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ROWERZYSCI W POLSCE

W Polsce w wypadkach drogowych rocznie ginie okoto pieciu tysiecy oséb.
Mniej wiecej co dziesiata z nich to rowerzysta. Stawia to nasz kraj na jednej
z najgorszych pozycji w Europie jesli chodzi o pozycje stabszych,
niechronionych uczestnikéw ruchu. W liczbach bezwzglednych 500 zabitych
rowerzystow to tyle samo, co w liczacych ponad dwa razy tyle mieszkancéw
Niemczech, gdzie w dodatku ruch rowerowy jest wyraznie wyzszy, niz w Polsce.
W Holandii rowerzysci stanowia co prawda najliczniejsza grupe ofiar
wypadkéw, ale przeliczajac na udzial rowerzystéw w tamtejszym ruchu
drogowym (ok. 25 - 30%), okazuje sie, ze statystycznie jest to kraj dla
rowerzystow najbezpieczniejszy.

Co wiecej, w Polsce problem nie dotyczy - jak gloszg obiegowe opinie — wytgcznie
matych miejscowosci i wsi. W Krakowie w latach 1999 — 2003 rowerzysci stanowili
rowniez okoto 10 % ofiar wypadkéw (w 2003 roku 11,4%, dane Zarzadu Drog
i Komunikacji w Krakowie) mimo, ze zgodnie z Kompleksowymi Badaniami Ruchu w
pazdzierniku 2003 ruch rowerowy nie przekraczat 1,5 % wszystkich podrézy.
Wyraznie widoczna jest nadreprezentacja stabszych uczestnikow ruchu w tej smutnej
statystyce. Co ciekawe, wedtug krakowskiej policji, rowerzysci byli sprawcami 60 %
wypadkéw ze swoim udziatem a to jest wyraznie mniej, niz dla wszystkich wypadkéow:
kierujacy pojazdami sg sprawcami ok. 80 % z nich.

Jedng z podstawowych przyczyn tego stanu rzeczy jest prawo: przepisy ruchu
drogowego, przepisy regulujace zasady projektowania drég i ulic, a takze fatalny
system szkolenia kierujacych pojazdami. dokoriczenie na str. 2
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Prawo a rowerzysci

Polska ustawa Prawo o Ruchu Drogowym (PORD) jest
sprzeczna Z miedzynarodowsg konwencjg © ruchu
drogowym, tzw. Konwencjg Wiedenska z 1968 roku.
Art. 16 ust. 2 Konwencji moéwi wyraznie, ze kierujacy
pojazdem, zmieniajacy kierunek ruchu i skrecajacy
w droge poprzeczng jest obowigzany ustapic
pierwszenstwa rowerzyscie, poruszajacemu sie po
drodze rowerowej przecinajacej jezdnie drogi, na ktorg
zamierza wjechac.

Tymczasem nowelizacia PORD z 2002 roku usungta
art. 27 ust. 2, pozostawiajac kuriozalny zapis, ze
w takiej sytuacji kierujacy pojazdem ma obowigzek
ustapié  pierwszenstwa jedynie rowerzyscie
znajdujacemu si¢ juz na przejezdzie rowerowym.
Rowerzyste, znajdujacego sig pot metra przed
przejazdem rowerowym obowiazuje juz art. 33 ust. &
Prawa o Ruchu Drogowym - zakaz wjazdu przed
nadjezdzajacy pojazd. To podwaza sens budowy drog
rowerowych, poniewaz korzystanie z nich oznacza, ze
jazda na rowerze jest znacznie wolniejsza, niz ulica,
wiaze sie ze znacznie wigkszym wysitkiem fizycznym
(zatrzymywanie | ponowne rozpedzanie sig) i staje sie
kolizyjna z ruchem samochodowym. W dodatku art. 33
ust. 1 PORD nakazuje rowerzyscie korzystat z drogi
rowerowej (i w konsekwencji  zatrzymywac sie na
kazdym skrzyzowaniu, chocby ulica wzdluz ktorej
jezdzie, miata pierwszenstwo).

Niemiecki system szkolenia kierujacych pojazdami
wielki nacisk kiadzie na zwracanie przez Kierowce
uwagi na to, co sig dzieje po prawej stronie pojazdu,
czy nie ma tam rowerzysty. Wynika to 2 bardzo powaz-
nego traktowania zapisow Konwenciji Wiederiskiej oraz
ze zdrowego rozsadku. W Polsce problem jest
zamiatany pod dywan. Skutki sa optakane. Coraz
liczniejsze s potracenia rowerzystow na przejazdach
rowerowych. Do smiertelnych wypadkow dochodzi
wrecz w sytuacji, gdy rowerzysta na przejezdzie ma
zielone &wiatlo - tak samo, jak poruszajacy sie
réwnolegle samochod, skrecajacy w prawo!

Infrastrukiura a rowerzysci

Zie prawo to nie jedyny problem. Polska praktyka
inzynierii drogowej jest kolejng przyczyna wielu kolizji.
Skrzyzowania W Polsce zbyt czesto majg promienie
wkow umozliwiajgce  jazde samochodem Z
. predkosciami rzedu 80 km/godz. Nagminnie stosuje sie
.\ tzw. skrzyzowania Z wyspami centralnymi (popularne
sygnalizacjg swietlng’), o niskiej
" przepustowosci, blokujace lewoskrety, bardzo
terenozerne | uniemozliwiajace Z braku miejsca
poprawne rozwigzanie drog i przejazdow rowerowych
na wlotach oraz uniemozliwiajace taka organizacje faz
sygnalizacji swietinej, aby wyeliminowac kolizyjne fazy
prawoskretow i ruchu pieszych | rowerzystow przez
wloty skrzyzowania. Nawet w ulicach uspokojonego
ruchu (gdzie rowerzysci poruszaja sie W jezdniach, na
zasadach ogdlnych) pojawiaja sie skrzyzowania o
nieracjonalnie  wielkiej powierzehni, zachecajgce
kierowcow do niebezpiecznych zachowan i utrudnia-
jace poruszanie sie rowerzystom.

Wspomniane powyZzej opracowanie krakowskiego
ZDiK na temat wypadkow rowerzystow wskazuje na
zaskakujaco wysoka liczbe wypadkéw w ulicach
z drogami rowerowymi. Powodem sg
najprawdopodobniej wiasnie wadliwie zaprojekiowane
przejazdy rowerowe, W tym wadliwie zaprojektowana
sygnalizacja. W Krakowie sa przejscia i przejazdy
rowerowe, gdzie zielone Swiatlo  pali  sie
ok. 20 sekund na 4 minuty cyklu! Nic dziwnego, ze 95%

pieszych | rowerzystow pokonuje je niezgodnie
z przepisami, na czerwonym swietle. Czesto zdarza sig
tez, ze wjazd na droge rowerowa jest po prosiu
niemozliwy lub niebezpieczny ze wzgledu na
lokalizacje powodujaca jej nieustanne blokowanie
przez zaparkowane samochody lub geometrie,
wymuszajaca zachowania kolizyjne i potencjalnie
skrajnie niebezpieczne.

Rozporzadzenia dotyczace warunkéw technicznych
drég wtymdrog rowerowych sazupetnie oderwane od
praktyki, spotykanej w Niemczech czy Holandii.
Dopuszczaja zte nawierzchnie i milcza na temat spraw
zasadniczych: predkosci projektowej drog rowerowych,
minimalnych promieni tukow, niezbednych poszerzen
czy oObszarow akumulacji  przed przejazdami
rowerowymi  Z sygnalizacja Swietlng lub  bez
pierwszenstwa przejazdu.

Kwadratura kota (roweroweago)?

Przedstawione powyzej problemy wyjasniaja, dlaczego
wigkszos¢ dziatan polskich samorzadow na rzecz
rowerzystow nie przynosi oczekiwanych rezultatow a
czesto wrecz pogarsza bezpieczenstwol wygode ruchu
rowerowego. Czy z 1ego wynika, ze nalezy
zrezygnowat z tworzenia utatwien dila rowerzystow?
Przyktady  kilku miast Polski pokazuja, 2e
niekoniecznie, cho¢ jest 10 bardzo frudne,
pracochtonne i catkowicie sprzeczne z powszechng
praktyka, organizacji pracy samorzadow. Przelomowy
byt Gdarski Rowerowy Projekt Inwestycyjno -
Promocyjny, dofinansowany przez Global Environment
Facility (GEF) kwota 1 min usD

SzczegOly opisuje strona www. rowery.gdansk.pl.

Kluczowym warunkiem powodzenia jest udziat
spoteczny: platforma wspotpracy wiadz ze
zorganizowang reprezentacjg uzytkownikow rowerow.
Uzytkownicy W Polsce najczesciej maja nieporow-
nywalnie wigksza od urzednikow i drogowcow wiedze
fachowa na tematdrog rowerowych (i to najczeéciej bez
koficzenia wyzszych uczelni technicznych - co zresztg
sle swiadczy o urzednikach i drogowcach). Na przykiad
nie dadza sobie wcisnac kitu, ze kostka betonowa
“polbruk” jest swietna - bo nie tylko wiedza, jak
horrendalne opory toczenia stawia i jak tatwo ulega
erozji ale takze wiedza, ze jest o polowg drozsza W
przeliczeniu na metr kwadratowy, niz skadinad
najlepsza dla ruchu rowerowego nawierzchnia
bitumiczna.

Obok udzialu  spotecznego konieczne  jest
wprowadzanie ‘przez samorzady lokalnych przepisow
tzw, Standardow Projektowych dla infrastruktury
rowerowej. Musza one okreslaé wszystko o, czego
brakuje W przepisach ogélnopolskich: predkosci
projektowe, promienie tukow | wszelkie szczegoty, ktore
powoduja, ze droga rowerowa jest utatwieniem, 2 nie
utrudnieniem dla  rowerzysty. Takie standardy
funkcjonuja juz w Gdansku, Krakowie, Przemyslu a
kolejne miasta przymierzaja sig do ich wdrozenia.

Niezwykle pozytecznym narzedziem jest tak zwany
Audyt Rowerowy: procedura oceny wszystkich
inwestyciji i remontow infrastruktury drogowej (i nie tylko
drogowej) pod katem zbieznosci z polityka rowerowa

miasta | mozliwosci tworzenia utatwienn dla
rowerzystow. Podstawowg funkcja Audytu jest
eliminacja rozwiazan, kiore moga pogorszyt

bezpieczenstwo i wygode ruchu rowerowego, ale
bardzo czesto Audyt wykazuje mozliwosé tworzenia
bez dodatkowych kosztow odcinkéw drég i innych
utatwien rowerowych.

dokoriczenie na str. 4
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Aleksander Buczyriski

UZYTKOWNICY DROG ROWEROWYCH

Motto:

Dorota Safjan — byta wiceprezydent Warszawy, wyjasniajac dlaczego na Sciezce
rowerowej wzdfuz al. Prymasa Tysigclecia wybudowano schody.

