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Rower
a sprawa polska

68% gospodarstw domowych w duzych polskich miastach ma rowery, 92 proc. Polakow
popiera budowe drég rowerowych — w tym az 40 proc. nawet kosztem drdog dla samocho-
dow, rowerami jezdzimy gtéwnie rekreacyjnie, cho¢ deklarujemy ze do pracy tez jezdziliby-
$my na rowerach, gdyby byly drogi rowerowe, a co czwartemu Polakowi ukradziono rower,
przy czym ponad potowe - z piwnic, garazy i balkonéw. Tak wyglada w skrdcie rowerowa
Polska w badaniach socjologicznych BBS Obserwator. (Dokonczenie na str. 2)
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O co walcza rowerzysci w rowerowym raju? Wywiad z Marjolein de Lange z amsterdamskiego
oddziafu Fietsersbond

Kiedy zreformujemy polskie przepisy ruchu drogowego

Wszystkiemu
winni s3 cyklisci?

Co dziesigta Smiertelna ofiara wypadkéw drogowych w Polsce jest rowerzysta. Od-
miennie niz w Holandii, Danii, Niemczech czy Wielkiej. Brytanii, w Polsce nie ma zadnej po-
lityki rzagdowej w stosunku do rowerzystow. Co gorsza, budowa infrastruktury rowerowej
w Polsce przy obecnym Prawie o Ruchu Drogowym (PORD) i innych przepisach moze wrecz
spowodowac wzrost liczby wypadkow z udziatem rowerzystow! (Dokonczenie na str. 3)

W numerze m.in.:
- Velo.Info - rowerowe Miasto Przysztosci
- Michat Beim o rowerach w Norymberdze

Marzec 2002

Polacy pomatu oswajajg sie
z rowerem na ulicy. Warszawa
jest dumna ze swoich kurierow
rowerowych, a hasto ,Sciezki ro-
werowe" zaczyna pomatu by¢ tak
nosne, ze organizacje spoteczne
muszg czasem wrecz hamowac
zapedy decydentow, aby publicz-
ne pienigdze byly wydawane na
rzeczywiste utatwienia dla rowe-
rzystow, a nie na widowiskowe
drogi rowerowe do lasu, gdzie
jazda rowerem i tak jest bezpiecz-
na. Jak wynika z badan opinii pu-
blicznej, ktore przedstawiamy,
ogromna wiekszos¢ mieszkancow
wielkich miast Polski popiera wy-
datki na budowe utatwien dla ro-
weréw. Sporo osob uwaza wrecz,
ze wydatki te powinny odbywa¢
sie wrecz kosztem dr6g samocho-
dowych. Przewaza opinia, ze dro-
gi rowerowe powinny przede
wszystkim t3aczy¢ centra miast
z osiedlami peryferyjnymi. Te wy-
niki badan opinii publicznej poda-
jemy pod rozwage decydentom,
ktorzy coraz bardziej sie musza li-
czy¢ ze zdaniem wyborcow.

Ale kiedy wybudujemy wyma-
rzone drogi rowerowe, moze sie
okazac, ze prawdziwy problem le-
zy gdzie indziej. Polskie przepisy
o ruchu drogowym w zakresie
dotyczacym rowerzystow sg ku-
riozum, jesli poréwnac je z odpo-
wiednikami w krajach o duzo sil-
niejszych tradycjach zarowno ro-
werowych, jak i samochodowych.
Dlaczego polski rowerzysta - od-
miennie niz jego kolega w Niem-
czech czy Holandii - nie ma pierw-
szenstwa na drodze rowerowej?
W Polsce co dziesigta $miertelna
ofiara wypadkow drogowych, to
rowerzysta. Uczmy sie od krajow,
gdzie wypadki zdarzaja sie znacz-
nie rzadziej niz u nas. Budujmy
drogi rowerowe - i zmiefmy
wreszcie przepisy Prawa o Ruchu
Drogowym tak, aby rowerzysta
(i pieszy) nie byt traktowany jak
kierowca trzydziestotonowej cie-
zarowki, tylko jak stabszy uczest-
nik ruchu drogowego.

Marcin Hyta
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Rower a sprawa polska

(Dokonczenie ze str. 1)

W potowie grudnia 2002 roku na zle-
cenie projektu ,Miasta dla rowerow" wy-
konane zostaty kolejne badania socjolo-
giczne, obrazujace stosunek mieszkan-
cow najwiekszych miast Polski do rowe-
ru, jego wykorzystanie oraz oczekiwania
co do utatwien dla ruchu rowerowego.
Badania objety kwotowo-losowa probke
1048 respondentéw - mieszkancow 24
najwiekszych miast Polski.

Rowery rodzinne

Rowery znajduja sie obecnie w 68
proc. gospodarstw domowych w duzych
miastach. Srednio na gospodarstwo do-
mowe przypada jeden rower. Ale jesli po-
mina¢ gospodarstwa, w ktorych nie ma
roweru, to okazuje sie, ze najczesciej
w domu mamy dwa rowery lub wiecej -
co wskazywac moze, ze jest to coraz bar-
dziej ,rodzinny” srodek lokomocji. Naj-
wiecej rowerdw (przecietnie 2,43 — pomi-
jajac gospodarstwa bez roweréw) jest
w gospodarstwach domowych Tréjmiasta,
zaraz potem - Poznania (2,38), najmniej -
w aglomeradji $laskiej. Srednia liczba ro-
werow w gospodarstwach domowych
wzrosta o 12 proc. od poprzednich po-
dobnych badan z roku 2000.

