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Obecnie przy większości realizowa-
nych inwestycjach w naszym kraju, 
towarzyszy im infrastruktura związana 
z drogami pieszymi i rowerowymi. Bu-
dowa dróg rowerowych podyktowa-
na jest  między innymi coraz większą 
świadomością społeczną znaczenia 
ruchu fi zycznego na nasze zdrowie, 
coraz większą konkurencyjnością ro-
weru w zakresie czasu podróży przy 
obecnie mocno przeciążonych uli-
cach ruchem samochodowym oraz 
z propagowaniem ochrony środowi-
ska. Jednakże wciąż sprawą sporną 
pozostaje wybór rodzaju nawierzch-
ni takiej drogi, gdyż doświadczenia 
naszego kraju pod tym względem 
są stosunkowo skromne. Liczba ście-
żek rowerowych w naszym kraju, w 
porównaniu do krajów europejskich,  
jest wciąż na poziomie minimalnym. 

W miastach europejskich o najlep-
szej promocji transportu rowerowego 
wykorzystanie  roweru w podróżach 
przekracza 30%, w Polsce kształtuje 
się to na poziomie zaledwie kilku pro-
cent [1]. 
 Natomiast przy realizacji chodni-
ków, zarówno na etapie projektowa-
nia, jak i późniejszego wykonawstwa, 
można zaobserwować w wielu przy-
padkach, iż głównym czynnikiem 
jakim kieruje się inwestor przy ich 
budowie lub przebudowie, oprócz 
kosztów, jest ich wygląd, dopasowa-
nie do otoczenia. Na drugim planie 
natomiast stawiane są takie cechy jak: 
łatwość poruszania się przez osoby 
starsze, czy kobiety na obcasie, wy-
trzymałość nawierzchni, efektywne 
utrzymanie zimowe i letnie, bezpie-
czeństwo.

 Obecnie ramy prawne (Rozporzą-
dzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju 
z dnia 17 lutego 2015r. zmieniające roz-
porządzenie w sprawie warunków tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadać 
drogi publiczne i ich usytuowanie Dz.U. z 
1999r. Nr 43 poz. 430)  nie wskazują jed-
noznacznie konstrukcji nawierzchni 
ścieżek rowerowych oraz chodników, 
przywołują jedynie projektowanie in-
dywidualne lub wg katalogów typo-
wych konstrukcji. Jednakże są to jedy-
nie zalecenia, a nie sztywne wytyczne. 
Istnieje zatem możliwość stosowania 
innych konstrukcji nawierzchni, do-
bierając je odpowiednio do realizo-
wanego zadania.
 Prawidłowy dobór nawierzchni, 
już na etapie projektowania,  ma klu-
czowe znaczenie na aspekty funkcjo-
nalne, techniczne i ekonomiczne. W 
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niniejszym artykule autor przedstawił 
dyskusję oraz próbę wielokryterialnej 
oceny różnych nawierzchni możli-
wych do zastosowania na drogach 
przeznaczonych dla rowerzystów i 
pieszych, pozwalającej na wybór w 
miarę najlepszego rodzaju nawierzch-
ni. Analiza została wykonana przez 
autora na potrzeby budowy dróg 
rowerowych i pieszych w Parku Cen-
tralnym położonym w Olsztynie. Ze 
względu na występujące tam nieko-
rzystne warunki gruntowo - wodne, 
założono konieczność wykonania 
trwałej podbudowy i odpowiedniego 
wzmocnienia podłoża, co było punk-
tem wyjścia w analizie.
 Metoda wielokryterialnej oceny 
polegała na uwzględnieniu w ocenie 
wyboru najkorzystniejszej nawierzch-
ni wielu aspektów użytkowych budo-
wy i eksploatacji nawierzchni. Dla każ-
dego z kryteriów (łącznie wyznaczono 
10) dokonano oceny na podstawie 
konkretnych danych wynikających 
z dotychczasowych doświadczeń 
eksploatacyjnych, bądź eksperymen-
talnych, w ujęciu liczbowym w skali 
od 1 do 10, w sposób subiektywny 
(najniższa ocena = 1, najwyższa = 
10). Dla wszystkich kryteriów przy-
jęto przy tym jednakową wagę, stąd 
ocenę ostateczną danego rodzaju 
nawierzchni stanowiła bezpośrednio 
suma ocen cząstkowych dla poszcze-
gólnych kryteriów. Natomiast za naj-
korzystniejszą nawierzchnię uznano 
tę dla której uzyskano największą 
sumę punktów.
 Do analiz przyjęto kryteria doty-
czące następujących charakterystyk 
funkcjonalnych, technicznych i eko-
nomicznych dotyczących dróg rowe-
rowych i pieszych:
1) Zużycie energii przez jej użytkow-

ników.
2) Komfort podróżowania.
3) Koszty budowy.
4) Utrzymanie w sezonie letnim i zi-

mowym.
5) Problemy realizacyjne i eksploata-

cyjne.
6) Dostępność.
7) Bezpieczeństwo publiczne.
8) Estetyka.
9) Opinie społeczne oraz doświad-

czenia krajowe i zagraniczne w 
stosowaniu różnych rodzajów na-
wierzchni.

W celu wykonania powyższej analizy 
wielokryterialnej przeprowadzono ob-
serwacje terenowe, które obejmowały: 
- rozpoznanie warunków grunto-

wo - wodnych;
- monitoring istniejącego zagospo-

darowania terenu;
- obserwacje dotyczące wielkości 

ruchu pieszego oraz rowerowego 
w pobliskim otoczeniu analizowa-
nego terenu;

- wywiad bezpośredni z mieszkań-
cami pobliskiego terenu dotyczą-
cy preferencji rodzaju nawierzchni 
na drogach rowerowych i pie-
szych pod względem ich użytecz-
ności i komfortu podróżowania 
oraz wpływu zastosowania róż-
nych rodzajów nawierzchni na 
estetykę oraz na ich wkompono-
wanie się w obszar parku.

Ocena wybranych rodzajów 

nawierzchni dróg rowerowych

Wybór rodzajów nawierzchni do analizy

Obecnie w Europie i na Świecie do bu-
dowy ścieżek rowerowych stosuje się 
najczęściej następujące nawierzchnie:
1.  asfaltowe - SMA;
2. ”asfaltowe” z dodatkiem pigmen-

tu koloryzującego; 
3. z betonowej kostki brukowej fazo-

wanej;
4. z betonowej kostki brukowej nie-

fazowanej;
5. z płyt betonowych;
6. betonowe;
7. żywiczne lub betonowe z dodat-

kiem żywic;
8. z materiałów niezwiązanych (np. 

tłuczeń, żwir).

