
Plan budowy 100 km dróg rowerowych zrealizowany ju˝ w 75%, stojaki rowe-
rowe, legendarna Pomaraƒczowa Alternatywa w∏àczajàca si´ w akcje cyklistów –
tak wyglàda rowerowa Festung Breslau. Z drugiej strony – rowerzyÊci narzekajàcy
na jakoÊç powstajàcych dróg rowerowych i bardzo nieprzyjazne dla rowerów Êród-
mieÊcie Wroc∏awia. W 11. numerze biuletynu prezentujemy jeden z bardziej pr´˝-
nych oÊrodków rowerowych Polski, jego sukcesy, pora˝ki, szanse i zagro˝enia. 

Wroc∏aw jest bardzo
ciekawym miastem pod
wzgl´dem polityki rowe-
rowej. RowerzyÊci sà wi-
doczni, wiele osób poru-
sza si´ na „holendrach”
które – u˝ywane i spro-
wadzane z Niemiec lub
Holandii – mo˝na kupiç
w komisach na Niskich
¸àkach czy w podwro-
c∏awskich miejscowo-
Êciach. Rowery stanowià
obecnie zauwa˝alnà gru-
p´ pojazdów na wro-
c∏awskich ulicach – byç
mo˝e wynika to z nieco
∏agodniejszego ni˝
w centralnej Polsce kli-
matu, zw∏aszcza mniej
mroênych i Ênie˝nych
zim. Wroc∏aw od kilku lat
realizuje program „100
km dróg rowerowych”,
opracowany przez Za-
rzàd Dróg i Komunikacji
i przyj´ty w czerwcu 1996
roku przez Rad´ Miasta
Wroc∏awia. Jest to chyba najbardziej
konsekwentny program rowerowy re-
alizowany przez polski samorzàd ze
Êrodków w∏asnych. Jak szacujà cz∏on-
kowie Koalicji Rowerowy Wroc∏aw, do
2001 roku w ten sposób wydano oko∏o
3,5 mln z∏otych i wybudowano 74,9

km dróg rowerowych (choç w wi´kszo-
Êci sà to trasy pieszo-rowerowe).

Brzmi to bardzo obiecujàco, ale
wroc∏awscy rowerzyÊci majà swoje
zdanie na temat rowerowej polityki
miasta.

(Ciàg dalszy na str. 3)
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Nadchodzi pora, kiedy w Polsce rowery
sà chowane do piwnic. Czy jednak jest to ko-
nieczne? Z roku na rok coraz wi´cej osób
w miastach nie przestaje korzystaç z roweru
kiedy robi si´ ch∏odno, a nawet kiedy spad-
nie Ênieg. Na poczàtku lat 90 w Krakowie
w zimie rozpoznawa∏em rowerowych znajo-
mych po Êladach opon, jakie zostawiali na
Êniegu – po mieÊcie porusza∏o si´ zaledwie
kilku „rowerowych ekstremistów”. DziÊ
w rowerowych Êladach na Êniegu mo˝na si´
pogubiç – je˝d˝à kurierzy, studenci, osoby
starsze i zwolennicy „zdrowego stylu ˝ycia”.

Z pewnoÊcià w zimie jeêdzi∏oby wi´cej
rowerzystów, gdyby nie fatalny stan naszej
infrastruktury drogowej. W zimie wychodzà
wszystkie s∏abe strony nie tylko dróg rowe-
rowych, ale przede wszystkim zwyk∏ej infra-
struktury drogowej, z której w wi´kszoÊci
korzystajà praktycznie wszyscy rowerzyÊci.
Oblodzone dziury, nierównoÊci, studzienki –
wszystko to sà niebezpieczne pu∏apki, które
czym pr´dzej powinny zostaç naprawione.
I to nie tylko na reprezentacyjnych ulicach.

Nadchodzi jednak równie˝ pora, kiedy
Polska b´dzie mog∏a – i musia∏a! – pokazaç,
jak sprawnie potrafi korzystaç z dost´pnej
jej Êrodków finansowych. Po 2004 roku do
naszego kraju powinien trafiç strumieƒ pie-
ni´dzy Unii Europejskiej, przyznawanych
nie po znajomoÊci, ale na precyzyjnie przy-
gotowane programy inwestycyjne, o jasno
zdefiniowanych celach i parametrach, real-
nie poprawiajàcych jakoÊç ˝ycia. To szansa
na popraw´ infrastruktury – nie tylko tej
„wielkiej”, ale tak˝e tej, z której miliony lu-
dzi korzystajà na codzieƒ: ulic miejskich.
W tym na budow´ dróg i innych u∏atwieƒ
rowerowych.

