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Miasta rowerowe miastami przyszfosci
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Wstep

a przyktadzie miast europejskich widac na co
dzien, ze ograniczenie korzystania z samochodow
prywatnych jest nie tylko pozadane, ale i
mozliwe. Amsterdam, Barcelona, Brema,
Kopenhaga, Edynburg, Ferrara, Graz oraz
Strasburg stosuja system zachet, ktory preferuje korzystanie z
komunikacji miejskiej, wspdlne korzystanie z samochodow oraz
wykorzystanie rowerow, przy jednoczesnym wprowadzeniu
restrykcji zwiazanych z korzystaniem z samochodow prywatnych
w centrum miasta. Dziatania podjete przez ww. miasta nie
wplywaja ujemnie na ich rozwdj ekonomiczny czy tez dostep do
centrow handlowych. Miasta te podejmuja takie kroki, poniewaz
zdaja sobie sprawe, Ze nieograniczone uzywanie samochodow
prywatnych do indywidualnego podrézowania nie jest juz, dla
wiekszosci obywateli, kompatybilne z fatwoscia przemieszczania
sie.

Podejscie takie jest w peini zgodne z miedzynarodowymi
zobowiazaniami Unii Europejskiej w dziedzinie redukcji emisji
gazow cieplarnianych oraz europejska legislacja odnosnie do
czystosci powietrza. Legislacja ta obliguje do wprowadzania w
zycie lokalnych planow kontroli i poprawy czystosci powietrza w
aglomeracjach miejskich oraz do informowania obywateli w
przypadku powaznego zanieczyszczenia powietrza. Sytuacja ta od
kilku lat dotyczy warstwy ozonu. Sposob, w jaki miasta (a co za
tym idzie, gitdwne przedsiebiorstwa) organizuja wiasne systemy
komunikacyjne, stanie sie zatem w nadchodzacych latach kwestia
nadrzedna, szczegolnie wobec faktu, ze Komisja Europejska
bedZzie co roku publikowac liste obszarow, w ktorych powietrze
nie spetnia odpowiednich kryteriow czystosci.

W tym kontekscie zdecydowalam sie na nadzwyczajny krok w
postaci bezposredniego zwrocenia sie do Was jako wybieralnych
decydentow w miastach Unii Europejskiej. Przyczyna powstania
broszury “Rower: przysztos¢ miast” jest przekonanie, ze
najwiekszymi wrogami roweru w aglomeracjach miejskich nie sa
samochody, ale utrwalone uprzedzenia. Broszura ta koryguje
niektore uprzedzenia zwiazane z korzystaniem z roweru jako

regularnego srodka
transportu w Srodowisku
miejskim. Oferuje ponadto
szereg prostych i
popularnych srodkow, ktore
moga by¢ wprowadzone w
zycie niezwtocznie.
Oczywiscie zadanie to jest
ambitne, jednak -
najwazniejsze to zrobic¢ pierwszy krok. Mimo
Ze korzystanie z roweru jest indywidualnym
wyborem, nieodzowne jest rozpoczecie
procesu, dzieki ktoremu Wasze miasto
promowac bedzie takie inicjatywy i zwyczaje
czesci Waszych wspdtobywateli, ktore
przyczyniag sie do tworzenia zdrowszego
Srodowiska miejskiego.

Margot Wallstrom, komisarz ds. Ochrony
Srodowiska przy Komisji Europejskiej,
Romano Prodi, przewodniczacy Komisji
Europejskiej oraz bejgijska minister

ds. Transportu, Isabelle Durant,

spacerujacy ulicami Brukseli 22-ego
wrzesnia 1999 roku

Komisja Europejska, sama bedac pracodawca, kontynuuje wysitki
na rzecz ograniczenia wptywu wiasnej dziatalnosci na srodowisko
miejskie Brukseli. W 1998 r. stowarzyszenia cyklistow w Brukseli
wyréznity Komisje jako to przedsigbiorstwo w miescie, ktore
uczynito najwiecej, by zachecic¢ swych pracownikow do
korzystania z rowerow. 22 wrzesnia 1999 r. z wielka
przyjemnoscia zaprositam Przewodniczacego Prodiego oraz
Ministra Transportu Belgii na krétka przejazdzke rowerowa na
posiedzenie nowej Komisji. Zbieglo sie to z pierwsza proba
Europejskiego Dnia bez Samochodu, planowanego na rok 2000.

Mam nadzieje, ze podobnie jak mnie, spodoba Wam sie ninigjsza
broszura, oraz ze zacheci Was do niezwtocznego zastosowania jej
podstawowych zalecen, o ile sa one nadal aktualne w przypadku

waszego miasta.

Margot Wallstrom T #
(S
)%

Europejski Komisarz ds. Ochrony Srodowiska i nd



ROWER: DLACZEGO?

W waszym miescie mozliwosci rozwoju ruchu rowerowego

przerastaja prawdopodobnie prognozy, ktére mozna by poczyni¢ w

oparciu o obecng sytuacje. Jezeli nie wszyscy jeszcze korzystaja

codziennie z roweru, to jest on jednak srodkiem lokomoc;ji, ktory w

przysztosci bedzie waznym srodkiem przemieszczania sie. Dlaczego

miasta bedace w sytuacji dos¢ zblizonej do waszej podjety jednak

takie wyzwanie? Czy rower moze odegra¢ jakas role w poprawie NOWE PRZYKLADY

jakosci zycia w miescie i uatrakcyjnieniu komunikacji publicznej? MIAST ROWEROWYCH Strona@

Strona@ W pewnym momencie swej historii rower byt srodkiem
komunikacji par excellence w wielu krajach europejskich. Rower
krélowat na drogach i sciezkach od potnocy do potudnia Europy. A
dzis? Czy jezdzi sie na rowerze w innych krajach niz Holandia i
Dania? Czy jezdzi sie na rowerze tam, gdzie jest ciepto i sucho
przez wieksza czes$é roku, z dala od wiatrow pétnocy? Jakie sa
miasta, w ktorych rower jest czescia nowego podejscia do
przemieszczania sig?

NOWA MENTALNOSC BEZPIECZENSTWO:
Rower, wolnos$¢, zdrowie i dobry humor ida w ODPO\/\/| EDZ|ALNOSC

parze. Rower wszedzie kojarzy sie z wolnoscia i
zapatem. Budzi takag sama sympatie we wszystkich
krajach Unii Europejskiej. Czy doszto do

prawdziwej zmiany mentalnosci na rzecz Niebezpieczenstwo wypadkow jest jedyna teoretyczng wada
sposobdw przemieszczania sie uwzgledniajacych roweru. Jak to wyglada naprawde? Zostato dowiedzione, ze w
poszanowanie $rodowiska miejskiego? odniesieniu do niektoérych grup wiekowych, samochod jest ogdlnie
Strona@ bardziej niebezpieczny niz rower. A pozytywny wplyw roweru na
zdrowie i jako$¢ zycia jest znacznie wiekszy niz lata zycia utracone
w wypadkach...

Tym niemniej, kazda kampania na rzecz roweru powinna prowadzi¢
do zmniejszenia ryzyka dla rowerzystow. W jaki sposob? Czy trasy
rowerowe s3 zawsze synonimem bezpieczenstwa? Doswiadczenie
wielu miast i badania naukowe wskazuja, ze mozna zapewni¢
bezpieczenstwo rowerzystom takze na jezdni. Jak? Strona@

WSTEP PRZEDSTAWIENIE
TEMATYKI



ODWAZYC SIE NA REDYSTRYBUCJE

PRZESTRZENI | SRODKOW  gyona€®

Czesto rowerzysci znajduja w sposob zupetnie
naturalny miejsce w centrum miasta, przeznaczone
dla pieszych. Tam, gdzie nie ma samochodow,
pojawia sie rower. Lecz tam, gdzie trzeba
dokonywaé wyboréw miedzy przestrzenia dla ruchu
samochodowego a przestrzenia dla ruchu
rowerowego, wybor jest czesto drakonski. Jak
dokona¢ podziatu miedzy utatwieniami dla
rowerzystow a "wymaganiami" ruchu
samochodowego? Jakie ograniczenia mozna
narzuci¢ jednemu srodkowi komunikacji, a jakie
szanse da¢ innemu ?

CO NALEZY WIEDZIEC Strona B

Jest wielu potencjalnych rowerzystow. Prawie wszyscy
odczuwaja przyjemnos¢ ptynaca z jazdy na rowerze,
przy zapewnieniu minimum dobrych warunkéw.
Poniewaz przestaliSmy mysle¢ w kategoriach
"rowerowych", nalezy sugerowac i przypominac, ze
rower moze byé codziennym srodkiem lokomogji -
skutecznym i przyjemnym. Nalezy zacheca¢ do
myslenia o rowerze. Jaki jest zwigzek miedzy jazda na
rowerze dla przyjemnosci a jazda na rowerze na co
dzien? Jakie istnieja poza tym elementy polityki
rowerowej? lle kosztowataby kampania na rzecz
roweru? Co trzeba wiedzie¢, by postawi¢ pierwsze
(udane) kroki?

POMOC WAM

Jezeli interesuje was rozwdj komunikacji
rowerowej, nie jestescie jedynymi, ktorzy o tym
mysla. Grupy miast przyjaznych dla
rowerzystow istnieja w kilku krajach. Prawie co
roku, na kongresie lub konferencji, zbieraja sie
wszyscy, ktorzy posiadaja doswiadczenie lub
wiedze i ktéorzy mogliby wam poméc. Blizej
was czekaja rowerzysci gotowi wziaé udziat w
rozwoju miasta. Jakimi srodkami dysponujemy i
w jaki spos6b mozemy je lepiej wspolnie

wykorzystacé?
Y Y Strona@

OD CZEGO ZACZAAC

Co jest najwazniejsze, aby jak najszybciej
rozpocza¢ i dziata¢? Najczesciej brakuje
petnomocnika lub koordynatora ds.
rowerowych. "Pani rowerowa" czy tez

"Pan rowerowy" powinni pracowaé na

tym stanowisku na petnym etacie. Jakie
zadania im przydzieli¢? Jaka struktura jest
potrzebna? Jaki budzet? Za jakie sznurki

nalezy najpierw pociagna¢? Strona






WSTEP: NOWE ZADANIA W DZIEDZINIE
SRODOWISKA MIEJSKIEGO

Na was, jako na radnej lub radnym, spoczywa
odpowiedzialno$¢ zapewnienia zdrowych warun-
kéw zycia mieszkancom waszego miasta. Powinni-
$cie takze ufatwia¢ dojazdy do pracy po to, by
zapewni¢ dobre warunki rozwoju dla przedsie-
biorstw oraz dla sfery ustug i handlu. Powinniscie
zagwarantowa¢ kazdemu dobre warunki przejaz-
doéw do placéwek handlowych, do szkét, stuzb
publicznych i infrastruktury zbiorowe;j.

Czeéé kierowcow domaga sie “prawa do mobilno-

i’ ktére czesto mylg z “prawem do uzywania
samochodu bez wzgledu na warunki” Tworza obraz
samochodu jako srodka transportu “doskonatego i
nie do zastgpienia”

A jednak w praktyce samochdd czesto nie spetnia
wszystkich potrzeb. W miastach znaczna czesé
gospodarstw domowych nie posiada go, a wsrod
gospodarstw zmotoryzowanych wiele osob nie
ma prawa jazdy, nie ma prawa do prowadzenia
samochodu (dzieci, mtodziez) lub nie ma dostepu
do samochodu.

Z punktu widzenia zbiorowosci, niedogodnosci
ptynace z nierozwaznego korzystania z samochodu
indywidualnego sa bardzo powazne. Samochéd
uczestniczy w marnowaniu "przestrzeni miejskiej" ,

zuzywa bardzo duzo paliwa i szkodzi srodowisku.
Zanieczyszczenie niszczy zabytki, lecz takze i przede
wszystkim jest zagrozeniem dla zdrowia (zanie-
czyszczenie powietrza i hatas). Cena ludzkiego
zycia i zdrowia oraz koszty rzeczowe obnizaja sieg,
lecz i tak pozostaja olbrzymie i powszechnie ukry-
wane. Obecnie znaczenie ekonomiczne korkdw jest
krytyczne.

Juz w 1989, Prezes i Dyrektor Generalny Volvo
doszedt do wniosku, ze samochdd indywidualny
nie jest srodkiem lokomocji dostosowanym do
miasta.

Samochod ofiarg swego sukcesu

Cechg charakterystyczng miasta jest niezrownane
bogactwo wyboru i niespotykane mozliwosci.
tatwy dostep do infrastruktury miejskiej (kultura,
handel, nauka, ustugi, dziatalno$¢ spoteczna i poli-
tyczna) powinien byé zagwarantowany wszystkim
W poszanowaniu interesu ogotu.

Wierzono, ze samochod zaspokoi te potrzebe
dostepnosci zardwno dla mieszkancoéw miast, jak i
dla mieszkafncéw innych regionéw. Widzimy, ze
sukces samochodu ma tez inne strony. Na miliony
przelicza sie obecnie godziny stracone w korkach.

" MOBILNOSC, KTORA
KOJARZY SIE Z
SAMOCHODEM
INDYWIDUALNYM,
ROZPLYWA SIE OBECNIE W
APOKALIPTYCZNYCH
OBRAZACH PARALIZU
MIAST."

Liczba osob przemieszczajacych sie w miescie w ciagu
godziny po pasie o szerokosci 3,5 m.

Samochod osobowy jest jednym z najmniej wydajnych
Srodkow przemieszczania sie w miescie, nie liczac miejsca

niezbednego na zaparkowanie.
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Zrédito: Botma & Pependrecht, Trafic Operation of Bicycle Trafic,
TU-Delft, 1991
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Wstep: nowe zadania w dziedzinie sSrodowiska miejskiego

"83% MIESZKANCOW EUROPY
ZGADZA SIE, BY KOMUNIKACJA
PUBLICZNA BY{A TRAKTOWANA
PREFERENCYJNIE W STOSUNKU
DO SAMOCHODU."

Mobilnosé, ktéra kojarzy sie z samochodem indy-
widualnym, rozptywa sie obecnie w apokaliptycz-
nych obrazach paralizu miast.

Ograniczenie korzystania z samochodu stato sie
koniecznym warunkiem utrzymania mobilnosci
samochodu. Jest to takze warunek utrzymania
tatwego dostepu do gtéwnych punktéw naszych
miast. Wiekszo$¢ spoteczenstwa we wszystkich
krajach europejskich pragnie, by tak sie stato. Juz
w 1991 roku badanie przeprowadzone na repre-
zentatywnej grupie 1000 obywateli w kazdym
kraju cztonkowskim Wspolnoty Europejskiej przez
Miedzynarodowa Unie Komunikacji Publicznej
wykazato, ze srednio 83% mieszkancow Europy
jest za tym, aby transport zbiorowy byt traktowa-
ny preferencyjnie w stosunku do samochodu. Na
poziomie lokalnym wyniki podobnych badan,
przeprowadzonych np. ostatnio we Frangji.

"30% PRZEJAZDOW
ODBYWANYCH
SAMOCHODEM JEST
KROTSZYCH NIZ 3 KM."

Miasta a rowery

Rezygnacja z samochodu nie musi tgczy¢ sie z
wyborem komunikacji publicznej.

Automobile Association w Wielkiej Brytanii pozy-
tywnie odnosi sie do naktaniania swoich cztonkow
do czestszego korzystania z roweru i przeprowa-
dzito badanie na temat kierowcow, ktorzy sa takze
rowerzystami (cycling motorists).

taczac dziatania na rzecz roweru i komunikacji
publicznej, wtadze miast przyczyniaja sie do
zmniejszenia wykorzystania samochodu. Przy
0go6lnie zblizonym stopniu zmotoryzowania, z
samochodu korzysta sie rzadziej niz w innych mia-
stach.

Stwierdzono, ze kierowcy zgadzaja sie na regular-
ne korzystanie z roweru, zachowujac samochod
rodzinny, oraz ze osoby wozone samochodami
stajg sie samodzielne dzieki rowerowi.

W Ahrus (Dania) wykazata to operacja noszaca
nazwe Bikebusters (rowerzy$ci - pasazerowie
autobusow): nawet w kraju, w ktérym rezygnuje
sie z samochodu na rzecz innych srodkéw komu-
nikacji, istnieje jeszcze potencjat zmiany przyzwy-
czajen kierowcow na rzecz srodkéw lokomociji bar-
dziej przyjaznych dla $rodowiska.

Niedawno Unia Europejska sfinansowata badanie
dotyczace poruszania sie na krotkich trasach.
Wyniki wskazujg na bardzo duzg liczbe przejazdow
wykonywanych samochodem, ktére mogtyby by¢
zastgpione innym s$rodkiem lokomocji, bez zna-
czacej zmiany czasu przejazdu od drzwi do drzwi
(Walcyng, projekt badawczy IV Programu ramo-
wego Unii Europejskiej, DG VII, 1997).

Wraz z rozwojem techniki rowery staja sie coraz
lepsze i wygodniejsze. Nie zanieczyszczaja srodo-
wiska, sa ciche, ekonomiczne, dyskretne, dostep-
ne dla wszystkich cztonkéw rodziny. Rowery sa
przede wszystkim szybsze niz samochod na krot-
kich trasach miejskich (5 km, a nawet wiecej w
miare jak rosng trudnosci w ruchu) . W Europie
30% tras pokonywanych samochodom jest krot-
szych niz 3 km , a 50% krotszych niz 5 km! Rower
moze tu w znacznym stopniu zastgpi¢ samochéd,
przyczyniajac sie bezposrednio do roztadowania
korkéw. Nie nalezy zatem pomija¢ potencjatu
roweru ani w odniesieniu do codziennych przejaz-
doéw do pracy lub do szkoty (40% wszystkich prze-
jazdow dokonywanych jest w tym celu), ani w
odniesieniu do innych typow przejazdow (60%
przejazdéw to wyjazdy na zakupy, korzystanie z
ustug i rozrywek, dziatalnos¢ socjalna itp.).



"64% MIESZKANCOW EUROPY
UWAZA, ZE ROWER POWINIEN
BYC TRAKTOWANY
PREFERENCYJNIE W
STOSUNKU DO SAMOCHODU."

Jezeli rower nie stanowi jedynej odpowiedzi na
problemy ruchu drogowego i Srodowiska w mie-
$cie, to doskonale wpisuje sie w 0gdlng polityke
miasta i wymaga relatywnie niewielkich §rodkéw
finansowych.

Europejczycy chca zmian

W badaniu wczesniej opisanym dowiedziono, ze
64% mieszkancow Europy uwaza, ze rower powi-
nien by¢ traktowany preferencyjnie w stosunku do
samochodu (13% “nie ma zdania”). Rower jest
wiec postrzegany rownie pozytywnie co komuni-
kacja indywidualna.

| po raz kolejny badania lokalne potwierdzajg te
wyniki. Co wiecej, badania lokalne dowodza, ze
zarowno radni, jak i wyborcy, ktorzy sa tego same-
go zdania co do koniecznosci zmiany polityki prze-
mieszczania sig, nie wiedza, ze wystepuje taka
zgodnos$¢ pogladéw. Radni mysla, ze natrafig na
masowy sprzeciw chcac zmienié¢ polityke prze-
mieszczania sig; wyborcy mysla, ze radni nie chca
p6jsé za gtosem opinii publicznej, pozytywnie
nastawionej do innej polityki przemieszczania
sie...

Dlaczego? Grupy nacisku na rzecz samochodu,
ktére reprezentuja mniejszo$¢, sa bardzo dobrze
zorganizowane i aktywne. W rzeczywisto$ci wta-
dze miast, ktore nie zwracajg uwagi na ich prote-
sty, szybko znajdujg poparcie ze strony ludnosci, a
nawet ze strony bylych przeciwnikéw. Polityka
"tolerowania samochodow" w Fryburgu (Niemcy)
jest obecnie popierana przez kupcow, ktérzy sprze-
ciwiali sie usunieciu ruchu samochodowego z cen-
trum...

Oczywiscie nie nalezy spodziewac sie, ze 64%
Europejczykdow jest gotowych korzystaé codzien-
nie z roweru. Mamy jednak dowdd, ze na wybor
roweru jako alternatywy samochodu moze wpty-
naé szereg nastepujacych po sobie dziatan i ze
rower moze takze przyczyni¢ sie do powszechnej
polityki mobilnosci.

Rower w waszym miescie?

Ostatnie badania wykazaty, ze wybor takiego $rod-
ka komunikacji jak rower zalezy zaréwno od czyn-
nikow subiektywnych - ocena, akceptacja spotecz-
na, poczucie bezpieczenstwa, uznanie roweru za
petnoprawny $rodek komunikacji, itp. - jak i od
czynnikdéw obiektywnych - szybko$é¢, topografia,
klimat, bezpieczenstwo, aspekty praktyczne.

Tablica porownawcza szybkosci poruszania sie w
srodowisku miejskim

"W miescie bardzo czesto rower jest Srodkiem loko-

mocji rownie szybkim co samochdd (czas liczony od

drzwi do drzwi)."

Tdin

Fl

Wsrod czynnikow obiektywnych, niekorzystnych
dla uzytkownika roweru, mozna wymieni¢ tylko:
duza liczbe stromych wzniesien (powyzej 6 lub 8%
na kilkudziesieciu metrach), silny wiatr, deszcz lub
upaty. W rzeczywistosci obiektywne warunki
korzystne dla uzytkownika roweru wystepuja
znacznie czesciej niz zwykle sie uwaza. Nawet w
przypadkach ekstremalnych, dobre warunki wyste-
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Wstep: nowe zadania w dziedzinie srodowiska miejskiego

"W LATACH 1990 - 1997,
EMISJA CO2 (EFEKT
CIEPLARNIANY)
ZMNIEJSZYtA SIE WE
WSZYSTKICH DZIALACH
GOSPODARKI, ZWYJATKIEM
KOMUNIKACJL."