Zużycie energii przez użytkowników

Istotnym elementem dla użytkow-
ników ścieżek rowerowych są opory 
toczenia. Rowerzyści chętniej będą 
poruszać się po ścieżkach równych, 
które nie wymagają wkładu dużej 
energii. Nawierzchnie asfaltowe,  z 
betonu cementowego oraz z żywic 

wydają się być pod tym względem 
najbardziej korzystne. Opory toczenia 
są najmniejsze, a przy prawidłowym 
wykonaniu nawierzchnia taka rzadko 
ulega deformacji, pozostając przez 
lata wytrzymała i regularna. Betono-
wa kostka brukowa powoduje dużo 
większe opory toczenia, co oznacza, 
że przy użyciu tej samej energii rowe-
rzysta przebędzie krótszy odcinek niż 
na wymienionych nawierzchniach[2].
 Rzadziej spotykaną w naszym kra-
ju nawierzchnią na ścieżkach rowe-
rowych jest nawierzchnia z betonu 
cementowego. Charakteryzuje się 
również stosukowo niskimi oporami 
toczenia, pod warunkiem że spojenia 
(szczeliny dylatacyjne oraz spojenia 
konstrukcyjne) są wykonane z dużą 
dbałością. Podobnie rzadko spoty-
kanym materiałem do budowy na-
wierzchni są płyty betonowe. Niestety 
stwarzają one dużo mniej wygodną 
dla ich użytkowników podróż, niż cią-
gła i równa nawierzchnia asfaltowa, ży-
wiczna czy z betonu cementowego[3].
 Nawierzchnią stosowaną również 
na ścieżkach rowerowych, choć już 
coraz rzadziej, jest nawierzchnia nie-
utwardzona, naturalna,  szczególnie w 
obszarach leśnych czy w parkach. Naj-
częściej stosuje się do tego żwir sta-
bilizowany mechanicznie i klinowany 
o trzech średnicach ( ok. 15, 22, 32 
mm). Opory toczenia jakie napotyka 
użytkownik podczas jazdy są znacznie 
większe niż na nawierzchniach asfal-
towych czy z betonu cementowego 
lub z żywicy, sięgają od 150 do nawet 
200% [4].
  Porównanie poszczególnych ro-
dzajów nawierzchni dróg rowero-
wych pod kątem zużycia energii 
przez ich użytkowników oraz zasięgu 
długości podróży przy podobnych 
wydatkowaniu energii przedstawiono 
w tabeli  1. [5]
 
Komfort podróżowania

Kluczowym elementem wpływają-
cym na atrakcyjność i komfort po-
dróżowania drogami rowerowymi są 
wibracje na jakie jest narażony rowe-
rzysta. W tym aspekcie nawierzchnia z 
fazowanej betonowej kostki brukowej 
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powoduje znacznie większy dyskom-
fort podróżowania, niż warstwa z na-
wierzchni gładkich, np. asfaltowych. 
Zostało to jednoznacznie zbadane 
za pomocą przemysłowych narzędzi 
badawczych ( homologowany akce-
lerometr umieszczony na kierownicy 
i siodełku roweru). Badanie to zostało 
przeprowadzone w Warszawie przez 
Biuro Drogownictwa i Komunika-
cji Urzędu m. st. Warszawy, Instytut 
Podstawowych Problemów Techniki 
Polskiej Akademii Nauk. Według tych 
badań gładkie nawierzchnie są opty-
malnym rozwiązaniem dla zdrowia 
i komfortu rowerzystów, zaś długo-
trwała jazda rowerem po nawierzch-
niach z betonowej kostki brukowej 
fazowanej może powodować nawet 
zagrożenie zdrowia ich użytkowni-
ków [2].
 Pod względem komfortu podró-
żowania niekorzystna jest też na-
wierzchnia z płyt betonowych, głów-
nie z powodu występujących dużych 
rozmiarów spoin między płytami, a 
często także uskoków między nimi. 
Z kolei nawierzchnie z materiałów 
niezwiązanych, tj. żwiru, tłucznia są 
najmniej komfortowe do jazdy, w 
konsekwencji najmniej lubiane przez 
użytkowników dróg rowerowych. W 
okresie letnim uciążliwy może stać 
się dodatkowo unoszący się kurz, a w 
porze jesienno –zimowej - zalegający 
deszcz i śnieg. Wibracje jakie odczuwa 
rowerzysta w czasie jazdy są znacznie 
większe nawet niż na nawierzchniach z  
betonowej kostki brukowej fazowanej. 
 Biorąc pod uwagę wysoki komfort 
podróżowania za najkorzystniejsze 
rodzaje nawierzchni można uzyskać 
zapewne nawierzchnie asfaltowe, z 
betonu cementowego i z żywic. Pra-
widłowo ułożone charakteryzują się 
dużą równością podłużną.
 W tab. 2 zestawiono właściwości 
pod względem równości różnych 
rodzajów nawierzchni dróg rowero-
wych wg [5].

Koszty budowy

Na koszty budowy ścieżek rowero-
wych składa się wiele czynników, 
takich jak rodzaj użytego materiału, 

dostosowanie się do warunków grun-
towo - wodnych, niezbędne prace 
rozbiórkowe, roboty ziemne itp. Jed-
nym z podstawowych elementów 
regulujących koszty jest jednak ro-
dzaj zastosowanej nawierzchni. Od 
wielu lat obserwuje się utrzymujące 
niższe ceny nawierzchni asfaltowych 
w stosunku do nawierzchni z beto-
nowej kostki brukowej. Wykonanie 
nawierzchni z mieszanki mineralno 
-asfaltowej jest także znacznie szyb-
sze niż warstwy z betonowej kostki 
brukowej, która jest układana ręcznie. 
Dodawanie pigmentu kolorowego 
do mas bitumicznych, choć podnosi 
walory estetyczne, niestety zwiększa 
wyraźnie koszty budowy. 
  Alternatywą dla nawierzchni as-
faltowych są nawierzchnie z betonu 
cementowego. Wybudowanie takiej 
nawierzchni jest dużo szybsze, a kosz-
ty niewiele większe. Ujemną stroną 
stosowania takiej nawierzchni jest 
jednak wysoki reżim technologicz-
ny w zakresie produkcji, transportu, 
wbudowania mieszanki betonowej, a 
także zastosowania specjalistycznego 
sprzętu w postaci układarek do beto-
nu. Przy zastosowaniu nawierzchni z 
betonu cementowego z dodatkiem 
żywic, tj. szybkowiążącej, reżim tech-
nologiczny jest jeszcze wyższy i więk-
sza jest też cena takiej nawierzchni.
 Stosowane nawierzchnie z płyt be-
tonowych są niepełnowartościową 
alternatywą dla w/w nawierzchni. Tyl-
ko w najkorzystniejszych warunkach 
jakość nawierzchni z płyt zbliża się do 
nawierzchni asfaltowych czy z betonu 
asfaltowego. Koszt budowy jest przy 
tym zbliżony do nawierzchni z kostki 
betonowej. 
 Najtańszą nawierzchnią jest oczy-
wiście nawierzchnia z materiałów 

niezwiązanych. Wykonanie warstwy 
nawierzchni żwirowej to koszt ponad 
trzykrotnie mniejszy niż z kostki beto-
nowej i mniejszy niż nawierzchni as-
faltowej.

