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1. Wstęp 
 
Głównym celem raportu jest zbadanie polityki rowerowej Torunia, określenie w jaki sposób 
jest ona realizowana oraz wskazanie słabych i mocnych stron dotychczasowych działań 
zmierzających do polepszenia warunków poruszania się rowerem po mieście. Raport ma dać 
odpowiedź na jakim etapie rozwoju ruchu rowerowego jest Toruń i jakie działania należy 
podjąć aby usprawnić dotychczasową politykę miasta w tym zakresie. 
 
W raporcie zebrane zostały najbardziej istotne dane dotyczące polityki rowerowej Torunia. 
Na ich podstawie opracowane zostały wnioski, które pozwolą na uporządkowanie  
i wypracowanie optymalnych rozwiązań w poszczególnych obszarach dotyczących transportu 
rowerowego. Całość ma dać podstawę do szerszego spojrzenia na problemy związane  
z planowaniem infrastruktury rowerowej oraz stanowić bazę do stworzenia optymalnego 
planu polityki rowerowej Torunia. Struktura raportu inspirowana jest zintegrowanym 
sposobem opisywania polityki rowerowej BYPAD, gdzie pod uwagę bierze się trzy etapy 
realizacji polityki rowerowej: planowanie, wdrażanie i ewaluację. 
 

 
 
Wnioski zawarte w raporcie powinny być wzięte pod uwagę przez urzędy realizujące politykę 
rowerową miasta i osoby odpowiedzialne za właściwy kierunek rozwoju Torunia w zakresie 
transportu i planowania przestrzennego. Raport odzwierciedla oczekiwania  
i potrzeby rowerzystów zwłaszcza w zakresie wskazania barier dla rozwoju ruchu 
rowerowego, czy inwentaryzacji istniejących tras. Raport może także stanowić przydatne 
narzędzie w kontaktach z władzami miasta dla mieszkańców, którzy będą chcieli działać na 
rzecz poprawy warunków do poruszania się rowerem po mieście. Wnioski zawarte  
w opracowaniu pozwolą na bardziej precyzyjne formułowanie postulatów wobec władz 
miasta i pozwolą lepiej zrozumieć mechanizmy funkcjonowania związane z komunikacją 
rowerową. 
 
Ważną funkcją raportu jest także kreowanie dialogu pomiędzy stroną społeczną, a władzami 
miasta oraz wywołanie dyskusji publicznej nad stanem polityki rowerowej Torunia. Ważnym 
efektem końcowym byłaby sytuacja, w której społeczny raport rowerowy zapoczątkowałby 
proces wspólnego opracowania jednolitej i spójnej polityki rowerowej miasta oraz stał się 
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zalążkiem do poważnego traktowania rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Toruniu, 
zarówno przez władze miasta, jak i samych mieszkańców. 
 
Ostatnim, ale także bardzo istotnym celem raportu jest dostarczenie danych na temat 
infrastruktury rowerowej w Toruniu w celu porównania ich z danymi z innych polskich miast. 
Pozwoli to na stworzenie miarodajnego rankingu rowerowego i określenie, które miasta 
posiadają bardziej lub mniej przyjazną infrastrukturę rowerową oraz w których miastach 
polityka rowerowa prowadzona jest w sposób kompletny i przemyślany. Dane dostarczone  
z wielu miast pozwolą na sformułowanie wniosków dotyczących optymalizacji polityki 
rowerowej na szczeblu krajowym. 
 

 
 
2. Parametry opisujące ruch rowerowych w mieście 
 
Ilość infrastruktury 
 
W Toruniu długość wydzielonych dróg rowerowych wynosi około 77 km (oznakowanie C-13 
lub C-13/C-16 z kreską pionową), długość ciągów pieszo-rowerowych wynosi około 15 km, 
pasów rowerowych w jezdni około 2200 m, kontrapasów wydzielonych około 350 m, 
kontrapasów wydzielonych poprzez kombinację znaków B-1, B-2 z tabliczką T-22: 
kilkanaście ulic na Starym Mieście i kilka na pozostałym obszarze miasta (stan na październik 
2015 r.). Nie ma danych na temat procentowego udziału stref tempo 30 w ogólnej sieci dróg 
miejskich jednak na ulicach osiedlowych to rozwiązanie jest spotykane stosunkowo często. 
Na terenie Torunia od września 2009 r. do marca 2015 r. ustawionych zostało przez Miejski 
Zarząd Dróg około 1000 stojaków rowerowych typu odwrócone U. Część z nich została 
zamontowana na toruńskim Starym Mieście, część przy placówkach oświatowych i obiektach 
użyteczności publicznej. Trudno jednak podać łączną liczbę stojaków rowerowych na terenie 
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Torunia, ponieważ coraz częściej u-kształtne stojaki rowerowe stawiane są przez spółdzielnie 
mieszkaniowe, wspólnoty mieszkaniowe, właścicieli sklepów i punktów usługowych. 
 
 

Infrastruktura rowerowa w Toruniu w km – stan na październik 2015  
 

wydzielone drogi 
rowerowe 
(oznakowanie C-
13 lub C-13/C-16 
z kreską pionową) 

 

ciągi pieszo-
rowerowe 

(oznakowanie C-
13/C-16 z kreską 
poziomą) 

pasy rowerowe 

 

kontrapasy 
rowerowe 

 

długość 
wszystkich dróg 
publicznych 

 

77 15 2,2 0,35 470 

 
Procentowy udział infrastruktury rowerowej w stosunku do długości dróg publicznych wynosi 
około 20,11%. 
 
 

Parking rowerowy na Rynku Staromiejskim. 
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Orientacyjna mapa dróg rowerowych w Toruniu – stan na październik 2015. 

 
Pomiary ruchu 
 
W Toruniu nie są regularnie prowadzone pomiary ruchu rowerowego. Pomiary w kilkunastu 
punktach miasta przeprowadzone zostały w 2010 roku, wyniki zostały przedstawione  
w "Raporcie z pomiarów ruchu rowerowego i obserwacji zachowań rowerzystów na terenie 
Torunia – lato 2010 r." opracowanym przez Stowarzyszenie Rowerowy Toruń.1 
Pomiary na potrzeby niniejszego opracowania zostały wykonane w sześciu istotnych pod 
względem komunikacyjnym punktach Torunia w godzinach 8:00 – 9:00 i 15:00 – 16:00.  
Porównując wyniki pomiarów z 2010 i 2015 roku można zauważyć wyraźny wzrost ruchu 
rowerowego, który na podstawie danych ze wszystkich punktów można oszacować na niemal 
70%. Największy wzrost ruchu rowerowego wystąpił na skrzyżowaniu ulic Kościuszki  
i Batorego oraz na Placu Daszyńskiego. Niewielki spadek wystąpił na moście im. 
Piłsudskiego w godzinie popołudniowej. 
 
Procentowy udział kobiet w ruchu rowerowym wyniósł w 2015 roku 38,83 % (970 kobiet na 
1528 mężczyzn). W roku 2010 procentowy udział kobiet wyniósł 32,22 % (4199 kobiet na 
8832 mężczyzn). 

                                                 
1 Raport dostępny jest na stronie: 
http://rowerowytorun.com.pl/upload/File/raport_natezenie_2010/natezenie_ruchu_roweroweg 
o_raport_srt.pdf). 
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Pośród rowerzystów objętych pomiarem 5,40% jechało w kasku, a w kamizelce odblaskowej 
1,32%. Podczas pomiarów z roku 2010 1,20% rowerzystów jechało w kasku, a w kamizelce 
odblaskowej 0,55%.  
 
Procentowy udział rowerzystów korzystających z systemu Toruńskiego Roweru Miejskiego 
wyniósł 2,80 % (70 rowerów TRM na 2498 zliczonych). 
 
Na podstawie posiadanych danych nie można jednoznacznie określić procentowego udziału 
ruchu rowerowego we wszystkich podróżach niepieszych odbywanych na terenie Torunia. 
Można jednak założyć, że w zależności od pory roku i pogody kształtuje się on na poziomie 
3-6 %. 
 

Punkt pomiarowy  2010 rok 2015 rok Różnica w % 

 11 VI 2010 r. 12 VI 2015 r.  

7:00-8:00 98 193 96,94% 

 

Mickiewicza – 
Jana Pawła II 

15:00-16:00 105 231 117,92% 

 11VI 2010 r. 10 VI 2015 r.  

7:00-8:00 110 221 100,91% 

 

Plac 
Daszyńskiego 

15:00-16:00 137 315 129,93% 

 23 VI 2015 r. 11 VI 2015 r.  

7:00-8:00 164 196 19,51% 

 

Plac Armii 
Krajowej 

15:00-16:00 248 222 -10,48% 

 8 VI 2010 r. 16 VI 2015 r.  

7:00-8:00 64 166 159,38% 

 

Plac Czadcy 

15:00-16:00 136 171 25,74% 

 8 VII 2010 r. 17 VI 2015 r.  

7:00-8:00 58 177 205,17% 

 

Kościuszki - 
Batorego 

15:00-16:00 103 226 119,42% 

 7 VII 2010 r. 30 VI 2015 r.  

7:00-8:00 110 154 40,00% 

 

Plac NOT 

15:00-16:00 163 226 38,65% 

 Suma z 12 godzin 1497 2498 66,87% 



 9 

Podsumowanie i wnioski 
 
Warunki do ruchu rowerowego w Toruniu są sprzyjające. Miasto ma dość zwartą zabudowę, 
nie występują większe różnice wysokości, a odległość z poszczególnych osiedli do centrum 
wynosi średnio od 2 do 7 km. Powstająca infrastruktura rowerowa z roku na rok jest lepszej 
jakości. Powoli łączone są poszczególne fragmenty dróg rowerowych, tak aby w końcu 
zaczęły tworzyć spójną sieć. Duża część odcinków dróg rowerowych, które powstały kilka, 
kilkanaście lat temu wymaga remontu lub przebudowy. Niestety sporo jest również tzw. 
„wąskich gardeł”, gdzie zwiększenie komfortu dla osób podróżujących rowerem  
w najbliższych latach będzie trudne. Na osiedlach często spotykane jest uspokojenie ruchu  
w postaci skrzyżowań równorzędnych, wyniesionych tarcz skrzyżowań, czy stref tempo 30. 
Brakuje jednak danych dotyczących procentowego udziału tego typu dróg w stosunku do 
całej infrastruktury drogowej. Nie ma także danych na temat ulic jednokierunkowych 
otwartych w obie strony dla ruchu rowerowego, co jest często spotykanym rozwiązaniem na 
Starym Mieście. Dane tego typu powinny zostać zebrane co pozwoliłyby na lepszą ocenę 
całego układu drogowego Torunia. 
 
 
3. Dokumenty warunkujące politykę rowerową 
 
Dokumenty strategiczne Torunia w mniejszym lub większym stopniu wspominają  
o transporcie rowerowym. Niestety nie zawsze traktują go jako istotną alternatywę  
w stosunku do transportu samochodowego czy komunikacji publicznej. Treść niektórych 
dokumentów strategicznych powinna być zaktualizowana, gdyż dane w nich zawarte nie 
odpowiadają rzeczywistości. Poniżej przedstawiamy najważniejsze dokumenty strategiczne  
i zapisy w nich zawarte dotyczące transportu rowerowego. 
 
Program rozwoju komunikacji rowerowej w Toruniu na lata 2007 – 2015 (uchwała 
RMT 88/07 z dnia 17 maja 2007 r.) 
 
Z punktu widzenia rozwoju transportu rowerowego w Toruniu najistotniejszym dokumentem 
jest „Program rozwoju komunikacji rowerowej w Toruniu na lata 2007 – 2015”. Program 
zawiera syntetyczną ocenę stanu ruchu rowerowego i dróg rowerowych, podkreśla ważność 
„Standardów technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej miasta Torunia” 
jako dokumentu obowiązującego dla wszystkich inwestycji, remontów i modernizacji, 
dotyczących elementów infrastruktury rowerowej Torunia, kreśli proponowany przebieg dróg 
rowerowych z podziałem na główne, zbiorcze i lokalne oraz kolejność ich budowy za 
„Koncepcją sieci tras rowerowych na terenie miasta Torunia” z 2005 roku oraz inwentaryzuje 
już istniejące odcinki dróg rowerowych. Ponadto w Programie zapisane są orientacyjne 
koszty realizacji infrastruktury rowerowej na kolejne lata oraz zasygnalizowana konieczność 
promocji komunikacji rowerowej i sposób jej realizacji. Niewątpliwie przyjęcie tego 
Programu uregulowało od strony prawno - finansowej i ugruntowało potrzebę rozwoju 
transportu rowerowego w Toruniu. 
W roku 2016 przygotowany będzie nowy dokument – "Koncepcja rozwoju sieci tras 
rowerowych na terenie Torunia 2016 – 2022", w którym zinwentaryzowana zostanie 
istniejąca infrastruktura rowerowa, określone zostaną kierunki rozwoju tras rowerowych na 
terenie miasta oraz dokonane zostaną punktowe pomiary ruchu rowerowego.  
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Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej miasta Torunia – 
(2005) 
 
To kolejny ważny dokument dzięki któremu łatwiej można wpływać na odpowiedni kształt 
rowerowej infrastruktury. Standardy to zbiór technicznych wytycznych, którymi powinni 
kierować się projektanci i wykonawcy przy tworzeniu infrastruktury rowerowej. Jak czytamy 
we wstępie: „Standardy obejmują następujące rozwiązania techniczne: wydzielone drogi 
rowerowe poza jezdnią, pasy i kontrapasy rowerowe w jezdniach ulic, ulice uspokojonego 
ruchu w tym małe ronda, obszary stref zamieszkania i strefy ruchu pieszego, skrzyżowania 
dróg i wyjazdy, infrastrukturę pomocniczą (stojaki rowerowe, rampy itp.). Niniejsze 
Standardy stanowią narzędzie realizacji polityki transportowej i przestrzennej Miasta Torunia 
w zakresie rozwoju transportu rowerowego. W oparciu o Najlepszą Praktykę wprowadzają 
bardziej szczegółowe parametry i zasady projektowania i wykonawstwa infrastruktury 
rowerowej. Służą zapewnieniu wysokiej jakości infrastruktury rowerowej, a przez to 
poprawie bezpieczeństwa ruchu drogowego i powiększenia swobody wyboru środka 
transportu. Standardy obowiązują dla wszystkich inwestycji, remontów i modernizacji, 
dotyczących elementów infrastruktury rowerowej Torunia określonej w Studium 
Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Torunia oraz dla prac 
studialnych i planistycznych w zakresie transportu rowerowego i innych opracowań 
studyjnych, koncepcyjnych i projektowych. 
Określają warunki techniczne, jakim musi odpowiadać infrastruktura rowerowa miasta. 
Stanowią załącznik do specyfikacji istotnych warunków zamówień na opracowanie koncepcji 
i projektów technicznych oraz wykonawstwa infrastruktury oraz jej remontów i utrzymania.” 
 
