ROWEROWY GDANSK, ROWEROWA POLSKA

GDANSKI ROWEROWY PROJEKT
INWESTYCYJNO-PROMOCYJNY

MARCIN HYLA

POLSKI KLUB EKOLOGICZNY
2002-2006



Niniejsza publikacja zostata sfinansowana ze srodkow grantu
Global Environment Facility, www.thegef.org
przy pomocy United Nations Development Programme, www.undp.org.pl

Publikacje wydano w ramach projektu ,,Miasta dla rowerow”
realizowanego przez Zarzqd Gtowny Polskiego Klubu Ekologicznego
w latach 2002-2006.

Niniejsza publikacja jest bezptatna.
Wvydawca wyraza zgode na swobodny przedruki rozpowszechnianie
niniejszej publikacji w celach niekomercyjnych, za podaniem zrédta.

© copyright: Zarzad Gtowny Polskiego Klubu Ekologicznego 2006

ISBN 83-89354-01-02

Tekst i zdjecia:
Marcin Hyta

Sktad: Agnieszka Guzdek-Sobczyk

Druk: Drukarnia AB, tel.: (12) 413.27.05

Publikacje wydrukowano na papierze bezdrzewnym.



ROWEROWY GDANSK,
ROWEROWA POLSKA

GDANSKI ROWEROWY PROJEKT
INWESTYCYJNO-PROMOCYJNY
2002-2006

MARCIN HYLA

POLSKI KLUB EKOLOGICZNY

SPIS TRESCI:

TROCHE HISTORII

ZALOZENIA PROJEKTU

REALIZACJA GDANSKIEGO ROWEROWEGO PROJEKTU...
WNIOSKI PLYNACE Z PROJEKTU...

PRAKTYCZNY PRZEWODNIK DLA PLANISTY | PROJEKTANTA
ENGLISH SUMMARY

AERNENNE—




WSTEP, CZYLI O SIEDMIOMILOWYCH BUTACH,
KTORE KAZDY MOZE MIEC

Rower jest najbardziej przyjaznym dla srodowiska srodkiem transportu. Wynika to z jego
wyjatkowej efektywnosci energetycznej. Zuzywajac w jednostce czasu tyle samo energii
co pieszy, na rownym i ptaskim odcinku drogi rowerzysta porusza sie od niego czterokrotnie
szybciej. Brzmi to niezbyt interesujaco? Wyobrazmy sobie wiec pieszego i rowerzyste, wy-
ruszajacych razem z tego samego miejsca. W ciagu kwadransa pieszy pokonujac okoto 1 ki-
lometra dotrze do punktu lezacego gdzies wewnatrz kota o powierzchni okoto 3 kilometréw
kwadratowych. Rowerzysta w tym czasie pokona cztery kilometry. Obszar dostepny dla niego
ma powierzchnie az 50 kilometrow kwadratowych czyli szesnastokrotnie wiecej! Ta roznica
nie pociaga za soba w ogole emisji spalin, hatasu, zajecia terenu i kosztownych inwestycji.

Tyle teoria. Rzeczywistos¢ jest znacznie mniej rozowa. Polskie miasta sa trudno dostepne
dla rowerzystow. Dziury w jezdniach wymuszaja na nich nieprzewidywalne dla innych uzyt-
kownikéw manewry. Wielki i ciezki ruch samochodowy spycha ich na pobocza i chodniki.
Rowerzysci musza stosowac sie do ogoélnej organizacji ruchu, co czesto skazuje ich na wielo-
kilometrowe objazdy kosztem wtasnych sit lub koniecznos¢ zsiadania z roweru. Eliminuje to
wszystkie korzysci i przewagi, jakie daje rower. Geometria skrzyzowan i organizacja ruchu
powoduja, ze dla wielu ludzi w Polsce rower nie jest zadna alternatywa transportowa. Jazda
rowerem w miescie jest postrzegana czesto jako niebezpieczna i ucigzliwa.

Przejazdy na rowerze w wigkszych polskich miastach to dzisiaj najwyzej 1-1,5 procent
wszystkich podrézy. Dla poréwnania w Berlinie, miescie znacznie wiekszym niz Warszawa
ruch rowerowy stanowi ponad 10 procent wszystkich podrozy. Tymczasem rowerzysci — nie-
chronieni, stabsi uczestnicy ruchu — w Polsce stanowia az 13 procent ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych. O ile wiele wypadkow z udziatem rowerzystow zdarza sie na drogach
zamiejskich, to wbrew obiegowym opiniom problem ten dotyczy rowniez duzych miast. Na
przyktad w ostatnich latach w Krakowie i w Gdansku rowerzysci regularnie uczestnicza w
ponad 10 procentach wypadkow drogowych.

Niestety, dotychczasowe dziatania wtadz i instytucji publicznych na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa rowerzystow i wykorzystania ogromnego potencjatu roweru w systemach transpor-
towych miast sa dalece niezadowalajace. Drogi rowerowe w Polsce powstaja bardzo rzad-
ko i najczesciej stanowia dla rowerzystow utrudnienie a nawet bezposrednie zagrozenie.
Wynika to z btednych projektow technicznych, ztego wykonania i niebezpiecznej organizacji
ruchu.

Niniejsza publikacja stanowi raport z dziatan oddolnych organizacji spotecznych, samorza-
dow i instytucji miedzynarodowych na rzecz rozwoju ruchu rowerowego w Polsc w ramach
Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego, realizowanego przez Miasto
Gdansk i stowarzyszenia Obywatelska Liga Ekologiczna oraz Polski Klub Ekologiczny w latach
2002-2006.




ROZDZIAL 1: TROCHE HISTORII

Historia Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego siega potowy lat dziewiec-
dziesigtych XX wieku. W Polsce istniato wowczas kilkanascie lokalnych inicjatyw na rzecz pro-
mocji rowerdw i praw rowerzystow. W wiekszosci byty one powigzane z organizacjami pozarza-
dowymi dziatajacymi na rzecz ochrony srodowiska: Polskim Klubem Ekologicznym czy Federacja
Zielonych i tworzyty luzng sie¢ — ogolnopolskie porozumienie pod nazwa Miasta dla rowerow.

—

W polskich miastach rowerzysci sa spychani z ulic przez wielki i bardzo szybki ruch samochodowy.

O ile najczestsza forma dziatania byty demonstracje rowerzystéw, konferencje prasowe, cza-
sem publikacje i szkolenia, o tyle dla uczestnikow tych inicjatyw byto oczywiste, ze skutecz-
na promocje roweru i jego bardziej masowe wykorzystanie do codziennych dojazdéow w pol-
skich miastach umozliwiag przede wszystkm konkretne zmiany infrastrukturalne. Niestety,
takie zmiany byty mato realne ze wzgledu na zupetnie inne priorytety polskich politykow. Co
gorsza, ttumaczeniu decydentow, ze na inwestycje rowerowe nie ma pieniedzy towarzyszyty
okazjonalne budowy drdg rowerowych o tak niskiej jakosci, ze utrudniaty one poruszanie sie
na rowerze a nierzadko wrecz pogarszaty bezpieczenstwo rowerzystow.

Stad w wielu dyskusjach wewnatrz sieci ,,Miasta dla roweréw” utart sie poglad, ze kluczowym
dla skutecznego ,,zroweryzowania” polskich miast bedzie wywalczony przez oddolne organiza-
cje matoskalowy inwestycyjny projekt pilotazowy. Aby odniesc sukces, projekt taki musiatby
by¢ opracowany zgodnie z oczekiwaniami rowerzystow, nawet wbrew utartej praktyce projek-
towej i wdrozony w taki sposob, ze przeniesione na polski grunt zostang przyktady Najlepszej
Praktyki z innych krajow. W ten sposob mozliwe stanie sie sprawdzenie, jaki wptyw ma dobrej
jakosci infrastruktura na zachowania transportowe i wybor roweru jako srodka transportu. Co
nie mniej wazne, przetamana w ten sposéb zostataby bariera niemoznosci.




PIERWSZE KOTY ZA PLOTY...

Pierwsza proba stworzenia takiego projektu pilotazowego byt wniosek, ztozony w potowie lat
90-tych przez Fundacje Wspierania Inicjatyw Ekologicznych w Krakowie do Programu Matych
Grantéw Funduszu Srodowiska Globalnego (Global Environment Facility, GEF) prowadzonego
przez polskie biuro UNDP (United Nations Development Progam, Program Organizacji Narodow
Zjednoczonych do spraw Rozwoju) na inwestycje obejmujaca budowe drog rowerowych na kra-
kowskim Rondzie Mogilskim (patrz ramka).

Celem byto wymuszenie na wtadzach samorzadowych Krakowa konkretnych dziatan na rzecz
rowerzystow. Z wielu powodow projekt — ktéry dzis mozna oceniac jako nieco naiwny — nie
uzyskat dofinansowania. Miedzy innymi okazato sie, ze Rondo Mogilskie bedzie wkrétce prze-
budowane tak, ze proponowana droga rowerowa musiataby zostac catkowicie rozebrana.

Rondo Mogilskie w Krakowie:

e jedno z najniebezpieczniejszych skrzyzowan w Krakowie

e kluczowe potozenie miedzy obszarem srodmiejskim i osiedlami Nowej Huty, zarazem jed-
no z najwazniejszych skrzyzowan Il obwodnicy wewnatrzmiejskiej Krakowa

e duza predkos¢ projektowa ronda, przebieg torowisk tramwajowych po obwiedni i na wlo-
tach, brak sygnalizacji powoduja utrudnienia dla stabszych uczestnikow ruchu: pieszych
i rowerzystow

e brak tras alternatywnych dla podstawowych relacji obstugiwanych przez Rondo: ominiecie
tego wezta wiaze sie z koniecznoscia wielokilometrowych objazdow i to drogami o réwnie
wysokich natezeniach ruchu, w tym ruchu ciezkiego (rondo stanowi typowe ,,waskie gar-
dto” dla ruchu rowerowego w miescie)

e poprawne rozwiazanie ruchu rowerowego na rondzie ,,uwolni” dla ruchu rowerowego duze
obszary miasta, potozone niedaleko centrum i licznych celéow podrozy.

Niewatpliwym sukcesem tej inicjatywy byto uwzglednienie od samego poczatku w projek-
cie technicznym nowego Ronda Mogilskiego zasadniczych utatwien dla rowerzystow. W tej
chwili jest to jedno z najciekawszych rozwiazan projektowych w zakresie organizacji ru-
chu rowerowego w Polsce. Niestety, wciaz projekt wcigz pozostaje na papierze: wskutek
nieudolnosci wtadz przebudowa Ronda Mogilskiego do potowy 2006 roku w ogole sie nie
zaczeta.

Inng strategie przyjeto srodowisko rowerzystow w Gdansku. Stowarzyszenie Obywatelska Liga
Ekologiczna, ktore co roku organizowato wielkie demonstracje rowerzystow, przedstawito
wtadzom miasta postulaty natury organizacyjnej. Pierwszym postulatem byto powotanie sta-
tej platformy wspotpracy wtadz samorzadowych i srodowiska rowerzystow. Drugim - stworze-
nie wewnatrzmiejskiej regulacji dotyczacej zasad projektowania i budowy drdég rowerowych
w Gdansku. Za postulatami szedt wyrazny nacisk spoteczny: demonstracje rowerowe w Gdan-
sku szybko staty sie najliczniejsze w Polsce. Poparcie ponad tysiaca os6b domagajacych sie
od wtadz konkretnych (i nie pociagajacych za sobg skutkow finansowych!) spraw zwtaszcza
w okresie wyborczym okazato sie dla politykéw argumentem bardzo przekonywujacym.

Celem powstania Spotecznego Zespotu Konsultacyjnego do spraw drog rowerowych byto odejscie
od tradycyjnej relacji petent-wtadza i stworzenie partnerskich relacji wtadza — zorganizowana
reprezentacja czesci spoteczenstwa. Takie rozwigzania instytucjonalne znane sa w niektorych
modelach biznesowych (np. rady klientow przedsiebiorstw, w tym istniejace w Polsce rady klien-
tow bankdw internetowych czy ptatne grupy focusowe oceniajace produkty firmy) i politycznych
(stata platforma wspotpracy rzadu, zwiazkdéw zawodowych i organizacji biznesowych).

W przypadku samorzadow takie rozwigzania nalezaty w Polsce do rzadkosci. Typowa sytua-
Cja jest komunikacja miedzy urzedem a organizacjami spotecznymi za pomoca pism. Taka
procedura najczesciej opoznia lub blokuje proces wymiany informacji: pisma trafiaja do
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Coroczne wielkie przejazdy rowerowe w Gdansku przyciagaja tysiace rowerzystow.

mowania decyzji. Tymczasem samo przyspieszenie obiegu informacji, nawet z pominieciem
trybu formalnego i bezposrednie wtaczenie do niego oséb na stanowiskach decyzyjnych bar-
dzo czesto okazuje sie przy minimalnych naktadach organizacyjnych wystarczajacym katali-
zatorem zmian na lepsze.

Postulowane przez gdanskich rowerzystow Standardy wychodzity z kolei naprzeciw innemu
problemowi: fatalnej jakosci powstajacej w Polsce infrastruktury rowerowej. Projektanci
i urzednicy — absolwenci wyzszych uczelni technicznych w Polsce — nie maja zadnej wiedzy
na temat potrzeb i zachowan rowerzystow ani wspoétczesnych zasad projektowania infra-
struktury rowerowej. Przepisy ogolne, regulujace zasady projektowania drog rowerowych
sa niespdjne i niewystarczajace. Czesto skutkuja wdrozeniem rozwiazan niebezpiecznych
i utrudniajacych poruszanie sie na rowerze.

... | PIERWSZE REALNE SUKCESY

Gdanskie Standardy Projektowe miaty za zadanie stworzy¢ wytyczne, doprecyzowujace prze-
pisy ogolne i eliminujace najbardziej drastyczne, cho¢ zgodne z przepisami ogolnymi, bte-
dy projektowe. Zostaty opracowane juz w 1999 roku przez zespot pracownikow Politechniki
Gdanskiej we wspotpracy ze Srodowiskiem Obywatelskiej Ligi Ekologicznej. Sukcesem oka-
zata sie tez formuta Spotecznego Zespotu Konsultacyjno-Doradczego do spraw dréog rowero-
wych. Byt to prawdopodobnie pierwszy w Polsce przypadek, kiedy oddolne inicjatywy $rodo-
wisk ekologicznych nie zostaty zignorowane, ale zaakceptowane przez wtadze samorzadowe.




Wynikiem prac zespotu byt kilkuletni program inwestycji rowerowych. Ale rewolucyjnych
— jak sie miato okaza¢ — zmian byto wiecej.

W roku 1999 wtadze miasta Gdanska zdecydowaty o podjeciu staran o dofinansowanie pro-
gramu budowy drog rowerowych ze srodkow pomocowych Unii Europejskiej w ramach pro-
gramu ISPA (Instrument for Structural Policy Adjustment). Byty to srodki przeznaczane na
inwestycje na dwoch polach: transportu i ochrony srodowiska. W Urzedzie Miasta powstat
specjalny zespot. O ile mozna watpi¢ w realnos¢ uzyskania srodkéw z tego programu (we-
dtug zatozen rzadowych, finansowane miaty by¢ tylko duze projekty takie jak autostrady,
linie kolejowe a nie infrastruktura w miastach), o tyle byt to pierwszy w Polsce polityczny
sygnat, ze jest zapotrzebowanie samorzadéw na srodki finansowe wspomagajace budowe
drég rowerowych. Decyzja polityczna zapadta — i byto to spetnienie oczekiwan srodowisk
rowerzystow.

Jednoczesnie w Gdansku
zrealizowano pierwsza in-
westycje, zgodna z przy-
jetymi Standardami —
droge rowerowa wzdtuz
al. Generata Hallera
w dzielnicy Wrzeszcz.
Mimo krytycznych uwag,
dotyczacych przede
wszystkim kontrower-
syjnego rozwigzania na
T BECTT O skrzyzowaniu na potu-
S s . dniowym krancu tej dro-
HERER == =i gi, rozwiazanie to zyskato
o £ = duza popularnos¢ wsrod
rowerzystow i jako pierw-
sza w Polsce droga rowe-
rowa zaczeta by¢ wymie-
niana jako rozwigzanie
wzorcowe. Projektantem
drogi rowerowej w al.
Gen. Hallera byt inzynier
Michat Niwinski.

Wzorcowa droga rowerowa w al. Gen. Hallera. Podniesiony przejazd rowerowy zmniejsza ryzyko
kolizji rowerzystow na drodze rowerowej z samochodami. Barierki w kluczowych miejscach mini-
malizuja ryzyko kolizji pieszych i rowerzystow.
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Droga rowerowa w al. Generata Hallera w Gdansku — Wrzeszczu.

Droga ta stanowi jedna z gtéwnych tras rowerowych tzw. Dolnego Tarasu Gdanska: ptaskie-
go obszaru potozonego miedzy brzegiem Zatoki Gdanskiej a wzgdrzami w zachodniej czesci
miasta. taczy dzielnice Wrzeszcz z osiedlami mieszkaniowymi oraz obszarami rekreacyjnymi
(ogrodki dziatkowe, plaze nadmorskie) dzielnicy Brzezno oraz z droga rowerowa wzdtuz pla-
zy. Aleja generata Hallera jest dwujezdniowa, czteropasmowa jezdnia i torowiskiem tram-
wajowym, o wysokiej predkosci miarodajnej samochodow, wynikajacej z geometrii jezdni
i rzadko rozmieszczonych, zwtaszcza na potnocnym odcinku skrzyzowan.

Ze wzgledu na szybkos¢ i duze natezenie ruchu samochodowego w jezdni wskazana byta
segregacja fizyczna ruchu rowerowego i zmotoryzowanego. Dwukierunkowa droga rowero-
wa biegnie poza jezdnia, oddzielona od niej chodnikiem. Nawierzchnia drogi rowerowej
jest bitumiczna, o wysokim stopniu rownosci. Chodnik pieszy jest wykonany w technologii
tradycyjnej z ptyt betonowych. Takie rozwigzanie eliminuje kolizje pieszych i rowerzystow:
réznice w nawierzchni sg oczywiste i intuicyjne. Dodatkowo, projektant przewidziat zrozni-
cowanie wysokosci niwelety chodnika i drogi rowerowej.

Bitumiczna nawierzchnia drogi rowerowej stawia rowerzystom minimalne opory toczenia.
Jednoczesnie jest wystarczajaco szorstka, aby umozliwi¢ bezpieczne hamowanie i skreca-
nie. Warstwa scieralna zostata potozona na podbudowie: dziesieciocentymetrowej warstwie
kruszywa naturalnego tamanego, dogeszczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym be-
tonem. Podbudowa byta umieszczona w obrzezach betonowych.