Utrzymanie w sezonie letnim i zimowym

Istotnym aspektem przy wyborze ro-
dzaju nawierzchni każdej drogi jest 
jej późniejsze utrzymanie. Nawierzch-
nia wybudowana z betonowej kostki 
brukowej jest w wielu przypadkach 
nietrwała, nierzadko wymaga ciągłej 
pielęgnacji oraz usuwania wyrastają-
cej roślinności (szczególnie fazowa-
na) . Betonowa kostka brukowa nie 
jest materiałem trwałym i odpornym, 
wymaga w dość krótkim czasie od 
oddania do użytkowania regularnych 
napraw. Potwierdzają to przeprowa-
dzone przez Zespół ds. Ścieżek Rowe-
rowych w latach 2009 - 2011 audyty 
stanu technicznego ponad 100 km 
ścieżek rowerowych przy drogach 
krajowych w 10 województwach, z 
których jednoznacznie wynika, że 
żadna z użytkowanych ścieżek rowe-
rowych wykonanych z betonowej 
kostki brukowej nie spełnia obowią-
zujących warunków technicznych [2]. 
Większość z nich kwalifi kowała się to 
bezzwłocznego remontu, pomimo 

Nawierzchnia właściwości

Asfaltowa równa
Wysoka równość podłużna, 

gładka

 Betonowa kostka brukowa 
niefazowana

Nierówna, gładka

Betonowa kostka brukowa 
fazowana

Nierówna, wyboista

Tłuczeń klinowany szorstka

Tłuczeń nieklinowany wyboista

Tab. 2. Właściwości różnych rodzajów na-
wierzchni dróg rowerowych pod kątem ich 

równości [5]

Rodzaj Nawierzchni Zużycie energii przez rowerzystę
Dostępny obszar przy podobnym wydat-

kowaniu energii

Asfaltowa równa 100% 100%

Nierówna asfaltowa 120% 70%

Betonowa kostka brukowa niefazowana 130% 60%

Betonowa kostka brukowa fazowana 140% 50%

Tłuczeń klinowany 150% 45%

Tłuczeń nieklinowany 200% 25%

Tab. 1. Porównanie zużycia energii i dostępnego na rowerze obszaru w zależności od rodzaju na-
wierzchni (na podstawie [5])
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krótkiego okresu od momentu ich 
wybudowania - najstarsza miała 6 lat. 
Betonowa kostka brukowa jest rów-
nież wrażliwa na ekstremalne warunki 
atmosferyczne, często po okresie je-
sienno - zimowym tworzą się niespój-
ności. Problemem może również stać 
się woda, która wnika w szczeliny mię-
dzy kostką, zamarzając zimą przyspie-
sza erozję jezdni, a częściowo nawet 
podbudowy. W przypadku jednak 
analizowanego Parku ze względu na 
zastosowanie odpowiednio mocnej i 
trwałej podbudowy,  nawierzchnia z 
betonowej kostki brukowej powinna 
być nawierzchnią w miarę trwałą.
 Utrzymanie nawierzchni asfaltowej, 
podobnie jak z betonu cementowe-
go oraz z żywic, przy prawidłowym jej 
ułożeniu, nie sprawia dużo mniej pro-
blemów. Jest warstwą stosunkowo 
trwałą, nie wymagającą znacznych 
nakładów na jej remont. W okresie 
zimowym jest łatwa w odśnieżaniu i 
utrzymaniu. Przy prawidłowym uziar-
nieniu, dobrym wiązaniu warstwy bi-
tumicznej i rozściełanego materiału 
oraz oczyszczeniu luźnego materiału, 
praktycznie nie występuje efekt "po-
cenia się" nawierzchni przy ekstremal-
nie wysokich temperaturach. Problem 
może pojawić się przy niewłaściwym 
ułożeniu warstwy. Taka nawierzchnia 
w okresie letnim uplastycznia się, co 
może powodować trwałe odkształce-
nia. 
 Zapewne duże problemy przy ca-
łorocznym utrzymaniu stwarza na-
wierzchnia z naturalnych kruszyw, np. 
żwirowa. Zimą dużym problemem 
staje się zachowanie przejezdności 
drogi z takiej nawierzchni. Proble-
mem też byłby dojazd po takiej na-
wierzchni służb technicznych zwią-
zany z utrzymaniem analizowanego 
Parku.  Praktycznie nie ma możliwości 
regularnego odśnieżania. Aby nato-
miast zachować maksymalnie wysoki 
komfort jazdy po takiej nawierzchni, 
poza okresem zimy, należałoby przed 
każdym okresem wiosennym wyko-
nywać pełne oczyszczenie nawierzch-
ni wraz z ponownym doziarnieniem i 
wyrównaniem. 

