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Skğad Zespoğu ds. opracowania koncepcji realizacji WiŜlanej Trasy 

Rowerowej w wojew·dztwie lubelskim powoğanego ZarzŃdzeniem 

nr 66/2020 Marszağka Wojew·dztwa Lubelskiego z dnia  

19 maja 2020 r. 

1. Pan Artur DomaŒski ï PrzewodniczŃcy Zespoğu, Dyrektor Departamentu Promocji, 

Sportu i Turystyki Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego; 

2. Pan Tomasz Grodek ï Zastňpca PrzewodniczŃcego, Gğ·wny specjalista  

w Departamencie Promocji, Sportu i Turystyki Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa 

Lubelskiego; 

3. Pan Waldemar Rudnicki ï Kierownik Oddziağu Planowania Przestrzennego  

w Departamencie Strategii i Rozwoju Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa 

Lubelskiego; 

4. Pani Agata KamiŒska ï Inspektor w Oddziale Planowania Przestrzennego  

w Departamencie Strategii i Rozwoju Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa 

Lubelskiego; 

5. Pan Krzysztof Tajer ï Kierownik Oddziağu Drogownictwa i Ruchu Drogowego  

w Departamencie Infrastruktury i MajŃtku Wojew·dztwa Urzňdu Marszağkowskiego 

Wojew·dztwa Lubelskiego; 

6. Pani Anna Wysocka ï Inspektor Oddziağu Drogownictwa i Ruchu Drogowego  

w Departamencie Infrastruktury i MajŃtku Wojew·dztwa Urzňdu Marszağkowskiego 

Wojew·dztwa Lubelskiego; 

7. Pan Tomasz Koğodziej ï Kierownik Oddziağu Regionalnej Infrastruktury Informacji 

Przestrzennej w Departamencie Geodezji i Kartografii Urzňdu Marszağkowskiego 

Wojew·dztwa Lubelskiego; 

8. Pani Monika Skorek ï Starszy specjalista w Oddziale Programowania RPO  

w Departamencie Zarzadzania  RPO Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa 

Lubelskiego; 

9. Pan Piotr Pitucha ï Starszy specjalista w Wydziale Przygotowania Inwestycji ZarzŃdu 

dr·g wojew·dzkich w Lublinie; 

10. Pan Michağ OleŜ ï Starszy specjalista w PaŒstwowym Gospodarstwie Wodnym Wody 

Polskie, ZarzŃd Zlewni w Radomiu; 

11. Pani Dorota Lachowska ï Dyrektor Biura Lubelskiej Regionalnej Organizacji Turystycznej 

(LROT); 

12. Pan Marcin DŃbrowski ï Kierownik Lubelskiego OŜrodka Informacji Turystycznej  

i Kulturalnej przy LROT; 
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13. Pan Marcin Kozieğ ï Gğ·wny specjalista w Zespole Lubelskich Park·w Krajobrazowych; 

14. Pan Michağ ZieliŒski - Gğ·wny specjalista w Zespole Lubelskich Park·w Krajobrazowych. 

 

Serdeczne podziňkowania dla Pana dr inŨ. Tadeusza Kopty, kt·ry na zlecenie Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego przygotowağ szczeg·ğowy opis planowego 

przebiegu WiŜlanej Trasy Rowerowej w wojew·dztwie lubelskim i jest wsp·ğautorem 

dokumentu. 

 

Opracowanie dokumentu ï pracownicy Oddziağu Turystyki, Departamentu Promocji, Sportu  

i Turystyki Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego.  

Sylwia Piňtal - Kierownik Oddziağu Turystyki; 
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1. PODSTAWA FORMALNA OPRACOWANIA 

PodstawŃ formalnŃ opracowania jest ZarzŃdzenie nr 66/2020 Marszağka Wojew·dztwa 

Lubelskiego z dnia 19 maja 2020 roku w sprawie powoğania Zespoğu ds. opracowania 

koncepcji realizacji WiŜlanej Trasy Rowerowej, zwany w dalszej czňŜci dokumentu 

ĂZespoğemò. W skğad Zespoğu powoğane zostağy osoby wyznaczone przez: 

1. dyrektor·w departament·w Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego: 

a. Departament Promocji, Sportu i Turystyki; 

b. Departament Strategii i Rozwoju; 

c. Departament Infrastruktury i MajŃtku Wojew·dztwa; 

d. Departament Geodezji i Kartografii; 

e. Departament ZarzŃdzania RPO. 

2. dyrektor·w jednostek organizacyjnych Wojew·dztwa Lubelskiego: 

a. Zespoğu Lubelskich Park·w Krajobrazowych; 

b. ZarzŃdu Dr·g Wojew·dzkich w Lublinie. 

3. inne podmioty waŨne dla realizacji powyŨszego zadania: 

a. PaŒstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie; 

b. Lubelska Regionalna Organizacja Turystyczna. 

Do zadaŒ Zespoğu naleŨy w szczeg·lnoŜci opracowanie koncepcji przebiegu WiŜlanej Trasy 

Rowerowej (WTR) na terenie wojew·dztwa lubelskiego oraz dokonanie inwentaryzacji 

zasob·w przyrodniczych, kulturowych, inwentaryzacja stanu dr·g oraz szlak·w rowerowych 

w przewidywanym obszarze trasy. WiŜlana Trasa Rowerowa to og·lnopolski projekt, kt·rego 

celem jest utworzenie 1200-kilomterowego szlaku rowerowego wzdğuŨ rzeki Wisğy. Trasa ma 

przebiegaĺ gğ·wnie drogami wyğŃczonymi z ruchu pojazd·w silnikowych m.in. koronŃ wağ·w 

przeciwpowodziowych. 

2. CEL I ZAKRES OPRACOWANIA 

a) Cel opracowania 

Celem opracowania jest przedstawienie dotychczasowych prac Zespoğu poprzez prezentacjň 

propozycji przebiegu WTR w wojew·dztwie lubelskim. Proponowana trasa uwzglňdnia jako 

Ăkrňgosğupò koryto rzeki Wisğa, kt·ra jest naturalnŃ zachodniŃ granicŃ wojew·dztwa 

lubelskiego. W zdecydowanej wiňkszoŜci, bo w ponad 80% zaproponowanego przebiegu, 

trasa ma biec koronŃ wağ·w przeciwpowodziowych. Planuje siň wybudowanie dodatkowej 

infrastruktury o nawierzchni przede wszystkim asfaltowej, kt·ra podniesie atrakcyjnoŜĺ cağej 

trasy w regionie, m.in. kğadki stokowe w okolicach Annopola oraz Miňĺmierza (innowacyjne 

rozwiŃzanie w skali Polski), kğadkň pieszo-rowerowŃ na rzece Wisğa na wysokoŜci 
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Albrecht·wki i Janowca, kğadki rowerowe na rzekach i ciekach: Grodarz, Bystra i Kur·wka. 

Pozostağe odcinki poprowadzone sŃ istniejŃcymi nieutwardzonymi drogami gruntowymi lub 

fragmentami dr·g asfaltowych gminnych, powiatowych i wojew·dzkich, kt·re r·wnieŨ majŃ 

zyskaĺ w zdecydowanej wiňkszoŜci wydzielonŃ dla rowerzyst·w asfaltowŃ nawierzchniň. 

Opracowanie przedstawia takŨe inwentaryzacjň zasob·w przyrodniczych, kulturowych, stan 

dr·g oraz lokalnych szlak·w rowerowych, kt·re znajdujŃ siň w obszarze opracowania. 

b) Zakres opracowania 

Zakres opracowania obejmuje wstňpnŃ koncepcjň budowy WiŜlanej Trasy Rowerowej (WTR) 

w wojew·dztwie lubelskim na podstawie wypracowanych i przyjňtych standard·w 

projektowych tras rowerowych ğŃczŃcych maksymalnŃ iloŜĺ znaczŃcych Ŧr·değ i cel·w 

podr·Ũy. Standardy projektowe dla tras rowerowych wojew·dztwa lubelskiego, kt·re 

stanowiŃ zağŃcznik do niniejszej koncepcji, zostağy przyjňte przez ZarzŃd Wojew·dztwa 

Lubelskiego uchwağŃ nr CCLXXXIX/5106/2021 z dnia 24 sierpnia 2021 roku.  

3. DEFINICJE 

WTR - WiŜlana Trasa Rowerowa. 

SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ  

do 2030 r.). 

KSRR - Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030. 

SZRT - Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. 

PZPWL - Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Lubelskiego. 

RPO ï Fundusze Europejskie dla Lubelskiego 2021 - 2027. 

Rower - pojazd o szerokoŜci nieprzekraczajŃcej 0,9 m poruszany siğŃ miňŜni osoby jadŃcej 

tym pojazdem; rower moŨe byĺ wyposaŨony w uruchamiany naciskiem na pedağy 

pomocniczy napňd elektryczny zasilany prŃdem o napiňciu nie wyŨszym niŨ 48 V 

o znamionowej mocy ciŃgğej nie wiňkszej niŨ 250 W, kt·rego moc wyjŜciowa zmniejsza siň 

stopniowo i spada do zera po przekroczeniu prňdkoŜci 25 km/h. 

Droga dla rower·w (termin stosowany w ustawie Prawo o ruchu drogowym odpowiadajŃcy 

okreŜleniu ĂŜcieŨka rowerowaò stosowanemu w Prawie budowlanym) - droga lub jej czňŜĺ 

przeznaczona do ruchu rower·w, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla 

rower·w jest oddzielona od innych dr·g lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za 

pomocŃ urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 
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Droga dla pieszych i rower·w ï droga lub jej czňŜĺ przeznaczona do ruchu pieszych 

i rower·w, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 

Pas ruchu dla rower·w - czňŜĺ jezdni przeznaczona do ruchu rower·w w jednym kierunku, 

oznaczona odpowiednimi znakami. 

Przejazd dla rowerzyst·w - powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do 

przejeŨdŨania przez rowerzyst·w, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 

śluza dla rower·w - czňŜĺ jezdni na wlocie skrzyŨowania na cağej szerokoŜci jezdni lub 

wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rower·w w celu zmiany kierunku jazdy 

lub ustŃpienia pierwszeŒstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 

Kontrapas - jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni drogi jednokierunkowej po lewej 

stronie, przeznaczony dla ruchu rower·w w kierunku przeciwnym do obowiŃzujŃcego 

wszystkie pojazdy. 

Trasa rowerowa - ciŃg sp·jnych rozwiŃzaŒ infrastrukturalnych umoŨliwiajŃcych wygodnŃ 

i bezpiecznŃ jazdň rowerem obejmujŃcy: drogi dla rower·w, drogi dla rower·w i pieszych, 

pasy ruchu i kontrapasy dla rower·w, jezdnie dr·g lokalnych (w tym serwisowych, 

technicznych, leŜnych), jezdnie wyŨszych klas dr·g o ruchu uspokojonym, drogi wewnňtrzne. 

Trasa rowerowa powinna byĺ oznakowana odpowiednimi znakami drogowymi. 

Szlak rowerowy - turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujŃca istniejŃcŃ 

infrastrukturň komunikacyjnŃ, w tym takŨe rowerowŃ, oznakowana znakami dodatkowymi 

szlak·w rowerowych z grupy R1 i R3, okreŜlonymi w RozporzŃdzeniu Ministra Infrastruktury 

z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg·ğowych warunk·w technicznych dla znak·w 

i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 

umieszczania na drogach, ale takŨe innymi, jednolitymi znakami. 

Parking rowerowy ï element przestrzeni wyposaŨony w stojaki rowerowe umoŨliwiajŃcy 

bezpieczne pozostawienie roweru. 

Stojak rowerowy ï urzŃdzenie techniczne trwale powiŃzane z gruntem umoŨliwiajŃce 

oparcie roweru oraz przypiňcie do stojaka ramy i jednego koğa roweru przy pomocy zapiňcia. 

Wňzeğ integracyjny ï miejsce skrzyŨowania tras rowerowych z innymi trasami lub 

przystankami komunikacji zbiorowej umoŨliwiajŃce m.in. zağadunek roweru do Ŝrodka 

komunikacji zbiorowej, pozostawienie roweru, jego przechowanie, naprawň lub 

wypoŨyczenie. 

Miejsce Obsğugi Rowerzyst·w (MOR) ï miejsca przeznaczone do odpoczynku 

rowerzyst·w i wyposaŨone w r·Ũne elementy infrastruktury niezbňdnej oraz dodatkowej. 
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Wsp·ğczynnik wydğuŨenia - stosunek odlegğoŜci miňdzy punktami trasy rowerowej 

w realnych warunkach do dğugoŜci toru ruchu uŨytkownika miňdzy tymi punktami w linii 

prostej (np. wsp·ğczynnik 1,3 oznacza 300 m wydğuŨenia na 1000 m trasy). 

Wsp·ğczynnik op·Ŧnienia ï Ŝrednia iloŜĺ czasu, kt·rŃ uŨytkownik traci, oczekujŃc na 

sygnalizacji Ŝwietlnej lub skrzyŨowaniach bez pierwszeŒstwa na kaŨdym kilometrze trasy, 

wyraŨony w sekundach na kilometr. 

Sieĺ tras rowerowych - sp·jny, atrakcyjny, wygodny i bezpieczny system tras rowerowych 

wyposaŨonych w liczne udogodnienia dla rowerzyst·w, skierowany do szerokiego grona 

uŨytkownik·w rowerowych. 

Ulica przyjazna dla rower·w (ulica o ruchu uspokojonym) - ulica, w kt·rej prňdkoŜĺ 

miarodajna nie przekracza 30 km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbŃ 

30 km/h lub znakiem D-40, wyposaŨona w rozwiŃzania techniczne wymuszajŃce 

ograniczenie prňdkoŜci samochod·w (progi zwalniajŃce, zwňŨenia, szykany, mağe ronda, 

krňty tor jazdy, podniesione tarcze skrzyŨowaŒ, Ŝluzy rowerowe). 

ĞŃcznik (skr·t) rowerowy - kr·tki odcinek drogi dla rower·w, umoŨliwiajŃcy przejazd 

rowerem np. przez koniec ulicy bez przejazdu (Ŝlepej) dla samochod·w. 

 

  



11 

 

 

 

UWARUNKOWANIA REALIZACJI 

WIśLANEJ TRASY ROWEROWEJ 

(Opracowağ Departament Promocji, Sportu i Turystyki Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego  

- Uwarunkowania prawne i formalne) 

(Opracowağ Departament Strategii i Rozwoju Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego 

 - Uwarunkowania krajowej i regionalnej polityki rozwoju) 
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1. UWARUNKOWANIA PRAWNE I FORMALNE 

Przepisy prawne, kt·re majŃ znaczenie przy projektowaniu tras rowerowych to: 

- Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z dn. 27 marca 2003 r. wraz  

z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa o gospodarce nieruchomoŜciami z dnia 21 sierpnia 1997 r. wraz z p·Ŧniejszymi 

zmianami, 

- Ustawa o szczeg·lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dr·g 

krajowych z dnia 10 kwietnia 2003 r. wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa z dnia 9 stycznia 2020 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz 

niekt·rych innych ustaw, 

- Ustawa ï Prawo wodne z dnia 18 lipca 2001 r. wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa o lasach z dnia 28 wrzeŜnia 1991 r. wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa o ochronie przyrody z dnia 16 kwietnia 2004 r. wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa ï Prawo budowlane z dnia 7 lipca 1994 r. wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- Ustawa ï Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r. wraz z p·Ŧniejszymi 

zmianami 

- RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.  

w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich 

usytuowanie, 

- RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg·ğowych 

warunk·w technicznych dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich umieszczania na drogach wraz  

z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajŃce 

rozporzŃdzenie w sprawie szczeg·ğowych warunk·w techn. dla znak·w i sygnağ·w 

drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 

umieszczania na drogach, 

- RozporzŃdzenie Ministr·w Infrastruktury oraz Spraw Wewnňtrznych i Administracji z dnia 

31 lipca 2002 r. w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych wraz z uzupeğniajŃcymi je 

p·Ŧniejszymi rozporzŃdzeniami, 

- RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg·ğowych 

warunk·w technicznych dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ 
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bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich umieszczania na drogach wraz  

z uzupeğniajŃcymi je p·Ŧniejszymi rozporzŃdzeniami, 

- RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.  

w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich 

usytuowanie wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r.  

w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogowe obiekty 

inŨynierskie i ich usytuowanie wraz z p·Ŧniejszymi zmianami, 

- RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 paŦdziernika 2015 r.  

w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogowe skrzyŨowania 

linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie. 

2. UWARUNKOWANIA KRAJOWEJ I REGIONALNEJ POLITYKI ROZWOJU 

Infrastruktura rowerowa jest istotnym elementem ksztağtowanego zr·wnowaŨonego ukğadu 

komunikacyjnego szczeg·lnie na terenach miejskich. Rozw·j sieci poğŃczeŒ rowerowych  

z urzŃdzeniami postojowymi dla rower·w warunkuje zwiňkszenie popularnoŜci i znaczenia 

ekologicznego, bezpiecznego i zdrowego stylu Ũycia, a takŨe umoŨliwia udostňpnienie 

atrakcyjnych turystycznie obszar·w. 

a) Uwarunkowania krajowej polityki rozwoju 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ  

do 2030 r.) (SOR)1 

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.) jest 

podstawowym dokumentem strategicznym, okreŜlajŃcym zasady, cele i priorytety rozwoju 

kraju w wymiarze gospodarczym, spoğecznym i przestrzennym. Transport w Strategii na 

rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju wskazywany jest jako jeden z szeŜciu obszar·w 

wpğywajŃcych na realizacjň celu gğ·wnego SOR. 

WŜr·d dziağaŒ, odnoszŃcych siň do jednego z kierunk·w interwencji jakim jest zmiana  

w indywidualnej i zbiorowej mobilnoŜci, wskazanych w SOR znalazğy siň dziağania na rzecz 

zmniejszenia udziağu przejazd·w indywidualnym transportem zmotoryzowanym i zachňcenia 

do korzystania z transportu publicznego oraz promocja ruchu rowerowego i pieszego. 

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (KSRR)2 

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 rozwija ustalenia przyjňte w SOR, okreŜlone  

w filarze rozw·j spoğecznie wraŨliwy i terytorialnie zr·wnowaŨony. 

 
1 SOR przyjňta przez Radň Ministr·w 14 lutego 2017 r. uchwağŃ nr 8/2017 (M.P. z 2017, poz.260) 
2 KSRR przyjňta przez Radň Ministr·w 17 wrzeŜnia 2019 r. uchwağŃ nr 102/2019 (M.P. z 2019, poz.1060) 
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Odniesienie do ruchu rowerowego wystňpuje w kontekŜcie polityki transportowej.  

SŃ to zagadnienia dotyczŃce wspierania rozwoju infrastruktury transportowej na rzecz 

poprawy dostňpnoŜci polskiej przestrzeni we wszystkich wymiarach, tj. w skali 

miňdzynarodowej, krajowej, regionalnej oraz lokalnej w celu podnoszenia atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej wschodniej Polski, wzmacniania konkurencyjnoŜci regionalnych gospodarek  

i dğugofalowego pobudzenia aktywnoŜci ekonomicznej w wymiarze ponadregionalnym. 

W miastach rozwijane bňdŃ zintegrowane systemy transportu publicznego przy 

wykorzystaniu nisko- i zeroemisyjnych Ŝrodk·w transportu wykorzystujŃcych napňdy i paliwa 

alternatywne, w tym elektromobilnoŜci. Na obszarach wiejskich realizowane bňdŃ dziağania  

w zakresie budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury transportowej (drogi lokalne, 

infrastruktura towarzyszŃca, ŜcieŨki rowerowe) oraz rozwoju usğug i Ŝrodk·w transportu 

zbiorowego. Dziağania te bňdŃ miağy na celu usprawnienie poğŃczeŒ miňdzy miastami i ich 

otoczeniem oraz waŨnymi dla nich sŃsiadujŃcymi oŜrodkami, jak r·wnieŨ wewnŃtrz 

obszar·w miejskich i wiejskich. 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SZRT)3 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku jest Ŝredniookresowym 

dokumentem planistycznym, stanowiŃcym integralny element sp·jnego systemu zarzŃdzania 

krajowymi dokumentami strategicznymi. IstotŃ SZRT jest wskazanie celu oraz nakreŜlenie 

kierunk·w rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 r. moŨliwe byğo osiŃgniňcie cel·w 

zağoŨonych w SOR. 

Gğ·wnym celem okreŜlonym w SZRT jest zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej oraz 

poprawa bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu i efektywnoŜci sektora transportowego poprzez 

utworzenie sp·jnego, zr·wnowaŨonego, innowacyjnego i przyjaznego uŨytkownikom 

systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. 

Realizacja celu gğ·wnego w perspektywie do 2030 r. wiŃŨe siň z wdraŨaniem szeŜciu 

kierunk·w interwencji wğaŜciwych dla kaŨdej z gağňzi transportu: 

- kierunek interwencji 1: budowa zintegrowanej, wzajemnie powiŃzanej sieci 

transportowej sğuŨŃcej konkurencyjnej gospodarce;  

- kierunek interwencji 2: poprawa sposobu organizacji i zarzŃdzania systemem 

transportowym;  

- kierunek interwencji 3: zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnoŜci;  

- kierunek interwencji 4: poprawa bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu oraz 

przewoŨonych towar·w;  

 
3 SZRT przyjňta przez Radň Ministr·w 24 wrzeŜnia 2019 r. uchwağŃ nr 105/2019 (M.P. z 2019, poz.1054) 
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- kierunek interwencji 5: ograniczanie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko;  

- kierunek interwencji 6: poprawa efektywnoŜci wykorzystania publicznych Ŝrodk·w  

na przedsiňwziňcia transportowe. 

Realizacja celu gğ·wnego i poszczeg·lnych kierunk·w interwencji zawartych  

w SZRT bňdzie koncentrowağa siň na podjňciu konkretnych dziağaŒ. 

Do dziağaŒ, kt·re w najwiňkszym stopniu odnoszŃ siň do infrastruktury rowerowej naleŨŃ: 

- dostosowanie istniejŃcej sieci dr·g na terenach miast oraz ich obszar·w 

funkcjonalnych do wymog·w ruchu niezmotoryzowanego (K1); 

- tworzenie warunk·w do integracji r·Ũnych gağňzi transportu, poprzez wdraŨanie 

system·w multimodalnych (wňzğy przesiadkowe, systemy "parkuj i jedŦ", stacje 

rower·w miejskich i parking·w rowerowych, tworzenie infrastruktury rowerowej 

wysokiej jakoŜci, rozw·j nowych form mobilnoŜci wsp·ğdzielonej itp.) (K1); 

- rozbudowa ğaŒcuch·w ekomobilnoŜci w postaci ciŃg·w pieszych i rowerowych  

w miastach i ich obszarach funkcjonalnych (K1); 

- upowszechnianie nowych form mobilnoŜci spoğeczeŒstwa m.in. poprzez promowanie 

ruchu rowerowego i pieszego jako czňŜĺ sp·jnego systemu transportu miejskiego 

wystňpujŃcego ğŃcznie z innymi gağňziami transportu (K2); 

- przygotowanie koncepcji rozwoju transportu rowerowego w Polsce uwzglňdniajŃcej 

r·wnieŨ mechanizmy finansowania oraz wsp·ğpracy z zarzŃdcami infrastruktury 

transportowej (K3); 

- promocja ruchu rowerowego i pieszego (K3); 

- zmniejszanie kongestii transportu, w szczeg·lnoŜci w obszarach miejskich m.in. 

poprzez: promocjň ruchu pieszego i rowerowego oraz rozbudowň ğaŒcuch·w 

ekomobilnoŜci (K5); 

b) Uwarunkowania regionalnej polityki rozwoju 

Strategia Rozwoju Wojew·dztwa Lubelskiego do 2030 roku (SRWL)4 

Realizacja projektu WiŜlanej Trasy Rowerowej jest zgodna z nastňpujŃcymi celami 

operacyjnymi Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Lubelskiego do 2030 roku: 

Cel 2.2. Rozw·j miejskich obszar·w funkcjonalnych (LOM, oŜrodk·w subregionalnych  

i lokalnych). 

 
4 SRWL przyjňta przez Sejmik Wojew·dztwa Lubelskiego 29 marca 2021 r. uchwağŃ nr XXIV/406/2021 
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- Kierunek dziağaŒ: Integrowanie system·w transportowych w miejskich obszarach 

funkcjonalnych, przyjaznych Ŝrodowisku, z uwzglňdnieniem infrastruktury sprzyjajŃcej 

elektromobilnoŜci. 

Cel 3.4. Innowacyjne wykorzystanie walor·w przyrodniczo-kulturowych, rozw·j sportu i usğug 

wolnego czasu. 

- Kierunek dziağaŒ: Wspieranie tworzenia kompleksowej oferty turystycznej w oparciu  

o marki regionalne i terytorialne ï pakietowanie i sieciowanie, w tym ksztağtowanie 

sp·jnego ukğadu szlak·w rowerowych o znaczeniu europejskim, krajowym, 

regionalnym i lokalnym; 

- Kierunek dziağaŒ: Rozw·j infrastruktury sprzyjajŃcej tworzeniu zr·Ũnicowanej oferty 

opartej o r·Ũne formy turystyki (np. kajakowŃ, rowerowŃ, nordic walking, konnŃ, 

kulturowŃ, historycznŃ, przyrodniczŃ, kulinarnŃ itp.). 

Cel 4.6. Wspieranie oddolnych inicjatyw i poprawa efektywnoŜci zarzŃdzania. 

- Kierunek dziağaŒ: Budowa wizerunku regionu i kreowanie toŨsamoŜci marki 

wojew·dztwa lubelskiego. 

 

Ponadto, projekt WiŜlanej Trasy Rowerowej wpisuje siň w zakres interwencji jednego  

z Obszar·w Strategicznej Interwencji o znaczeniu regionalnym, wyznaczonych w SRWL, tj. 

OSI PowiŜle. Dla tego OSI zostağy przewidziane dziağania obejmujŃce m.in. zr·wnowaŨony 

rozw·j system·w infrastruktury technicznej, a takŨe innowacyjne wykorzystanie walor·w 

przyrodniczo-kulturowych, rozw·j sportu i usğug wolnego czasu, w tym rozw·j infrastruktury 

sprzyjajŃcej tworzeniu zr·Ũnicowanej oferty opartej o r·Ũne formy turystyki (np. kajakowŃ, 

rowerowŃ, nordic walking, konnŃ, kulturowŃ, historycznŃ, przyrodniczŃ, kulinarnŃ itp.). 

Budowa WiŜlanej Trasy Rowerowej stanowi jedno z przedsiňwziňĺ flagowych w OSI PowiŜle. 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Lubelskiego (PZPWL)5 

 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Lubelskiego (PZPWL) zakğada 

rozw·j r·Ũnych form turystyki z wykorzystaniem walor·w przyrodniczych i kulturowych oraz 

zagospodarowania turystycznego. 

Projekt WiŜlanej Trasy Rowerowej wpisuje siň w nastňpujŃce cele szczeg·ğowe 

zagospodarowania przestrzennego okreŜlone w PZPWL: 

- utrzymanie walor·w obszar·w wyr·ŨniajŃcych siň szczeg·lnymi cechami 

przyrodniczymi i krajobrazowymi, 

- wykorzystanie endogenicznych potencjağ·w i rozw·j specjalizacji regionalnych, 

 
5 PZPWL przyjňty przez Sejmik Wojew·dztwa Lubelskiego 30 paŦdziernika 2015 r. uchwağŃ nr XI/162/2015  

(Dz. Urz. Woj. Lubelskiego z 2015, poz. 5441) 
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- zr·wnowaŨone wykorzystanie potencjağ·w rozwojowych tkwiŃcych  

w zagospodarowaniu przestrzennym i zasobach naturalnych przestrzeni 

wojew·dztwa, 

- rozw·j infrastruktury turystycznej, 

- zapewnienie sprawnej obsğugi komunikacyjnej obszar·w i teren·w rekreacyjnych, 

- poprawa wewnňtrznych powiŃzaŒ transportowych, 

- integracja r·Ũnych Ŝrodk·w transportu w organizacji systemu przewoz·w. 

 

Projekt WiŜlanej Trasy Rowerowej jest zgodny z ustaleniami og·lnymi PZPWL dotyczŃcymi: 

- wzbogacania atrakcyjnoŜci obszar·w turystycznych poprzez rozbudowň  

i modernizacjň infrastruktury turystycznej; 

- udostňpniania obszar·w o walorach turystycznych poprzez: rozbudowň infrastruktury 

szlak·w turystycznych w dostosowaniu do rangi szlaku, potrzeb uŨytkownik·w  

i rodzaju ruchu turystycznego (m.in. szlaki rowerowe); rozw·j obiekt·w zaplecza 

technicznego (parkingi, miejsca postojowe); tworzenie turystycznych szlak·w 

tematycznych wykorzystujŃcych przyrodnicze, kulturowe i historyczne walory 

wojew·dztwa; urzŃdzanie punkt·w widokowych. 

 

PZPWL zawiera r·wnieŨ szczeg·ğowe wskazania dotyczŃce przestrzennych warunk·w 

realizacji regionalnej polityki rozwoju oraz rekomendacje dla podmiot·w realizujŃcych 

politykň przestrzennŃ w regionie. 

W odniesieniu do infrastruktury rowerowej PZPWL wskazuje m.in. na: 

- rozw·j infrastruktury turystycznej i sğuŨŃcej ochronie walor·w turystycznych  

w oŜrodkach i strefach turystycznych, m.in. w zakresie rowerowej turystyki 

kwalifikowanej, w tym szlaki rowerowe rangi krajowej, tj. Trasa Rowerowa Polski 

Wschodniej i WiŜlana Trasa Rowerowa; wŜr·d obszar·w predestynowanych  

do rozwoju turystyki rowerowej PZPWL wymienia m.in. Dolinň Wisğy; 

- wytyczanie i organizowanie nowych szlak·w turystycznych w nawiŃzaniu do 

kierunk·w przebiegu szlak·w miňdzynarodowych i ponadregionalnych w spos·b 

umoŨliwiajŃcy stworzenie sp·jnego systemu r·Ũnego rodzaju szlak·w turystycznych 

(drogowych, pieszych, rowerowych, konnych) zapewniajŃcego integracjň obszar·w 

turystycznych wojew·dztwa; 

- dokumenty strategiczne i planistyczne szczebla lokalnego jako podstawň lokalizacji  

i realizacji infrastruktury rowerowej w uzgodnieniu z wğaŜciwym zarzŃdcŃ drogi. 
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Ponadto PZPWL rekomenduje: 

- wykorzystanie wağ·w przeciwpowodziowych dla urzŃdzania pieszych i rowerowych 

szlak·w turystycznych w ramach turystycznego udostňpniania dolin rzecznych; 

- utrzymanie przepraw promowych na WiŜle w relacjach: Janisz·w ï Zawichost  

(woj. Ŝwiňtokrzyskie), Kňpa Gostecka ï Kğudzie (woj. mazowieckie), Janowiec ï 

Kazimierz Dolny, Bochotnica ï Nasiğ·w m.in. ze wzglňdu na waŨnŃ funkcjň 

turystycznŃ. 

 

PZPWL wyznacza obszary funkcjonalne jako tereny wskazane do integrowania dziağaŒ 

przestrzennych zapewniajŃcych ich wğaŜciwe funkcjonowanie oraz moŨliwoŜci rozwoju  

w dğuŨszej perspektywie. WiŜlana Trasa Rowerowa zlokalizowana jest w Obszarze 

Funkcjonalnym PowiŜle, kt·ry obejmuje dolinň Wisğy wraz z przylegajŃcymi do niej terenami. 