Na drodze rowerowej w al. Gen. Hallera zastosowano trzy bardzo innowacyjne jak na warun-
ki polskie rozwigzania:

e podniesione przejscia piesze i przejazdy rowerowe na skrzyzowaniach al. Generata Hallera
z ulicami poprzecznymi bez sygnalizacji swietlnej (w tym z wyjazdami z osiedli)

e segregacje fizyczna ruchu pieszego i rowerowego w obszarach krytycznych przy pomocy
metalowych barierek (wyjscia z posesji, rejon przystankow komunikacji zbiorowej, wyj-
scia ze sklepow, rejony przejsé pieszych).

e brak zréznicowania poziomow niwelety jezdni (przejazdow rowerowych) oraz drogi ro-
werowej. Nie wystepuja w ogole charakterystyczne dla polskich drog rowerowych uskoki,
ttumaczone rzekoma koniecznoscia zapewnienia odptywu wod deszczowych. Takie roz-
wigzanie znakomicie poprawia komfort jazdy i bezpieczenstwo rowerzystow, zwtaszcza
wjezdzajacych na droge rowerowa pod ostrym katem (z jezdni ulic poprzecznych).

MANNA Z NIEBA

Tymczasem pod koniec 1999 roku Global Enviroment Facility (Fundusz Srodowiska Globalnego,
GEF, miedzynarodowa instytucja zajmujaca sie finansowaniem ochrony srodowiska w kra-
jach rozwijajacych sie i ,,przejsciowych”, dawnych krajach bloku sowieckiego) ogtosit nowy,
11 Program Operacyjny ,,Zrownowazony Transport” stanowiacy czes¢ jego dziatan powstrzy-
mujacych zmiany klimatu na Ziemi. W ramach tego programu mozliwe stato sie finansowanie
projektow polegajacych na promocji rowerdw, w tym budowie drog rowerowych.

Informacje o 11 Programie Operacyjnym btyskawicznie przekazat osobom zaangazowanym
w dziatania sieci ,,Miasta dla rowerow” Przemek Czajkowski z reprezentujacego GEF w Pol-
sce polskiego biura UNDP. Znat on problematyke rowerowa w Polsce choc¢by z wspomnianej
wczesniej nieudanej proby krakowskiego projektu rowerowego. Poinformowani o bardzo
prawdopodobnej szansie uzyskania funduszy gdanscy rowerzysci natychmiast zaczeli lobby-
ing na rzecz zmiany kierunku dziatania zespotu zadaniowego ds. ISPA na pozyskanie srodkow
z GEF. Bardzo szybko stato sie jasne, ze Gdansk jest gotowy do przyjecia srodkow, ktore
zdaniem Przemka Czajkowskiego wrecz prosza sie o wykorzystanie. Od tej chwili sprawy
nabieraja przyspieszenia.




W maju 2000 roku do Polski przyjezdza przedstawicielka UNDP, pani Susan Legro i orga-
nizuje seminarium na temat mozliwosci wykorzystania srodkow GEF. W gre wchodza tzw.
Srednie Granty o wartosci do 1 miliona dolaréw amerykanskich — przy czym beneficjent musi
dofinansowac przedsiewziecie dodatkowym wktadem wtasnym. Zawiazuje sie nieformalna
grupa robocza miedzy polskim biurem UNDP, Polskim Klubem Ekologicznym/Miastami dla
Rowerodw i Urzedem Miasta Gdanska. Zapada decyzja, ze wniosek o dotacje zostanie ztozony
z pominieciem normalnej procedury GEF, polegajacej na opracowaniu wniosku grantowego
w ramach mikrodotacji i zostanie opracowany nieodptatnie w czynie spotecznym przez zain-
teresowane osoby. Jak sie miato okazac, byta to decyzja stuszna, cho¢ nieco ryzykowna.

Juz w czerwcu 2000 roku pojawia sie oficjalny szkic projektu, ktory przygotowali Marcin
Hyta z Miast dla rowerdw/Polskiego Klubu Ekologicznego, Roger Jackowski z Obywatelskiej
Ligi Ekologicznej w Gdansku, Przemek Czajkowski z UNDP oraz Susan Legro z biura UNDP
w Bratystawie i Cynthia Page z biura UNDP w Nowym Jorku. Duchowy patronat nad projek-
tem sprawowat dr Tadeusz Kopta, projektant systemow transportowych i ekspert Polskiego
Klubu Ekologicznego. Ze strony Urzedu Miejskiego w Gdansku projekt rowerowy pilotowat
pan Antoni Szczyt, dyrektor Wydziatu Inzynierii Miejskie j.

ROWERY SA SZYBSZE NIZ MYSLISZ

We wrzesniu 2000 roku wniosek jest gotowy i zostaje przestany przez Polski Klub Ekologiczny
do Waszyngtonu. Nie jest to jednak formalne ztozenie wniosku — ale chodzi o nadanie spra-
wie biegu, czego roztropnie domaga sie Przemek Czajkowski. Do szczescia brakuje jeszcze
formalnego zaangazowania Gdanska (ktore musi wytozy¢ swoje srodki na wspotfinansowanie
projektu) oraz dopetnienia prcedury w polskim Ministerstwie Spraw Zagranicznych, ktore
jest ,,punktem kontrolnym” pomocy GEF w Polsce.

Jesienig 2000 roku zostaje podpisany list intencyjny miedzy Polskim Klubem Ekologicznym,
Obywatelska Liga Ekologiczna, Urzedem Miejskim w Gdansku a Ministerstwem Transportu
i Gospodarki Morskiej w sprawie realizacji Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjnego.
Ministerstwo deklaruje wsparcie oraz wykorzystanie doswiadczen zdobytych w trakcie re-
alizacji projektu. W listopadzie wiceprezydent Gdanska Jerzy Gwizdata podpisuje projekt
w imieniu Miasta Gdanska. Na poczatku stycznia 2001 roku odbywa sie standardowa prezenta-
cja projektu w Ministerstwie Spraw Zagranicznych i wniosek zostat wystany do Waszyngtonu.
Nastepnie zostat poddany ocenie specjalistow — miedzy innymi ekspertéw United Nations
Environment Program (Programu Organizacji Narodéw Zjednoczonych do spraw Srodowiska).

Mijaja dtugie, petne napiecia miesigce i... pod koniec maja 2001 roku jest jasne: grant zo-
staje przyznany. W dodatku okazuje sie, ze gdanski projekt jest najszybciej przygotowanym
i przyznanym grantem sredniej wielkosci w historii Global Environment Facility.

Jest to jeden z powododw, dla ktorych Polska jest miejscem lipcowej wizyty misji Banku
Swiatowego, wizytujacego projekty GEF na catym $wiecie. Wizyta jest bardzo udana, ale
podczas jej trwania Gdansk przezywa katastrofalng powddz, ktora powoduje, ze wszelkie wy-
datki na $ciezki rowerowe staja pod znakiem zapytania. Jednoczes$nie trzeba byto przygoto-
wac tzw. Dokument Projektu, czyli oficjalny harmonogram i zarazem umowe — i tu nastapito
pierwsze opdznienie: pracujacy spotecznie nad projektem autor rozbit laptopa z wszystkimi
plikami. Ze wzgledu na brak srodkow odzyskiwanie danych trwato dtugo i zbiegto sie z wy-
borami parlamentarnymi, ktorych wynik catkowicie zmienit uktad sit w rzadzie i spowodowat
niemozno$¢ podjecia decyzji przez Ministerstwo Srodowiska, bedace zgodnie z procedurami
GEF strona umowy projektu.

W ostatecznosci Dokument Projektu zostaje podpisany przez Ambasadora ONZ w Polsce,
Prezydenta Gdanska Pawta Adamowicza, przedstawiciela Ministerstwa Srodowiska i Prezesa
Polskiego Klubu Ekologicznego dopiero na wiosne 2002 roku. A sam Gdanski Rowerowy Projekt
Inwestycyjno-Promocyjny tak naprawde zaczat sie rozkrecac jesienia 2002 roku.




ROZDZIAL 2: ZALOZENIA GDANSKIEGO ROWEROWEGO PROJEKTU
INWESTYCYJNO-PROMOCYJNEGO

Gtownym celem gdanskiego projektu jest ograniczenie wzrostu odmotoryzacyjnych emisji
gazow szklarniowych (gtéwnie dwutlenku wegla) przez rozwdj ruchu rowerowego i przejecie
przez rowery znacznego udziatu w pracy przewozowej na terenie Gdanska.

Projekt zaktada, ze w perspektywie dziesieciu lat ruch rowerowy w Gdansku ma osiggnac
w skali catorocznej poziom 5 do 10 procent przejazdow, przejmujac czes¢ podrdzy, ktore
w wariancie ,,nic nie robic¢” realizowane bytyby w inny sposob — przede wszystkim samocho-
dami osobowymi. Wedtug przyjetych zatozen, mozna w ten sposob ograniczy¢ odmotoryza-
cyjne emisje CO2 nawet o 250 tysiecy ton w ciggu 10 lat (25 tysiecy ton rocznie) liczac od
piatego roku po zakonczeniu czesci inwestycyjnej projektu. Jest to cel zbiezny z podstawo-
wymi zatozeniami 11 Programu Operacyjnego GEF, finansujacego projekt.

Innymi celami projektu jest ograniczenie wzrostu odmotoryzacyjnych emisji substancji tok-
sycznych, a takze poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w Gdansku ze szczegélnym
uwzglednieniem rowerzystow jako niechronionych uczestnikow ruchu i poprawa jakosci zy-
cia mieszkancow przez poszerzenie swobody wyboru srodka transportu w miescie (oprocz
samochodow i transportu zbiorowego takze rower), poprawe dostepnosci wszystkich cze-
$ci miasta a takze wyrownywanie szans osob wykluczonych, ktérych nie sta¢ na inne srodki
transportu niz rower.

Cele te miaty zostac osiagniete przez:

- budowe 30,7 kilometrow wydzielonych drég rowerowych zgodnych ze Standardami
Projektowymi o przebiegu z decyzjami Rady Miasta Gdanska

- uspokojenie ruchu na co najmniej 70 km sieci drogowej miasta i szersze otwarcie jej
dla ruchu rowerowego.

Projekt sktadat sie z trzech czesci:

- Inwestycyjnej, realizowanej przez Urzad Miasta Gdanska, obejmujacej catos¢ proce-
dur projektowch i budowlanych zwiazanych z infrastruktura rowerowa

- Kampanii promocyjnej, informacyjnej i zwiazanej z udziatem spotecznym w Gdansku,
realizowanych przez Obywatelska Lige Ekologiczna

- Programu rozpowszechniania informacji i przygotowania replikacji projektu w innych
miastach Polski, realizowanego przez Zarzad Gtowny Polskiego Klubu Ekologicznego
z siedziba w Krakowie.

Catkowity budzet projektu wynosit 2 591 587 dolarow amerykanskich, z czego 1 000 000
dolarow stanowit grant GEF, 1 564 000 dolarow — wktad wtasny gminy Gdansk a 27 587 do-
larow — wktad Zarzadu Gtéwnego Polskiego Klubu Ekologicznego (w tym grant Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska).

Nietypowa formuta przyjeta dla realizacji projektu byto wyznaczenie trzech oddzielnych
Agencji Wdrozeniowych projektu (instytucji, realizujacych projekt i otrzymujacych srod-
ki finansowe na swoje konto bezposrednio z UNDP). Agencja Wykonawcza projektu zosta-
to Ministerstwo Srodowiska, nadzorujace realizacje projektu w imieniu rzadu polskiego.
Dokument projektu zostat podpisany w marcu 2002, a realizacja zaczeta sie w drugiej poto-
wie 2002.




Cele projektu zgodnie z zapisami Dokumentu Projektu:

» Promocja roweru jako srodka transportu miejskiego w celu unikniecia emisji motoryza-
cyjnych i wsparcia bardziej efektywnego uzycia transportu publicznego. Projekt ma na
celu zwiekszenie udziatu podrézy rowerowych do 5-10 procent wszystkich podrézy miej-
skich w Gdansku do roku 2005

» Dostarczenie praktycznego przyktadu jednorazowej inwestycji ktora pozwoli mieszkan-
com uzywa¢ mniej szkodliwy dla srodowiska, efektywny energetycznie i bezpieczny sro-
dek transportu.. projekt zintegruje budowe nowych rozwiazan infrastrukturalnych z in-
nymi rozwiazaniami inzynierii ruchu. Projekt zintegruje rowniez podstawowy uktad tras
rowerowych z gtownymi punktami sieci transportu publicznego.

» Rozpowszechnienie doswiadczen i danych zebranych w trakcie projektu gdanskiego w in-
nych regionach polski, wsréd samorzadow i funduszy ochrony srodowiska oraz innych in-
stytucji finansujacych ochrone srodowiska i rozwoj. Ten element ma na celu wzrost spo-
tecznej akceptacji roweru jako srodka transportu miejskiego.

e Monitorowanie i ocena zachowan transportowych oraz kosztow poniesionych do ograni-
czenia emisji zanieczyszczen i odniesienia innych mierzalnych korzysci. Ten komponent
rowniez poprawi zrozumienie potencjatu rynkowego komunikacji rowerowej w miastach.

e Opracowanie zalecen i rekomendacji dla promowania transportu niezmotoryzowanego
na poziomie ogoélnokrajowym i rozpowszechnienie wiedzy i doswiadczenia uzyskanego
w Gdansku w catej Polsce.

ZALOZENIA TECHNICZNE: JAK ZROWERYZOWAC DUZE MIASTO?

Kluczowe zatozenia techniczne gdanskiego projektu wynikaty z badan socjologicznych, zle-
canych w latach poprzedzajacych przygotowanie projektu przez Polski Klub Ekologiczny.
Zaréwno z badan TNS OBOP (prébka ogoélnopolska, 1999) jak i BBS Obserwator (mieszkan-
cy najwiekszych polskich miast, 2000 i 2002) wynikato, ze w polskich miastach wystepuje
ogromny, zduszony potencjat ruchu rowerowego. Co czwarty respondent deklarowat chec
korzystania z roweru do dojazdow po pracy, szkoty na zakupy, jesli poprawione zostang wa-
runki poruszania sie rowerem po miescie.

Ciekawostka jest fakt, ze rozktad wyboru ,,idealnego” srodka transportu przez wielkomiej-
skich respondentow badania BBS Obserwator w duzym stopniu pokrywa sie z faktycznym
podziatem pracy przewozowej w najbardziej ,rowerowych” miastach Swiata, takich jak
Amsterdam czy Kopenhaga (ok. 44 proc. najchetniej dojezdzatoby do pracy samochodem,
ale drugie miejsce — ponad 24 procent wskazan zajat rower;. 19 proc. najchetniej chodzi-
toby do pracy czy szkoty pieszo. Transport publiczny znalazt sie na koncu, z ok. 10 proc.
udziatem wskazan).

Kolejnym zatozeniem projektu byta obserwacja, ze w miastach podobnej wielkosci, w podob-
nej strefie klimatycznej ruch rowerowy ma znacznie wyzszy udziat w podrozach miejskich
(np. na drugim brzegu Morza Battyckiego, w Szwecji — Malmoe, Sztokholm czy w miastach
Finlandii). Stad zatozenie, ze w Gdansku mozliwe jest osiggniecie udziatu ruchu rowerowego
w przejazdach wewnatrzmiejskich na poziomie 5-10 procent w ujeciu catorocznym.

Nie mniej istotna byta analiza ,,waskich gardet”, czyli punktow znaczaco pogarszajacych
warunki poruszania sie na rowerze na gtownych relacjach miedzydzielnicowych. Naleza do
nich ulice, gdzie wystepuje wielki i szybki ruch samochodowy bez mozliwosci sprawnego,
bezkolizyjnego i krotkiego objazdu ulicami o matym natezeniu ruchu. Waskie gardta powsta-
ja czesto tam, gdzie nie ma mozliwosci pokonywania przeszkod urbanistycznych takich jak
linie kolejowe czy zamkniete obszary przemystowe o duzej powierzchni. Wtasnie w takich
,waskich gardtach” zdaniem autorow projektu w pierwszej kolejnosci powinny powstac uta-
twienia dla rowerzystow.




Kolejna analiza dotyczyta obecnych zachowan transportowych mieszkancéow. Najwieksze po-
toki ruchu pasazerskiego pojawiaty sie na tak zwanej Osi Gtownej (ciag ulic Grunwaldzkiej,
Zwyciestwa) i na gtownych relacjach miedzydzielnicowych. Poniewaz projekt miat skutko-
wac przejeciem czesci ruchu odbywajacego sie obecnie innymi srodkami transportu, zespot
przygotowujacy projekt zatozyt, ze podstawowy uktad tras rowerowych musi pokrywac sie
Z obecnymi potokami pasazerskimi.

Macierz ppdréiy w Gdansku (2000). Najwieksze potoki pasazerskie wystepuja na tzw. Osi Gtownej,
taczacej Srodmiescie, Wrzeszcz i Oliwe. Na tych relacjach powstaty w ramach projektu GEF uta-
twienia dla rowerzystow (rys. Urzad Miejski w Gdansku).




