
68% gospodarstw domowych w du˝ych polskich miastach ma rowery, 92 proc. Polaków
popiera budow´ dróg rowerowych – w tym a˝ 40 proc. nawet kosztem dróg dla samocho-
dów, rowerami jeêdzimy g∏ównie rekreacyjnie, choç deklarujemy ˝e do pracy te˝ jeêdziliby-
Êmy na rowerach, gdyby by∏y drogi rowerowe, a co czwartemu Polakowi ukradziono rower,
przy czym ponad po∏ow´ – z piwnic, gara˝y i balkonów. Tak wyglàda w skrócie rowerowa
Polska w badaniach socjologicznych BBS Obserwator. (Dokoƒczenie na str. 2)

W numerze m.in.:
– Velo.Info – rowerowe Miasto Przysz∏oÊci
– Micha∏ Beim o rowerach w Norymberdze
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Polacy poma∏u oswajajà si´
z rowerem na ulicy. Warszawa
jest dumna ze swoich kurierów
rowerowych, a has∏o „Êcie˝ki ro-
werowe” zaczyna poma∏u byç tak
noÊne, ˝e organizacje spo∏eczne
muszà czasem wr´cz hamowaç
zap´dy decydentów, aby publicz-
ne pieniàdze by∏y wydawane na
rzeczywiste u∏atwienia dla rowe-
rzystów, a nie na widowiskowe
drogi rowerowe do lasu, gdzie
jazda rowerem i tak jest bezpiecz-
na. Jak wynika z badaƒ opinii pu-
blicznej, które przedstawiamy,
ogromna wi´kszoÊç mieszkaƒców
wielkich miast Polski popiera wy-
datki na budow´ u∏atwieƒ dla ro-
werów. Sporo osób uwa˝a wr´cz,
˝e wydatki te powinny odbywaç
si´ wr´cz kosztem dróg samocho-
dowych. Przewa˝a opinia, ˝e dro-
gi rowerowe powinny przede
wszystkim ∏àczyç centra miast
z osiedlami peryferyjnymi. Te wy-
niki badaƒ opinii publicznej poda-
jemy pod rozwag´ decydentom,
którzy coraz bardziej si´ muszà li-
czyç ze zdaniem wyborców.

Ale kiedy wybudujemy wyma-
rzone drogi rowerowe, mo˝e si´
okazaç, ˝e prawdziwy problem le-
˝y gdzie indziej. Polskie przepisy
o ruchu drogowym w zakresie
dotyczàcym rowerzystów sà ku-
riozum, jeÊli porównaç je z odpo-
wiednikami w krajach o du˝o sil-
niejszych tradycjach zarówno ro-
werowych, jak i samochodowych.
Dlaczego polski rowerzysta – od-
miennie ni˝ jego kolega w Niem-
czech czy Holandii – nie ma pierw-
szeƒstwa na drodze rowerowej?
W Polsce co dziesiàta Êmiertelna
ofiara wypadków drogowych, to
rowerzysta. Uczmy si´ od krajów,
gdzie wypadki zdarzajà si´ znacz-
nie rzadziej ni˝ u nas. Budujmy
drogi rowerowe – i zmieƒmy
wreszcie przepisy Prawa o Ruchu
Drogowym tak, aby rowerzysta
(i pieszy) nie by∏ traktowany jak
kierowca trzydziestotonowej ci´-
˝arówki, tylko jak s∏abszy uczest-
nik ruchu drogowego.

Marcin Hy∏a

Rower 
a sprawa polska

O co walczà rowerzyÊci w rowerowym raju? Wywiad z Marjolein de Lange z amsterdamskiego
oddzia∏u Fietsersbond

Co dziesiàta Êmiertelna ofiara wypadków drogowych w Polsce jest rowerzystà. Od-
miennie ni˝ w Holandii, Danii, Niemczech czy Wielkiej. Brytanii, w Polsce nie ma ˝adnej po-
lityki rzàdowej w stosunku do rowerzystów. Co gorsza, budowa infrastruktury rowerowej
w Polsce przy obecnym Prawie o Ruchu Drogowym (PORD) i innych przepisach mo˝e wr´cz
spowodowaç wzrost liczby wypadków z udzia∏em rowerzystów! (Dokoƒczenie na str. 3)

Kiedy zreformujemy polskie przepisy ruchu drogowego

Wszystkiemu 
winni sà cykliÊci?
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(Dokoƒczenie ze str. 1)
W po∏owie grudnia 2002 roku na zle-

cenie projektu „Miasta dla rowerów” wy-
konane zosta∏y kolejne badania socjolo-
giczne, obrazujàce stosunek mieszkaƒ-
ców najwi´kszych miast Polski do rowe-
ru, jego wykorzystanie oraz oczekiwania
co do u∏atwieƒ dla ruchu rowerowego.
Badania obj´∏y kwotowo-losowà próbk´
1048 respondentów – mieszkaƒców 24
najwi´kszych miast Polski.

Rowery rodzinne
Rowery znajdujà si´ obecnie w 68

proc. gospodarstw domowych w du˝ych
miastach. Ârednio na gospodarstwo do-
mowe przypada jeden rower. Ale jeÊli po-
minàç gospodarstwa, w których nie ma
roweru, to okazuje si´, ˝e najcz´Êciej
w domu mamy dwa rowery lub wi´cej –
co wskazywaç mo˝e, ˝e jest to coraz bar-
dziej „rodzinny” Êrodek lokomocji. Naj-
wi´cej rowerów (przeci´tnie 2,43 – pomi-
jajàc gospodarstwa bez rowerów) jest
w gospodarstwach domowych Trójmiasta,
zaraz potem – Poznania (2,38), najmniej –
w aglomeracji Êlàskiej. Ârednia liczba ro-
werów w gospodarstwach domowych
wzros∏a o 12 proc. od poprzednich po-
dobnych badaƒ z roku 2000.