Przyjęcie „Programu rozwoju komunikacji rowerowej na lata 2007 – 2015” oraz Standardów 
technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej miasta Torunia sprawiło, że 
Toruń w tamtym okresie stał się jednym z nielicznych miast w Polsce posiadających 
dokumenty, które można określić mianem „polityki rowerowej”.  
 
Ze starszych opracowań dotyczących komunikacji rowerowej w Toruniu powstały jeszcze: 
Koncepcja sieci tras rowerowych na terenie miasta Torunia (2005) oraz Raport z badań 
odnośnie rowerzystów przeprowadzony dla Miejskiego Zarządu Dróg w Toruniu przez 
studentów Uniwersytetu Mikołaja Kopernika (2005). Koncepcja identyfikuje stan 
istniejących tras rowerowych, proponuje koncepcję sieci, opisuje dodatkową infrastrukturę 
rowerową, nakreśla wybór priorytetów oraz etapowanie realizacji zaplanowanych tras 
rowerowych oraz dodatkowej infrastruktury rowerowej. Koncepcja kreśli również 
orientacyjny plan finansowy na lata 2006-2015. Ponadto wykonano inwentaryzację dróg 
rowerowych z dokumentacją fotograficzną i przeprowadzono badania natężenia ruchu 
rowerowego w 31 wybranych punktach miasta. Koncepcja jakkolwiek nie jest wolna od 
błędów dotyczących proponowanego przebiegu tras rowerowych, jednakowoż jest pewnym 
punktem odniesienia przy planowaniu kolejnych odcinków dróg rowerowych oraz podkreśla 
zasadność tworzenia spójnej infrastruktury rowerowej jako alternatywy dla ruchu 
samochodowego. Celem Raportu sporządzonego przez studentów Uniwersytetu Mikołaja 
Kopernika było ustalenie profilu społeczno - demograficznego rowerzystów, częstotliwości 
korzystania z roweru, opinii na temat infrastruktury rowerowej, opinii na temat jakości  
i użyteczności ścieżek rowerowych oraz tego czy rower może być traktowany jako 
alternatywny środek transportu miejskiego. Badania zostały przeprowadzone na podstawie 
wywiadu kwestionariuszowego pośród 400 osób posiadających rower. Wyniki badań 
wskazują min.: że mieszkańcy Torunia chcieliby posiadać lepszą infrastrukturę rowerową. 
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Większość posiada rowery i w miarę często z nich korzysta. Więcej osób jeździ rekreacyjnie, 
głównie w sezonie, poza sezonem mało osób deklaruje korzystanie z roweru.  
 
Pozostałe dokumenty strategiczne, w których znajdują się zapisy dotyczące 
komunikacji rowerowej: 
 
Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta 
Torunia (uchwała RMT 1032/06 z dnia 18 maja 2006 r.) 
 
W Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Torunia 
odnajdujemy dość obszerne zapisy dotyczące transportu rowerowego.  
W dziale - Kierunki rozwoju systemów transportu - czytamy: „Toruń jest obecnie miastem 
ponad dwustutysięcznym. Wielkość ta klasyfikuje miasto w grupie miast średnich.  
W miastach tej wielkości powszechnym zjawiskiem jest stan kongestii, czyli zatłoczenia 
komunikacyjnego. Stany te wynikają z gwałtownego rozwoju transportu indywidualnego, 
samochodowego. Transport samochodowy jest w najwyższym stopniu terenochłonny,  
a infrastruktura dla niego kosztowna. Inwestycje drogowe nie nadążają, nawet w 
najbogatszych krajach, za wzrostem podróży samochodami. Nowe trasy natychmiast 
napełniają się ruchem i problem kongestii powraca. Dlatego w krajach rozwiniętych (przede 
wszystkim w UE) zaleca się prowadzenie w miastach, w zakresie systemów transportowych 
tak zwanej polityki zrównoważonego rozwoju (sustainable development). Pojęcie to,  
w zakresie systemów transportowych oznacza uwzględnienie, w rozwoju infrastruktury, 
kosztów wewnętrznych i zewnętrznych każdego rodzaju transportu. Koszty zewnętrzne, to  
w przypadku transportu kołowego koszty zajętego terenu, emisji zanieczyszczeń, wypadków  
i strat czasu podróżujących. Koszty te ponoszone są w końcowym efekcie przez 
społeczeństwo i stąd zasadność ich uwzględniania w rachunku ekonomicznym. 
W takim ujęciu koszt pasażerokilometra w transporcie indywidualnym wielokrotnie 
przekracza koszty pasażerokilometra w transporcie zbiorowym czy w podróżach rowerem. 
Władze miast dotknięte problemem kongestii powinny być zainteresowane rozwojem 
komunikacji zbiorowej i sieci ścieżek rowerowych oraz utrzymywaniem systemu zachęt  
i podnoszeniem atrakcyjności komunikacji zbiorowej. (…) Aby uniknąć wzrostu zatłoczenia 
na ulicach miasta i wydatkowania nadmiernych środków na rozbudowę sieci drogowej, 
polityka miasta powinna zmierzać do podnoszenia atrakcyjności transportu zbiorowego przy 
jednoczesnej rozbudowie niezbędnych odcinków sieci drogowej tak aby utrzymać na stałym 
poziomie wielkość kongestii i średnią prędkość komunikacyjną w sieci drogowej. Dodatkowy 
kierunek inwestowania to budowa ścieżek rowerowych.  
Można założyć jako cel polityki transportowej, osiągnięcie następującego podziału 
modalnego: 45% podróży samochodem, 45% podróży transportem zbiorowym i 10% podróży 
rowerem. W aspekcie przestrzennym polityka transportowa miasta powinna nawiązywać do 
idei polityki 3 stref: A, B i C. 
W strefie A obejmującej ścisłe centrum miasta należy wprowadzać daleko idące ograniczenia 
w ruchu kołowym. W przypadku Torunia strefa będzie posiadała niewielkie rozmiary  
i obejmie obszar Starego Miasta i części „strefy buforowej Starego Miasta" (jednostka VI - 
Stare Miasto) o wymiarach 1 na 1,5 km. Dominujący i uprzywilejowany w tej strefie 
powinien być ruch pieszy i rowerowy oraz transport zbiorowy. W strefie A stosować należy 
bezwzględne priorytety dla transportu zbiorowego w ruchu ulicznym (w tej  strefie projektuje 
się pasy tramwajowo-autobusowe). 
W strefie B, obejmującej tereny o istniejącej lub projektowanej funkcji mieszkaniowej  
w zabudowie intensywnej, należy utrzymywać równowagę pomiędzy transportem zbiorowym  
i indywidualnym. Równowaga będzie zachowana wówczas, gdy komunikacja zbiorowa 
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zostanie uprzywilejowana w głównych korytarzach transportowych metodami inżynierii 
ruchu. W strefie C o zabudowie o pośredniej ekstensywności i ekstensywnej zakłada się 
obsługę opartą na transporcie indywidualnym i rozwój układu drogowego dostosowany do 
potrzeb. Komunikacja zbiorowa, posiada charakter uzupełniający.” 
W następnym dziale 6.1.2. Polityka w zakresie transportu publicznego i rowerowego 
odnajdujemy bardzo interesujące zapisy: „(…) Inwestycje w infrastrukturę rowerową, jako 
stosunkowo tanią w porównaniu z drogami dla samochodów z pewnością przyniosą konkretne 
korzyści w postaci wzrostu udziału roweru w podróżach codziennych: do pracy, szkoły, 
sklepu aż do założonych 10%. Toruń jako miasto uniwersyteckie (duża populacja ludzi 
młodych), o dużym udziale terenów zielonych jest predestynowane do rozwoju komunikacji 
rowerowej. Zwartość przestrzenna miasta powoduje, że dzielnice obrzeżne znajdują się  
w odległości od centrum akceptowalnej dla rowerzystów. Transport rowerowy mógłby stać 
się jednym z wyrazistych i rozpoznawalnych wyróżników Torunia.”  
W kolejnym dziale 6.3.7. Ścieżki rowerowe czytamy: „Głównym celem rozwoju sieci ścieżek 
rowerowych jest zwiększenie udziału ruchu rowerowego w podróżach niepieszych - jako 
alternatywnego środka komunikacji, promowanie turystyki rowerowej - jako czynnika 
aktywizującego fizycznie i sportowo mieszkańców miasta oraz umożliwienie bezpiecznego 
poruszania się rowerem po drogach publicznych. Zakładając 10%-owy udział ruchu 
rowerowego w pieszej i niepieszej mobilności mieszkańców, cel ten zamierza się osiągnąć 
poprzez kontynuowanie rozwoju systemu ścieżek rowerowych wzdłuż modernizowanych 
ciągów komunikacyjnych oraz realizację nowych odcinków, nie tylko przy ulicach, ale  
i również poza nimi na terenach parków i skwerów miejskich. W planie rozwoju ścieżek 
rowerowych można wyodrębnić następujące trasy, których nazwy nawiązują do 
przebiegającej równolegle ulicy lub funkcji ścieżki w strukturze przestrzennej miasta.(...)” 
Trasy są wymienione i dołączony jest schemat przebiegu dróg rowerowych. 
We wnioskach podsumowujących transport w mieście zabrakło zapisów informujących  
o niedostatecznym rozwoju infrastruktury rowerowej, nadmieniono jednak o potrzebie 
budowy ścieżek rowerowych oraz o konieczności promocji ruchu rowerowego.  
W zapisach dotyczących osiedli mieszkaniowych wskazanych do humanizacji również 
odnajdujemy zapisy o potrzebie „utrzymania i rozwoju systemów ścieżek rowerowych w tym 
w szczególności - wzdłuż ulic układu podstawowego oraz „o powiązaniu ścieżek rowerowych 
z drogami, terenami usług i terenami rekreacyjnymi”. Podobne zapisy mówiące  
o konieczności promowania ścieżek rowerowych i szlaków turystycznych w kontekście 
zdrowego trybu życia znajdują się w części dotyczącej edukacji ekologicznej. 
 
Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Miasta Torunia na lata 2009 – 
2015 (uchwała RMT 625/09 z dnia 27 sierpnia 2009 r.) 
 
Kolejny dokument, na który warto zwrócić uwagę to Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu 
Publicznego dla Miasta Torunia na lata 2009 – 2015. Niestety Plan zawiera bardzo skromne 
zapisy dotyczące transportu rowerowego. Nie przedstawia szansy jaką może dać łączenie 
transportu publicznego z komunikacją rowerową, brakuje chociażby zapisów dotyczących 
systemu bike&ride, czy podkreślenia potrzeby dalszej rozbudowy infrastruktury rowerowej. 
Niepokoi to zwłaszcza w kontekście, że Stowarzyszenie Rowerowy Toruń wysyłało uwagi 
dotyczące Planu, gdy był on w trakcie konsultacji (pismo RT 12/09 z dnia 13 sierpnia 2009 
r.). Ponadto zapisy z obowiązującego „Programu rozwoju komunikacji rowerowej na lata 
2007 – 2015” mówią o tym, że: „Budowa takich „węzłów zintegrowanych” powinna być 
ważnym ogniwem Zintegrowanego Planu Transportu Publicznego.” 
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Niestety wynik aktualizacji Planu jest taki, że w nowej wersji jest mniej zapisów dotyczących 
komunikacji rowerowej niż we wcześniejszym dokumencie - Zintegrowanym Planie 
Transportu Publicznego dla Miasta Torunia na lata 2005 – 2013 z 2005 r. 
 
Lokalny Program Rewitalizacji Miasta Torunia na lata 2007-2015 (Uchwała RMT 
624/09 z dnia 27 sierpnia 2009 r., nowelizacja – Uchwała 829/2010 z dnia 8 lipca 2010 r.) 
 
Dokument ze względu na swój charakter nie zawiera zapisów dotyczących komunikacji 
rowerowej. Warto jednak przytoczyć zapis dotyczący rewitalizacji ulicy Mickiewicza  
w Toruniu, ponieważ jest to właściwy kierunek jaki powinny obierać władze miasta przy 
rozwiązywaniu niektórych problemów komunikacyjnych. 
Oto treść zapisu: „Innym czynnikiem problematycznym jest nieodpowiednie dostosowanie 
głównej osi komunikacyjnej Bydgoskiego Przedmieścia do potrzeb pieszych oraz rozwiązania 
nie zapewniające bezkolizyjności w ruchu kołowym. W konsekwencji na jednej z głównych 
ulic tej dzielnicy dochodzi do dużej liczby wypadków drogowych. Z uwagi na połączenie  
z drogą krajową nr 80 prowadzącą w kierunku Bydgoszczy wielu kierowców wybiera ulicę 
Mickiewicza jako trasę przelotową. Korzystna lokalizacja ulicy niesie za sobą jednak wiele 
niedogodności. Średni dobowy ruch samochodów wynosi 10 tys. pojazdów na dobę, co  
w dużym stopniu zagraża pieszym i rowerzystom, a także samym kierowcom. Problem ten 
potwierdzają statystyki: według źródeł Wydziału Ruchu Drogowego, Komendy Miejskiej 
Policji, liczba wypadków i kolizji na Bydgoskim Przedmieściu wynosiła w 2006 r. 377 
przypadków (na Starym Mieście 290). Realizacja projektu „Zagospodarowanie przestrzeni 
publicznej ul. Mickiewicza w Toruniu”, wpisanego w program rewitalizacji, ograniczy 
prędkość, z jaką poruszać się będą samochody, do 30 km/h. Przyczyni się to do ograniczenia 
emisji spalin i poprawy bezpieczeństwa użytkowników drogi, co bezpośrednio przełoży się na 
zmniejszenie liczby wypadków i kolizji drogowych. W 2006 roku na samej ulicy 
Mickiewicza wydarzyło się 49 przypadków kolizji i wypadków, co stanowi 13% wszystkich 
notowanych zdarzeń na obszarze Bydgoskiego Przedmieścia. Ponadto, w aktualnym stanie, 
przy wzmożonym ruchu samochodowym na ulicy jednokierunkowej i braku elementów małej 
architektury umożliwiających podziwianie historycznej zabudowy, takich jak ławki, nie jest 
możliwe odpowiednie zaprezentowanie zabytków Bydgoskiego Przedmieścia. Ubogie 
zagospodarowanie przestrzeni ulicy Mickiewicza zostanie zniwelowane poprzez 
wkomponowanie elementów zieleni, kwietników, czy małej architektury co w konsekwencji 
zwiększy estetykę tego rejonu i zachęci do spacerów oraz aktywnego spędzania wolnego 
czasu. Budowa ścieżki rowerowej, miejsc parkingowych i ułatwienie poruszania się pieszym 
umocni obraz dzielnicy jako miejsca przyjaznego mieszkańcom i turystom. Dzięki poprawie 
estetyki przestrzeni ulicy Mickiewicza, możliwe będzie podniesienie rangi zaniedbanego 
rejonu, który łącznie ze Starym Miastem stałby się wizytówką miasta i jego historii, 
szczególnie w kontekście ubiegania się o tytuł Europejskiej Stolicy Kultury 2016. Problemy 
komunikacyjne dzielnicy to głównie ruch samochodowy na ul. Mickiewicza.” 
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Ulica Mickiewicza przed przebudową – 14 października 2008 r. 

