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1. Wstep

Zrodiem i inspiracjg do rozpoczecia naszej kampanii byto spotkanie z Marcinem Hytg
podczas kongresu Federacji Zielonych w Ojcowie, w sierpniu 1996 r. W Gdansku juz
wczesniej odbywaty sie imprezy promujace komunikacje rowerowa (na poczatku lat
90tych organizowat je, na catkiem sporg skale, lokalny oddziat Polskiego Klubu Ekolo-
gicznego, we wspotpracy z mtodymi aktywistami skupionymi wokét Trojmiejskiego To-
warzystwa Ekologéow i Przyjaciét Zwierzat ,Gaja”). Rdéwnolegle rozwijato sie
Srodowisko 0sbéb skupionych wokot Federacji Zielonych, dziatarn wolnosciowych, alter-
natywy artystycznej i politycznej, dziatajace w otoczeniu raczkujgcej demokracji i
krwiozerczego, miodego kapitalizmu. W tej sytuacji, grupa kilku osob, ktére wybraty
sie do Ojcowa, dos¢ entuzjastycznie zareagowata na rowerowg propagande Marcina.
Idea promocji ruchu rowerowego, i samej jazdy rowerem po miescie, byta dla nas
czyms$ nowym, ale jednoczesnie - jako osobom, ktére z racji wieku, nie zdazyty jesz-
cze odwykngé¢ od roweru (uzywanego gtéwnie w celach rekreacyjno-wakacyjnych),
wydata sie bardzo ciekawa. Temat wracat w rozmowach towarzyskich, aby na przeto-
mie 1996 i 1997 roku przeksztatci¢ sie w spdjng i zaplanowang wizje kampanii spo-
tecznej. Planujac nasze dziatania, zdawaliSmy sobie sprawe, ze realizacja celu zajmie
wiele lat. Naszg najmocniejszg strong byt zapat, entuzjazm i aktywnos$¢ spoteczna w
innych, pokrewnych dziedzinach, a takze dobre rozeznanie w strukturach i formach
funkcjonowania ksztattujacych sie w tym czasie wiadz samorzadowych Gdanska.

2. Pierwsze dziatania

Wiosng '97 przystapiliSmy do dziatan. Na pierwszy ogien poszty wszystkie redakcje lo-
kalnych i regionalnych gazet, stacje radiowe, telewizje osiedlowe, urzedy i instytucje
ktére mogty miec¢ co$ wspdlnego z tematem naszej kampanii. ZamieniliSmy sie w do-
mokrgzcow i przez kilka dni roznosiliSmy nasze wizytéwki, informowaliSmy kluczowe
osoby o rozpoczeciu kampanii, nawigzywaliSmy kontakty.
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A czasy to byty mroczne - na stowo e-mail dziennikarze wytrzeszczali oczy, radni ble-
dli i tracili mowe. Mark Zuckerberg - tworca Facebooka - miat wtedy 13 lat. Ze wzgle-
du na ograniczone mozliwosci finansowe i techniczne oraz spodziewane bariery
biurokratyczne, nasze dziatania juz na wstepie ograniczyliSmy do obszaru samego
Gdanska. Jak okazato sie pdzniej, byto to zbawienne zatozenie. Pomimo jednosci ko-
munikacyjnej, zarzadzanie miastami Trojmiasta byto pozbawione jakiejkolwiek koor-
dynacji, a nawet préb wspétpracy miedzy samorzgdami. W tej sytuacji i nam trudno
bytoby prowadzi¢ kampanie w catej metropolii. Kampania ta de facto bytaby bowiem
trzema odrebnymi kampaniami, tyle ze prowadzonymi rownoczesnie, przez te sama,
niezbyt liczng grupe osoéb.

Tymczasem tylko przy jednej, tzn. gdanskiej kampanii, pracy nie brakowato. Przyjeli-
$my zatozenie, ze za zarzadzanie kampanig, wyznaczanie jej celéw na poszczegdlnych
etapach i wszelkie regularne dziatania - odpowiada¢ bedq trzy osoby (koordynatorzy),
przy zatozeniu luznego i — z natury bardziej efemerycznego wsparcia srodowiska sym-
patykdéw i znajomych (ok. 30 osob). Po latach okazato sie, ze zatozenie to sprawdzito
sie bardzo dobrze. Waskie grono decyzyjne przyspieszato i utatwiato zarzadzanie,
a trzy osoby ktére zdeklarowaty sie do wieloletniej pracy, z wiekszymi lub mniejszymi
przerwami (spowodowanymi okolicznosciami losowymi i tzw. zakretami zyciowymi) -
z determinacjq dziataty przez kolejne lata na rzecz rozwoju ruchu rowerowego w mie-
scie.

3. Oficjalny start kampanii i wielka klapa

Pierwszy wielki dzien dla naszej kampanii nadszedt 31 maja 1997 r. W tym dniu posta-
nowiliSmy oficjalnie zainaugurowac¢ przygotowywang wczesniej kampanie. Zorganizo-
waliSmy przejazd rowerowy, pod koniec ktérego prezydentowi oraz przewodniczgcemu
rady miasta wreczyliSmy przygotowane wczesniej postulaty. Byto ich sporo. M.in. zna-
lazt sie tam postulat o koniecznosci powofania spotecznego zespotu doradczego, ktory
opiniowatby plany rozbudowy infrastruktury rowerowej oraz wystepowat z wiasnymi
inicjatywami dla rozwoju tego srodka komunikacji.

Jednak pomimo dobrych checi i nieztego pomystu, nad naszg mitoda, swiezo wyklutg
kampanig zaczety zbieraé sie czarne chmury. Ledwo udato nam sie przekonac¢ miej-
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skich urzednikéw i policje do zamkniecia na czas naszego przejazdu gtdwnej trasy ko-
munikacyjnej Gdanska (i catego Trojmiasta) - okazato sie, ze w terminie imprezy w
telewizji odbedzie sie transmisja z przylotu Papieza do Polski.

Jakby tego byto mato, czarne chmury zmaterializowaty sie takze dostownie. Na dzien
przed impreza doszto do zatamania pogody, wrecz niespotykanego pod koniec maja.

Temperatura spadta ponizej 10°C, zapanowata iscie sztormowa pogoda z bardzo sil-
nym wiatrem i deszczem. Ku naszemu zdziwieniu, znalazto sie jednak ok. 70 $miat-
kéw, ktorzy wzieli udziat w imprezie, zas éwczesny prezydent miasta (Tomasz
Posadzki) przyjat nasze postulaty na schodach magistratu. Gorzej poszto z dwczesnym
Przewodniczacym Rady Miasta (Pawtem Adamowiczem), ktéry to pojawit sie dopiero
po rozjechaniu sie rowerzystdw, nad naszg impreze przedkifadajac wiadoma transmisje
telewizyjng. I wiasciwie w tym momencie zakonczyta sie krotkotrwata sielanka naszej
kampanii. Z rozmaitych bowiem przyczyn nasze postulaty nie wzbudzity zbytniego za-
interesowania wtodarzy.

Przez ponad pét roku nie otrzymaliSmy na nie zadnej odpowiedzi, zas tradycyjny "se-
zon" rowerowy dobiegt korica. Dopiero jesienig '97, w odzewie na nasze pigte z kolei
pismo, z urzedu nadeszta krétka riposta zbywajgca wszystkie nasze postulaty. Po do-
gtebnym przemysleniu sytuacji postanowiliSmy w przysztosci nie powtdrzy¢ popetnio-
nych btedéw. Mysle, ze m.in. dzieki temu w kolejnym roku trwania kampanii sprawy
przybraty zupetnie inny obrét. Pewng role odegrat takze przystowiowy tut szczescia
oraz kalendarz wyborczy.

4. Restart kampanii i powotanie zespotu przy prezydencie

Wiosna 1998 r. oznaczata jedno: bezwzgledng walke o gtosy w jesiennych wyborach
samorzadowych. My zas, w porédwnaniu do poprzedniego roku, w naszych dziataniach
skoncentrowalismy sie na jednym, jedynym postulacie. Chodzito mianowicie o powota-
nie spotecznego zespotu doradczego, ktdry zajatby sie w sposdb ciggty wszystkimi bo-
lagczkami rowerzystdw, a wiec: rozwojem infrastruktury, pilnowaniem jakosci nowo
powstajacych drég rowerowych, czy tez rozwigzaniami komunikacyjnymi w uchwala-
nych przez wtadze miasta planach zagospodarowania przestrzennego.
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Waznym celem powotania zespotu byto uniezaleznienie sie od sezonowo-pogodowej
uwagi opinii publicznej, ktéra na czas jesienno-zimowy traci zainteresowanie tematykq
rowerowg - my zas$ - amunicje medialnego nacisku. Inng réznicg w odniesieniu do na-
szych wczesniejszych dziatan byta staranna wspoétpraca z mediami oraz dos$¢ agresyw -
na kampania informacyjna prowadzona we witasnej gazetce (,Niezta Jazda”)
wydawanej w naktadzie kilku tys. sztuk. Publiczna krytyka jakosci istniejacych Sciezek
rowerowych, ktérej fale wywotaliSmy naszymi publikacjami, byta bez watpienia przy-
krym doswiadczeniem dla lokalnych wiadz, zwtaszcza w kontekscie nadchodzacych
wyboréw.

Tyle o kijku, zas przystowiowg marchewka w tym przypadku stat sie bardzo doktadnie
przygotowany przejazd rowerowy, do udziatu w ktdrym ponownie zaprosiliSmy prezy-
denta miasta. W poréwnaniu do ubiegtego roku w jego nagto$nienie i przeprowadzenie
wiozyliSmy znacznie wiecej wysitku. Zapowiedzi w lokalnych mediach, ponad tysiac
rozlepionych, kolorowych, krzykliwych i duzych (format B2) plakatow, setki rozdanych
zaproszen, a przede wszystkim fantastyczna pogoda zaowocowaty udziatem ok. 600

rowerzystéw.

Jednym z nich okazat sie by¢ prezydent, ktéry dzieki wczesniej przygotowanemu, pro-
fesjonalnemu nagtosnieniu moégt porozmawia¢ z rowerzystami na gtdwnym placu
gdanskiej staréwki - Dtugim Targu.

W momencie tego uroczego spotkania do wyboréw pozostato nieco ponad 4 miesigce.
Nie mozna sie wiec dziwié, ze z ust prezydenta poptyneto wiele obietnic. Poniewaz
pierwszg poruszong kwestig byta sprawa powotania spotecznego zespotu doradczego,
odpowiedz prezydenta nie mogta by¢ inna niz pozytywna. Nie mogfa byc¢ takze wymi-
jajaca, jak w przypadku ewentualnych zadan dotyczacych kwot z miejskiego budzetu
przeznaczonych na rozbudowe sieci rowerowych drog i parkingdéw.

Pytanie o miejski budzet zadane w $rodku roku budzetowego mozna bowiem bez tru-
du zby¢ blizej nieokreslong obietnicg "zajecia" sie tg sprawg na jesieni (kiedy to za-
zwyczaj konkretyzuje sie budzet na rok nastepny). Tymczasem powotanie spotecznego
ciata doradczego, o ktore to zwrdciliSmy sie w czasie imprezy, lezy wtasnie w kompe-
tencjach prezydenta miasta i jest kwestig decyzji natychmiastowej, jednorazowej i
niezaleznej od pory roku.
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Przyjmujac postulat powotania spotecznego zespotu za jedyny, skupiliSmy na nim tak-
ze uwage medidéw. Nasz postulat nie miat zadnej konkurencji, dzieki czemu z tatwoscig
trafit na czotdwki gazet i relacji medidw. Dzieki temu to jedno hasto - "rowerzysci
domagajq sie uspotecznienia decyzji" - trafito do swiadomosci mieszkancow, cat-
kiem niezle sie w niej zakorzeniajac.

Po zorganizowaniu przejazdu na ponad miesigc zapadta cisza, z naszej strony wypet-
niona oczekiwaniem na ruch urzedu. W momencie przymiarek do kolejnej akcji naci-
sku, pod sam koniec lipca otrzymaliSmy sygnat o podjetej, pozytywnej decyzji. Zespodt
zostat oficjalnie powotany, a jego pierwsze posiedzenie zaplanowano na poczatek
wrzesnia 1998 r. Jego oficjalna nazwa brzmiata dos$¢ odstreczajaco: Zespoét Konsulta-
cyjno-Doradczo-Inicjujacy ds. rozwoju komunikacji rowerowej przy Urzedzie Miejskim
w Gdansku. Stowem - medialna peretka urzedniczego slangu.

Niezrazeni nazwgq, przystapiliSmy do kompletowania listy uczestnikdw zespotu - jako
inicjatorzy jego powotania, zostaliSmy poproszeni o zaproponowanie sktadu. W ciggu
dwéch dni (taki termin wyznaczyt urzad!) udato nam sie skontaktowad z kilkunastoma
osobami, ktore to zadeklarowaty swéj udziat w przysztych pracach zespotu. Osoby te
przez kilka lat stanowity rdzen tego ciata, biorgc udziat w blisko 100 naradach, spotka-
niach i wizjach w terenie, przedstawiajac wtadzom miasta caty szereg postulatéw, pro-
pozycji i inicjatyw, ale takze wypracowujac catkiem skuteczne zasady wtasnego,
demokratycznego dziatania oraz przeptywu informaciji.

Cechami, ktérymi wyrdzniat sie nasz zespot, byty: otwartos¢ (kazda zainteresowana
osoba lub organizacja spoteczna mogta wzig¢ udziat w obradach), dziatanie bez wyna-
grodzenia, rola integrujgca dziatania organizacji pozarzadowych (m.in. OLE-GKR, OW
PKE, SITK, lokalne stowarzyszenia mieszkancéw) jak i poszczegdlnych wydziatéw UM i
agend miejskich (Wydziat Inzynierii Miejskiej, Wydziat Architektury, Biuro Planowania
Przestrzennego, Zarzad Drdg i Zieleni, Biuro Promocji).

Dzieki comiesiecznym (lub czestszym) spotkaniom, udawato sie, nieraz w atmosferze
konfliktu i tar¢, ale jednak - koordynowac wiele przedsiewzie¢, ktére bez istnienia ze-
spotu albo nie ujrzatyby swiatta dziennego, albo, na skutek braku przeptywu informacji
wewnatrz struktury urzedu - poniostyby porazke.

11
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Ze strony ,spotecznej” w zespole zasiedli ludzie zwigzani z urbanistykq, inzynierig dro-
gownictwa, architekturg, ekologig transportu. Czes$¢ z nich zajmowata sie tg tematykg
réowniez zawodowo, cze$¢ uczestniczyta w dziataniach organizacji pozarzadowych -
ekologicznych badz zwigzanych z transportem i inzynierig. W zespole znajdowaty sie
zaréwno utytutowane osoby, posiadajace spory dorobek naukowy, jak i hobbysci czy
aktywisci ekologiczni dziatajacy wczesniej na tym samym polu w sposdb nieformalny.

Prawie wszyscy uczestnicy zespotu byli praktykami miejskiej jazdy rowerem.
Na pierwszych spotkaniach zespotu obecny byt zazwyczaj prezydent, a takze naczelni-
cy niektérych wydziatow urzedu. Gosémi oficjalnych spotkan bywali takze cztonkowie
prezydium rady miasta oraz poszczegdlni radni.

Znacznie czesciej odbywaty sie spotkania nieoficjalne, w ktérych uczestniczyli wytacz-
nie cztonkowie zespotu niezwigzani z urzedem miasta. Spotkania te, ktére stuzyty wy-
pracowywaniu stanowisk i inicjatyw zespotu, ktére to przedstawiane byty pdzniej
stronie urzedowej w formie pisemnej jako postulaty proponowane do uwzglednienia.
Koncowa tresc¢ przygotowanych postulatéw byta zawsze owocem konsensusu wypraco-
wanego poprzez dyskusje. Odpowiedzi na zgtoszone propozycje strona urzedowa
przedstawiata na kolejnym spotkaniu oficjalnym, w czasie ktérego przedstawiano réw-
niez informacje o postepach w realizacji innych, wczesniej zaakceptowanych postula-
tow zespotu.

Na spotkania Urzad Miasta zapraszat takze przedstawicieli mediéw. Spotkania byty
protokotowane, zas$ protokoty rozsytane do wszystkich uczestnikdw wraz z informacjq
o terminie kolejnego spotkania. Jesli chodzi o spotkania nieoficjalne, to ich koordyna-
Cjq zajmowali sie "pozaurzedowi" uczestnicy zespotu. tatwg koordynacje zapewniata
lista adresowa cztonkdéw. Dla poprawy ptynnosci pracy powotano pie¢ podzespotow te-
matycznych, ktére pracowaty nad poszczegdélnymi problemami rozwoju komunikacji
rowerowej. W pracach wszystkich podzespotéw stale brali udziat wyznaczeni przedsta-
wiciele kilku wydziatow urzedu miejskiego oraz innych agend gminy, jak np. Zarzadu
Drdg i Zieleni.

Dla powodzenia prac Zespotu kluczowg osobg okazat sie jednak niezwykle energiczny
i w pewnym sensie charyzmatyczny Przewodniczacy, do roli ktérego Prezydent Miasta
wyznaczyt dwczesnego Dyrektora Wydziatu Infrastruktury Miejskiej, Antoniego Szczy-
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ta. Wspotpraca z nim na dtlugo naznaczyfa losy dziatarn GKR i kierunek rozwoju komu-
nikacji rowerowej w miescie.

5. Pierwsze osiqgniecia

Po wyborach samorzadowych zmienit sie uktad we wtadzach miasta. Prezydenta To-
masza Posadzkiego zastgpit byty Przewodniczacy Rady Miasta Pawet Adamowicz. W
tym momencie Zespdt pracowat juz od 3 miesiecy. Nowe wiadze postawity na konty-
nuacje decyzji poprzednika i bardzo szybko okazato sie, ze byt to wybdr stuszny.

Juz w pierwszym roku dziatania udato nam sie doprowadzi¢ do radykalnego zwieksze-
nia nakfadéw na komunikacje rowerowg - w budzecie Gdanska na rok 1999 na ten cel
zostata przeznaczona kwota najwieksza w powojennej historii miasta — okragty milion
ztotych (wedtug dwczesnych cen, kwota ta wystarczata na wybudowanie 5 - 7 km wy-
dzielonej ddr).

Istotg dokonanego przetomu, i precedensem by¢ moze na skale catego kraju, byt fakt
Scistej kontroli zespotu nad sposobem wydatkowania catej uchwalonej sumy. Kontrola
ta byta realizowana poprzez bezposredni udziat zespotu w procedurach wydatkowania
funduszy publicznych - udziat w przygotowywaniu tresci warunkdéw przetargowych
przetargdw ogtaszanych przez urzad, a takze udziat cztonkéw zespotu w pracach komi-
sji przetargowych. Dodatkowo, do warunkéw przetargowych kazdego ze zlecanych
przedsiewzie¢ wpisywany byt wymdg konsultacji z zespotem kazdego z poszczegdlnych
etapdéw danego przedsiewziecia realizowanego przez wytonionego wykonawce.

Przykiadowe postulaty zespotu przyjete i zrealizowane przez wtadze miasta:

= W zakresie rozwoju infrastruktury rowerowej:

m budowa nowych drég rowerowych,

m budowa parkingdow rowerowych w kluczowych punktach miasta (zespdt zaopi-
niowat lokalizacje drég i parkingdw oraz ich typ konstrukcji).
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= W zakresie przygotowywania plandéw, projektéw i koncepcji:

m wykonanie nowej, catosciowej Koncepcji systemu tras rowerowych dla miasta
Gdanska,

m opracowanie jednolitych miejskich Standardéw Projektowych dla realizowanej
infrastruktury rowerowej,

m wykonanie projektu koncepcyjnego trasy rowerowej wzdtuz gtéwnej osi komuni-
kacyjnej Gdanska biegnacej pomiedzy Sopotem a Pruszczem Gdanskim.

= W zakresie prowadzenia badan:
m wykonanie szczegdtowych badan socjologicznych preferencji komunikacyjnych
mieszkancow miasta,

m pomiary ruchu rowerowego.

Zespot zglosit takze szereg postulatéw pozabudzetowych, ktorych realizacja nie wy-
magata wydatkowania dodatkowych srodkéw z kasy miasta. Do opisanych wyzej ini-
cjatyw mozna zaliczy¢ postulaty:
m korekty organizacji ruchu drogowego i miejsc parkingowych na niektérych ob-
szarach miasta,
umozliwienia bezptatnego przewozu rowerow srodkami komunikacji miejskiej,
m wydania samorzadowym szkotom Srednim polecenia zapewnienia warunkéw do
bezpiecznego przechowywania rowerdw na terenie kazdej szkoty gminnej,
m zamieszczania regularnych publikacji na temat komunikacji rowerowej i pracy
zespotu w gazecie urzedu - Herold, a nawet oddania do dyspozycji zespotu ga-
bloty ogtoszeniowej w budynku urzedu.

6. Wspotpraca z samorzadem w celu zdobycia funduszy ze-
whnetrznych

Pomimo niewatpliwych sukcesdw w pierwszym okresie dziatania Zespotu i GKR, bardzo
szybko jasne stato sie, ze przy dwczesnej wysokosci naktadow budzetowych na inwe-
stycje jakikolwiek wiekszy program budowy podstawowej infrastruktury rowerowej
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(trasy, parkingi, przechowalnie, programy strefowego uspokojenia ruchu) nie bedzie
mozliwy lub tez bedzie postepowat bardzo wolno — w miare wydatkowania corocznych
kwot rzedu miliona - péttora miliona ztotych.

Tymczasem rozpedu nabraty zlecone na przetargach prace nad przygotowaniem doku-
mentéw okreslajacych polityke rowerowg miasta. W 2000 roku Transprojekt Gdanski
ukonczyt opracowanie Koncepcji Sieci Tras Rowerowych dla Gdariska wraz z Projektem
Koncepcyjnym Drogi Rowerowej wzdtuz Gtownej Trasy Komunikacyjnej Gdanska, z ko-
lei Politechnika Gdanska, opierajac sie na holenderskim podreczniku Sign Up For The
Bike, przygotowata pierwsze w Polsce, profesjonalne Standardy Projektowe Infra-
struktury Rowerowej. Oba opracowania nie tylko byty opiniowane, ale czesto wrecz -
nieoficjalnie - wspottworzone przez cztonkédw Zespotu Doradczego i koordynatoréw
GKR.