Coraz czesciej pojawiaja sie glosy, méwigce o tym, ze nie ma sensu budowaé
drég dla rowerdw, bo rowerzysci i tak po nich nie jezdzg. Jest w tym nieco racj —
nie ma sensu budowaé¢ droég niskiej jakosci, Zle zaprojektowanych
i niechlujnie wykonanych, a niestety takie caly czas stanowig wiekszo$¢
powstajacych w Polsce. Aby wyjasni¢, z jakich drég korzystaliby
rowerzysci, nalezy najpierw odpowiedzie¢ na pytanie, kim jest rowerzysta.

1.Uzytkownik infrastruktury rowe-

2. Uzytkownik moze jecha¢ na
rowerze miejskim, w eleganckim
ubraniu:

3.Uzytkownik moze mie¢ spory
bagaz:

4. Uzytkownik moze wiezé dziecko
w foteliku.

5. Uzytkownik moze wiez¢ dziecko
w przyczepce:

6. Uzytkownik moze by¢ osobg
starsza:

7. Uzytkownik moze by¢ bardzo
mtody.

8. Uzytkownik moze jecha¢ na
rowerze nietypowym:

9. Wreszcie, uzytkownik moze by¢

niepeinosprawny.
Dia Kogo budow

rc¢749i
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Jedli wezmiemy pod uwage taki
typowy element stolecznej infra-
struktury rowerowej jak schody, tooile
uzytkownik nr 1 jako$ sobie poradzi
(by¢ moze réwniez pani Safjan), to dla
wszystkich pozostatych bedzie to albo
bardzo duze utrudnienie, albo wrecz
bariera nie do pokonania.

Na podstawie korespondencji z urze-
dami, postarali$my sie odtworzy¢ pro-
fil uzytkownika, dla ktérego budowane

sgw Warszawie $ciezki rowerowe.

Drogowcy oczekuja od rowerzysty,
by ten:
© bytsilnyiwysportowany;
bez problemu wskakiwat na kra-
wezniki;
widziat, co sie dzieje za nim;
poruszat sie na tyle szybko, by nad-
ktadanie drogi nie stanowito dla
niego problemu;
poruszat sie nie szybciej od pie-
szego;
- miat rower z petng amortyzacja,
a przy tym bardzo lekki;

miat rower z kierownicg wezsza niz
40 cm;

wiedziat, jakie znaki stojg 500 m
dalej...

Gdyby nawet znalazl sie osobnik
o nadprzyrodzonych zdolnosciach,
spetniajacy wszystkie te oczekiwania,
to nie potrzebo-
watby on zad-
nych $ciezek
rowerowych —
mégtby spokoj-
nie poruszaé
sie po jezd-
niach, chodni-
kach, albo np.:
dachach bu-
dynkdéw niczym
superman.

Tymczasem 54% warszawiakow ma
rower. W dzien powszedni w sezonie
natezenie ruchu rowerowego na
$ciezkach tworzgcych dtuzsze ciagi
juz obecnie osiaga 1000 — 2000
rowerzystéw na dobe. Zakladanie, ze
wszyscy z nich sg mtodzi i wyspor-
towani, a przy tym zadnemu sie
nigdzie nie Spieszy, $wiadczy
o kompletnym oderwaniu od realiow.

5

podej

Zamiast starac sie przykroié uzyt-:
kownika do spartaczonej infrastru- "
ktury, nalezatoby zacza¢ projektowac
infrastrukture pasujaca do uzytkow-
nika. To tabakiera jest dla nosa, nie
nos dla tabakiery. Wydawanie publicz-
nych funduszy na infrastrukture, z
kiérej korzysta niewielki odsetek
potencjalnych zainteresowanych, mija
siezcelem.

Dlatego projektujac droge dla
rowerow, nalezy:

bra¢ pod uwage preferencje uzyt-
kownikdéw - np. wyniki ankiet,
istniejgce potoki ruchu rowero-
wego, zrodta i cele podroézy;

bra¢ pod uwage réznorodnosé
uzytkownikéw - nie majg wickszego
sensu rozwigzania przeznaczone
np. tylko dla jednego typu roweréw;

wyciggac wnioski z obserwowa-
nych zachowan rowerzystow (ale
tez pieszych i kierowcow). -



Aleksander Buczynski (tekst i zdjecia)
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zardéwno na pozion

Czasem wirod drogoweow i projektantow, ktorzy styszeli o
wymogach CROW, spotyka sie proby ich hierarchizowania
— np., e bezpieczenstwo jest wazne, a spojnost czy
atrakcyjnosé to juz mniej. Nic bardziej btednego. Sciezka,
ktora wydaje sie bezpieczna dzieki odseparowaniu od
ruchu samochodowego, a np. urywa sig na kluczowym
skrzyzowaniu, jest peina uskokéw i nieréwnosci, brak na
nig sensownego wijazdu albo prowadzi ciemnym tunelem,
nie speini swojej roli — raczej pogorszy, NiZ poprawi
bezpieczenstwo,

Szczegblowy opis wyzej wymienionych wymogow mozna
znalez¢ w podreczniku projektowania przyjaznej dla
rowerdw infrastruktury ,Postaw na rower” (czyli polskim
tlumaczeniu najczescie] na swiecie cytowanego
opracowania CROW .Sign up for the Bike" z 1993 roku).
W ninigjszym artykule postaramy sie pokaza¢ na
przykiadach kilka sytuacji, ktore polskim inzynierom
sprawiaja najwigksze trudnosci.

Integracja z uktadem drogowym

Nie wszedzie sg — i nie wszedzie powinny by¢ — sciezki
rowerowe, a rowerzysta nie mieszka i nie pracuje na
sciezce. Musi zatem jako$ wjechac na éciezke, a potem
zniej zjecha¢.W pewnym uproszczeniu mozna powiedzied,
ze droga dia rowerow, ktéra moze obstugiwac np. cztery
rézne relacje, jest cztery razy lepsza niz przystosowana do

obstugi tylko jednej okreslonej relacii.

Na przykiad przez Most Swietokrzyski w Warszawie (Fot.1)
biegnie po obydwu stronach droga dla rowerow. Niestety
laczy sie ona jedynie ze szlakiem rowerowym biegnacym
wzdtuz Wisty. Natomiast zjazd w kierunku Centrum miasta,
w ulice Tamka, czy Zajecza jest skutecznie zablokowany
przez bariery drogowe. Czy rowerzysta ma W takim
wypadku zejs¢ z roweru i przeniesc¢ rower nad barierg na
droge rowerowa jadac z miasta ulicg bez drogi rowerowej?
Najwyrazniej projektant zalozyl, ze rowerzysci W

Warszawie jezdza tylko i wytacznie nad Wista. W efekcie 60

dokonczenie ze str. 2

ROWERZYSCI W POLSCE

Powodzenie Audyiu zalezy od tego, na jak wczesnym
etapie zostaje wdrozony: doklejanie drég rowerowych ,na
site” do gotowego projektu skrzyzowania najczesciej jest
bezuzyteczne. Jesli jednak kwestie rowerowe wprowadza
sie na etapie koncepcji, to fatwo wykazaé bezsens
stosowania np. skrzyzowania z wyspa centralna i zastapic
go rozwiazaniem ktore nie tylko jest efektywniejsze
z punktu widzenia ruchu rowerowego, ale najczesciej
r6wniez samochodowego | tramwajowego.

Ostatnim, oczywistym elementem koniecznym dla udanej
polityki rowerowej jest sestaw dokumentéw planistycznych:
koncepcja tras rowerowych, stanowigca element Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzen-
nego. Wazne, aby Studium zakladato, 100 proc. dostgp na
rowerze do Zrodet i celow podrozy w miescie, definiowato
podstawowe przeszkody dla ruchu rowerowego oOraz
okreslato najwazniejsze trasy rowerowe miasta.

— 70% uzytkownikow nie ma mozliwosci legalnego wjazdu
na droge dla rowerow, z ktérej prawnie sg obowigzani
korzysta¢. Jednoczesnie kierowcy dziwig sig, czemu
rowerzysci mimo szerokiej sciezki poruszaja si¢ jezdnia.

Tak konczy sig droga dla rowerow  przy
ul. Gréjeckiej w kierunku centrum (Fot. 2). W lewo zakaz
wjazdu, prosto zakaz wjazdu — tu mozna tylko zawracic.
Tego typu zakonczenia drog dla rowerow przyzwyczajaja do
jezdzenia po chodniku.

ROWEROWE 0CZAMI UZYTKOWNIKOW

Ul. Literacka, rownolegta do Trasy AK (Fot. 3)—przykiad, ze
czasem droga dla rowerow moze byé niepotrzebna
i wyrzadzaé wigcej szkody niz pozytku. Zamiast wydzielac
$ciezke z chodnika, lepiej byloby wprowadzic ruch
rowerowy na lokalng jezdnie, byé moze stosujac elementy
uspokojenia ruchu.

- . -
Zakrety

Bolaczka wielu drog dia rowerow sa zbyt ciasne tuki, bez
niezbednych poszerzef, uniemozliwiajgce bezpieczne
mijanie sig na sclezce  rowerzystow jadacyeh
z naprzeciwka. Zdarzajg sie tez zakrety zupeinie bez
wylukowan, ,pod katem". Warto wiedzie¢, Ze rowery
poruszajq sie po tukach. Im tuk ciasniejszy, tym jazda mniej
pewna i stabilna. Absolutne minimum bezpieczenstwa o
promien tuku 4m liczony do wewnetrznej krawedzi sciezki,

jednak zalecane sq luki o promieniu przynajmniej 20m.

Spos6b ominigcia drzewa w al. Prymasa Tysigclecia (Fot.
4) sprawia wrazenie, ze jego istnienie zauwazono dopiero
po wybudowaniu potowy sciezki. Ul. Broniewskiego W
Warszawie (Fot. 5) to przykiad pozytywny — by ufatwic
ominiecie przeszkody, mozna rozdzieli¢ kierunki jazdy.

Skrajnia
Oprocz rowerzystow, mozna na warszawskich drogach dia

roweréw znalezé np:sygnalizatory, Jatarnie, &ciany, ptoty,
kosze na $mieci...

Trasa Siekierkowska (Fot. 6), wygrodzenie antysamo-
chodowe wzdtuz Sciezki jest potrzebne, ale przeciez mozna
bylto te sciezke zbudowaé metr dalej od jezdni!

Szlak Wisly (Fot. 7) — przykiad, 7e mozna wykonac
poprawne wygrodzenie poprzeczne. Jeden stupek
posrodku, dwa pozostate poza éciezka, w odlegtosci oK. 20

Tutaj zasadniczym problemem jest nieporozumienie
dotyczace ruchu rowerowego: rowerzysci poruszaja sig nie
tylko po drogach rowerowych, ale takze po zwyktych
ulicach. Dlatego tak wazne jest zintegrowane podejscie,
zakiadajace uspokojenie ruchu samochodowego (tempo
30, strefy zamieszkania), przebudowe skrzyzowarn na mate
ronda (eliminujace lewoskrety i pozadane takze
z powodéw innych niz rowerowe), wyznaczenie kontra-
pasow dla rowerdw W ulicach jednokierunkowych
i dopiero na koncu wydzielonych drog rowerowych tam,
gdzie zadne inne rozwigzania nie sa mozliwe do
zastosowania, Dobra praktyka nakazuje rowniez utatwiac
dojazd rowerem do weztowych przystankow transportu
publicznego i bezpieczne parkowanie (przechowywanie}
tam roweréw, oraz wygodny transport rowerow srodkami
transportu zbiorowego.

