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Marcin Hyta

Ruch rowerowy:
segregacja czy integracja?

W $wiadomosci decydentéw, dziennikarzy a takze opinii publicznej utrwalito sie
hasto ,$ciezki rowerowe”. Stafo sig ono pojeciem - wytrychem. Budowa ,drég rowero-
wych” jest zgtaszana jako postulat przez $rodowiska rowerzystéw. O $ciezkach méwiq
politycy i piszq dziennikarze. Skrét myslowy jest uzyteczny w dyskursie politycznym czy
medialnym. Jednak kiedy przechodzimy do konkretéw, staje sie przeszkodq i utrudnia
rozwigzywanie realnych probleméw. ciag dalszy na str. 2

Maciej Sulmicki

Konkurs na Dobre Praktyki
dia niezmotoryzowanych

Na obchodach tegorocznego Dnia Ziemi na Polach Mokotowskich w Warszawie
zostat ogtoszony konkurs na Dobre Praktyki komunikacyine, czyli rozwigzania stuzgce
wygodzie, bezpieczenstwu i szybkosci ruchu niezmotoryzowanych. Celem konkursu jest
wyfonienie rozwigzan juz istiejgcych i stosowanych w aglomeracji warszawskiej, ktére

najbardziej odpowiadajq ich codziennym uzytkownikom. ciag dalszy na str. 13



Drogi rowerowe to nie jest panaceum. W wielu przy-
padkach mogq - paradoksalnie - znaczgco utrudniaé
ruch rowerowy a nawet czynié go bardziej niebezpiecz-
nym. Wbrew rozpowszechnionym poglgdom czesto opty-
malnym rozwigzaniem ruchu rowerowego jest po prostu
nie robi¢ nic (albo tylko naprawié¢ nawierzchnieg).

Podstawowq formq organizacji ruchu rowerowego
jest prowadzenie go - jako ruchu powolnego - przy
prawej krawedzi jezdni. Pozwala to na bezpieczne wy-
przedzanie rowerzystéw z lewej strony. Jesli nie wyste-
pujg w takiej sytuacji zadne problemy to budowa drég
rowerowych jest w najlepszym razie rozwigzywaniem
nieistniejgcego problemu. Dlatego zawsze istotna jest
analiza zachowan rowerzystéw i ich potrzeb w konkret-
nym miejscu. Punktem wyijécia nie powinny byé uwagi lu-
dzi niejezdzgcych na rowerze (bo, na przyktad, sie bojq)
i domagajqcych sie drég rowerowych jako magicznego
rozwigzania. Albo zacznq jezdzié¢ i - z nowego punktu
widzenia - wiele drég rowerowych wybudowanych ,na
site” stanie sie dla nich przeszkodq albo nadal nie bedg
jezdzié rowerem.

Wazna jest réwniez wykonalnoéé. Na przyktad
Krakéw ma 1200 km ulic. Czy w zwigzku z tym potrzebu-
je az 1200 km (albo nawet 2400 km) drég rowerowych?
Dyskusja pod hastem ,segregacja czy integracja” ruchu
rowerowego i samochodowego toczy sie na $wiecie od
ponad dwudziestu lat. W 1995 r. na miedzynarodowej
konferenciji VeloCity w Bazylei furore zrobito opracowa-
nie kwestionujgce tworzenie ,rowerowego getto” w po-
staci wydzielonych drég rowerowych. Alternatywq dla
segregacii jest integracja ruchu rowerowego i samocho-
dowego na wspélnie uzytkowanych jezdniach. W dysku-
sji podnoszone byty nastepujgce argumenty:

integracja ruchu rowerowego i samochodowego po-
prawia wzajemng widocznoéé i $wiadomo$é wspétistnie-
nia réznych rodzajéw uzytkownikéw drég;

wykorzystanie istniejqcej sieci drogowe| poprawia dostep-
nos$¢ miasta i umozliwia spetnienie wymogu spéjnosci (por.
program pigciu wymogéw CROW w ramce na str. 4);

uspokojenie ruchu towarzyszqce integracji ruchu rowe-
rowego i samochodowego przynosi synergiczne korzyéci
wszystkim uczestnikom ruchu, takze pieszym;

niewykonalne jest objecie catego miasta systemem wy-
dzielonych drég rowerowych.

Nalezy zauwazyé, ze segregacja ruchu rowerowe-
go i samochodowego zawsze powoduje komplikacje
na skrzyzowaniach, szczegélnie jesli ruch rowerowy jest
dwukierunkowy. Analizy wypadkéw z udziatem rowe-
rzystéw w Krakowie (1999-2003) i Warszawie (2004-
2006) wskazujq, ze ich liczba na ulicach z drogami ro-
werowymi jest rzeczywiscie zaskakujgco wysoka.

1. Petna integracja jest mozliwa, bezpieczna i wska-
zana, kiedy predkosci rowerzystéw i samochodéw sq
zblizone. W zasadzie wszelkie strefy ograniczenia pred-
koéci do 30 km/godz. (,tempo 30”) i nizszych (strefy
zamieszkania) szczegélnie przy zastosowaniu progéw
zwalniajgcych sq optymalnym sposobem integracji ruchu
rowerowego i samochodowego.

2. Segregacja optyczna. Przy predkosciach samocho-
déw wyzszych niz 30 km/godz. wskazane jest zapewnie-
nie mozliwoéci ptynnego i bezpiecznego wyprzedzania
rowerzystéw przez jadgce samochody bez zmiany kie-
runku jazdy. Mozna to zapewnié wyznaczajgc na jezdni
pas dla rowerzystéw. Nalezy jednak pamietaé o skrajni
i ,przestrzennej strefie zgniotu” (przestrzeni dla manew-
ru w sytuacji niebezpiecznej - przyp. red.). Rowerzysci
sq szczegdlnie narazeni na zderzenia z nagle otwiera-
jacymi sie drzwiami samochodéw. Kierujgcy samocho-
dem nie spodziewa sie, ze jadqcy przed nim rowerzysta
nagle opusci pas rowerowy w celu ominigcia otwartych
drzwi. Dlatego minimalna odlegto$¢ pasa rowerowego
od miejsc postojowych powinna wynosié¢ 0,75 m.

3. Segregacja fizyczna. Przy predkosciach rzeczywi-
stych ruchu samochodowego wyzszych niz 50 km/godz.
wskazane jest fizyczne oddzielenie ruchu rowerowego od
samochodowego i budowa drég rowerowych poza jezd-
nig. Oczywistym nieporozumieniem jest prowadzenie ru-
chu rowerowego w jezdni drogi wielopasmowej z duzym
udziatem ruchu cigzkiego i z predko$ciami samochodéw
znacznie wyzszymi od 50 km/godz. Wiasénie w takiej
sytuacji wydzielona droga rowerowa jest pozqdanym
i optymalnym rozwigzaniem. Segregacije fizyczng stosuje
sie takze, kiedy moze ona skréci¢ droge rowerzystéw lub
ograniczyé konieczno$é pokonywania réznicy wysokosci
(ktadki rowerowe, tunele i przepusty a takze odcinki drég
rowerowych tgczqce rozcigte odcinki ulic bez przejazdu
dla samochodéw).

Czasami spotyka sie tez forme posredniq migdzy se-
gregacjq optyczng a fizyczng, kiedy jednokierunkowa
droga rowerowa jest fizycznie oddzielona od jezdni ni-
skim kraweznikiem.

Od powyzszych zasad mozliwe i wskazane sq pewne
odstepstwa. Przede wszystkim dotyczy to tzw. kontrapa-
séw rowerowych, czyli paséw rowerowych ,pod prgd”
ulic jednokierunkowych. Generalnie kontrapasy stosuje
sie w ulicach o predkosci dopuszczalnej 30 km/godz
i nizszej. (Choé w strefach zamieszkania i niektérych uli-
cach ,tempo 30" - zwlaszcza z mniejszym ruchem samo-
chodowym - wydaijgq sig zbedne, wystarcza samo oznako-
wanie pionowe). Na wlotach skrzyzowan i na tukach ulic



kontrapasom powinny towarzy-
szyé elementy fizycznej segrega-
cji. Chroniq one kontrapas przed
zajezdzaniem przez samochody
(,$cinanie fukéw”) i sq konieczne
w przypadku jezdni z wigkszym
ruchem samochodowym.

W obszarach ograniczenia
predkosci stosuje sie tzw. pasy
filtrujgce w jezdniach przed skrzy-
Zzowaniami w potgczeniu z tzw.
$luzg rowerowq. Pasy filtrujgce
umozliwiajg rowerzystom wy-
przedzanie wolno jadgcych i omi-
janie stojgcych na sygnalizacii
pojazdéw i zajecie miejsca na sa-
mym wlocie skrzyzowania. Daje
to rowerzystom priorytet i popra-
wia bezpieczehstwo (rowerzysci
sq lepiej widoczni). Pasy filtrujgce
mozna wyznaczaé dla réznych
strumieni ruchu rowerowego, np.
dla relacii skretnej w lewo czy na
wprost. Wéwczas znajdujq sie
migedzy pasami ruchu ogdlnego.
Z kolei $luza rowerowa jest to
oznaczony oznakowaniem pozio-
mym obszar na wlocie skrzyzowa-
nia na catej szerokoéci pasa ruchu
ogdlnego i przylegajgcego pasa
rowerowego. W $luzie rowerzysci
oczekujq na zmiane $wiatet przed
linig zatrzymanh samochodéw.