"82% MIESZKANCOW
EUROPY STWIERDZA, ZE
KWESTIE OCHRONY
SRODOWISKA SA
ZAGADNIENIEM PIERWSZO-
PLANOWYM."

puja sezonowo (patrz uzytkowanie roweru w kra-
jach z opadami $niegu w zimie, gdzie jezdzi sie na
rowerze szczegdlnie w sezonie).

Przemyslane dziatanie nakierowane na zmniejsze-
nie czynnikow negatywnych, istnieniem ktorych
wyjasnia sie stabe korzystanie z roweru w waszym
miescie, mogtoby zmienié te proporcje w sposob
bardzo znaczacy. Stosunkowo niska stopa uzytko-
wania roweru, tj. od 5 do 10%, moze by¢ osiagnie-
ta w wiekszosci miast europejskich. Kiedy warunki
geograficzne i klimatyczne sa korzystne i dzieki
przemyslanej polityce transportowej, stopa uzytko-
wania roweru rzedu 20-25% jest catkiem mozliwa
w miastach od 50.000 do 500.000 mieszkancow. W
miastach majgcych najlepsze wyniki, stopa uzytko-
wania roweru przekracza 30% (patrz Groningen,
Delft, Munster). W niektorych miastach procent ten
zostat przekroczony. Na terenie landu Nadrenia w
Potnocnej Westfalii (Niemcy) celem jest nawet
40%.

Inicjatywa Komisji

W nowym badaniu Eurobarometr w 1995 roku
82% Europejczykow oswiadczyto, ze zagadnienia
$rodowiska stanowia pierwszoplanowy, pilny pro-
blem, a 72% uwaza, ze rozwdj ekonomiczny i
ochrona $rodowiska powinny i§é w parze .

W odniesieniu do zmian klimatycznych, “Bilans
pieciu pierwszych lat Akcji 21 we Wspolnocie Euro-
pejskiej” stwierdza, ze nalezy “zwiekszy¢ wysitki z
uwzglednieniem globalnego wzrostu gospodarcze-
go, wzrostu zanieczyszczen powstajacych w sekto-
rze transportu i ograniczonych efektow programow
oszczednos$ci i ograniczenia zuzycia energii” W
latach 1990-1997 emisja CO2 zmniejszyta sie we
wszystkich gateziach gospodarki poza sektorem
komunikacji, w ktorym wzrosta o 9% (przypisywa-
ne gtdwnie samochodom indywidualnym) . Uzyt-
kowanie samochodu wzrasta wszedzie, z wyjat-
kiem miast, ktére rozwigzaty problem transportu.

Unia Europejska dazy do ustalenia norm emisji
CO2 przez pojazdy osobowe oraz do wprowadze-
nia systemu podatkowego, ktory bedzie sprzyjaé
zmniejszaniu emisji CO2 w przysziosci. Zostaty
zawarte porozumienia miedzy Unig Europejska a
producentami samochoddéw, ktorych celem jest
ograniczenie spalania przez samochody produko-
wane w Europie. Jednak w najlepszym razie bedzie
to tylko 15% ogdlnego ograniczenia emisji CO2, do
ktérego zobowiazata sie¢ Unia Europejska w Proto-
kole z Kioto, bez uwzglednienia faktu, ze ruch w
strefach miejskich i korki przyczyniaja sie do zwigk-
szenia spalania (w miastach $rednie spalanie moze
by¢ prawie dwukrotnie wieksze). Pilnie zatem nale-



zy ograniczy¢ uzytkowanie samochodu we wszyst-
kich sytuacjach, kiedy réwnie skuteczne moga by¢
inne $rodki lokomoc;ji.

W odniesieniu do jakosci powietrza i ZDROWIA,
Unia Europejska juz przyjeta wytyczne dotyczace
emisji réznych zanieczyszczen, szczeg6lnie po
zakonczeniu programu badawczego “Auto-Qil”
realizowanego we wspétpracy z producentami
samochoddéw i przemystem naftowym.

Unia przyjeta takze ramowa wytyczng (96/62/CE,
Dziennik Urzedowy L 296 z 21.11.1996), ktora
naktada na miasta powyzej 250.000 mieszkancéw
(lub inne strefy, gdzie wystepuja problemy zanie-
czyszczen) obowigzek informowania ludnosci o
jakosci powietrza i przyjecia planow zmniejszenia
trzynastu rodzajow zanieczyszczen. Miasta sa
takze upowaznione do podejmowania dziatan
zawieszajacych ruch w przypadku przekroczenia
dopuszczalnych wartos$ci. Przyjecie dalszych,
wyptywajacych z ww. dyrektywy, wytycznych
okreslajacych dopuszczalng stope zanieczyszcze-
nia jest w toku. Przyktadowo, w propozycji wytycz-
nej dotyczacej benzenu mdéwi sie o ograniczeniu,
w krétkim czasie, koncentracji tego zanieczyszcze-
nia do 5 g/m3.

Wykres jakosci powietrza w Brukseli
Dziatania na rzecz poprawy jakosci
powietrza: Dyrektywa Unii Europejskiej
w jednoznaczny sposob upowaznia
miasta do podejmowania dzialar zaw-
ieszajacych ruch w przypadku
przekroczenia dopuszczalnych wartosci.

Radni lokalni sg wiec bezposrednio odpowiedzial-
ni, a ramowa wytyczna zawiera propozycje, aby
Komisja Europejska regularnie publikowata dane
o stanie zanieczyszczenia powietrza w miastach.

Broszurka “Ramowa wytyczna dotyczaca jakosci
powietrza - Czyste powietrze dla miast europej-
skich” przedstawia tresé i ducha tej waznej wytycz-
nej (ISBN 92-828-1600-1).

Srodki te, podjete przez Unie Europejska, wyprze-
dzajg dziatania, ktére zostang podjete na forum
ONZ: przygotowujac trzecia Konferencje Mini-
stréw na temat $rodowiska i zdrowia, Europejskie
Biuro Regionalne Swiatowej Organizacji Zdrowia
zapowiada opracowanie Karty Komunikacji, Sro-
dowiska i Zdrowia, ktora okresli cele ilosciowe w
zakresie komunikacji i strategie realizacji tych
celéw.

Do chwili obecnej podejmowano rézne dziatania
wytacznie w dziedzinie zanieczyszczenia atmosfe-
rycznego. Zapowiadane jest tez wzmocnienie
przepisoOw ograniczajacych hatas. Ruch samocho-
dowy bowiem jest gtownym zrédtem hatasu w
miescie, a hatas jest szkodliwy dla zdrowia psy-
chicznego i fizycznego, szczeg6lnie z powodu
zaburzen snu .

"POZIOM ZANIECZYSZCZENIA
WEWNATRZ SAMOCHODU JEST
ZAWSZEWYZSZY OD POZIOMU
ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA
NA ZEWNATRZ."

W tym konteksécie staje sie konieczne podijecie
dziatan na rzecz powrotu roweru jako srodka stu-
zacego do przemieszczania sie w miescie.

Tworcy ustawy o powietrzu, przyjetej w 1996 roku
we Francji, nie pomylili sie, mowiac o prawie do
zdrowego powietrza, narzucili promowanie rowe-
ru jako elementu planéw przemieszczania sie w
miescie. We Francji zatem, od 1 stycznia 1998 roku,
wszelkie naprawy lub budowy drég miejskich,
musza obejmowac takze budowe udogodnien
rowerowych. A poczawszy od 1 stycznia 1999
roku kazda aglomeracja francuska, liczaca powy-
zej 100.000 mieszkancow, bedzie musiata przyjaé
plan transportu w miescie, ktérego celem jest
zmniejszenie ruchu samochodowego, a tym
samym ograniczenie zatrucia $rodowiska.
Poczawszy od 1 stycznia 2000 roku, nadzor nad jakoscia
powietrza i jego skutkami dla zdrowia bedzie
wprowadzony w catej Francji. Pierwsi skorzystaja
na tym sami kierowcy, poniewaz poziom zanie-
czyszczenia wewnatrz samochodu jest nieodmien-
nie wyzszy od poziomu zanieczyszczenia powie-
trza w $rodowisku (kierowca wdycha srednio dwa
razy wiecej CO i o 50% wiecej tlenku azotu niz
rowerzysta).

FIZYCZNEGO."

"HALAS JEST SZKODLIWY DLA
ZDROWIA PSYCHICZNEGO |






ROWER:

W waszym miescie, mozliwosci rozwoju ruchu rowerowego
przerastaja prawdopodobnie prognozy, ktére mozna by
poczyni¢ w oparciu o obecna sytuacje. Jezeli nie wszyscy
jeszcze korzystaja codziennie z roweru, to jest on jednak
srodkiem lokomaocji, ktéry w przysztosci bedzie waznym
srodkiem przemieszczania sie. Dlaczego miasta bedace w
sytuacji dosé zblizonej do waszej podjety jednak takie
wyzwanie? Czy rower moze odegrac¢ jakas role w poprawie
jakosci zycia w miescie i atrakcyjnosci komunikacji
publicznej?

Szansa dla miasta - Samochodd
(elektryczny lub nie) i rower: =50
Dzieki nim i komunikacji " B0
publicznej, wszyscy bedziemy
bardziej mobilni.

DLACZEGO?

Jakie korzysci dla spotecznosci lokalnej?

Lista korzysci ptynacych z uzywania roweru nigdy
nie bedzie wyczerpujgca. Sg one réznej natury:

® ckonomiczne (przyktadowo: zmniejszenie
wydatkow na samochdéd w  budzetach
gospodarstw domowych, zmniejszenie liczby
godzin pracy straconych w korkach, zmniejszenie
wydatkéow na ochrone zdrowia dzieki efektom
regularnego uprawiania ¢wiczen);

® polityczne (przyktadowo: zmniejszenie uzalez-
nienia energetycznego, oszczedno$¢ nieodna-
wialnych bogactw naturalnych);

® spoteczne  (przyktadowo:  demokratyzacja
sposobOow  przemieszczania sie, wieksza
autonomia i dostepnos¢ catej infrastruktury dla
dzieci, mtodziezy i dla seniorow);

® ckologiczne - przy rozrdznieniu miedzy krétkoter-
minowymi efektami lokalnymi (pojecie ochrony
$rodowiska) i dilugoterminowymi efektami
trudnymi do zlokalizowania (pojecie réwnowagi
ekologicznej).

Trudno$¢ polega na iloSciowym wyliczeniu korzysci,
jakie spoteczno$é osigga uzywajac roweru
(szczegolnie korzysci ekonomicznych i
ekologicznych). Czynniki, ktére wchodza w gre, sa
bardzo liczne i ztozone. W odniesieniu do niektérych
nie ma wiarygodnego modelu obliczenia korzysci
ptynacych z roweru.



Rower: dlaczego?

Kazdy przejazd rowerem, zamiast samochodem
przyczynia sie do znacznych oszczednosci i korzysci

zarowno dla jednostki, jak i dla spofecznosci miejskiej:

©
©
©
©
©
©
©
©
©
©
©
©

©

catkowity brak negatywnego wptywu na jakos¢ zycia w
miescie (niema hatasu ani zanieczyszczen);

ochrona zabytkow i roslinnosci;

mniej zajetej przestrzeni zarowno do przemieszczania, jak i
do parkowania, a wiec jej lepsze wykorzystanie;

mniejsze zniszczenie sieci drogowej i ograniczenie
programu nowej infrastruktury drogowej;

poprawa atrakcyjnosci centrum miasta (handel, kultura,
rekreacja, zycie spoteczne);

zmniejszenie korkdw i strat ekonomicznych, ktére
powoduja;

zwiekszona ptynnosé ruchu samochodowego;
wieksza atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej;

lepsza dostepnos¢ ustug typowo miejskich dla catej
spotecznosci (w tym nastolatkow i mtodziezy);

oszczednosé czasu i pieniedzy rodzicow zwolnionych z
obowiazku dowozenia dzieci do szkoty;

znaczna oszczednos¢ czasu rowerzystow na krotkich i
$rednich dystansach;

brak ewentualnej koniecznosci posiadania drugiego
samochodu przez gospodarstwo domowe (a wiec
zwiekszenie czesci budzetu bedacej do dyspozycji
gospodarstwa domowego);

itp.

Korzysci dla miast

W odniesieniu do miast, korzysci ptynace z roweru
dla spotecznosci zwigzane sa szczegdlnie z jakoscia
zycia, jakoscig $rodowiska i z oszczednosciami
uzyskiwanymi w dtugim czasie:

® bezposrednie zmniejszenie utrudnien ruchu
przez ograniczenie liczby poruszajgcych sie
samochodow  (wybor roweru jako $rodka
przemieszczania sie przez kierowcow jezdzacych
na trasach "tam i z powrotem"); posrednie
zmniejszenie utrudnien ruchu przez zwiekszenie
atrakcyjnosci  komunikacji publicznej dla
kierowcow jezdzacych na trasach "tam i z
powrotem" dzieki potaczeniu komunikacji
publicznej i roweru (a wiec potozenie akcentu na
inwestycje ~w  komunikacje  zbiorowa);
zwiekszenie ptynnosci niezbednego ruchu, a
wiec nizszy poziom zanieczyszczen;

® oszczedno$é przestrzeni (jezdnia i parkowanie),
a wiec zmniejszenie inwestycji w drogi miejskie
i mozliwos¢ inwestycji publicznych
zwigkszajacych atrakcyjnosé centrum
(mieszkania i handel, kultura i rekreacja);
zmniejszenie  kosztow  inwestycji  przez
przedsiebiorstwa (parkingi) i wtadze publiczne
(parkingi, konserwacja, nowa infrastruktura,
itp.);

® ogdlna poprawa jakosci zycia w miescie
(zanieczyszczenie powietrza, hatas, miejsca

publiczne, bezpieczenstwo dzieci); wigksza
atrakcyjno$é mieszkaniowa, szczegdlnie w
zakresie mieszkan rodzinnych;

® mniejsze zniszczenie zabytkdéw historycznych,
mniejsze koszty utrzymania (przyktadowo,
rzadsza konserwacja).

Nawet jezeli pozostaniemy przy Scisle
ekologicznym punkcie widzenia (zanieczyszczenie),
bez wchodzenia w szczeg6ty i obliczania
"przeciwwagi ekonomicznej" korzysci i wad
réznych $rodkéw transportu, to warto zwrdcié
uwage na rower i odpowiednio w niego
inwestowa¢ . Mozna w ten sposéb wypracowaé
kompromis miedzy zaletami i wadami réznych
srodkéw komunikacii.

Przykiad pozytywnych skutkow

W Graz (Austria) obliczono, jakie bylyby
pozytywne skutki ograniczenia ruchu samocho-
dowego wynikajace ze zmiany sposobu przemiesz-
czania sie.

W tablicy pokazano rézne korzysci, jakie
przyniostoby ograniczenie o 1/3 uzywania
samochodu indywidualnego. Roztadowanie ulic
wynikajace ze zmniejszenia liczby samochoddw i
obnizenie dopuszczalnej predkosci (ruch bardziej
ptynny) prowadzi do bardzo znacznego ograni-
czenia zanieczyszczenia atmosfery .



"Korzysci" obliczone w ten sposob sa trudne do
wyrazenia w liczbach (mniej choréb drog
oddechowych, zmniejszenie strat gospodarczych
wynikajacych ze zwolnien lekarskich i $wiadczen
zdrowotnych, mniejsze zniszczenie roslinnosci i
budynkdéw, wieksza atrakcyjno$é centrum dzieki
poprawie warunkow zycia w miescie, obnizenie
rachunkow za energie itp.).

Catosciowa i systematyczna polityka Grazu byta
wprowadzana na przestrzeni kilku lat. Elementy
polityki transportowej Grazu zostaty wdrozone
stopniowo, by uwzgledni¢ czas konieczny do
systematycznej zmiany mentalnosci. Wyniki te
réznig sie nieco od zaktadanych, szczegdlnie ze
wzgledu na czynniki "peryferyjne" takie jak fakt, ze
miedzy 1984 rokiem a chwilg obecna rzeczywista
cena paliwa spadia, a Graz byt pionierem w
zastosowaniu tego typu rozwiazan.

W 1996 roku stwierdzono, ze liczba uzytkownikow
rowerow jest ponad dwa razy wieksza w poréwnaniu
z okresem lat siedemdziesiatych, kiedy to spadta do
7%.

Przyktad wyliczenia rownowartosci
ekonomicznej

Niektore korzystne rezultaty korzystania z rowerow
zostaly oszacowane w Groningue (Holandia,
199.000 mieszkancow; zrédto: Bicycle and
environment in the city - A quantification of some
environmental effects of a bicycle oriented trafic
policy in Groningen, w Radverkehrspolitik und
Radverkehrsanlagen in Europa, ECF/DGVII, 1988).

Tablica 1.1

Poréwnanie réznych srodkéw komunikacji z punktu
widzenia ekologicznego w stosunku do samochodu indy-
widualnego przy identycznym przebiegu osobokilometrow.
Podstawa = 100 (samochod indywidualny bez katalizatora)

o e =
Zuzycie
powierzchni 100 100 10 1 6
Zuzycie energii 7100 100 30 405 34
CO, 100 100 29 420 30
Tlenki azotu 100 15 9 290
Weglowodory 100 15 8 140
CcO 100 15 2 93 1
Zatrucie atmos-
feryczne 100 15 9 250 3
catkowite
Niebezpieczenstwo 1700 100 9 12 3
wypadkow

@* = Nalezy przypomniec, ze katalizator dziata prawidtowo tylko przy

rozgrzanym silniku. Na krotkich trasach w miescie nie mozna liczy¢ na

prawdziwy efekt zmniejszajacy zanieczyszczenie.

Zrédho: Rapport UPI, Heidelberg, 1989, cytowany przez niemieckiego
Ministra Transportu).

Tablica 1.2

Tablica 1.3

Przeciwwaga ekonomiczna roweru w Groningen

Obliczenie oszczednosci, ktére umozliwia korzystanie z roweru
na trasie dom - praca w Groningen. Autor wychodzi z zatozenia,
Ze udzial samochodu w przejazdach na trasie dom - praca
wzrasta z 22% do 37 % (uwazamy, ze 1/3 rowerzystow porzuca
rower dla samochodu udajac sie do pracy). Wigkszos¢ podanych
tu kosztow byfaby pokryta z budzetu gospodarstw domowych,
ktorych dochody uleglyby zmniejszeniu.

Pozycja Podstawa oceny kosztu Koszty roczne (€)
Zanieczyszczenie Koszt katalizatorow 220 000
PRk Koszt benzyny bezotowiowej 25000
Hatas Optfata z tytutu hatasu pobierana

od paliwa 10 000
Infrastruktura Opfata z tytutu powierzchni

koniecznej do parkowania 3100 000
Zuzycie Zuzycie srednie 400 000
energii
Korki Zuzycie dodatkowe zwiazane z mata

ptynnoscia ruchu $rednio przez

5 min. na samochod 485 000
Zamrozenie Zasoby potrzebne do produkcji 15.000
zasobow pojazdéw dodatkowych,

w podziale na lata 160 000

Mozliwa poprawa w stosunku do 1984 roku na podstawie badania skutow przejscia od samochodu do innych srodkow trans-

portu

Ocena moZliwych efektow dlugoterminowych polityki prorowerowej w Grazu (Austria, 252.000 mieszkancow).

Czas trwania przejazdow od drzwi do drzwi
(kierowey i nowi rowerzysci) 39 %

Koszt przejazdow
(kierowcy i nowi rowerzysci) 30 %

Bezpieczenstwo (CO)
(liczba osdb, ktore ulegty wypadkom dla
wszystkich $rodkéw komunikacji facznie) 3%

Roztadowanie ulic 30 %
Zmniejszenie zanieczyszczenia przez pojazdy

silnikowe 25 %

Zmniejszenie emis;ji tlenku wegla (CO)

(dla wszystkich typow facznie) 36 %
Zmniejszenie emisji weglowodorow

(CH, tylko samochody) 37 %
Zmniejszenie emisji dwutlenku azotu (NO2) 56 %
Zmniejszenie zuzycia benzyny (tylko samochody) 56 %
Zmniejszenie liczby 0sob cierpiagcych z powodu

hafasu 9%
Zmniejszenie efektu zapory wielkich tras 42%

(¥) Obliczenia te zostaly wykonane na podstawie obnizenia o 1/3 liczby przejazdow wykonywanych samochodem (1984: 44% przejazdow).



Rower: dlaczego?

"SZACUNKI REALISTYCZNE
14-17% PRZEJAZDOW NA
ROWERZE."

W Groningen w latach 1987 - 1988 sposob
pokonywania drogi dom - praca byt nastepujacy:
50% przejazdow byto wykonywanych rowerem, a
tylko 22% samochodem. Na teoretycznym
przyktadzie autor ocenit negatywne skutki, ktdre
wyniknetyby z sytuacji, gdy tylko 5% przejazdow na
trasie dom - praca bytoby wykonywanych rowerem
(wedtug szacunkow - 33% rowerzystow przesiadito
sie na samochody, czyli ilo$¢ wszystkich przejazdéw
samochodem w Groningen wzrostaby o 10 %).

Tylko niektore koszty udato sie wyliczy¢:

® wzrost hatasu (koszt obliczany jako funkcja
podatku od hatasu potragcanego od kazdego
litra paliwa i przeznaczonego na dotowanie
konkretnych dziatan walki z hatasem);

® wzrost zuzycia energii (koszt paliwa na pokrycie
przejazdow, marnotrawstwo paliwa w korkach,
koszt energii potrzebnej do produkcji okoto
15.000 dodatkowych pojazdow);

® koszt czeSciowego oczyszczenia spalin za
pomoca dopalaczy katalitycznych i benzyny
bezotowiowej;

® koszt "magazynowania" samochodéw na posto-
ju: powierzchnia konieczna do parkowania w
poblizu domu i w poblizu miejsca pracy (tacznie
22 ha). Koszt parkowania zostat obliczony na
podstawie rocznego kosztu, ktérego zadaja
wtadze miejskie za miejsce do parkowania, czyli

480 guldenow lub 240 EURO.
Ewentualny koszt nowej infrastruktury drogowej
lub czestszych napraw jezdni nie jest wliczony.