Ztodzieje rowerow

Co czwartemu Polakowi z duzych
miast ukradziono rower. Najwiecej kra-
dziezy notuje sie w Tréjmiescie (az 44%
respondentow twierdzi, ze skradziono im
rower) i Poznaniu (30,7%). Generalnie
w wiekszych miastach kradzieze roweréw
zdarzaja sie czesciej. Najniebezpiecz-
niejsze jest przechowywanie roweréw
w piwnicach, garazach czy balkonach -
56,4% kradziezy miato miejsce wiasnie
stamtad. Na ulicach - pomimo zatozone-
go zabezpieczenia - skradziono 21 proc.
roweréw. Rozboj to przyczyna 5,8 proc.
przypadkéw utraty roweréw.

Jak widac, kradzieze roweréw mozna
zasadniczo ograniczy¢ zmieniajac sposob
przechowywania roweréw - co drugi gi-
nie ze stabo zabezpieczonych piwnic czy
balkonéw. Co piata kradziez roweru ma
miejsce na ulicy — tu szansg sa lepsze
(i niestety duzo drozsze) ktédki szaklowe,
czyli popularne U-locki.

Rower a samochéd

Idealnym $rodkiem dojazdu do miejsca
pracy lub nauki w Polsce 2002 roku jest - co
nie zaskakuje — samochdd (67% wskazan,
wzrost o ok. 15% w stosunku do badan
z roku 2000). Jednak rower zajmuje drugie
miejsce z 12,9% wskazan (jednoczesnie jest

to mniej, niz w badaniach z 2000 roku),
trzecie - wiasne nogi (11,3%). Komunikacja
zbiorowa jest wskazywana zdecydowanie
rzadziej (8 proc.), choc¢ to wiasnie z niej ko-
rzysta obecnie 38 proc. respondentéw. Z sa-
mochodu do dojazdu do pracy czy szkoty
korzysta dzi$ 26 proc. respondentéw, pie-
szo- 11 proc. a roweru - 2,8% deklaracji,
czyli ponizej btedu statystycznego (pozo-
stali - nie ucza sie, ani nie pracuja). Badania
byty wykonywane w grudniu i niekorzystna
aura mogta by¢ jedna z przyczyn wyraznie
nizszego odsetka wskazan roweru jako
«idealnego” érodka lokomocji w stosunku
do badan z 2000 roku.

Ciekawa jest analiza czasu dostepu do
szkoty czy pracy — najwiecej mieszkancow
duzych miast (44,1 proc.) dojezdza do
pracy miedzy 15 a 30 minut, 37,8% - do
15 minut, okoto godziny dojazd zajmuje
15,9 proc. Wskazuje to na duzy potencjat
przesiadki na rower — nawet, zakfadajac,
ze duza cze$¢ podrozy odbywa sie obec-
nie samochodem, to jego predkos¢ po-
drézna w godzinach szczytu nie jest zbyt
wielka, z kolei komunikacja zbiorowa wy-
maga oczekiwania na przystankach.

Wczoraj jezdzitem na rowerze

2,6 proc. badanych twierdzi, ze jezdzito
na rowerze ,wczoraj”, 3,0 proc. ,w tym ty-
godniu” a 9,5 proc. - ,miesiac temu”. War-
to przypomnie¢, ze badanie zrealizowano
w grudniu, czyli zupetnie poza tradycyjnym
polskim sezonem rowerowym. 34,2 proc.
respondentéw twierdzi, ze nie pamieta,
lub nie jezdzi na rowerze w ogdle. 2,6 proc.
nie umie jezdzi¢ na rowerze. W sezonie co-
dziennie na rowerze jezdzi 21 proc. respon-
dentow, a 34 proc. kilka razy w tygodniu.
Poza sezonem deklaruje uzywanie roweru
28,5 proc. rowerzystow z duzych miast,
przy czym w ogromnej wiekszosci robig to
woéwczas bardzo nieregularnie.

Jako $rodek transportu miejskiego ro-
wer wykorzystuje 13 proc. uzytkownikow.
Dla ogromnej wiekszosci (73,6%) rekre-
acja i zdrowie to podstawowe powody
uzytkowania roweru. Ale kolejne deklara-
cje respondentow napawaja duzym opty-
mizmem.

Co mozna zmieni¢, co trzeba zmienic?

Ponad 42 proc. aktywnych rowerzystow
deklaruje, ze budowa drogi rowerowej
spowoduje, ze beda dojezdzac¢ na rowerze
do pracy lub szkoty. Ale dla prawie potowy
nie ma to znaczenia, 8,5% - nie ma zdania.
Niemniej, wida¢ wyraznie ogromny poten-
cjat, jaki moze uwolni¢ budowa drég rowe-
rowych w miastach — nawet, gdyby tylko co

piaty ankietowany rowerzysta zrealizowat
swoje deklaracje, to ruch rowerowy w mia-
stach wzrostby kilkakrotnie.

Drogi rowerowe powinny przede
wszystkim powstawaé miedzy peryferyj-
nymi dzielnicami a centrum miasta - tak
uwaza az 67,1% respondentéw. 14,6 %
uwaza, ze takie $ciezki powinny prowa-
dzi¢ za miasto. 2,8% uwaza, ze przede
wszystkim nalezy budowac stojaki rowe-
rowe (badani mogli wskazac tylko jedna,
najwazniejszg ich zdaniem, odpowiedz).
Ankietowani byli niemal jednomysini -
92,8% popiera budowe drég rowero-
wych, a 62 proc. uwaza, ze powinno wy-
dawac sie na to wiecej pieniedzy, niz
obecnie. 39,5% respondentéw uwaza
wrecz, ze budowa drég rowerowych po-
winna odbywac sie kosztem wydatkéw na
drogi samochodowe - przeciwnego zda-
nia jest 44,5% badanych. Jest to wyrazny
sygnat dla decydentéw, zwtaszcza dla
tych, ktérzy promuja ,rekreacyjne” drogi
rowerowe poza miasto, czesto catkowicie
niedostepne dla ogromnej wiekszosci
mieszkancow, ktérzy nie maja szans do
nich przedostac sie przez ruchliwe ulice.