Problemy realizacyjne i eksploatacyjne

 Przy obecnie wysoko rozwiniętej 
technologii budowy dróg i infrastruk-
tury towarzyszącej nawet najtrudniej-
sze występujące warunki gruntowo - 
wodne nie stanowią przeszkody przed 
realizacją inwestycji. Odpowiednio 
dobierając warstwy podbudowy 
oraz, jeśli występuje taka potrzeba, 
warstwy odcinającej i geosyntetyki, 
praktycznie istnieje dowolność przy 
wyborze warstwy ścieralnej. Obecnie 
problemy związane z trudnościami 
technicznymi przy układaniu każdej z 
analizowanych nawierzchni praktycz-
nie nie występują. 
 Choć jeszcze niedawno trudności 
występowały z ułożeniem wąskich 
odcinków z mieszanki mineralno - 
asfaltowej, ze względu na brak od-
powiedniego sprzętu. Z czasem pro-
blem ten zanikł i obecnie układanie 
mechanicznie ścieżek rowerowych 
asfaltowych z SMA stało się łatwiejsze 
niż układanie ręczne betonowej kost-
ki brukowej. 
 W wielu przypadkach nawierzch-
nia z betonowej kostki brukowej lub 
płyt betonowych jest wybierana ze 
względu na stosunkowo łatwą jej roz-
bieralność, w przeciwieństwie np. do 
nawierzchni asfaltowych,  z betonu 
cementowego, czy z żywic. Również 
zarządcy infrastruktury preferują ten 
rodzaj nawierzchni. W praktyce często 
pod ścieżkami rowerowymi układane 
są instalacje podziemne. Z codzien-
nych obserwacji oraz z doświadcze-
nia zawodowego autora wynika, że 
rozebranie nawierzchni i jej ponow-
ne ułożenie jest często wykonywane 
niezgodnie ze sztuką budowlaną – 
podbudowa jest niezagęszczona i po 
krótkim czasie osiada. Nieprawidłowe 
ułożenie powoduje powstawanie nie-
równości oraz zaleganie w nich wody 
po opadach deszczu .W przypadku 
analizowanego Parku nawierzch-
nia będzie musiała być układana na 
podbudowie trwałej, w związku z 
powyższym należy przyjąć argument 
„rozbieralności” nawierzchni za mało 
istotny w ocenie.
 Drogi rowerowe z betonu cemen-
towego nie są z kolei często prefero-

wane na gruntach słabonośnych. Przy 
obsuwaniu się gruntu beton ulega 
kruszeniu, nie ma możliwości jego 
naprawy. Wadę tą jednak można w 
dużym stopniu zredukować stosując 
solidną podbudowę, tak jak to jest 
planowane w analizowanym Parku. 
Zaletą takich nawierzchni jest za to 
odporność na działalność kretów i  na 
destrukcyjne oddziaływanie korzeni 
drzew ( z wyjątkiem kilku gatunków). 
Do niewątpliwych zalet nawierzchni 
z betonu cementowego należy za-
liczyć także w miarę dużą trwałość. 
Pozytywne doświadczenia zaobser-
wowano szczególnie przy zmiennej 
całorocznej aurze. Nawierzchnie z 
betonu cementowego są odporne na 
mróz i związane z nim pękanie czy ko-
rozje. W konsekwencji zauważono, że 
nawierzchnie te  w dużo mniejszym 
stopniu wymagają w trakcie eksplo-
atacji jakichkolwiek napraw i remon-
tów [2].
 W przypadku nawierzchni asfalto-
wych kolorowych (z dodatkiem pig-
mentu) warunkiem prawidłowego 
wykonania jest spełnienie wymagań 
wobec materiałów: lepiszcza, kruszy-
wa oraz rodzaju zastosowanej mie-
szanki mineralno - asfaltowej. Zasto-
sowanie odpowiedniego lepiszcza 
oraz odpowiednio dobranego kru-
szywa stanowi podstawę do modelo-
wania oczekiwanej barwy mieszanki. 
Rodzaje przewidzianych do  zasto-
sowania mieszanek mineralno - bi-
tumicznych, tj. betonu asfaltowego, 
SMA, mieszanki o nieciągłym uziarnie-
niu są zgodne z ogólnie przyjętymi 
zasadami określonymi w normach i 
wytycznych. Jedną z zalet stosowa-
nia nawierzchni asfaltowych koloro-
wych od nawierzchni ciemnych jest 
jej mniejsze pochłanianie energii sło-
necznej. Dzięki temu odbijają więk-
szość promieniowania słonecznego. 
Przyczynia się to do obniżenia tem-
peratury nawierzchni indukowanej 
przez promienie słoneczne, co wiąże 
się z ograniczeniem ryzyka wystąpie-
nia kolein.
 Podobnie wysokimi walorami eks-
ploatacyjnymi do nawierzchni asfalto-
wych kolorowych charakteryzują się 
nawierzchnie żywiczne, choć wyma-
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gają pewnego reżimu realizacyjnego.
 Przy realizacji budowy ścieżek ro-
werowych z płyt betonowych należy 
szczególną uwagę zwrócić na jej pra-
widłowe i bardzo dokładne ułożenie. 
W przypadku niesolidnego wykona-
nia należy spodziewać się w krótkim 
okresie eksploatacji powstawania du-
żych nierówności między płytami.
 Decydując się na budowę ścieżek 
rowerowych z materiałów niezwią-
zanych należy szczególną uwagę 
zwrócić na wykonanie prawidłowej 
stabilizacji. W wielu przypadkach, 
przy nieprawidłowym jej wykona-
niu, następuje szybka degradacja na-
wierzchni oraz szybkie jej zarastanie. 
Często powstają wybrzuszenia, które 
obniżają bezpieczeństwo użytkowni-
ków. Głównym czynnikiem mogącym 
trwale zniszczyć nawierzchnię z kru-
szywa jest przemarzanie.

Dostępność

 Cecha dostępności drogi rowero-
wej jest jednym z głównych czynni-
ków, które będą decydowały o czę-
stotliwości odbywających się po niej 
podróży. Dzięki łatwej dostępności dla 
użytkowników drogi rowerowej, uzy-
ska się wysoką atrakcyjność w oczach 
społeczeństwa i akceptację parku, 
jako miejsca wartego odwiedzenia. 
Dostępność powinna być również 
rozumiana przez pryzmat dogodno-
ści dojazdu przez służby porządkowe 
oraz obsługę techniczną terenów.
 W związku z wyżej wymienioną 
argumentacją, jednoznacznie można 
przyznać wyższość nawierzchnią gład-
kim ( asfaltowych, z betonu cemen-
towego oraz z żywic) nad betonową 
kostką brukową i z płyt betonowych, 
i tym bardziej nad nawierzchnią żwi-
rową oraz żwirowo -  tłuczniową. Przy 
zastosowaniu nawierzchni gładkich 
na drogach rowerowych przedmioto-
wy teren będzie dostępny dla wszyst-
kich użytkowników. Nawierzchnia nie 
będzie stanowić bariery dla rowerzy-
stów bez względu na rodzaj roweru, 
zwiększy się znacznie atrakcyjność 
obszaru. Teren będzie również chęt-
nie odwiedzany przez osoby poru-
szające się na rolkach. W przypadku 

wybudowania warstwy z betonowej 
kostki brukowej, głównie fazowanej, 
teren stanie się bardziej uciążliwy dla 
użytkowników. Szczególnie mogą to 
odczuć rowerzyści poruszający się ro-
werami z cienkimi i wąskimi oponami. 
 Zastosowanie nawierzchni żwiro-
wych spowoduje znaczne pogorsze-
nie dostępności przedmiotowego te-
renu w stosunku do wszystkich wyżej 
wymienionych rodzajów nawierzchni. 
Park będzie mniej chętnie uczęszcza-
ny przez rowerzystów. Kłopotliwe sta-
nie się również całoroczne utrzyma-
nie ścieżki rowerowej, które wpłynie 
znacząco na obniżenie atrakcyjności 
obszaru, a zimą ścieżka ta często nie 
będzie w ogóle dostępna.