Jakie korzysci moga odnies¢
obywatele i sektor prywatny?

Nie wptywaé negatywnie na racjonalne
wybory ludzi

Zgodnie z logika wtadze publiczne powinny
przynajmniej powstrzymaé¢ sie od zmniejszania
roli jednego s$rodka komunikacji wzgledem
innego. Wtedy bytoby rzeczag w petni normalng, ze
rower ma swoje miejsce obok samochodu, i
innych $rodkow komunikacji zbiorowej w miescie.
Minimum bytoby wiec przyczynienie sie w takim
samym stopniu do rozwoju roweru, jak do rozwoju
innych $rodkéw transportu - z uwzglednieniem
potencjatu kazdego $rodka komunikacji i kosztow
infrastruktury, ktora potrzebna jest mu do rozwoju.
Przyktadowo, jezeli podroze rowerem stanowia 1%
przejazdéw, bytoby logiczne przyznanie mu 1%
wszystkich wydatkow ponoszonych na
komunikacje publiczng i na infrastrukture
drogowa. Skonczytoby sie w ten sposob
negatywne oddziatywanie na srodek komunikacji,
ktéry doceniony, znalaztby zwolennikow.

Juz opisane badanie Eurobarometr 1991 znajduje
odbicie w badaniu przeprowadzonym w 1996 roku w
miastach francuskich na osobach nie posiadajacych
roweru. Wyniki badania sg bardzo zachecajgce (patrz
tabela). Sekretarz Generalny Francuskiej Krajowej
Rady Przemystu Rowerowego uwaza, ze cel 14-17%
przejazdow na rowerze jest realistyczny (biorac pod
uwage, ze Srednia francuska udziatu roweru w
transporcie wynosi ok. 2%) .

WSsrod osdb, ktore uzywajg samochodu (czyli 54%
ankietowanych), tylko jedna na trzy uwaza, ze
samochod jest idealnym $rodkiem komunikacji:
$wiadczy¢ o tym moze bardzo wysoki wskaznik
o0sob, ktore zadeklarowaty cheé pozostawienia
samochodu, jesli beda miaty ciekawa alternatywe.

Badania tego typu sa jeszcze rzadkie. Sg rowniez
inne wskazniki $wiadczace o uznaniu, jakim cieszy
sie rower w Europie: kilometraz pokonany przez
rok w réznych krajach europejskich, sprzedaz i
iloé¢ posiadanych rowerdw. Tabele te wskazuja
takze, ze rower nie jest $rodkiem komunikacji
rzadko uzywanym, jak mogtoby sie wydawaé na
pierwszy rzut oka. Te dane wskazujg réwniez na
istnienie potencjatu, kiedy porownuje sie kraje
europejskie miedzy soba i kiedy uwzglednia sie
mase rowerdw, ktére byé moze czekaja tylko na
bardziej regularne uzywanie.



SPRZEDAZ ORAZ ILOSC POSIADANYCH ROWEROW

Luksemburg | Holandia Austria |Portugalia | Finlandia | Szwecja

Wielka
Brytania

Hiszpania Francja Irlandia

1996 Sprzedaz 425000 415000 4600 000 240 000 610 000 2257 000 120 000 1550 000 20 000 1358 000 630 000 380 000 230 000 420000 2100 000

llo$¢ posiadanych roweréw 5000000 5000000 72000000 2000000 9000000 21000000 1000000 25000000 178000 16000000 3000000 2500000 3000000 4000000 17000 000

Rowery / 1.000 mieszkaricow 495 980 900 200 231 367 250 440 430 1010 381 253 596 463 294

Uzytkowanie roweru wedtug Barometru z 1991

Osoby korzystajace z rowe- 28,9% 50,1% 33,2% 75% 4,4% 8,1% 17.2% 13,9% 4,1% 65,8% — 2,6% — — 13,6%
ru regularnie, przynajmniej

1-2 razy w tygodniu

Osoby korzystajace z roweru 7% 8% 10,9% 1.8% 3,9% 6,3% 4% 6,8% 9,7% 72% = 2,8% = = 0,8%
okazjonalnie, 1-3 razy w/mie-

sigcu

Osoby korzystajace z rowe-
ru przynajmniej 1-3 razy w 2 947 000 2489000 29585000 779 000 2 613 000 6 584 000 553 000 9900 000 44 000 9 031 000 — 430 000 — — 6 727 000

miesiacu

Uzytkowanie roweru wyrazone w km (1995, cafa ludno$¢ wraz z osobami ponizej 15 roku zycia)

km na mieszkanca i na rok 327 958 300 91 24 87 228 168 40 1019 154 35 282 300 81

Zrédto: ECF/UITP 1997



Rower: dlaczego?

*=Stacja
metra, przy-
stanek auto-
busowy lub
tramwajowy.

Tabela 1.4

Strefa zasiegu transportu publicznego.

Dzieki wigkszej dostepnosci, rower moze przyczynic sie do
uatrakeyjnienia transportu publicznego.

Bazujac na statej diugosci czasu przemieszczania sie (10 min.)
obliczono, ze liczba klientow sktonnych do pokonania pier-
wszego odcinka trasy na rowerze pietnastokrotnie zwigksza
strefe zasiegu przystanku transportu publicznego.

Sposéb prze-  Srednia  Odlegfosé pokonana Strefa
mieszczania sig  predko$c w 10 min. zasiegu
% 5 km/h 0,8 km 2 knv?

e,g 20 km/h 3,2 km 32 kv

Czas zaoszczedzony przez rowerzyste

Zwigkszenie liczby uzytkowanych srodkow transportu (przesiad-
ki) jest prawdziwa wada transportu publicznego (strata czasu,
niepotrzebne czekanie). Rower jest efektywna odpowiedzia na
ten problem. Rowerzysta moze zaoszczedzi¢ pietnascie minut,
W poréwnaniu z autobusem, w czasie przejazdu do miejsca
przesiadki na szybszy srodek transportu (dworzec kolejowy,
stacja metra, itd.)

Min

Przejazd rowerem = 10’ e

e Oczekiwa-
Ty nie na

= == dworcu =

i . =
R | - 10
gl B‘ Przejazd autobusem = &' Mieisee

przesiadk

.ﬁ.l ﬂ oczekiwanie na przystanku = 5"

“ Przejscie pieszo = 5

Km

t\.\ejsce Przystanek autobusowy
zamieszkania

Z drugiej strony nie nalezy zapominaé, ze rower
jest sojusznikiem komunikacji publicznej,
poszukujacej mozliwosci zmniejszenia obecnosci
samochodu w miescie. Nie tylko konkurencyjnosé
kazdego z dwoch srodkéw musi zostac¢ zwiekszona,
lecz nalezy takze poszukiwaé uzupetniajacej
mozliwosci funkcjonowania roweru w komunikacji
publicznej. Oznacza to szczeg6lnie mozliwosé
bezpiecznego parkowania na przystankach
komunikacji publicznej i mozliwo$¢ przewozenia
roweru w pojazdach komunikacji publiczne;j.

Korzysci dla przedsiebiorstw

Jest rzecza oczywista, ze przedsigbiorstwa cierpia z
powodu korkow. Cierpig zarowno dostawcy, jak i
klienci przedsigbiorstw. Korki kosztuja ich bardzo
duzo, jesli policzy sie czas stracony przez ich
wiasnych dostawcdéw, a szczegdlnie przez ich
witasnych pracownikdw. Confederation of British
Industry obliczyta, ze korki w okolicach Londynu
kosztuja ponad 10 mld EURO rocznie straconej
produkgji i czasu...

Wiemy takze, ze rowerzysci sa w lepszej formie
fizycznej i psychicznej, a przedsiebiorstwa, w
ktorych pracownicy korzystaja z roweru, sa
bardziej produktywne. To sg korzysci, ktére moze
odnie$¢ miasto z roweru.

|
|2

e

UCiba Geigy od 20 lat zacheca swoich
pracownikéw do przyjezdzania do pracy na
rowerze . Stosowane $rodki sg proporcjonalne do
zyskow, ktore przedsiebiorstwo uzyskuje z tytutu
uzywania roweru. W 1989 roku, spotka ofiarowata
nowe rowery okoto 400 pracownikom, ktorzy
zrezygnowali z miejsca zarezerwowanego dla nich
na parkingu przedsiebiorstwa. Co roku przedsie-
biorstwo organizuje dni poswiecone rowerowi, z
przejazdem, informacja i warsztatami napraw
roweréw. Ciba Geigy jest $wiadoma korzysci:
oszczednosci na parkowaniu, roztadowanie
korkow na ulicach wokot przedsiebiorstwa, lepszy
wizerunek firmy wedlug mieszkancow i wiadz
dzielnicy, wieksza mobilnos¢ pracownikow, lepsza
forma pracownikéw i zmniejszenie ilosci zwolnien
chorobowych.

Rower a handel

Réwnanie "rozwdj handlu = dojazd samochodem"
nie znajduje potwierdzenia w faktach. Udziat
klientébw przybywajgcych komunikacja publiczna,
na rowerze i pieszo jest znacznie niedoceniony,
podobnie jak nie docenia sie ujemnego wptywu
rozmieszczenia wielkich firm dystrybucyjnych i
tysiecy miejsc parkingowych na przedmiesciach.



Tablica 1.5

Ciba Geigy a rower

"KIEROWCY NIE SA

Rowerzysci, ktorzy kupujq LEPSZYMI KLIENTAMI NIZ
et ROWERZYSCI, PIESI LUB
sklepu czesciej niz kierowcy UZYTKOWNICY
i ... czesciej sa wodzeni na KOMUNIKACJI

pokuszenie.

PUBLICZNEJ."

1970 1995
Pracownicy 12.400 (100 %) 10400 (100 %)
Dojezdzajacy na rowerze 500 (4 %) 2755 (26 %)
Rowerzysci
przez caty rok 80 (1 %) 1235 (12 %)
Zawodowe
uzytkowanie
roweru 1325 (13 %)
Liczba roweréw
w przedsiebiorstwie 360 1600
Miejsca Zdecen-
postojowe dla tralizo-
rowerow 400 3500 Iwane
W tym miejsca zadaszone 350 (88 %) 3350 (96 %)
Sciezki rowerowe
na terenie
przedsigbiorstwa (km) 3

Zrédlo: Rower w przedsigbiorstwie (1996), IG Velo Szwaicaria

Badanie przeprowadzone w Munster (Niemcy)
ukazuje kilka nieznanych faktow. Badanie dotyczyto
trzech supermarketow i sklepéw samoobstugowych
(gdzie asortyment jest wystarczajacy do zrobienia
"duzych zakupow" raz w tygodniu lub raz na dwa
tygodnie) i domu towarowego, majacego rozne
dziaty (ubrania, ksiegarnia, artykuty luksusowe itp.).

e Kierowcy nie sg lepszymi klientami niz
rowerzysci, piesi lub uzytkownicy komunikacji
publicznej. W niektorych kategoriach, rowerzysci
sg nawet lepszymi klientami. Rowerzysci, ktérzy
kupuja mniejsze ilosci za kazdym razem,
przychodza do sklepu czesciej ($rednio 11 razy w
miesigcu, kierowcy tylko $rednio 7 razy) i ... sg
zachecani do kupowania.

e W sklepach potozonych w miescie kierowcy sa
mniejszoscia (od 25% do 40% klientow, w
zaleznosci czy jest to dzien powszedni czy
sobota).

e Zaledwie 25% kierowcoéw wychodzi ze sklepu z
dwiema torbami zakupoéw Ilub wiecej (w
poréwnaniu z 17% rowerzystow). Trzy czwarte
kierowcow nie przewozi wiec nic, co
uniemozliwitoby im korzystanie z innego $rodka
komunikacji.

¢ Biorac pod uwage odlegtosci, kierunki wybierane
po zakupach i zakupione ilosci towarow, badanie

potwierdza, ze wigkszo$é kierowcow mogtoby sie
oby¢ bez samochodu przy robieniu zakupdéw.

Nalezy podkreslié, ze rozwdj handlu jest powiagzany z
jakoscig srodowiska. W Berlinie stwierdzono, ze piesi
i rowerzysci zaczeli poruszaé sie czesciej wewnatrz
dzielnic po wprowadzeniu ogdlnego ograniczenia
predkosci do 30 km/godz. poza gtéwnymi drogami.
Na trasie dom - sklep ten wzrost osiggat czasami
40%.

Podobnie badanie przeprowadzone w Strasburgu
wskazuje, ze w centrum miasta, po wprowadzeniu
strefy pieszej i usunieciu ruchu tranzytowego, przy
niezmienionej powierzchni - handel wzrést o ponad
30%.

W Bernie, po przeprowadzeniu badania na grupie
1.200 konsumentow, okreslono stosunek pomiedzy
$rednioroczng wartoscig zakupow a powierzchnia
parkingowa uzywang przez kazdego klienta.

Wynik: "Rentownosé parkingu" jest najkorzystniejsza
dla rowerzystéw: 7500 EURO/m2. Kierowcy sg na
nastepnej pozycji - 6.625 EURO/m2.

Jak to jest mozliwe, biorac pod uwage ze rowerzysci
nie maja bagaznikow do przewozenia swoich
zakupow i sg zmuszeni do kupowania mniejszych
ilosci?
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Zakup roweru poprzedza jego zwiekszone
uzytkowanie.

Wiekszos¢ spoteczerstwa bytaby gotowa nabyc
rower, gdyby wiadze miejskie zachecaty do
uzytkowania roweru. Inne badanie ukazuje, ze sami
rowerzysci, oczekuja ufatwier rowerowych

(58% stwierdza, ze czesciej jezdziliby na rowerze,
gadyby byto wiecej utatwien).

Motywacja zachecajaca do zakupu roweru
lub czestszego uzywania roweru

© Utatwienia rowerowe, tatwy
dostep, skroty, “by-pass” dla

rowerzystow . ............... 70 %
© Ograniczenia ruchu

samochodowego . ............ 28 %
© Strzezone parkingi rowerowe . ...21%
© Kampanie promocyjne . ........ 1%
© Wynajem lub wypozyczanie

FTOWEIOW . . ooiii e 8%

Rower, wolnosé, zdrowie i dobry humor ida w parze. Rower

NOWA

MENTALNOSC

kojarzy sie wszedzie z wolnoscia i zapatem i wzbudza taka
sama sympatie we wszystkich krajach Unii Europejskiej.
Czy doszto do prawdziwej zmiany mentalnos$ci na rzecz
polityki przemieszczania sie, szanujacej srodowisko miej-

skie?

Dlaczego doszto do zmniejszenia
zainteresowania rowerem?

Obserwatorium rowerowe zorganizowane w
Brukseli i badania przeprowadzone we Francji w
ramach planéw przejazddw miejskich, ktorych
obowigzek wprowadzita ustawa o zanieczyszczeniu
powietrza, podkreslajg oczekiwania potencjalnych
rowerzystdw, a co za tym idzie przyczyny, dla
ktorych w chwili obecnej jezdzi sie mato na
rowerze. Gtownie chodzi tu o brak (lub zlikwi-
dowanie) udogodnien dla rowerzystow, ktore
uniemozliwiaja wzrost potencjalnego popytu.
Natezenie ruchu samochodowego, nadmierna
predko$¢ i nieuwzglednianie rowerzystéw przez
kierowcow sa tez bardzo waznymi przyczynami.
Duza role odgrywa takze ryzyko kradziezy roweru.

Poprzez wptyw na te trzy czynniki, zdobedziemy
srodki zwiekszajace zainteresowanie rowerem
wsrdd osdb, ktére mysla o rowerze, lecz nie maja
odwagi wybraé tego rozwigzania.

By przyciggnaé¢ znaczng grupe tych, ktérzy nigdy
nie brali pod uwage mozliwosci korzystania z
roweru, poniewaz go nie znaja, potrzebne sa
jednak inne $rodki. Ta grupa ludzi skorzysta =z
roweru tylko wtedy, gdy zostanie zachecona
poprzez aktywna promocje, ktérej podstawa jest
polityka informacyjna i poprawa wizerunku roweru
jako srodka transportu.

Opinia publiczna jest mniej korzystnie
nastawiona do samochodu

We wszystkich krajach europejskich wiekszo$é
ludno$ci uwaza, ze kiedy dochodzi do konfliktu
miedzy potrzebami rowerzystébw a potrzebami
kierowcow, to rowerzysci zastuguja na preferencje
kosztem kierowcow .

W rzeczywistosci takie stanowcze kroki rzadko sa
potrzebne. Bardzo czesto $rodki stosowane przy
promocji roweru nie stanowig prawdziwego
zagrozenia dla samochodu indywidualnego.
Zmniejszenie maksymalnej dopuszczalnej predkosci
tylko w niewielkim stopniu wptywa na $rednig



Nowa mentalnosc¢

e Dwa razy po dwa pasy na catkowitej szerokosci 9 m.
Samochody ciezarowe nie moga wyprzedzac. Poniewaz
udziat samochodow ciezarowych wynosi zazwyczaj od
5 % do 10 %, to ograniczenie wydolnosci drogi osiaga
podobna wartosé. Zaoszczedzona przestrzen w sto-
sunku do normalnej drogi to 5m, czyli 30 %.

QDwa razy po dwa pasy na catkowitej
szerokosci 10,40 m. Samochody
ciezarowe moga sie wyprzedzacé
jedynie przy ograniczonej predkosci.
Zaoszczedzona przestrzen w sto-
sunku do normalnej drogi to 3,60 m.

o Kiedy dochodzi do konfliktu miedzy potrzebami rowerzystow/pieszych/komu-
nikacji publicznej a potrzebami kierowcéw w zarzadzaniu ruchem, czy
zastuguja na preferencje bardzo wyraznie lub raczej rowerzysci/piesi/komu-
nikacja publiczna lub samochody?

i At (e =) + +£| + = @ @ razem M — razem
Belgia 275 50,3 77,8 86,7 74,3 15,1 478 62,9 27,1 51 78,1
Dania 274 58,6 86 87 78,6 11,7 153 27 21,3 377 59
Niemcy 25,2 46,9 72,1 81,1 85,1 18 35,9 53,9 39,9 38,9 78,8
Grecja 20,2 51,3 71,5 854 85,7 436 29,5 73,1 25,5 38,8 64,3
Hiszpania 273 39 66,3 88,9 90,5 29 33,8 62,8 32,2 46,6 78,8
Francja 23,1 46,1 69,2 81,2 75,8 17,5 338 51,3 25,4 47,1 72,5
Irlandia 20,2 48,1 68,3 75,4 67 20,8 20,5 41,3 23,3 339 57,2
Wtochy 49,4 29 78,4 89,5 89,5 46,1 379 84 51,4 441 95,5
Luksemburg 30,2 40,9 71,1 82,1 84,8 243 46 70,3 29,6 45 74,6
Holandia 23,3 63,3 86,6 85,5 84,9 17,9 39,9 578 19,7 50,3 70
Portugalia 20,5 % 54,8 86,4 90,1 22,9 30,8 53,7 31,8 43 74,8
Wielka Brytania 23 52 75 86,8 82,6 22,5 26,3 48,8 30,4 44 74,4
29 44,1 73,1 85,1 83,8 24,8 332 58 34,2 436 77,8
S8 - bardzo W,yrlaz’n|9 rovverZ\l/s’C| ) : =165 [EIEFEE] TRl o ) 'E:|= ...nie do zniesienia v _ ...gtéwnie przez ruch samochodowy
ol Rowerzysci (razem) < = piesi (razem) &&= komunikacja publiczna (razem) |"-f-_:|_ L - . L
=l= _trudne do zniesienia = ...w duzej czesci przez ruch samochodowy

predko$é; poprawia nawet ptynnos$é ruchu i
zmniejsza niebezpieczenstwa, na ktdre narazeni sie
sami kierowcy. Podobnie - udostepnienie
rowerzystom ulic jednokierunkowych jest niebez-
pieczne dla kierowcow tylko w niektorych
przypadkach, kiedy konieczne sa dodatkowe
przystosowania - i nie przeszkadza w zaden sposéb
w normalnym ruchu samochodow.

Sa jednak takie chwile, kiedy nalezy podja¢ decyzje
polityczne, by podkresli¢ role, ktdra pragniemy dac
srodkom lokomocji przyjaznym dla otoczenia, a
szczegoblnie rowerzystom.

Nawet jezeli hatasliwe reakcje ze strony lobby
samochodowego moga budzi¢ obawe, bardziej
niebezpieczne jest ignorowanie  milczacej
wiekszosci, ktdra nie wypowiada sie poprzez swoje

grupy nacisku, lecz ktéra w badaniach reprezenta-
cyjnych dla catosci spoteczenstwa daje wyraz
oczekiwaniom na bardziej zrownowazona polityke
mobilnosci .

Przeprowadzono szereg badan, ktére miaty
wykazacé stopien akceptacji dziatan nakierowanych
na zmniejszenie korzystania z samochodu. Radni i
technicy sag bardziej nieSmiali niz jakakolwiek inna
grupa badanych oséb, wiaczajac w to kierowcow.
By¢ moze dlatego, ze myla wtasne potrzeby
zwigzane z przemieszczaniem sie z potrzebami
0g6tu obywateli. Spoteczenstwo dojrzato wiec do
zmiany postawy wtadz, ktéra zostata w tyle w
stosunku do opinii publicznej .

Nawet Brytyjskie Stowarzyszenie Samochodowe
traktuje obecnie rower bardzo powaznie. Po

przeprowadzeniu badania wsréd swych czionkow
(cycling motorists) Stowarzyszenie stwierdzito, ze
“rower jest $rodkiem lokomocji przyjaznym dla
otoczenia (...) i na pewnych trasach stanowi
alternatywe dla samochodu.”