W obszarze tym zlokalizowane sŃ: 2 gminy miejskie (Dňblin, Puğawy), 6 gmin miejsko-

wiejskich (Kazimierz Dolny, Nağňcz·w, Poniatowa, Opole Lubelskie, J·zef·w nad WisğŃ, 

Annopol) i 12 gmin wiejskich (StňŨyca, KoŒskowola, Kur·w, Puğawy, Janowiec, WŃwolnica, 

Wilk·w, Karczmiska, Ğaziska, GoŜcierad·w, Wojciech·w, Chodel). Jest to obszar bogaty pod 

wzglňdem dziedzictwa przyrodniczego (obszary objňte r·Ũnymi formami ochrony przyrody, 

paneuropejski korytarz ekologiczny), krajobrazowego (ğňgi nadwiŜlaŒskie, przeğomowe 

odcinki doliny, rozciňte wŃwozami zbocza) i kulturowego (zabytki architektury, turystyczne 

szlaki dziedzictwa kulturowego, miejsca pielgrzymkowe, muzea, oŜrodki sztuki ludowej). 

WŜr·d wiodŃcych kierunk·w zagospodarowania dla tego obszaru, PZPWL wymienia m.in.: 

wykorzystanie walor·w przyrodniczych i kulturowych dla rozwoju turystyki, rozw·j 

infrastruktury leczniczo-uzdrowiskowej i turystycznej oraz wzmacnianie bazy rekreacyjnej  

i obsğugi turystyki w oŜrodkach miejskich. 
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ZASOBY PRZYRODNICZE  

I KULTUROWE POWIśLA 

LUBELSKIEGO 

(Opracowağ Zesp·ğ Lubelskich Park·w Krajobrazowych) 
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Atrakcje zlokalizowane na proponowanym przebiegu trasy lub w jej bliskiej odlegğoŜci: 

Janisz·w ï prom z Zawichostu. W miejscowoŜci znajdowağ siň w czasie II wojny Ŝwiatowej 

ob·z pracy dla ŧyd·w.  

Rezerwat przyrody Wisğa pod Zawichostem ï obejmuje obydwa brzegi Wisğy od 

Zawichostu do okolic Opoki. Powoğany w celu zachowania stanowisk lňgowych, miejsc 

Ũerowania oraz odpoczynku podczas wňdr·wek rzadkich i charakterystycznych dla doliny 

Wisğy gatunk·w ptak·w, w szczeg·lnoŜci z rzňdu siewkowych.  

Zabeğcze ï ciekawostkŃ jest, Ũe wieŜ niegdyŜ leŨağa po drugiej stronie rzeki. Wisğa zmieniğa 

sw·j bieg i Zabeğcze na poczŃtku XIX wieku znalazğo siň po lubelskiej stronie. Mimo to 

jeszcze przez ponad 50 lat administracyjnie naleŨağo do Ziemi Sandomierskiej.  

Opoka DuŨa ï wyraŦnie widoczna krawňdŦ WyŨyny Lubelskiej i poczŃtek Mağopolskiego 

Przeğomu Wisğy. Zbiorowa mogiğa powstaŒc·w styczniowych polegğych w bitwie pod 

Borowem.  

Obszar Natura 2000 ĂPrzeğom Wisğy w Mağopolsceò - obszar obejmuje przeğomowy 

odcinek doliny Wisğy, od ujŜcia Sanny powyŨej Annopola do miasta Puğawy. Obszar 

obejmuje ostojň ptak·w wodno - bğotnych o randze europejskiej (IBA E 63), waŨnej zar·wno 

dla gatunk·w lňgowych jak i migrujŃcych. W dokumentach UE Dolina Wisğy zostağa zaliczona 

do 10 system·w rzek Europy, kt·rym nadano priorytet ochrony naturalnych walor·w. 

UwaŨana jest za korytarz ekologiczny rangi europejskiej. 

Annopol ï miasto zağoŨone na poczŃtku XVIII wieku, na gruntach duŨo starszej wsi 

Rach·w. Zachowany dawny ukğad miejski. Drewniany koŜci·ğ Ŝw. Joachima i Anny z 1740 r. 

Zabytkowe domy i kamienice. Dawna (zamkniňta) kopalnia fosforytu, warta udostňpnienia 

jako atrakcja turystyczna.  

Jakubowice ï kilkakrotnie we wsi przebywağ znany pisarz i poeta Edward Stachura.  

świeciech·w ï w pobliŨu wsi wyrobiska po neolitycznych kopalniach krzemienia. We wsi 

barokowy koŜci·ğ z XVIII wieku oraz dwie kapliczki.  

KraŜnicki Obszar Chronionego Krajobrazu ï utworzony w celu ochrony malowniczego 

krajobrazu WzniesieŒ Urzňdowskich i Mağopolskiego Przeğomu Wisğy.  

Bliskowice ï jedna z najstarszych wsi na LubelszczyŦnie, wzmiankowana juŨ w 1191 roku. 

NaleŨağa do Ordynacji Zamoyskiej i znajdowağ siň tu ordynacki port rzeczny. W pobliŨu 

znajduje siň cmentarzysko z okresu kultury ğuŨyckiej. We wsi znajduje siň murowana 

kapliczka oraz pozostağoŜci dworu z poczŃtku XX wieku, czynny mğyn drewniany z lat 

dwudziestych XX wieku oraz kilka drewnianych dom·w z tego okresu. 
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Pop·w ï drewniany krzyŨ z rzeŦbŃ Chrystusa z XIX wieku. Punkt widokowy na dolinň Wisğy.  

Basonia ï w 1914 roku w czasie kopania okop·w w Basoni natrafiono na skarb bursztynowy 

skğadajŃcy siň z wyrob·w bursztynowych o wadze kilkaset kilogram·w. Byğa to pamiŃtka po 

biegnŃcym wzdğuŨ Wisğy Ăbursztynowym szlakuò z okresu wpğyw·w rzymskich. W Basoni i w 

okolicznych miejscowoŜciach (Wağowice i Pop·w) wytwarzano niegdyŜ duŨe pğaskodenne 

ğodzie do przewoŨenia bydğa i pğod·w rolnych na drugŃ stronň Wisğy. Obecnie istnieje jeden 

zakğad wykonujŃcy tradycyjne drewniane ğodzie.  

Rybitwy ï we wsi znajduje siň p·Ŧnorenesansowy koŜci·ğ parafialny pw. Wszystkich 

świňtych z 1613 roku w stylu tzw. renesansu lubelskiego. Przez Rybitwy przebiega Szlak 

Renesansu Lubelskiego. We wsi znajduje siň takŨe cmentarz Ũoğnierzy polegğych w I wojnie 

Ŝwiatowej. 

Obszar Natura 2000 ĂMağopolski Przeğom Wisğyò ï obejmuje swoim zasiňgiem przeğom 

Wisğy od J·zefowa do Kazimierza Dolnego. Obszar uwaŨany jest za istotnŃ ostojň ptasiŃ, na 

terenie kt·rej wystňpuje co najmniej 14 gatunk·w ptak·w z ZağŃcznika I Dyrektywy Ptasiej.  

J·zef·w ï miasto zağoŨone w XVII wieku. Zabytkowy ukğad miejski, klasztor bernardyn·w z 

1730 roku z koŜcioğem pw. BoŨego Ciağa z 1730 roku w stylu barokowym, zesp·ğ pağacowo-

parkowy. Co roku w maju w J·zefowie organizowane jest świňto Sad·w ï okolice J·zefowa 

to tzw. zagğňbie sadownicze.  

Wrzelowiecki Park Krajobrazowy ï Park obejmuje czňŜĺ prawego zbocza doliny Wisğy, 

gdzie w odsğoniňtych skağach kredowych wystňpujŃ liczne skamieniağoŜci zwierzŃt (m.in. 

gŃbki, mağŨe, korale i amonity). Ponad 38% powierzchni Parku zajmujŃ lasy grabowo-

dňbowe i bory sosnowo-dňbowe. WystňpujŃ w nich rzadkie i chronione gatunki roŜlin, w tym 

bardzo cenne stanowiska roŜlinnoŜci stepowej, oraz wiele gatunk·w zwierzŃt leŜnych. Na 

tzw. Wyspach KaliszaŒskich znajduje siň cenna ostoja ptactwa wodno-bğotnego.  

Kolonia Kaliszany ï na wysokoŜci wsi znajduje siň duŨa wyspa na WiŜle. Na wyspie co 

roku (sierpieŒ ï paŦdziernik) organizowany jest ob·z ornitologiczny w czasie kt·rego 

prowadzone sŃ obserwacje, badania i obrŃczkowanie ptak·w w okresie jesiennych 

wňdr·wek. We wsi znajdujŃ siň stare chağupy i kapliczki. 

Kamienioğom ĂPiotrawinò w Kaliszanach ï duŨy kamienioğom wapieni i opok kredowych. 

Odsğoniňcie geologiczne skağ koŒczŃcych erň mezozoicznŃ uznawane sŃ za jednŃ z 

najpiňkniejszych w Europie. Znane i cenne geostanowisko. Miejsce obfitujŃce w okazy 

skamieniağoŜci. Kamienioğom jest teŨ miejscem wystňpowania rzadkich i chronionych roŜlin 

ciepğolubnych. Punkt widokowy z rozlegğŃ panoramŃ. 



22 

 

Piotrawin ï miejscowoŜĺ usytuowana bardzo malowniczo na wysokim zboczu doliny, 

opadajŃcym stromo ku WiŜle. Znajduje siň tutaj gotycki koŜci·ğ wybudowany w latach 1440-

41 i kaplica pobudowana nad grobem rycerza Piotra, zwiŃzanego z legendŃ wedğug, kt·rej 

zostağ wskrzeszony przez św. Biskupa Stanisğawa. W ich sŃsiedztwie znajduje siň plenerowa 

droga krzyŨowa, dw·r, mini-ŜcieŨka dydaktyczna poŜwiňcona historii okolicy i flisactwa 

wiŜlanego. W pobliŨu cmentarza ze starymi nagrobkami, kapliczka z figurŃ Jana 

Nepomucena z XVIII w.  

KamieŒ ï dobrze zachowany park dworski z ruinami dworu z kt·rego pozostağa jedynie 

jedna wieŨa i stajnia. 

Chodelski Obszar Chronionego Krajobrazu ï obszar stworzony w celu ochrony 

krajobrazu dorzecza rzeki Chodelki na obszarach ObniŨenia Chodelskiego i Mağopolskiego 

Przeğomu Wisğy.  

Kňpa Gostecka ï lokalne, nieuznawane oficjalnie, Sanktuarium Matki BoŨej Kňpskiej.  

Kazimierski Park Krajobrazowy - utworzony zostağ w celu zachowania unikatowych w skali 

kraju element·w krajobrazu przyrodniczego i kulturowego. Park swoim zasiňgiem obejmuje 

p·ğnocno-zachodniŃ czňŜĺ WyŨyny Lubelskiej, czňŜĺ przeğomowej Doliny środkowej Wisğy 

(Mağopolski Przeğom Wisğy) i przylegğy do niej fragment R·wniny Radomskiej. Teren parku 

odznacza siň niezwykle urozmaiconym krajobrazem. W sporej czňŜci pokryty jest grubymi, 

dochodzŃcymi nawet do 30 metr·w, pokğadami lessu, w kt·rych woda wyrzeŦbiğa 

niepowtarzalnŃ sieĺ wŃwoz·w i kt·rych zagňszczenie osiŃga nawet do 11 km/km2. 

Charakterystycznym elementem krajobrazu sŃ r·wnieŨ strome wiŜlane skarpy zbudowane z 

wapiennych skağ. Wisğa w granicach parku zachowağa naturalny, dziki charakter z licznymi 

odnogami, wyspami i starorzeczami. W bogatej szacie roŜlinnej niezwykle cenne sŃ zespoğy 

kserotermiczne. WŜr·d las·w parku zdecydowanie dominujŃ grŃdy z dňbem, grabem oraz 

domieszkŃ lipy. R·Ũnorodne siedliska parku sprzyjajŃ bogactwu fauny. Spotkamy tu przede 

wszystkim liczne gatunki ptak·w wodnych. Unikatem jest gniazdowanie -regularne lňgi 

ostrygojada, ptaka gnieŨdŨŃcego siň gğownie na wybrzeŨu Morza P·ğnocnego i Bağtyku. 

Niezwykle bogate sŃ zespoğy owad·w zwiŃzanych z murawami kserotermicznymi, w tym 

wiele odmian chrzŃszczy i motyli. OsobliwoŜciŃ jest wystňpowanie na tym obszarze aŨ 17 

gatunk·w nietoperzy. Na terenie parku istniejŃ dwa rezerwaty przyrody ĂKrowia Wyspaò i 

ĂSkarpa Dobrskaò. Na szczeg·lnŃ uwagň zasğugujŃ walory kulturowe parku z Kazimierzem 

Dolnym, Janowcem i Puğawami. 

Wilk·w ï ozdobŃ miejscowoŜci jest renesansowy koŜci·ğ Ŝw. Floriana i Ŝw. Urszuli z 1625 r. 

Przy koŜciele znajdujŃ siň drewniane: wikar·wka i organist·wka oraz monumentalna 

dzwonnica z 1921 r., na kt·rej zaznaczone sŃ poziomy w·d powodzi jakie przetoczyğy siň po 
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okolicy. InteresujŃca jest teŨ dawna karczma i dawny areszt w stylu ĂpowiŜlaŒskimò ğŃczŃcym 

cegğň z miejscowym wapieniem.  

UjŜcie Chodelki ï niezwykle urokliwe miejsce.  

Rezerwat ĂSkarpa Dobrskaò - obejmuje swoim zasiňgiem wysokŃ na ponad 90 m skarpň 

wznoszŃcŃ siň nad dolinŃ Wisğy i ujŜciowym odcinkiem Chodelki. Nadbudowana jest pğatem 

lessowym kilkumetrowej gruboŜci, kt·ry determinuje jej urzeŦbienie. Obok prostych form 

erozyjnych z niewielkimi rozgağňzieniami, wytworzyğy siň tutaj gğňboko wciňte suche doliny. 

Punkt widokowy na Mağopolski Przeğom Wisğy. RoŜnie tu okoğo 40 rzadkich roŜlin z licznie 

wystňpujŃcym miğkiem wiosennym i zawilcem wielokwiatowym. Na terenie rezerwatu 

znajduje siň takŨe stanowisko archeologiczne ï pozostağoŜĺ grodu 

wczesnoŜredniowiecznego ze wsp·ğczesnŃ rekonstrukcjŃ p·ğziemianki sğowiaŒskiej.  

Podg·rz ï wioska ğadnie poğoŨona u wylotu mağej dolinki poniŨej imponujŃcej Skarpy 

Dobrskiej. We wsi znajduje siň klasycystyczny budynek administratora folwarku. 

InteresujŃcym obiektem jest dominujŃca w krajobrazie wybudowana w 1987 roku wieŨa-dom 

o bryle nawiŃzujŃcej do budowli Ŝredniowiecznych.  

Rezerwat Krowia Wyspa - obejmuje poğoŨonŃ na WiŜle KrowiŃ Wyspň, piaszczyste mielizny 

i wody przybrzeŨne. Nazwa "Krowia Wyspa" pochodzi stŃd, Ũe w przeszğoŜci okoliczni 

gospodarze wywozili na wyspň bydğo, kt·re pasğo siň tu wolno przez cağe lato. Do 

gniazdujŃcych na wyspie ptak·w naleŨŃ m.in.: ostrygojad, sieweczka obroŨna, sieweczka 

rzeczna, czajka, mewa biağogğowa, mewa czarnogğowa, mewa pospolita, rybitwa zwyczajna, 

rybitwa biağoczelna, cyranka, cyraneczka i tracz nurogňŜ. Fragment szlaku przebiegajŃcy 

wzdğuŨ Rezerwatu od Podg·rza do Mňĺmierza jest niezwykle malowniczy i widokowy ï 

pozwala podziwiaĺ zamek w Janowcu znajdujŃcy po drugiej stronie rzeki. Najpiňkniejszy 

widok na KrowiŃ Wyspň roztacza siň spod wiatraku w Mňĺmierzu.  

Miňĺmierz ï dawna wieŜ flisacka, dzielnica Kazimierza Dolnego, obecnie osiedle ma 

charakter letniskowy. Przeniesiono tutaj wiele starych chağup z regionu, ratujŃc je przed 

zniszczeniem, przez co Mňĺmierz zyskağ miano ĂŨywego skansenuò. Dogodne dojŜcie do 

Wisğy, gdzie umiejscowiono pomnik upamiňtniajŃcy akcjň ratowania skarb·w wawelskich w 

czasie II wojny Ŝwiatowej. Z okolicznych wzg·rz roztaczajŃ siň piňkne widoki na dolinň Wisğy. 

W okolicy bardzo dobrze zachowane pğaty roŜlinnoŜci stepowej.  

Albrecht·wka ï wzg·rze niegdyŜ zwane KamiennŃ G·rŃ. ObecnŃ nazwň nosi od 1914 r. 

kiedy to kupiğ je wğaŜciciel kazimierskiego kamienioğomu Jan Albrycht. Na wzg·rzu ruiny 

budynku o ciekawej architekturze, byğ to dawny dom Stanisğawa Szukalskiego, rzeŦbiarza, 

malarza i rysownika zwiŃzanego z grupŃ artystycznŃ Rogate Serce. Punkt widokowy.  
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Kamienioğom miejski w Kazimierzu ï nieczynny kamienioğom na prawym zboczu doliny 

Wisğy. Doskonağy punkt widokowy na zachodnie zbocze doliny Wisğy, zabytkowy Janowiec i 

liczne odsğoniňcia w rejonie Janowca i Nasiğowa. DodatkowŃ atrakcjŃ turystycznŃ stanowiŃ 

liczne skamieniağoŜci amonit·w, belemnit·w, Ŝlimak·w, mağŨ i ramienionog·w wystňpujŃce w 

skağach mastrychtu. W kamienioğomie wystňpujŃ roŜliny kserotermiczne. Na wysokoŜci 

kamienioğomu zlokalizowany jest prom do Janowca.  

Kazimierz Dolny - malowniczo usytuowane miasto u podn·Ũa G·ry Trzech KrzyŨy, jest 

niezwykle popularnym miejscem na turystycznej mapie nie tylko Lubelszczyzny ale i cağej 

Polski. NiepowtarzalnŃ atmosferň Kazimierza tworzy brukowany rynek z XVII-wiecznymi 

domami podcieniowymi, z kt·rych najpiňkniejsze sŃ renesansowe kamienice braci Przybyğ·w 

z niezwykle strojnymi attykami i bogato zdobionymi pğaskorzeŦbami fasadami. Z rynku 

widoczne sŃ inne zabytkowe budowle Kazimierza: umiejscowiona najwyŨej w okolicy baszta 

z XIII wieku, ruiny zamku, gotycko-renesansowa fara z bogatym wyposaŨeniem i 

unikatowymi organami, zesp·ğ klasztorny reformat·w oraz p·Ŧnorenesansowy koŜci·ğ Ŝw. 

Anny z sŃsiadujŃcym budynkiem dawnego szpitala. WzdğuŨ Wisğy ulokowane sŃ malownicze 

spichlerze ŜwiadczŃce o dawnej handlowej ŜwietnoŜci miasta. Synagoga oraz cmentarz 

Ũydowski sŃ Ŝwiadectwem kultury ŧyd·w, licznie niegdyŜ zamieszkujŃcych miasto. WartoŜĺ 

zabytkowŃ ma poza tym ponad 100 budynk·w mieszkalnych i willi na terenie miasta. W 

Kazimierzu znajduje siň kilka ciekawych muze·w, m.in. Muzeum Przyrodnicze, Muzeum 

Zğotnictwa, Dom Marii i Jerzego Kuncewicz·w czy muzeum w klasztorze Reformat·w. 

Kazimierz Dolny jest teŨ ĂkoloniŃ artyst·wò stŃd teŨ w mieŜcie napotkamy dziesiŃtki galerii 

obraz·w. Na terenie Kazimierza odbywa siň szereg imprez plenerowych, do najbardziej 

znanych naleŨŃ Festiwal Kapel i śpiewak·w Ludowych oraz Festiwal Filmu i Sztuki Dwa 

Brzegi. Prezydent Rzeczpospolitej Polskiej nadağ miastu Kazimierz Dolny zaszczytny tytuğ 

Pomnika Historii RP. 

Bochotnica ï malownicza wieŜ letniskowa na PğaskowyŨu Nağňczowskim, przy ujŜciu rzeki 

Bystrej do Wisğy. Nad BochotnicŃ g·rujŃ ruiny zamku, kt·rego legenda wiŃŨe siň z EsterkŃ 

domniemanŃ ŨydowskŃ kochankŃ kr·la Kazimierza Wielkiego. W rzeczywistoŜci jest to 

rycerski zamek z XIV wieku. Po sŃsiedzku znajdujŃ siň ruiny kaplicy grobowej OleŜnickich ï 

dawnych wğaŜcicieli wsi.  

Kamienioğom w Bochotnicy Ăścianka PoŨaryskichò - dawny kamienioğom, w kt·rym 

eksploatowano systemem komorowym opoki g·rnego mastrychtu. W kamienioğomie 

zachowağo siň ğŃcznie okoğo 400 m korytarzy i kom·r, kt·re obecnie sŃ zabezpieczone jako 

najwiňksze na LubelszczyŦnie zimowisko nietoperzy. Na Ŝcianie zbocza, w kt·rym 

wydrŃŨone sŃ korytarze, wyraŦnie widaĺ granicň miedzy skağami powstağymi w r·Ũnych 

epokach: mezozoikiem i kenozoikiem. NiŨej poğoŨona skağa, biağa kazimierska opoka, 
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powstağa w ostatnim okresie mezozoiku, nad niŃ zaŜ leŨy krucha "mieszanka" osadowo-

krzemionkowa z trzeciorzňdu, czyli z pierwszego okresu kenozoiku. ściana objňta jest 

ochronŃ w formie stanowiska dokumentacyjnego przyrody nieoŨywionej.  

Obszar Natura 2000 ĂPğaskowyŨ Nağňczowskiò ï ostoja obejmujŃca p·ğnocno-zachodni 

fragment PğaskowyŨu Nağňczowskiego, od Bochotnicy do Parchatki, charakteryzujŃcy siň 

gňsta sieciŃ wŃwoz·w lessowych.  

Parchatka ï obok wsi znajduje siň najdalej na wsch·d wysuniňte zakole Wisğy. 

Wğostowice ï obecnie czňŜĺ Puğaw, dawniej stara wieŜ szlachecka. We wsi zesp·ğ koŜcioğa 

par. pw. Ŝw. J·zefa OblubieŒca NMP z XVIII wieku, cmentarz z cennymi nagrobkami z XIX 

wieku oraz budynek szkoğy z poczŃtku XIX wieku.  

Puğawy ï miasto nad WisğŃ, bňdŃce czňŜciŃ znanego w cağej Polsce tr·jkŃta turystycznego 

Puğawy ï Kazimierz Dolny ï Nağňcz·w. OzdobŃ Puğaw jest zesp·ğ parkowo-pağacowy, na 

kt·ry skğadajŃ siň: Pağac Czartoryskich, rozlegğy park krajobrazowy w stylu angielskim z 

wieloma ciekawymi gatunkami drzew, szereg budowli Ăromantycznychò, Domek Gotycki, 

świŃtynia Sybilli, Domek ChiŒski. W Puğawach znajduje siň nowoczesna marina, czyli port 

rzeczny i most na drugŃ stronň rzeki.  

Obszar Natura 2000 ĂPuğawyò ï obszar utworzony dla ochrony letniej kolonii nietoperzy  

z gatunku nocek duŨy oraz miejsc jego Ũerowania.  

GoğŃb ï w miejscowoŜci podziwiaĺ moŨna zabytki z XVIII wieku: koŜci·ğ pw. św. Katarzyny  

i św. Floriana wybudowany w stylu manierystycznym oraz Domek NajŜwiňtszej Marii Panny 

bňdŃcy kopiŃ kaplicy z Loreto, kt·ra z kolei kryje przewiezione z Ziemi świňtej pozostağoŜci 

domu Maryi. W Goğňbiu znajduje siň teŨ Muzeum Nietypowych Rower·w w kt·rym moŨna 

obejrzeĺ a takŨe wypr·bowaĺ przer·Ũne typy rower·w: poziome, jednokoğowe, cyrkowe i 

inne.  

Obszar Chronionego Krajobrazu ĂPradolina Wieprzaò ï obszar powoğany w celu ochrony 

dolnego odcinka Wieprza bňdŃcego waŨnym korytarzem ekologicznym o wyjŃtkowej 

bior·ŨnorodnoŜci.  

Borowa ï w okolicy wsi znajduje siň ujŜcie Wieprza do Wisğy.  

Dňblin ï miasto bňdŃce siedzibŃ sğynnej ĂSzkoğy OrlŃtò czyli WyŨszej Szkoğy Oficerskiej Siğ 

Powietrznych. Dawna twierdza carska, kt·rej pozostağoŜci czyli zachowane forty znajdujŃ siň 

po obydwu stronach Wisğy. Zabytkowy dworzec kolejowy. Muzeum Siğ Powietrznych 

prezentujŃce samoloty i Ŝmigğowce bňdŃce niegdyŜ na wyposaŨeniu polskiego lotnictwa.  
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StňŨyca ï dwa zabytkowe koŜcioğy: gotycki pw. Ŝw. Marcina z 1434 r. i filialny pw. 

Przemienienia PaŒskiego z przeğomu XVIII i XIX wieku. Najwiňksza w Polsce plantacja 

storczyk·w udostňpniona do zwiedzania. 
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1. Szlaki rowerowe 

Na omawianym obszarze funkcjonujŃ obecnie szlaki i ŜcieŨki rowerowe, kt·re w cağoŜci 

stanowiŃ swego rodzaju ğŃczŃcŃ siň sieĺ. MoŨemy podzieliĺ je zasadniczo na dwie grupy: 

regionalne i lokalne szlaki o dğugoŜci ğŃcznej ponad 500 km majŃce charakter szlak·w Ăod ï 

doò. SŃ one przewaŨnie wytyczone i w odpowiedni spos·b oznakowane. Druga grupa to tzw. 

òpňtelkiò, czyli lokalne szlaki i ŜcieŨki majŃce zazwyczaj sw·j poczŃtek i koniec w tym samym 

punkcie lub majŃce charakter propozycji jednodniowych wycieczek rowerowych. Nie zawsze 

sŃ one jednolicie wytyczone oraz prawidğowo i naleŨycie oznakowane. 

W tej chwili jest 5 wyznaczonych i wyznakowanych szlak·w o charakterze Ăod-doò.  

Ze wzglňdu na dğugoŜĺ i atrakcyjnoŜĺ szlaku sŃ to: 

a. 1 szlak zielony ï Szlak PowiŜle o dğ. 15 km  ï z Opola Lubelskiego do miejscowoŜci 

Majdany przez teren Chodelskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu; 

b. 4 szlaki niebieskie ï o ğŃcznej dğ. ok. 135 km: 

- szlak Grodziska nad ChodelkŃ ok. 15 km z miejscowoŜci Chodlik do 

miejscowoŜci Podg·rze ï szlak dydaktyczny prezentujŃcy zachowane 

elementy dziedzictwa archeologicznego w miejscu ich wystňpowania, w 

otoczeniu naturalnego krajobrazu kulturowego i przyrodniczego; 

- szlak Ăŧ·ğwia i Dinozauraò ok. 62 km od miejscowoŜci Bağt·w w woj. 

Ŝwiňtokrzyskim do Janowca przy okazağych ruinach zamku renesansowego; 

- szlak ğŃcznikowy Nağňcz·w ï Gutan·w o dğ. ok. 8 km; 

- szlak Doliny Chodelki o dğ. ok. 51 km ï z Kol. Bor·w do miejscowoŜci Podg·rz 

po terenach Chodelskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu. 

c. 1 szlak Ũ·ğty ï Kazimierz Dolny ï Opole Lubelskie ï Bňczyn  dğ. ok. 68 km - Trasa 

prowadzi poğudnikowo przez teren Kazimierskiego Parku Krajobrazowego, 

Chodelskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu i KraŜnickiego Obszaru Chronionego 

Krajobrazu, ğŃczŃc 3 powiaty ï puğawski, opolski i kraŜnicki; 

d. 2 szlaki czerwone -  o ğŃcznej dğ. ok. 170 km: 

- szlak Lublin ï Nağňcz·w ï Kazimierz Dolny o dğ. ok. 62 km ï szlak wiedzie od 

Lublina przez Nağňcz·w ï WŃwolnicň ï RŃbl·w do Kazimierza Dolnego; 

- szlak Kazimierz Dolny ï KraŜnik o dğ. ok. 107 km biegnŃcy przez Kazimierski 

Park Krajobrazowy, Chodelski Obszar Chronionego Krajobrazu i KraŜnicki 

Obszar Chronionego Krajobrazu; 

e. 3 szlaki czarne -  o ğŃcznej dğ. ok. 118 km: 
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- szlak Opole Lubelskie ï Solec nad WisğŃ o dğ. ok. 24 km ï przez Chodelski 

Obszar Chronionego Krajobrazu  do Obszaru Chronionego Krajobrazu Solec 

nad WisğŃ, ğŃczŃc 2 wojew·dztwa lubelskie i mazowieckie; 

- szlak NitkŃ Kolejki WŃskotorowej o dğ. ok. 48 km - Szlak ma sw·j poczŃtek 

przy stacji kolejki wŃskotorowej w Opolu Lubelskim. Nastňpnie przebiega obok 

stacji w Poniatowej, Rozalinie, Karczmiskach, Wymysğowie i koŒczy sw·j bieg  

w miejscowoŜci Kňbğo; 

- szlak GoŜciniec PiotrawiŒski o dğ. ok. 48km - Szlak przebiega r·wnoleŨnikowo 

przez teren powiatu opolskiego od miejscowoŜci Kol. Bor·w przez teren 

Chodelskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu, Wrzelowieckiego Parku 

Krajobrazowego przez miejscowoŜci Kluczkowice aŨ do miejscowoŜci. 

Piotrawin. 

Szlaki tzw. Ăpňtelkiò to miňdzy innymi: 

a. w powiecie puğawskim: 

- niebieska trasa Puğawy - GoğŃb - Piskory - Bağt·w ï Puğawy o dğ. ok 30 km;  

- czerwona trasa Puğawy - KoŒskowola - Skowieszyn - Zbňdowice - Parchatka 

Wğostowice ï Puğawy o dğ. ok. 29 km; 

- zielona trasa Puğawy - Kazimierz Dolny - Janowiec - Puğawy o dğ. ok. 38 km; 

- Ũ·ğta trasa Puğawy - Osiny - Sielce - KoŒskowola - Mğynki ï Puğawy o dğ. ok. 28 

km; 

- czerwona trasa - Pňtla po p·ğnocnej czňŜci Ziemi Puğawskiej o dğ. ok. 30 km; 

b. w powiecie opolskim: 

- zielona trasa Karczmiska ï Chodlik; 

- zielona trasa Opole Lubelskie ï Kluczkowice; 

- niebieska trasa Kol. Boby ï Kluczkowice; 

c. w powiecie kraŜnickim: 

- trasa KraŜnik ï Urzňd·w -  Popkowice ï KraŜnik dğ. ok. 40 km; 

- trasa KraŜnik ï Dzierzkowice ï KsiňŨomierz ï GoŜcierad·w ï KraŜnik  

dğ. ok . 50 km; 

- trasa KraŜnik ï Str·Ũa Kolonia ï Sul·w ï Szastarka ï KraŜnik dğ. ok. 30 km. 

2. Obiekty noclegowe 

a. Obiekty skategoryzowane (hotele, motele, pensjonaty, dane na dzieŒ 

31.12.2020 r.) 
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Na badanym terenie dziağania w gminach poğoŨonych w Obszarze Funkcjonalnym PowiŜle, 

okreŜlonym w planie zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa, wg ewidencji 

prowadzonej przez Marszağka Wojew·dztwa Lubelskiego, obecnie znajduje siň 22 obiekty 

skategoryzowane: 

Å obiekty skategoryzowane 4-gwiazdkowe**** - 3 obiekty; 

Å obiekty skategoryzowane 3-gwiazdkowe*** - 14 obiekt·w; 

Å obiekty skategoryzowane 2-gwiazdkowe**  - 6 obiekt·w; 

Å obiekty skategoryzowane 1-gwiazdkowe* - 2 obiekty. 