Mamy dobrà wiadomoÊç: Kraków idzie
w Êlady Gdaƒska, który od pó∏ roku wdra˝a
wzorcowy program inwestycji rowerowych
korzystajàc z 1 mln USD dolarów bezzwrot-
nej pomocy Global Environment Facility.
Krakowski program inwestycji rowerowych
jest wi´kszy i ambitniejszy – 7,5 mln Euro na
120 km g∏ównych wydzielonych dróg rowe-
rowych w ca∏ym mieÊcie, niemal cztery razy
wi´cej ni˝ w Gdaƒsku. To oczywiÊcie tylko
wst´pny wniosek i do faktycznego finanso-
wania a nawet z∏o˝enia pe∏nego wniosku
jeszcze d∏uga droga, ale pierwszy krok we
w∏aÊciwym kierunku zosta∏ zrobiony.

Pod choink´ – i nie tylko powinniÊmy so-
bie stwarzaç takie szanse.

Marcin Hy∏a

Rowerowa
twierdza Wroc∏aw?
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Gdaƒski rowerowy program inwesty-
cyjno – promocyjny, który uzyska∏ 1 mln
USD bezzwrotnej pomocy z Global Envi-
ronment Facility (GEF) staje si´ “zaczy-
nem” dla podobnych projektów w ca∏ej
Polsce. OczywiÊcie, nie nale˝y si´ spo-
dziewaç kolejnych du˝ych grantów GEF
na podobne zadania w Polsce (a nawet
regionie), ale w najbli˝szych latach finan-
sowanie zadaƒ takich, jak u∏atwienia dla
rowerzystów w miastach powinno byç
∏atwiejsze, mi´dzy innymi dzi´ki fundu-
szom strukturalnym i regional-
nym Unii Europejskiej.

Fundusze te b´dà do dyspo-
zycji po przystàpieniu Polski do
Unii Europejskiej, czyli od 2004
roku. Ârodki te sà rozdzielane na
dwa zasadnicze sposoby: w ra-
mach Zintegrowanego Progra-
mu Operacyjnego Rozwoju Re-
gionalnego (ZPORR), gdzie dys-
trybucja odbywa si´ za poÊred-
nictwem Urz´dów Marsza∏kow-
skich oraz w ramach Sektorowe-
go Programu Operacyjnego
(SPOR) pod nadzorem poszcze-
gólnych ministerstw (Infrastruk-
tury, Gospodarki, Ârodowiska).
Sieç Miasta dla rowerów uwa˝a-
∏a, ˝e przekrojowe programy pi-
lota˝owe, takie jak tworzenie
systemów rowerowych w mia-
stach powinny znaleêç si´ w or-
bicie zainteresowania w∏adz
centralnych (tak, jak ma to miej-
sce w Holandii, Wielkiej Brytanii
itp.) i zostaç uwzgl´dniona
w Sektorowym Programie Ope-
racyjnym “Ârodowisko” (lub
“Transport”). Niestety, nie uda∏o
si´ wprowadziç takich zapisów
do Narodowego Programu Roz-
woju, dokumentu który definiuje zasady
wykorzystania przez Polsk´ Êrodków unij-
nych po przystàpieniu do UE.

Dlatego ca∏a energia lobbystów sieci
Miasta dla rowerów zosta∏a skierowana
na wspó∏prac´ z w∏adzami samorzàdowy-
mi. Przed nami perspektywa wielu lat pra-
cy: pierwsza transza ZPORR to inwestycje
realizowane w latach 2004-2006, kolejna
– 2007-2009. Projekty ZPORR muszà byç
spójne ze strategià rozwoju wojewódz-
twa, a ich bud˝et musi byç wi´kszy, ni˝
równowartoÊç 5 mln Euro.

W chwili obecnej wiemy o dwóch pro-
gramach rowerowych wst´pnie zg∏oszo-
nych do ZPORR – 700 km turystycznych
tras rowerowych na Górnym Âlàsku oraz
krakowski miejski program inwestycji ro-
werowych, wzorowany na gdaƒskim pro-
jekcie GEF.

Krakowski projekt zosta∏ opracowany
w ramach istniejàcego od 2000 roku Ze-
spo∏u Zadaniowego d/s dróg rowero-
wych, kierowanego przez wiceprezyden-
ta Zorskiego i grupujàcego przedstawi-

cieli wydzia∏ów i jednostek odpowie-
dzialnych za projektowanie i budow´
dróg rowerowych oraz organizacji spo-
∏ecznych. Projekt zak∏ada budow´ ok.
120 km wydzielonych dróg rowerowych
(wszystkie g∏ówne i cz´Êç zbiorczych i re-
kreacyjnych tras rowerowych, na których
powinno odbywaç si´ docelowo ok. 70
proc. ruchu rowerowego w mieÊcie) wraz
z rozwiàzaniami specjalnymi, takimi jak
k∏adki rowerowe czy niewielkie tunele.