Ulica Mickiewicza po przebudowie – 22 października 2010 r. 
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Strategia Rozwoju Miasta Torunia do roku 2020 (uchwała RMT 935/2010 z dnia 4 
listopada 2010 r.) 
 
Stowarzyszenie Rowerowy Toruń wysłało szereg uwag do projektu Strategii, ponieważ zapisy 
dotyczące komunikacji rowerowej były zbyt ogólnikowe i niedopracowane. Brakowało 
chociażby informacji o tym, że Toruń posiada „Program rozwoju komunikacji rowerowej  
w Toruniu na lata 2007 – 2015”. Nasze uwagi zostały przedstawione wykonawcom 
dokumentu i w większości uwzględnione.  
W punkcie 6.4. Wyzwania infrastrukturalne czytamy: „Dużą rolę odgrywać będzie także 
komunikacja rowerowa. Poprzez swoje położenie i niewielkie odległości Toruń ma szansę 
stać się miastem przyjaznym dla rowerów, co wpłynie na odciążenie układów drogowych 
miasta. Wymaga to budowy i rozbudowy sieci dróg rowerowych łączących poszczególne 
dzielnice miasta.” Ponadto w dokumencie możemy przeczytać (Cel operacyjny 2.4 Poprawa 
stanu środowiska naturalnego na terenie miasta), że: „Inwestycje związane z budową  
i przebudową układu tras rowerowych powinny być realizowane kompleksowo  
z uwzględnieniem istniejącego i docelowego systemu dróg rowerowych oraz zgodnie  
z zasadami Najlepszej Praktyki.” Rezultatem tego ma być większy udział ruchu rowerowego 
w strukturze pojazdów, a cel ten ma być zrealizowany dzięki budowie, przebudowie, 
remontom dróg, tras i szlaków rowerowych oraz tworzenie miejsc parkingowych dla 
rowerów.  
 
 
Program ochrony środowiska przed hałasem dla miasta Torunia (uchwała RMT 
536/2013) 
 
W ramach konsultacji społecznych tego dokumentu Stowarzyszenie Rowerowy Toruń złożyło 
szereg uwag doprecyzowujących zagadnienia związane z komunikacją rowerową. 
Zdecydowana większość uwag została uwzględniona. W dokumencie w rozdziale 
"Wspieranie komunikacji rowerowej" możemy przeczytać: „Dla miasta o liczbie 
mieszkańców około 200 tys. wskaźnik motoryzacji wynosi 439,80. Jak pokazują wyniki 
badań, 60% indywidualnych podroży samochodem w strefie śródmiejskiej dużych miast nie 
przekracza 3 km, a 30% podroży jest nawet krótsze od 1,5 km. Takie odległości można bez 
większych problemów pokonać rowerem lub pieszo lub skorzystać ze środków komunikacji 
publicznej. Tym samym należy dążyć do wypierania ruchu samochodowego ze strefy 
śródmiejskiej. Budowa odpowiedniej jakości infrastruktury rowerowej pozwoli na 
zwiększenie roli komunikacji rowerowej w mieście jako ekologicznej (bezemisyjnej) formy 
transportu. W tym zakresie zaleca się: konsekwentnie realizować zaplanowaną i poddaną 
konsultacjom społecznym budowę sieci dróg rowerowych, stosować właściwe oznakowanie, 
dopuszczenie ruchu rowerowego na drogach jednokierunkowych dla samochodów w obu 
kierunkach, zamykać ulice dla ruchu samochodowego jednocześnie dostosowując je do ruchu 
pieszego i rowerowego, tworzyć strefy z ograniczonym ruchem samochodowym (np. do 
wybranych godzin), ograniczać prędkości dla ruchu samochodowego do 30 km/h, instalować 
elementy architektoniczno-budowlane ułatwiające przekraczanie drogi, instalować stojaki dla 
rowerów oraz tworzyć parkingi rowerowe, tworzenie systemów Bike & Ride przy 
ważniejszych węzłach komunikacji zbiorowej, instalować sygnalizację świetlną 
uwzględniającą ruch rowerowy, prowadzić akcje informacyjno-edukacyjne.  
Należy podkreślić znaczenie wszelkiego rodzaju prac informacyjno reklamowych 
zmierzających do stworzenia klimatu sprzyjającego rozwojowi komunikacji rowerowej  
i pieszej. Ich celem jest przełamanie niewłaściwych przyzwyczajeń i uprzedzeń i są one tak 
samo ważne jak budowa odpowiedniej infrastruktury. W działaniach warto wykorzystać 
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istniejące kampanie edukacyjne, w których miasto bierze udział (np. Europejski Dzień Bez 
Samochodu).” 
 
Zintegrowany Program Rozwoju Transportu Publicznego dla aglomeracji bydgosko – 
toruńskiej ze szczególnym uwzględnieniem bydgosko - toruńskiego obszaru 
metropolitalnego na lata 2010-2015 (uchwała RMT 549/2013) 
 
W dokumencie sporo uwagi poświęcono komunikacji rowerowej. Są rozdziały pn. "drogi 
rowerowe", "infrastruktura rowerowa w Bydgoszczy", "infrastruktura rowerowa w Toruniu", 
"ścieżki rowerowe w aglomercji bydgosko-toruńskiej". W rozdziale "drogi rowerowe" 
możemy przeczytać: „W ostatnich latach pod wpływem obserwacji zachowań w krajach 
Europy Zachodniej, wśród części polskiego społeczeństwa nastąpiła zmiana podejścia do 
komunikacji rowerowej, polegająca na potraktowaniu jej nie tylko jako formy rekreacji, ale 
również jako alternatywy wobec transportu samochodowego w przypadku dojazdów do pracy 
lub szkoły. Niepodważalnym faktem jest to, że najlepsze warunki dla rowerowych dojazdów 
pracowniczych i szkolnych znajdują się w średniej wielkości ośrodkach miejskich, gdzie 
odległości pomiędzy dzielnicami są relatywnie małe, a zdecydowana większość podróży 
odbywa się w granicach administracyjnych miejscowości. Podróże rowerowe poza granice 
miast mają prawie wyłącznie charakter turystyczno – rekreacyjny i są realizowane w czasie 
wolnym. Z tego wynika, że oba największe miasta aglomeracji, czyli Bydgoszcz i Toruń 
muszą podjąć starania mające na celu ułatwienie rowerzystom poruszania się w przestrzeni 
miejskiej. Tak jak wszystkie polskie miasta nie są one zbyt gościnne dla użytkowników 
rowerów. Projektując przed laty istniejącą infrastrukturę drogową nie brano pod uwagę 
potrzeb rowerzystów, skazując ich na korzystanie ze wspólnej jezdni wraz z ruchem 
samochodowym lub z chodników dla pieszych.” Dokument określa udział ruchu rowerowego 
w podróżach niepieszych w Toruniu na około 4% oraz wskazuje na niewłaściwą nawierzchnię 
dróg rowerowych „Zdecydowaną większość z nich zbudowano w ciągu kilku ostatnich lat, co 
jest dużym sukcesem, ale nie stanowią one nadal jednolitego układu drogowego, gdyż były 
budowane w ramach osobnych inwestycji. Do roku 2010 roku większa część toruńskich 
nawierzchni dróg rowerowych składała się z kostki betonowej („polbruk”), która nie jest 
najlepszą nawierzchnią dla rowerzystów. Po interwencjach mieszkańców, inwestycje  
w infrastrukturę rowerową z lat 2010-2012 polegały już na zabudowie nawierzchnią 
bitumiczną, przez co obecnie ten drugi typ nawierzchni (o znacznie lepszych własnościach 
jezdnych) przeważa w ogólnej statystyce. W dokumencie duży nacisk położony jest m.in. na 
budowę parkingów rowerowych, w tym parkingów typu bike&ride.(...)" 
 
Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Torunia 
na lata 2013 – 2035 (uchwała RMT 630/2013) 
 
Plan w ogólnikowy sposób traktuje zagadnienia związane z transportem rowerowym, który 
powinien mieć wysoki priorytet w tego typu strategicznych opracowaniach. Tymczasem  
w dokumencie mamy do czynienia z nieaktualną mapą dróg rowerowych i hasłowym 
potraktowaniem komunikacji rowerowej na zasadzie: „Dodatkowy kierunek inwestowania to 
budowa ścieżek rowerowych”. Według założeń planu transport rowerowy w 2035 roku ma 
stanowić 10% udziału w codziennych podróżach przy 45% udziale transportu 
samochodowego i 45% udziale komunikacji publicznej. Nie wiadomo na jakiej podstawie 
sporządzone są te wyliczenia, skoro w tym samym dokumencie mamy informację, że w 2010 
roku rower był środkiem transportu dla 4% Torunian, natomiast wg kolejnego opracowania  
z 2012 roku dla 2,11%. Tymczasem dane liczbowe, w których posiadaniu jest Stowarzyszenie 
Rowerowy Toruń, pokazują że tendencja dla ruchu rowerowego w Toruniu jest wzrostowa,  
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a nie malejąca. W planie bardzo zachowawczo podchodzi się do problemu związanego ze 
zbyt dużym udziałem indywidualnego ruchu samochodowego w mieście: 
„Aby uniknąć wzrostu zatłoczenia na ulicach miasta i wydatkowania nadmiernych środków 
na rozbudowę sieci drogowej, polityka miasta powinna zmierzać do podnoszenia 
atrakcyjności transportu zbiorowego przy jednoczesnej rozbudowie niezbędnych odcinków 
sieci drogowej tak aby utrzymać na stałym poziomie wielkość kongestii i średnią prędkość 
komunikacyjną w sieci drogowej. Dodatkowy kierunek inwestowania to budowa ścieżek 
rowerowych.” Nie jest to dobre założenie: nie uda się zachęcić mieszkańców do korzystania  
z transportu miejskiego jednocześnie najbardziej inwestując w nowe i coraz szersze drogi dla 
samochodów. Należy ustanowić priorytet dla komunikacji publicznej, rowerowej i pieszej,  
a dopiero na końcu dla indywidualnego transportu samochodowego.  
Pomimo tego, że dokument poddany był konsultacjom społecznym – uwagi Stowarzyszenia 
Rowerowy Toruń nie zostały uwzględnione. 
 
Studium zrównoważonego rozwoju systemów transportowych powiatów bydgoskiego 
i toruńskiego ze szczególnym uwzględnieniem miast Bydgoszczy i Torunia  
 
W czerwcu br. Stowarzyszenie Rowerowy Toruń wysłało szereg uwag do powyższego 
dokumentu w ramach pierwszego etapu konsultacji społecznych. Dokument w wersji 
przeznaczonej do konsultacji zawierał nieaktualne dane, nieprecyzyjne wyniki pomiarów 
ruchu rowerowego oraz pomijał kluczowe informacje dotyczące transportu rowerowego. 
 
Wnioski i postulaty 
 
Najobszerniejsze i najbardziej precyzyjne zapisy dotyczące rozwoju transportu rowerowego 
znajdujemy w Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego 
Miasta Torunia i w Programie rozwoju komunikacji rowerowej w Toruniu na lata  
2007 – 2015. Pozostałe dokumenty dość ogólnikowo wspominają o transporcie rowerowym. 
Dotyczy to zwłaszcza Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla Miasta 
Torunia na lata 2009 – 2015 i Planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu 
zbiorowego dla miasta Torunia na lata 2013 – 2035. Dzięki uwagom Stowarzyszenia 
Rowerowy Toruń w nowo przyjętej Strategii Rozwoju Miasta Torunia do roku 2020 znalazły 
się zapisy, które precyzyjniej nakreśliły potrzebę i kierunki rozwoju związane z ruchem 
rowerowym. 
Jednak należy pamiętać, że zapisy są tylko zapisami i nie gwarantują odpowiedniej jakości 
rowerowej infrastruktury. W Toruniu już po przyjęciu Programu rozwoju komunikacji 
rowerowej na lata 2007 – 2015 nowo budowane drogi rowerowe były niskiej jakości  
i powstawały w niewłaściwych miejscach. Wpływ na to miał nie brak zapisów  
w dokumentach strategicznych tylko brak wiedzy na temat infrastruktury rowerowej oraz 
lekceważenie komunikacji rowerowej jako środka transportu w mieście. Mimo tego istotne 
jest, aby dokumenty strategiczne zawierały właściwie przygotowane zapisy dotyczące 
komunikacji rowerowej. W Toruniu udaje się to połowicznie. 
Bardzo ważne dla rozwoju infrastruktury rowerowej w Toruniu i regionie będzie realizacja 
projektów w ramach nowego okresu programowania unijnego. Pojawią się duże możliwości 
na uzupełnienie istniejących oraz stworzenie nowych tras rowerowych o wysokich 
parametrach użytkowych. Dotyczy to szczególnie inwestycji, które mają być realizowane  
w ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych dla Bydgosko-Toruńskiego Obszaru 
Funkcjonalnego oraz w ramach projektu Bit City 2. 
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4. Instrumenty realizacji polityki rowerowej 
 
Struktury urz ędowe 
 
Budową infrastruktury rowerowej w Toruniu zajmuje się Miejski Zarząd Dróg. W dziale 
przygotowania i realizacji inwestycji wyznaczona jest osoba, która koordynuje tematy mające 
wpływ na kształt rowerowej infrastruktury w mieście. Funkcjonuje także Zespół ds. 
koordynacji działań w zakresie rozwoju komunikacji rowerowej miasta Torunia powołany 
Zarządzeniem Prezydenta Miasta Torunia nr 163 z dnia 5 maja 2011 r. Czasami przy 
realizacji inwestycji miejskich budową infrastruktury rowerowej zajmują się inne jednostki, 
np. Miejski Zakład Komunikacji sp. z o.o. - realizacja projektu Bit-City, czy w przypadku 
wdrażania i zarządzania systemem Toruński Rower Miejski – Wydział Sportu i Turystyki 
Urzędu Miasta Torunia. 
 