W polskich warunkach nale-
zy zastanowié sie nad jeszcze
jednym odstgpstwem, wynikajg-
cym z uwarunkowan pogodo-
wych i klimatycznych. W zimie
przy duzych predkoséciach po-
jazdéw, a zwlaszcza wigkszym
udziale ruchu cigzkiego przy
predkos$ciach wyzszych niz 30
km/godz., btoto poséniegowe
jest rozbryzgiwane na znaczne odlegtosci i brudzi jadg-
cych po jezdni rowerzystéw. Stqd w ulicach o wigkszym
udziale ruchu cigzkiego i duzym ruchu rowerowym warto
zastanowi¢ sie nad segregaciq i to takq, ktéra skutecznie
uchroni rowerzyste przed ochlapywaniem.

Brytyjska Krajowa Strategia Rowerowa a pro-
blem segregacji i integracji ruchu rowerowego

Dokument ten, opracowany w latach 90-tych, propo-
nuje hierarchie dziatai wspierajgcych ruch rowerowy
i bedqgcych obecnie kanonem rowerowej inzynierii ruchu.
W kolejnosci od rozwigzan, ktére powinny by¢ stosowa-
ne w pierwszej kolejnoéci zaleca on:

(s

Pas filtrujqcy w jezdni do lewoskretu (Amsterdam) (PM)

¢ ograniczanie ruchu samochodowego, zwtaszcza
ruchu cigzkiego;

¢ ograniczanie predkosci ruchu samochodowego;

¢ realokacja przestrzeni drogowej (wyznaczanie paséw,
kontrapaséw rowerowych);

¢ zmiana organizacji ruchu i geometrii skrzyzowan

($luzy rowerowe, mate ronda);
¢ budowa wydzielonych drég rowerowych.

Jak wida¢, segregacja ruchu rowerowego i samocho-
dowego jest ostatnim zalecanym rozwigzaniem. Jest sto-
sowana, kiedy inne metody nie przynoszq rezultatéw lub
sq niemozliwe do wdrozenia. W pierwszej kolejnosci na-
lezy rozpatrywaé ograniczenie ruchu, usuniecie najbar-
dziej ucigzliwych pojazdéw i ograniczenie predkosci.




Projektanci i inzynierowie ruchu w Europie kladg duzy
nacisk na integracje ruchu rowerowego z samochodowym.
Pojawito sie pojecie ,niewidzialnej infrastruktury” rowerowe;.
Sq to wszystkie rozwigzania infrastrukturalne i organizacyj-
ne, ktére posrednio wspierajq ruch rowerowy, choé same nie
stanowiq infrastruktury rowerowej. Nalezq do nich:

progi zwalniajqce, szykany i inne rozwigzania uspo-
kajajgce ruch;

mate ronda z jednym pasem ruchu;

systemy poboru optat za wjazd do centrum miasta
(,optaty zattoczeniowe”) i inne metody ograniczenia
ruchu samochodowego.

Progi zwalniajgce wymuszajq przestrzeganie ograni-
czen predkosci. Jesli sq wykonane proprawnie, ich wptyw
na ruch rowerowy jest neutralny. Mate, jednopasmowe
ronda z jednej strony uspokajajg ruch, homogenizujqc
predkoséci samochoddw i rowerzystéw a z drugiej - eli-
minujq problem lewoskretu, ktéry zawsze dla rowerzysty
moze byé manewrem ryzykownym.

Program pieciu wymogéw holenderskiej organizaciji

standaryzacyjnej CROW (www.crow.nl):

spéjnoéé (100 proc. zrédet i celéw podrézy dostepnych na rowerze);
bezposrednioéé (minimalizacja tzw. wspétczynnika wydtuzenia);

wygoda (minimalizacja wysitku fizycznego i stresu);

bezpieczenstwo (minimalizacja liczby punktéw kolizji rowerzystéw

i samochodéw);
atrakeyjnosé.

W ostatnich latach pojawit sie zupetnie inny instrument
- optaty za zattoczenie ulic pobierane od pojazdéw silniko-
wych wijezdzajqcych do miast czy ich czeéci. Najbardziej
znany jest londynski system Congestion Charging (www.
cclondon.com) dziatajgcy od lutego 2003. Po rozsze-
rzeniu w 2007 roku obejmuje on 1,3 proc. powierzchni
miasta. Opfata wynosi obecnie 8 funtéw od samochodu

Szanowny Panie Redaktorze!

migdzy godz. 07:00 a 18:00. Od wprowadzenia strefy
w obrebie jej pierwotnego obszaru nastgpit spadek ruchu
samochodowego o 21 procent. Jednoczeénie nastqpit
wzrost ruchu rowerowego o 43 procent.

Berlin jest przyktadem duzego miasta (3,41 mIn mieszkan-
céw) w ktérym wystepuje znaczqcy udziat ruchu rowero-
wego (ponad 10 procent podrézy). Proporcje réznych
rodzajéw stosowanej w niemieckiej stolicy infrastruktury
rowerowej wygladajg nastepujgco:

pasy rowerowe w jezdni: 210 km;

pasy rowerowe w ramach paséw dla autobuséw:

ok. 70 km;

drogi dla pieszych i rowerzystéw: ok. 100 km;

wydzielone drogi rowerowe: 50 km;

drogi rowerowe poza siecig drég: 190 km;

kontrapasy: ok. 200 km.

tqcznie w Berlinie funkcjonuje 820 km ,widzialnej” in-
frastruktury rowerowej (dane z 2004 r.). W poréwnaniu
z fqcznqg dlugosciq sieci drogowej miasta (5500
km) jest to niewiele: okoto 15 procent. Jednak
az 3700 km berlinskich ulic {70 procent tgcznej
dtugosci) to strefy ograniczenia predkosci do 30
km/godz i mniej. tgcznie ,widzialna” i ,niewi-
dzialna” infrastruktura rowerowa Berlina to po-
nad 4500 km, czyli okoto 85 procent dtugosci
sieci drogowe| miasta. Jest to wskaznik zblizony
do wymogu spéjnosci CROW - 100 procent zré-
det i celéw podrézy dostepnych na rowerze.

| whasnie taki rezultat: 100 procent zrédet i celéw podré-
zy dostepnych na rowerze powinien by¢ celem polityki ro-
werowej, inteligentnie sfosujgcej zaréwno segregacje ruchu
rowerowego i samochodowego jak i ich infegracje, zgodnie
z opisanymi powyzej zasadami.

Autor jest koordynatorem projektu Miasta dla rowerdw (www.rowery.org.pl)

Gratuluje kolejnego swietnego numeru Zielonego Swiatta (nr 12). Choé niekiedy réznimy sie pogladami, to w wiek-

szosci przypadkdw podpisuje sie pod Waszymi postulatami, w tym dotyczqcym obstugi EURO 2012.

W tym kontekscie jedna informacja i jedna uwaga.

Informacja dotyczy powtarzanego przy wielu okazjach wymogu UEFA, ze stadion musi mieé 10 tys. miejsc parkingowych dla

samochodéw osobowych. Jest oczywiste, ze wymdg ten nie ma zadnego uzasadnienia dla stadionéw lokalizowanych w centralnych
obszarach miast, zwlaszcza przy dobrej obstudze transportem zbiorowym (takiej jak w przypadku Stadionu Tysigclecia). Trzeba
z tym polemizowaé. Sam to robig przy kazdej okazji, w tym przy opiniowaniu planéw zagospodarowania obszaru przez MKUA.
Warto tu przypomnied, ze Stadion zlokalizowany jest w strefie srédmiejskiej Ib, w stosunku do kiérej obowiqzujq ustalenia , Studium
uwarunkowar; i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego” limitujqce liczbe miejsc parkingowych (,nie wiecej niz”).

Uwaga dotyczy , Ekologicznych postulatéw na EURO 2012”. Postulat (€], uzaleznienia stawek optat za parkowanie od cen
biletéw transportu zbiorowego, jest dyskusyjny. Obecne prawo limitujqce wysoko$é stawki jest kuriozalne, bowiem stawka powin-
na wynikaé z analizy popytu i podazy miejsc parkingowych. Najbardziej sensowna jest stawka powodujgca, ze liczba chetnych
do zaparkowania jest nieco nizsza (np. o 5%) od liczby miejsc parkingowych. Stawka nizsza spowoduje doplyw liczby pojazdéw
wiekszej niz podaz. Efektem bedzie krqzenie po obszarze, szukanie wolnego miejsca i czesto parkowanie w miejscu niedozwo-
lonym. Stawka za wysoka z kolei spowoduje, ze parkingi nie zostang w petni wykorzystane, co na ogdt budzi niezadowolenie

kierowcéw. Proponuje przemyslenie sformutowania tego punktu. . .
Wojciech Suchorzewski
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Maciej Sulmicki

Turystyka rowerowa: fakty 1 mity

Tak jok przez dtugi czas jedynym
rodzajem roweru widocznym na re- %
klamach w Polsce byt rower gérski,
tak tez w potocznej $wiadomosci po-
kutuje stereotyp turysty rowerowego.
Nietrudno jest go znalezé w folde-
rach reklamowych: zazwyczaj przed-
stawiany jest podczas skoku ze skaty,
na tle nieba i oczywiscie na rowerze &
wyczynowym. W rzeczywistosci ma
to niewiele wspdlnego z gtéwnym
nurtem turystyki rowerowe.