Duza popularnoscig cieszy sie idea
uspokajania ruchu samochodowego - za
ograniczeniem predkosci do 30 km/godz.
W miejscu zamieszkania opowiada sie
58,9% respondentéw (w tym zdecydowa-
nie - 29,6%) a przeciw - 43,5 (w tym tylko
10,4% zdecydowanie).

Rowerzysta - wzorcem

Bardzo obiecujaco rysuje sie tez wize-
runek rowerzysty - nie jest on w deklara-
cjach respondentow postrzegany ani jako
osoba uboga, ktdrej np. nie stac¢ na samo-
chdd (niemal 75 proc. respondentéw nie
zgadza sie z taka opinia), ani tez nie jest
postrzegana jako ,oszotom” (91,4 proc.
nie zgadza sie z taka oceng). Mozna
wrecz powiedzied, ze rowerzysta staje sie
pewnego rodzaju pozytywnym wzorcem
osobowym - tak wynika z opinii 67,1
proc. ankietowanych.

Badanie zostato wykonane w grudniu
2002 roku na probie 1048 mieszkancow
24 najwiekszych polskich miast przez Biu-
ro Badan Spotecznych ,Obserwator”
(www. obserwator. com. pl) na zlecenie
Polskiego Klubu Ekologicznego/Miasta
dla roweréw przy pomocy dotacji Naro-
dowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej. Catos¢ badania jest
dostepna na stronach internetowych
www.rowery.org.pl w dziale ,opinie”.

Marcin Hyfa
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Kiedy zreformujemy polskie przepisy ruchu drogowego

Wszystkiemu
winni s3 cyklisci?

(Dokonczenie ze str. 1)
Kto ma pierwszenstwo?

Artykut 27. punkt 3 PORD stwierdza,
ze ,kierujacy pojazdem przejezdzajac
przez droge (Sciezke) dla roweréw poza
jezdnia, jest obowiazany ustapi¢ pierw-
szenstwa roweréw”. Jednoczesnie art. 33
punkt 4 podpunkt 1 PORD twierdzi prze-
ciwnie - ,na przejezdzie dla rowerzystow
zabrania sie wjezdzania bezposrednio pod
jadacy pojazd”, odbierajac rowerowi
pierwszenstwo na drodze rowerowej
wzdtuz ulicy gtéwnej (PORD nie precyzuije,
kto ma pierwszenstwo w przypadku drogi
dla roweréw w jezdni). Im wiecej bedzie
drég rowerowych, tym czestsze beda koli-
zje, wynikajace z niejasnego prawa.

W Niemczech kierowca samochodu
zmieniajac kierunek jazdy zobowigzany
jest ustgpi¢ pierwszenstwa pojazdom
znajdujacym sie na wydzielonych pasach
ruchu, a takze rowerzystom, jadacym
w tym samym kierunku (rozdz. 1 art. 9
punkt 3. niemieckiego kodeksu drogowe-
go StVO). Kierowca, skrecajac w prawo,
musi wiec ustgpi¢ pierwszenstwa rowe-
rzyscie, poruszajacemu sie za nim, albo -
nie zajezdzajac mu drogi — musi wczesniej
zaja¢ miejsce tuz przy krawedzi jezdni
tak, aby rowerzysta nie mogt pojawic sie
miedzy samochodem a krawedzig jezdni
(czesc |, paragraf 9 punkt 1 StVO). Oczywi-
Scie, skrecajac musi takze ustgpic pierw-
szenstwa rowerzyscie na rownolegtej do

Zamiast przymusu korzystania z drég rowerowych, lepiej projektowac
infrastrukture tak, aby rowerzysci sami wybierali bezpieczniejsza

trase.

jezdni wydzielonej drodze rowero-
wej. Dunskie przepisy moéwia jasno
(par. 26 punkt 6 dunskiego kodeksu
drogowego): ,kierowca, zmieniajac
kierunek ruchu, nie moze spowodo-
wac zadnej niedogodnosci dla rowe-
rzystow i motorowerzystéw, porusza-
jacych sie na wprost”.
Daj sie przejechac...

Podobnych szczegétow jest wie-
cej. Np. artykut 24 pkt 6 PORD méwi:
“[... ] Kierujacy pojazdem wolnobiez-
nym, ciggnikiem rolniczym lub pojaz-
dem bez silnika jest obowigzany zje-
cha¢ jak najbardziej na prawo i -
W razie potrzeby - zatrzymac sie
w celu utatwienia wyprzedzania”).
A przeciez rowerzysta, moze sie
przewrdci¢ na nieréwnej nawierzch-
ni lub — w braku miejsca - zosta¢ po-
tracony przez pojazd, ktéremu uste-
puje miejsca. Wyjazd z drogi rowerowej
jest wg PORD wigczaniem sie do ruchu.
Rowerzysta musi wiec zatrzymac sie
i ustapic¢ pierwszenstwa wszystkim pojaz-
dom na drodze (art. 17. punkt 3a). Tym-
czasem istnieja rozwigzania inzynieryjne
(chocby zdjecie powyzej), umozliwiajace
bezkolizyjne wiaczanie sie rowerzystow
do ruchu.

Warto zwréci¢ uwage, ze rowerzysci
zgodnie z niemieckimi przepisami (cz. | roz-
dziat 5, punkt 8 niemieckiego kodeksu dro-
gowego StVO) moga wyprzedzac i wymijac
samochody przed
skrzyzowaniem
z ich prawej strony.
Jest to znaczne ufa-
twienie dla rowe-
rzystow i motocykli-
stow, ktoérzy nie
muszg sta¢ w kor-
kach i jako pierwsi
opuszczaja tarcze
skrzyzowania.
Wbrew powtarza-
nej w Polsce opinii,
jest to zachowanie
bezpieczne, ponie-
waz jest mozliwe
wytacznie przy nie-
wielkich  predko-
Sciach.

Czy tu musimy sie zatrzymac, jak chca tego pol-
skie przepisy?

