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WSTEP

Bezpieczenstwo dzieci i mtodziezy w ruchu drogowym to jeden z najczesciej
podnoszonych w dyskusji publicznej tematow, jak tez i przedmiot wielu aktyw-
nych dziatan majacych na celu to bezpieczenstwo zwiekszyc.

Mimo ogolnejzgody, ze obowiazkiem panstwa, instytucjiiwszystkich obywa-
telijest dbanie o bezpieczenstwo dzieci, dostrzec nalezy jednoczesnie problem
zle utozonych priorytetow oraz niskiej skutecznosci wielu planowanych lub zre-
alizowanych dziatan. Bardzo duzositi srodkow jest poswiecanych narzeczy mato
efektywne, ajednoczesnie pomijane sa te, ktére prowadza do realnejzmiany na
lepsze i systemowej poprawy bezpieczenstwa.

Traktujacbezpieczenstwo dziecii mtodziezy w ruchu drogowym jako pewien
system, nalezy miec¢ oczywiscie Swiadomos¢ ograniczonych zasoboéw finanso-
wych, kadrowych oraz prawnych, ktére mozna wykorzystac. Dlatego, jezeli dane
rozwigzanie nie jest idealne, ale poprawia bezpieczenstwo, da sie je wdrozyc¢
szybko i matym kosztem, warto je wprowadzic.

Majac na uwadze narastajacy problem otytosci u dzieci, brak codziennego
wysitku fizycznego oraz pogarszajaca sie kondycje fizyczna, uzaleznienie od
telefonéw i Internetu, a takze naduzywanie samochodu jako srodka trans-
portu w drodze do szkoty nalezy stwierdzi¢, ze zwiekszenie ich aktywnosci
poprzez czestsze chodzenie pieszo i jazde na rowerze lezy w interesie naszego
spoteczenstwa. Jest to o tyle wazne, ze wiele podejmowanych w Polsce dziatan
wzakresie inwestycji drogowych, organizacji ruchu orazedukacjiwzaden sposéb
sie do tego nie przyczynia, a czasami wrecz te aktywno$¢ ogranicza. Kazda poje-
dyncza sytuacja, w ktorej dziecko zamienia aktywnos¢ w ruchu drogowym na
tylny fotel samochodu swojego rodzica, jest sytuacja niekorzystna.

Zwiekszanie kompetencji zyciowych u dzieci odbywa sie poprzezruch, odkry-
wanie nowego orazzbieranie doswiadczen. Samodzielna, w gronie réwiesnikow
lub z rodzicami, podroz dziecka do szkoty w realnym ruchu drogowym jest wta-
$nie takim etapem nabywania kompetencji. W tym wszystkim nie wolno jednak
zapomniec o najwazniejszym - o uczciwosci dorostych wobec dzieci.

Oile nie ma w Polsce karty pieszego, to obecny model uzyskiwania karty
rowerowej nie pozwala naweryfikacje umiejetnosci wrzeczywistych warunkach
ruchu drogowego. Od momentu jej otrzymania na dziecko spadaja wszelkie
obowiazki wynikajace z Ustawy prawo o ruchu drogowym. 11-latek moze wiec
stana¢ przed obowiazkiem jazdy po jezdni razemz ciezaréwkami czy wykonywa-
niem trudnego skretu w lewo na ruchliwej drodze w miejscu, gdzie zignorowano
potrzebe budowy drogi dla rowerdw, nie utworzono kontraruchu rowerowegona
alternatywnej bezpiecznejjezdni,a samego ucznia nie nauczono jak poprawnie
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wykonywac¢ manewry. Z ksigzki na technice nauczyt sie ustalac kolejnos¢ prze-
jazdu pojazdow A, B, Ci D na skrzyzowaniu, ale nie cwiczyt tego na prawdziwej
drodze pod opieka instruktora, gdzie wszystko odbywa sie szybko i w czasie
rzeczywistym.

Jadac w wygodnym samochodzie tatwo przychodzi narzekanie na zacho-
wanie dzieci (pieszych, rowerzystow i in.) na drodze, ale duzo trudniej refleksja
na temat trudnosci Srodowiska, w jakim musza sie odnalez¢. Czy uczciwe jest
wiec stawianie dzieci, majacych stabiej rozwiniete zdolnosci psychomoto-
ryczne i kompetencje zyciowe, przed wyzwaniami, ktorych nie podjeliby sie
nawet dorosli?

Niniejsze opracowanie skierowane jest przede wszystkim do przedstawicieli
jednostek administracji centralnej i samorzadowej oraz instytucji i organizagji
zajmujacych sie tematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym dziecii mto-
dziezy. Obejmuje ono analize stanu prawnego obecnosci dzieci i mtodziezy
w ruchu drogowym, przede wszystkim jako pieszych i rowerzystow, przyktady
dobrych i ztych rozwiazan z zakresu infrastruktury drogowej i rowerowej oraz
edukacji. Ostatniag czescia jest propozycja pilotazowego dziatania na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego, tj. modelowej trasy egzaminacyjnej w ruchu
drogowym na potrzeby edukacji rowerowej, a zwtaszcza egzaminu rowerowego
typu holenderskiego.

Nie jest to opracowanie stricte techniczno-budowlane, gdyz kwestie te sa
juzujetew licznych ogélnodostepnych aktach prawnych orazwytycznychistan-
dardach, natomiast wskazuje ono pewien punkt widzenia, w ktérym synergia
infrastruktury i edukacji stawia na pierwszym planie bezpieczenstwo podrézy
dzieci ponad wygode dorostych.



1. ANALIZA PROBLEMATYKI BEZPIECZENSTWA
NIECHRONIONYCH UCZESTNIKOW RUCHU

1.1. Pieszy = kierujacy

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r.- Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 2024 poz.
1251 z p6zn.zm.), zwana dalej UPoRD, jest podstawowym aktem regulujacym
zasady poruszania sie po drogach publicznych, strefach zamieszkaniaistrefach
ruchu.

Zgodnie zart. 2 pkt 18 UPoRD za pieszego uwaza sie:

osobe znajdujqcq sie poza pojazdemna drodze i niewykonujgcg na niejrobét lub
czynnosci przewidzianych odrebnymi przepisami; za pieszego uwaza sie réwniez
osobe prowadzqcg, ciggngcq lub pchajgcg rower, motorower, motocykl, hulaj-
noge elektryczng, urzqdzenie transportu osobistego, urzqdzenie wspomagajgce
ruch, wozek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki, osobe poruszajqcq sie w wozku
inwalidzkim, a takze dziecko w wieku do 10 lat kierujgce rowerem pod opiekg

osoby dorostej;

natomiast zgodnie z pkt 20 za kierujacego:

osobe, ktéra kieruje pojazdem lub zespotem pojazdéw, a takze osobe, ktdra
prowadzi kolumne pieszych, jedzie wierzchem albo pedzi zwierzeta pojedyn-
czo lub w stadzie;

W polskich przepisach brak jest natomiast definicji stowa rowerzysta. Jest
to okreslenie powszechnie wystepujace i uzywane, oznaczajace osobe, ktora
porusza sie rowerem bez wzgledu na wiek. W UPoRD wystepuje ono tylko raz
-wart. 33 ust. 5 pkt 3 dopuszczajacym korzystanie przez kierujacego rowerem
zdrogidla pieszych w przypadku warunkéw pogodowych zagrazajacych bezpie-
czefistwu na jezdni.

Rowerzysta pojawia sie natomiast w corocznych raportach? dot. wypadkow
drogowych opracowywanych przez Komende Gtéwna Policji na bazie SEWIK>,
W raportach KGP rowerzystami s wiec wszystkie osoby, ktére poruszaja sie

! https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20240001251 (dostep: 01.09.2026 r.)

2 https://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html
(dostep: 01.09.2026 1)

3 https://sewik.pl (dostep: 01.09.2026 1.)
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rowerem, zaréwno jako piesi - dzieci do lat 10 - jak i kierujacy rowerem - osoby
powyzej 10 lat.

Zestawienie wieku sprawcow drogowych - rowerzystow, w raporcie KGP.

Wiek Wypadki Zabici Ranni
0-6 9 1 8
7-14 152 5 150
15-17 60 2 62
18-24 114 2 121
25-39 197 4 198
40-59 275 16 270
60 plus 278 36 250
b/d 103 1 106
Ogotem 1188 67 1165

Prawo dzieci do samodzielnego poruszania sie po drogach reguluje art. 43
UPoRD:

1. Dziecko w wieku do 7 lat moze korzystacz drogi tylko pod opiekq osoby, ktéra
osiggneta wiek co najmniej 10 lat. Nie dotyczy to strefy zamieszkania.
3. Przepis ust. 1 nie dotyczy drogi dla pieszych.

Codozasady nalezy wiecprzyjac, ze dzieci ponizej 7 lat nie powinny poruszac¢
sie powiekszosci drog bez opieki. Decyzja o tym, czy dziecko powyzej 7 lat bedzie
wiec samodzielnie poruszac sie do szkoty, zalezy bezposrednio od rodzica lub
opiekuna prawnego. Przepis ten odnosi sie do ogétu dzieci, natomiast w powia-
zaniuzinnymi przepisami powoduje istotne rozdzielenie mozliwosci poruszania
sie dzieci pieszo oraz na rowerze w drodze do szkoty i nie tylko.

Art. 43 pozwala wprost, by mtodsze dzieci uczeszczajace pieszo do przed-
szkola lub szkoty podstawowej byty odprowadzane np. przez starsze rodzenstwo
w wieku co najmniej 10 lat. Jednak w przypadku dzieci ponizej 10. roku zycia
jadacych rowerem, powyzsza zasada nie ma zastosowania.

Drugim najwazniejszym aktem prawnym jest Ustawaz dnia 5 stycznia 2011 .
o kierujqcych pojazdami (Dz.U. 2025 poz. 1226 z pézn. zm.)*, zwana dalej UoKP,
regulujaca uprawnienia oraz zasady uzyskiwania uprawnien do kierowania
pojazdami na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach
ruchu. Nie dotyczy wiec ona pieszych i 0s6b poruszajacych sie przy pomocy

* https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20250001226 (dostep: 01.09.2026 1)


https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20250001226

urzadzen wspomagajacych ruch (UWR), ktorzy nie sa kierujacymi i nie musza
posiadac zadnych uprawnien do poruszania sie po drogach.

Zgodnie z art. 8 ust. 1 UoKP minimalny wiek do kierowania wynosi:

+ 10latdlaroweru

13 latdlahulajnogi elektrycznej lub urzadzenia transportu osobistego

+ 14 latdlapojazdow okreslonych w prawie jazdy kategorii AM

+ 16latdla pojazdoéw okreslonych w prawie jazdy kategorii AL, BLi T

+ 17latdlaroweruwieloosobowego, roweru lub wézka rowerowego prze-

wozacych inna osobe

Istotnym problemem wynikajacym z zapisow obu ustaw jest istniejaca od
1998 roku réznica, najpierw w samej UPoRD, a od 2013 roku takze pomiedzy
UPoRD, a UoKP, dotyczaca dzieci ponizej 10 roku zycia poruszajacych sie na
rowerze pod opieka osoby doroste;.

Zgodnie z UoKP minimalny wiek do kierowania rowerem to 10 lat, wiec
dziecko ponizej 10 lat nie moze by¢ w Polsce kierujacym rowerem. Tymczasem
w UPoRD w definicji pieszego mowa jest o dziecku w wieku do 10 lat kierujgcym
rowerem pod opiekq osoby dorostej.

Nie jest mozliwe jednoczesne bycie pieszymikierujacym, podobnie jak bycie
kierujacym rowerem ponizej 10 lat. Z powyzszego wynika rowniez, ze dziecko
ponizej 10 lat jadac rowerem bez opieki lub pod opieka osoby niepetnoletnie;
nie jest pieszym, a jego obecnos¢ na drodze publicznej, strefie zamieszkania lub
strefie ruchu stanowi naruszenie przepisow.

Pieszy Pieszy narowerze Kierujacy rowerem

Konsekwencje pieszosci dzieci ponizej 10 lat poruszajacych sie rowerami
w ruchu drogowym maja bardzo negatywny na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego, jaki dla edukacji rowerowej, tj. mozliwosci legalnej nauki jazdy rowerem
w ruchu drogowym.

1.1. PIESZY = KIERUJACY
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Podleganie prawom i obowigzkom ruchu pieszych w praktyce przektadasie
na obowiazek poruszania sie po chodniku (drodze dla pieszych) lub drodze dla
pieszychirowerdw, nastepnie po poboczu (po lewej stronie drogi), a na koricu po
jezdni lewa strong z obowiazkiem ustepowania miejsca nadjezdzajacym pojaz-
dom (art.11 ust. 1 UPoRD).

Poruszanie sie dzieci na
rowerze po chodniku
(drodze dla pieszych)
powinno wynikac
zprawnego dopuszcze-
nia,anie obowiazku.
Wiele chodnikow

w Polsce, zuwagina
stan techniczny, zbyt
mate szerokosci lub
duze natezenie ruchu
pieszych uniemozliwia
poruszanie sie ponich
dzieciom na rowerze
orazich opiekunom.

Wada prawna, jaka jest uczynienie z dzieci na rowerach pieszych, w przy-
padku poruszania sie po jezdnistanowi bezposrednie zagrozenie dlaich zdrowia
i zycia, gdyz jadac rowerem nie da sie zatrzymac w miejscu i usunacz jezdnina
pobocze, jak w przypadku pieszego idacego droga. Przepisy wprost wiec naka-
zuja jazde ruchem lewostronnym (angielskim) np. na wewnetrznym tuku drogi,
przy ograniczonej widocznosci, lub na skrzyzowaniach.

Podkreslenia wymaga fakt, ze przepis ten nie jest wynikiem przypadkowego
btedu legislacyjnego, gdyz zgodnie z art. 33 ust. 7 UPoRD:

7. Kierujgcy rowerem moze jechac lewq strong jezdni na zasadach okreslonych
dla ruchu pieszych w przepisach art. 11 ust. 1-3, jezeli opiekuje sie on osobg
kierujgcg rowerem w wieku do lat 10.

Powyzszy przepis w polskich warunkach dziata jednak tylko teoretycznie,
gdyznawet przy stabejwiedzy na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego abso-
lutna wiekszos¢ os6b dorostych, a takze samych dzieci, porusza sie po drodze
sktadajacej sie wytacznie z jezdni ruchem prawostronnym.
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Na drodze sktadajacej sie wytacznie z jezdni dziecko do lat 10 poruszajace sie rowerem
pod opieka dorostych jest pieszym i powinno poruszac sie w sposéb widoczny na zdjeciu.

Na takiej drodze 9-latek jadgcy rowerem réwniez powinien poruszac sie po lewej stronie
jezdni (nieutwardzone pobocze nie nadaje sie do jazdy).

Jazda ruchem prawostronnym stanowi wiec naruszenie art. 11 ust. 1 UPoRD, ale jest

o wiele bezpieczniejsza dla dziecka.

1.1. PIESZY = KIERUJACY

11
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1.2. Uprawnienia do kierowania rowerem

Poruszanie sie dzieci w ruchu drogowym jako pieszych (a takze przy wyko-
rzystaniu urzadzen wspomagajacych ruch - UWR, np. na zwyktej hulajnodze) nie
jest uwarunkowane posiadaniem dodatkowych dokumentéw lub uprawnien.
Pieszym moze by¢ kazdy.

Inaczej sytuacja wyglada w przypadku poruszania sie rowerem, dla ktorego
UoKP przewiduje posiadanie obowiazkowych uprawnien w wieku pomiedzy 10
al8lat.