Prace w terenie i wielogodzinne narady zajety blisko rok, ale efekt przynidst prawdziwy
przetom. Powstata dokumentacja, ktérej nie powstydzitoby sie zadne zaawansowane
rowerowo miasto Zachodniej Europy, po raz pierwszy tak jednoznacznie uznano pry-
mat nawierzchni bitumicznych, okreslono normy skrajni, oznakowania, parametrow
uzytkowych poszczegdlnych typow tras (wydzielonych ddr, stref p-r, paséw rowero-
wych, stref tempo 30, itd.).

Na podstawie przegladu prawie wszystkich ulic miasta (do czesci z nich wykorzystano
m.in. kamere umieszczong na kasku rowerowym - zapis analizowany byt pdzniej kom-
puterowo) zostata przygotowana koncepcja praktycznie catej koniecznej infrastruktury
rowerowej miasta, wraz z wieloma szczegétowymi mapami, opisami. Co wiecej, doko-
nano takze analiz potokéw ruchu na podstawie danych KBR z 1998 r. i miedzy innymi
na jego podstawie zaproponowano model ich hierarchizacji i kolejnos¢ wykonania. Go-
towe dokumenty zostaty przyjete uchwatami Rady i Zarzadu Miasta, jako wytyczne do
planowania inwestycji i planéw zagospodarowania przestrzennego.

Réwnolegle, w okolicach 2000 - 2001 roku, rozpoczety sie poszukiwania funduszy mo-
gacych dofinansowa¢ ambitny program budowy infrastruktury. Wybor padt na anonso-
wany wiasnie, ze wzgledu na =zblizajagce sie wejscie Polski do UE - fundusz
spdjnosciowy ISPA. Po okoto rocznych pracach przygotowawczych, okazato sie jednak,
ze ramy finansowe tego narzedzia nie umozliwig finansowania rozwoju komunikacji ro-
werowej. W tym momencie Gdansk, jako jedyne miasto w Polsce, posiadat jednak
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w petni gotowg dokumentacje pozwalajaca o ubieganie sie o srodki pomocowe na roz-
woj komunikacji rowerowej.

Réwnoczesnie GKR intensywnie dziatat na ulicach - corocznie odbywato sie kilka du-
zych imprez (oprécz WPR takze mniejsze przejazdy, spotkania, seminaria, imprezy
promocyjne o tematyce rowerowej), publikowana byta ,Niezta Jazda”, zas dystrybucja
materiatdow propagandowych odbywata sie poprzez wilasng sie¢ innowacyjnych
w owych czasach - dystrybutoréw z ulotkami (umieszczonych we wszystkich sklepach
i serwisach rowerowych Gdanska, a takze ksiegarniach, instytucjach kulturalnych,

itp.).

7. Krakowski desant i starania o fundusze ze srodkow GEF

Na tak przygotowany grunt natrafit — po raz kolejny pojawiajacy sie w tej historii -
Marcin Hyta z Krakowa, ktéry w tym wiasnie czasie poszukiwat modelowego polskiego
miasta, ktére bytoby zdolne aplikowac do funduszy zagranicznych o pierwsze , powaz-
ne” pienigdze na komunikacje rowerowq. Po szybkim rozpoznaniu, okazato sie, ze
Gdansk moze aplikowaé o érodki pomocowe GEF (Bank Swiatowy i agenda $rodowi-
skowa ONZ), zas suma dofinansowania moze wynie$¢ nawet milion dolaréw (6wcze-
$nie - ok. 4 min ztotych).

Dzieki istnieniu Zespotu Spotecznego i kanatu przeptywu informacji pomiedzy organi-
zacjami rowerowymi a wtadzami miasta udato sie zacheci¢, poczatkowo opornych,
urzednikdédw do rozpoczecia staran o ten bezprecedensowy grant. Lata 2001-2002 to
okres prac przygotowawczych ze strony miasta (zaplecze urzedowe, struktura perso-
nalna, wybdr zakresu inwestycyjnego projektu, przetargi na projekty drég rowero-
wych), zas$ ze strony GKR - pomoc w przygotowaniu wstepnej wersji projektu
pisanego przez Marcina.

Nalezy tutaj dodaé, ze sytuacja partnerdéw projektu juz na starcie byta bardzo skom-

plikowana. GKR prowadzona jest bowiem przez stowarzyszenie OLE, ktére w tamtym
czasie, wraz z innymi gdanskimi pozarzadowymi organizacjami ekologicznymi, bloko-

16



Gdansk

wato liczne inwestycje zagrazajace stanowi srodowiska w miescie (baza magazynowa
paliw, spalarnie, stacje benzynowe w zabudowie $srédmiejskiej, centrum handlu hurto-
wego na terenach rekreacyjnych i cennych przyrodniczo oraz w strefach ochronnych
uje¢ wody pitnej dla miasta). Dziatalnos$¢ ta byta wyjatkowo dotkliwa dla planéw inwe-
stycyjnych Zarzadu Miasta, z ktérym réwnoczesnie trwata wspodtpraca przy przygoto-
wywaniu aplikacji do funduszu GEF.

Konflikt ten, jakkolwiek wydaje sie niemozliwy do przezwyciezenia, udato sie jednak
pokona¢, cho¢ sama aplikacja, a nastepnie realizacja projektu opdznity sie o rok tylko
z powodu przeciggania procedury podpisania projektu przez wiadze miasta (projekt,
napisany przez PKE i GKR, zakfadat dofinansowanie dziatan PKE i GKR sumg 150 tys.
dolardéw, co dla czesci sktadu wtadz miasta byto nie do pomyslenia, jako réwnoznaczne

z finansowaniem przeciwnika wiasnej polityki inwestycyjnej i przestrzennej).

8. Realizacja projektu GEF (lata 2003-2005)

Projekt Rowerowy GEF ruszyt ostatecznie na wiosne 2003 roku. Zakfadat realizacje
trzech modutdéw: inwestycyjnego (wykonawcg miato by¢ Miasto Gdansk, obejmowat
ok. 30 km ddr oraz obszarowe dziatania w 3 dzielnicach na sieci ulicznej dtugosci
ok. 70 km (strefy tempo 30, fizyczne uspokojenie ruchu, wprowadzanie paséw rowe-
rowych w jezdniach, drobne utatwienia i skréty rowerowe (przebudowa schodéw na
pochylnie, usuwanie barier architektonicznych, itp.); promocyjnego-lokalnego (wyko-
nawcg byta GKR - dwuletnia kampania promocji komunikacji rowerowej w miescie,
obejmujaca akcje uliczne, wydawnictwa, spotkania z mieszkancami, lobbing, wspot-
prace z mediami) oraz promocyjnego-ogdélnopolskiego (wykonawcag byt ZG PKE — mo-
dut obejmowat promocje projektu gdanskiego w kraju i za granicg, publikacje,
seminaria w innych miastach Polski, préby replikacji projektu gdanskiego).

Projekt GEF od poczatku napotykat jednak na ogromne problemy i bariery, przede
wszystkim w zakresie inwestycyjnym. Projekty powstajacych drog rowerowych byty
obarczone kompromisami pomiedzy wymogami standarddéw a nieudolng praktyka pro-
jektantéw, naciskiem rozmaitych grup interesu (uzytkownicy parkingéw, niekompe-
tentni, myslacy-samochodowo urzednicy $redniego i nizszego szczebla, nieche¢ czesci
wspolnot mieszkaniowych, spétdzielni mieszkaniowych, itp.). W trakcie jego realizacji
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gwattownie zwyzkowaty ceny prac budowlanych (boom inwestycyjny oraz wzrost
stawki vat).

Dodatkowo Zarzad Drdg i Zieleni, wbrew zapisom projektu, do prac zlecanych w ra-
mach budowy ddr dopisywat przebudowe chodnikéw, renowacje zieleni, a nawet budo-
we zatok parkingowych, co spowodowato ponad dwukrotne przekroczenie zaktadanych
kosztédw inwestycji.

ZDiZ catkowicie sabotowat tez prace nad realizacja modutu dziatann obszarowych
(uspokojenie ruchu, pasy rowerowe). Wprawdzie prace tego typu bylty w tym czasie
wykonywane na licznych ulicach miasta (gtéwnie pod naciskiem mieszkancow i rad-
nych - ze wzgledu na zalew nowych samochodéw i gwattowne pogorszenie sie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego spowodowane brawurg jazdy poczatkujacych kierowcow
w szybkich samochodach na waskich, nierzadko wewnatrzosiedlowych, ulicach. Nie-
mniej, dziatania te byty dorywcze, i pomimo ze byly znacznie bardziej intensywne niz
w innych miastach Polski (powstaty m.in. setki progéw spowalniajgcych, nowatorskie -
jak na owe czasy - meandry spowalniajace, podniesione tarcze skrzyzowan, a przede
wszystkim mate ronda jednopasowe), to brak byto powigzania ich z dziataniami ko-
niecznymi dla poprawy warunkow ruchu rowerowego.

Postulaty wyznaczenia pierwszego kontrapasa na ul. Ogarnej oraz dopuszczenia ruchu
rowerowego w strefach pieszych (Dtuga, Dtugi Targ, Dtugie Pobrzeze, itd.) byty szczel-
nie blokowane przez miejskg komisje bezpieczenstwa ruchu drogowego, policje
i przedstawicieli ZKM (firma ta postrzegata rowerzystéw jako swojg naturalng konku-
rencje).

Efekty projektu GEF okazaty sie potowiczne. Zrealizowano potowe z zaktadanego planu
budowy wydzielonych ddr (ok. 15 km), dziatania obszarowe nie wyszty poza chaotycz-
ne, i czesto nieprzemyslane, punktowe spowalnianie ruchu, zas kampania promocyj-
na, pomimo rozmachu dziatan, zwtaszcza ulicznych akcji GKR, nie mogta w pefni
rozwing¢ skrzydet, ze wzgledu na brak wykonania catosci przedmiotu promocji — czyli
szkieletu gtéwnych ddr.
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9. Niedosyt i dalsze poszukiwania srodkéw zewnetrznych

Zakonczenie projektu GEF uruchomito jednak proces spoteczny, ktdérego nie dato sie
juz zatrzymac. Rowerzysci zyskali bowiem cos$, na co wczesniej nie mogli liczy¢ - wia-

sng przestrzen, a raczej jej zalgzek w systemie komunikacyjnym i przestrzeni miasta.

Pétnocne dzielnice Gdanska wraz z atrakcyjnym rekreacyjnie pasem nadmorskim zy-
skaty szkielet drég rowerowych o niespotykanej w Polsce jakosci, pozwalajacy na wy-
godng i szybka jazde. Ruch rowerowy gwattownie wzrdst. O ile przed rozpoczeciem
dziatan rowerowych, w poczatkach lat 90, stanowit utamki procenta podrézy (szaco-
wany byt na ok. 0,2%), w 1998 roku juz na ok. 1,2%, to na ulicach, na ktérych wy-
budowano wysokiej jakosci ddr, skokowo wzrastat do ok. 4-5% podrozy (wyniki
badan z 2005 i 2009 r.). Rowerzysci, zwlaszcza w pdétnocnej czesci miasta, zaczeli by¢
masowo widoczni.

Rosta takze frekwencja na WPR, nieprzerwanie organizowanych przez GKR. Imprezy
te, organizowane z wiekszym rozmachem dzieki funduszom GEF, przyciggaty w latach
2004-2005 jednorazowo po kilka tysiecy rowerzystéw. Temat komunikacji rowerowej
stawat sie coraz bardziej atrakcyjny i nosny politycznie.

W plebiscycie tréjmiejskich medidéw na najwazniejsze inwestycje oraz na postulaty
pierwszej akcji metropolitalnej ,Karta Trojmiasta” rozwdj sieci drég rowerowych zaj-
mowat miejsca w pierwszej tréjce (!) - zaraz obok rozbudowy sieci ulic i integracji ta-
ryfowo-biletowej trojmiejskich przewoznikéw komunikacji zbiorowej. Nic dziwnego, ze
ze strony wtadz Gdanska zapalito sie zielone $wiatto do przygotowania kolejnego pro-
jektu, tym razem na znacznie wiekszg skale - obejmujgcego cate tréjmiasto, aplikuja-
cego do s$rodkédw pomocowych UE (RPO UE dla Wojewoddztwa Pomorskiego, 0$
trzecia).

Prace przygotowawcze ruszyty juz na przetomie 2005 i 2006 r. Zakres projektu byt -
jak na skale Polski — gigantyczny. Planowano realizacje ok. 150 km tras rowerowych,
z czego blisko 100 km miato przypada¢ na Gdansk. Powstajgce trasy miaty zapewnic
realizacje praktycznie catego zakresu potrzebnych tras rowerowych kategorii gtdwnej
i zbiorczej. Oczywiscie projekt wymagat znacznych przygotowan w zakresie koordyna-
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cji polityk samorzaddéw, standaryzacji, zarzadzania, budzetowania, oraz zlecenia
i uzbrojenia catosci inwestycji w projekty budowlane wraz z pozwoleniami na budowe.

Pierwszym krokiem byto jednak przygotowanie specyfikacji przetargu na przygotowa-
nie studium wykonalnosci. Zadanie to zostato powierzone komitetowi sterujgcemu,
ktory sktadat sie z przedstawicieli wladz trzech gmin tréjmiasta oraz organizacji rowe-
rowych. W trakcie ponad rocznej pracy nad przetargiem na Studium Wykonalnosci
oraz kolejnego roku nadzoru nad jego wykonywaniem przez firme wybrang w przetar-
gu, powstat unikalny materiat z zakresu inzynierii komunikacji rowerowej (Studium
Wykonalnosci obejmowato m.in. opracowanie ujednoliconej wersji standardéow projek-
towych, analize finansowq, badania ruchu drogowego, w tym rowerowego, badania
ankietowe mieszkancéw, analizy wymagane specyfikg projektéw RPO). Niezaleznie od
prac nad SW, trwaty przetargi na wykonanie projektow konkretnych inwestycji - dzie-
sigtkdw kilometréw drég rowerowych.

10. Koniec dobrej passy gdanskiej polityki rowerowej

Niestety, praktycznie na finiszu prac nad dokumentacjg Trojmiejskiego Projektu Rowe-
rowego (ale jeszcze przed ztozeniem wniosku do RPO UE), na poczatku 2008 roku, z
Urzedu Miasta w Gdansku odchodzi wiceprezydent Marcin Szpak, bezposredni pomy-
stodawca projektu i przetozony Antoniego Szczyta - Pethomocnika Prezydenta
ds. Rozwoju Komunikacji Rowerowej. W tym samym roku do pracy w Urzedzie Mar-
szatkowskim, a pdzniej w Pomorskim Osrodku Ruchu Drogowego, odchodzi Antoni
Szczyt - byty Dyrektor, a pézniej Wicedyrektor Wydziatu Inzynierii Miejskiej (przemia-
nowanego na Wydziat Gospodarki Komunalnej), Petnomocnik kolejnych Prezydentéw
Miasta Gdanska ds. Rozwoju Komunikacji Rowerowej, i — co tu ukrywaé - jeden z nie-
licznych, personalnych sprzymierzencéw spraw rowerowych w Urzedzie.

Rzutem na tasme, jeszcze w ramach wspodtpracy z Dyrektorem Antonim Szczytem
oraz 6wczesng Radng Rady Miasta Gdanska, Agnieszkg Pomaskq, Przewodniczacg Ko-
misji Turystyki i Promocji RMG, GKR zostaje zaproszony do prezentacji programu po-
prawy warunkéw komunikacji rowerowej w rejonie Dworca PKP Gdansk Wrzeszcz.
Multimedialna prezentacja, przedstawiona na posiedzeniu komisji, wzbudza konsterna-
cje radnych (skalg dewastacji i zaniedbania przestrzeni publicznej) oraz poptoch wsréd
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urzednikéw odpowiedzialnych za sie¢ drogowg (postulatami wyznaczenia kontrapasow,
strefy tempo 30, dopuszczenia ruchu rowerowego pod prad, itp.). Prezentacja trafia
na Komisje Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, ale postulaty zostajg dyskretnie przy-
stopowane przez przedstawicieli ZDiZ, policji i strazy miejskiej, jednak z opcjq ,dal-
szego testowania”.

Tymczasem dialog na linii urzad - GKR zamiera. Zespdt przy Prezydencie nie jest zwo-
tywany od potowy 2008 roku. Konsultacje powstajacych projektéw drég rowerowych,
ktére majq zostaé sfinansowane z grantu UE, stajq sie polem coraz wiekszej konfron-
tacji pomiedzy przedstawicielami inwestoréow gminnych (ZDiZ, Dyrekcja Rozbudowy
Miasta Gdanska), projektantow, a przedstawicielami GKR i aktywistami rowerowymi
pojawiajgcymi sie na naradach projektowych.

Utrzymanie wiekszosci standardéw jakosciowych udaje sie utrzymaé, ale czes¢ z nich
(zwiaszcza z zakresu spowalniania ruchu samochodowego i brd) jest nieustannie pod-
wazana, zas projekty sg psute pod presjg maksymalizacji przepustowosci ruchu samo-
chodow (dodatkowe pasy do skretu zawezajace dostepng skrajnie, btedna geometria
przejazdéw rowerowych, ignorowanie wymogow ciggtosci tras, itp.).

Tymczasem projekt aplikacji do RPO UE zostaje ztozony w Sejmiku Wojewddztwa, jed-
nak nie jest wokot niego prowadzony zaden lobbing dla pozyskania odpowiednio wyso-
kiej kwoty dofinansowania. Dziatania rowerowe UM w Gdansku praktycznie zamieraja.
Na efekty nie trzeba dtugo czekac¢ - z Sejmiku Wojewddztwa po kilku miesigcach do-
chodzg sygnaty, ze projekt rowerowy zostanie drastycznie ograniczony, a $rodki zo-
stang przyznane innym, konkurencyjnym projektom ztozonym przez inne pomorskie
miasta. GKR, podczas kolejnego, 13 WPR, publikuje Gdanski Manifest Rowerowy, in-
formujacy mieszkancow o bezprecedensowej redukcji zakresu projektu i wskazujacy
na brak dziatan miasta.

Po wielomiesiecznym okresie braku urzednika odpowiedzialnego za sprawy rowerowe
i w atmosferze nasilajacej sie krytyki ze strony organizacji rowerowych oraz medidw,
we wrzesniu 2009 r. miasto powotuje ,Oficera Rowerowego” - Remigiusza Kitlinskiego
(uprzednio pracownika innego wydziatu UM, zajmujgcego sie analizami gospodarczy-
mi, a prywatnie - pasjonata podrdozy rowerowych i jedng z nielicznych oséb dojezdza-
jacq na co dzien rowerem do pracy w urzedzie).
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Poczatkowo dobra wspétpraca bardzo szybko zostaje ,schtodzona”, zwtaszcza po me-
dialnej krytyce kolejnej redukcji zakresu projektu unijnego (z pierwotnego zakresu po-
zostaje ok. 25%). Na przetomie 2009 i 2010 r. roku odbywa sie spotkanie Zarzadu
Miasta, na ktédrym obecni sg szefowie agend miasta - ZDiZ i DRMG. Domagajq sie oni
zaprzestania konsultacji projektow drédg rowerowych z przedstawicielami organizacji
rowerowych — narady projektowe nigdy nie nalezaty do uptywajgcych w sympatycznej
atmosferze, ale ilos¢ konfliktdw i rozbieznych oczekiwan, ktére ujawniajg sie podczas
przygotowywania ogromnego zakresu inwestycyjnego projektu unijnego, powoduje, ze
opor urzednikéw nizszego i Sredniego szczebla gwattownie rosnie.

Od poczatku 2010 r. inicjatywy zgtaszane przez GKR sg przyjmowane bardzo chtodno
lub ignorowane (taki los spotkat np. propozycje bezptathego przygotowania profesjo-
nalnej strony internetowej na temat bezpiecznego zapinania rowerdéw, ktorej adres
miasto umiescitoby z kolei na wygrawerowanych tabliczkach informacyjnych umiesz-
czonych na planowanych do zamontowania stojakach rowerowych).

Brak spotkan Zespotu Doradczego i jakichkolwiek informacji o naradach technicznych
nad przygotowywanymi projektami powodujg zanik przeptywu informacji. Réwnolegle
miasto decyduje sie na zlecenie przygotowania audytu BYPAD, ktéry okresli¢ ma, we-
dtug deklaracji medialnych, nowg polityke rowerowg Gdanska. Przeprowadzenie audy-
tu i wreczenie certyfikatu BYPAD zostaje medialnie nagto$nione jako sukces miasta.
Kolejnym sukcesem okazuje sie, podpisanie we wrzesniu 2010 r. umowy na dofinan-
sowanie Tréjmiejskiego Projektu Rowerowego.