Oczywiscie wyczynowe wyjaz-
dy rowerowe istniejq i majq sig do-
brze, jednak nie powinny one byé
jedynym wzorcem, do ktérego dopa-
sowuje sig oferte. Szlaki rowerowe
prowadzqce przez chaszcze i btoto
mogq odpowiadaé niektérym, jed-

nak rzadko jest to cel diuzszych (po-  pojska ma wiele do zaoferowania zagranicznym turystom poza gérami i morzem:

nadjednodniowych) wypraw, czyli
prawdziwej turystyki rowerowe;.

Aktualnie w Polsce jest ok. 20 000 km wytyczonych szla-
kéw rowerowych, jednak wskutek wychodzenia z btednego
zatozenia co do upodobar i charakterystyki turysty rowerowe-
go, wiele z nich raczej zniecheca niz zacheca przecigtnego lub
potencjalnego turyste (p. ramka). Szlaki sq czesto wytyczane
albo trasami pieszymi pozbawionymi utwardzonej nawierzch-
ni, bqdz drogami: asfaltowymi i ruchliwymi lub spokojnieszymi
ale za to pokrytymi zwirem lub piachem. Tymczasem doswiad-
czenia naszych sqsiadéw nie tylko z Zachodu, lecz réwniez
Potudnia, Pétnocy i czeiciowo Wschodu (np. Litwy), pokazujq
Ze aby zarobi¢ na turystyce rowerowej trzeba najpierw odro-
bine zainwestowaé w stworzenie sprzyjajacych warunkéw do
podrézy na rowerze. Domalowywanie roweru pod znakiem
szlaku pieszego nie jest receptq na sukces.

b

Wystawa w sklepie z ubraniami w centrum Warszawy. (MS)
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malownicze wsie i spokojne krajobrazy sq atrakcjg same w sobie. (AB)

Jak wida¢ na zdjeciu obok, Polska dogania juz zachéd
i w miescie popularne stajq sie rowery miejskie. Tak samo na-
lezy oczekiwaé, ze na szlaku rowerowym wykorzystywane
bedqg zwykte rowery turystyczne, a nie wyczynowe. Szlak
powinien byé wiec poprowadzony spokojnymi drogami
o utwardzonej nawierzchni. Jezeli za$ ma zosta¢ wybudo-
wana osobna trasa rowerowa, nalezy pamigtaé o wygodzie
jadqgcych: prowadzenie jej wzdtuz ruchliwej drogi co praw-
da zmniejsza zagrozenie wypadku wzgledem prowadzenia
iej samqg drogq, zdecydowanie jednak zmniejsza jej atrakcyj-
noéé, pozostajq bowiem hatas i spaliny z przejezdzajqcych
obok samochodéw. Podobnie droga dla roweréw utozona
z kostki brukowej co prawda zaspokaja potrzebe utwardzo-
nej nawierzchni, jednak po kilkunastu miesigcach, wskutek
zarastania i zapadania sie, cechuje sie komfortem podrézy
zblizonym do jazdy po bruku.

W wywiadzie z Maciejem Zimowskim, Gerd Hesse, or-
ganizator wycieczek rowerowych dla turystéw z Niemiec
i innych krajéw Europy, zwracat uwagg, ze ,z catq pewno-
$ciqg Mazury sq jednym z najwazniejszych turystyczno - ro-
werowych regionéw Europy. W niczym nie ustepuijqg takim
regionom jak Jezioro Boderiskie, trasa naddunajska, dolina
Loary - i to mnie szczegdlnie ztoici, ze na Mazurach jako$
nikt nie jest w stanie zrobié przyzwoitych szlakéw rowero-
wych.” Do problemu tworzenia nowej infrastruktury od kil-
ku lat dochodzi problem zmniejszania atrakcyjnosci wizu-
alnej istniejgcych drég wskutek wycinki rosngcych wzdtuz
drég drzew tworzgcych malownicze aleje. Hesse zwraca
uwage, ze istniejq inne rozwigzania:

[...] nie trzeba przeciez wyrebywaé alei wzdtuz malow-
niczych, waskich szos! —_—




Mazury sq przeciez regionem turystycznym nie tylko dla ro-
werzystéw. Kiedy przyjezdzam do turystycznego regionu, na-
gle brakuje jakiejs typowej cechy krajobrazu, jak np. przydroz-
nych alei, bo miejscowi politycy nie sq swiadomi ich wartosci.

To ja - méwie Panu otwarcie - nie robie wiecej nic dla tego
regionu! Dlaczego mam dalej sie tak angazowaé w turystyke
na Mazurach, kiedy - gdy ja pracuje - polityk rzuca mi kfody
pod nogil Jakze mozna wycinaé aleje, skoro jest tyle alterna-
tyw! Wystarczy pojechaé do Meklemburgiil Stare aleje tam
zostawiono, na szosach wprowadzono ruch jednokierunkowy
i zbudowano druga nitke w przeciwnym kierunku. W ostatecz-
nosci zostawia sig jeden rzqd drzew, poszerza szose w drugq
strone i dosadza drugi rzqd. Zostaje przynajmniej jeden rzqd
tych pieknych wyrosnietych starych drzew! Na litosé boskq,
zanim nowe tak urosnq, minie co najmniej 50 lat!"

Jak wida¢, osoba profesjonalnie zajmujqca sig turystykq
rowerowq na Zachodzie nie moze pojqé, ze drzewa te sq
planowo wycinane bezpowrotnie. Pozostaje mie¢ nadziejg,
ze tryb myslenia, wedle ktérego winnym wypadku jest przed-
miot, na ktéry sie wiezdza (i zgodnie z ktérym nalezatoby
wyeliminowaé latarnie i zabudowe wzdtuz ulic miejskich,
a optymalnie réwniez inne samochody z drogi), zmieni sig
poki jeszcze wszystkie drzewa nie zostaty wyciete. Niestety
pdki co nic na to nie wskazuje.

Sam Maciej Zimowski, wiasciciel biura turystyki aktywnej
i wypozyczalni roweréw Bird Service w Krakowie, stwier-
dza, ze ,gtéwnym atutem [Polski] jest specyficzny rozdrob-
niony krajobraz - wagskie tany pél, duzo porozrzucanych
wiejskich osiedli i dzigki temu mnéstwo drézek do nich pro-
wadzqgceych po ktérych mozna wygodnie jezdzi¢ rowerem.”
Ponadto pozytywem jest ,dobre zaopatrzenie w sklepach,
duzo restauracji i baréw po drodze (ci, co przyjezdzajq cze-
sto majq mgliste wyobrazenie o naszym kraju, wcigz pokutu-
ja przesqdy z czaséw komunizmu. Niektérzy np. przywozq
sobie z Niemiec zapasy prowiantu (1).”.

Tacy turyéci (nastawieni na przyjazd do ,dzikiego kraju”)
nie sq, wedlug Zimowskiego, zaskoczeni jakosciq polskiej

infrastruktury rowerowej. Jednak ci, ktérzy przyzwyczaili sig
do jazdy po Austrii czy Niemczech i spodziewajq sig podob-
nego standardu po miodszym cztonku Unii Europejskiej, sq
niemile zaskoczeni. A nalezy sie spodziewad, ze z kazdym
rokiem Polska bedzie oswajac sie w $wiadomosci mieszkan-
céw Zachodu raczej jako sqsiad z tego samego migdzyna-
rodowego osiedla anizeli relikt przesztosci. Wskazane byto-
by dziatanie, ktére zapobiegtoby gwattownemu zawodowi
przyjezdzajgcych popodziwiaé polskie krajobrazy rowerzy-
stéw. Zimowski zaleca, by wzigé przyktad z krajéw starej
Unii m.in. poprzez budowe dtugich, nieprzerwanych ciggéw
komunikacji rowerowych w dolinach rzecznych, do czego
oprécz $rodkéw finansowych potrzebne jest nieco bardziej
globalne myslenie. Szlak nie powinien konczyé sig tylko
dlatego, ze akurat dobiega do granicy okreélonej jednostki
administracyjnej (powiatu, gminy).

Wiréd negatywdw wymienia z kolei standardy niekté-
rych hoteli i zachowanie kierowcéw samochodéw, niestety
nadal nie przyzwyczajonych do tego, ze rowerzysta jest
petnoprawnym uczestnikiem ruchu. Czesiciowo wing za to
ponosi nie tylko mentalno$é, lecz réwniez dyskryminujgce
przepisy.