Bezpieczeństwo publiczne

Szeroko rozumiane bezpieczeństwo 
jest mocno skorelowane z pojęciem 
dostępności. W sytuacji gdy wystę-
pują niedogodności związane z po-
dróżowaniem i komfortem, ulega po-
gorszeniu poziom bezpieczeństwa. 
Gdy przedmiotowe tereny nie będą 
zbyt często odwiedzane jako miejsce 
rekreacji i wypoczynku, staną się tym 
samym dogodną lokalizacją dla miej-
scowych wandali. 
 Jedną z zalet betonowej kostki bru-
kowej jest jej większy współczynnik 
przyczepności. Ta cecha ma duże zna-
czenie w bezpieczeństwie użytkow-
ników ścieżek rowerowych.  Parametr 
ten bezpośrednio przekłada się na 
krótszą drogę hamowania. Warstwa 
z betonowej kostki brukowej charak-
teryzuje się również większą nasią-
kliwością strukturalną. W przypadku 
opadów atmosferycznych ( i przy 
założeniu występowania dwumilime-
trowych spoin pomiędzy prefabryka-
tami) wchłaniają część wód opado-
wych. Utrzymują w ten sposób dłużej 
większy współczynnik przyczepności 
na nawierzchni. Natomiast na na-
wierzchniach asfaltowych podczas 
opadów, wartość tego  współczynni-
ka maleje o wiele szybciej, prowadząc 
do łatwego poślizgu rowerzysty [6]. 
 Przy wyborze nawierzchni asfalto-
wych kolorowych z kolei uzyskamy 
znaczną poprawę czytelności drogi 

rowerowej, jej lepszą rozpoznawal-
ność. Nawierzchnie kolorowe wpły-
wają na poprawę widoczności, gdyż 
odbijają od 25-100% światła. Ta cecha 
poprawia widoczność szczególnie 
nocą i w terenach mocno zalesionym. 
Jej kontrastujący kolor z odcinkami 
przeznaczonymi dla pieszych podnie-
sie bezpieczeństwo zarówno rowe-
rzystów jak i pieszych.
 Natomiast zastosowanie na-
wierzchni z materiałów niezwiąza-
nych obniży w znacznym stopniu 
bezpieczeństwo jej użytkowników. 
Drogi rowerowe na terenie parku sta-
łyby się mało atrakcyjne jako miejsce 
rekreacji i wypoczynku. Nawierzchnie 
takie mają skłonność do szybkiej de-
gradacji, koleinowania się i zarastania 
zielenią, co może wpłynąć na zmniej-
szone liczby jej użytkowników a tym 
samym zmniejszenie ich bezpieczeń-
stwa.

Estetyka

W wielu z realizowanych inwestycjach 
w Polsce można zauważyć skrajne 
podejścia do kwestii estetycznych. W 
pierwszym przypadku jest ona cał-
kowicie pominięta, natomiast w dru-
giej sytuacji jest stawiana niemalże 
za priorytet, niezważając przy tym na 
inne cechy. 
 Rowerzyści, z powodu bezpośred-
niego kontaktu z otoczeniem, są gru-
pą szczególnie wrażliwą na aspekty 
związane z komfortem podróżowania 
i estetyką. W wielu przypadkach decy-
dujący wpływ na wybór trasy podróży 
mają bezpośrednie odczucia użyt-
kowników. W związku z powyższym 
należy mieć na uwadze wymagania 
estetyczne w celu dostosowania in-
frastruktury rowerowej do charakteru 
otoczenia, zachowania czytelności, 
porządku i harmonii w przestrzeni 
publicznej. Należy również starać się 
zapewnić użytkownikom pozytywne 
doznania wzrokowe i słuchowe. Moż-
na również wprowadzić do otoczenia 
czynniki uprzyjemniające jazdę rowe-
rem, np. poprzez małą architekturę, 
odpowiednie rozwiązania krajobra-
zowe [7]. Z drugiej strony należy mieć 
na uwadze fakt, iż walory estetyczne 
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nie mogą przesłaniać aspektu zwią-
zanego z funkcjonalnością i wpływać 
pejoratywnie na wartości użytkowe 
ścieżek rowerowych, nie mogą rów-
nież stwarzać zagrożenia bezpie-
czeństwa ruchu. W tym powyższym 
przypadku nagminne obserwuje się 
stosowanie betonowej kostki bru-
kowej, kamiennej lub nawierzchni z 
naturalnych surowców jako elementu 
‘zgodnego z naturą’ lub też elementu 
historycznego. Wykonanie drogi ro-
werowej z materiałów mało przyja-
znych dla użytkowników spowoduje 
zmianę preferencji podróżowania, a 
takie odcinki komunikacyjne zaczną 
być omijane przez wielu rowerzystów. 
Inwestycja zatraciłaby swoją podsta-
wową funkcje, jaką powinna spełniać. 
 Zastosowanie płyt betonowych 
spowoduje w największym stopniu 
obniżenie walorów estetycznych dro-
gi rowerowej. Takie nawierzchnie nie 
wpływają pozytywnie na estetykę - 
raczej sprawiają wrażenie tymczaso-
wości drogi.
 Wybierając rodzaj nawierzchni dla 
analizowanej inwestycji, z punktu 
widzenia estetyki powinno wziąć się 
pod uwagę szczególnie zastosowanie 
nawierzchni żywicznych, asfaltowych 
kolorowych lub z betonu cemento-
wego. Aby stworzyć harmonię z ob-
szarem parku i jego otoczeniem najle-
piej byłoby zastosować nawierzchnie 
w kolorze komponującym się z oto-
czeniem. 