Projekt ma na celu usuni´cie wszyst-
kich “wàskich garde∏” komunikacji rowe-

rowej w mieÊcie, czyli umo˝liwienie bez-
piecznego, wygodnego i szybkiego omi-
jania miejsc, gdzie obecnie rowerzysta
musi poruszaç si´ w du˝ym i szybkim ru-
chu samochodowym. Bud˝et projektu
wynosi 30 mln z∏, z czego 21 mln z∏ po-
chodziç ma z UE, 6 mln to umarzalna, ni-
skooprocentowana po˝yczka z Woje-
wódzkiego Funduszu Ochrony Ârodowi-
ska, a tylko 3 mln z∏ ze Êrodków w∏asnych
gminy (to jest 1 mln rocznie, czyli...
mniej, ni˝ 0,7 promila bud˝etu miasta!).

OczywiÊcie, projekt jest obec-
nie w bardzo wst´pnej fazie i nie
jest wcale przesàdzone, czy
otrzyma finansowanie i czy b´-
dzie realizowany w latach 2004-
2006 – tym bardziej, ˝e koniecz-
ne jest szybkie przygotowanie
szczegó∏owych projektów tech-
nicznych, stworzenie kosztory-
sów, wykup kilku niewielkich
dzia∏ek oraz uzyskanie decyzji
o warunkach zabudowy i zago-
spodarowania terenu.

Ale Êcie˝ka która zosta∏a
przetarta, b´dzie do wykorzysta-
nia tak˝e po roku 2007. Ju˝ teraz
wiadomo, ˝e kluczem do sukcesu
jest zarzàdzanie jakoÊcià – czyli
stworzenie systemu obejmujàce-
go Standardy Projektowe (np.
dost´pne w Internecie na stronie
www.rowery.org.pl/standardy
.html), procedur´ audytu rowe-
rowego która pozwala elimino-
waç kosztowne sprzecznoÊci
w polityce operacyjnej gminy
oraz system udzia∏u spo∏eczne-
go i konsultacji tak, aby koƒco-
wy efekt by∏ zorientowany na
maksymalne zadowolenie u˝yt-
kownika.

Wprowadzeniem do procesu przygo-
towania programu inwestycyjnego – czy
to korzystajàcego ze Êrodków finanso-
wych UE w ramach ZPORR czy te˝ wyko-
rzystujàcego g∏ównie Êrodki w∏asne oraz
funduszy ochrony Êrodowiska – sà warsz-
taty, prowadzone w ramach projektu
“Miasta dla rowerów”. Zapraszamy do
wspó∏pracy samorzàdy i inne instytucje
zainteresowane wprowadzaniem real-
nych, systemowych i wysokiej jakoÊci u∏a-
twieƒ dla ruchu rowerowego!

Marcin Hy∏a

Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego szansà Krakowskiego Programu
Rowerowego?

Pieniàdze na drogi rowerowe



(Ciàg dalszy ze str.1)
Pierwszym zgrzytem jest zakaz poru-

szania si´ na rowerze po wroc∏awskim
rynku. Co prawda wi´kszoÊç rowerzystów
nic sobie z tego groênego zakazu nie ro-
bi, ale Stra˝ Miejska potrafi wlepiç cykli-
stom wysokie mandaty. W dodatku
w centrum miasta Rynek i przylegajàce do
niego ulice to cz´sto jedyna sensowna al-
ternatywa dla szybkich i ruchliwych ulic
biegnàcych niewiele dalej. Sytuacja jest
zdumiewajàca i mo˝na tylko mieç nadzie-
j´, ˝e w∏adze wycofajà si´ z tego dziwacz-
nego zakazu. „Centrum Wroc∏awia jest
nieprzyjazne dla rowerzystów” – twierdzi
Cezary Grochowski, autor raportu „Rowe-
rowy Wroc∏aw 2001”.

Drugi zgrzyt, to niska jakoÊç wielu
wybudowanych dróg rowerowych. Rowe-
rzyÊci narzekajà na stosowanà we Wro-
c∏awiu betonowà kostk´ typu bauma
(znana te˝ jako „polbruk”). Nie doÊç, ˝e
stawia ona bardzo wysokie opory toczenia, to jej trwa∏oÊç jest
mizerna a koszty budowy drogi rowerowej z takiej kostki cz´-
sto dwukrotnie przekraczajà koszt dobrej jakoÊci dywanika
asfaltowego. Cz´sto zdarza si´ te˝, ˝e drogi rowerowe nie za-
chowujà parametrów takich jak skrajnia i szerokoÊç, wynika-
jàcych wprost z Rozporzàdzenia Ministerstwa Transportu
w sprawie warunków technicznych, jakim muszà odpowiadaç
drogi publiczne i ich usytuowanie z 1999 roku.