Warto zajrzec:
www.rowery.org.pl - na tej stronie internetowej znajduje
sig wigcej informacji na temat polityki rowerowej oraz
konkretnych przyktadow proceduri rozwigzan technicznych
ifinansowych.
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— 30 cm (cho¢ lepiej bytoby 50 cm) od krawedzi Sciezki — i manewr
wymijania staje sie duzo tatwiejszy. Niestety jednak 100 m dalej
jadacy z naprzeciwka rowerzysci raczej nie maja mozliwosci sie
wyminagg, gdyz dwa stupki wygradzajace stoja przy krawedzi drogiw
odlegtosci okoto 20 cm, pozostawiajac na niej wezszy péitora
metrowy przeswit.

Norma na drogach dla roweréw sg wystajace krawezniki. Coraz
bardziej ucigzliwe stajg sie rowniez rowki odptywowe, kilkukrotnie
przekraczajace dopuszczalng gteboko$¢. Bardzo duzo nierdwnosci
powstaje takze na drogach rowerowych budowanych z kostki
betonowej, dlatego nie nadaje sie ona na nawierzchnie drogi
rowerowej, czego przyktadem jest min.: ul. Rembielifiska (Fot. 8),
czy al. Prymasa Tysigclecia w Warszawie.

Czasem utrudnienia na drogach dla roweréw — np. wystajace
krawezniki, nieréwnosci nawierzchni, ostre zakrety — ttumaczone sg
checig ograniczenia predkosci rowerzysty. Niestety, obserwowane
zachowania uzytkownikéw pokazuja, ze mija sie to z celem. Jesli
miody i sprawny rowerzysta natrafi np. na wystajacy kraweznik na
przejezdzie dla roweréw, to nie zwolni, a wrecz przeciwnie -
przys$pieszy do 30 — 35 km/h, tak by ptynnie wskoczy¢ na kraweznik.

Dla pozostatych uzytkownikéw reakcja moze byé:
zatrzymanie na przejezdzie (czesciej na przejezdzie, na jezdni,
niz przed przejazdem — tatwiej jest zjecha¢ z kraweznika niz na
niego wjechac);
upadek (jesli np. przejazd nie jest wystarczajgco oswietlony, albo
rowek odplywowy ukryty jest pod powierzchnig katuzy);
jazda jezdnig zamiast $ciezkg (co neguje sens budowy / wyty-
czania sciezki);
wybranie innej trasy (jw.);
zaniechanie podrézy (jw.)
Zadne z powyzszych zachowan nie jest zachowaniem pozadanym.
Utrudnienia promuja, a czasem wrecz wymuszajg zachowania
nieprawidiowe i niebezpieczne. Dodatkowo, w kazdym przypadku,
kraweznik lub rowek powoduje, Ze rowerzysta musi cze$¢ uwagi

poswieci¢ pokonywaniu przeszkody, zamiast koncentrowac sie na
obserwagcji nadjezdzajgcych pojazdow.

E.LEULLKU §.4



Woiciech Szymalski, ilustracje Marcin Hyfa - www.rowery. org.pl

GDANSKI ROWEROWY
INWESTYGYJN - PR

Gdanski projekt inwestycyjno-promocyjny jest
realizowany w ramach umowy, zawarte] przez
Ministerstwo Srodowiska, United Nations Development
Program (Program Organizacji Narodow Zjednoczonych
ds. Rozwoju, UNDP), Gmine Gdansk, Polski Klub
Ekologiczny oraz Obywatelska Lige Ekologiczna. Nadzor
nad projektem sprawuje Komitet Sterujacy, powotany
przez Ministra Srodowiska. W skiad Komitetu wchodzg
przedstawiciele Ministerstwa Srodowiska, Ministerstwa
Spraw Zagranicznych, Ministerstwa Infrastruktury, Urzedu
Komitetu Integracji Europejskiej, UNDP, przedstawiciele
uczestnikow projektu oraz eksperci.

Jest to jedyny w Polsce przykiad projekiu w takiej skali
(budzet przekracza 2,5 min USD) w cafosci przygo-
towanego przez oddolne organizacje spoteczne.
Organizacje spoteczne réwniez zdobyly na realizacje
projektu 1 min USD z Global Environment Facility.
Pozostate pienigdze zapewnit Urzad Miasta Gdanska ze
srodkéw whasnych oraz Polski Klub Ekologiczny ze Srod-
kow Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska. Finan-
sowo w ewaluacji projektu w 2006 roku zdecydowat sig
partycypowac takze resort transportu.

Wiekszosé $rodkéw w projekcie przeznaczona jest na
budowe sieci drog rowerowych w Trojmiescie. Juz
w tym roku gotowe bedzie 30,7 kilometréw wydzielonych
drog rowerowych dobranych  metodg analizy
wielokryterialnej (patrz mapa inwestycji). Poza tym na 70
km istniejacych ulic zastosowane bedzie uspokojenie
ruchu, co znaczaco wplynie nie tylko na mozliwosci
poruszania sie po miescie rowerem, ale takze na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. W ramach projektu
realizowana jest takze kampania informacyjno -
edukacyjna. Podczas kampanii we Wroctawiu, Ptocku,
Szezecinie, Olsztynie, Przemyslu, Nowym Saczu, Opolu,
Nowej Soli, Kielcach oraz w Warszawie przeprowadzone
zostaty szkolenia dla projektantéw i decydentow z zakresu
projektowania przyjaznej uzytkownikom infrastruktury
rowerowej. Dodatkowo projekt pomogt w przygotowaniu
dalszych projektéw w innych miastach: Wroctawiu,
Krakowie, Poznaniu, Opolu, Przemyslu.

Istota gdanskiego projektu jest jego oddolnosé.
Kluczowym elementem udziatu spotecznego w Gdanskim
Rowerowym Projekcie Inwestycyjno — Promocyjnym jest
Spoteczny Zesp6t Doradczy. Jego utworzenie wywalczyta
Obywatelska Liga Ekologiczna w 1999 roku. Zespét
opiniuje w trybie roboczym projekty techniczne drég

PROJEKT

OMOCYJNY

rowerowych, przedstawiajac stanowisko uzytkownikow
rowerow oraz starajac sie dotrze¢ z informacjami do
zainteresowanych mieszkancéw Gdanska - nie tylko
rowerzystow. Pierwszym sukcesem Zespolu byto przyjecie
przez Urzad Miejski w Gdarisku standardow projektowych dla
infrastruktury  rowerowej, opracowanych przez zespot
pracownikéw  Politechniki Gdanskiej przy wspotpracy
aktywistow rowerowych z OLE, Byl to pierwszy w Polsce
(i prawdopodobnie w catej Europie Srodkowej) przypadek
wprowadzania elementow zarzadzania jakoscig do inwestycji
rowsrowych. Kolejnym krokiem bylo przyjecie przez Rade
Miasta Gdanska wieloletniego programu budowy drog
rowerowych. Nastepnie dziatacze OLE postanowili wykorzystaé
szanse, jaka dato utworzenie jedenastego programu
operacyjnego Zréwnowazony Transport przez GEF. Zdecydo-
wano sie pozyska¢ $rodki na sfinansowanie szerokiego
programu inwestycyjnego. W ten sposob, dzieki przedsieg-
biorczosci niewielkiej grupy ludzi, przede wszystkim Przemy-
stawa Millera oraz Rogera Jackowskiego z OLE, Gdansk
pozyskat srodki na budowe sieci drog rowerowych.

Efekty tych dziatan widac juz dzié w zrealizowanych projektach,
min.: ulicy Cienistej, ulicy Miszewskiego i Legionow, ulicy
Grunwaldzkiej (cze$é tzw. osi glownej doinego tarasu), oraz al.
Hallera w Gdansku. Zwtaszcza ostatnia z wymienionych drog
rowerowych, zrealizowana wedtug standardow projektowania
przyjetych w Gdarnsku, moze stuzy¢ za wzor dia innych tego
typu realizacji.

Wtasnie przy tym projekcie okazato sig, Ze mozna:

skutecznie odseparowaé ruch rowerowy od pieszego
(minimalizacja kolizji ruchowych) poprzez zroznicowanie
nawierzchni drogi rowerowej i chodnika, a niekiedy nawet
sastosowanie wygrodzen, zwlaszcza w miejscach, gdzie
istniataby mozliwoéé naglego wiargniecia pieszego na
jezdnie przy ograniczonej widocznosci;

wykonaé drogi rowerowe w catosci z nawierzchni asfaltowej,
najlepszej do jazdy narowerze;

potaczyé droga rowerowa punkty docelowe bez zbednych
strat czasu, gdyz wspotczynnik wydiuzenia omawianej drogi
rowerowej jest bliski jeden;

uprzywilejowaé ruch rowerowy wzgledem samochodowego
przy przekraczaniu podporzadkowanych ulic poprzecznych
do al. Hallera. W tym celu zastosowano przejazdy drog
rowerowych po wyniesionych w stosunku do nawierzchni
tych ulic progach ptytowych;

bezpiecznie  przeprowadzi¢é ruch rowerowy przez
skrzyzowania stosujac barwiong na czerwono nawierzchnie
na przejazdach rowerowych oraz eliminujac krawezniki
(asfaltowa nawierzchnia drogi rowerowej faczy sie ptynnie z
nawierzchnig jezdni);

zastosowaé duze promienie tukéw, nawet przy stosunkowo
ciasnych zakretach i w konieczno$ci ominigcia przeszkody
terenowej, na przyktad latarni.

SPROSTOWANIE
Do artykutu ,AUTOBUSY NA GAZ ZIEMNY” (biuietyn nr 2 zima 2004) wkradt sie biad. Na stronie 10,

w drugiej kolumnie, pierwszy akapit powinien brzmie¢:

.[...] Klasycznie napedzany Jelcz M125M VECTO w wersji standarddwej kosztuje ok. 650 670 tys. zt. netto. Natomiast autobus gazowy
kosztuje juz 840 tys. zt. netto. Jak na razie piec takich pojazdéw jezdzi po ulicach Rzeszowa, lecz w ciggu kilku miesiecy liczba tych

autobuséw wzrosnie o kolejnych pieé sztuk. W paZdzierniku tego roku

MPK Rzeszdw rozstrzygneto kolejny przetarg na dostawe

niskopodiogowych autobuséw na gaz ziemny. Dzigki temu na drogi Rzeszowa trafig nowe autobusy Jelcz M125/4 VECTO. Koszt zakupu

jednego pojazdu wyniost 800 tys. zt. netto. [...J"

Za pomylke przepraszamy producenta autobuséw oraz autora tekstu



Dobra asfaltowa nawierzchnia dla rowerzystéw z je-
dnoznacznym oddzieleniem od chodnika

‘I

Prawidlowe rozwigzanie skrzyzowania z prze-
strzeniag akumulacji, tak by rowerzysci oczekujacy
na skret nie blokowali drogi jadacym prosto. Barierki
zapobiegaja skracaniu drogi po $cieice przez
pieszych, moga tez stuzy¢ do zaparkowania roweru.