Opinie społeczne i doświadczenia krajo-
we i zagraniczne w stosowaniu różnych 
nawierzchni

W większości krajów europejskich, 
ze znacznie rozwiniętą infrastrukturą 
rowerową, są stosowane na ścieżki 
rowerowe wyłącznie nawierzchnie 
asfaltowe. W krajach, w których po-
czątkowo stosowano betonową kost-
kę brukową, obecnie nowe i zmoder-
nizowane odcinki są już wykonane z 
nawierzchni asfaltowych, coraz czę-
ściej kolorowych lub z kolorowych 
żywic. Negatywne doświadczenia 
z zastosowaniem betonowej kostki 
brukowej (szczególnie fazowanej) i z 
jej eksploatacją mieli między innymi 

Niemcy. Wiele wybudowanych odcin-
ków z betonowej kostki brukowej dziś 
funkcjonuje jako odcinki piesze z do-
puszczonym tylko ruchem rowerowym 
(nieobowiązkowe dla rowerzystów) [8]. 
 Aby potwierdzić słuszność po-
wszechnego stosowania nawierzchni 
asfaltowych na ścieżkach rowerowych 
Duńska Dyrekcja Dróg wykonała bada-
nia satysfakcji użytkowników. Wynika 
z nich, że są one akceptowalne przez 
prawie wszystkich - patrz tabl. 3 [8].

 Należy też podkreślić, że w większo-
ści krajów europejskich o wysokiej tra-
dycji rowerowej nie buduje się obec-
nie ścieżek rowerowych w obszarze 
miasta z kruszyw naturalnych, z płyt 
betonowych, czy z betonowej kostki 
brukowej.
 W Polsce natomiast w wielu przy-
padkach, nawet nowo powstałe 
ścieżki rowerowe, realizowane są z 
betonowej kostki brukowej. Bardzo 
często wynika to, jak już zaznaczo-
no, z argumentu rozbieralności ta-
kiej konstrukcji, która ułatwia dostęp 
do infrastruktury technicznej leżącej 
pod nawierzchnią. Również zauwa-
ża się stosowanie powyższego ma-
teriału z przyzwyczajenia. Pomimo 
wciąż niewielkiego doświadczenia w 
tworzeniu infrastruktury rowerowej, 
są już bardzo częste sygnały nieza-
dowolenia społeczeństwa związane 
ze stosowaniem betonowej kost-
ki brukowej. Za stosowaniem na-
wierzchni asfaltowych opowiedziały 
się w Polsce bezwzględnie wszyst-
kie stowarzyszenia rowerowe, m in. 
z Bydgoszczy, Radomia, Poznania, 
Białegostoku, Szczecina, Torunia, Zie-
lonej Góry, Wrocławia, Warszawy itd. 
Środowisko fachowe zaczęło również 
powoli zauważać negatywne strony 
stosowania nawierzchni z betonowej 

kostki brukowej. Na VI Ogólnopolskiej 
Konferencji Drogownictwa w Lublinie 
w 2006 roku głównym tematem była 
infrastruktura rowerowa [2]. Przyję-
to na niej uchwałę w której między 
innymi nawołuje się do usunięcia z 
przepisów możliwości stosowania na-
wierzchni rowerowych z betonowej 
kostki brukowej.
 Aby potwierdzić słuszność w/w 
tezy można posłużyć się przykładem 
Leśnego Parku Kultury i Wypoczynku 
w Myślęcinku w Bydgoszczy. Teren ten 
jest największym parkiem miejskim 
w Polsce, leżącym zaledwie 3 km od 
centrum miasta. Obszar jaki obejmuje 
to ponad 800 hektarów. Park ten łączy 
w sobie zarówno harmonijnie połą-
czenie piękna natury z bogato roz-
winiętą infrastrukturą, która pozwala 
na aktywny wypoczynek. Wszystkie 
odcinki piesze i rowerowe wykonane 
są z nawierzchni asfaltowych. Dzięki 
dużej dostępności dla użytkowników 
i wysokiego komfortu park ten jest 
najczęściej odwiedzanym terenem 
rekreacyjno - wypoczynkowym w re-
gionie. 
 Kolejnym potwierdzeniem wyso-
kiej atrakcyjności nawierzchni asfal-
towych jest stosowanie ich często 
nawet na najbardziej reprezentatyw-
nych ulicach na Świecie,  jak np. Ave-
nue des Champs Élysées czy Rue St. 
Michel w Paryżu, Bahnhofssstraße w 
Zurychu. W wielu miejscach histo-
rycznych pozostawia się na odcinkach 
pieszych i ulicach dla ruchu kołowego 
nawierzchnię odpowiadającą charak-
terem obszarowi (kostka kamienna, 
płyty kamienne), natomiast celowo 
na ścieżkach rowerowych stosowana 
jest nawierzchnia asfaltowa (np. Rynek 
Główny w Koszycach ul. Hlavnej) [2].
 Doświadczenia zarówno europej-
skie, jak i krajowe wskazują, że ro-
werzyści nie chcą korzystać z dróg 
rowerowych z nawierzchni z beto-
nowej kostki brukowej, a szczególnie 
fazowanej, i jeśli to możliwe często 
poruszają się jezdnią w bezpośrednim 
kontakcie z samochodami, mimo ist-
niejącej ścieżki [2]. Opinie dotyczące 
nawierzchni asfaltowych są za to bar-
dzo pozytywne, stąd nawierzchnie 
te są znacznie rozpowszechnione w 

Rodzaj nawierzchni
Procent zadowolonych 

użytkowników

Asfaltowa 98 - 100

Asfaltowa z łatami 44

Betonowa kostka brukowa 43

Kostka kamienna 2

Tab. 3. Poziom satysfakcji użytkowników dróg 
rowerowych w zależności od rodzaju nawierzch-

ni według opinii mieszkańców Danii [8]
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Europie Zachodniej. Często stosowa-
ną nawierzchnią na ścieżkach rowero-
wych jest także kolorowy beton deko-
racyjny lub kolorowe żywice.
 Z wywiadu bezpośredniego, jaki 
przeprowadzono wśród mieszkań-
ców analizowanego miasta na po-
trzeby wykonania przedmiotowej 
analizy, uzyskano jednoznaczne opi-
nie. Najbardziej pożądane przez użyt-
kowników są nawierzchnie zapewnia-
jące przede wszystkim duży komfort 
poruszania się oraz które współgrają 
z charakterem otoczenia, zapewniają 
pozytywne doznania wzrokowe i słu-
chowe, są czytelne, mają zachowany 
porządek i harmonie z przestrzenią 
miejską. Zwracano także uwagę na 
potrzebę wprowadzenia do otoczenia 
czynników uprzyjemniających poru-
szanie się, np. poprzez małą architek-
turę, ławki, odpowiednie rozwiązania 
krajobrazowe.