Sektor gospodarczy odnosi sie do samochodu
indywidualnego w sposob zréznicowany. Wszystkie
miasta, ktore pomyslnie rozwiazujg problemy
komunikacyjne, sa atrakcyjne dla inwestorow i ich
pracownikdw. Dyrektor Generalny Konfederacji
Przemystu Brytyjskiego os$wiadczyt, ze “CBI
akceptuje idee i bedzie przyczynia¢ sie do rozwoju
ruchu rowerowego, we wspotpracy z innymi
podmiotami, utatwiajagc dostepnos$¢ roweru w
miejscu pracy.’



e Skuteczne rozwiazania, ktérych
celem jest zmniejszenie ruchu...

o Jak oceniasz dziatanie wiadz w
zakresie ograniczenia ruchu?

utworzenie
byt przy- zbyt przeci- ...silne ogranicze-  ...silne ogranicze-  wiekszej liczby
chylne dia wne samo- nie dostepu do  nie parkowania w stref pieszych
Zadawalajgce samochodow chodom centrum centrum w centrum
Belgia 21,5 53 25,5 69,1 457 82,6
Dania 449 35,4 19,7 84,2 68,8 61,2
Niemcy 22,5 49,3 28,1 75 67,6 73,7
Grecja 21,9 54,3 23,8 72,1 74,3 83
Hiszpania 28,4 50,6 21 773 64,5 87,1
Francja 32,5 471 177 675 42 82
Inandia 36,2 48,3 15,5 79,8 83,7 82,8
Wiochy 16 56,7 273 81,8 40,8 84,8
Luksemburg 332 48 18,8 75,2 778 76,3
Holandia 30,2 437 26,1 77 55,1 76,5
Portugalia 36,3 46,2 17,5 79,3 759 877
Wielka Brytania 29,7 49,4 20,9 79,4 69,2 83,2
26,9 49,5 23,6 75,8 573 80,7
Z;:r:’evbvzrgﬁwiele miejsca, by zagospodarowac przestrzen _-@,I_En__"—' = T 5 ; i
W miescie mozna zaproponowac rozsadne ograniczenie sze- i = Sy TR i - - - Ty i

rokosci ponadwymiarowych jezdni, ktére pozwalaja na osia-
ganie wysokich predkosci i utrudniaja przejscie pieszym.
Przestrzen potrzebna rowerom mozna zagospodarowac bez
szkody dla ruchu samochodowego.

Normalna droga czteropasmowa. Jezdzi sie szyb-
ko, przejscie jest bardzo niebezpieczne dla pie-

szych.
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Dwa razy po dwa pasy na catkowitej szerokosci
10,40 m. Samochody ciezarowe moga sie
wyprzedza¢ jedynie przy ograniczonej predkosci.
Zaoszczedzona przestrzen w stosunku do normal-
nej drogi to 3,60 m.

© Wiekszoéé obywateli domaga sie zmian na rzecz
Srodkdéw lokomociji, ktére mniej niszcza Srodowisko
naturalne.

© Istniej powszechne przekonanie o szkodliwosci
samochodu. Kierowcy skorzystaliby jako pierwsi z
zZmniejszenia zanieczyszczenia, ktdére powoduja, gdyz
powietrze wewnatrz samochodu jest znacznie

bardziej zanieczyszczone niz powietrze na zewnatrz.

© Juz w 1991 roku opinia publiczna byta przekonana o
koniecznosci prowadzenia innej polityki
komunikacyjnej. Tendencja ta wzrasta pod wptywem
zwiekszania natezenia ruchu samochodowego oraz
silnego nagtosnienia i uswiadomienia sobie kwestii
$rodowiskowych i zdrowotnych.

Zrédlo: Eurobarometr 1991 (1.000 oséb w kazdym kraju; poza Austria,
Szwecja, Finlandia

Dwa razy po dwa pasy na catkowitej szerokosci 9
m. Samochody cigzarowe nie moga wyprzedzac.
Poniewaz udziat samochoddw ciezarowych wyno-
si zazwyczaj od 5 % do 10 %, to ograniczenie
wydolno$ci drogi osiaga podobna warto$¢. Zaosz-
czedzona przestrzen w stosunku do normalnej
drogi to 5m, czyli 30 %.

Doswiadczenie miast, ktore stosuja
“jazde pod prad” dla rowerzystow na
ulicach jednokierunkowych dowodzi
skutecznosci tego dziatania w zachecaniu
do roweru i jego korzystnych skutkow w
dziedzinie bezpieczenstwa. Tylko niektore
skrzyZowania nalezy przebudowac.
Konieczna jest kampania informacyjna,
by przyzwyczai¢ rowerzystow do nowej
sytuacji.
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NOWE PRZYKLADY

MIAST ROWEROWYCH

Na pewnym etapie swej historii w wielu panstwach rower
byt srodkiem komunikacji par excellence. Tam, gdzie tylko
byta droga lub $ciezka, od péinocy do potudnia Europy
rower byt krélem. A dzis? Czy jezdzi sie na rowerze w innych
krajach niz Holandia i Dania? Czy jezdzi sie na rowerze tam,
gdzie jest ciepto i sucho przez wieksza czesé roku, z dala od
wiatrow pétnocy? Jakie sa miasta, w ktérych rower jest
czescia nowego podejscia do mobilnosci?

Sposob lokomocji w krajach
zimnych i nizinnych?

Tylko w krajach nizinnych?

W wiegkszosci przypadkéw rower jest tgczony z
dwoma krajami i dwiema stolicami: Holandig i
Danig, Amsterdamem i Kopenhaga.

Idea jest prosta: rower wymaga wysitku miesni.
Musi by¢ wiec uzywany w krajach nizinnych.

A przeciez rower jest uzywany regularnie w catej
Europie. Przyczyny rzadszego stosowania w
krajach potudniowych wynikaja w duzej czesci z
tego, ze rower czesto jest uwazany za przestarzaty
$rodek komunikacji, zabawke dla dzieci lub sprzet
sportowy.

A jednak kto by pomys$lat, ze w takim
potudniowym miescie jak Parma (Wtochy) rownie
czesto korzysta sie z roweru jak w Amsterdamie? W
Parmie (176.000 mieszkancow) 19% wszystkich
przejazdow odbywa sie na rowerze. Dla
porownania w Amsterdamie (troche ponizej
miliona mieszkancéw) 20% to przejazdy rowerowe.
W Ferrarze (132.222 mieszkancow) na rowerze
wykonywanych jest nawet 31% przejazddw na
trasie dom - praca.

Szwecja jest krajem chtodnym, a jednak 33%
wszystkich przejazdow w Vasteras (115.000
mieszkancow) wykonywanych jest na rowerze. W
krajach potudniowych w pewnych okresach roku
przeszkodg w korzystaniu z roweru moga byé
upaly. Lecz za to w pozostatej, dtuzszej czesci roku,
korzysta sie z tagodnego klimatu.

Szwajcaria nie jest krajem nizinnym, a w Bazylei
(230.000 mieszkancéw) potozonej z dwdch stron
Renu, na rowerze wykonywanych jest do 23%
wszystkich przejazdoéw, i wreszcie 15% w Bernie,
gdzie wiele ulic ma 7% nachylenie.

Wielka Brytania jest krajem wilgotnym: jednak w
Cambridge (100.000 mieszkancow), 27%
przejazddw to przejazdy rowerowe.
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Wplyw warunkow atmosferycznych na uzytkowanie

roweru (Waszyngton):

Jedynie deszcz i Snieg maja znaczaco negatywny wplyw.
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Bardzo czesto rower jest uzywany w sposéb
intensywny, gdy tylko pogoda na to pozwala (bez
deszczu, bez $niegu, patrz przyktad Szwecji). W rzeczy-
wistosci, mato jest sytuacji obiektywnie nie do
pogodzenia z czestym uzywaniem roweru. Jedyne
czynniki klimatyczne, ktére wptywaja w sposob
prawdziwie zniechecajacy na rowerzystow, to
ulewny deszcz lub palace stoince. Na krotkich
trasach w miesScie wiasciwe ubranie i
odpowiednia infrastruktura w punkcie docelowym
w sposOb znaczacy ograniczajg niekorzystny
wptyw czynnikéw atmosferycznych, ktére o wiele
mniej przeszkadzaja uzytkownikom roweroéw niz
nam sie wydaje.

Pochytosci stanowiag prawdziwg przeszkode dla
rowerzystébw bez odpowiedniego przygotowania,
uzywajgcych starych i niedostosowanych roweréw
w miastach, gdzie wystepuje wiele dtugich
wzniesien o kacie nachylenia ponad 5%. Jednak
nawet w takich warunkach, jak wskazuje na to
przyktad miast walonskich, rowery sa wykorzy-
stywane. W Trondheim (Norwegia), ktére goscito
konferencje Velo Borealis w 1998 roku, rower jest
wykorzystywany w 8%. Jednak to miasto jako
pierwsze na $wiecie posiadato wycigg dla
rowerzystow.

Nalezy takze dodaé, ze w krajach nizinnych -
Holandii i Danii, czesto wystepuja gwattowne
wiatry. Wymagaja one duzego wysitku fizycznego
od rowerzysty, ktory z nimi walczy.

Ferrara

Ferrara liczy 132.222 mieszkancéw i ... 100.000
roweréw. Ponad 30% przejazdéw do szkoty lub
pracy odbywa sie na rowerze.

Tym niemniej miasto kontynuuje wysitki
zmierzajgce do utrzymania, a nawet zwigkszenia
korzystania z roweru i ograniczenia korzystania z
samochodu.

Centrum (5 ha) jest w ogodle zamkniete dla
samochoddw, a dostepne dla rowerzystow. Wokét
tego miejsca dodatkowe 50 ha dostepne jest dla
ruchu samochodowego, jednakze istnieje wiele
ograniczen.

Ferrara rozwija stopniowo sie¢ rowerowg na
gtéwnych osiach komunikacyjnych, zwigksza liczbe
osiedli mieszkaniowych, w ktérych rowerzysci i
piesi maja przewage nad ruchem samochodowym,
zamienia wszystkie ulice jednokierunkowe na
dwukierunkowe dla rowerzystow i poprawia
warunki parkowania rowerow (2.5000 miejsc
bezptatnych, 330 miejsc strzezonych, 800 miejsc na
dworcu).

By zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ roweru oraz spacerow
w historycznym centrum, miasto nie zawahato sie
zastgpi¢  starego, niewygodnego  bruku
nowoczesnym ptaskim brukiem o szerokosci
80 cm!
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Co wiecej, w Ferrarze niektore ulice jednokie-
runkowe zostaty utworzone nie po to, by utatwic
ruch samochodowy lub stworzy¢ wiecej miejsc
parkingowych, lecz specjalnie, by zdoby¢
przestrzen przeznaczong dla rowerzystéw do
tworzenia dwukierunkowych $ciezek rowerowych.
Na innych ulicach ograniczono ruch tranzytowy,
by umozIliwi¢ rowerzystom poruszanie sie¢ wsrod
ruchu samochodowego, ktory stat sie tym samym
czysto lokalny.

Rozwijaja sie rowniez turystyka i rekreacja - 163
km trasa wzdtuz rzeki Po i zwiedzanie Ferrary na
rowerze.

Z punktu widzenia gospodarki lokalnej oraz
matych i $rednich przedsigbiorstw zatrudniajacych
site robocza o profilu technicznym, popularnosé¢
roweru umozliwia wspotistnienie co naj mniej 31
warsztatow.

Bilbao i Biskaje

W prowincji Biskaje w Kraju Baskow jest kilka
wielkich miast, w tym Bilbao. Niedawno prowincja
wprowadzita w zycie projekt sieci rowerowej o
dtugosci 200 km, ktéra docelowo zapewni pota-
czenia nie tylko miedzy wszystkimi wielkimi osrod-
kami miejskimi prowincji, lecz takze miedzy mniej-
szymi miastami i miasteczkami.

Gtownym bowiem celem jest ochrona srodowiska
(ograniczenie korzystania z samochodu) i jakosci

zycia (infrastruktura rekreacyjna). Ten projekt
bedzie miat takze skutki gospodarcze (turystyka).

Sie¢ jest oparta na ogolnym schemacie struktury
terytorialnej prowincji, na ktérego podstawie
opracowano system przysztych potgczen. Opraco-
wano w ten sposéb dziewiedé tras, ktore czesciowo
beda wykorzystywaé nieuzywane linie kolejowe
(50 km), czesciowo beda biec drogami asfalto-
wymi (80 km) czy tez leSnymi (40 km). Aby pota-
czyé wszystkie odcinki, zostanie zbudowanych
okoto 20 km drég rowerowo-pieszych. Trasy te
beda wykorzystywane przez rowerzystow codzien-
nie, poniewaz tagcza one aglomeracje potozone bli-
sko siebie i zapewniajg bardzo liczne potaczenia z
siecig komunikacji publicznej. Stuzy¢ tez beda do
celdw rekreacyjnych (spacery piesze lub przejazdz-
ki rowerowe).

Dublin

W Dublinie 1% oso6b jezdzacych do pracy
oswiadcza, ze rower jest ich gtownym s$rodkiem
lokomocji. tacznie 5% wszystkich przejazdow
odbywa sie na rowerze (co odpowiada okoto 1/5
wykorzystania roweru w 1960 roku). Wyliczenia
wskazuja na spadek korzystania z roweru miedzy
1978 a 1991 rokiem. Postawiony cel zaktada
podwojenie korzystania z roweru, tak aby
wspdtczynnik wykorzystania roweru wzrdst do10%
w ciggu 10 lat.

18% mieszkancow Dublina twierdzi, ze byliby
gotowi do regularnego korzystania z roweru,
gdyby stworzone zostaly odpowiednie udogod-
nienia. Z drugiej strony, 16% mieszkancow
Dublina, ktorzy wykorzystuja rower okazjonalnie
twierdzi, ze uzywaliby czesciej roweru, gdyby tych
udogodnien byto wiecej. Ogotem 34% ludnoSci
oczekuje, ze administracja podejmie kroki na rzecz
rozwoju komunikacji rowerowe;.

By zwiekszy¢ wykorzystanie roweru, stuzby
administracyjne odpowiedzialne za komunikacje
w Dublinie przeanalizowaty sie¢ tras rowerowych.
Za zaleceniem wyrazonym w budzecie rocznym
wydatkowania na ten cel 3.000.000 EURO
nastgpity decyzje polityczne. Budzet catkowity na
lata 1994 - 1999 wynosi 18 min EURO i korzysta z
wsparcia unijnego funduszu kohezyjnego.

Miasto powotato do zycia specjalng komorke
odpowiedzialng za rozwdj komunikacji rowerowe;.
Na jej forum spotykajg sie regularnie przedsta-
wiciele administracji i uzytkownicy. Zaplanowano,
iz w ciggu 5 lat zrealizowanych zostanie 120 km
tras rowerowych. W 1996 i 1997 roku wykonano 50
km $ciezek rowerowych.

Dublin pragnie takze, zeby parkingi publiczne
oferowaly miejsca parkingowe dla rowerow w
liczbie réwnej 15% liczby miejsc parkingowych dla
samochoddw.
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Cypr

Za posrednictwem programu Life (instrument
finansowy w rekach Dyrekcji Generalnej ds.
Srodowiska), Unia Europejska finansuje badanie
sieci rowerowych w czterech miastach Cypru:
Nikozja, Larnaka, Limassol i Pafos.

Celem ogdlnym jest zmniejszenie ruchu samocho-
dowego, poprawa jakosci drog i jakosci zycia w
tych miastach.

Projekt obejmuje program promocji roweru wéréd
szerokiego spoteczenstwa. Ten program jest
roztozony na trzy lata (konferencje, dyskusje,
zebrania grup nacisku, itp.) i obejmuje dwa
badania dotyczace sposobu postrzegania roweru
przez spoteczenstwo.

taczny budzet projektu wynosi 330.000 EURO, a
kazde z miast wyda ok. 18.000 EURO.

Z okazji rozpoczecia projektu merowie zaintereso-
wanych miast objechali na rowerze catg Nikozje.

Fryburg

We Fryburgu (Czarny Las, Niemcy) stopniowo
usunieto ruch samochodowy z centrum.
Poczatkowo silnie sprzeciwiali sie handlowcy. Po
otwarciu pierwszych ulic dla pieszych doszto dou
radykalnej zmiany ich nastawienia i w kofcu sami
handlowcy zaczeli domagaé¢ sie szybszego
usuwaniu ruchu samochodowego.

Podobnie postgpit Strasburg. Udostepnienie
centrum tylko rowerzystom wyraznie przyczynito
sie do rozwoju tego typu komunikacji w tych
dwéch miastach

We Fryburgu polityka na rzecz rozwoju
komunikacji rowerowej rozpoczeta w 1976 roku
(stworzono sieé tras rowerowych o dtugosci 135
km, zainwestowano 13 min EURO, wprowadzono
ograniczenie 30 km/h w duzej czesSci miasta)
wykorzystata proces zmniejszania ruchu samocho-
dowego oraz dazenie do poprawy komunikaciji.
Dzieki temu korzystanie z roweru wzrosto
dwukrotnie miedzy 1976 a 1992 rokiem i
przekroczyto 20%.

Strasburg

W Strasburgu, ktory prowadzi promocje roweru,
zamykajac jednoczesnie centrum dla ruchu
samochodowego i wprowadzajagc tramwaj,
uzyskano wzrost przejazdéw rowerowych z 8% w
1988 roku do 12% w 1994 roku.

Wyniki: wzrost o 33% wszystkich przejazdéw do
sklepébw w centrum (przy niezmienionej
powierzchni handlowej). Niedawne badanie
przeprowadzone wsrod kierowcow wskazuje, ze
63% uwaza, ze “juz minely czasy samochodu w
miescie” Co wiecej, 80% uwaza, ze “aby poprawic¢
ruch w miescie, nalezy ograniczy¢ korzystanie z
samochodu.”



Strasburg posiada 77 km tras i S$ciezek
rowerowych, 12 km ograniczonych ulic jednokie-
runkowych, 15 km “chodnikdw otwartych dla
rowerzystéw” Niektore korytarze dla autobusow sa
tez udostepnione dla rowerzystow.

Ambitnym celem dziatan na rzecz pojazdéw
jednosladowych i przyjecie karty rowerzysty
(utatwienia dla rowerzystow, walka z kradzieza,
informowanie, rowery stuzbowe) jest osiagniecie
25% przejazdow na rowerze.

Genewa

Plan budowy sieci trzynastu tras rowerowych w
Genewie, przyjety zostat w 1987 roku. Docelowo
dtugosé¢ tych tras powinna osiagna¢ 100 km i
bedzie kosztowaé okoto 4 min EURO.

W ciagu 10 lat udziat roweru wzrést z 2% do 4%.
Obecnie wzrasta okoto 0,5% rocznie. Dowodem na
potrzebe utatwien rowerowych jest to, ze cyfry te
sg nizsze w dzielnicach, gdzie trasy nie sg jeszcze
gotowe.

W latach 1995 - 1996 miasto przeprowadzito
kampanie informacyjna za 100.000 EURO. Co roku
wydaje nowa wersje planu tras rowerowych.

Walonia

W Belgii rower jest raczej charakterystyczny dla
potnocy kraju. Na okoto 5 mIn rowerdw belgijskich,
4 min przypadaja na Flandrie.

Jednakze region walonski podjat niedawno dosé
rzadka inicjatywe. Finansuje badania pilotazowe
sieci tras rowerowych w czterech gtownych
miastach (Liege, Charleroi, Namur i Mons) i w kilku
gminach wiejskich.

Wtadze lokalne opracowaty plan dziatan na
najblizsze lata. Na podstawie projektu trzeba
zacza¢ realizowaé zamierzenia, budowac sie¢ tras
rowerowych przy wspotudziale wtadz
regionalnych, ktére dotujag prace na szczeblu
lokalnym i zarzadzaja siecig drég regionalnych, z
ktorych korzystajg trasy rowerowe Ilub je
przecinaja.

Walonia rozwija tez sie¢ tras, ktore beda wykorzy-
wzdtuz kanatdéw i rzek, jak réwniez nieuzywane
linie kolejowe. “RAVEL’ (autonomiczna sie¢
wolnych drég) wykorzystywana czasami do
codziennych przejazdéw, nastawiona gtéwnie na
rekreacje, potaczy wiekszos$é duzych miast.







BEZPIECZENSTWO:
ODPOWIEDZIALNOSC

Niebezpieczenstwo wypadkow stanowi jedyna teoretyczna
wade roweru. Jak to wyglada naprawde? Zostato
dowiedzione, ze w odniesieniu do niektérych grup
wiekowych samochdd jest generalnie bardziej
niebezpieczny niz rower. A pozytywny wplyw roweru na
zdrowie i jakosé zycia znacznie przekraczaja lata zycia
utracone w wypadkach...

Tym niemniej, celem polityki na rzecz roweru powinno byé
zmniejszanie ryzyka dla rowerzystow. W jaki sposéb? Czy
$ciezki rowerowe sa zawsze synonimem bezpieczenstwa?
Doswiadczenie wielu miast i badania naukowe wykazuja, ze
na jezdni mozna takze zapewnié bezpieczenstwo
rowerzystom. Jak?

Trasy rowerowe:
jeden ze sposobéw
zapewnienia
bezpieczeristwa.

Bronié roweru: racjonalny wybor

Z pewnoscig zdarza sie zbyt wiele wypadkow z
udziatem rowerzystow. Lecz popetnia sie tez wiele
btedéow w pordwnaniach statystycznych i w
dziataniach, ktére majg poprawia¢ bezpieczenstwo
rowerzystow.

Niebezpieczenstwo: pojecie wzgledne

Problem bezpieczenstwa rowerzystow w ruchu jest
problemem rzeczywistym. Jezdzac czesto ze
znaczng predkoscia wsrod jeszcze szybciej
jezdzacych samochoddéw, rowerzy$ci nie maja
zadnej ochrony i dlatego sg bardzo narazeni na
wypadki.

Statystyki pozwalaja na zrdznicowanie utartych
opinii. Na przyktad, kiedy obliczamy stopien
zagrozenia dla réznych grup wiekowych i wedtug
milionédw godzin trwania tego zagrozenia,
stwierdzamy, ze osoba w wieku od 18 do 30 lat jest
W mniejszym stopniu narazona na niebezpie-
czenstwo jezdzac na rowerze niz jezdzac
samochodem.