(fragment Dokumentu Projektu, 2001):

e Ograniczenia kulturowe — realna zmiana odmotoryzacyjnych emisji CO2 zalezy od za-
chowania ludzi i dokonywanych przez nich wyborow. Zaktadamy, ze w momencie, kiedy
fizyczne bariery dla rowerow w miescie zostang zniesione, coraz wiecej ludzi bedzie prze-
siadac sie na rowery — co wynika z wszystkich dostepnych badan socjologicznych, gdzie
respondenci masowo deklaruja gotowosc korzystania z roweréow. Dla niniejszego projek-
tu wszelkie stosowne dane dotyczace zjawisk ruchowych i srodowiska zostaty zebrane
uprzednio i podobne badania zostang wykonane po ukonczeniu dziatan inwestycyjnych
W trakcie projektu prowadzony bedzie intensywny monitoring, pozwalajacy na lepsze
zrozumienie zachowan spotecznych, co poprawi wiedze zebrang w trakcie projektu.

e Rynek roweréw — rynek ten rozwinie sie wraz z projektem. Prywatne przedsiebiorstwa
zostang wtaczone w realizacje przez spotkania ,,okragtego stotu” i beda uczestniczy¢/ko-
rzystac¢ z kampanii na rzecz wzrostu swiadomosci spotecznej. Badania zlecone przez PKE
(OBOP, BBS) pokazuja silna gotowosc¢ do korzystania z roweru w miescie. Analiza rynku
i grupy fokusowe (np. wywiady twarza w twarz z wtascicielami sklepow czy internetowe
for a uzytkownikow rowerow) pokazuja, ze wzrasta popyt na rowery miejskie i wyposaze-
nie do nich. Podaz w tym segmencie rynku rosnie szybko.

e Ograniczenia polityczne — Poparcie dla wykorzystania rowerdw w Polsce jest obecnie ograni-
czone z powodu stabego zaangazowania politycznego, stabego finansowania i ztej jakosci za-
rzadzania w wiekszosci gmin i instytucji, ktére mogtyby wspierac rowery. To potencjalne ogra-
niczenie zostato wziete pod uwage przy okazji scistej wspotpracy z Ministerstwem Transportu.
Po drugie, istnieje wspotpraca z funduszami ochrony srodowiska. Gdanski Fundusz Ochrony
Srodowiska jest wtaczony w projekt i w ten sposob daje przyktad pozostatym 15 podobnym
instytucjom oraz Narodowemu Funduszowi Ochrony Srodowiska. Niektore z tych instytucji juz
zostaty poinformowane o mozliwosciach przysztej wspotpracy i zaangazowania finansowego.

e Bariery finansowe — Wiekszos¢ samorzadow i funduszy ochrony srodowiska dysponuje ogra-
niczonymi zasobami a ich priorytety nie obejmuja budowy drog rowerowych. Gtownym
powodem jest brak informacji o projektach takich, jak proponowany model gdanski i wy-
nikajacych z niego korzysciach srodowiskowych i spotecznych. Niniejszy projekt postuzy
jako udany przyktad pokonywania takich barier dla innych gmin i spotecznosci lokalnych.

o Jakosc produktu — istnieje wiele przyktadow rowerowej infrastruktury, ktora pozostaje bez-
uzyteczna z powodu wadliwej koncepcji, projektu i realizacji. To ryzyko zostanie zminimali-
zowane przez silne zaangazowanie organizacji pozarzadowych i sciste przestrzeganie standar-
dow projektowych przyjetych przez gmine oraz Sledzenie wskazéwek z catego swiata (Sign Up
for The Bike, CROW 1993, polska wersja Postaw na rower, PKE 1999). Projekt zminimalizuje
ryzyko przez zapewnienie stosownej procedury projektowej, bioracej pod uwage w pierwszej
kolejnosci wymagania uzytkownikow. Gmina Gdansk przyjeta standardy projektowe a nie-
ustanny monitoring i ocena ich wdrazania bedzie priorytetem dla projektu.

e Udziat publiczny i zarzadzanie jakoscig — wiekszos¢ gmin w Polsce ma bardzo stabg wspot-
prace z organizacjami pozarzadowymi i zazwyczaj bardzo konserwatywna polityke trans-
portowa, ktora moze nie byc gotowa do integracji z spdjna strategia rowerowa.. Znowu,
niniejszy projekt ma na celu pokazanie przyktadu efektywnej odpowiedzi wtadz miasta
i bedzie stuzy¢ przyktadem nowej polityki transportowej a takze bedzie zrodtem nowych,
weryfikowalnych danych. Wszystkie strony projektu beda brac¢ peten udziat.

e Finansowa trwatos¢ projektu i replikacja projektu — Obecnie finansowanie infrastruktury
rowerowej jest bardzo ograniczone. Tym niemniej, istnieje duzy potencjat finansowej
stabilnosci i trwatosci jesli gdanski projekt przyniesie konkretne i pozytywne rezultaty.
Potencjalne zrodta finansowania to samorzady (jesli inwestycja przyniesie oszczednosci
w sensie ograniczania wydatkow niezbednych do budowy kosztownej infrastruktury samo-
chodowej, organiczna wypadkowos¢ zwigzang z ruchem samochodowym — oraz, ewen-
tualnie, jesli powstana korzysci spoteczne w sensie poprawionych mozliwosci mobilnosci
spotecznej), fundusze ochrony srodowiska (jesli koszty unikniecia emisji beda konkuren-
cyjne), regionalne agencje rozwoju oraz fundusze strukturalne, srodowiskowe oraz roz-
wojowe Unii Europejskiej.




Ze wzgledu na ograniczenia finansowe oraz biorac pod uwage najwieksza efektywnosc propo-
nowanych inwestycji, zdecydowano o ograniczeniu terytorialnym inwestycji rowerowych do
tzw. Dolnego Tarasu miasta — ptaskiej i gesto zaludnionej czesci Gdanska potozonej miedzy
brzegiem morza i pasmem wzg6rz po zachodniej stronie miasta. Ze wzgledu na duza réznice
poziomow, czesto znaczace nachylenie podtuzne i duze odlegtosci miedzy zidentyfikowanymi
zrodtami i celami podrozy (osiedla mieszkaniowe, centra handlowe, centrum miasta) autorzy
projektu uznali, ze przy poniesionych kosztach prawdopodobienstwo silnego wzrostu ruchu
rowerowego w obszarach Gornego Tarasu bedzie wyraznie nizsze, niz na Dolnym Tarasie,
gdzie odlegtosci sa mniejsze, nie wystepuje duze zréznicowanie wysokosciowe ani nachyle-
nia podtuzne, gestos¢ zaludnienia, liczba celéw i zrédet podrozy jest duza lub bardzo duza
a wiezba ruchu znacznie silniejsza.

Strategicznym zatozeniem, podnoszonym przez organizacje spoteczne, wspottworzace pro-
jekt byto zapewnienie najwyzszej jakosci powstajacej w ramach projektu infrastruktury.
Stawka byto bowiem stworzenie krajowych przyktadow Najlepszej Praktyki, stanowiacej ele-
ment zarzadzania jakoscia i zarazem konkretny przyktad, ze w Polsce mozna robic¢ porzadne
drogi rowerowe.




ROZDZIAL 3: REALIZACJA PROJEKTU

Projekt zaczat by¢ wdrazany w drugiej potowie 2002 roku. Niestety, okazato sie, ze realizacja
przebiegac¢ bedzie z duzymi oporami. Wynikato to po czesci z podziatu projektu na trzy nie-
zalezne komponenty, realizowane przez trzy niezalezne Agencje Wdrozeniowe: Urzad Miejski
w Gdansku, stowarzyszenie Obywatelska Liga Ekologiczna i Polski Klub Ekologiczny. Druga
przyczyna opdznien okazato sie przygotowanie projektu niemal catkowicie poza strukturami
Urzedu Miejskiego w Gdansku. To, co umozliwito ogromny sukces — najszybsze uzyskanie decy-
zji o przyznaniu Sredniej wielkosci grantu w historii Global Environment Facility — jednoczes-
nie spowodowato, ze szereg spraw, ktére wydawaty sie oczywiste dla tworcéw projektu i byty
doktadnie zapisane w podpisanym przez miasto Gdansk Dokumencie Projektu w rzeczywisto-
sci musiaty by¢ ponownie negocjowane. Kolejnym, tym razem zewnetrznym problemem byty
zmiany personalne w Ministerstwie Srodowiska, skutkujace zawieszaniem procesow decyzyj-
nych. Wszystko to jak sie okazato dwukrotnie wydtuzyto czas realizacji projektu.

KOMPONENT INWESTYCYJNY

Ta czes¢ projektu byta kluczowa dla powodzenia projektu. Wynikato to z zatozenia, ze udana
promocje ruchu rowerowego w miescie zapewni tylko najwyzej jakosci infrastruktura rzeczy-
wiscie utatwiajaca poruszanie sie na rowerze i konkretne, dobre przyktady, ktore w dtuzszej
perspektywie spetnig funkcje wzorca i katalizatora w skali catego kraju.

Niestety, prace projektowe przy majacych powsta¢ drogach rowerowych byty zlecane powoli
i toczyty sie z wielkimi oporami. Okazato sie, ze ustalenia Dokumentu Projektu dotycza-
ce Standardow Projektowych nie sg respektowane przez stuzby miejskie odpowiedzialne za
organizacje ruchu i zatwierdzanie projektéw drogowych. Spotkania Spotecznego Komitetu
Konsultacyjno-Doradczego nie przynosity satysfakcjonujacych rozwiagzan.

Do powaznych konfliktéw doszto na tle finansowo-organizacyjnym. Uczestniczace w projek-
cie organizacje spoteczne bardzo ostro sprzeciwiaty sie probom uwzglednienia w kosztach
projektu remontu kapitalnego chodnikow wzdtuz budowanych drég rowerowych. Zdaniem
organizacji spotecznych nie miaty one bowiem zadnego wptywu na osiagniecie celow projek-
tu. Z drugiej strony okazato sig, ze finansowanie chodnikoéw iich remot w ramach budowy
drég rowerowych jest problemem ,,politycznym”, najwyrazniej zle przedyskutowanym i nie
wzietym pod uwage przy tworzeniu projektu.




Mimo to, projekt odnidst pierwsze sukcesy. Do roku 2004 roku powstaty pierwsze odcinki wy-
dzielonych drog rowerowych wzdtuz ul. Cienistej oraz wzdtuz al. Grunwaldzkiej w Gdansku
Wrzeszczu i Gdansku Oliwie. Cho¢ przy ich realizacji ujawnity sie pewne problemy projek-
towe (zle zorganizowane wijazdy i zjazdy na droge rowerowa w ul. Cienistej, nieprawidtowy
przebieg drogi rowerowe w ul. Grunwaldzkiej wymuszajacy dwukrotne przekraczanie jezdni
a przez to powodujacy wzrost punktow kolizji rowerzysta — samochod i znaczaco podno-
szacy czas konieczny do pokonania trasy na rowerze), to mozna uznac, ze byty one wielkim
sukcesem i przyktadem Dobrej Praktyki.

Geometria wybudowanych drog rowerowych jest poprawna, zapewniono wzorcowa segrega-
cje ruchu pieszego i rowerowego, poprawnie rozwigzano obszary akumulacji przed przejaz-
dami rowerowymi, zastowano bardzo dobre rozwiazanie sygnalizacji $wietlnej na skrzyzo-
waniu z przejazdami rowerowymi. Po raz pierwszy w Polsce zastosowano do budowych drog
rowerowych nawierzchnie bitumiczna w postaci barwionego mastyksu grysowego SMA (Stone
Mastic Asphalt), ktora zostata entuzjastycznie powitana przez uzytkownikow.

Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny to przede wszystkim jakos¢. Rdwna bitumiczna
nawierzchnia stawia minimalne opory toczenia i wyraznie informuje uczestnikow ruchu, ze ta prze-

strzen nalezy do rowerzystow.

Niestety, opoznienia w pracach projektowych i budowlanych zbiegty sie z niemozliwymi do
przewidzenia w momencie powstawania projektu wydarzeniami. Przede wszystkim znaczaco
zmienit sie kurs dolara amerykanskiego, w ktérym rozliczany byt projekt. Stad budzet pro-
jektu w ztotowkach zmniejszyt sie o okoto 25 procent. W trakcie trwania projektu zwiekszyta
sie znaczaco stawka podatku VAT na ustugi budowlane, co podniosto koszty realizacji drog
rowerowych. Wreszcie rosnacy rynek inwestycji budowlanych spowodowat ogolny wzrost
kosztow robot budowlanych.




Kolejnym problemem okazat sie koszt nawierzchni drog rowerowych. Do specyfikacji istot-
nych warunkéw zamowienia w kolejnych przetargach wpisano bardzo dobrze przyjety przez
rowerzystow mastyks grysowy, ktorego cena w przypadku wczesniej zrealizowanych drog
rowerowych w ul. Cienistej i Grunwaldzkiej byta tylko nieznacznie wyzsza od asfaltu lanego.
Jednak tym razem okazato sie, ze oferenci proponuja ceny niemal czterokrotnie wyzsze od
zamiennikow! Te perturbacje finansowe spowodowato dalsze opdznienia.

Wszystko to spowodowato koniecznosc¢ wydtuzenia czasu trwania projektu i znaczacego ogra-
niczenia zakresu inwestycji. Zamiast dwoch lat, projekt byt realizowany cztery lata (2002-
2006) a z planowanych 30,7 kilometréow wydzielonych drég rowerowych udato sie w ramach
budzetu projektu zrealizowac tylko 17 kilometrow. Opdznienia komponentu inwestycyjnego
pociagnety za soba rowniez op6znienia w pozostatych elementach projektu.

Mimo tych ktopotow, miasto Gdansk pozostaje zdecydowane kontynuowac inwestycje ro-
werowe. Dtugosc sieci rowerowej, planowanej obecnie do budowy i sukcesywnie wdrazanej
przekracza 100 kilometrow. A co najwazniejsze — liczba rowerzystow w Gdansku wyraznie
rosnie. Cho¢ nie ma jeszcze oficjalnych danych na ten temat, to wydaje sie, ze impuls, kto-
rym miat by¢ Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny juz przynosi rezultaty.

UDZIAL SPOLECZNY | KAMPANIA INFORMACYJNA W GDANSKU.

Niestychanie istotnym elementem projektu byto zapewnienie udziat spotecznego i kampania
informacyjna, realizowane przez stowarzyszenie Obywatelska Liga Ekologiczna. Do najbar-
dziej widowiskowych elementow kampanii nalezaty Wielkie Przejazdy Rowerowe tradycyjnie
odbywajace sie w czerwcu na trasie z Wrzeszcza na Dtugi Targ w centrum Gdanska. Udziat
w tych przejazdach z roku na rok brato coraz wiecej mieszkancow miasta; w 2005 roku licz-
ba uczestnikow przekroczyta cztery tysiace a rowerzysci stanowili petny przekroj spoteczny:
od uczniow i studentow po lokalnych politykow
i biznesmendw z pierwszych stron gazet.

Niezwykle interesujaca czescia przejazdow rowe-
rowych stanowi debata publiczna z udziatem wtadz
Gdanska, tradycyjnie odbywajaca sie na schodach
Dworu Artusa, czyli historycznego ratusza gdan-
skiego. Dzieki nagtosnieniu i bezprzewodowym mi-
krofonom kazdy chetny moze zadac pytanie prezy-
" dentowi miasta i natychmiast uzyskac¢ odpowiedz,
8 a nawet obietnice rozwiazania zgtaszanego proble-
mu. Trzeba podkresli¢, ze takie bezposrednie pub-
liczne spotkania wtadz z mieszkancami stanowia
w Polsce rzadkos¢ i gdanskie doswiadczenie mogto
by by¢ wykorzystane w innych miastach — nie tyl-
ko w przypadku dziatan na rzecz rowerow.

Jednak gdanska kampania nie ograniczata sie tylko
do takich demonstracji. Inng forma byt Rowerowy
Uniwersytet Gdanski — seria spotkan publicznych,
prezentujacych projekt iumozliwiajacych pub-
liczna o nim debate. Spotkania takie miaty miej-
sce miedzy innymi na Uniwersytecie Gdanskim
oraz w wiekszych kinach. W ich trakcie rozdawano
broszury informacyjne, mapy planowanych do re-
alizacji drog rowerowych, naklejki i sprzedawano
koszulki Gdanskiej Kampanii Rowerowej.
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Prezydent Gdanska Pawet Adamowicz (z prawej) i dyrektor Antoni Szczyt (Urzad Miejski w Gdansku)
na Wielkim Przejezdzie Rowerowym w 2006 roku.




W ramach projektu Obywatelska Liga Ekologiczna organizowata liczne spotkania publiczne
— na przyktad na Uniwersytecie Gdanskim.

Na zakonczenie czteroletniego projektu Obywatelska Liga Ekologiczna zorganizowata w czerwcu

2006 roku Festiwal Rowerowy, w trakcie ktorego odbywaty sie koncerty, zabawy dla dzieci,
$cigi uliczne i widowiskowe konkursy.

Wy-

Nie mniej istotnym elementem kampanii byt udziat spoteczny i konsultacje spoteczne przy
projektowaniu drog rowerowych. Tu nieoceniona okazata sie wymiana informacji i doswiaczen
i dyskusja z projektantami na temat konkretnych rozwiazan technicznych. Chociaz ujawnit

sie problem niedoskonatego umocowania formalno-prawnego Standardow Projektowych i

sta-

bosci samego procesu konsultacyjnego, to podkresli¢ trzeba, ze ostateczne rezultaty pracy
Zespotu przyniosty szereg rozwiazan infrastrukturalnych bedacych przyktadami Najlepszej

Praktyki: wzorcami, ktore mozna bez zastrzezen powielac.
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KAMPANIA OGOLNOPOLSKA | REPLIKACJA PROJEKTU.

Trzecim elementem Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego byta ogol-
nopolska kampania informacyjna, stuzaca wymianie informacji, doswiadczen i przygotowaniu
rozszerzenia projektu na inne miasta Polski z wykorzystaniem innych niz GEF zrodet wspét-
finansowania. Za ten komponent odpowiadat Zarzad Gtowny Polskiego Klubu Ekologicznego
z siedzibg w Krakowie.

W ramach tego komponentu prowadzony byt serwis internetowy, stanowiacy rodzaj clearing-
house, punktu zbierania i wymiany informacji oraz punkt doradczy dla samorzadow zaintereso-
wanych tworzeniem programoéw rowerowych. Wydano pie¢ numerdw ogolnopolskiego biuletynu
oraz ulotke projektu. Jednak najwazniejszym elementem tego komponentu byt cykl szkolen dla
samorzadow, instytucji odpowiedzialnych za organizacje ruchu, projektantdéw i organizacji poza-
rzadowych. Ltacznie przeprowadzono 13 szkolen w miastach catej Polski. Tematem szkolen byty
zatozenia projektu gdanskiego, doswiadczenia zdobyte podczas jego realizacji oraz Najlepsza
Praktyka w zakresie rozwigzan rowerowych, zarowno infrastrukturalnych jak i organizacyjnych,
ktéra moze byc powielana lokalnie. Szkolenia prowadzili: dr Tadeusz Kopta i Marcin Hyta z Pol-
skiego Klubu Ekologicznego oraz zamiennie Przemek Miler lub Roger Jackowski z Obywatelskiej
Ligi Ekologicznej z Gdanska a takze zaproszony przedstawiciel lokalnej organizacji rowerowej.
Wspolnie z wybranymi samorzadami podjeto prace nad rozwigzaniami organizacyjnymi,
umozliwiajacymi replikacje projektu gdanskiego. W Krakowie wspoélnie z samorzadem wdro-
zono pilotazowy ,,pakiet rowerowy” czyli proponowany przez oddolne organizacje zestaw
instrumentow polityki rowerowej. W Przemyslu powstata strategia rozwoju ruchu rowero-
wego oraz zespot zadaniowy do spraw ruchu rowerowego. Kielce zaangazowaty sie w projekt
europejski UrBike. We Wroctawiu powstat bardzo aktywny zespo6t zadaniowy.

Korzystajac z pracy zespotu i wdrozenia ,,pakietu rowerowego” Krakow juz w 2004 roku pod-
jat energiczne dziatania majace na celu pozyskanie zewnetrznych srodkow finansowych na
wdrozenie inwestycji rowerowych, w tym srodkéow Unii Europejskiej. Niestety, jak dotad
bez rezultatu — choc jednoczesnie w tym miescie udato sie wdrozy¢ niezwykle innowacyj-
ne mechanizmy pozwalajace na budowe utatwien dla rowerzystow bez dodatkowej pomocy
finansowej z zewnatrz. Szczegbtowo rozwiazania te zostaty omdéwione w rozdziale ,,wnioski
ptynace z projektu”.