Budżet przeznaczony na rozwój infrastruktury 
 
W Toruniu obowiązuje „Programu rozwoju komunikacji rowerowej na lata 2007-2015”. 
Zgodnie z nim rokrocznie wpisywane są do budżetu miasta środki na rozwój infrastruktury 
rowerowej. Środki uwzględniane są także w Wieloletniej Prognozie Finansowej miasta 
Torunia na lata 2015-2040. W budżecie na rok 2015 zapisano kwotę 1 800 000 zł na budowę 
dróg rowerowych. Infrastruktura dla rowerzystów powstaje także przy okazji budowy, 
przebudowy i remontów dróg. W roku 2016 planuje się przeznaczyć kwotę 1 500 000 zł na 
inwestycje rowerowe. Ze względu na fakt, że infrastruktura rowerowa powstaje także  
w ramach większych inwestycji drogowych, wydzielony budżet rowerowy w kwocie około  
1-2 mln na rok wydaje się być wystarczający. 
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Udział społeczny w polityce rowerowej 
 
Stowarzyszenie Rowerowy Toruń stara się brać udział w konsultacjach społecznych jeśli 
dotyczą tematów związanych z komunikacją rowerową oraz na bieżąco reagować  
w przypadku zaistnienia takiej konieczności. Opiniujemy projekty miejscowych planów 
zagospodarowania przestrzennego jeśli te naszym zdaniem wymagają zmian. Staramy się brać 
czynny udział w debacie publicznej na tematy związane z komunikacją rowerową jeśli 
wymaga tego bieżąca sytuacja. Poprzez cyklicznie organizowane rowerowe masy krytyczne 
staramy się promować rower jako środek codziennego transportu i zwracać uwagę na 
potrzeby rowerzystów jako niechronionych uczestników ruchu drogowego. Swoje opinie 
przekazujemy głównie przez internet: strona internetowa stowarzyszenia oraz profil na 
portalu społecznościowym, a także przez lokalne media. 
 
 
5. Wdrażanie polityki rowerowej 
 
Ocena wybranych inwestycji 
  
1. Przebudowa ul. Rudackiej 
 
Przebudowa prawie dwukilometrowego odcinka ul. Rudackiej od ul. Dybowskiej do ul. 
Otłoczyńskiej zakończyła się w maju 2015 roku. Na całej długości ul. Rudackiej powstała 
infrastruktura rowerowa w postaci – na fragmencie niezabudowanym - ciągu pieszo-
rowerowego o szerokości 2,5 m oraz drogi rowerowej wraz z chodnikiem na terenie 
zabudowanym o szerokości 2 m. Na wysokości szkoły podstawowej nr 17 ciąg pieszo-
rowerowy zmienia stronę z północnej na południową. Biorąc pod uwagę wcześniejszy stan 
ulicy Rudackiej: brak jakiejkolwiek infrastruktury dla rowerzystów, wąską jezdnię ze 
zniszczoną nawierzchnią to efekt po przebudowie należy uznać za korzystny. Jednorazowe 
przekroczenie jezdni nie jest bardzo uciążliwe, zwłaszcza że droga nie ma zbyt dużego 
obłożenia ruchem samochodowym. Koszt całej inwestycji wyniósł 7,2 mln zł.   
 

 
Ciąg pieszo-rowerowy przy ul. Rudackiej. 
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Droga rowerowa przy ul. Rudackiej. 

 
 

2. Przebudowa Alei Solidarności i wytyczenie kontrapasa rowerowego 
 
W czerwcu 2014 roku do użytku oddana została przebudowana Aleja Solidarności. Powstała 
autobusowo-tramwajowa platforma przesiadkowa, zmieniły się także zasady ruchu 
samochodowego i rowerowego. Aleja Solidarności jest jednokierunkowa dla samochodów na 
relacji Plac NOT - Plac Teatralny, a dwukierunkowa dla rowerzystów dzięki wprowadzonemu 
kontrapasowi. Wyznaczenie kontrapasa rowerowego w Alei Solidarności było istotne gdyż to 
tędy przebiega najkrótsza trasa łącząca Stare Miasto z Chełmińskim Przedmieściem. Na 
kontrapas można wjechać z Placu Teatralnego, stosując się do sygnalizacji świetlnej oraz 
znaków poziomych i pionowych. W obrębie Placu NOT znajduje się sygnalizacja dla 
rowerzystów umożliwiająca podróż w trzech kierunkach. Rowerzysta chcący jechać na 
wprost powinien poczekać na światło zielone na rowerowym sygnalizatorze. Rowerzysta jest 
wykrywany przez wideodetekcję, sygnał światła zielonego trwa zaledwie kilka sekund jednak 
czas międzyzielony trwa wystarczająco długo. Ze względów bezpieczeństwa rowerzysta nie 
może jechać na wprost przy awarii sygnalizacji świetlnej o czym informuje stosowny znak  
z tabliczką. W takim przypadku rowerzysta powinien pojechać przez przejazd rowerowy  
w kierunku Czerwonej Drogi. W ciągu Szosy Chełmińskiej od Placu NOT do skrzyżowania z 
ul. Grudziądzką wymalowany jest pas rowerowy. Jadąc od strony Szosy Chełmińskiej  
w kierunku Starego Miasta rowerzysta może skorzystać z pasa rowerowego do jazdy na 
wprost, który usytuowany jest pomiędzy pasami dla samochodów. Pas rowerowy prowadzi do 
Placu NOT przez który należy przejechać w kierunku Alei Solidarności stosując się do 
znaków drogowych i sygnalizacji świetlnej. Jadąc Aleją Solidarności w kierunku Placu 
Teatralnego rowerzysta porusza się na zasadach ogólnych. Aby zwiększyć czytelność układu 
dla rowerzystów wskazane wymalowanie także przejazdu rowerowego przez skrzyżowanie na 
kierunku północ-południe. 
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Kontrapas służy do jazdy rowerem w jednym kierunku. 

 

 
Rowerzysta chcący jechać na wprost winien poczekać na światło zielone na rowerowym 

sygnalizatorze. Rowerzysta jest wykrywany przez wideodetekcję, sygnał światła zielonego trwa 
zaledwie kilka sekund jednak czas międzyzielony trwa wystarczająco długo.  
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3. Wytyczenie pasów rowerowych i śluz rowerowych w ciągu ulic Warszawska, Plac Św. 
Katarzyny, Szumana, Wały gen. Sikorskiego w ramach przebudowy torowiska 
tramwajowego na linii średnicowej od węzła Toruń Miasto (Plac 18-tego Stycznia) do 
Al. Solidarności (Projekt  BiT City)  
 
Prace na Wałach gen. Sikorskiego, ul. Szumana, Placu Św. Katarzyny i ul. Warszawskiej 
realizowano w ramach unijnego projektu BiT City. Na jezdni wytyczone zostały pasy 
rowerowe o szerokości 1,5 m. W obrębie trzech skrzyżowań powstały śluzy rowerowe. 
Jednokierunkowe, obustronne pasy rowerowe na tych ulicach to optymalne rozwiązanie, na 
stworzenie wydzielonej drogi rowerowej o odpowiednich parametrach nie ma miejsca w pasie 
drogowym tzw. małej obwodnicy Starego Miasta. Zawężona punktowo jezdnia, przystanki 
autobusowo-tramwajowe typu wiedeńskiego skutecznie spowalniają ruch i rowerzyści jadący 
jezdnią po pasach rowerowych mogą czuć się stosunkowo bezpiecznie. Minusem inwestycji 
jest brak ciągłości pasów rowerowych w czterech miejscach oraz wyznaczenie miejsc do 
parkowania samochodów w niewielkiej odległości od pasa rowerowego. Biorąc pod uwagę, 
że na Placu Św. Katarzyny znajduje się nie wykorzystywany do końca podziemny parking 
samochodowy na 287 miejsc, wytyczanie miejsc postojowych w jego pobliżu jest sprzeczne  
z zapisami w dokumentach strategicznych miasta, które postulują ograniczanie ruchu  
w ścisłym centrum. 
 

 
Pas rowerowy w ciągu ul. Wały gen. Sikorskiego. 
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Śluza rowerowa na ul. Warszawskiej. 

 
 
4. Budowa drogi rowerowej przy ul. Grudziądzkiej (łącznik między ul. Kościuszki a ul. 
Jeśmanowicza) 
 
Budowa 150 metrowego fragmentu drogi rowerowej o szerokośći 2 m po wschodniej stronie 
ul. Grudziądzkiej na odcinku pomiędzy ul. Kościuszki a ul. Jeśmanowicza znacząco 
poprawiła komfort podróży rowerowych w tym rejonie. Dobudowany fragment spiął w jedną 
całość drogi rowerowe znajdujące się przy ul. Grudziądzkiej i ul. Kościuszki oraz przy Trasie 
Średnicowej Północnej. Dotychczas rowerzyści zmuszeni byli do korzystania z wąskiego 
chodnika, co stwarzało konflikty z pieszymi. Brakujący odcinek drogi rowerowej został 
wybudowany kosztem fragmentu pasa do prawoskrętu z ul. Grudziądzkiej w ul. 
Jeśmanowicza oraz kosztem fragmentu pasa zieleni i chodnika. Takie rozwiązanie pozwoliło 
zachować zieleń znajdującą się przy drodze, która stanowi naturalną barierę oddzielającą 
bloki mieszkalne od ruchliwej ulicy. Dodatkowo droga rowerowa została oddzielona od 
jezdni barierkami. Koszt inwestycji wyniósł 126 tys. złotych. 
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Droga rowerowa przy ul. Grudziądzkiej. 
 
 
5. Budowa drogi rowerowej po północnej stronie ul. Szosa Lubicka 
 
Po północnej stronie ul. Szosa Lubicka, na odcinku pomiędzy ul. Dziewulskiego, a ul. 
Jamontta wybudowana została droga rowerowa o długości około 600 m i szerokości 2,5 m. 
Droga rowerowa dowiązana została do istniejącej drogi rowerowej w ciągu ul. Olsztyńskiej i 
ul. Szosa Lubicka (strona południowa) oraz doprowadzona została do ciągów 
komunikacyjnych przy blokach na Rubinkowie. Przy okazji budowy tego odcinka 
wyznaczone zostały przejazdy rowerowe przez ul. Szosa Lubicka. Droga rowerowa 
zbudowana została w pasie zieleni, na którym istniała wyjeżdżona wąska ścieżka. Rowerzyści 
korzystali z niej, gdyż chodnik był w bardzo złym stanie. Droga rowerowa kończy się przy 
skrzyżowaniu z ul. Jamontta, docelowo powinna przebiegać do ul. Leszczynowej tworząc 
alternatywną trasę rowerową wzdłuż ul. Szosa Lubicka. 
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Droga rowerowa po północnej stronie ul. Szosa Lubicka. 

 

 
Przejazd rowerowy przez ul. Szosa Lubicka. 
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6. Budowa drogi rowerowej przy ul. Nieszawskiej w ramach przebudowy ulicy 
 
W kwietniu 2014 roku zakończona został przebudowa ul. Nieszawskiej w Toruniu. Na  
3 kilometrowym odcinku drogi wojewódzkiej nr 273 od Placu Armii Krajowej do granicy 
administracyjnej miasta powstała droga rowerowa o szerokości 2 m, a na fragmentach ciąg 
pieszo-rowerowy o szerokości 3 m. Zdecydowanie poprawił się komfort dojazdu do Małej 
Nieszawki z Torunia. Minusem inwestycji jest przejazd rowerowy w obrębie skrzyżowania z 
ul. Wiślaną o nieodpowiedniej geometrii. Koszt całej inwestycji wyniósł 8,5 mln złotych. 
 

Droga rowerowa przy ul. Nieszawskiej. 
 
 
7. Przebudowa ul. Gagarina 
 
W czerwcu 2015 roku zakończyła się przebudowa ul. Gagarina na odcinku 1,2 km oraz  
kilkaset metrów ulic Krzemienieckiej i Wileńskiej. Inwestycja miała związek z budową linii 
tramwajowej na Bielany. Zmieniony został przebieg starej drogi rowerowej, która przebiega 
obecnie po południowej stronie ulicy. W ramach inwestycji wykonano przejazdy rowerowe 
oraz zjazdy w jezdnię w i z ul. Reja gdzie planowane jest wytyczenie pasów rowerowych. 
Komfort podróży rowerowej w tym rejonie uległ znaczącej poprawie, jednak małym minusem 
jest poprowadzenie drogi rowerowej na odcinku od ul. Szosa Okrężna do ul. Reja po stronie 
południowej, od zewnętrznej strony pasy drogowego. Ograniczyło to w kilku miejscach 
widoczność na linii pieszy-rowerzysta oraz niepotrzebnie zaburzyło dobrą praktykę 
budowania dróg rowerowych od strony jezdni. Inwestycja kosztowała 6 mln zł. 
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Nieodpowiedni przebieg drogi rowerowej przy ul. Gagarina: wskazane jest  

aby to chodnik znajdował się przy granicy pasa drogowego. 
 