Nasuwa sie jeden wniosek: mtodzi rowerzysci
(szczegolnie chtopcy) sg bardziej narazeni, gdyz nie
znajag przepisow drogowych, ograniczajacych
nadmierny zapat nastolatkow.



Bezpieczerstwo: odpowiedzialnosc¢

Tablica 4.1

Ryzyko wypadku na milion kilometrow
W tej przyktadowej statystyce holenderskiej dane podstawowe
zostaly skorygowane o dwa czynniki:

e czynnik odpowiadajacy usunieciu kilometrow prze-
jechanych na autostradach (1/3 odlegtosci pokonywanych
samochodem), gdyz ryzyko jest tam 10 razy mniejsze niz w
pozostalej czesci sieci drogowej, a nie odnosi sig to do
rowerzystow

® czynnik uwzgledniajacy zagrozZenie, jakim sa kierowcy
dla pieszych i rowerzystow (zagrozenie ze strony rowe-
rzysty dla osoby trzeciej jest prawie zerowe).

Uwaga: wskaznik catkowitego ryzyka Sredniego jest zachwiany
na niekorzysc¢ rowerzystow, powniewaz uwzglednia dwie kate-

gorie wiekowe, ktore nie wystepuja wsrod kierowcow, a ktore

dotycza rowerzystow, ktry nie sa ostroznosci ani tak doswiad-
czeni jak osoby starsze.

Kategoria wiekowa Kierowcy Rowerzysci
12-14 - 16,8
15-17 = 18,2
18-24 8819 77
25-29 170 8,2
30-39 9,7 70
40 - 49 9,7 9,2
50 - 59 59 172
60 - 64 10,4 32,1
> 64 39,9 791
Razem 20,8 21,0

Motorowerzys$ci i motocyklisci sa narazeni na wiek-
sze niebezpieczenstwo niz rowerzysci, gdyz jezdza
ze znacznie wiekszg predkoscia, nie majac wiekszej
ochrony niz rowerzysci (kask chroni tylko gtowe,
lecz przy duzej predkosci w sposob niedoskonaty, a
cata reszta ciata jest wystawiona na zranienia pro-
wadzace do kalectwa lub $mierci; rany sg tym groz-
niejsze im wyzsza jest predkosc).

Nalezy podkresli¢, ze nie mozna poréwnywaé
rowerzystdw, motorowerzystow i motocyklistow i
nie powinno sig ich nigdy sprowadza¢ do wspolnej
kategorii statystycznej "jednosladow".

Ze wszystkich uzytkownikéw drogi, kierowcy maja
najlepsza ochrone. Stanowig najwieksze zagroze-
nie dla pieszych i rowerzystow . Zagrozenie, jakim
sg dla innych uzytkownikow drdg, ro$nie w sposéb
wyktadniczy wraz z predkoscia.

Uwzgledniaé korzysci dla zdrowia

W raporcie analizujgcym wszystkie formy ¢wiczen
fizycznych, ktére moga byé uprawiane przez
kazdego w sposob regularny w zyciu codziennym
(biegi, jogging, ptywanie i kolarstwo), Stowarzy-
szenie Lekarzy Brytyjskich zarzuca wtadzom brak
promowania roweru. Stowarzyszenie Lekarzy
Brytyjskich oswiadcza, ze nie podejmujac dziatan,
rzad stwarza niebezpieczenstwo dla zdrowia
publicznego kraju.

“STOWARZYSZENIE
LEKARZY BRYTYJSKICH
ZARZUCA WIADZOM
BRAK PROMOWANIA
KORZYSTANIA Z
ROWERU.”

Sprawozdanie odrzuca stare alibi czesto wykorzy-
stywane przez postow i radnych ("nalezatoby
zacheca¢ do korzystania z roweru, gdyby nie byt on
niebezpieczny"), gdyz korzysci ptynace z roweru
dla zdrowia publicznego (higiena Zycia dzieki
regularnym céwiczeniom) wydatnie przekraczaja
jego wady (ryzyko wypadkéw). W rzeczywistosci,
dla wielu oséb rower stanowi jedyny sposob
regularnego uprawiania umiarkowanych éwiczen,
bez konieczno$ci zmiany przyzwyczajen zyciowych.
Dla osoby, ktdéra nie uprawia regularnej aktywnosci
fizycznej, ryzyko choroby wiefAcowej jest na tym
samym poziomie co dla palacza, ktéry wypala 20
papieroséw dziennie. Roéwnie korzystna jak
ptywanie, jazda rowerem jest zdecydowanie
tatwiejsza do codziennego uprawiania. Rower nie
wymaga rezerwowania specjalnych godzin, a
konieczna infrastruktura publiczna (ulice) juz
wszedzie istnieje i wymaga tylko pewnego
dostosowania. Dwa przejazdy dziennie na rowerze
po 15 minut wystarcza, by serce byto w dobrym
stanie. Co do zanieczyszczenia $rodowiska, to
wiemy juz, ze kierowcy cierpia z tego powodu
znacznie bardziej niz rowerzysci !

Raport przedstawiony przez Stowarzyszenie
Lekarzy Brytyjskich zaleca zwiekszenie liczby tras
rowerowych i parkingéw dla rowerdw, zmniej-
szenie ruchu i promocje ksztatcenia tak, by
kierowcy mieli wiecej szacunku dla rowerzystow.



“ROWERZYSCI SAW
LEPSZEJ FORMIE
FIZYCZNEJ | UMYStOWEJ
NIZ Cl, KTORZY NIE
JEZDZA NA ROWERZE.”

Badanie przeprowadzone w Waszyngtonie na
grupie 600 kobiet i mezczyzn w wieku od 18 do 56
lat, ktérzy co najmniej cztery razy w tygodniu
jezdza tam i z powrotem na rowerze na trasie
dtugosci 16 km lub wiecej wykazato, ze sg oni w
lepszej formie fizycznej i psychicznej niz osoby nie
jezdzace na rowerze. Stwierdzono, ze wspoétczynnik
chorob serca u tych osob wynosi tylko 42,7
promila, podczas gdy u oséb nie jezdzacych na
rowerze ksztattuje sie on na poziomie 84,7 promila
(choroby serca sg gtowna przyczyng zgonow w
naszych krajach). Rownie godny uwagi spadek
zaobserwowano u rowerzystéw w odniesieniu do
nadci$nienia, chronicznego bronchitu, astmy,
dolegliwosci ortopedycznych, chorob gruczotéw
tojowych i zylakéw konczyn dolnych. Badanie
wykazuje takze, ze prawdopodobienstwo, iz
rowerzysci uwazajg sie za "szcze$liwych" lub
"bardzo szczesliwych" jest cztery razy wyzsze niz w
grupie porownawcze;j.

Angielskie badanie wykazato, ze z powodu
dowozenia samochodem do szkoty wzrasta liczba
dzieci, ktére uprawiaja za mato regularnych
¢wiczen fizycznych. Autorzy badania podkreslaja,
ze wychowujemy pokolenia os6b otytych o
delikatnych kos$ciach, gdyz nie wyrabiamy nawyku
¢wiczen fizycznych u mtodziezy (The School Run -
Blessing or Blight, Child Health Monitoring Unit,
Child Health Institute).

Potaczyé¢ srodki bezpieczenstwa

Promocja roweru jako codziennego $rodka
lokomocji w waszym miescie tgczy sie $cisle ze
zwiekszeniem poczucia bezpieczenstwa
rowerzystow. Duza cze$¢  potencjalnych
rowerzystdw juz dzis mysli o rowerze. Lecz
oczekuja oni na znak ze strony wiadz publicznych,
by przesigsc¢ sie na rower: "rower jest bezpieczny -
wasze miasto dba o to".

Stosunek hezpieczenstwo / predkos¢

W wiekszosci przypadkéw, rowerzysci musza
dzieli¢ jezdnie z samochodami. Przy zarzadzaniu
naszymi ulicami nalezy wiec uwzgledni¢ zaréwno
kierowcow, jak i rowerzystow.

Ulice sa przestrzenig wielofunkcyjna, ktéra nalezy
podzieli¢ sprawiedliwie miedzy wszystkich
uzytkownikéw. Pomyst ograniczenia predkosci
ruchu wynika z koniecznosci dostosowania ruchu
samochodowego do innych uzytkownikow ulicy:
strefa tranzytowa dla pieszych, przestrzen
handlowa (sklepy, kawiarnie), przestrzen spoteczna
(tereny zabaw dla dzieci, rozmowy na chodniku) i
wreszcie cze$é mieszkalna.

Predko$¢ 30 km/godz. jest do pogodzenia z
wieloma funkcjami, ktére naktadaja sie na siebie w
miescie . Przy tej predkosci, jazda samochodem
trwa niewiele dtuzej niz kiedy sie ja odbywa,

“WYCHOWUJEMY POKOLENIA
OSOB OTY1YCH O DELIKATNYCH
KOSCIACH, GDYZ NIE WYRABIAMY
NAWYKU CWICZEN FIZYCZNYCH U
MtODZIEZY.”

Tablica 4.2

Maksymalne srednie koncentracje zanieczyszczen wdy-
chanych w ciagu godziny przez rowerzystoéw i kierowcow na
tej sameyj trasie o tej samej porze

Badanie to, podobnie jak kilka innych, wskazuje, ze kierowcy sa
narazeni na skutki duzego zatrucia srodowiska. Nawet po
uwzglednieniu wysitku (rowerzysta wdycha Srednio 2,3 razy
wiecej powietrza niz kierowca) rowerzysta wychodzi zwyciesko z
porownania, tym bardziej, ze wysitek fizyczny zwieksza jego
odpornos¢ na skutki zanieczyszczenia.

Rowerzysci Kierowcy

(g/m?) (g/m?)
Tlenek wegla
(CO) 2.670 6.730
Dwutlenek
azotu (NO2) 156 277
Benzen 23 138
Toluen 72 373
Ksylen 46 193

Zrédlo: The exposure of cyclists, car drivers and pedestrians to trafic-
related air polluants, Vian Wijnen/Verhoeff/Van Bruggen, 1995
(Int. Arch. Occup. Environ. Health 67: 187-193)



Bezpieczerstwo: odpowiedzialnosc¢
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Tablica 4.3

Umiarkowana predkos¢ gwarancja bezpieczerstwa.

Dla pieszego lub rowerzysty roznica miedzy 30 km/h a 50 km/h
moze byc roznica miedzy Zyciem a Smiercia (lub trwafym
kalectwem). Dla kierowcy, na Srednigj trasie 15 min., ogranicze-
nie do 30 km/h na wszystkich drugorzednych ulicach przedfuza
czas jazdy o jedna minute.

»
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Tablica 4.4

Predkos¢ a ryzyko dla pieszego lub rowerzysty, pojawiajacego
sie w odleglosci 15 m przed samochodem.

Ograniczenie predkosci jest gwarancja bezpieczenstwa. Dla pieszego
lub rowerzysty, roznica miedzy 30 km/h, a 50 km/h moze stanowic
réznice miedzy zyciem a smiercia (lub trwalym kalectwem). Dla
kierowcy samochodu ograniczenie predkosci 15 minutowego przejaz-
du do 30 km/h, oznacza na drugorzednych ulicach wydtuzenie czasu
przejazdu o 1 minute

Predkosé Droga Sita Ryzyko Sita uderzenia

p K h i | i smierci réwna upad
kowi z
wysokosci..

30 km/h 135 m — — —

40 km/h 20m 31 km/h 10% 3,6m

50 km/h 28m 50 km/h 80% 10,0m

30.

rozwijajgc od czasu do czasu wiekszg predkosé.
Poziom hatasu znacznie spada. Kierowcy lepigj
postrzegaja otoczenie, mogq lepiej reagowaé na
nieprzewidziane sytuacje, wypadki drogowe sa
mniej grozne, a ruch jest spokojniejszy.

Ograniczenie predkosci ma wyrazny wptyw na
postrzeganie przestrzeni miejskiej przez pieszych i
rowerzystéw (wolny ruch jest mniej stresujacy niz
szybki).

Ma tez bardzo wyrazny wptyw na bezpieczenstwo.
65% wypadkéw ma miejsce w aglomeracjach.
Istnieje zalezno$é miedzy predkoscia z jednej
strony, a ryzykiem wypadku i jego skutkami z
drugiej. Przy réznicy predkosci pozornie bez
znaczenia 30 km/h i 40 km/h, droga hamowania
wzrasta z 13.5 m do 20 m.

N.B. Na trasach miejskich czesto sie zwalnia, a
okazje do szybkiej jazdy sa ograniczone ($wiatta,
pierwszenstwo z prawej, manewry parkowania ze
strony innych kierowcow, przechodzacy przez
jezdnie piesi, samochody stojace w dwdch
rzedach, autobusy ruszajace z przystanku itp.).
Przy maksymalnej predkosci 30 km/godz ruch jest
zaledwie nieco wolniejszy niz ruch przy
maksymalnej predkosci 50 km/godz (potrzeba 4
minut na przejechanie 2 km z predkoscia 30
km/godz bez przeszkod, 3 minut z predkoscia 40
km/godzi 2,5 minuty z predkoscia 50 km/godz).

Srednio, trasa, ktdra zajmuje
15 minut samochodem w
miescie z maksymalna
dopuszczalng predkoscia 50
km/h wydtuza sie srednio
zaledwie o 1 minute, kiedy
wiekszos¢ ulic nalezy do strefy

Edukacja a bezpieczenstwo: rowerzysci i
kierowcy

Rowerzysta jest stosunkowo powolny,
stosunkowo zle widoczny i stosunkowo staby w
stosunku do "ciezkich" uzytkownikéw (samochody,
autobusy, ciezarowki, pociagi). Jego bezpie-
czenstwo zalezy oczywiscie od charakterystyki
trasy (dobra nawierzchnia, dobre oznakowanie,
wyrdznienie, a nawet rozdzielenie ruchu). Zalezy
takze w duzym stopniu od jego mozliwosci
fizycznych, umiejetnosci i doswiadczenia (jazda "z
przewidywaniem"). Zalezy rowniez od zachowania
kierowcow.

Umiejetnosci dotycza zarazem panowania nad
rowerem ("technika") jaki i znajomosci pewnych
danych "teoretycznych", szczegdlnie mozliwych do
przewidzenia wypadkow miedzy rowerami a
samochodami i znajomosci charakteru niebezpie-
czenstw, ktére moga pojawic sie na drodze.

Z drugiej strony, kierowcy samochoddw lub
ciezaréwek powinni w czasie nauki jazdy uczy¢ sie
uwzgledniaé¢ specyfike i zachowania rowerzystow.

Udogodnienia

W zaleznosci od swych mozliwosci fizycznych,
zrownowazenia, zrecznosci, szybkosci, refleksu,
jasnos$ci percepcji, dorosty rowerzysta wybiera



instynktownie trase (gtéwne lub boczne ulice,
jezdnia lub $ciezka rowerowa, bezposrednia
zmiana kierunku lub przejscie przez jezdnie).
Nalezy wiec umozliwi¢ rowerzystom poruszanie
sie wszedzie, zarowno na bocznych ulicach, jak i na
gtéwnych trasach komunikacyjnych.

Dzieci stanowig oddzielng kategorie. Stabiej niz
dorosli dobierajg trase do swych mozliwosci.
Musza wiec by¢ kierowane i s3 im potrzebne
specjalne udogodnienia na catej dlugosci trasy.
Droga do szkoty wymaga wiec specjalnej uwagi (i
rodzice i uczniowie sa dobrymi doradcami w
sprawach mozliwych udogodnien) .

W miescie Courtrai (Belgia), wtadze miejskie
otaczaja te trasy szczeg6lna troska i nie wahaja sie
podejmowac specjalnych dziatan w godzinach
nasilenia przejazdéw ucznidw (niektore ulice sa
zamkniete dla ruchu w jednym kierunku, policjanci
stojg na trudnych skrzyzowaniach, gdzie nie ma
specjalnych udogodnien). Wynik: 60% przejazdow
uczniéw ma miejsce na rowerze.

Rola policji: stosowanie zasad

Przy zapewnianiu udogodnien dla rowerzystow,
nalezy przewidywa¢, w miare mozliwosci, taka
konfiguracje, by kierowcy nie mogli blokowac
udogodnien przez niedbalstwo (czasami moze

“DROGA DO SZKoty
WYMAGA SPECJALNEJ
UWAGLI.”

wystarczyé postawienie stupkéw w miejscach
strategicznych).

We wszystkich sytuacjach, gdzie zadna ochrona
przed naduzyciami nie jest mozliwa, policja musi
systematycznie  interweniowaé, by  byly
przestrzegane udogodnienia dla rowerzystéow. W
przeciwnym razie jest to inwestycja nietrafiona. W
przypadku zniszczenia $ciezek rowerowych
(niewtasciwe parkowanie, zniszczona
nawierzchnia), straty moga by¢ duze, zaréwno jesli
chodzi o wzgledy finansowe, jaki i dobry wizerunek
J~roweru” .

Szkota rowerowa
przeznaczona jest zaréwno
dla dorostych, jak i dla
dzieci. Jest to podstawowy
instrument zwiekszenia
bezpieczerstwa
rowerzystow.

Policja musi
systematycznie
interweniowac, aby
przestrzegane byty
udogodnienia dla
rowerzystow, gdyz w
przeciwnym razie jest to
inwestycja nietrafiona.






Miejsce dla miejskiego Zycia.
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ODWAZYC SIE NA REDYSTRYBUCJE
PRZESTRZENI | SRODKOW

Rowerzysci czesto i w sposdob zupetnie naturalny znajduja
miejsce w centrum miasta przystosowanym do potrzeb
pieszych. Tam, gdzie nie ma samochodow, pojawiaja sie
rowery. Jednak tam, gdzie trzeba dokonywaé wyborow
miedzy przestrzenia dla ruchu samochodowego a
przestrzenia dla ruchu rowerowego, wybor jest czesto
drakonski. Jak dokonaé podziatu miedzy utatwieniami dla
rowerzystow a "wymaganiami" ruchu samochodowego?
Jakie ograniczenia mozna narzuci¢ jednemu srodkowi
komunikacji kosztem innego?

Wiekszos¢ spoteczenstwa jest
pozytywnie nastawiona do
udogodnien dla rowerzystow

W niektérych miastach jest mato przestrzeni,
nawet na gtownych trasach komunikacyjnych.
Podjecie decyzji politycznej o ograniczeniu miejsca
przeznaczonego dla samochodu (zaréwno dla
ruchu samochodowego, jak i na potrzeby
parkowania), by stworzyé udogodnienia dla
rowerzystdw, wymaga pewnej zrecznosci,
wyjasnien udzielanych spoteczenstwu i stopniowej
realizacji.

Przypomnijmy, ze wczes$niej opisane badanie
Eurobarometr wykazuje, zZe przewazajaca
wiekszo$¢ osob akceptuje rower we wszystkich
krajach Unii Europejskiej.

Badania o charakterze bardziej lokalnym daja
podobne wyniki. We Francji, w powigzaniu z
przyjeciem i stosowaniem nowej ustawy o
ochronie powietrza, stwierdzono, ze:

* ponad szesciu na dziesieciu Francuzdw uwaza,
ze ruch samochodowy w miescie jest trudny do
zniesienia,

e ponad siedmiu na dziesieciu Francuzéw
os$wiadcza, ze jest pozytywnie nastawionych do
zamknigcia centrum miasta dla samochodow,
przynajmniej w niektore dni,

e ponad dziewieciu na dziesieciu Francuzéw
pragnie stworzenia udogodnien dla
rowerzystow.

Nalezy podkres$lic, ze nawet wsrod kierowcow
niewielu uwaza, ze samochdd powinien za wszelka
cene pozostaé priorytetowym $rodkiem lokomogji .
Bardzo czesto sami kierowcy sa czuli na argumenty
dotyczace bezpieczenstwa i jakosSci zycia.

Inwestowaé w dobre informowanie
spofeczenstwa

Duza czes¢ sukcesu i akceptacji nowatorskiej
polityki przemieszczania sie spoczywa na strategii
informowania.



Kierowcy, ktérym wyjasniono argumenty na rzecz
redystrybucji przestrzeni lub argumenty na rzecz
pewnych ograniczen, akceptuja zmniejszenie
ruchu lub predkosci i sa odporni na wplywy
ewentualnych lobby samochodowych.

Przyktadowo, przed wprowadzeniem dziatan
zmniejszajacych predkos$¢, miasto Graz (Austria)
przeprowadzito kampanie informacyjna trwajaca
kilka miesiecy.

Kierowcy dowiedzieli sig, na jakie ryzyko narazajg
innych, gdy jezdzg z predkoscia 50 km/godz po
drogach lokalnych i jak niewiele czasu stracg,
kiedy predkos¢ 50 km/godz bedzie dopuszczalna
tylko na gtéwnych trasach.

Ograniczenie do 30 km/godz zostato wprowadzone
jednorazowo w dniu rozpoczecia roku szkolnego,
po przerwie wakacyjnej (by podkreslié aspekt
bezpieczenstwa). Jedynymi podjetymi s$rodkami
byto ustawienie tablic informacyjnych i
wyrysowanie na jezdni znakéw przypominajacych
o maksymalnej dopuszczalnej predkosci na
drogach lokalnych. Kontrole sa konieczne, by
przypomnie¢ o ograniczeniu do 30 km/godz i karaé
niektérych  kierowcow. Jednak wiekszosé
spoteczenstwa i kierowcow przyjmuje i akceptuje
ograniczenie szybkosci.

Stosowac rozwiazania stopniowe i
alternatywne

Utworzenie infrastruktury rozwijajacej zaintere-
sowania rowerem nie musi prowadzi¢ do
powstania wielu trudnych do rozwigzania
dylematéw dotyczacych podziatu przestrzeni.