Witadze miasta sg tak pewne swojej nowej linii public relations, ze w swoich komunika-
tach ignorujg praktycznie wszystkie osoby, dzieki ktérym projekt ten ujrzat Swiatto
dzienne. W tej sytuacji, jedyng forma dziatania, jaka pozostaje GKR, jest kontrola po-
czynan wiadz i jakosci powstajgcej infrastruktury, nagtasnianie fikcji rowerowej propa-
gandy sukcesu i ponowne organizowanie oddolnego protestu spotecznego jako metody
na wznowienie procesu realnego udziatu spotecznego w decydowaniu o rozwoju komu-
nikacji rowerowej w miescie. Przed GKR stojg zupetnie nowe wyzwania, ale jasnosc
i czytelno$¢ roli organizacji typu watch-dog znaczaco utatwia nam przygotowywanie
kolejnych akcji. Rowerowa walka trwa!
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11. Epilog

Autor pragnie, aby w tym nattoku informacji czytelnikowi nie umknat fakt, ze pomimo
wszelkich kontrowersji i sporow nad ksztattem i jakos$cig gdanskiej polityki rowerowej,
w ciggu najblizszych 2 lat w Gdansku powstanie ok. 50 km nowych tras rowerowych.
Bez watpienia obecna sytuacja jest wtasnie tym efektem, ktérego oczekiwaliSmy, roz-
poczynajac Gdanska Kampanie Rowerowg 15 lat temu.
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12. Przyktady najlepszej praktyki w zakresie infrastruktury

Al. Zwyciestwa

Przejazd przez droge lokalng wzdtuz Alei Zwyciestwa wydzielony kraweznikami zniwe-

lowanymi ,,do zera” (Gdansk Wrzeszcz).
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Droga rowerowa wzdtuz Alei Zwyciestwa z dobrg nawierzchnia i wtasciwie przy goto-
wang separacjg z ruchem pieszym. Roznica wysokosci pomiedzy chodnikiem jest wy-
raznie wyczuwalna zaréwno dla pieszych jak i rowerzystéw (Gdansk Wrzeszcz).
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Kliniczna/Hallera

Przejazd na wprost przez ul. Kliniczng wzdtuz ul. Hallera zrealizowany po wielu latach
nalegan ze strony Gdanskiej Kampanii Rowerowej. Uprzednio przejazd rowerzystéow
odbywat sie dookota skrzyzowania poprzez 3 fazy Swiatet. Zgode na realizacje udato
sie uzyskac po przedstawieniu przez GKR koncepcji przebudowy skrzyzowania autor-
stwa dra Tadeusza Kopty (Gdansk Wrzeszcz).
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Rondo rowerowe na Trasie Nadmorskiej

Rondo rowerowe na Trasie Nadmorskiej - przy potaczeniu z trasg rowerowg wzdiuz ul.
Hallera zapewnia bezkolizyjne wigczanie sie do ruchu rowerzystow w tym ruchliwym
miejscu (Gdansk Brzezno).
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Trasa Nadmorska

Budowa wydzielonej rowerowej Trasy Nadmorskiej o szerokosci 5 metréw pozwolita

roztadowaé ogromny ruch rowerowy, w tym atrakcyjnym rekreacyjnie terenie (Gdansk
Przymorze).
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Pomorska

Dotychczasowa kostkowa nawierzchnia na drodze rowerowej wzdtuz ul. Pomorskiej
jest w ramach prac remontowych systematycznie wymieniana na nawierzchnie bitu-
miczng (Gdansk Jelitkowo).
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Opata Rybickiego

Trasa wzdiuz ul. Opata Rybickiego wykonana z barwionej nawierzchni bitumicznej do-
skonale wspétgra z historyczna zabudowg sasiadujgcego Parku Oliwskiego (Gdansk
Oliwa).

31



Dobre Praktyki

Al. Grunwaldzka

Przejazd drogi rowerowej wzdtuz Alei Grunwaldzkiej przecina ul. Czarng w sposob cig-
gty. Kierowcy wyjezdzajacy z niewielkiej ul. Czarnej majq $wiadomos¢, ze znajdujq sie
na drodze podporzadkowanej, a pierwszenstwo majg takze rowerzysci poruszajacy sie
wzdtuz al. Grunwaldzkiej.
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1. Organizacje rowerowe i inne propagujace ruch rowerowy

Obecnie w Krakowie tematyka rowerowg zajmujq sie:

1.1 Federacja Zielonych - Grupa Krakowska

Dziatalno$¢ stowarzyszenia koncentruje sie na interwencjach: wyszukiwane sg kon-
kretne przypadki niedordobek i zaniedban, nastepnie sporzadzane sg pisma do odpo-
wiednich urzedow. Skuteczno$¢ jest bardzo zrdéznicowana. Duza cze$¢ uwag jest
uwzgledniana, jednak czesto wymaga to wielokrotnego wysytania pism w tej samej
sprawie.

Czlonkowie stowarzyszenia uczestnicza w spotkaniach Zespotu Zadaniowego ds. Scie-
zek Rowerowych i majq udziat w procedurze audytu rowerowego.

1.2 Inicjatywa Krakow Miastem Rowerow

Inicjatywa skupia kilkunastu aktywnych dziataczy i szerokg grupe zwolennikéw. Jej
Dziatalnos¢ jest wieloptaszczyznowa: organizowane sg happeningi takie jak "Park(ing)
Day" lub "Rowerowe Powitanie Wiosny". Najwiekszym wydarzeniem organizowanym
przez Krakéw Miastem Rowerdw jest coroczny rowerowy festiwal ,Swieto Cykliczne”,
ktérego inauguracja miata miejsce w czerwcu 2009 r.

Inicjatywa prowadzi akcje tematyczne, szeroko nagtasniane w mediach, czego najlep-
szym przyktadem jest akcja "Rowerem legalnie pod prad". Elementem decydujacym
0 sukcesie akcji byto nawigzanie kontaktu z lokalnymi dziennikarzami oraz podsytanie
im czesciowo juz opracowanych tekstéw przez dziennikarza spotecznego Adama tacz-
ka. Réwnolegle do akcji medialnej wywierano silne naciski na urzednikéw oraz wtadze
miejskie poprzez masowe wysytanie maili, pism i petycji.
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Ponadto osoby zwigzane z Inicjatywa Krakéw Miastem Rowerdw uczestniczg w spotka-
niach Zespotu Zadaniowego ds. Sciezek Rowerowych i maja udziat w procedurze audy-
tu rowerowego.

1.3 Ruch - Masa Krytyczna

Jest to catkowicie niesformalizowany oddolny ruch spoteczny polegajacy na comie-
siecznych spotkaniach i wspolnych przejazdach rowerowych. Ze srodowiska Masy Kry-
tycznej wywodzi sie kilka osdb, ktére kontynuujg dziatalno$¢ rowerowg na szerszg
skale w ramach inicjatywy Krakéw Miastem Rowerdéw.

2. Wspolpraca z miastem w ksztattowaniu polityki rowero-
wej

2.1 Historia wspétpracy

Wraz z przemianami ustrojowymi w Polsce na przetomie lat 80. i 90. XX wieku pojawi-
ty sie pierwsze organizacje spoteczne, ktérych dziatalnos$¢ skupita sie miedzy innymi
na tematyce transportowej, w tym rowerowej.

Jedng z pierwszych organizacji o zasiegu ogdlnopolskim, ktéra zajeta sie intensywng
promocjg ruchu rowerowego, byt Polski Klub Ekologiczny (PKE) z siedzibg w Krakowie.
Juz w potowie lat 90. PKE - okreg Matopolska zaczat organizowac pierwsze przejazdy
rowerowe i domagac sie zmian w polityce transportowej miasta.

Demonstracje rowerowe odbywaty sie corocznie w latach 1994-2002 w ramach ob-
chodéw Swiatowego Dnia Ochrony Srodowiska, przypadajacego na 5 czerwca. Przejaz-
dy rowerowe gromadzity zwykle od kilkudziesieciu do okoto 1000 uczestnikéw w 1997
roku.
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Krakowskie demonstracje i dziatalno$¢ prorowerowg prowadzity w tym okresie wspo-
mniany PKE, a takze Federacja Zielonych - Grupa Krakowska, oraz epizodycznie Fede-
racja Cyklistéw Akademii Ekonomicznej w Krakowie i Stowarzyszenie na Rzecz Praw
Pieszych.

Wieloletnie naciski na wtadze miasta Krakowa i biezace interwencje dotyczace infra-
struktury rowerowej doprowadzity do stopniowego wiaczania tematyki rowerowej w ofi-
cjalne dokumenty i struktury urzedowe Miasta Krakowa.

Juz w okresie lat 90-tych aspekty polityki rowerowej zostaty uwzglednione w oficjal-
nych dokumentach (np. w polityce transportowej dla Krakowa z 1993 r.). Nie miaty
one jednak zadowalajacego przetozenia na dziatania praktyczne. Za przetomowe wy-
darzenie mozna uzna¢ powotanie w roku 2000 Zespotu Zadaniowego ds. Sciezek Ro-

werowych.

Z uwagi na wyczerpujacq sie formute przejazdow rowerowych oraz koncentracje na in-
nych dziataniach organizacje ekologiczne zaprzestaty organizowania oficjalnych co-
rocznych demonstracji rowerowych. Po kilku latach pojawita sie w Krakowie grupa
0sOb propagujacych idee Masy Krytycznej - czyli niezorganizowanych, spontanicznych
przejazdow rowerowych. Pierwsza demonstracja tego typu odbyta sie w maju 2005 r.,
gromadzac okoto 300 uczestnikow. Od tej pory Masy Krytyczne odbywajg sie regular-
nie w kazdy ostatni pigtek miesigca, gromadzac od kilkudziesieciu do kilkuset uczest-
nikow.

W 2009 r. zrodzita sie idea zorganizowania jednodniowego festiwalu rowerowego pota-
czonego z wielkim przejazdem rowerowym. Zadania podjeta sie grupa oséb zwigzana
zardwno z organizacjami spotecznymi, jak i niezrzeszeni wolontariusze. Impreza ta zo-
stata nazwana ,,Swietem Cyklicznym™ i mimo symbolicznego budzetu okazata sie du-
zym sukcesem. W 2009 r. w imprezie udziat wzieto okoto 500 osdb. W kolejnym roku
formute znaczaco rozbudowano, co zaskutkowato udziatem okoto 750 oséb w imprezie
oraz 550 w przejezdzie. Za najwiekszy sukces Swieta Cyklicznego, oprdécz przebicia sie
do gtdwnych mediow lokalnych, nalezy uzna¢ zwiekszenie Swiadomosci spotecznej
i wzrost liczby oséb wiaczajacych sie w dziatania prorowerowe w miescie.

Réwnolegle nastgpit rozwdj strony internetowej. Dotychczasowa strona Masy Krytycz-
nej przeksztatcona zostata w portal rowerowy , I bike Krakow".
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W 2010 roku zorganizowana zostata szeroko nagtosniona w mediach akcja ,,Rowerem
legalnie pod prad". Akcja zakonczyta sie potowicznym sukcesem, gdyz jedynie kilka
ulic na Starym Miescie i Kazimierzu zostato otwartych dla rowerzystéw jadacych w obu
kierunkach.

W pierwszej potowie 2011 r. pojawity sie kolejne spdjne akcje lobbingowe. Jedng z
nich jest akcja ,Rowerem na zakupy". Jej celem jest przekonanie witascicieli oraz za-
rzadcéw duzych sklepéw i galerii handlowych do zainstalowania bezpiecznych stoja-
kéw rowerowych. Pierwszym sukcesem byto powstanie duzego parkingu rowerowego
przy Galerii Krakowskiej.

2.2 Stan istniejacy - formy i plaszczyzny wspétpracy

Obecnie w Krakowie mozemy moéwi¢ o dwoch wypracowanych formach wspotpracy
srodowiska rowerowego z instytucjami i wtadzami miejskimi:
m uczestnictwo w pracach Zespotu zadaniowego ds. $ciezek rowerowych,
m bezposrednie (nieformalne) kontakty z radnymi miasta oraz urzednikami odpo-
wiedzialnymi za infrastrukture transportowa.

2.2.1 Zespot zadaniowy ds. sciezek rowerowych

Pierwszy Zespot zadaniowy ds. Sciezek rowerowych w Krakowie (zwany dalej Zespo-
tem zadaniowym) zostat powotany w Krakowie w 2000 r., na skutek naciskéw ze stro-
ny organizacji ekologicznych. Dokumentem powotujgcym Zesp6t zadaniowy byto
zarzadzenie 6wczesnego Prezydenta Krakowa, Andrzeja Gotasial. Wraz z zakoncze-
niem kadencji Prezydenta Gotasia, Zespot zadaniowy zostat rozwigzany pod koniec
2002 roku.

1 Pierwszy Zespot zadaniowy zostat powotany zarzadzeniem Prezydenta Krakowa Andrzeja Gotasia (sprawujacego te funkcje w okresie

X11998 — X1 2002).
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Wraz z wyborem nowego Prezydenta Krakowa - Jacka Majchrowskiego? nastgpito
wznowienie i kontynuacja prac Zespotu zadaniowego. Jednak od zakonczenia dziatal-
nosci poprzedniego Zespotu zadaniowego do czasu powofania kolejnego mineto ponad
pot roku. Dopiero w sierpniu 2003 r, — w czasie pierwszej kadencji — nowy Prezydent
Miasta powoftat (reaktywowat) Zespot zadaniowy?.

W marcu 2007 roku — w czasie drugiej kadencji Prezydenta Majchrowskiego - zostat
powotany nowy Zespdt zadaniowy, ktérego zakres i nazwa ulegta poszerzeniu o tema-
tyke innych niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego: pieszych i niepetnospraw-
nych?®. Petna nazwa dziatajgcego obecnie zespotu, zgodna z zarzadzeniem Prezydenta,
brzmi: Zespdt ds. Sciezek rowerowych i bezpieczenstwa niechronionych (rowerzysta,
pieszy, dziecko, niepetnosprawny) uczestnikéw ruchu drogowego w Miescie Krakowie.

Jakie sa zadania Zespotu zadaniowego?

Aktualnie obowigzujace zarzadzenie Prezydenta Miasta Krakowa w sprawie powotania
Zespotu zadaniowego szczegdtowo okresla jego zadania, przy czym zakres zadan zo-
stat podzielony na zadania w zakresie polityki rowerowej miasta oraz w zakresie bez-
pieczenstwa niechronionych uczestnikdéw ruchu drogowego®.

Do zadan w zakresie polityki rowerowej miasta naleza miedzy innymi:

m opiniowanie dziatan na rzecz tworzenia systemu rowerowego na terenie Miasta
Krakowa - monitoring uwzgledniania w procedurach tworzenia Miejscowych Pla-
now Zagospodarowania Przestrzennego wytycznych Studium systemu podsta-
wowych tras rowerowych w Krakowie,

m okreslenie priorytetéw dla realizacji elementéw systemu,

Jacek Majchrowski jest Prezydentem Krakowa przez dwie kadencje (I kadencja 2002 — 2006, Il kadncja 2006 — 2010).

Zarzadzenie Nr 1164 / 2003 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 22 sierpnia 2003 roku w sprawie powofania Zespotu Zadaniowego ds. Sciezek
rowerowych w MieScie Krakowie z p6zniejszymi zmianami w zarzadzeniach PMK Nr: 1260 / 2003, 1474 / 2003 (zarzadzenie archiwalne).

Zarzadzenie Nr 541 / 2007 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 13 marca 2007 roku w sprawie powotania Zespotu Zadaniowego ds. $ciezek
rowerowych i bezpieczenstwa niechronionych (rowerzysta, pieszy, dziecko, niepetnosprawny) uczestnikow ruchu drogowego w Miecie Krako-
wie. Zarzadzenie zostato czesciowo zmienione w zakresie 0sob uczestniczacych w Zespole ze strony urzedniczej Zarzadzeniem PMK Nr 441 /
2009 z dnia 9 marca 2009 roku).

> §2), pkt. 12 zarzadzenia Nr 541/ 2007 Prezydenta M. Krakowa z dnia 13 marca 2007 r. w sprawie powotania Zespotu Zadaniowego {...).
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stymulowanie dziatan dla poprawy organizacji ruchu w obrebie II obwodnicy z
faktycznym priorytetem dla ruchu rowerowego (uspokojenie ruchu, kontrapasy
rowerowe itp.),

wspieranie dziatan w zakresie podjecia staran i przygotowania wnioskow aplika-
cyjnych o zewnetrzne $rodki finansowe na budowe S$ciezek rowerowych w Kra-
kowie,

opiniowanie i proponowanie doraznych dziatan na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa ruchu rowerowego,

monitoring stosowania Standarddw technicznych dla infrastruktury rowerowej
Miasta Krakowa wdrozonych Zarzadzeniem Nr 2103/2004 Prezydenta Miasta
Krakowa z 26 listopada 2004 roku, jako podstaw wdrozenia polityki rowerowej
Gminy,

monitoring wdrozenia tzw. audytu rowerowego wprowadzonego Poleceniem
stuzbowym Nr 2/2005 Prezydenta Miasta Krakowa z 26 stycznia 2005 r. w spra-
wie obowigzku wystepowania do Zespotu Zadaniowego celem wykonania audytu
rowerowego,

kontynuacja wspotpracy z gminami osciennymi: Zielonki, Wielka Wies, Liszki,
Michatowice, Wieliczka i inne, w zakresie wspdlnej realizacji rekreacyjnych tras
rowerowych,

wspotpraca z Radami i Zarzadami Dzielnic w zakresie planowania i realizacji tras
rowerowych na ich terenie.

Do zadan w zakresie bezpieczenistwa niechronionych uczestnikédw ruchu drogowego

zostaty przypisane miedzy innymi ponizsze zadania:
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m cykliczny monitoring zagrozen bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ru-

chu na sieci ulic miasta Krakowa, prowadzony w oparciu o szczegétowe analizy
bezpieczenstwa ruchu drogowego-brd (piesi, dzieci, rowerzysci i niepetnospraw-
ni), opracowane przez organ zarzadzajacy ruchem na drogach,

Inicjowanie dziatan majacych na celu:

wdrazanie drogowych srodkéw ochrony pieszych, dzieci, rowerzystéw i niepet-
nosprawnych m.in. poprzez segregacje ruchu, odpowiednie ksztattowanie prze-
kroju ulic i sterowanie ruchem, uspokojenie ruchu,

wdrazanie rozwigzan formalno-prawnych i inzynieryjno-technicznych (elementy
matej architektury) majacych na celu eliminowanie wystepujacych nieprawidto-
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wosci w zakresie parkowania i innych negatywnych zachowan uczestnikéw ru-
chu,

m wspieranie kampanii edukacyjno-informacyjno-promocyjnych, podnoszacych
kulture wzajemnych zachowan kierujacy-pieszy.

Jak dziata Zespo6t zadaniowy?

Podstawowe zasady dziatania Zespotu zadaniowego zostaty réwniez okreslone w obo-
wigzujacym zarzadzeniu Prezydenta M. Krakowa w sprawie powotania Zespotu zada-
niowego®. Posiedzenia Zespotu, pod przewodnictwem Zastepcy Prezydenta Miasta
Krakowa, odbywajgq sie minimum raz na kwartat w siedzibie Urzedu Miasta Krakowa.
W razie nieobecnosci Przewodniczacego jego funkcje sprawujg Zastepcy Przewodni-
czacego.

Na biezgaco, w miare potrzeb, funkcjonowa¢ bedg podzespoty robocze Zespotu.
W sktad podzespotdw wchodzi¢ bedq ich Przewodniczacy oraz wytypowani cztonkowie
Zespotu. O miejscu posiedzenia podzespotu kazdorazowo powiadamia Przewodniczacy
podzespotu, (..). Na posiedzenia beda dopraszani wnioskodawcy audytow rowero-
wych, osoby zaangazowane w problematyke bezpieczenstwa niechronionych uczestni-
kéw ruchu drogowego oraz przedstawiciele zainteresowanych dzielnic.

Czynnosci wykonywane przez cztonkéw Zespotu Zadaniowego niebedacych pracowni-
kami Urzedu Miasta Krakowa, w ramach jego prac, majq charakter nieodptatny (spo-
teczny).

Przewodniczacy Zespotu lub Przewodniczacy podzespotéw roboczych mogq zapraszac
na posiedzenia przedstawicieli komoérek organizacyjnych Urzedu M. Krakowa, ktdrych
obecnos¢ jest niezbedna dla skutecznej realizacji zadan (...).

Z kazdego posiedzenia Zespotu i podzespotdw roboczych sporzadzany jest protokot.
Przewodniczacy Zespotu sporzadza i przedktada Prezydentowi Miasta co kwartat spra-
wozdanie z prac Zespotu. Kopie sprawozdan nalezy kazdorazowo przesta¢ do Stanowi-
ska ds. nadzoru nad realizacja aktow kierowania w Wydziale Organizacji i Nadzoru.

6 §3) zarzadzenia Nr 541 / 2007 Prezydenta M. Krakowa z dnia 13 marca 2007 r. w sprawie powotania Zespotu Zadaniowego |(...).
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2.2.2 Audyt rowerowy

Bardzo waznym i praktycznym dokumentem wspierajacym polityke rowerowa Krako-
wa, ktory jest jednoczesnie skutecznym instrumentem realizacji tej polityki, jest obo-
wigzujace od stycznia 2005 roku polecenie stuzbowe Prezydenta M. Krakowa w
sprawie obowigzku wystepowania do Zespotu zadaniowego ds. Sciezek rowerowych

celem wykonania ,audytu rowerowego”’.

Polecenie to zobowigzuje dyrektoréow i kierownikéw komorek organizacyjnych Urzedu
Miasta Krakowa oraz miejskich jednostek organizacyjnych do przestrzegania obowigz-
ku kazdorazowego wystepowania do Zespotu zadaniowego w procedurach dotyczacych
miedzy innymi:
m przygotowania, opiniowania i zatwierdzania inwestycji, remontéw i moderniza-
cji, ktére mogtyby mie¢ wptyw na uktad komunikacji rowerowej w Krakowie,
m udostepniania terendw gminnych (dzierzawa, uzytkowanie) pod takie inwesty-
cje, ktoére maja charakter infrastrukturalny, tzn. Zwigzany z drogami, przejaz-
dami.

Polecenie stuzbowe Prezydenta - choc nie jest obowigzujacym prawem lokalnym - ma
zasadnicze znaczenie w ksztattowaniu polityki prorowerowej w Krakowie. Dzieki temu
dokumentowi w praktyce wiekszo$¢ projektdw zwigzanych z inwestycjami drogowymi
na terenie Krakowa trafia do Zespotu zadaniowego ds. sciezek rowerowych i jest pod-
dawana tzw. audytowi, czyli miedzy innymi ocenie zgodnosci z obowigzujacymi Stan-
dardami technicznymi dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa®.