Z∏odzieje rowerów
Co czwartemu Polakowi z du˝ych

miast ukradziono rower. Najwi´cej kra-
dzie˝y notuje si´ w TrójmieÊcie (a˝ 44%
respondentów twierdzi, ˝e skradziono im
rower) i Poznaniu (30,7%). Generalnie
w wi´kszych miastach kradzie˝e rowerów
zdarzajà si´ cz´Êciej. Najniebezpiecz-
niejsze jest przechowywanie rowerów
w piwnicach, gara˝ach czy balkonach –
56,4% kradzie˝y mia∏o miejsce w∏aÊnie
stamtàd. Na ulicach – pomimo za∏o˝one-
go zabezpieczenia – skradziono 21 proc.
rowerów. Rozbój to przyczyna 5,8 proc.
przypadków utraty rowerów.

Jak widaç, kradzie˝e rowerów mo˝na
zasadniczo ograniczyç zmieniajàc sposób
przechowywania rowerów – co drugi gi-
nie ze s∏abo zabezpieczonych piwnic czy
balkonów. Co piàta kradzie˝ roweru ma
miejsce na ulicy – tu szansà sà lepsze
(i niestety du˝o dro˝sze) k∏ódki szaklowe,
czyli popularne U-locki.

Rower a samochód
Idealnym Êrodkiem dojazdu do miejsca

pracy lub nauki w Polsce 2002 roku jest – co
nie zaskakuje – samochód (67% wskazaƒ,
wzrost o ok. 15% w stosunku do badaƒ
z roku 2000). Jednak rower zajmuje drugie
miejsce z 12,9% wskazaƒ (jednoczeÊnie jest

to mniej, ni˝ w badaniach z 2000 roku),
trzecie – w∏asne nogi (11,3%). Komunikacja
zbiorowa jest wskazywana zdecydowanie
rzadziej (8 proc.), choç to w∏aÊnie z niej ko-
rzysta obecnie 38 proc. respondentów. Z sa-
mochodu do dojazdu do pracy czy szko∏y
korzysta dziÊ 26 proc. respondentów, pie-
szo- 11 proc. a roweru – 2,8% deklaracji,
czyli poni˝ej b∏´du statystycznego (pozo-
stali – nie uczà si´, ani nie pracujà). Badania
by∏y wykonywane w grudniu i niekorzystna
aura mog∏a byç jednà z przyczyn wyraênie
ni˝szego odsetka wskazaƒ roweru jako
„idealnego” Êrodka lokomocji w stosunku
do badaƒ z 2000 roku.

Ciekawa jest analiza czasu dost´pu do
szko∏y czy pracy – najwi´cej mieszkaƒców
du˝ych miast (44,1 proc.) doje˝d˝a do
pracy mi´dzy 15 a 30 minut, 37,8% – do
15 minut, oko∏o godziny dojazd zajmuje
15,9 proc. Wskazuje to na du˝y potencja∏
przesiadki na rower – nawet, zak∏adajàc,
˝e du˝a cz´Êç podró˝y odbywa si´ obec-
nie samochodem, to jego pr´dkoÊç po-
dró˝na w godzinach szczytu nie jest zbyt
wielka, z kolei komunikacja zbiorowa wy-
maga oczekiwania na przystankach.

Wczoraj jeêdzi∏em na rowerze
2,6 proc. badanych twierdzi, ˝e jeêdzi∏o

na rowerze „wczoraj”, 3,0 proc. „w tym ty-
godniu” a 9,5 proc. – „miesiàc temu”. War-
to przypomnieç, ˝e badanie zrealizowano
w grudniu, czyli zupe∏nie poza tradycyjnym
polskim sezonem rowerowym. 34,2 proc.
respondentów twierdzi, ˝e nie pami´ta,
lub nie jeêdzi na rowerze w ogóle. 2,6 proc.
nie umie jeêdziç na rowerze. W sezonie co-
dziennie na rowerze jeêdzi 21 proc. respon-
dentów, a 34 proc. kilka razy w tygodniu.
Poza sezonem deklaruje u˝ywanie roweru
28,5 proc. rowerzystów z du˝ych miast,
przy czym w ogromnej wi´kszoÊci robià to
wówczas bardzo nieregularnie.

Jako Êrodek transportu miejskiego ro-
wer wykorzystuje 13 proc. u˝ytkowników.
Dla ogromnej wi´kszoÊci (73,6%) rekre-
acja i zdrowie to podstawowe powody
u˝ytkowania roweru. Ale kolejne deklara-
cje respondentów napawajà du˝ym opty-
mizmem.

Co mo˝na zmieniç, co trzeba zmieniç?
Ponad 42 proc. aktywnych rowerzystów

deklaruje, ˝e budowa drogi rowerowej
spowoduje, ˝e b´dà doje˝d˝aç na rowerze
do pracy lub szko∏y. Ale dla prawie po∏owy
nie ma to znaczenia, 8,5% – nie ma zdania.
Niemniej, widaç wyraênie ogromny poten-
cja∏, jaki mo˝e uwolniç budowa dróg rowe-
rowych w miastach – nawet, gdyby tylko co

piàty ankietowany rowerzysta zrealizowa∏
swoje deklaracje, to ruch rowerowy w mia-
stach wzrós∏by kilkakrotnie.

Drogi rowerowe powinny przede
wszystkim powstawaç mi´dzy peryferyj-
nymi dzielnicami a centrum miasta – tak
uwa˝a a˝ 67,1% respondentów. 14,6 %
uwa˝a, ˝e takie Êcie˝ki powinny prowa-
dziç za miasto. 2,8% uwa˝a, ˝e przede
wszystkim nale˝y budowaç stojaki rowe-
rowe (badani mogli wskazaç tylko jednà,
najwa˝niejszà ich zdaniem, odpowiedê).
Ankietowani byli niemal jednomyÊlni –
92,8% popiera budow´ dróg rowero-
wych, a 62 proc. uwa˝a, ˝e powinno wy-
dawaç si´ na to wi´cej pieni´dzy, ni˝
obecnie. 39,5% respondentów uwa˝a
wr´cz, ˝e budowa dróg rowerowych po-
winna odbywaç si´ kosztem wydatków na
drogi samochodowe – przeciwnego zda-
nia jest 44,5% badanych. Jest to wyraêny
sygna∏ dla decydentów, zw∏aszcza dla
tych, którzy promujà „rekreacyjne” drogi
rowerowe poza miasto, cz´sto ca∏kowicie
niedost´pne dla ogromnej wi´kszoÊci
mieszkaƒców, którzy nie majà szans do
nich przedostaç si´ przez ruchliwe ulice.