Zgodniezart. 7 ust. 1 pkt 2 UoKP dokumentem stwierdzajacym posiadanie
uprawnienia do kierowania rowerem, wézkiem rowerowym, hulajnoga elek-
tryczna lub urzadzeniem transportu osobistego jest karta rowerowa lub prawo
jazdy kategorii AM, A1, B1 lub T - w przypadku os6b, ktére nie ukoriczyty 18 lat.
Uzyskanie karty rowerowej jest mozliwe w wieku 10 lat, prawa jazdy kat. AM
w wieku 14 lat, a kat. A1, B1i T w wieku 16 lat.

Seria A Nr SbA01
+
i
¥
i
I

Szczegbtowe zasady uzyskiwania karty rowerowej reguluje rozporzqdzenie
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12 kwietnia
2013 r. w sprawie uzyskiwania karty rowerowej (Dz.U. 2013 poz. 512)°. Co do
zasady wiekszos$¢ dzieci uzyskuje uprawnienia w szkole podstawowej, a zde-
cydowana mniejszo$¢ na kursach organizowanych przez Wojewodzkie Osrodki
Ruchu Drogowego lub przezinne podmioty.

W przypadku osob petnoletnich, zgodnie zart. 3 ust. 4 UoKP:

osoba, ktéra ukoriczyta 18 lat, nie jest obowigzana do posiadania dokumentu
stwierdzajgcego posiadanie uprawnienia do kierowania rowerem, wézkiem
rowerowym lub pojazdem zaprzegowym.

> https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20130000512 (dostep: 01.09.2026 1)
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1.3. Niechronieni uczestnicy ruchu drogowego

W polskich przepisach prawa brak jest formalnej definicji niechronionego
uczestnika ruchu drogowego. Jednocze$nie w Ustawie z dnia 21 marca 1985 .
o drogach publicznych (Dz.U. 2025 poz. 889 z p6zn. zm.)® znajduije sie pojecie
szczegolnie zagrozonych uczestnikéw ruchu drogowego, ktdre co do zasady jest
znig zhiezne.

W art. 4 pkt 38 Ustawy czytamy wiec:

szczegélnie zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego - niezmotoryzowani uczest-
nicy ruchu drogowego, w szczegélnosci piesi i kierujgcy rowerem, hulajnogg
elektryczng, urzqdzeniem transportu osobistego lub urzqgdzeniem wspomaga-
jacym ruch, a takze kierujgcy motocyklem, osoby niepetnosprawne lub osoby
o0 widocznej ograniczonej sprawnosci ruchowej;

Satoosoby (uczestnicy ruchu), ktore nie posiadaja ochrony w postaci karose-
rii pojazdu i s3 bezposrednio narazone na fizyczne obrazenia w razie zdarzenia
drogowego. Z tego wzgledu powszechnie promowanym jedynym elementem
ochrony osobistej w przypadku rowerzystow (a takze kierujacych hulajnogami
elektrycznymi oraz UTO) jest kask ochronny.

Nalezy jednak podkresli¢, ze kask nie zapobiega powstaniu zdarzenia dro-
gowego, cho¢ moze ograniczac skutki urazéw gtowy. Nie powinien zastepowac
bezpiecznej infrastruktury, edukacji ani wtasciwej organizacji ruchu.

Nigdy nie bedzie

wystarczajaco gtosnego dzwonka,
wystarczajaco mocnego kasku

albo

wystarczajaco jasnej odziezy,

zeby zrekompensowac staba infrastrukture

BROVELD CREATIVE

¢ https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20250000889 (dostep: 01.09.2026 r.)

1.3. NIECHRONIENI UCZESTNICY RUCHU DROGOWEGO
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1.4.Czym jest bezpieczenstwo?

Bezpieczenstwo to stan braku zagrozenia (niebezpieczenstwa), w ktorym nie
dochodzi do wystepowania zdarzen niepozadanych, w przypadku ruchu drogo-
wego tj. wypadki, kolizje i inne sytuacje konfliktowe o negatywnych skutkach.

Z uwagina bardzo duzg liczbe zmiennychi czynnikéw wptywajacych na bez-
pieczenstwo ruchu drogowego, osiagniecie wysokiego poziomu bezpieczenstwa
(lubWizji Zero - zera liczby ofiar $Smiertelnych lub ciezko rannych) jest procesem
dtugim, trudnym i kosztownym, ale koniecznym, by na drogach nie panowato
prawo silniejszego.

Jednoczesnie w ostatnich latach powszechnie dochodzi do naduzywania
stowa bezpieczenstwo i jego deprecjacji. W przypadku ruchu drogowego ma
to swoje powazne konsekwencje, gdyz obecnie wiekszos¢ dziatait ma w swoich
nazwach okreslenie poprawa bezpieczeristwa lub bezpieczne mimo, iz czesto
jestodwrotnie. Jezelirozwigzanie nieprzyczyniajace sie do poprawy bezpieczen-
stwa jest tak nazywane i powielane, to pojawia sie negatywny schemat, ktory
pozniej bardzo trudno jest zatrzymac.

Jedna ztypowych sytuacji jest remont lub przebudowa drogi bedacejw ztym
stanie technicznym, zwtaszcza w odniesieniu do jezdni. Zty stan nawierzchni
to, mimo oczywistych uciazliwosci, takze forma fizycznego uspokojenia ruchu
drogowego (troska kierujacych o to, by nie uszkodzic pojazdu). Jezeli naprawa
nawierzchni przyczynia sie do znacznego podniesienia predkosci pojazdéw na
drodze, to bezposrednio prowadzi to do pogorszenia bezpieczenstwa dzieci
i mtodziezy poruszajacych sie tymi drogami, gdy brak jest infrastruktury prze-
znaczonej dla pieszych i rowerzystow.

Za niekorzystne z punktu widzenia BRD nalezy uznac przypadki, w ktérych
modernizacja drég o duzym ruchu nie obejmuje adekwatnych rozwiazan dla
pieszychirowerzystow. W przypadku remontéw drog problem lezy wprost w cha-
rakterze takiego zadania - remont to duzo tansze przywrdcenie dobrego stanu
technicznego drogi i w jego ramach nie mozna wybudowac chodnika lub drogi
dla rowerow.



Jednym z najlepszych w Polsce programow poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
jest zainaugurowany w 2010 . Gdanski Program Uspokojenia Ruchu, aktualnie realizo-
wany jako Gdanski Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata2016-2030. Reali-
zacja komponentu infrastrukturalnego, polegajacego na tworzeniu stref ograniczonej
predkoscido30km/h, skrzyzowan réwnorzednychiwyniesionych, progéw zwalniajacych
Lub kontraruchéw rowerowych, pozwala na bezpieczne docieranie dzieci i mtodziezy do
szkot podstawowych i srednich. W 2026 1. na ulicach Gdanska Osowy odbyt sie réwniez
pierwszy na Pomorzu egzamin rowerowy typu holenderskiego w ruchu drogowym.

Subiektywna ocena poziomu bezpieczenstwa przez dowolnego uczestnika
ruchu drogowego (w tym niechronionego, dziecka) moze znaczaco odbiegac od
faktycznego poziomu bezpieczenstwa. Poczucie bezpieczenstwa lub poczucie
zagrozenia w procesie dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego wyra-
zane przez mieszkancow, osoby zajmujace stanowiskaw organach stanowiacych
JST, pracownikéw JST i innych instytucji stanowi istotny problem we wdrazaniu
skutecznych dziatan.

1.4. CZYM JEST BEZPIECZENSTWO?
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Przyktadem negatywnych skutkow ztego postrzegania bezpieczenstwa na drodze jest
naduzywanie jazdy rowerem po chodnikuw miejscach, gdzie poruszanie sie nazasadach
ogdlnych jest obiektywnie bezpieczne. W szczegbélnosci dotyczy to ulic znajdujacych sie
wstrefie uspokojonego ruchu, o niskim natezeniu ruchu pojazdéw i braku ruchu ciezkiego.
Tymczasem kazdy kolejny rowerzysta na jezdni zwieksza bezpieczenistwo pozostatych,
gdyz przyzwyczaja to kierowcoéw do ich obecnoscii wiekszej uwagi.

Ocena faktycznego stanu bezpieczenstwa na drodze jest kluczowa takze
z punktu widzenia kierunkow dziatan stuzb zwigzanych z kontrola zachowan
w ruchu drogowym. Jezeli na drodze do szkoty lub bezposrednio przy szkole
wystepuja negatywne zachowania dorostych zwigzane np.z parkowaniem pojaz-
doéww miejscach niedozwolonych i ograniczajacych widocznos¢ lub przekracza-
niem dozwolonej predkosci, rozwiazaniem nie moze by¢ upominanie i karanie
dzieci (Lub rodzicow) np. za jazde rowerem po chodniku lub wychodzenie zza
przeszkody na jezdnie. W pierwszej kolejnosci nalezy wyeliminowaczagrozenie,
w drugiej przeprowadzic akcje edukacyjna, a dopiero w ostatecznosci wyciagac
konsekwencje.



1.5. System cztowiek - droga - pojazd

Cztowiek (uczestnik ruchu drogowego) to najstabsze ogniwo systemu, gdyz
przez swoje zachowanie lub zaniechanie dziatania (np. brak reakcji) jest odpo-
wiedzialny za wiekszos¢ zdarzen na drogach.

W przypadku dziecii mtodziezy widoczny jest brak cyklicznej edukacji komu-
nikacyjnej, powtarzanej od przedszkola przez kazda klase szkoty podstawowe;
oraz $redniej. W przypadku oséb dorostych, w szczegélnosci posiadajacych
prawo jazdy, widoczny jest brak regularnych szkolen oraz aktualizacji wiedzy
zzakresu przepisowi bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dorosli czesto powotuja
sie na przepisy, ktore nigdy nie istniaty lub zostaty zmienione wiele lat temu.

Droga (infrastruktura drogowa) ma kluczowe znaczenie dlazapobiegania lub
ograniczania btedéw i negatywnych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego
i zmniejszania ryzyka (prawdopodobienstwa i czestosci) wystapienia zdarzen.
Ztainfrastruktura bedzie negatywnie wptywac na bezpieczenistwo i nie dotyczy
to wytacznie jej stanu technicznego. Droga moze by¢ nowa, przebudowana lub
wyremontowana, aitak przyczynia¢sie do pogorszenia bezpieczenistwa. W szcze-
golnosci dotyczy to bezpieczenstwa dzieci, ktdre poruszajac sie drogamisa szcze-
golnie narazone na zagrozenia.

Pojazd w ruchu drogowym musi by¢ sprawny technicznie i odpowiednio
wyposazony. W przypadku dzieci poruszajacych sie na rowerach bardzo czesto
mozna dostrzec typowe uchybienia zwigzane z brakiem obowiazkowego wypo-
sazenia lub elementow, ktore mogtyby pozytywnie wptynac na bezpieczenstwo
jazdy. Wazne jest jednoczesnie zrozumienie, ze nie kazdy element wyposaze-
nia pojazdu ma podobne znaczenie dla bezpieczefistwa ruchu. W przypadku
pojazdu jakim jest rower posiadanie sprawnych hamulcéw ma nieporéwnywal-
nie wieksze znaczenie niznp. dzwonka. Réwniez konstrukcja pojazdu maznacze-
nie-rowermiejski lub trekkingowy, ze wzgledu na swoja geometrie i lepsze pole
obserwacji rowerzysty, bedzie bezpieczniejszy w warunkach ruchu drogowego
niz rower szosowy z kierownica typu baranek.

1.5. SYSTEM CZLtOWIEK - DROGA - POJAZD
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1.6. Do czego stuzy rower

Wykorzystanie wtasciwosci technicznych pojazdéw w ruchu drogowym
pozwala przede wszystkim na efektywniejsze przemieszczaniessiezpunktuAdo
punktu Boraztransport towaréw (bagazu). Mimo niepodwazalnych zdrowotnych
zalet chodzenia, zwykty rower pozwala na $rednio 4-krotnie szybsze przemiesz-
czanie sie przy tym samym wtozonym wysitku. Jest wiec srodkiem transportu
bardzo efektywnym czasowo zwtaszcza na krotkich dystansach (do 5-7 km),
w tym w drodze dzieci do szkoty.

Mimo iz rower stuzy do jezdzenia, czesto pojawiaja sie poglady, ze nic sie
rowerzyscie nie stanie, jesli zejdzie zroweru i go przeprowadzi (przez skrzyzowa-
nie, przejscie dla pieszych, gdziekolwiekindziej), uzasadniane troska o jego bez-
pieczenstwo. Takie podejscie zaprzecza idei tego efektywnego i ekologicznego
$rodka transportu. Kazde zejscie z roweru na pokonywanej trasie nalezy rozpa-
trywac takze pod wzgledem utraty energii i strat czasu. Przy duzej liczhie zejs¢
zroweru podrdz traci swéj sens i moze powodowac nawet zaniechanie podrozy.
W praktyce prowadzi do naruszania przepisow ruchu drogowego (zachowan
sprzecznych z wizjg projektanta), jest obarczona ryzykiem sankcji za wykrocze-
nia Llub prowadzi do konfliktow z kierowcami.

Kazdy rowerzysta, ktory zejdzie zroweru i bedzie go prowadzi¢, automatycz-
nie staje sie pieszym. Tymczasem co do zasady nalezy zatozy¢, ze prowadzenie
(pchanie) roweru moze w ruchu drogowym wystapic¢ w konkretnych sytuacjach,
majacych racjonalne przestanki, takie jak:

+ Awaria roweru

« Utratasit lub wymagajacy podjazd

+ Spacerzinng osoba lub dojscie chodnikiem do obiektu docelowego

*  Przewoz wiekszego bagazu

 Niesprzyjajace lub zagrazajace bezpieczenstwu warunki pogodowe

+  Trudne warunki terenowe

We wszystkich pozostatych sytuacjach nalezy zaktada, ze infrastruktura
rowerowa powinna umozliwia¢ bezpieczne poruszanie sie rowerem przez dzieci
z predkoscia 15-25 km/h w zaleznosci od znaczenia danej trasy (gtowna, zbior-
(za, pozostate).



1.7. Dzieci i mtodziez jako uczestnicy ruchu drogowego

Dzieci z uwagi na swoj wiek maja ograniczone, w poréwnaniu do dorostych,
zdolnosci psychomotoryczne, co ma niezwykle duze znaczenie w przypadku
ruchu drogowego. Z tego powodu jednym z kluczowych probleméw w podej-
$ciu do bezpieczenstwa na drodze jest oczekiwanie dorostych, ze dzieci beda
zawsze 100% odpowiedzialne za swoje czyny i zachowaja sie tak jak nalezy.
Dorosty widzac dziecko na drodze lub spodziewajac sie jego pojawienia, musi
wieczawsze przewidzie¢zachowanie odmienne, nizwynika toz przepiséw ruchu
drogowego.

Do najwazniejszych ograniczen i problemow w bezpieczenstwie ruchu dro-
gowego wynikajacych zwieku dzieci naleza m.in.:

+  Trudnos$¢ w ocenie predkosci jadacego pojazdu, a tym samym czasu,
w ktérym dojedzie on do miejsca, gdzie znajduje sie dziecko;

+  Skupianie sie na jednej rzeczy i pomijanie innych czesto wazniejszych;

+  Dtuzszy czas reakcji w razie dostrzezenia zagrozenia;

« Nizszywzrost, wieci mniejsza szansa na dostrzezenie zagrozenia, zwtasz-
cza ponad zaparkowanymi samochodami;

+ Mniejsze doswiadczenie zyciowe, wiec i brak wiedzy na temat reagowa-
nia na nowe i nieznane zagrozenia.