7 Polecenie stuzbowe nr 2 / 2005 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 26 stycznia 2005 roku w sprawie obowigzku wystepowania do Zespotu Za-

daniowego ds. Sciezek rowerowych w MieScie Krakowie celem wykonania ,audytu rowerowego”.
8 Zarzadzenie Nr 2103 / 2004 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 26 listopada 2004 roku w sprawie wprowadzenia do stosowania ,Standardéw

technicznych dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa”.
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2.2.3 Sytuacja praktyczna

Sytuacja formalno-prawna w Krakowie wydaje sie by¢ zadowalajaca i perspektywicz-
na. Jednak podstawowym problemem jest praktyka funkcjonowania zespotu zadanio-
wego. W sktad tego ciata wchodzi bowiem zbyt duzo oséb charakteryzujacych sie nikig
lub zerowg wiedzg na podstawowe tematy zwigzane z ruchem rowerowym. Urzednicy
bez dobrego przeszkolenia, czy tez osoby zwigzane z pozamiejska turystyka rowero-
wa, stanowig duzg czes¢ sktadu Zespotu.

Przedstawiciele organizacji rowerowych majg niejednokrotnie duzy problem, aby prze-
forsowacé swoje propozycje. Skutkuje to niekiedy powstawaniem rozwigzan niespetnia-
jacych wymagan bezpieczenstwa i wygody rowerzystéow. Ogolny bilans jest jednak
dodatni — mimo liczebnej mniejszosci, wiekszo$¢ rozwigzan przeanalizowanych przez
Zespot zadaniowy mozna uznac za dobre. Trzeba jednak doda¢d, iz na skutek wcigz
utrzymujacego sie niskiego priorytetu dla inwestycji rowerowych, do tej pory nie udato
sie wyeliminowac¢ miedzy innymi problemu kraweznikdw w ciggach ddr. Jedynie w kil -
ku przypadkach wykonawca zastosowat sie do audytu i zrealizowat kraweznik 0 cm.
Przy wielu inwestycjach mamy do czynienia z kraweznikami 1 - 2 cm.

Kolejnym kluczowym problemem jest brak $rodkéw na inwestycje rowerowe. Budzet
na ten cel przez kilka ostatnich lat systematycznie malat. Wedtug wstepnego planu na
rok 2011 miat wynies$c¢ 0 zt. Sytuacje udato sie uratowac dopiero po interwencji sSrodo-
wisk rowerowych i przegtosowaniu przez radnych odpowiedniej poprawki do budzetu.
Ostatecznie budzet na rok 2011 w zakresie inwestycji prorowerowych ustalono na

3,5 min zi.

Wiadze miejskie twierdza, ze sytuacja, w ktérej nowe rozwigzania rowerowe powstajq
wytacznie przy okazji inwestycji drogowych, jest wystarczajagca. Tymczasem spychanie
kwestii rowerowych na absolutny margines skutkuje nie tylko brakiem fizycznych roz-
wigzan, ale takze brakiem s$rodkéw na projekty - co moze prowadzi¢ do wieloletnich
opdznien w budowie systemu rowerowego.

Najwazniejszym jednak problemem jest fakt, iz Zespdt zadaniowy jest ciatem dorad-
czym. W takim stanie formalno-prawnym opinie wydawane w czasie audytow rowero-
wych mogg by¢ brane pod uwage w ostatecznych wersjach projektow inwestycyjnych,

ale nie musza.
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W zwigzku z powyzszym, wielokrotnie zdarzaty sie sytuacje, w ktérych spoteczna stro-
na zdecydowanie opowiadata sie za jakims$ rozwigzaniem korzystnym z punktu widze-
nia rowerzystow, a ktére to rozwigzanie zostato przez urzednikéw zatwierdzajacych
projekt odrzucone badz zignorowane. Przyktadem moze by¢ audyt projektu moderni-
zacji ulicy Grodzkiej.

2.2.4 Bezposrednie (nieformalne) kontakty z radnymi miasta oraz urzednika-
mi odpowiedzialnymi za infrastrukture transportowa

Ta forma wspotpracy rozwineta sie gtdwnie w ciggu ostatnich dwoch lat. Poprzez co-
dzienng aktywnos$¢ udato sie nawigzaé bezposrednie kontakty z radnymi miejskimi za-
interesowanymi sprawami rowerowymi. Podjeto nieformalng wspodtprace majacg na
celu lobbing, a takze edukacje pozostatych radnych niezainteresowanych tg tematyka.
W efekcie coraz wieksza grupa radnych zaczeta postrzega¢ wazng role jakg moze ode-
grac transport rowerowy w ruchu miejskim.

Po ostatnich wyborach samorzgdowych, ktére odbyty sie w listopadzie 2010 roku, do
Rady Miasta Krakowa weszto kilku radnych (zaréwno nowych, jak i kontynuujacych
funkcje radnego), aktywnie zainteresowanych rozwojem ruchu rowerowego. W efekcie
doszto do zawigzania nieformalnej grupy wymiany pogladéw miedzy radnymi a strong
spoteczna.

Dziatalno$¢ grupy aktywnych radnych prorowerowych zaowocowata juz pierwszymi
konkretnymi osiggnieciami. Dzieki zgtoszonej poprawce do budzetu na rok 2011 zwiek-
szono $rodki na budowe infrastruktury rowerowej z 0 zt do 3,5 min zi.

Kontakty z urzednikami w dalszym ciggu polegajg gtéwnie na wysytaniu pism, e-maili
oraz interweniowaniu w konkretnych sprawach.
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3. Whnioski i podsumowanie

Krakowscy dziatacze rowerowi muszg zmagac sie z dwoma ptaszczyznami problemoéw.
Pierwszg jest kwestia niezrozumienia tematyki wsrdd zwyktych urzednikéw. Wiadze
miasta nigdy nie podjety sie przeprowadzenia jakichkolwiek szkolen dla oséb zajmuja-
cych realizowaniem i kontrolg wykonania inwestycji rowerowych.

Jak juz wspomniano, z punktu widzenia formalno-prawnego polityka rowerowa miasta
Krakowa jest niemal wzorowa. Jednak w praktyce wiadze miasta spychajq kwestie ro-
werowe na margines, co przejawia sie chociazby w kwestiach finansowania. Wbrew
oficjalnym deklaracjom kwestia rozwoju ruchu rowerowego jest absolutnie marginali-

zowana i wcigz traktowana niepowaznie.

4. Katalog rozwiazan , best practice”

Rondo Mogilskie

Rondo Mogilskie. Schemat drdég uktadu drogowego i

drég rowerowych
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Rondo Mogilskie. Droga rowerowa w ciggu ulicy Mogilskiej w kierunku

dolnego poziomu Ronda - m.in. rampy w kierunku ul. Lubomirskiego

fot. Marcin Hyta

Rondo Mogilskie. Droga rowerowa w dolnym poziomie Ronda Mogilskie-
go, dostepnym tylko dla pieszych, rowerzystéw i tramwajow

fot. Marcin Hyta
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Rondo Mogilskie usytuowane jest w odlegtosci 1,5 km od Rynku Gtéwnego. Stanowi
wazny wezet komunikacyjny obstugujacy relacje pétnoc-potudnie oraz wschod-zachdd.
Wprowadza ruch z Nowej Huty do centrum Krakowa.

Konsultacje zaczety sie jeszcze w latach 90., prawdopodobnie w 1997 roku, w ramach
tworzenia przez inz. Reisera pierwszego (historycznie - drugiego) studium rowerowe-
go. Wéwczas zapadfa decyzja (a przynajmniej sporzgdzono notatki), ze powinny by¢
tam drogi rowerowe.

Co ciekawe, chodzito o odtworzenie drég rowerowych, bo na Rondzie Mogilskim (oraz
wzdtuz al. Powstania Warszawskiego i al. Pokoju) asfaltowe drogi rowerowe powstaty
wraz z tymi ulicami, na poczatku lat 70. Nigdy jednak nie byty uzywane zgodnie z
przeznaczeniem i miaty zasadnicze wady (na przyktad 30 centymetrowe krawezniki).

Drugie podejscie do konsultacji zaczeto sie okoto roku 2002. Wowczas projekt ronda
przygotowywat zespot p. Ryszarda Frankowicza. W stosunku do pierwotnych zatozen
skorygowano geometrie drég rowerowych. Wprowadzono miedzy innymi znaczace

zwiekszenie promieni tukdéw, poszerzenia drogi rowerowej na "petelce" w $rodku,
przesunieto droge rowerowg w pétnocno-wschodnim narozniku na pétnoc, zwiekszono
odlegtosci widocznosci, skomunikowano drogi rowerowe z jezdnig ulicy Lubicz i ich
przebieg miedzy rondem, ulicq Kopernika oraz alejg Powstania Warszawskiego od
strony ogrodu botanicznego. Niestety, konsultacje byty ograniczone zastanymi warun-

kami (zatozeniami projektowymi) - $Scianami oporowymi, podporami estakad itp.

Konsultacje nie przyniosty skomunikowania drég rowerowych z ulicg Mogilskg (kieru-
nek Nowa Huta), gdyz ich budowa nie byta mozliwa w granicach zabudowy ze wzgledu
na zbyt duze spadki, koniecznos¢ wykupu terenu dla tacznicy od pasa drogowego
al. Pokoju do ul. Przy Rondzie. Skomunikowanie z ¢wiartkg pétnocno-zachodnig (od
ul. Topolowej) kompromisowo zapewniono pochylnig dla wézkdéw inwalidzkich. Nieste-
ty nie zapewniono skomunikowania jezdni ul. Beliny-Prazmowskiego w kierunku do
Ronda Mogilskiego z drogami rowerowymi.

Nie zrealizowano dotad czesci ustalen, np. budowy przeszkdd, uniemozliwiajgcych
wtargniecie pieszych pod nadjezdzajacy rower i zapewniajgcych odlegto$¢ widocznosci.
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Zrealizowane Rondo Mogilskie w stosunku do stanu sprzed remontu jest znaczacym
utatwieniem dla rowerzystéw. Swiadczy o tym przede wszystkim znaczny ruch rowero-
wy na nim. Udato sie zapewnié najistotniejsze relacje (tj. Rynek Gtéwny - Kopernika -
Nowa Huta via ul. Chtopickiego i Zaleskiego, a docelowo drogg rowerowg po pétnocnej
stronie ul. Mogilskiej oraz wschdd-zachdd i pétnoc-potudnie).

Jednak obserwacja zachowan uzytkownikdéw, skargi i zdarzenia z udziatem pieszych
i rowerzystow wskazuja, ze btedne byto pierwotne zatozenie projektowe - dwupozio-
mowa organizacja ruchu z prowadzeniem ruchu pieszych, rowerzystéw, tramwajow na
dolnym poziomie, a samochodéw - na gérnym. Optymalne bytoby zatozenie odwrotne
- samochody w tunelach, a ruch pozostatych pojazdéw oraz pieszych i rowerzystow -
na powierzchni. Wbrew pierwotnym zatozeniom nie wprowadzono tez ruchu autobuso-
wego na dolny poziom i konieczna byfa budowa zatok autobusowych na gérnym pozio-
mie, co utrudnito budowe drég rowerowych. Ten problem mogtby znikngé, gdyby
zastosowano odwrotne, opisane wyzej zatozenia projektowe.

Ul. Starowisina, styczen 2009 roku

Ulica Starowislna jest korytarzem wprowadzajagcym ruch rowerowy z potudniowych
dzielnic miasta do centrum oraz taqczy Kazimierz ze Starym Miastem. Kluczowym
punktem jest skrzyzowanie z ulicg Dietla, gdzie przed przebudowq przejazd na wprost
byt niemozliwy.

Ze wzgledu na ograniczenia czasowe, projekt powstawat "w locie" - tzn. w trakcie bu-
dowy. Oczekiwanie strony spotecznej byto takie, aby zapewnié ruch rowerowy na
wprost w kierunku na potnoc, po to, aby unikng¢ trudnego lewoskretu z al. Dietla w
ulice Wielopole (2-4 pasy ruchu, konieczno$¢ przeplatania, duze predkosci miarodaj-
ne).

Projektant przewidziat wydzielong jednokierunkowg droge rowerowg na chodniku
wzdiuz torowiska w miejsce likwidowanych miejsc postojowych dla samochodow. Ze
wzgledu na brak miejsca droga rowerowa nie byfa ciggta - w rejonie przystanku tram-
wajowego na ul. Starowisinej konieczne byto prowadzenie ruchu rowerowego po toro-
wisku. Oczekiwanie strony spotecznej byly mniejsze - zeby tylko dopusci¢ ruch
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rowerowy po torowisku, bez budowy drogi rowerowej. Przewazyt argument, ze na to-
rowisku mogg powstawac kolejki tramwajow, ktore blokowatyby rowerzystéw. Kom-
promisowo zdecydowano, ze droga rowerowa bedzie wyznaczona w poziomie jezdni
(co utatwi wjazd na nig) i bedzie oddzielona od torowiska stupkami, a od chodnika -

kraweznikiem.

Na potudniowym wlocie skrzyzowania ul. Starowisinej i Dietla powstat pas rowerowy
w jezdni do jazdy na wprost, w kierunku Poczty Gtdwnej i Rynku Gtéwnego. Pas rowe-
rowy zostat zlokalizowany po lewej stronie dwéch paséw ruchu ogdlnego do prawo-
skretu.

W ten sposéb stworzono mozliwo$¢ jazdy na wprost. Pierwotnie zaktadano oddzielenie
torowiska od jezdni separatorem betonowym, jednak ostatecznie zdecydowano, ze nie
jest to konieczne. Sygnalizacja dla rowerzystéw to S-1, wzbudzana automatycznie.
Rozwigzanie sie sprawdza, choé nie jest tak popularne, jak mozna sie bylo spodzie-
wac. Kilka miejsc jest Zle oznakowanych (brak znakéw B-2 na jednokierunkowej dro-
dze rowerowej).
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komumikacja biorowa
[T zabudowa

Ul. Starowislna. Schemat pasa rowerowego poprowadzonego przez
skrzyzowanie z ul. Dietla
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Ul. Starowislna. Poczatek pasa rowerowego przed skrzyzowaniem z ul. Die-
tla - w kierunku Plant i Rynku Gtéwnego

fot. Jarostaw Prasot

Ul. Starowislna. Pas rowerowy na skrzyzowaniu z ul. Dietla - w kierunku

Plant i Rynku Gtdwnego. Pas rowerowy umozliwia jazde na wprost przez
skrzyzowanie z ulicg Dietla

fot. Jarostaw Prasot
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Kolejny odcinek ulicy Starowislnej. Samochody majg obowigzek skretu w
prawo (na wprost ,pod prad” moga jecha¢ wytacznie rowery i tramwaje)

fot. Jarostaw Prasot

Ul. Starowislina za skrzyzowaniem z ulicg Dietla — w kierunku Rynku Gtow-
nego. W tym miejscu - ze wzgledu na brak miejsca - ruch rowerowy zostat
skierowany na torowisko tramwajowe. Odcinek ulicy Starowisinej (od ul.
Dietla do ul. $w. Gertrudy, w kierunku Rynku Gtéwnego) jest dostepny wy-
tacznie dla tramwajow i rowerow). Po prawej stronie (szkic) - rozwigzanie
z zachowaniem ciggtosci Sciezki rowerowej poprzez powigzanie jej z ukta-
dem ulicznym (drogq dojazdowaq)

fot. Jarostaw Prasot

50



Krakéow

Ul. Starowislna (kierunek Rynek Gtéwny). W tym miejscu - ze wzgledu

na brak miejsca - ruch rowerowy na odcinku ok. 100 m zostat poprowa-
dzony po torowisku tramwajowym. Ul. Starowislna na opisywanym od-
cinku i w tym kierunku jest dostepna wytacznie dla tramwajow
i rowerow. Na zdjeciu widoczny fragment separatora rozdzielajacego
obydwa kierunki ruchu tramwajow. Separator w tym miejscu poprawia
takze bezpieczenstwo rowerzystédw — przeciwdziata przekraczaniu osi to-
rowiska przez rowerzystéw wjezdzajacych na torowisko z pasa rowero-
wego.

fot. Jarostaw Prasot
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Ul. Starowislna (kierunek Rynek Gtéwny). Na dalszym odcinku ulicy Sta-
rowislnej ruch rowerowy wraca na swoj pas rowerowy. Rozwigzanie dla
rowerdw oznakowane bardzo czytelnie, poprawnie. Pas dla rowerdéw zo-
stat wykonany z wysokiej jakosci nawierzchni bitumicznej barwionej na
czerwono. W celu przeciwdziatania nielegalnemu parkowaniu wzdtuz
Sciezki rowerowej zostaty zamontowane stupki (sg to stylowe stupki cha-
rakterystyczne dla zabytkowej czesci Krakowa). Przed remontem w miej-
scu pasa rowerowego znajdowat sie parking, ktory zostat zlikwidowany

fot. Jarostaw Prasot

Ul. Starowislna (przed skrzyzowaniem z ul. Wielopole). W tym miejscu

ruch rowerowy zostaje skierowany w ulice Wielopole

fot. Jarostaw Prasot
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Ulice: Dunin-Wasowicza i Smolensk z przejazdem przez al. Krasinskiego,
2009 rok

Ciag ulic Senatorska - Dunin-Wgsowicza — Smolensk z przekroczeniem alei Krasin-
skiego jest popularnym korytarzem komunikacyjnym wykorzystywanym przez rowe-
rzystow, tgczacym dzielnice VII Zwierzyniec z centrum Krakowa.

W rejonie kina ,Kijow" (Slepe skrzyzowanie al. Krasifnskiego, Dunin-Wasowicza i Smo-
lensk) istniato przejscie dla pieszych, przebudowane okoto 2005 roku na przejscie
z ,przyklejonym" przejazdem rowerowym. Przejazd rowerowy po stronie ul. Duni-
n-Wasowicza wymuszat na rowerzystach trzykrotne famanie przepiséw (przekroczenie
podwdjnej ciagtej, jazda po przejsciu dla pieszych, jazda po chodniku).

Pierwotnie projektant zaktadat budowe wydzielonej drogi rowerowej wzdtuz ul. Dunin-
Wasowicza w przedtuzeniu istniejacego przejazdu rowerowego przez al. Krasinskiego
konczacego sie na chodniku. Ostatecznie pod naciskiem rowerzystow podczas audytu
rowerowego zrezygnowano z tego rozwigzania na rzecz korekty przejazdu przez
al. Krasinskiego. Geometrie przejazdu rowerowego skorygowano tak, ze stat sie czwar-
tym wlotem skrzyzowania al. Krasinskiego z ul. Dunin-Wasowicza. W jezdni ul. Dunin-
Wasowicza wyznaczono pas rowerowy do jazdy na wprost przez skrzyzowanie. W ten
sposOb powstato ciekawe, innowacyjne rozwigzanie.

Przed przebudowg ul. Smolensk czesto byfa nielegalnie wykorzystywana przez rowe-
rzystow do jazdy ,pod prad". Byt to wygodny i stosunkowo bezpieczny cigg komunika-
cyjny wykorzystywany prze rowerzystow (alternatywne ciggi, tj. ulice Pitsudskiego
oraz Zwierzyniecka, byty znacznie mniej bezpieczne i wygodne z uwagi na torowiska

tramwajowe oraz intensywny ruch pojazddéw).

W 2009 roku zastosowano na ul. Smolensk standardowy kontrapas rozpoczynajacy sie
od wlotu ul. Straszewskiego i kofczacy sie przed skrzyzowaniem z ul. Retoryka. Odci-
nek ul. Smolensk pomiedzy ul. Retoryka i al. Krasinskiego jest nadal dwukierunkowy -
ale jest to odcinek ulicy bez przejazdu (nie dotyczy rowerdw).

Dla petnej obstugi zaktadanej relacji brakuje jeszcze dopuszczenia ruchu rowerowego
pod prad w ul. Senatorskiej (oraz innych jednokierunkowych ulicach dz. VII).
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Cigg ulic: Dunin-Wasowicza - Smolensk z przejazdem przez aleje Krasin-
skiego. Schemat pasow rowerowych, facznika i przejazdéw rowerowych

Przejazd rowerowy wraz z pasami rowerowymi — na skrzyzowaniu ul. Dunin-
Wasowicza i al. Krasinskiego (kierunek ul. Dunin-Wasowicza)

fot. Jan Szpil
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Ul. Smolensk (przed skrzyzowaniem z al. Krasifnskiego) w kierunku
ul. Dunin-Wasowicza. tacznik rowerowy na ulicy bez przejazdu dla sa-
mochoddw. Dla rowerow ulica jest otwarta w obu kierunkach. Na zdjeciu
nieprawidtowo ustawiona (odwrdcona) tarcza znaku pionowego C-13a

fot. Jarostaw Prasot

Ktadka pieszo-rowerowa ,,Bernatka™ wraz z otoczeniem, 2010 rok

Kfadka Ojca Bernatka jest jedng z kilku planowanych w centrum Krakowa przepraw
mostowych przez Wiste przeznaczonych wytacznie dla pieszych i rowerzystéw. Jednym
z celdow budowy tych mostéw jest utatwienie ruchu rowerowego w Krakowie. Lokaliza-
cja ktadki nawigzuje do przebiegu historycznie istniejgcego mostu Fanciszka Jdézefa,
zwanego "Mostem Podgérskim". Dzieki temu istnieje bezposrednie skomunikowanie
ktadki z ciggiem ulic na Kazimierzu i Podgorzu oraz z drogg rowerowg prowadzgcg dol-
nymi bulwarami Wisty.

Ktadka Bernatka jest z pewnoscig przyktadem dobrej praktyki jako obiekt sam w so-
bie. Niestety obecnie nie obstuguje zadnej z gtdwnych tras rowerowych Krakowa. Taka
sytuacja wynika ze sposobu organizacji ruchu po obu stronach Ktadki. Aby w peini
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spetniata ona swojq role, nalezy zapewnic ciggtos¢ korytarza komunikacyjnego co naj-
mniej z Rynku Podgédrskiego do Placu Nowego. W innym przypadku potencjat Ktadki
bedzie marnowany.

Udziat spoteczny w tej inwestycji sprowadzat sie gtdéwnie do opiniowania projektow or-
ganizacji ruchu (audytéw rowerowych). Strona spoteczna nie miata wptywu ani na lo-
kalizacje mostu ,ani na jego projekt i parametry techniczne.