Du˝à popularnoÊcià cieszy si´ idea
uspokajania ruchu samochodowego – za
ograniczeniem pr´dkoÊci do 30 km/godz.
w miejscu zamieszkania opowiada si´
58,9% respondentów (w tym zdecydowa-
nie – 29,6%) a przeciw – 43,5 (w tym tylko
10,4% zdecydowanie).

Rowerzysta – wzorcem
Bardzo obiecujàco rysuje si´ te˝ wize-

runek rowerzysty – nie jest on w deklara-
cjach respondentów postrzegany ani jako
osoba uboga, której np. nie staç na samo-
chód (niemal 75 proc. respondentów nie
zgadza si´ z takà opinià), ani te˝ nie jest
postrzegana jako „oszo∏om” (91,4 proc.
nie zgadza si´ z takà ocenà). Mo˝na
wr´cz powiedzieç, ˝e rowerzysta staje si´
pewnego rodzaju pozytywnym wzorcem
osobowym – tak wynika z opinii 67,1
proc. ankietowanych.

Badanie zosta∏o wykonane w grudniu
2002 roku na próbie 1048 mieszkaƒców
24 najwi´kszych polskich miast przez Biu-
ro Badaƒ Spo∏ecznych „Obserwator”
(www. obserwator. com. pl) na zlecenie
Polskiego Klubu Ekologicznego/Miasta
dla rowerów przy pomocy dotacji Naro-
dowego Funduszu Ochrony Ârodowiska
i Gospodarki Wodnej. Ca∏oÊç badania jest
dost´pna na stronach internetowych
www.rowery.org.pl w dziale „opinie”.

Marcin Hy∏a

Rower a sprawa polska



(Dokoƒczenie ze str. 1)
Kto ma pierwszeƒstwo?

Artyku∏ 27. punkt 3 PORD stwierdza,
˝e „kierujàcy pojazdem przeje˝d˝ajàc
przez drog´ (Êcie˝k´) dla rowerów poza
jezdnià, jest obowiàzany ustàpiç pierw-
szeƒstwa rowerów”. JednoczeÊnie art. 33
punkt 4 podpunkt 1 PORD twierdzi prze-
ciwnie – „na przejeêdzie dla rowerzystów
zabrania si´ wje˝d˝ania bezpoÊrednio pod
jadàcy pojazd”, odbierajàc rowerowi
pierwszeƒstwo na drodze rowerowej
wzd∏u˝ ulicy g∏ównej (PORD nie precyzuje,
kto ma pierwszeƒstwo w przypadku drogi
dla rowerów w jezdni). Im wi´cej b´dzie
dróg rowerowych, tym cz´stsze b´dà koli-
zje, wynikajàce z niejasnego prawa.

W Niemczech kierowca samochodu
zmieniajàc kierunek jazdy zobowiàzany
jest ustàpiç pierwszeƒstwa pojazdom
znajdujàcym si´ na wydzielonych pasach
ruchu, a tak˝e rowerzystom, jadàcym
w tym samym kierunku (rozdz. 1 art. 9
punkt 3. niemieckiego kodeksu drogowe-
go StVO). Kierowca, skr´cajàc w prawo,
musi wi´c ustàpiç pierwszeƒstwa rowe-
rzyÊcie, poruszajàcemu si´ za nim, albo –
nie zaje˝d˝ajàc mu drogi – musi wczeÊniej
zajàç miejsce tu˝ przy kraw´dzi jezdni
tak, aby rowerzysta nie móg∏ pojawiç si´
mi´dzy samochodem a kraw´dzià jezdni
(cz´Êç I, paragraf 9 punkt 1 StVO). Oczywi-
Êcie, skr´cajàc musi tak˝e ustàpiç pierw-
szeƒstwa rowerzyÊcie na równoleg∏ej do

jezdni wydzielonej drodze rowero-
wej. Duƒskie przepisy mówià jasno
(par. 26 punkt 6 duƒskiego kodeksu
drogowego): „kierowca, zmieniajàc
kierunek ruchu, nie mo˝e spowodo-
waç ˝adnej niedogodnoÊci dla rowe-
rzystów i motorowerzystów, porusza-
jàcych si´ na wprost”.

Daj si´ przejechaç...
Podobnych szczegó∏ów jest wi´-

cej. Np. artyku∏ 24 pkt 6 PORD mówi:
“[... ] Kierujàcy pojazdem wolnobie˝-
nym, ciàgnikiem rolniczym lub pojaz-
dem bez silnika jest obowiàzany zje-
chaç jak najbardziej na prawo i –
w razie potrzeby – zatrzymaç si´
w celu u∏atwienia wyprzedzania”).
A przecie˝ rowerzysta, mo˝e si´
przewróciç na nierównej nawierzch-
ni lub – w braku miejsca – zostaç po-
tràcony przez pojazd, któremu ust´-
puje miejsca. Wyjazd z drogi rowerowej
jest wg PORD w∏àczaniem si´ do ruchu.
Rowerzysta musi wi´c zatrzymaç si´
i ustàpiç pierwszeƒstwa wszystkim pojaz-
dom na drodze (art. 17. punkt 3a). Tym-
czasem istniejà rozwiàzania in˝ynieryjne
(choçby zdj´cie powy˝ej), umo˝liwiajàce
bezkolizyjne w∏àczanie si´ rowerzystów
do ruchu.