Nawet najlepiej nauczone rozgladania sie dziecko moze przegrac w starciu
zsamochodem, ktérego kierowca swiadomie naruszy przepisy ruchu drogowego.
Tow pojezdzieznajduje sie predkosciomierzito kierowca widzi przed soba znaki
Jprzejsciadla pieszych”, czesto takze ztabliczka T-27, wskazujaca miejsce szcze-
golnie uczeszczane przez dzieci.

Wwielu krajachw Europie (np.w Holandii), to wtasnie na dorostych uczestni-
kach ruchu drogowego spoczywa odpowiedzialno$c za bezpieczenstwo dzieci na
drodze i wynika zaréwno z odpowiedniego nacisku ktadzionego w kampaniach
spotecznych, jak i w przypadku zdarzen z udziatem dzieci.

Dziecko ma prawo by¢ uczestnikiem ruchu drogowego, ma prawo by¢ bez-
pieczne nawet wtedy, gdy popetni btad. Dotyczy to zaréwno sytuacji, gdy poru-
sza sie samodzielnie, jak i pod opieka rodzicow Llub opiekunoéw. Kazdy nadzor
nad dzieckiem w ruchu drogowym jest duzym wyzwaniem dla opiekunow, gdyz
dziecko moze zrobi¢ co$ nieprzewidywalnego, a opiekun nie zdazy zareagowac.

1.7. DZIECI | MtODZIEZ JAKO UCZESTNICY RUCHU DROGOWEGO
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Powyzsze nie oznacza, ze nalezy zaniechac dziatan edukacyjnych rozwija-
jacych kompetencje transportowe u dzieci. W dobrze funkcjonujacym systemie
dorosty zawsze powinien ze szczegdlna troska myslec o bezpieczenstwie dziedi,
tak by wrazie popetnienia przez nie btedu zdazyc zareagowac. Dzieci natomiast
trzeba szkoli¢ i uczyc, tak by zmniejszac ryzyko popetnienia przez nie btedéw
na drodze.

Dlatego tak wazne jest, by dobra infrastruktura uniemozliwiata dorostym
nieodpowiedzialne zachowania, a dzieciom i mtodziezy zmniejszata ryzyko
wypadku w razie popetnienia btedéw. Jezeli na osiedlowej drodze objetejstrefa
ograniczonej predkosci do 30 km/h mozliwa jest jazda samochodem z predko-
$cig 70-100 km/h, to problemem do rozwiazania bedzie infrastruktura, a nie
zachowanie sie dzieci.

DOBRAINFRASTRUKTURA g DOBRAEDUKACJA E3d DOBRAEGZEKUCIA
BEZPIECZENSTWO DZIECI



1.8. Przyczyny niebezpiecznych zachowan na drodze

Rzetelne podejscie do tematu bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym
u dzieci, wymaga zrozumienia przyczyn zachowan, a zwtaszcza niebezpiecz-
nych zachowan na drodze. Istotnym problemem w publicznej dyskusji na temat
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest powszechna generalizacja, czyli utozsa-
mianie danej grupy z konkretnymi zachowaniami na drodze, nawet jezeli nie
potwierdzaja tego fakty lub badania, a takze wyciaganie btednych wnioskow
zzaistniatych zdarzen.

+ Nieznajomosc przepisow ruchu drogowego - z uwagi na duza liczhe
przepisow warunkujacych poruszanie sie po drogach w przypadku dzieci
konieczne jest skupienie sie na tych najwazniejszych.

Zta interpretacja (niezrozumienie) przepisow ruchu drogowego - rola
dorostych jest ttumaczenie dzieciom znaczenia przepiséw, zwtaszcza
tych, ktére bezposrednio dotycza ich codziennego poruszania sie pieszo
Lub rowerem. Problem pojawia sie w chwili, gdy przestrzeganie przepisow
stoi w sprzecznosci z ich bezpieczenstwem, np. gdy 11-latek musi poru-
szac sie rowerem po ruchliwej drodze razem z pojazdami ciezarowymi.
Zta i niebezpieczna infrastruktura drogowa - nie mozna oczekiwac od
dzieci bezpiecznych zachowan na drodze, jezeli staja przed zadaniem
poruszania sie po zagrazajacej ich bezpieczenistwu infrastrukturze.
Niezrozumienie zasad poprawnego poruszania sie po réznych typach
infrastruktury drogowej - brak praktycznej edukacji komunikacyjnej
(zwtaszcza dla rowerzystow i uzytkownikéw hulajnog elektrycznych)
w ruchu drogowym.
Swiadome podejmowaniezachowar ryzykownychlub celowe naruszanie
przepisow - eliminowanie pewnych zachowan na drodze wykracza poza
mozliwosci infrastruktury i edukacji, jezeli maja one znamiona preme-
dytacji. Mniej dotyczy to dzieci poruszajacych sie pieszo i rowerem, nato-
miast przybiera na sile w przypadku pojazdow elektrycznych.
Alkoholiinne szkodliwe srodki - dotyczy dzieci w minimalnym stopniu.
Jezeli dzieci jada razem na jednej hulajnodze elektrycznej z predkoscia
50-70km/hidochodzi do tragicznego wypadku, to pytanie: dlaczego nie jechaty
w kasku? jest pytaniem btednym. Poprawnie postawione pytania powinny
brzmie¢: skqd miaty pojazd, ktérym da sie tak bardzo przekroczy¢ dozwolony
limit predkosci? lub: kto dopuscit do kierowania przez nie takim pojazdem?
Btedna narracja w takim przypadku prowadzi do wniosku, ze problemem
nie jest nadmierna predko$¢, poruszanie sie pojazdem, ktory nie powinien byc¢
dopuszczony do ruchu, tylko brak kasku.

1.8. PRZYCZYNY NIEBEZPIECZNYCH ZACHOWAN NA DRODZE
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2.PREZENTACJA DOBRYCH | ZtYCH
PRAKTYK (CASE STUDIES)

2.1. Infrastruktura

Przez pojecie infrastruktury drogowej rozumiemy szereg elementow linio-
wych, punktowych oraz obiektow inzynierskich, ktorych celem jest umozliwienie
funkcjonowania ruchu drogowego w sposéb bezpieczny i efektywny.

Do infrastruktury liniowej zaliczac sie beda m.in. jezdnie, pobocza, drogi
dla pieszych (chodniki), drogi dla rowerdw; do infrastruktury punktowej wezty
przesiadkowe, przystanki, parkingi rowerowe, do obiektéw inzynierskich mosty,
wiadukty, przepusty iin.

Catosc¢ jest uzupetniona elementami organizacji ruchu drogowego tj. znaki
i sygnaty drogowe, urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego czy rozwia-
zaniami towarzyszacymi tj. zielen i inne obiekty wchodzace w sktad pasa
drogowego.

Przepisy
Wszelkie dziatania zwigzane zbudowa i utrzymaniem infrastruktury drogo-
wej, zktorej korzystaja takze dzieci, odbywaja sie w oparciu 0 obowiazujace akty
prawne do ktorych naleza m.in.:
Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (Dz.U. 2026 poz. 524
zp0zn.zm.)
Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. 2025 poz.
889z po6zn.zm.)
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury zdnia 24 czerwca 2022 r.w spra-
wie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych
(Dz.U.2022 poz.1518 2 pézn.zm.)
Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracjiw sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz.U. 2019 poz.
2310z p6zn.zm))
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szczegotowych warun-
kéw technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz.U.2019 poz.2311z p6zn.zm.)



Teobligatoryjne do stosowania dokumenty sa wspierane przez opracowania
fakultatywne, do ktorych naleza wzorce i standardy rekomendowane do stoso-
wania przez Ministra Infrastruktury:
«  WR-D-41-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych.
(ze$¢ 1: Planowanie tras dla pieszych

«  WR-D-41-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych.
(zesc 3: Projektowanie przejsc dla pieszych

+ WR-D-41-4 Wytyczne projektowania infrastruktury dla pieszych.
(zesc 4: Projektowanie oswietlenia przejs¢ dla pieszych

+ WR-D-42-1 Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerow.
Czes$c¢1: Planowanie tras dla rowerow

+  WR-D-42-2 Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw.

(zes¢ 2: Projektowanie drog dla rowerdw, drog dla pieszych i roweréw
oraz pasow i kontrapasow ruchu dla rowerow

+ WR-D-42-3 Wytyczne projektowania infrastruktury dla rowerow.

(Czes$¢ 3: Projektowanie przejazdow dla rowerow oraz infrastruktury dla
rowerow na skrzyzowaniach i weztach

W réznym zakresie jako prawo lokalne funkcjonuja takze dokumenty tj.
standardy techniczne (piesze, rowerowe i in.), przyjete do stosowania na pod-
stawie uchwat odpowiednich rad gmin, powiatéw lub sejmikow wojewodztw,
a takze zarzadzen wojta, burmistrza lub prezydenta.

Pomimo pewnych niedoskonatosci przepiséw zwiazanych z budowa infra-
struktury drogowej, umozliwiaja one tworzenie naprawde bardzo dobrych roz-
wigzan poprawiajacych bezpieczenstwo dziecii mtodziezy w ruchu pieszym oraz
rowerowym. Wedtug tych samych przepiséw mozna rowniez stworzycinfrastruk-
ture pogarszajaca warunki ruchu pieszego i rowerowego, w tym wprost i bezpie-
czefistwo dzieci na drodze.

Kto chce, szuka sposobu. Kto nie chce, szuka powodu - motto to powinno
przyswiecac kazdemu projektantowi oraz wszystkim osobom zaangazowanym
w proces planowania, budowy i utrzymania infrastruktury drogowej, po ktorej
poruszaja lub beda poruszac sie dzieci.

2.1. INFRASTRUKTURA
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2.2. Zta praktyka w infrastrukturze drogowej

Zta praktyka w przypadku infrastruktury drogowej beda te rozwigzania,
ktore przyczyniaja sie do pogorszenia bezpieczenstwa lub komfortu porusza-
nia sie dzieci w ruchu drogowym, w tym stawianie przepustowosci drogi ponad
bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.

Wciazna polskich drogach mozna spotkac przejécia dla pieszych przez cztery
pasy ruchu, ktére zawsze beda niebezpieczne dla dzieci. Budowa sygnalizacji
Swietlnej jest kosztowna, ale czerwone $wiatto nie zatrzyma rozpedzonego
pojazdu lub kierowcy bedacego pod wptywem alkoholu lub srodkéw odurzaja-
cych; sama sygnalizacja moze tez ulecawarii lub by¢ wytaczona i wtedy dziecko
ponownie ma cztery pasy ruchu do samodzielnego pokonania.

Przejscie dla pieszych zlokalizowane przy szkole podstawowej. Mimo zastosowania biato-
-czerwonego oznakowania poziomego, znakow D-6 i T-27 w z6ttej ramce wraz z migaja-
cymi $wiattami, nie zmniejsza to ryzyka zwiazanego z koniecznoscia pokonania przez
dzieci az czterech pasow ruchu.

Zrédto: Google Street View

Zta praktyka beda takze wszelkie inne rozwiazania drogowe, ktére w dowol-
nejformie beda zwiekszac ryzyko upadku na powierzchnie jezdni, chodnika lub
drogi dla roweréw lub uderzenia w elementy znajdujace sie w skrajni drogi.



Problem nadmiernej interaktywnosci przejsc dla pieszych

W przypadku dzieci poruszajacych sie pieszo gtéwny nacisk edukacyjny
ktadziony jest na umiejetno$c przekraczania jezdnina przejsciach dla pieszych.
Zaznaczy¢ nalezy jednak, ze przekraczanie jezdni przez dzieci mozliwe jest nie
tylko na przejsciach dla pieszych, ale takze w obrebie skrzyzowan lub poza nimi,
jezelitylko jest to zgodnie z przepisami ruchu drogowego.

Od wielu lat zwykte przejscia dla pieszych (znak pionowy D-6, linia pozioma
P-10) sq zastepowane przejsciami o zwiekszonym kontrascie oznakowania lub
zelementamiinteraktywnymi.Co dozasady lepsza widocznosc przejs¢ powinna
poprawiac bezpieczenstwo na nich, jednak odbywa sie to kosztem deprecjacji
zwyktych przejs¢, ktore tych elementéw nie posiadaja.

Dominujaca narracja zwigzana z wprowadzaniem elementéw aktywnych
jest trudnosc w dostrzeganiu przez kierowcow zwyktego przejécia dla pieszych,
mimo iz przepisy ruchu drogowego naktadaja na nich obowiazek zachowania
szczegolnej ostroznosci podczas zblizania sie do kazdego bez wyjatku przejscia
dla pieszych.

Niepodlegajaca dyskusji jest kwestia dobrego oswietlenia przejs¢ i okolic
dla pieszych, majacego kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa w porze nocne;j.

Aktywne rozwigzania sa drogie w budowieitrudne w utrzymaniu (naprawa nie nastepuje
od razu jak w przypadku zwyktego znaku), a ich najwieksza wada jest to, ze nie wptywaja
bezposrednio na zmniejszanie predkosci rozwijanej przez kierowcow. Dlatego tez ele-
menty fizyczne, tj. wyspy azylu, wyniesienia, szykany, sa skuteczniejsze w przeciwdzia-
taniu niebezpiecznym zachowaniom kierowcéw w miejscach szczegélnie uczeszczanych
przez dzieci.

1.1. PIESZY = KIERUJACY
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Droga dla roweréw znierownej kostki brukowej i wiata przystankowa ustawiong wositoru
ruchu rowerow. Dodatkowo nieposprzatany piasek.

upadku.



Falujgca niweleta na zjazdach, bardziej przypominajgca pumptrack, niespetniajgca
odpowiednich standardéw komfortu jazdy. Dla dzieci do lat 10 poruszajgcych sie rowerem
korzystanie ztakiego chodnika jest obowigzkowe, podobnie jak dla dzieci poruszajqcych
sie zwyktymi hulajnogami. W przypadku drég dla pieszych i roweréw lub drég dla rowe-
réw wykonanych w taki sposob, czesc rowerzystow zrezygnuje z jazdy i wybierze ulice, co
bedzie prowadzito do konfliktéw z kierowcami i potencjalnie niebezpiecznych sytuacji.

Waski chodnik wzdtuz drogi wojewddzkiej zamiast szerokiej drogidla pieszych i rowerow.
Dodatkowo barierka przylega bezposrednio do chodnika, co przy matej szerokosciiruchu
dzieci narowerach zwieksza ryzyko uderzenia kierownica i upadku. Srodki przeznaczone
nazbedna barierke mogty by¢ tu wykorzystane na szeroka asfaltowa droge dla pieszych
i rowerow.

1.1. PIESZY = KIERUJACY
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Brak przejazdu dla roweréw w ciagu drogi dla pieszych i rowerdw, ktéry zmniejsza funk-
cjonalnosctrasy. Przy projektowaniu skrzyzowan nalezy poszukiwac rozwigzantaczacych
bezpieczenstwoz ciggtoscia ruchu rowerowego. Bezpieczenistwo to nalezy zapewniacsto-
sujac rozwiazania z zakresu uspokojenia ruchu drogowego, w tym wyniesienia, popra-
wiajacwidoczno$¢ boczna oraz prowadzac edukacje w zakresie zachowania szczegdlnej
ostroznosci i obserwacji drogi.



2.3.Czym jest dobra praktyka?