Niezaleznie od utworzenia oznakowanych
strzatkami tras, na ulicach o zmniejszonym lub
stabym ruchu tranzytowym, niektére udogod-
nienia zrealizowane w wybranych migejscach moga
w duzym stopniu przyczyni¢ sie do poprawy
bezpieczenstwa rowerzystow:

e jakos¢ nawierzchni (zmniejszenie niebez-

pieczenstwa upadku lub gwattownego skretu,
rowerzysta koncentruje uwage na ruchu),

¢ dobrze oznakowane i zrozumiate skrzyzowania
(mniej konfliktéw),

e zmiana faz sygnatow $wietlnych (mniej
konfliktow),

¢ czeste budowanie matych rond (mniej konfliktéw
i mniejsza strata czasu dla rowerzystéw),

e korytarze rowerowe.

Uwzglednienie codziennych doswiadczen
rowerzystdw, wyobraznia i precyzja analizy ze
strony autoréw projektdw sag najlepsza gwarancja

“NAWET WSROD KIEROWCOW,
NIEWIELU UWAZA, ZE SAMOCHOD
POWINIEN ZA WSZELKA CENE
POZOSTAC PRIORYTETOWYM
SRODKIEM LOKOMOCJL.”

inteligentnych rozwiazan, ktore czesto muszg by¢
dostosowane do istniejacej infrastruktury.

Tylko analiza sieci tras pozwala na poznanie
sytuacji, czarnych punktéw i dziatanie w sposob
skoncentrowany i skuteczny .

Istnieje pewien nakaz, jezeli chodzi o definicje tras
rowerowych: trasy muszg by¢ zarazem jednolite,
bezposrednie, przyjemne, a unowocze$nienia
zrealizowane na tych trasach muszg byé rowniez
bezpieczne i wygodne.

W zaleznosci od wielkosci i struktury waszego
miasta jest w petni mozliwe, ze wyznaczenie tras
rowerowych nie stanowi wigkszego problemu
przy podziale przestrzeni publicznej. W istocie
trasy rowerowe, ktére neofici bardzo sobie ceniga,
sa najczesciej oddzielone od duzego ruchu
samochodowego (kryterium przyjemnosci) i moga
biec réownolegle do drég o charakterze raczej
lokalnym, o ile trasa jest prosta, bez
niepotrzebnych lub nadmiernych objazdow.

Gdy trasy biegng wzdtuz drog lokalnych, mozna
opiera¢ sie gtdbwnie na dziataniach zwigzanych z
ograniczeniem szybkosci i w miare mozliwosci -
ograniczeniem ruchu. W takim przypadku,
wystepuje niewiele ograniczeh ruchu samocho-
dowego, a ewentualna opozycja ze strony lobby
samochodowego moze by¢ tatwo pokonana dzieki



dobrej kampanii informacyjnej i procesowi uczest-
nictwa.

Stworzenie specjalnych udogodnien wymaga-
jacych ewentualnego zmniejszenia jezdni (nawet
czasowe zniesienia parkowania) jest konieczne
tylko wtedy, gdy sie¢ rowerowa pokrywa sig z
trasg komunikacyjng lub pokonuje przeszkody
(mosty, tunele).

Czesto rozsadne dziatania zmniejszajace ruch,
nakierowane na przestrzeganie maksymalnej
dopuszczalnej predkosci (najczesciej 50 km/godz.),
pozwalajg na zmniejszenie szerokosci pasm ruchu
i na utworzenie dzieki temu przestrzeni niezbedne;j
dla rowerzystow.

Uwzgledniaé kierowcow

Przy opracowywaniu udogodnien rowerowych,
nalezy uwzgledni¢ fakt, ze kierowcy sa stabo
przyzwyczajeni do dzielenia ulicy z pojazdami
duzo mniejszymi i ktérych ruchy trudno jest
przewidzieé. Udogodnienia moga w znacznym
stopniu przyczyni¢ sie do wyeliminowania
elementu zaskoczenia w spotkaniach miedzy
samochodami a rowerami.

Jedna z wad ScieZzek rowerowych jest wtasnie to,
ze rowerzysta i kierowca zapominajg o sobie
nawzajem az do skrzyzowania, gdzie ponowne
wiaczenie sie rowerzystow do ruchu jest

nieuniknione. By rowerzy$ci byli lepiej widoczni
dla kierowcow i by uniknaé¢ efektu zaskoczenia,
nalezy stworzy¢ miejsce na skrzyzowaniu - co
najmniej 20 m, lub tez stworzy¢ pas na jezdni dla
rowerzystow.

Fakt wzajemnego uwzgledniania potrzeb
kierowcow i rowerzystow powinien byé
podkreslany w strategii informacji.

Stosunek bezpieczenstwo /
udogodnienia rowerowe

Sciezki rowerowe (pomyslane jako przestrzen
zarezerwowana dla rowerzystow, oddzielona od
jezdni, zwykle tworzona na chodnikach idacych
wzdtuz drogi) wymagajg przestrzeni. Nie mozna
ich upowszechni¢ (jest rzeczg niemozliwa
zbudowanie petnej sieci $ciezek rowerowych w
istniejagcym miescie). Nalezy je budowaé
Swiadomie, w zaleznosci od potgczen, ktore
chcemy zapewnié i zgodnie z zasadami sztuki:

© jezeli s Zle pomyslane, sciezki rowerowe dajg
fatszywe poczucie bezpieczenstwa zaréwno
kierowcy, jak i rowerzyscie (kazdy sie czuje "u
siebie" i wymusza szacunek drugiej strony, w
takim przypadku istnieje niebezpieczenstwo
pomylenia pierwszenstwa domys$inego i
oczywistego). Dzisiaj wiemy Wiemy dzisiaj, ze
Sciezki rowerowe stanowig dobre rozwiazanie

“TYLKO ANALIZA SIECI

TRAS POZWALA NA

POZNANIE SYTUACJI.”

tylko w niektérych sytuacjach i ze poprawiaja
bezpieczenstwo rowerzystow tylko pod
pewnymi, bardzo $cistymi warunkami. Zle
pomyslane $ciezki rowerowe zwiekszaja ryzyko
wypadkow.

© $ciezki rowerowe mozna budowaé tylko wtedy,
gdy posiada sie $rodki na starannie ich
zaprojektowanie (w razie popetnienia btedu,
$ciezki nie sg wykorzystane, a przestrzen przez
nie zajmowana jak i zainwestowane $rodki sa
stracone).

Dojazd tras rowerowych do skrzyzowania

By zapewnic¢ bezpieczenstwo rowerzystow i zapewnic im
korzystanie z pierwszenstwa, nalezy stworzy¢ miejsce na
kazdym skrzyzowaniu, aby zapewni¢ maksymalna
widocznos¢, nawet przy sporej predkosci przejazadu.

Zrédto: KASSACK/OHRNBERGER






CO NALEZY

WIEDZIEC

Jest wielu potencjalnych rowerzystow. Gdy zapewni sie
minimum warunkéw - prawie wszyscy odczuwaja
przyjemnos¢ ptynaca z jazdy na rowerze. Poniewaz zaniki
nawyk rozumowania w kategoriach "rowerowych", nalezy
sugerowac i przypominaé, ze rower moze stanowié¢
codzienny srodek lokomocji - skuteczny i przyjemny. By
sktoni¢ do myslenia o rowerze, trzeba pokazywac
przykiady. Jaki jest zwigzek miedzy jazda na rowerze dla
przyjemnosci a jazda na rowerze na co dzieni? Pomijajac te
dwie czesci sktadowe, jakie sa pozostate elementy polityki
rowerowej? lle kosztowataby kampania na rzecz roweru?
Co trzeba wiedzieé, by postawié¢ pierwsze (udane) kroki?

Czesci sktadowe polityki rowerowej i
ich wzajemne oddziatywanie

Ludzie tym chetniej beda korzystaé z rowerdéw, im
czesciej w polityce komunikacyjnej bedzie sie
podkreslaé walory takiego sposobu poruszania
sie. Uzmystawia¢, ze rower jest spokojnym
srodkiem lokomocji, przyjaznym dla otoczenia i
handlu, dla pieszych, dla komunikacji publicznej.
Podr6z nim odbywa sie w odprezonej, miejskiej
atmosferze, gdzie samochody majg swoje
miejsce.

"Dziatania na rzecz roweru" s3g najczesciej
traktowane jak sprowadzajace sie do dziatan, ktére
przyczyniaja sie do utatwienia przemieszczania sie
na rowerze.

A przeciez te ostatnie dotycza tylko aspektéw
materialnych zagadnienia, tzn. dziatah o
charakterze technicznym (utatwienia techniczne i
wzajemne uzupetnianie sie roweru i komunikacji
publicznej).

Nalezy takze podja¢ wszystkie dziatania
towarzyszace, ktore sa nie tylko konieczne same z
siebie, lecz ktére takze znacznie poprawiajg efekt
dziatan technicznych. Dziatania inwestycyjne
przyniosa wigkszy wpfyw i odniosa wigkszy
sukces, jezeli beda im towarzyszyé kampanie
promocyjne roweru, organizowane przez witadze
publiczne.

Poniewaz rower jest czesto postrzegany jako
instrument rekreacji, nie nalezy przede wszystkim
zaniedbywac réwnolegtej pracy nad promocja tras
rekreacyjnych i tras codziennych. Oba te aspekty
uzupetniajg sie i wzajemnie napedzaja.



Co nalezy wiedziec¢

“KIEROWCY ZMUSZENI DO KORZYSTANIA Z
ROWERU W CZASIE NAPRAWY ICH
SAMOCHODU OSWIADCZYLI, ZE BYLI
PRZYJEMNIE ZASKOCZENI OBIEKTYWNYMI
ZALETAMI ROWERU.”

Ponowna ocena niektorych uprzedzer odnoszacych sie do
rowerow, dokonana przez kierowcow samochoddw zmuszonych
do jazdy rowerem z powodu unieruchomienia samochodu. Ten
wykres przedstawia, jak uprzedzenia wynikajace z braku praktyki
moga hamowac uzycie roweru: odkrycie roweru jest zazwyczaj
mila niespodzianka.

Ludzie wystepujacy jako , kroliki doswiadczalne wbrew sobie;
ktorzy uznali, Ze rower jest czyms znacznie gorszym niz sie
spodziewali, byli w mniejszosci.

Wysitek

Warunki
atmosferyczne

Przewoz
przedmiotow

= |lepiej niz spodziewane
= tak jak spodziewane
W = gorzej niz spodziewane

Prawa rynku: aby dobrze wybraé,
trzeba mie¢ wiedze

Badania prowadzone wsrdod oséb nie bedacych
rowerzystami wskazuja, ze spoteczenstwo jest
ogodlnie niedoinformowane jesli chodzi o rower.

W trakcie badania przeprowadzonego w Holandii,
kierowcy zmuszeni do korzystania z roweru w
trakcie naprawy ich samochodu oswiadczyli, ze
byli przyjemnie zaskoczeni obiektywnymi zaletami
roweru, o ktorym mieli, przed wyprébowaniem
najwyrazniej zta opinie. Dotyczy to szczegdlnie
warunkéw atmosferycznych, wysitku fizycznego i
przewozenia przedmiotow.

Zgodnie z tg sama logika, rower jest jeszcze czesto
traktowany jak ciezka machina, trudna do
kierowania, nieskuteczna i nie podlegajaca zadnej
ewolucji technicznej.

W rzeczywisto$ci nowoczesne rowery staty sie
Izejsze, nowoczesne przerzutki nie stanowia
zadnych trudnosci, opony i detki sa bardziej
odporne na przebicie, hamulce i o$wietlenie sa
lepsze itp.

Podobnie bardzo niewielu kierowcow wie
doktadnie, ile ich kosztuje samochod i na jakie
znaczace oszczednoSci pozwala rower.

Nieznajomos$é zalet i obiektywnych korzysci
ptynacych z roweru jest jedng z pierwszych

przeszkdd, z ktorg trzeba sie zmierzy¢ w trakcie
kampanii informacyjne;j.

Relatywnie tatwo mozna przekazywaé informacje
obiektywne (fakty), ktére moga wplynaé na
wybory dokonywane przez osoby poruszajgce sie
samochodem. Rozne praktyczne rozwigzania
moga by¢ wybierane w zaleznosci od mozliwosci
(materiaty, informacje na odwrocie mapy
rowerowej, afisze, ulotki w skrzynkach
pocztowych, informacja dotaczona do przesytek
informujacych o optatach, ulotki rozdawane w
zaktadach pracy itp.).

Pragmatyczne podejscie

Organizacja polityki na rzecz roweru zaktada wiec
wspotprace  kilku  sektoréw  administracji
(urbanistyka, roboty publiczne, komunikacja
publiczna, szkolnictwo, policja) i w idealnej
sytuacji, wspotprace sektora prywatnego
(handlowcy, przedsiebiorstwa, sklepy i warsztaty
rowerowe).

W sytuacji idealnej, wiadze polityczne decydujg sie
na wdrozenie polityki na rzecz roweru,
przeznaczajg specjalny budzet na te polityke,
zlecaja pracownikom prowadzenie konkretnych
dziatan i na wszystkich szczeblach administracji
wybieraja rozwigzania korzystniejsze dla roweru.



“ODWOLAC SIE DO
WYOBRASNI, ZASOBOW
LOKALNYCH |
DOSWIADCZEN.”

Jednakze, niemoznos¢ wypracowania w danym
momencie porozumienia politycznego, przezna-
czenia $rodkow budzetowych lub oddelegowania
pracownikow - nie przeszkadza w uwzglednieniu
rowerzystéw w ruchu.

Zgodnie ze swoja charakterystyka i swoimi
srodkami, kazde miasto powinno wybraé
priorytety lub specyficzne $rodki dziatania.
Powtarzanie dziatan, ktére okazaty sie skuteczne
w innym miejscu, mogtoby mie¢ negatywne
konsekwencje, jezeli nie uwzgledni sie catosci
programu, z ktérego te dziatania pochodza.
Przeciwnie, lepiej ostroznie wykorzystywac znane
przyktady i majac w pamieci wymogi dobrze
rozumianej polityki rowerowej, odwotywacé sie do
wyobrazni, zasobow lokalnych i ostroznych
doswiadczen. W nastepnym rozdziale podanych
zostato kilka kierunkdw dziatania.

lle was to bedzie kosztowaé

Obliczenie  kosztu utrzymania  zespotu
petnomocnikéw ds. rowerowych jest stosunkowo
proste, poniewaz polega przede wszystkim na
dodaniu kosztu stanowisk pracy (minimum jeden
koordynator na pét etatu).

Z drugiej strony, koszt inwestycji moze by¢ bardzo
rézny. W kazdym razie prace realizowane tylko na
potrzeby roweru sg bez pordwnania tansze niz

prace prowadzone na rzecz innych s$rodkéw
komunikacji. Ponadto w wielu sytuacjach
niewielkie koszty ponoszone na rzecz roweru sa
jeszcze mniejsze, jezeli mysli sie o rowerzystach
juz na etapie projektowania sieci drég. Kosztowne
zagospodarowanie jest rzadkoscig (dotyczy
szczegolnie $ciezek rowerowych i Swiatet ze
specjalnym sterowaniem). Koszt innych aspektow
polityki rowerowej (gtdwnie edukacja i
informacja) moze by¢ takze bardzo zmienny, w
zaleznosci od stosowanych technik edukacji i
informacji.

Na przyktad w stanie Oregon (USA) i w innych
stanach, prawo zobowigzuje miasta do przezna-
czania na rower co najmniej 1% dotacji otrzymy-
wanych od panstwa na drogi.Te minimalne kwoty
pozwalajg na zaspokojenie sporej liczby potrzeb,
uwzgledniajac bardzo niski koszt wiekszosci
udogodnien przeznaczonych dla rowerzystow.

Za inng mozliwg podstawe obliczen mozna
przyja¢ kwote wynikajaca z analizy kwot przezna-
czonych przez kilka miast niemieckich. Catkowita
wysokos$¢ kwot moze by¢ obliczona na podstawie
wydatkowania co roku 5 EURO na jednego
mieszkanca przez okres od 5 do 7 lat (w zaleznosci
od wielkosci miasta) przy wdrazaniu cato$ciowej
polityki  prorowerowej (sieé, informacja,
promocja).

Korzysci z powotania petnomocnika ds.
rowerowych

Jednym z zadan koordynatora ds. rowerowych
musi byé oczywiscie znalezienie wszelkich
mozliwych zrodet dotowania przez nadrzedne
wtadze publiczne.

Niektore budzety stwarzajg czasami nieocze-
kiwane perspektywy prowadzenia polityki
prorowerowej.

Chodzi tu przede wszystkim o inwestycje na
zagospodarowanie. Tym niemniej, z wielu dotacji
mozna finansowac inne aspekty globalnej polityki
rowerowej (edukacja i informacja / zacheta).
Programy dotyczgce roweru moga by¢ dotowane
w ramach krajowej lub regionalnej polityki bezpie-
czenstwa, edukacji, miodziezy, sportu, zdrowia,
rekreacji, turystyki, ochrony srodowiska, odnowy
miast, ochrony zabytkow, walki z bezrobociem (na
przyktad zadania badawcze) lub tworzenia miejsc

pracy.
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Za jednym razem Ulica jest zamknieta dla Tam gdzie ruch jest

dwie korzysci. ruchu tranzytowego, intensywny, przejazd w
ale rowerzysci przeciwnym kierunku
przejada. odbywa sie pomiedzy

parkingiem a chodnikiem.

rowerzystow, ktora
moga jeZdzi¢ autobusy.

Rowerzysci nie musza
zjezdzac tak nisko jak
samochody.

Dwukierunkowy ruch Sciezka rowerowa Rower i autobus
plynnie faczy sie z razem na szerokim
jednokierunkowym
pasie.

rowerowy oznaczony
przerywana linia. ulica.

Proste i estetyczne
rozwigzanie.

Rowerzysci jadacy
prosto sa wyraznie
oddzieleni od
skrecajacych w prawo.



Dokumentacja

Dokumentacja bedaca do
dyspozycji znacznie sie wzbogacila.
Kilka podanych ponizej tytutow jest
tylko przyktadowa lista publikacji,
ktorych uzytecznosc¢ jest tym
wieksza, im sa dostepniejsze w
0golnie znanych jezykach i w
jednym tomie zawieraja duzy
zakres informacji.

POMOC WAM

Jezeli interesuje was polityka na rzecz roweru, nie jestescie jedynymi,
ktorzy o tym mysla. Sieci miast rowerowych istnieja w kilku krajach.
Prawie co roku, na kongresie lub konferencji, zbieraja sie wszyscy,
ktorzy maja doswiadczenie lub wiedze, ktore mogtyby byé wam
pomocne. Blizej was, rowerzysci gotowi sa do okazania pomocy, by ich
miasto zylo dla nich i wraz z nimi. Gdzie sa zasoby, ktére mozna
wykorzystaé i jak to wspoélnie robié¢?

Strony internetowe opracowane
przez Unie Europejska Ilub 2z
inicjatywy Dyrekcji Generalnych ViI
i XI Unii Europejskiej:

¢ Baza danych na temat dobrych praktyk
stosowanych w miastach europejskich
zostata udostepniona w Internecie:
HTTP://EUROPA.EU.INT/COMM/URBAN

¢ Baza danych na temat komunikacji
lokalnej: HTTP://WWW.ELTIS.ORG

* Baza danych na temat zarzadzania
energia:
HTTP://WWW.ICLEI.ORG/EUROPA/LAR
EM

* Baza danych na temat projektow
badawczych: HTTP://

Europejska Federacja
Rowerzystow ma takze swoja
strone internetowa:
http://www.dcf.dk/ecf/

Pisma i publikacje:

 Europejska Federacja Rowerzystow
wydaje pismo informacyjne European
Cyclist i streszczenia badan Bicycle
Reseearch Report (adres ponizej)

¢ \W Wielkiej Brytanii Sustrans wydaje

Network News, kwartalnik, ktory $ledzi
ewolucje National Cycle Network, oraz
Safe Routes to School, kwartalnik, ktory
ilustruje postepy kampanii promocyjnej
dotyczacej wykorzystania roweru i
marszu w drodze do szkoty (Sustrans, 35
King Street, Brystol BS1 4DZ, tel.
+44.117.92.68893, fax. +44.117.9294173)

Bibliografia:

® Francuski klub miast rowerowych
wydaje biuletyn miesieczny xxx

o Sie¢ Car Free Cities wydaje wiasne
pisemko tacznikowe xxx

¢ Narodowe federacje rowerowe wydaja
pisma lub pisemka tacznikowe (adresy
udostepni ECF)

e Best Practice to Promote Cycling and
Walking, 1998 (310 stron)
ADONIS (Analysis and Development Of
New Insight into Substitution of short
car trips by cycling and walking), projekt
badawczy Programu Komunikacja Unii
Europejskiej
Danish Road Directorate - PO. box 1569 -
DK 1020 Kopenhaga K - tel.
+45.33933338; fax. +45.33156335; e-
mail. vd@vd.dk
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Sign up for the bike, 1993-1996
Podrecznik projektowania sieci sciezek
rowerowych (320 stron)

CROW - PO. box 37 - NL-:6710 BA Ede
- tel. +31.318.620410; fax.
+31.318.621112; e-mail. crow@pi.net

Wydawnictw i Dokumentacji - Namur
(Belgia) - tel. +32.81.308684

"National Cycling Strategy’, 1996
Motywy i tre$¢ polityki promocji
roweru

Departament Komunikacji, DITM
Division - Zone 3/23 Great Minster
House - 76 Marsham Street - Londyn
SW IP 4DR

tel. +44.171.2715175

» Koncepcje integracji lekkich

pojazdow jednosladowych, 1988
Zagospodarowanie, wykorzystanie |
organizacja powierzchni
przeznaczonych do ruchu (53 strony).
Urzad Drog i Mostéw w kantonie Brna
- Reiterstrasse 11 - CH-3011 Berno

Cycle-friendly Infrastructure, 1996
(100 stron)

Cyclists Touring Club - 69 Meadrow,
Godalming - Surrey, GU7 3HS, Wielka
Brytania,

tel. +44.1483.417217

Zagospodarowanie przestrzeni
przeznaczonej dla rowerzystow i
motorowerzystéw (16 stron)
(Federalny Departament
Sprawiedliwosci i Policji)

Szwajcarskie Biuro ds. Zapobiegania
Wypadkom - Skrzynka pocztowa 8236
- CH-3001 Berno

The National Cycle Network -
Guidelines and Practical Details,
1997 (180 stron)

Sustrans, 35 King Street, Brystol BS1
4DZ, Wielka Brytania, tel.
+44.11792.68893, fax.
+44.1179294173

Vademecum udogodnien
rowerowych, 1999 (150 stron)
Ministerstwo Regionu Walonii -
Ministerstwo Gospodarki
Przestrzennej i Transportu - Pion

Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen 1995 (90 stron)
(Niemieckie Ministerstwo Federalne
Transportu)

FGSV Verlag - Konrad-Adenauer
Strasse 13 - D-50996 Kolonia

Sieci

Car Free Cities

Sie¢ wymiany informacji, doswiadczen i
praktyk. Car Free Cities obejmuje kilka
dziedzin dziatalnosci i regularnie organizuje
seminaria.