WyŨej wymienione obiekty znajdujŃ siň na terenach miast i gmin, kt·re obecnie posiadajŃ juŨ 

hotelarskŃ infrastrukturň turystycznŃ, tzn. Puğawy, Kazimierz Dolny, Nağňcz·w, Janowiec. 

Pojedyncze obiekty znajdujŃ siň w mieŜcie Poniatowa, Opole Lubelskie i J·zef·w nad WisğŃ. 

Pozostağe gminy badanego obszaru nie posiadajŃ obecnie obiekt·w skategoryzowanych. 

b. Obiekty nieskategoryzowane (ŜwiadczŃce usğugi noclegowe) 

Obiekty ŜwiadczŃce usğugi noclegowe nie posiadajŃ kategoryzacji. FunkcjonujŃ na zasadzie 

wpisu do ewidencji obiekt·w nieskategoryzowanych prowadzonej prze w·jta, burmistrza lub 

prezydenta danej jednostki samorzŃdowej. Podobnie jak w przypadku obiekt·w 

skategoryzowanych obiekty ŜwiadczŃce usğugi noclegowe w zdecydowanej wiňkszoŜci 

znajdujŃ siň na obszarach posiadajŃcych  juŨ rozbudowanŃ infrastrukturň turystycznŃ  

i noclegowŃ. Wg obecnych danych, zebranych na podstawie odpowiednich ewidencji,  

sytuacja przedstawia siň nastňpujŃco: 

- Miasto Dňblin ï 4 obiekty; 

- Miasto Puğawy ï 9 obiekt·w; 

- Miasto i Gmina Kazimierz Dolny ï 216 obiekt·w; 

- Miasto i Gmina Opole Lubelskie - 10 obiekt·w; 

- Miasto  Nağňcz·w - 26 obiekt·w; 

- Miasto Poniatowa - 5 obiekt·w; 

- Gmina J·zef·w nad WisğŃ ï 6 obiekt·w; 

- Miasto i Gmina Annopol ï 3 obiekty; 

- Gmina StňŨyca 9 obiekt·w; 

- Janowiec ï 11 obiekt·w; 

- Karczmiska ï 10 obiekt·w; 

- Wilk·w ï 14 obiekt·w;  

- Chodel  - 10 obiekt·w; 

- WŃwolnica ï 2 obiekty; 
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- Wojciech·w ï 19 obiekt·w; 

- KoŒskowola ï 1 obiekt; 

- GoŜcierad·w ï 1 obiekt. 

3. Obiekty gastronomiczne 

Wg. rejestru REGON i stanu na koniec 2019 roku na omawianym obszarze 

zarejestrowanych byğo 473 podmiot·w gospodarczych prowadzŃcych dziağalnoŜĺ w zakresie 

usğug zwiŃzanych z zakwaterowaniem i dziağalnoŜciŃ gastronomicznŃ. Zdecydowana 

wiňkszoŜĺ, bo ponad 60% tego typu dziağalnoŜci wykonywana jest w trzech miastach  

i gminach turystycznych Kazimierz Dolny, Puğawy i Nağňcz·w. W miastach i gminach Dňblin, 

Poniatowa i Opole Lubelskie jest to niewielki odsetek og·ğu dziağalnoŜci gospodarczych na 

tych terenach, a w pozostağych gminach omawianego obszaru tego typu dziağalnoŜĺ ma 

znikomy charakter. PoŜr·d omawianych obiekt·w o charakterze gastronomicznym 

rozumiemy tutaj restauracje, bary, kawiarnie, stoğ·wki, lodziarnie, puby. CzeŜĺ dziağalnoŜci 

jest prowadzona sezonowo i zwiŃzana bezpoŜrednio z wielkoŜciŃ ruchu turystycznego. 

4. Inne atrakcje turystyczne 

Jako inne atrakcje turystyczne omawianego obszaru rozumiemy tutaj przede wszystkim: 

ŜcieŨki dydaktyczne, atrakcje tematyczne, szlaki kajakowe, piesze, konne, tematyczne, trasy 

nordic walking, infrastrukturň sportowŃ, uzdrowiskowŃ. 

5. ścieŨki dydaktyczne 

- Turystyczny Szlak Ornitologiczny ï gm. GoğŃb - Dolina Dolnego Wieprza - rozlegğa 

dolina rzeczna o charakterze naturalnym wraz z przylegğymi do niej kompleksami 

leŜnymi, stanowiŃca waŨny korytarz ekologiczny pomiňdzy Polesiem a DolinŃ Wisğy, 

miejsce wystňpowania licznych gatunk·w ptak·w; 

- czerwona ŜcieŨka Przyrodnicza ĂSkrzypowy D·ğò (3km) - Kluczkowice - ścieŨka ma 

na celu zapoznanie z walorami przyrodniczymi las·w grŃdowych; 

- Ũ·ğta ŜcieŨka Niebrzeg·w - ŜcieŨka ukazujŃca tereny malownicze zakola rz. Wieprz; 

- zielona ŜcieŨka GoğŃb ï jez. Piskory ï Las Bonowski ï LeŜnicz·wka GoğŃb  (11,2 km) 

gğ·wnym punktem do zwiedzania na tej ŜcieŨce jest Ŝr·dleŜne rezerwatowe jezioro 

Piskory, kt·re jest ostojŃ wielu gatunk·w ptactwa wodno-bğotnego na cağej 

LubelszczyŦnie; 

- zielona ŜcieŨka GoğŃb ï jez. Nury ï LeŜnicz·wka ï GoğŃb  (7.9 km) - gğ·wny 

zwiedzany obiekt to Ŝr·dğŃkowe i przyleŜne, eutroficzne jezioro Nury. Jezioro to ma 
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ok.4,0 ha powierzchni i stanowi pozostağoŜĺ po dawnym przebiegu jednego z bocznych 

koryt Wisğy; 

- czerwona ŜcieŨka Borys·w ï Piskory ï Borys·w (12 km) - przebiega przez rezerwat 

Piskory, Jezioro Piskory wraz z rezerwatem przyrody mieŜci siň na powierzchni 203 ha 

i stanowi czňŜĺ Obszaru Chronionego Krajobrazu Pradolina Wieprza; 

- zielona ŜcieŨka przyrodnicza Kleniewo (3km) - ŜcieŨka biegnŃca wzdğuŨ rzeki 

Chodelki; 

- czerwona ŜcieŨka przyrodniczo-edukacyjna Nasiğ·w (4,5 km) - ma charakter 

geologiczno-krajobrazowy; 

- Ũ·ğta ŜcieŨka przyrodniczo-edukacyjna Janowiec ï Janowice - trasa obfituje we 

wspaniağe, szerokie panoramy widokowe; 

- brŃzowa ŜcieŨka przyrodnicza Janowiec ï Oblasy ï Janowiec (6,5 km) - trasa 

prowadzi wzdğuŨ krawňdzi skarpy wiŜlanej; 

- inne ŜcieŨki edukacyjno-tematyczne wybrane:  

ŜcieŨka dydaktyczna ĂMostyò (4 km): poczŃtek w Kolonii Sğodk·w;  

ŜcieŨka dydaktyczna ĂDoğy Szczeckieò: poczŃtek w okolicach Salomina;  

ŜcieŨka dydaktyczna po rezerwacie ĂMarynopoleò (2 km): poczŃtek w pobliŨu wsi 

Marynopole;  

ŜcieŨka Dobre-Podg·rz (7 km): poczŃtek we wsi Dobre; ŜcieŨka przez rezerwat ĂSkarpa 

Dobrskaò (4 km): poczŃtek we wsi Dobre;  

ŜcieŨka przyrodnicza ĂKorzeniowy D·ğò (6 km): poczŃtek na Rynku w Kazimierzu 

Dolnym; ŜcieŨka przyrodnicza ĂKamienny D·ğò (5,5 km): poczŃtek w Kazimierzu Dolnym;  

ŜcieŨka przyrodnicza do Mňĺmierza (7,5 km): poczŃtek na Rynku w Kazimierzu Dolnym; 

ŜcieŨka przyrodnicza w Bochotnicy (6 km): poczŃtek w centrum miejscowoŜci 

Bochotnica; ŜcieŨka przyrodnicza w Rogowie (6 km): poczŃtek przy szkole podstawowej 

w Rogowie. 

6. Atrakcje tematyczne 

Park Tematyczny Magiczne Ogrody Trzcianki, Zoo Wojciech·w, Park Zdrojowy Nağňcz·w, 

NadwiŜlaŒska Kolejka WŃskotorowa Karczmiska, Muzeum Nietypowych Rower·w GoğŃb, 

Kazimierskie Muzeum Klock·w Lego, Park Linowy Kazimierz, Mağe ZOO ĂNağňczowski 

Zwierzyniecò Nağňcz·w, Park Miniatur, Park Labirynt·w RŃbl·w, stok narciarski Parchatka, 

stok narciarski RŃbl·w, stok narciarski Kazimierz, loty balonem Nağňcz·w, Marina Puğawy, 

rejsy statkiem Kazimierz Dolny, przeprawy promowe na WiŜle. 
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7. Szlaki kajakowe 

- szlak kajakowy ChodelkŃ: Szczekark·w ï Kazimierz Dolny ï 11 km; 

- szlak kajakowy Kur·wkŃ: Szumy - Opoka ï OŜrodek Zdung ï 16 km; 

- szlak kajakowy Wieprzem: Jeziorzany ï Dňblin - 90 km; 

- szlak kajakowy WisğŃ: Janowiec - Dňblin ï 35 km. 

8. Szlaki piesze  

- ŜcieŨka spacerowa okolice Kluczkowic (9 km) - Przebieg ŜcieŨki daje moŨliwoŜĺ poznania 

walor·w przyrodniczych Wrzelowieckiego Parku Krajobrazowego; 

- szlak pieszy im. Wincentego Pola zielony (18,2 km) ï Janowiec ï Puğawy; 

- szlak pieszy ĂPartyzanckiò niebieski ok.77 km ï rozpoczyna siň w RŃblowie, miejscu bitew 

partyzanckich; 

- szlak pieszy Lessowych WŃwoz·w czarny (16,2 km) ï Pağac w Puğawach ï Parchatka; 

- szlak pieszy WyŨynny Zachodni czerwony (60,8 km) - szlak prowadzi dolinami 

Czech·wki, Bystrej i Grodarza aŨ nad Wisğň, przecinajŃc PğaskowyŨ Nağňczowski; 

- szlak NiepodlegğoŜciowy zielony (50,7 km) ï szlak rozpoczyna siň w Bochotnicy; 

- szlak NadwiŜlaŒski niebieski (107 km) ï od Annopola po Dňblin wzdğuŨ rzeki Wisğy, 

przebiega przez teren KraŜnickiego Obszaru Chronionego Krajobrazu, Wrzelowieckiego 

Parku Krajobrazowego, Chodelskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu, Kazimierskiego 

Parku Krajobrazowego. 

9. Szlaki konne 

- Pňtla pomaraŒczowa (31 km): Janowiec ï Trzcianki ï Janowice; 

- Pňtla pomaraŒczowa (16,4 km): Klementowice ï PoŨ·g Nowy ï Kolonia Klementowice ï 

G·ry OlesiŒskie; 

- Pňtla pomaraŒczowa (9,9 km): WylŃgi ï Skowieszynek ï Helen·wkaï Doğy ï 

Jeziorszczyzna; 

- Pňtla pomaraŒczowa (26, 6 km): Mareczki ï Kňbğo ï Stanisğawka ï Zawada ï Iğki ï 

Kolonia Celej·w ï Kolonia Karmanowice ï Ğopatki ï Rogal·w ï Zg·rzyŒskie; 

- Pňtla pomaraŒczowa (15,55 km): Jawor·w ï Cezaryn ï KoŜmin ï Sachalin ï Jawor·w; 

- P·ğpňtla niebieska (11,85 km): Piskory ï Jawor·w. 

 

10. Szlaki tematyczne 

- Nağňczowski Szlak Literacki; 

- Szlak mğyn·w wodnych rzeki Bystrej. 
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11. Trasy nordic walking (wybrane) 

 

NAĞŇCZčW 

- Trasa zielona (4,7 km): poczŃtek w Nağňczowie (ul. Chopina), Charz II, Nağňcz·w; 

- Trasa Ũ·ğta (ok. 11 km): poczŃtek w Nağňczowie (ul. Chopina), Bochotnica, Nağňcz·w; 

- Trasa czerwona (14 km): poczŃtek w Nağňczowie (ul. Chopina), Cynk·w, Nağňcz·w. 

KAZIMIERZ DOLNY 

- Trasa zielona (5,8 km): poczŃtek w Kazimierzu Dolnym (ul. Czerniawy, OŜrodek 

Arkadia) ï wŃw·z Kwaskowa G·ra ï wŃw·z Borowskich ï ul. Kwaskowa G·ra ï  

ul. Czerniawy; 

- Trasa Ũ·ğta (13 km): poczŃtek w Kazimierzu Dolnym (ul. Senatorska) ï Albrecht·wka 

ï Miňĺmierz ï Okale ï DŃbr·wka ï Kazimierz Dolny; 

- Trasa czerwona (14,5 km): poczŃtek w Kazimierzu Dolnym (ul. Czerniawy, OŜrodek 

Arkadia) ï WylŃgi ï Wňgierzec ï Bochotnica ï G·ry III ï G·ry II ï G·ry I ï Kazimierz 

Dolny. 

GMINA PUĞAWY 

- Trasa zielona (5,3 km): poczŃtek przed przejazdem przez tory kolejowe w Goğňbiu,  

w pobliŨu drewnianego dworca; trasa w postaci pňtli, prowadzi w wiňkszoŜci drogami 

leŜnymi oraz polnymi; 

- Trasa Ũ·ğta (10,2 km): G·ra Puğawska ï Klikawa ï G·ra Puğawska, poczŃtek przy 

skrzyŨowaniu ulic Radomskiej i Kozienickiej; 

- Trasa czerwona (ok. 13,2 km): GoğŃb ï Nieciecz ï GoğŃb, poczŃtek przed przejazdem 

przez tory kolejowe w Goğňbiu. 

KOőSKOWOLA 

- Trasa zielona (6,8 km): KoŒskowola ï Stara WieŜ ï KoŒskowola, poczŃtek u zbiegu 

ulic Lubelskiej i R·Ũanej; 

- Trasa Ũ·ğta (9,2 km): KoŒskowola ï Skowieszyn ï Stary PoŨ·g ï Las Stocki ï 

KoŒskowola; 

- Trasa czerwona (14 km): KoŒskowola ï Skowieszyn ï Las Stocki ï Stary PoŨ·g ï 

KoŒskowola. 

JANOWIEC 

Trasa zielona (5,1 km): Janowiec (start przy wiacie turystycznej koğo ul. Lubelskiej) ï 

Oblasy KsiŃŨňce ï Janowiec. 
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12. Infrastruktura sportowa 

- MOSiR Puğawy (basen kryty i odkryty, park wodny, stadion lekkoatletyczny, stadion 

piğkarski, hala sportowa, korty tenisowe, wypoŨyczalnia rower·w, wypoŨyczalnia sprzňtu 

wodnego, siğownia); 

- OSiR Poniatowa (basen kryty, stadion, siğownia, plac zabaw); 

- zalewy i kŃpieliska: KraŜnik, Chodel, Poniatowa, Opole Lubelskie, Kluczkowice, Janowice, 

Centrum Wyspa Wisğa StňŨyca. 

13. Uzdrowiska 

- Uzdrowisko Nağňcz·w - Zakğad Leczniczy Uzdrowisko Nağňcz·w S.A. (SPA Nağňcz·w). 
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TECHNICZNE MOŧLIWOśCI 

REALIZACJI WIśLANEJ TRASY 

ROWEROWEJ W CIłGACH 

DRčG PUBLICZNYCH 

(Opracowağ Departament Infrastruktury i MajŃtku Wojew·dztwa 

Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego oraz 

ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich) 
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1. Parametry techniczne dr·g i most·w 

Tabela 1. 

Lp. 
Nr 

drogi 
Nazwa drogi 

Kilometr 
DğugoŜĺ odcinka          

[km] 

Klasa 

drogi 

od km do km 

1 801 
Warszawa - Karczew - Wilga - Maciejowice 

- Dňblin - Puğawy - droga krajowa S12 
84+085 119+582 35,497 G 

2 824 
ŧyrzyn - Puğawy - Opole Lubelskie - 

J·zef·w - Annopol 
0+000 80+673 80,673 G 

3 825 KamieŒ - J·zef·w 0+000 9+116 9,116 Z 

 

Zgodnie z Ä 4 RozporzŃdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie 

warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 

2 marca 1999 r. (tj. z dnia 23 grudnia 2015 r. Dz. U. z 2016 r. poz. 124): 

1. W celu okreŜlenia wymagaŒ technicznych i uŨytkowych wprowadza siň nastňpujŃce klasy 

dr·g oraz ich hierarchiň, zaczynajŃc od drogi o najwyŨszych parametrach: 

1) autostrady, oznaczone dalej symbolem ĂAò; 

2) ekspresowe, oznaczone dalej symbolem ĂSò; 

3) gğ·wne ruchu przyspieszonego, oznaczone dalej symbolem ĂGPò; 

4) gğ·wne, oznaczone dalej symbolem ĂGò; 

5) zbiorcze, oznaczone dalej symbolem ĂZò; 

6) lokalne, oznaczone dalej symbolem ĂLò; 

7) dojazdowe, oznaczone dalej symbolem ĂDò. 

2. Droga zaliczona do jednej z kategorii w rozumieniu ustawy o drogach publicznych 

powinna speğniaĺ wymagania techniczne i uŨytkowe okreŜlone dla nastňpujŃcych klas: 

1) krajowa - klasy A, S lub GP; 

2) wojew·dzka - klasy GP lub G; 

3) powiatowa - klasy GP, G lub Z; 

4) gminna - klasy GP, G, Z, L lub D. 
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3. Przy przebudowie dr·g, o kt·rych mowa w ust. 2 pkt 1-3, dopuszcza siň przyjňcie klasy  

o jeden poziom niŨszej. 

W przypadku rozbudowy dr·g wojew·dzkich obejmujŃcych swym zakresem m.in. budowň 

ŜcieŨki rowerowej lub ciŃgu pieszo-rowerowego, droga wojew·dzka musi speğniaĺ 

wymagania techniczne uŨytkowe minimum jak dla klasy G (droga gğ·wna). 

2. Realizowane inwestycje 

Rozbudowa drogi wojew·dzkiej Nr 801 Warszawa ï Karczew ï Wilga ï Maciejowice ï 

Dňblin ï Puğawy na odcinku od granicy wojew·dztwa lubelskiego do skrzyŨowania z drogŃ 

krajowŃ S12 w m. Puğawy: Etap I budowa obwodnicy m. Dňblin - trwa budowa obejmujŃca 

m.in. budowň ciŃgu pieszo-rowerowego po prawej stronie drogi w ciŃgu planowanej WTR. 

3. Planowane inwestycje 

- ĂBudowa mostu przez rz. Wieprz w ciŃgu drogi wojew·dzkiej Nr 801 Warszawa ï 

Karczew ï Wilga ï Maciejowice ï Dňblin ï Puğawy wraz rozbudowŃ drogi dojazdowej do 

mostuò ï trwa opracowanie dokumentacji projektowej, obejmujŃcej m.in. budowň 

bitumicznego ciŃgu pieszo-rowerowego po prawej stronie drogi i na obiekcie mostowym; 

- Rozbudowa drogi wojew·dzkiej nr 801 na odcinku Dňblin ï Puğawy z Funduszu Dr·g 

SamorzŃdowych, bňdzie obejmowağa m.in. wykonanie bitumicznej ŜcieŨki rowerowej po 

prawej stronie drogi; 

- Remont DW 824 na odcinku od km 67+590 do km 69+590 - obejmujŃcy tylko jezdniň, 

planowany do wykonania w 2021r. 

4. Parametry projektowe ŜcieŨek rowerowych i ciŃg·w pieszo-rowerowych 

w ramach inwestycji ZDW 

Zgodnie z Ä 46 RozporzŃdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie 

warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 

2 marca 1999 r. (tj. z dnia 23 grudnia 2015 r. Dz. U. z 2016 r. poz. 124): 

1. Usytuowanie ŜcieŨki rowerowej i ŜcieŨki pieszo-rowerowej wzglňdem jezdni powinno 

zapewniĺ bezpieczeŒstwo ruchu.  

2. OdlegğoŜĺ ŜcieŨki rowerowej i ŜcieŨki pieszo-rowerowej od krawňdzi jezdni oraz ich 

usytuowanie powinny speğniaĺ wymagania okreŜlone w Ä 43.  

3. Na drogach klasy G, Z, L i D na terenie zabudowy dopuszcza siň wyznaczenie pas·w 

ruchu dla rower·w o szerokoŜci nie mniejszej niŨ 1,5 m i nie wiňkszej niŨ 2,0 m kaŨdy, 
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przy czym dopuszcza siň jej zwiňkszenie w obrňbie skrzyŨowania do 3,0 m. Pas ruchu dla 

rower·w oddziela siň od sŃsiedniego pasa ruchu znakami poziomymi lub wyspŃ dzielŃcŃ. 

Zgodnie z Ä 47 ww. RozporzŃdzenia: 

1. SzerokoŜĺ ŜcieŨki rowerowej, do kt·rej nie wlicza siň szerokoŜci krawňŨnika i obrzeŨa, 

powinna byĺ dostosowana do natňŨenia ruchu rower·w oraz wynosiĺ nie mniej niŨ:  

a. 1,5 m - gdy jest ona jednokierunkowa;  

b. 2,0 m - gdy jest ona dwukierunkowa.  

2. (uchylony). 

3. SzerokoŜĺ ŜcieŨki pieszo-rowerowej, do kt·rej nie wlicza siň szerokoŜci krawňŨnika i 

obrzeŨa, powinna byĺ dostosowana do natňŨenia ruchu pieszych i rower·w oraz wynosiĺ 

nie mniej niŨ:  

a. 3,0 m - na terenie zabudowy;  

b. 2,5 m - poza terenem zabudowy.  

4. W przypadku przebudowy drogi, wyğŃcznie w miejscu wystňpowania przeszkody, 

dopuszcza siň zmniejszenie szerokoŜci, o kt·rych mowa w ust. 3, do 2,0 m.  

5. W miejscu wystňpowania przeszkody dopuszcza siň rozdzielenie ŜcieŨki rowerowej i 

ŜcieŨki pieszo-rowerowej na co najmniej dwie odrňbne czňŜci, pod warunkiem Ũe kaŨda z 

nich przeznaczona bňdzie do ruchu w jednym kierunku i bňdzie mieĺ szerokoŜĺ nie 

mniejszŃ niŨ 1,0 m.  

Zgodnie z Ä 48 ww. RozporzŃdzenia 

1. Pochylenie podğuŨne ŜcieŨki rowerowej i ŜcieŨki pieszo-rowerowej powinno speğniaĺ 

wymagania okreŜlone w Ä 45 ust. 1 i 1a. WysokoŜĺ prog·w i uskok·w na ŜcieŨce 

rowerowej i ŜcieŨce pieszo-rowerowej nie powinna przekraczaĺ 1 cm.  

2. Pochylenie poprzeczne ŜcieŨki rowerowej i ŜcieŨki pieszo-rowerowej powinno byĺ 

jednostronne i wynosiĺ od 1% do 3%, w zaleŨnoŜci od rodzaju nawierzchni, i powinno 

umoŨliwiaĺ sprawny spğyw wody opadowej. 
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5. średniodobowe natňŨenie ruchu pojazd·w na odcinkach dr·g 

wojew·dzkich w ciŃgu, kt·rych planowany jest przebieg WiŜlanej Trasy 

Rowerowej (WTR) 

NatňŨenie ruchu pojazd·w podano w oparciu o wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 r. 

KolejnoŜĺ poszczeg·lnych odcink·w dr·g wojew·dzkich zgodna z planowanym przebiegiem 

WiŜlanej Trasy Rowerowej (WTR). 

Tabela 2. DW 824 od km ok. 66+000 do km ok. 68+300 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

1310 14 942 90 62 164 3 35 

 

Tabela 3. DW 824 od km ok. 60+650 do km ok. 61+700 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

1310 14 942 90 62 164 3 35 

 

Tabela 4. DW 825 od km ok. 1+900 do km ok. 8+500 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

723 17 597 69 9 7 2 22 
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Tabela 5. DW 824 od km ok. 20+600 do km ok. 21+524 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

7352 118 6587 338 103 125 74 7 

 

Tabela 6. DW 801 od km ok. 118+845 do km ok. 119+210 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

9607 86 8656 355 183 163 154 10 

 

Tabela 7. DW 801 od km ok. 111+047 do km ok. 113+700 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

4825 68 4284 275 96 63 34 5 

 

Tabela 8. DW 801 od km ok. 102+932 do km ok. 105+000 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 
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poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

3434 55 3041 203 76 52 7 0 

 

Tabela 9. DW 801 od km ok. 101+400 do km ok. 102+932 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

3811 65 3467 156 69 46 8 0 

 

Tabela 10. DW 801 od km ok. 84+085 do km ok. 87+049 

Pojazdy 

og·ğem 

Rodzajowa struktura ruchu pojazd·w silnikowych 

Motocykle Samochody 

osobowe 

mikrobusy 

Lekkie 

samochody 

ciňŨarowe 

(dostawcze) 

Samochody ciňŨarowe Autobusy CiŃgniki 

rolnicze bez 

przyczep 

z  

przyczepami 

poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ dobň poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ dobň poj./ 

dobň 

poj./ 

dobň 

3183 51 2674 302 70 54 22 10 

 

6. Wypadki drogowe w latach 2017 - 2019 na odcinkach dr·g wojew·dzkich 

w ciŃgu planowej WiŜlanej Trasy Rowerowej 

DW 824 od km ok. 66+000 do km ok. 68+300 ï 1 wypadek w km 68+200ï miejscowoŜĺ 

Wağowice Kolonia ï 1 osoba poniosğa Ŝmierĺ, 2 osoby zostağy ranne; 

DW 824 od km ok. 60+650 do km ok. 61+700 ï brak wypadk·w; 

DW 825 od km ok. 1+900 do km ok. 8+500 ï 1 wypadek w km 5+600 ï miejscowoŜĺ Kolonia 

Kaliszany ï 1 osoba poniosğa Ŝmierĺ (pieszy); 

DW 824 od km ok. 20+600 do km ok. 21+524 ï brak wypadk·w; 

DW 801 od km ok. 118+845 do km ok. 119+210 ï brak wypadk·w; 
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DW 801 od km ok. 111+047 do km ok. 113+700 ï 1 wypadek w km 112+400 ï miejscowoŜĺ 

GoğŃb ï 1 osoba zostağa ranna; 

DW 801 od km ok. 101+400 do km ok. 105+000 ï 1 wypadek w km 104+500 ï miejscowoŜĺ 

przed m. Borowa ï 1 osoba zostağa ranna; 

DW 801 od km ok. 84+085 do km ok. 87+049 ï 5 wypadk·w w km: 84+100, 85+300, 

85+400, 86+500, 86+700 ï miejscowoŜĺ Paprotnia (3 wypadki), Piotrowice (2 wypadki) ï 2 

osoby poniosğy Ŝmierĺ w tym 1 pieszy, 3 osoby zostağy ranne. 

7. Przeprawy promowe 

Obecnie funkcjonujŃce przeprawy promowe na rzece Wisğa: 

1. Prom liniowy na DW 755 Janisz·w ï Zawichost (woj. Ŝwiňtokrzyskie) czynny w 

miesiŃcach maj ï listopad; 

2. Prom liniowy Janowiec ï Kazimierz Dolny; 

3. Prom liniowy na  DW 743 Bochotnica ï Nasiğ·w czynny w miesiŃcach maj ï 

paŦdziernik. 

8. Transport kolejowy 

WiŜlana Trasa Rowerowa powinna byĺ skomunikowana z transportem kolejowym.  

W wojew·dztwie lubelskim wskazuje siň nastňpujŃce styczne punktowo linie kolejowe lub 

zbieŨne z przebiegiem planowanej trasy, na kt·rych sŃ organizowane kolejowe przewozy 

pasaŨerskie. Tabela 11 przedstawia stan poğŃczeŒ kolejowych na omawianym obszarze. 

Tabela 11. 

CzňŜĺ p·ğnocna 

Linia nr 7 na odcinku Lublin ï Puğawy ï Dňblin 

11 par pociŃg·w 

Linia nr 26 na odcinku Ğuk·w ï Dňblin 

6 par pociŃg·w 

CzňŜĺ poğudniowa 

Linia nr 68 na odcinku Lublin ï KraŜnik (Zaklik·w, woj. podkarpackie). 

9 par pociŃg·w (w tym 5 par pociŃg·w do Zaklikowa w ramach linii Lublin ï Stalowa 

Wola/Rzesz·w wsp·ğorganizowanej z Wojew·dztwem Podkarpackim) 

 

W przypadku linii nr 68 Lublin ï KraŜnik (Zaklik·w), wskazano przystanki i dworce kolejowe 

zlokalizowane w moŨliwie najbliŨszym przebiegu wzglňdem planowanej WiŜlanej Trasy 
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Rowerowej, sŃ to KraŜnik oraz Zaklik·w, a wiňc miasta poğoŨone w pewnej odlegğoŜci od 

wyznaczonej WTR, kt·rej to pokonanie drogami przyjaznymi do rower·w (o niewielkim 

natňŨeniu ruchu) nie powinno przysparzaĺ nazbyt duŨej trudnoŜci. 

Wszystkie kursy organizowane przez Wojew·dztwo Lubelskie sŃ obsğugiwane przez 

POLREGIO Sp. z o.o. taborem przystosowanym w r·Ũnym zakresie do przewozu rower·w. 

NiezaleŨnie od ww. poğŃczeŒ, na wskazanych liniach przewozy wykonujŃ takŨe inni 

przewoŦnicy w ramach poğŃczeŒ miňdzywojew·dzkich, tj. PKP Intercity S.A. (IC Intercity oraz 

TLK ï Twoje Linie Kolejowe). 
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TECHNICZNE MOŧLIWOśCI 

WYKORZYSTANIA WAĞčW 

PRZECIWPOWODZIOWYCH DLA 

REALIZACJI WIśLANEJ TRASY 

ROWEROWEJ 

(Opracowağo PaŒstwowe Gospodarstwo Wodne  

WODY POLSKIE - ZarzŃd Zlewni w Radomiu) 
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1. Wymagania formalno ï prawne jakie naleŨy dopeğniĺ przed rozpoczňciem 

inwestycji 

a. Na wykonanie drogi rowerowej lub wyznaczenie szlaku turystycznego rowerowego na 

koronie wağu przeciwpowodziowego konieczne jest uzyskanie zgody Dyrektora RZGW  

w Warszawie na podstawie art. 179 ust.1 ustawy Prawo wodne ( Dz. U. z 2020 r., poz. 

310 z poŦŒ.zm.). W celu uzyskania niniejszej zgody naleŨy zğoŨyĺ stosowny wniosek 

wraz z dokumentami wynikajŃcymi z art. 179 ust .2 oraz ust. 3 ustawy. 

b. W przypadku koniecznoŜci wykonania czynnoŜci ingerujŃcych w konstrukcjň wağ·w 

przeciwpowodziowych tj. ich rozkopywania, uszkadzania darniny skarp i korony wağ·w 

oraz wykonywania wykop·w oraz obiekt·w budowalnych w odlegğoŜci nie mniejszej niŨ 

50 m od stopy wağu, przed rozpoczňciem rob·t zwiŃzanych z budowŃ przedmiotowej 

drogi rowerowej inwestor zobowiŃzany bňdzie uzyskaĺ decyzjň zwalniajŃcŃ z zakaz·w 

okreŜlonych w art. 176 ust. 1 oraz ust. 5 ustawy z dnia 20 lipca 2017 r. Prawo wodne (Dz. 