Dobra praktykato zbiérwypracowanych rozwiazan, opartych naistniejacych
przepisach prawa, sprawdzonych w terenie, ktére jednoznacznie mozna ocenic
jako poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego, ale takze ogolnie popra-
wiajace warunki ruchu i komfort przemieszczania sie, w tym wypadku - dzieci
i mtodziezy.

Jednoczesnie w bardzo wielu sytuacjach spotykanych w Polsce mozna
réwniez mowic o niepetnej (czesciowej) dobrej praktyce, gdzie jedynie pewne
rozwiazania sa warte nasladowania i powielania.

W tych samych warunkach mozna wiecw Polsce spotkac droge dla roweréw
wykonana z asfaltu, z zachowana niweleta i ciagtoscia na zjazdach, z przejaz-
dami dla roweréw na skrzyzowaniach i bez obiektow w skrajni, ale takze droge
dla rowerdw, ktéra ma nawierzchnie z kostki brukowej, falujaca na kazdym
zjezdzie, urywana przed skrzyzowaniamii ze znakami na torze jazdy rowerzysty.

Tosamo dotyczy przejs¢ dla pieszych przy szkotach, zktorych jedne sa popro-
wadzone po wyniesieniu, zabezpieczone przed parkowaniem bezposrednio
przed nimiidobrze doswietlone,a nainnych dzieci zmuszone sa dowychodzenia
wprost zza parkujgcego pojazdu.

Realizacja dziatan zgodnych z dobra praktyka to takze zdecydowanie wiek-
$za szansa na poszanowanie przepisow przez dzieci i mtodziez, a pozniej takze
i osoby doroste. Rozwigzania powinny by¢ nie tylko zgodne z przepisami, ale tez
logicznie spojne, tak by uczestnicy ruchu rozumieli z czego wynikaja.

2.3. CZYM JEST DOBRA PRAKTYKA?
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2.4. Infrastruktura - dobra praktyka

Temat infrastruktury w odniesieniu do dzieci i mtodziezy zwykle dotyczy
bezposredniej okolicy szkét, a takze gtownych tras ktorymi dzieci do nich docie-
raja. Tymczasem projektujac poszczegdlne rozwigzania co do zasady nalezy
zawsze zaktadac, ze beda z nich korzystac dzieci oraz mtodziez. Ich aktywnos¢
w ruchu drogowym nie konczy sie wytacznie na trasie szkota-dom, obejmujac
takze samodzielne podroze w celach rekreacyjnych, rodzinnych, towarzyskich
zrowiesnikami i wielu innych.

Dziatania skutecznie ograniczajace nadmierna predkos¢ w miejscach
uzytkowanych przez dzieci nalezy traktowac jako istotny element poprawy
bezpieczenstwa.

2. PREZENTACJA DOBRYCH | ZtYCH PRAKTYK (CASE STUDIES)

Na przejsciu dla pieszych przy szkole podstawowej w miejscu czterech paséw ruchu na
jezdni pozostaty tylko dwa. Utworzony zostat azyl, a ruch rowerowy przeniesiony na pasy
ruchu dla roweréw.
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Wyniesione przejscie dla pieszych wrazz przejazdem dla roweréw, ktore poprawito bez-
pieczenstwo w drodze do Szkoty Podstawowej nr 5w Swidniku.

Szkolna ulica w Poznaniu, gdzie wprowadzone zostaty strefa zamieszkania, wyniesienie
jezdniwzdtuz szkoty orazinna struktura nawierzchni. Na tak urzadzonej jezdni kierowca
czuje sie gosciem.

INFRASTRUKTURA - DOBRA PRAKTYKA

2.4.
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Byto: brak widocznosci pieszych, znak D-6 ukryty w drzewach, parkowanie niezgodne
Zprzepisami.

Jest: w miejscu szerokiego wlotu jezdni na skrzyzowaniu, braku widocznosci znaku D-6
oraz problemu parkujacych pojazdow, bezpieczenstwo na przejsciu dla pieszych zostato
zwiekszone bez dziatan budowlanych, jako zmiana organizacji ruchu.



Przy wielu szkotach w Polsce wystepuje problem przekraczania dozwolonej predkosci.
W przypadku Szkoty Podstawowej w TyAcu k/Krakowa jezdnia zostata zawezona do
jednego pasa ruchu, wykorzystywanego w obu kierunkach. Dodatkowo w oddaleniu od
przejscia powstaty szykany, a samo przejscie jest doskonale widoczne.

Réwna, szeroka i asfaltowa droga dla pieszych i rowerédw budowana pomiedzy miej-
scowosciami wzdtuz drogi wojewddzkiej. Zapewniona jest dobra widocznos¢, ciagtos¢
nawierzchniasfaltowej nazjazdach i poziom niwelety. Taka trasa umozliwia bezpieczne
przemieszczanie sie dzieci pomiedzy miejscowosciami w drodze do szkoty lub podczas
innych aktywnosci.

2.4. INFRASTRUKTURA - DOBRA PRAKTYKA
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Oznakowany poziomo wylot kontraruchu rowerowego na drodze jednokierunkowej. Ozna-
kowanie poziome porzadkuje ruch samochodow wjezdzajacych na ta droge i zmniejsza
ryzyko $cinania przez nie zakretu w miejscu, gdzie moze znajdowac sie rowerzysta. Dzie-
ciom zapewnia mozliwosc¢ bezpiecznego oczekiwania przed wjazdem na skrzyzowanie.

2. PREZENTACJA DOBRYCH | ZtYCH PRAKTYK (CASE STUDIES)

© Zabezpieczony azylem pasdo skretuw lewo w kontraruch rowerowy, umozliwiajacy bez-
34 :  pieczne oczekiwanie na skret poza pasem ruchu ogolnego.



Waska droga dwukierunkowa zamieniona na droge jednokierunkowa z jednoczesnym
wprowadzeniem kontraruchu rowerowego. Drogi jednokierunkowe porzadkuija ruch, ale
co do zasady powinny uwzglednia¢ mozliwosc jazdy rowerem w obu kierunkach.

Oporw stosowaniu kontraruchu rowerowego jest jednym z kluczowych pro-
bleméw bezpieczenstwa ruchu rowerowego w miastach. Poniewaz rowerzysci
daza do ograniczenia strat energii podczas jazdy, ich ruch,,pod prad” odbywassie
wiec po chodniku, niezgodnie z przepisami, zamiast legalnie po jezdni.

Kontraruch jest réwniez korzystny z punktu widzenia kierowcow, gdyz
manewr wymijania odbywa sie na podstawie ogélnych przepiséw ruchu drogo-
wego i nie wymaga zachowania co najmniej 1 m od rowerzysty. W przypadku
jazdy rowerem zgodnie z ogolnym kierunkiem ruchu wyprzedzanie rowerzysty
jest czesto niemozliwe.

Bezpieczenstwo wynikajace z kontraruchu rowerowego wynika przede
wszystkim ze wzajemnej widocznosci pomiedzy kierujacymi samochodem
arowerzysta, a takze stosowaniem tego rozwiazania na drogach, gdzie predkos¢
pojazdéw wynosi nie wiecej niz 30 km/h. Przy podwyzszonej predkosci pomie-
dzy30a 50 km/h, niezbedne jest stosowanie kontrapasa rowerowego i wigksza
szerokosc¢ jezdni.

Poprawa bezpieczenstwa poprzez omijanie niebezpiecznych drog to
bardzo wazny aspekt wdrazania kontraruchu rowerowego (lub kontrapasow).
Jednym z najlepszych przyktadéw w Polsce jest wdrozenie kontraruchu na ul.

2.4. INFRASTRUKTURA - DOBRA PRAKTYKA
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Nowogrodzkiej w Warszawie. Ta lokalna droga stanowi kluczowa alternatywe
dla Al. Jerozolimskich, ktore w $cistym centrum Warszawy nie posiadaja infra-
struktury dla rowerdéw. Jakos¢ tego potaczenia wynika réwniez ze zrealizowania
powiazan przejazdamidla roweréwzsygnalizacja $wietlna w poprzek gtownych
drog, ktore dotychczas uniemozliwiaty przejazd w osi ul. Nowogrodzkiej.

Przejazd dla rowerow pod ul. Chatubinskiego w ciagu ul. Nowogrodzkiej. Dodatkowo reali-
zacjazadania pozwolita na wykonanie przejsc¢ dla pieszych.

2. PREZENTACJA DOBRYCH | ZtYCH PRAKTYK (CASE STUDIES)

¢ Wlotodcinkakontrapasa rowerowego na ul. Nowogrodzkiej, ktérego dalsza kontynuacja
36 i jestkontraruch nazasadachogélnych pojezdni.
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Mate rondo typu pinezka wykonane w miejscu duzej niezagospodarowanej powierzchni
skrzyzowania na terenie osiedla domoéw jednorodzinnych.

Droga dla pieszych i roweréw wykonana z asfaltu z zachowaniem ciggtosci nawierzchni
oraz poziomu niwelety na zjazdach. Dodatkowo na jezdni wykonane zostaty szykany
a takze progi zwalniajace. Taki zestaw rozwiazan umozliwia bezpieczne poruszanie sie
dzieci pieszoirowerem poza jezdnia a takze ogranicza ryzyka zwiazane z przekraczaniem
predkosci na jezdniiwypadnieciem pojazdéw na droge dla pieszych i roweréw.

INFRASTRUKTURA - DOBRA PRAKTYKA

2.4.
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2.5. Edukacja dzieci i mtodziezy

Podstawowy problem kampanii edukacyjnych na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego skierowanych do dzieci i mtodziezy w Polsce to ich powtarzal-
nos¢, oparta na kilku typowych schematach i matej kreatywnosci. Nie kwestio-
nujac potrzeby posiadania elementéw odblaskowych u dzieci i mtodziezy na
plecakach lub elementach ubrania, trudno nie dostrzec, ze rozdawanie odbla-
skow oraz kamizelek odblaskowych jest jednym z najczesciej stosowanych ele-
mentoéw kampanii BRD.

Brak jest doktadnych danych natemat liczby réznych elementéw, ktore kaz-
dego roku sa rozdysponowywane podczas akgji, ale co najmniej w przypadku
tych drugich widac wyraznie, ze nie s one wykorzystywane na co dzien przez
dzieci i mtodziez.

Podobny problem wystepuje w przypadku rowerzystow, co do ktérych czesto
podnoszona jest kwestia braku osobistych odblaskéw w porze nocnej, mimo iz
najwazniejsze jest posiadanie sprawnego i wtaczonego oswietlenia na samym
rowerze, a do wiekszosci zdarzen zich udziatem dochodzi w ciggu dnia. Drugim
najpopularniejszym elementem akcji edukacyjnych skierowanych do rowerzy-
stow sg oczywiscie kaski.

Nowoczesna edukacja komunikacyjna, zaréwno skierowana do pieszych jak
i rowerzystow, powinna sie opierac¢ na aktywnym i praktycznym udziale w ruchu
drogowym, analizie zagrozen, omawianiu sytuacji i wyciaganiu wnioskow.

2.6. Miasteczka ruchu drogowego

Prawdopodobnie najpopularniejszym obecnie dziataniem inwestycyjnym
ukierunkowanym na edukacje na rzecz bezpieczenstwa w ruchu drogowym dla
dzieci realizowanym przez szkoty oraz samorzady s3 miasteczka ruchu drogo-
wego (MRD).

Oilesamaideatego rozwiazania jest stuszna, to kluczowym problememjest
przekaz idacy zaréwno do dzieci, rodzicow jak i odbiorcow posrednich. Wynika
zniego wprost, Ze miasteczka ruchu drogowego sa miejscem, gdzie dziecinaucza
siewbezpiecznych warunkach bezpiecznego poruszania sig rowerem (ale takze
pieszo, na UWR, UTO i hulajnogach elektrycznych) w ruchu drogowym.

Duza wiara poktadana w miasteczkach ruchu drogowego sprawia, ze wiele
0s6b jest przekonanych, ze dziecko, ktére wykona poprawnie manewry na mia-
steczku ruchu, poradzi sobie bez probleméw w prawdziwym ruchu drogowym.
Niestety - wyjazdy z uczniami posiadajacymi karte rowerowa na prawdziwa



ulice mocno weryfikuja te zatozenia, gdyz pojawiaja sie wtedy obawy przed
samochodami, strach przed zjechaniem do $rodka jezdni, mylenie kolejnosci
pierwszenstwa przejazdu i wiele innych.
Miasteczka ruchu drogowego dziela sie na trzy zasadnicze grupy:
+ mini miasteczka ruchu drogowego (w wersji mobilnej, rozktadane
i przenoszone)
+ mate miasteczka ruchu drogowego (stacjonarne, na matej powierzchni,
nie zapewniajg dynamiki jazdy)
+ duze miasteczka ruchu drogowego (stacjonarne, zajmujace duza
powierzchnig, zapewniaja dynamike jazdy)

XUy

Typowe miasteczko ruchu drogowego w Polsce

Na wiekszosci MRD brak jest tez mozliwosci ¢wiczenia jednej z najwaz-
niejszych rzeczy na drodze - jazdy i zasad zachowania sie przy ograniczone;
widocznosci. MRD to przede wszystkim otwarta przestrzen, wolna od przeszkéd
fizycznych, ajednoczesnie petna, lasu znakéw”. Tymczasem jednym z powszech-
nie podnoszonych zarzutow wzgledem rowerzystow na drodze, jest ich brak
ostroznosci i uwagi, pojawianie sie ,,nagle”, ,z duza predkoscia” na przejezdzie
dla roweréw lub skrzyzowaniu.

Nie odnoszacsiejuztu do kluczowego problemu braku ostroznosci u kierow-
cow, nalezy zadac pytanie - w jaki sposob dzieci (pozniej dorosli) maja posiadac
nawyk zachowania szczeg6lnej ostroznosci w miejscach o ograniczonej widocz-
nosci (w pozostatych rowniez), skoro nikt ich tego nie uczy. Nawet jezeli dziecko
rozejrzy sie w prawo i lewo na MRD na egzaminie na karte rowerowa, tow zaden

2.6. MIASTECZKA RUCHU DROGOWEGO
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sposdb nie przetozy sie to naumiejetnos¢ oceny w miejscach niebezpiecznych na
drodze. Przeswiadczenie, ze, wszystko widac” pozostanie, a wysoki ptot, drzewo,
krzaki, reklamy, czy zaparkowany z naruszeniem prawa samochadd nie beda zré-
dtem refleksji i zastanowienia sie.

Najwieksza wartos¢ edukacyjna majg duze MRD, na ktérych mozliwe jest
osiaganie porownywalnych z prawdziwa ulica predkosci. Natomiast najlepszy
efekt edukacyjny dadza przekrojowe rozwiazania zzakresuinfrastruktury rowe-
rowej znajdujace sie w okolicy szkoty. Tworzacspojny ciag komunikacyjny moga
stanowic¢ fragment tras do nauki i egzaminowania zjazdy rowerem w ruchu dro-
gowym, o ktérych mowa jest na koncu Poradnika.

2.7.Edukacja i promocja BRD - dobre praktyki

Rowerowa Wiosna w Swidniku

0d 2025 roku Miasto Swidnik rozwija kampanie spoteczna narzeczbezpiecz-
nego docierania rowerem do szkoty,,Rowerowa Wiosna”. Uczniowie i uczennice
74 szkot podstawowych przez caty maj dojezdzaja rowerem, hulajnoga, desko-
rolka lub narolkach do szkoty, zbierajac naklejki w dzienniczkach i na plakatach
klasowych. Za wysoka frekwencje przyjazdow - wygrywaja nagrody rzeczowe.
Komponentem edukacyjnym kampanii sa zajecia jazdy rowerem w ruchu dro-
gowym dla ucznidw z klas piatych i starszych.