Dobre pomysty

Nie ma przeszkéd, aby w strefie za-
mieszkania (znak D-40) ruch rowerowy
odbywat sie w obu kierunkach bez wzgle-
du na jedno- czy dwukierunkowa organi-
zacje ruchu, a samochody ustepowaty
pierwszenstwa zaréwno rowerzystom, jak
i pieszym. Z kolei pojawiajace sie na rynku
energooszczedne i doskonale widoczne
oswietlenie diodowe kaze zastanowic sie
nad dopuszczeniem migajacego Swiatta
przedniego. Wreszcie polskie warunki kli-
matyczne sugeruja bardziej elastyczne
podejscie do korzystania przez rowerzy-
stow z chodnikow - zwtaszcza podczas
gofoledzi, oczywiscie przy zachowaniu
absolutnego pierwszenstwa pieszych.

Ale nie tylko Kodeks Drogowy wyma-
ga zmian. Niewystarczajace jest rozporza-
dzenie Ministra Transportu z 1999 roku
w sprawie warunkoéw technicznych, jakim
muszg odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie. Zgodnie z nim powstajg
w Polsce drogi rowerowe nie tylko niewy-
godne, ale i niebezpieczne dla zdrowia
i zycia. Konieczne jest stworzenie wytycz-
nych, czerpiacych z dobrej praktyki i pro-
mujacych rower, a nie spychajacych go na
margines. Dobrym punktem wyjscia sq
Standardy Projektowe, dostepne na
www.rowery.org.pl.

Marcin Hyfa
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Velo.Info

W potowie stycznia 2003 roku w Am-
sterdamie odbyta sie konferencja EuroVe-
lo z udziatem samorzadowcow, polity-
kow, ekspertow i grup uzytkownikow ro-
weréw z catej Europy. Jej celem byto za-
poznanie z projektem EuroVelo, ktory ma
pomoc przebudowac europejskie miasta
w sposob przyjazny dla rowerdw i stac sie
forum oraz rynkiem wymiany doswiad-
czen i ustug konsultingowych dotycza-
cych polityki rowerowej i praktycznych
rozwigzan projektowych i inzynieryjnych
w tym zakresie. W rozmowie z Marcinem
Hyta Roelof Wittlink, pomystodawca Eu-
roVelo przedstawia te inicjatywe.

Marcin Hyfa: Velo.Info - co to w ogo-
le jest?

Roelof Wittlink: Velo.Info to Europej-
ska Sie¢ Ekspertéw Rowerowych. Velo. In-
fo bedzie dziata¢ od wiosny 2004 roku ja-
ko oparte o Internet centrum eksperckie,
promujace wigczenie roweréw do plano-
wania miast i pomagajgce miastom w tym
wysitku. Projekt jest w 100 proc. finanso-
wany przez Unie Europejska jako czes¢
programu Miasto Przysztosci i Dziedzic-
two Kulturowe. Przed rokiem 2004 uzyt-
kownicy sg zapraszani do testowania sys-
temu i zgtaszania potrzeb.

Czy europejskie miasta - oprocz ho-
lenderskich, niemieckich czy dunskich,
gdzie rower jest bardzo popularny - sa
zainteresowane poprawa warunkow jaz-
dy na rowerze?

Tak, s zainteresowane. W pierwszej
konferencji uzytkownikoéw, ktéra zorga-
nizowalismy w styczniu tego roku w Am-
sterdamie, udziat wzieli przedstawiciele

Paryza, Barcelony, Dublinu, Sztokholmu,
Rzymu, Mariboru i innych miast. W ubie-
gtym roku zebrani w Lizbonie przedsta-
wiciele rad miejskich stolic Europy zade-
klarowali, ze priorytety transportu musza
stac sie zrownowazone. Tak wiec planem
na przysztos¢ moze by¢ mieszany system
transportowy, ktéry lepiej wywazy po-
trzeby samochodéw, transportu publicz-
nego, rowerzystow i pieszych.

Czy w Europie i na Swiecie jest rynek
dla ustug konsultingowych zwiazanych
z rowerami? Czy sa miasta ktoére rzeczy-
wiscie zakupily takie ustugi?

Rynek bedzie sie rozwijat, kiedy poli-
tycy, planisci i inzynierowie zobacza ko-
rzysci ze wspotpracy z ekspertami, ktorzy
dostarczajg doswiadczen i dobrych przy-
ktadéw rozwigzan technicznych oraz pro-
cesow. Eksperci z innych krajow beda
wspiera¢ ekspertéw krajowych wiedza
o zasadach planowania i kryteriach pro-
jektowych oraz wiedza o najefektywniej-
szych metodologiach. To moze stac sie na
wiele sposobéw: pomoc techniczna w pro-
jektach pilotazowych, wizyty studialne itp.

Dobrym przyktadem jest wsparcie, ja-
kiego firma I-ce udziela miastu Dublin.
Zorganizowali$my serie szkolen dla réz-
nych grup docelowych, takich jak zawo-
dowcy zwigzani z transportem publicz-
nym, uczac ich jak mozna integrowac
transport rowerowy z innymi dziatami
transportu i inzynieria ruchu drogowego.
Te szkolenia trwaja 4-5 dni i sg interak-
tywne, odbywaja sie gféwnie w Holandii.
Uczestnicy biora udziat w wyktadach
i warsztatach, jezdza na rowerach i zwie-
dzaja rézne miasta, gdzie zapoznaja sie
z konkretnymi przyktadami. I-ce pomaga
takze poprawic irlandzki podrecznik pla-
nowania infrastruktury rowerowe;.

Rzady Europy Srodkowej i Wschod-
niej rzadko kfada nacisk na komunikacje
rowerowa. Czy Velo. Info moze odegrac
aktywna role w tym rejonie?