U. z 2020 r., poz. 310 z poŦŒ.zm.) ï dotyczy wykonania drogi na wale (przebudowa, 

nawierzchnia, oznakowanie), wykonywania w korpusie wağu nowych ramp wağowych lub 

przycz·ğk·w kğadek oraz rob·t budowlanych w odlegğoŜci nie mniejszej niŨ 50 m od stopy 

wağu. 

c. W przypadku, gdy zakres inwestycji bňdzie w istotny spos·b ingerowağ w elementy 

konstrukcyjne urzŃdzenia wodnego ( w tym takŨe wağu przeciwpowodziowego w zakresie 

wykraczajŃcym poza art. 179), Inwestor bňdzie zobowiŃzany do uzyskania pozwolenia 

wodnoprawnego na przebudowň urzŃdzenia wodnego zgodnie z art. 389 pkt 6 w zwiŃzku 

z art. 17 ust. 1 pkt 4 ustawy Prawo wodne (Dz. U. z 2020 r, poz. 310 z pozŒ.zm.) 

d. W przypadku koniecznoŜci wykonania obiekt·w mostowych w ciŃgu planowanej trasy 

rowerowej w celu przekroczenia istniejŃcych ciek·w i urzŃdzeŒ wodnych, wymagane jest 

uzyskanie pozwolenia wodnoprawnego zgodnie z art. 389 w zwiŃzku z art. 395 pkt. 10 

ww. ustawy. 

e. Przed rozpoczňciem rob·t zwiŃzanych z budowŃ przedmiotowej drogi rowerowej 

Inwestor zobowiŃzany bňdzie, zgodnie z art. 180 ustawy Prawo wodne, zawrzeĺ z PGW 

Wody Polskie umowň dzierŨawy korony wağu na cele zwiŃzane z budowŃ drogi 

rowerowej oraz na cele zwiŃzane z zarzŃdzaniem drogŃ rowerowŃ oraz na podstawie art. 

246 ust. 1 , umowy dzierŨawy pozostağych nieruchomoŜci w zarzŃdzie PGW Wody 

Polskie, po kt·rych planowany jest przebieg drogi rowerowej, a takŨe umowy 

uŨytkowania grunt·w pokrytych wodami na podstawie art. 261 ust. 1 w przypadku 

wykonywania urzŃdzeŒ lub budowli na tego rodzaju gruntach. 
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2. Wytyczne na etapie opracowania koncepcji tras rowerowych 

a. W przypadku gdy odcinek trasy planowany jest na koronie wağ·w, kt·re zostağy 

zmodernizowane lub wyremontowane, istnieje moŨliwoŜĺ zgody na wykonanie drogi 

rowerowej pod warunkiem, Ũe nie bňdzie to miağo wpğywu na okres lub warunki 

gwarancji na wykonane roboty. W przeciwnym wypadku realizacja drogi rowerowej na 

tym odcinku wağu moŨe nie byĺ moŨliwa do czasu upğywu okresu gwarancji. 

b. W przypadku gdy odcinek trasy rowerowej planowany jest po koronie wağ·w, kt·re 

przewidziane sŃ do modernizacji z kr·tkŃ perspektywŃ realizacji (np. posiadajŃ 

dokumentacjň i gwarancjň finasowania), nie ma moŨliwoŜci zgody na wykonanie drogi 

rowerowej  przed zakoŒczeniem inwestycji oraz ewentualnie okresu gwarancji (pkt. 1). 

JeŨeli bňdzie to moŨliwe pod wzglňdem formalno ï prawnym, dopuszcza siň podjňcie 

wsp·ğpracy z samorzŃdem w zakresie wykonania drogi rowerowej na etapie koŒcowej 

realizacji rob·t budowlanych zwiŃzanych z modernizacjŃ obwağowania,  

z zastrzeŨeniem, iŨ powinno to zostaĺ uwzglňdnione w dokumentacji. 

c. W przypadku gdy odcinek trasy rowerowej planowany jest na koronie wağ·w, kt·re sŃ 

przewidziane do modernizacji w dğuŨszej perspektywie realizacji, istnieje moŨliwoŜĺ 

zgody na wykonanie drogi rowerowej o nawierzchni z kruszywa. W wyjŃtkowych 

okolicznoŜciach istnieje moŨliwoŜĺ uwarunkowania zgody na zastosowanie nawierzchni 

bitumicznej od pisemnego zobowiŃzania inwestora i zarzŃdcy drogi rowerowej do 

pokrycia koszt·w jej rozbi·rki w niezbňdnym zakresie oraz ewentualnej odbudowy,  

w przypadku koniecznoŜci realizacji rob·t modernizacyjnych korony wağu, kt·rych 

zakres bňdzie naruszağ konstrukcjň drogi rowerowej. Dodatkowo, jeŨeli trasa rowerowa 

bňdzie wykonywana z udziağem Ŝrodk·w unijnych, naleŨy uwzglňdniĺ tzw. ĂtrwağoŜĺ 

projektuò, tzn ï czy zapisy na ten temat w wytycznych program·w unijnych nie bňdŃ 

kolidowaĺ z planami inwestycyjnymi PGW WP lub nawet je uniemoŨliwiŃ, gdyŨ 

ĂtrwağoŜĺ projektuò czňsto oznacza, ze przez okreŜlony czas nie moŨna Ăw spos·b 

zamierzonyò zmieniaĺ przeznaczenia lub modyfikowaĺ trasy rowerowej. 

d. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, czy stan techniczny istniejŃcych wağ·w oraz ich parametry (np. 

rodzaj gruntu, z kt·rego zbudowany jest wağ, stopieŒ zagňszczenia korpusu wağu, 

wymiary geometryczne wağu, a zwğaszcza szerokoŜĺ korony wağu) ï dopuszczajŃ 

moŨliwoŜĺ budowy po nich infrastruktury drogowej, zgodnej z wymaganiami  

i wytycznymi odnoŜnie parametr·w dr·g rowerowych. Wykonanie trasy rowerowej  

o okreŜlonej szerokoŜci na wale o wňŨszej koronie bňdzie wymagağo przebudowy wağu, 

tj. poszerzenia nie tylko korony, ale cağego korpusu, z zachowaniem nachylenia skarp. 

Przebudowa wağu wymaga uzyskania pozwolenia wodnoprawnego oraz stosowania 

wytycznych i zachowania parametr·w dla danej klasy wağ·w okreŜlonych  
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w RozporzŃdzeniu Ministra środowiska z dnia 20 kwietnia 2007 roku (Dz. U. z 2007, 

poz. 579) oraz wynikajŃcych z norm i obliczeŒ statecznoŜci. W zwiŃzku z powyŨszym 

naleŨy dŃŨyĺ do sytuacji, w kt·rej rozwiŃzania projektowe dla trasy rowerowej, bňdŃ siň 

wpisywaĺ w istniejŃce parametry wağu tak, aby ingerencja w konstrukcjň obwağowania 

byğa jak najmniejsza. 

e. NaleŨy uwzglňdniĺ istniejŃce zabezpieczenia przeciwfiltracyjne w postaci przesğony  

w osi wağu lub ekran·w w skarpach wağu ( w szczeg·lnoŜci rzňdnŃ ich posadowienia, 

spos·b ich zakotwienia w wale), aby planowana konstrukcja drogi rowerowej lub 

obiekt·w inŨynieryjnych z niŃ zwiŃzanych czy innych element·w trasy rowerowej, ich 

nie uszkodziğa. 

f. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň na przekroczenia zar·wno ciek·w, wzdğuŨ kt·rych przebiega 

trasa rowerowa, jak i ich dopğyw·w, w odniesieniu do usytuowania obiekt·w mostowych 

wzglňdem wağ·w. W szczeg·lnoŜci czy ich lokalizacja w miejscach niekorzystanych nie 

bňdzie skutkowaĺ koniecznoŜciŃ przyjňcia rozwiŃzaŒ projektowych ingerujŃcych  

w istotny spos·b w konstrukcjň obwağowaŒ lub utrudniajŃcych utrzymanie obwağowaŒ. 

Co do zasady zalecane jest korzystanie z istniejŃcych obiekt·w mostowych nawet jeŨeli 

bňdzie to zwiŃzane z wydğuŨeniem trasy rowerowej. 

g. Sprowadzenie ruchu rowerowego z korony wağu na teren zawala lub miňdzywala 

powinno odbywaĺ siň z wykorzystaniem istniejŃcych ramp wağowych, a nie poprzez 

projektowanie nowych (zwğaszcza w sŃsiedztwie istniejŃcych). Nie powinno siň 

wykonywaĺ przejazd·w wağowych zawňŨajŃcych wŃskie miňdzywala, jak r·wnieŨ  

w obrňbie istniejŃcych przepust·w wağowych, aby uniknŃĺ przebudowy i wydğuŨenia 

przewod·w tych przepust·w. 

h. Projektowane MORy naleŨy lokalizowaĺ poza wağami (najlepiej przy istniejŃcych 

zjazdach z wağ·w, aby nie byğo potrzeby budowania nowych ramp wağowych). 

3. Warunki jakie naleŨy uwzglňdniĺ ma etapie opracowania szczeg·ğowych 

rozwiŃzaŒ projektowych 

- Zakres rob·t ziemnych powinien byĺ ograniczony do wykonania niezbňdnych wykop·w 

(korytowania) pod konstrukcjň nawierzchni. 

- Roboty zwiŃzane z wykonaniem drogi na koronie wağu powinny byĺ wykonywane 

etapami, moŨliwie jak najkr·tszymi odcinkami, z uwagi na ewentualne niekorzystane 

warunki atmosferyczne w czasie realizacji rob·t. 

- IstniejŃca rzňdna korony wağu powinna zostaĺ zachowana na cağej dğugoŜci drogi 

rowerowej lub, co najwyŨej, podniesiona o gruboŜĺ ostatniej warstwy konstrukcyjnej 

trasy. Niedopuszczalne jest odcinkowe obniŨanie niwelety korony wağu z wykonaniem 
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muru oporowego w celu umoŨliwienia przejazdu pod zbyt niskŃ konstrukcjŃ obiektu 

mostowego  lub innej konstrukcji przechodzŃcej ponad wağem. W takiej sytuacji naleŨy 

poprowadziĺ ruch rowerowy po stronie odpowietrznej istniejŃcymi odcinkami dr·g. 

- OŜ drogi rowerowej powinna pokrywaĺ siň z osiŃ korony wağu. Lokalnie istnieje 

moŨliwoŜĺ odcinkowego przesuniňcia osi drogi wzglňdem osi korony obwağowania  

z uwagi na istniejŃcŃ infrastrukturň lub instalacje wbudowane w korpus obwağowania. 

- Obustronne pobocze projektowanej drogi rowerowej naleŨy wykonaĺ jako zagňszczone 

(utwardzone) w celu wyeliminowania moŨliwoŜci powstawania kolein podczas realizacji 

prac utrzymaniowych za pomocŃ sprzňtu mechanicznego. 

- Na przejazdach (rampach) wağowych w ciŃgu drogi rowerowej szerokoŜci drogi na cağej 

dğugoŜci rampy naleŨy dostosowaĺ do szerokoŜci rampy, a oŜ drogi rowerowej ma siň 

pokrywaĺ z osiŃ rampy wağowej. 

- Nawierzchnie pozostağych przejazd·w (ramp) wağowych naleŨy pğynnie dowiŃzaĺ 

wysokoŜciowo do projektowanej nawierzchni drogi rowerowej na koronie wağu w taki 

spos·b, aby nie powstağy progi (uskoki) miňdzy nawierzchniami na ich poğŃczeniu lub 

wykonaĺ utwardzenie nawierzchni tych przejazd·w wağowych na cağej dğugoŜci  

w analogicznej technologii jak drogň rowerowŃ. 

- Oznakowanie drogi rowerowej w formie znak·w pionowych powinno byĺ ograniczone 

do niezbňdnego minimum wynikajŃcego z przepis·w ustawy o drogach publicznych 

oraz Prawa o ruchu drogowym. Natomiast niezbňdne oznakowanie powinno byĺ 

zlokalizowane od strony odpowietrznej wağu. Pozostağe oznakowanie, jeŨeli umoŨliwia 

to rodzaj nawierzchni, powinny byĺ wykonane w formie znak·w poziomych. 

Oznakowanie dotyczŃce ruchu rowerowego powinno byĺ wykonane z wyğŃczeniem 

sğuŨb administratora wağu. Lokalizacja w korpusie wağu znak·w turystycznych, og·lnie 

kierunkowych czy informacyjnych niezwiŃzanych ŜciŜle z organizacja ruchu na wale jest 

niewskazana. 

- Nie ma moŨliwoŜci wykonania liniowych zabezpieczeŒ drogi rowerowej w koronie wağu. 

- Ewentualne zabezpieczenie w rejonie przepust·w wağowych byğoby moŨliwe w postaci 

barierek montowanych w betonowych elementach przycz·ğk·w. Nie ma r·wnieŨ 

moŨliwoŜci zabezpieczenia dr·g na wağach przed wjazdem innych pojazd·w, ze 

wzglňdu na niezbňdny przejazd sğuŨb administratora. 

- Nie ma moŨliwoŜci lokalizacji w koronie i na skarpach wağu element·w mağej 

architektury, jak r·wnieŨ oŜwietlenia. 

- RozwiŃzania projektowe dla ewentualnych planowanych obiekt·w mostowych w ciŃgu 

dr·g rowerowych na koronie wağu nie mogŃ ograniczaĺ przepustowoŜci miňdzywala  

i powinny w jak najmniejszym stopniu ingerowaĺ w konstrukcjň obwağowaŒ. NaleŨy 
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dŃŨyĺ do wykorzystania istniejŃcych most·w w ciŃgach dr·g publicznych, nawet  

w sytuacji koniecznoŜci zejŜcia z obwağowaŒ lub wydğuŨenia trasy po wağach cofkowych 

dopğyw·w. NaleŨy unikaĺ sytuacji, w kt·rych wykonanie przycz·ğk·w  bňdzie zwiŃzane 

z istotnŃ zmianŃ parametr·w budowli wağowej ( np. mury oporowe w celu poszerzenia 

korony wağu przy najazdach na obiekt mostowy). 

- Sprzňt budowlany, kt·ry bňdzie wykorzystywany do budowy drogi rowerowej, nie moŨe 

powodowaĺ zniszczeŒ lub uszkodzeŒ korpusu wağu (nadmierne gabaryty lub ciňŨar). 

- Inwestor, po zakoŒczeniu realizacji inwestycji, zobowiŃzany bňdzie do utrzymania drogi 

rowerowej na koronie wağu oraz elementach konstrukcyjnych urzŃdzenia wodnego,  

a takŨe nieruchomoŜciach bňdŃcych przedmiotem dzierŨawy przez cağy okres jej 

funkcjonowania. 
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Tabela 12. Planowane inwestycje na wağach prawej strony Wisğy Lubelskiej w latach 2021 - 

2029 

L.p. Nazwa zadania 
km Wisğy wg 

hydroportalu 

Planowany 

termin 

realizacji 

Uwagi 

1 

Rozbudowa wağu 

przeciwpowodziowego rzeki Wisğy 

w km 0+000 ï 4+300 i wağu 

wstecznego rzeki WyŨnicy w km 

0+000 ï 2+370 w dolinie 

J·zefowskiej, gm. J·zef·w, powiat 

Opole Lubelskie 

606,7 - 611 po 2021 

Zadanie w 

przygotowaniu ï 

opracowanie karty 

informacyjnej 

przedsiňwziňcia. 

Opracowana 

dokumentacja bňdzie 

analizowana 

2 

Rozbudowa wağu 

przeciwpowodziowego rzeki Wisğy 

w m. Kazimierz Dolny (hektometr 

wağu p. pow. w km wağu 4+025 w 

Kazimierzu Dolnym a 

hektometrem wağu w dolinie 

Puğawsko ï Parchacko ï

Bochotnickiej w km 0+000 w 

Bochotnicy 

564,8 - 563,8 po 2021 

Brak pozwoleŒ, 

koniecznoŜĺ 

aktualizacji  

3 

Rozbudowa obwağowania rzeki 

Wisğy w Dolinie Opolskiej w km 

14+408 ï 20+350, gm. Wilk·w 

573 - 578 Po 2021 
Brak pozwoleŒ, brak 

dokumentacji 

4 

Rozbudowa wağu 

przeciwpowodziowego rzeki Wisğy 

w Dolinie StňŨyckiej w km 4+100 ï 

9+600, gm. StňŨyca; budowa 

pompowni w km 9+600 wraz z 

odbudowŃ przepustu wağowego w 

km 9+533 m msc. PraŨm·w 

524,2 2021 

Zadanie do wykonania 

w 2021 r. Ogğoszony 

przetarg 
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STRUKTURA WĞASNOśCI 

TERENčW W KORYTARZU 

WIśLANEJ TRASY ROWEROWEJ 

(Opracowağ Departament Geodezji i Kartografii Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego) 
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Analiza struktury wğasnoŜci grunt·w dla przebiegu WiŜlanej Trasy Rowerowej. 

Szczeg·ğowy przebieg WiŜlanej Trasy Rowerowej (WTR) w wojew·dztwie lubelskim 

przygotowany przez Pana dr inŨ. Tadeusza Koptň zostağ przeanalizowany w Departamencie 

Geodezji i Kartografii pod kŃtem wğasnoŜci grunt·w. Wykorzystano tu zanonimizowane 

materiağy ewidencji grunt·w i budynk·w za rok 2019, pozyskane przez Departament 

Geodezji i  Kartografii w celu przeprowadzenia analizy zmian w strukturze agrarnej oraz 

programowania i koordynacji prac urzŃdzeniowo-rolnych. Dane uwzglňdnione do analizy 

pozyskano ze starostw powiatowych w KraŜniku, Opolu Lubelskim, Puğawach oraz Rykach. 

WğaŜcicieli nieruchomoŜci oraz wğadajŃcych nieruchomoŜciami ustalono na podstawie grup 

rejestrowych zgodnie z RozporzŃdzeniem Ministra Rozwoju Regionalnego i Budownictwa 

z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie ewidencji grunt·w i budynk·w (Dz. U. z 2019 r. poz. 393). 

Projektowana WiŜlana Trasa Rowerowa wedğug wariantu opracowanego przez Pana dr inŨ. 

Tadeusza Koptň o dğugoŜci 123,5 km obejmuje nastňpujŃce grunty:    

1. 76,8 % to grunty Skarbu PaŒstwa nie wystňpujŃce w zbiegu z uŨytkownikami 

wieczystymi, grunty Skarbu PaŒstwa wystňpujŃce w zbiegu z uŨytkownikami 

wieczystymi, oraz grunty jednoosobowych sp·ğek Skarbu PaŒstwa, przedsiňbiorstw 

paŒstwowych i innych paŒstwowych os·b prawnych, 

2. 10,0 % to grunty wojew·dztwa nie wystňpujŃce w zbiegu z uŨytkownikami 

wieczystymi, grunty wojew·dztwa wystňpujŃce w zbiegu z uŨytkownikami 

wieczystymi. 

3.  9,3 % to grunty gminy i zwiŃzk·w miňdzygminnych nie wystňpujŃce w zbiegu 

z uŨytkownikami wieczystym, grunty gminy i zwiŃzk·w miňdzygminnych wystňpujŃce 

w zbiegu z uŨytkownikami wieczystym oraz grunty jednoosobowych sp·ğek jednostek 

samorzŃdu terytorialnego i innych os·b prawnych, kt·rych organami zağoŨycielskimi 

sŃ organy samorzŃdu terytorialnego, 

4. 1,4 % to grunty naleŨŃce do os·b fizycznych, 

5. 1,4 % to grunty sp·ğdzielni, koŜcioğ·w i zwiŃzk·w wyznaniowych oraz wsp·lnot  

gruntowych. 

6. 1,1 % to grunty powiat·w i zwiŃzk·w powiat·w nie wystňpujŃcych w zbiegu 

z uŨytkownikami wieczystymi, grunty powiat·w i zwiŃzk·w powiat·w wystňpujŃcych 

w zbiegu z uŨytkownikami wieczystymi. 
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SZCZEGčĞOWY OPIS 

PRZEBIEGU WIśLANEJ TRASY 

ROWEROWEJ 

(Analiza  przebiegu WiŜlanej Trasy Rowerowej (WTR)  

w wojew·dztwie lubelskim ï raport koŒcowy przygotowany 

przez pana dr inŨ. Tadeusza Koptň). 
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Niniejsza analiza zostağa wykonana w oparciu o: 

1. Koncepcjň przebiegu WiŜlanej Trasy Rowerowej (WTR) wykonanŃ przez Biuro 

Planowania Przestrzennego (BPP) w Lublinie. 

2. Materiağy zebrane przez czğonk·w zespoğu ds. WTR powoğanego przez Marszağka. 

3. Analizň przebiegu trasy na mapie przekazanej przez UrzŃd Marszağkowski 

Wojew·dztwa Lubelskiego (UMWL). 

4. Dokumentacjň fotograficznŃ przekazanŃ przez UMWL. 

5. Przekr·j podğuŨny trasy we wskazanych miejscach wykonany przez geodet·w 

UMWL. 

6. Wizjň terenowŃ odbytŃ w dniach 8-9 czerwca 2021 roku na cağym przebiegu WTR 

przez wojew·dztwo Lubelskie. 

7. Przepisy, zalecenia, wytyczne projektowania tras rowerowych. 

WczeŜniej autor niniejszego raportu przekazağ zleceniodawcy 10 analiz wstňpnych przebiegu 

trasy oraz dwie prezentacje dotyczŃce przebiegu. Niekt·re zagadnienia przedstawione we 

wczeŜniejszych analizach w wyniku wizji terenowej straciğy aktualnoŜĺ. 

1. WTR w kontekŜcie licznych uwarunkowaŒ 

W woj. lubelskim istnieje potencjağ dla rozwoju turystyki rowerowej w postaci parku 

rowerowego i spoğeczeŒstwa rekreacyjnie jeŨdŨŃcego na rowerze co moŨna zaobserwowaĺ 

na wykonanych juŨ fragmentach WTR w czňŜci p·ğnocnej wojew·dztwa. Polityka rowerowa 

m. Lublina6 wskazuje na potencjağ tego miasta, kt·re moŨe staĺ siň punktem wňzğowym dla 

regionalnych szlak·w rowerowych biegnŃcych w kierunku Pojezierza ĞňczyŒsko-

Wğodawskiego czy rejonu Kazimierza Dolnego. Aby Lublin wykorzystağ swojŃ szansň 

powinien byĺ poğŃczony trasŃ regionalnŃ z WTR. Z uwagi na trudny dla rowerzyst·w teren 

najkorzystniejszym przebiegiem wydaje siň pas linii kolejowej Lublin ï Nağňcz·w a nastňpnie 

po Ŝladzie dawnej wŃskotor·wki Nağňcz·w ï Wilk·w. 

GreenVelo lubelskie mimo swoich ogromnych sğaboŜci technicznych co wykazağ miňdzy 

innymi raport NIK przyciŃgnňğo w okresie maj-wrzesieŒ 2018 roku najwiňcej turyst·w bo 105 

090 co stanowiğo 37% wszystkich uŨytkownik·w cağej trasy. Niestety byli to gğ·wnie turyŜci 

jednodniowi i dwudniowi. W woj. Lubelskim nie istnieje masowa turystyka rowerowa  

o charakterze jak w Austrii, Niemczech, Danii, Holandii mimo, Ũe wojew·dztwo dysponuje 

wieloma szlakami rowerowymi dochodzŃcymi do WTR. Turystyka rowerowa w ww. krajach to 

wielodniowe wyprawy na rowerze obciŃŨonym sakwami lub z przyczepkŃ i o takich turyst·w 

trzeba zabiegaĺ stwarzajŃc im dogodne warunki jazdy na rowerze. Tacy turyŜci rowerowi sŃ 

 
6 ZağŃcznik do uchwağy nr 224/XIV/2011 Rady Miasta Lublin z dnia 20 paŦdziernika 2011 r 
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podstawŃ rozwoju dziağu gospodarki jakim jest turystyka. Przekonano siň o tym szczeg·lnie 

w Austrii po realizacji europejskiej turystycznej trasy rowerowej Donauradweg prowadzonej 

brzegiem Dunaju. Trzeba podkreŜliĺ, Ũe byğo wielu przeciwnik·w inwestowania w tŃ trasň. 

Tymczasem obecnie w okolicach Donauradweg turyŜci rowerowi zajmujŃ 80% miejsc 

noclegowo-gastronomicznych. 

Badania przeprowadzone przez Europejski OŜrodek Wspierania Transportu Alternatywnego 

wskazujŃ, Ũe dziňki rosnŃcemu zainteresowaniu, obroty rynku turystyki rowerowej bňdŃ 

systematycznie rosnŃĺ. W Unii Europejskiej od wielu lat utrzymywany jest wysoki poziom 

os·b korzystajŃcych z roweru. W Niemczech 23% spoğeczeŒstwa uŨywa roweru podczas 

wakacji, dziňki czemu turystyka rowerowa m.in. uwaŨana jest za najszybciej rozwijajŃcŃ siň 

formň aktywnego wypoczynku, kt·ra promowana jest przez 180 touroperator·w 

sprzedajŃcych 80 000 ofert kaŨdego roku. Rocznie w najbardziej zaawansowanych krajach 

UE odbywa siň: 2,3 mld wycieczek rowerowych, 20,4 mln podr·Ũy wielodniowych co 

zapewnia ponad 44 mld euro przychodu i 525 tys. miejsc pracy7. Mimo pandemii 

koronawirusa odnotowano w 2020 roku wzrost turystycznego ruchu rowerowego w stosunku 

do 2019 roku: we Francji przybyğo na trasach EuroVelo 31% rowerzyst·w, na Wňgrzech 

odnotowano przyrost 15 -100% w zaleŨnoŜci od trasy, w Belgii przybyğo 59% wycieczek 

rower+kolej, w Holandii przybyğo 74% pobraŒ Ŝlad·w GPS tras rowerowych a na 

EuroVelo.com przybyğo 110% odwiedzajŃcych. DoŜwiadczenie pokazuje, Ũe trzeba zabiegaĺ 

o turyst·w wielodniowych, gdyŨ oni zapewniajŃ najwyŨszy przych·d gospodarce. Veloland 

Schweiz podaje, Ũe turyŜci rowerowi wielodniowi wydajŃ dziennie 53 euro a rekreacyjni 

jednodniowi tylko 16 euro. 

Lubelski WTR ma ogromny potencjağ w postaci: Mağopolskiego Przeğomu Wisğy, 

Wrzelowieckiego Parku Krajobrazowego, Kazimierskiego Parku Krajobrazowego. Niestety te 

obszary nie sŃ udostňpnione spoğeczeŒstwu, a mogğyby staĺ siň atrakcjŃ na poziomie 

europejskim. Wizja terenowa wykazağa, Ũe rozumiejŃ to prywatne osoby, kt·re na 

przylegğych do skarpy wiŜlanej terenach urzŃdziğy punkty widokowe. WTR powinna otworzyĺ 

dostňpnoŜĺ tego terenu od strony brzegu Wisğy, kt·ry teraz jest zakrzaczony i poroŜniňty 

miňdzy innymi pokrzywŃ. Woj. Lubelskie nie posiada trasy o standardach europejskich, kt·ra 

mogğaby przyciŃgnŃĺ liczne rzesze turyst·w rowerowych z Polski i zagranicy. IstniejŃce 

szlaki majŃ kr·tki pňtlowy przebieg ograniczajŃcy siň do: jednej, dw·ch, niekiedy kilku gmin. 

Te lokalne pňtle nie nadajŃ siň do odbycia wielodniowych podr·Ũy na rowerze. Brak 

dğuŨszych ciŃg·w nadajŃcych siň na wakacje i urlop. Czňsto sŃ nieprzejezdne rowerami  

z sakwami lub przyczepkami ze wzglňdu na duŨe pochylenia, fatalnŃ nawierzchniň (piach, 

gruz, bğoto, koleiny, dziury). Wystňpuje takŨe r·ŨnorodnoŜĺ standard·w oznakowania 
 

7 Inne Ŧr·dğa podajŃ 26 mln podr·Ũy rowerowych rocznie, 170 mln nocleg·w udzielonych turystom rowerowym, 655 000 
miejsc pracy obsğugujŃcych turyst·w rowerowych.
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zwiŃzana ze znacznŃ iloŜciŃ organizacji znakujŃcych co utrudnia turyŜcie orientacjň. Trasy 

nie zapewniajŃ integracji z transportem zbiorowym. Trudno na nie trafiĺ, gdyŨ przebiegajŃ 

daleko od dworc·w kolejowych i centr·w miejscowoŜci. Kiepskie oznakowanie, znikanie  

i pojawianie siň znak·w w najmniej oczekiwanych miejscach to znany problem wystňpujŃcy 

nie tylko na szlakach rowerowych. Czňsto wystňpuje zğe oznakowanie na skrzyŨowaniach 

przez co rowerzysta naraŨony jest na poszukiwanie trasy. Lubelskie nie posiada tras  

o standardzie trasy gğ·wnej (standard EuroVelo) choĺ takim miağo byĺ GreenVelo. 

Wystňpuje w Polsce brak moŨliwoŜci przewozu duŨej liczby rower·w kolejŃ. BagaŨniki 

autokar·w turystycznych nie sŃ dostosowane do przewozu rower·w i nie ma moŨliwoŜci 

przewozu rower·w busami. Skazywanie turyst·w na wyğŃczne przewoŨenie rower·w 

samochodami osobowymi nie rozwinie wielodniowej turystyki rowerowej. Konieczna jest 

budowa WTR traktowanej jako brakujŃcy element funkcjonalny sieci tras rowerowych. 

Lubelskie ma trasy rowerowe niŨszych klas ale nie ma trasy gğ·wnej, kt·ra byğaby 

odpowiednikiem drogi ekspresowej w klasyfikacji drogowej. WTR powinna siň staĺ takŃ 

gğ·wnŃ trasŃ rowerowŃ wojew·dztwa jeŜli wğodarze wojew·dztwa nie przestraszŃ siň 

koniecznoŜci budowy kğadek stokowych w przeğomie Wisğy. Trzeba zwr·ciĺ uwagň, Ũe WTR 

nie jest gğ·wnŃ trasŃ ograniczonŃ jedynie do woj. lubelskiego. To trasa gğ·wna krajowa 

przechodzŃca przez cağŃ Polskň prowadzona w dolinie Wisğy od jej Ŧr·değ do ujŜcia do 

Bağtyku. R·wnoczeŜnie trasa regionalna kaŨdego z wojew·dztw nadwiŜlaŒskich i juŨ w 90% 

zrealizowana w woj. Mağopolskim. JeŜli Lubelszczyzna zablokowağaby moŨliwoŜĺ realizacji 

trasy o parametrach trasy gğ·wnej z pochyleniami poniŨej 6% to automatycznie cağa Polska 

byğaby pozbawiona tej trasy. Trzeba zatem m·wiĺ o solidarnoŜci wszystkich wojew·dztw 

nadwiŜlaŒskich w zapewnieniu parametr·w adekwatnych do znaczenia funkcjonalnego tej 

trasy. 

NiewŃtpliwie odcinek w przeğomie Wisğy bňdzie najtrudniejszym technicznie w realizacji WTR 

na cağym przebiegu. Propozycja trasy Biura Planowania Przestrzennego choĺ widokowo 

piňkna nie nadaje siň na trasň gğ·wnŃ ze wzglňdu na pochylenia 9 ï 16%. Nadaje siň 

natomiast na trasň dla rowerzyst·w ekstremalnych nieobciŃŨonych sakwami i przyczepkami 

oraz rowerzyst·w godzŃcych siň na pchanie rower·w pod g·rň. Na odcinkach gdzie brakuje 

wağ·w ze wzglňdu na wysokie skarpy Wisğy a istnieje brzeg WTR trzeba prowadziĺ tym 

brzegiem. W czasie powodzi WTR bňdzie zalewana i wyğŃczona z eksploatacji na kilka dni. 