Wybór najkorzystniejszego rodzaju 
nawierzchni dla ścieżki rowerowej

 Na podstawie wyżej przeprowa-
dzonej dyskusji i argumentacji usta-
lono ocenę poszczególnych ośmiu 
rozważanych rodzajów nawierzchni 
z punktu widzenia 10 analizowa-
nych kryteriów. Oceny te zestawiono 
w tabl. 4.
 Należy zaznaczyć, że przy szaco-
waniu kosztów budowy brano pod 
uwagę wykonanie jedynie warstwy 
ścieralnej. W związku z występujący-
mi w analizowanym Parku krajobra-
zowym trudnymi warunkami grunto-
wo - wodnymi przyjęto konieczność 
zastosowania trwałej podbudowy, 
warstwy odsączającej, geowłókniny 
oraz wymiany gruntu bez względu na 
rodzaj warstwy górnej nawierzchni. 
W ocenie nie brano więc pod uwa-
gę kosztów związanych z dolnymi 
warstwami, ponieważ ich koszt jest 
zbliżony. 
 Na podstawie wyżej wymienio-
nych ostatecznych wyników analizy 
porównawczej jednoznacznie moż-
na wskazać, że wyborem najbardziej 
korzystnym będzie nawierzchnia 
asfaltowa. Podobnie wysoką ocenę 
uzyskały również nawierzchnia asfal-

towa z dodatkiem pigmentu kolo-
ryzującego i nawierzchnia żywiczna. 
Mają one zapewne znacznie większe 
walory estetyczne, jednakże ich cechą 
ujemną jest ponad dwukrotnie więk-
sza cena od nawierzchni asfaltowych 
bez dodatków koloryzujących. Do 
grupy najwyżej ocenianych rodzajów 
nawierzchni należy także nawierzch-
nia z betonu cementowego.
 Bezwzględnie nie zaleca się sto-
sowania nawierzchni z betonowej 
kostki brukowej fazowanej i płyt be-
tonowych na analizowanej drodze 
rowerowej, a tym bardziej z kruszyw 
naturalnych. Nawierzchnia z kruszyw 
naturalnych z punktu widzenia sied-
miu z dziesięciu rozważanych kryte-
riów uzyskała najniższą ocenę, a łącz-
na jej ocena stanowi zaledwie 24% 
oceny nawierzchni najlepszej. Należy 
też zwrócić uwagę, że nawierzchnia z 
betonowej kostki brukowej bezfazo-
wej uzyskała o przeszło połowę gor-
szą ocenę od czterech najlepszych 
nawierzchni.

Ocena wybranych rodzajów 

nawierzchni chodników

Do najczęściej stosowanych rodzajów 
nawierzchni chodników można zali-
czyć:
1. z betonowej kostki brukowej fazo-

wanej.

2. z betonowej kostki brukowej bez-
fazowej.

3. z kostki kamiennej (najczęściej 
granitowej).

4. z chodnikowych płytek betono-
wych.

5. z chodnikowych płytek kamien-
nych.

6. z materiałów niezwiązanych (kru-
szyw naturalnych).

7. asfaltowe (beton asfaltowy, SMA).
8. z żywic.
W przypadku ciągów pieszych wy-
magania funkcjonalne, techniczne i 
ekonomiczne nawierzchni w bardzo 
dużym stopniu będą zbieżne z wyma-
ganiami pożądanymi dla nawierzchni 
dróg rowerowych. Oczywiste jest 
np., że im powierzchnia nawierzchni 
chodnika jest gładsza, tym mniejszy 
wkład energetyczny musi włożyć 
pieszy do przebycia danego odcinka 
trasy. Im z kolei bardziej nieregularne 
kształty będzie miała nawierzchnia, 
tym większe spowoduje trudności w 
poruszaniu się po niej. Najmniej kom-
fortową nawierzchnią będzie niewąt-
pliwie nawierzchnia z kruszywa nie-
związanego. Natomiast nawierzchnią, 
która spowoduje najmniejsze zużycie 
energii będą nawierzchnie: asfaltowa, 
z betonu cementowego oraz z żywic. 
Nawierzchnie gładkie zapewniają tak-
że większy standard poruszania się 
pieszym i większe poczucie bezpie-

RODZAJ NAWIERZCHI

RODZAJ KRYTERIUM

SUMA PUNKTÓW 
(POZYCJA W 
RANKINGU)

Zu
ży

cie
 e

ne
rg

ii 
pr

ze
z 

uż
yt

ko
w

ni
kó

w
 

Ko
m

fo
rt

 p
od

ró
żo

w
an

ia
 

Ko
sz

ty
 b

ud
ow

y

Ut
rz

ym
an

ie
 le

tn
ie

 i z
im

ow
e

Pr
ob

le
m

y r
ea

liz
ac

yj
ne

 i 
ek

sp
lo

at
ac

yj
ne

Do
st

ęp
no

ść

Be
zp

ie
cz

eń
st

w
o 

pu
bl

icz
ne

Es
te

ty
ka

 

Op
in

ie
 sp

oł
ec

zn
e 

i d
oś

w
ia

d-
cz

en
ia

 w
 st

os
ow

an
iu

 ró
żn

yc
h 

ro
dz

aj
ów

 n
aw

ie
rz

ch
ni

Asfaltowa 10 10 8 10 10 10 9 7 10 84 (I)

Asfaltowa z dodatkiem 
pigmentu koloryzującego

10 10 2 10 v10 10 10 10 10 82 (II)

Z betonowej kostki fazowanej 5 3 1 6 6 5 5 5 3 39 (VII)

Z betonowej kostki 
niefazowanej

7 7 1 8 8 8 8 7 6 60 (V)

Z płyt betonowych 7 5 1 7 4 6 6 1 3 40 (VI)

betonowe 10 10 7 10 9 8 8 9 9 80 (IV)

Z żywic lub betonowe z 
dodatkiem żywic

10 10 2 10 10 10 10 10 10 82 (II)

Z materiałów niezwiązanych 1 1 10 1 1 1 1 3 1 20 (VIII)