To zalezy — podobnie jak w catej Euro-
pie — od zakresu dziatan. Jesli kraje sg opdz-
nione w rozwoju ekonomicznym i tworze-
niu infrastruktury, moga liczy¢ na ogromne
korzysci z integracji roweréw w system pla-
nowania. Koszty sprostania wszystkim po-
trzebom transportowym beda nizsze, be-
dzie mozna unikna¢ problemoéw spowodo-
wanych dominacja samochodéw, podobnie
jak btedoéw, ktorych obecnie zatuja najbar-
dziej rozwiniete gospodarczo kraje -
wszystko to przez szybkie uzyskanie réw-
nowagi miedzy poszczegélnymi rodzajami

Roelof Wittlink wszedzie zabiera ze soba
sktadany rower.

transportu. Prosze zwrdci¢ uwage, ze okofo
50% wszystkich podrézy miejskich znajduje
sie w zasiegu roweru i ze w wiekszosci
miast, te 50% podrézy moze odbywac sie
na rowerze, jesli zostang ku temu stworzo-
ne odpowiednie warunki.

Czy fundusze europejskie moga byc
dobrag platforma wspétpracy w nowych
panstwach cztonkowskich UE? Czy Velo.
Info moze by¢ w jakis sposéb zaintereso-
wane i pomocne w opracowywaniu ro-
werowych projektow, finansowanych ze
srodkoéw unijnych w regionie?

Taka mam nadzieje, ale wiele trzeba
w tym kierunku zrobic. Inicjatywa musi
wyjs¢ z tych krajow. Ale dla rozwoju spo-
tecznego i ekonomicznego, rower moze
uczyni¢ bardzo duzo. Inwestycje transpor-
towe wymagajg znacznych naktadow
z budzetu panstw. Utatwianie komunika-
cji rowerowej wraz z innymi systemami
transportu jest najbardziej efektywnym
kosztowo podejsciem.

No dobrze, ale jak przekonac decy-
dentow do roweru?

Kwestie polityki rowerowej nie wyni-
kaja z zainteresowania rowerem jako ta-
kim. Uczynienie miast atrakcyjnymi, utrzy-
mywanie przestrzeni dla pieszych i szero-
kiej publicznosci, dla aktywnosci spotecz-
nej i dla samej radosci przestrzeni, unika-
nie zanieczyszczen i probleméw bezpie-
czenstwa spowodowanych zbyt wielka
liczbg samochodéw, zapewnienie dostep-
nosci miasta dla wszystkich — mtodych
i starych, bogatych i biednych, jest bardzo
wazne dla zréwnowazonego rozwoju.
Rower jest instrumentem dla samorza-
dow w realizacji réznych celéw. Ludzie
uwielbiaja jezdzi¢ na rowerze, jesli maja
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gdzie i jak. Jestem bardzo optymistyczny
co do rozwoju planowania rowerowej in-
frastruktury.

Mam nadzieje, ze tak bedzie. Dzieku-
je za rozmowe!

Roelof Wittink, Dyrektor Zarzadzaja-
cy I-ce - Interface for Cycling Expertise,
Holandia. I-ce jest holenderska funda-
Cja, dziatajaca na rzecz ekspertyz z za-
kresu planowania rowerowego w réz-
nych sytuacjach na catym Swiecie. Adres
internetowy I-ce to www.cycling.nl

Marjolein de Lange, koordynator
d/s polityki Fietsersbond Amsterdam -
amsterdamskiego oddziatu holenderskie-
go Zwigzku Rowerzystow.

ktore dotycza planowanych inwestycji.
Analiza planéw inwestycyjnych na bar-
dzo wczesnym etapie jest bardzo efek-
tywna - mozna wprowadzi¢ wéwczas do-
skonafe utatwienia dla rowerzystéw nie-
wielkim kosztem. Oczywiscie, spotykamy
sie tez z przedstawicielami prasy czy par-
tii politycznych.

Czy wasza praca jest przez kogos
opfacana?
nasze pensje pokrywa dotacja miasto
Amsterdam. Uznaja, ze robimy wazng,
pozyteczna rzecz.

A co rowerowa stolica moze zaofero-
wac reszcie Swiata, ktora z zazdroscia
patrzy na wasze drogi rowerowe?
Podrecznik Sign Up for the Bike (pol-
skie wydanie ,Postaw na rower”, PKE,

Marjolein na rowerze w Amsterdamie.

Marcin Hyfa: Kampania rowerowa
w Swiatowej stolicy roweréw moze nie-
ktorych dziwic. llu jest rowerzystow
w Amsterdamie?
Marjolein de Lange: Rzeczywiscie, Am-
sterdam liczy 800 tysiecy mieszkancow,
z czego prawdopodobnie 60 procent uzy-
Wwa roweru na codzien.

A ilu cztonkow liczy Fietsersbond Am-
sterdam?
Piec tysiecy

Jak ulepszacie ,rowerowy raj"?
Prowadzimy kampanie na rzecz budowy
nowych drog rowerowych w niektérych
miejscach. Uczestniczymy w spotkaniach
z urzednikami, politykami, decydentami,

Skuteczna walka — nowy parking dla roweréw w Amsterdamie.

1999) zostat opracowany w duzej mie-
rze w oparciu o do$wiadczenia amster-
damskiego oddziatu zwiazku rowerzy-
stéw i rozwigzania opracowane w Am-
sterdamie. Ale to nie wszystko - na
przyktad skradzione rowery odzyskane
przez policje, wytowione z kanatéw czy
tez pochodzace ze sprzatania ulic sa wy-
sytane do krajéw Ill Swiata, np. do Potu-
dniowej Afryki, gdzie sa naprawiane
i stuza ubogim mieszkancom, ktorzy
dzieki temu moga podrézowac znacznie
taniej.
Dziekuje za rozmowe!