Na z6fto zaznaczono trasy rowerowe budowane w ramach pro_[ektu
na czerwono wybudowane wczesniej (za biuletynem sieci “Miasta
dlaroweréw”)

Przejazdy rowerowe przez przecznice po wynie- Bezpieczne ominiecie przystanku, barierki zapobie-
sionych plytowych progach spowalniajacych. gaja niespodziewanemu wyjsciu pieszego.

Krzysztof Ryte (tekst i zdjecie)

SCIEZKA CZY DROGA?

Terminologia infrastruktury rowerowej w polskich przepisach nie
jest ujednolicona. W ustawie prawo o Ruchu rogowym pisze sie
o drogach dla roweréw, natomiast w rozporzadzeniach wyste-
puje tez termin $ciezki rowerowe;j.

Ale nie 0 akademickie spory chodzi w tym krétkim artykule, ale o
wygode i bezpieczenstwo. Zdecydowanie lepsze sa nie Sciezki
rowerowe na chodnikach, ale drogi rowerowe wyraznie od-
dzielone od chodnika i dobrze zintegrowane z jezdnig na
skrzyzowaniach, tak jak na ponizszym zdjeciu z Amsterdamu.
Taka zasada budowy drég rowerowych - wyraznie odréznia-
jacych sie od chodnika roznicg pozioméw i nawierzchni oraz
maksymalnie zblizonych do jezdni i umozliwiajacych tatwy na nig
wjazd na skrzyzowaniach, pozwala unikaé chodzenia pieszych
po drogach rowerowych oraz niezauwazania rowerzystow przez
kierowcéw.




Wojciech Szymalski, Krzysztof Rytel,
Stanistaw Biega

Zachodniopomorskie - wiasna droga, cudzym
tahorem

4 stycznia b.r. wojewddztwo zachodniopomors-
kie odebrato pierwsze dwa z pozyskanych 7
uzywanych szynobusoéw od kolei niemieckich. Sg
to trzywagonowe sktady o 220 miejscach
siedzacych. Aby jezdzi¢ po polskich torach
muszg uzyska¢ atest UTK. Pozwolg na
utrzymanie 30 potaczen regionalnych i oszcze-
dnosci rzedu 3 min ziotych rocznie. Kolejne 5
pojazdéw dotarto do Szczecina pod koniec
stycznia, ale niestety nie udato sie im wyruszyé
na trase juz 7 lutego ze wzgledu na
niedopetnienie  formalnosci  zwigzanych z
dopuszczeniem pojazdéw do ruchu. Po zakupie
w tym roku jeszcze trzech nowych, krajowych
szynobusow z zeszloroczne] dotacji rzgdowej,
bedzie ich razem jedenascie. Oprocz uratowa-
nia przewozéw na trasach Runowo — Szczecinek,
Goleniow-Kotobrzeg, Szczecinek — Stupsk,
Szczecinek — Chojnice by¢ moze zostang wzno-
wione przewozy pasazerskie na liniach: Dartowo
— Stupsk, Stargard — Kalisz Pomorski— Walcz.

Dohiry start Mazowsza

Od 1 stycznia dziatajg Koleje Mazowieckie,
pierwsza spotka przewozowa utworzona przy
udziale samorzadu (51%) | Przewozow
Regionalnych (49%). Korzysci z jej utworzenia
byty widocznie dla pasazeréw juz 3 i 6 stycznia,
kiedy przywrécono niektore zlikwidowane w
grudniu 2004 pociagi. Wiecej pozytywnych zmian
w rozktadzie pojawilto sie jeszcze 7 lutego (patrz
Wracajg po zimie). Ponadto samorzad ogtosit
przetarg na 10 sktadoéw elektrycznych, mowi sie
takze o zakupie 15 uzywanych szynobusow i
dalszych 50 sktadéw elektrycznych, dzieki
kredytowi jaki zaoferowat EBOIR. Spotka
samorzadowa, nie obarczona astronomicznymi
dlugami jak firmy PKP, jest atrakcyjnym
partnerem dla bankow. Zapowiada sie, ze
jeden samorzad dokona wigkszych inwestycji
taborowyh w polskich kolejach, niz cate PKP
w ostatnich 15 |atach. Jest to najlepszy dowdd
na to, Ze regionalizacja jest koncepcjg stuszna,
a jej blokowanie jest szkodliwe dia kolei, jej
pracownikow i pasazerow.

Rachityczny strajk

Mimo to, na poczatku stycznia odbyty sie strajki
na kolei. Gtéwna przyczyna bylo powotanie spoiki
Koleje Mazowieckie - jak twierdzg zwigzkowcy,
wbrew podpisanym przez rzad porozumieniom.
W strajkach kazdego dnia w innym miejscu
Polski, uczestniczylo {gcznie 1080 kolejarzy
(niecaty 1% pracownikéw PKP), w dodatku byly
to ciagle te same osoby. Co charakterystyczne,
nie byto wsrod nich ani jednege pracownika Kolei
Mazowieckich. Przeciw powotaniu spotki nie pro-
testowali ci ktérych to dotyczyto, lecz pracownicy
centrali Przewozoéw Regionalnych i urzednicy,
ktorzy wiedza, ze sg w firmie niepotrzebni. Samo-
rzad wojewodztwa mazowieckiego zapewnit 5-
cio letni okres zachowania zatrudnienia
przejgtym z PKP PR pracownikom. Rowno-

Z OSTATNIEJ CHWILI
Krzysztof Rytel

Oczywiscie zysk uwzglednia dotacje samorzadu mazowieckiego w
wysokosci ok. 19,5 min zI. Sek w tym, Ze dotacja byta doktadnie taka jak
uchwalili radni w zeszlym roku, pociagi jezdza (jest ich nawet wiecej),
spotka na biezaco ptaci naleznosci, nikt nie méwi o wytaczeniu pradu czy
strajku zatogi. Tymczasem w reszcie kraju Przewozy Regionalne nie
podpisaty umowy w zadnym wojewddztwie, w kazdym zadajac znacznie
wigkszej dotacji niz uchwalili radni. Jednoczesnie koszty uruchomienia
pociggow wzrosty o ok. 20 - 30%, mimo zapowiedzi obnizenia stawek
przez PLK. Zaktady energetyczne grozg rychtym wytaczeniem pradu,
Przewozy Regionalne zawieszeniem przewozéw, a zwiazkowcy
strajkami.

Kontrastu dopetniajg plany inwestycyjne Kolei Mazowieckich: na
poczatek modernizacja catego taboru w 3 lata (w tym roku 48 sktadéw), a
przemalowanie w barwy przewoznika do konca tego roku. Jeszcze w tym
roku przetarg na 10 pojazdow elektrycznych, zakup kilkunastu
uzywanych szynobuséw, a w przyszlym kolejnych oraz dziesieciu
skfadow push&pull. Ponadto istnieje realna perspektywa pozyskania
kredytu na tabo z EBOIRr o wartosci 1 mid zt.

Wyniki Kolei Mazowieckich sg juz konkretnym dowodem stusznosci
koncepcji regionalizacji. Na Mazowszu nie ma juz odwiecznych
probleméw z wasniami o dotacje, zawieszeniami kurséw, strajkami
zwigzkow. Jest normalna usluga, pasazerowie sg przewozeni i to coraz
lepiej. | do tego nowe mozliwosci pozyskiwania finansowania. Koleje
Mazowieckie zakupig wigcej taboru niz reszta kolei w Polsce. Jesienig
Komisja Trojstronna zamrozita dalszy proces regionalizacji do czasu
mozliwosci oceny wynikéw Kolei Mazowieckich. Dzi$ juz wiemy jaki to
wynik, pora daé szanse reszcie kraju. Za rok zamiast jednego sukcesu i
stanu przedzawatowego w reszcie kraju, mozemy mieé 16 sukcesow,

Tymczasem na konferencji w siedzibie PKP Polskie Linie Kolejowe:
"Kolej - biznes czy polityka?" z udziatem premiera Marka Belki zamiast
naturainego w tej sytuacji ogloszenia odmrozenia regionalizagii,
dominowata kolejarska propaganda. Przewodniczacy Sejmowej Komisji
Infrastruktury - poset Janusz Piechocinski (PSL) przerzucat
odpowiedzialnos¢ za aktualng sytuacje kolei na samorzady, ktére wedtug
niego nie chca podpisywac umaéw z koleja | jakoby nie chea tworzyé z nig
spotek. Coz, gdyby pan poset przez trzy miesiace nie otrzymywat
odpowiedzi na propozycjg umowy, chyba byiby innego zdania. A gdyby
zobaczyt rozliczenie PKP Przewozy Regionalne z wielomilionowej
dotacji, sporzadzone na trzech kartkach papieru, nie dziwilby sie
marszatkom wojewodztw, Ze najzwyczajniej nie maja ochoty siedzieé za
takie wydawanie publicznych pieniedzy. Nie od dzi$ wiadomo, ze istnieje
szereg wojewodztw, ktére chetnie utworzylyby spotki kolejowe, gdyby
tylko kolej tego nie blokowata. Przyktadem moze byé Wielkopolska, gdzie
umowa spotki miata by¢é podpisana na spotkaniu z udziatem
wicepremiera Hausnera, na ktore jednak nie przybyt prezes Przewozow
Regionalnych, odwotany kilka godzin wczesniej.

Prezes PKP SA Andrzej Wach, za jeden z wiekszych sukceséw
transformaciji kolei uznat redukcje zatrudnienia z 337 do 139 tysiecy,
zapominajac dodac, Ze do tej drugiej liczby nie wlicza sie pracownikow
licznych obecnie spétek zewnetrznych, np. sprzatajacych tabor, czy
prowadzacych kasy ajencyjne. Co wazniejsze, w tym samym czasie
przewozy pasazerskie spadty z 790 min pasazerdw rocznie do 220 min,
czyli prawie dwukrotnie bardziej niz zatrudnienie.

Z kolei Adrian Furgalski z TORu (przedstawiajacy sie czasem jako
doradca PO) przekonywal, Ze regionalizacje nalezy zakorczy¢, a
Przewozy Regionalne podzieli¢ na pieé¢ duzych oddziatow, bo niektére z
obecnych szesnastu zaktadéw s zbyt mate. Czyli tak zmieniac, zeby sie
nic nie zmienito. W tak zwanej "dyskusji® wystapito kilkunastu prezesow
najrozmaitszych spotek i spoleczek kolejowych, nie cheiano jednak
udzielic gtosu ani jednemu z licznie przybylych przedstawicieli
samorzgdow, po ktorych kolejni mowcy jezdzili jak chcieli.
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Do tej pory we wszystkich dyskusjach o kolei stychaé tylko
najgtosniejszych - zwigzki zawodowe i kolejarska nomenklature.
Najwyzszy czas wystuchaé zwyklych pasazeréw i podatnikow, ktorzy
chcg normalnie podrézowac, nie wyciggajgc pieniedzy na jezdzenie w
$rodku nocy, bez skomunikowan, bez potgczen na ésma rano, czy po
szesnastej.