Pewnq nadzieje budzi utworzenie Parlamentarnej Grupy
ds. Rozwoju Komunikacji i Turystyki Rowerowej (PG), ktérej
pierwsze posiedzenie miato miejsce trzynastego marca br.
Przyjechali na nie przedstawiciele srodowisk rowerowych
z catego kraju (m.in. z Poznania, Warszawy, Krakowa,
Wroctawia i Torunia). Przewodniczqcq PG jest Ewa Wolak
z Platformy Obywatelskiej. Zapowiada ona na swoijej stro-
nie, ze poprawiane bedq wadliwe zapisy w prawie o ruchu
drogowym oraz rozporzqdzeniach dotyczgcych infrastruk-
tury. Wykorzystanie odpowiednich przepiséw do tworzenia
lokalnych szlakéw i tras rowerowych z prawdziwego zda-
rzenia lezy jednak w gestii samorzqdéw.

Wywiad z Gerdem Hesse i ramka dzigki uprzejmosci
Macieja Zimowskiego.

Mity i dominujgce wyobrazenia

Realia w krajach wysoko rozwinietych
i kierunki zmian w Polsce

Kto uprawia Mtodziez i sportowcy;

Przewaga ludzi w wieku érednim i emerytalnym,
zarobki, wyksztafcenie i status spoteczny powyzej

standardu ustug laniego piwa

przystowiowy kotlet schabowy i duzo

t k
rzz::ivjq? Rozrywka typowo meska. przecigtne;. Lelfko, acz dajqca sie zauwazyé,
przewaga kobiet.
ki A
Oczekiwania Naitansze schroniska, kwatery, Najlepsze hotele i pensjonaty
wzgledem

(minimum ** / ***),

wyrafinowana kuchnia, szlachetne gatunki win.

Przewaga roweréw trekkingowych i miejskich,
takze ze skromnym osprzetem, np. wynajete
z miejscowych wypozyczalni.

szlakami w gérach.

Wykorzystywany |Rowery do ekstremalnej jazdy gérskiej,
sprzet rowerowy |w wigkszoéci wyposazone
w osprzet wyczynowy.
Preferowane e e £ .
szlaki Drogi kamieniste i gruntowe, o duzych
hvleniach. poknwai o .
rowerowe nachyleniach, pokrywaijqce sie z pieszymi

Utwardzone $ciezki rowerowe bgdz lokalne drogi
asfaltowe o matym ruchu samochodowym.

Drogi gruntowe akceptowane jedynie na krétkich
odcinkach. Bez meczqcych podjazdéw.




Aleksander Buczyniski

Leksykon infrastruktury rowerowej

Infrastruktura rowerowa kojarzy sie z re-
guty z dwukierunkowymi drogami rowerowy-
mi i cigqgami pieszo-rowerowymi. Jednoczesnie
czesto spotyka sie wrzucanie do jednego wor-
ka pt. "sciezki rowerowe" zaré6wno wydzielo-
nych drég rowerowych, jak i lesnych sciezek,
w zaden sposéb nie przystosowanych do ru-
chu rowerowego. Przygotowalismy niniejszy
ilustrowany przeglad mozliwych rozwiqzan
w nadziei, iz pomoze on troche uporzadkowac¢
nazewnictwo, a z drugiej strony - przedstawi¢
bogactwo form organizacji ruchu rowerowego.

Droga (sciezka) rowerowa

- niezalezna droga lub cze$¢ drogi przeznaczong dla
roweréw, oznakowana znakiem drogowym C-13.
Zgodnie z Konwencjg Wiederiskq o Ruchu Drogowym
powinna byé oddzielona strukturalnie (np. pasem ziele-
ni, zréznicowaniem nawierzchni lub wysokosci) od in-
nych czeici drogi (jezdni, chodnika). Drogi rowerowe
mogq by¢ jedno- lub dwukierunkowe.

Droga rowerowa wzdtuz al. Grunwaldzkiej w Gdarisku. Warfo zwré-
cié uwage na strukturalne oddzielenie od chodnika oraz zachowanie
ciggtosci nawierzchni drogi na wjezdzie bramowym. (AB)

Ciag pieszo-rowerowy

- droga lub jej czgéé przeznaczona do wspélnego ruchu
pieszych i rowerzystéw. Moze mieé zastosowanie poza
obszarem zabudowanym (gdzie natezenie ruchu piesze-
go jest niewielkie) i w terenach zamknietych dla ruchu
samochodowego (gdzie rowerzysici jadg wolniej), ale
w wigkszosci pozostatych przypadkéw prowadzi do nie-
bezpiecznych konfliktéw pomiedzy pieszymi a kilkukrot-
nie szybszymi rowerzystami.
(4

Wspdlny ciqg pieszo-rowerowy ma zastosowanie poza terenem zabu-
dowanym, gdzie natezenie ruchu pieszego jest niewielkie. Na zdjeciu
ciqg Suwatki - Krzywe wzdfuz drogi wojewédzkiej nr 653. (AB)

tacznik rowerowy

- krétki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozli-
wiajqcy przejazd rowerem np. przez koniec ulicy $lepej
dla samochodéw. Stosowany z reguty na zakorcze-
niach ulic lokalnych bez wyjazdu na ulice gtéwng.

Czesto spotykana kombinacja znakdw - ,,droga bez przejazdu”
i, nie dotyczy roweréw". Ratyzbona, Niemcy. (AB)




Kontrapas rowerowy

- pas rowerowy w jezdni ulicy jednokierunkowej po le-
wej stronie, przeznaczony dla ruchu roweréw w kierun-
ku przeciwnym do obowiqzujgcego pozostate pojazdy.
W drugim kierunku ruch roweréw odbywa sie na zasa-

dach ogélnych jezdnig, razem z samochodami.

W miastach niemieckich, austriackich czy belgijskich zasadg jest
dopuszczanie ruchu rowerowego ,pod prqd" ulic jednokierunko-
wych. Na zdjeciv Graz, Austria. (MZ)

Sluza rowerowa

-oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnali-
zacjq $wietlng przed linig zatrzyman dla samochodéw,
skad rowerzysci mogq na zielonym $wietle ewakuowaé
sie ze skrzyzowania jako pierwsi. Z reguly towarzyszy
jej dojazdowy pas rowerowy o dtugosci co najmniej
25 m. Sluza wraz z pasem umozliwia ominigcie samo-
chodéw oczekujgcych na zielone $wiatto i ustawienie
sie przed nimi, co znakomicie poprawia bezpieczen-
stwo rowerzysty. Sluzy mogq obstugiwaé takze skrety
z kierunku prostopadtego (np. z przejazdu rowerowe-
go w przedtuzeniu wydzielonej drogi rowerowej lub
pasa rowerowego).

Sluza rowerowa po lewej w Groningen, Holandia. (KR)

Szlak rowerowy

- oznakowana trasa rowerowa o funkgji rekreacyjnej lub
turystycznej. Nalezy podkredli¢, ze samo namalowanie
znaczkéw na drzewach lub stupach nie wystarcza do
stworzenia szlaku; szlak musi zapewniaé bezpieczenstwo

i wygode ruchu rowerowego.

'’

Rozwidlenie szlakéw rowerowych w Pradze (Czechy). (AB)

Mate rondo

- zgodnie z polskimi przepisami - rondo o $rednicy ze-
wnetrznej od 22 do 45 m. Dla rowerzystéw przyjazne sq
ronda o jednym pasie ruchu, o tak dobranych wymiarach,
by samochéd nie mégt wyprzedzaé rowerzysty w obrebie
skrzyzowania. Ronda wieksze sq niebezpieczne, gdyz
sprzyjajq zajezdzaniu drogi rowerzyscie przez zjezdzajg-
cy z ronda samochéd. Na matych rondach nie powinno
sig stosowaé ani wydzielonych drég, ani paséw rowero-
wych. Mozna natomiast wprowadzié¢ droge rowerowq
jako dodatkowy wlot ronda. W przypadku gdy brak miej-
sca na mate rondo, mozna stosowaé rondo o $rednicy ze-
whnetrznej ponizej 22 m, z przejezdng wyspg centralng.

Mate rondo na skrzyzowaniu ul. Mazowieckiej i Swietokrzyskiej
w Krakowie. (MH)



Zielone

Greenway

DONIESIENIA KOLEJOWE

KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI W ARGENTYNIE

- trasa rowerowa prowadzqgca przez tereny niedostepne dla
ruchu samochodowego - np. watem przeciwpowodziowym,
nasypem rozebranei linii kolejowej, korytarzem ekologicznym
taczgcym tereny zieleni miejskiej. Czesto stuzy nie tylko rowe-
rzystom, ale tez innym niezmotoryzowanym - np. piechurom
czy rolkarzom. W Polsce utarto sie okreslaé mianem green-
way zwykte szlaki rowerowe, w tym prowadzqgce ruchliwymi
drogami wojewddzkimi i piaszezystymi drogami polnymi (np.
Podlaski Szlak Bociani), w Europie sq to z reguty jednak trasy
niezalezne od uktadu drogowego i utwardzane.