Internetowa strona Holenderskiego
Zwiazku Rowerzystow - www.fietsers-
bond.nl
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Rowery w Niemczech,

Michat Beim, Sekcja Rowerzystow
Miejskich, Poznan - www.poznan.rowe-
ry.org.pl i www.srm.eco.pl

1. Ogélnoniemieckie uwarunkowania ru-
chu rowerowego

18 kwietnia 2002 r. Bundestag przyjat
uchwate wspierajaca rzad federalny w da-
zeniu do uczynienia Niemiec krajem przy-
jaznym rowerzystom. Dazenia te zostaty
wyrazone w Polityce Rowerowej Niemiec
na lata 2002 - 2012 (,Nationaler Rad
vehrkehrsplan 2002-2012" [1]) stanowia-
cej zatacznik uchwaty. Dokument stawia
sobie nastepujace cele:

—wzrost udziatu ruchu rowerowego do
poziomu poréwnywalnego z Holandig,
Belgia czy Danig,

- uczynienie z roweru petnoprawnego
srodka lokomocji obok komunikacji pu-
blicznej i samochodow,

- wpisanie potrzeb rowerzystéw jako sta-
tego elementu proceséw planistycznych
i decyzyjnych w drogownictwie i gospo-
darce przestrzennej,

- wdrozenie modelu ,miasta krotkich
drég”, jako wzorca rozwoju przestrzen-
nego miast,

- poprawa bezpieczenstwa ruchu rowero-
wego.

Realizacja zamierzonych celéw ma od-
bywac sie nie tylko na pfaszczyznie drogo-
wej czy planistycznej, ale ma obejmowac
szeroki wachlarz srodkéw z zakresu gospo-
darki, systemu finanséw i danin publicz-
nych, ochrony srodowiska, ochrony zdro-
wia i promocji zdrowego stylu zycia i tury-
styki. Jednym z pierwszych takich dziafan
byto zastapienie odpisu podatkowego
kosztéw dojazdéw do pracy, ktére byty
roznej wysokosci w zaleznosci od srodka
lokomocji, zryczattowanym odpisem uza-

leznionym tylko od odlegtosci drogi
dojazdéw. Zmiana ta sprzyja wybo-
rowi bardziej przyjaznych $rodowi-
sku srodkéw lokomocji - roweru
i komunikacji publiczne;.

W kwestii dziatan urbanistycz-
nych i drogowych polityka zaktada
zapewnienie bezpiecznych i atrak-
cyjnych potaczen rowerowych w na
kazdej relacji poprzez rozbudowe
istniejacej sieci drég rowerowych,
powierzchniowe stosowanie stref
uspokojonego ruchu o maksymal-
nej predkosci 30 km/h; integracje
ruchu rowerowego z innymi $rod-
kami lokomocji (m. in. Bike & Ride),
rozwoj infrastruktury parkingowej
i serwisowej ruchu rowerowego
(m. in. mobilna pomoc techniczna
dla rowerzystow).

Jako, ze gtéwny ciezar rozwoju
infrastruktury rowerowej ponosza
gminy i kraje zwigzkowe, polityka
przewiduje wsparcie finansowe
projektow nawet w wysokosci do
90% kosztow. Oprécz tego istniejg mozli-
wosci wsparcia z programu Unii Europej-
skiej Interreg Ill, do wysokosci 50%. Rzad
zagwarantowat tez srodki w wysokosci 1
min EUR na realizacje badan w zakresie
ruchu rowerowego i wdrazania tych wy-
nikéw w postaci modelowych rozwiazan.
Zgodnie z zatozeniami Polityki zostaty po-
dwojone wydatki na infrastrukture rowe-
rowa przy drogach federalnych i wynosza
ok. 100 mIn EUR rocznie.

Polityka zaktada rowniez wytyczne
dotyczace proceséw legislacyjnych. Pro-
ponuje pewne rozwiazanie, ktére powin-
ny znalez¢ swoje odzwierciedlenia m. in.
w nowelizacji ustaw o ruchu drogowym
czy o standardach technicznych pojazdéw
drogowych.

Nalezy podkre-
§lic, iz bardzo
istotnym elemen-
tem realizacyjnym
Polityki jest dialog
spoteczny. Ma on
sie przejawiac
w stafej wspotpra-
cy z organizacjami
rowerowymi, eko-
logicznymi i trans-
portowymi. Nato-
miast za posred-
nictwem specjal-
nej platformy in-
fot. Michat Beim ternetowej w de-