Na konferencji "Kolej - biznes, czy polityka?" mozZna byto tez ustyszeé

kilka pozytywnych wypowiedzi. Przy cafej merytorycznej mizerii imprezy

nie byfo ich wiele, ale dla sprawiedliwo$ci nalezy je odnotowaé. Po

pierwsze interesujgce bylo cate przemdwienie ministra Grzegorza

Medzy, ktéry mowit o zaletach transportu kolejowego, w tym
ekologicznych, spofecznych, rozwojowych, przestrzennych, czyli

wszystko to o czym Srodowisko ekologiczne méwi i pisze od 10 lat.

Sprawnie oméwit nawet aspekty kulturowe i socjologiczne (np. agresja

Jjaka powstaje kiedy cztowiek siada za kierownicg). Zadziwiajace jak duzg

wiedze pozyskata osoba, ktora ledwie pét roku temu zostata wyciggniety
z zarzgdu jednej ze spdtek Pekao SA. Po drugie: Jozef Kowalczyk - |
prezes PKP Cargo skrytykowat plan ograniczenia czynnych linii

kolejowych z 19,4 do 16,5 tys. km wpisywany obecnie do wszelkich

rzgdowych dokumentéw. Ocenit, Ze dla jego firmy (a jest to obecnie, po

wyprzedzeniu kolei francuskich, drugi po DB przewoznik towarowy w UE)

bedzie to oznaczato spadek przewozdw o ok. 10% z powodu odciecia

wielu klientéw od sieci kolejowej. Po trzecie: prezes PKP PLK - Tadeusz

Augustowski, wyrazit watpliwo$c czy stusznie planuje sie przeznaczaé

wszystkie sSrodki na korytarze europejskie, zapominajgc o liniach

regionalnych. Stwierdzil, Ze prawdopodobnie lepiej byloby zamiast
modernizowac linie E-75 do Biategostoku, przeznaczyé¢ $rodki na |
remonty odtworzeniowe najbardziej zniszczonych odcinkéw linii na

terenie catego kraju. Byfo to doktadne powtdrzenie postulatu CZT z opinii
do Strategii Rozwoju Transportu, tgcznie z zauwazeniem, ze Biatystok
Jjestdopiero trzynastym co do wielkos$ci miastem w kraju.

Krzysztof Rytel

Ostatnio podobna sytuacja jak ze ZPORR-em zaszta z Interregiem
Polska - Czechy. W programie Interegu Ill A Polska - Czechy przy celu
1.1. Wspieranie rozwoju infrastruktury o znaczeniu transgranicznym,
pisze sie szeroko o infrastrukturze kolejowej i na réwni z infrastruktura,
drogowa, np: "MoZe to obejmowac budowe i modernizacje drég
prowadzacych do przej$¢ granicznych, budowe drog objazdowych w
osiedlach potozonych na obszarach kwalifikowalnych fub
modernizacje sieci kolejowej", "nalezy takze uwzglednié¢ koniecznosé
koordynowania inwestycji drogowych i kolejowych po obu stronach
granicy". Ale juz w Uzupetnieniu programu z lutego 2005 pisze sie
wylgcznie o drogach, dla pewnosci wymieniajac nastepujace kody
pomocy: 312 Drogi, 3121 Drogi krajowe, 3122 Drogi wojewodzkie,
powiatowe i gminne, 318 Transport multimodalny. | to wszystko przy
licznych artykutach prasowych o koniecznosci przywrécenia przejscia
kolejowego w Gluchotazach. Wedtug lokalnych konsultantéw Inter-
regu, za taki ksztatt uzupeinienia odpowiada Ministerstwo Gospodarki.

Okazuje sig, ze moze by¢ jednak jeszcze gorzej. W projekcie NPRu na
lata 2007-2013 ministerialni decydenci szykujg podziat $rodkéw w
proporcji 27,092 mid Euro - drogi : 6,171 mid Euro - koleje.

Nowemu NPR-owi towarzyszy projekt Strategii Rozwoju Infrastruktury,
z ktérego mozna dowiedzie¢ sie na co te $rodki majg by¢ wydane. | tak
projekt strategii zaktada realizacje 85% planowanych autostrad (800
km wigcej niz obecnie) i 45% drog ekspresowych (1700 km wiecej). W
transporcie kolejowym zatozono jedynie modernizacie 40% linii
dokoriczenie na str. 11

czesnie z powodu programu oszczednosciowego
w PKP Przewozy Regionalne zwalniani sg
kolejarze (obecnie ok. 500 oséb).

I strajk prawdziwy

Dos¢ niespodziewanie 26 stycznia Zarzad Grupy
PKP odwolal ze stanowiska prezesa PKP PR -
Janusza Dettlaffa. Posuniecie to byto zrozumiate
zuwagi na rokroczne straty spotki. Jeszcze jednak
wiekszym zaskoczeniem bylo odsuniecie ze
stanowiska prezesa SKM w Gdansku — Mikofaja
Segienia, w tym samym dniu. SKM to jedna z
najlepszych spoétek przewozowych w kraju, tym
bardziej w Grupie PKP, juz w 2003 roku
osiagajaca zysk w wysokosci 800 tys. zlotych. Jej
pociggi obstuguja coraz wiekszg czesci kraju,
skutecznie wygrywajac konkurencie z PKP
Przewozy Regionalne. Petlnigcym funkcje pre-
zesa PKP PR zostat Henryk Szklarski. Nowym
prezesem SKM miat zostaé Dettlaff, aby przyjego
pomocy doprowadzi¢ do fuzji PKP PR i SKM. W
odpowiedzi na te pogtoski zatoga SKM od poétnocy
27 stycznia prowadzita strajk, zawieszajac ruch
pociagéw. Zmusito to zarzad PKP do odstapienia
od swoich zamiarow i Segien powrocit do SKM juz
0 6 rano 28 stycznia. Janusz Dettlaff pozostat na
urlopie, wediug komunikatu grupy S.A. w dys-
pozycji zarzadu PKP S A.

Kto winien?

Zaréwno za strajkiem w Warszawie, jak i za
roszadami w zarzgdach spoétek Grupy PKP stojg
zdecydowani przeciwnicy procesu regionalizacji.
fch strategig jest utrzymanie obecnego marazmu
na PKP, tak aby kolej przynosita nadal wyima-
ginowane straty, a samorzady w miare gorliwie je
pokrywaty. Zapewni to dalsze spokojne fun-
kcjonowanie centrali Przewozoéw Regionalnych
oraz pracownikom zwigzkéw zawodowych.
Przywédca strajku jest Stanistaw Kogut,
jednoczesnie  wiceprzewodniczacy Matopol-
skiego Sejmiku Wojewodzkiego. Kogut - wice-
przewodniczacy sejmiku nie przyznat kolei dotagji
w takiej wysokosci, jakiej kolej oraz Kogut -
przywédca zwiazkowy sie domagali. Efektem byto
natychmiastowe zawieszenie najlepszych pocig-
gow (np. powroty szkolne z Krakowa) w woje-
wodztwie, w tym obstugiwanych samorzadowymi
szynobusami. Nie jest nam znane, Zeby pan
Kogut - tak bronigcy kolei, zrobit cokolwiek w
celu przywrécenia tych potgczen.

Natomiast Janusz Dettlaff prawdopodobnie
Zbyt stabo opieral sie wojewodztwom Opols-
kiemu, Wielkopolskiemu i Podkarpackiemu przed
utworzeniem spotek samorzadowych (zadne
jednak z tych wojewodztw dotychczas spétki nie
utworzyto). Dlatego po Dettlaffie, petnigcym
funkcje prezesa PKP PR zostat Henryk Szklarski—
zdecydowany przeciwnik regionalizacji. W takiej
sytuacji nie nalezy sie dziwi¢, ze 3 lutego 2005
podpisano porozumienie z rzadem, iz nie bedg
tworzone nowe spotki samorzadowe do
momentu... no wtasnie, tu pojawiajg sie niejasne
sformutowania. A ile jeszcze mogg czekaé
pasazerowie na lepszych od PKP przewoznikoéw?

Wracaja po zimie

7 lutego 2005 roku wprowadzono pierwsze
powazne korekty rozkladu jazdy 2004/2005.
Wyglada na to, ze jak zwykle kolej postraszyta,
tym razem nawet skasowala na dwa miesigce
wiele pociggéw, ale wkrotce cofnefa najbardziej



skandaliczne decyzje. Dwa kroki do tylu i jeden do
przodu to ulubiony taniec PKP. Wracajg pociagi
na zawieszonych w zesztym roku liniach: Leszno
— Gtogdw (do lutego kursowaty tam autobusy)
Brodnica — Dziatdowo, Kwidzyn - Malbork,
Krotoszyn — Olesnica. Zwiekszy si¢ takze liczba
pociagbw min. nha nastepujgcych frasach:
Biatystok — Suwatki, Skarzysko Kamienna —
Ostrowiec Swietokrzyski, Wroctaw - Jelcz,
Krosno — Jasto. Dziatania Centrum Zréwnowazo-
nego Transportu przyczynity sie do uruchomienia
kolejnych dwach pociggéw na trasie Tomaszow
Mazowiecki — Opoczno oraz do przywrécenia
pociggdéw Legionowo — Warszawa i Warszawa-
Legionowo w godzinach szczytu. Najwiekszy
sukces odnotowato  Wojewédztwo Opolskie,
gdzie od 7 lutego po 5 latach przerwy
reaktywowano linie Nysa-Brzeg — kursujg tam
obecnie 4 pociggi dziennie.

Zamiast pociagéw tramwaje

Rozwija sie idea promowana przez Ogélnopolskie
Stowarzyszenie Samorzadéw na rzecz Kolei
Lokalnych przekwalifikowania lokalnych linii
kolejowych na linie tramwajowe. Absurdem jest
sytuacja kiedy te same wymagania techniczne co
superszybkie pociagi muszg spetniaé lokalne
kolejki nie osiagajace czesto predkosci nawet 60
km/h. Traktowanie ich jak linii tramwajowych spo-
wodowatoby znaczne oszczednosci, tak w wy-
posazeniu taboru, jak i w eksploatacji. Tramwaje
nie potrzebujg sterowania ruchem, motorniczy
jedzie “na wzrok”, nie jest potrzebny konduktor do
dawania sygnatu odjazdu, nie sg tez potrzebne
liczne, kosztowne systemy kolejowe.