Doswiadczenia ,Rowerowej Wiosny” poka-
zuja, ze kampania aktywnej mobilnosci moze
petnic¢ wieksza role niz tylko szkolna rywalizacja.
W Swidniku dziatania potaczonoz edukacja o bez-
pieczenstwie oraz praktyczna nauka jazdywruchu
drogowym, tworzac spojny model wspierajacy
;  samodzielnos¢ transportowa dzieci.

Uczniowie uczestniczyli w zajeciach teoretycz-
nychipraktycznych, podczas ktérych wyjezdzalina
ulice i ¢wiczyli realne sytuacje drogowe. Szkota
Podstawowa nr 3 podjeta sie z kolei wyzwania,
jakim byt egzamin praktyczny typu holenderskiego w ruchu drogowym.

Swidnik od lat rozwija spojny system tras rowerowych, dzieki czemu azjedna
czwarta uczniéw dojezdza do szkoty rowerem’. Bezpieczna infrastruktura umoz-
liwia wykorzystanie zdobytych umiejetnosci, a codzienne doswiadczenie jazdy

Zbieraj naklejki

i zgarniaj nagrody!

7 https://www.swidnik.pl/zdawali-egzamin-holenderski/ (dostep: 01.09.2026 r.)
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wzmacnia efekty edukacyjne. Kampania stata sie wiec przestrzenia, w ktorej
spotykaja sie trzy elementy: infrastruktura, edukacja i codzienne zachowania
transportowe.

W kolejnych latach kampania moze stac sie statym elementem miejskiego
systemu edukacji mobilnosciowej. Warto rozwija¢ praktyczne egzaminy, anali-
zowac zachowania transportowe uczniéw takze poza okresem kampanii oraz
konsekwentnie taczy¢ edukacje z inwestycjami infrastrukturalnymi. Najpierw
bezpieczna trasa, potem praktyczna edukacja, a na koncu codzienne doswiad-
czenie - jesli te trzy elementy dziataja razem, dziecko wie, jak jezdzi¢ rowerem
i rozumie, Ze moze samodzielnie poruszac sie po swoim miescie.

Stowarzyszenie Swidnik Miasto Dla Roweréw zrealizowato ponadto program
~Rowerowe Przedszkole”,w ramach ktérego przeprowadzono 30 warsztatéw dla
ponad 500 dzieci z miejskich przedszkoli i oddziatéw przedszkolnych.

Mtodzi - Aktywnie zMOBILizowaNi Wroctaw

W odpowiedzi na rosnace potrzeby edukacyjne we Wroctawiu zainauguro-
wano program , Mtodzi - Aktywnie zMOBILizowaNi", ktorego celem jest trwata
zmiana przyzwyczajen transportowych u dzieci oraz wzmocnienie ich bezpie-
czefistwa w ruchu drogowym.

Program obejmuje zestaw dziatan edukacyjnych, infrastrukturalnych i pro-
mocyjnych, ktére wspdlnie tworza spéjny model miejskiej edukacji mobilno-
sciowej. Jednym z kluczowych elementéw programu jest ,Rowerowa Szkota
Mobilnosci Aktywnej"” - rozszerzony kurs przygotowujacy uczniéw do egzaminu
na karte rowerowa. W ramach kursu powstat zestaw materiatow dydaktycznych,
tj. przewodnik dla nauczycieli, prezentacje multimedialne oraz filmy eduka-
cyjne. Materiaty wspieraja nauczycieli szkét podstawowych w prowadzeniu
zaje¢, zapewniajac standardy edukacyjne.

Druga czescia programu jest kampania ,Rowerowy Maj", skierowana do
uczniow szkot podstawowych oraz przedszkolakéw. Kampania zacheca dzieci do
codziennych dojazdéw do szkoty na rowerze, hulajnodze, rolkach czy wrotkach,
budujac dobre nawyki transportowe i wzmacniajac ich samodzielnosc¢. Dzieki
szerokiemu zasiegowi kampania stata sie jednym z najbardziej rozpoznawal-
nych dziatan w stolicy Dolnego Slaska.

Program obejmuje réwniez dziatania edukacyjne prowadzone przez
zewnetrznych edukatoréw z Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej. Zajecia te
tacza teorie z praktyka, przygotowujac uczniow i nauczycieli do bezpiecznego
korzystania z roweru w przestrzeni miejskiej. W ramach programu szkoty moga
réwniez uzyskacwsparcie przy przeprowadzeniu egzaminu praktycznegow stylu
holenderskim, ktéry ocenia realne umiejetnosci uczniow w ruchu drogowym.
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Istotnym elementem programu jest projekt , Szkolna Ulica”, ktérego celem
jest zwiekszenie bezpieczenstwa na drodze do szkoty. Polega on na czasowym
udostepnieniu ulicy znajdujacej sie przy szkole wytacznie pieszym i rowerzy-
stom, co pozwala ograniczyc¢ ruch samochodowy w bezposrednim otoczeniu
szkoty i poprawi¢ komfort dojscia oraz dojazdu uczniow.

Program przynosi wymierne korzysci zaréwno uczniom, jak i szkotom, ktére
moga liczy¢ nawsparcie merytoryczne, dostep do materiatow edukacyjnych oraz
mozliwos¢ udziatu w konkursie na ,Najbardziej Mobilnie Aktywna Szkote we
Wroctawiu”,

Nauka jazdy rowerem w ruchu ulicznym - Gdansk

Stowarzyszenie Rowerowa Gdynia realizuje w gdanskich szkotach podstawo-
wych program ,Nauka jazdy rowerem w ruchu ulicznym”. Dzieki zaangazowaniu
Petnomocnika Prezydenta Miasta Gdanska ds. Komunikacji Rowerowej priory-
tetem metodycznym programu jest edukacja praktyczna w ruchu drogowym.
Sprzyja temu fakt, ze niemal 70% gdanskich ulic znajduje sie w strefach Tempo
30, co pozwala bezpiecznie prowadzic¢ trening w realnym srodowisku drogowym.

Zajecia obejmuja krotki modut teoretyczny, sprawdzenie i podstawowa
regulacje rowerdw, cwiczenia manewrow oraz przede wszystkim jazde w rzeczy-
wistym ruchu ulicznym w otoczeniu szkoty. Celem jest przygotowanie dzieci do
samodzielnych, codziennych dojazd 6w rowerem. Termin zajec zbiega sie zakcja
Rowerowy Maj, dzieki czemu praktyczna nauka wspiera dzieci w podejmowaniu
codziennych dojazdéw rowerem do szkoty. Program inspirowany jest modelem

Praktyczne zajecia rowerowe w ruchu drogowym w Gdansku



wroctawskim zainicjowanym przez projekt Rowerowa Szkota, a jego rozwinie-
ciem sa tzw. egzaminy holenderskie w prawdziwym ruchu drogowym.

Zajecia prowadzi Stowarzyszenie Rowerowa Gdynia przy wsparciu wolon-
tariuszy z organizacji zrzeszonych w Polskiej Federacji Rowerowej, a program
finansowany jest ze srodkoéw Miasta Gdanska. SRG prowadzito takze zajecia
rowerowe dla senioréw w czasie pandemii oraz dla kobiet i dzieci z doswiadcze-
niem uchodzczym.

Program ,Droga na szostke” - Warszawa
Zarzad Drog Miejskich m.st. Warszawy realizuje program,,Droga na szostke”,
ktorego celem jest poprawa bezpieczeristwa ruchu drogowego w sasiedztwie
szkot podstawowych oraz wspieranie aktywnej mobilnosci najmtodszych. Pro-
gram realizowany jest we wspotpracy miejskich jednostek oraz spotecznosci
szkolnych i opiera sie na przeprowadzanych pomiarach, dyskusjach oraz obser-
wacjach otoczenia szkot.

Szczegbtowe badania codziennej mobil-
nosci uczniow pokazuja, ze blisko 90% z nich
dociera do szkoty w inny sposdb niz samo-
chodem, tj. pieszo, rowerem, hulajnoga lub
transportem zbiorowym. Stanowi to istotny
punkt wyjscia do dyskusji o zmianach w rejo-
nie szkoti poprawie bezpieczenstwa poprzez
ograniczenie nadmiernego ruchu samocho-
dowego. Dzieci stanowia jedna z kluczowych
grup uczestniczacych w catym procesie, wska-
zuja realne problemy, proponuja wdrozenie
nowych funkcji obszaru i planuja wspélna
ulice. Dorosli, zaréwno rodzice jak i eksperci
zajmujacy sie ruchem drogowym, uczestnicza
wwarsztatach roboczych, dyskutujg o réznych
wariantach rozwigzan i uczestnicza w space-
rach badawczych.

Docelowo, dzieki procesowi iteracyj-
nemu, tworzone jest docelowe rozwigzanie
zmian przestrzeni ulicy przy szkole, ktore
w maksymalnym stopniu spetnia oczekiwa-
nia uzytkownikow.

Fot.ZDM Warszawa
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Program ,,Po Warszawie pieszo i na katkach”

Program edukacyjny dla dzieci w wieku 5-6 lat uczeszczajacych do przed-
szkoli oraz ucznidw z klas I-1V szkét podstawowych, ktdrego celem jest nauka
poruszania sie komunikacja miejska, pieszo oraz rowerem po Warszawie. Zdo-
bywanie umiejetnosci odbywa sie w aktywny i atrakcyjny sposéh, obejmujac
edukacjeizabawe, interaktywne zajecia, gry miejskie i wycieczki po miescie.

Modut bezpiecznego poruszania sie obejmuje nauke zasad ruchu pieszego
i rowerowego oraz korzystaniaztransportu publicznego. Poznawanie Warszawy,
jej historii oraz charakterystycznych miejsc utatwia pézniejsza orientacje w tere-
nie i samodzielne aktywne podrézowanie. Waznym aspektem jest rowniez
budowanie swiadomosci ekologicznej, nauki wspotpracy w grupie, krytycznego
myslenia i bycia kreatywnym.

W ramach projektu zrealizowane zostaty m.in. ksigzka-poradnik ,Z Cztap-
kiem pieszo i na kétkach”, platforma edukacyjna https://pieszoinakolkach.
waw.pl, gra planszowa ,Z zajezdni do petli”. Dzieci, uczestniczac w warsztatach
terenowych poznaja miasto przez praktyke, ucza sie podrézowac réznymi $rod-
kami transportu, czytac rozktady jazdy, udzielac pierwszej pomocy i jezdzic¢ na
rowerze. Warsztaty kreatywnosci obejmowaty m.in. tworzenie makiet osiedli
zprzyjaznymirozwigzaniami komunikacyjnymi, budowe modeli pojazdéw oraz
ekologicznych przystankow.

Ksigzka,Z Cztapkiem pieszo
inakotkach”
Zrodto: Urzad m.st. Warszawy


https://pieszoinakolkach.waw.pl
https://pieszoinakolkach.waw.pl

Kampania, Edukacja Rowerowa 2.0” - woj. lubelskie

Kampania, Edukacja Rowerowa 2.0" realizowana przez Fundacje Mobilnosci
Aktywnej to najwiekszy regionalny program edukacji rowerowej w Polsce. Od
2019 roku w kampanii wzieto udziat blisko 150 szkot podstawowych z terenu
woj. lubelskiego, w ktorych odbywaja sie zajecia teoretyczne w klasach, zajecia
praktyczne na ulicach, egzaminy rowerowe typu holenderskiego oraz akcje zwia-
zanezhezpieczenstwem na drodze (serwis rowerow, przekazywanie oswietlenia
rowerowego, odblaskow i materiatow edukacyjnych).

Gtéwnym celem kampanii jest stwo-
rzenie nowego systemu szkolenia rowe-
rzystow w Polsce, w szczegdlnosci wprowa-
dzenie zajec praktycznych w rzeczywistym
ruchu drogowym i egzaminéw na karte
rowerowa w ruchu drogowym. Podstawo-
wym narzedziem edukacyjnym Fundacji
sg zajecia praktyczne w ruchu drogowym,
podczas ktérych uczniowie zdobywaja
wiedze z zakresu przepisow i zasad ruchu
drogowego, umiejetnosci jazdy rowerem
wsrod samochodow, ¢wiczenia manew-
réw na skrzyzowaniach, obserwacji drogi,
unikania zagrozen i zmniejszania ryzyka.

Wyjatkowym w skali Polski narze-
dziem s3 egzaminy rowerowe w ruchu
drogowym, realizowane dla uczniéw posiadajacych karte rowerowa, podczas
ktorych odbywaja oniindywidualna jazde po ulicach, ktéra jest oceniana przez
instruktoréw na skrzyzowaniach. Ten model egzaminuwzorowany na holender-
skim ogdlnokrajowym egzaminie z ruchu drogowego dla dzieci - Verkeersexa-
men, jestwdrazany przeztreneréw Fundacji przede wszystkimw Lublinie, atakze
multiplikowany do innych miast, tj. Swidnik, Warszawa, Poznan, t6dz, Wroctaw,
aw marcu 2026 r. po raz pierwszy odbyt sie on w Gdansku.

Ktadzenie nacisku na nowoczesne metody nauczania i wysoki poziom mery-
toryczny instruktorow pozwolity réwniez na nawiazanie szerokiej wspotpracy
z partnerami tj. Wojewddzkie Osrodki Ruchu Drogowego, Kuratoria Oswiaty,
lokalne samorzady, instytucje zajmujace sie BRD i naturalnie ze szkotami pod-
stawowymi. Fundacja prowadzi portal edukacyjny www.edukacjarowerowa.pl
i profil Facebook ,Edukacja Rowerowa 2.0", na ktdrych publikowane sa mate-
riaty dla nauczycieli, rodzicéw i uczniow, a takze wszystkich zainteresowanych
rowerzystow. W 2025 roku Fundacja opracowata pierwszy w Polsce poradnik
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,Praktyczna edukacja rowerowa w ruchu drogowym. Poradnik dla nauczycieli
inie tylko”, https://edukacjarowerowa.pl/poradnik.

Indywidualne ¢wiczenia uczniow ze Szkoty Podstawowej w Potoku Wielkim (powiat
janowski, woj. lubelskie) na skrzyzowaniuw rzeczywistym ruchu drogowym podczas zaje¢
praktycznych. Takie cwiczenie przektada rysunkowe testy na karte rowerowa na koniecz-
no$¢ podejmowania decyzjiw czasie rzeczywistym z udziatem prawdziwych samochodow.

Indywidualne ¢wiczenie namatymrondzie dla uczniéw Szkoty Podstawowej nr4 w Biatej
Podlaskiej podczas praktycznychzaje¢wruchu drogowym. Jazda srodkiem pasaruchuna
takim skrzyzowaniuznaczaco poprawia bezpieczenstwo dziedi, jest takze duzo tatwiejsza
do nauczeniasie niz typowy skret w lewo ze $rodka drogi z pierwszenstwem przejazdu.


https://edukacjarowerowa.pl/poradnik

Cwiczenie skretu w lewo podczas praktycznych zaje¢ w ruchu drogowym dla uczniow
Szkoty Podstawowej nr52 w Lublinie. Caty manewr obejmuje kolejno: obrocenie gtowy,
sygnalizacje reka, zjazd do $rodka jezdni, ustapienie pierwszenstwa pojazdom z naprze-
ciwka i skret szerokim tukiem do prawej krawedzi jezdni.