Jedna z dziedzin dziatalnosci jest rower.
Car Free Cities - square de Meeus 18 -
B-1050 Bruksela - tel. 552.08.74
cfc@eurocities.be

Kampania tzw. trwatych miast

Ponad czterysta miast europejskich
przystapito do kampanii trwatych miast
zapoczatkowanej w Aalborg w 1994 roku.
Pie¢ wielkich sieci samorzadow lokalnych
pomaga sygnatariuszom Karty z Aalborg
w realizacji Agendy 21 na poziomie
lokalnym (karta miast europejskich na
rzecz trwatosci).

Biuro ds. kampanii trwatych miast
europejskich

Rue de Treves 49-51 - B-1000 Bruksela -
tel. +32.2.2305351

e-mail. : campaign.office@skynet.be

Cities for cyclists

Ten miedzynarodowy klub miast
rowerowych grupuje okoto trzydziestu
miast.

Adres kontaktowy - Dunska Federacja
Rowerowa

Dansk Cyclist Forbund, Remersgade 7, DK
- 1362 Kopenhaga K, tel. +45.1.33323121 ,
fax: +45.1.33327683,

e-mail. dcf@inet.uni2.dk

Narodowe kluby miast rowerowych:

* Francja
Klub miast rowerowych, tel.
+33.1.40563060,
fax: +33.1.4566778039

¢ Wiochy
Associazone italiana delle citta ciclabili,
ANCMA, Via Mauro Macchi 32,
[-20124, Mediolan,
Tel. +39.2.66.981818,
fax: 39.2.66.982072



® Belgia
Adres kontaktowy:
P Bérard, Miasto Charleroi,
tel. +32.71.237126
P De Boeck, Miasto Bruksela,
tel. +32.2.2794315
P De Cabouter, radny ds.
bezpieczenstwa, Courtrai, tel. +32.56

Szwajcarski klub petnomocnikéw ds.
utatwien rowerowych: CORAC

Konferencja petnomocnikow ds. ufatwien
rowerowych

Policja kantonalna Bazylea-Miasto,

P A. Staheli,

skrzynka pocztowa

4001 Bazylea

Europejskie stowarzyszenie zielonych
drég
XXX

Europejska Federacja Rowerzystow

Europejska Federacja Rowerzystow
grupuje 52 organizacje z 31 krajéw. Ma
ponad 400.000 cztonkdw. Jej bezptatny
biuletyn "European Cyclist" zawiera bardzo
wiele skrotowych informacii o
publikacjach, konferencjach, sympozjach i
badaniach itp.

Europejska Federacja Rowerzystow

publikuje takze w jezyku francuskim,
angielskim i niemieckim streszczenia
badan naukowych (prenumerata: 50

EURO rocznie).

Europejska Federacja Rowerzystow
koordynuje, przy wsparciu Unii
Europejskiej, projekt dwunastu tras
europejskich faczacych miasta Euro Velo.

Petna lista stowarzyszen i cztonkow
stowarzyszonych z Europejska Federacja
Rowerzystow zawiera wszystkie
potrzebne adresy *kluby miast
rowerowych, federacje zawodowe,
stowarzyszenia narodowe, stowarzyszenia
rowerowe, itp.).

Europejska Federacja Rowerzystow (ECF)
Rue de Londres 15

B-1050 Bruksela

tel. +32.2.5612 98 27;

fax.: +32.2.511 52 24;

e-mail. ecf_brussels@compuserve.com

Konferencje

Konferencje Velo City odbywaja sie co
dwa lata i maja wymiar europejski. Sa
organizowane przez Europejska Federacje
Rowerzystow przy wspotpracy wiadz
lokalnych. W pozostatych latach maja
miejsce konferencje miedzynarodowe
(Velo Mondiale) lub regionalne.

Dziesigta i jedenasta konferencja Velo City
miaty miejsce w Barcelonie i w
Grazu/Maribor (Austria i Stowenia).

Materiaty z konferencji w Barcelonie
mozna uzyska¢ na CD-ROMie pod
nastepujagcym adresem:

AproB : fax. +34.93.4315379;

e-mail. deritja@pangea.org

Organizacja konferencji jest
scentralizowana na poziomie Europejskiej
Federacji Rowerzystéw pod nastepujacym
adresem kontaktowym:

ECF Conference Directorate -
M. Oliver Hatch -

31 Arodene Road -

Londyn SW2 2BQ

e-mail. : oh@velo-city.org

Rézne wydarzenia

Regularnie sg organizowane imprezy na
skale europejska lub krajowa, do ktérych
wasze miasto moze sie przyfaczy¢. Ponizej
podana zostafa krotka przykfadowa lista.
Tylko od was zalezy podjecie inicjatywy w
waszym miescie lub w waszym regionie,
jak to zrobito wiele miast organizujac
doroczne wydarzenia.

Przyktady imprez organizowanych wokot
tematyki rowerowej:

¢ Europejski Dzien Roweru (Europejska
Federacja Rowerzystow)

¢ Dni bez samochodu (Francja)
e Tydzien roweru (Wielka Brytania)

Rajd miedzyszkolny Vel'USEP
(Ardeny francuskie).
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Poznajmy osobiste
doswiadczenia
rowerzystow

Odwotanie sie do opinii stowarzyszen
rowerzystow miejskich moze by¢ bardzo
pomocne. Ich znajomos¢ miasta,
doswiadczenie, trudnosci, zyczenia, ocena
dziatan podjetych na ich rzecz - sg cenny-
mi informacjami, stosunkowo fatwymi do
uzyskania. Udziat grup rowerzystéw w
realizacji projektu moze stanowi¢ zrodto
oszczednosci (prowadzenie ankiet, licze-
nie, praca koncepcyjna nad projektami,
opinie, sprawdzanie w terenie, znajomos¢
dzielnic, dokumentacja, informacja...).

Wykorzystaé
wspotdziatanie

W idealnej sytuacji wasze miasto powinno
posiada¢ specjalny budzet na promocje
roweru i realizacje udogodnien dla rowe-
rzystow.

Doswiadczenie kilku miast pozwala na
okreslenie punktu odniesienia przy decy-
dowaniu o wielkosci takiego budzetu:
nalezy przyja¢ okoto 5 EURO na miesz-
kanca rocznie przez okres od 5 do 7 lat (w
zaleznosci od znaczenia miasta).

Jednak niektore miasta prowadzity poli-
tyke rowerowa (lub przynajmniej zaczety
ja prowadzic) bez specjalnego budzetu. W
istocie wszystko, co jest realizowane jako
udogodnienia dla rowerzystow, moze by¢
wiaczone systematycznie do planu prac
drogowych i do budzetu ogdinego.

Po sporzadzeniu planu sieci, wystarczy
stworzy¢ odpowiedni system kontroli, by
upewnic sie, ze za kazdym razem, kiedy
prace sa zaplanowane, obejmuja realizacje
pozadanych udogodnien dla rowerzystow.
Przyktadowo alfabetyczna lista nazw ulic,

ktorych dotycza trasy rowerowe, moze byc
rozpowszechniona we wszystkich dziatach
lub odwrotnie - osoba oddelegowana do
spraw rowerowych bedzie informowana z
wyprzedzeniem o wszystkich
planowanych pracach i sama sprawdzi,
czy nie zapomniano o udogodnieniach dla
rowerzystow.

Z drugiej strony, czesto wystepuja
szczegolne zrodta finansowania, ktore
moga by¢ wykorzystane do realizacji udo-
godnien dla rowerzystow lub "mitosnikow
rowerow". Przyktadowo budzet przeznac-
zony na zwigkszenie bezpieczenstwa
wokot szkot moze byé wykorzystany do
wykonania sciezek rowerowych na poblis-
kich trasach ruchu lub do otwarcia dla
rowerzystow ulic jednokierunkowych,
prowadzacych do szkoty.

Jak o tym $wiadczy podany powyzej
przyktad Cypru, pewne budzety Unii
Europejskiej takze pozwalaja na finan-
sowanie badan zwigzanych z ruchem
rowerowym. Mozna z nich skorzystac
przy analizie sieci rowerowej w waszym
miescie.

Wykorzystaé popularnos¢
roweru jako srodka
rekreacji

Bardzo czesto rower jest najpierw
postrzegany jako $rodek rekreacji.
Przyczynia sie to do kreowania
pozytywnego wizerunku roweru -
odprezenie, dobry humor, aktywnosc¢.
Badania francuskie czesto potwierdzaja,
jak bardzo popularny jest rower. Prawie
60% badanych osob taczy rower z
rekreacja.

Rekreacja jest wiec wspaniatym
sposobem mogacym pomac przywrocic
zainteresowanie rowerem. Sieci tras
rowerowych powinny by¢ planowane w
czesci jako srodek dojazdu do tras rekrea-
cyjnych (drogi wzdtuz rzek, drogi lesne,
nie uzywane i przystosowane linie
kolejowe).



Tak czy inaczej, pierwszymi
uzytkownikami tras beda niedzielni
rowerzysci. Po kupieniu roweru i poznaniu
przyjemnosci jazdy na rowerze fatwiej jest
wyprobowac sie¢ rowerowa na co dzien.

Z drugiej strony, potaczenie sieci tras
codziennych i sieci tras rekreacyjnych,
dzieki turystyce, moze mie¢ pozytywne
skutki ekonomiczne. W Holandii obliczono,
ze siec tras rowerowych o znacznej
dtugosci przynosi dochody przynajmniej w
wysokosci 7 milionow EURO rocznie.

Z takich obliczen wynika, dlaczego
Szwajcaria, Wielka Brytania lub Hiszpania
stawiajg na rozwoj sieci tras
turystycznych.

W Wielkiej Brytanii, National Cycle
Network bedzie miata dtugo$¢ 10.000 km
i powinna zosta¢ ukonczona w roku 2005.
Ten gigantyczny program prowadzi ponad
400 miast, instytucji publicznych i
prywatnych, jak réwniez Sustrans, ktory
jest jego gtownym ogniwem. Jest mu w
catosci poswiecona publikacja, Network
News. Sie¢ ta biegnie przez caty kraj i
przecina miasta, w ktorych przyczynia sie
do wzrostu zainteresowania rowerem.
Nalezy podkresli¢, ze rownolegle Wielka
Brytania przyjefa projekt, ktérego celem
jest dwukrotne zwigkszenie korzystania z
roweru w latach 1996 - 2005.

"ZIELONY" PRZEMYSt
TURYSTYCZNY LUB
SPORTOWY, KTORY
PRZEZYWA PELEN
ROZKWIT”

W Szwaijcarii wykonanie dziewieciu
narodowych rowerostrad ma na celu
rozwiniecie zielonegj turystyki, ktora mniej
niszczy Srodowisko naturalne. Okoto 650
hoteli i zajazdow dla rowerzystow zostato
wybranych na 3.300 km znakowanych
tras. W Szwajcarii, w chwili obecnej,
spotka, ktora zajmuje sie wynajmowaniem
rowerow na dworcach, wykonuje ponad
120.000 zlecen rocznie.

W Hiszpanii istnieje ponad 30 tras
oznakowanych "Vias Verdes" na dtugosci
150 km. Pigcdziesiat innych tras jest w
przygotowaniu na dodatkowych 250 km. A
jest jeszcze ponad 6.500 km nie
uzywanych linii kolejowych, ktére oczekuja
na renowacje. Bedzie to z pewnoscia
korzys¢ dla miejscowej ludnosci i
‘zielonego" przemystu turystycznego lub
sportowego, ktdry przezywa peten rozkwit
Na pfaszczyznie europejskiej Europejska
Federacja Rowerzystow promuije, przy
pomocy Unii Europejskiej, sie¢ dwunastu
tras transeuropejskich zwanych “Euro
Velo” Wiekszo$¢ stowarzyszen, ktore biora
w tym udziat, dziata na szczeblu krajowym
i moga stuzy¢ wam pomoca, jezeli sie¢
dotyczy waszego miasta.
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Pomadc wam

Rekojmia samodzielnosci,
rower zawsze znajduje
swych adeptow wsrod
mfodziezy.

Wykorzysta¢ popularnosc¢
roweru wsrod uczniow

Dowozenie dzieci do szkoty
samochodem moze stanowi¢ w
miescie do 20% przejazdow w
godzinach szczytu.

Okoto 50% uczniow twierdzi, ze ich
ulubionym $rodkiem dojazdu do szkoty
bytby rower. Poniewaz odlegto$¢ dom -
szkota jest przewaznie mniejsza niz 3
km (czyli 10 minut na rowerze), ta
zdrowa cheé powinna czescigj sie
przejawia¢. Miodziez manifestuje w ten
Sposob potrzebe realizacji swej
autonomii i niezalezno$ci, a dzieci w
wieku 10 - 16 lat s3 bardzo nosng grupa
odbiorcow. Wybierajac szkoty na punkty
docelowe tras rowerowych lub
udogodnien rowerowych i dzigki
dodatkowym dziataniom, takim jak
bezpieczenstwo roweru w punkcie
docelowym i praca informacyjna z
rodzicami i dzie¢mi, mozna by¢
pewnym, ze dokonane inwestycje
dadza natychmiastowe wyniki w

OKOL0 50% UCZNIOW TWIERDZI,
ZE ICH ULUBIONYM SRODKIEM
DOJAZDU DO SZKOtY BYtBY ROWER.”

postaci wzrostu liczby uzytkownikow
roweru.

Whyniki moga by¢ jeszcze bardziej
zaskakujgce. Chociaz czestotliwosé
korzystania z roweru w Wielkiej Brytanii
jest bardzo niska (2% wszystkich
przejazdow), w szkole Sredniej
potozonej na przedmiesciu Ipswitch
(130.000 mieszkancow), do ktorej
uczeszcza okoto 1.000 ucznidw, az 61%
z nich korzysta z roweru w drodze do
szkoty. Kiedy z roweru korzystato 45%
uczniow, podjeto dodatkowe dziatania,
zeby zwiekszy¢ te liczbe az do
uzyskania wyniku, ktory osigga rower w
badaniach prowadzonych wsrod
ucznidéw. Wzrost wykorzystania roweru
miat miejsce w odniesieniu do
wszystkich kategorii wiekowych. Nawet
wsrdéd ucznidw w wieku 16 - 18 lat,
zwykle mniej zainteresowanych
rowerem, ponad 50% korzysta z
roweru codziennie. Petna sie¢ Sciezek i
tras rowerowych taczy szkote z
miejscem zamieszkania. W jednej z
okolicznych szkot podstawowych
réwniez doszto do wzrostu ilosci
ucznidw korzystajgcych z roweru.

Jazda na rowerze to dobry sposéb na
zachecenie mtodziezy do uprawiania
codziennych ¢wiczen.

Kilka badan wykazato, ze nawyk
aktywnosci fizycznej wyrabia sie
gtéwnie w okresie szkolnym. W
Stanach Zjednoczonych, gdzie
uzaleznienie od samochodu jest
krancowe, jedno dziecko na piecioro
cierpi na otytos¢ z braku aktywnosci
fizycznej, a 33% catej ludnosci cierpi na
otytos¢ (dla poréwnania w Europie -
10%). Badanie przeprowadzone w
Wielkiej Brytanii dowodzi, ze ¢wiczenia
fizyczne zwiekszaja wytrzymatosé
kosci, co zmniejsza niebezpieczenstwo
ztlaman w wieku dorostym. Gtéwna
przyczyna dwukrotnego wzrostu liczby
ztaman szyjki udowej w ciggu ostatnich
30 lat jest prawdopodobnie znaczny
Sredni spadek aktywnosci fizycznej
wsrdd ludnosci Wielkiej Brytanii.

By zacheci¢ rodzicow do wyrazenia
zgody na dojazd dzieci do szkoty na
rowerach, niektore szkoty organizuja
“dowozenie do szkoty” na rowerze:
korzystajac z pomocy rodzicow lub
nauczycieli pracujgcych spofecznie,
organizujg trasy, wzdtuz ktorych dorosty
Sektor prywatny moze dziata¢ na rézne
Sposoby.

Nalezy zwracac sie do miejscowych
przedsiebiorstw i nakfoni¢ je aby
zachecaly pracownikow do korzystania



Oprzeé sie na
przedsiebiorstwach

z roweru (kampanie informacyjne,
budowa parkingdw z prysznicami i
szatniami, korzySci materialne, jakie
0dnosza pracownicy codziennie
dojezdzajacy do pracy, dzieki ktorym
mozna zaoszczedzi¢ na inwestycjach w
miejsca parkingowe).

Przemyst rowerowy, sklepy i warsztaty
moga na przykfad sfinansowa¢ mape
rowerowa lub materiaty informacyjne,
ptacac za zamieszczong reklame.

Sa rowniez inne mozliwosci:
sponsorowanie tablic informacyjnych
(trasy lub strzatki) lub sponsorowanie
publikacji przez towarzystwa
ubezpieczeniowe czy tez banki,

sponsorowanie szkolenia rowerowego w

szkole przez wydawnictwo lub
producenta artykutdw szkolnych,
sponsorowanie mapy rowerowej przez
wydawnictwo kartograficzne, parkingi
lub wynajem rowerdw w poblizu
sklepow lub na przystankach

komunikacji publicznej opatrzone
reklamami itp.

Tylko koordynator ds. rowerowych lub
cztonkowie komorki rowerowej moga
wykorzysta¢ wszystkie mozliwosci w tej
dziedzinie.

Sie¢ warsztatow i sklepdw rowerowych
ma podstawowe znaczenie, by
rowerzysci mieli do swej dyspozycji
wyspecjalizowang infrastrukture
handlowa, odpowiednia do ich potrzeb.
Wiadze publiczne moga przytaczy¢ sie
do sektora prywatnego (handlowcy), by
zapewnic¢ stworzenie lub utrzymanie
sklepow z rowerami (szczegolnie
dokonujac zakupu roweréw dla stuzb
publicznych - policja, administracja,
poczty, szkoty).







OD CZEGO ,
ZACZAC?

Idealnie gdy jest to rowerzysta, a w kazdym razie
ktos, kto dostanie stuzbowy rower dobrej jakosci i
bedzie z niego korzystat w ramach swych
obowiazkéw lub podczas dojazdoéw do pracy.

Gdyby trzeba byto zrobi¢ tylko jedna rzecz, by rozpoczaé
dziatanie lub robi¢ to szybciej, co by to byto? Najczesciej
najbardziej brakuje petnomocnika lub koordynatora ds.
rowerowych. "Pani rowerowa" czy tez "Pan rowerowy"
powinni pracowaé na tym stanowisku na petnym etacie.
Jakie zadania im przydzielié? Jaka struktura jest potrzebna?
Jaki budzet? Z kim trzeba sie kontaktowac?

Zaczynajac od minimalnego poziomu organizacji,
mozna wzmocnic znaczenie zespotu
petnomocnikow ds. rowerowych lub rozbudowaé

Koordynator ds.

rowerowych, niezbedna

prawa reka.

o

Podstawowe narzedzie:
peinomocnik (lub komoérka
rowerowa) i komisja

Od strony organizacyjnej, powotanie zespotu
petnomocnikéw ds. rowerowych jest warunkiem
sine qua non rozwoju realistycznej i skutecznej
polityki rowerowej.

Minimum dziatania tego zespotu to mianowanie
koordynatora w  strukturze administracji.
Zadaniem koordynatora bedzie przypominanie o
aspekcie rowerowym i ewentualnie doradztwo dla
wszystkich szczebli wtadz miejskich (poziom
polityczny, decyzyjny, wykonawczy i kontrolny) i
we wszystkich komérkach organizacyjnych
zwigzanych bezposrednio i posrednio z
zagadnieniem przejazdédw rowerowych
(urbanistyka, ochrona $rodowiska, roboty
publiczne, finanse, szkolnictwo i mtodziez, policja,
komunikacja itp.).

go na rozne sposoby w zaleznosci od specyfiki
miasta i mozliwosci. Przykladowo, mozna
wprowadzi¢ obowigzkowe przedktadanie
wszystkich projektdw koordynatorowi lub zgoda
koordynatora bedzie obowigzkowa w odniesieniu
do wszystkich projektow w zakresie urbanistyki,
komunikacji i robét publicznych. Z drugiej strony,
mozna stworzy¢ dla niego sekretariat.

Mozna takze wyznaczy¢ statych wspotpra-
cownikow pracujacych na czes$¢ lub na caty etat w
urbanistyce lub w robotach publicznych i
wyznaczy¢ cztonkdw zespotu w innych zaintereso-
wanych komérkach organizacyjnych i w policji.

Wszyscy powinni by¢ oczywiscie pozytywnie
nastawieni do roweru lub, jeszcze lepigj,
codziennie korzysta¢ z roweru przynajmniej w
celach rekreacyjnych.