Jednym z najwieszych osiagniec¢ projektu jest wykonanie w 2005 roku przez zespoét projektu
na zlecenie Ministerstwa Transportu opracowania pod nazwa ,,Program dziatan na rzecz roz-
woju ruchu rowerowego w Polsce”, czyli zatozen krajowej polityki rowerowej, ktéra — kiedy
zostanie wdrozona — przyczyni sie do wdrozenia doswiadczen projektu gdanskiego w catej
Polsce.




- 3
- g 3 L . —:fl
0, ' = £ m

Ogolnokrajowy komponent projektu to miedzy innymi szkolenia dla samorzaddw, projektantow
i instytucji zarzadzajacych drogami. Szkolenia odbyty sie w 13 miastach.
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ROZDZIAL 4: WNIOSKI PLYNACE Z PROJEKTU

Gdanski projekt oraz dziatania na rzecz jego replikacji stanowity niepowtarzalng okazje zdo-
bycia doswiadczen zwigzanych z promocja rowerdéw w miastach. Z perspektywy czterech lat
mozna te wnioski podzieli¢ na merytoryczne, dotyczace samej infrastruktury rowerowej, or-
ganizacji ruchu rowerowego i umocowania formalno-prawnego transportu rowerowego oraz
whioski o charakterze organizacyjno-proceduralnym, dotyczacym formutowania szeroko ro-
zumianej polityki rowerowej.

ROWER A SPRAWA POLSKA — PRZEPISY

Pierwszym i zasadniczym wnioskiem ptynacym z projektu jest koniecznos¢ zmian w prze-
pisach ogélnych, dotyczacych ruchu rowerowego, tworzenia infrastruktury drogowej oraz
finansowania zrownowazonego transportu, szczegélnie z wykorzystaniem s$rodkow Unii
Europejskiej. Te trzy elementy okazaty sie by¢ najtrudniejsza do pokonania przeszkoda w re-
alizacji i replikacji projektu.
e Prawo o Ruchu Drogowym w Polsce jest niespdjne z Najlepsza Praktyka w zakresie
rozwigzan prawnych spotykanych na swiecie i jest sprzeczne z Konwencja Wiedenska
o Ruchu Drogowym z 1968 roku, ktoéra Polska ratyfikowata w 1986 roku. Ogranicza to
mozliwosci utatwien dla ruchu rowerowego i czesto stawia pod znakiem zapytania sens
budowy drdog rowerowych. Ze ztymi przepisami wiaze sie koniecznos¢ zmian w syste-
mie szkolenia kierowcow a takze edukacji rowerzystow.

Zgodnie z Prawem o Ruchu Drogowym w tej sytuacji pierwszenstwo ma skrecajacy samochod,

a nie rowerzysta jadacy droga dla rowerdw i znajdujacy sie przed przejazdem. Konwencja
Wiedenska — ktora rowniez obowiazuje w Polsce — daje w tej sytuacji pierwszenstwo rowerzyscie
jadacemu po drodze rowerowej.




e Szereg zapisow Ww rozporzadzeniach, doty-
czacych projektowania infrastruktury drogo-
wej w Polsce jest sprzeczne z Dobra Praktyka
i uniemozliwia lub utrudnia projektowanie
rozwigzan utatwiajacych ruch rowerowy
i poprawiajacych jego bezpieczenstwo.

e Praktyka planowania przestrzennego w Pol-
sce ijej uwarunkowania prawne sg niewy-
starczajace w zakresie planowania syste-
mow zrownowazonego transportu, w tym
promocji ruchu rowerowego.

Drugim wnioskiem jest koniecznos¢ zwiekszenia
uwagi wyzszych uczelni technicznych na ksztat-
cenie projektantow w zakresie infrastruktury ro-
werowej. Obecnie temat ten jest albo zupetnie
pomijany w procesie studiow, albo realizowany
w sposob catkowicie oderwany od osiaggniec¢ wspot-
cze§nej ini‘ynigrii drogowej na $wiecie. .Sl‘<utkl,1j.e to by BEEY1, Prasficle:din: plesepéh wyzAzONG W o8Il
projektami drog rowerowych o fatalnej jakosci. prieprowadrenia rowerdw przez jezdnig na

L Takie kuriozalne rozwiazania proponuje

Trzecim wnioskiem jest zwiekszenie udziatu spo- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury!

tecznego w procesach dotyczacych ruchu rowe-

rowego w samorzadach i innych instytucjach zajmujacych sie infrastruktura transportowa.
Niemal w kazdym przypadku powotanie ,,zespotu zadaniowego” lub podobnej struktury po-
ziomej w urzedzie miasta skutkowato skokowa poprawa wymiany informacji, ktora utatwiata
»prostowanie” btednych decyzji — tym bardziej, ze wymiana informacji byta publiczna.

Przyktadem moze byc¢ informacja o kosztach nawierzchni drogi rowerowej, podana podczas
szkolenia dla urzednikdow samorzadu warszawskiego. Okazato sie, ze ani Zarzad Drog Miejskich
ani inne instytucje nie wiedza, ze koszt nawierzchni bitumicznej jest o potowe nizszy, niz
nawierzchni wykonanej z kostki betonowej. Byto to spowodowane specyfikacja przetargowa,
ktéra uniemozliwiata oferentom proponowanie dwukrotnie tanszej i zdecydowanie prefe-
rowanej przez rowerzystow nawierzchni asfaltowej. Warto zwroci¢ tutaj uwage, ze w tej
sytuacji przeptyw informacji moze mie¢ dodatkowy wymiar zmniejszajacy ryzyko korupcji.

WNIOSKI NATURY ORGANIZACYJNEJ | POLITYCZNEJ

Najwazniejszym wnioskiem organizacyjnym ptynacym z Gdanskiego Rowerowego Projektu
Inwestycyjno-Promocyjnego jest koniecznos¢ tworzenia skutecznej polityki rowerowej miast
i wdrazanie poprawnego zarzadzania nig. Obejmuje to nastepujace elementy:

e Dokumenty planistyczne (Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego, plany miejscowe a takze koncepcje tras rowerowych — szczegotowe
dokumenty analizujace potrzeby rowerzystow, problemy ruchu rowerowego i przedsta-
wiajace docelowy uktad tras rowerowych w miescie). Studium Uwarunkowan i Kierun-
kéw musi definiowac podstawowe problemy rozwoju transportu rowerowego, okreslacé
gtowne trasy rowerowe, wyznacza¢ docelowy udziat ruchu rowerowego w podrézach
miejskich oraz ustanawiac jako cel strategiczny 100 procent zrédet i celéw podrozy
w miescie dostepnych na rowerze.

e Standardy Projektowe dla szeroko rozumianej infrastruktury rowerowej. Musza byc
zgodne z przepisami ogolnymi, ale powinny opierac sie na Najlepszej Praktyce. Powinny
by¢ elementem specyfikacji istotnych warunkoéw zamoéwienia dla przetargéw na projekty
i wykonawstwo infrastruktury drogowej stanowiacej elementy tras rowerowych zdefinio-
wanych w dokumentach planistycznych (czyli drog rowerowych, ale nie tylko — istotna
jest takze ,,niewidzialna infrastruktura rowerowa”, opisana w Rozdziale 5 ponizej).

ciag dalszy na stronie 26




Promocja roweréw w Polsce a obowigzujace przepisy

Organizacje rowerzystow w Polsce sa zgodne: polskie Prawo o Ruchu Drogowym dyskryminuje
rowerzystow i utrudnia dziatania, stuzace do wykorzystania potencjatu roweréw w miastach.
Kluczowym problemem jest niezgodnos¢ ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z Konwencja Wiedenska
o Ruchu Drogowym, (Dz. U. numer 88.5.40 z 24 lutego 1988 roku)

Artykut 16 ustep 2 Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym stwierdza co nastepuje: ,,Podczas
wykonywania manewru zmiany kierunku ruchu kierujacy — nie naruszajac postanowien artyku-
tu 21 niniejszej konwencji dotyczacych pieszych — jest obowiazany przepusci¢ pojazdy jadace
Z przeciwnego kierunku na jezdni, ktora zamierza opusci¢, oraz rowery i motorowery jadace po
drogach dla rowerdw, przecinajacych jezdnie, na ktora zamierza wjechac.”

Tymczasem nowelizacja ustawy Prawo o Ruchu Drogowym w 2000 roku przyniosta usuniecie art.
27 ust. 2, w brzmieniu nastepujacym: ,,Kierujacy pojazdem, ktoéry skreca w droge poprzeczna,
jest obowiazany ustgpic¢ pierwszenstwa rowerowi jadacemu po drodze (Sciezce) dla rowerow,
przebiegajacej przez jezdnie drogi, na ktora wjezdza”.

Usuniecie tego przepisu zgodnie z publicznymi wyjasnieniami przedstawicieli Ministerstwa
Transportu i Gospodarki Morskiej miato na celu odebranie rowerzystom pierwszenstwa na prze-
jezdzie rowerowym i podyktowane byto ,troska o bezpieczenstwo stabszych uczestnikow ru-
chu”. Byto to celowe dziatanie, skutkujace z jednej strony sprzecznoscia z zapisem Konwencji
a z drugiej — podwazeniem sensu budowy drog rowerowych, ktore w $wietle przepisow znaczaco
utrudniaja ruch rowerowy, zmuszajac rowerzyste do ustgpienia pierwszenstwa i zatrzymania sie
na kazdym skrzyzowaniu nawet jesli ulica wzdtuz ktorej biegnie droga rowerowa po ktérej jada,
ma pierwszenstwo.

Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze zgodnie z artykutem 87 ust. 1 Konstytucji, ,,Zrodtami
powszechnie obowiazujacego prawa Rzeczypospolitej Polskiej sa: Konstytucja, ustawy, ratyfiko-
wane umowy miedzynarodowe oraz rozporzadzenia.” Z kolei ustep 1 art. 91 Konstytucji mowi, ze
,,Ratyfikowana umowa miedzynarodowa, po jej ogtoszeniu w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej
Polskiej, stanowi czesc krajowego porzadku prawnego i jest bezposrednio stosowana, chyba ze
jej stosowanie jest uzaleznione od wydania ustawy” a ustep tego samego artykutu — ze ,,Umowa
miedzynarodowa ratyfikowana za uprzednig zgoda wyrazong w ustawie ma pierwszenstwo przed
ustawa, jezeli ustawy tej nie da sie pogodzi¢ z umowa.”

Jednoczesnie art. 241 ust. 1 Konstytucji mwi: ,,Umowy miedzynarodowe ratyfikowane dotych-
czas przez Rzeczpospolita Polska na podstawie obowiazujacych w czasie ich ratyfikacji przepisow
konstytucyjnych i ogtoszone w Dzienniku Ustaw, uznaje sie za umowy ratyfikowane za uprzed-
nig zgoda wyrazong w ustawie i stosuje sie do nich przepisy art. 91 Konstytucji, jezeli z tresci
umowy miedzynarodowej wynika, ze dotycza one kategorii spraw wymienionych w art. 89 ust.
1 Konstytucji.” Przywotany tutaj Artykut 89 ust 1. stwierdza zas, co nastepuje: ,Ratyfikacja
przez Rzeczpospolita Polska umowy miedzynarodowej i jej wypowiedzenie wymaga uprzedniej
zgody wyrazonej w ustawie, jezeli umowa dotyczy: [...] 5) spraw uregulowanych w ustawie lub
w ktorych Konstytucja wymaga ustawy.” Konwencja Wiedenska dotyczy spraw uregulowanych
w ustawie Prawo o Ruchu Drogowym. Najwyrazniej obowiazujace w Polsce prawo dotyczace
pierwszenstwa na przejazdach rowerowych to nie artykut ustawy Prawo o Ruchu Drogowym,
tylko stosowana bezposrednio Konwencja Wiedenska. Sprawa powinna zosta¢ wyjasniona jak
najszybciej, bo w miare powstawania w Polsce drog rowerowych problem narasta!

Oprocz licznych przyktadow zwyktego niechlujstwa jezykowego (art 33 ust. 4: ,Na przejezdzie
dla rowerzystow, kierujacemu rowerem zabrania sie wjezdzania bezposrednio przed jadacy po-
jazd”) zdarzaja sie tez wpadki powazniejsze - np. art. 33 ust. 3 pkt 1: ,Kierujacemu rowerem
lub motorowerem zabrania sie jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu”. Zadnemu innemu
uczestnikowi ruchu ustawa nie zabrania jazdy obok rowerzysty! Przepis ten traktowany literalnie
w ruchu miejskim po jezdni na zasadach ogolnych wymuszatby nieustanne hamowanie rowerzy-
sty a w praktyce jest tamany co chwila. Tymczasem ustawodawcy chodzito po prostu o to, zeby
rowerzysci nie jezdzili parami obok siebie, cho¢ akurat taka jazde rowerzystow dopuszczajg
kodeksy drogowe wielu panstw, m.in. Niemiec, Francji czy Holandii.




Zdarzaja sie tez przepisy potencjalnie bardzo niebezpieczne, na przyktad art. 26 ust. 6:
,Kierujacemu pojazdem wyprzedzanym zabrania sie w czasie wyprzedzania i bezposrednio po
nim zwiekszania predkosci. Kierujacy pojazdem wolnobieznym, ciagnikiem rolniczym lub pojaz-
dem bez silnika jest obowigzany zjechac jak najbardziej na prawo i — w razie potrzeby — za-
trzymac sie w celu utatwienia wyprzedzania”). Konsekwencje tego zapisu idq bardzo daleko.
Rowerzysta (czyli kierujacy pojazdem bez silnika) ma obowiazek zatrzymac sie w celu utatwienia
wyprzedzania. Tymczasem w niektorych sytuacjach, na przyktad na stromym podjezdzie przy
znacznym obciagzeniu bagazami wymuszone zatrzymanie sie rowerzysty moze prowadzi¢ do utra-
ty rownowagi i wypadku.

Odrebna kwestig sa przepisy rozporzadzen regulujacych projektowanie i budowe drog rowero-
wych i innych rozwiazan, poprawiajacych bezpieczenstwo i wygode ruchu rowerowego.

0 ile na przyktad rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim musza odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowa-
nie (Dz. U. nr 43 z 1999 r, poz. 430) bardzo precyzyjnie i szczegotowo podaje parametry, jakim
musza odpowiadac odcinki i skrzyzowania drog samochodowych, o tyle drogi rowerowe traktu-
je zdawkowo, zostawiajac osobom odpowiedzialnym za zatwierdzanie projektow technicznych
i organizacje ruchu pole do rozwiazan czesto kuriozalnych i utrudniajacych poruszanie sie na
rowerze.

Z kolei rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie znakéw isygnatow drogowych
z 31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002 r poz. 1933) oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U.
Nr 220, poz. 2181) nie przewiduja szeregu rozwiazan znanych z innych krajow takich jak np.
wspolne przejscia i przejazdy rowerowe przez jezdnie, znane chocby z brytyjskiego rozwiazania
,»Toucan Crossing” w osi ciggdw pieszo-rowerowych. Z drugiej strony - uniemozliwiaja stosowa-
nie rozwiazan znanych jako Dobra Praktyka i wrecz postuluja rozwigzania uznane na $wiecie za
niebezpieczne i anachroniczne.

Do najbardziej kuriozalnych propozycji rozporzadzenia Ministra Infrastruktury ,,w sprawie wa-
runkow technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach” naleza dwukierunkowe (!) pasy rowerowe
w jezdniach jednokierunkowych. W dodatku dla tych jezdni nie ma wymogu ograniczenia pred-
kosci, za to podana jest minimalna, bardzo duza szerokosc tej jezdni (art. 7.11). Kuriozum jest
proponowane rozwiazanie typowe w postaci pasa rowerowego w jezdni, urywajacego sie przed
skrzyzowaniem i umozliwiajacego wytacznie skret w prawo, przy zablokowanych relacjach na
wprost i w lewo (rysunek 7.11.3 w tresci rozporzadzenia). Rozporzadzenie milczy natomiast na
temat stosowanych powszechnie na $wiecie i doskonale znanych w literaturze fachowej tzw.
kontrapasow rowerowych, czyli pasow dla ruchu rowerdw pod prad ulic jednokierunkowych.

Natomiast w artykule 5.2.6.4 — ,zasady lokalizacji przejazdow dla rowerzystow” rozporza-
dzenie proponuje: Przejazdy dla rowerzystdw nalezy wyznaczaé na skrzyzowaniach drog [ ...]
w przypadku gdy wzajemna widocznos$¢ nie jest zapewniona, nalezy zastosowac srodki spo-
walniajace ruch rowerowy tak, aby wjazd na przejazd nastepowat ze niewielka predkoscia”
(o mozliwosci szybkiej ewakuacji z przejazdu rowerowego autorzy rozporzadzenia nie pomy-
sleli, podobnie o tym, Ze nie istniejg Srodki spowalniajace ruch rowerowy, tylko przeszkody,
ktore moga by¢ przyczyna bardzo niebezpiecznych wypadkow z udziatem rowerzystow). Dalej
artykut rozporzadzenia jest rownie kuriozalny i oddalone od wspoétczesnej praktyki inzynierii ru-
chu drogowego na swiecie: Poza skrzyzowaniami przejazdy rowerowe wyznacza sie wyjatko-
wo na obszarze zabudowanym w przypadkach, gdy ze wzgledu na warunki terenowe zachodzi
potrzeba przeprowadzenia ciaggu rowerowego na druga strone drogi. Zaleca sie w takich przy-
padkach przed wjazdem na jezdnie umieszczenie znaku C13a ,,koniec drogi dla roweréw” a na
jezdni wyznaczenie przejs¢ dla pieszych tak, aby rowery byty przeprowadzane przez jezdnie.
Ilustruje to w rozporzadzeniu rysunek 5.2.6.11.
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e Udziat spoteczny: zespoty zadaniowe, powotywane przez Prezydenta miasta i grupu-
jace przedstawicieli kluczowych dla powodzenia polityki rowerowej wydziatéw i agend
samorzadu, ekspertow oraz przedstawicieli organizacji spotecznych dziatajacych na
rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Zespoty zadaniowe sa struktura pozioma, nie posia-
dajaca uprawnien decyzyjnych, stuza natomiast do utatwiania przeptywu informacji
i katalizowania procesow decyzyjnych. Tworzone pod auspicjami prezydenta miast sta-
nowia wyraz woli politycznej i moga — nie dysponujac zadnym budzetem — znakomicie
poprawic jakos¢ polityki rowerowej danego miasta.

e Audyt Rowerowy: procedura analizy wszystkich projektéw inwestycji i remontéw
infrastruktury w miescie pod katem zgodnosci z dokumentami planistycznymi (patrz
wyzej) Standardami Projektowymi oraz wptywem na ruch rowerowy. Audyt pozwala
oceni¢, czy dana inwestycja nie bedzie stanowita zagrozenia dla ruchu rowerowego,
czy w ramach tej inwestycji mozna bez dodatkowych srodkéw utatwic ruch rowerowy
(na przyktad modyfikujac projekt, zmieniajac nawierzchnie i wprowadzajac droge ro-
Wwerowa Czy ciag pieszo-rowerowy w miejsce ciggu pieszego) i czy proponowane przez
projektanta rozwigzania rowerowe sa odpowiedniej jakosci.