Straz Miejska w Swidniku wspierajaca realizacje praktycznego egzaminu rowerowego
typu holenderskiego na ulicach miasta dla uczniow Szkoty Podstawowej nr 3. Ocena
zachowan uczniow w prawdziwym ruchu drogowym obejmuje elementy takie jak: ogélna
obserwacja drogi, poprawno$¢ wykonywanych manewrdéw, sygnalizowanie reka, reago-
wanie na zagrozenia oraz zachowania innych uczestnikow ruchu.
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3.IMPLEMENTACJA | ROZWINIECIE WNIOSKOW
WYPRACOWANYCH PODCZAS WARSZTATOW

W dniach 9-10 czerwca 2026 .w Lublinie odbyty sie warsztaty z zakresu bez-
pieczenistwa ruchu drogowego, w tym dzieci i mtodziezy jako uczestnikéw ruchu
pieszego i rowerowego, w ramach sieci: Zrownowazona mobilnos¢ w MOF, siec
Lublin-Warszawa. Uczestnicy zapoznali sie z zatozeniami projektu , Sieciowanie
Zwiazkow ZITw Polsce”, dziataniami Stowarzyszenia Lubelskiego Obszaru Metro-
politalnego oraz Metropolii Warszawskiej w zakresie zrownowazonej mobilnosci.

W czesci pierwszej warsztatow przedstawione zostaty prezentacje pt.:

Diagnoza problemoéw dotyczacych bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego, w tym dzieci i mtodziezy, oraz
Bezpieczenstwo ruchu rowerowego i pieszego w $wietle statystyk wypad-
kow i kolizj.

W czesci drugiej po omowieniu poszczegolnych tematéw rozpoczeta sie
praca grupowa w ramach czterech blokéw dotyczacych:

Infrastruktury rowerowej;
Edukacji rowerowej;
Uspokojenia ruchu drogowego;
Szkolnych ulic.

3.1. Infrastruktura rowerowa

Tematyka infrastruktury rowerowej, mimo ograniczonej liczby rozwiazan
wystepujacych w polskim prawie, byta podczas warsztatow przedmiotem ozywio-
nej dyskusji, ktora rozpoczeta sie prezentacja zdjec réznych rozwiagzan. Uczestnicy
podzieleninagrupy mielidoanalizy po 5 réznych rozwigzanzterenu Polski,zaréwno
pozytywnych jak i negatywnych, do sklasyfikowania wg mozliwych zagrozen.

Zuwagina liczne zmienne, ktére wptywaja zaréwno na proces przygotowa-
nia jak i budowe infrastruktury rowerowej (w tym dostepne srodki finansowe),
wypracowanie jednoznacznych wnioskéw okazato sie trudne. Czas dostepny
podczas warsztatu okazat sie za krdtki, by mozliwe byto rozstrzygniecie réznicy
pogladéw pomiedzy uczestnikami.

Zauwazanie konsekwencji pewnych substandardowych rozwiazan rowero-
wych miato miejsce, jednak panowato takze przekonanie, ze rowerzysci poradza
sobie nawet w przypadku gorszych warunkéw do jazdy. Czesto zaprojektowane
rozwigzania rowerowe stanowia tamigtéwke, jak dany odcinek przejechac rowe-
rem w sposob zgodny z przepisami.



Jesttowiecjedenztematow do dalszych dyskusji na przysztos¢, czyli patrze-
nia z perspektywy ruchu samochodowego na ruch rowerowy i konsekwencji,

ktore z tego wynikaja.

Zidentyfikowany problem

Gtosy uczestnikow

Wypracowana rekomendacja

Zte oznakowanie infra-
struktury

Brak dostatecznej kontroli
projektu i wykonania

Lepsza kontrola projektow organi-
zacjiruchu

Brak ciggtosci drogdla
rowerow, urywanie sie np.
przed schodamiitunelem,
niespetnianie normibrak
komfortu jazdy

Stanowiska podzielone, nie dla
kazdego byt to problem, czes¢
uczestnikow sugerowata, ze nikt
nie bedzie miec¢ pretensjiza jazde
rowerem po chodniku

Zmiana podejscia na mniej samo-
chodocentryczne, zaangazowanie
lokalnych organizacji rowerowych
do opiniowania projektow, lepsze
szkolenia dla projektantow,
utworzenie rozwigzan tymczaso-
wych i uwzglednienie koniecznosci
zapewnienia ciagtosciinfrastruk-
tury przy najblizszym remoncie lub
przebudowie drogi

Mniejsze gminy:
niewtasciwe utrzymanie
infrastruktury, roslin-
no$c¢w skrajni, ubytki

w nawierzchni, wytarte
oznakowanie poziome

(zes¢ uczestnikow ttumaczyta
zaniedbania prawdopodobnym
brakiem srodkow na utrzymanie
infrastruktury rowerowej (np.
gmina otrzymata ograniczone
$rodkinabudowe, ale juzniena
utrzymanie)

Korekta budzetu tak, aby uwzgled-
niat utrzymanie infrastruktury
rowerowej, lepsza kontrola pasa
drogowego

Brak mozliwosci legalnego
zjazdu na jezdnie / wjazdu
zjezdninainfrastrukture
rowerowa

Problem dotyczy zwykle star-
szych inwestycji sprzed wielu lat

Wyeliminowanie uchybien
poprzez realizacje drobnych zadan
budowlanych

Powtarzajace sie
niezgodne z przepisami
parkowanie samocho-
dow nainfrastrukturze
rowerowej

Zdarzaty sie opinie, ze jest to
zachowanie tylko na chwile

Lub kierowca nie miat wyjécia,
zdecydowana wiekszosc wyrazata
sprzeciw

Wiekszy nacisk na stuzby (straz
miejska, policja), lepsze zabezpie-
czenie infrastruktury rowerowej
przed nieuprawnionym postojem
pojazdow

Schody, barierki
poprzeczne, uskoki
poprzeczne na infrastruk-

Barierki poprzeczne s3 czasem
uwazane za urzadzenia bezpie-
czefistwa ruchu, ale wiekszos¢
prawidtowo zidentyfikowata

Bardziej skrupulatne kontrole
pasa drogowego z uwzglednieniem
punktu widzenia rowerzystow

turze rowerowej negatywne konsekwencje ich
obecnosci
Ogolny brak zaplanowa- | Od mniej do bardziej krytycznych,

nia sieciinfrastruktury
rowerowej i jej chaotycz-
nos¢, niewygoda, brak
intuicyjnosci

w zaleznosci od skali problemu,
wynik czynnika ludzkiego, ztej
interpretacji przepisow oraz
ograniczen prawnych

Zmiana prawa i wytycznych,
uproszczenie procedur i pod-
niesienie kompetencji czynnika
ludzkiego

INFRASTRUKTURA ROWEROWA

3.1.

49



3. IMPLEMENTACJA | ROZWINIECIE WNIOSKOW WYPRACOWANYCH PODCZAS WARSZTATOW

50

3.2.Szkolne ulice

Idea szkolnych ulic zostata pozytywnie odebrana przez uczestnikoéw bloku
warsztatowego. W pierwszej czesci przeanalizowane zostaty przypadki organi-
zacji ruchu wokot szkot w Warszawie, Lublinie i Bielsku-Biatej. Nastepnie kazda
z0s0b przedstawita na mapie Google problematyczny przypadek szkoty z wta-
snego regionu. Omawianie sytuacji pod katem wprowadzenia szkolnej ulicy
pokazato, ze nawet w trudnych sytuacjach da sie wprowadzi¢ zmiany popra-
wiajace bezpieczenstwo uczniow przy szkole.

Jednym podawanych rozwiazan byto wykonywanie parkingow Kiss & Ride.,
aledo szkoty w porannym szczycie dotrze¢ moze nawet kilkaset osob, wieckilka
miejsc postojowych nie spetni swojej roli. Ta forma obstugi ruchu przy szkotach
jest miejscem kumulacji duzej liczby samochodéw, mimo iz idea szkolnej ulicy
jest ograniczenie ruchu.

~ Najwazniejszym wnioskiem
ptynacym z pracy grupy jest zna-
czenie rodzicow uczniow, ktorzy
w analizie wptywu i zaintereso-
wania znalezli sie w ich srodku.
W trakcie przygotowan do zmian,
gdy opracowuje sie mape intere-
sariuszy, rodzicow nalezy podzie-
‘ ~ licnatrzy rézne grupy. Pierwsza
% sarodzice odprowadzajacy swoje
dzieci pieszo (Lub rowerem), zwykle w mtodszych klasach. To oni sa najbardziej
zainteresowani zmianami przy szkole, maja wiedze na temat zagrozen i warto
szukac wsrdd nich sojusznikéw. Druga grupa to rodzice, ktorzy przywoza swoje
dzieci samochodem. Jest to grupa najmniej zainteresowana zmianami, ktére
beda dotyczyc ograniczenia w ruchu samochodowym przy szkole. Trzecia grupa
sg rodzice, ktorych dzieci docieraja do szkoty same - jest to grupa najmniej
zainteresowana tematem, rowniez ze wzgledu na ograniczona wiedze o sytuagji
ruchowej i bezpieczenstwa przy szkole.

Im starsze dzieci, tym czesciej chodza samodzielnie do szkoty, rodzice odpro-
wadzajacy dzieci robia to zwykle do 3 klasy, wzaleznoscijak jest niebezpiecznie na
drodze. Rodzice, ktorzy odwoza dzieci samochodem, robia to duzo dtuzej, czasami
nawet do konca szkoty podstawowej. Ze wszystkimi grupami warto pracowac, nato-
miast z kazda powinno to wygladac nieco inaczej. Nawigzanie wspétpracy z Rada
Rodzicow oraz znajdujacymi sie tam rodzicami odprowadzajacymi dzieci, to duza
szansa na sukces i budowanie koalicji na rzecz wdrazania szkolnych ulic.



Zidentyfikowany
problem

Gtosy uczestnikow

Wypracowana rekomendacja

Niebezpieczna organi-
zacjaruchu drogowego
wotoczeniu szkot

Uczestnicy prezentowali przyktady
szkotzréznych regionow, wskazu-
jacna problemy zwiazane zduzym
natezeniem ruchu, brakiem
bezpiecznych przejs¢ikonfliktami

Wdrazanie koncepdji szkolnych
ulicorazzmian w organizacji
ruchu, ktdre ograniczaja zagro-
zenia dla uczniow, zmniejszaja
natezenie ruchuipoprawiaja
bezpieczenstwo

Przekonanie, ze
parkingiKiss and Ride

s3 uniwersalnym
rozwigzaniem problemow
komunikacyjnych przy
szkotach

Wielu uczestnikow wskazywato
parkingiKiss and Ride jako narze-
dzie poprawy sytuacji. Jednocze-
$nie zauwazono, ze przy szkotach
obstugujacych setki uczniow kilka
miejsc postojowych nie rozwiazuje
problemu

Traktowanie parkingow Kiss and
Ride wytacznie jako rozwiazania
uzupetniajacego, a nie gtownego
elementu zarzadzania ruchem
wokot szkoty

Brak uwzglednienia roz-
norodnych grup rodzicow
podczas planowania
zmian

Podkreslono, ze rodzice nie stano-
wia jednolitej grupy i maja rozne
potrzeby oraz poziom zaintereso-
waniazmianami

Przygotowujgc mape interesa-
riuszy, nalezy podzieli¢ rodzicow
naodrebne grupy i dostosowac
dziatania do kazdejznich

Niewystarczajace
wykorzystanie potencjatu
rodzicow odprowadza-
jacych dzieci pieszo lub
rowerem

Tagrupa najlepiejzna problemy
bezpieczenstwa wokat szkoty
ijest najbardziej zainteresowana
poprawa warunkow

Aktywne angazowanie rodzicow
pieszych i rowerowych jako amba-
sadoroéw zmian oraz partnerow

w konsultacjach

Oporrodzicow regularnie
dowozacych dzieci
samochodem

Rodzice korzystajacy zsamochodu
s najmniej zainteresowani roz-
wigzaniami ograniczajacymiruch
samochodowy przy szkole

Prowadzenie dziatan informacyj-
nychiedukacyjnych pokazujacych
korzy$ciwynikajacez poprawy
bezpieczenstwa oraz ograniczenia
ruchu samochodowego

Niski poziom zaangazo-
wania rodzicow dzieci
samodzielnie docieraja-
cych do szkoty

Rodzice tych uczniow czesto maja
ograniczona wiedze o rzeczywistej
sytuacji komunikacyjnej wokot
szkoty

Zapewnienie tej grupie informadji
o0zagrozeniachikorzysciach
wynikajacychzwdrazania
szkolnych ulic

Uzaleznienie sposobu
dotarcia dziecka do
szkoty od wieku i poczucia
bezpieczenstwa

Uczestnicy zauwazyli, ze rodzice
zwykle odprowadzaja dzieci
pieszo do okoto 3 klasy, natomiast
dowozenie samochodem moze
trwa¢ nawet do konca szkoty

Poprawa bezpieczenstwa tras
dojéciaidojazdu do szkoty, aby
zwiekszac¢ samodzielno$¢ dzieci
juz od najmtodszych lat

Przekonanie, ze niektore
lokalizacje sa zbyt trudne
do wprowadzenia zmian

Analiza przypadkow pokazata,

ze nawet przy skomplikowanej
organizacji ruchu moznaznalez¢
rozwiazania poprawiajace bezpie-
czenstwo

Indywidualna analiza kazdej
szkoty oraz poszukiwanie rozwia-
zan dostosowanych do lokalnych
warunkow zamiast rezygnacji ze
zmian

3.2. SZKOLNE ULICE
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3.3. Uspokojenie ruchu drogowego

Podczas warsztatu poswieconego uspokojeniu ruchu drogowego omawiane
na konkretnych przyktadach byty rézne zastane sytuacje, co do ktorych zasadne
mogto byc¢ podjecie dziatan poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu.

Z uwagi nasciste powiazanie uspokojenia ruchu drogowego ztemateminzy-
nierii ruchu oraz organizacji ruchu, pierwsza cze$¢ dyskusji byta poswiecona bie-
zacym problemom, ktére napotykaja osoby zajmujace sie tymizagadnieniami.
Jednym z kluczowych watkow byto zarzadzanie wnioskami sktadanymi przez
mieszkancow, w szczegolnosci, gdy czes¢ osob wnioskowata o pewne rozwiaza-
nia na drodze, a inni byli im przeciwni. Rozwiazywanie takich sytuacji stanowi
duze wyzwanie dla organdw zarzadzajacych ruchem na drogach oraz zarza-
dow drog, tym bardziej w przypadku niewystarczajacych zasobow kadrowych
i koniecznosci przeprowadzania pogtebionych analiz danych rozwiazan przed
ich wprowadzeniem.

Uczestnicy podzieleni na trzy grupy otrzymali do analizy kilka sytuacji dro-
gowych z wybranych miast w Polsce, mogli takze korzystac z narzedzi Google
Street View, Geoportalu i danych SEWIK. W grupowej dyskusji zauwazalne byty
rézne podejécia do tematu uspokojenia ruchu drogowego oraz konkretnych roz-
wiazan. Jednym z takich rozwiazan byty progi zwalniajace, ktore zjednej strony
skutecznie zapobiegaja przekraczaniu predkosci, ale ich nadmierne stosowanie
jest negatywnie postrzegane u czesci uczestnikow. Do elementow organizacji
ruchu poprawiajacychiuspokajajacych ruch wskazywane byty takie rozwiazania
jak: eliminowanie parkowania w obrebie skrzyzowania, dopuszczanie dwukie-
runkowego ruchu rowerowego na drogach jednokierunkowych, zmniejszanie
dtugosci przejscdla pieszych poprzezwykonywanie wysunietych wjezdnie plat-
form, przenoszenie parkowania na przeciwna strone jezdniiin.