 
8. Przebudowa drogi rowerowej przy ul. Konstytucji 3 Maja 
 
W lipcu br. oddany do użytku został przebudowany fragment drogi rowerowej przy  
ul. Konstytucji 3 Maja na odcinku od ul. Ślaskiego do ul. Przy Skarpie. Wyznaczona 
wcześniej droga rowerowa przebiegała po zewnętrznej stronie pasa drogowego, przez co 
nagminnie dochodziło do konfliktów na linii pieszy-rowerzysta oraz ograniczona była 
widoczność dla kierujących pojazdami wyjeżdżających z dróg wewnętrznych. Dzięki 
przebudowie płyty chodnikowe zostały zastąpione asfaltem i droga rowerowa została 
wyznaczona w miejscu dotychczasowego chodnika. Strefa dla pieszych i rowerzystów została 
oddzielona linią ciągłą, dodatkowo namalowane zostały piktogramy rowerowe oraz piesze. 
Koszt przebudowy wyniósł 189 tys. złotych. 
 

 
Przebudowana droga rowerowa przy ul. Konstytucji 3 Maja. 
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9. Budowa parkingu rowerowego na Rynku Nowomiejskim 
 
W styczniu 2015 roku oddany do użytku został parking rowerowy na Rynku Nowomiejskim. 
Parking składa się z zadaszonej konstrukcji pod którą znajduje się 10 u-kształtnych stojaków 
rowerowych służących za parking dla 20 pojazdów. Wiata powstała w miejscu istniejących 
stojaków rowerowych typu wyrwikółko, które zostały zdemontowane. Wiata wykonana jest 
ze stali i szkła hartowanego. Ze względu na zabytkowy charakter miejsca w którym stanęła 
posiada ona tylko zadaszenie górne, konstrukcja nie ma osłon bocznych, które zasłaniałyby 
widok na okoliczne kamienice. Parking powstał w miejscu wybranym przez mieszkańców  
w ramach budżetu obywatelskiego. Koszt budowy parkingu wyniósł 56 tys. złotych. 
 

 
Zadaszony parking rowerowy na Rynku Nowomiejskim. 

 
 
10. Toruński Rower Miejski 
 
W kwietniu 2014 ruszył publiczny system wypożyczalni rowerowych - Toruński Rower 
Miejski. Nie obyło się bez komplikacji – system miał być gotowy od 1 kwietnia tymczasem 
zaczął działać od 18 kwietnia. Pojawiały się problemy z oddaniem lub wypożyczeniem 
roweru, system źle naliczał bądź nie naliczał czasu użytkowania roweru, niektóre ze stacji nie 
działały prawidłowo, a rowery były źle przymocowane, co kończyło się aktami wandalizmu 
w postaci wyrywanych ze stacji rowerów. Początkowo system liczył 12 stacji oraz 120 
rowerów (13 stacja została uruchomiona pod koniec pierwszego sezonu). Ich lokalizacje 
wskazali mieszkańcy podczas konsultacji społecznych. System działa od 1 marca do 30 
listopada. 
We wrześniu 2015 roku liczba stacji wynosiła 27, natomiast liczba rowerów ponad 300.  
W październiku br. planowane jest także uruchomienie 28 stacji na 30 rowerów przy centrum 
handlowym.  
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Jak informuje operator systemu w 2014 roku ilość wypożyczeń wyniosła 39 686, a liczba 
zarejestrowanych użytkowników wynosiła 4 262, natomiast w roku 2015 zarejestrowało się 
kolejnych 3 380 osób (do 28 lipca).2 Liczba wypożyczeń pomiędzy początkiem marca  
a początkiem października 2015 roku wyniosła ponad 90 000.3 
Żeby wypożyczyć rower trzeba zarejestrować się na stronie operatora (www.trm24.pl). 
Pierwsze 20 minut jazdy jest bezpłatne. Za pierwszą godzinę zapłacić trzeba 1 zł, za drugą 
godzinę 3 zł, za trzecią 5 zł, a za kolejną 7 zł. 
Idea wypożyczalni jest słuszna, bo może zachęcić nowe osoby do korzystania z roweru, a sam 
system może stanowić uzupełnienie transportu publicznego. Niestety system nie zawsze 
funkcjonuje sprawnie, zdarzają się problemy z wypożyczniem roweru oraz ze stanem 
technicznym pojazdów. Należy jednak podkreślić, że w 2015 roku funkcjonowanie systemu 
uległo znacznej poprawie.  
Wykonawcą systemu jest firma WiM System Warżała i Mac Spółka Jawna z siedzibą  
w Czarnej. Koszt funkcjonowania Toruńskiego Roweru Miejskiego w latach 2014-2017 
szacowany jest na 1,1 mln zł. 
 

 
Stacja Toruńskiego Roweru Miejskiego na Rynku Staromiejskim. 

 
 
11. Samoobsługowe stacje naprawcze rowerów 
 
W maju 2015 roku zamontowano w Toruniu trzy samoobsługowe stacje naprawy rowerów na 
Placu Rapackiego, Placu Daszyńskiego i na Barbarce. Punkty zostały wybrane przez 
mieszkańców w ankiecie internetowej. Stacje są wyposażone w wysokiej jakości narzędzia, 
dzięki którym można dokonać podstawowych napraw roweru lub dokręcić śruby, 

                                                 
2 http://torun.naszemiasto.pl/artykul/rekordowy-rower-miejski-ponad-100-tysiecy 
wypozyczen,3483770,art,t,id,tm.html 
3 http://nowosci.com.pl/342525,Na-Barbarce-za-malo-wypozyczen-rowerow-miejskich.html 
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wyregulować wysokość siodełka czy napompować koła. Dla ułatwienia napraw rower można 
zawiesić na specjalnych uchwytach. Narzędzia są trwale przymocowane do stacji, jednak 
dochodzi do aktów kradzieży i wandalizmu. W jednej ze stacji uszkodzona została pompka 
rowerowa, a w innej ukradziono komplet kluczy imbusowych.  Koszt jednej stacji to 5 500,15 
złotych. 
 

 
Stacja naprawy rowerów na Placu Rapackiego. 

 
 

Podsumowanie i wnioski 
 
Powstająca w ostatnich latach infrastruktura rowerowa w Toruniu jest lepszej jakości  
w porównaniu z tą, która powstawała w mieście przed 2010 rokiem. Standardem jest 
nawierzchnia asfaltowa dróg rowerowych, praktycznie brak jest uskoków na drogach 
rowerowych w obrębie skrzyżowań. Wiele z zastosowanych rozwiązań jest stosunkowo 
nowatorskich jak na polskie miasta – kontrapasy rowerowe, pasy rowerowe, śluzy rowerowe 
czy małe sygnalizatory rowerowe. Należy zwrócić uwagę na prawidłowe oświetlenie dróg 
rowerowych budowanych w ramach większych inwestcji drogowych. Nowobudowane 
sygnalizacje świetlne są w dużej mierze dostosowywane dla potrzeb ruchu rowerowego, 
wykorzystywana jest detekcja automatyczna w postaci pętli indukcyjnych, kamer czy 
fotokomórek. Programy sygnalizacji świetlnych na wielu skrzyżowaniach są tak ustawione, 
że światło zielone dla rowerzystów i pieszych zapala się automatycznie przy świetle zielonym 
dla równoległych faz światła zielonego dla samochodów. Temat sygnalizacji świetlnych jest 
obszerny i skomplikowany przez co wymagałby przeprowadzenia osobnych badań i analiz. 
Na przestrzeni ostatnich lat zdecydowanie polepszyła się infrastruktura służąca do 
parkowania rowerów. 
Z drugiej jednak strony trudno znaleźć inwestycje w 100% wzorcowe, całkowicie wolne od 
błędów projektowych czy wykonawczych. Często gorsze jakościowo rozwiązania pojawiają 
się w miejscach o ograniczonych możliwościach terenowych, w których nadrzędną wartością 
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jest niepogarszanie warunków ruchu dla samochodów nawet w sytuacji, gdy dokumenty 
strategiczne mówią o np. ograniczaniu liczby samochodów w centrum miasta. Problemem jest 
także realizacja inwestycji dla których projekty utworzone były kilka lat temu. Poprawki do  
projektów sprzed kilku lat są trudne do wprowadzenia ze względów formalnych, a nawet jeśli 
zostają uwzględnione, to często polegają na prowizorycznym „ratowaniu” poszczególnych 
rozwiązań, aby przy nowej inwestycji nie pogarszać warunków dla ruchu rowerowego lub 
potrzeby dla rowerzystów uwzględniać choćby w minimalnym stopniu.  

 
 
Trasy rowerowe w Powiecie Toruńskim 
 
Od 2008 roku toruńskie Starostwo Powiatowe poprzez Powiatowy Zarząd Dróg rozpoczęło 
realizację projektu "Poprawa bezpieczeństwa na drogach publicznych poprzez wybudowanie 
dróg rowerowych". Projekt został dofinansowany ze środków Regionalnego Programu 
Operacyjnego województwa kujawsko pomorskiego na lata 2007-13. Od 2008 roku 
Stowarzyszenie Rowerowy Toruń uczestniczyło w konsultacjach koncepcji budowy dróg 
rowerowych na terenie powiatu toruńskiego przygotowanej przez Fundację Rozwój UTP  
z Bydgoszczy i poszczególnych dokumentacji projektowych. Część uwag została 
uwzględniona na etapie projektowym lub wykonawczym, część niestety nie.  
Koszt przedsięwzięcia wyniósł około 26 mln zł, z tego 60 proc. sfinansowane zostało ze 
środków Unii Europejskiej. 
 
 
1. Droga rowerowa Toruń – Unisław 
 
We wrześniu 2013 roku otwarta została droga rowerowa Toruń – Unisław. Długość trasy, 
która biegnie po śladzie dawnej linii kolejowej, wynosi 22 km. Komfort jazdy jest bardzo 
dobry, droga na całej długości posiada nawierzchnię asfaltową, a jej szerokość wynosi 2 m. 
Problemem jest zastosowana organizacja ruchu w obrębie niektórych skrzyżowań drogi 
rowerowej z drogami publicznymi. W kilku miejscach na skrzyżowaniach zastosowano 
przejścia dla pieszych. Rozwiązanie tego typu wprowadza w błąd kierowców, którzy ze 
względu na oznakowanie poziome i pionowe mogą nie spodziewać się rowerzystów. 
Rowerzyści z kolei ignorują zastosowane rozwiązanie i niezgodnie z przepisami przejeżdżają 
po pasach. Pomimo wielokrotnych interwencji nie tylko stowarzyszenia w tej sprawie 
oznakowanie do września 2015 roku. pozostało niezmienione. Koszt inwestycji wyniósł 6,5 
mln zł. 
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Zmuszające rowerzystów do prowadzenia roweru oznakowanie pionowe i poziome w obrębie 

skrzyżowania. 
 

 
Równa, asfaltowa nawierzchnia, małe nachylenia poziome i promienie łuków o odpowiednich 

parametrach. 
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2. Droga rowerowa Toruń – Osiek 
 
W maju 2014 roku została oficjalnie oddana do użytku droga rowerowa Toruń – Osiek. 
Długość trasy wynosi 12 km. Trasa ma początek w miejscowości Złotoria, do której z Torunia 
można dojechać drogą rowerową. Duża część trasy posiada odpowiednie parametry jednak 
niektóre z zaproponowanych rozwiązań, szczególnie w kwestii organizacji ruchu oraz 
nawierzchni, są niewłaściwe. Nawierzchnia częściowo - na terenie leśnym - wykonana jest  
z materiałów naturalnych, co powoduje większe opory toczenia i zmniej,sza komfort jazdy. 
Nawierzchnia tego typu łatwiej ulega odkształceniom, a jej obrzeża zarastają roślinnością,  
co w perspektywie czasu wpłynie negatywnie na jej utrzymanie. Niezgodnie  
z obowiązującymi przepisami został wytyczony początek drogi rowerowej w obrębie 
skrzyżowania w Złotorii. Dwukierunkowa "ścieżka" rowerowa ma szerokość 1,5 m, zamiast 
przejazdów zastosowano pasy dla pieszych, a sam przebieg trasy rowerowej nie jest czytelny 
dla użytkowników drogi. W kilku miejscach na trasie zastosowano nieprawidłowe 
oznakowanie dyskryminujące rowerzystów. Wątpliwości budzi także lokalizacja niektórych 
barier drogowych. Pomimo wskzanych zastrzeżeń trasa ta z powodzeniem służy 
mieszkańcom okolicznych miejscowości, a także rowerzystom chcącym dojechać nad jezioro 
w Osieku. Koszt inwestycji wyniósł ok. 4,3 mln złotych.  
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Zbyt mała szerokość dwukierunkowej drogi rowerowj oraz brak skrajni poziomej. 

 

 
Nieodpowiednia geometria drogi rowerowej w obrębie skrzyżowania z drogą lokalną. 
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3. Droga rowerowa Toruń – Chełmża z odgałęzieniem do Kamionek 
 
W czerwcu 2015 roku oficjalnie otwarta została trasa rowerowa Toruń – Chełmża  
z odgałęzieniem do Kamionek. Trasa liczy 36 km i jest najdłuższą w powiecie toruńskim. 
Trasa zapewnia przyzwoity komfort jazdy na całej długości, jednak na kilku fragmentach 
posiada niezgodną z przepisami szerokość, zdarzają się błędy w oznakowaniu pionowym  
i poziomym, a w kilku miejscach pojawiły się barierki utrudniające przekraczanie jezdni  
w obrębie skrzyżowania. Na niektórych fragmentach trasy (głównie w Chełmży) zastosowano 
nieodpowiednią nawierzchnię z kostki betonowej oraz źle utwardzoną nawierzchnię naturalną 
(początek trasy w Lesie Łysomickim). Plusem trasy na pewno jest możliwość dojechania 
rowerem z Torunia nad pobliskie jeziora Chełmżyńskie i Kamionkowskie. Należy zauważyć, 
że połączenie dróg rowerowych znajdujących się na terenie Torunia z trasą do Chełmży 
wymaga dopracowania: wskazana budowa obiektu inżynieryjnego zapewniajacego 
bezpieczeństwo i komfort dla niechronionych uczestników ruchu drogowego w obrębie  
DK 91.  Koszt inwestycji to ponad 16 mln zł. 
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Ścieżko-chodnik w Kamionkach Małych. 