Warto zwróciç uwag´, ˝e rowerzyÊci
zgodnie z niemieckimi przepisami (cz. I roz-
dzia∏ 5, punkt 8 niemieckiego kodeksu dro-
gowego StVO) mogà wyprzedzaç i wymijaç

samochody przed
s k r z y ˝ o w a n i e m
z ich prawej strony.
Jest to znaczne u∏a-
twienie dla rowe-
rzystów i motocykli-
stów, którzy nie
muszà staç w kor-
kach i jako pierwsi
opuszczajà tarcz´
s k r z y ˝ o w a n i a .
Wbrew powtarza-
nej w Polsce opinii,
jest to zachowanie
bezpieczne, ponie-
wa˝ jest mo˝liwe
wy∏àcznie przy nie-
wielkich pr´dko-
Êciach.

Dobre pomys∏y
Nie ma przeszkód, aby w strefie za-

mieszkania (znak D-40) ruch rowerowy
odbywa∏ si´ w obu kierunkach bez wzgl´-
du na jedno- czy dwukierunkowà organi-
zacj´ ruchu, a samochody ust´powa∏y
pierwszeƒstwa zarówno rowerzystom, jak
i pieszym. Z kolei pojawiajàce si´ na rynku
energooszcz´dne i doskonale widoczne
oÊwietlenie diodowe ka˝e zastanowiç si´
nad dopuszczeniem migajàcego Êwiat∏a
przedniego. Wreszcie polskie warunki kli-
matyczne sugerujà bardziej elastyczne
podejÊcie do korzystania przez rowerzy-
stów z chodników – zw∏aszcza podczas
go∏oledzi, oczywiÊcie przy zachowaniu
absolutnego pierwszeƒstwa pieszych.

Ale nie tylko Kodeks Drogowy wyma-
ga zmian. Niewystarczajàce jest rozporzà-
dzenie Ministra Transportu z 1999 roku
w sprawie warunków technicznych, jakim
muszà odpowiadaç drogi publiczne i ich
usytuowanie. Zgodnie z nim powstajà
w Polsce drogi rowerowe nie tylko niewy-
godne, ale i niebezpieczne dla zdrowia
i ˝ycia. Konieczne jest stworzenie wytycz-
nych, czerpiàcych z dobrej praktyki i pro-
mujàcych rower, a nie spychajàcych go na
margines. Dobrym punktem wyjÊcia sà
Standardy Projektowe, dost´pne na
www.rowery.org.pl.

Marcin Hy∏a
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Wszystkiemu 
winni sà cykliÊci?

Czy tu musimy si´ zatrzymaç, jak chcà tego pol-
skie przepisy?

Zamiast przymusu korzystania z dróg rowerowych, lepiej projektowaç
infrastruktur´ tak, aby rowerzyÊci sami wybierali bezpieczniejszà
tras´.



W po∏owie stycznia 2003 roku w Am-
sterdamie odby∏a si´ konferencja EuroVe-
lo z udzia∏em samorzàdowców, polity-
ków, ekspertów i grup u˝ytkowników ro-
werów z ca∏ej Europy. Jej celem by∏o za-
poznanie z projektem EuroVelo, który ma
pomóc przebudowaç europejskie miasta
w sposób przyjazny dla rowerów i staç si´
forum oraz rynkiem wymiany doÊwiad-
czeƒ i us∏ug konsultingowych dotyczà-
cych polityki rowerowej i praktycznych
rozwiàzaƒ projektowych i in˝ynieryjnych
w tym zakresie. W rozmowie z Marcinem
Hy∏à Roelof Wittlink, pomys∏odawca Eu-
roVelo przedstawia t´ inicjatyw´.

Marcin Hy∏a: Velo.Info – co to w ogó-
le jest?

Roelof Wittlink: Velo.Info to Europej-
ska Sieç Ekspertów Rowerowych. Velo. In-
fo b´dzie dzia∏aç od wiosny 2004 roku ja-
ko oparte o Internet centrum eksperckie,
promujàce w∏àczenie rowerów do plano-
wania miast i pomagajàce miastom w tym
wysi∏ku. Projekt jest w 100 proc. finanso-
wany przez Uni´ Europejskà jako cz´Êç
programu Miasto Przysz∏oÊci i Dziedzic-
two Kulturowe. Przed rokiem 2004 u˝yt-
kownicy sà zapraszani do testowania sys-
temu i zg∏aszania potrzeb.

Czy europejskie miasta – oprócz ho-
lenderskich, niemieckich czy duƒskich,
gdzie rower jest bardzo popularny – sà
zainteresowane poprawà warunków jaz-
dy na rowerze?

Tak, sà zainteresowane. W pierwszej
konferencji u˝ytkowników, którà zorga-
nizowaliÊmy w styczniu tego roku w Am-
sterdamie, udzia∏ wzi´li przedstawiciele

Pary˝a, Barcelony, Dublinu, Sztokholmu,
Rzymu, Mariboru i innych miast. W ubie-
g∏ym roku zebrani w Lizbonie przedsta-
wiciele rad miejskich stolic Europy zade-
klarowali, ˝e priorytety transportu muszà
staç si´ zrównowa˝one. Tak wi´c planem
na przysz∏oÊç mo˝e byç mieszany system
transportowy, który lepiej wywa˝y po-
trzeby samochodów, transportu publicz-
nego, rowerzystów i pieszych.

Czy w Europie i na Êwiecie jest rynek
dla us∏ug konsultingowych zwiàzanych
z rowerami? Czy sà miasta które rzeczy-
wiÊcie zakupi∏y takie us∏ugi?

Rynek b´dzie si´ rozwija∏, kiedy poli-
tycy, planiÊci i in˝ynierowie zobaczà ko-
rzyÊci ze wspó∏pracy z ekspertami, którzy
dostarczajà doÊwiadczeƒ i dobrych przy-
k∏adów rozwiàzaƒ technicznych oraz pro-
cesów. Eksperci z innych krajów b´dà
wspieraç ekspertów krajowych wiedzà
o zasadach planowania i kryteriach pro-
jektowych oraz wiedzà o najefektywniej-
szych metodologiach. To mo˝e staç si´ na
wiele sposobów: pomoc techniczna w pro-
jektach pilota˝owych, wizyty studialne itp.