Przyk∏ady nieszcz´Êliwych rozwiàzaƒ – jak twierdzà rowe-
rzyÊci z koalicji Rowerowy Wroc∏aw, powo∏anej w 2001 roku
i grupujàcej Polski Klub Ekologiczny, DolnoÊlàskà Fundacj´ Eko-
rozwoju stowarzyszenie „Zielona Kultura” DolnoÊlàskie Towa-
rzystwo Cyklistów (oraz najbardziej wroc∏awskà z wroc∏awskich
si∏ spo∏ecznych – Pomaraƒczowà Alternatyw´) – mo˝na mno-
˝yç: w jednym miejscu droga rowerowa przebiega po niew∏a-
Êciwej stronie przystanku autobusowego, gdzie indziej droga
rowerowa jest nierozró˝nialna od chodnika, a w innych miej-
scach jej przebieg jest zaskakujàcy, a pod grubà warstwà jesien-
nych liÊci niewidoczne sà bardzo niebezpieczne kraw´˝niki. Ku-

ba Maciejczyk z „Zielonej Kultury” uwa˝a,
˝e kluczem do poprawy sytuacji jest przy-
j´cie przez Zarzàd Dróg i Komunikacji
standardów projektowych, podobnych
do obowiàzujàcych w Gdaƒsku czy opra-
cowanych w Krakowie i stosowanych
tam nieformalnie (standardy krakowskie
sà dost´pne na stronie internetowej 
www. rowery.org.pl/standardy.html)

Z drugiej strony we Wroc∏awiu jest ca∏-
kiem sporo rowerowych rozwiàzaƒ zaska-
kujàcych funkcjonalnoÊcià, estetykà i prze-
myÊlanà formà. Na przyk∏ad na ulicy Âwid-
nickiej mo˝na spotkaç pi´kne stojaki rowe-
rowe, które nie doÊç, ˝e umo˝liwiajà spi´-
cie przedniego ko∏a i ramy roweru ze stoja-
kiem, to nie pozostawiajà ˝adnej wàtpli-
woÊci, do czego s∏u˝à – promujà rowery na-
wet wtedy, kiedy nikt z rowerzystów z nich
nie korzysta. (Ciàg dalszy na str. 6)
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Wygodna por´cz umo˝liwia zatrzymanie si´ przed skrzy˝owaniem
i w∏àczenie sygnalizatora bez zsiadania z roweru

Zakaz wjazdu na wroc∏awski Rynek niestety
dotyczy tak˝e rowerzystów

Ulica Hallera – Êcie˝ka rowerowa o nieczytelnym przebiegu ginie
pod stertà nieuprzàtni´tych liÊci, co mo˝e stanowiç powa˝ne
zagro˝enie dla rowerzysty

Al. Armii Krajowej. Nawierzchnia z kostki betonowej jest
o po∏ow´ dro˝sza od asfaltu, stawia ogromne opory toczenia
i jak widaç jest wyjàtkowo nietrwa∏a



Ulica Kopernika to jednokierunkowy
(na zasadniczej cz´Êci) wyjazd z Êcis∏ego
centrum Krakowa w kierunku Nowej Hu-
ty, prowadzàcy od Plant do Ronda Mogil-
skiego. Ulica jest nietypo-
wa: wzd∏u˝ niej po∏o˝ony
jest Szpital Akademicki
Collegium Novum Uniwer-
sytetu Jagielloƒskiego, co
powoduje bardzo du˝y po-
pyt na miejsca parkingo-
we, generuje doÊç du˝y
ruch pieszy zw∏aszcza osób
starszych (w tym tak˝e
chorych) i wymaga pe∏ne-
go dost´pu dla karetek po-
gotowia. JednoczeÊnie jest
to jedyny dojazd do Êcis∏e-
go centrum Krakowa od
strony wschodniej – w tym
Nowej Huty.

Równolegle do ulicy Kopernika bie-
gnie ulica Lubicz z torowiskiem tramwa-
jowym, krytycznym zw´˝eniem w rejonie
wiaduktu kolejowego, dwoma przystan-
kami i dwoma skrzy˝owaniami z sygnali-
zacjà Êwietlnà. Ruch rowerowy jest w ul.
Lubicz albo powolny (korki, parkujàce
auta i ogromny ruch pieszy uniemo˝li-
wiajà „przeciskanie si´” rowerzystów do
przodu) albo bardzo niebezpieczny – po
godzinach szczytu samochody jadà bar-
dzo szybko, a rowerzysta musi przekra-
czaç tory tramwajowe pod ostrym kà-
tem. W dodatku oba koƒce ul. Lubicz to
bardzo lub wr´cz skrajnie niebezpieczne
(Rondo Mogilskie) skrzy˝owania z ogra-
niczonym skomunikowaniem na niektó-
rych relacjach.

Z kolei ulica Grzegórzecka znajduje
si´ w znacznej odleg∏oÊci – wymaga kilo-
metrowego objazdu. Zastosowane zosta-
∏y na niej na bardzo d∏ugim odcinku (ok.