Te cztery punkty, okreslane jako ,,pakiet rowerowy” dla gminy pozwalajg przy minimalnych na-
ktadach finansowych znaczaco poprawic¢ efektywnosc pracy samorzadu, otwieraja go na wspot-
prace z réznymi Srodowiskami, znaczaco podnoszg jakos¢ powstajacej infrastruktury rowe-
rowej i czesto pozwalaja na prowadzenie inwestycje rowerowych bez przewidzianych na nie
w budzecie samorzadu srodkow. W wielu przypadkach pozwalajg takze na pozyskiwanie dodat-
kowych srodkow spoza budzetu (na przyktad wojewodzkich funduszy ochrony srodowiska).

,Pakiet rowerowy”, a w szczegolnosci Audyt Rowerowy zwieksza efektywnosc pracy samo-
rzadu. W ramach planowanych budzetow inwestycji ,,nierowerowych” ponad zatozony efekt
(budowa mostu, ulicy, skrzyzowania) uzyskuje sie wartos¢ dodana w postaci utatwien dla
rowerzystow - drog rowerowych lub ,,niewidzialnej infrastruktury” rowerowej. Skutecznosc
Audytu Rowerowego jest tym wieksza, na im wczesniejszym etapie przygotowania projektu
(a nawet koncepcji) zostat przeprowadzony.

Niestety, w wielu przypadkach wprowadzenie utatwien dla rowerzystow staje sie niemoz-
liwe, jesli projektant lub inwestor przyjat btedne zatozenia. Nalezy do nich projektowanie
zajmujacych wielkg powierzchnie skrzyzowan z wyspa centralng (czesto na poprawnie roz-
wigzane drogi rowerowe nie ma juz miejsca bez wykupu przylegajacych terenéw, wystepuje
kolizja faz sygnalizacji swietlnej a geometria jezdni na prawoskretach sprzyja rozwijaniu
przez kierowcow nadmiernych predkosci i wypadkom na przejazdach rowerowych w tym
miejscu) czy projekt drogi wysokiej klasy przecinanej bezposrednimi wyjazdami z posesji,
bez rownolegtych drég serwisowych, ktérymi mozna w optymalny sposéb prowadzic¢ takze
ruch rowerowy na zasadach ogolnych.

Kolejnym wnioskiem jest koniecznos¢ uwzglednienia problematyki rowerowej w Narodowym
Planie Rozwoju, Polityce Transportowej Panstwa oraz innych programach wtadz centralnych.
Obecnie kwestia rowerowa jest praktycznie nieobecna w dokumentach politycznych insty-
tucji poziomu ponadlokalnego. Jedna z konsekwencji tego stanu rzeczy jest utrudnienie
w wykorzystaniu srodkéw unijnych. Przyktadem moze byc Krakow, ktory — posiadajac bardzo
wysokie kwalifikacje merytoryczne, dobrze przygotowany projekt budowy drég rowerowych
i szeroko rozumiane otoczenie tego projektu, obejmujace elementy zarzadzania jakoscig
— nie otrzymat w ciagu kilku lat ani jednego Euro.

Z drugiej strony znane sa przyktady wykorzystania srodkdw unijnych na infrastrukture rowe-
rowa zenujacej jakosci, utrudniajaca wrecz poruszanie sie na rowerze. Nie ma w Polsce sy-
stemu monitoringu, ktéry by ujawnit na przyktad, ile pieniedzy ze srodkow Unii Europejskiej
byto i jest przeznaczane na dofinansowanie budowy infrastruktury rowerowej. Nie ma tez ja-
kichkolwiek wymagan jakosciowych dla infrastruktury rowerowej, poza przepisami ogélnymi
ktore — jak to zostato wykazane w tej publikacji — nie sa wystarczajace a czesto sprzeczne
z Najlepsza Praktyka.




ROZDZIAL 5: PRAKTYCZNY PRZEWODNIK DLA PLANISTY | PROJEKTANTA

Infrastruktura rowerowa powinna powstawac po to, aby utatwiac¢ ruch rowerowy i poprawic
bezpieczenstwo rowerzystdw jako stabszych (niechronionych) uczestnikow ruchu. Sa to dwa
cele pozostajace ze soba czesto w sprzecznosci i projektant musi podejmowac bardzo prze-
myslane decyzje, aby nie spowodowac, ze publiczne srodki przeznaczone na budowe infra-
struktury rowerowej zostang przeznaczone w rzeczywistosci na utrudnienie ruchu rowero-
wego i pogorszenie jego bezpieczenstwa.

Utatwienie ruchu rowerowego to zwiekszenie jego predkosci komunikacyjnej (a zatem atrak-
cyjnosci i konkurencyjnosci wobec innych srodkow transportu) oraz minimalizacja wysitku
fizycznego rowerzysty koniecznego do poruszania sie i stresu psychicznego wynikajacego
Z uczestnictwa w ruchu drogowym. Obejmuje to takze dekryminalizacje tych zachowan ro-
werzystow, ktore przy normalnej organizacji ruchu sa sprzeczne z przepisami, ale jedno-
czesnie — zgodnie z doswiadczeniem i Najlepsza Praktyka — nie stanowig zagrozenia ani dla
rowerzystow, ani dla innych uczestnikow ruchu.

Poprawa bezpieczenstwa to minimalizacja punkéw kolizji rowerzysta — samochod, poprawa
wzajemnej widocznosci oraz minimalizacja roznic predkosci miedzy pojazdami.

Wielu projektantow milczaco zaktada, ze podstawowym problemem, ktory majg rozwiazac jest
bezpieczenstwo rowerzysty, ktore mozna zapewnic tylko oddzielajac rowerzystéow od ruchu sa-
mochodowego. W rezultacie projektuje sie drogi rowerowe, ktore tak dalece utrudniaja rowe-
rzystom jazde, ze albo wybieraja oni — niezgodnie z przepisami — jezdnie, albo nagminnie tamiag
przepisy, na przyktad przekraczajac przejazdy rowerowe na czerwonym S$wietle. Rezultaty sg
najczesciej doktadnie odwrotne do zatozen projektowych. Moga o tym $wiadczy¢ dostepne sta-
tystyki wzrostu liczby wypadkow z udziatem rowerzystow w poblizu drog rowerowych i zwykte
obserwacje (na przyktad rowerzysci nie zatrzymuja sie, aby uruchomic sygnalizacje przyciskiem,
tylko przejezdzaja na czerwonym s$wietle lub w ogole omijaja drogi rowerowe, ktore wymuszaja
skomplikowane manewry i spowalniaja ruch roweréw).

Dla poprawnego procesu projektowego kluczowa jest wiec analiza i zrozumienie typowych
zachowan rowerzystow.

ZROZUMIEC ROWERZYSTE.

Rower jest najbardziej efektywnym srodkiem transportu, znakomicie wykorzystujacych pra-
ce miesni cztowieka. Dzieki minimalnym oporom toczenia przy ruchu jednostajnym po row-
nej powierzchni rowerzysta — zuzywajac tyle samo energii, co pieszy — porusza sie od niego
co najmniej czterokrotnie szybciej. Wtasnie ten fakt stanowi o przewadze roweru i jego
ogromnym potencjale w ruchu miejskim. Bez zadnych zanieczyszczen, hatasu i przy blisko
dwudziestokrotnie mniejszym niz w przypadku samochodu zajeciu terenu rowerzysci prze-
mieszczaja sie szybciej niz piesi (a czesto réwniez szybciej niz podrozujacy samochodami czy
transportem zbiorowym) i moga w tym samym czasie dotrzec¢ do celow podrozy znajdujacych
sie na okoto szesnastokronie wiekszej powierzchni, niz w przypadku pieszych.

Jednak wystarczy zmusi¢ rowerzyste do czestego hamowania (czyli bezpowrotnej utra-
ty energii kinetycznej) a nastepnie wydatku energetycznego na ponowne rozpedzanie sie
— i juz efektywnosc roweru zmniejsza sie znacznie. Hamowanie moze by¢ wymuszone nie-
odpowiednia geometrig drogi rowerowej na tukach, koniecznoscia ustepowania pierwszen-
stwa innym pojazdom, niemoznoscia wyprzedzenia innych uczestnikow ruchu czy wreszcie
sygnalizacja $wietlng, ktora aby wzbudzi¢, rowerzysta musi sie zatrzymac i nacisnaé przy-
cisk. Czesto zdarza sie tez sygnalizacja, ktora dla rowerzystow przewiduje tylko niewielkie
,,okienko” zielonego Swiatta a przez ogromna wiekszos¢ czasu swieci na czerwono. Zta jakosc
nawierzchni (na przyktad kostka betonowa zamiast rownego asfaltu) takze zwieksza opory
toczenia i zmniejszaja efektywnosc roweru.




Efektywnosc energetyczna roweru ograniczaja dtugie odcinki o nachyleniu podtuznym, szcze-
golnie te bardziej strome, ktore rowerzysta musi pokona¢ podjezdzajac oraz odcinki tras
narazone na silny wiatr. (Jesli projektujac odcinek pokonujacy znaczne zroznicowanie wy-
sokosci projektant ma wybér, lepszym rozwiazaniem jest prowadzenie trasy najpierw w dot,
kiedy rowerzysta moze nabrac¢ predkosci i uzyska¢ energie kinetyczna, ktéra pozwoli mu
z mniejszym wysitkiem podjechac pod gore. Na projektowanym odcinku w takiej sytuacji nie
moze by¢ zadnych przeszkod ani tukdéw, wymuszajacych hamowanie).

Niektore rozwiazania projektowe drég samochodowych dyskryminuja rowerzystow. Tutaj rowerzysci
musza dwukrotnie zatrzymywac sie na sygnalizacji Swietlnej, zanim pokonaja pierwsza ¢wiartke
skrzyzowania.

Typowym problemem jest stosowanie skanalizowanego prawoskretu samochodéw z odrebna
sygnalizacja swietlng na trasie drogi rowerowej. Oznacza to dla rowerzysty kolejny punkt,
gdzie musi sie zatrzymac i ponownie rozpedzac. Rowerzysta pokonujac to skrzyzowanie nie
tylko musi sie zatrzymywac czesciej, niz samochod, ale tez pokonuje skrzyzowanie wielo-
krotnie od niego wolniej, zwtaszcza gdy za kazdym razem musi wzbudza¢ sygnalizacje przy-
ciskiem. W ten sposob infrastruktura rowerowa dyskryminuje rowerzystow i zniecheca ludzi
do korzystania z roweru.

Wraz ze zmniejszeniem efektywnosci energetycznej nastepuje zmniejszenie predkosci sred-
niej rowerzysty i zmniejszenie konkurencyjnosci roweru wzgledem innych, mniej przyja-
znych srodowisku srodkéw transportu.

Projektant musi zrozumiec, ze rowerzysta to nie pieszy, ktory moze zmieni¢ kierunek ruchu
nieomal w miejscu. Rowerzysta to takze nie kierowca samochodu! W odroznieniu od kie-
rowcy rowerzysta nie tylko kieruje ale sam jest silnikiem napedzajacym pojazd, jest bezpo-
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srednio narazony na warunki atmosferyczne (deszcz, snieg, wiatr), nie posiada strefy zgnio-
tu chroniacej przed zderzeniami i wreszcie nieustannie balansuje, zachowujac dynamiczna
rownowage na dwoch kotach roweru, zwracajac uwage nie tylko na pojazdy wokot niego,
ale i na nawierzchnie drogi bezposrednio przed soba (typowe pole widzenia rowerzysty jest
inne, niz kierowcy samochodu czy pieszego, szczegolnie jesli nawierzchnia drogi jest znisz-
czona i wymaga skupienia na niej uwagi).

Brak zrozumienia powyzszych zasad skutkuje infrastruktura rowerowa niedostatecznej jako-
Sci a czesto wrecz rozwigzaniami bardzo niebezpiecznymi dla uzytkownikow.

KROTKA LISTA DO SPRAWDZENIA PROJEKTU INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ

Najczesciej cytowany podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerzystow infrastruktury ,,Sign
up for the Bike” (CROW, Ede, Holandia 1993; wydanie polskie ,,Postaw na rower”, PKE, Krakow
1999) proponuje tak zwany program pieciu wymogow dla infrastruktury rowerowej. Sa to:

e spojnosc: 100 procent zrodet i celow podrozy dostepnych na rowerze

e bezposrednios¢: minimalizacja wspotczynnika wydtuzenia, czyli stosunku odlegtosci
miedzy zrodtem i celem podrdozy w linii prostej do dtugosci drogi, ktora faktycznie
trzeba miedzy nimi pokonac; dla gtéwnych tras rowerowych CROW postuluje wspot-
czynnik nie wiekszy, niz 1,3; wyzsze wspotczynniki sa dopuszczalne w terenie o zrdzni-
cowanej wysokosci)

e wygoda: minimalizacja wspotczynnika opdznienia, czyli czasu ktory rowerzysta musi
straci¢ na zatrzymanie na kazdy kilometr trasy; dla tras gtéwnych CROW postuluje
wspotczynnik opoznienia nizszy niz 15 sekund na kilometr; w praktyce oznacza to mi-
nimalizacje koniecznosci hamowania, zatrzymywania sie i ponownego rozpedzania
i poprawe efektywnoséi energetycznej roweru.

e bezpieczenstwo: minimalizacja punktow kolizji rowerzysta — samochdd oraz/lub mi-
malizacja roznic predkosci miedzy samochodami i rowerami).

e atrakcyjnosé: infrastruktura rowerowa oferuje nie tylko mozliwosc szybkiego i wygod-
nego przejazdu, ale takze odczuwane bezpieczenstwo spoteczne i wartos¢ dodana:
ustugi, wrazenia estetyczne itp.

Wymogi CROW s3a istotne zaréwno na poziomie catej sieci tras rowerowych (w skali miasta),
ale takze na poziomie danej trasy oraz na poziomie danego rozwiazania technicznego (na
przyktad, czy wjazd na droge rowerowa jest mozliwy, szybki, bezpieczny i wygodny z wszyst-
kich przylegajacych ulic, gdzie ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdniach na zasadach
ogolnych i czy mozliwe jest opuszczenie drogi rowerowej na relacjach przeciwnych).

Z praktycznego punktu widzenia, oceniajac projekt danego rozwigzania technicznego nalezy
sprawdzic, czy:

e rowerzysta poruszajacy sie po danej drodze rowerowej pokona obstugiwana przez
nig relacje co najmniej rownie szybko, niz gdyby poruszat sie po jezdni na zasadach
ogolnych.

e rowerzysta poruszajacy sie po tej drodze rowerowej musi sie zatrzymac¢ w mniejszej
lub co najwyzej tej samej co jadac ulica liczbie miejsc, czekajac na zielone Swiatto lub
ustepujac pierwszenstwa

e liczba punktow kolizji samochod — rowerzysta jest mniejsza w stosunku do ruchu ro-
werzysty po jezdni na zasadach ogélnych

e roznica wysokosci, ktora musi pokonac rowerzysta jest mniejsza lub taka sama, niz
gdyby rowerzysta poruszat sie na zasadach ogoélnych na jezdni

e nawierzchnia drogi rowerowej stawia mniejsze lub réwne opory toczenia, niz w przy-
padku ruchu w jezdni na zasadach ogoélnych.




Jesli na ktorys z tych punktow odpowiedz jest negatywna, to projekt jest niedostateczny i po-
winien by¢ poprawiony. W przeciwnym razie istnieje ryzyko, ze srodki finansowe przeznaczo-
ne na budowe utatwien dla rowerzystow w istocie przyczynity sie do pogorszenia bezpieczen-
stwa stabszych uczestnikéw ruchu i zmniejszenia efektywnosci systemu transportowego.

PROGRAM MINIMUM, CZYLI STANDARDY PROJEKTOWE DLA INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ

Projektanta drog rowerowych obowigzuje szereg rozporzadzen (rozporzadzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow technicznych, jakim musza odpo-
wiadac¢ drogi publiczne iich usytuowanie z dnia 2 marca 1999, rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury w sprawie znakow i sygnatow drogowych z 31 lipca 2002, rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 w sprawie warunkow technicznych dla znakow
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach), ktore — jak wynika z dotychczasowej praktyki — sg niewystarcza-
jace a niekiedy wrecz btedne i sprzeczne z Dobra Praktyka.

0 ile wtadze samorzadowe nie moga wydawaé wewnetrznych przepisow sprzecznych z prze-
pisami ogolnie obowigzujacymi, to moga je doprecyzowywac, tworzac wewnetrzne regu-
laminy i regulacje, wydawane zarzadzeniem Prezydenta miasta lub decyzja Rady Miasta.
Przyktadem takiej wewnetrzej regulacji sa Standardy Projektowe dla infrastruktury rowe-
rowej. Pierwsze w Polsce standardy powstaty w Gdansku i staty sie elementem Gdanskiego
Rowerowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego jako zarzadzenie dyrektora Wydziatu
Inzynierii Miejskiej. Analiza ich wdrozenia umozliwita powstanie kolejnych — opracowanych
w 2003 roku na zlecenie Urzedu Miasta Krakowa. Standardy techniczne obowigzuja dzis m.in.
we Wroctawiu (opracowane w ramach prac tamtejszego zespotu zadaniowego do spraw po-
lityki rowerowej), w Przemyslu, Toruniu i szeregi innych miast. Ponizej przedstawiamy naj-
wazniejsze zapisy tych standardow projektowych.