Dobrym przyk∏adem jest wsparcie, ja-
kiego firma I-ce udziela miastu Dublin.
ZorganizowaliÊmy seri´ szkoleƒ dla ró˝-
nych grup docelowych, takich jak zawo-
dowcy zwiàzani z transportem publicz-
nym, uczàc ich jak mo˝na integrowaç
transport rowerowy z innymi dzia∏ami
transportu i in˝ynierià ruchu drogowego.
Te szkolenia trwajà 4-5 dni i sà interak-
tywne, odbywajà si´ g∏ównie w Holandii.
Uczestnicy biorà udzia∏ w wyk∏adach
i warsztatach, je˝d˝à na rowerach i zwie-
dzajà ró˝ne miasta, gdzie zapoznajà si´
z konkretnymi przyk∏adami. I-ce pomaga
tak˝e poprawiç irlandzki podr´cznik pla-
nowania infrastruktury rowerowej.

Rzàdy Europy Ârodkowej i Wschod-
niej rzadko k∏adà nacisk na komunikacj´
rowerowà. Czy Velo. Info mo˝e odegraç
aktywnà rol´ w tym rejonie?

To zale˝y – podobnie jak w ca∏ej Euro-
pie – od zakresu dzia∏aƒ. JeÊli kraje sà opóê-
nione w rozwoju ekonomicznym i tworze-
niu infrastruktury, mogà liczyç na ogromne
korzyÊci z integracji rowerów w system pla-
nowania. Koszty sprostania wszystkim po-
trzebom transportowym b´dà ni˝sze, b´-
dzie mo˝na uniknàç problemów spowodo-
wanych dominacjà samochodów, podobnie
jak b∏´dów, których obecnie ˝a∏ujà najbar-
dziej rozwini´te gospodarczo kraje –
wszystko to przez szybkie uzyskanie rów-
nowagi mi´dzy poszczególnymi rodzajami

transportu. Prosz´ zwróciç uwag´, ˝e oko∏o
50% wszystkich podró˝y miejskich znajduje
si´ w zasi´gu roweru i ˝e w wi´kszoÊci
miast, te 50% podró˝y mo˝e odbywaç si´
na rowerze, jeÊli zostanà ku temu stworzo-
ne odpowiednie warunki.

Czy fundusze europejskie mogà byç
dobrà platformà wspó∏pracy w nowych
paƒstwach cz∏onkowskich UE? Czy Velo.
Info mo˝e byç w jakiÊ sposób zaintereso-
wane i pomocne w opracowywaniu ro-
werowych projektów, finansowanych ze
Êrodków unijnych w regionie?

Takà mam nadziej´, ale wiele trzeba
w tym kierunku zrobiç. Inicjatywa musi
wyjÊç z tych krajów. Ale dla rozwoju spo-
∏ecznego i ekonomicznego, rower mo˝e
uczyniç bardzo du˝o. Inwestycje transpor-
towe wymagajà znacznych nak∏adów
z bud˝etu paƒstw. U∏atwianie komunika-
cji rowerowej wraz z innymi systemami
transportu jest najbardziej efektywnym
kosztowo podejÊciem.

No dobrze, ale jak przekonaç decy-
dentów do roweru?

Kwestie polityki rowerowej nie wyni-
kajà z zainteresowania rowerem jako ta-
kim. Uczynienie miast atrakcyjnymi, utrzy-
mywanie przestrzeni dla pieszych i szero-
kiej publicznoÊci, dla aktywnoÊci spo∏ecz-
nej i dla samej radoÊci przestrzeni, unika-
nie zanieczyszczeƒ i problemów bezpie-
czeƒstwa spowodowanych zbyt wielkà
liczbà samochodów, zapewnienie dost´p-
noÊci miasta dla wszystkich – m∏odych
i starych, bogatych i biednych, jest bardzo
wa˝ne dla zrównowa˝onego rozwoju.
Rower jest instrumentem dla samorzà-
dów w realizacji ró˝nych celów. Ludzie
uwielbiajà jeêdziç na rowerze, jeÊli majà
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Roelof Wittlink wsz´dzie zabiera ze sobà
sk∏adany rower.



gdzie i jak. Jestem bardzo optymistyczny
co do rozwoju planowania rowerowej in-
frastruktury.

Mam nadziej´, ˝e tak b´dzie. Dzi´ku-
j´ za rozmow´!

Marjolein de Lange, koordynator
d/s polityki Fietsersbond Amsterdam –
amsterdamskiego oddzia∏u holenderskie-
go Zwiàzku Rowerzystów.

Marcin Hy∏a: Kampania rowerowa
w Êwiatowej stolicy rowerów mo˝e nie-
których dziwiç. Ilu jest rowerzystów
w Amsterdamie?
Marjolein de Lange: RzeczywiÊcie, Am-
sterdam liczy 800 tysi´cy mieszkaƒców,
z czego prawdopodobnie 60 procent u˝y-
wa roweru na codzieƒ.

A ilu cz∏onków liczy Fietsersbond Am-
sterdam?
Pi´ç tysi´cy

Jak ulepszacie „rowerowy raj”?
Prowadzimy kampani´ na rzecz budowy
nowych dróg rowerowych w niektórych
miejscach. Uczestniczymy w spotkaniach
z urz´dnikami, politykami, decydentami,

które dotyczà planowanych inwestycji.
Analiza planów inwestycyjnych na bar-
dzo wczesnym etapie jest bardzo efek-
tywna – mo˝na wprowadziç wówczas do-
skona∏e u∏atwienia dla rowerzystów nie-
wielkim kosztem. OczywiÊcie, spotykamy
si´ te˝ z przedstawicielami prasy czy par-
tii politycznych.

Czy wasza praca jest przez kogoÊ
op∏acana?
nasze pensje pokrywa dotacjà miasto
Amsterdam. Uznajà, ˝e robimy wa˝nà,
po˝ytecznà rzecz.