500 m) betonowe separatory pasa tram-
wajowo-autobusowego i jezdni samo-
chodowej. W rezultacie powsta∏ krytycz-
ny przekrój jezdni,
powodujàcy skraj-
ne konflikty rowe-
rzysta – samochód:
rowerzyÊci blokujà
ruch samochodowy
i nie mogà bez-
piecznie wymijaç
innych pojazdów.
Rezultatem sà cz´-
ste potràcenia ro-
werzystów na tej
ulicy. Przez pewien
czas na odcinku
ulicy Grzegórzec-

kiej znajdowa∏ si´ zakaz poruszania ro-
werem.

W takiej sytuacji oczywiste jest, ˝e
jednokierunkowa ulica Kopernika mu-
sia∏a zostaç otwarta dla ruchu rowero-
wego. Nie bez znaczenia jest fakt, ˝e do-
celowo stanowi ona element g∏ównej
trasy rowerowej, przecinajàcej Kraków
z zachodu na wschód, ∏àczàcej park
technologiczny i kampus uniwersytecki
w Pychowicach, Rynek G∏ówny, Rondo
Mogilskie, Plac Centralny i wschodnie
osiedla Nowej Huty. Dodatkowym argu-
mentem by∏a planowana na najbli˝szy
rok ca∏kowita przebudowa Ronda Mo-
gilskiego, obecnie najniebezpiecz-
niejszego skrzy˝owania w Krakowie na
dwupoziomowe, z bezkolizyjnym ru-
chem pieszych, rowerzystów i tramwa-
jów w dolnym poziomie.

Ze wzgl´du na ruch pieszych, zw∏asz-
cza chorych, wskazane by∏o wprowadze-
nie ruchu rowerowego na jezdni´ i elimi-
nacja kolizji pieszy-rower. Ze wzgl´du na

koniecznoÊç ruchu karetek
pogotowia w obie strony
niemo˝liwa jest fizyczna
segregacja ruchu rowero-
wego „pod pràd”. Ponie-
wa˝ w ul. Kopernika niele-
galne parkowanie po lewej
stronie jezdni nie wyst´pu-
je albo jest minimalne
(prawdopodobnie ze
wzgl´du na ruch karetek
„pod pràd”) segregacja fi-
zyczna jest zb´dna. Ze
wzgl´du na bezpieczeƒ-
stwo rowerzystów istnia∏a
koniecznoÊç zwrócenia
uwagi kierowców na nie-

konwencjonalnà organizacj´ ruchu. Roz-
wiàzanie powinno byç jak najtaƒsze, mi´-
dzy innymi ze wzgl´du na realizacj´
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Dobry przyk∏ad z Krakowa:



w trybie remontów i bie˝àcego utrzyma-
nia ulic.

Dlatego zdecydowano si´ na rozwià-
zanie „mi´kkie” – jednokierunkowy pas
rowerowy namalowany na jezdni (przy

minimalnej naprawie nawierzchni) i zasto-
sowanie prefabrykowanych wysepek –
azylów z odblaskowymi pylonami w rejo-
nie skrzy˝owaƒ i ∏uków ulicy. Wysepki te
uniemo˝liwiajà „Êcinanie” lewoskr´tów
(a przez to chronià rowerzystów przed
kolizjami) i zwracajà uwag´ kierowców
na organizacj´ ruchu. W oczywisty spo-
sób sà równie˝ spowalniaczami ruchu –
zw´˝ajàc jezdni´ optycznie i (w mniej-
szym stopniu) – fizycznie. SzerokoÊç azylu
to 1,0 m – tak samo, jak szerokoÊç drogi
rowerowej na wysokoÊci azylu.

Dzi´ki temu, ˝e rowerzyÊci nie poru-
szajà si´ po chodnikach, zminimalizowa-
no kolizje z pieszymi. Karetki pogoto-
wia, poruszajàce si´ na sygnale, mogà
korzystaç z kontrapasa rowerowego –
obowiàzkiem rowerzysty jest oczywiÊcie
ustàpiç im miejsca. Punktem kolizji
(i konfliktu, tak˝e medialnego) sta∏y si´

azyle: karetki muszà tu zwalniaç, kie-
rowcy – jechaç ostro˝nie. Podczas uro-
czystego otwarcia Êcie˝ki, jeden azyl
i pylon zosta∏ zdewastowany przez kom-
pletnie pijanego kierowc´ (1,8 promila
alkoholu we krwi w po∏udnie) – jak wi-
daç, rozwiàzania takie znakomicie spe∏-
niajà swojà rol´.