 

 
Zbędne barierki i nieodpowiednie oznakowanie poziome. 
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4. Wiślana Trasa Rowerowa 
 
W maju 2014 roku oficjalnie otwarto Wiślaną Trasę Rowerową przebiegającą przez 
województwo kujawsko-pomorskie. Niestety w ramach tej inwestycji ograniczono się jedynie 
do oznakowania pionowego, budowy kilku miejsc odpoczynku dla rowerzystów oraz 
promocji szlaku. Trasa w dużej mierze poprowadzona jest po istniejących szlakach PTTK. Na 
sporych fragmentach trasa jest trudno przejezdna ze względu na piaszczyste odcinki lub 
bardzo zniszczoną nawierzchnię przez co komfort podróży jest niski. Trasa nie powinna być 
promowana jako pełnowartościowy produkt turystyczny, gdyż nie jest dostępna dla 
przeciętnego rowerzysty. 
 
 
Podsumowanie i wnioski 
 
Projekt pn. "Poprawa bezpieczeństwa na drogach publicznych poprzez wybudowanie dróg 
rowerowych" zrealizowany przez toruńskie Starostwo Powiatowe jest jednym z większych  
w Polsce w zakresie budowy wydzielonych tras dla rowerzystów. Co więcej Starostwo 
planuje w latach kolejnych budowę następnych odcinków dróg dla rowerzystów wzdłuż dróg 
powiatowych i gminnych. W ogólnym bilansie realizacja projektu przyczyniła się do poprawy 
warunków jazdy rowerem pomiędzy miejscowościami znajdującymi się w powiecie oraz 
połączyła rowerowo Toruń z gminami ościennymi. Odcinki wybudowane pomiędzy 
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miejscowościami charakteryzują się wysoką jakością poza odcinkami poprowadzonymi po 
terenach leśnych ze wzgledu na ich nawierzchnię. Problematyczne wydaje się poprowadzenie 
ruchu rowerowego przez same miejscowości, gdzie drogi rowerowe służą przede wszystkim 
pieszym i są w rzeczywistości chodnikami. Ścieżki biegnące przez miejscowości nie powinny 
być obowiązkowe dla rowerzystów, powinno się zwrócić większą uwagę na egzekwowanie 
dopuszczalnej prędkości pojazdów w terenie zabudowanym. Jest nadzieja, że przy budowie 
kolejnych tras rowerowych w Powiecie Toruńskim błedy, jakie popełniono w pilotażowym 
jakby nie patrzeć projekcie, zostaną wyeliminowane. Aby tak się stało wskazane jest 
przyjęcie przez jednostki tworzące infrastrukturę rowerową odpowiednich standardów 
technicznych, które będą precyzowały parametry tras rowerowych oraz ich przestrzeganie na 
etapie projektowym i wykonawczym. 
Zakres realizacji projektu pn. "Wiślana Trasa Rowerowa" w województwie kujawsko-
pomorskim był zbyt mały, aby stworzyć produkt turystyczny w pełnym tego słowa znaczeniu. 
Jeśli jednak sukcesywnie budowane będą odcinki wydzielonej infrastruktury rowerowej 
wzdłuż Wisły, w tym także po wałach przeciwpowodziowych, to w perspektywie odległego 
czasu - ze wzlędu na duży zakres inwestycji - może powstać produkt odpowiedniej jakości, 
który przyciągnie do naszego województwa rowerowych turystów. Wymaga to jednak wiele 
pracy i odpowiednich środków finansowych, a także zaangażowania władz województwa oraz 
gmin i powiatów przez które przebiega trasa. Docelowo Wiślana Trasa Rowerowa ma 
przebiegać wzdłuż całego biegu Wisły i być produktem na miarę szlaku rowerowego, który 
prowadzi po zachodniej stronie Odry czy wzdłuż Dunaju. Na dzień dzisiejszy szlak 
oznakowany jest tylko w województwie małopolskim i kujawsko-pomorskim. 
 

 
Oznakowanie Wiślanej Trasy Rowerowej – Stary Toruń. 
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6. Działania miękkie 
 
W Toruniu brakuje działań związanych z promocją roweru jako codziennego środka 
transportu. Miasto nie prowadzi kampanii informacyjno-promocyjnych, nie wydaje broszur 
ani map rowerowych. W ostatnich latach obchody związane z Europejskim Tygodniem 
Zrównoważonego Transportu są praktycznie niezauważalne.  
W roku 2010 udało się przygotować min.: plenerową wystawę promującą komunikację 
miejską i rowerową, przejazd pociągiem - po raz pierwszy od 18 lat na trasie  
Toruń Główny – Barbarka, zwiedzanie z przewodnikami miasta z pokładu autobusów  
i Rowerową Masę Krytyczną. W poprzednich latach Europejski Tydzień Zrównoważonego 
Transportu przygotowywany był przez jednostki podległe Miastu, zamykano dla ruchu 
samochodowego Bulwar Filadelfijski, promowano korzystanie z komunikacji miejskiej.  
W roku 2010 po raz pierwszy środki finansowe w kwocie 14 399 tys. złotych na organizację 
wydarzeń związanych z Europejskim Tygodniem Zrównoważonego Transportu zostały 
przekazane w ramach konkursu organizacjom pozarządowym. Na rok 2011 była to kwota  
w wysokości 20 000 tys. złotych. W roku 2012 kwota wsparcia dla organizacji Europejskiego 
Dnia bez Samochodu wynosiła 15 tys zł. (kwota dofinansowania ze strony miasta nie mogła 
przekroczyć 70% całkowitych kosztów poniesionych przy realizacji zadania). W 2013 roku 
kwota wyniosła 10 tys zł. (podobnie w roku 2014 i 2015), jednak była przyznana w formie 
powierzenia wykonania zadania. Trudno przy takich nakładach oczekiwać dużej i skutecznej 
kampanii promocyjnej. Niewielkie kwoty przeznaczane na organizację imprezy nie dają 
możliwości właściwego nagłośnienia haseł związanych ze zrównoważonym transportem. 
 

 
Jeden z trzech banerów promujących zrównoważony transport które zawieszone zostały na ulicach 

Torunia we wrześniu 2012 roku. 
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Wystawa plenerowa z okazji Europejskiego Tygodnia Zrównoważonego Transportu 

17-22 września 2010 r. - Plac Rapackiego. 
 
Udaną akcją prowadzaną od kilku lat przez Miejski Zarząd Dróg jest zachęcanie toruńskich 
firm i instytucji oraz osób prywatnych do zgłaszania zapotrzebowania na miejsca parkingowe 
dla rowerów. Stojak i jego montaż zapewnia Miejski Zarząd Dróg, pod warunkiem, że 
zgłoszone miejsce na stojak będzie ogólnodostępne dla wszystkich i będzie znajdować się  
w pasie drogowym lub na terenie gminy. Efektem akcji są zamontowane na terenie całego 
miasta setki u-kształtnych stojaków rowerowych. Informacje o akcji "wskaż lokalizację dla 
stojaka rowerowego" znalazły się na stronach miejskich oraz w lokalnej prasie. 
 
 
Podsumowanie i wnioski 
 
W Toruniu brakuje dużych kampanii promujących ruch rowerowy i zrównoważony transport, 
które zachęcałyby torunian do zmiany przyzwyczajeń komunikacyjnych. Brakuje akcji 
edukacyjno – informacyjnych, ulotek, mapek rowerowych. Zbyt mały nacisk położony jest na 
edukację rowerzystów poprzez odpowiednio prowadzone kampanie. Nie informuje się 
mieszkańców o możliwości szybkiego i wygodnego dojazdu rowerem w przypadku 
prowadzonych prac drogowych. Gmina nie przeznacza środków finanasowych na edukację 
rowerową w szkołach ani nie inicjuje tego typu przedsięwzięć. Stowarzyszenie Rowerowy 
Toruń z własnej inicjatywy organizuje różnego rodzaju wydarzenia propagujące korzystanie  
z roweru na co dzień. Poczynając od rowerowych mas krytycznych, a kończąc na zajęciach 
edukacyjnych dla uczniów prowadzonych w ramach ogólnopolskiego projektu Rowerowa 
Szkoła. Pozytywnym aspektem jest udział mieszkańców przy wskazywaniu lokalizacji dla 
stacji Toruńskiego Roweru Miejskiego. 
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7. Ocena systemu komunikacji rowerowej 
 
Wprowadzenie 
 
Ocena systemu poszczególnych tras rowerowych została wykonana na podstawie objazdu tras 
według specjalnie opracowanej metodyki. Głównym celem badania była inwentaryzacja 
poszczególnych odcinków głównych tras rowerowych i określenie barier oraz trudności, które 
na nich występują. W efekcie powstała mapa „przyjazności” tras rowerowych obrazująca 
aktualną spójność systemu i jakość infrastruktury. Zakres badania ograniczono do 10 
kluczowych odcinków głównych tras rowerowych prowadzących z największych toruńskich 
osiedli do centrum miasta. Łącznie przebadano około 104 km tras. Każda trasa analizowana 
była pod kątem dwóch kierunków jazdy, wyjątek od tej reguły stanowi ul. Mickiewicza, która 
jest ulicą jednokierunkową.  
Przy doborze tras brano pod uwagę którędy ruch rowerowy powinien przebiegać mając na 
uwadze rozmieszczenie celów i źródeł podróży. Trasa w chwili obecnej nie musi być 
przyjazna rowerzystom i może nie posiadać infrastruktury rowerowej, ale mimo tego odbywa 
się po niej ruch rowerowy, np. po chodnikach. 
Badanie ma na celu poznanie w jakim stadium zaawansowania jest realizacja polityki 
rowerowej w Toruniu. Dodatkowo dzięki inwentaryzacji tras można wskazać w których 
miejscach niezbędne są inwestycje usprawniające ruch rowerowy. 
Poszczególne trasy podzielono na odcinki i poddano ocenie ich „przyjazności” dla 
rowerzystów. Podział był konieczny ze względu na to, że trasy są niejednorodne pod 
względem udogodnień dla rowerzystów lub nie posiadają żadnych udogodnień. Przebieg 
badania polegał na przejechaniu danej trasy i określeniu jej przydatności dla ruchu 
rowerowego oraz wynotowaniu istotnych barier utrudniających komunikację rowerową. 
Następnie dla każdego odcinka na trasie przydzielona została kategoria przyjazności dla ruchu 
rowerowego: warunki ruchu bardzo dobre i dobre, dostateczne, mierne oraz brak warunków. 
 
 
Wyniki badania (zestawienia tabelaryczne i wykresy, oceny poszczególnych tras, 
mapa przyjazności rowerowej systemu tras głównych). 
 
System głównych tras rowerowych 

Kolory oznaczają stopień przyjazności dla ruchu rowerowego poszczególnych tras, każdy 
odcinek trasy oznaczony jest dwoma nitkami odpowiadającym dwóm kierunkom ruchu. 
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Największym mankamentem toruńskiego systemu komunikacji rowerowej jest brak 
spójności. Trudno znaleźć w pełni kompletną trasę prowadzącą do centrum pozbawioną 
większych lub mniejszych barier dla ruchu rowerowego. 
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Komunikacja rowerowa na poszczególnych trasach 
 
 
Trasa nr 1 – Plac Rapackiego - Podgórz 
 

 
 
Trasa liczy około 5 km. Podróż rowerem z lewobrzeżnej części Torunia należy do najmniej 
komfortowych w całym Toruniu. Na trasie nie ma praktycznie żadnej infrastruktury 
rowerowej, a główny ciąg komunikacyjny przebiega ul. Poznańską (DK 15). Na trasie 
występuje duży ruch pojazdów, w tym pojazdów ciężarowych - szczególnie na odcinku od 
skrzyżowania ul. Poznańskiej z ul. Gen. Andersa do granic miasta. Od Placu Rapackiego trasa 
przebiega przez most im. J. Piłsudskiego na którego chodnikach dozwolony jest ruch 
rowerowy. Po wschodniej stronie Al. Jana Pawła II do Placu Rapackiego prowadzi asfaltowa 
droga rowerowa.  
Alternatywny dojazd na osiedle Podgórz można zapewnić ul. Nieszawską, ul. Wiślaną i przez 
tzw. "Krowi Mostek". Ul. Nieszawska posiada wygodną drogę rowerową, natomiast problem 
stanowi bardzo zły stan techniczny tunelu „Krowi Mostek” oraz stromy  podjazd (niezbyt 
długi – około 170 m) ul. Wiślaną. 
 
Zalecenia 
Przy planowanym remoncie mostu im. J. Piłsudskiego konieczne jest poszerzenie 
obustronnych chodników do szerokości minimum 4 m w celu zapewnienia dogodnych 
warunków dla ruchu pieszego i rowerowego. Na Placu Armii Krajowej konieczna jest 
przebudowa skrzyżowania i dostosowanie go dla potrzeb komunikacji rowerowej oraz 
budowa odrębnego tunelu pieszo-rowerowego pod torami kolejowymi. Na ul. Poznańskiej od 
Placu Armii Krajowej do ul. Hallera problemem jest wąski pas drogowy, ograniczony z jednej 
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strony przez tereny kolejowe, a z drugiej przez wysoką skarpę drogową. Aby dostosować ten 
fragment do ruchu rowerowego konieczna jest kompleksowa przebudowa układu drogowego. 
Na fragmencie ul. Poznańskiej od ul. Gen. Hallera do ul. Gen. Andersa ze względu na 
większą gęstość zabudowy wskazane jest uspokojenie ruchu i/lub wyznaczenie pasów 
rowerowych. Od skrzyżowania ul. Poznańskiej z ul. Gen. Andersa do granic miasta konieczna 
jest budowa wydzielonej infrastruktury rowerowej szczególnie po stronie pólnocno-
zachodniej, docelowo po obu stronach. 
Wskazana jest kompleksowa przebudowa tunelu na ul. Wiślanej oraz zapewnienia w nim 
odpowiedniego odwodnienia i oświetlenia. 
 