A co rowerowa stolica mo˝e zaofero-
waç reszcie Êwiata, która z zazdroÊcià
patrzy na wasze drogi rowerowe?
Podr´cznik Sign Up for the Bike (pol-
skie wydanie „Postaw na rower”, PKE,

1999) zosta∏ opracowany w du˝ej mie-
rze w oparciu o doÊwiadczenia amster-
damskiego oddzia∏u zwiàzku rowerzy-
stów i rozwiàzania opracowane w Am-
sterdamie. Ale to nie wszystko – na
przyk∏ad skradzione rowery odzyskane
przez policj´, wy∏owione z kana∏ów czy
te˝ pochodzàce ze sprzàtania ulic sà wy-
sy∏ane do krajów III Âwiata, np. do Po∏u-
dniowej Afryki, gdzie sà naprawiane
i s∏u˝à ubogim mieszkaƒcom, którzy
dzi´ki temu mogà podró˝owaç znacznie
taniej.

Dzi´kuj´ za rozmow´!

Internetowa strona Holenderskiego
Zwiàzku Rowerzystów – www.fietsers-
bond.nl

Nr 13 / 2003 Miasta dla rowerów 5

Roelof Wittink, Dyrektor Zarzàdzajà-
cy I-ce – Interface for Cycling Expertise,
Holandia. I-ce jest holenderskà funda-
cjà, dzia∏ajàcà na rzecz ekspertyz z za-
kresu planowania rowerowego w ró˝-
nych sytuacjach na ca∏ym Êwiecie. Adres
internetowy I-ce to www.cycling.nl

Velo.Info

Marjolein na rowerze w Amsterdamie.

Skuteczna walka – nowy parking dla rowerów w Amsterdamie.



Micha∏ Beim, Sekcja Rowerzystów
Miejskich, Poznaƒ – www.poznan.rowe-
ry.org.pl i www.srm.eco.pl

1. Ogólnoniemieckie uwarunkowania ru-
chu rowerowego
18 kwietnia 2002 r. Bundestag przyjà∏

uchwa∏´ wspierajàcà rzàd federalny w dà-
˝eniu do uczynienia Niemiec krajem przy-
jaznym rowerzystom. Dà˝enia te zosta∏y
wyra˝one w Polityce Rowerowej Niemiec
na lata 2002 – 2012 („Nationaler Rad
vehrkehrsplan 2002-2012” [1]) stanowià-
cej za∏àcznik uchwa∏y. Dokument stawia
sobie nast´pujàce cele:
– wzrost udzia∏u ruchu rowerowego do

poziomu porównywalnego z Holandià,
Belgià czy Danià,

– uczynienie z roweru pe∏noprawnego
Êrodka lokomocji obok komunikacji pu-
blicznej i samochodów,

– wpisanie potrzeb rowerzystów jako sta-
∏ego elementu procesów planistycznych
i decyzyjnych w drogownictwie i gospo-
darce przestrzennej,

– wdro˝enie modelu „miasta krótkich
dróg”, jako wzorca rozwoju przestrzen-
nego miast,

– poprawa bezpieczeƒstwa ruchu rowero-
wego.

Realizacja zamierzonych celów ma od-
bywaç si´ nie tylko na p∏aszczyênie drogo-
wej czy planistycznej, ale ma obejmowaç
szeroki wachlarz Êrodków z zakresu gospo-
darki, systemu finansów i danin publicz-
nych, ochrony Êrodowiska, ochrony zdro-
wia i promocji zdrowego stylu ˝ycia i tury-
styki. Jednym z pierwszych takich dzia∏aƒ
by∏o zastàpienie odpisu podatkowego
kosztów dojazdów do pracy, które by∏y
ró˝nej wysokoÊci w zale˝noÊci od Êrodka
lokomocji, zrycza∏towanym odpisem uza-

le˝nionym tylko od odleg∏oÊci drogi
dojazdów. Zmiana ta sprzyja wybo-
rowi bardziej przyjaznych Êrodowi-
sku Êrodków lokomocji – roweru
i komunikacji publicznej.

W kwestii dzia∏aƒ urbanistycz-
nych i drogowych polityka zak∏ada
zapewnienie bezpiecznych i atrak-
cyjnych po∏àczeƒ rowerowych w na
ka˝dej relacji poprzez rozbudow´
istniejàcej sieci dróg rowerowych,
powierzchniowe stosowanie stref
uspokojonego ruchu o maksymal-
nej pr´dkoÊci 30 km/h; integracj´
ruchu rowerowego z innymi Êrod-
kami lokomocji (m. in. Bike & Ride),
rozwój infrastruktury parkingowej
i serwisowej ruchu rowerowego
(m. in. mobilna pomoc techniczna
dla rowerzystów).

Jako, ˝e g∏ówny ci´˝ar rozwoju
infrastruktury rowerowej ponoszà
gminy i kraje zwiàzkowe, polityka
przewiduje wsparcie finansowe
projektów nawet w wysokoÊci do
90% kosztów. Oprócz tego istniejà mo˝li-
woÊci wsparcia z programu Unii Europej-
skiej Interreg III, do wysokoÊci 50%. Rzàd
zagwarantowa∏ te˝ Êrodki w wysokoÊci 1
mln EUR na realizacj´ badaƒ w zakresie
ruchu rowerowego i wdra˝ania tych wy-
ników w postaci modelowych rozwiàzaƒ.
Zgodnie z za∏o˝eniami Polityki zosta∏y po-
dwojone wydatki na infrastruktur´ rowe-
rowà przy drogach federalnych i wynoszà
ok. 100 mln EUR rocznie.