Tab. 4. Ostateczne wyniki wielokryterialnej analizy porównawczej poszczególnych rodzajów na-
wierzchni dróg rowerowych
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czeństwa. Nie stanowią również ba-
riery do pokonania przez osoby nie w 
pełni sprawne, osoby starsze czy ko-
biety na obcasach. Wyjątek stanowią 
jednak nawierzchnie asfaltowe, które 
mają stosunkowo niską temperaturę 
mięknienia i przy wysokich tempera-
turach powietrza mogą stwarzać dys-
komfort pieszym.
 W większości inwestycji drogo-
wych przeznaczonych dla pieszych 
koszty realizacji są kluczowym kry-
terium wyboru przez Inwestora ro-
dzaju nawierzchni. Często, nie zwra-
cając uwagi na jakość, wykonuje się 
jak najdłuższe odcinki przy założeniu 
gorszej technologii, oszczędzaniu na 
materiałach, stosując różnego rodzaju 
zamienniki. Jest to błędne podejście. 
Stosując na etapie realizacji gorsze, 
mniej trwałe materiały pozornie się 
oszczędza, bowiem w fazie użytko-
wania i bieżącego utrzymania danej 
inwestycji, koszty znacznie wzrastają. 
Częste remonty i utrzymanie cało-
roczne pochłaniają znaczną część bu-
dżetu, który mógłby być przeznaczo-
ny na nowe cele.
 W Polsce najczęściej spotykaną na-
wierzchnią na odcinkach pieszych jest 
nawierzchnia z betonowych płytek 
chodnikowych lub betonowej kostki 
brukowej. Zauważalne jest, szczegól-
nie przy nowych inwestycjach, sto-
sowanie coraz częściej nawierzchni 

bardziej przyjaznych dla jej użytkow-
ników, np. z betonowej kostki bruko-
wej bezfazowej lub z płytek chodniko-
wych. 
 Pozytywna opinia użytkowników 
zawsze będzie związana z jakością 
użytych materiałów, z komfortem, 
atrakcyjnością obszaru i jego pełną 
dostępnością. Piesi, podobnie jak i ro-
werzyści, w związku z bezpośrednim 
kontaktem z otoczeniem są grupą 
szczególnie wrażliwą na aspekty zwią-
zane z komfortem podróżowania i es-
tetyką. W wielu przypadkach decydu-
jący wpływ na wybór miejsc podróży 
mają właśnie bezpośrednie odczucia 
użytkowników. 
 W krajach europejskich praktycznie 
nie stosuje się nawierzchni z kruszyw 
naturalnych. Natomiast coraz częściej 
spotykaną nawierzchnią, szczególnie 
w miejscach o charakterze rekreacyj-
nym, wypoczynkowym,  jak parki, alej-
ki,  są nawierzchnie ozdobne z betonu 
cementowego lub z żywic. Doświad-
czenia z tym rodzajem nawierzchni 
są bardzo pozytywne. Przy dużych 
realizacjach można uzyskać spore 
oszczędności. Nawierzchnia z wyle-
wanego betonu cementowego lub z 
żywic z odciskanym wzorem może w 
pełni zadowolić każdego. Poprzez za-
stosowanie różnych dodatków moż-
na praktycznie uzyskać każdy kolor i 
fakturę. 

Wybór optymalnego rodzaju 
nawierzchni dla odcinka pieszego

W tab. 5 zestawiono przypisane po-
szczególnym nawierzchniom oceny 
z punktu widzenia rozważanych kryte-
riów na bazie przeprowadzonej dysku-
sji. Podobnie jak w przypadku ścieżek 
rowerowych, uwzględniono w ocenie 
kosztów jedynie koszty netto wykona-
nia warstwy ścieralnej nawierzchni.
 Na podstawie uzyskanych wyni-
ków z analizy wielokryterialnej można 
wskazać rodzaj nawierzchni najbar-
dziej korzystny na terenie przedmio-
towego Parku. Najwyższą pozycję w 
rankingu uzyskała bezwątpienia na-
wierzchnia z żywic. W miarę wysokie 
noty uzyskały także nawierzchnie z 
betonowej kostki brukowej bezfazo-
wej oraz z chodnikowych płytek be-
tonowych i kamiennych. Natomiast 
bardzo niską ocenę w przedstawionej 
analizie uzyskały nawierzchnie z be-
tonowej kostki brukowej fazowanej 
i asfaltowe. Bezwzględnie najniższą - 
nawierzchnia z kruszyw naturalnych.

Wnioski

Przedstawiona dyskusja oraz ana-
liza wielokryterialna miała na celu 
wskazać najkorzystniejszy rodzaj na-
wierzchni na ścieżki rowerowe i chod-
niki w konkretnym parku miejskim. 
Należy jednak podkreślić, że wyniki 
tych rozważań mogą być wykorzysta-
ne także w przypadku innej inwestycji, 
przy założeniu podobnych warunków 
gruntowo – wodnych oraz charakteru 
otoczenia. 
 Poprzez szczegółowe omówienie 
zagadnienia oraz dokonanie porów-
nania różnych rodzajów nawierzch-
ni, wskazanie ich wad oraz zalet w 
stosunku do poszczególnych kryte-
riów, wydaje się że uzyskano rzetelne 
wyniki analizy wyboru nawierzchni. 
Na podstawie tych wyników można 
stwierdzić:
1. Zdecydowanie niekorzystne jest 

pod wieloma względami stoso-
wanie na drogach rowerowych 
oraz pieszych nawierzchni z nie-
związanych kruszyw naturalnych 
czy sztucznych.
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Z kostki betonowej fazowanej 5 3 4 6 6 7 8 6 6 51 (VII)

Z kostki betonowej 
bezfazowej 

9 9 4 7 7 10 10 10 10 76 (II)

Z kostki kamiennej 7 7 1 8 7 10 10 10 9 69 (V)

Z chodnikowych płytek 
betonowych

8 9 5 6 7 10 10 9 8 72 (III)

Z chodnikowych płytek 
kamiennych

8 9 1 7 8 10 10 10 9 72 (III)

Z materiałów niezwiązanych 
(kruszyw naturalnych)

1 1 10 1 1 1 1 3 1 20 (VIII)

Asfaltowe 10 4 1 10 10 7 10 1 5 58 (VI)

Z żywic 10 10 4 10 8 10 10 10 10 82 (I)

Tab. 5. Wyniki analizy porównawczej wyboru nawierzchni optymalnej na odcinkach pieszych
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2. Drogę rowerową najkorzystniej 
jest wykonać nawierzchni asfalto-
wej. Jeśli środki fi nansowe Inwe-
stora na to pozwolą to sugeruje 
się wykonanie takiej nawierzchni z 
dodatkiem czerwonego pigmen-
tu, bądź wykonanie nawierzchni z 
żywic, co podniesie znacznie este-
tykę i trwałość nawierzchni.

3. W odniesieniu do chodników naj-
lepszym rozwiązaniem wydaje się 
być wykonanie nawierzchni z ży-
wic.  Pozytywne efekty uzyska się 
przy wykonaniu tej nawierzchni 
z bezfazowej najlepiej w kolorze 
kontrastującym do drogi rowero-
wej betonowej kostki brukowej, 
albo z płytek chodnikowych beto-
nowych lub kamiennych. 
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