Pierwsza linig kolejowo - tramwajowa ma szanse
zostaé linia do Biatowiezy. W tej sprawie 7 lutego
spotkali sie w Warszawie przedstawiciele Ogolno-
polskiego Stowarzyszenia Samorzgdow ha rzecz
Kolei Lokalnych, Polskich Linii Kolejowych oraz
Starostwa Powiatowego z Hajnéwki, ktére od
kilku lat stara sie przejac linie.

Jeszcze jetdna kolejkauratowana?

Wkrétce zniknie rdza na torach Mtawskiej Kolei
Dojazdowej. Po kilku latach bezruchu w tym roku
pojedzie pierwszy pocigg towarowy. Operatorem
bedzie Stowarzyszenie Kolejowych Przewo-
z6éw Lokalnych z Kalisza, ktore jest najwiek-
szym przewoznikiem waskotorowym w Palsce
i obecnie jedynym dziatajacym przewoz-
nikiem pasazerskim niezaleznym od PKP. Do
tej pory prowadzi przewozy na 5 kolejkach:
Kaliskiej, Smigielskiej, Kro$niewickiej, Przewor-
skiej i Nateczowskiej. Na wigkszosci z nich
dominujg przewozy towarowe mozliwe dzieki
platformom transportowym, na ktérych przewozi
sie towarowe wagony normainotorowe. Dzigki
temu klient moze wysytac swoje tadunki do
dowolnego punktu sieci PLK, rozliczajac sie z
jednym przewoznikiem i nie martwigc sie o
przetadunek. Ciekawostka jest uruchomienie
przewozow wagonow bezposrednich w rela-
cjach: Turek - Jonkopings w Szwedji, czy Brzesc¢
Kujawski - Alma-Ata w Kazachstanie. Na wigk-
szosci kolejek prowadzone sg takze przewozy
turystyczne w soboty i niedziele, a na kolei
Smigielskiej i Krosniewickiej codzienne catorocz-
ne przewozy pasazerskie. SKPL planuje w poro-
zumieniu z samorzgdami uruchamianie takze linii
normalnotorowych.

Jarostaw Prasof (tekst i zdjecia)

W KRAKOWIE ROWEREM
POD PRAD

A jednak da sie! W polskich warunkach, przy wykorzystaniu polskich
przepisow. Od pewnego czasu w Krakowie mozna zauwazy¢ coraz
bardziej zaawansowane rozwiazania inzynieryjne dla ruchu rowerowego.

Krakéw posiada wcigz niewielkg sie¢ drog i $ciezek rowerowych
najczeéciej niskiej jakosci (facznie ok. 35 km), a tworzenie infrastruktury i
udogodnien dla ruchu rowerowego przebiega ciagle w $limaczym tempie.
Jednak mimo niewielkiej ilosci tras rowerowych, Krakow jest miastem w
znacznym stopniu przyjaznym dla rowerdéw. Ponacto w latach 2003 —
2004 nastapito przyspieszenie i uporzadkowanie zarzadzania nad
infrastrukturg rowerowa.

Jednym z ciekawszych rozwiazan komunikacyinych przyjaznych dla
roweréw jest utworzenie, juzw 1988 . strefy pieszo — rowerowej w scistym
centrum Krakowa, ktdra obejmuje Rynek Giowny i kilka ulic docho-
dzgcych do Rynku.

Wraz z utworzeniem
strefy pieszo - rowe- |
rowej w Rynku Giow-
nym i w otaczajgcych
go niektérych ulicach
dopuszczono ruch
rowerowy ,pod prad”
na ulicach jedno-
kierunkowych. Byty to -
i sg jednak ulice zam-
kniete dla ruchu samo-
chodéw, wiec dopusz-
czenie jazdy na rowe-
rze w obu kierunkach
byto stosunkowo pro-
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tylko wygospodarowuje przestrzen na istniejacej jezdni.
Po drugie jest znacznie wygodniejszy dla rowerzystow,
poniewaz umozliwia duzo szybszg jazde, bez konie-
cznosci cigglego zwalniania na kazdej przecznicy i czgs-
tych zazwyczaj kolizji z pieszymi, czy nieprawidlowo
zaparkowanymi samochodami. Po trzecie jest bez-
pieczniejszy. Byé moze dla wielu jest to paradoks, ale fa-
chowcy wiedza, ze rowerzysta poza jezdnig jest bardzo
czesto niewidoczny dla kierowcdw, zwtaszcza, gdy z duzg
predkoscig dojezdza do jezdni (znacznie wieksza niz
pieszy, na ktérego pojawienie sie kierowca ma czas
zareagowac). Natomiast rowerzysta jadacy jezdnig jest
bardzo dobrze widoczny dla kierowcédw poruszajacych sie
zarowno w te sama strone, jak i w przeciwng. Dlatego
znakomita wiekszo$¢ wypadkéw z udziatem rowerzystow,
dotyczy tych, ktérzy jezdzg chodnikiem, a nie jezdniag.

ste. Pierwszymi takimi ulicami byty: Szewska, Stawkowska
orazi fragment Siennej. W 2001 roku wyznaczono ponadto
pas rowerowy ,pod prad”’ na calej dtugosci ul. Grodzkiej, a
takze wprowadzono mozliwo$¢ jazdy pod prad w ul. Kano-
niczej

Réwniez w 2001 roku kolejne trzy jednokierunkowe ulice
{\Wislna, Bracka i Gotebig), przylegajace bezposrednio do
Rynku Gtownego przeksztatcono w ulice pieszo — rowerowe
z mozliwoscig jazdy rowerem ,pod prad”. Niestety, pod
presjg mieszkancéw i tzw. ,kupcow” obecny Prezydent
Krakowa przywrocit stan poprzedni.

Prawdziwym wyzwaniem jest jednak wyznaczanie $ciezek
rowerowych ,pod prad” (czyli kontrapaséw) na ulicach
jednokierunkowych z ogélnodostepnym ruchem innych
pojazdéw. O tym, Ze jest to niezwykle trudne zadanie mozna
sie przekona¢ szukajgc (bezskutecznie) w polskich miastach

podobnych rozwiazat komunikacyjnych. W roku 2003 powstat kolejny pas rowerowy ,pod prad” na

ul. Reymana, ktéra wprawdzie jest niewielkg uliczkg o
matym znaczeniu z punktu widzenia ruchu rowerowego,
jednak znajduje sie w rejonie Bton Krakowskich i petni
funkcje ruchu rekreacyjnego.

Za wzorcowg i chyba najbardziej znang $ciezke rowerowg
- Jpod prad” uznaje sie kontrapas wytyczony na
jednokierunkowej ul. Kopernika w Krakowie. Zostat on
wyznaczony we wrzesniu 2002 roku, na kilka dni przed
Europejskim Dniem bez Samochodu, po ponad 10 latach od
powstania pomystu i batalii o wprowadzenie go w zycie.
Sciezka prowadzi od ronda Mogilskiego przez ul. Kopernika
do Westerplatte i przez odcinek Plant do ul. $w.Tomasza. Ma
1,2 km dtugosci i od 1,5 do 2,0 m szerokoéci. Koszt budowy
wyniost w 2002 r. 32 tys. zt. W praktyce $ciezka na ul.
Kopernika na odcinku od ronda Mogilskiego do ul.
Radziwittowskiej jest wydzielona z jezdni biatg linig, a na
wszystkich skrzyzowaniach wybudowano wysepki z z6ttymi
stupkami (pylonami) oznakowanymi znakami nakazu C-9.

Oprécz ww. ulic, legalnie na rowerze mozna jezdzi¢ ,pod
prad”’ réwniez na fragmencie ul. Krupniczej i Dolnych
Miynéw czy ul. Bernardynskiej (gdzie znajduje sie
wydzielona $ciezka rowerowa poza jezdnig). To tylko
niewielka cze$¢ z ogromnej liczby ulic jednokierunkowych
w Krakowie, ktére czekajg na ,otwarcie” dla roweréw w
obu kierunkach. W planach na najblizsze lata jest
utworzenie do 2006 r. konfrapasa w ul. Lobzowskiej.
Zostatjuz opracowany jego projekt iczeka narealizacje.

Z innych ciekawych rozwigzan stosowanych w Krakowie
warto wspomnie€ o tzw. taczniku rowerowym, czyli krétkim
odcinku wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajgcym
przejazd rowerem np. przez koniec ulicy ,zaslepionej” dla
samochodéw.

Ulica Kopernika pemi bardzo wazng funkcje
w ukiadzie drég rowerowych w Krakowie, laczac $ciste
centrum Krakowa z wschodnimi osiedlami i kierunkiem na
Nowg Hute. Alternatywne ulice (réwnolegle biegngce do
ul. Kopernika) byty i sg bardzo niewygodne i niebezpieczne
dlarowerzystow.

W 2004 r., przy okazji budowy dodatkowego pasa dla
autobuséw w al. Krasinskiego powstattgcznik rowerowy w
ul. Smolensk, taczacy jg z ul. Dunin — Wasowicza. Zbudo-
wano przejazd rowerowy z sygnalizacjg swieting przez al.
Krasinskiego i potgczono obie ulice. | chociaz tacznik oraz
przejazd posiadat i nadal posiada wiele wad to jednak
zastuguje na wyréznienie.

Warto w tym miejscu wyraznie zaznaczy¢, ze w poréwnaniu
do drogi rowerowej budowanej wzdtuz chodnika, kontrapas
rowerowy ma trzy bardzo wazne zalety. Po pierwsze jest
wielokrotnie tanszy, gdyz nie buduje sie nowej nawierzchni,

dokonczenie ze str. 9

INWESTYCJE W INFRASTRUKTURE

Prognozowane roczne wydatki na infrastrukture sieci TEN-T
w latach 2006-2010 w wybranych panstwach UE

= koleje mm drogi
10 540,3

kolejowych potozonych w korytarzach europejskich. O
liniach potozonych poza korytarzami europejskimi nie pisze
sie wcale. Do celow rozwojowych(!) w dziedzinie 9094,8 I
kolejnictwa zaliczono dalsze zmniejszenie dtugosci ekspio- ik
atowanych linii kolejowych z 19,4 do 16,5 tys. km. W marcu |
decyzjg rzadu zwiekszono planowana do realizacji do roku
2013 dtugos¢ autostrad do 100% planowanej sieci, dodajgc
realizacje odcinkéw A2 i A4 do granicy wschodniej, dla
ktérych specjalisci prognozujg minimalne wykorzystanie.
Oproécz tego, dodano réwnie absurdalng pod wzgledem
prognozowanego popytu droge szybkiego ruchu Rzeszéw -
Lublin - Bialystok. Szczegétowa opinie CZT na temat
projektu Strategii mozna znalez¢ na stronie
www.fz.eco.pl/czt.
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ciwna, czego najlepszym przyktadem Hiszpania, a Polska

W rezultacie, jak przedstawia wykres zaczerpniety z
Rzeczpospolitej (21.03.2005) Polska bedzie wydawaé na
drogi 24 razy wiecej, niz na koleje, a w wartosciach
bezwzglednych trzykrotnie wiecej, niz Niemcy(!).
Tymczasem w krajach zachodnich tendencja jest prze-
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jest najbardziej prodrogowym i antykolejowym krajem Unii.
Oczywiscie trudno nie zgodzi¢ sie z opinia, Ze w poréw-
naniu z innymi krajami UE mamy bardzo niskiej jako$ci sie¢
drogowg. Trudno jednak réwnoczesénie twierdzic, ze stan
koleijest znaczaco lepszy.