Polityka zak∏ada równie˝ wytyczne
dotyczàce procesów legislacyjnych. Pro-
ponuje pewne rozwiàzanie, które powin-
ny znaleêç swoje odzwierciedlenia m. in.
w nowelizacji ustaw o ruchu drogowym
czy o standardach technicznych pojazdów

drogowych.
Nale˝y podkre-

Êliç, i˝ bardzo
istotnym elemen-
tem realizacyjnym
Polityki jest dialog
spo∏eczny. Ma on
si´ przejawiaç
w sta∏ej wspó∏pra-
cy z organizacjami
rowerowymi, eko-
logicznymi i trans-
portowymi. Nato-
miast za poÊred-
nictwem specjal-
nej platformy in-

ternetowej w de-

baty majà byç w∏àczeni wszyscy zaintere-
sowani mieszkaƒcy. Twórcy Polityki majà
ÊwiadomoÊç, i˝ tylko dzi´ki szerokiemu
konsensusowi spo∏ecznemu mo˝na osià-
gnàç realizacj´ zamierzeƒ. Aby osiàgnàç
konsensus niezb´dny jest publiczny dia-
log, szczegó∏owa prezentacja celów, do-
tychczasowych badaƒ, analiz oraz stano-
wisk poszczególnych grup u˝ytkowników
przestrzeni.
2. Polityka transportowa Norymbergi

Polityka transportowa Norymbergi
(„Leitbild Verkehr” [2]) zosta∏a przyj´ta
w 1992 r. jako odpowiedê na nasilajàce
si´ problemy transportowe miasta i aglo-
meracji. Ten dwudziestostronicowy doku-
ment zastàpi∏ poprzednià polityk´ z 1975
r., która nie odpowiada∏a ju˝ oczekiwa-
niom spo∏ecznym. Nowa polityka przyj´∏a
za dewiz´ transport zgodny z miastem
i przyjazny Êrodowisku, przez co ma ∏ago-
dziç napi´cia i konflikty spo∏eczne zwià-
zane z problemami komunikacyjnymi.

Celem nadrz´dnym polityki transpor-
towej jest zapewnienie ograniczenia ne-
gatywnego wp∏ywu transportu na Êrodo-
wisko, tak by wykluczyç zagro˝enia dla
zdrowia ludzkiego (ponadnormatywne
obcià˝enia powietrza i akustyczne) przy
jednoczesnym zabezpieczeniu konieczne-
go poziomu mobilnoÊci mieszkaƒców. Ta-
ki cel, zdaniem opracowania, mo˝na osià-
gnàç uzyskujàc nast´pujàcy podzia∏ zadaƒ
transportowych: ruch pieszy 25% wszyst-
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Rowery w Niemczech,
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kich podró˝y, ruch rowerowy 15%, ruch
samochodowy i komunikacja publiczna
po 30%. Oznacza∏o to, przy podziale za-
daƒ transportowych z 1989 roku (piesi
25%, rowerzyÊci 12%, komunikacja pu-
bliczna 19%, ruch samochodowy 44%), ˝e
najwi´kszy wysi∏ek miasto musi w∏o˝yç
w promocj´ i rozwój komunikacji publicz-
nej, która powinna powi´kszyç liczb´ pa-
sa˝erów o ponad po∏ow´, oraz ogranicza-
nie ruchu samochodowego, który powi-
nien zmaleç o po∏ow´ swojej wartoÊci.
Ruch rowerowy, wg za∏o˝eƒ powinien
wzrosnàç o jednà czwartà stanu z 1989
roku. Realizacji celu sprzyjaç ma przyj´cie
modelu „miasta krótkich dróg”, jako wy-
tycznej rozwoju przestrzennego.

Realizacja za∏o˝eƒ w zakresie ruchu ro-
werowego ma si´ odbywaç przede wszyst-
kim poprzez rozwój sieci dróg rowerowych
przy ulicach z du˝ym nat´˝eniem ruchu
lub z dopuszczalnà pr´dkoÊcià równà bàdê
wy˝szà ni˝ 50 km/h, wprowadzanie na po-
zosta∏ych obszarach stref uspokojonego
ruchu „tempo 30” lub stref zamieszkania.
Leitbild Verkehr wyraênie podkreÊla, i˝ re-
alizacja dróg rowerowych nie powinna od-
bywaç si´ kosztem ruchu pieszego oraz
gwarantuje komunikacji publicznej, pie-
szym i rowerzystom wysoki, równy lub
wy˝szy ni˝ samochodom, priorytet na
skrzy˝owaniach z sygnalizacjà Êwietlnà.

Dokument przywiàzuje du˝e znaczenie
do integracji ruchu rowerowego z komuni-
kacjà publicznà. Parkingi „Bike & Ride” ma-
jà powstawaç przy wszystkich wa˝niejszych

przystankach oraz wskazuje na pe-
wien potencja∏ zwiàzany z mo˝liwo-
Êcià przewozu rowerów w pojazdach
komunikacji publicznej.

Leitbild Verkehr zawiera rów-
nie˝ wytyczne dotyczàce rozwiàzaƒ
technicznych w zakresie infrastruk-
tury rowerowej: precyzuje rodzaje
nawierzchni dróg rowerowych,
(wykluczajàc kostk´ brukowà, rów-
nie˝ betonowà), stawia wymagania
dotyczàce kolorystyki przejazdów
rowerowych (czerwone) czy wyso-
koÊci kraw´˝ników poprzecznych
do dróg rowerowych (0 cm). Cieka-
wostkà jest, i˝ w wytycznych polity-
ka wymaga uwzgl´dniania takiej
szerokoÊci pasa ruchu pieszego, by
mog∏y na nim jeêdziç na rowerach
dzieci do ósmego roku ˝ycia.

Zgodnie z zapisami Leitbild
Verkehr przy wspó∏pracy z organi-
zacjami rowerowymi musia∏y po-
wstaç: aktualizacja koncepcji dróg
rowerowych oraz opracowanie koncepcji
rozwoju sieci parkingów rowerowych
i uchwa∏a zobowiàzujàca w∏aÊcicieli nieru-
chomoÊci do zapewnienia odpowiedniej
liczby miejsc parkingowych dla rowerów.

W 1992 r. zosta∏a przyj´ta, a w 2000 r.
znowelizowana, uchwa∏a rady miejskiej
dotyczàca miejsc postojowych dla rowe-
rów, które muszà posiadaç w∏aÊciciele po-
sesji na terenie Norymbergi („Satzung
über die Herstellung und Bereithaltung
von Abstellplätzen für Fahrräder”[3]).