Natomiast sprawa organizacji ruchu, zintegrowania z planowanym systemem rowero-
Wwym oraz rowerowego powigzania dzielnic Kazimierza i Podgdrza byta otwarta i stata
sie przedmiotem zainteresowania strony spotecznej. W trakcie realizacji inwestycji od-
byto sie kilka spotkan i audytéw rowerowych.

Rezultatem audytu byto kilka sensownych rozwigzan przyjaznych rowerzystom.

m Zmiana kierunku jazdy na ulicy Brodzinskiego i Nadwislanskiej. Decyzja ta oka-
zata sie strzatem w dziesigtke. Dotychczasowy kierunek ruchu dla pojazdéw
(tj. w relacji Nadwislanska - Brodzinskiego) powodowat znaczacy skrét dla sa-
mochoddédw w stosunku do ciggu ulicy Limanowskiego i byt bardzo intensywnie
wykorzystywany przez kierowcéw. Odwrocenie kierunku jazdy spowodowato
bardzo wyrazne uspokojenie ruchu!

m Utworzenie na obu ulicach kontrapasu rowerowego doprowadzajgcego ruch ro-
werowy do Ktadki.

m Na ulicy Brodzinskiego powstat dodatkowo pas do lewoskretu dla rowerzystéw
jadacych w strone Ktadki.

Opisang wyzej zmiane organizacji ruchu nalezy uznac za dobrg praktyke. Niestety
oprécz bezposredniego otoczenia kiadki, gdzie zastosowane rozwigzania sprawdzajgq
sie w praktyce i sq bardzo przyjazne dla rowerzystéow, nadal pozostaje wiele do zmia-

ny.

Po stronie Podgdrza nalezy przede wszystkim otworzy¢ ulice Jozefinska na catej jej
dtugosci w obu kierunkach dla roweréw. Po zmianie organizacji ruchu ulica Jézefinska
ma ,przeplatany" ruch jednokierunkowy na poszczegdlnych odcinkach - co stanowi
niepotrzebng i niezrozumiatg bariere dla ruchu rowerowego.
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Po stronie Kazimierza rowniez nie zrealizowano najwazniejszych relacji. W pierwotnym
planie nie zamierzano nawet zmiania¢ organizacji ruchu na ulicy Mostowej - taczacej
bezposrednio Ktadke z pozostatymi ulicami dzielnicy.

Dzieki spotecznej akcji ,Rowerem Legalnie Pod Prad" udato sie otworzy¢ ulice Mostowgq,
dla ruchu rowerowego w obu kierunkach. Dzieki temu uzyskano skomunikowanie kfad-
ki z Placem Wolnica na Kazimierzu. Niestety dalej niemozliwy jest przejazd bezposred-
ni z ulicy Miodowej oraz gtdwnego placu Kazimierza - Placu Nowego w kierunku
Ktadki. Aby to umozliwi¢, konieczne jest otworzenie ulicy Bozego Ciata dla ruchu rowe-
rowego pod prad.

Strona spoteczna me tez zastrzezenia do sposobu rozwigzania skrzyzowania Ktadka -
Mostowa - Podgodrska. Zastrzezenia dotyczg nastepujacych elementow:

m nie zastosowano elementdéw uspokojenia ruchu. W tym miejscu nalezato pod-
nies¢ tarcze skrzyzowania, aby ograniczy¢ predkos¢ dla pojazdow jadacych ulicg
Podgorska;

m nie uniknieto nadmiernie wysokich kraweznikéw utrudniajgcych wjazd na Ktad-
ke;

m nhie zapewniono komfortowego podjazdu z ciggu pieszo rowerowego nha bulwa-

rach Wisty. Fragment tacznika wcigz wymaga wymiany nawierzchni.
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Ktadka pieszo-rowerowa O. Bernatka wraz z otoczeniem (od strony
Podgdrza). Schemat paséw rowerowych w ulicach Brodzinskiego i
Nadwislanskiej




Krakéow

gt

Ktadka Bernatka (widok od strony Podgdrza - od ulicy Nadwislanskiej).
Na Ktadce ruch pieszych i rowerzystow zostat rozdzielony. W praktyce to
rozwigzanie catkiem dobrze sie sprawdza, mimo obaw, ze piesi bedg ma-

sowo spacerowac po czesci Ktadki przeznaczonej dla rowerdw

fot. Jarostaw Prasot

Ul. Nadwislanska (poczatek kontrapasa rowerowego w kierunku Kiadki

oraz w kierunku ul. Brodzinskiego). Rozwigzanie cechuje sie wysoka ja-
koscig nawierzchni oraz czytelnym, wzorowym oznakowaniem poziomym
i pionowym

fot. Jarostaw Prasot

59



Dobre Praktyki

60

Ul. Nadwislanska (widok od strony Ktadki). Rozwigzanie cechuje sie wy-
sokg jakoscig nawierzchni oraz czytelnym, wzorowym oznakowaniem po-
ziomym i pionowym

fot. Jarostaw Prasot

Ul. Brodzinskiego (widok od strony Ktadki). Na zdjeciu widoczne pasy ro-

werowe: kontrapas rowerowy w kierunku ulicy Limanowskiego. W prze-
ciwnym kierunku krotki fragment pasa rowerowego prowadzi jako pas
lewoskretny na Kfadke

fot. Jarostaw Prasot
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Ul. Brodzinskiego (widok od strony ul. Staromostowej w kierunku
Kfadki). Na zdjeciu kontrapas rowerowy w kierunku ulicy Limanowskiego

fot. Jarostaw Prasot

Ul. Warszawska - Ogrodowa - jako trzeci wlot skrzyzowania, 2009 rok

Droga rowerowa, ktora docelowo ma wyprowadzac ruch z centrum na pdétnoc miasta,
obecnie zakonczona $lepo napotyka na trudno dostepny rowerowo wezet Nowy Kle-

parz.

Catos¢ rozwigzania posiada swoje wady, jednak jako przykfad dobrej praktyki wybrano
rozwigzane wigczenie ddr jako trzeci wlot skrzyzownia. Wlot umozliwia skomunikowa-
nie ddr na ul. Warszawskiej z ul. Ogrodowg i kontynuacje jazdy w kierunku Galerii
Krakowskiej. Docelowo strona spoteczna sugeruje réwniez otwarcie ul. Ogrodowej dla
ruchu rowerowego w przeciwnym kierunku i dotozenie jednego pasa do wlotu skrzyzo-

wania.
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zabudowa

oznakowanie poziome

Skrzyzowanie Warszawska / Ogrodowa. Schemat drogi rowerowej jako trze-
ciego wlotu skrzyzowania

Na zdjeciu widoczny dobrze zaprojektowany i oznakowany wlot z ddr na

ul. Warszawskiej w jednokierunkowg ulice Ogrodowq

fot. Jarostaw Prasot
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Na zdjeciu widoczny dobrze zaprojektowany i oznakowany wlot z ddr na

ul. Warszawskiej w jednokierunkowg ulice Ogrodowg

fot. Jarostaw Prasot

Tunel rowerowy pod Dworcem Giownym, 2009 rok

Tunel umozliwia przejazd pod peronami Dworca Kolejowego, a takze dostep do kazde-
go z perondw. Niezwykle istotne jest skomunikowanie wschodniej i zachodniej strony
dworca PKP, ktory jest rozlegtg barierg przestrzenng. W promieniu okoto 1 km jedyng
mozliwoscig przedostania sie z jednej strony na drugq byt do czasu otworzenia tunelu
rowerowego tunel samochodowy z intensywnym ruchem samochodowym. Sytuacja ta
byta spowodowana zakazem ruchu rowerowego w tunelach pieszych pod dworcem
PKP.

Podobnie jak w przypadku Ktadki Bernatka, sam tunel, jako obiekt, jest dobra prakty -
kg, natomiast infrastruktura go otaczajgca i sposdéb skomunikowania gtdwnych relacji
jest fatalny i zniechecajacy rowerzystow od korzystania z tego rozwigzania.

Otoczenie tunelu nie byto jednak przedmiotem audytu. Szczatkowe fragmenty infra-
struktury pochodzg jeszcze z lat 90. i sq wykonane substandardowo.

63



Dobre Praktyki

64

Zjazd (rampa) do tunelu bagazowo-rowerowego pod Dworcem Gtéwnym

fot. Jarostaw Prasot



Krakéow

Droga rowerowa poprowadzona w tunelu bagazowo-rowerowym pod

Dworcem Gtéwnym

fot. Jarostaw Prasot

Widok wyjazdu/wyjscia z tunelu bagazowo-rowerowego w kierunku
wschodnim (w kierunku ulicy W. Stwosza). Na zdjeciu tuk z ograniczong
widocznoscig 0séb i rowerzystow jadacych z przeciwnego kierunku

fot. Jarostaw Prasot
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Widok zjazdu/zejscia z peronu do tunelu bagazowo-rowerowego od stro-

ny wschodniej (od ulicy W. Stwosza)

fot. Jarostaw Prasot



Poznan

1. Wstep

Sposrdéd polskich miast Poznan poszczyci¢ sie moze szczegdlnie dtugimi doswiadcze-
niami w zakresie planowania i realizacji infrastruktury rowerowej. Pierwsza koncepcja
drég rowerowych dla Poznania powstata juz przed II wojng $wiatowq, kiedy to rower
stanowit popularny srodek codziennej lokomocji. Poznanskie tradycje rowerowe sym-
bolizuje ustawiony przed 10 laty na ul. Pétwiejskiej pomnik Starego Marycha - bohate-
ra popularnych gawed gwarowych. Pomnikowy Stary Marych wyrzezbiony zostat wraz
Z rowerem, stajqc sie symbolem rowerowego Poznania.

W okresie PRL realizacji przedwojennych planéw zaniechano, a ruch rowerowy byt
marginalizowany. Do 1989 r. dotrwato jednak kilka kilometréow drég rowerowych.

Na poczatku lat 90. rozpoczeta sie realizacja pierwszych elementéw wspodtczesnie wy-
stepujacej w Poznaniu infrastruktury rowerowej. Okres ten zapoczatkowat rowniez ak-
tywnosc inicjatyw spotecznych zabiegajacych o rozwdj ruchu rowerowego, ktéra trwa
do chwili obecnej.

Minione 20-lecie, zwazywszy na dtugos¢ tego okresu, zaangazowanie organizacji spo-
tecznych, jak i ilos$¢ zrealizowanej infrastruktury, obfituje w przyktady nieskutecznego,
jak i skutecznego oddziatywania badz tez wspotpracy z wtadzami samorzadowymi czy
tez miejskimi jednostkami organizacyjnymi. Nie bedzie przesada stwierdzenie, ze zde-
cydowana wiekszos¢ dobrej infrastruktury rowerowej zrealizowanej w tym okresie sta-
nowi rezultat skutecznego (bezposredniego lub posredniego) oddziatywania organizacji
spotecznych lub powstata przy wspétpracy z nimi. Zle zaprojektowana infrastruktura,
ktérej niestety nie brakuje, powstawata natomiast przy braku takiej wspétpracy (brak
konsultacji, badz tez odrzucanie uwag strony spotecznej).

W niniejszym opracowaniu, oprocz ukazania poznanskich inicjatyw spotecznych na
rzecz rozwoju ruchu rowerowego i ich metod dziatania, skoncentrowano sie na ukaza-
niu wspomnianych przyktadéw dobrej praktyki i jej rezultatéw, ktére zastugiwa¢ mogaq
na powielenie zaréwno w Poznaniu, jak i w innych miastach.
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2. Organizacje rowerowe w Poznaniu i metody ich dziatan

Organizacje spofeczne zajmujace sie ruchem rowerowym s w Poznaniu aktywne od
poczatku lat 90. Odegraty one i nadal odgrywajg niezmiernie istotng role w propago-
waniu tej formy lokomocji. Zachecajg one do korzystania z rowerdw, a zarazem dzia-
tajag na rzecz rozwoju i poprawy jakosci infrastruktury rowerowej w miescie,
oddziatujac na wiadze samorzadowe.

Sposréd zarejestrowanych stowarzyszen zajmujgcych sie transportem rowerowym
najdtuzszg aktywnoscig wykazac sie moze w Poznaniu Polski Klub Ekologiczny. Za-
biegat on o rozwdj infrastruktury rowerowej w Poznaniu juz na poczatku lat 90., przy-
czyniajac sie do podjecia przez éwczesne wtadze miasta pierwszych po 1989 r. dziatan
w tym zakresie. W kolejnych latach PKE zabiegat m.in. o przeznaczanie $rodkéw w bu-
dzecie miasta na budowe drég rowerowych. Gtéwne formy aktywnosci PKE to dziatal-
no$¢ wydawnicza, korespondencja z wtadzami miasta, konferencje i wspdtpraca
z mediami. W minionych 10 latach zaangazowanie PKE w dziatania na rzecz ruchu ro-
werowego byto mniejsze i obejmowato gtéwnie udziat w spotkaniach dziatajacych
w tym okresie ciat doradczych - Platformy Rowerowej i Rowerowego Zespotu Konsul-
tacyjnego.

Na poczatku 1993 r. dziatalno$¢ rozpoczeta w Poznaniu Sekcja Rowerzystow Miej-
skich. Organizacja dziatata poczatkowo w strukturach Okregu Wielkopolskiego Pol-
skiego Klubu Ekologicznego, a dopiero w 1997 r. zostata zarejestrowana jako
niezalezne stowarzyszenie. Metody dziatania organizacji w ciqgu niemal 20 lat jej ist-
nienia w czesci zmieniaty sie, a w czesci pozostaty niezmienne.

W pierwszych latach dziatalnosci SRM organizowata przede wszystkim demonstracje
rowerowe (zwtaszcza w formie przejazdéw ulicami miasta). Odbywaty sie one kilka
razy w roku (np. z okazji rozpoczecia wiosny, czy tez Dnia bez Samochodu), przycia-
gajac do kilkuset uczestnikéw. Miaty one na celu zaréwno promocje ruchu rowerowego
wsrod mieszkancoéw Poznania, jak i sktonienie wiadz miasta do rozwoju infrastruktury
dla rowerdéw, ktéra wéwczas niemal nie istniata. Dziatania te prowadzone byty w trud-
nym okresie, w ktérym zainteresowanie rowerem jako srodkiem codziennej lokomocji

dopiero sie budzito, a wtadze miasta nie dostrzegaty szans, jakie niesie rozwdj ruchu
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rowerowego. Przykfadem nieuwzgledniania ruchu rowerowego jako alternatywy dla
samochoddéw byto nieuwzglednienie drogi rowerowej w projekcie budowy tzw. trasy
$rednicowej (obecnie ul. Mieszka I i ul. Szeligowskiego) - gtdwnej arterii fgczacej cen-
trum miasta z pétnocnymi dzielnicami (Winogradami i Pigtkowem). W ramach protestu
przeciwko pomijaniu potrzeb ruchu rowerowego SRM zorganizowata m.in. demonstra-
cje na budowie tej trasy pod hastem "Bedzie trasa srednicowa, a gdzie droga rowero-
wa?".

W latach 1993-1997 SRM oprdcz organizacji demonstracji rowerowych (zwfaszcza
w formie przejazddw ulicami miasta) zabiegata réwniez o srodki w budzecie miasta na
drogi rowerowe, uczestniczyta w targach rowerowych "Bicykl" w Poznaniu, a takze za-
inicjowata tradycje gietd rowerowych na Pl. Wielkopolskim. W 1993 r. zaczat sie row-
niez ukazywac bezptatny biuletyn SRM Ostatni Dzwonek, ktérego kolejne numery
wydawane byty nieregularnie takze w pdzniejszych latach. Poczatkowo Ostatni Dzwo-
nek ukazywat sie w naktadzie kilkuset egzemplarzy i rozprowadzany byt podczas de-
monstracji rowerowych, a takze w sklepach rowerowych.

W 1993 r. zapoczatkowana zostata przez SRM tradycja corocznego rowerowego powi-
tania wiosny. Impreza organizowana jest od tego czasu (z paroletnig przerwg w latach
90.) co roku w sobote lub niedziele marca przypadajacg w pierwszy dzien wiosny lub
najblizej tej daty. Podczas imprezy, potgczonej z przejazdem rowerzystéw przez cen-
trum miasta, prezentowana jest zawsze, a nastepnie topiona, nietypowa marzanna -
rekwizyt symbolizujagcy wybrany problem, z ktérym zmagajq sie rowerzysci. Dotad
role te petnity m.in. makieta kostki betonowej, sygnalizator rowerowy z przyciskiem,
kukta ztodzieja rowerdw, znak zakazu wjazdu, pod ktérym nie ma tabliczki "Nie doty-
czy rowerdw", niefunkcjonalny stojak rowerowy czy tez zle przygotowany projekt
pseudostandardéw rowerowych dla Poznania, opracowany przez Urzad Miasta.
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Rowerowe powitanie wiosny (21 marca 2010 r.)

fot. Ryszard Rakower

Poczawszy od zarejestrowania stowarzyszenia, najwazniejsze formy aktywnosci Sekcji
Rowerzystow Miejskich to przejazdy i inne imprezy rowerowe, spotkania z wtadzami
miasta i miejskimi instytucjami odpowiedzialnymi za transport, zgtaszanie uwag do
projektdw rozwigzan komunikacyjnych, publikacja raportéw na temat ruchu rowero-
wego, wspotpraca z mediami, a takze liczna korespondencja w sprawie infrastruktury
rowerowej.

Oprécz corocznego rowerowego powitania wiosny do najwazniejszych imprez rowero-
wych SRM nalezaty wspodtorganizowane przez stowarzyszenie wielkie przejazdy rowe-
rowe ulicami Poznania - w grudniu 2008 r. wraz z Koalicjg Klimatyczng z okazji
Konferencji Klimatycznej ONZ oraz w czerwcu 2009 r. wraz z fundacjgq All for Planet
(przejazd potaczony z otwarciem wezta szlakow rowerowych na Malcie).
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fot. Ryszard Rakower

SRM byta takze organizatorem przejazdu rowerowego ulicami Poznania w 2011 r. w
ramach Swiqta Cyklicznego. Kazdy przejazd przyciagnat kilkuset uczestnikdéw.

Poczawszy od 2003 r. SRM organizuje ponadto w pierwszg sobote kazdego miesigca
(z wytaczeniem $wiat) rajdy rowerowe po Poznaniu lub najblizszych okolicach. Rajdy
majgq na celu zarédwno promocje ruchu rowerowego, jak i integracje poznanskich rowe-
rzystow. Zwykle majg one charakter rekreacyjny, a ich trasy prowadza w duzej mierze
przez tereny zielone. Niejednokrotnie rajdy stanowig tez okazje, by zapoznac sie ze
stanem infrastruktury rowerowej w danej czesci miasta lub w podpoznanskich miej-
scowosciach i sformutowaé propozycje usprawnien, ktore przekazywane sg nastepnie
w formie pisemnej wiasciwemu zarzadowi drdg, zwtaszcza Zarzgadowi Drég Miejskich
w Poznaniu. Dzieki rajdom stowarzyszenie pozyskuje nowych cztonkdw i sympatykdow.
W ostatnich latach w rajdach uczestniczyto w okresie wiosenno-letnim Srednio ok. 100
0sOb. W okresie zimowym, nawet w obliczu niesprzyjajacych warunkéw atmosferycz-
nych, niejednokrotnie uczestniczy w nich kilkudziesieciu rowerzystow.

71



Dobre Praktyki

Rajd rowerowy SRM, kwiecien 2011 r.

fot. Ryszard Rakower

Podstawowg formg oddziatywania na wtadze miasta i miejskie jednostki organizacyjne
byta w minionych kilkunastu latach korespondencja w sprawie infrastruktury rowero-
wej. Kazdego roku SRM kieruje do ZDM, i innych miejskich instytucji, kilkadziesiat
pism. Wyrdzni¢ mozna wsrdd nich wnioski o realizacje nowej infrastruktury (np. budo-
we drég rowerowych przy okazji innych inwestycji drogowych, legalizacje ruchu rowe-
rowego pod prad ulicami jednokierunkowymi, czy tez ustawienie stojakow
rowerowych), wnioski o dokonanie zmian w projektach inwestycji poddanych konsulta-
cji, jak réwniez liczne interwencje dotyczace stanu istniejacej infrastruktury (np.
zniszczona nawierzchnia drog rowerowych, wysokie krawezniki, zapadniete studzienki,
zle dziatajaca sygnalizacja $wietlna, btedy w oznakowaniu itd.).

Przyktadami przedsiewzie¢ stowarzyszenia w 2010 r. byta réwniez m.in. organizacja
konferencji "Rowerowa Polska, rowerowy Poznan?", poswieconej problemom i per-
spektywom rozwoju ruchu rowerowego w miescie, a takze realizacja projektu "Rowe-
rowe Przyspieszenie". W ramach tego projektu w 10 poznanskich szkofach

72



Poznan

ponadpodstawowych odbyty sie zajecia na temat ruchu rowerowego w miescie, prowa-
dzone przez cztonkdw stowarzyszenia.

Konferencja "Rowerowa Polska, rowerowy Poznan?", wrzesien 2010 r.

fot. Adam Beim

Od 1998 r. SRM prowadzi swdj serwis internetowy (obecnie pod adresem
http://rowerowypoznan.pl/). Od poczatku jego istnienia na jego tamach publikowana
jest m.in. korespondencja z wiadzami miasta i miejskimi jednostkami organizacyjnymi
na temat infrastruktury rowerowej. Publikacja korespondencji pozwala zapoznac sie
z jej trescig wszystkim zainteresowanym sympatykom stowarzyszenia, jak i dziennika-
rzom. Na poczatku 2010 r. Sekcja Rowerzystow Miejskich uruchomita tez profil w por-

talu Facebook (http://www.facebook.com/rowerowypoznan), ktéry w ciggu péitora
roku zyskat ok. 3000 fandéw, integrujgc poznanskich rowerzystow.