Tak dzieje siň na wszystkich europejskich trasach rowerowych prowadzonych brzegami rzek. 

Trasa wg propozycji BPP bňdzie mogğa wtedy peğniĺ funkcjň awaryjnŃ pozwalajŃcŃ na 

ominiňcie zalanego odcinka. 

SğaboŜciŃ woj. lubelskiego jest niska gňstoŜĺ linii kolejowych, a trudno sobie wyobraziĺ 

turystykň rowerowŃ bez mocnego wsparcia kolei. Najkorzystniejszy dojazd turyst·w polskich 
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i zagranicznych do WTR moŨe odbywaĺ siň poprzez stacje Puğawy Miasto i Dňblin na 

kt·rych zatrzymujŃ siň pociŃgi IC z: Lublina, Warszawy, Krakowa (Kielc, Radomia). 

Natomiast zdecydowanie gorzej jest na poğudniu wojew·dztwa gdzie moŨna liczyĺ na 

nieliczne poğŃczenia kolejowe do Sandomierza i KraŜnika. Nie doŜĺ, Ũe te poğŃczenia sŃ 

nieliczne to czas podr·Ũy i wiele przesiadek (2,3) nie zapewniajŃ wysokiego standardu co 

moŨe zniechňcaĺ turyst·w do przyjazdu. Na poğudniu najbliŨej do lubelskiego odcinka WTR 

jest ze Sandomierza i naleŨy podjŃĺ wsp·ğpracň zachňcajŃc woj. Ŝwiňtokrzyskie aby w miarň 

szybko uruchomiğo WTR od Sandomierza w kierunku woj. lubelskiego. 

 

Sytuacja niekorzystnego miejsca propozycji trasy wg BPP pomiňdzy 7 a 8 km. 

 

Przekr·j podğuŨny WTR z 9% pochyleniem w km 7+730 ï 7+830 przy dopuszczalnym 3-

6% a to oznacza zamiast przyjemnej jazdy pchanie roweru. 
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Sytuacja kolejnego niekorzystnego miejsca trasy wg propozycji BPP pomiňdzy 10 a 11 

km. 

 

13% pochylenie km 10+550 -10+600 jeŜli do tego dojdzie wiatr to zamiast przyjemnoŜci 

mamy uciŃŨliwe pchanie roweru. 

 

Sytuacja kolejnego niekorzystnego miejsca pomiňdzy 11 km a 12 km 
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16% pochylenie km 11+030-11+070. Nie projektujmy trasy do pchania rower·w! 

 

 

Przebieg WTR wg BPP w rejonie Opoczki Mağej oraz w Kazimierskim Parku 

Krajobrazowym oznacza koniecznoŜĺ pchania roweru i potencjalnie niebezpiecznego 

zjazdu w d·ğ. 

Nie jest wykluczone, Ũe poprowadzenie WTR brzegiem Ŝwiňtokrzyskim okaŨe siň na tyle 

ğatwe i tanie w realizacji, Ũe bňdzie moŨna zrezygnowaĺ z budowy 5 km odcinka WTR na 

kğadkach stokowych po stronie lubelskiej. Takie poğŃczenie zapewniğoby takŨe sp·jnoŜĺ 

lubelskiego odcinka WTR z Green Velo na terenie woj. Ŝwiňtokrzyskiego. Zdecydowanie 

mniej korzystnym dla turyst·w rowerowych byğby dojazd do WTR od strony stacji kolejowej  

w KraŜniku, gdyŨ to 30 - 40 km dojazd drogami niŨszych klas technicznych lub niezbyt 

przyjemny drogŃ krajowŃ nie zapewniajŃcŃ infrastruktury rowerowej. TakŨe budowa WTR 
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przez woj. podkarpackie mogğaby przyczyniĺ siň do napğywu turyst·w od strony 

Tarnobrzega. NaleŨy dŃŨyĺ do wsp·ğpracy z wojew·dztwami oŜciennymi aby lubelski 

odcinek WTR nie stağ siň samotnŃ wyspŃ bez powiŃzania z sŃsiednimi wojew·dztwami. 

Taka sytuacja samotnej wyspy WTR wystňpuje obecnie w Mağopolsce, ale ze wzglňdu na 

wiňkszy potencjağ i lepszŃ dostňpnoŜĺ kolejowŃ jest to mniejszy problem niŨ byğby w regionie 

lubelskim. 

Trzeba zwr·ciĺ uwagň, Ũe organizacyjnie w lubelskim jest to trudne zadanie z powod·w 

administracyjnych, gdyŨ w wojew·dztwach: ŜlŃskim, mağopolskim, mazowieckim, kujawsko-

pomorskim Wisğa pğynie Ŝrodkiem tych wojew·dztw i sŃ tam zlokalizowane duŨe oŜrodki 

miejskie gwarantujŃce lepszy dostňp kolejŃ. Ponadto wystňpuje znaczŃcy ruch weekendowy 

zwiŃzany z miastami (OŜwiňcim, Krak·w, Tarn·w, Warszawa, Pğock, Wğocğawek, ToruŒ, 

Bydgoszcz, GrudziŃdz, Kwidzyn itp.). W woj. lubelskim Wisğa jest rzekŃ granicznŃ pomiňdzy 

wojew·dztwami i nie ma wiňkszych oŜrodk·w miejskich, zwğaszcza na poğudniu. StŃd tak 

waŨne i potrzebne sŃ rozmowy i ustalenia Marszağk·w: Lubelskiego, świňtokrzyskiego, 

Podkarpackiego, Mazowieckiego odnoŜnie realizacji WTR. 

2. Etapowanie i warianty WTR 

Przebieg WTR od granicy z woj. Podkarpackim do granicy z woj. Mazowieckim przez obszar 

woj. lubelskiego wağami i brzegiem Wisğy okreŜlam TrasŃ ZasadniczŃ. Trasa Zasadnicza 

ma w woj. lubelskim do wykorzystania okoğo 86 km wağ·w Wisğy, w wiňkszoŜci juŨ 

zmodernizowanych nadajŃcych siň do szybkiej budowy trasy rowerowej na brakujŃcych 

odcinkach. Szacuje siň, Ũe okoğo 30 km WTR juŨ istnieje. DoŜwiadczenia Mağopolski 

pokazağy, Ũe najszybciej moŨna wybudowaĺ WTR na wağach. Na wielu odcinkach wağ·w lub 

obok nich wybudowano juŨ drogi serwisowe, a niekt·re nawet oznakowano jako drogi dla 

rower·w. Ich wadŃ jest nawierzchnia z kostki betonowej niedopuszczalna na trasach 

rowerowych. Niestety przez wiele lat ta nawierzchnia bňdzie musiağa byĺ wykorzystywana 

przez rowerzyst·w. W przyszğoŜci trzeba bňdzie zastŃpiĺ tň nawierzchniň nawierzchniŃ 

asfaltowŃ o r·wnoŜci odpowiadajŃcej standardom nawierzchni autostradowej. Rower to 

pojazd o sztywnym zawieszeniu i wymaga nawierzchni o najwiňkszej r·wnoŜci czego wciŃŨ 

nie mogŃ zrozumieĺ inwestorzy realizujŃcy infrastrukturň rowerowŃ. Szczeg·lnie 

niekorzystnym przykğadem jest m. Puğawy, kt·rego sieĺ dr·g dla rower·w zostağa wykonana 

w nawierzchni z kostki betonowej. 

NaleŨy jak najszybciej rozpoczŃĺ budowň WTR na pozostağych odcinkach wağ·w  

w technologii asfaltowej, gdyŨ jest: najszybsza, najğatwiejsza i najtaŒsza. WiŜlana Trasa 

Rowerowa (WTR) prowadzona po wale powinna mieĺ szerokoŜĺ 2,5 m. 
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Wisğa ma w lubelskim 86 km wağ·w, a na nich budowa WTR najtaŒsza i najğatwiejsza-

tutaj wykonanie koryta. 

 

Prace sŃ zmechanizowane wiňc szybkie i tanie - tutaj realizacja podbudowy. 

NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe nawierzchnia na wale Wisğy nie powinna mieĺ obrzeŨy co 

znaczŃco obniŨa koszty budowy. Wojew·dztwo Pomorskie stosuje niepotrzebnie na wağach: 

obrzeŨa, drogie technologie asfaltowe, rozdrobnienie realizacyjne i przez to koszty budowy 

sŃ w tym wojew·dztwie znaczŃco wyŨsze (ok. 600 000 zğ/km) niŨ w Mağopolsce, 

świňtokrzyskim (ok. 250 000 zğ/km). Jak pokazujŃ doŜwiadczenia Mağopolski budowa WTR 

na wağach powinna byĺ takŨe w woj. Lubelskim sprawna i szybka. Natomiast odcinki 

przeğomowe Wisğy zlokalizowane na drogach i kğadkach stokowych bňdŃ wymagağy wiňcej 

czasu w realizacji ze wzglňdu na duŨe koszty. Konieczne jest wykonanie przed pracami 

projektowymi Studium techniczno-ekonomiczno-Ŝrodowiskowego (STEś), kt·re zidentyfikuje 

problemy i oszacuje koszty budowy. NaleŨy siň liczyĺ z duŨymi kosztami budowy. STEś 
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powinien obejmowaĺ oba przeğomowe brzegi Wisğy aby ustaliĺ minimalne koszty 

przedsiňwziňcia. Gdyby siň okazağo, Ũe przejŜcie po stronie Ŝwiňtokrzyskiej jest znaczŃco 

taŒsze to naleŨağoby WTR tam wybudowaĺ. Trzeba jednak zwr·ciĺ uwagň, Ũe wiŃzağoby siň 

to takŨe z budowŃ przepraw mostowych w postaci kğadek rowerowych o dğugoŜci okoğo 800 

m kaŨda ğŃczŃcych brzeg Ŝwiňtokrzyski z brzegiem lubelskim. 

Trzeba zapewniĺ sp·jnoŜĺ wybudowanej trasy. Nie ma bowiem nic gorszego od luŦnych 

odcink·w zlokalizowanych na wağach i nie poğŃczonych ze sobŃ. Z tej racji trzeba bňdzie 

wykorzystaĺ proponowanŃ przez BPP trasň jako tymczasowy przebieg WTR ğŃczŃcy 

wybudowane na wağach odcinki. WyraŦnie jednak trzeba zaznaczyĺ, Ũe ten przebieg ma byĺ 

tymczasowy Dop·ki nie zostanie wybudowana trasa na drogach stokowych i kğadkach 

stokowych skarpy wiŜlanej lub nie zostanie wdroŨone inne rozwiŃzanie. Inne moŨliwe 

rozwiŃzania to poniŨsze warianty: 

Wariant 1 ï budowa WTR po stronie Ŝwiňtokrzyskiej jeŜli okaŨe siň, Ũe nie ma 

potrzeby budowy tam kğadek stokowych lub bňdŃ kğadki zdecydowanie kr·tsze 

niŨ po stronie lubelskiej. 

Wariant 2 ï wykorzystanie promu do przewozu turyst·w rowerowych  

w najtrudniejszych miejscach przeğomu Wisğy. Wtedy prom stanie siň 

substytutem trasy rowerowej na odcinku przeğomowym8. 

Wariant 3 ï budowa serpentyn o pochyleniach mniejszych niŨ 6% 

doprowadzajŃcych do trasy proponowanej przez BPP. 

KaŨdy z ww. wariant·w ma zalety i wady, ale jest w stanie rozwiŃzaĺ dylemat speğnienia 

europejskich standard·w trasy gğ·wnej krajowej w zakresie pochylenia mniejszego od 

6%.Trasa Zasadnicza z uwagi na koniecznoŜĺ stosowania kğadek stokowych jest bardzo 

kosztownym przedsiňwziňciem, ale gdyby powstağa to jej atrakcyjnoŜĺ byğaby na Ŝwiatowym 

poziomie. Mimo duŨych koszt·w kğadki stokowe sŃ stosowane zar·wno w Europie jak i Azji. 

W Polsce zastosowano takie rozwiŃzanie w GdaŒsku nad Dworcem Gğ·wnym PKP  

i w Kadczy na trasie rowerowej VeloDunajec w Mağopolsce. PoniŨej przedstawiam kilka 

r·Ũnych przykğadowych rozwiŃzaŒ. Autorem zdjňĺ tych kğadek stokowych jest Aleksander 

BuczyŒski, kt·ry udzieliğ licencji niewyğŃcznej na ich wykorzystanie w niniejszym 

opracowaniu. 

Wariant 1 pozbawia stronň lubelskŃ trasy rowerowej, ale moŨe siň okazaĺ ze wzglňdu na 

koszty duŨo taŒszym rozwiŃzaniem. 

 
8 Takie rozwiŃzanie zastosowano w przeğomie Dunaju na Donauradweg https://www.donaubus.at/donaubus-

1/schl%C3%B6gener-schlinge/. W tamtym miejscu jest zapewniona ciŃgğoŜĺ trasy na prawym brzegu Dunaju, na lewym 
ciŃgğoŜĺ zapewnia prom. JeŜli rowerzysta chce i lubi pchaĺ rower do g·ry to moŨe po pochyleniach 12% 

https://www.donaubus.at/donaubus-1/schl%C3%B6gener-schlinge/
https://www.donaubus.at/donaubus-1/schl%C3%B6gener-schlinge/
https://www.donaubus.at/donaubus-1/schl%C3%B6gener-schlinge/
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Wariant 2 pozbawia stronň lubelskŃ trasy rowerowej w najpiňkniejszym miejscu, ale 

zapewnia sp·jnoŜĺ przebiegu WTR przez wykorzystanie promu. Prom moŨe funkcjonowaĺ 

wzdğuŨ skarpy Wisğy po stronie lubelskiej od Opoki DuŨej do Annopola oraz od Podg·rza do 

Mňĺmierza, ale takŨe przewoziĺ rowerzyst·w na stronň ŜwiňtokrzyskŃ do wybudowanej tam 

trasy rowerowej. 

Wariant 3 m·gğby speğniĺ wymagania dopuszczalnych pochyleŒ, ale ğŃczyĺ siň bňdzie  

z niekorzystnym dzieleniem dziağek, karczowaniem lasu w pasie DDR co moŨe wywoğaĺ 

niezadowolenie spoğeczne wğaŜcicieli. 

Przebieg proponowany przez BPP wykorzystuje w wiňkszoŜci istniejŃce drogi o nawierzchni 

asfaltowej. Kr·tkie odcinki miňdzy OpokŃ DuŨŃ, a OpoczkŃ MağŃ i miňdzy Podg·rzem, a 

Miňĺmierzem prowadzŃ po drogach gruntowych. Nie naleŨy inwestowaĺ w te drogi, gdyŨ 

Ŝrodki inwestycyjne naleŨy wyğŃcznie przeznaczyĺ na przejŜcie WTR brzegiem Wisğy jeŜli z 

dalszych prac wyniknie, Ũe takie rozwiŃzanie zostanie ostatecznie przyjňte! Wğadze lokalne z 

wğasnych Ŝrodk·w mogŃ w ramach bieŨŃcego utrzymania poprawiĺ standard nawierzchni 

gruntowych wykorzystywanych w dojazdach do p·l i niekt·rych posesji. R·wnoczeŜnie w 

informacjach na portalach turystycznych naleŨy poinformowaĺ turyst·w rowerowych, Ũe 

tymczasowy przebieg WTR nie speğnia standard·w gğ·wnych tras rowerowych i wiŃŨe siň z 

koniecznoŜciŃ pchania roweru! NiezaleŨnie od zapewnienia sp·jnoŜci cağej trasy konieczne 

jest zapewnienie sp·jnoŜci WTR ze wszystkimi drogami zlokalizowanymi na przeprawach 

mostowych (promowych) i ze wszystkimi najbliŨszymi stacjami kolejowymi. UwzglňdniajŃc 

powyŨsze naleŨy przyjŃĺ nastňpujŃce etapowanie inwestycji: 

Etap 1 ï szybka dobudowa brakujŃcych odcink·w WTR na wağach Wisğy  

w p·ğnocnej czňŜci wojew·dztwa Lubelskiego od gminy StňŨyca do Kazimierza 

Dolnego, a nawet Miňĺmierza, najlepiej wg procedury projektuj i buduj. 

Etap 2a ï budowa WTR na wağach Wisğy w poğudniowej czňŜci wojew·dztwa 

Lubelskiego najlepiej wg procedury projektuj i buduj z powiŃzaniem 

tymczasowym wg propozycji BPP ale bez inwestowania w tymczasowy 

przebieg z wyjŃtkiem tymczasowego oznakowania w celu zapewnienia 

sp·jnoŜci. 

Etap 2b ï zlecenie wielowariantowego z uwzglňdnieniem ww. wariant·w 

Studium techniczno-ekonomiczno-Ŝrodowiskowego (STEś) w celu ustalenia 

ostatecznego przebiegu WTR pomiňdzy Janiszowem (Zawichostem),  

a Kazimierzem analizujŃc obie strony (oba brzegi) Wisğy ğŃcznie z przeprawami 

mostowymi. RozwiŃzanie najtaŒsze i speğniajŃce kryteria europejskie 

pochylenia poniŨej 6% powinno zostaĺ przyjňte do realizacji. 
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Prawidğowo wykonana nawierzchnia i oznakowanie na wale rzeki Wisğy w Mağopolsce. 

 

Strome zbocza uniemoŨliwiajŃ wykonanie drogi stokowej wiňc zdecydowano 

posadowiĺ kğadkň stokowŃ w dnie rzeki9 

 
9Autorem zdjňĺ kğadek stokowych jest Aleksander BuczyŒski, kt·ry zezwoliğ autorowi niniejszej analizy zaprezentowanie w tym 

opracowaniu ale nie udziela praw autorskich do dalszego wykorzystania  
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Tutaj posadowiono kğadkň na stoku skarpy. 

 

Tutaj uznano za najkorzystniejsze posadowienie w dnie cieku. 
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Tak moŨna sobie wyobraziĺ lokalizacjň kğadki na skarpie Wisğy. 

 

Taka konstrukcja kğadki w przeğomie Wisğy teŨ jest moŨliwa. 
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AlternatywŃ dla kğadek stokowych w takim terenie mogŃ byĺ wyğŃcznie serpentyny o 

pochyleniach <6% (patrz Wariant 3). 

3. Szacunkowe koszty realizacji WTR (wg propozycji autora opinii) 

Wycena dokğadnych koszt·w na etapie koncepcji nie jest moŨliwa. Nie jest takŨe w peğni 

moŨliwa na etapie projektowania technicznego, gdyŨ o faktycznych kosztach realizacji 

decydujŃ oferty zğoŨone w postňpowaniach przetargowych. Na etapie koncepcji moŨna 

wskazaĺ szacunkowe wielkoŜci wydatk·w, jakie trzeba ponieŜĺ na inwestycjň. Z danych 

zawartych w opracowaniu Krajowy system zarzŃdzania budowlanymi przedsiňwziňciami 

inwestycyjnymi, finansowanymi z udziağem Ŝrodk·w publicznych i pomocowych z Unii 

Europejskiej10 wynika, Ũe dokğadnoŜĺ oszacowania koszt·w przedsiňwziňcia wynosi: 

- 30% na etapie pomysğu i w analizach zwiŃzanych z ocenŃ celowoŜci przedsiňwziňcia; 

- 20% w analizach zwiŃzanych ze wstňpnym badaniem wykonalnoŜci; 

- 15% w analizach zwiŃzanych z badaniem wykonalnoŜci przedsiňwziňcia, tj. na etapie 

studium wykonalnoŜci; 

- 10% w analizach koszt·w na etapie dokumentacji wstňpnej - w aspekcie technicznym 

i kosztowym (ZağoŨenia Techniczno-Ekonomiczne ZTE); 

- 5% w analizach koszt·w na etapie projektu budowlanego oraz projektu 

wykonawczego, tj. sporzŃdzania kosztorysu inwestorskiego. 

Na podstawie dostňpnych materiağ·w dokonano oszacowania wartoŜci koszt·w 

jednostkowych. Dla tras rowerowych wskaŦniki jednostkowe koszt·w zostağy oparte na 

szczeg·ğowej analizie dokument·w dostňpnych powszechnie (wyniki przetarg·w na cele 

realizacji zbliŨonych do przedmiotowych, koszty w koncepcjach dla tematyki rozwoju ruchu 

 
10
dr Olgierd Sielewicz, Wydziağ InŨynierii LŃdowej Politechniki Warszawskiej, na zam·wienie Ministra Infrastruktury i Ministra 

Nauki i Informatyzacji. 
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rowerowego, wspomaganych wycenami SEKOCENBUD). Szacunkowe koszty jednostkowe 

skonfrontowano z odpowiednimi wskaŦnikami koszt·w jednostkowych wykorzystanych  

w innych opracowaniach. Por·wnanie tych wskaŦnik·w wskazuje, Ũe przyjňte i podane niŨej 

wskaŦniki koszt·w nie r·ŨniŃ siň znaczŃco, jednak dla urealnienia moŨliwych koszt·w 

przedmiotowej inwestycji posğuŨono siň wartoŜciami uŜrednionymi. 

Wycena wskaŦnik·w zostağa dokonana na podstawie analizy koszt·w niedawno 

zrealizowanej infrastruktury rowerowej w wojew·dztwach: Mağopolskim, świňtokrzyskim  

i Pomorskim. PosğuŨono siň takŨe ĂZestawieniem inwestycji proponowanych do realizacji do 

2030 roku wraz z szacunkiem koszt·wò w studium dla Krakowa autorstwa Marcina Hyğy. 

Jako minimalny przyjňto wskaŦnik budowy trasy rowerowej na wale 250 000 zğ/km (100 

zğ/m2) i maksymalny 600 000 zğ/km (240 zğ/ m2). Koszty budowy w woj. Lubelskim powinny 

byĺ zbliŨone do tych z Mağopolski a nie do tych z Pomorskiego. Koszty budowy na brzegu 

Wisğy powinny siň mieŜciĺ w przedziale 300 000 zğ/km (120 zğ/ m2) ï 600 000 zğ/km (240 

zğ/m2) ze wskazaniem na niŨszy wskaŦnik. Koszty budowy kğadek i kğadek stokowych 

powinny siň mieŜciĺ w przedziale minimum 5 000 zğ/m2 i maksimum 12 000 zğ/m2  

w zaleŨnoŜci od konstrukcji. Kğadki stokowe o konstrukcji skrzynkowej, a moŨe nawet  

z podwieszeniem w skale bňdŃ taŒsze niŨ kğadki w poprzek Wisğy ze wzglňdu na dğugoŜĺ 

przňsğa konstrukcji ğukowej nad nurtem Wisğy. NiŨsze wskaŦniki koszt·w w Mağopolsce 

wynikajŃ z realizacji dğugich odcink·w przygotowanych przez ZDW do przetarg·w. To odcinki 

20 km a nawet dğuŨsze. W świňtokrzyskim do przetargu na EuroVelo11 wybrano odcinek 38 

km przebiegajŃcy po Ŝladzie dawnej kolejki wŃskotorowej. Takie dğugie odcinki przetargowe 

na koronie wağu lub nasypie zrealizowağa sprzňtem zmechanizowanym jedna firma. 

Wykonuje siň koryto i wbudowuje siň podbudowň oraz nawierzchniň. Tymczasem w woj. 

pomorskim budowa 30 km odcinka byğa realizowana przez gminy w 5 przetargach przez  

5 r·Ũnych podmiot·w na kr·tkich 6 km odcinkach. Na domiar zğego tamtejsze projekty 

uwzglňdniajŃ niepotrzebnie: obrzeŨa, balustrady, krawňŨniki, drogie technologie, co 

dodatkowo podnosi koszty. Warto aby woj. lubelskie skorzystağo z doŜwiadczenia ZDW  

w Krakowie, kt·re powoğağo Wydziağ Rozwoju Sieci Tras Rowerowych zajmujŃcy siň 

cağoŜciowo problematykŃ infrastruktury rowerowej w wojew·dztwie11. 

Wisğa ma w woj. lubelskim okoğo 86 km wağ·w czyli koszt budowy oparty na ww. 

jednostkowych wskaŦnikach powinien wynieŜĺ co najmniej 21,5 mln zğ i maksimum 51,6 mln 

zğ. ChcŃc nieco zaoszczňdziĺ moŨna zrezygnowaĺ z przebudowy tych odcink·w, kt·re sŃ juŨ 

wyposaŨone w nawierzchniň z kostki na wale lub obok wağu. Szacuje siň, Ũe nawierzchnia  

z kostki wystňpuje na dğugoŜci okoğo 30 km, gğ·wnie pomiňdzy Dňblinem a gminŃ StňŨyca. 

 
11 Naczelnikiem wydziağu jest mgr inŨ. Marek ZajŃc kom: 517-104-451 tel: (12) 44-65-890 m.zajac@zdw.krakow.pl 
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PrzyjmujŃc do wykonania 56 km WTR na wağach koszt budowy powinien wynieŜĺ 14 mln zğ 

minimum i maksimum 33,6 mln zğ. Na dğugoŜci okoğo 5 km trzeba przeprowadziĺ WTR na 

kğadkach stokowych co bňdzie kosztowağo 87,5 - 100 mln zğ. Na pozostağych 32 km 

odcinkach WTR trzeba przeprowadziĺ brzegiem, co bňdzie kosztowağo minimum 9,6 mln zğ  

i 19,2 mln zğ maksimum. Zatem koszt budowy WTR na cağym odcinku woj. lubelskiego trzeba 

szacowaĺ pomiňdzy 111,1 mln zğ minimum i 152,8 mln zğ maksimum. Do tego trzeba 

doliczyĺ ewentualne koszty pozyskania terenu jeŜli Wody Polskie nie sŃ wszňdzie 

wğaŜcicielem gruntu. Dotyczyĺ to moŨe przebiegu trasy na brzegach Wisğy a nie wağach. 

Zgodnie z prawem 1,5 m pas od linii wody jest w posiadaniu W·d Polskich i w tym pasie 

naleŨy siň liczyĺ z budowŃ kğadek stokowych. PowyŨsze koszty mogŃ byĺ zdecydowanie 

niŨsze gdy w dalszej fazie projektowania czňŜĺ kğadek stokowych bňdzie mogğa byĺ 

zastŃpiona drogami stokowymi. 

Koszt budowy kğadki pieszo ï rowerowej pomiňdzy miejscowoŜciami Albrecht·wka ï 

Janowiec o dğugoŜci ok. 1000 metr·w naleŨy szacowaĺ na minimum 25 mln zğ  

a maksimum 60 mln zğ. 

4. Nawierzchnia wg standard·w europejskich 

W woj. lubelskim na 30 km dr·g serwisowych na wağach, a dodatkowo takŨe obok wağ·w 

zastosowano najdroŨszŃ z rodzaj·w nawierzchni w postaci kostki betonowej. Koszty budowy 

nawierzchni drogi dla rower·w zaleŨŃ od wielu element·w. Por·wnanie jednak kosztorys·w 

nawierzchni wykonywanych w podobnych uwarunkowaniach (np. chodnika i drogi dla 

rower·w wykonywanych w ramach tego samego projektu) wskazuje na utrzymujŃce siň od 

lat niŨsze koszty nawierzchni asfaltowych12 o naturalnym kolorze asfaltu. Koszt asfaltu  

z pigmentem kolorowym moŨe byĺ wyŨszy i zaleŨy od skali rob·t i konkurencji na lokalnym 

rynku. Poza tym barwa asfaltu nie jest kluczowa dla jakoŜci drogi dla rower·w ï rozr·Ũnienie 

przy pomocy rodzaju nawierzchni (asfalt dla rower·w, pğyty chodnikowe lub kostka dla 

pieszych) jest i tak znacznie skuteczniejsze niŨ rozr·Ũnienie kolorem kostki betonowej. 

Wyr·Ũnienie barwŃ ma szczeg·lne uzasadnienie na pasach i Ŝluzach dla rower·w w jezdni 

oraz na przejazdach dla rowerzyst·w przez jezdniň. 

 
12 Za wyjŃtkiem mastyksu grysowego (SMA). 
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Tabela 13.  Por·wnanie koszt·w budowy nawierzchni asfaltowej i z kostki betonowej 

Nawierzchnia asfaltowa z kostki betonowej 

   

GdaŒsk 200113 32 zğ/m2 56 zğ/m2 

   

Radom 200514 32 zğ/m2 34 zğ/m2 

   

Warszawa 2008 55 zğ/m2 74 zğ/m2 

   

Tczew 201115 70 zğ/m2 80 zğ/m2 

   

 

Z wyŨej podanych koszt·w wynika, Ũe Ŝrednio nawierzchnia z kostki jest 1,29 razy droŨsza 

od nawierzchni asfaltowej. Zatem woj. lubelskie niepotrzebnie poniosğo 1,29 razy wyŨsze 

koszty budowy, a co za tym idzie moŨna byğo za wydatkowane pieniŃdze wybudowaĺ  

o blisko 30% dğuŨszŃ trasň. Od wielu lat kierujŃc siň zapisami ZağŃcznika Nr 5 do warunk·w 

technicznych16 wykonuje siň w Polsce drogi dla rower·w o nawierzchni z kostki betonowej. 

Na szczňŜcie od kilku lat ten zağŃcznik nie obowiŃzuje ale r·wnoczeŜnie nie pojawiğy siň  

w przepisach zalecenia do stosowania wyğŃcznie nawierzchni asfaltowej lub betonowej. 

Niestety stare przyzwyczajenia inwestor·w i projektant·w do stosowania nawierzchni  

z kostki betonowej wciŃŨ wyciskajŃ szkodliwe piňtno na infrastrukturze rowerowej. 

Wielokrotnie zwracano uwagň na koniecznoŜĺ nowelizacji rozporzŃdzenia, jego 

dostosowania do aktualnego stanu wiedzy, nowych rozwiŃzaŒ technologicznych  

i materiağowych17. 

Nawierzchnie z kostki betonowej byğy i sŃ przedmiotem powszechnej krytyki jej 

uŨytkownik·w. Za nawierzchniami asfaltowymi oficjalnie opowiedziağy siň aktywne 

organizacje uŨytkownik·w rower·w, m.in.: Bractwo Rowerowe z Radomia18 , Sekcja 

Rowerzyst·w Miejskich z Poznania19, Rowerowy Biağystok20, Rowerowy Szczecin21, 

 
13 3 cm masy mineralno-asfaltowej z przywozem, rozŜcieleniem mechanicznym i wağowaniem na podbudowie 10 cm z 

kruszywa ğamanego wzmocnionego cementem w por·wnaniu do kostki gruboŜci 6 cm ukğadanej na 5 cm podsypce cementowo-
piaskowej. 

14 3 cm asfaltobetonu na podbudowie z kruszywa gruboŜci 8 cm w por·wnaniu do koszt·w samej kostki betonowej 8 cm. 
15 Parametry podwyŨszone w stosunku do minimalnych okreŜlonych rozporzŃdzeniem - podbudowa pod nawierzchniň asfaltowŃ 

z 8 cm piaszczystego kruszywa + 8 cm betonu. 

16 Punkt 5.7.1. ZağŃcznika Nr 5 (Projektowanie konstrukcji nawierzchni dr·g) do rozporzŃdzenia Ministra Transportu i 

Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich 
usytuowanie (Dz.U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430). 
17Patrz np. Ekspertyza dotyczŃca RozporzŃdzenia MTiGM z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim 

powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430) - Stowarzyszenie InŨynier·w i Technik·w 
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziağ w Krakowie na zlecenie GDDKiA, lipiec 2010. 