Kluczowe dla jakosci infrastruktury rowerowej sa parametry wynikajace z wspomnianego
Programu Pieciu Wymogow holenderskiej organizacji CROW (str. 30). Naleza do nich:

e Nawierzchnia — bitumiczna, o wysokim standardzie réwnosci i grubosci 3 centyme-
try na podbudowie z kruszywa naturalnego o grubosci co najmniej 10 centymetrow,
dogeszczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym betonem w obrzezach lub
kraweznikach betonowych. W wyjatkowych sytuacjach (mosty, tunele) mozna sto-
sowaé nawierzchnie z asfaltu betonowego a w obszarach ochrony konserwatorskiej
— nawierzchnig z ptyt betonowych o wymiarach 50 cm na 50 cm, o niefazowanych
krawedziach, réwniez uktadanych na podbudowie z kruszywa. Nawierzchnia drog ro-
werowych powinna miec kolor naturalny lub czerwony. Niedopuszczalne jest stosowa-
nie nawierzchni z kostki betonowej, stawiajacej wysokie opory toczenia i nieczytelnej
dla uzytkownikow, a w kazdym przypadku — nawierchni stawiajacej wyzsze opory
toczenia, niz nawierzchnia ulicy, dla ktérej dane utatwienie rowerowe ma stanowic
alternatywe.

e Predkos¢ projektowa, a co za tym idzie, w przypadku wydzielonych drog rowero-
wych poza jezdnig promienie tukow i szerokosc. Infrastruktura rowerowa powinna byc
projektowana dla predkosci co najmniej 20 kilometrow na godzine, a trasy gtowne
— dla predkosci co najmniej 30 kilometrow na godzine. Na dwukierunkowych drogach
rowerowych rowerzysci muszg sie bezpiecznie mija¢ z sumaryczng predkoscia ponad
60 kilometréw na godzine. W praktyce oznacza to koniecznos¢ stosowania na odcin-
kach drog rowerowych poza jezdnig tukow poziomych o promieniu co najmniej 20 me-
trow do wewnetrznej krawedzi drogi rowerowej i odpowiednich tréjkatow widocznosci
w rejonie skrzyzowan i przejazdow rowerowych. Ze wzgledu na to, ze rowerzysci na
tukach pochylaja sie na bok, wskazane jest poszerzanie skrajni wydzielonych drog ro-
werowych rowerowej po wewnetrznej stronie tuku do co najmniej 0,5 m i poszerzanie
drogi rowerowej nawet o 30 procent w stosunku do przekroju na odcinku prostym.




e W rejonie skrzyzowan z sygnalizacjg dopuszcza sie stosowanie na wydzielonych dro-
gach rowerowych tukdéw o mniejszych promieniach (do 4 metréw) a przed przejazdami
rowerowymi z sygnalizacja lub bez pierwszenstwa dla rowerzysty — do 2 metrow, przy
jednoczesnym poszerzeniu drogi rowerowej i skrajni (niedopuszczalne jest umiesz-
czanie stupow sygnalizacji i znakow drogowych blizej, niz 0,5 m do krawedzi drogi
rowerowej. Stosowanie tukow o promieniu mniejszym niz 10 metréw jest w zasadzie
niedopuszczalne na gtéwnych relacjach obstugiwanych przez dang droge rowerowa.

e Szczegolnie istotna dla bezpieczenstwa i wygody rowerzystow jest wysoka predkosc
projektowa na punktach styku drog rowerowych i jezdni, na ktorych ruch rowerowy
odbywa sie na zasadach ogolnych. Rowerzysta poruszajacy sie po jezdni nie moze
by¢ zmuszany wadliwa geometrig wlotu drogi rowerowej do hamowania czy wrecz
zatrzymywania sie przed wjazdm na droge rowerowa, gdyz bedzie to manewr nie tylko
zmniejszajacy wygode rowerzysty, ale przede wszystkim nieczytelny dla innych uczest-
nikow ruchu i moze byc¢ potencjalnie niebezpieczny. Drogi rowerowe biegnace rowno-
legle do jezdni powinny umozliwia¢ wjazd z predkoscia rzedu 40 kilometrow na go-
dzine, drogi rowerowe poprzeczne w stosunku do jezdni — co najmniej 12 kilometrow
na godzine. Pociaga to za soba stosowanie odpowiednich tukow poziomych i catkowita
niwelacje réznic poziomu nawierzchni jezdni i drogi rowerowej aby zminimalizowac
ryzyko uslizgu kota roweru na takiej krawedzi.

ZJAZD NA WYDZIELONA DROGE ROWEROWA
Zjazd z jezdni gdzie ruch rowerowy odbywa sie na zasadach og6lnych na
wydzielong jednokierunkowg droge rowerowg w rejonie skrzyzowania i
przejscia dla pieszych. Na rysunku podano minimalne szerokos$ci drogi
rowerowej na poziomie nawierzchni i minimalne promienie tukow.
Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zalezy od rzeczywistych
warunkéw, przy czym nie moze znajdowac sie na torze ruchu rowerzysty.
Proponowane rozwigzanie typowe uniemozliwia blokowanie zjazdu przez
samochody wyjezdzajgce z ulicy poprzeczne;.
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e W przypadku wydzielonych drog rowerowych biegnacych poza jezdnia nalezy zakta-
dac, ze beda dwukierunkowe. Dwukierunkowe wydzielone drogi rowerowe znaczaco
poprawiaja parametry sieci rowerowej na wielu relacjach, szczegolnie jesli znajduja
sie po obu stronach ulicy. Dzieki nim rowerzysci czesto moga ograniczy¢ przekracza-
nie skrzyzowan, a przez to skracac¢ droge, omijac punkty kolizji z ruchem samochodo-
wym i ograniczy¢ hamowanie i czas konieczny na zatrzymanie na czerwonym swietle
i ustepowanie pierwszenstwa. Stosowanie jednokierunkowych wydzielonych drog ro-
werowych jest mocno ograniczone i sprowadza sie do sytuacji, gdy z roznych powo-
dow wskazane jest zebranie ruchu rowerowego odbywajacego sie na wczesniejszym
odcinku na jezdni i wprowadzenie go na uktad wydzielonych drog rowerowych poza
jezdniag lub ominiecie kolizyjnego punktu na jezdni (na przyktad ruchliwego przystanku
autobusowego).
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Nawierzchnia drég rowerowych w Gdansku

Gdanski rowerowy projekt inwestycyjno-promocyjny okazat sie by¢ swietnym polem do-
swiadczalnym dla testowania réznego rodzaju nawierzchni drog rowerowych i sprawdzania
ich kosztow. Drogi rowerowe realizowane w ramach projektu maja w ogromnej wiekszosci
barwiona na czerwono nawierzchnie bitumiczna z tak zwanego mastyksu grysowego SMA
(Stone Mastic Asphalt), rozscielang mechanicznie na dziesieciocentymetrowej podbudowie
z kruszywa naturalnego, dogeszczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym betonem.
Podbudowa byta pierwotnie uktadana miedzy obrzezami betonowymi, ale ze wzgledu na
zastosowanie dosc¢ ciezkiego rozscietacza mechanicznego okazato sie, ze lepszym rozwiaza-
niem jest stosowanie kraweznikow betonowych.

Zrealizowane w ramach Gdanskiego projektu drogi rowerowe sa pod wzgledem konstruk-
cji (w tym zwtaszcza konstrukcji podbudowy) doskonatym wzorcem, choc¢ ze wzgledu na
czterokrotnie (!) wyzsze koszty wskazane jest aby warstwe Scieralng z mastyksu grysowego
zastepowac zwyktym asfaltem lanym. Bitumiczna nawierzchnia drogi rowerowej w potacze-
niu z tradycyjna konstrukcja chodnika z ptyt betonowych znakomicie poprawia orientacje
pieszych i przyciaga rowerzystow, bo jest rowna i stawia najmniejsze mozliwe opory tocze-
nia. Dodatkowo, w Gdansku w wielu miejscach nawierzchnia drogi rowerowej jest obnizona
w stosunku do chodnika. To powoduje intuicyjne opuszczanie drogi rowerowej przez pieszych
(zréznicowanie wysokosci jest analogiczne jak w przypadku jezdnia — chodnik).

Zwraca uwage niwelowanie réznic pozioméw miedzy nawierzchnia jezdni a droga rowero-
wa. Choc¢ nie zawsze projektant przewidziat a wykonawca zrealizowat na wjazdach na drogi
rowerowe zerowa réznice poziomow, to w Gdansku zastosowano w takich sytuacjach znane
z innych krajow banalnie proste i skuteczne rozwiagzanie: uskoki zostaty zalane recznie roz-
scielong masa bitumiczna.

W kilku miejscach na gdanskich drogach rowerowych zastosowano z niejasnych powodow
na wjazdach na drogi rowerowe wzdtuz ul. Grunwaldzkiej kostke brukowa. Niefazowana
kostka brukowa zostata rowniez zastosowana na odcinku drogi rowerowej w miejscu, gdzie
stuzby ochrony srodowiska wystapity z Zzadaniem zastosowania nawierzchni przepuszczalnej
ze wzgledu na nawodnienie systemow korzeniowych. Z tego samego powodu w kilku miej-
scach na drogach rowerowych zamiast nawierzchni tradycyjnych zastosowano kraty metalo-
we o gestym zaplocie.

Zdaniem autorow projektu stosowanie nawierzchni przepuszczalnych na wydzielonych dro-
gach rowerowych poza jezdniami nie ma uzasadnienia i jedynie podnosi koszty inwestycji,
obniza wygode jazdy i trwatos¢ drogi rowerowej. Drogi rowerowe w ogromnej wiekszosci nie
posiadaja kanalizacji opadowej i w przypadku nawierzchni nieprzepuszczalnych catos¢ wody
deszczowej, ktora na nie spada i tak sptywa dzieki przepisowemu nachyleniu poprzecznemu
drogi rowerowej do gruntu, nawadniajac systemy korzeniowe drzew.

Z nawierzchnig drdg rowerowych wiaze sie jeszcze jeden problem. Wiele instytucji uwaza,
Zze powinna ona by¢ rozbieralna aby utatwi¢ dostep do instalacji podziemnych. Zdaniem
autorow projektu nie ma podstaw prawnych, aby inwestor (gmina) podejmowata decyzje
sprzeczne z interesem uzytkownikow i podatnika w interesie podmiotow trzecich, wtasci-
cieli infrastruktury podziemnej. Nawierzchnia rozbieralna (kostka betonowa) jest bowiem
mniej trwata, stawia znaczaco wyzsze opory toczenia i przede wszystkim jest znacznie droz-
sza od nawierzchni bitumicznych. Nagminng praktyka jest niedopetnianie przez jednostki
samorzadowe obowiazku egzekwowaniu od wtascicieli i uzytkownikow infrastruktury pod-
ziemnej przywrocenia nawierzchni do stanu przed rozbiérka i pracami podziemnymi. Gdyby
urzednicy wtasciwie wykonywali swoje obowiazki i firmy ktadace np. kable byty zmuszane do
potozenia nawierzchni o pierwotnej jakosci, to prawdopodobnie problem nawierzchni ,,roz-
bieralnej” by nie istniat, bo jest ona po prostu drozsza.




Orientacyjne koszty nawierzchni drogi rowerowej na podstawie dokumentacji gdanskiego
projektu rowerowego:

» metr kwadratowy nawierzchni bitumicznej z asfaltu lanego — ok. 30 PLN
» metr kwadratowy nawierzchni bitumicznej z mastyksu grysowego — ok. 120 PLN
» metr kwadratowy nawierzchni z kostki betonowej — powyzej 70 PLN

tacznie catkowity koszt metra kwadratowego drogi rowerowej o nawierzchni z mastyksu gry-
sowego oscylowat okoto 150 PLN. Koszt metra kwadratowego drogi rowerowej o nawierzchni
z asfaltu lanego nie przekraczat 65 PLN za metr.

Koszty te obejmuja materiaty, przywdz i robocizne (korytowanie, uktadanie obrzezy, pod-
budowe i stabilizowanie jej oraz mechaniczne rozscietanie warstwy scieralnej). Nie obej-
muja robot przygotowawczych, przektadek infrastruktury podziemnej, przenoszenia miejsc
parkingowych, budowy lub przystosowania sygnalizacji swietlnej, oznakowania oraz innych
robét dodatkowych. Podano wartosci brutto przy zastosowaniu obowiazujacej wowczas 7%
stawce podatku VAT.

Z kolei wczesniejszy (rok 2000) kosztorys drogi rowerowej w al. Gen. Hallera, ktory byt pod-
stawa przygotowania zatozen finansowych projektu wygladat nastepujaco:

e koryto o gtebokosci 10 cm wykonywane spycharka oraz walcem: 1,44 zl/m2

e podbudowa 10 cm z kruszywa tamanego stabilizowanego cementem, zageszczanego me-
chanicznie (po zageszczeniu grubos$¢ 8 cm) — 10,49 zl/m2

e 3 cm masy mineralno — asfaltowej z przywozem rozscieleniem mechanicznym i watowa-
niem — 19,99 zl/m2

tacznie koszt nawierzchni drogi rowerowej z asfaltu: 31,92 zl/m2

WYZSZA SZKOLA JAZDY, CZYLI WYDZIELONE DROGI ROWEROWE NIE ZAWSZE
ROZWIAZUJA PROBLEM!

Nawet, kiedy drogi rowerowe beda spetnia¢ minimalne wymogi techniczne — czyli promienie
tukow i przekroje poprzeczne zagwarantuja odpowiednio wysoka predkosc¢ projektowa, od-
powiednia geometria umozliwi tatwy wjazd z jezdni a przebieg zminimalizuje ryzyko kolizji
Z pieszymi, to wciaz na rowerzyste (i projektanta) moga czyhac przykre niespodzianki.

Ponizej lista spraw, o ktorych kazdy projektant musi pamietac.

Obszar akumulacji przed przejazdem rowerowym

W rejonie skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng lub bez pierwszenstwa przejazdu rowerzy-
Sci poruszajacy sie po drodze rowerowej musza zatrzymywac sie na czerwonym Swietle lub
w celu przepuszczenia innych pojazdow. Niestety, wielu projektantow nie wysnuwa z tego
zadnych wnioskow, milczaco zaktadajac, ze nikt z drogi rowerowej nie bedzie korzystat. Jest
to btad, prowadzacy do czestych kolizji i konfliktdw miedzy réznymi uzytkownikami, gtownie
rowerzystami i pieszymi.

Projektant musi tak zagospodarowac przestrzen, aby w obszarze akumulacji, stanowiacym
czes¢ drogi rowerowej byto wystarczajaco duzo miejsca dla co najmniej trzech rowerzystow.
Przy duzych potokach ruchu rowerowego na danej relacji oraz/lub dtugim czasie czerwonego
Swiatta w sygnalizatorach S-6 konieczne moze by¢ miejsce nawet dla kilkunastu uzytkowni-
kow. W przypadku niektorych ciagow rowerowych nalezy bra¢ pod uwage mozliwos¢ nadre-
prezentacji rowerzystoéw z sakwami czy z przyczepkami. Zajmuja oni wiecej miejsca i maja
ograniczong zdolno$¢ manewrowania w porownaniu ze “zwyktymi” rowerzystami (przepisy
dopuszczaja dtugosc zestawu rower-przyczepka 4,0 m).




Rowerzysci stojacy na tym skrzyzowaniu na czerwonym swietle nie blokuja ruchu rowerowego
na kierunku, dla ktorego jest zielone swiatto. Nie ma tez kolizji z ruchem pieszym. (Amsterdam,
Holandia).

Uzytkownicy jadacy droga rowerowg na wprost nie moga by¢ zatrzymywani przez rowery,
oczekujace przed przejazdem rowerowym poprzecznym do tej drogi rowerowej. Obszary
akumulacji nie mogg by¢ kolizyjne z ruchem pieszym. Do fundamentalnych btedéw nalezy
taka lokalizacja przejazdow rowerowych, obszaréow akumulacji i drog rowerowych w rejonie
skrzyzowan, ze najkrotsze drogi pieszych miedzy gtownymi lokalnymi zrodtami i celami po-
drézy (przejsciami dla pieszych, przystankami komunikacji zbiorowej itp.) przebiegajg wtas-
nie przez przejazdy, drogi rowerowe i obszary akumulacji.

W przypadku sygnalizacji swietlnej najbardziej pozadanym rozwiazaniem jest automatyczne
uruchamianie zielonego Swiatta na przejezdzie rowerowym wraz z zielonym $wiattem na nie-
kolizyjnym kierunku ruchu samochodowego oraz zdalna detekcja rowerzystow zblizajacych
sie do obszaru akumulacji w przypadku sygnalizacji akomodacyjnej. (Wskazana jest detekcja
elektrooptyczna, a nie przy pomocy bardzo awaryjnych petli indukcyjnych, ktore mogg nie
wykrywac niektorych rodzajow rowerow). Wzbudzanie sygnalizacji przyciskami moze by¢
stosowane tylko jako rozwigzanie wspomagajace i na relacjach mato istotnych z punktu wi-
dzenia ruchu rowerowego. Sygnalizacja wzbudzana recznie zmusza rowerzystow do zatrzy-
mywania sie, co zwieksza wspotczynnik opoznienia, wymaga od rowerzysty dodatkowego
wysitku i powoduje czeste ignorowanie sygnalizacji swietlnej przez rowerzystow.



UWAGA, KOLIZYJNA SYGNALIZACJA SWIETLNA!

Budowa wydzielonych drég rowerowych i przejazdow rowerowych przez skrzyzowanie nie za-
wsze poprawia bezpieczenstwo i wygode rowerzystow. Najczesciej jest doktadnie na odwrot:
liczba punktow kolizji samochodow i rowerzystow zwieksza sie, obnizajac bezpieczenstwo
ruchu. Co wiecej, bezmyslnie zaprojektowana sygnalizacja $wietlna zazwyczaj pogarsza te
niebezpieczna i niepozadana sytuacje.

Rowerzysta jadacy na wprost na zielonym swietle w sygnalizatorze S-6 jest narazony na
potracenie przez samochod skrecajacy w prawo z jezdni rownolegtej do toru ruchu rowe-
rzysty oraz przez samochod wyjezdzajacy z ulicy poprzecznej na “zielonej strzatce”, czesto
z duza predkoscia i zza innego pojazdu uniemozliwiajacego kontakt wzrokowy kierujagcemu
i rowerzyscie.

Analiza zachowan kierujacych pojazdami wskazuje, ze na skrzyzowaniach z przejazdami
dla rowerzystoéw niedopuszczalne jest stosowanie warunkowego zielonego $wiatta dla skre-
tu w prawo (“zielona strzatka”) na wlotach z przejazdami rowerowymi. Niedopuszczalna
jest tez jednoczesna faza zielonego Swiatta w sygnalizatorze S-1 obejmujacym prawoskret
i w sygnalizatorze S-6 dla tego samego kierunku. Problem jest szczegolnie istotny w przypad-
ku skrzyzowan z wyspa centralng o duzej srednicy, ktorych geometria zacheca do skretu w
prawo z wielka predkoscia.

Proby rozwiazania tego problemu przez dawanie zielonego $wiatta dla rowerzystow na
wprost zanim zapali sie zielone $wiatto dla samochoddéw rozwiazuje problem tylko w przy-
padku rowerzystow, ktorzy zatrzymali sie na czerwonym swietle. Jest nieskuteczne w naj-
bardziej niebezpiecznej sytuacji, kiedy rowerzysci i samochody wjezdzaja na zielonym
swietle na puste skrzyzowanie. Inne rozwiazania skutkuja dyskryminowaniem rowerzystow
przez zmuszanie ich do zatrzymania oraz bardzo dtugie czasy czerwonego Swiatta w sygna-
lizatorach S-6.