Analizowane byty takze konkretne rozwigzania zzakresu uspokojenia ruchu
drogowego, w tym ich pozytywne i negatywne skutki. Nalezaty do nich m.in.:

+ Droga jednokierunkowa w miejsce dwukierunkowej (+ dodatkowe
miejsca parkingowe, uproszczenie oznakowania, wiecej dostepnej prze-
strzeni;-wymagana reorganizacja ruchu nawiekszym obszarze, dtuzszy
dojazd do wielu posesji)

+  Bramy wjazdowe do obszaru (+ spowalnia ruch, zwieksza percepcje
kierowcy)

+ Parkowanie naprzemienne na jezdni (+ ogranicza predkos¢, wymaga
wiekszej uwagi kierowcy; - trudniejsza jazda, mniejsza przepustowosc)

+ Zwezenie zhyt szerokich pasow ruchu (+ mniejsza predkosc jazdy, moz-
liwo$c zagospodarowania uwolnionej przestrzeni)



+ Mate ronda i skanalizowane wloty (+ ptynna jazda na skrzyzowaniu,
tafisze niz sygnalizacja Swietlna, brak drogi z pierwszefistwem; - utrud-
nienie ruchu dla pojazdow ciezarowych i autobusow)

+ Minirondotypu pinezka (+ spowalnia ruch;- matowidoczne, mozliwos¢
przejechania na wprost)

+  Szykanana jezdni (+ obnizenie predkosci, tanie wrealizacji, dodatkowe
miejsca parkingowe; - zagrozenie bezpieczenstwa dla osob tamiacych
przepisy)

- Strefa zamieszkania (+ ograniczenie predkosci, priorytet dla ruchu pie-
szego; - konieczno$c¢ kontroli, zwtaszcza w kwestii parkowania w miej-
scach niedozwolonych)

«  Skrzyzowania rownorzedne (+ oszczedno$c na oznakowaniu, wiek-
sza uwaga uczestnikow ruchu; - wielu kierowcow nie pamieta zasady
.prawej reki”, czesto brak widocznosci na skrzyzowaniu)

«  Sygnalizacja $wietlna wzbudzana (+ bezpieczenistwo pieszych zwtasz-
czaw godzinach szczytu i przy szkole; - duze koszty, obnizenie ptynnosci
ruchu, pieszy musi dtugo czekac¢ nazielone $wiatto, wiecmoze probowac
przechodzic¢ na czerwonym)

+  Prog zwalniajacy sinusoidalny (+ skutecznie spowalnia ruch, tagodny
przejazd; - wibracje gruntowe, wieksze koszty)

+ Progzwalniajacy listwowy (+ tanie w realizacji; - problem dla zawiesze-
nia pojazdéw, hatas i drgania)

+ Brukowanie nawierzchnijezdni (+ zmiana percepcji kierowcy, droga jest
wizualnietadniejsza; - duzy koszt, czasamisliskos¢ nawierzchni, wiekszy
hatas)

+  Stojaki rowerowe na jezdni(+wiecej miejsc narowery bez utraty miejsca
dla pieszych, nie zmniejsza widocznosci w przeciwienstwie do zaparko-
wanego samochodu, forma szykany; - nie zawsze sg to miejsca uczesz-
Czane przez rowerzystow)

+ Osoba przeprowadzajaca przez ulice (+ zapobieganie whieganiu dzieci
na jezdnie, aktywizacja oséb potrzebujacych pracy; - praca czesto
w ztych warunkach pogodowych)

Posrod innych rozwiazan, ktore nie zostaty przeanalizowane, znalazty sie
m.in.:ograniczanie dostepnych relacji skretnych na skrzyzowaniach; wyswietla-
cze predkosci, wyniesione przejscia dla pieszych, wprowadzenie strefy Tempo 30,
oznakowanie tréjwymiarowe na jezdni, przesuniecie wlotow skrzyzowania, azyl
na przejsciu dla pieszych, zaslepienie wlotéw na skrzyzowaniu i wyniesiona
tarcza skrzyzowania.

3.3. USPOKOJENIE RUCHU DROGOWEGO
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Zidentyfikowany problem

Gtosy uczestnikow

Wypracowana rekomendacja

Brak mozliwosci przepro-
wadzania szczegotowych
analizwnioskéw mieszkan-
cow dot. uspokojenia ruchu
drogowego

Ograniczone zasoby kadrowe
worganach zarzadzajacych
ruchem izarzadach drog, zbyt
duza liczba zagadnien, ktora
zajmuja sie pracownicy

Wsparcie kadrowe organow,
okreslony podziat obowiazkow,
zwiekszenie znaczenia analiz,
zebranie danych stanowi wazny
argumentw dialogu spotecznych,
zwtaszcza, gdy jest on nacecho-
wany duzym poziomem emogji
umieszkancow

Sprzeczne wzgledem siebie
wnioski mieszkancow
dotyczace uspokojenia
ruchu drogowego, w szcze-
gélnoéci montazu progéw
zwalniajacych

Dla czesci uczestnikow stoso-
wanie progow nie byto dobrym
rozwigzaniem (hatas, wstrzasy),
chocich skutecznosé narzecz
poprawy BRD jest co do zasady
skuteczna

Analiza zastosowaniainnych

niz progi zwalniajace rozwiazan,
jezelijestto mozliwe w danych
warunkach i przyczyni sie do
zapewnienia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa

Niewykorzystywanie wielu
mozliwych rozwiazan
zzakresu uspokojenia
ruchu drogowego

Niewystarczajaca znajomos¢
rozwigzan, korzysci ptynacych ze
stosowania lub potencjalnych
negatywnych konsekwendji

w danych warunkach lokalnych

Zwigkszenie dostepu do szkolen
dlakadry zajmujacejsie ruchem
drogowym, wizyty studyjne,
analizowanie réznych sytuacjina
drodze.

Niewykorzystywanie punk-
towych lub obszarowych
zmian do promowania
aktywnej mobilnosci,
zwtaszcza utatwien do jazdy
rowerem

Wprowadzanie drog jednokie-
runkowych bez kontraruchu
rowerowego, stosowanie
stupkow zamiast stojakow rowe-
rowych w miejscach, gdzie
zachodzi potrzeba eliminadji
parkowaniaiin.

Holistyczne podejscie do projek-
towania przestrzeni, rozwigzywa-
nie nie tylko gtownego problemu
(niskiego poziomu bezpieczen-
stwa), ale takze realizacja dziatan
dodatkowych np. dla rowerzystow

3.4. Edukacja rowerowa

Model bezpiecznej edukacji rowerowej w ruchu drogowym -
rekomendacje dla samorzadow i dla szkét

Wprowadzenie praktycznej edukacji rowerowej jest jednym z najbardziej
efektywnych sposobéw wzmacniania bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
budowania kompetencji mobilnosciowych dzieci i mtodziezy. Rower jako
narzedzie codziennej mobilnosci, moze wspiera¢ samodzielno$¢ uczniéw, ich
integracje spoteczna oraz poczucie sprawczosci. Aby model edukacji rowerowej
byt skuteczny, musi zosta¢ wdrozony w sposéb systemowy - z udziatem samo-
rzadu, dyrekcji szkot, nauczycieli, rodzicow, strazy miejskiej, policji oraz lokal-
nych organizacji pozarzadowych.



Warsztaty Edukacja rowerowa

Fot. Biuro Stowarzyszenie Lubelskiego Obszaru Metropolitalnego.

Rola samorzadu w budowaniu miejskiego modelu edukacji rowerowej
Samorzad jest kluczowym podmiotem odpowiedzialnym za stworzenie
warunkow, w ktérych edukacja rowerowa moze funkcjonowac w sposéb bez-
pieczny i spojny. Jednym z pierwszych krokéw powinno by¢ przygotowanie
kampanii informacyjnej skierowanej do rodzicéw i uczniow, podkreslajacej
znaczenie egzaminu na karte rowerowa oraz korzysci wynikajace z praktycznej
nauki jazdy rowerem w ruchu drogowym. Samorzad powinien réwniez zadbac
o stworzenie jednolitych materiatéw edukacyjnych dla szkot: zestawow cwi-
czen, scenariuszy zaje¢, materiatéw dla nauczycieli oraz tresci edukacyjnych dla
uczniow. Dzieki temu wszystkie szkoty w danym miescie beda pracowac w opar-
ciu o te same standardy, co zwiekszy jako$¢ i spojnosc dziatan edukacyjnych.
Waznym elementem modelu jest zapewnienie szkotom dostepu do infra-
struktury edukacyjnej, takiej jak miasteczka ruchu drogowego oraz wsparcia
instruktorow i trenerow BRD. Zajecia teoretyczne powinny by¢ uzupetnione
praktyka - zaréwno na zamknietych placach, jak i w ruchu ulicznym. To wtasnie
jazda w realnych warunkach pozwala uczniom zrozumiec zasady bezpieczen-
stwa i nauczyc sie wtasciwych reakgji.

Rola szkoty w praktycznym wdrozeniu edukacji rowerowej
Dyrekcja szkoty odpowiada za organizacje dziatan edukacyjnych i wspot-
pracezrodzicami orazinstytucjamizewnetrznymi.Wdrozenie pakietu edukacyj-
nego powinno rozpoczac sie od zajec praktycznych dla uczniow posiadajacych

3.4. EDUKACJA ROWEROWA
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karte rowerowa. Rodzice odgrywaja wazna role w procesie edukacyjnym-moga
wspierac szkote poprzez kontrole stanu technicznego rowerdw, udziat w spotka-
niach informacyjnych oraz pomoc w organizacji przejazdow.

Szkota moze réwniez wdrozyc¢ egzamin holenderski jako element egzaminu
na karte rowerowa. Dzieki temu ocena umiejetnosci uczniow bedzie bardziej
rzetelnaidostosowana do realnych warunkéw ruchu drogowego. Warto rowniez
zadbac o infrastrukture rowerowa przy szkotach - wiaty i parkingi rowerowe
zachecaja uczniow do codziennych dojazdéw rowerem, co wzmacnia ich kom-
petencje i buduje zdrowe nawyki.

Wspotpraca stuzb i instytucji

Policja i straz miejska moga wspierac szkoty poprzez udziat w egzaminach
praktycznych, dziatania edukacyjne, prelekcje oraz kontrole bezpieczenstwa na
trasach szkolnych. Organizacje spoteczne moga natomiast prowadzic zajecia,
przygotowywac materiaty edukacyjne, organizowac przejazdy oraz wspierac
dziatania integracyjne. Wspotpraca miedzy instytucjami zwieksza skutecznos¢
edukacji rowerowej i pozwala na jej trwate zakorzenienie w lokalnych dziata-
niach BRD.

Finansowanie dziatan BRD w samorzadzie
Samorzady i szkoty moga korzystaczwielu zrodet finansowania: programow
BRD Ministerstwa Infrastruktury, funduszy wojewaddzkich, srodkow miejskich,
grantow organizacji pozarzadowych, programéw edukacyjnych firm oraz fun-
duszy europejskich. Warto tworzyc projekty taczace edukacje i integracje spo-
teczna, poniewaz takie inicjatywy maja najwiekszy wptyw na bezpieczenstwo
i jakos¢ zycia mieszkancow.

Podsumowanie

Model bezpiecznej edukacji rowerowej opiera sie na kilku kluczowych ele-
mentach: praktycznej nauce jazdy w ruchu drogowym, egzaminie holenderskim
jako standardzie, wspotpracy samorzadu i szkét, jednolitych materiatach edu-
kacyjnych, spojnej infrastrukturze rowerowej oraz kampaniach BRD skierowa-
nych do rodzicowi uczniow. Autorzy rekomenduja dazenie do upowszechnienia
praktycznych szkolen rowerowych we wszystkich szkotach podstawowych oraz
zapewnienie odpowiedniej infrastruktury rowerowej przy placéwkach eduka-
cyjnych, co pozwoli stworzy¢ system, ktory realnie zwiekszy bezpieczenstwo
dzieci i przygotuje je do samodzielnego, Swiadomego korzystania z roweru
w przestrzeni miejskiej.



Zidentyfikowany problem

Gtosy uczestnikow

Wypracowana rekomendacja

Niewystarczajace kompetencje
dziecii mtodziezy w zakresie
bezpiecznego poruszania sie
rowerem w ruchu drogowym

Uczniowie czesto posiadaja
wiedze teoretyczng, ale
brakuje im doswiadczenia
w jezdzie w rzeczywistych
warunkach drogowych

Wprowadzenie systema-
tycznych zajec praktycznych
w ruchu drogowym jako
statego elementu edukacji
rowerowej

Niska ranga egzaminu na karte
rowerowg i ograniczenie go

do teorii lub cwiczen na placu
manewrowym

Egzamin nie weryfikuje rzeczy-
wistych umiejetnosci ucznia
potrzebnych do samodzielnej
jazdy

Wdrozenie egzaminu holen-

derskiego jako praktycznego

elementu egzaminu na karte
rowerowa

Brak jednolitych standardéw
edukacji rowerowej w szkotach

Poszczegolne szkoty realizuja
edukacje rowerowa w réznym
zakresie i naroznym poziomie
jakosci

Opracowanie przezsamorzad
wspolnych materiatow edu-
kacyjnych, scenariuszy zajec
i standardow nauczania

Niedostateczna wspotpraca
miedzy szkotamia instytu-
cjami odpowiedzialnymi

za bezpieczenstwo ruchu
drogowego

Potencjat policji, strazy miej-
skiej i organizacji spotecznych
nie jest w petni wykorzysty-
wany

Budowa lokalnejsieci
wspotpracy obejmujacej
szkoty, samorzad, policje,
straz miejska i organizacji
pozarzadowych

Brak spojnych dziatan promu-
jacych aktywna mobilnos¢
wsrod dzieci i mtodziezy

Edukacja rowerowa czesto ma
charakterjednorazowy i nie
jest powigzanaz codziennymi
praktykami transportowymi

taczenie edukacji rowerowej
zpromocja codziennych dojaz-
dow rowerem do szkoty

Niewystarczajace finanso-
wanie dziatan zwiazanych
zedukacja rowerowa i BRD

Szkoty maja ograniczone
zasoby na prowadzenie
kompleksowych programow
praktycznych

Pozyskiwanie srodkow
zprogramow BRD, funduszy
samorzadowych, grantéw oraz
funduszy europejskich

Brak systemowego podejscia
do edukacji rowerowej

Dziatania sa czesto rozpro-
szoneizalezne od zaanga-
zowania pojedynczych osob
lub szkot

Wdrozenie miejskiego modelu
edukacji rowerowej opartego
nawspotpracy samorzadu,
szkot, rodzicow, stuzb i organi-
zacji spotecznych

Niewystarczajace przygotowa-
nie dzieci do samodzielnego
korzystania z roweru jako
$rodka transportu

Uczniowie po uzyskaniu karty
rowerowej nie zawsze czuja sie
pewnie w przestrzeni miejskiej

Regulare szkolenia
praktyczne rozwijajace
kompetencje mobilnosciowe
iumiejetnos¢ podejmowania
decyzji w ruchu drogowym

Brak trwatych nawykow zwia-
zanychzbezpieczng i aktywna
mobilnoscia

Edukacja czesto nie przektada
sie na codzienne zachowania
transportowe uczniow

Tworzenie dtugofalowych
programoéw edukacyjnych
taczacych bezpieczenstwo
ruchu drogowego, aktywnos¢
fizyczng i samodzielnos¢ dzieci

3.4. EDUKACJA ROWEROWA
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4. KONCEPCJA PILOTAZOWEGO DZIALANIA - ROWEROWE
TRASY EGZAMINACYJNE W RUCHU DROGOWYM

Propozycja tras egzaminacyjnych w ruchu drogowym na potrzeby edukacji
rowerowej zostata ujeta jako jedno z szesciu dziatan przedstawionych w doku-
mencie Koncepcji nowego systemu szkolenia rowerzystow w Polsce i zmian
w przepisach prawa®, opracowanym przez Fundacje Mobilnosci Aktywnej
w ramach projektu Edukacja rowerowa 2.0. Kampania na rzecz poprawy bez-
pieczenstwa dzieci w ruchu drogowym, finansowanym ze $rodkéw Rzadowego
Programu Fundusz Inicjatyw Obywatelskich NOWEFIO na lata 2021-2030.
Aktualnie (wrzesien 2026 r.) takie rozwigzanie nie zostato wdrozone w zadnym
miescie w Polsce.