fot. Michaf Beim

baty maja by¢ wtaczeni wszyscy zaintere-
sowani mieszkancy. Twércy Polityki maja
Swiadomos¢, iz tylko dzieki szerokiemu
konsensusowi spotecznemu mozna osig-
gnac realizacje zamierzen. Aby osiagnac
konsensus niezbedny jest publiczny dia-
log, szczegétowa prezentacja celéw, do-
tychczasowych badan, analiz oraz stano-
wisk poszczegdlnych grup uzytkownikéw
przestrzeni.
2. Polityka transportowa Norymbergi
Polityka transportowa Norymbergi
(,Leitbild Verkehr” [2]) zostafa przyjeta
w 1992 r. jako odpowiedZ na nasilajace
sie problemy transportowe miasta i aglo-
meracji. Ten dwudziestostronicowy doku-
ment zastapit poprzednia polityke z 1975
r., ktéra nie odpowiadata juz oczekiwa-
niom spotecznym. Nowa polityka przyjeta
za dewize transport zgodny z miastem
i przyjazny srodowisku, przez co ma fago-
dzi¢ napiecia i konflikty spofeczne zwia-
zane z problemami komunikacyjnymi.
Celem nadrzednym polityki transpor-
towej jest zapewnienie ograniczenia ne-
gatywnego wptywu transportu na $rodo-
wisko, tak by wykluczy¢ zagrozenia dla
zdrowia ludzkiego (ponadnormatywne
obciazenia powietrza i akustyczne) przy
jednoczesnym zabezpieczeniu konieczne-
go poziomu mobilnosci mieszkancow. Ta-
ki cel, zdaniem opracowania, mozna osig-
gnac uzyskujac nastepujacy podziat zadan
transportowych: ruch pieszy 25% wszyst-
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kich podrézy, ruch rowerowy 15%, ruch
samochodowy i komunikacja publiczna
po 30%. Oznaczato to, przy podziale za-
dan transportowych z 1989 roku (piesi
25%, rowerzysci 12%, komunikacja pu-
bliczna 19%, ruch samochodowy 44%), ze
najwiekszy wysitek miasto musi wtozyc¢
w promocje i rozwdj komunikacji publicz-
nej, ktéra powinna powiekszy¢ liczbe pa-
sazeréw o ponad potowe, oraz ogranicza-
nie ruchu samochodowego, ktory powi-
nien zmale¢ o pofowe swojej wartosci.
Ruch rowerowy, wg zatozen powinien
wzrosna¢ o jedna czwarta stanu z 1989
roku. Realizacji celu sprzyja¢ ma przyjecie
modelu ,miasta krotkich drég”, jako wy-
tycznej rozwoju przestrzennego.
Realizacja zatozen w zakresie ruchu ro-
werowego ma sie odbywac przede wszyst-
kim poprzez rozwdj sieci drog rowerowych
przy ulicach z duzym natezeniem ruchu
lub z dopuszczalng predkoscia rowng badz
wyzsza niz 50 km/h, wprowadzanie na po-
zostatych obszarach stref uspokojonego
ruchu ,tempo 30" lub stref zamieszkania.
Leitbild Verkehr wyraznie podkresla, iz re-
alizacja drog rowerowych nie powinna od-
bywac sie kosztem ruchu pieszego oraz
gwarantuje komunikacji publicznej, pie-
szym i rowerzystom wysoki, réwny lub
wyzszy niz samochodom, priorytet na
skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna.
Dokument przywiazuje duze znaczenie
do integracji ruchu rowerowego z komuni-
kacja publiczna. Parkingi ,,Bike & Ride” ma-
ja powstawac przy wszystkich wazniejszych

fot. Michat Beim

przystankach oraz wskazuje na pe-
wien potencjat zwigzany z mozliwo-
$cig przewozu roweréw w pojazdach
komunikacji publicznej.

Leitbild Verkehr zawiera réw-
niez wytyczne dotyczace rozwiazan
technicznych w zakresie infrastruk-
tury rowerowej: precyzuje rodzaje
nawierzchni drég rowerowych,
(wykluczajac kostke brukowa, réw-
niez betonowa), stawia wymagania
dotyczace kolorystyki przejazdéw
rowerowych (czerwone) czy wyso-
kosci kraweznikéw poprzecznych
do drég rowerowych (0 cm). Cieka-
wostka jest, iz w wytycznych polity-
ka wymaga uwzgledniania takiej
szerokosci pasa ruchu pieszego, by
mogty na nim jezdzi¢ na rowerach
dzieci do 6smego roku zycia.

Zgodnie z zapisami Leitbild
Verkehr przy wspétpracy z organi-
zacjami rowerowymi musialy po-
wstac: aktualizacja koncepcji drog
rowerowych oraz opracowanie koncepcji
rozwoju sieci parkingéw rowerowych
i uchwata zobowiazujaca wtascicieli nieru-
chomosci do zapewnienia odpowiedniej
liczby miejsc parkingowych dla rowerdéw.

W 1992 r. zostata przyjeta, a w 2000 r.
znowelizowana, uchwata rady miejskiej
dotyczaca miejsc postojowych dla rowe-
row, ktore musza posiadac wiasciciele po-
sesji na terenie Norymbergi (,Satzung
Uber die Herstellung und Bereithaltung
von Abstellplatzen fir Fahrrader”[3]).
Uchwata naktada obowigzek two-
rzenia i utrzymania przez wiascicie-
li posesji miejsc parkingowych dla
roweréw. Obowigzek obejmuje ca-
te miasto i dotyczy wszystkich no-
wo wznoszonych budowli i tych,
w ktorych zmienia sie przeznacze-
nie uzytkowania. Zwolni¢ albo
zmieni¢ jej postanowienia moga
tylko odpowiedniki polskich miej-
scowych planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego (Bebaung-
splan).

Uchwata ustala dla odpowied-
nich rodzajéw budynkoéw okreslone
ilosci miejsc parkingowych. Przykfa-
dowo 1 miejsce parkingowe powin-
no przypadac¢ na 10 tézek w domu
starcow, na 2 tézka w akademiku,
na 30 miejsc siedzacych w kosciele,
na 150 m2 powierzchni sklepowej,
na 30 m2 ogrédka piwnego czy na
kazde 2 tory na kregielni. Dla bu-

mobilna inteligentnie”

TR — =
Miasto promuje rower pod hastem ,Norymberga

fot. Michat Beim

dynkéw mieszkalnych liczba jest uzalez-
niona od ilosci i powierzchni mieszkanio-
wej, np. dla budynku z mieszkaniami do
50 m2 powierzchni uzytkowej powinno
przypadac 1 miejsce parkingowe.

Miejsca parkingowe powinny znajdo-
wac sie na terenie posesji lub w poblizu
niej, ale tez na terenie prywatnym. Do-
jazd lub doprowadzenie roweréw z pu-
blicznej przestrzeni komunikacyjnej win-
no byc fatwe - na parterze lub na innych
poziomach, w przypadku gdy to nie stwa-
rza probleméw przy w noszeniu, np. gdy
sq odpowiednie rampy itp. Uchwata roz-
réznia miejsca parkingowe na miejsca dla
uzytkownikéw budynku, ktére musza by¢
zadaszone, i stuzace odwiedzajacym,
w wypadku ktoérych nie ma wymogu za-
daszenia. Proporcje obu tych rodzajow
miejsc sg tez Scisle okreslone. Liczba
miejsc dla odwiedzajacych wynosi dla bu-
dynkéw mieszkalnych ok. 20%, a dla nie-
ruchomosci ustugowych ok. 80%.