Praktyka pokazuje, ze wynikajace z obecnego systemu szkolenia nawyki kierujacych wsparte
typowa geometria skrzyzowan skutkuja w takich sytuacjach wypadkami o bardzo powaznych
konsekwencjach. Rowerzysta czesto porusza sie z predkoscig 30 km/godz. a zgodnie z prze-
pisami moze wjechac na przejazd z predkoscia nawet 60 km/godz.

Ruch rowerowy na przejazdach rowerowych obok skrzyzowan musi by¢ dopuszczany zielonym
Swiattem w sygnalizatorze S-6 wytacznie przy jednoczesnym czerwonym swietle w sygnaliza-
torze S-2 dla relacji skretnej w prawo. Jesli na wlocie skrzyzowania nie ma mozliwosci wy-
odrebnienia fazy sygnalizacji dla prawoskretu ruchu ogolnego, to czesto lepszym sposobem
organizacji ruchu jest prowadzenie ruchu rowerowego na zasadach ogoélnych w jezdni lub
wyznaczenie w jezdniach pasow filtrujacych dla rowerzystow, sluz rowerowych na wlotach
skrzyzowania oraz zaprogramowanie sygnalizacji swietlnej w sposob uwzgledniajacy pred-
kos¢ ewakuacji rowerzystow ze skrzyzowania (ok. 16-20 km/godz.).

SLUzY ROWEROWE NA SKRZYZOWANIACH, PASY FILTRUJACE PRZED
SKRZYZOWANIAMI

Jednym z najprostszych, a zarazem niezwykle efektywnych rozwiazan ruchu rowerowego na
skrzyzowaniach sa tak zwane $luzy rowerowe. Sluza rowerowa jest rodzajem (lub czescia)
obszaru akumulacji w jezdni, umozliwiajacym rowerzystom oczekiwanie miedzy linig za-
trzyman dla samochodow i skrzyzowaniem. Zajmuje catg szerokosc pasa ruchu, a rowerzysci
w $luzie stoja obok siebie i dopiero ruszajac rozplataja sie w peleton. Jest to bezpieczne,
gdyz sa doskonale widoczni przez kierowcdéw samochodow.




Sluzy rowerowe wraz z pasami filtrujacymi sa znacznym utatwieniem dla ruchu rowerowego, przyspie-

szajac ruch rowerowy i zwiekszajac przez to jego konkurencyjnos¢ wobec samochodu. (Dublin, Irlandia)

Istnieja dwa podstawowe rodzaje sluz rowerowych:

e S$luzy do jazdy na wprost i lewoskretu z wlotu skrzyzowania, gdzie ruch rowerowy odbywa
sie na zasadach ogolnych lub na pasie rowerowym (pasie filtrujacym) w jezdni

o S$luzy obstugujace relacje skretne z przecinajacego wlot skrzyzowania przejazdu rowero-
wego w osi wydzielonej drogi rowerowej poza jezdnia.

Dojazd do sluzy obstugujacej relacje na wprost odbywa sie albo jezdnig na zasadach ogolnych
albo po pasie rowerowym w jezdni, tzw. pasie filtrujacym, umozliwiajacym rowerzystom ominie-
cie stojacych na czerwonym s$wietle lub wyprzedzenie wolno jadacych w kierunku skrzyzowania
samochoddw. Pas filtrujacy miusi by¢ wyznaczany przed skrzyzowaniem w taki sposob, ze zaczyna
sie przy prawej krawedzi jezdni i prowadzi bezposrednio do Sluzy rowerowej miedzy pasem ruchu
ogolnego na wprost i ewentualnym pasem ruchu ogoélnego do skretu w prawo. Jest bardzo wazne,
aby organizacja ruchu nie zmuszata rowerzysty jadacego na wprost lub zamierzajacego skrecic¢
w lewo do przeplatania toru ruchu z szybciej od niego jadacymi samochodami. To kierujacy samo-
chodami musza ustapic pierwszenstwa rowerzyscie, przecinajac pas rowerowy w jezdni.

1 JLOLEED ARSI
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Lewoskret odbywa sie zaleznie od wyboru rowe-
rzysty albo zgodnie z ogdlng organizacja ruchu
po torze ruchu samochodéw, albo — w przypadku
duzych natezen ruchu samochodowego na wprost
i duzej réznicy predkosci samochodow i rowerzy-
stow — w dwoch etapach. Najpierw rowerzysta
przekracza skrzyzowanie i nie opuszcza go, tyl-
ko zatrzymuje sie w kolejnej sluzie rowerowej
umieszczonej na sasiednim wlocie skrzyzowania
po prawej stronie. Tam zatrzymuje sie i przepusz-
cza pojazdy poruszajace sie na wprost. Nastepnie
po zmianie $wiatet lub ustgpieniu pierwszenstwa
rowerzysta przekracza skrzyzowanie w docelo-
wym kierunku.

W przypadku wlotu skrzyzowania z przejazdem
rowerowym, $luza umozliwia obstuge przeci-
najacych skrzyzowanie relacji skretnych ruchu
rowerowego odbywajacego sie po wydzielonej

Schemat skrzyzowania ze sluzami rowerowymi, pasami filtrujacymi dla rowerzystow oraz przejaz-
dem rowerowym w osi wydzielonej drogi rowerowej. Wszystkie mozliwe relacje sa dostepne dla
rowerzystow a kolizje z ruchem samochodowym sa zminimalizowane lub nie istnieja.




drogi rowerowej. Rowerzysta poruszajacy sie po wydzielonej drodze rowerowej wjezdza na
przejazd rowerowy a nastepnie opuszcza go, zatrzymujac sie w $luzie miedzy przejazdem
a skrzyzowaniem. W ten sposob nie blokuje ruchu na przejezdzie rowerzystom, jadacym na
wprost po wydzielonej drodze rowerowej. Nastepnie przekracza skrzyzowanie na zasadach
ogolnych (np. po zmianie fazy sygnalizacji w przypadku skrzyzowania osygnalizowanego).

W przypadku lewoskretu na relacji odwrotnej, rowerzysta w zaleznosci od natezenia ruchu na
wprost porusza sie albo zgodnie z torem ruchu samochodéw skrecajacych w lewo i wjezdza na
wydzielona droge rowerowa przcinajac przejazd rowerowy, albo wjezdza na wylot drogi rowe-
rowej przy prawej krawedzi jezdni i tam zatrzymuje sie. Nastepnie przepuszcza samochody
opuszczajace wraz z nim skrzyzowanie na wprost i dopiero wtedy przekracza przejazd rowero-
wy. Projektujac droge rowerowa nalezy odpowiednio zaprojektowac obszar akumulacji przed
przejazdem rowerowym, m.in. unikajac kolizji rowerzystow ze stupami sygnalizatorow.

Nalezy zwrdcic¢ uwage, ze m.in. dzieki sygnalizacji swietlnej korzystanie ze $luzy jest zawsze
niekolizyjne. Stosowanie $luz rowerowych eliminuje punkty kolizji, ktdre musza sie pojawic
przy stosowaniu przejazdow rowerowych taczacych wydzielone drogi rowerowe obok skrzy-
zowania przy przejsciach dla pieszych bez rozdzielonch faz sygnalizacji i w wielu przypad-
kach jest bezpieczniejsze i gwarantuje znacznie lepsze parametry uzytkowe, niz budowa
przejazdow rowerowych przez wloty skrzyzowan.

UWAGA: Projektujac sluzy rowerowe, nalezy zapewni¢ widocznos¢ sygnalizatoréow S-1 z ob-
szaru $luzy oraz — w przypadku sygnalizacji akomodacyjnej — detekcje rowerzystow znaj-
dujacych sie w sluzie. Obecne przepisy nie przewidujq istnienia $luz rowerowych, jednak
w praktyce mozna je wyznaczac bez specjalnego oznakowania poziomego, tylko przy pomo-
cy pasa rowerowego w jezdni i umieszczajac w odpowiednich miejscach sygnalizatory S-1.
Do potowy roku 2006 w Polsce nie wdrozono ani jednego przyktadu sluzy rowerowej.

KONTRAPASY ROWEROWE

Jednym z najefektywniejszych rozwigzan utatwiajacych poruszanie sie rowerzystow w mia-
stach sa tzw. kontrapasy rowerowe: pasy rowerowe w jezdni ulic jednokierunkowych, umoz-
liwiajace poruszanie sie rowerzystow w kierunku przeciwnym do obowiazujacego wszystkie
inne pojazdy. W kierunku obowiazujacym wszystkie pojazdy rowerzysci poruszaja sie na za-
sadach ogdlnych lub na pasie rowerowym przy prawej krawedzi jezdni.

Kontrapasy rowerowe znaczaco zmniejszaja wspotczynnik wydtuzenia dla wielu relacji, bo ro-
werzysci nie muszg dokonywac dluglch ob]azdow poruszajqc sie ulicami na zasadach ogolnych.
Kontrapasy zmniejszajg wspotczyn- :

nik opdznienia, jesli na trasie alter-
natywnej znajduja sie skrzyzowa-
nia z sygnalizacja Swietlng lub pod- |
porzadkowaniem, ktorych nie ma SeSSES
w ulicy z kontrapasem. Kontrapasy =
poprawiaja bezpieczenstwo rowe-
rzystow na dwa sposoby: rowerzy-
stanakontrapasiei kierujacy pojaz-
dem poruszajacym sie na zasadach
ogolnych w jezdni maja doskonaty
kontakt wzrokowy, a wyznaczenie
trasy rowerowej przy pomocy kon-
trapasa minimalizuje koniecznos¢
korzystania z tras niebezpiecznych
dla rowerzystow, gdzie musza oni
poruszac sie w duzym i ciezkim ru-
chu samochodowym i pokonywac
uciazliwe, kolizyjne lewoskrety.




Kontrapas rowerowy (ul. Kopernika, Krakow).

Potencjalne zagrozenia, jakie niesie kontrapas, to “scinanie” go przez samochody na tukach
w lewo i kolizje na skrzyzowaniach. Oba zagrozenia mozna tatwo zminimalizowaé: przed
tukami na linii wydzielajacej kontrapas w jezdni nalezy umieszcza¢ wyspy dzielace z od-
blaskowymi pylonami; oddzielajg one kontrapas od pasa ruchu ogélnego i uniemozliwiajg
wtargniecie nan rozpedzonych samochodow.

Kontrapasy sg powszechnie stosowanym utatwieniem dla rowerzystow w niemal wszystkich
krajach Europy. Uchodza za rozwiazanie bardzo bezpieczne, bo kierowcy samochodoéw i ja-
dacy pod prad rowerzysci maja doskonaty kontakt wzrokowy. Z badan niemieckich wynika
wrecz, ze na kontrapasach ryzyko kolizji czy wypadku jest wrecz nizsze, niz podczas jazdy
w kierunku zgodnym z ogdlng organizacja ruchu. Wynika to stad, ze do najczestszych zda-
rzen w ruchu miejskim nalezy zderzenie z nagle otwierajacymi sie drzwiami samochodu.
Tymczasem na kontrapasie otwierajace sie drzwi samochodu nie sg tak niebezpieczne dla
jadacego z naprzeciwka rowerzysty jak drzwi, ktore otwieraja sie przed rowerzysta, ktory
sie w nich wrecz klinuje.

Niestety, w Polsce kontrapasy sa dos¢ kontrowersyjnym rozwiazaniem i wielu zarzadcow drog
odrzuca ich stosowanie. Czestym argumentem jest niedostateczny przekroéj ulicy. Tymczasem
nie ma zadnych dowodow, aby ciasny przekroj byt przyczyna wypadkow. Wrecz przeciwnie
— to zbyt szeroki przekroj zacheca kierowcow do rozwijania nadmiernych predkosci, a to
rzeczywiscie prowadzi do wypadkow.

Co ciekawe, mimo niecheci do kontrapaséw rowerowych w Polsce istnieje dos¢ rozpowszech-
niona praktyka otwierania ulic jednokierunkowych dla niektorych pojazdéw w obie strony
i to czesto mimo dosc skapego przekroju jezdni. Na zdjeciach ponizej przyktady takiej orga-
nizacji ruchu z Torunia i Krakowa.




Powaznym problemem jest skomunikowanie ruchu rowerowego, odbywajacego sie po wy-
dzielonych drogach rowerowych zruchem rowerowym na zasadach ogoélnych w jezdni.
Rozwiagzania w przypadku skrzyzowan klasycznych moga obejmowac wjazdy z pasami wy-
taczania i wyjazdy z pasami wytaczania. Na niektorych skrzyzowaniach doskonatym roz-
wigzaniem sa sluzy rowerowe. Ale w dwdch sytuacjach najprostszym, najmniej kolizyjnym
i najbardziej efektywnym rozwigzaniem jest potraktowanie drogi rowerowej po prostu jako
kolejnego wlotu skrzyzowania:

e Skrzyzowanie trojramienne (typu “T” lub “Y”): jesli przebieg drogi rowerowej umoz-
liwia doprowadzenie jej jako czwarty wlot skrzyzowania dajacy w rezultacie uktad
skrzyzowania typu “X”, a rowerzysci jadacy po jezdni nie musza kolizyjnie przeplatac
torow ruchu pojazdow skrecajacych w prawo lub jadacych na wprost aby dostad sie na
droge rowerowa, to wtasnie taka organizacja ruchu jest optymalna.
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e Wloty skrzyzowania gdzie ruch rowerowy odbywa sie na zasadach ogélnych w jezdni moga
i powinny by¢ wyposazone w sluzy rowerowe. Rowerzysci opuszczajacy droge rowerowa
poruszaja sie na zasadach ogolnych, ustepujac pierwszenstwa innym pojazdom.

e Mate rondo. Mate ronda sa  idealnym rozwigzaniem umozliwiajacym rozplecenie ru-
chu rowerowego odbywajacego sie na wydzielonej dwukierunowej drodze rowerowej
w jezdnie, gdzie odbywa sie na zasadach ogoélnych oraz zebranie ruchu rowerowego
Z tych jezdni i wprowadzenie go na wydzielona droge rowerowa. Mate ronda eliminuja
niebezpieczenstwa zwigzane z lewoskretem: rowerzysta nawet na potencjalnie naj-
bardziej kolizyjnej relacji na droge rowerowa wjezdza skrecajac w prawo i nie zmie-
niajac pasa ruchu. W Polsce jak dotad nie ma zrealizowanych przyktadéw takich rond,
istnieje projekt takiego rozwigzania w Krakowie.

NIEWIDZIALNA INFRASTRUKTURA ROWEROWA

W bardzo wielu przypadkach ruch rowerowy moze odbywac sie na zasadach ogélnych w jezd-
ni. Dotyczy to gtownie lokalnych ulic o niewielkich natezeniach ruchu i niewielkiej predkosci
miarodajnej. Z wielu powododw istniejace ulice, gdzie ruch samochodowy staje sie coraz
bardziej uciazliwy i niebezpieczny, przebudowuje sie na ulice uspokojonego ruchu (strefy
,tempo 30”, ,strefy zamieszkania”).
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Ulice z uspokojonym ruchem samochodowym sa bardzo przyjazne dla rowerzystow
(Amsterdam, Krakow).

Mozliwe sa nastepujace rozwiazania techniczne:
e budowa progow zwalniajacych
e budowa szykan i wysp dzielacych, zmuszajacych kierowcow do znacznego zmniejsze-
nia predkosci
e optyczne i faktyczne zwezanie jezdni
e podnoszenie tarcz skrzyzowan i przejsc¢ pieszych

e przebudowa skrzyzowan na mate ronda o jednym pasie ruchu i mozliwie ciasnej
geometrii

Mozliwe jest tez znaczace ograniczenie wjazdu pojazdéw samochodowych przez odpo-
wiednie oznakowanie (np. zakaz wjazdu samochodow ciezarowych, zakaz wjazdu samo-
chodow innych niz pojazdy mieszkancow) lub wprowadzenie optat za wjazd pojazdow sa-
mochodowych (rozwigzanie znane na przyktad z centrum Londynu oraz Trondheim i Bergen
w Norwegii).

Tak przebudowane ulice, gdzie samochoddw jest mniej i poruszaja sie z predkoscia rowerzysty
stanowia dla ruchu rowerowego ogromne utatwienie i stad okresla sie je jako ,,Niewidzialna
infrastruktura rowerowa”. Szczegélnym przyktadem ,niewidzialnej infrastruktury” sa mate
ronda, ktére maja bardzo wysoka przepustowos¢ (z reguty znacznie wyzsza, niz skrzyzowa-
nia z sygnalizacja) a dla rowerzystow sa bardzo przyjazne, poniewaz zmniejszaja predkosc
samochoddéw i umozliwiaja catkowicie bezkolizyjny lewoskret, ktory na zwyktych skrzyzowa-
niach bywa ryzykowny.




ANALIZY PRZYPADKOW:
SKRZYZOWANIE UL. GRUNWALDZKIEJ | BRACI LEWONIEWSKICH (GDANSK).

Droga rowerowa powstata w 2003 roku wramach Gdanskiego Rowerowego Projektu
Inwestycyjno-Promocyjnego. Jest czescig gtdwnej osi, taczacej niemal wszystkie dzielnice
Dolnego Tarasu Gdanska oraz Sopot i Gdynie. Rozwiazanie zastosowane na tym skrzyzowaniu
jest wzorcowe ze wzgledu na bezkolizyjne rozszczepienie faz sygnalizacji swietlnej. Rowerzysci
poruszaja sie na wprost jednoczesnie z jadacymi na wprost samochodami (zielone $wiatto pali
sie w sygnalizatorach S-1 i S-6), samochody skrecajace w prawo na kolizyjnym w stosunku do
ruchu roweréw kierunku maja w sygnalizatorze S-2 $wiatto czerwone. Swiatta w S-2 zmieniaja
sie jednoczesnie ze zmiang Swiatet w sygnalizatorze S-6: kierowcy maja w S-2 zielone dopiero
wtedy, kiedy rowerzysci opuszcza przejazd i w sygnalizatorze S-6 pali sie czerwone $wiatto.
Warto podkreslic, ze rowerzysci nie musza sie zatrzymywac przed przejazdem rowerowym
aby wzbudzi¢ sygnalizacje.

Wada rozwiazania tego skrzyzowania jest brak przejazdu rowerowego przez ul. Grunwaldzka
na potudniowym wlocie skrzyzowania, co zmusza rowerzystow do trzykrotnego przekro-
czenia jezdni na przejazdach rowerowych. Jednak ze wzgledu
na znikomy ruch na tej akurat relacji jest to akceptowalne.
Druga, znacznie powazniejsza wada jest brak drogi rowerowej
po wschodniej stronie ulicy Grunwaldzkiej na potnoc od skrzy-
zowania. Docelowo musi ona powsta¢, aby zminimalizowac
wspotczynnik opoznienia na gtownej relacji miedzydzielnicowej
obstugiwanej przez te trase (zdecydowane zmniejszenie czasu
oczekiwania na sygnalizacji swietlnej na przejazdach w poprzek
ulicy Grunwaldzkiej).