IMPREZOWICZE PRZESIADAJA
SIE DO POCIAGOW NOCNYCH

Klaipeda Greenway (Ktajpeda, Litwa) - 17-kilometrowa trasa fq-
czqca osiedla mieszkaniowe na potudniu miasta, centrum i tereny
rekreacyjne na péfnocy, wpisujqca sie w miedzynarodowy szlak
rowerowy EuroVelo 10. (AB)

Trasa rowerowa

- spdjny i czytelny cigg réznych rozwiqzan technicznych,
taczqcy poszczegdlne czeici miasta. Trasa rowerowa
nie musi by¢ drogq rowerowg w rozumieniu prawa o ru-
chu drogowym, moze obejmowaé: wydzielone drogi ro-
werowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspo-
kojonym, strefy zamieszkania, tqczniki rowerowe, drogi
niepubliczne o matym ruchu (w porozumieniu z zarzqdcq
takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére mogq by¢ bezpiecz-
nie i wygodnie wykorzystywane przez rowerzystéw.

Dobra trasa rowerowa plynnie fqczy rézne sposoby prowadzenia
ruchu rowerowego. Na zdjeciv zjazd z wydzielonej drogi rowero-
wej na jezdnie ulicy lokalnej w Ratyzbonie (Niemcy). (AB)




Brama
rowerowa

- krétki odcinek ulicy
zamkniety dla ruchu so-
mochodowego, a zao-
pewniajgcy swobodny
ruch roweréw. Stuzy
przede wszystkim eli- : A .
minacji z danego ciggu BT 101 5 B ' 1 : & i h‘g‘ .th
ruchu tranzytowego Sosaai = — ' " ey
dla danego obszary, : '
a w efekcie - ograni-
czeniu i uspokojeniu ru-
chu. Brama moze byé
jedno- lub dwukierun-
kowa, czasem spotyka

/|

sie wspdlne bramy au-
tobusowo-rowerowe.

Nadzorowana kamerami brama rowerowo-autobusowa na High Street w Oksfordzie eliminuje tranzyt
samochoddéw przez centrum. (MM )

Pas rowerowy

- jednokierunkowa droga rowerowa
w formie podiuznego pasa w jezdni.
Pasy z reguly wyznaczane sq przy krawe-
dzi jezdni, ale na skrzyzowaniach mogq
tez znajdowaé sie np. pomiedzy pasem
do jozdy na wprost i skretu w prawo.

W Polsce spotyka sig czasem dwukie-
runkowe pasy w jezdni, jednak jest
to rozwigzanie niebezpieczne, gdyz
komplikuje bardzo sytuacje na skrzy-
zowaniach, a na odcinkach pomigdzy
nimi zacheca do sprzecznego z intu-
icjg wyprzedzania rowerzystéw przez
samochody z prawej strony.

Ulica przyjazna
dla rowerzystow

- ulica o ruchu uspokojonym, na kté-
rej predko$é nie przekracza 30 km/
godz., wyposazona w rozwiqgzania

— techniczne wymuszajgce ogranicze-
nie predkosci samochodéw (progi
spowalniajgce, szykany, podniesio-
ne tarcze skrzyzowania i przejicia
dla pieszych). W miastach pétnocnej
i zachodniej Europy tego typu ulice
stanowiq 70-80% sieci drogowej
(a jednoczesénie rowerowej).

Nieuwveen, Holandia. Uspokojenie ruchu poprzez esowanie toru jazdy samochodéw
z pozostawieniem przejazdu dla rowerzystéw na wprost. (MM)

o



Stanistaw Biega, Marcin Maciqg

Lata 90-te ubiegtego wieku to okres szybko postepuja-
cego upadku kolei w Polsce. Wraz z transformaciq ustro-
jowq i wynikajgcymi z niej przemianami gospodarczymi
zatamat sie rynek przewozéw towarowych, a takze pao-
sazerskich, ktére funkcjonowaty jeszcze przez kilka lat
sitq inercji. Najdoktadniej obrazujq to dane statystyczne.
W 1990 roku praca eksploatacyjna w sektorze przewo-
z6w towarowych wyniosta 83,5 min tonokilometréw i byta
az o 31% mniejsza niz jeszcze 5 lat wezesdniej (120,6 min
tnkm). W roku 2006 praca eksploatacyjna obnizyta sie
o dalsze 30 mln tnkm i wyniosta 53,6 mln tnkm.

W przewozach pasazerskich ten ujemny trend poja-
wit sie co prawda z opéznieniem, lecz spadek byt bar-
dziej gwattowny, zwtaszcza na przestrzeni lat 90-tych.
O ile w 1990 kolej przewozita w Polsce 790 milionéw
pasazeréw, w potowie dekady byto ich 466 mln, za$ w
roku 2000 - 292 miliony. Rok ubiegly zamknqt sig¢ ogdlng
sumq pasazeréw wynoszgcq wg danych PKP 265,3 mln.

W obliczu powyzszych danych mozna méwié o za-
tamaniv i znacznej marginalizacji kolei w transporcie.
Brak odpowiedniego, lekkiego taboru szynowego, przy
nadpodazy cigzkich, nieekonomicznych lokomotyw,
w warunkach, w ktérych zaczat sig liczy¢ przede wszystkim
rachunek ekonomiczny, spowodowat masowe ogranicze-
nie liczby kursujgcych pociggéw. Z wielu linii kolejowych
znikly na zawsze, a linie kolejowe rozebrano. Drastyczne
pogorszenie oferty, przy jednoczesnym dynamicznym roz-
woju transportu samochodowego, w tym zwlaszcza pry-
watnego spowodowato, iz kolej przestata byé gtéwnym
$rodkiem lokomociji, nie tylko w codziennych dojazdach do
szkdt czy pracy, lecz takze w sektorze przewozéw daleko-
bieznych, w ktérych krélowata wezeéniej niepodzielnie.

Wskutek praktycznego wstrzymania inwestycji i zanie-
chania standardowych proceséw utrzymaniowych na sieci
kolejowej pogorszyta sie takze jako$é podrézy - niesprawne
i zdezelowane, czesto brudne wagony, wolne i na dodatek
niebezpieczne pociqgi - taki jest obraz polskiego pociggu
w oczach przecigtnego Polaka. Brak inwestycji w infrastruk-
ture w latach 90-tych oraz niedostateczne naktady obecnie
doprowadzity do znacznej jej dewastacii - stan techniczny
wigkszosci linii kolejowych nie pozwala na jazde na pozio-
mie sprzed 15 lat. Na szeregu potqczeri czasy jazdy pocig-
géw sq diuzsze niz przed Il Wojng Swiatowaq.

Niekorzystne zmiany najdotkliwiej dotknety kolejowe
pofgczenia lokalne. Za gtéwnqg przyczyne takiego stanu
rzeczy nalezy uznaé brak odpowiedniego dla takiego ru-
chu lekkiego taboru, zwtaszcza spalinowego. Dopiero pod
koniec lat 80-ych, kiedy w dziatalnosci kolei zasadnicze
znaczenie poczgt mieé¢ rachunek ekonomiczny, zaczeto
dostrzegaé zapotrzebowanie na lekkie pociqgi pasazer-
skie. W efekcie 17 lipca 1989 r. Dyrektor Generalny PKP
zatwierdzit plan budowy 220 autobuséw szynowych, prze-
znaczonych do obstugi zagrozonego ruchu lokalnego.
Niestety brak woli i dostatecznych $rodkéw finansowych
spowodowaly, iz pod koniec lat 90tych program wstrzy-
mano, za$ catkowita liczba wyprodukowanych i przekaza-
nych na stan PKP pojazdéw wyniosta 13 sztuk!

PKP dla rozwigzania problemu nierentownych potgczen
stosowata érodek najmniej finezyjny - po prostu je likwidowa-
ta. Mieszkancy tysiecy miejscowosci, najczesciej bezpow-
rotnie, zostali pozbawieni mozliwosci podrézy. Upadkowi
kolei lokalnej towarzyszyt brak bardziej zywotnych dziatan
o charakterze zapobiegawczym, o czym $wiadczy choéby
niepowodzenie wspomnianego wyzej programu budowy
setek jednostek lekkiego taboru szynowego.