Stowarzyszeniem dziatajacym na rzecz poprawy sytuacji rowerzystdw w Poznaniu jest
réwniez Poznanska Masa Krytyczna, ktéra od kilku lat organizuje comiesieczne
przejazdy ulicami miasta (w ostatni pigtek kazdego miesigca). Stowarzyszenie uczest-
niczyto tez w pracach Rowerowego Zespotu Konsultacyjnego, dziatajacego w latach
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2009-2010, organizuje spotkania poswiecone problemom ruchu rowerowego, a takze
kieruje do wtadz Poznania petycje dotyczace infrastruktury rowerowej (np. legalizacji
ruchu rowerowego pod prad) i zabiega o zwiekszenie $rodkéw na drogi rowerowe w
budzecie miasta.

W ostatnich paru latach w dziatania na rzecz ruchu rowerowego zaangazowaty sie
réwniez nowe stowarzyszenia - My-Poznaniacy, Mobilny Poznan oraz Inwestycje
dla Poznania. Stowarzyszenia te zabiegaja o rozwdj infrastruktury rowerowej po-
przez korespondencje z wtadzami miasta (m.in. w sprawie budzetu miasta). Szczegdl-
ne zainteresowanie wymienionych organizacji budzi kwestia uspokojenia ruchu w
centrum Poznania. Stowarzyszenia wziety (wraz z Sekcjg Rowerzystow Miejskich) ak-
tywny udziat w konsultacjach dotyczacych projektu I etapu uspokojenia ruchu, zabie-
gajac o jego zmodyfikowanie na korzys¢ ruchu rowerowego, a takze ruchu pieszego,
m.in. poprzez realizacje wyniesionych skrzyzowan, legalizacje ruchu rowerowego pod
prad w ulicach, w ktérych projekt tego nie przewidywat (zwiaszcza ul. Ratajczaka)
oraz wprowadzenie skrzyzowan rownorzednych.

Happening z okazji Europejskiego Dnia bez Samochodu (22 wrzesénia
2010 r.)

fot. Ryszard Rakower
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Przedstawiciele stowarzyszenia My-Poznaniacy aktywnie uczestniczyli tez w niemal
wszystkich spotkaniach Rowerowego Zespotu Konsultacyjnego, dziatajgcego od maja
2009 r. do stycznia 2010 r. Stowarzyszenia My-Poznaniacy, Mobilny Poznan, Poznan-
ska Masa Krytyczna i Sekcja Rowerzystow Miejskich wspdétorganizowaty réwniez 22
wrzesnia 2010 r., happening z okazji Europejskiego Dnia bez Samochodu.

Dziatania na rzecz poprawy sytuacji rowerzystéw podejmowata tez w ostatnich latach
Rowerownia, ktéra zorganizowata m.in. demonstracje rowerowg przed Urzedem Mia-
sta. Jej przedstawiciele uczestniczyli tez w spotkaniach Rowerowego Zespotu Konsul-
tacyjnego. Okazjonalnie w dziatania na rzecz rozwoju ruchu rowerowego angazowaty
sie w minionych latach takze inne organizacje spoteczne, np. organizacje rowerowe
zajmujace sie na co dzien sportem lub turystyka.

Omawiajac zaangazowanie organizacji spotecznych na rzecz rozwoju ruchu rowero-
wego, wspomnieé nalezy rowniez o dziatalnosci rad osiedli. Niektére sposréd nich
aktywnie zabiegajg o rozwdj infrastruktury rowerowej, czesto we wspdtpracy z wymie-
nionymi wyzej stowarzyszeniami. Juz w latach 90. dziatania w tym zakresie prowadzita
Rada Osiedla Jezyce, ktéra wraz z Sekcjg Rowerzystow Miejskich zabiegata o reali-
zacje drog rowerowych w ul. Dabrowskiego i protestowata przeciwko zaniechaniu ich
budowy. Z kolei dzieki staraniom Rady Osiedla Sotacz i Rady Osiedla Winiary
przeksztatcono w 2005 r. asfaltowe chodniki wzdtuz ul. Niestachowskiej oraz czesci
ul. Witosa i Al. Solidarnosci w drogi dla rowerdw i pieszych. Dziatania w tym zakresie
prowadzone byty przy wspdipracy z Sekcjg Rowerzystéw Miejskich, ktéra wspierata
starania obu rad i opiniowata projekt.

Do samorzaddw osiedlowych najbardziej zaangazowanych w ostatnich latach w rozwéj
ruchu rowerowego zaliczy¢ nalezy Rade Osiedla Swierczewo. Rada intensywnie za-
biega o realizacje infrastruktury rowerowej w obszarze swego dziatania, w szczegdlno-
$ci poprzez budowe drég rowerowych, legalizacje ruchu rowerowego pod prad na
ulicach jednokierunkowych, a takze realizacje skrétéw rowerowych (poprzez umiesz-
czenie tabliczek "nie dotyczy rowerdw" pod znakami zakazu ruchu) i parkingéw dla ro-
weréw. Rada Osiedla Swierczewo uruchomita tez na swej stronie internetowej
zaktadke "Transport rowerowy"?, w ktérej zamieszczone zostaty informacje o jej dzia-

taniach, a takze mapa ufatwien dla rowerdw na terenie osiedla.

° http://swierczewo.poznan.pl/transport _rowerowy
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Uczestnicy patrolu rowerowego na Rybakach (25 sierpnia 2010 r.)

Do najbardziej aktywnych w zakresie ruchu rowerowego rad osiedli nalezata tez Rada
Osiedla Rybaki-Piaski (zlikwidowanego wraz z koncem 2010 r. w zwigzku z reformq
samorzaddéw pomocniczych). Rada ta nawigzata w 2009 r. wspdtprace z Sekcjg Rowe-
rzystow Miejskich i wystgpita z inicjatywaq patroli rowerowych majacych na celu zbada-
nie infrastruktury rowerowej na terenie osiedla oraz sformutowanie propozycji zmian.

Pierwszy tego rodzaju patrol odbyt sie, przy wspétpracy SRM, w sierpniu 2009 r.,
a drugi - w sierpniu 2010 r. W patrolach uczestniczyli zaréwno radni osiedla, cztonko-
wie SRM, jak i inni zainteresowani mieszkancy. W 2010 r. obecny byt takze przedsta-
wiciel Strazy Miejskiej.

Po kazdym patrolu Rada Osiedla Rybaki-Piaski i SRM wystosowaty do Zarzadu Drdg
Miejskich (a w 2010 r. takze do Zarzadu Zieleni Miejskiej) pisma z licznymi wnioskami
o poprawe warunkéw ruchu rowerowego. Wnioski z patroli dotyczyty m.in. ustawienia
nowych stojakow rowerowych, poprawy bezpieczenstwa na pasie dla rowerdow na
ul. Krakowskiej, legalizacji ruchu rowerowego pod prad w niektérych ulicach jednokie-
runkowych, napraw nawierzchni i usuniecia btedow w oznakowaniu. W 2010 r. zbada-
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no tez, czy zrealizowane zostaty wnioski z poprzedniego patrolu i przypomniano Za-
rzadowi Drog Miejskich o obietnicach sprzed roku. Dzieki patrolom udato sie dotad po-
prawi¢ warunki ruchu rowerowego m.in. poprzez wytgczenie sygnalizacji $wietlnej na
drodze rowerowej przy ul. Kosciuszki przy nieuzywanym wyjezdzie ze Starego Browa-
ru, utozenie czerwonej nawierzchni na pasie dla rowerédw na ul. Krakowskiej na skrzy -
zowaniach z ulicami kgkowg i Rybaki, a takze poprzez ustawienie nowych stojakéw
rowerowych. Rada Osiedla Rybaki-Piaski i SRM zabiegaty tez o legalizacje ruchu rowe-
rowego pod prad w ul. Strzeleckiej.

Od 2011 r., po reformie samorzgdow pomocniczych, wspomniane dziatania na rzecz
ruchu rowerowego kontynuuje Rada Osiedla Stare Miasto, ktérej obszar objgt m.in.
obszar zlikwidowanego osiedla Rybaki-Piaski. Z inicjatywy rady kontynuowana jest
tradycja patroli rowerowych z udziatem cztonkéw SRM, a takze zaproszonych przed-
stawicieli miejskich jednostek organizacyjnych (np. Strazy Miejskiej i Zarzadu Drég
Miejskich). Rada Osiedla Stare Miasto zaangazowata sie rowniez w dziatania na rzecz
uspokojenia ruchu w centrum Poznania, Scisle wspétpracujac w tej mierze z organiza-
cjami spotecznymi. Rada popierata przyjazne rowerzystom rozwigzania techniczne
podczas konsultacji projektu i zadeklarowata jego dofinansowanie.

3. Wspotpraca z miastem w ksztattowaniu polityki rowero-
wej

3.1 Historia wspoéitpracy

W minionym dwudziestoleciu wspoétpraca wiadz miasta i miejskich jednostek odpowie-
dzialnych za infrastrukture rowerowg z organizacjami zajmujacymi sie transportem ro-
werowym nie byta z requty w zaden sposéb sformalizowana. Oddziatywanie organizacji
reprezentujgcych uzytkownikéw roweréw na decydentéw odbywato sie zatem w prze-
wazajacej mierze poprzez pisma, demonstracje, konferencje prasowe, publikacje
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w mediach, ewentualnie spotkania z urzednikami, dotyczace poszczegdlnych zagad-
nien.

Préba sformalizowania wspétpracy wiadz miasta z organizacjami zajmujgcymi sie ru-
chem rowerowym podjeta zostata wiosng 2001 r. W odpowiedzi na spoteczne oczeki-
wania dotyczace infrastruktury rowerowej powotana zostata wodwczas Platforma
Rowerowa - spoteczny zespdt doradczy ds. dréog rowerowych przy wiceprezydencie
Poznania. W spotkaniach Platformy uczestniczyli pracownicy Wydziatu Inzyniera Mia-
sta Urzedu Miasta Poznania, Zarzadu Drog Miejskich oraz przedstawiciele organizacji
rowerowych i ekologicznych. W 2001 r. spotkania Platformy Rowerowej odbyty sie kil-
kakrotnie w okresie od maja do listopada. Powotujac zesp6t, nie okreslono jednak, ja-
kie konkretnie majg by¢ jego cele, tryb dziatania i w jaki sposéb wywiera¢ ma wptyw
na rzeczywistos¢.

W konsekwencji spotkania Platformy sprowadzaty sie w duzej mierze do informowania
przez miejskich urzednikéw o niektérych zamierzeniach (obchody Dnia bez Samocho-
du, prezentacja wizualizacji projektu wybranej inwestycji drogowej) i dyskusji na bie-
zgce tematy. Kolejne spotkania, prowadzone przez miejskich urzednikéw, nie konczyty
sie zadnymi konkretnymi ustaleniami.

Dopiero podczas spotkania w dniu 14 listopada 2001 r., dzieki determinacji uczestni-
kéw, Platforma wyrazita konkretne stanowisko w istotnych sprawach dotyczacych ru-
chu rowerowego. Zespdét jednomysinie wyrazit wowczas oczekiwanie, by Srodki
planowane w budzecie miasta na 2002 r. na budowe drég rowerowych zostaty prze-
znaczone na realizacje drogi rowerowej w ul. Dgbrowskiego.
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IT spotkanie Platformy Rowerowej (7 czerwca 2001 r.)

fot. Andrzej Kaleniewicz

Po zajeciu przez Platforme wspomnianego stanowiska Urzad Miasta zaprzestat zwoty-
wania kolejnych spotkan zespotu. Kolejne spotkanie odbyto sie dopiero po ponad
7 miesigcach - w czerwcu 2002 r. Dwa spotkania w 2002 r. (w czerwcu i pazdzierniku)
poswiecone byty gtdwnie realizacji budzetu na drogi rowerowe. Uczestnicy spotkania
protestowali m.in. przeciwko planom sfinansowania z tych srodkéw drogi rowerowej
przy ul. Hlonda, powstajacej w ramach kompleksowej inwestycji drogowej. Po wybo-
rach samorzadowych w 2002 r. zesp6t przestat istniec.

W kolejnych latach nie powrdcono do formuty zespotu zajmujgcego sie ruchem rowe-
rowym; zapoczatkowane zostaty natomiast konsultacje projektow drog rowero-
wych z Sekcjg Rowerzystéw Miejskich. Poczgwszy od 2004 r. az do korica 2008 r.
Stowarzyszenie zaopiniowato fgcznie kilkadziesigt koncepcji lub projektow inwestycji
obejmujacych drogi rowerowe (w 2004 r. - 4, w 2005 r. - 7, w 2006 r. - 11,
w 2000 r. - 10, w 2008 r. - 8). Procedura konsultacji nie zostata w zaden sposéb okre-
$lona; utrwalit sie jednak zwyczaj, ze sporzadzane projekty przekazywane byty Stowa-
rzyszeniu przez projektantéw Iub ZDM celem zaopiniowania. W niektérych
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przypadkach wymag uzyskania przez projektanta opinii Sekcji Rowerzystéw Miejskich
byt nawet wskazywany w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia. Do kazdego
otrzymanego projektu Stowarzyszenie sporzadzato pisemng opinie, wskazujaca propo-
zycje zmian wraz z uzasadnieniem. Opiniowaniem projektéw rozwigzan dla ruchu ro-
werowego zajmowali sie zrzeszeni w stowarzyszeniu architekci, prawnicy, specjalisci
od gospodarki przestrzennej i budownictwa, a zarazem osoby na co dzien korzystajace
z rowerdow. Opiniowanie odbywato sie nieodptatnie.

Zaletg wspomnianych konsultacji byto prowadzenie ich na wczesnym etapie, réwnole-
gle z innymi uzgodnieniami, m.in. z wilascicielami infrastruktury podziemnej. Niewat-
pliwie utatwiato to wprowadzanie do projektéw zmian proponowanych przez
uzytkownikow rowerdéw. Wada konsultacji byto natomiast nieobejmowanie nimi niekté-
rych, nierzadko istotnych projektéw, np. projektu infrastruktury rowerowej wzdtuz tra-
sy tramwajowej na Rataje, powstatej w 2007 r. Po przekazaniu opinii projektantowi
oraz (do wiadomosci) Zarzadowi Drég Miejskich Sekcja Rowerzystow Miejskich nie
otrzymywata tez z reguty odpowiedzi z informacjg o sposobie rozpatrzenia uwag. Opi-
sany tryb konsultacji sprawdzat sie zatem jedynie pod warunkiem dobrej woli urzedni-
kéw i projektantéw zajmujacych sie danym projektem.

Mimo powyzszych wad i nieuwzgledniania sporej czesci uwag prowadzone przez kilka
lat konsultacje przyniosty wymierne efekty w postaci poprawy jakosci powstajgcej in-
frastruktury rowerowej w pordwnaniu z pierwotnymi zatozeniami. Przyktadowo, na
drodze rowerowej przy ul. Lechickiej, powstatej w 2009 r. (od ul. Naramowickiej do
mostu Lecha), zamiast planowanej nawierzchni z kostki utozono nawierzchnie bitu-

miczng.
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Droga rowerowa przy ul. Lechickiej

fot. Ryszard Rakower

Z kolei projekt drogi rowerowej przy Al. Solidarnosci (realizacja: 2007 r.) uzupetniono
o tgcznik umozliwiajacy rowerzystom opuszczajacym ul. Potabska ominiecie kolejki sa-
mochodow oczekujgcych na zielone $wiatto i ptynny wjazd na droge rowerowg. W nie-
zrealizowanym dotad projekcie przebudowy ul. Koszalinskiej (od ul. Lutyckiej do
wjazdu na osiedle Strzeszyn L), uwzgledniajac uwagi Stowarzyszenia, przewidziano
natomiast konsekwentne prowadzenie drég rowerowych po obu stronach ulicy.

Dzieki opiniowaniu projektéw przez Sekcje Rowerzystow Miejskich Zarzad Drég Miej-
skich nieodptatnie uzyskiwat wiedze umozliwiajacq lepsze wydatkowanie s$rodkéw
przeznaczonych na infrastrukture rowerowq. Pod koniec 2008 r. ZDM postanowit jed-
nak zerwa¢ wspomniang kilkuletnig wspodtprace, odmawiajac przesytania kolejnych
projektéw do konsultacji. Niewykluczone, ze przyczynito sie do tego skrytykowanie
przez Stowarzyszenie niepoddanego konsultacjom projektu remontu ul. Szamarzew-
skiego, na ktérej zaplanowano waskie drogi rowerowe z kostki betonowej. Odmawia-
jac przekazywania kolejnych projektow do konsultacji, ZDM nie podat przyczyn
zakonczenia wspotpracy, wskazujac jedynie, ze "projekty drogowe opiniowane sg
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przez Rady Osiedli, ktére reprezentujq interesy wszystkich uczestnikéw ruchu drogo-
wego"'?,

Zakonczenie konsultacji projektéw infrastruktury rowerowej z rowerzystami odbito sie
szerokim echem w mediach, co sktonito wiadze Poznania i ZDM do przywrécenia kon-
sultacji, jednakze w istotnie zmienionej formule. Nie zostata uwzgledniona zgtoszona
przez Sekcje Rowerzystow Miejskich zastepcy prezydenta Poznania propozycja wyda-
nia zarzadzenia okreslajgcego procedure pisemnych konsultacji z zainteresowanymi
organizacjami spotecznymi. Dyrektor Zarzgdu Drég Miejskich powotat natomiast wio-
sng 2009 r. Rowerowy Zespo6t Konsultacyjny.

.

Spotkanie Rowerowego Zespotu Konsultacyjnego (3 czerwca 2009 r.)

fot. Ryszard Rakower

1 M.in. pismo ZDM z 10 grudnia 2008 r., znak 1B/2227/3059/08, http://www.rowerowypo-
znan.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=704&Itemid=33
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Do udziatu w pracach RZK zaproszone zostaty poznanskie organizacje rowerowe. RZK
miat zbiera¢ sie raz w miesigcu i opiniowa¢ wowczas projekty przedstawiane przez
pracownikéw ZDM lub projektantéw. W prace zespoty zaangazowaty sie m.in. stowa-
rzyszenia My-Poznaniacy, Poznanska Masa Krytyczna, Sekcja Rowerzystow Miejskich,
Rowerownia i inne organizacje spoteczne.

Juz pierwszy opiniowany projekt pokazat, ze RZK pomyslany zostat jako zespét bez
realnego wptywu na ksztatt infrastruktury rowerowej. Projektowi temu, dotyczacemu
remontu ulic Zeromskiego i Przybyszewskiego, po$wiecono az 3 spotkania. Przedsta-
wiony projekt oceniony zostat przez rowerzystéw, reprezentujgcych rézne organizacje
spoteczne, bardzo krytycznie. Uwagi dotyczyty m.in. tak zasadniczych kwestii, jak na-
wierzchnia z kostki, zaplanowanie drogi rowerowej na ul. Przybyszewskiego miedzy
jezdniami, zamiast od strony zabudowan, czy tez przebieg drég rowerowych na skrzy-
zowaniach, nieuchronnie prowadzacy do znacznych strat czasu. Mimo duzego zaanga-
zowania strony spotecznej i prob wypracowania porozumienia podczas kolejnych
spotkan RZK niemal wszystkie uwagi do projektu zostaty przez ZDM odrzucone. ZDM
odmowit tez przygotowania nowej wersji projektu, uwzgledniajgcej potrzeby rowerzy-
stow.

Réwniez uwagi do kolejnych projektéw przedstawianych uczestnikom spotkan RZK
byty odrzucane niemal w catosci. Co wiecej, okazato sie, ze - wbrew pierwotnemu
zatozeniu - nie wszystkie projekty sg przedstawiane rowerzystom do zaopiniowania.
Projekt kolejnego odcinka niskiej jakosci drog rowerowych z kostki na ul. Szamarzew-
skiego zostat przedstawiony zespotowi dopiero po interwencji Sekcji Rowerzystow
Miejskich, ktéra dowiedziata sie o nim z ogtoszenia o przetargu. W trakcie opiniowania
projektu przez RZK trwata juz realizacja tych drdg, a jednomysinie zgtoszony przez
zespot postulat utozenia na nich nawierzchni bitumicznej, zamiast nawierzchni z kost-
ki, zostat odrzucony. Projekt drogi rowerowej przy ul. Wankowicza ZDM zdecydowat
sie natomiast przedstawi¢ rowerzystom... po zakonczeniu budowy.

Jesienigq 2009 r. ZDM, bez podania przyczyny, odwotat dwa spotkania zespotu, spra-
wiajac, ze faktycznie zbierat sie on juz tylko raz na dwa miesigce. Na poczatku stycz-
nia 2010 r. ZDM poinformowat o likwidacji zespotu.
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Likwidacja RZK zbiegta sie z wydaniem przez prezydenta Poznania zarzadzenia
nr 837/2009/P z dnia 31 grudnia 2009 r. w sprawie sposobu opiniowania projektéw
zadan drogowych realizowanych przez Zarzad Drég Miejskich w Poznaniu. Zarzadzenie
to przewiduje umieszczanie planéw sytuacyjnych projektéw drogowych na stronie in-
ternetowej ZDM w celu umozliwienia zainteresowanym mieszkafncom zapoznania sie
z nimi i wniesienia uwag. Publikacja danego projektu nastepowac¢ ma na okres 2 tygo-
dni. Zarzadzenie przewiduje tez zamieszczanie w Internecie poprawionych planéw sy-
tuacyjnych po rozpatrzeniu uwag?!.

Podobnie jak w okresie dziatalnosci RZK, réwniez w okresie obowigzywania zarzadze-
nia z 31 grudnia 2009 r. regufq stato sie odrzucanie niemal wszystkich uwag do kon-
sultowanych projektéw, zgtaszanych przez Sekcje Rowerzystow Miejskich lub inne
organizacje zajmujgce sie problemami ruchu rowerowego (m.in. uwag do projektu
przebudowy ul. Dymka®?).