18 http://www.bractworowerowe.ats.pl/kostka.html 
19 http://www.srm.eco.pl/?option=com_content&task=view&id=449&Itemid=36 
20 http://www.rowerowy.bialystok.pl/?art=187 
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Rowerowy ToruŒ22, Rowerem do Przodu z Zielonej G·ry23, Zielone Mazowsze  

z Warszawy24, oraz og·lnopolska sieĺ Miasta dla Rower·w25. Nie sŃ znane przykğady 

organizacji uŨytkownik·w opowiadajŃcych siň za kostkŃ betonowŃ. PodobnŃ opiniň 

prezentowağy takŨe Ŝrodowiska fachowe. Przykğadowo VI Og·lnopolska Konferencja 

Drogownictwa w Lubinie w 2006 roku przyjňğa uchwağň wzywajŃcŃ m.in. do wyğŃczenia 

poprzez zmiany w przepisach moŨliwoŜci stosowania na drogach dla rower·w nawierzchni 

z betonowej kostki brukowej26. Wszystkie opracowania podrňcznikowe standard·w  

z ostatnich lat rekomendujŃ stosowanie nawierzchni asfaltowych. DoŜwiadczenie pokazağo, 

Ũe rowerzyŜci nie chcŃ korzystaĺ z dr·g dla rower·w o nawierzchni z kostki i czňsto 

korzystajŃ z jezdni asfaltowych przeznaczonych dla samochod·w mimo istnienia obok drogi 

dla rower·w. Wymienione wyŨej opinie i stanowiska organizacji uŨytkownik·w byğy 

podstawŃ do przyjňcia w wielu miastach lokalnych standard·w projektowania infrastruktury 

rowerowej zawierajŃcych m.in. zakaz stosowania kostki betonowej jako nawierzchni dr·g 

dla rower·w. W Niemczech naleŨağy do nich przede wszystkim: Heidelberg, Norymberga, 

Kilonia a w Polsce m.in. Krak·w27i Warszawa28. 

Instytut Prognoz i środowiska (UPI) w Heidelbergu29 przeprowadziğ badania zuŨycia energii 

podczas jazdy rowerem na r·Ũnych rodzajach nawierzchni. W wyniku tych badaŒ okazağo 

siň, Ũe drogi dla rower·w zbudowane z kostki betonowej zwiňkszajŃ zapotrzebowanie 

energetyczne rowerzysty nawet o 30 - 40%. Dziňki mniejszemu zuŨyciu energii na 

nawierzchniach asfaltowych rowerzyŜci majŃ moŨliwoŜĺ pokonywania znacznie dğuŨszych 

dystans·w niŨ w przypadku nawierzchni z kostki brukowej. Przy niezmienionym wydatku 

energii zwiňksza siň w ten spos·b zasiňg transportu rowerowego, co pozwala na zastŃpienie 

samochodu przy dğuŨszych dystansach. PodkreŜla siň takŨe wiňksze zainteresowanie 

rowerem i potencjalnie wiňkszy udziağ ruchu rowerowego. Kostka betonowa stawia wyŨsze 

niŨ asfalt opory toczenia, co jest niezwykle istotne w przypadku rower·w, poruszanych 

wyğŃcznie siğŃ miňŜni rowerzysty. R·Ũnica w oporach toczenia oznacza, Ũe zuŨywajŃc tyle 

samo energii rowerzysta na nawierzchni asfaltowej dojedzie dalej. Zwiňksza to zasiňg 

podr·Ũy rowerowych i poprawia konkurencyjnoŜĺ roweru wobec samochodu. Z drugiej strony 

budowa dr·g dla rower·w z kostki oznacza niewykorzystanie potencjağu roweru jako Ŝrodka 

 
21 http://www.rowerowy.szczecin.pl/?option=com_content&view=article&id=643 
22 http://rowerowytorun.com.pl/art/39/rowerowy-torun-nie-dla-kostki-betonowej-na-sciezkach-rowerowych.html 
23 http://www.rowerowa.zgora.pl/?page_id=57 
24 http://www.zm.org.pl/?a=kostka-072 
25 http://miastadlarowerow.pl/index_know_how.php?dzial=2&kat=8&art=3 
26 Uchwağa VI Konferencji Drogownictwa, Lubin, 24-26 maja 2006 r. 

27 ZarzŃdzenie Nr 2103/2004 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 26 listopada 2004 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania 

Standard·w technicznych dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowaò. 

28 ZarzŃdzenie Nr 380/2007 Prezydenta miasta stoğecznego Warszawy z dnia 25 kwietnia 2007 r. w sprawie tworzenia 

korzystnych warunk·w dla rozwoju komunikacji rowerowej. 

29 UPI-Bericht 41 "Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs - MaÇnahmen zur Ausschºpfung des Fahrradpotentials in 

der Verkehrsplaunung", 3. erw. Auflage, August 2000. 
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transportu a co za tym idzie ï mniejszŃ liczbň uŨytkownik·w tworzonej infrastruktury i 

mniejszŃ efektywnoŜĺ wydatkowanych Ŝrodk·w finansowych. 

Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzňdu m.st. Warszawy, Instytut Podstawowych 

Problem·w Techniki Polskiej Akademii Nauk oraz firma Br¿el&KjÞr przeprowadziğy w 

Warszawie badania wibracji na jakie naraŨony jest rowerzysta podczas jazdy na r·Ũnych 

nawierzchniach30. W badaniach wykorzystano przemysğowe narzňdzia badawcze 

(homologowany akcelerometr umieszczony na kierownicy i siodeğku roweru). Uzyskane 

powtarzalne wyniki wskazujŃ, Ũe nawierzchnia z kostki betonowej powoduje znacznie 

wiňksze wibracje roweru niŨ nawierzchnie asfaltowe. Wedğug tych badaŒ dğugotrwağa jazda 

rowerem po nawierzchniach pokrytych kostkŃ betonowŃ powoduje zagroŨenie dla zdrowia 

rowerzyst·w, nawet jeŜli rower jest wyposaŨony w amortyzatory. Wniosek koŒcowy stanowi 

stwierdzenie, Ũe powinno siň unikaĺ stosowania kostki betonowej do budowy dr·g dla 

rower·w a w zasadzie naleŨy dŃŨyĺ do zakazu jej ukğadania. 

Tabela 14. Por·wnanie zuŨycia energii i dostňpnego na rowerze obszaru w zaleŨnoŜci od 

rodzaju nawierzchni 

Nawierzchnia ZuŨycie energii Dostňpny obszar 

R·wna asfaltowa 100% 100% 

Nier·wna asfaltowa 120% 70% 

Kostka betonowa niefazowana 130% 60% 

Kostka betonowa fazowana 140% 50% 

TğuczeŒ klinowany 150% 45% 

TğuczeŒ nieklinowany 200% 25% 

 

 

 
30 Pawğowski P., RoliŒski T., Utkin M.: Nawierzchnia dr·g rowerowych i jej wpğyw na zdrowie i bezpieczeŒstwo rowerzyst·w. 
Br¿el & KjÞr, IPPT PAN, BDiK UMStW, Warszawa 2009. 
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Rysunek 1. Por·wnanie zasiňgu obszaru podr·Ũy rowerem w ramach tego samego wydatku 

energetycznego (odpowiadajŃcego ok. 15 minutom jazdy przy umiarkowanym wysiğku 

fizycznym) w zaleŨnoŜci od standardu nawierzchni. 

Kostka betonowa jest intuicyjnie rozpoznawana jako nawierzchnia chodnika. Jej stosowanie 

na drogach dla rower·w powoduje konflikty rowerzyst·w z pieszymi i kierowcami nielegalnie 

zaparkowanych samochod·w. Szczeg·lnie nieczytelne, a czňsto spotykane sŃ ciŃgi z kostki 

betonowej z czňŜciami dla pieszych i rower·w wyr·Ũnione jedynie kolorem kostki. CzňŜci te 

sŃ wğaŜciwie nierozr·Ũnialne w warunkach jesienno-zimowych lub w efekcie zabrudzenia 

nawierzchni. SŃ takŨe cağkowicie nierozr·Ũnialne dla pieszych niewidomych lub 

niedowidzŃcych, podczas gdy r·Ũnica w rodzaju nawierzchni jest wyczuwalna zar·wno stopŃ 

jak i laskŃ31. Co wiňcej, czňsto rozr·Ũnienie kolorystyczne nie jest konsekwentne i kolory 

zmieniajŃ znaczenie po przejechaniu granicy gminy lub skrňcie w drogň innego zarzŃdcy.  

W wyniku nowelizacji ustawy prawo o ruchu drogowym 1 kwietnia 2011 r. brak takŨe 

podstaw prawnych do nazywania czňŜci ciŃgu o innym kolorze drogŃ dla rower·w  

i oznakowania jej znakiem C-13, gdyŨ zgodnie z definicjŃ droga dla rower·w powinna byĺ 

oddzielona od innych czňŜci drogi konstrukcyjnie lub za pomocŃ urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa 

ruchu. 

Czasem podejmowane sŃ pr·by budowy dr·g dla rower·w o nawierzchni z kostki betonowej 

Ăsposobem gospodarczymò ï poprzez wykorzystanie pracy bezrobotnych. W ten spos·b 

zarzŃdca drogi obniŨa ponoszonŃ przez niego czňŜĺ koszt·w inwestycji, finansujŃc jedynie 

zakup materiağ·w. Koszty te jednak de facto nie znikajŃ, a sŃ przerzucane na inne instytucje 

utrzymywane przez podatnika. NiŨsza jest teŨ jakoŜĺ wykonywanych prac, co oznacza 

wyŨsze koszty utrzymania. W normalnej gospodarce rynkowej na dğuŨszŃ metň bardziej 

 
31 Wskazane jednak jest dodatkowe r·Ũnicowanie poziomu niwelety chodnika i drogi dla rower·w (droga dla rower·w niŨej o 3-

5 cm). 
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opğacalne sŃ zam·wienia publiczne na budowň nawierzchni asfaltowej, kt·re pozwalajŃ na 

wyegzekwowanie wğaŜciwej jakoŜci (m.in. przez system gwarancji). 

Typowa nawierzchnia z kostki betonowej jest nietrwağa, wymaga starannego usuwania 

roŜlinnoŜci i ciŃgğych napraw, a co za tym idzie jest droŨsza w utrzymaniu. Dotyczy to  

w szczeg·lnoŜci, ale nie wyğŃcznie kostki ukğadanej na podsypce piaskowej.  

Z przeprowadzonych przez GDDKIA w latach 2009-2011 audyt·w stanu technicznego ponad 

100 kilometr·w dr·g dla rower·w (zlokalizowanych przy drogach krajowych w 10 

wojew·dztwach) wynika, Ũe Ũadna z wykonanych z kostki betonowej nie speğnia 

obowiŃzujŃcych warunk·w technicznych32. WiňkszoŜĺ z tych dr·g dla rower·w, mimo 

niedğugiego czasu jaki upğynŃğ od ich wykonania (najstarsza z nich miağa 6 lat), kwalifikowağa 

siň do natychmiastowego remontu. OczywiŜcie jest moŨliwe wykonanie trwalszej nawierzchni 

z kostki betonowej poprzez zastosowanie pod niŃ odpowiednio mocnej podbudowy. 

Nawierzchnia taka bňdzie jednak nawet dwukrotnie droŨsza od nawierzchni asfaltowej. 

 

Utrzymanie dr·g dla rower·w z kostki wymaga starannego usuwania roŜlinnoŜci ze 

szczelin pomiňdzy kostkami 

 
32RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim 

powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430). 
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Typowe dla dr·g z kostki szczeliny podğuŨne sŃ niebezpieczne dla wŃskich k·ğ roweru 

 

Nawierzchnia drogi dla rower·w i pieszych po trzech latach od oddania do uŨytku 

Czasem jako rozwiŃzanie problemu nier·wnoŜci (wibracji, drgaŒ) nawierzchni z kostki 

betonowej wskazuje siň kostkň bezfazowŃ (niefazowanŃ). Prawidğowe uğoŨenie tego rodzaju 

kostki wiŃŨe siň jednak z pozostawieniem szczelin miňdzy kostkami, kt·re r·wnieŨ sŃ 

Ŧr·dğem nier·wnoŜci i wibracji. Z zacytowanych wyŨej badaŒ wynika, Ũe zuŨycie energii  

i wibracje na nawierzchniach z kostki bezfazowej sŃ wprawdzie nieco niŨsze niŨ na 

nawierzchniach z kostki fazowanej, wciŃŨ wyŨsze jednak niŨ na asfalcie. Wykorzystanie 

kostki bezfazowej nie rozwiŃzuje teŨ problemu niŨszej trwağoŜci i wyŨszych koszt·w 

nawierzchni z kostki. JednoczeŜnie sygnalizowane sŃ dodatkowe problemy zwiŃzane  

z zastosowaniem kostki bezfazowej: wymaga ona bardziej starannego utrzymania, gdyŨ  

w przypadku zapadniňĺ lub uszkodzeŒ nawierzchni ostre krawňdzie kostki sŃ bardziej 
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uciŃŨliwe. Co wiňcej, uŨytkownicy skarŨŃ siň na sğabŃ przyczepnoŜĺ opon do kostki 

niefazowanej, co oznacza m.in. dğuŨszŃ drogň hamowania i wiňksze ryzyko upadku. 

Z doŜwiadczeŒ samorzŃd·w, kt·re wprowadziğy prawem miejscowym zakaz stosowania 

kostki betonowej, wynika, Ũe trudnoŜci techniczne zwiŃzane z ukğadaniem wŃskich 

nawierzchni asfaltowych (np. brak sprzňtu, nieopğacalnoŜĺ przygotowania niewielkich iloŜci 

asfaltu) sŃ znaczŃco wyolbrzymiane. Gdy pojawiajŃ siň zam·wienia na budowň dr·g dla 

rower·w, pojawiajŃ siň r·wnieŨ lokalne firmy dysponujŃce lub wypoŨyczajŃce dostosowany 

do tego sprzňt (wŃskie rozŜcieğacze, walce itp.) W efekcie juŨ po kilku pierwszych 

realizacjach koszt wykonywanych mechanicznie inwestycji okazuje siň niŨszy niŨ ukğadanie 

kostki. Z problemem braku moŨliwoŜci wykonania wŃskich nawierzchni asfaltowych jako 

pierwszy zmierzyğ siň GdaŒsk okoğo 2001 roku. Protesty spoğeczne zmusiğy tamtejszych 

drogowc·w do zakupu specjalistycznego sprzňtu. Wkr·tce potem GdaŒsk stağ siň 

przykğadem dla cağej Polski budujŃc drogi dla rower·w o najwyŨszych standardach  

(z mastyksu grysowego), a obecnie tak budujŃ inne duŨe miasta. 

Innym podnoszonym argumentem za kostkŃ betonowŃ jest ğatwa jej rozbieralnoŜĺ, a co za 

tym idzie ğatwy dostňp do czňsto lokalizowanej pod drogami dla rower·w infrastruktury 

podziemnej. NaleŨy jednak zwr·ciĺ uwagň, Ũe gğ·wnŃ funkcjŃ dr·g dla rower·w jest obsğuga 

ruchu rowerowego, a nie przykrycie infrastruktury podziemnej. Ä 140 pkt. 1 rozporzŃdzenia  

w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich 

usytuowanie33, m·wi jasno, Ũe: 

ĂUmieszczenie w pasie drogowym urzŃdzeŒ infrastruktury technicznej nie zwiŃzanej z drogŃ 

[..] nie moŨe przyczyniaĺ siň do czasowego lub trwağego zagroŨenia bezpieczeŒstwa ruchu 

albo zmniejszenia wartoŜci uŨytkowej drogi.ò 

Zastosowanie kostki betonowej zmniejsza wartoŜĺ uŨytkowŃ drogi dla rower·w poprzez 

zwiňkszenie opor·w toczenia, zatem wyb·r takiej nawierzchni z powodu infrastruktury 

podziemnej stanowi naruszenie warunk·w technicznych dr·g publicznych. NaleŨy 

podkreŜliĺ, Ũe co do zasady dostňp do infrastruktury podziemnej naruszajŃcy drogň dla 

rower·w powinien byĺ zjawiskiem incydentalnym i zawsze wiŃzaĺ siň z wyznaczeniem 

odpowiednich objazd·w! JeŜli juŨ na etapie projektowania zağoŨeniem jest czňste rozbieranie 

drogi dla rower·w, to naleŨy poszukaĺ rozwiŃzaŒ alternatywnych, gdyŨ zamkniňta droga dla 

rower·w powoduje zachowania niebezpieczne i nieczytelne dla innych uŨytkownik·w drogi 

(np. pr·by przedostania siň przez wykopy, jazda skrajem jezdni Ăpod prŃdò). Warto takŨe 

zwr·ciĺ uwagň, Ũe ğatwoŜĺ rozbi·rki nawierzchni z kostki betonowej wcale nie oznacza 

ğatwoŜci jej odtworzenia w stanie sprzed rob·t. Zjawiskiem typowym dla odtwarzanych 

 
33 Dz.U. nr 43 z 1999 r, poz. 430. 
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nawierzchni z kostki jest np. zapadanie wskutek niewğaŜciwego zagňszczenia gruntu. Czňsto 

na drogowcach wymusza siň stosowanie nawierzchni z kostki betonowej, kt·ra jest 

traktowana przez gestor·w infrastruktury podziemnej jako nawierzchnia rozbieralna. Niestety 

drogowcy ulegajŃ tej presji zamiast stanowczo odmawiaĺ uznajŃc przyjaznoŜĺ nawierzchni 

asfaltowej dla rowerzyst·w jako podstawowego kryterium. 

 

Typowe zapadniňcie nawierzchni z kostki po wykonaniu przyğŃcza 

 

Tak czňsto w praktyce wyglŃda odtworzenie nawierzchni z kostki betonowej po 

zakoŒczeniu rob·t 

Czasem moŨna siň spotkaĺ z uzasadnieniem, Ũe w danym miejscu kostka betonowa zostağa 

zastosowana ze wzglňd·w reprezentacyjnych lub ochrony konserwatorskiej. Jest to 

argument zdumiewajŃcy, gdyŨ betonowa kostka nie jest ani materiağem historycznym, ani 

szczeg·lnie reprezentacyjnym. Materiağami reprezentacyjnymi sŃ przede wszystkim 

kamienie naturalne np. granit, porfir, bazalt. W przypadku ich wyboru jako nawierzchni 
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przeznaczonych dla ruchu rowerowego wskazane jest stosowanie wiňkszych blok·w lub pğyt. 

NaleŨy jednak zwr·ciĺ uwagň, Ũe wiele najbardziej reprezentacyjnych ulic miast europejskich 

ma nawierzchniň asfaltowŃ i to nawet na ciŃgach pieszych ï np. Avenue des Champs 

£lys®es czy Rue St. Michel w ParyŨu, BahnhofsstraÇe w Zurychu. ZdarzajŃ siň teŨ przykğady 

nawierzchni asfaltowych na drogach lub pasach dla rower·w w miejscach gdzie ze 

wzglňd·w historycznych dla pieszych i/lub samochod·w pozostawiono nawierzchniň z kostki, 

bruku lub pğyt kamiennych np. na ul. Hlavnej w Koszycach. Taka sytuacja wystňpuje  

w pobliŨu spichlerza w Kazimierzu, gdzie w pasie 2,5 m trzeba bňdzie pokryĺ historyczny 

bruk dywanikiem asfaltowym. W Danii stosowane sŃ w zasadzie wyğŃcznie nawierzchnie 

asfaltowe. W Holandii obecnie jednoznacznie preferowane sŃ nawierzchnie asfaltowe.  

W latach 80-tych w Amsterdamie wykonano wprawdzie wiele dr·g dla rower·w  

o nawierzchni z prefabrykowanych pğyt betonowych, jednak nowe i modernizowane drogi dla 

rower·w majŃ juŨ nawierzchniň asfaltowŃ. W Niemczech r·wnieŨ przez pewien czas 

stosowana byğa kostka betonowa. Jednak negatywne doŜwiadczenia z jej eksploatacjŃ 

spowodowağy wycofanie siň z tej technologii. Nowe i modernizowane drogi dla rower·w  

a takŨe ciŃgi pieszo-rowerowe majŃ nawierzchnie asfaltowe. Niekt·re z wybudowanych 

wczeŜniej dr·g dla rower·w o nawierzchni z kostki zostağo oznakowanych jako 

nieobowiŃzkowe ciŃgi piesze z dopuszczonym ruchem rower·w. Inne zlikwidowano  

i zastŃpiono uspokojeniem ruchu lub pasami ruchu dla rower·w w jezdni. W Sewilli 

(Hiszpania) stworzony od podstaw obejmujŃcy cağe miasto system wydzielonych dr·g dla 

rower·w o ğŃcznej dğugoŜci 120 km w cağoŜci zostağ wykonany w technologii nawierzchni 

asfaltowej. Systemy dr·g dla rower·w i ciŃg·w pieszo-rowerowych w Finlandii i Szwecji 

wykonywane sŃ wyğŃcznie w technologii nawierzchni asfaltowej. 
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Ze wzglňdu na nawierzchniň z kostki betonowej droga dla rower·w zostağa 

przekwalifikowana na ciŃg pieszy z dopuszczonym nie obowiŃzkowym ruchem 

rower·w 

 

Nowe drogi dla rower·w i ciŃgi pieszo-rowerowe w Niemczech wykonywane sŃ  

w technologii nawierzchni asfaltowej 

Konstrukcja drogi dla rower·w powinna byĺ kaŨdorazowo projektowana indywidualnie,  

w zaleŨnoŜci od wystňpujŃcych warunk·w gruntowo ï wodnych. NieodğŃcznym elementem 

kaŨdej konstrukcji drogowej jest podğoŨe gruntowe. PodğoŨe powinno byĺ odpowiednio 

noŜne, a w czasie wieloletniej eksploatacji nawierzchni odporne na oddziağywanie czynnik·w 

atmosferycznych, szczeg·lnie niskich temperatur. W wypadku dr·g dla rower·w mamy do 

czynienia z mağymi obciŃŨeniami eksploatacyjnymi, wiňc gruboŜĺ konstrukcji wynikajŃca  

z obciŃŨeŒ bňdzie niewielka. Jednak w wypadku konstrukcji cienkich udziağ pracy podğoŨa 

jest znaczŃcy i naleŨy uwzglňdniaĺ jego mrozoodpornoŜĺ. GruboŜĺ konstrukcji bňdzie wiňc 
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wynikağa gğ·wnie z oddziağywania mrozu na podğoŨe gruntowe oraz obciŃŨeŒ 

technologicznych podczas ukğadania nawierzchni, a takŨe przejazdu pojazd·w 

utrzymaniowych. W zwiŃzku z tym podğoŨe powinno mieĺ wymaganŃ noŜnoŜĺ, a konstrukcja 

odpowiedniŃ gruboŜĺ. W celu wyboru wğaŜciwej konstrukcji nawierzchni naleŨy przyjŃĺ 

wymagania dla podğoŨa pod wzglňdem noŜnoŜci i mrozoodpornoŜci. W pierwszej kolejnoŜci 

powinno siň korzystaĺ z grunt·w i materiağ·w lokalnych, w tym odpad·w przemysğowych (np. 

ŨuŨle, ğupki, popioğy lotne), jak r·wnieŨ materiağ·w pochodzŃcych z recyklingu starych 

nawierzchni drogowych (np. kruszywa z recyklingu betonu). 

Bardzo popularnŃ technologiŃ stosowanŃ w drogownictwie jest stabilizacja grunt·w. W ten 

spos·b, nawet z gruntu sğabego (wysadzinowego), o niskiej noŜnoŜci moŨna wykonaĺ 

warstwň o odpowiedniej noŜnoŜci i mrozoodpornoŜci. Ta technologia pozwala korzystaĺ  

z grunt·w lokalnych i zmieniĺ grunt wysadzinowy w niewysadzinowy, co ograniczy wymianň 

grunt·w i dow·z nowych materiağ·w na budowň. Do stabilizacji grunt·w moŨna uŨyĺ spoiw 

tradycyjnych (wapno, cement) oraz spoiw nowej generacji, bňdŃcych kompozycjŃ r·Ũnych 

skğadnik·w. Do wzmocnienia niestabilnego podğoŨa oraz do ochrony przed przenikaniem 

drobnych czŃstek grunt·w z podğoŨa do g·rnych warstw konstrukcji stosuje siň geowğ·kniny  

i geotkaniny. Korzenie drzew mogŃ niszczyĺ nawierzchniň drogi dla rower·w. Z tego powodu 

naleŨy stosowaĺ zabezpieczenia przeciwdziağajŃce temu zjawisku. W wypadku 

wystňpowania zagroŨeŒ wynikajŃcych z rozrastajŃcych siň korzeni drzew jest zalecane 

stosowanie wzmocnienia podbudowy poprzez wykonanie warstwy z materiağu zwiŃzanego 

hydraulicznie (stabilizacja spoiwami, chudy beton) o gruboŜci 20 ï 30 cm, umieszczenie 

osğony przeciw korzeniowej. 

Nawierzchnia drogi dla rower·w musi: byĺ trwağa, stawiaĺ minimalne opory toczenia, 

zapewniaĺ odpowiedniŃ szorstkoŜĺ aby umoŨliwiĺ hamowanie i przyczepnoŜĺ na ğukach 

poziomych oraz uğatwiaĺ utrzymanie (czyszczenie, odŜnieŨanie). Dobra nawierzchnia dr·g 

dla rower·w to jeden z podstawowych element·w skğadajŃcych siň na sukces 

przedsiňwziňcia i bňdŃca w pierwszej kolejnoŜci przedmiotem oceny przez uŨytkownika. 

JakoŜĺ nawierzchni drogi dla rower·w ma wpğyw na: bezpieczeŒstwo, zdrowie uŨytkownika, 

komfort jazdy, trwağoŜĺ, noŜnoŜĺ, estetykň. 

R·wnoŜĺ nawierzchni jest cechŃ fundamentalnŃ. Nawierzchnie na drogach dla rower·w 

powinny byĺ ukğadane mechanicznie, gdyŨ rňczne uğoŨenie moŨe nie gwarantowaĺ 

odpowiedniej r·wnoŜci34 . R·wnoŜĺ oznacza dla rowerzysty brak wstrzŃs·w  

i zminimalizowane opory toczenia. Brak r·wnoŜci powoduje niebezpieczne zachowania 

 
34 Cycle infrastructure designò. Department For Transport. TSO, London 2008. 
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rowerzyst·w, jak np. gwağtowne omijanie przeszk·d. Nier·wna nawierzchnia zniechňca 

rowerzyst·w do korzystania z dr·g dla rower·w i prowadzi do wyboru jezdni samochodowej. 

SzorstkoŜĺ nawierzchni decyduje przede wszystkim o bezpiecznym pokonywaniu ğuk·w  

i skutecznym hamowaniu, szczeg·lnie na mokrej nawierzchni. NaleŨy jednak pamiňtaĺ, Ũe 

warstwa Ŝcieralna powinna byĺ tak dobrana, aby zapewnienie szorstkoŜci nie odbywağo siň 

kosztem r·wnoŜci i wiňkszych opor·w toczenia. Konieczne jest r·wnieŨ skuteczne 

odprowadzenie wody z nawierzchni (pochylenie poprzeczne lub nawierzchnia drenaŨowa). 

TrwağoŜĺ nawierzchni moŨna okreŜliĺ jako zdolnoŜĺ do zachowania w dğuŨszym czasie 

podstawowych parametr·w gwarantujŃcych bezpieczeŒstwo i komfort uŨytkownik·w. Do 

czynnik·w majŃcych wpğyw na trwağoŜĺ naleŨy zaliczyĺ warunki atmosferyczne,  

a w szczeg·lnoŜci oddziağywanie niskiej temperatury. Dob·r technologii powinien ograniczaĺ 

ryzyko powstania pňkniňĺ. W wypadku ich powstania naleŨy je skutecznie i szybko 

uszczelniĺ. Nawierzchnia zasadniczo nie jest naraŨona na powstanie spňkaŒ 

zmňczeniowych czy trwağych deformacji plastycznych, jeŨeli nie poruszajŃ siň po niej lub nie 

zatrzymujŃ pojazdy samochodowe. JeŨeli natomiast lokalizacja dr·g dla rower·w niesie ze 

sobŃ takŃ moŨliwoŜĺ, to dob·r materiağ·w i technologii powinien to uwzglňdniaĺ. Konstrukcja 

powinna byĺ r·wnieŨ odporna na destrukcyjne oddziağywanie roŜlinnoŜci, np. traw lub 

korzeni drzew. 

NoŜnoŜĺ nawierzchni jest istotna w miejscach, gdzie mogŃ przez niŃ przejeŨdŨaĺ ciňŨsze 

pojazdy (zjazdy publiczne). W takich miejscach konstrukcja dr·g dla rower·w powinna byĺ 

taka sama, jak konstrukcja jezdni samochodowej. W noŜnoŜci musi byĺ uwzglňdniona 

moŨliwoŜĺ przejazdu pojazd·w samochodowych w zwiŃzku z bieŨŃcym utrzymaniem. 

DecydujŃcy wpğyw na noŜnoŜĺ nawierzchni dr·g dla rower·w ma warstwa podbudowy  

i podğoŨe gruntowe. 

Estetyka nawierzchni korzystnie wpğywa na wyglŃd cağego otoczenia. Kolorowe 

nawierzchnie mogŃ byĺ nie tylko elementem bezpieczeŒstwa i organizacji ruchu ale r·wnieŨ 

efektownym narzňdziem w rňkach projektant·w. Dob·r materiağ·w do warstwy Ŝcieralnej 

powinien zapewniĺ trwağoŜĺ koloru w czasie jej eksploatacji. 

Rekomenduje siň nastňpujŃce konstrukcje nawierzchni dr·g dla rower·w: 

- warstwa Ŝcieralna asfaltowa o gruboŜci po zagňszczeniu 3 - 5 cm, na przykğad  

z mieszanek mineralno-asfaltowych grysowych, z betonu asfaltowego o nieciŃgğym 

uziarnieniu 0/6 lub z mastyksu grysowego o nieciŃgğym uziarnieniu 0/4; 

- podbudowa stabilizowana mechanicznie o gruboŜci po zagňszczeniu - 15 cm z kruszywa 

naturalnego, ğamanego lub z recyklingu; 
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- warstwa odsŃczajŃca o gruboŜci warstwy po zagňszczeniu - 10 cm dla grunt·w klasy G1. 

Dla grunt·w gorszych klas naleŨy zastosowaĺ warstwň ulepszonego podğoŨa o gruboŜci 

zabezpieczajŃcej przed przemarzaniem konstrukcji. 

ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Lublinie stosuje na drogach dla rower·w nastňpujŃcŃ 

konstrukcje nawierzchni: 

- warstwa Ŝcieralna z betonu asfaltowego AC 5S o gruboŜci 3 cm; 

- warstwa wiŃŨŃca z betonu asfaltowego AC 11W o gruboŜci 5 cm; 

- podbudowa zasadnicza z mieszanki kruszywa niezwiŃzanego C 90/3 o uziarnieniu 

0/31,5 o gruboŜci 15 cm; 

- warstwa pomocnicza z mieszanki kruszywa zwiŃzanego spoiwem hydraulicznym C 

3/4 o gruboŜci 15 cm. 

ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Krakowie stosuje na drogach dla rower·w na wağach 

nawierzchniň bitumicznŃ jak dla obciŃŨenia KR1: 

- warstwa Ŝcieralna z betonu asfaltowego o gruboŜci 4 cm; 

-  warstwa wiŃŨŃca z betonu asfaltowego o gruboŜci 5 cm; 

- podbudowa z kruszywa o gruboŜci 20 cm 

- stabilizacja podğoŨa do klasy G1. 

Jak widaĺ konstrukcje nawierzchni stosowane przez oba zarzŃdy sŃ podobne zatem i koszty 

budowy powinny byĺ podobne. 