Uchwa∏a nak∏ada obowiàzek two-
rzenia i utrzymania przez w∏aÊcicie-
li posesji miejsc parkingowych dla
rowerów. Obowiàzek obejmuje ca-
∏e miasto i dotyczy wszystkich no-
wo wznoszonych budowli i tych,
w których zmienia si´ przeznacze-
nie u˝ytkowania. Zwolniç albo
zmieniç jej postanowienia mogà
tylko odpowiedniki polskich miej-
scowych planów zagospodarowa-
nia przestrzennego (Bebaung-
splan).

Uchwa∏a ustala dla odpowied-
nich rodzajów budynków okreÊlone
iloÊci miejsc parkingowych. Przyk∏a-
dowo 1 miejsce parkingowe powin-
no przypadaç na 10 ∏ó˝ek w domu
starców, na 2 ∏ó˝ka w akademiku,
na 30 miejsc siedzàcych w koÊciele,
na 150 m2 powierzchni sklepowej,
na 30 m2 ogródka piwnego czy na
ka˝de 2 tory na kr´gielni. Dla bu-

dynków mieszkalnych liczba jest uzale˝-
niona od iloÊci i powierzchni mieszkanio-
wej, np. dla budynku z mieszkaniami do
50 m2 powierzchni u˝ytkowej powinno
przypadaç 1 miejsce parkingowe.

Miejsca parkingowe powinny znajdo-
waç si´ na terenie posesji lub w pobli˝u
niej, ale te˝ na terenie prywatnym. Do-
jazd lub doprowadzenie rowerów z pu-
blicznej przestrzeni komunikacyjnej win-
no byç ∏atwe – na parterze lub na innych
poziomach, w przypadku gdy to nie stwa-
rza problemów przy w noszeniu, np. gdy
sà odpowiednie rampy itp. Uchwa∏a roz-
ró˝nia miejsca parkingowe na miejsca dla
u˝ytkowników budynku, które muszà byç
zadaszone, i s∏u˝àce odwiedzajàcym,
w wypadku których nie ma wymogu za-
daszenia. Proporcje obu tych rodzajów
miejsc sà te˝ ÊciÊle okreÊlone. Liczba
miejsc dla odwiedzajàcych wynosi dla bu-
dynków mieszkalnych ok. 20%, a dla nie-
ruchomoÊci us∏ugowych ok. 80%.

Micha∏ Beim
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rowery w Norymberdze

Miasto promuje rower pod has∏em „Norymberga
mobilna inteligentnie” fot. Micha∏ Beim

fot. Micha∏ Beim

Norymberga:
- 292 km dróg rowerowych
- 1135 km dróg publicznych ∏àcznie
- 4800 publicznych parkingów 

rowerowych
- sta∏a wspó∏praca gminy z organizacjà

rowerzystów ADFC
- roczny bud˝et dróg rowerowych: 

300 000 EUR



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

8 Miasta dla rowerów www.rowery.org.pl

Biuletyn finansowany jest przez Narodowy Fundusz Ochrony Ârodowiska i Gospodarki Wodnej oraz Global Environment Facility

W ramach gdaƒskiego projektu Polski
Klub Ekologiczny – Miasta dla rowerów
prowadzi warsztaty adresowane do sa-
morzàdów, decydentów, agencji finansu-
jàcych rozwój regionalny i inwestycje
ochrony Êrodowiska, do projektantów
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 podstawo-
wym sà bezp∏atne dla uczestników.
Istnieje mo˝liwoÊç rozszerzenia za-
kresu wyk∏adów, a dla organizacji
spo∏ecznych zwrotu kosztów prze-
jazdu (bilety PKP 2 klasy, PKS).

W zakres podstawowy warsz-
tatów wchodzà:
• Prezentacja za∏o˝eƒ gdaƒskiego

projektu inwestycyjnego (M.
Hy∏a)

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

• Udzia∏ pozarzàdowych organizacji spo-
∏ecznych w przygotowaniu i prowadze-
niu projektu gdaƒskiego (Roger Jac-
kowski).

• Wykorzystanie Najlepszej Praktyki i stan-
daryzacja jako elementy zarzàdzania ja-
koÊcià (M. Hy∏a, przedstawiciele uczelni
i Urz´du Miejskiego w Gdaƒsku).

• Prezentacja lokalnych/regionalnych or-
ganizacji spo∏ecznych

• Mo˝liwoÊci wspólnego przygotowywa-
nia programów inwestycyjnych oraz po-
zyskiwania Êrodków zewn´trznych.

• 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 zaj´ç
interaktywnych dla 15–30 osób. Zakres
szkolenia b´dzie za ka˝dym razem dopra-
cowywany z przedstawicielami benefi-
cjenta. Szkolenie b´dzie nakierowane na
przekazanie najbardziej praktycznej wie-
dzy i umiej´tnoÊci. Zainteresowane insty-
tucje prosimy o kontakt z Polskim Klubem
Ekologicznym (adres poni˝ej).

Oferta dla samorzàdów

Wszystkie miasta Europy b´dà mog∏y od 2004 roku
korzystaç z programu Velo.Info.

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

ERRATA
Zwrócono nam uwag´, ˝e 12 numerze

biuletynu, prezentujàcym wroc∏awskie
Êrodowisko rowerzystów pomin´liÊmy
wa˝nego uczestnika koalicji Rowerowy
Wroc∏aw – DolnoÊlàskie Towarzystwo Cy-
klistów. Adres DTC to ul. Wolbromska 12,
53-148 Wroc∏aw, a telefon – 071/338-00-
09. Bardzo serdecznie przepraszamy za
niezr´cznoÊç!

JednoczeÊnie podajemy namiary in-
ternetowe DolnoÊlàskiego Okr´gu Pol-
skiego Klubu Ekologicznego: e-mail
klub@eko.wroc.pl, a strona internetowa
– www.ekoklub.wroclaw.pl.