Przetomowym, takze dla polskiej kolei, okazat sie by¢
rok 2000, kiedy weszta w zycie ustawa o restrukturyzacii,
komercjalizacji i prywatyzaciji Polskich Kolei Pahstwowych.
Jedng z zasadniczych zmian reorganizujgcych przewozy
regionalne w Polsce, bylo scedowanie odpowiedzialnoci
za ich funkcjonowanie samorzqdom wojewédzkim. Urzedy
Marszatkowskie staty sie odpowiedzialne za funkcjonowanie
potqczen lokalnych na swoim terenie. Operatorem ruchu lo-
kalnego, regionalnego oraz miedzywojewdédzkiego zostata
utworzona w 2001 nowa spétka PKP Przewozy Regionalne
oraz WKD i SKM na obszarze aglomeracii. Z kwoty dofinan-
sowania z budzetu parhstwa samorzqdy zobligowane zostaty
jednoczesénie do zakupéw nowego lekkiego taboru szynowe-
go niezbednego dla optymalizacii funkcjonowania kolei lokal
nych. Na efekty nie trzeba bylo dtugo czekaé. Szlaki przetart
samorzqd wielkopolski - to wiasnie tam wiosng 2002 pojawit
sie na forach pierwszy od wielu lat lekki pojazd szynowy no-
wej generacji. W $lad poszly inne wojewddztwa, sukcesywnie
dokupuigc kolejne pojazdy, skutkiem czego w chwili obecnej
na ferenie catej Polski znajduje sie ich ponad 110, z czego
ponad 85 sztuk fo pojazdy wyprodukowane w XXI wieku.
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Szynobusy nieomal zmonopolizowaty potgczenia lokalne
na liniach spalinowych w catym kraju. Przejecie przez samo-
rzqdy odpowiedzialnosci za przewozy lokalne wstrzymato
takze proces likwidacji tych potqczen. Znaczne polepszenie
ich kondycji finansowej umozliwito utrzymanie, a w wielu wy-
padkach nawet polepszenie oferty przewozowej na niejed-
nej linii lokalnej. Pojawito sie zjawisko dotqd niespotykane
- w catym kraju poczeto reaktywowaé przewozy na liniach,
na ktérych uprzednio zostaly one zawieszone. Obstuga
takich linii przez lekki tabor szynowy, znacznie tanszy
w eksploatacji od tradycyjnych sktadéw wagonowych
z ciezkq lokomotywq, stata sie znacznie mniej deficytowa.
Pierwsze z takich linii, Brzeg - Nysa i Etk - Olecko otwarto
w lutym 2004 r. Nastepna byta linia Stawno - Dartowo, otwar-
ta w czerwcu 2004, po niemalze 15 latach przerwy w ruchu
pociggéw osobowych. Jej remont znacznie skrécit czas prze-
jazdu, ktdry stat si¢ bardzo konkurencyjny w stosunku do oferty
przewoznikéw autobusowych. Po nich przyszly nastepne.

Mimo to przez caty czas wracajq jak bumerang plany
ograniczenia wielkosci sieci kolejowej w kraju do poziomu
nawet 10-16,5 tys. km. Cho¢ flumaczenia przemawiajqce
za takim procesem majq podtoze ekonomiczne, nie sq one
wiarygodne. Podstawowym problemem grupy PKP pozosta-
je za wysokie zatrudnienie, ktére jest winne wysokim kosz-
tom utrzymania infrastruktury, z ktérych na liniach lokalnych
m.in. omawianych w raporcie nie prowadzi si¢ praktycznie
prac utrzymaniowych. W czasie, gdy PKP PLK zarzqdzajgea
infrastrukturq zatrudnia blisko 45 tys. oséb, jej odpowiednik
w Niemczech DB Netz liczy ok. 10 tys. oséb. Likwidacja linii
kolejowych, w naszej opinii, ma odwrécié uwage od rzeczy-
wistego problemu polskich kolei, zbyt duzego zatrudnienia,
niskiej wydaijnosci i przerostu administracji przy braku utrzy-
mania infrastruktury na podstawowym poziomie.

W czerwcu 2005 Centrum Zréwnowazonego Transportu
opublikowato informacije prasowq ,,Zmiana trendu na kolei,
czas na nastepny krok" przewidujgc reaktywacje przewo-
z6w kolejowych na liniach lokalnych i zastgpienie procesu
zawieszania linii kolejowych ich odwieszaniem. Po blisko
trzech latach mozna powiedzieé, ze prognozy sie spenity.
Badaniami objeto 11 reaktywowanych w ostatnich latach i-
nii. Kolejne 4 zostaty uruchomione od 9 grudnia 2007 r., na-
stepne potgczenia Bytom - Gliwice kursujq od lutego 2008
r. W 2008 r. przewiduije sig¢ wznowienie przewozéw na linii
Chetmza - Bydgoszcz i wznowienie relacji Tychy Miasto -
Katowice na zawieszonym odcinku Tychy Miasto - Tychy.

Coraz wiecei linii jest reaktywowanych, dlatego czas najwyz-
szy przyjrzed sig, jok wygladajq przewozy na tych liniach.

Wznawianie przewozéw na liniach lokalnych jest punk-
tem zwrotnym w podejiciu do kolei lokalnych. Samorzqdy
finansujgce przewozy sq zainteresowane w prowadzeniu
przewozéw na liniach, ktére PKP czesto mimo wysokich
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historycznie frekwencji likwidowato. Whrew planom grupy
PKP ograniczenia sieci kolejowej do poziomu 11-16,5 tys. km,
istnieje potrzeba i zainteresowanie prowadzenia przewo-
z4w liniami regionalnymi. Samorzqdy cheq rozwijaé sieé
pofqczer regionalnych.

Niestety, reaktywacji przewozéw nie towarzyszy ana-
liza rynku przewozowego w celu dostosowania oferty ko-
lei do realnych potrzeb. Jedynym takim wypadkiem byta
linia Kluczbork - Opole, ktéra przewozi zdecydowanie
najwigcej pasazeréw sposréd badanych linii, ponad 500
w dni robocze. Jest to jedyna linia, gdzie uzytkowany
obecnie tabor na wybranych kursach ma zbyt matq po-
jemno$é w stosunku do potrzeb.

Na kilku liniach bez wprowadzenia programu nc-
prawczego przewozy winny byé zawieszone. Nie jest
mozliwe uzyskanie zadowalajgcych wynikéw przewo-
zéw przy ofercie ztozonej z dwéch - trzech par pocig-
géw, jak to miato w miejsce w rozktadzie jazdy 2006/7
na liniach Zagar - Niegostawice, Kolbuszowa - Rzeszéw,
Pita - Walcz, Pilawa - tukéw. Trudno akceptowaé sytu-
acje, gdy pociqg ma zajete nie wiecej niz 10-15% miejsc,
co ma miejsce w ponad potowie badanych potqczen .

Wydaije sig, ze érodki wydatkowane na pociggi wo-
zqce po kilka-kilkanaicie oséb mogg byé wydane lepiej
tam, gdzie kolej moze wozié (i wozi) ludzi wiece|, szyb-
ciej i czgécie|. Samorzqdy finansujgce przewozy powin-
ny przeanalizowaé, czy sq w stanie rozszerzy¢ oferte na
tych liniach i dostosowaé je do potrzeb rynku, czy przy
braku dodatkowych srodkéw linie te niestety zawiesié.

Praktycznie tylko linia Etk - Olecko mimo dwéch par
pociqgéw pozyskata state grono pasazeréw (ucznidw).
Poprawa oferty nastgpita od 9 XIl 2007 r. na liniach po-
tudniowe| czedci lubuskiego, gdzie kursujg obecnie po
4 pary pociggéw. Ale czy nie sq to kroki spéznione i czgst-
kowe, wynikajgce z $wiadomosci, ze kolej nie wozi ludzi.2

Rodzi sig pytanie, czemu samorzqdy, wydajgc miliono-
we kwoty na dotacje do reaktywowanych linii, nie wykonujg
profesjonalnych analiz rynku, kiére by daly odpowiedz na
ile i w jakim zakresie kolej moze by¢ konkurencyjna na danej
linii. Opracowanie takie przed wznowieniem przewozdéw
Zlecito tylko Wojewddztwo Slgskie w przypadku linii aglo-
meracyijnych, kiére majq ruszyé w 2008 r. tj. Bytom - Gliwice
i Katowice - Tychy. Bez poznania potrzeb przewozowych,
okreélenia progéw konkurencyjnosci komunikacii kolejowej
pod wzgledem czestotliwosci, czaséw jazdy, polityki ceno-
wej, dostepnosci, wykonania modal split, nie ma szans na
powodzenie reaktywacji linii kolejowych. W przypadku
Wojewddziwa Opolskiego sukces reaktywacji to zastuga
pracy éwczesnego Biura koordynacii.

Od 9 grudnia 2007 r. reaktywowano kolejne linie
w kraiju - dwie na obszarze Dolnego Slgskatj. Zebrzydowa



- Lwéwek Slgski i Lubin - Legnica, w lubuskim linia Rzepin -
Miedzyrzecz oraz na Mazowszu Sierpc - Plock. Popetniono
przy tym takie same bledy, jok opisane w raporcie - w lubu-
skim oferta sklada sie z dwéch par pociqgéw (casus Zagar
- Niegostawice), a na Dolnym Slgsku z czterech par kursujg-
cych na liniach z szybkoscig 20-40 km/h, niekonkurencyjnych
wzgledem rozbudowanej oferty autobusowej i komunikacii
indywidualnej (casus linii Radom - Drzewica). Nalezy oczeki-
wad, ze uruchomione przewozy po poczgtkowym zaintereso-
waniu mitoénikéw kolei, okazq sig by¢ kolejnymi liniami z prze-
wozami po kilka-kilkanascie oséb w pociggu, ktére znacznie
taniej i wygodniej obstuzytaby komunikacja takséwkowa.

Na trasie Pita - Watcz w czerwcu 2007 r. kolej obstu-
giwata ok. 2% potokédw pasazerskich, obecnie jest to 1%.
Zapewne jeszcze mniejszy udziat kolei w rynku wystepuje na
frasach Kolbuszowa - Rzeszéw czy Zagari - Niegostawice.

Takie podeiscie grozi zmiang trendu na rynku przewo-
z4w regionalnych. Skoro wznowienie przewozéw nie za-
koAczyto sie sukcesem, pojawiq sig coraz silniejsze gtosy
przemawiajqce (i stusznie) za zawieszeniem linii, gdzie
w $lad za wysokimi dotacjami nie idq pasazerowie.