Rowerowe trasy turystyczne powinny byĺ przejezdne w kaŨdŃ pogodň. Przede wszystkim 

nie moŨe siň na nich tworzyĺ ani zalegaĺ bğoto. Podrňcznik EuroVelo35 zaleca, aby co 

najmniej 80% dğugoŜci kaŨdego odcinka szlaku miağo nawierzchniň asfaltowŃ. Na odcinkach 

w obszarach: las·w, rezerwat·w, park·w narodowych, w terenach zalewowych dopuszcza 

siň w ramach 20% limitu stosowanie nawierzchni naturalnych z mieszanek optymalnych lub 

np. warstwa g·rna o gruboŜci co najmniej 7 cm z tğucznia wağowanego 31.5 mm 

zaklinowanego kliŒcem 4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm, podbudowa stabilizowana 

mechanicznie o gruboŜci po zagňszczeniu 20 cm z kruszywa naturalnego lub ğamanego. Na 

obiektach inŨynierskich moŨna stosowaĺ izolacjo-nawierzchnie o duŨej szorstkoŜci poğoŨone 

na kapach chodnikowych na podğoŨu z betonu cementowego (polimerobetonu) lub 

stalowym. Bardziej szczeg·ğowe zalecenia technologiczne odnoŜnie projektowania 

nawierzchni na drogach dla rower·w prezentuje opracowanie36. 

 
35 Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo Guidelines for Implementation, Sustrans 2002. 
36 ĂProjektowanie i budowa dr·g i szlak·w rowerowychò, tom 73. Instytut Badawczy Dr·g i Most·w. Warszawa 2014. 



85 

 

Mimo istnienia w Polsce przykğad·w Dobrej Praktyki wciŃŨ powstajŃ absurdalne rozwiŃzania 

realizowane przez gminy. W gminie W·lka nieopodal Lublina jest budowana trasa rowerowa, 

kt·rej nawierzchniŃ sŃ pğyty betonowe. TakŃ nawierzchniň dla DDR m·gğ wymyŜliĺ jedynie 

ignorant. Trasa rowerowa jest tam finansowana w 80% ze Ŝrodk·w unijnych. Instytucje, kt·re 

przyznajŃ te Ŝrodki powinny je odebraĺ za niezgodny ze standardami europejskimi rodzaj 

nawierzchni. JeŜli raz nie skoŒczymy z tolerowaniem niewğaŜciwych nawierzchni to nigdy nie 

pozbňdziemy siň nieprawidğowo wykonanych rob·t.  

Nowa trasa rowerowa wybudowana w m. W·lka pod Lublinem Ŝwiadczy o ignorowaniu 

podstawowych zasad projektowania 
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5. ZağoŨenia lokalizacyjne dla Miejsc Obsğugi Rowerzyst·w (MOR) 

MOR-y niezaleŨnie od klasyfikacji wzglňdem wyposaŨenia powinny byĺ zlokalizowane  

w interwağach nie wiňkszych niŨ 15 km. Zaleca siň, aby nie lokalizowaĺ dw·ch MOR-·w 

rozszerzonych w bezpoŜrednim sŃsiedztwie w przypadku, gdy ich planowana iloŜĺ bňdzie 

mniejsza niŨ MOR-·w podstawowych. 

Lokalizacje MOR-·w powinny byĺ zaprojektowane w nastňpujŃcy spos·b: 

- MOR podstawowy (co 10-15 km). Takie MORy powinny byĺ lokalizowane w rejonie 

przepraw mostowych ze wzglňdu na koniecznoŜĺ zapewnienia dobrego dojazdu 

pojazd·w utrzymania; 

- MOR rozszerzony z toaletami, zlokalizowany co 15-30 km np. w sŃsiedztwie obiekt·w 

gastronomicznych, sklep·w spoŨywczych, sklep·w ze sprzňtem sportowym  

i serwisem rowerowym; 

- MOR rozszerzony z toaletami, z obiektami noclegowymi zlokalizowany minimum co 

50 km, na terenie lub bliskim otoczeniu kemping·w, schronisk, pensjonat·w, kwater 

prywatnymi, hosteli lub hoteli. Taki MOR moŨe byĺ zlokalizowany w: Kazimierzu, 

Puğawach przy basenach, StňŨnicy w rejonie obiektu rekreacyjnego; 

- MOR w miejscu wňzğ·w integracyjnych, aby rowerzysta m·gğ zmieniaĺ Ŝrodki 

transportu (nie rzadziej niŨ co 150 km). Taki MOR powinien byĺ zlokalizowany przy 

stacji kolejowej Puğawy Miasto, a takŨe przy stacji Dňblin. 

Miejsca Obsğugi Rowerzyst·w powinny byĺ usytuowane w dogodnej dla turyst·w 

rowerowych lokalizacji umoŨliwiajŃcej rowerzystom przede wszystkim odpoczynek, 

spoŨywanie posiğk·w i moŨliwoŜĺ schronienia siň przed zğymi warunkami atmosferycznymi 

(w skrajnych przypadkach nawet nocleg). Warto zwr·ciĺ uwagň na miejsca atrakcyjne 

krajobrazowo, a wiňc w okolicy zabytk·w, w lasach, w okolicach przepraw przez rzeki,  

w atrakcyjnych punktach widokowych oraz na wňzğach szlak·w rowerowych. W celu 

bezpieczeŒstwa i wygody uŨytkownik·w trasy rowerowej MOR-y lokalizowane majŃ byĺ  

w miejscach ğatwo dostňpnych, dobrze widocznych i oŜwietlonych. Zaleca siň, aby lokalizacja 

zapewniağa bezpieczne i dğugotrwağe korzystanie z obiektu bez ryzyka dziağaŒ 

niepoŨŃdanych, akt·w wandalizmu oraz okupowania obiekt·w przez osoby inne, niŨ 

rowerzyŜci. Wskazane jest prowadzenie monitoringu, a takŨe ubezpieczenie przed aktami 

wandalizmu szczeg·lnie w przypadku MOR-·w rozszerzonych. Szczeg·lnŃ opiekŃ naleŨy 

objŃĺ MOR-y wyposaŨone w kosztownŃ infrastrukturň opcjonalnŃ ï w tym przypadku warto 

rozwaŨyĺ wsp·ğpracň z firmŃ ochrony mienia oferujŃcŃ usğugi grupy interwencyjnej. MoŨna 

r·wnieŨ zainstalowaĺ urzŃdzenia monitorujŃce (korzystajŃce np. z energii z paneli 
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fotowoltaicznych) w postaci kamery, czujnika ruchu i sprzňŨonego z nim automatycznego 

oŜwietlenia. Konieczny jest w·wczas dostňp do transmisji danych z kamer. PoniŨej 

przedstawiono MORy zlokalizowane w r·Ũnych rejonach woj. lubelskiego. W takie MORy 

naleŨy wyposaŨyĺ WTR. 

 

MOR w J·zefowie na Roztoczu 

 

MOR koğo SuŜca 

6. Uwagi szczeg·ğowe do przebiegu WTR 

PoczŃtek projektowanej WTR zlokalizowano na wale Wisğy w miejscowoŜci Janisz·w na 

granicy z Wojew·dztwem Podkarpackim km 0+000, co formalnie powinno byĺ uzgodnione  

z tym wojew·dztwem. Trasa w opracowywanej przez UMWL Koncepcji przebiegu powinna 

byĺ skilometrowana, co zostağo pominiňte w opracowaniu BPP, ale uzupeğnione w wersji 

przygotowanej na wizjň terenowŃ. KilometraŨ jest waŨny, gdyŨ jego brak utrudnia analizň  
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i precyzyjne wskazanie miejsc wymagajŃcych szczeg·lnej uwagi. Poza tym przekr·j 

podğuŨny i przekroje poprzeczne muszŃ byĺ jednoznacznie opisane i przypisane 

kilometraŨowi. WTR ma skrzyŨowanie w Janiszowie z DW-755. NaleŨy podporzŃdkowaĺ 

DW-755 WTR przez oznakowanie przejazdu dla rowerzyst·w zgodnie z propozycjŃ 

Standard·w. DW-755 ma powiŃzanie promowe przez Wisğň z Zawichostem zlokalizowanym 

w wojew·dztwie świňtokrzyskim po drugiej stronie Wisğy. Prom na rzece Wisğa na linii 

Zawichost (woj. Ŝwiňtokrzyskie) ï Janisz·w (woj. lubelskie) na DW -755 funkcjonuje  

w okresie maj ï p·Ŧna jesieŒ. Z uwagi na WTR powinien funkcjonowaĺ przez cağy rok. DW-

755 zapewni dojazd rowerzystom do WTR zar·wno z woj. Lubelskiego jak  

i świňtokrzyskiego. W przyszğoŜci naleŨy przewidzieĺ w tym miejscu przeprawň mostowŃ  

w postaci kğadki rowerowej. Natomiast DW-755 naleŨy wyposaŨyĺ w infrastrukturň dla 

rowerzyst·w jeŜli natňŨenie ruchu przekracza 1000 p/d. Przy wale na dğugoŜci okoğo 400 m 

w m. Janisz·w istnieje droga przywağowa od strony zarzecznej o nawierzchni z kostki 

brukowej. SzerokoŜĺ korony wağu na tym odcinku wynosi 3,1 m. Wağ od przeprawy promowej 

w kierunku m. Opoka DuŨa na odcinku okoğo 1 km nie posiada nawierzchni. Po okoğo 1 km 

dalej korona wağu zostağa utwardzona kostkŃ brukowŃ fazowanŃ na dğugoŜci okoğo 500 m, 

dalej utwardzono nawierzchniň drogi przywağowej od strony zarzecznej kostkŃ brukowŃ lub 

pğytami betonowymi. Po okoğo 5 km wzdğuŨ wağu od strony zarzecznej istnieje droga  

o nawierzchni asfaltowej prowadzŃca do okoğo 7 km projektowanej trasy. 

W poczŃtkowym przekroju niepotrzebnie zastosowano bariery, kt·re naleŨy usunŃĺ zgodnie 

z wytycznymi Standard·w. Trasy rowerowe prowadzone po nasypach zlikwidowanych kolei  

i wağach ciek·w wodnych nie powinny byĺ wyposaŨane w bariery, balustrady i porňcze 

rutynowo stosowane na drogach publicznych. WyjŃtkiem powinny byĺ kğadki i przepusty 

lokalizowane w ciŃgu tras rowerowych gdzie balustrady sŃ koniecznoŜciŃ. Polskie przepisy 

podobnie jak w przypadku wiňkszoŜci problematyki dotyczŃcej infrastruktury rowerowej nie 

sŃ w tej sprawie jasne i jednoznaczne. Dlatego naleŨy je stosowaĺ z ogromnŃ rozwagŃ. 

Polskie przepisy37,38, nakazujŃ stosowaĺ bariery, balustrady i porňcze na drogach 

publicznych, a trasy rowerowe prowadzone na wağach rzek i nasypach dawnych kolei 

drogami publicznymi nie sŃ. Zatem w sensie prawnym moŨna zaniechaĺ stosowania barier 

na nich, ale naleŨy zachowaĺ umiar i rozwagň. To projektant, analizujŃc kaŨde wŃtpliwe 

miejsce, powinien podjŃĺ decyzjň projektowŃ. Powinien siň przy tym kierowaĺ wzglňdami 

technicznymi i BRD. Trzeba zwr·ciĺ uwagň, Ũe brak bariery na drodze samochodowej 

(publicznej) zlokalizowanej na nasypie moŨe zagraŨaĺ BRD pasaŨer·w samochodu i innych 

 
37 RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim 

powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z p·Ŧn. zm. t.j. Dz.U. z 2016 r. poz. 
124). 
38 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajŃce rozporzŃdzenie w sprawie 
szczeg·ğowych warunk·w techn. dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i 
warunk·w ich umieszczania na drogach, Dz.U. 2015 poz. 1314, 2015. 
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uczestnik·w ruchu w przypadku zjechania samochodu po skarpie. Bariera ma za zadanie 

wyprowadziĺ samoch·d z powrotem na drogň. Zupeğnie inaczej jest w przypadku 

rowerzyst·w. Ewentualny upadek rowerzysty po skarpie jest mniej groŦny niŨ ewentualna 

kolizja39 rowerzysty z barierŃ, balustradŃ, porňczŃ. Odnotowano juŨ takie wypadki 

rowerzyst·w po kolizji z barierami. Inaczej jest w przypadku balustrad i porňczy na kğadkach  

i przepustach, gdzie ewentualne wypadniňcie rowerzysty z obiektu miağoby znacznie 

powaŨniejsze konsekwencje od kolizji z balustradŃ. Zatem na takich obiektach naleŨy 

stosowaĺ balustrady, szczeg·ğowo opisane w Standardach. 

W miejscowoŜci Zabeğcze wystňpuje skrzyŨowanie z DW-759 doprowadzajŃcŃ do promu 

przez Wisğň. To kolejna moŨliwoŜĺ dojazdu do WTR z wojew·dztwa Lubelskiego  

i świňtokrzyskiego. NaleŨy podporzŃdkowaĺ DW-759 WTR przez oznakowanie przejazdu 

dla rowerzyst·w zgodnie z propozycjŃ Standard·w. Do m. Opoka DuŨa WTR jest 

prowadzona po wale r·wnolegle do istniejŃcej DW-759. W m. Opoka DuŨa WTR wchodzi na 

DW-759 pod bardzo niekorzystnym kŃtem. Tutaj bezwzglňdnie trzeba WTR podporzŃdkowaĺ 

DW-759 i zaprojektowaĺ wjazd na DW-759 pod kŃtem zbliŨonym do prostego. WTR 

przebiega dalej po DW-759 wykorzystujŃc jej most nad rz. SannŃ. Na skrzyŨowaniach WTR 

z DW-759 naleŨy zastosowaĺ azyle opisane w Standardach. 

 

NaleŨy usunŃĺ bariery 

Za mostem nad rz. SannŃ WTR sprowadziĺ na brzeg Sanny i prowadziĺ trasň brzegiem 

Sanny i Wisğy do Annopola pod most z DK-74 na dğugoŜci okoğo 3,5 km. Od ujŜcia rzeki 

Sanny do rzeki Wisğa konieczna jest budowa kğadki stokowej na dğugoŜci okoğo 2 km ze 

 
39 Kolizja z barierŃ rowerzystki z dzieckiem na rowerze miağa miejsce w Warszawie i skoŒczyğa siň powaŨnym urazem. 
Tymczasem istnieje wiele kilometr·w tras rowerowych na wağach i nasypach dawnych kolei bez barier, gdzie nie 
zarejestrowano Ũadnych wypadk·w. 
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wzglňdu na stromŃ skarpň Wisğy. Za tym odcinkiem projektowana trasa moŨe byĺ 

prowadzona przy skarpie brzegiem wzdğuŨ rzeki. 

 

Taki brzeg Wisğy wymusza stosowanie trasy stokowej, a w najtrudniejszych miejscach 

kğadki stokowej 

Od mostu w Annopolu do m. Jakubowice naleŨy prowadziĺ trasň brzegiem wzdğuŨ rzeki nie 

zapominajŃc o koniecznoŜci powiŃzania WTR z mostem. Najkorzystniejszym rozwiŃzaniem 

byğaby ğŃcznica Ŝlimakowa zaprezentowana w Standardach. W Jakubowicach w miejscu 

najwiňkszego zbliŨenia do Wisğy drogi lokalnej wejŜĺ z WTR na niŃ i doprowadziĺ do wağ·w 

w m. Kopiec. 

 

WTR naleŨy prowadziĺ pod mostem z DK-74 w Annopolu 

Od m. Kopiec do m. Pop·w prowadziĺ WTR po wale. Obecnie na tym odcinku na koronie 

wağu na dğugoŜci 3,6 km istnieje WTR utwardzona kostkŃ brukowŃ bezfazowŃ. Dalej przez 

okoğo 5 km korona wağu jest nieutwardzona. Natomiast na cağoŜci odcinka do m. Pop·w 
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drogŃ przywağowŃ jest utwardzona w wiňkszoŜci kostkŃ brukowŃ fazowanŃ lub pğytami 

betonowymi. 

Od m. Pop·w do m. Wağowice wystňpuje koniecznoŜĺ wykorzystania DW-824 i budowy po 

jej lewej stronie DDR na dğugoŜci okoğo 3 km. Planowana inwestycja ZDW zapisana jest  

w Planie Rozwoju Sieci Dr·g Wojew·dzkich na lata 2021 - 2030 z perspektywŃ do 2040. Na 

dalszym odcinku trzeba wykorzystaĺ pod WTR drogň lokalnŃ. 

Od m. Wağowice do m. J·zef·w naleŨy prowadziĺ WTR po wale. Wg informacji 

PaŒstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie wağ Wisğy przewidziany jest do 

remontu na odcinku 4,3 km po 2021 roku. 

W m. J·zef·w prowadziĺ WTR wzdğuŨ ujŜcia rzeki WyŨnica do Wisğy i dalej wzdğuŨ brzegu 

Wisğy. Konieczna jest budowa kğadki stokowej na odcinku od m. Kolczyn do m. Ğopoczno 

dğugoŜci okoğo 1 km. Po tym odcinku projektowana trasa moŨe byĺ poprowadzona dalej przy 

skarpie brzegiem wzdğuŨ rzeki do wağu przy moŜcie w m. KamieŒ. 

Od Kamienia do Zastowa Polanowskiego WTR naleŨy prowadziĺ po wale. Obecnie wağ jest 

utwardzony kostkŃ brukowŃ bez fazowŃ na dğugoŜci okoğo 2 km o szerokoŜci 2 m lub pğytami 

betonowymi. Na cağej dğugoŜci droga przywağowa jest utwardzona kostkŃ brukowŃ lub 

pğytami betonowymi. Od m. Zast·w Polanowski w kierunku poğudniowym na odcinku okoğo  

6 km PaŒstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie zamierzajŃ wağ przebudowaĺ  

i podwyŨszyĺ po 2021 roku. 

Od Zastowa Polanowskiego (Podg·rza) prowadziĺ WTR wzdğuŨ ujŜcia rzeki Chodelki do 

Wisğy oraz brzegiem Wisğy w kierunku Miňĺmierza po Ŝladzie dawnej drogi gruntowej. Od 

ujŜcia rzeki Chodelki do Wisğy konieczna jest budowa kğadki stokowej na dğugoŜci okoğo 2 km 

ze wzglňdu na uksztağtowanie terenu. Na dalszym odcinku naleŨy prowadziĺ WTR brzegiem 

Wisğy. 

 

Kğadka stokowa jest konieczna takŨe w Kazimierskim Parku Krajobrazowym 
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Od Albrecht·wki do Kazimierza Dolnego WTR naleŨy prowadziĺ po drodze lokalnej,  

a nastňpnie po drodze serwisowej W·d Polskich. Wağ Wisğy naleŨy pozostawiĺ pieszym, 

kt·rzy w Kazimierzu licznie z niego korzystajŃ. PrzejŜcie WTR kğadkŃ przez rz. Grodarz  

w Kazimierzu bňdzie wymagağo czňŜciowej przebudowy chodnika pieszego 

doprowadzajŃcego do wağu Wisğy. W Kazimierzu Dolnym naleŨy prowadziĺ WTR miňdzy 

kioskami zlokalizowanymi przy wale a boiskiem szkolnym. Nastňpnie WTR powinien 

wykorzystaĺ istniejŃcŃ alejkň zlokalizowanŃ u stopy wağu. ZawňŨenie przekroju wystňpuje 

przy restauracjach, ale moŨna tam zmieŜciĺ DDR o szerokoŜci 2,5 m. Za parkingiem  

w rejonie stacji paliw WTR naleŨy wybudowaĺ obok chodnika na wale. 

 

Ta czňŜĺ Kazimierza bňdzie wymagağa nieznacznej przebudowy w postaci poğŃczenia 

niwelety chodnika doprowadzajŃcego do wağu z niweletŃ WTR na kğadce 

przekraczajŃcej rz. Grodarz. 
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Dalszy przebieg WTR w Kazimierzu to wykorzystanie istniejŃcego deptaka u st·p wağu 

 

 

Teren u stopy wağu naleŨy do gminy co uğatwia przeprowadzenie WTR o szerokoŜci 

2,5 m 

Przed BochotnicŃ wağ zanika ale Wody Polskie dysponujŃ projektem budowy wağ·w, na 

kt·rych trzeba zlokalizowaĺ WTR. Konieczna jest budowa kğadki rowerowej na rzece Bystra.  
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Miejsce prawdopodobnej lokalizacji kğadki przez rz. BystrŃ 

 

Od Bochotnicy do Puğaw funkcjonuje DDR zlokalizowana u stopy wağu, przerwana w 

rejonie Mariny w Puğawach. Jej zaletŃ jest, Ũe istnieje i korzystajŃ z niej rowerzyŜci, ale 

niestety posiada nawierzchnie niezgodnŃ ze standardami. 
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Bezwzglňdnie naleŨy siň domagaĺ od W·d Polskich udostňpnienia przebiegu WTR 

przez teren mariny aby poğŃczyĺ siň z istniejŃcym ciŃgiem pieszym, a nastňpnie takŨe 

z DDRiP. 

 

IstniejŃca w Puğawach DDRiP posiada nawierzchniň betonowŃ, kt·ra przez wiele lat 

bňdzie mogğa funkcjonowaĺ. UŨytkownicy narzekajŃ na niski standard r·wnoŜci tej 

nawierzchni. 

Ul. 6 sierpnia w Puğawach posiada obecnie progi zwalniajŃce przystosowane dla 

rowerzyst·w oraz ograniczenie do 30 km/h, co zapewnia alternatywny przebieg WTR  

w sytuacji braku zgody ze strony W·d Polskich. IstniejŃca DDRIP ma sw·j koniec pod 

mostem S-12. Dalszy przebieg WTR wymaga budowy kğadki nad rz. Kur·wkŃ. Alternatywnie 

moŨna skorzystaĺ z planowanej budowy DDRiP po stronie lewej wzdğuŨ DW-801 wraz  

z przeprawŃ mostowŃ nad Kur·wkŃ. PlanowanŃ inwestycje zapisano w Planie Rozwoju Sieci 
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Dr·g Wojew·dzkich na lata 2021 - 2030 z perspektywŃ do 2040 roku. NiezaleŨnie od tego 

naleŨy za rz. Kur·wkŃ prowadziĺ WTR na wale Wisğy. 

Dalszy przebieg WTR na wale blokuje przepompownia Zakğad·w Azotowych, ale moŨna jŃ 

ominŃĺ przeciskajŃc siň z trasŃ pomiňdzy ogrodzeniem przepompowni, a ogr·dkami 

dziağkowymi. Trzeba podjŃĺ rozmowy z zarzŃdcami tych obiekt·w aby uzyskaĺ przesuniňcie 

ich ogrodzeŒ o okoğo 1 m z kaŨdej strony. 

 

Dla przeprowadzenia WTR potrzebny jest pas o szerokoŜci 3,5 m miňdzy ogrodzeniem 

przepompowni, a ogrodzeniem dziağek. Konieczne mediacje z zarzŃdcami tych 

obiekt·w 

Za przepompowniŃ WTR prowadzony dalej po wale mija po prawej stronie kompleks 

basen·w. Warto w tym miejscu urzŃdziĺ MOR. Nastňpnie WTR prowadzony po wale mija po 

prawej stronie oczyszczalnie Ŝciek·w oraz rozlewiska starorzecza Wisğy i dochodzi do  

DW-801 w W·lce Goğňbskiej. Tutaj WTR powinien wejŜĺ w trasň zaproponowanŃ przez ZDW 

wzdğuŨ DW-801 z Puğaw do Dňblina, gdyŨ funkcjonuje ona na wale Wisğy. Projekt WTR 

zlokalizowanej po lewej stronie DW-801 musi uwzglňdniaĺ podğŃczenie do m. GoğŃb i innych 

dr·g krzyŨujŃcych siň z DW-801. Zwracam na to szczeg·lnŃ uwagň, gdyŨ w wielu 

realizacjach o tym czňsto siň zapomina. 

W m. GoğŃb WTR skrňca w lewo na wağ i idzie nim do m. Matygi gdzie zn·w skrňca w pas 

DW-801. WTR dochodzi do skrzyŨowania z DW-823, kt·ra doprowadza do promu. W msc. 

Borowa projekt WTR musi uwzglňdniĺ ominiňcie zabudowy po stronie lewej lub uspokojenie 

ruchu do 30 km/h na drodze DW-801. 
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W m. Borowa pas DW-801 jest za wŃski aby po lewej stronie zlokalizowaĺ WTR ï 

konieczne obejŜcie Borowej po stronie lewej (zachodniej) lub uspokojenie ruchu do 30 

km/h na DW-801 

Za BorowŃ WTR idzie po lewej stronie DW-801 i dochodzi do rz. Wieprz. ZDW zamierza 

przez rz. Wieprz przerzuciĺ nowy most wraz z DDR. Za mostem na Wieprzu i rozjazdami 

kolejowymi naleŨy skrňciĺ w lewo i doprowadziĺ WTR do brzegu Wisğy. Dalej naleŨy 

prowadziĺ WTR brzegiem Wisğy i ominŃĺ Twierdzň w Dňblinie. Z Twierdzy wychodzi na 

brzeg Wisğy droga i tŃ drogŃ naleŨy WTR doprowadziĺ do mostu w ciŃgu DK-48. Brzegiem 

Wisğy i pod mostem DK-48 dojŜĺ do wybudowanej DDR w rejonie przystani Dňblin. 

Krajoznawcy z Dňblina proponujŃ wrňcz przejŜcie WTR przez Ŝrodek Twierdzy. Na 

przeszkodzie takim rozwiŃzaniom stoi jednostka wojskowa, kt·ra zajmuje zabytkowŃ 

Twierdzň i blokuje dostňp spoğeczeŒstwa do brzegu Wisğy. Tymczasem Twierdza jest 

zwiŃzana historycznie z Romualdem Trauguttem i Kleberczykami. Konieczne jest podjňcie 

rozm·w z wojskiem przez wğadze woj. Lubelskiego w celu odblokowania brzegu Wisğy  

i udostňpnienia Twierdzy spoğeczeŒstwu jako atrakcji turystycznej. 
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Twierdza od strony Wisğy. Na brzegu jest miejsce aby wybudowaĺ WTR. Widaĺ drogň, 

kt·rŃ moŨna wykorzystaĺ pod WTR 

W przypadku fiaska porozumienia z wojskiem ZDW proponuje przebieg wzdğuŨ DW-801  

i czňŜciowo DK-48, kt·ry jednak obarczony jest wieloma wadami. Realizacja przewiduje 

niekorzystne dwukrotne przechodzenie WTR przez jezdniň na dğugoŜci zaledwie kilkuset 

metr·w co jest niezgodne z podstawowymi kryteriami projektowania DDR, a mianowicie 

kryterium bezpoŜrednioŜci i kryterium bezpieczeŒstwa. Wynika to wg ZDW z blokady 

przejŜcia DDR po lewej stronie DW-801 przez Konserwatora Zabytk·w. Konserwator 

Zabytk·w broni w ten spos·b kopczyka, kt·ry DDR mogğaby ominŃĺ, gdyŨ w przypadku 

braku moŨliwoŜci pozyskania terenu o odpowiedniej szerokoŜci punktowo moŨna zawňziĺ 

DDR ze standardowej szerokoŜci 2,5 m do 2 m, a jeŜli i to okazağoby siň niewystarczajŃce do 

jednego pasa o szerokoŜci 1 m. WTR wg propozycji BPP jest prowadzony w Dňblinie takŨe 

ul. Saper·w. Ulica Saper·w wymaga kapitalnego remontu co bňdzie siň wiŃzaĺ  

z przeznaczeniem znaczŃcych Ŝrodk·w finansowych na jego realizacjň. środki te nie 

powinny pochodziĺ z funduszu przeznaczonego na budowň WTR. 
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Absurdalna obrona kopczyka zlokalizowanego po lewej stronie drogi przez 

Konserwatora Zabytk·w spowoduje zagroŨenie BRD 

 

Obecny stan nawierzchni ul. Saper·w w Dňblinie nie nadaje siň do przeprowadzenia 

WTR 
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Na odcinku m. Dňblin (most DK-48) ï gm. StňŨyca istnieje juŨ WTR i przebiega po 

wale. Korona wağu jest utwardzona kostkŃ brukowŃ bezfazowŃ na dğugoŜci ok. 6km. 

 

Obok wağu wystňpujŃ drogi serwisowe W·d Polskich takŨe wybrukowane kostkŃ co 

jak wyŨej napisağem niepotrzebnie zwiňkszyğo koszty o blisko 30%. 
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Na czňŜci trasy wystňpujŃ sklawiszowane pğyty betonowe wymagajŃce usuniňcia. Wg 

informacji PaŒstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie od m. StňŨyca w kierunku 

p·ğnocnym po 2021 roku przewidziano wağ do rozbudowy na odcinku okoğo 6 km (ogğoszony 

przetarg). NaleŨy sprawdziĺ czy ta inwestycja W·d Polskich nie uğatwi znalezienia 

wsp·lnego punktu przeciňcia granicy z woj. mazowieckim. Obecnie jest problem, gdyŨ woj. 

mazowieckie chce doprowadziĺ WTR do miejsca, kt·re nie ma kontynuacji w woj. lubelskim, 

gdzie konieczna byğaby budowa drogi na prywatnych dziağkach. 

7. Wniosek koŒcowy 

Zaproponowany przez BPP przebieg WTR tylko w czňŜci nadaje siň do wykorzystania na 

gğ·wnŃ trasň rowerowŃ Polski. Przebieg WTR na wağach Wisğy jest w peğni do 

zaakceptowania. Natomiast nie sŃ do zaakceptowania odcinki odchodzŃce od Wisğy  

i prowadzone po pochyleniach wiňkszych niŨ 6%. Te odcinki nadajŃ siň jedynie do 

tymczasowego przeprowadzenia WTR dop·ki na brzegach Wisğy nie powstanŃ drogi i kğadki 

stokowe speğniajŃce wymogi europejskich standard·w gğ·wnych tras rowerowych. W ramach 

Studium techniczno-ekonomiczno-Ŝrodowiskowego (STEś) naleŨy takŨe rozwaŨyĺ przejŜcie 

WTR stronŃ ŜwiňtokrzyskŃ brzegu Wisğy i wybraĺ ostatecznie taŒsze rozwiŃzanie jako 

docelowe. Proponuje siň takŨe przeanalizowanie trzech poniŨszych wariant·w: 

Wariant 1 ï budowa WTR po stronie Ŝwiňtokrzyskiej jeŜli okaŨe siň, Ũe nie ma 

potrzeby budowy tam kğadek stokowych lub bňdŃ kğadki zdecydowanie kr·tsze 

niŨ po stronie lubelskiej. 
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Wariant 2 ï wykorzystanie promu do przewozu turyst·w rowerowych  

w najtrudniejszych miejscach przeğomu Wisğy. Wtedy prom stanie siň 

substytutem trasy rowerowej na odcinku przeğomowym.40 

Wariant 3 ï budowa serpentyn o pochyleniach mniejszych niŨ 6% 

doprowadzajŃcych do trasy proponowanej przez BPP. 

Etap 1 ï szybka dobudowa brakujŃcych odcink·w WTR na wağach Wisğy w p·ğnocnej 

czňŜci wojew·dztwa Lubelskiego od gminy StňŨyca do Kazimierza Dolnego, a nawet 

Miňĺmierza, najlepiej wg procedury projektuj i buduj. 

Etap 2a ï budowa WTR na wağach Wisğy w poğudniowej czňŜci wojew·dztwa 

Lubelskiego najlepiej wg procedury projektuj i buduj z powiŃzaniem tymczasowym wg 

propozycji BPP, ale bez inwestowania w tymczasowy przebieg z wyjŃtkiem 

tymczasowego oznakowania w celu zapewnienia sp·jnoŜci. 

Etap 2b ï zlecenie wielowariantowego z uwzglňdnieniem ww. wariant·w Studium 

techniczno-ekonomiczno-Ŝrodowiskowego (STEś) w celu ustalenia ostatecznego 

przebiegu WTR pomiňdzy Janiszowem (Zawichostem) a Kazimierzem analizujŃc obie 

strony (oba brzegi) Wisğy ğŃcznie z przeprawami mostowymi. RozwiŃzanie najtaŒsze  

i speğniajŃce kryteria europejskie pochylenia poniŨej 6% powinno zostaĺ przyjňte do 

realizacji. 