Aleksander Buczynski

JAK POWINIEN WYGLADAC STOJAK NA ROWERY?

nego k
ikiddka sz

FOWEerl.

Warunki takie spetnia np. stojak w ksztaicie
odwréconej litery ,U”. Umozliwia oparcie i
przypiecie co najmniej 2 roweréw dowolnego
typu — skiladanych, roweréw miegjskich z
koszykami, roweréw szosowych, gorskich -
niezaleznie od rozmiaru ramy, szerokosci
opony czy ksztattu kierownicy. Standardowe

wymiary to diugosé ok. 1m, wysoko$¢ 60 — 80 cm, Srednica

rury 5—-9cm.

Jesdli potrzeba postawi¢ wiecej stojakéw, zalecana jest
odlegto$¢ pomiedzy sgsiednimi stojakamirzedu1,0~1,5m.

Mozliwe sg rézne warianty tego rozwigzania — np. stojaki
potkoliste, rombowate lub w ksztalcie odwréconej litery ,V”.
Warto pamieta¢, ze solidny, dobrze zaprojekiowany stojak
moze tez peli¢ inne funkcje, np. wygrodzenia

antysamochodowego.

Ho goly

2 = Bl 35 =

Stojaki na krakowskim Rynku — proste i praktyczne.

Ten ksztatt (przed Atrium w al. Jana Pawta Il w Warszawie)
réwniez spetnia swoje zadanie, cho¢ lepiej by byto, gdyby
ewentualny drugi chetny do przypiecia roweru nie musiat

dojezdzac do stojaka po trawniku.
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Czesto spotykany na naszych ulicach prymitywny model
stojaka, tzw. ,wyrwikétka” albo Jfamikétka”, nie umozliwia
przypiecia ramy. Sprawia to, ze rower bardzo fatwo ukras¢,
pozostawiajgc w stojaku same koto. Z drugiej strony, jesli
stojak umozliwia tylko przypiecie ramy, to trywialne staje
sie wyjecie przedniego kota. Kto montuje takie stojaki, de
facto wspoélpracuje ze zlodziejami, znakomicie uprasz-
czajgc im zabdr cudzej
wiasnoéci. Ponadto w
przypadku np. silniejsze-
go wiatru tamikétka®, jak
sama nazwa wskazuje,
moze uszkodzi¢ rower,
jego koto tub tylng prze-
rzutke.

Pojedynczy stojak umoz-
liwiajgcy przypiecie
dwoch — trzech rowerdw
to wydatek od 100 do =
300 z. W wigkszosci -
przypadkéw (sklepy,
punkty ustugowe, kawia- =35
rnie itp.) wystarcza jeden Nieistniejace juz stojaki przy ul.
- dwa takie stojaki. Broniewskiego w Warszawie.

Oto znani w Polsce solidni producenci
stojakéw rowerowych:

Bractwo Rowerowe z Radomia
(we wspéipracy z ZPHU "Majsterek”):
www.bractworowerowe.ats.pl/stojaki

Dolnoslaska Fundacja Ekorozwoju:
www.eko.org.pl/stojaki/

PKS Stupsk:
www.pks.slupsk.pl/stojaki.php

NORD Express sp. z 0.0.
www.nordexpress.pl

PUCZYNSKI - mala architektura:
www.puczynski.pl




Wojciech Szymalski

EKOFUNDUSZ MOZE DOFINANSOWAC SCIEZKI ROWEROWE

Ekofundusz dofinansowuje inwestycje w drogi rowerowe.
Dofinansowanie to moze by¢ kierowane po ziozeniu
wniosku na dziatanie w ramach sektora I. Ochrona po-
wietrza. Jednym 2z priorytetéw Ekofunduszu w tym
sekiorze jest zmniejszenie emisji zanieczyszczen
atmosfery z pojazdéw samochodowych w miastach.
Ztozenie wniosku poprzedza zaproszenie od fundaciji,
o ktére wnioskodawca ubiega sie wypetniajgc ankiete
whiosku. Zasady dziatania Ekofunduszu, ankiete oraz

Obecnie zespdt CZT
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formularze wnioskbw mozZna znalezé na stronie
internetowej: www.ekofundusz.org.pl. Informacji udzielita
Pani Matogorzata Netzel - koordynator projektow w
Ekofunduszu z sektora ochrony powietrza.

Centrum Zrownowazonego Transportu oferuje pomoc
w przygotowaniu projektu, wyznaczeniu optymainych
tras rowerowych, przeprowadzeniu konsultacji
spotecznych | przygotowaniu wniosku. 4

wyglada nastepujaco :

-

OFERUJEMY: konsulting kolejowy, batania frekwencii, projektowanie | wdrazanie rozktadaw jazdy, opracowania
komunikacyine, koncepcje drog rowerowych, przygolowanie wnioskow, konsultacje spoieczne

Aktuainie CZT realizuje nastepujace projekty:

»
3

Biura CZT:

ztwie Opolskim na zlecenie

>

Stanistaw Biega

ROSNA WPEYWY Z PRZEWOZOW REGIONALNYCH

NA OPOLSZCZYZNIE

Od 2002 r. przy udziale Biura Koordynacji Komunikacji
Kolejowe] w Wojewaodztwie Opolskim, prowadzonego
przez Stanislawa Biege | Marka Szpirko, zostala
zmieniona oferta kolei regionalnych w wojewédztwie.
Podstawa jej wdrozenia byl opracowany przez
koordynatora Zintegrowany System Kolejowych
Rozkiadow Jazdy. Zmiany rozkladu polegaly na
wprowadzeniu ruchu cyklicznego na liniach
magistralnych, korekcie por kursowania, ogra-
niczaniu terminéw kursowania w dni wolne na rzecz
uruchamiania nowych pociagow w dni robocze lub
szkolne.
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Wprowadzana oferta charakteryzowata sie wzrostem liczby
kursow w migdzyszczycie, rezygnacii z kurséw w godzinach
skrajnych (przed 5-3 rano i po 21-ej). Zmianom towarzyszyty
doktadne i powtarzane cyklicznie badania potokéw w
pociagach, ktére pozwalaty oceni¢ wplyw zmian na liczbe
pasazerow. Na taka skale proces ten zostat wprowadzony
tylko w wojewodztwie opolskim. Pierwszy rozkiad jazdy,
ktory systemowo podchodzit do oferty przewozowej zostat
wprowadzony w grudniu 2002 r. Na takich liniach jak Opole-
Nysa oferta zostata catkowicie przebudowana. Dla
przyktadu pierwszy pociag jadacy z Nysy do Opola na 5.30,

dokonczenie na str. 15




Krzysztof Rytel (tekst i zdjecia)

Najczescie] takie przyktady
to krétkie odcinki z nikad do

nikad. Nic zatem dziwnego, §
ze nie sg atrakcyjne dla
rowerzystow.  Prawdziwy
ruch na drogach rowero-
wych zaczyna sie, gdy
powstaje cata sie¢, albo
chociaz jej zalgzek. Ale czy
nie jest to tylko teoria? Czy
w  warunkach polskich
dobrze zaplanowana i wy-

konana siec drég
rowerowych znajdzie
odpowiednig liczbe

uzytkownikéw, uzasadnia-
jaca poniesione naktady?.
83 juz miejsca, gdzie
moznasig przekonac, ze odpowiedz jest twierdzaca.

Szkielety sieci rowerowych istnieja juz w Gdarisku i
Krakowie. W Warszawie trudno jeszcze méwié o sieci, ale
w przypadku  niektdrych dzieinic juz tak. Najbardziej
zroweryzowang dzielnicg jest Ursynow, a wlasciwie jego
gtowna czes¢, zabudowana osiedlami mieszkaniowymi -
uchodzacymi na rynku nieruchomosci za “dobra okolice”

Spojna sie¢ drdg rowerowych na Ursynowie, jest wynikiem
konsekwentnej realizacji programu budowy infrastruktury

Las
MNatolinski

BysSMejnd

Ursynow

Las
Habacki

Legenda: )
e Drogi rowerowe

wg: www.wir.most.org.pl, aktualizacja: Wojciech Szymalski
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rowerowej od 1996 roku przez gmine, a potem dzielnice.
Warto doda¢, ze budowa 2-3 km drég rowerowych rocznie
byta praktycznie niezauwazalna w budzecie ponad 150-
tysiecznej dzielnicy.

Dzisiaj ruch na drogach rowerowych jest imponujgcy, czego
dowodem sg zamieszczone zdjecia. Byly one wykonywane
w dzien roboczy w potudnie.
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zostat przesunigty na 7.32 w Opolu, pojawilo sie nowe
potaczenie o 10.36 z Nysy, ktérego nie byto w podobnej
porze od kilkunastu lat, z Opola w droge powrotng zamiast
przed 21-g pojechat pociag o 15.13 i pojawit sie pocigg z
Opola do Nysy o 13.05. Zakres zmian w ofercie byt
niespotykany na sieci PKP, gdzie zmiany zdazaly w
jednym kierunku, zawieszania przewozow.

W lipcu 2003 r. w ramach tzw. planu naprawczego PKP
zawieszeniu ulegty tylko kursy w godzinach skrajnych,
przewozace nikte ilosci pasazerow. W grudniu 2003 r. i
lutym 2004 r. oferta zostala udoskonalona poprzez
likwidacje odstepstw od cyklu na linii E30 (Wroctaw - Opole
- Gliwice). Pojawity sie kursy szczytowe z Brzegu i
Kedzierzyna do Opola, ktére zapewnity w szczycie
porannym kursy nawet co 30 minut. Liczba potaczen
Opole -Kedzierzyn osiagnela najwyzszy poziom w historii,
mimo, 2e pociagi przestaty kursowac o 21, czy 23-¢j, jak to
miato miejsce przez dziesigtki lat. Réwnolegle opolskie
PKP na wniosek samorzadu i koordynatora byto pionierem
we wprowadzaniu kursowania krotszych skiadow, co
wielokrotnie byto podawane jako
przyktad zniechecajgcy pasa-
zeréw do korzystania z kolei, z u-
wagi na fakt, wystepowania du-
zego ttoku w godzinach szczytu.
Jednak takie kroki prowadzity do
ograniczania kosztéw prowa-
dzenia pociggow i spadku liczby
przestepstw w pociggach, W mo-
mencie rozpoczecia pracy Biura
Koordynacji Komunikacji Kolejo-
wej w Wojewddztwie Opolskim
100% pociggéw ziozonych z
ENB7 kursowalo w zestawieniu
podwdjnym, na linii Nysa - Opole i
Kedzierzyn KozZle - Nysa - Kamie-
niec wszystkie pociagi ztozone
byty przynajmniej z 4 wagonow
bhp. Obecnie praca przewozowa
z wykorzystaniem zespolow ezt
dla pojedynczego EN57 wynosi
ponad 90%. Na liniach spali-
nowych obok autobusu szynowego zakupionego przez
samorzad, kursujg pociggi tylko z dwoma wagonami.
Pokazuje to tylko skalg zmian, jakie obok oferty
przewozowej, przebyty przez te 3 lata koleje regionalne w
wojewodztwie opolskim.