4.1. Zatozenia ogolne

Idea niniejszego rozwigzania polega na wykonaniu spdjnejizapewniajacej
duzy poziom bezpieczenistwa trasy przeznaczonej do przeprowadzania rowero-
wych egzaminéw w ruchu drogowym, ktérych celem bedzie przekrojowa wery-
fikacja umiejetnosci jazdy rowerem po réznych typach infrastruktury drogowej
i rowerowej. Z uwagi na koniecznosc zapewnienia wysokiego standardu, trasy
moga by¢ wykonane w miejscowosciach posiadajacych odpowiedni uktad drég
(ulic) oraz infrastrukture rowerowa.

W perspektywie oczekiwanych zmian w systemie szkolenia rowerzystow
w Polsce (m.in. w prawie o ruchu drogowym, ustawie o kierujacych pojazdami,
rozporzadzeniach wykonawczych orazpodstawie programowej dla szkét podsta-
wowych) Autorzy rekomenduja jako docelowy kierunek rozwazenie utworzenia
co najmniej jednej takiej trasy w miastach powiatowych, o ile pozwalaja na to
warunki lokalne, uwzgledniajactakze zwiekszenie tej liczby w duzych miastach
na prawach powiatu. W przypadku mniejszych miejscowosci niebedacych stoli-
cami powiatu wdrazanie takich tras rowniez bedzie mozliwe, jezeli tylko spet-
nione zostang minimalne warunki dot. dostepnosci infrastruktury.

Zawsze nalezy rowniez wyj$¢ z zatozenia, ze nawet krétsza lub uproszczona
trasa moze pomac realizowac cele edukacyjne, jezeli obejmuje odpowiednio
dobrane sytuacje drogowe.

& https://edukacjarowerowa.pl/koncepcja (dostep: 01.09.2026 1)


https://edukacjarowerowa.pl/koncepcja

4.2. Zatozenia szczegotowe

Dtugosc trasy egzaminacyjnej: 2-3 km

Miejsce startui mety: najlepiej poza droga publiczna, np.z miasteczka ruchu
drogowego, duzego placu, parku lubinnego miejsca, gdzie mozliwe jest zgroma-
dzenie grupy dzieci na rowerach.

Przebieg trasy: po réznych rodzajach infrastruktury drogowej i rowerowej,
wtymzco najmniej3-4 manewrami skretuw lewo na drogach jednojezdniowych.

Elementy infrastruktury drogowej i rowerowej, ktore co do zasady powinny
sie znaleic na trasie:

Droga dla rowerow;

Droga dla pieszych i rowerdw;

Przejazd dla rowerow;

Kontrapas lub kontraruch rowerowy na drodze jednokierunkowej (naj-
lepiej oba rozwiazania);

Skrzyzowanie réwnorzedne bez oznakowania poziomego lubzlinia P-14
warunkowego zatrzymania ztozona z prostokatow;

Skrzyzowanie ze znakiem B-20,,STOP” oraz linig P-12,,STOP”,
Skrzyzowanie ze znakiem A-7 ,,ustap pierwszenstwa” oraz linig P-13
warunkowego zatrzymania ztozona z tréjkatow lub bez oznakowania
poziomego;

Proste odcinki dr6g o réznym sposobie organizacji ruchu, wtym z wyste-
pujacym parkowaniem;

Wtaczanie sie do ruchu;

Przejécie dla pieszych na jezdni.

Elementy infrastruktury drogowej i rowerowej, ktore dodatkowo moga sie
znalez¢ natrasie:

Sluza dla roweréw (rézne typy);

Pas ruchu dla roweréw;

Mini rondo typu pinezka lub mate rondo, bez infrastruktury rowerowej
wokadt;

Torowisko tramwajowe (wybrane miasta);

Przejazd kolejowy z sygnalizacja swietlna lub z sygnalizacja Swietlna
i zaporami;

Skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlna na jezdni lub na drodze dla rowe-
row/drodze dla pieszych i roweréw z sygnalizatorem S-6;
Skrzyzowaniezsygnalizacja $wietlng zsygnalizatorem rowerowym S-1a
lubS-3a.

4.2. ZALOZENIA SZCZEGOtOWE
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4.3. Opracowanie trasy i harmonogram

Liderem i organem koordynujacym opracowanie i wdrozenie trasy egzami-
nacyjnej powinna by¢ miejscowa gmina, gdyz co dozasady drogigminne cechuja
sie najmniejszym natezeniem ruchu drogowego i moga (powinny) stanowic trzon
trasy egzaminacyjnej. W przypadku miast na prawach powiatu, gdzie zarzadca
drog oraz zarzadzajacym ruchem jest prezydent miasta, przygotowanie trasy
bedzie mozliwe w ramach jednej podlegtej mu struktury. W przypadku pozo-
statych miast sytuacja bedzie trudniejsza, gdyz w zaleznosci od kategorii drog
liczba zarzadcéw drog oraz organow zarzadzajacych ruchem bedzie wieksza.

Harmonogram realizacji pilotazu powinien by¢ kazdorazowo dostosowany
do lokalnych uwarunkowan, w szczegélnosci istniejacego uktadu drogowego,
stanuinfrastruktury rowerowej, struktury zarzadcow drog oraz zakresu niezhed-
nychzmianw organizacji ruchu. Ponizszy harmonogram ma charaktermodelowy
izaktada realizacje pilotazu przede wszystkim woparciu o istniejaca infrastruk-
ture, zmozliwoscia wykonania drobnych prac dostosowawczych.

Przy takim zatozeniu przygotowanie i uruchomienie trasy egzaminacyjnej
moze zostac przeprowadzone w okresie do 12 miesiecy. W przypadku koniecz-
nosci realizacji rob6t budowlanych, wymagajacych dtuzszego procesu projekto-
wego, uzgodnien lub zabezpieczenia srodkoww kolejnym budzecie JST, okres ten
moze zostac wydtuzony, przy czym zgodnie z przyjetym zatozeniem caty proces
nie powinien przekroczy¢ 18 miesiecy.

Harmonogram wdrozenia

Miesiace
Dziatanie 3|14(5(6|7(8]9](10(11{12|13|14|15|16|17|18

Organizacja pilotazu

Audytidiagnoza

Wybérwariantu trasy

Przygotowanie zmian

Zabezpieczenie srodkow
finansowych

Przygotowanie dokumentadji

Dostosowanie infrastruktury

Test trasy egzaminu
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4.4 Kosztorys

Opierajac sie na zatozeniach dotyczacych trasy o dtugosci 2-3 km, szacun-
kowy kosztorys oparty na standardowych stawkach rynkowych (aktualnych dla
robat drogowych i zamowien publicznych) moze wygladac nastepujaco:

Wariant 1: Miekkie wdrozenie (wykorzystanie istniejacej infrastruktury):

Jest to wariant optymalny, w ktorym gmina wyznacza trase po istniejacych
drogach (np. ulicachzuspokojonym ruchem, istniejacych drogach dla roweréw),
wprowadzajaqedynle zmiany w organizacji ruchu i drobne korekty brukarskie.

Opracowanie projektu zmiany statej organizacji ruchu (SOR): Obejmuje

inwentaryzacje, projekt i uzgodnienia dla fragmentow 2-3 km trasy.

- Szacunkowy koszt: ok. 8 000zt -15 000 zt.

Wymiana i uzupetnienie oznakowania pionowego: Ustawienie nowych

znakow (np. D-6, B-20, A-7, D-3, B-2, C-13, C-13a, tabliczek ,Nie dotyczy

roweréw” i in.). Przyjmujac konieczno$¢ montazu lub wymiany
ok.15-25 znakoéw z folia odblaskowa wyzszej generacji oraz stupkow.

- Szacunkowy koszt: ok. 6 000 zt-10 000 zt.

Wykonanie lub odtworzenie oznakowania poziomego: Malowanie lub

odtworzenie linii segregacyjnych, warunkowego zatrzymania, linii STOP,

przejazdow dla rowerow (czesto z czerwong nawierzchnia chemoutwar-
dzalna na przejazdach lub $luzach), piktogramow rowerowych.

- Szacunkowy koszt: ok.15 000 zt - 35 000 zt. (ok. 200-300 zt/m? gru-
bowarstwowo, ok. 20-50 zt/m? cienkowarstwowo)

Roboty brukarskie (obnizenie kraweznikow) i utrzymaniowe: Korekta

zjazdow/przejazdéw, obejmujaca obnizenie kraweznikow i niwelety,

likwidacja ubytkéw w jezdni, frezowanie nawierzchni.

- Szacunkowy koszt: ok.15 000 zt - 30 000 zt.

Sredni koszt takiego rozwiazania miesci sie w przedziale od 44 000 zt do
90 000 zt za cata trase (ok. 15 000 - 30 000 zt za kilometr), przy zatozeniu braku
koniecznosci prowadzenia ciezkich robét budowlanych.

Wariant 2: Koniecznos¢ hudowy nowejinfrastruktury (rozwigzanie ostateczne):

+ Budowa nowej, asfaltowej drogi dla roweréw lub pieszych i rowe-

réw: Obejmuje prace ziemne, podbudowe, krawezniki i nawierzchnie

bitumiczna.

- Szacunkowy koszt:800000zt-1500 000 zt za kilometr (w zaleznosci
od koniecznosci przebudowy instalacji podziemnych, wykupu grun-
tow i szerokosci pasa)

Przyktadowe dziatania mozliwe do wdrozenia w ramach przygotowywania
62 : trasyegzaminacyjnej:
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Obnizenie kraweznika na przejezdzie dla Zabezpieczenie skrzyzowania przed parko-
rowerow, odnowienie oznakowania pozio- waniem samochodéw, wykonanie kontra-
mego na przejezdzie dla rowerow, wykona- ruchu rowerowego na drodze jednokierun-
nie czerwonej nawierzchnina przejezdzie.  kowej.

4.5. Uruchomienie trasy egzaminacyjnej

Opracowanie spojnejw przebiegu oraz obejmujacej rozne rozwigzaniainfra-
struktury drogowej i rowerowej trasy zamyka etap zaangazowania na poziomie
zarzadcow drog i zarzadzajacych ruchem.

Drugi etap to dziatania o charakterze edukacyjno-promocyjnym, ktére
zgodnie z zatozeniami dokumentu Koncepcji beda obejmowac m.in. naniesie-
nie trasy na mape dostepna w Internecie, opisanie poszczegolnych manewrow
dlakazdegoz punktow kontrolnych, wykonanie filmuz przejazdu cata trasg oraz
z poszczego6lnych manewréw. W takiej wersji trasa moze stanowi¢ miejsce do
indywidualnejedukacji rowerowej rodzicowz dzie¢mi, a takze edukacji szkolnej,
jezeliw danym miescie beda odbywac sie zajecia praktyczne w ruchu drogowym.
Wykorzystanie trasy na potrzeby egzaminu rowerowego w ruchu drogowym dla
dowolnejszkoty bedzie mozliwe w przypadku zapewnienia osob na punkty kon-
trolne i zorganizowania grupy.

Docelowo trasy powinny funkcjonowac jako miejsce do masowego przepro-
wadzania egzaminow z udziatem duzych grup dzieci z réznych szkot podstawo-
wychzterenu catego powiatu, docierajacych danego dnia na miejsce egzaminu.
Zuwagina brakwdrozen takiego modelu egzaminowania, nie jest obecnie moz-
liwe okreslenie, ktory podmiot (JST, organizacja pozarzadowa, stuzby miejskie
lubinne) powinien zajmowac sie koordynacja grup, zapewniac egzaminatoréw
na punkty kontrolne wraz z ich wynagrodzeniem, zapleczem socjalnym, ozna-
kowaniem kierunkowym trasy w terenie na czas egzaminow.

4.5. URUCHOMIENIE TRASY EGZAMINACYJNE]J
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Purmerend Noard Purmarend Overwhare Purmaerend Weidevenne valendam

Mapy przyktadowych tras, na ktérych uczniowie szkét podstawowych w Holandii biora
udziatw ogélnokrajowym egzaminie rowerowym w ruchu drogowym.

Zrodto: https://www.verkeerenmeer.nl/examenroutes

PODSUMOWANIE

Rola, jaka w kwestii zapewnienia bezpieczenstwa dzieciom i mtodziezy
petnia jednostki samorzadu terytorialnego, instytucje centralne lub inne pod-
mioty zwigzane z zarzadzaniem, budowa i utrzymaniem drog jest nie do prze-
cenienia. Nawet w przypadku, gdy istniejace uwarunkowania prawne, terenowe
lub finansowe moga ogranicza¢ mozliwosc¢ skutecznego dziatania, to zawsze
dostepny jest szeroki wachlarz rozwiazan, ktérych realizacja przyczyni sie do
poprawy bezpieczenstwa, eliminacji zagrozen, lub zmniejszenia skali narusza-
nia przepisow i zasad ruchu drogowego.

Wazne jest, by schemat realizowanych dziatania nie przerzucat odpowie-
dzialnosci z dorostych na dzieci, w tym by komfort jazdy kierowcow nie byt
stawiany ponad bezpieczenstwo dzieci poruszajacych sie pieszo, na rowerze,
UTO czy na UWR. Projektujac docelowe rozwigzania warto zadawac sobie pyta-
nie, czy jest to droga, po ktorej dziecko, np. uczen szkoty podstawowej, bedzie
mogto poruszac sie bezpiecznie bez opieki i narazenia na niebezpieczenstwo
ze strony wiekszych pojazdéw.

Realizacja dziatan edukacyjnych dla dzieci powinna by¢ ukierunkowana
przede wszystkim na nauke umiejetnosci bezpiecznego poruszania sie w ruchu
drogowym, ocene sytuacji na drodze i unikania zagrozen. Dzieci powinny zdoby-
wac wiedze w realnych warunkach ruchu drogowego, na prawdziwej ulicy, a nie
jedynie jako teorie w szkolnej klasie, podreczniku lub na placu manewrowym.

Potaczenie dobrej infrastruktury oraz skutecznej edukacji to szansa na
poprawne i bezpieczne zachowywanie sie uczestnikéw, w tym dzieci, podczas
poruszania siew ruchu drogowym. Taki model zwigksza takze prawdopodobien-
stwo, ze Swiadome i odpowiedzialne dziecko stanie sie w p6zniejszych latach
réwnie odpowiedzialnym dorostym za kierownica samochodu, podchodzacym
zszacunkiem i troska do dzieci, ktore spotka na swojej trasie.


https://www.verkeerenmeer.nl/examenroutes







	Wykaz skrótów
	Wstęp