Kontrapas w Ko-
pernika ma bardzo du-
˝à pr´dkoÊc projekto-
wà – rz´du nawet 40-
50 km/godz. Mo˝e byç
bez problemu wyko-
rzystywany przez ro-
werzystów – sportow-
ców, rowerzystów ho-
lujàcych przyczepki,
obcià˝onych sakwami
itp. Gwarantuje zna-

komità widocznoÊç ro-
werzysta – kierowca.
Jedyne korekty, suge-
rowane przez u˝yt-
kowników to: lepsze
oznakowanie poziome
i pionowe, podkreÊlajà-
ce jednokierunkowoÊç
tego pasa (malowane
na jezdni strza∏ki, znak B-2 na pylonach
azylów). Jak si´ bowiem okazuje, cz´Êç ro-
werzystów korzysta z kontrapasa nie-
zgodnie z przeznaczeniem, prowokujàc
sytuacje kolizyjne. Kontrapas jest równie˝
cz´sto u˝ywany przez rolkarzy, którzy nie
majà innej mo˝liwoÊci dojazdu na Rynek
od strony Nowej Huty. Wskazane jest
równie˝ stopniowe uspokojenie ruchu sa-
mochodowego np. przez podniesienie

tarcz skrzy˝owaƒ (∏agodne progi spowal-
niajàce). Z obserwacji wynika równie˝, ˝e
jest miejsce, gdzie nagminnie pas jest jed-
nak blokowany przez nielegalnie parkujà-
ce samochody – na tym kilkunastometro-
wym odcinku wskazana jest wi´c fizyczna
segregacja.

Reasumujàc: minimalnym kosztem
(koszt jednostkowy jest ok. siedmiokrotnie
ni˝szy, ni˝ dla standardowej, wydzielonej
drogi rowerowej) powsta∏o rzeczywiste
u∏atwienie dla ruchu rowerowego. Zgod-
nie z prawem, rowerzyÊci mogà obecnie
bezpiecznie, wygodnie i szybko omijaç naj-
bardziej niebezpieczne i ruchliwe ulice na
relacji centrum Krakowa – Nowa Huta.

MH
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kontrapas w ul. Kopernika

Dane techniczne kontrapasa 
w ul. Kopernika:

• D∏ugoÊç: 1230 metrów
• Koszt: 32 tys. PLN
• Koszt jednostkowy: 26 z∏/mb
• SzerokoÊç: 1,6 m 

(miejscami zw´˝enia do 1,0 m)
• Elementy dodatkowe:

prefabrykowane azyle
z odblaskowymi pylonami



(Ciàg dalszy ze str.3)
Z kolei na ulicy Hallera (przypadkowa zbie˝noÊç nazw –

w Gdaƒsku na al. Hallera znajduje si´ wzorcowa droga ro-
werowa, którà opisaliÊmy w nr. 10 biuletynu) droga rowero-
wa o nietypowym przebiegu w pasie zieleni mi´dzy jezdnia-
mi przed skrzy˝owaniami ma por´cze, o które rowerzysta
mo˝e si´ oprzeç, czekajàc na zielone Êwiat∏o. Poniewa˝ sy-
gnalizacja jest wzbudzana przyciskiem, por´cz jest dodatko-
wym u∏atwieniem. OczywiÊcie przyciski sà zmorà rowerzy-
stów i powinny byç stosowane tylko w wyjàtkowych sytu-
acjach – jeÊli jednak sà stosowane, to podobnà barierka jest
bardzo dobrym, prostym rozwiàzaniem.

Warto te˝ wspomnieç, ˝e we Wroc∏awiu znajduje si´ wzor-
cowe w skali Polski i nie tylko bezkolizyjne rozwiàzanie dwupo-
ziomowego skrzy˝owania samochodowego i rowerowego.
Choç samo skrzy˝owanie i tunele w´z∏a ulic na Placu Powstaƒ-

ców Warszawy nie by∏o projektowane pod
kàtem ruchu rowerowego, to jest ono
z punktu widzenia organizacji ruchu ro-
werowego niemal idealne. Warto zwróciç
uwag´ na niewielkie w wi´kszoÊci przy-
padków nachylenie pod∏u˝ne niwelety,
du˝e promienie ∏uków, wykorzystanie na-
turalnego Êwiat∏a dziennego do rozjaÊnie-
nia tuneli, i wreszcie bardzo szczodry pro-
jekt przekroju tuneli ze Êcianami rozsze-
rzajàcymi si´ ku górze, przez co efektywna
szerokoÊç tunelu jest znacznie wi´ksza –
rowerzysta nie zaczepia kierownicà o lico
Êciany. Wszystko to zmniejsza ryzyko koli-
zji z pieszymi, poprawia subiektywne bez-
pieczeƒstwo odczuwane przez u˝ytkowni-
ków i zach´ca do korzystania z tego prze-
jazdu podziemnego. Warto, aby projek-
tanci opracowujàcy podobne rozwiàzania

dok∏adnie przestudiowali szczegó∏y
tego przyk∏adu.