ANALIZA PRZYPADKU: KONTRAPAS W UL. KOPERNIKA (KRAKOW):

Cho¢ to rozwiazanie nie jest bezposrednio zwiazane z Gdanskim Rowerowym Projektem
Inwestycyjno-Promocyjnym, to znajduje sie w bazie przyktadow Najlepszej Praktyki infra-
struktury rowerowej w Polsce i warto je tu przytoczyc.

Ulica Kopernika jest jedyna dostepna dla rowerzystow ulica taczaca Sciste centrum Krakowa
z Rondem Mogilskim oraz potencjalnymi i istniejacymi trasami rowerowymi w kierunku
Nowej Huty. Przecinajaca centrum Krakowa linia kolejowa moze by¢ przekroczona tylko oko-
to kilometr dalej na potudnie albo kilkaset metréw na potnoc. W obu przypadkach rowerzysta
musi poruszac sie w ruchu ogolnym po jezdni z torowiskami tramwajowymi i bardzo duzym,
czesto szybkim ruchem samochodowym. Ze wzgledu na przekroéj jezdni tych tras omijanie
stojacych w korku samochodéw jest niemozliwe i stanowig one ,waskie gardta” dla ruchu
rowerowego.

Ulica Kopernika jest najkrotsza trasa na tej relacji i jedyna, gdzie nie ma torowisk tram-
wajowych. Jest jednokierunkowa i ma szczegolny charakter ze wzgledu na potozenie na
dtugim odcinku w obrebie zabudowan Szpitala Uniwersyteckiego. Parkowanie jest dozwolone
tylko po jednej stronie jezdni a pod prad regularnie odbywa sie ruch karetek na sygnale.




Rowerzysci zawsze poruszali sie ulica Kopernika w obu
| kierunkach. Oczywiscie, do wyznaczenia kontrapasa —
i tamiac przepisy gdy jechali pod prad.

Budowa kontrapasa rowerowego, choc¢ budzita ogrom-
ne kontrowersje, to okazata sie sukcesem. Liczaca po-
nad 1200 metrow trasa taczaca Rondo Mogilskie z ulica
Mikotajska i Sw. Jana w obrebie Starego Miasta koszto-
wata 32 tysigce ztotych. Kontrapas rowerowego w jezdni
jest uzupetniony prefabrykowanymi wyspami dzielacymi
z odblaskowymi pylonami, umieszczonymi w krytycznych
punktach ulicy tak, aby oddzieli¢ ruch rowerowy ,,pod
prad” i ruch ogodlny zgodny z normalng organizacja unie-
mozliwiajac samochodom scinanie zakretéw i zajezdza-
nie drogi rowerzystom. Docelowo, kontrapas rowerowy
w ul. Kopernika bedzie wyprowadzat ruch rowerowy od
strony Nowej Huty prowadzony bezkolizyjnie w dolnym poziomie Ronda Mogilskiego, obecnie
stanowiacego kolejne ,,waskie gardto” systemu rowerowego w Krakowie.

Opierajac sie na programie pieciu wymogow CROW dla infrastruktury rowerowej, kontrapas
w ul. Kopernika jest rozwigzaniem wzorcowym:

e skraca droge rowerzysty na bardzo uczeszczanej relacji Sciste centrum Krakowa —
wschodnia czes¢ srodmiescia i Nowa Huta. Oznacza to znaczne zmniejszenie wspot-
czynnika wydtuzenia (patrz wymog bezposredniosci CROW).

e zmniejsza liczbe miejsc, gdzie rowerzysta musi sie zatrzymac (na trasach alterna-
tywnych rowerzysta napotyka co najmniej trzy sygnalizacje swietlne a ze wzgledu na
przekroj ulicy nie moze omijac stojacych na swiattach pojazdéw). Oznacza to znaczne
zmniejszenie wspotczynnika wydtuzenia — parametru istotnego dla wymogu wygody.

e dla podstawowej obstugiwanej relacji kontrapas eliminuje koniecznosc niebezpieczne-
go lewoskretu i punktu kolizji. Oznacza to spetnienie wymogu bezpieczenstwa

e kontrapas jest bardzo tatwo dostepny, zaréwno z poziomu zrodet i celéw podrozy przy
ul. Kopernika jak i poziomu sieci (docelowo bedzie dostepny bezkolizyjnie z czterech
gtownych drég rowerowych krzyzujacych sie na dolnym poziomie Ronda Mogilskiego)

Niemniej wazny jest aspekt ekonomiczny. Przy zdumiewajaco niskim koszcie inwestycyjnym jest
to prawdopodobnie najbardziej efektywna inwestycja rowerowa w Polsce. Z analiz wypadkow
prowadzonych dla lat 1999-2003 wynika, ze kontrapas jest rdwniez bezpieczny — na trasach
alternatywnych zdarzyto sie zdecydowanie wiecej wypadkow, niz na ul. Kopernika, gdzie nigdy —
ani po wybudowaniu kontrapasa, ani przed — nie doszto do zadnej kolizji czotowej a odnotowane
wypadki sg lekkie i typowe dla ruchu miejskiego (zderzenie z otwartymi drzwiami samochodu,




Ry, /oo e ! Kontrapas rowerowy na ul. Kopernika (oznaczony
na rysunku linig zielona) jest krotszy, szybszy,

B M | i wygodniejszy i bezpieczniejszy od najkrotszej
/‘ S 7 = trasy alternatywnej (linia czerwona). Eliminuje
rowerzysta ktory sie przewroécit wskutek wtar- koniecznos¢ zatrzymania sie rowerzysty na trzech
gniecia na jezdnie dziecka, rowerzysta ktory sygnalizacjach swietlnych i pokonania ryzykowne-

sie przewrdcit na zielencu poza jezdnia itp.). o leERidiEity,
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ANALIZA PRZYPADKU: SKRZYZOWANIE UL. LEGIONOW | WYSPIANSKIEGO (GDANSK).

Zastosowano segregacje fizyczna ruchu pieszego i rowerowego na najbardziej kolizyjnej
relacji (piesi wychodzacy zza rogu budynku w kierunku przejscia pieszego wprost na dro-
ge rowerowa) oraz odpowiedni obszar akumulacji dla rowerzystow zmieniajacych kierunek
i przekraczajacych jezdnie ulicy Legiondéw po przejezdzie rowerowym. W ten sposob rowe-
rzysci oczekujacy na czerwonym Swietle przed tym przejazdem rowerowym nie blokuja ru-
chu rowerzystom jadacym na wprost majacym swiatto zielone.

W przypadku tego projektu problematyczna jest natomiast dostepnosc¢ drogi rowerowej od
strony jezdni ulicy Wyspianskiego (z gtebi od lewej strony zdjecia): barierka segregujaca
ruch pieszy i rowerowy znajduje sie na optymalnym torze ruchu rowerzysty jadacego ulica
Wyspianskiego i skrecajacego w droge rowerowa w prawo.

Kiedy kierujacy samochodami skrecajacy w prawo maja zielone swiatto w sygnalizatorze S-2, rowe-
rzysci jadacy na wprost maja czerwone. Rowerzysci ruszaja na zielonym swietle, kiedy samochody
maja czerwone.







ENGLISH SUMMARY: GDANSK CYCLING INFRASTRUCTURE AND
PROMOTION PROJECT

A man on bicycle on a flat road can travel four times faster than a pedestrian using the
same amount of energy. Sounds dull? Then imagine a pedestrian and a cyclist starting from
the same point. In fifteen minutes the cyclist will be four kilometres away while pedestrian
will be onlu one kilometer away. Which means the latter might have accessed any of the
points scattered on area of three square kilometres while the cyclist could have reached any
destination in the area of more than fifty square kilometres or sixteen times larger! And the
difference does not involve any extra energy spending, pollution, noise or land occupation.

This shows the enormous potential the bicycle has for the cities, their inhabitants and the
environment. Sadly, in Poland cycling meets a number of serious obstacles and the govern-
ment have done very little to change it. In fact, Poland holds probably the worst EU record
as far as cycling accidents are concerned: cyclists constitute about 13 percent of all road
fatalities. This must be compared with a very low bicycle use in most of the cities and mod-
est in the countryside. Still, in larger cities like Cracow or Gdansk cyclists are more than 10
percent of all accident victims.

The only people who wanted tho change this were grass root activists who formed the ,,Miasta
dla roweréw” (Cities for bicycles) network in mid 90’s. The network was a part of environ-
mental movement, notably the Polish Ecological Club (Friends of the Earth Poland). While
most of activities were bicycle demonstrations, media work and public awareness rising,
most of the leaders understood that without a tangible infrastructural changes cycling will
not be a viable option to most of Poles, especially in cities. However, this seemed completely
out of reach, as politicians’ agenda was different and the cycling activists’ impact was very
limited. Even worse: the few cycling facilities built occassionally were of such low quality
that further discouraged people from cycling.

THE GDANSK WAY

A very interesting approach was taken by cycling advocacy groups in Gdansk, Obywatelska
Liga Ekologiczna (Civic Environmental League). Gdansk is a city in northern Poland at the
Baltic Sea coast. Inhabited by some 465,000 souls it is a part of “tri-city” conurbation to-
gether with smaller cities of Sopot and Gdynia. Its cycling and alternative community is
perhaps the most vibrant in Poland. Numerous cycling demonstrations attracted more than
thousand people on bikes, impressed local politicians and led to a unique contract between
the grass-roots and the local government in the late 90’s.

Gdansk was the first city in Poland to have the Cycling Task Force organized by the Mayor.
Gdansk was also the first to have its own bicycle infrastructure design standards, developed
by experts from the Technology University of Gdansk with some participation of cycling ac-
tivists and based on the “Sign Up For The Bike” manual for cycle-friendly infrastructure by
the Dutch organization CROW (1993).

As the result of the Task Force work, the Mayor of Gdansk in 1999 set up a team to investigate
whether cycling infrastructure could be possibly funded under European Union ISPA program.
This was exactly whe Global Environment Facility (GEF) announced its Operational Program
11 — mitigating climate change induced by transport. Cycleway construction projects were
eligible.

Gdansk authorities, local cycling community and Cities for Bicycles, aided by Przemek
Czajkowski of UNDP Poland, institution representing GEF in the country were quick to make
decision: Gdansk will apply for GEF OP11 medium sized grant, not ISPA. The team that im-
mediately started work on the project proposal included Roger Jackowski (OLE Gdansk),
Marcin Hyta (Cities for Bicycles - Polish Ecological Club), Przemek Czajkowski (UNDP Poland),




mr. Antoni Szczyt (Municipality of Gdansk), Susan Legro (UNDP Climate Change coordinator
for Central Europe) and Cynthia Page (UNDP Headquarters). The draft proposal was ready in
September 2000, the formal submission procedures were completed in December 2000. In
May 2001, the GEF decision was positive: Gdansk got the funding.

It turned out that the Gdansk proposal was the fastest developed and granted medium sized
project in GEF history. Almost all proposal work was done by the NGO community with the
consent of the Gdansk government, this allowed for extra speed but later turned out to be
reason for trouble, too.

THE GDANSK PROJECT DETAILS

Gdansk Project was about three things:

e Construction of 30.7 km segregated facilitie and calming traffic on 70 km of existing
streets (see the map of segregated facilities to the right — click to enlarge)

e Public awareness raising and public participation campaign in Gdansk
e Know-how dissemination and project replication

The long term goal is to increase bicycle use in Gdansk to 5-10% of all trips (currently near
1-2%) and in this way, control the motorized transport induced emissions of greenhouse
gases by 250,000 tons in 15 years. The 5-10% figure is similar to the cycling levels in cities
in southern Sweden, just across the Baltic Sea. It seems feasible, judging from the polls
commissioned by the Miasta dla rowerow from polling and market research companies (TNS
OBOP and BBS Obserwator, 1999-2000). And there apparently is a vast pent-up demand for
cycling in cities as every fourth person expresses readiness to cycle to work. Most people
interviewed quote lack of cycling facilities as primary reason they do not cycle.

The segregated facilities were selected following a multi-criterional analysis that included
the present journey matrix for Gdansk, bottleneck analysis, technical feasibility analysis
and cost analysis. The cycleways to be built concentrate along the main transport corridors
in Gdansk and can easily be continued into the cities of Sopot and Gdynia. There is a good
integration with urban rail system. The hilly Upper Terrace part of Gdansk has been scrapped
from the project as it is not so densely populated, there are steep hills and cycleways would
have to be very long and expensive to build and fewer people would use them.

Segregated facilities were considered appropriate for a number of reasons:

e speed limits in Poland in urban areas are higher than in other European countries and
drivers are notorious with speeding

e severe winters make road maintenance difficult and snow often is ploughed away onto
the part of the road used by cyclists

e the core network is located along main streets with few junctions, so bidirectional fa-
cilities on both sides of street make many bicycle journeys faster and more smooth, as
many cyclists do not need to cross the street and to wait for the green light to follow
the bike path in appropriate direction

The awareness raising and public participation campaign is self-explanatory. It included
a number of public meetings, demonstrations and media work. An important part of the
project is quality control and public participation, including users’ representation. This was
primarily consulting the design and construction process to make sure Design Standards re-
quirements are met. This work was performed by Civic Environmetal League, a local NGO.

The know-how dissemination and project replication included bulletin production and dis-
tribution, workshops for local authorities across Poland and consulting. Thirteen workshops
have been completed and proposals for cycling infrastructure funding were prepared and
submitted by the Municipality of Krakow, other cities following. This component was carried
out by the Polish Ecoloigical Club (Friends of the Earth Poland).




The Municipality of Gdansk was responsible for design and construction of cycleways.

The total budget of the project was 2 591 587 US dollars, including 1 000 000 dollar grant
from GEF, 1 564 000 dollar contribution by the Municipality of Gdansk and 27 587 dollar input
by the National Board of Polish Ecological Club.

THE PROJECT IMPLEMENTATION

The Gdansk project Executing Agency was the Ministry of Environment and involved three
separate Implementing Agencies: Municipality of Gdansk, Civic Environmental League and
Polish Ecological Club. The implementation of the project was much delayed for a number
of reasons. One of them was a ,,culture clash” between partner organizations. The project
proposal was developed by the NGO’s outside the local government and its details turned out
to be not clear to the city officials.There were conflicts between the city officials and the
NGO community regarding the quality of the designed infrastructure as well as cost eligibility
of works commissioned by the Municipality that did not rely directly to the project goals.

Unfortunately, the delays in design and construction works coincided with unfavourable fac-
tors unforeseeable when the project was developed. The US dollar exchange rate (the project
currency) fell sharply against Polish Zloty and the project budget shrunk by a quarter. Value
Added Tax rate for construction works rose, which had impact on cash flow. And the growing
construction boom caused prices to soar.

Another problem turned out to be the bicycle infrastructure surface costs. After first suc-
cessful pilot implementation, the tenders for construction works specified the cycleway sur-
face course Stone Mastic Asphalt (SMA), a material new in Poland. Initially, the SMA price was
only slightly higher than the price of other asphalt surfaces but when tender did not allow for
other material, all tendering companies demanded prices four times higher than the alterna-
tives. Those financial issues further delayed the project implementation.

Instead of initally planned two year implementation period, the project lasted for four years
(2002-2006). Instead of 30.7 kilometres of segregated bicycle tracks, ony 17 kilometres were
built. However, the Municipality of Gdansk remains committed to completing the initially
planned infrastructure with its own financial resources and the total lenght of cycle facilities
now envisaged for construction exceeds 100 kilometres.

THE LESSONS FROM THE PROJECT

The project implementation met obstacles of organizational (political) and legal nature. The
solution for the first was the Bicycle Package, for the latter - detailed proposals to change
law. The Bicycle Package is the blueprint for cycling policy on local level and consists of four
elements:

e Planning documents. The city Master Plan must define the major obstacles for cycling,
set the target figure of modal share for bicycles, name the main cycle routes and set
target of 100% of travel sources and destinations within a city to be accessible by bicy-
cle. A more detailed bicycle infrastructure development strategy is always welcome.

e Design Standards for cycling infrastructure. While conforming with the general engi-
neering and traffic regulations they must incorporate Best Practice and propose quality
solutions for bicycle traffic. They must not refer to bicycle tracks and other facilities
only but take into account the ,jinvisible infrastructure” for cyclists - facilities not
meant directly for bicycles but potentially enhancing cyclists’ safety, comfort and ease
of movement.

e Bicycle User Group Consultation Platform (a Cycling Task Force). This is a horizontal
structure within the Municipality allowing for fast information flow, including user feed-
back gathering. The Task Force role is to catalyse decision making that will incorporate
bicycle user’s interest and streamline the cycling policy with other policies of the city.




e Bicycle Audit: a procedure to check all infrastructural investment or renovation against
the broader cycling policies (the Master Plan and other planning documents and Design
Standards) to assure no public expenditure results in worsening the condition for cy-
cling. The other aim of Bicycle Audit is to ,,piggyback” some cycling investment on
other major infrastructural projects by the city, thus making public expenditure more
efficient.

The Cycling Infrastructure Standards, Bicycle Audit, Cycling Task Force and cycling Master
Plan are the key issues proposed by the Cities for Bicycles advocacy and consulting group as
the result of the Gdansk Project and attempts to replicate it in other cities.

The legal changes include the proposal to change Poland’s Highway Code to streamline it
with the Vienna Convention on Road Traffic (1968) regarding the bicycles, to dismabiguate
several articles and to improve several regulations on road engineering to pay more atten-
tion to cyclists and their needs. It also turned out that project replication using European
Union funding may be impeded by the Government policies on structural funds and proposals
for changes in National Development Plan were submitted.

THE PROJECT IMPACT AND RESULTS

We see the Gdansk project as a major breakthrough for Poland. This is the first and so far
only case in Poland that the grass-root community developed project of this size, got the
municipality involved, succeeded in fundraising and co-operated on implementation with the
Ministry of Environment and other project partners. The Gdansk project is the first complex
cycling activity of local government in Poland that is user-oriented and quality-oriented.

The project tangible results were cycleways that offer very high quality and now constitute
local Best Practice showcase. Other results include the Public Participation processes and
procedures. Cycling Task Forces have been set up and local Design Standards were commis-
sioned by numerous cities across Poland, together with Bicycle Audit procedure proposed as
a way to overcome several problems with bicycle policy implementation. And some cities
have developed infastructural proposals to be funded by the EU or other funding sources.

A number of legal and technical issues were discovered or arose during the project. These
issues are the current challenge for the grass-root organizations involved in the Gdansk
project. In 2005, the Ministry of Transport commissioned the National Cycling Development
Plan concept paper from the team who developed the Gdansk project. It is possibly the
first time Poland’s national government expressed direct interest in cycling and this creates
a potential for future developments.
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