Na tym etapie dziatanie zespotu ds. rowerowych
moze by¢ niestychanie ztozone (harmonogram
pracy i zebran, obowigzkowe zatwierdzanie
wszystkich projektéw urbanistycznych i robét
publicznych przez zespot, mozliwos¢



Tablica 8.1

Jak uwzglednic¢ rower
W zagospodarowaniu przestrzeni
publicznej?

Sie¢ rowerowa: jak podejs¢ do tematu?
Sie¢ moze byc stopniowo wdrazana;,
punktem wyjscia jest spojrzenie
catosciowe (wczesniejszy plan). W ideal-
nej sytuacji, punktem wyjsciowym
tworzenia planu powinna by¢ analiza
tras rowerowych; mozna sie takze
oprze¢ na istnigjacej hierarchii drog i
dokonac korekt (patrz sekcja 2.1.1A.c.).
W braku mozliwosci systematycznego
modelowania catosci sieci, mozna
dziata¢ punktowo, za kazdym razem
kiedy maja by¢ podjete prace, tak aby
lepigj zaspokoiC potrzeby rowerzystow.
W wiekszosci przypadkow, zaspokoje-
nie potrzeb rowerzystow powoduje
tylko stosunkowo niewielkie
zwigkszenia kosztow.

Polityka
woluntarystyczna

©

Podejscie globalne

analiza i wdrozenie
zaplanowanej sieci w Sred-
nim czasie
(5 - 10 lat)

O

© Analiza tras punkt poczatkowy /
punkt docelowy (liczenie,
obliczenie, statystyka,
wywiady)

© Planowanie sieci

© Konkretyzacja sieci na
podstawie dziatan
priorytetowych i
harmonogramu

PODEJSCIE OD GORY PODEJSCIE OD DOtU

Polityka
pojednawcza

Mikro-dzialania

poprawic konkretne
rozwiazania

O

© Analiza sytuacji (rodzaj drég, nateze-
nie ruchu, czestotliwos¢ wypadkow,
bliskos¢ infrastruktury itp.)

© Wiaczenie rowerzystoéw do
projektowania zmian
zagospodarowania na podstawie
nastepujacych kryteriow:

a. Sie¢ miejscowa lub gminna

© Nie przeszkadza¢ w swobodzie
ruchu
(otwiera¢ pofaczenia,
kontynuacja tras)

© Ruch rozdzielony w matym
stopniu lub wcale

© Unika¢ ograniczen,
niekorzystnych dla rowerzystéw

© Zmniejszy¢ predkosé ruchu
samochodowego

© Utatwic parkowanie rowerow

b. Sie¢ miejska

© Zapewni¢ kontynuacje tras na
dtugich trasach przy pomoca
mikro-dziatan (korytarze
rowerowe, korytarze wysuniete
itp.)

© Zmniejszyé¢ predkos¢ ruchu
samochodowego

© Woprowadzaé ostroznie ciezkie
formy zagospodarowania (Sciezki
rowerowe), na podstawie
projektu sieci powiazanej

wystepowania z inicjatywami, wiasny budzet na
dziatanie tego zespotu w zakresie public relations,
ewentualnie witasny budzet inwestycyjny lub
przeznaczenie czesci budzetu robdt publicznych,
konsultacje z grupami rowerzystow itp.).

Obok komérki administracyjnej trzeba stworzyc
komisje rowerowa ztozong z radnych, przedsta-
wicieli administracji i stowarzyszeh reprezenta-
tywnych dla rowerzystéw. Powinno to pozwoli¢ na
dobre kierowanie polityka rowerowa w waszym
miescie.

Ostrozne podejscie: minimalny zakres
dziatan

Bez zespotu ds. rowerowych i jego petnomocnika
nie moze by¢ jeszcze mowy o polityce rowerowej w
$cistym tego stowa znaczeniu. Jednak nawet w
takim przypadku istnieje mozZliwos¢ pomocy
rowerzystom.

Z tabeli zatytutowanej “Przewodnik dziatan
ogolnych i specyficznych roweru’; wszelkie dziatania
wprowadzajgce udogodnienia, ktére wymagajg
niewielkiego  przeplanowania, moga  by¢
wprowadzone bez wielkiego niebezpieczenstwa
popetnienia btedu czy spowodowania strat.
Wiekszos¢ dziatan wprowadzajacych udogodnienia,
ujetych w ramce 1, 2 i 3 jest tania, prosta w
realizacji, prosta do zbadania, stosunkowo
niezalezna od pojecia sieci rowerowe;j.



“W MIESCIE, LICZNE SA
SYTUACJE, W KTORYCH
MOZNA USUNAC PRZESZKODY
OGRANICZAJACE RUCH
ROWEROWY.”

Biorac pod uwage ich niski koszt, niewielki naktad
pracy, ktérego wymagaja, i mozliwo$¢ wniesienia
poprawek w razie btedu, takie dziatania powinny by¢
podejmowane z urzedu. Nawet jezeli ich efekt nie
jest wielki, a jest realny (poprawa wygody
rowerzystéw, zwiekszenie $wiadomosci kierowcow,
zachecenie czesci osob nie jezdzacych na rowerze,
ktére sa najbardziej skionne powréci¢c do
korzystania z roweru).

Ponadto, jezeli plan sieci rowerowej i rzeczywista
polityka zachecania do korzystania z roweru sa
pdzniej przyjete, to wszelkie udogodnienia beda
stanowity konkretne elementy przyczyniajace sie do
zwiekszenia skutecznosci wdrazania sieci.

Analiza sieci ma podobne znaczenie jak wdrozenie
zespotu ds. rowerowych lub wyznaczenie koordy-
natora ds. rowerowych. Jezeli przeprowadzenie
analizy planu rowerowego jest rzeczywiscie
niemozliwe z braku $rodkow, punktowe dziatania
wprowadzajace udogodnienia powinny zostaé
zrealizowane na podstawie czysto pragmatycznej .
Takie podejscie moze byé wystarczajgce w sytuacji
gdy na poczatku nie posiada sie znacznych srodkow.
By zapewnié¢ pewng jednolito$¢ podejscia i
zagwarantowaé sukces, nalezy powotaé¢ koordy-
natora ds. rowerowych, nawet jezeli bedzie to tylko
osoba, ktorej zadaniem bedzie konsultowanie
wszystkich projektow prac. W ten sposéb mozna
wykonac¢ sporo pracy bez specjalnego budzetu, przy

Tablica 8.2

Dziatania ogdlne i dziatania specyficzne dla roweru

o Dziatania ogélne niezalezne od wszelkiego planowa-
nia rowerowego
(prace konieczne dla wszystkich uzytkownikow)

Al 55 & © e €€
ograniczenie predkosci ruchu
samochodowego 0 .
poprawa nawierzchni ° .
poprawa oswietlenia . .

ograniczenie wprowadzania
nowych ulic jednokierunkowych . .
do koniecznego minimum

e Dziatania ogélne uwzgledniajace rower
(prace, ktore nalezy wykorzystac, by lepiej uwzgledniac

rowerzystow) - s

odnowienie znakéw malowanych na
jezdni po ponownym wyasfaltowaniu
(prawy pas szerszy, korytarz rowerowy) e °

ustawienie / zmiana Swiatef
(wybor faz) . .

ustawienie / zmiana Swiatet
(specjalne $wiatta dla rowerzystow,
petla indukcyjna) . .

zmiana drég (zmiany na
skrzyzowaniach, wybor nawierzchni,
szeroko$¢ drog lub pasy ruchu) . .

rodzaj parkingow dla samochodow . .

pasy wspolne autobus / rower . .

analiza ulic jednokierunkowych
(umozliwi¢ przejazd rowerem, by
unikna¢ wzniesien i objazdow) . .

utworzenie petli ruchu w
centrum z wigkszym dostepem
dla rowerow . .

ulice piesze (umozliwi¢ przejazdu
rowerem)

e Dziatania specyficzne dla roweru nie wymagajace
planowania
(prace realizowane specjalnie, by poprawi¢ sytuacje
rowerzystow)

A S8 s € € ££
parkowanie (stojak uniwersalny:

dworce, przystanki komunikacji publicznej,
szkoty, ulichandlowe lub centra
handlowe, osrodki kulturalne itp.) . °

zmiana istniejgcego oznakowania
nawierzchni (korytarze rowerowe,
poszerzony prawy pas) . .

oznakowanie korytarzy zblizania i
szerszych pasow na ruchliwych

skrzyzowaniach . .
otwarcie ulicy jednokierunkowej dla

rowerzystow (ulica lokalna) . °
zmiana istniejacych $wiatet . )

O Dzialania specyficzne dla roweru w odniesieniu do
ktorych planowanie jest konieczne
(prace wymagajace planowania, przeznaczone specjalnie

dla rowerzystow) Ak BB s ¢ w6
wdrozenie sieci tras rowerowych . .
budowa $ciezek rowerowych . .
wdrozenie skrotow . .

pas w przeciwnym kierunku dla

rowerzystéw na ulicy drugorzednej lub

gtéwnej jednokierunkowej (przyktadowo

w potaczeniu z korytarzem dla autobusow) . .

zmiana niebezpiecznych
skrzyzowan (wypadki) . .

A& = planowanie konieczne / trudne w realizacji lub w
korygowaniu

&% = niezalezne od planowania / fatwe w realizacji lub w
korygowaniu

ﬂ = w zaleznosci od sytuacji, planowanie konieczne lub nie i real-
izacja lub korygowanie trudne lub fatwe

&= = brak dodatkowych kosztéw w odniesieniu do roweru lub koszt
bardzo niski i wtaczony do catosci

#HE = konieczny specjalny budzet, dziatanie kosztowne

4 = od niskiego do wysokiego kosztu, w zaleznosci od sytuacii,
dodatkowy koszt wiaczony do catosci lub specjalny budzet w
zaleznosci od sytuacii
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“MAPA ROWEROWA

tACZY KILKA ZALET”

Mapa rowerowa, wydawana
corocznie lub co dwa lata,
podaje istniejace sprytne
trasy lub trasy znakowane i
przedstawia stan
zaawansowania prac.”

r T ]

wigczaniu za kazdym razem aspektu rowerowego
do planowania najdrobniejszych prac:

* analiza drég lub skrzyzowan, gdzie wypadki
miaty miejsce;

* dziatania prowadzone w poblizu szkét w ramach
dziatan zwiekszajacych bezpieczenstwo okolic
szkot;

* wyznaczanie korytarzy rowerowych, zawsze
kiedy zachodzi potrzeba odnowienia znakéw
rysowanych na nawierzchni gtownych arterii;

* uwzglednienie rowerzystdw przy ponownym
zagospodarowaniu skrzyzowan ;

* systematyczne tworzenie parkingdbw w
miejscach czesto odwiedzanych;

* itp.

Mysleé o "sieci"

W sytuacji idealnej, na wstepie ma miejsce analiza
sieci rowerowej pod katem nowych i wahajacych
sie rowerzystow (“zotwie”), lecz ktéra powinna
takze zadowoli¢ rowerzystow szybkich i doswiad-
czonych (“zajace”).

Rezultaty takiej analizy prowadza duzo dalej niz
podejscie czysto pragmatyczne i punktowe, a
istnienie planu, dzieki efektowi wzajemnego

wzmocnienia roznych krokow lub utatwieniom,
zwigksza skuteczno$¢ kazdego dziatania na rzecz
roweru.

Na podstawie starannie opracowanego planu
mozna przeanalizowaé¢ mozliwosci zamkniecia ulic
dla ruchu samochodowego, stworzenia petli ruchu,
lub poréwnaé rézne opcje zniesienia przeszkod w
przemieszczaniu sie rowerzystow.

Ekologiczny aspekt roweru oraz jego wielko$é
pozwalajg z tatwoscig rowerzystom "wyj$¢ z
utartych Sciezek". Trasy sieci rowerowej moga wiec
z tatwoscig przebiegaé skrotami, nawet matymi
objazdami, niedostepnymi dla ciezkich pojazdow.

W miescie, liczne sg sytuacje, dzieki ktorym mozna
oming¢ przeszkody ograniczajace ruch rowerowy :
ktadki i ulice piesze, pasy centralne, przejazdy przez
parki, parkingi i ulice bez wyjazdu, ulice jednokie-
runkowe, drogi idace wzdtuz rzek, schody z
podjazdami itp.

Informacija

Public relations

O ile nie zawsze mozna bra¢ pod uwage wielkie
kampanie informacyjne stuzgce poprawie
wizerunku rowerzystow w matym lub Srednim
miescie, o tyle spoteczenstwo musi byé
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informowane o wszelkich dziataniach i wszelkich
udogodnieniach podjetych na rzecz przemiesz-
czania sie na rowerze.

Efekt pracy informacyjnej o utatwieniach dla
rowerzystdw lub innych dziataniach technicznych
jest podwojny: zwieksza szanse wykorzystania
istniejgcych udogodnien (wzmocnienie
korzystania z udogodnien i rentownos¢ podjetych
prac), a dajac dodatkowy dowdd na uwzglednianie
rowerzystéw przez administracje, przyczyni sie do
wzmochnienia pozytywnego wizerunku roweru.

Nie ma jednak potrzeby korzystania z udogodnien:
na poczatku organizowanie  przejazdzek
rowerowych po miescie moze mie¢ na celu tylko
wyeksponowanie roweru i umozliwienie kazdemu
zakosztowania przyjemnosci jazdy rowerem po
miescie. W Montrealu taka impreza noszaca
nazwe “Naokoto wyspy” gromadzi co roku 45.000
rowerzystow! A doskonaty efekt w mediach
odnosi “Wycieczka dziecieca’] ktdéra gromadzi
10.000 przysztych rowerzystéw w wieku od 6 do 12
lat. Te dwie imprezy odbywaja sie na zamknietej
trasie, z dala od ruchu samochodowego. Na
siodetko wskoczy kazdy, sportowiec czy amator
spacerow.

Gtowne narzedzie informowania:
mapa rowerowa

Do informowania spoteczenstwa moga by¢é
wykorzystywane najrézniejsze $rodki (regularne
wydawanie gazety, artykuty w prasie lokalnej i w
wydawnictwach przeznaczonych dla wybranych
grup odbiorcéw, programy radiowe i telewizyjne,
materiaty, ulotki, afisze, imprezy inauguracyjne,
linie telefoniczne itp.).

Mapa rowerowa taczy kilka zalet:

* jest to narzedzie, ktérego praktyczny wydzwigk
jest natychmiastowy;

* mapa rowerowa prawdopodobnie zostanie
przechowana az do nastepnego wydania;

¢ druga strona mapy moze by¢ wykorzystana na
dodatkowe informacje i ogtoszenia;

* mapa moze byé narzedziem dydaktycznym w
szkotach;

¢ jezeli zawiera sie¢ komunikacji publicznej, ma
podwadjne zastosowanie.

Na samym poczatku, nawet jezeli zadne dziatania
nie mialy jeszcze miejsca, publikacja specjalnej
mapy dla rowerzystow tatwo daje sie usprawie-
dliwié. Mapa moze zawsze przedstawiac trasy juz
wykorzystywane przez rowerzystow. Moze
wskazywaé miejsca, ktorych nalezy unikaé¢ lub
zalecane trasy (trasy pewniejsze obejmujgce maty

WIDZENIA.”

objazd, skroty, wygodniejsze objazdy, zia
nawierzchnig).

Zaznaczenie pochytosci, ktdrych zazwyczaj nie ma
na zwyktych mapach, jest cennym elementem dla
kazdego rowerzysty. Wazny dla kazdego, kto
pragnie opracowac trase, jest tez podziat na
kwadraty, ktéry pozwala na przyblizone obliczenie
odlegtosci. Przeszkody nie do pokonania, sklepy i
warsztaty rowerowe powinny byé takze
zaznaczone na mapie. Trzeba takze pamietac, by
przedstawi¢ sie¢ komunikacji publicznej i postoje
taksowek (uzupetnianie sie roweru i komunikacji
publicznej).

Mapa moze byé nastepnie aktualizowana, kiedy
powstang nowe trasy oznaczone strzatkami,
parkingi, korytarze i $ciezki rowerowe itp.

Kiedy zesp6t ds. rowerowych jest niewielki, pomoc
doswiadczonych grup rowerzystéw bedzie
szczegolnie cenna (praktyczne rady, doniesienia,
sprytne trasy, miejsca niebezpieczne, adresy
sklepow i warsztatow, zta nawierzchnia itp.).

Wiaczenie sektora prywatnego

Sektor prywatny moze takze przyczyni¢ sie do
rozwoju  polityki rowerowej. Przyktadowo,
zobowiazanie przedsiebiorstw do tworzenia planu
przejazdow pracownikow jest skutecznym
sposobem propagowania jazdy rowerem wsrdd



pracownikow. Niektorzy pracodawcy rozwijaja caty
wachlarz zachet w stosunku do pracownikdw-
rowerzystow (doptaty w zaleznosci od przejechanych
kilometrow, utatwienia zakupu roweru, prysznice i
szatnie, bezptatne napoje, specjalne nagrody w
konkursach dla rowerzystow itp.).

Nalezy podkresli¢ interes ekonomiczny, jaki dla
przedsiebiorstw przedstawia rower. Oszczednosci
uzyskane przez zaniechanie budowy parkingow
samochodowych sg znaczne (ok. 4.000 EURO za
miejsce pod gotym niebem, 8.000 EURO na parkingu
krytym i 16.000 EURO na parkingu podziemnym).
Wynajecie miejsc parkingowych, ktore nie sag juz
zarezerwowane dla pracownikow, moze byé zrodtem
przychodu i utatwia dostep klientdow. Zmniejszenie
absencji chorobowej (poprawa zdrowia, poprawa
formy psychicznej) jest tez zyskiem nie do
pogardzenia.

W Brukseli mate przedsiebiorstwo proponuje
wtadzom publicznym bezptatne miejsca na parkingi
rowerowe. Wyposazenie i konserwacja sa optacane z
reklam o tresci kulturalnej umieszczanych na
stojakach rowerowych. Parkingi rowerowe sg wiec
tatwe do odnalezienia przez rowerzystow (dzigki
tablicy ogtoszen o charakterze kulturalnym), a wtadze
publiczne nie ponosza zadnego ryzyka i kosztow.
Znosi to powazng przeszkode na pierwszym etapie
promowania roweru. W ramach lokomocyjnego

Komisja Europejska
rozwigzanie przed

planu pilotazowego
zastosowata takie wtasnie
niektérymi swoimi biurowcami.

W Strasburgu do interesujgcych inicjatyw
popieranych przez miasto nalezy 750 stuzbowych
rowerow (przyktad dla przedsiebiorstw) oraz 800
rowerow wypozyczanych w 4 punktach (w 1998 roku,
31.000 abonamentéow studenckich i 4.500
abonamentow pracowniczych na tfacznag liczbe
63.000 wypozyczen). Wypozyczanie rowerdw to
dobry sposob na umozliwienie duzej liczbie oséb
wyprobowania roweru przed jego zakupem. Takie
ustugi moga by¢é generalnie organizowane przez
sektor prywatny, lecz rzadko sg rentowne dla miasta,
gdzie rower nie stat sie jeszcze codziennym $rodkiem
lokomocji. Czesto jest wiec potrzebna wspotpraca
miedzy wtadzami publicznymi a sektorem
prywatnym.

Osoba odpowiedzialna za koordynacje rowerowa
jest niezbedna, by pobudzaé¢ zainteresowanie
prywatnych przedsigbiorstw celami polityki
rowerowej. Powinna nawigzywac kontakt z kierow-
nictwem przedsiebiorstw i przedstawia¢ korzysci,
ktére moga czerpa¢ z czestszego wykorzystania
roweru przez ich pracownikow.

Wiaczenie sektora pozarzadowego

Istnieje wiele przyktadéw wspotpracy miedzy
wtadzami publicznymi a sektorem pozarzadowym:
organizowanie dowozenia do szkoty na rowerze,
wspoOtpraca przy opracowaniu mapy, wspoOtpraca
przy opracowaniu sieci, uczenie przysztych
rowerzystdw, organizowanie imprez masowych
przy wsparciu finansowym wtadz publicznych itp.
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inicjatyw, ktore nalezy podja¢ w ciagu najblizszych kilku minut,
by zapoczatkowa¢ polityke prorowerowa lub nada¢ jej nowy

rozmach...
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Wyszuka¢ stowarzyszenia reprezentatywne dla row-
erzystow (na szczeblu lokalnym, regionalnym lub naro-
dowym) i zaproponowac pierwsze spotkanie

Uzyskac informacije o sieciach miast, ich programach
dziafania, publikacjach, warunkach przynaleznosci

Zamowic materialy podstawowe (bibliografia, prenumer-

ata pisma, prenumerata na publikacje Europejskiej
Federacji Rowerzystow)

Zdobyc¢ informacje doytczace zapisow na nastepna kon-
ferencje Velo-City

Zleci¢ przejrzenie stron intemetowych zwigzanych z
tematem

Sporzadzic liste wszystkich podmiotow, ktore moga by
pomocne w ramach polityki promowania roweru (pro-
fesjonalisci roweru, stowarzyszenia rowerzystow,
ugrupowania zainteresowane zielong turystyka,

ugrupowania zajmujace sie sportem szkolnym, organiza-

cje regionalne, krajowe czy miedzynarodowe)
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Przeprowadzi¢ wywiady na temat kandydatow na
stanowisko pefnomocnika ds. rowerowych, ktory bedzie
zatrudniony na pot etatu

Zorganizowac zebrania roznych zainteresowanych
dziatow (roboty publiczne, urbanistyka i planowanie,
szkolnictwo, policja, turystyka, komunikacja publiczna)
celem nawiazania pierwszego kontaktu i
przeprowadzenia pierwszej dyskusji na ten temat

Uzyskaé informacje dotyczace zakupu rowerow
stuzbowych dla dziatu robot publicznych i urbanistyki

Zorganizowac spotkanie z komendantem policji celem
przedyskutowania utworzenia brygady rowerowej

Zleci¢ sporzadzenie pierwszego pogladowego raportu
(10 - 15 stron) w terminie 3 miesiecy

Upowszechni¢ te broszurke...
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