DolnoÊlàska Fundacja Ekorozwo-
ju od wielu lat prowadzi akcj´ dys-
trybucji stojaków rowerowych dla
szkó∏ i instytucji. Jak twierdzi Cezary
Grochowski, koordynator programu
„stojakowego”, we Wroc∏awiu na
38 parkingach znajduje si´ ju˝ po-
nad 250 stojaków rowerowych wy-
konanych przez DFE, umo˝liwiajàc
parkowanie 750 rowerów. Stojaki sà
wzorowane na rozwiàzaniu duƒ-
skim i umo˝liwiajà spinanie ramy ro-
wery, przedniego ko∏a i stojaka przy
pomocy standardowej k∏ódki szaklo-
wej, tzw. U-locka.

Jaka b´dzie przysz∏oÊç wroc∏aw-
skich tras rowerowych? Koalicja Ro-
werowy Wroc∏aw zak∏ada, ˝e miasto
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Rowerowa twierdza Wroc∏aw?

Plac Zwyci´stwa. Wygodny dojazd do tunelu pod ruchliwym
skrzy˝owaniem

Tunel pod placem Zwyci´stwa. Zwraca uwag´ szeroki przekrój,
wykorzystanie Êwiat∏a s∏onecznego oraz bezpieczne dla roweru,
rozszerzajàce si´ ku górze Êciany
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Rowerowa twierdza Wroc∏aw?

Wroc∏awskà ciekawostkà sà fragmenty poniemieckich dróg rowerowych,
budowanych z bardzo drobnej kostki kamiennej. Czy˝by stàd bra∏o si´
zami∏owanie wroc∏awskich projektantów do niewygodnej nawierzchni z kostki?

Nawierzchnia drogi rowerowej z kostki jest nieczytelna
zarówno dla pieszych, jak i rowerzystów

Droga rowerowa powinna biec z ty∏u przystanku autobusowego, co
zminimalizowa∏oby kolizje pieszych i rowerzystów

Przydatne namiary:
• Polski Klub Ekologiczny – Okr´g DolnoÊlàski

ul. Pi∏susdskiego 74/312 50-020 Wroc∏aw,
tel. 071/ 347-14-74, biuro@pke-od.most.org.pl

• DolnoÊlàska Fundacja Ekorozwoju
ul. Bia∏oskórnicza 26, 50-134 Wroc∏aw
tel./fax: (0-p-71) 343 08 49, 344 59 48, www.eko.wroc.pl/dfe

• Stowarzyszenie Zielona Kultura
ul. Kuênicza 49/55 50-319 Wroc∏aw
tel./fax (071) 341 96 19, www.rowery.uni.wroc.pl

powinno przede wszystkim postawiç
na jakoÊç dróg i innych rozwiàzaƒ ro-
werowych. Du˝ym problemem jest –
jak twierdzi Cezary Grochowski z DFE
– przebieg tras rowerowych w cen-
trum miasta, gdzie Zarzàd Dróg i Ko-
munikacji nie przewidzia∏ ˝adnych
u∏atwieƒ dla ruchu rowerowego,
a wszelkie realne usprawnienia ru-
chu rowerowego wymagajà doÊç re-

wolucyjnej reorganizacji ruchu – np.
budowy wspólnych pasów tramwajo-
wo-autobusowych czy likwidacji pa-
sów ruchu dla samochodów.

Rozwijajàca si´ wspó∏praca orga-
nizacji pozarzàdowych, zgrupowa-
nych w koalicji Rowerowy Wroc∏aw
z w∏adzami miasta daje nadziej´, ˝e
rowerzystom nad Odrà b´dzie ∏atwiej.

Marcin Hy∏a

Tam, gdzie chodnik i Êcie˝ka rowerowa niczym si´ nie
ró˝nià, ∏atwo o konflikty mi´dzy pieszymi i rowerzystami.
Zwraca uwag´ znak C-13 ukryty za sygnalizatorem



Kontakty:
Miasta dla rowerów – projekt Polskiego Klubu Ekologicznego
Ul. S∏awkowska 26A, 31-014 Kraków
Tel. (0 prefiks 12) 4232047, fax 4232098
Internet: www.rowery.org.pl, e-mail: rowery@rowery.org.pl
(Agencja Wdro˝eniowa projektu w cz´Êci: rozwój i replikacja
projektu, program szkoleniowy, punkt kontaktowy)

Obywatelska Liga Ekologiczna
Ul. Zbyszka z Bogdaƒca 56A, 80-419 Gdaƒsk
Internet: gdansk.rowery.org.pl, e-mail: roger@ole.most.org.pl
lub trojmiasto@fz.most.org. pl
(Agencja Wdro˝eniowa projektu w cz´Êci „program edukacji
i informacji w Gdaƒsku”)