Przypominamy ku przestrodze przyklad zawieszonej
2 lata po reaktywadiji linii Nysa - Brzeg, gdzie dzienna liczba
pasazeréw w dobie wynosita ponad 170 oséb, co okazato
sie dla nowych wladz wojewédziwa w 2006 r. liczbq zbyt ni-
skag. Na 7 z 11 badanych linii az przewozy sq nizsze niz byly
na Nysa - Brzeg (Kalisz Pomorski - Stargard Szczecinski: 169,
Wegliniec - Zory: 149, Btk - Olecko: 119, Pilawa - tukéw:
78, Pita - Watcz: 49, Rzeszéw - Kolbuszowa: 44, Zagan -
Niegostawice: 25). Tylko linia Kluczbork - Opole i Etk - Olecko
majq wyzszy $redni wskaznik liczby pasazeréw na pociag,
a dwie kolejne na takim samym poziomie jak byto to w przypad-

dokoriczenie ze str. 1

Z tego wiasnie powodu przyjeto otwartq forme konkur-
su, gdzie kandydatéw zgtaszajq i ostatecznie wybierajqg
osoby, ktére z nich korzystajqg. W pierwszej fazie konkurs,
trwajqcej do korica czerwca 2008 r., przyjmowane bedg
zgtoszenia rozwiqzan utatwiajgeych podréze pasazerdw
komunikacji publicznej, rowerzystéw i pieszych. Kazdy
moze zgtosi¢ do trzech Dobrych Praktyk, przy czym ko-
nieczne jest zaznaczenie, ktérej kategorii (ruchu piesze-
go, rowerowego czy transportu zbiorowego) dotyczy
kazde z nich. Liczymy na to, ze zacheci to do zauwaza-
nia pozytywnych rozwiqgzan w codziennych podrézach
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ku Nysa - Brzeg. Jak zatem uzasadnié kursowanie pociggéw na
liniach, gdzie $rednio korzysta z kurséw ponizej 20 oséb?

Aby kolej byta atrakcyjna, ekonomicznie uzasadniona
i ekologiczna, musi wozié ludzi. Dla przewozu kilku oséb
lepsze wskazniki zapewni niewielki midibus wyposazony
w silnik Euro 4 lub naped gazowy.

Na pewno rewitalizacja przewozéw kolejowych na
kolejnych liniach musi spetniaé nastepujgce warunki:
1. czas jazdy pociggu mierzalnie krétszy niz dla
komunikacji autobusowe;j;
2. oferta ztozona na poczgtku z nie mniej niz 4-5 par pocig-
goéw, z planem stopniowego jej zwiekszania do 7-10 par;
3. konkurencyjna taryfa biletowa w momencie
wznowienia przewozdw;
4. dopasowanie oferty do potokéw szkolnych
i fakultatywnych;
5. obstuga linii atrakcyjnym taborem szynowym.

W Polsce brakuje sprawnego ftransportu publicznego,
czego efektem jest staty wzrost kongestii drogowe;. Jest zatem
ogromne pole do popisu dla realizacji dobrych projektéw ko-
lejowych i przemyslanych reaktywaciji linii - ale nie dla wzna-
wiania przewozéw niekonkurencyinych wzgledem istniejgcej
oferty komunikacji drogowej. W celu skutecznej reaktywacii
zamknietej linii konieczne jest bardziej ztozone dziatanie ani-
zeli sam zakup taboru. Choé koszty takiego przedsigzwzigcia
muszq by¢ wyzsze niz cena samych szynobuséw, nalezy sie
réwniez spodziewad znacznie lepszych rezultatéw.

Petna tres¢ raportu dostgpna jest na stronie
Centrum Zréwnowazonego Transportu:
http://czt.zm.org.pl/2a=czt.raporty

i nieco ostabi stereotyp wiecznie narzekajgcego Polaka,
ktéremu nic sie nie podoba.

W lipcu, w drugiej fazie konkursu, wstepnej selekeji zgto-
szen dokona kapituta ekspertéw, w sktad ktérej wehodzi¢ bedg
osoby zajmujqce sig zawodowo organizacjq ruchu i sprawami
niezmotoryzowanych. Poéréd wszystkich zgtoszen w kazdej
kategorii wybranych zostanie 5 Dobrych Prakiyk, kidre przejdg
do frzeciego i ostatniego etapu. W przypadku kilku zgtoszen
tego samego rozwigzania, czynnikiem decydujgcym o tym,
czyje zgtoszenie przejdzie dalej bedzie jako$¢ uzasadnienia.



Wreszcie w sierpniu i wrzesniu trwaé bedzie otwarty
plebiscyt na najlepsze rozwigzania sposréd wybranych
przez kapitute. Gtosowaé bedzie mozna przez strong in-
ternetowq www.zm.org.pl oraz tradycyjng pocztq. Aby
uzyskaé mozliwie reprezentatywng prébe spoteczen-
stwa wéréd gltosujgcych, do wziecia udziatu zachecad
bedqg nagrody dla oséb, ktére oddadzq gtos i podadzq
swoje dane osobowe.

Uroczyste ogtoszenie wynikéw bedzie miato miej-
sce podczas obchodéw Europejskiego Dnia bez
Samochodu, czyli 22 wrzeénia 2008 r. Wiedy dowie-
my sie, kto co wygrat i jakie sposoby podrézowania
podrézni lubig najbardziej. Szczegétowe informacje na
ich temat ukazq sie w specjalnym raporcie i przekaza-
ne wtadzom miasta oraz osobom odpowiedzialnym za

Uwaga! Aby nie sugerowaé zadnych rozwiqgzan, w przy-
ktadzie opisano rozwigzanie z Pragi czeskiej, w konkursie
przyjmowane sq jednak wytqgcznie zgtoszenia dotyczqce
Woarszawy i okolic (szczegéty dostepne sq w Regulaminie
na stronie www.zm.org.pl/2a=konkurs).

Rozwiqzanie zgtaszane do Konkursu
na Dobre Praktyki

Zdjecie nie jest koniecznym elementem zgtoszenia, ale zdecydo-
wanie ufatwia prace kapitule, zachecamy wiec do przesytania
nie tylko opisu, lecz réwniez zdjeé. (AB)

Kategoria

Zgtoszenie dotyczy kategorii: ruch pieszy.

Lokalizacja
Zgtaszane rozwigzanie znajduje sie na wezle komunikacyj-
nym Andel, w potudniowo-zachodniej czeéci centrum Pragi.

Opis i uzasadnienie

Rozwigzanie polega na wyniesieniu jezdni prawie do
poziomu chodnika przy przystankach tramwajowych.
Zostato to osiqgnigte za pomocq serii schodkéw na
jezdni (samochody i inne pojazdy jadqgce jezdniq wiez-
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sprawy infrastruktury, organizacji ruchu i zarzqdzania
transportem publicznym w Warszawie.

Partnerami Zielonego Mazowsza w organizacji kon-
kursu sq Urzgd Dzielnicy Ursyndw m. st. Warszawy,
Urzqd Dzielnicy Srédmiescie m. st. Warszawy, Metro
Warszawskie, Zarzqd Transportu MiejskiegowWarszawie
i Zarzqd Drég Miejskich w Warszawie. Sponsorami me-
dialnymi sq ,Magazyn Rowerowy”, ,Transport Miejski
i Regionalny” oraz ,Polskie Drogi”. Liczymi na to, ze dzie-
ki atrakcyjnym nagrodam oraz informacjom w mediach
zainteresowanie konkursem bedzie znaczqgce i przekona
osoby decydujqce o tym, jakie rozwiqzania stosowaé, by
czeiciej wprowadzaé rozwiqzania, ktére odpowiadaijg
ich uzytkownikom. | czyniq podréze niezmotoryzowa-
nych wygodniejszymi, bezpieczniejszymi i szybszymi.

dzajg po schodkach na podwyzszonq nawierzchnie).
Zdecydowanie zwieksza to bezpieczenstwo pieszych
przechodzqcych pomiedzy przystankiem a chodnikiem,
kierowcy sq bowiem zmuszeni do wolniejszej i bardziej
uwazne| jazdy. Schodki sq rozwigzaniem skuteczniej-
szym od zwyklego obtego progu spowalniajgcego,
wstrzgsami bowiem informujg nawet mato uwaznych
kierowcéw o koniecznosci zwolnienia.

Poza bezpieczenstwem, wyniesienie jezdni poprawia
wygode pieszych, nie muszg oni bowiem schodzi¢ na
jezdnie i wchodzi¢ z powrotem na chodnik. Jest to szcze-
gélnie istotne w przypadku oséb na wézkach inwalidz
kich, z wézkami z dzieémi itp. Dzigki temu, ze kierowcy
na wyniesionym odcinku jadg wolniej i ostrozniej, niwe-
czony jest ewentualny efekt ujemny w postaci uépienia
uwagi pieszego poprzez brak kraweznika. Dodatkowo
inna, brukowana, nawierzchnia jezdni stuzy jako przy-
pomnienie o szczegdlnym statusie tego odcinka jezdni
- kierowcom przypoming, by jechaé powoli, a pieszym,
ze to juz nie chodnik.