Powyisze prace organizacyjne byly podejmowane
przy niezmienionej pracy eksploatacyjnej w woje-
wodztwie, ktéra wynosita caly czas ok. 3,1 min pockm
rocznie. Dodatkowo zmianom w ofercie towarzyszyty dwa
negatywne, z punktu widzenia marketingu przewozéw,
procesy. Po pierwsze trwajaca modernizacja linii E30
powodowata narastajace w okresie 2003-2004 r.
opoznienia pociggow i zmiany rozktadu jazdy na czas
zamkniec torowych (szczyt liczby spoznien w pazdzierniku
2004 r.). Dodatkowo na wielu liniach wydtuzyty sie czasy
jazdy pociagow m.in. na odcinkach Nysa - Opole (o 8
minut), Kluczbork - Wroctaw, Opole - Czestochowa.

Uporzadkowanie oferty, dostosowanie jej na do
zmieniajacych sig potrzeb komunikacyjnych ludnoéci (np.
wzrost znaczenia przewozow fakultatywnych) byty
operacjg pionierskg w Polsce w pasazerskim kolejowym,
ruchu regionainym i jak do tej pory pozostajaca wyjatkiem
na sieci PKP. Jednak po dwoéch latach od

B

RZEWOZOW REGIONALNYCH

7 lutego 2005. Pierwszy od pieciu lat pociag
z Brzegu wjechat na stacje Nysa
(Fot. Bartfomiej Bitko)
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zapoczatkowania tego trudnego procesu reor-
ganizacji oferty kolei na Opolszczyznie nalezy uznac ja
za sukces. | to sukces wymierny, gdyz potwierdzony
rosngcymi wplywami z ruchu osobowego w kasach
biletowych. Oile wlatach 2002-2004 spadek przycho-
déw w skali PKP PR wynosit ok. 6% rocznie (czyli ok.
13% przez dwa lata), w wojewodztwie opolskim proces
ten nie miat miejsca. Wiecej, przychody z przewozow
regionalnych z wptywéw w kasach wzrosty o ponad
13%

Najbardziej spektakularny wzrost przychodéw zanoto-
wano w kasach miast-satelit Opola: w Zdzieszowicach (o
26%), Lewinie Brzeskim (24%), Ozimku (20%), czyli
miastach potozonych na liniach, gdzie wprowadzono ruch
cykliczny w szczycie co godzine, poza szczytem co dwie.

Jeszcze wigkszy wzrost przychoddéw wystapit na
mniejszych stacjach: w Przeczy (64%) i Losiowie (80%),
Dabrowie (90%) oraz Opolu Zachodnim (61%) na odcinku
Brzeg - Opole. Podstawowe zmiany w ofercie na tej linii
polegaty na wprowadzeniu z Opola potgczen w dni szkolne
0 11.50 i 15.20 (od 11 2004 r.) ,
codziennie o 13.50, 18.46 (od
XH 2003 r.),i16.50 (od XII 2002
r.), przy likwidacji kurséw po 21-
ej i 4.50. Podobne zmiany
wprowadzono w przeciwnym
kierunku, gdzie zamiast kursu
po 22-ej z Wroclawia, pojawily
sie kursy rano z kierunku
Brzegu do Opola (na 7.39, 9.09,
10.09) i w ciggu dnia (na 13.09).
Przychody w kasach poza
weztami wzrastaty takze dzieki
korekcie por otwarcia kas na
wygodne dla klientow. Jednak
nie ttumaczy to wzrostu przy-
choddéw na obszarze catego
wojewodztwa.

Wozrost przychodéw zanoto-
wano mimo zawieszenia w
lipcu przewozéw na linii Nysa-
Gtuchotazy Zdroj, znacznego
ograniczenia oferty na linii Kluczbork - Fosowskie, Zawa-
dzkie - Tarnowskie Goéry. Do-datkowo pogorszeniu ulegty
niektore potgczenia na styku z innymi wojewédztwami (np. |
z Kluczborka w kierunku Poznania), ktére zostaty zerwane
poza obszarem Opolszczyzny, co na pewno zmnigjszato
przewozy w dtuzszych relacjach.

Zmiana oferty przewozowej jest dzialaniem orga-
nizacyjnym, ktére nie wymaga zadnych nakladéw
inwestycyjnych na tabor czy infrastrukture. Koszty,
ktére poniosto z tego tytulu wojewodztwo opolskie
przez 3 lata wyniosty ponizej 300 tys. zt (koszty Biura
Koordynacji Komunikacji Kolejowej).

Niezaleznie od prac nad oferta przewozowsg i jej wdro-
zeniem, koordynator, prowadzit na biezaco badania poto-
kow pasazerskich (frekwencje), jak rowniez konsulacje z
przewoznikiem na temat obiegow sktadow iich wielko$ci.

Roczny wzrost przychodow z ruchu regionalnego w wyniku
dokonanych zmian nalezy szacowa¢ w tym okresie na
ponad 5 min zt - tgcznie z dotacjami do ulg ustawowych
(bez dotacji samorzgdowej). Dodatkowo nalezy doliczy¢ do
tego znaczne oszczedno$ci w kosztach uruchamianych
pociggow, ktére tylko w skali jednego roku wyniosty ponad
6 min zt, a ktére wdrozono na skutek pracy Biura.



Przemystaw Dobrostawski
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Rychto zostang rozpisane kolejne przetargi
na dostawe autobuséw gazowych dla Radomia, Rzeszowa.
Do zakupu znacznej liczby autobu-séw zasilanych gazem
ziemnym przymierza sie tez tédzkie MPK. Z kolei w
Warszawie ocene potencjalnego zastosowania autobusow
gazo-wych w stotecznej komunikacji miejskiej plano-wano
przedstawi¢ pod koniec 2004 roku. W praktyce okazato sie,
ze dopiero w styczniu 2005 roku przystgpiono do zbierania
niezbednych informacji, wiec termin prezentacji wynikow
badan i ewentualnego zakupu ,gazowcow” jest obecnie
trudny do przewidzenia.

Mimo to zauwazalnie wzrosto zainteresowanie kolejnych
producentéw coraz intensywniej rozwijajgcym sig rynkiem
autobuséw gazowych. Jeszcze pét roku temu tylko jeden,
a obecnie juz trzech producentéw autobuséw CNG zamie-
rza oficjalnie walczy¢ o polskiego klienta, tj. Irisbus, Jelcz
oraz Solaris.

To nie koniec. Na horyzoncie pojawili sig by¢é moze nowi
gracze. Wybrani przewoznicy miejscy mieli sposobno$¢ tessw
towania autobusu gazowego firmy Ot
MAN oraz czeskiego producenta,
firmy SOR. MAN wypozyczyt do Wiciice
testéw nisko-podiogowy autobus 15- 8 szt
to metrowy MAN NL 313 CNG, a 13%
czeska firma 12-to metrowy autobus '
niskowejsciowy SOR BN 12 Ekobus.
Zapowiada sie wiec ciekawa
rynkowa rywalizacja.

10%

Inowroclaw
9szt.
15%

W ostatnim czasie miedzyna-
rodowy koncern Irisbus wprowadzit
do oferty na rynek polski autobus
Irisbus Agora GNV. Jest to dobrze

‘Biuletyn Centrum Zréwnowazonego Transportu Srodtytutow.

' Stowarzyszenie Zielone Mazowsze
‘ul. Nowogrodzka 46 lok. 6,
100 — 695 Warszawa,

‘tel/fax.: 0-22 6217777

: zielone.mazowsze@neostrada.pl
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Rzeszow
12 szt.

20%
Autobusy CNG w Polsce na 31.01.2005

Nie zwracamy materiatow nie zamowionych. Redakcja zastrzega sobie prawo do r""f
adjustacji tekstow, dokonywania skrétow oraz nadawania wlasnych tytutéw i | £

Przedruk materialéw publikowanych w ,Ziclonym Swietle” jest dozwolony
bezplatnie i bez ograniczen pod warunkiem podania zrédta,

Redakcja nie ponosi odpowiedzialnodci za tres¢ ogloszen, reklam i artykutéw
sponsorowanych, Ceny za reklame ustalane sa indywidualnie. Preferujemy gotowe
materiaty reklamowe (dyskietka, CD). Szczegoly do uzgodnienia z redakeja,

znany wielu
europejskim
przewoz-nikom
(m.in. z Aten i
Paryza) nisko-
podtogowy
autobus
miejski
diugosci 12
metrow. W
Polsce Agora
GNV; podobnie
jak gazowe
autobusy
Jelcza,

Autobus napedzany sprezonym gazem ziemnym Irisbus Agora GNV,
testowany na warszawskiej linii autobusowej 150 Mariensztat — Szczesliwice

Solarisa, MAN-a czy SOR-a; byta wypozyczana
przewoznikom w celu lepszego zapoznania sig z pojazdem,
jak i ukrytymi w nim tech-nologiami. Testowaly go
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej z Tarnowa,
Rzeszowa oraz, w ostatnim tygodniu stycznia, warszawskie
Miejskie Zaktady Autobusowe .

Autobus Agora GNV prezentuije sig interesujaco tak pod
wzgledem stylistyki nadwozia, jak i oferowanych para-
metréw technicznych. Moze jednorazowo przewiezé 86
0s6b, czyli o 14 mniej niz odpowiednik napedzany na rope.
Ograniczenie liczby przewozonych pasazeréw jest
oczywiscie wynikiem dodatkowej masy, jaka stanowig
dachowe butle gazowe. Sercem pojazdu jest wioski silnik
IVECO CURSOR 8 CNG o mocy 200 kW, spetniajgcy normy
emisji spalin EURO 4. Na niekorzy$¢ autobusu nalezy
oceni¢ niskg jako$¢ zastosowanych komponentow wnetrza
oraz samo wykonczenie pojazdu, odstajace od wielu
produktow konkurenciji.

Niestety w wielu artykutach
prasowych (m.in. w Super Expresie z
24 stycznia 2005 roku), w momencie
prezentacji autobusu Agora GNV w
Warszawie pojawily sie, moéwigc
eufemistycznie - niescistosci, gdyz
okreslono autobus Irisbusa mianem
pierwszego autobusu gazo-wego
pokazanego w Warszawie, jak i w ogole
w Polsce. Oczywiscie nie jest to
prawda. Podobny pojazd firmy Jelcz juz
we wrzesniu 2003 roku mogli oglagdac
kielczanie, a sami warszawiacy w lutym
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