 
Na Placu Armii Krajowej niezbędna jest przebudowa tunelu pod torami kolejowymi bądź budowa 

osobnego tunelu pieszo-rowerowego. 
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Niezbędna jest kompleksowa przebudowa ul. Poznańskiej. 

 

 
W centrum Podgórza ruch powinien być uspokojony. 
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ul. Poznańska – brak infrastruktury rowerowej na całym odcinku. 

 
 
 

Trasa nr 2 – Plac Rapackiego - Bydgoskie Przedmieście 
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Trasa liczy około 6 km. Od Placu Rapackiego droga rowerowa biegnie w kierunku 
północnym do Placu Artylerii Polskiej. Następnie na całej długości ul. Mickiewicza 
wytyczona jest droga rowerowa po stronie południowej. Droga rowerowa wykonana jest  
z asfaltu i ma szerokość 2 m. Komfort jazdy jest dobry. Na rondzie z ul. Szosa Bydgoska i ul. 
Asnyka droga rowerowa przechodzi na północną stronę ul. Szosa Bydgoska i biegnie do 
Placu Skalskiego. W jego obrębie wytyczone są przejazdy rowerowe. Następnie od Placu 
Skalskiego do pętli tramwajowej do dyspozycji jest asfaltowy ciąg pieszo - rowerowy po 
stronie północnej o szerokości 3 m, ostatni fragment tego odcinka (około 100 m) wykonany 
jest z czerwonej kostki betonowej z podziałem na część pieszą i rowerową (po  
2 m szerokości). Przy pętli tramwajowej droga rowerowa przechodzi na południową stronę  
ul. Szosa Bydgoska (po stronie południowej do dyspozycji rowerzystów jest chodnik z kostki 
betonowej, a następnie asfaltowy ciąg pieszo-rowerowy prowadzący do centrum 
handlowego). Większa część tego odcinka wykonana jest z asfaltu, a ostatnie 750 m ma 
nawierzchnię wykonaną z kostki betonowej. Przy skrzyżowaniu ul. Szosa Bydgoska  
z ul. Starotoruńską, droga rowerowa zmienia stronę na północną, a po około 200 m zostaje 
wyprowadzona na pobocze DK80. 
 
Zalecenia 
Dla zwiększenia komfortu podróży w tej części miasta powinna zostać wybudowana droga 
rowerowa przy ul. Mickiewicza po stronie północnej na odcinku od Placu Artylerii Polskiej 
do ronda im. Zbigniewa Herberta (długość 130 m) lub względnie wyznaczony powinien być 
ciąg pieszo-rowerowy wraz z wykonaniem przejazdów na rondzie na wszystkich wlotach. 
Wskazane jest także wykonanie korekty łuków w obrębie tego ronda usytuowanych po stronie 
południowej. Na dalszym odcinku trasy wskazane jest wybudowanie drogi rowerowej po 
południowej stronie ul. Szosa Bydgoska od Placu Skalskiego do pętli tramwajowej (długość  
1 km), na fragmencie od ul. Pera Jonssona w kierunku centrum handlowego wskazana zmiana 
nawierzchni na asfaltową i wyznaczenie przejazdu rowerowego. Wskazana jest budowa drogi 
rowerowej na odcinku od centrum handlowego Castorama do skrzyżowania ul. Szosa 
Bydgoska z ul. Starotoruńską – po stronie północnej (długość 1 km). Wskazana jest także 
przebudowa odcinków z nierównej kostki betonowej oraz likwidacja uskoków na drodze 
rowerowej: likwidacja wystających krawężników.  
 

 
Wskazana korekta geometrii drogi rowerowej w obrębie ronda im. Zbigniewa Herberta oraz 

wyznaczenie przejazdów rowerowych na wszystkich wlotach ronda. 
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Szerokość dwukierunkowej drogi rowerowej przy ul. Mickiewicza wynosi 2 m. Niezbędne jest 

systematyczne przycinanie zieleni znajdującej się w skrajni. 
 
 
Trasa nr 3 – Plac Rapackiego  - Rubinkowo 
 

 
 
Trasa liczy około 9 km. Wzdłuż Al. Jana Pawła II na odcinku od Placu Rapackiego do Placu 
Artylerii Polskiej znajduje się wydzielona droga rowerowa. Na fragmencie od Placu Artylerii 
Polskiej do Placu 18-tego Stycznia wydzielone są obustronne pasy rowerowe w jezdni  
na około 80% długości odcinka. Po południowej stronie ul. Traugutta wyznaczona jest droga 
rowerowa, a następnie na ok. 150 m ciąg pieszo-rowerowy. Od skrzyżowania z ul. Winnica 
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do wjazdu na teren zakładu przemysłowego znajdującego się kilkadziesiąt metrów przed 
Placem Daszyńskiego zaczyna się najgorszy fragment trasy z ruchem rowerowym 
dopuszczonym po chodniku jedynie po południowej stronie. Szerokość pasa drogowego oraz 
priorytet dla ruchu samochodowego utrudnia na dzień dzisiejszy zastosowanie innego 
rozwiązania na tym odcinku. Przed Placem Daszyńskiego zaczyna się droga rowerowa, która 
przebiega po stronie południowej do ul. Olimpijskiej z małą przerwą na wysokości kiosku w 
obrębie skrzyżowania z ul. Wyszyńskiego. Dużym utrudnieniem jest pokonanie skrzyżowania 
ul. Szosa Lubicka, Olsztyńska, Ligii Polskiej ze względu na długie czasy oczekiwania na 
światło zielone i konieczność użycia przycisku wzbudzeniowego przy przekraczaniu każdej  
z jezdni. Od ul. Olimpijskiej do granicy miasta - węzła autostradowego (ul. Odległa) droga 
rowerowa przebiega wyłącznie po stronie północnej. Północna strona trasy jest gorzej 
skomunikowana z centrum. Brakuje odcinków dróg rowerowych między ul. Olimpijską – 
Ligii Polskiej (około 1,2 km), ul. Jamontta – Leszczynowa (około 1,4 km), ul. Targowa – Plac 
18-tego Stycznia (około 1,4 km). 
 
Zalecenia 
Zapewnienie lepszych warunków dla ruchu rowerowego na tym odcinku jest niezbędne, gdyż 
jest to główna trasa łącząca Rubinkowo, czyli największe osiedle Torunia z centrum miasta. 
Wskazane jest polepszenie warunków do ruchu na tzw. małej obwodnicy Starego Miasta  
i wyznaczenie pasów rowerowych na odcinku ul. Wały gen. Sikorskiego - od skrzyżowania  
z ul. Chełmińską do ul. Prostej (strona południowa) oraz namalowanie "sierżantów" (znak  
p-27) na Placu Św. Katarzyny na odcinku od ul. Szpitalnej do ul. Wola Zamkowa (strona 
południowa), na ul. Szumana od Placu Św. Katarzyny do ul. Jęczmiennej (strona północna) 
oraz na ul. Wały gen. Sikorskiego od okolicy budynku Urzędu Miasta do Placu Artylerii 
Polskiej. Wskazana jest wymiana nawierzchni na asfaltową na drodze rowerowej przy  
ul. Traugutta (strona południowa) oraz na ul. Szosa Lubicka od skrzyżowania  
z ul. Wyszyńskiego do ul. Olimpijskiej (strona południowa). Wskazana jest dyslokacja kiosku 
znajdującego się na ul. Szosa Lubicka przy skrzyżowaniu z ul. Wyszyńskiego. Wskazana jest 
przebudowa sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ul. Szosa Lubicka, Olsztyńska, Ligii 
Polskiej i korekta programu z uwzględnieniem interesów pieszych i rowerzystów. Fragmenty 
dróg rowerowych są konieczne do wybudowania na odcinkach: ul. Szosa Lubicka od ul. 
Olimpijskiej do granic miasta (strona południowa), ul. Szosa Lubicka między ul. Olimpijską, 
a ul. Ligii Polskiej (strona północna), między ul. Jamontta, a ul. Leszczynową (strona 
północna), ul. Szosa Lubicka/Traugutta od ul. Targowej do Placu 18-tego Stycznia (strona 
północna). Wskazane jest przeanalizowanie w jaki sposób usprawnić warunki do ruchu 
rowerowego na ul. Szosa Lubicka na odcinku od ul. Winnica do Placu Daszyńskiego zarówno 
po stronie południowej jak i północnej. 
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Od ul. Winnica do Placu Daszyńskiego brakuje infrastruktury dla rowerzystów. 

 

 
Okolice skrzyżowania ul. Szosa Lubicka z ul. Wyszyńskiego. Konieczna dyslokacja  kiosku. 
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Chodnik  z dopuszczonym ruchem rowerowym na głównej trasie łączącej centrum z Rubinkowem. 

 
 
Trasa nr 4 – Stare Miasto - Wrzosy  
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Trasa liczy około 6 km i przebiega głównie wzdłuż ul. Szosa Chełmińska. W ciągu  
Al. Solidarności do dyspozycji rowerzystów jest kontrapas rowerowy prowadzący w kierunku 
północnym. Na krótkim odcinku Szosy Chełmińskiej pomiędzy Placem NOT  
a ul. Grudziądzką wydzielone są pasy rowerowe. Na odcinku pomiędzy ul. Grudziądzką  
a skrzyżowaniem z ul. Podgórną i ul. Bema nie ma wydzielonej infrastruktury rowerowej. 
Droga rowerowa rozpoczyna się po zachodniej stronie Szosy Chełmińskiej w obrębie Trasy 
Średnicowej Północnej. Od Trasy Średnicowej do ul. Długiej po zachodniej stronie Szosy 
Chełmińskiej wyznaczona jest substandardowej jakości droga rowerowa. Pomiędzy ul. Długą 
a ul. Polną brak wydzielonej infrastruktury dla rowerzystów.  Od ul. Polnej do granic miasta 
(i dalej w kierunku Unisławia) droga rowerowa o przyzwoitym standardzie przebiega po 
zachodniej stronie jezdni.  
 
Zalecenia 
Wskazana jest budowa drogi rowerowej po wschodniej stronie ul. Szosa Chełmińska 
szczególnie na odcinku o przekroju jezdni 2x2. Przy kompleksowej przebudowie 
zniszczonych fragmentów Szosy Chełmińskiej konieczne jest uwzględnienie potrzeb 
rowerzystów poprzez budowę wydzielonych dróg rowerowych docelowo po obu stronach 
(przy przekroju jezdni 2x2) lub pasów rowerowych (przy przekroju jezdni 1x1). 
 

 
Przystanek autobusowy na ul. Szosa Chełmińska w skrajni drogi rowerowej. 
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Droga rowerowa po zachodniej stronie ul. Szosa Chełmińska. 

 
 

Trasa nr 5 – Plac Św. Katarzyny – Mokre - granica miasta  
 

 
 
Trasa liczy około 4,5 km. Od Placu Św. Katarzyny do dyspozycji są drogi rowerowe po obu 
stronach ul. Dobrzyńskiej. Od Placu Pokoju Toruńskiego do ul. Grudziądzkiej - wzdłuż  
ul. Przy Kaszowniku i ul. Warneńczyka - po stronie zachodniej nie ma infrastruktury 
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rowerowej, natomiast po stronie wschodniej istnieje niskiej jakości droga rowerowa 
zbudowana po części z kostki betonowej, a po części z asfaltu. Od skrzyżowania z  
ul. Bażyńskich po wschodniej stronie ulicy Grudziądzkiej rozpoczyna się droga rowerowa, 
którą dojechać można do Trasy Średnicowej Północnej. Od tego momentu aż do granic 
miasta, po wschodniej stronie ul. Grudziądzkiej, nie ma praktycznie żadnej infrastruktury 
rowerowej poza krótkiem odcinkiem w obrębie skrzyżowania z ul. Wielki Rów oraz 
pomiędzy ul. Polną, a ul. Celniczą. Po zachodniej stronie ul. Grudziądzkiej od  
ul. Warneńczyka do ul. Jeśmanowicza brak infrastruktury dla rowerzystów. Na odcinku od  
ul. Jeśmanowicza do ul. Polnej jest do dyspozycji droga rowerowa zbudowana z kostki 
betonowej o nierównej nawierzchni. Pomiędzy ul. Polną, a granicą miasta po zachodniej 
stronie ul. Grudziądzkiej nie ma dedykowanej infrastruktury dla rowerzystów, alternatywnie 
można skorzystać z drogi rowerowej biegnącej wzdłuż równoległej ul. Fortecznej.  
 
Zalecenia 
Na tej trasie wskazana jest przede wszystkim budowa drogi rowerowej po wschodniej stronie 
ul. Grudziądzkiej na odcinku od Trasy Średnicowej Północnej do granic miasta,  remont drogi 
rowerowej znajdującej się po stronie zachodniej oraz dobudowanie brakujących fragmentów 
infrastruktury na odcinku od Placu Pokoju Toruńskiego do ul. Jeśmanowicza. Wskazana jest 
również przebudowa drogi rowerowej przy ul. Przy Kaszowniku od Placu Pokoju 
Toruńskiego do skrzyżowania z ul. Bażyńskich (strona wschodnia). Konieczna korekta 
programu sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniu ulic Grudziądzkiej i Podgórnej,  
aby rowerzysta mógł je przejechać w jednym cyklu: problem z wydzielonym prawoskrętem. 
 

 
Obustronne drogi rowerowe przy ul. Dobrzyńskiej. 
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Brak infrastruktury rowerowej po wschodniej stronie ul. Grudziądzkiej. 