Podsumowuijqc, dzieki zastosowaniu wyniesionego od-
cinka jezdni wzdluz przystanku tramwajowego, piesi
mogq szybciej, bezpieczniej i wygodniej przemieszczad
sie pomiedzy chodnikiem a przystankiem.

Dane zgtaszajacego

Jan Spostrzegawski

ulica Ekologiczna 200 m. 8
00-125 Warszawa

Adres e-mail: jan@spostrzegawski.pl

Nr telefonu: 0-22-621-77-77



Od kiedy mieszkasz w Warszawie?

Okoto dwéch lat.

Czy probowates korzystaé z roweru w codzien-
nych podrézach po Warszawie?

Tak, prébowatem. Pewnie okoto dwudziestu pigciu razy.
Co sie stato? Dlaczego przestates dojezdzaé
na rowerze?

Dla mnie gtéwnq zaletq roweru w miescie jest osiqgnie-
cie wzglednie duzej szybkosci podrézy oraz niezaleznoéci.
Poza tym zawsze jakq$ role odgrywa fakt, ze jest to dobre
dla zdrowia. Jednak w Warszawie jazda na rowerze nie jest
zbyt atrakeyjna z kilku powodéw:

- nie jest zbyt bezpiecznie: drogi nie spetniajg wymogdw
bezpieczehstwa z punktu widzenia rowerzystéw. Jako$é na-
wierzchni réwniez pozostawia wiele do zyczenia, szczegdlnie
przy krawedzi jezdni, gdzie jezdzq rowery; jest duzo dziur;

- brak poczucia bezpieczenstwa wynika tez z niebrania pod
uwage rowerzystéw przez kierowcdw, ktérzy czesto jezdzq
szybko i agresywnie;

- w wielu miejscach brakuje drég rowerowych;

-programy sygnalizacji $wietinej nie sprzyjajq rowerzystom: cze-
sto trzeba dlugo czekaé, poza tym w Warszawie jest BARDZO
duzo $wiatet, co znacznie spowalnia podréze na rowerze;

- na wigkszych skrzyzowaniach rowerzyscie trudno jest skre-
cié¢ w lewo. Trzeba albo przeciskaé si¢ migdzy samochodami
na pas do lewoskretu albo przejechaé przez skrzyzowanie,
poczekaé na rogu, az zmieniq sig $wiatta dla samochodéw
jadgcych prostopadle i dopiero wtedy pojechad tam, gdzie
sig chciato. To bardzo czasochtonne wyjscie;

- czgsto drogi rowerowe nie sq oddzielone od chodnikéw,
przez co chodzi po nich duzo pieszych. Sam jezdze dosy¢
szybko, przez co takie sytuacje sq niebezpieczne;

- drogi rowerowe ciqgle przecinajq sie z chodnikami i niepo-
trzebnie skrecajg pod ostrym katem: jedno i drugie znaczg-
co przedtuza podréz;

- brakuje ptynnych przej$é drég rowerowych w jezdnie oraz
pofqgczen migdzy samymi drogami dla roweréw: zazwyczaj
jest przerwa lub kraweznik na poczgtku i koricu odcinka dro-
gi rowerowej. Jest to irytujgce i spowalnia podréz;

- brakuje miejsc, gdzie mozna bezpiecznie przypigé rower.
Jaka jest najwieksza réznica pomiedzy Holandiq
a Polskq w zakresie rozwiqzan transportowych
w miastach z punktu widzenia rowerzystow?

W Holandii zawsze brany jest pod uwage punkt widzenia
rowerzysty, ktéry chce sig szybko i bezpiecznie dosta¢ z punktu
A do punktu B. Drogi dla roweréw sq zazwyczaj oddzielone
zaréwno od zwyklych drég jak i chodnikéw. Poza tym sq pro-
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ste. Czesto spotyka sie tunele dla rowerzystéw czy tez odrgbne
drogi dla roweréw na trasach, gdzie nie ma zadnych innych
drég. Sygnalizacja $wietlna jest ustawiona tak, aby rowerzysci
mieli priorytet. W nawierzchni umieszczone sq czujniki, ktére
wykrywajq nadjezdzajgcych rowerzystéw i starajq sie mozli-
wie szybko zmieni¢ dla nich $wiatto na zielone.

Przypuszczalnie sq tez réznice w prawie: rowerzysci
majq takie same prawa, jak samochody. Jezeli za$ dojdzie
do wypadku z udziatem rowerzysty, ptaci¢ musi kierowca
samochodu, nawet jezeli wypadek nie wynikat z jego winy.
Wreszcie rzqd organizuje akcje informacyjne majqce uczu-
li¢ kierowcédw na obecnoéé rowerzystéw na jezdni.

Czy widzisz jakies rozwiqzania, ktiére moznaby
wprowadzié w zycie w Warszawie?

W Warszawie jest duzo miejsca, szerokie drogi, wigc moz-
na zrobi¢ BARDZO duzo. Jednak wydaje mi sig, ze przede
wszystkim konieczna jest zmiana mentalnosci. Decydenci
powinni przyjqé punkt widzenia rowerzysty. Mam przez to
na mysli, ze ludzie chcqg dojechaé na rowerze skqd$ dokqds
w mozliwie najkrétszym czasie. Przypuszczalnie najbardziej
popularnym celem podrézy jest centrum miasta, jednak obec-
nie podréz tam jest prawie niemozliwa. Wielkim osiggnigciem
bytoby wytyczenie drég dla roweréw z pétnocy, potudnia,
wschodu i zachodu, ktérymi mozna by szybko i bezpiecznie
dojechaé do centrum. Nie trzeba w tym celu budowaé wsze-
dzie iciezek rowerowych. Wystarczy, ze bedzie bezpieczna
droga prowadzqca do centrum. Ludzie bedg wtedy z niej ko-
rzystaé i znajdowaé odpowiedniq trase do miejsca, do ktérego
chcq sie dostaé. Na przyktad tatwo bytoby wybudowaé droge
dla roweréw wzdluz Marszatkowskiej, ktéra obstugiwataby
relacje pétnoc-potudnie. W przypadku Alej Jerozolimskich mo-
gtoby byé trudniej, ale mozna przeciez skorzystaé z mniejszych
drég bocznych, takich jak Nowogrodzka, i uczynié je drogami
wylqcznie dla roweréw. Na wielu istniejgcych drogach i $ciez
kach wystarczytoby wprowadzié niewielkie zmiany, aby mogty
dobrze petié swoje funkcje. Za$ przynajmniej w centrum po-
trzebne sq miejsca, gdzie mozna by przypigé rower.

Wreszcie poprawy wymaga ciggto$é sieci drég dla ro-
werdéw. Czesto istniejq fragmenty Sciezek, przez co trzeba
kilka czesci podrézy odbywad jezdniq, bo nagle $ciezka sie
koriczy lub kawatka brakuije.

Jakie minimum dziatan musiatoby zostaé wyko-
nane, abys czut sie bezpiecznie na rowerze
w Warszawie?

Woyraznie wydzielone ciezki rowerowe, na ktérych nie
trzeba by sie obawiaé, ze za chwilg przed tobg niespodzie-
wanie pojawi sie pieszy lub samochéd.



CHODZISZ CZASEM PIESZO?

JEZDZISZ NA ROWERZE LUB KOMUNIKACJA MIEJSKA?

WIDZISZ COS, CO WARTO NASLADOWAC,
BY PODROZOWALO SIE LEPIEJ?

WYPATRZ | WYGR

Przeslij nam opis rozwigzania, ktore utatwia podréze pieszym,
rowerzystom lub pasazerom transportu zbiorowego. Zgtaszane
rozwigzanie powinno czyni¢ podrdz bezpieczniejsza, wygodniejsza
i/lub szybszg. Szczegdtowe zasady zgtoszen znajdziesz na odwrocie.

DO WYGRANIA:
ROWER MIEJSKI @ 90-DNIOWE KARTY MIEJSKIE @ APARAT CYFROWY
® WIELE INNYCH ATRAKCYJNYCH NAGROD!

- ‘_—-A

Szczegdtowe zasady zgtoszeh znajdziesz na str. 13-14.

k i projek inanscwon i . . -
- ::j:_fﬁﬁ':lgjlzs:ijm'e B WERMOT e Szczegétowy regulamin konkursu dostepny jest na stronie:
’ : http://www.zm.org.pl/2a=konkurs
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Biu|etyn Centrum Zréwnowaionego Transportu [ Przedruk artykutéw w czesci lub catosci jest dozwolony nieodptatnie pod warunkiem
. . powiadomienia i przestania 3 egzemplarzy na adres redakcji.
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[ Redakeja nie ponosi odpowiedzialnosci za tres¢ ogtoszen, reklam i artykutéw
ul. NOWOQTOdeG 46 lok. 6, 00 - 695 Warszawa, sponsorowanych. Ceny za reklame ustalane sq indywidualnie. Preferujemy gotowe
tel/fax.: 0-22 62177 77 materialy reklamowe (dyskietka, CD). Szczegéty do uzgodnienia z redakciq.
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