 

  

 
40 Takie rozwiŃzanie zastosowano w przeğomie Dunaju na Donauradweg. 
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TURYSTYCZNEGO 

(Opracowanie Lubelska Regionalna Organizacja Turystyczna) 

 

  



104 

 

1. Wstňp 

WiŜlana Trasa Rowerowa zostağa zaprojektowana jako regionalny produkt turystyczny 

uwzglňdniajŃcy naturalne walory przyrodnicze, kulturowe oraz infrastrukturalne wojew·dztwa 

lubelskiego. Opiera siň na zaproponowanej w literaturze przedmiotu koncepcji: ĂProdukt 

turystyczny ï szlak, kt·ry jest szczeg·lnym przypadkiem produktu turystycznego miejsce  

(o charakterze liniowym, pasmowym, strefowym). SkğadajŃcym siň z szeregu Ămiejscò lub 

Ăobiekt·wò zwiŃzanych z pewnŃ nadrzňdnŃ ideŃ, poğŃczonych ze sobŃ wytyczonŃ, zwykle 

oznakowanŃ, trasŃ (pieszŃ, wodnŃ, samochodowŃ etc.) oraz z r·Ũnorodnej infrastruktury 

turystycznej zlokalizowanej wzdğuŨ szlakuò (Kaczmarek, Stasiak, Wğodarczyk 2005). 

NadrzňdnŃ ideŃ i tematem przewodnim WiŜlanej Trasy Rowerowej jest wykorzystanie dla 

rozwoju turystyki obszar·w znajdujŃcych siň bezpoŜrednio nad rzekŃ WisğŃ lub w jej 

najbliŨszej okolicy oraz wprowadzenie zasad turystyki zr·wnowaŨonej w wojew·dztwie 

lubelskim. 

Turystyka rowerowa w Polsce cieszy siň coraz wiňkszym zainteresowaniem (ĂWzrost 

zainteresowania jest widoczny w popycie na rowerowe wyjazdy turystyczne. W ostatnich 

kilku latach obserwujemy wzrost liczby firm organizujŃcych tego typu wyjazdy. W roku 2011 

takich firm na terenie Polski byğo 5ï8. Obecnie liczba ta oscyluje w okolicach 40. Do tego 

naleŨy dodaĺ stowarzyszenia, kluby oraz grupy niesformalizowane, organizujŃce rowerowe 

wyjazdy turystyczneò Analiza podaŨy turystyki rowerowej, Polska Organizacja Turystyczna, 

Warszawa 2019). W cağej Polsce powstaje wiele profesjonalnie przygotowanych szlak·w 

rowerowych, kt·re stajŃ siň inspiracjŃ do aktywnego wypoczynku, poğŃczonego ze 

zwiedzaniem i smakowaniem regionalnej kuchni. Takie dziağania majŃ r·wnieŨ miejsce  

w wojew·dztwie lubelskim, przez kt·re przebiega znaczŃcy odcinek Wschodniego Szlaku 

Rowerowego Green Velo. 

Budowa WiŜlanej Trasy Rowerowej jest bardzo waŨnŃ inicjatywŃ, kt·ra moŨe przyczyniĺ siň 

do rozwoju turystyki zachodniej czňŜci wojew·dztwa lubelskiego. Obszar ten wyr·Ũnia siň 

wysokŃ atrakcyjnoŜciŃ przyrodniczo ï kulturowŃ, jednak jego wykorzystanie dla turystyki jest 

punktowe i koncentruje siň gğ·wnie wok·ğ Kazimierza Dolnego nad WisğŃ i w bardzo 

ograniczonym stopniu Puğaw. Pozostağe, znajdujŃce siň wzdğuŨ biegu rzeki Wisğy 

miejscowoŜci, korzystajŃ ze swojego potencjağu turystycznego w spos·b przypadkowy, kt·ry 

nie pozwala na stağe zainteresowanie wypoczynkiem na ich obszarze i minimalnie wpğywa na 

rozw·j spoğeczno-gospodarczy. 

Koncepcja potraktowania WiŜlanej Trasy Rowerowej jako profesjonalnie przygotowanego, 

wyposaŨonego w nowoczesnŃ infrastrukturň informacyjno-turystycznŃ oraz stale 

zarzŃdzanego liniowego produktu turystycznego, wydaje siň byĺ odpowiedziŃ nie tylko na 
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wykorzystanie istniejŃcych walor·w przyrodniczo - kulturowych, ale r·wnieŨ na poprawň 

Ũycia standardu mieszkaŒc·w poprzez stworzenie nowych miejsc pracy, moŨliwoŜĺ rozwoju 

przedsiňbiorczoŜci, wzmocnienie wiňzi i poczucia toŨsamoŜci oraz zapobieganie wyludnianiu 

siň tych obszar·w. 

Pierwszym koniecznym warunkiem jest jednak zastosowanie siň do zasad zr·wnowaŨonego 

rozwoju w turystyce, kt·rego zasady zdefiniowağa pani ANNA PARA (Szkoğa Gğ·wna 

Handlowa w Warszawie Zasady zr·wnowaŨonego rozwoju turystyki ï bariery i szanse dla 

branŨy turystycznej):  ĂZe zr·wnowaŨonym rozwojem turystyki zwiŃzanych jest szereg 

zasad, kt·rych przestrzeganie przyczynia siň do realizowania gğ·wnego celu tej koncepcji. 

WŜr·d nich moŨna wymieniĺ: - promowanie zdrowego stylu Ũycia, w harmonii ze 

Ŝrodowiskiem naturalnym, ï ochronň i zachowanie zasob·w przyrody, ï ochronň rdzennej 

kultury lokalnej, ï utrzymanie r·ŨnorodnoŜci naturalnych i kulturowych, ï zapewnienie 

udziağu ludnoŜci miejscowej w turystyce, ï zmniejszanie iloŜci generowanych odpad·w, ï 

oszczňdne gospodarowanie energiŃ elektrycznŃ oraz wodŃ, ï zachňcanie pracownik·w, 

konsument·w i spoğecznoŜci miejscowej do zachowaŒ ekologicznych, ï integracjň ludzi 

r·Ũnych narodowoŜci i kultur. Wymienione zasady stanowiŃ kwintesencjň koncepcji 

zr·wnowaŨonego rozwoju, a wdroŨone do turystyki dajŃ podwaliny harmonijnego rozwoju 

zar·wno samych region·w, jak i przedsiňbiorstw turystycznychò. 

Kolejnym natomiast jest profesjonalne projektowanie, realizacja i zarzŃdzenie WiŜlanŃ TrasŃ 

RowerowŃ jako produktem turystycznym. Dlatego w przygotowaniu koncepcji warto posğuŨyĺ 

siň odpowiednim materiağem merytorycznym: ĂProdukt turystyczny ï szlak jest takŨe zğoŨony 

i multiwytwarzalny. Stanowi konglomerat wielu pojedynczych d·br i usğug, z jakich korzystajŃ 

turyŜci w trakcie swej wňdr·wki. W jego skğad moŨe wchodziĺ szeŜĺ pozostağych kategorii 

produktu turystycznego (Stasiak 2006): a) usğugi ï noclegowe, gastronomiczne, 

przewodnickie, informacji turystycznej, b) rzeczy ï przewodniki, mapy turystyczne, pamiŃtki, 

widok·wki, prezentacje multimedialne, c) obiekty ï zabytki architektury, techniki, plac·wki 

muzealne, obiekty przyrodnicze, d) wydarzenia ï pokazy, prezentacje, wydarzenia 

kulturalne, imprezy rekreacyjne, e) imprezy (pakiety turystyczne) ï city tours, wycieczki po 

okolicy, oferty pobytowe, f) obszar ï miasto, gmina, powiat, park narodowy (por. rys. 2)ò (dr 

Andrzej Stasiak (WyŨsza Szkoğa Turystyki i Hotelarstwa w Ğodzi, str. 9). 

ĂPowiŃzania i relacje pomiňdzy poszczeg·lnymi elementami skğadowymi sŃ skomplikowane  

i wieloaspektowe. Wynika to z faktu, Ũe kaŨdy z nich ma innego wytw·rcň. Aby z tak wielu 

czňŜci powstağ jeden sp·jny produkt konieczny jest podmiot zarzŃdzajŃcy tworzeniem  

i funkcjonowaniem szlaku, koordynujŃcy dziağania wszystkich wytw·rc·w produkt·w 

czŃstkowych. W polskich warunkach moŨe nim byĺ samorzŃd lokalny, regionalne i lokalne 

organizacje turystyczne, organizacje i stowarzyszenia turystyczne (niekiedy nawet specjalnie 
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powoğywane w tym celu). Do podstawowych zadaŒ zarzŃdcy szlaku naleŨy przede 

wszystkim (Stasiak 2006): Å poszukiwanie pomysğu, idei, koncepcji szlaku, Å przekonanie do 

jej realizacji przedsiňbiorc·w i mieszkaŒc·w (w tym: ğagodzenie ewentualnych konflikt·w), Å 

realizacja projektu ï wytyczanie, oznakowanie itp., Å informacja i promocja turystyczna, Å 

organizacja wydarzeŒ ĂoŨywiajŃcychò szlak, np. pokaz·w, prezentacji, inscenizacji, wydarzeŒ 

kulturalnych, imprez rekreacyjnych, Å dbanie o rozw·j infrastruktury szlaku oraz 

zagospodarowania turystycznego wok·ğ szlaku (w tym takŨe pozyskiwanie inwestor·w), Å 

sanitacja, renowacja, restauracja szlaku i jego infrastruktury, Å zapewnienie turystom 

bezpieczeŒstwa, ochrona zdrowia, Å troska o stağy rozw·j szlaku (nowe obiekty, nowe 

odcinki, poğŃczenia z innymi szlakami). OczywiŜcie nie kaŨdy oddany do uŨytku szlak 

turystyczny jest od razu produktem. Konieczna jest jego komercjalizacja, czyli opracowanie 

gotowej do sprzedaŨy oferty (najczňŜciej w formie pewnego pakietu d·br i usğug), kt·ra 

bňdzie skierowana do konkretnego segmentu docelowego i bňdzie zaspokajaĺ 

najwaŨniejsze potrzeby tej grupy turyst·w (dostarczaĺ im okreŜlonych korzyŜci, satysfakcji, 

emocji itp.). Bez komercjalizacji szlak bňdzie tylko wyznaczonŃ trasŃ, zespoğem obiekt·w, 

propozycjŃ nie majŃcŃ rynkowego znaczenia (Kruczek 2006).  

Koncepcja WiŜlanej Trasy Rowerowej jako regionalnego produktu turystycznego. 

Projekt wpisuje siň w szerszŃ koncepcjŃ obejmujŃcŃ wszystkie regiony Polski, przez kt·re 

przepğywa rzeka Wisğa. Istotne fragmenty tej trasy powstağy juŨ w wojew·dztwach ŜlŃskim, 

mağopolskim, kujawsko-pomorskim. Jego wyjŃtkowe atuty polegajŃce na dğugoŜci trasy, 

walorach krajobrazowych oraz profesjonalizacji wykonania, stanowiŃ istotnŃ przesğankň do 

planowania zr·wnowaŨonego rozwoju turystyki takŨe we zachodniej czňŜci wojew·dztwa 

lubelskiego. 

Realizacja projektu powinna opieraĺ siň o ŜcisğŃ wsp·ğpracň samorzŃd·w, organizacji 

pozarzŃdowych, przedsiňbiorc·w i mieszkaŒc·w. Powinna byĺ poprzedzona wewnňtrznŃ 

kampaniŃ informacyjno-promocyjnŃ i uwzglňdniaĺ merytoryczne opinie lokalnych Ŝrodowisk. 

Budowa WiŜlanej Trasy Rowerowej realizowana jako regionalny produkt turystyczny powinna 

uwzglňdniaĺ pozytywne oddziağywanie na zr·wnowaŨony rozw·j turystyki w zachodniej 

czňŜci wojew·dztwa lubelskiego oraz efekt w postaci spoğeczno-gospodarczych korzyŜci 

pğynŃcych z jego funkcjonowania. Dlatego, w pracy nad szlakiem naleŨy uwzglňdniĺ 

miejscowoŜci bňdŃce w rowerowym (ğŃcznik) zasiňgu od szlaku, np. 30 km., atrakcje 

turystyczne, obiekty noclegowe, np. do 15 km. od szlaku, restauracje do 5 km. od szlaku itp. 

Do najwaŨniejszych miejscowoŜci leŨŃcy przy szlaku i majŃcych pierwszoplanowe znaczenie 

dla WTR naleŨŃ: Annopol, Ğaziska, J·zef·w nad WisğŃ, Wilk·w, Miňĺmierz, Janowiec nad 

WisğŃ, Kazimierz Dolny, Puğawy, GoğŃb, Dňblin, StňŨyca. Szlak moŨe r·wnieŨ oddziağywaĺ 
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na inne, nieco dalej poğoŨone miejscowoŜci i atrakcje, jednak pod warunkiem zbudowania 

ğŃcznik·w, kt·re w spos·b bezpieczny i spokojny pozwolŃ turystom dotrzeĺ na miejsce, do 

nich naleŨŃ, np. GoŜcierad·w, Dzierzkowice, Urzňd·w, Opole Lubelskie, Chodel, Poniatowa, 

Karczmiska, WŃwolnica, KoŒskowola. 

2. Dziağania przygotowawcze 

- Audyty infrastruktury, przyrodniczo-kulturowego potencjağu turystycznego itp. 

- Opracowanie ostatecznej propozycji trasy 

- Konsultacje 

- Strategia budowy, rozwoju i zarzŃdzania 

- Logo  ksiňga znaku (byĺ moŨe nawiŃzujŃca lub wsp·lna dla cağej WTR w Polsce) 

3. Infrastruktura 

 

ZağoŨeniem lubelskiego odcinka WiŜlanej Trasy Rowerowej powinno byĺ poprowadzenie jej 

po utwardzonych, dostňpnych o kaŨdej porze roku, dobrze utrzymanych i wydzielonych od 

ruchu samochodowego drogach oraz w bezpoŜredniej (wykorzystujŃc wağy jeŜli to moŨliwe), 

ze wzglňdu na walor krajoznawczo ï krajobrazowy, bliskoŜci rzeki. Postulaty te wynikajŃ  

z koniecznoŜci dostosowania trasy rowerowej do oczekiwanego przez turyst·w standardu, 

bezwzglňdnej koniecznoŜci zachowania zasad bezpieczeŒstwa oraz zaproponowania 

produktu unikalnego, niedostňpnego w Ũadnym innym miejscu. Wszelkie odstňpstwa od tych 

zağoŨeŒ spowodujŃ mniejszŃ atrakcyjnoŜĺ trasy, a tym samym mniejszy i nieprzewidywalny 

ruch turystyczny. Istotne jest r·wnieŨ dostosowanie nawierzchni do standard·w 

funkcjonujŃcych w Europie Velo Dunajec, Trasy Rowerowe na OdrŃ, a takŨe np. Velo 

Mağopolska. Trasa powinna zawieraĺ ğŃczniki (bezpieczne drogi dojazdowe) do atrakcji 

turystycznych i wňzğ·w transportowych przystosowanych do transportu turyst·w wraz  

z rowerami. 

Cağy szlak powinien byĺ oznakowany tablicami informacyjnymi (atrakcje, kilometry) oraz 

turystycznymi znakami drogowymi kierujŃcymi do atrakcji, punkt·w widokowych, restauracji 

oferujŃcych kuchniň regionalnŃ, informacji turystycznych, itp. 

W bezpoŜredniej bliskoŜci szlaku powinny znajdowaĺ siň Ăpola roweroweò zawierajŃce: 

wiaty, miejsca odpoczynku, miejsca naprawy rower·w, toalety, prysznice, pralnie i moŨliwoŜĺ 

skorzystania z posiğku, noclegu lub rozbicia namiotu. 
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Informacja i promocja 

 

Narzňdzia wsp·lne dla informacji i promocji 

Ksiňga znaku, strona www, Facebook, foldery, mapy, aplikacja, informacja turystyczna. 

Informacja 

Istotnym elementem kaŨdego szlaku turystycznego jest jego prawidğowe, odpowiadajŃce na 

potrzeby i bezpieczeŒstwo turyst·w oznakowanie. Dlatego warto zadbaĺ o oznakowanie 

samego szlaku, dr·g dojazdowych oraz infrastruktury towarzyszŃcej turystycznymi znakami 

drogowymi, tablicami informacyjnymi, przygotowaĺ aplikacjň oraz mapy. 

Dostosowanie punkt·w informacji turystycznej do obsğugi turyst·w rowerowych zar·wno pod 

kŃtem merytorycznym (poszerzenie zakresu wiedzy, materiağy informacyjne, znajomoŜĺ 

jňzyk·w obcych, stağa aktualizacja informacji) jak i technicznym (stojaki, narzňdzia, 

moŨliwoŜĺ uzupeğnienia wody, itp.). Punkty informacji turystycznej leŨŃce przy trasie powinny 

opieraĺ siň na wsp·ğpracy ponadregionalnej. 

Promocja 

Wszelkie dziağania zwiŃzane z promocjŃ powinny wynikaĺ ze strategii, kt·ra zostanie 

przygotowana w spos·b profesjonalny i w porozumieniu z interesariuszami WRT. Proces 

naleŨy rozpoczŃĺ od identyfikacji grup docelowych odbiorc·w produktu turystycznego i ich 

potrzeb. 

Odbiorcy: 

¶ Podmioty i mieszkaŒcy z obszaru funkcjonowania szlaku i wojew·dztwa lubelskiego 

Pierwszy etap naleŨy poŜwiňciĺ promocji wewnňtrznej, kt·ra powinna byĺ prowadzona wŜr·d 

mieszkaŒc·w obszar·w przez kt·re bňdzie przebiegağ szlak. Jest proces bardzo waŨny, bo 

mieszkaŒcy powinni byĺ poinformowani o dziağaniach, przebiegu i celowoŜci projektu. 

Powinni byĺ przekonani do jego powstania i przychylni korzystajŃcym z niego turystom, dbaĺ 

o jego dobry stan, a takŨe dostrzegaĺ w nim szansň dla wğasnego rozwoju i poprawň statusu 

materialnego. 

Odbiorcy: 

¶ Podmioty i mieszkaŒcy z obszaru funkcjonowania szlaku i wojew·dztwa lubelskiego 

¶ Zainteresowani turystyka rowerowŃ, media branŨowe, grupy rowerowe, 

stowarzyszenia dziağajŃce w obszarze turystyki, itp 
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Akcja informacyjno-promocyjna WTR powinna byĺ prowadzona r·wnieŨ na etapie 

przygotowania WTR do udostňpnienia turystom, na kilka miesiňcy przed zakoŒczeniem 

projektu infrastrukturalnego. Jest to waŨny element budowania napiňcia, ciekawoŜci i 

zainteresowania nowym produktem turystycznym.  

Odbiorcy: 

¶ TuryŜci rowerowi 

¶ TuryŜci aktywni 

¶ Rodziny z dzieĺmi 

¶ Grupy rowerowe 

¶ Organizatorzy turystyki rowerowej 

¶ Podmioty i mieszkaŒcy z obszaru funkcjonowania szlaku i wojew·dztwa lubelskiego 

¶ Media branŨowe 

¶ Blogerzy 

¶ Dziennikarze 

¶ Tw·rcy produkt·w turystycznych 

Zasadniczy etap promocji powinien byĺ zaplanowany na czas zakoŒczenia realizacji czňŜci 

infrastrukturalnej projektu i trwaĺ przynajmniej rok. Czas oraz zastosowanie odpowiednich 

narzňdzi powinny zapewniĺ moŨliwoŜĺ dotarcia z informacjŃ do zainteresowanych turystykŃ 

aktywnŃ oraz zachňciĺ ich do przyjazdu do wojew·dztwa lubelskiego. Kampania 

informacyjno-promocyjna powinna byĺ prowadzona juŨ od momentu podpisania umowy na 

finansowanie  projektu (np. ze Ŝrodk·w Funduszy Europejskich dla Polski Wschodniej na lata 

2021-2027). 

Dla podtrzymania zainteresowania i utrzymania trwağoŜci. Konieczne jest prowadzenie 

dziağaŒ promocyjnych podtrzymujŃcych stağe zainteresowanie WiŜlanŃ TrasŃ RowerowŃ, 

kt·re umoŨliwiŃ nawiŃzanie stağych relacji z turystami. Wszystkie, stosowane w promocji, 

narzňdzia naleŨy dostosowaĺ do grup docelowych oraz planowanych zasiňg·w. Powinny byĺ 

to narzňdzia zr·Ũnicowane i dostosowane do cel·w: 

- Kampania wizerunkowa 

- Kampania produktowa 

- Kampania podtrzymujŃca zainteresowanie i promujŃca rozw·j produktu. 

ZarzŃdzanie 

ZarzŃdzanie powinno opieraĺ siň rzetelnych, obiektywnych i trwağych reguğach zarzŃdzania 

marketingowego. Proponuje siň stworzenie regionalnego zespoğu, kt·ry bňdzie funkcjonowağ 

w oparciu o wypracowany w porozumieniu ze wszystkimi podmiotami tworzŃcymi WTR  
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z wojew·dztwa lubelskiego dokument strategiczny. Zesp·ğ powinien nadzorowaĺ proces 

przygotowania projektu, jego realizacjň, zarzŃdzaĺ WTR w trakcie i po zakoŒczeniu projektu 

oraz dbaĺ o informacjň, promocjň, rozw·j i utrzymanie jakoŜci. Jednym z kluczowych 

element·w bňdzie komercjalizacja WTR z uwzglňdnieniem turysty indywidualnego i 

grupowego oraz wsp·ğpraca  ponadregionalna. 

Rozw·j 

Kluczowym elementem, kt·ry zapewni trwağoŜĺ i zainteresowanie projektem jest jego stağy 

rozw·j, kt·ry zostanie zainicjowany w strategii WTR. MoŨe on przebiegaĺ w nastňpujŃcych 

obszarach, np. infrastruktura noclegowa (agroturystyka, kampingi, hotele) i gastronomiczna 

dostosowana do obsğugi turysty rowerowego, atrakcje turystyczne, wypoŨyczalnie rower·w, 

sklepy, usğugi, itp. 
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ťRčDĞA FINANSOWANIA 

WIśLANEJ TRASY ROWEROWEJ  

W KONTEKśCIE POLITYKI 

SPčJNOśCI NA LATA 2021 - 2027 

(Opracowağ Departament ZarzŃdzania RPO Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego)  
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ťr·dğa finansowania inwestycji w obszarze turystyki, w tym inwestycji rowerowych,  

np. budowy WiŜlanej Trasy Rowerowej, mogŃ opieraĺ siň m.in. na funduszach unijnych. 

Programy, kt·re majŃ w swoich zağoŨeniach finansowanie powyŨszych inwestycji w ramach 

perspektywy finansowej na lata 2021-2027 to m.in. Fundusze Europejskie dla Lubelskiego 

2021-2027 (nastňpca Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa Lubelskiego  

na lata 2014-2020) oraz Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027 (nastňpca 

Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2021-2027).  

1. Program Fundusze Europejskie dla Lubelskiego 2021-2027 

Projekt programu Fundusze Europejskie dla Lubelskiego 2021-2027 zostağ zatwierdzony 

przez ZarzŃd Wojew·dztwa Lubelskiego w dniu 6 lipca 2021 r. W projekcie przedmiotowego 

programu dziağania w zakresie turystyki przewidziane sŃ ze Ŝrodk·w Europejskiego 

Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) w ramach: 

a) Celu Polityki 4 Europa o silniejszym wymiarze spoğecznym, bardziej sprzyjajŃca 

wğŃczeniu spoğecznemu i wdraŨajŃca Europejski filar praw socjalnych, cel 

szczeg·ğowy 4(vi) Wzmacnianie roli kultury i zr·wnowaŨonej turystyki w rozwoju 

gospodarczym, wğŃczeniu spoğecznym i innowacjach spoğecznych. W ramach ww. 

celu szczeg·ğowego w obszarze turystyki planuje siň m.in.: 

¶ wsparcie tworzenia nowych, rozbudowa istniejŃcych miejsc atrakcyjnych 

turystycznie poprzez roboty budowlane, modernizacjň, wyposaŨenie infrastruktury 

uğatwiajŃcej dostňp do miejsc i obszar·w atrakcyjnych turystycznie, m.in. 

infrastruktura zlokalizowana wok·ğ istniejŃcych zbiornik·w wodnych (kŃpieliska, 

plaŨe, pomosty, mola, przystanie wodne, bulwary, ŜcieŨki rowerowe, ŜcieŨki 

edukacyjne i dydaktyczne, promenady), 

¶ roboty budowlane, modernizacjň szlak·w turystycznych i wyposaŨenie ich  

w niezbňdnŃ infrastrukturň (w tym z zakresu przystosowania obiekt·w do potrzeb 

os·b z niepeğnosprawnoŜciami).  

Ww. typy projekt·w muszŃ obejmowaĺ swoim zasiňgiem co najmniej dwa powiaty. 

Beneficjentami powyŨszego wsparcia bňdŃ mogğy byĺ: 

- jednostki samorzŃdu terytorialnego, ich zwiŃzki i stowarzyszenia, 

- jednostki organizacyjne jednostek samorzŃdu terytorialnego posiadajŃce 

osobowoŜĺ prawnŃ, 

- jednostki sektora finans·w publicznych posiadajŃce osobowoŜĺ prawnŃ, dziağajŃce  

 w sferze ochrony Ŝrodowiska, kultury, turystyki, 

- parki narodowe i krajobrazowe, 

- PaŒstwowe Gospodarstwo LeŜne Lasy PaŒstwowe i jego jednostki organizacyjne, 

- organizacje pozarzŃdowe, 

- sp·ğki prawa handlowego, w kt·rych wiňkszoŜĺ udziağ·w lub akcji posiadajŃ 

jednostki   samorzŃdu terytorialnego lub ich zwiŃzki, 



113 

 

- podmioty dziağajŃce w oparciu o partnerstwo publiczno-prywatne. 

b) Celu Polityki 5 (CP5) Europa bliŨsza obywatelom dziňki wspieraniu zr·wnowaŨonego 

i zintegrowanego rozwoju wszystkich rodzaj·w terytori·w i inicjatyw lokalnych,  

w ramach kt·rego planowane sŃ m.in. interwencje polegajŃce na rozwoju obszar·w  

o wysokich walorach przyrodniczych i krajobrazowych, jak teŨ opartych o wğaŜciwoŜci 

uzdrowiskowe i walory kulturowe stanowiŃce o ich wysokiej atrakcyjnoŜci 

turystycznej. Realizowane w tym zakresie inwestycje bňdŃ obejmowağy m.in. 

dziağania w zakresie budowy i rozwoju infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej, 

obiekt·w dziedzictwa naturalnego wraz z zagospodarowaniem teren·w wok·ğ, 

tworzenia sieciowych produkt·w turystycznych. W ramach CP5 realizowane bňdŃ 

wyğŃcznie dziağania  

z wykorzystaniem instrument·w terytorialnych. Planowana jest realizacja 

Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT), kt·re wdraŨane bňdŃ na terenie 17 

miejskich obszar·w funkcjonalnych wyznaczonych w Strategii Rozwoju Wojew·dztwa 

Lubelskiego do 2030 r. Ponadto, planowana jest realizacja Innego Instrumentu 

Terytorialnego (IIT) dot. wsparcia obszar·w zagroŨonych trwağŃ marginalizacjŃ. 

NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe przedsiňwziňcia realizowane w wyŨej wymienionych formuğach 

bňdŃ musiağy zostaĺ okreŜlone w strategiach rozwoju ponadlokalnego 

przewidujŃcych realizacjň ZIT/IIT lub w Planach dziağaŒ ZIT/IIT, wprowadzajŃcych 

kompleksowe  

i sp·jne dla cağego obszaru funkcjonalnego rozwiŃzania. Przewiduje siň r·wnieŨ 

realizacjň IIT dot. rewitalizacji, w ramach kt·rego wspierane bňdŃ wyğŃcznie 

przedsiňwziňcia ujňte w gminnych programach rewitalizacji peğniŃcych funkcjň 

Plan·w dziağaŒ IIT, zlokalizowanych na wyznaczonych obszarach rewitalizacji na 

terenach miejskich i innych niŨ miejskie. 

Beneficjentami powyŨszego wsparcia bňdŃ mogğy byĺ m.in.: 

- jednostki samorzŃdu terytorialnego oraz ich zwiŃzki, porozumienia i stowarzyszenia, 

- samorzŃdowe jednostki organizacyjne sektora finans·w publicznych posiadajŃce 

osobowoŜĺ prawnŃ,  

- parki narodowe i krajobrazowe,  

- PGL Lasy PaŒstwowe i jego jednostki organizacyjne, 

- podmioty dziağajŃce w oparciu o partnerstwo publiczno-prywatne, 

- organizacje pozarzŃdowe. 

MoŨliwoŜĺ finansowania WiŜlanej Trasy Rowerowej ze Ŝrodk·w niniejszego programu 

uzaleŨniona jest od ostatecznego ksztağtu Programu oraz od wyniku negocjacji z KomisjŃ 

EuropejskŃ. 
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2. Program Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027 

Projekt programu Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027 zakğada 

inwestycje w zakresie turystyki ze Ŝrodk·w EFRR r·wnieŨ w ramach Celu Polityki 4 Europa  

o silniejszym wymiarze spoğecznym, bardziej sprzyjajŃca wğŃczeniu spoğecznemu i 

wdraŨajŃca Europejski filar praw socjalnych, cel szczeg·ğowy 4(vi) Wzmacnianie roli kultury  

i zr·wnowaŨonej turystyki w rozwoju gospodarczym, wğŃczeniu spoğecznym i innowacjach 

spoğecznych. W zakresie niniejszego celu szczeg·ğowego planowane jest wsparcie 

inwestycji w obiekty/ miejsca tworzŃce turystyczne szlaki tematyczne (odwoğujŃce siň do 

walor·w historycznych, kulturowych, przyrodniczych) o ponadregionalnym charakterze,  

w szczeg·lnoŜci przechodzŃce przez granice wojew·dztw (tzw. wewnňtrzne peryferia)  

i ğŃczŃce minimum dwa z nich. W zwiŃzku z powyŨszym zaplanowane sŃ nastňpujŃce 

rodzaje inwestycji: 

¶ budowa/ modernizacja obiekt·w/ miejsc na szlaku, 

¶ infrastruktura uğatwiajŃca dostňp do obiekt·w/ miejsc, tj. system oznakowania, 

zagospodarowania terenu wok·ğ obiektu np. parkingi, punkty widokowe, wieŨe 

widokowe, zadaszenia, stojaki dla rower·w, infokioski itp., dodatkowo nie moŨna 

wykluczyĺ wsparcia ŜcieŨek rowerowych, 

¶ wdroŨenie kompleksowej strategii sieciowania obiekt·w/ miejsc usytuowanych wzdğuŨ 

szlaku (w tym m.in. zintegrowana promocja produkt·w poza regionem, program 

wydarzeŒ kulturalnych, przygotowanie sprofilowanej oferty turystycznej).  

Beneficjentami powyŨszego wsparcia bňdŃ mogğy byĺ wğaŜciciele obiekt·w wchodzŃcych  

w skğad szlaku tj.: JST, instytucje kultury, organizacje pozarzŃdowe i ich partnerstwa. 
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PROJEKTOWANY PRZEBIEG 

WIśLANEJ TRASY ROWEROWEJ 

W WOJEWODZTWIE LUBELSKIM 

(Opracowağ Departament Geodezji i Kartografii Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego  

po wizji terenowej przeprowadzonej w dniach 8-9.06.2021 r. 

przez pracownik·w Departamentu Promocji, Sportu i Turystyki 

Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego 

wsp·lnie z panem dr inŨ. Tadeuszem KoptŃ  

oraz przedstawicielami ZarzŃdu Dr·g Wojew·dzkich w Lublinie, 

Departamentu Infrastruktury i MajŃtku Wojew·dztwa Urzňdu 

Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego oraz Zespoğu 

Lubelskich Park·w Krajobrazowych). 
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