Konsultacje nadal prowadzone sg w sposéb wybidrczy. Nie poddano im m.in. sporzg-
dzonego w lutym 2010 r. projektu drogi rowerowej w Antoninku, na ktorej zaprojekto-
wano nawierzchnie z kostki. Konsultacjami nie objeto tez projektdw drogi rowerowej
przy ul. Matyi (dawniej Towarowej) oraz w ul. Krancowej. Ponadto niejednokrotnie zda-
rza sie, ze na pisma z wnioskami o dokonanie zmian w projektach ZDM nie udziela od-
powiedzi, mimo ustawowego obowigzku udzielenia odpowiedzi bez zbednej zwtoki, nie
pdézniej jednak niz w ciggu miesigca (art. 237 § 1 kpa w zw. z art. 244 § 1 kpa). Przy-
ktadowo, przez rok ZDM nie udzielit odpowiedzi na pismo Sekcji Rowerzystow Miej-
skich z 9 lipca 2010 r. dotyczace projektu organizacji ruchu i parkowania na obszarze
Jezyc dla Strefy Platnego Parkowania®.

Niepowodzenie kolejnych préb sformalizowania wspétpracy organizacji spotecz-
nych i wtadz miasta w potaczeniu z odrzucaniem wielu uwag do projektéw skutkowa-
to realizacja w minionych 20 latach wielu wadliwych rozwigzan z zakresu
infrastruktury rowerowej. Powyzsza, krytyczna ocena, nie zmienia jednak faktu, ze

11 http://bip.city.poznan.pl/bip/public/bip/zarzadzenia.html?co=print&keyid=837/2009/P

12 Pismo ZDM z 11 maja 2010 r., znak 1B/2227/258/10, http://www.rowerowypoznan.pl/in-
dex.php?option=com_content&task=view&id=1085&Itemid=36

13 http://www.rowerowypoznan.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=1105&Ite-
mid=36

84



Poznan

w niektérych przypadkach wspoétpraca lub oddziatywanie organizacji zajmujacych sie
ruchem rowerowym na witadze byty skuteczne i przyniosty wymierne rezultaty. Owe
przyktady dobrych praktyk w tym zakresie dotyczq przede wszystkim:

m opiniowania projektéw niektorych inwestycji w latach 2004-2008,

m pisemnych wnioskdw o realizacje okreslonych utatwien dla ruchu rowerowego.

Ponizej zaprezentowano wybrane rezultaty tego rodzaju wspétpracy i oddziatywania

na wiadze.

3.2 Wybrane sukcesy

Droga rowerowa w ul. Bukowskiej (od ul. Polskiej do ul. Przybyszewskiego)

Droga dla rowerow po potnocnej stronie ul. Bukowskiej od ul. Polskiej do ul. Przyby-
szewskiego powstata w 2 etapach w latach 2008-2009. Jej projekt, sporzadzony
w 2007 r., byl na wczesnym etapie konsultowany z Sekcjg Rowerzystow Miejskich,
ktéra wczesniej przez wiele lat postulowata jej budowe. Zaréwno zatozenia projektu,
jak i konsultacje z uzytkownikami roweréw, doprowadzity do realizacji drogi rowerowej
wysokiej jakosci, zastugujgcej na uznanie jej za najlepiej zaprojektowang i wykonang
tego typu drogg w Poznaniu.

Droga rowerowa przy ul. Bukowskiej zaprojektowana zostata na odcinku charaktery -
zujacym sie istotnymi ograniczeniami terenowymi, wynikajagcymi z usytuowania
z jednej strony szpaleru drzew i przystankéw autobusowych, a z drugiej strony ogro-
dzen przylegtych nieruchomosci (szpitala, placu zabaw, konsulatu Federacji Rosyj-
skiej oraz budynkéw mieszkalnych). Tak ograniczona przestrzen zagospodarowana
zostata w sposob optymalny.

W miejsce dotychczasowego zniszczonego chodnika zaprojektowano od strony jezdni
dwukierunkowg droge rowerowga, a od strony przylegtych nieruchomosci nowy chod-
nik. Usytuowanie chodnika i drogi rowerowej wzgledem jezdni odwrdcono jedynie na
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wysokosci przystankéw autobusowych. Droga rowerowa otrzymata na catej diugosci
nawierzchnie bitumiczng, a przylegty chodnik nawierzchnie z kostki betonowej.

fag s £ g
tacznik umozliwiajacy wjazd na droge rowerowag przy
ul. Bukowskiej z jezdni ul. Szpitalnej

fot. Michat Beim

Przy jej realizacji nie popetniono bteddéw czesto wystepujacych w przypadku innych in-
westycji, takich jak urywanie nawierzchni drég rowerowych przy wjazdach na posesje,
czy tez niestaranne obnizenie kraweznikéw. Na pozytywng ocene zastuguje tez posze-
rzenie drogi rowerowej przy skrzyzowaniu z ul. Szpitalng, zapewniajace powstanie od-
powiedniego obszaru akumulacji, a takze wjazd z jezdni ul. Szpitalnej umozliwiajacy

86



Poznan

rowerzystom skrecajacym w ul. Bukowska ominiecie kolejki samochoddéw oczekuja-
cych na zielone $wiatto. Prawidlowo, w przeciwienstwie do wielu innych poznanskich
drég rowerowych, zaprojektowano tez sygnalizacje Swietlng, zapewniajac automatycz-
ne zapalanie sie zielonego $wiatta dla roweréw. Na przejazdach dla rowerzystow przez
jezdnie zastosowano natomiast czerwong mase chemoutwardzalna.

Mimo ze powyzsze rozwigzania stanowi¢ powinny standard przy projektowaniu kazdej
drogi rowerowej (a nierzadko wynikajg z obowigzujacych przepiséw), praktyka w tym
zakresie pozostawia wiele do zyczenia. Przykfad ul. Bukowskiej pokazuje, ze uniknie-
cie btedéw w tym zakresie wymaga jedynie nieco dobrej woli projektanta i zarzadu

drogi.

Droga dla rowerow przy ul. Bukowskiej na wysokosci przystanku autobu-

sowego

fot. Michat Beim
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Droga dla rowerdow przy ul. Bukowskiej utatwita poruszanie sie nie tylko

rowerzystom, ale i osobom niepetnosprawnym

fot. Michat Beim

Projektujac droge rowerowg przy ul. Bukowskiej, w innowacyjny (jak na poznanska
praktyke) sposéb odgrodzono przestrzen dla rowerzystéw i dla pieszych na wysokosci
przystankéw autobusowych. Na wniosek Sekcji Rowerzystéw Miejskich wzdiuz krawe-
dzi drogi rowerowej umieszczono metalowe fawki - podporki wzorowane na spotyka-
nych m.in. we Francji. Nie tylko wyraznie oddzielajg one obszar przystanku od drogi
rowerowej, ale tez zapewniajg osobom oczekujgcym na autobus mozliwo$¢ oparcia.

Zasadniczym mankamentem opisanej drogi dla rowerdw pozostaje natomiast to, ze

wytyczono ja tylko po jednej stronie ulicy, mimo ze wazne zrddta i cele podrézy rowe-
rowych (zabudowa mieszkaniowa, punkty handlowe i ustugowe) znajduja sie takze po
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stronie przeciwnej. Docelowo za niezbedng uznaé nalezy zatem dobudowe drogi rowe-
rowej po potudniowej stronie ul. Bukowskiej, ktéra powinna prezentowaé réwnie wy -
soki standard. Istniejgca droga wymaga tez jak najszybszego przedtuzenia w strone
centrum Poznania.

Drogi rowerowe w ul. Szeligowskiego (od wjazdu do sklepu Tesco do petli
Poznanskiego Szybkiego Tramwaju)

Ul. Szeligowskiego, wraz z ulicami Mieszka I oraz Armii Poznan, wchodzi w sktad gtow-
nej trasy rowerowej taczacej potnocne dzielnice Poznania z centrum miasta. Trase te
charakteryzuje generalnie niski standard, wynikajacy z nieuwzglednienia drogi rowero-
wej w projekcie budowy tej ulicy w potowie lat 90.

Zaniechania z lat 90. sprawity, ze trasa rowerowa przy ul. Szeligowskiego powstata po
naciskach spotecznych dopiero w 2000 r. Poczatkowo konczyta sie ona po potudniowej
stronie skrzyzowania z ul. Opienskiego, a po kilku latach przedtuzono ja do petli PST.
Nie zbudowano jej jednak od podstaw, ale zrealizowano jq poprzez przeksztatcenie
szerokiego chodnika w droge dla rowerdw i pieszych. Taki sposdb realizacji trasy spra-
wit, ze ruch rowerowy nie zostat oddzielony od ruchu pieszego; nie zmieniono réowniez

nawierzchni dotychczasowego chodnika, wykonanej z betonowej kostki brukowej.

Przeprowadzona w 2007 r. przebudowa czesci ul. Szeligowskiego (od ul. Opienskiego
do petli PST) stanowita okazje, by wyeliminowac¢ wspomniane problemy i poprawi¢ wa-
runki ruchu rowerowego, jak i pieszego. Okazja ta zostata dobrze wykorzystana. W
miejsce wspdlnej, usytuowanej tylko po jednej stronie jezdni drogi dla roweréw i pie-
szych z kostki betonowej, zaprojektowano i wykonano po obu stronach jezdni wydzie-

lone asfaltowe drogi rowerowe oraz chodniki.
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Ul. Szeligowskiego w trakcie przebudowy. Z lewej dotychczasowa droga
dla rowerdw i pieszych z kostki. Z prawej powstajaca wydzielona droga
rowerowa

fot. Ryszard Rakower

Ul. Szeligowskiego po przebudowie

fot. Michat Beim
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Podczas przygotowywania projektu miaty miejsce konsultacje z Sekcja Rowerzystéow
Miejskich, ktéra pozytywnie zaopiniowata planowane rozwigzania, wielokrotnie postu-
lowane wczesniej przy okazji innych inwestycji.

Sposob modernizacji drogi rowerowej przy ul. Szeligowskiego na wspomnianym odcin-
ku uznac nalezy za wzorcowy i wart powielenia na dalszych odcinkach tej ulicy, jak i w
innych ulicach wyposazonych w infrastrukture rowerowg niespetniajacq odpowiednich
wymagan jakosciowych.

Pasy dla rowerow

Do przykfadéw skutecznego oddziatywania i wspdtpracy organizacji spotecznych z wta-
dzami zaliczy¢ nalezy réwniez doprowadzenie do wytyczenia w kilku poznanskich uli-
cach paséw dla rowerdw po obu stronach jezdni. Obustronne pasy rowerowe w
jezdniach stanowig w Europie Zachodniej wazny element infrastruktury rowerowej,
stanowigcy w wielu przypadkach alternatywe dla drég rowerowych. Pasy rowerowe za-
pewniajg segregacje ruchu rowerowego od ruchu samochoddéw, nie wywotujg konflik-
tow z ruchem pieszym, a zarazem umozliwiaja wygodny, ptynny przejazd przez

skrzyzowania.

Pierwszg ulica w Poznaniu, w ktérej zastosowano takie rozwigzanie, byta ul. Gtéwna
na odcinku ok. 0,4 km (miedzy ul. Wiejskg a ul. Blacharska). Pasy dla rowerdw w tej
ulicy wyznaczono w 2005 r. dzieki pismu skierowanemu przez Sekcje Rowerzystow
Miejskich do Zarzadu Drdég Miejskich. W wyniku uzgodnien takie samo rozwigzanie za-
stosowano rowniez w 2005 r. w pobliskiej ul. Zawady na odcinku ok. 0,35 km (miedzy
ul. Chlebowg a ul. Gtdwng). W tym samym roku SRM zaproponowata rowniez reali-
zacje pasow dla rowerdw w ul. Wyspianskiego na odcinku ok. 0,3 km (miedzy ul. Ja-
rochowskiego a ul. IHakowiczéwny). I ta propozycja po krotkim czasie zostata

zrealizowana.
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Pasy dla roweréw w ul. Gldwnej

fot. Ryszard Rakower

Oznakowanie w ul. Gtdwnej przy przystanku autobusowym

fot. Ryszard Rakower
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We wszystkich wymienionych przypadkach pasy dla roweréw wyznaczone zostaty nie-
wielkim kosztem, poprzez wydzielenie ich z ponadnormatywnie szerokich paséw ruchu
ogolnego. Na szczegdlng uwage zastuguje przyktad ul. Gtdwnej, gdzie w rejonie przy-
stanku autobusowego zdecydowano sie na wspdlne prowadzenie ruchu rowerdw i au-
tobusdw.

Mimo niewielkiej dtugosci wspomniane utatwienia zastugujg na pozytywng ocene, jako
zalgzek dituzszych tras rowerowych.

Pasy dla roweréw w ul. Murawa

fot. Ryszard Rakower

Pozytywny przyktad wspomnianych ulic sktonit Zarzad Drég Miejskich do wyznaczenia
obustronnych paséw rowerowych w kolejnych dwdch poznanskich ulicach. Rozwigzanie
takie zastosowano mianowicie w 2006 r. w ul. Strzeszynskiej (ok. 1,2 km miedzy
ul. Lutycka a ul. Omankowskiej) oraz w 2008 r. w ul. Murawa (ok. 0,6 km miedzy
ul. Serbskg a ul. Lechicka).
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W obu przypadkach pasy dla roweréw wytyczono po remontach jezdni, kosztem po-
nadnormatywnie szerokich paséw ruchu ogdlnego.

Ulice jednokierunkowe z dopuszczonym ruchem rowerowym pod prad

Poznan byt prawdopodobnie pierwszym miastem w Polsce, w ktérym zalegalizowano
w niektorych ulicach ruch rowerowy pod prad. Wiekszosci rozwigzan w tym zakresie,
pochodzacych z I potowy lat 90., nie sposéb jednak uznac za przyktady dobrej prakty-
ki. Oznakowane w tamtym okresie w kilku ulicach pasy dwukierunkowe dla roweréw w
ulicach jednokierunkowych (m.in. w ul. Krakowskiej) nie sg rozwigzaniem ani bez-
piecznym, ani praktykowanym w Europie Zachodniej.

Za wzorcowy uznac nalezy natomiast pierwszy w Poznaniu (a pewnie i w Polsce) kon-
trapas, tj. jednokierunkowy pas pod prad na ulicy jednokierunkowej, ktéry powstat w
1993 r. na ulicy Wronieckiej (od ul. Masztalarskiej do ul. Stawnej). Pas ten stanowi
fragment wytyczonej wowczas trasy rowerowej taczacej Stary Rynek ze Wzgdrzem
Sw. Woijciecha, przedtuzonej nastepnie w strone Sofacza oraz w strone Cytadeli.

Ul. Kramarska. Widok od strony skrzyzowania z ul. Zydowska

fot. Ryszard Rakower
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Réwniez w I potowie lat 90. zalegalizowano za pomocg samych tabliczek ruch rowero-
wy pod prad na ul. Kramarskiej (od ul. Zydowskiej w strone ul. Wielkiej). Mimo ze
rozwigzania zastosowane na ul. Wronieckiej i ul. Kramarskiej doskonale sie sprawdzi-
ty, na kolejne ulice z dopuszczonym ruchem rowerowym pod prad przyszto poznan-
skim rowerzystom czekac¢ az ok. 10 lat.

Dopiero w 2006 r. umozliwiono rowerzystom jazde pod prad kolejng ulicg na Starym
Miescie - ul. Paderewskiego, na ktorej oznakowany zostat kontrapas. W 2004 r. prze-
ksztatcono natomiast waski dwukierunkowy pas dla roweréw w ul. Za Bramkg w pas
jednokierunkowy (kontrapas). Z kolei w 2005 r. zalegalizowano za pomocg samego
oznakowania pionowego ruch rowerowy pod prad na odcinku ul. Kramarskiej od ul.
Rynkowej do ul. Wronieckiej.

Ul. Stawna. Widok od strony skrzyzowania z ul. Wroniecka

fot. Ryszard Rakower
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Kolejne dwie ulice pod prad otwarto dla rowerzystéw w 2009 r. - ul. Noskowskiego od
ul. Chopina do ul. Libelta (kontrapas) oraz ul. Stawng od ul. Wronieckiej do ul. Zydow-
skiej (samo oznakowanie pionowe). Z kolei w 2010 r. zalegalizowano ruch rowerowy
pod prad za pomocg samego oznakowania pionowego na ul. Masztalarskiej.

Rowniez w 2010 r. powstat kontrapas dla roweréow na ul. Skotarskiej (od ul. Wtodar-
skiej do ul. Dobrowolskiego). Przykfad ul. Skotarskiej zastuguje na szczegélne podkre-
$lenie - jest to bowiem pierwsza w Poznaniu ulica pofozona poza centrum miasta, na
ktérej zalegalizowano ruch rowerowy pod prad.

W 2011 r. zalegalizowano ruch rowerowy w kolejnych ulicach jednokierunkowych -
Reglowej, Mokrej, Zamkowej, Chrobackiej, Skwierzynskiej (od ul. Motdawskiej do
ul. Madziarskiej) i Winklera (od ul. Kasprzaka do ul. Glogowskiej). Za wyjatkiem
ul. Winklera, gdzie wymalowano kontrapas, we wszystkich tych ulicach umozliwiono
rowerzystom jazde pod prad poprzez umieszczenie samych tabliczek pod znakami za-
kazu wjazdu oraz znakami "droga jednokierunkowa".

Kontrapas w ul. Skotarskiej

fot. Ryszard Rakower
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Ul. Chrobacka po zalegalizowaniu ruchu rowerowego pod prad

fot. Ryszard Rakower

Wymienione udogodnienia powstate w ostatnich kilku latach zaliczy¢ nalezy do wzor-
cowych przykfadéw niskonaktadowych rozwigzan ufatwiajacych ruch rowerowy. Przy
ich realizacji nie popetniono btedéw z I potowy lat 90. (pasy dwukierunkowe); nawig-
zano za to do wzorcowych rozwigzan sprzed kilkunastu lat (ul. Wroniecka, ul. Kramar-
ska).

Podkreslenia wymaga réwniez, ze wszystkie wymienione utatwienia z lat 2005-2011
powstaty w wyniku pisemnych wnioskéw Sekcji Rowerzystéow Miejskich, skierowanych
do Zarzadu Drég Miejskich. Ich realizacja stanowi zatem dobry przyktad wspotpracy
i oddziatywania rowerzystéw na instytucje odpowiedzialng za infrastrukture drogowg
w miescie. Dobra wola ZDM byta widoczna zwtaszcza w przypadku ul. Masztalarskiej
i ul. Skotarskiej, na ktorych nowe oznakowanie zostato umieszczone juz po kilku tygo-
dniach od ztozenia wnioskdéw w tej sprawie.
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Ul. Zamkowa po zalegalizowaniu ruchu rowerowego pod prad

fot. Ryszard Rakower

Ul. Skwierzynska po zalegalizowaniu ruchu rowerowego pod prad

fot. Ryszard Rakower
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Wspomnianym wnioskom o legalizacje ruchu rowerowego pod prad w poszczegdlnych
ulicach towarzyszyty dziatania propagujgce tego rodzaju rozwigzania, jako tanie w re-
alizacji, bezpieczne, zwiekszajace atrakcyjnos¢ ruchu rowerowego, a przy tym spraw-
dzone zaréwno na Zachodzie, jak i w Polsce. Stuzyty temu takie dziatania Sekcji
Rowerzystow Miejskich jak publikacje, wspotpraca z mediami, czy tez konferencja "Ro-
werowa Polska, rowerowy Poznan?" w 2010 r., poswiecona w istotnej czesci proble-
matyce ruchu pod prad. Dziatania te, w potaczeniu z istniejgcymi pozytywnymi
przyktadami ulic z dopuszczonym ruchem rowerdw pod prad, sprawity, ze Zarzad Drég
Miejskich uwzglednit kontrapasy dla roweréw w dwdch waznych projektach organizacji
ruchu.

Pierwszy z tych projektow to projekt nowej organizacji ruchu na Jezycach, zwigzany
z wprowadzeniem Strefy Pfatnego Parkowania. Uwzgledniono w nim kontrapasy na
znacznej czesci ulic tego obszaru. Sg wsrdd nich ul. Gajowa, na ktérej SRM od kilku
lat postulowata oznakowanie kontrapasa, a takze m.in. ulice Mylna, Mickiewicza
i cze$¢ ul. Stowackiego. Strefa Ptatnego Parkowania funkcjonuje wprawdzie od maja
2011 r., jednakze czes¢ zmian zwigzanych z jej wprowadzeniem opoznita sie. Stad tez
latem 2011 r. planowane kontrapasy nie byty jeszcze gotowe, a ZDM zadeklarowat ich
oznakowanie jesienig tego roku.

Drugi projekt zakfadajacy legalizacje ruchu rowerowego pod prad w ulicach jednokie-
runkowych na wiekszg skale to projekt I etapu uspokojenia ruchu w centrum Pozna-
nia, sporzadzony w 2011 r. Zaktada on realizacje kontrapaséw m.in. w czesci
ul. Kosciuszki, ul. Nowowiejskiego i ul. Kantaka. Latem 2011 r. ZDM przygotowywat
poprawiong wersje projektu po konsultacjach spotecznych. Realizacje pierwszych ele-
mentéw strefy zaplanowano natomiast na jesien 2011 r.

Podkresli¢ nalezy, ze mimo dtugich tradycji we wprowadzaniu ruchu rowerowego pod
prad w ulicach jednokierunkowych, Poznan musi obecnie nadrabia¢ dystans dzielacy
go nie tylko od miast w Europie Zachodniej, ale i od kilku innych miast w Polsce.
W przypadku wielu ulic urzednikom zabrakto ponadto dobrej woli, a wnioski o legaliza-
cje ruchu rowerowego pod prad, formutowane przez SRM, Rade Osiedla Swierczewo,
czy tez inne osoby i organizacje, byly odrzucane. Mimo opisanych probleméw tempo
wprowadzania tego typu utatwien w Poznaniu jednak wzrasta, do czego walnie przy-

czynito sie nieustanne oddziatywanie spoteczne.
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Skroty rowerowe

Do rezultatéw skutecznego wptywania strony spotecznej na rozwdj infrastruktury ro-

werowej zaliczy¢ nalezy réwniez liczne skroty rowerowe, powstate w minionych latach

w Poznaniu. Skroty umozliwiajg legalny przejazd rowerem fragmentami ulic lub innymi

drogami niedostepnymi dla samochoddw.