Michat Beim

Norymberga:

- 292 km drég rowerowych

- 1135 km drdg publicznych facznie

- 4800 publicznych parkingéw
rowerowych

- stafa wspdfpraca gminy z organizacja
rowerzystow ADFC

- roczny budzet drég rowerowych:
300 000 EUR
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Oferta dia samorzqdow

W ramach gdanskiego projektu Polski
Klub Ekologiczny - Miasta dla rowerow
prowadzi warsztaty adresowane do sa-
morzadow, decydentow, agencji finansu-
jacych rozwdj regionalny i inwestycje
ochrony s$rodowiska, do projektantow
oraz do czfonkéw organizacji spotecznych.

Warsztaty prowadzi¢ bedzie zespot
przygotowujacy gdanski projekt inwesty-
cyjny. Marcin Hyta, dr Tadeusz Kopta
(PKE), Roger Jackowski (OLE) oraz inne
osoby zwigzane z przygotowaniem
i wdrozeniem projektu.

ERRATA

Zwrdcono nam uwage, ze 12 numerze
biuletynu, prezentujacym wroclawskie
srodowisko rowerzystow pominelismy
waznego uczestnika koalicji Rowerowy
Wroctaw - Dolnoslaskie Towarzystwo Cy-
klistow. Adres DTC to ul. Wolbromska 12,
53-148 Wrocfaw, a telefon - 071/338-00-
09. Bardzo serdecznie przepraszamy za
niezrecznosc!

Jednoczesnie podajemy namiary in-
ternetowe Dolnoslaskiego Okregu Pol-
skiego Klubu Ekologicznego: e-mail
klub@eko.wroc.pl, a strona internetowa
- www.ekoklub.wroclaw.pl.

Kontakty:

Miasta dla roweréw - projekt Polskiego Klubu Ekologicznego

Ul. Stawkowska 26A, 31-014 Krakow
Tel. (0 prefiks 12) 4232047, fax 4232098

Warsztaty w zakresie podstawo-
wym s3 bezpfatne dla uczestnikow.
Istnieje mozliwos¢ rozszerzenia za-
kresu wykfadéw, a dla organizagji
spotecznych zwrotu kosztow prze-
jazdu (bilety PKP 2 klasy, PKS).

W zakres podstawowy warsz-
tatow wchodza:
¢ Prezentacja zatozen gdanskiego

projektu inwestycyjnego (M.
Hyta)

¢ Uwarunkowania prawne i tech-
niczne projektowania sieci ro-
werowych w miastach (T. Kopta)

¢ Udziat pozarzadowych organizacji spo-
tecznych w przygotowaniu i prowadze-
niu projektu gdanskiego (Roger Jac-
kowski).

o \Wykorzystanie Najlepszej Praktyki i stan-
daryzacja jako elementy zarzadzania ja-
koscig (M. Hyfa, przedstawiciele uczelni
i Urzedu Miejskiego w Gdansku).

* Prezentacja lokalnych/regionalnych or-
ganizacji spotecznych

* Mozliwosci wspolnego przygotowywa-
nia programow inwestycyjnych oraz po-
zyskiwania srodkoéw zewnetrznych.

o \Warsztaty interaktywne: analiza wybra-
nego przypadku projektowania infra-

Wszystkie miasta Europy beda mogfy od 2004 roku
korzysta¢ z programu Velo.Info.

struktury w oparciu o wytyczne pod-
recznika ,Postaw na Rower” (PKE, 1999)
oraz opinie uzytkownikow

¢ Inne propozycje, wynikajace z zapotrze-
bowania uczestnikéw

Przewidujemy okoto 8-12 godzin zajec¢
interaktywnych dla 15-30 oséb. Zakres
szkolenia bedzie za kazdym razem dopra-
cowywany z przedstawicielami benefi-
cjenta. Szkolenie bedzie nakierowane na
przekazanie najbardziej praktycznej wie-
dzy i umiejetnosci. Zainteresowane insty-
tucje prosimy o kontakt z Polskim Klubem
Ekologicznym (adres ponizej).

Urzad Miejski w Gdansku - Wydziat Infrastruktury Miejskiej

Dyrektor Antoni Szczyt, z-ca Dyrektora Krajowego Projektu
Ul. Nowe Ogrody 8/12, 80-803 Gdansk

Internet: www.rowery.org.pl, e-mail: rowery@rowery.org.pl
(Agencja Wdrozeniowa projektu w czesci: rozwoj i replikacja
projektu, program szkoleniowy, punkt kontaktowy)

Obywatelska Liga Ekologiczna

Ul. Zbyszka z Bogdanca 56A, 80-419 Gdansk

Internet: gdansk.rowery.org.pl, e-mail: roger@ole.most.org.pl
lub trojmiasto@fz.most.org. pl

(Agencja Wdrozeniowa projektu w czesci ,program edukacji
i informacji w Gdansku”)

Ministerstwo Srodowiska

dr Janusz Mikuta, 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 Gdanskiego Rowerowego Projektu In-
westycyjno-Promocyjnego)

0 prefiks 58 302 30 20; 302 30 41, faks 302 69 00
Internet: www.gdansk.pl, e-mail: swim@gdansk.gda.pl

Menadzer Projektu: Marek Séjka marcs@interecho.pl

(Agencja Wdrozeniowa, czes¢ inwestycyjna Gdanskiego Rowe-
rowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego, zarzadzanie ca-
toscig projektu)

United Nations Development Program UNDP

Al. Niepodlegtosci 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
(Nadzér nad projektem w imieniu Global Environment Facility)

Projekt Miasta dla roweréw/Gdanski Rowerowy Projekt Inwe-
stycyjno-Promocyjny jest finansowany ze srodkéw Global Envi-
ronment Facility (GEF, www.gefweb.org) oraz Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska www.nfosigw.gov.pl
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