Ministerstwo Ârodowiska
dr Janusz Miku∏a, Dyrektor Krajowy Projektu
Departament Inwestycji i Rozwoju Technologii
Ul. Wawelska 52/54, 00-922 Warszawa
Internet: www.mos.gov.pl, e-mail: krystyna.zydorowicz@mos.gov.pl
(Agencja Wykonawcza Gdaƒskiego Rowerowego Projektu In-
westycyjno-Promocyjnego)

Urzàd Miejski w Gdaƒsku – Wydzia∏ Infrastruktury Miejskiej
Dyrektor Antoni Szczyt, z-ca Dyrektora Krajowego Projektu
Ul. Nowe Ogrody 8/12, 80-803 Gdaƒsk
0 prefiks 58 302 30 20; 302 30 41, faks 302 69 00
Internet: www.gdansk.pl, e-mail: swim@gdansk.gda.pl

Menad˝er Projektu: Marek Sójka marcs@interecho.pl
(Agencja Wdro˝eniowa, cz´Êç inwestycyjna Gdaƒskiego Rowe-
rowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego, zarzàdzanie ca-
∏oÊcià projektu)

United Nations Development Program UNDP
Al. Niepodleg∏oÊci 186 00-608 Warszawa
Tel. 0 prefiks 22 825 92 45, faks 825 49 58, 825 57 85
Internet: www.undp.org.pl, e-mail: ewelina.pusz@undp.org
(Nadzór nad projektem w imieniu Global Environment Facility)

Projekt Miasta dla rowerów/Gdaƒski Rowerowy Projekt Inwe-
stycyjno-Promocyjny jest finansowany ze Êrodków Global Envi-
ronment Facility (GEF, www.gefweb.org) oraz Narodowego
Funduszu Ochrony Ârodowiska www.nfosigw.gov.pl
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W ramach gdaƒskiego projektu Pol-
ski Klub Ekologiczny – Miasta dla rowe-
rów prowadzi warsztaty adresowane do
samorzàdów, decydentów, agencji fi-
nansujàcych rozwój regionalny i inwe-
stycje ochrony Êrodowiska, do projek-
tantów oraz do cz∏onków organizacji
spo∏ecznych.

Warsztaty prowadziç b´dzie zespó∏
przygotowujàcy gdaƒski projekt inwesty-
cyjny. Marcin Hy∏a, dr Tadeusz Kopta
(PKE), Roger Jackowski (OLE) oraz inne
osoby zwiàzane z przygotowaniem
i wdro˝eniem projektu.

Warsztaty w zakresie podstawowym sà
bezp∏atne dla uczestników. Istnieje mo˝li-
woÊç rozszerzenia zakresu wyk∏adów,
a dla organizacji spo∏ecznych zwrotu kosz-
tów przejazdu (bilety PKP 2 klasy, PKS).

W zakres podstawowy warsztatów
wchodzà:
• Prezentacja za∏o˝eƒ gdaƒskiego projek-

tu inwestycyjnego (M. Hy∏a)
• Uwarunkowania prawne i techniczne

projektowania sieci rowerowych w mia-
stach (T. Kopta)

• Udzia∏ pozarzàdowych organizacji spo-
∏ecznych w przygotowaniu i prowadze-

niu projektu gdaƒ-
skiego (Roger Jac-
kowski).

• Wykorzystanie Naj-
lepszej Praktyki
i standaryzacja ja-
ko elementy zarzà-
dzania jakoÊcià (M.
Hy∏a, przedstawi-
ciele uczelni i Urz´-
du Miejskiego
w Gdaƒsku).

• Prezentacja lokal-
nych/regionalnych
organizacji spo-
∏ecznych

• Mo˝liwoÊci wspól-
nego przygotowy-
wania programów
i n w e s t y c y j n y c h
oraz pozyskiwania Êrodków zewn´trz-
nych.

• Warsztaty interaktywne: analiza wybra-
nego przypadku projektowania infra-
struktury w oparciu o wytyczne pod-
r´cznika „Postaw na Rower” (PKE, 1999)
oraz opinie u˝ytkowników

• Inne propozycje, wynikajàce z zapotrze-
bowania uczestników

Przewidujemy oko∏o 8-12 godzin za-
j´ç interaktywnych dla 15–30 osób. Za-
kres szkolenia b´dzie za ka˝dym razem
dopracowywany z przedstawicielami be-
neficjenta. Szkolenie b´dzie nakierowa-
ne na przekazanie najbardziej praktycz-
nej wiedzy i umiej´tnoÊci. Zainteresowa-
ne instytucje prosimy o kontakt z Polskim
Klubem Ekologicznym (adres poni˝ej).

Oferta dla samorzàdów

Dlaczego Êcie˝ka rowerowa na zdj´ciu powy˝ej jest niebezpieczna
i b´dzie wykorzystywana niezgodnie z projektem? Odpowiedê na
naszym szkoleniu.

Redakcja – Marcin Hy∏a, sk∏ad – Leszek Liskiewicz, nak∏ad 2400 egz. bezp∏atnych