 

 
Niskiej jakości droga rowerowa po zachodniej stronie ul. Grudziądzkiej. 
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Trasa 6 – Plac Pokoju Toruńskiego – ul. Olimpijska 
 

 
 
Trasa liczy około 6,5 km. Przebiega ul. Sobieskiego, Skłodowskiej-Curie i Olimpijską. 
Odcinek od Placu Pokoju Toruńskiego do ul. Wschodniej nie posiada infrastruktury dla 
rowerzystów. Ze względu na duży ruch samochodowy na tym fragmencie większość 
rowerzystów korzysta niezgodnie z przepisami z chodników. Wzdłuż ul. Skłodowskiej-Curie 
na odcinku od ul. Wschodniej do skrzyżowania z Trasą Średnicową Północną po stronie 
północnej wyznaczony jest ciąg pieszo-rowerowy o nawierzchni asfaltowej. Od skrzyżowania 
z Trasą Średnicową Północną do ul. Barwnej po stronie południowej wyznaczony jest 
asfaltowy ciąg pieszo-rowerowy, a po stronie północnej droga rowerowa głównie  
z nawierzchni asfaltowej, na niektórych fragmentach o nawierzchni z kostki betonowej. 
Pomiędzy ul. Barwną a Szosą Lubicką droga rowerowa o nawierzchni z kostki betonowej 
wyznaczona jest jedynie po północnej stronie jezdni. Wzdłuż ul. Olimpijskiej, pomiędzy  
ul. Olsztyńską a Szosą Lubicką po północnej stronie jezdni jest droga rowerowa z czerwonej 
kostki.  
 
Zalecenia 
Wskazana jest budowa infrastruktury rowerowej w ciągu ul. Sobieskiego oraz  
ul. Skłodowskiej-Curie na odcinku od ul. Żółkiewskiego do Wschodniej oraz budowa 
infrastruktury rowerowej po południowej stronie ulic: Skłodowskiej-Curie (odcinek  
ul. Barwna-Olsztyńska) oraz Olimpijskiej. Fragmenty infrastruktury rowerowej wykonane  
z kostki betonowej powinny w przyszłości przeznaczone zostać do remontu i zastąpione  
nawierzchnią asfaltową. 
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Nawierzchnia drogi rowerowej na ul. Olimpijskiej pomiędzy ul. Szosa Lubicka a ul. Olsztyńską 

wymaga wymiany nawierzchni oraz odpowiedniego utrzymania sąsiadującej zieleni. 
 

 
Ciąg pieszo-rowerowy przy ul. Skłodowskiej-Curie. 
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Trasa 7 - Plac Armii Krajowej – Czerniewice 
 

 
 
Trasa liczy około 6 km. Osiedle Czerniewice jest jednym z najgorzej skomunikowanych  
z centrum miasta. Na całej trasie, za wyjątkiem krótkiego odcinka ul. Dybowskiej (zakaz 
ruchu za wyjątkiem rowerzystów i pojazdów jadących na camping Tramp) oraz fragmentu 
drogi rowerowej budowanej wzdłuż ul. Łódzkiej na odcinku pomiędzy ul. Lipnowską  
a ul. Andersa, brakuje udogodnień dla rowerzystów. Szczególnie problematyczne jest to na 
wysokości wiaduktu kolejowego w ciagu ul. Łódzkiej. 
 
Zalecenia 
Wskazana jest budowa wydzielonej infrastruktury rowerowej na ul. Włocławskiej - odcinek 
ul. Solankowa - Łódzka oraz wzdłuż ul. Łódzkiej - odcinek ul. Włocławska - ul. Lipnowska. 
Na fragmencie ul. Łódzkiej pomiędzy ul. Andersa a ul. Podgórską można wydzielić 
przestrzeń dla rowerzystów z jezdni poprzez odpowiednie oznakowanie pionowe i poziome: 
wytyczenie pasów rowerowych bądź wymalowanie tzw. "sierżantów": znaki p-27. Wskazane 
jest wykonanie oświetlenia ul. Dybowskiej od mostu im. J. Piłsudskiego do ul. Majdany. 
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Brak infrastruktury rowerowej na ul. Łódzkiej - na tym odcinku można wyznaczyć infrastrukturę 

rowerową z jezdni. 
 

 
Ul. Dybowska - jedyny odcinek na około 6 km trasie z Czerniewic do centrum na którym  

rowerzysta może czuć się komfortowo, ale wymaga montażu oświetlenia. 
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Trasa 8 – Plac Daszyńskiego – ul. Grudziądzka 
 

 
 
Trasa liczy około 2,5 km i łączy osiedle Rubinkowo z osiedlem Mokre. Wzdłuż  
ul. Żółkiewskiego na odcinku od Placu Daszyńskiego do galerii handlowej po stronie 
północnej nie ma wyznaczonej infrastruktury dla rowerzystów; po stronie południowej do 
dyspozycji rowerzystów jest ciąg pieszo-rowerowy o złych parametrach: obiekty w skrajni, 
liczne wyjazdy publiczne, brak widoczności, nierówna nawierzchnia z kostki. Na wiadukcie 
ciąg pieszo-rowerowy wyznaczony jest po obu jego stronach jednak po południowej stronie 
nie jest on dowiązany do infrastruktury rowerowej. Wzdłuż ul. Kościuszki na odcinku od 
wiaduktu do ul. Grudziądzkiej asfaltowa droga rowerowa wyznaczona jest po stronie 
północnej, po stronie południowej brak infrastruktury dla rowerzystów. 
 
Zalecenia 
Niezbędna jest przebudowa ciągu pieszo-rowerowego wytyczonego po południowej stronie 
ul. Żółkiewskiego oraz wydzielenie infrastruktury dla rowerzystów także po stronie 
północnej. Należy dostosować dla potrzeb ruchu rowerowego południową stronę  
ul. Kościuszki wraz z dowiązaniem się do ciągu pieszo-rowerowego na wiadukcie. 
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Droga rowerowa po północnej stronie ul. Kościuszki. 

 

 
Ciąg pieszo-rowerowy po północnej stronie wiaduktu w ciągu ul. Kościuszki. Wskazana  

dyslokacja słupów od oznakowania pionowego. 
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Ciąg pieszo – rowerowy po południowej stronie ul. Żółkiewskiego. Zła widoczność i krzywa 

nawierzchnia. 
 
 

Trasa 9 – Trasa Średnicowa Północna (od skrzyżowania ul. Szosa Chełmińska do  
ul. Skłodowskiej-Curie)  
 

 
 
Trasa liczy około 4,4 km. Wzdłuż Trasy Średnicowej Północnej infrastruktura rowerowa  
w postaci asfaltowej drogi rowerowej o szerokości 2 i 2,5 m wyznaczona jest po południowej 
stronie. Niestety na wysokości pawilonów handlowych po wschodniej stronie skrzyżowania  
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z ul. Legionów infrastruktura rowerowa nie zachowuje ciągłości: w tym miejscu rowerzysta 
porusza się po chodniku o szerokości 2 m z dopuszczonym ruchem rowerowym. Dobrym 
rozwiązaniem jest tunel pieszo-rowerowy pod jezdnią na wysokości ul. Wschodniej dzięki 
któremu skróciła się znacznie trasa pomiędzy ul. Polną, a Rubinkowem I. Po stronie 
północnej infrastruktura rowerowa istnieje jedynie na fragmencie pomiędzy ul. Legionów  
a Szosą Chełmińską: do drogi serwisowej prowadzą z obu stron krótkie łączniki  
w postaci dróg rowerowych. 
 
Zalecenia 
Wskazane dobudowanie infrastruktury rowerowej po północnej stronie Trasy: dla 1 etapu 
pomiędzy ul. Legionów a ul. Grudziądzką, a dla 2 etapu pomiędzy ul. Grudziądzką  
a ul. Wschodnią. Zalecane jest także dostosowanie łącznika pomiędzy Trasą Średnicową 
Północną a osiedlem Rubinkowo dla potrzeb pieszych i rowerzystów: przebudowa 
nawierzchni, przebudowa mostku nad Strugą Toruńską oraz montaż oświetlenia. 
 

 
Droga rowerowa przy Trasie Średnicowej Północnej. 
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Przy tak dużej i ważnej inwestycji nie powinno dochodzić do takich błędów projektowych. 

 
 

 
Szerokość części pieszo-rowerowej na wiadukcie jest odpowiednia jednak nawierzchnia nie jest 

wystarczająco równa. 
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Trasa 10 – Trasa Wschodnia (od Placu Daszyńskiego do ul. Łódzkiej) 
 

 
 
Trasa liczy około 4 km. Od Placu Daszyńskiego droga rowerowa przebiega po stronie 
wschodniej, po stronie zachodniej jest chodnik. Na wysokości ul. Rudackiej droga rowerowa 
odbija od głównej trasy i biegnie wzdłuż ul. Otłoczyńskiej, następnie w okolicach  
ul. Rypińskiej przechodzi tunelem (nieodpowienia widoczność przy wjeździe) pod Trasą 
Wschodnią na zachodnią stronę, gdzie ponownie biegnie wzdłuż głównej trasy po wiadukcie 
nad torami, ale po około 500 m ponownie odbija od głównej trasy i przebiega wzdłuż  
ul. Lipnowskiej. Droga rowerowa nie przebiega cały czas wzdłuż jezdni przez co jest dłuższa 
o kilkaset metrów niż trasa dla samochodów na odcinku pomiędzy ul. Rudacką a ul. Łódzką. 
Dodatkowo rowerzyści zmuszeni są do pokonywania trzech różnic wysokości. Minusem jest 
także to, że przy tak ważnej inwestycji droga rowerowa została poprowadzona tylko po jednej 
stronie trasy. 
 
Zalecenia 
Na tej trasie można zalecić dobudowanie odcinków dróg rowerowych po wschodniej stronie, 
co skróciłoby podróż, a dodatkowo rowerzyści nie byliby zmuszani do pokonywania kilku 
podjazdów. Jednak biorąc pod uwagę, że most został oddany do użytku pod koniec  
2013 roku, a jego budowa pochłonęła duże środki finansowe, mało prawdopodobne jest aby 
tego typu ułatwienia zostały wprowadzone. Trzeba też wziąć pod uwagę fakt, że most  
im. Elżbiety Zawackiej ze względu na swoje położenie ma obecnie mniejsze znaczenie 
komunikacyjne dla ruchu rowerowego niż np. most im. J. Piłsudskiego. 
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Droga dla samochodów biegnie prosto i bez większych podjazdów, rowerzyści zmuszeni są  

pokonywać dłuższą trasę z podjazdami. 
 

 
Ograniczona widoczność przy dojeździe do tunelu pieszo-rowerowego pod Trasą Wschodnią  

oraz niewystarczające parametry samego tunelu. 
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Wydłużenie trasy dla rowerzystów względem trasy dla samochodów na relacji głównej. 

 
 
Podsumowanie i wnioski 
 
Główne trasy rowerowe z poszczególnych osiedli Torunia w kierunku centrum w większości 
nie stanowią spójnej sieci. Najbardziej komfortowy dojazd jest z Przedmieścia Bydgoskiego, 
na trasie z Rubinkowa czy Chełmińskiego Przedmieścia są odcinki na których poruszanie się 
rowerem jest komfortowe, niestety są też dłuższe fragmenty z infrastrukturą niskiej jakości 
lub brakiem jakichkolwiek udogodnień dla rowerzystów. Zdecydowanie najgorzej dojechać  
z osiedli lewobrzeżnych – Podgórz, Rudak, Stawki czy Czerniewice. Niezbędne są dalsze 
prace projektowe i inwestycyjne, które doprowadzą do większej spójności sieci. Dodatkowo 
na osiedlach Torunia wskazane jest wprowadzanie ulic z uspokojonym ruchem (tempo 30) 
oraz wyznaczanie kontrapasów rowerowych na ulicach jednokierunkowych. Mimo niektórych 
dość istotnych barier związanych z rozwojem systemu głównych tras rowerowych, warunki 
do poruszania się rowerem po Toruniu można określić jako dobre. 
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8. Ocena podsumowująca (dla całości polityki rowerowej) 
 
Analiza SWOT dla polityki rowerowej Torunia 
 
Siły: 
 
- duża ilość istniejącej infrastruktury 
- lepsza jakość nowo powstającej  
  infrastruktury 
- zwarty układ miasta 
- duża liczba rowerzystów 

Słabości: 
 
- niekompletny główny szkielet tras 
   rowerowych  
- elastyczność zapisów dokumentów 
   strategicznych 
- brak odwagi władz do wprowadzania zmian 
   prorowerowych kosztem ruchu  
   samochodowego 
- brak promocji ruchu rowerowego wśród 
   mieszkańców (kampanii informacyjno - 
   edukacyjnych) 
 

Szanse: 
 
- rosnący ruch rowerowy 
- spadek mobilności mieszkańców (zbyt duża 
  liczba samochodów, problemy z ich 
  parkowaniem 
- możliwość pozyskania środków 
  finansowych z Unii Europejskiej 

Zagrożenia: 
 
- pro-samochodowy zwrot w polityce miasta 
- zły PR rowerzystów (konflikt na drogach 
   i chodnikach, z uwagi na powszechne 
   wykorzystywanie do jazdy chodników) 
- spontaniczne kampanie anty-rowerowe w 
   mediach (przerysowanie konfliktu i  
   sprzeczności interesu rowerzysta –  
   kierowca) 
- brak odwagi politycznej władz do 
  wprowadzania prorowerowych zmian 
- niewłaściwe wydatkowanie funduszy 
  unijnych 
 

 
 
9. Rekomendowany plan działań naprawczych 
 
1. Zwiększenie priorytetu dla ruchu rowerowego podczas podejmowania decyzji o podziale 
przestrzeni pomiędzy poszczególne środki transportu; 
2. Aktualizacja koncepcji docelowego systemu komunikacji rowerowej i skonkretyzowanie 
planu realizacji poszczególnych etapów polityki rowerowej. Wprowadzenie odpowiednich 
zasad utrzymania dróg rowerowych w kontekście bieżących remontów, utrzymania 
oznakowania poziomego i pionowego oraz pielęgnacji zieleni. 
3. Zwiększenie skali działań miękkich (realizacja ich z zaangażowaniem organizacji 
społecznych), zwłaszcza w tematach takich, jak: 
- budowy społecznego poparcia dla ruchu rowerowego (uświadamiania korzyści z ruchu 
rowerowego, konieczność ograniczania ruchu samochodowego itp.), 
- zachęcenia mieszkańców do codziennego użycia (zwłaszcza dzieci i młodzieży szkolnej), 
- edukacji w zakresie zwiększenia BRD (wśród kierowców i rowerzystów). 
4. Wzmocnienie działań na rzecz poprawy bezpieczeństwa rowerzystów (skuteczne 
egzekwowanie ograniczeń prędkości, likwidacja miejsc niebezpiecznych, efektywne akcje 
prewencyjne); 
5. Aktualizacja koncepcji docelowego systemu komunikacji rowerowej. 