Przyktadami tego rodzaju usprawnien, powstatych na wniosek Sekcji Rowerzystow

Miejskich, sq:

100

skrét rowerowy miedzy zaslepionym zakoniczeniem ul. Kosciuszki a ul. Ks. Joze-
fa (2003 r.),

legalizacja poruszania sie rowerami ul. Gotebig od strony ul. Wroctawskiej
(2005 r.),

skrét rowerowy miedzy zaslepionym zakonczeniem ul. Rozka a ul. Omankow-
skiej (2006 r.),

legalizacja poruszania sie rowerami ul. Gwarng w kierunku ul. Sw. Marcina
(2006 r.),

legalizacja poruszania sie rowerami ul. Kozig od strony ul. Wroctawskiej
(2007 r.),

legalizacja poruszania sie rowerami ul. Rembertowskg i ul. Starowiejskg
(2008 r.),

udostepnienie rowerzystom ktadki nad ul. Stowianskg na wysokosci Os. Przyjaz-
ni (2008 r.),

skrot rowerowy miedzy zaslepionym zakonczeniem ul. Zacisze a ul. Roosevelta
(2009 r.),

udostepnienie rowerzystom ktadki nad ul. Mieszka I na wysokosci ul. Hercena
(2010 r.),

legalizacja poruszania sie rowerami ul. Ludostawy (2010 r.).



Poznan

L

Nowe oznakowanie ktadki nad ul. Mieszka I

fot. Ryszard Rakower

Ul. Ludostawy po legalizacji ruchu rowerowego

fot. Ryszard Rakower
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Oprécz Sekcji Rowerzystow Miejskich o realizacje skrétéw rowerowych skutecznie za-
biegata Rada Osiedla Swierczewo. Dzieki jej wnioskom do Zarzadu Drég Miejskich za-
legalizowano w 2010 r. ruch rowerowy:

m w ul. Rydzynskiej,

m na drodze biegnacej przez Gérczynke miedzy ulicg Glogowg a Sucharskiego,

m w ul. Piargowej.

Ul. Rydzynska po legalizacji ruchu rowerowego

fot. Ryszard Rakower
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e .

Nie dotczr

Skrét rowerowy miedzy ul. Gtogowgq a ul. Sucharskiego

fot. Ryszard Rakower

Realizacja tychze utatwien wigzata sie z drobnymi kosztami i sprowadzata sie do
umieszczenia tabliczek T-22 ,Nie dotyczy rowerdw” albo innych tabliczek podobnej
tresci pod znakami zakazu ruchu. Na wymienionych ktadkach zastosowano natomiast
znaki ,droga dla pieszych” z tabliczkami dopuszczajacymi ruch rowerowy. W przypad-
ku skrotu rowerowego miedzy ul. Ks. Jézefa a ul. Kosciuszki obnizono réwniez krawez-
niki od strony ul. Ks. Jézefa.

Dodatkowym rezultatem wieloletnich dziatan na rzecz tworzenia skrétéw rowerowych
sq kolejne skroty oznakowane przez wiasciwe miejskie jednostki juz bez zwracania
uwagi na takg potrzebe przez organizacje spoteczne. Zaliczy¢ nalezy do nich oznako-
wany w 2010 r. skrét miedzy ul. Urbanowskg a ul. Putaskiego.

103



Dobre Praktyki

Planowany parking rowerowy przy Dworcu Gtiownym w Poznaniu

Sekcja Rowerzystéw Miejskich od kilku lat zabiegata o realizacje wzorcowego, zada-
szonego parkingu rowerowego przy Dworcu Gtdwnym w Poznaniu przy okazji jego
przebudowy. Wiele wskazuje, ze propozycja ta zostanie zrealizowana.

Propozycje w powyzszym zakresie SRM przedstawita juz w 2008 r. w piSmie do Mini-
stra Infrastruktury. Zostata ona ponowiona na poczatku 2009 r. w piSmie do PKP S.A.
Oddziat Dworce Kolejowe. Wobec braku odpowiedzi PKP, w potowie 2009 r. stowarzy-
szenie wystosowato kolejne pismo do Dyrektora Generalnego PKP S.A. Rownoczesnie
Stowarzyszenie poruszyto te kwestie w rozmowie z zastepcq prezydenta Poznania
i zwrocito sie do niego na piSmie o poparcie wspomnianej propozycji przez miasto Po-
znan. Poparcie takie zostato niebawem wyrazone w piSmie Wydziatu Gospodarski Ko-
munalnej i Mieszkaniowej Urzedu Miasta Poznania, skierowanym do PKP S.A.

W odpowiedzi spétka poinformowata w pismie z 14 lipca 2009 r., ze ,bedzie wptywac
na docelowy ksztatt projektu ZCK Poznan Gtéwny, aby Panstwa propozycje zostaty
uwzglednione przez inwestora”. Jak wynika z projektu uktadu komunikacyjnego wokot
dworca, konsultowanego w 2011 r. ze stowarzyszeniem, uwzgledniono w nim lokaliza-
cje parkingu rowerowego przy ul. Dworcowej, w sasiedztwie nowego, powstajgcego
obecnie budynku dworca.

4. Podsumowanie

Historia dziatan na rzecz rozwoju ruchu rowerowego w Poznaniu w minionych 20 la-
tach pokazuje, ze organizacje pozarzadowe odegraty w tym wzgledzie doniostg role.
To wtasnie organizacje spoteczne, nieustannie oddziatujgc na wtadze i opinie publicz-
ng, doprowadzity (bezposrednio, tj. poprzez wnioski w konkretnych sprawach lub po-
$rednio, poprzez ogdlne oddziatywanie) do powstania wielu utatwien dla ruchu

rowerowego.

104



Poznan

Analiza dziatan poznanskich organizacji rowerowych oraz wspoétpracy z samorzadem
pozwala na sformutowanie nastepujgcych wnioskéw dotyczacych tej problematyki:

I. Zdecydowana wiekszo$¢ wystepujacej w Poznaniu dobrej infrastruktury rowero-
wej powstata na skutek staran strony spotecznej lub we wspotpracy z nig. W
niektérych przypadkach niemal wszystkie danego rodzaju udogodnienia powsta-
ty dzieki wnioskom organizacji rowerowych lub rad osiedli.

II. Brak wspotpracy wtadz z organizacjami rowerowymi (brak konsultacji lub odrzu-
canie uwag) niejednokrotnie skutkowat planowaniem i realizacjg infrastruktury
niespetniajacej elementarnych wymagan jakosciowych.

II1.Problemy ze wspdipraca z wtadzami sprawity, ze od kilkunastu lat podstawowq
formg oddziatywania organizacji spotecznych na ksztatt infrastruktury rowero-
wej sq pisemne wnioski. Towarzyszg im niejednokrotnie inne dziatania, np. de-
monstracje, czy tez oddziatywanie za posrednictwem mediow.

IV. Pozytywng tendencjg jest utrwalanie sie i powielanie niektérych rozwigzan zre-
alizowanych dzieki organizacjom spotecznym (np. plany legalizacji ruchu rowe-
rowego pod prad na szerszg niz dotad skale).
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1.Wprowadzenie

Spoteczne dziatania na rzecz poprawy warunkow transportu rowerowego w Warsza-
wie datujq sie od wczesnych lat 90. i przeszty dtugg ewolucje od konfrontacji i podjaz-
dowych walk do wspdtpracy z urzedami. Celem tego tekstu jest przypomnienie
najwazniejszych etapdéw i efektdw tego powolnego procesu. Ale nie tylko na zasadzie

chronologicznej relacji.

Obywatele niezadowoleni z warunkow jazdy na rowerze w swoim miescie i zaintereso-
wani ich poprawg znajdq tu inspiracje i motywacje do dziatania. Tekst moze by¢ przy-
datny réwniez osobom kregéw wtadzy i pomdéc w uniknieciu btedéw popetnianych przez
ich kolegéw po fachu w stolicy. Podstawowym z tych btedow jest niedocenianie $rodo-
wisk rowerowych i wagi ich postulatow. Im wczesniej obu tym stronom uda sie poro-
zumiec i kierowac energie na dziatania przynoszace spoteczne korzysci, tym lepiej -
dla wszystkich. Dlaczego?

Porzadna, skonsultowana z uzytkownikami i wykonana zgodnie z ich oczekiwaniami in-
frastruktura rowerowa nie tylko zwieksza szanse na uzdrowienie paralizu komunika-
cyjnego, ale przynosi tez szereg innych korzysci:

m zapobieganie btedom na etapie projektu zamiast poprawiania popetnionych, a
wiec
srodki publiczne wydane sensownie, z widoczng korzyscig spoteczng oraz
lepszy wizerunek inwestoréw, decydentéw i wykonawcow,
zadowolonych obywateli,

mniej konfliktow i ofiar wypadkéw na drogach.

Obecny udziat spoteczny w procesie inwestycyjnym w Warszawie liczy sobie okoto 3 lat.
Nie jest jeszcze idealny, nie rozwigzuje wszystkich probleméw i nie zapobiega ich po-
wstawaniu, ale w poréwnaniu z przeszitoscig przynidost ogromny postep i szereg korzy-
$ci. Wypracowanie takiego mechanizmu goraco polecamy wiec kazdemu miastu, ktdre
aspiruje do europejskiej nowoczesnosci. Zobaczmy, jak do tego doszto w Warszawie.
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2. Poczatki — Zimna Wojna

Poczatki spotecznego ruchu na rzecz roweru nie byly tatwe i polegaty gtdownie na star-
ciach: na stowa w pismach do urzeddw i cierpkich komentarzach w Internecie, na
pedzle - przy malowaniu substytutéw Sciezek na chodnikach, a nawet starciach w do-
stownym znaczeniu, podczas pacyfikacji Warszawskiej Masy Krytycznej przez policje w
2002 r.

Od potowy 1996 r. uchwata Zarzadu m.st. Warszawy w sprawie tworzenia warunkow
dla komunikacji rowerowej nakazywata urzedom uwzglednianie potrzeb ruchu rowero-
wego i konsultacje z przedstawicielami promujgcych go s$rodowisk. Niestety, az do
2006 roku (10 lat!) zapisy te nie byly respektowane, a wiekszos$¢ postulatéw rowerzy -
stow trafiata w préznie. Do kanonu przeszedt passus Marka Wosia, rzecznika prasowe-
go ZDM "Warszawa to nie wies, zeby po niej rowerem jezdzic".

Jedyng bronig wobec takiej arogancji witadzy pozostawaty wiec protestacyjne akcje
bezposrednie i naciski medialne. W 2000 roku na bezczynnos¢ wiadz cyklisci zareago-
wali wymalowaniem oznakowania poziomego Sciezki rowerowej wzdtuz ul. Stowackie-
go, wkrétce potem zamalowanego przez ZDM. W pazdzierniku 2003 zorganizowali
otwarcie schoddéw dla rowerdw przy Rondzie Zestancow Syberyjskich — wytykajac ten
absurdalny element, a zarazem niedopetnienie obowigzku konsultowania projektéw in-
westycji drogowych z przedstawicielami srodowisk promujacych ruch rowerowy. W grud-
niu 2004 br. w asyscie warszawskiej prasy i telewizji rowerzysci szukali ze Swiecg
drogi rowerowej na ulicy Swietokrzyskiej - ze Swiezo wyremontowanym chodnikiem,
na znak protestu przeciw niewytyczeniu na nim ciggu rowerowego. 29 czerwca 2005 r.
zamkneli dla ruchu samochodowego odcinek ulicy Marszatkowskiej pomiedzy pl. Unii
Lubelskiej a pl. Konstytucji, ktadac w poprzek jezdni kilkanascie spietych rowerdw. Byt
to protest z powodu zignorowania przez ZDM postulatu wprowadzenia do projektu mo-
dernizacji tej ulicy drogi rowerowej lub paséw w jezdni.
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3. Odwilz

Wiosng 2004 r. powotano Warszawski Okragty Stét Transportowy - ciato doradcze
skupiajace przedstawicieli wiadz, przedsiebiorcéw, uczelni i organizacji spotecznych.
Patronowat mu éwczesny wiceprezydent Andrzej Urbanski, ktory jednak juz na inau-
guracji ostrzegt: ,,Dopdki ja tutaj bede wiceprezydentem, $ciezka na Wale Miedzeszyn-
skim nie powstanie!"” Ta dobitna wypowiedz okazata sie znamienna i prorocza. Jesli nie
na Wale, to gdzie? Od strony konstruktywnej pan Urbanski miat w tej kwestii do po-
wiedzenia niewiele, a zrobit jeszcze mniej. Na dwie zorganizowane przez media debaty
z cyklistami nie znalazt odwagi i czasu (na przystanie kogokolwiek w zastepstwie -
réwniez). Dopiero konczac swe urzedowanie, gdy prasa czesto podejmowata tematyke
rowerowga, dat sie sfotografowaé reporterom Zycia Warszawy na jednej z urwanych
sciezek. Jednak los przekazanej wowczas Urbanskiemu listy postulatéw zebranych od
czytelnikow do dzisiaj jest nieznany, podobnie jak los rekomendacji WOST, ktorg
otrzymat we wrzesniu 2004 r. WOST byl pierwszg inicjatywg wigczania spoteczenstwa
w tworzenie i realizacje polityki transportowej miasta na tak duzg skale. Niestety nie
mozna powiedziec¢ tego samego o jego efektach.

Latem 2004 r. udato sie przekona¢ rade miasta do zezwolenia na przewdz roweru w
komunikacji miejskiej - i do tego jeszcze darmowy. Dos¢ czeste obawy co do nieko-
rzystnych skutkow dla pasazeréw nie potwierdzity sie. Prawo to nie jest naduzywane,
za to stanowi bardzo istotng, dodatkowq zachete do taczenia podrézy rowerem i trans-
portem publicznym, przez co oba z nich stajg sie bardziej konkurencyjne dla samocho-
du.

Na poczatku czerwca 2006 r. dwczesny komisarz Warszawy M. Kochalski wzigt udziat
w otwarciu ul. Marszatkowskiej, gdzie wbrew obietnicom i mozliwosciom nie stworzono
odpowiednich warunkédw poruszania sie na rowerze. Komisarza zdziwita obecnosé
ttumnie i gtosno protestujacych rowerzystow. Odpowiadajac na ich okrzyki, poradzit,
by swoje potrzeby artykutowali w kulturalny sposdb. Nie wiedziat, ze robig to od lat
bez zadnych skutkdéw, poza rosngcym rozgoryczeniem wynikajacym z niekompetencji,
niecheci i niedotrzymywania obietnic przez miejskie urzedy. Mimo to zacheta Kochal-
skiego padta na podatny grunt i zainspirowata cyklistdw do nowej akcji.

4 Rozwdj drég rowerowych - rekomendacje WOST, 2004, http://www.zm.org.pl/?a=wost6
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4. Rowerzysto, wydepcz sobie sciezke!

26 czerwca 2006 r. rozpoczeto masowe sktadanie indywidualnych pisemnych wnio-
skow do Ratusza dotyczace konkretnych poprawek na trasach rowerowych - np. usu-
niecia przeszkdd i nieciggtosci czy poprawy oznakowania.

Akcja pod hastem ,Wydepcz $ciezke!” miata trzy gtdwne cele:

m Przypomnienie o wprowadzonym 10 lat temu, a mimo to ciggle nie przestrzega-
nym, obowigzku konsultacji inwestycji drogowych z rowerzystami i uwzglednia-
nia ich potrzeb.

m Aktywizacje spoteczng rowerzystow i mobilizacje do upominania sie o ich prawa,
czynnego reagowania na zagrozenia, jakie wystepuja na niefachowo budowa-
nych czy zle oznakowanych drogach rowerowych.

m Precyzyjne wyrazenie potrzeb urzednikom, ktérzy - nie korzystajac z roweru -
nie znajq specyfiki tego srodka transportu i ucigzliwosci, na jakie napotykajg
jego uzytkownicy w Warszawie.

. =11 44,-::';}&“* 6 |

e T |

Grupa rowerzystéw w drodze do kancelarii ratusza z wnioskami rozpoczy-
najacymi akcje ,Wydepcz sciezke!” Widok ten byt tak zaskakujacy dla
straznikow, ze zamkneli brame — w obawie przed atakiem?
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Oddolny i masowy charakter tej akcji okazat sie prawdziwym wyzwaniem dla Biur Ra-
tusza. Otrzymaty od kilkudziesieciu osdb kilkaset wnioskéw adresowanych nie do ZDM
(znanego z lekcewazenia pism), lecz do osoby petnigcej obowigzki prezydenta. W
ZDM, gdzie sptywata wiekszos¢ postulatéw, musiano oddelegowac¢ jedng osobe na
okoto dwa miesigce tylko do ich analizy i udzielania odpowiedzi. Okazato sig, ze liczne
wystgpienia pojedynczych oséb, w liczbie nawet kilkunastu, moga zdziata¢ wiecej i da¢
lepszy efekt niz petycja z tysigcami podpiséw, ktora dla urzednika pozostaje jednym
dokumentem. Nie podwazajac sensu zbiorowych apeli, w niektérych sytuacjach nie-
odzownych, mozna jednak zdecydowanie poleci¢ réwniez powyzszg forme rozproszo-
nego, stadnego nacisku, ktora dowiodta w Warszawie swej skutecznosci. Grupa
stotecznych cyklistédw, upominajacych sie o swoje prawa w ten, nie jest liczna, a mimo
to doprowadzili oni do wielu zmian na lepsze. Akcja na tyle skutecznie zwrdcita uwage
ratusza na kwestie rowerowe, ze rozpoczeta od dawna wyczekiwany proces stopnio-
wych ustepstw na rzecz rowerzystow.

Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze nastawienie wtadz do rowerzystéw i jakosc¢ infra-
struktury poprawiatyby sie znacznie szybciej, gdyby zabiegato o to nie kilkanascie,
lecz kilkaset os6b w miescie.

5. Rower wjezdza na scene polityczna

~Lawina” pism, przy szerokim oddzwieku w mediach odniosta najwazniejszy z zamie-
rzonych skutkéw — zwrdcita uwage wyzszych szczebli wiadz na to, ze problem komuni-
kacji rowerowej jest wazny dla wielu osob i nie moze by¢ dtuzej ignorowany, czy
wrecz dezawuowany wzorem Doroty Safjan, zastepczyni Lecha Kaczynskiego. Bagate-
lizujac problem schoddéw na Sciezce rowerowej, powiedziata ona "lestescie miodzi,
mozecie 10 m znies$¢ rower”. Chcac osmieszyc¢ cyklistéw, de facto ujawnita wiasng nie-
kompetencje.

Dyrektor Biura Drogownictwa zaprosit Zielone Mazowsze na spotkanie z udziatem In-
zyniera Ruchu, ZDM i przedstawiciela prezydenta jako adresata wnioskéw. Dokonano
przegladu zalegtych spraw i zapowiedziano starania, by je rozwigzaé. Na korzys¢ ru-
chu rowerowego zadziataty zblizajgce sie wybory samorzadowe - wkrotce potem,
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9 wrzesdnia, komisarz Marcinkiewicz przyjat delegacje Stowarzyszenia i powotat swego
petnomocnika do spraw komunikacji rowerowej. Spetniono tym samym (na razie
formalnie) jeden z kluczowych wymogoéw organizacyjnych dla polityki miasta w tej
dziedzinie, sformutowany przez WOST i Unie Europejska’.

Powotanie petnomocnika przyjeto z zadowoleniem i satysfakcja, ale tez - z racji trwa-
jacej kampanii wyborczej - z pewng rezerwa i oczekiwaniem na bardziej realne po-
twierdzenie skfadanych deklaracji. Na pierwszy ogied miaty pdjs¢ przechowalnie
rowerdw na stacjach metra i wyznaczenie kontrapaséw. Niestety, w ciqggu dwéch prob-
nych miesiecy te obietnice nie zostaty spetnione. Pierwszy w stolicy kontrapas przy
Oboznej-Dynasy otwarto uroczyscie dopiero 22 listopada, na 4 dni przed drugg turg
wyboréw. Wydarzenie to, cho¢ spdznione, miato wage historycznego precedensu, po-
niewaz przedtem Miejski Inzynier Ruchu stanowczo nie zezwalat na stosowanie kon-
trapasow, powotujac sie na prawne przeszkody i sprzecznosci. Moc sprawcza
przedwyborczego wspoétzawodnictwa okazata sie silniejsza!

Otwarcie kontrapasa stato sie wydarzeniem medialnym, miat w nim wzig¢ udziat sam
Marcinkiewicz, ale nie dojechat. Kilka godzin pdzniej Hanna Gronkiewicz-Waltz zare-
agowata krétkim spotkaniem z aktywistami ZM poswieconym polityce rowerowej mia-
sta. Niestety, przekazane wowczas uwagi na temat najistotniejszych przyczyn zastoju
w tej dziedzinie okazaty sie zbyt trudne do wykorzystania i po czterech latach nadal
pozostajq aktualne.

Nowoscig byto umieszczenie w programie wyborczym Platformy Obywatelskiej dla
Warszawy obszernej listy zamierzen prorowerowych, przygotowanych zreszta przy
wspoétudziale aktywistow spotecznych. Rower niewatpliwie wpisat sie w kampanie wy-
borczg. Mechanizm konkurencji i wzajemnej licytacji kandydatéw wyszedt mu na do-
bre. Mozna powiedzieé¢, ze wybory samorzadowe staly sie katalizatorem zmian i
formowania nowego podejscia. Aczkolwiek nie dosztoby do tego bez mozolnych wielo-
letnich naciskow srodowisk prorowerowych (zwtaszcza Zielonego Mazowsza) i ciggtego
manifestowania obecnosci roweru w miescie (Masa Krytyczna i stale rosnacy ruch in-

dywidualny, ktérego nie sposdb juz nie zauwazyc).

15 Miasta rowerowe miastami przysztosci, 1. Dekoster, U. Schollaert, Dyrekcja Generalna ds.
Ochrony
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Wynik wyboréw pozbawit Marcinkiewicza szans realizacji dalszych prorowerowych po-
sunie¢, ale nawet te dwa, ogladane na tle niecheci do roweru wyrazanej przez jego
poprzednikdéw, nabierajg cech swoistego przetomu, co trzeba obiektywnie odnotowac
na plus bytemu premierowi i jego doradcom. Gronkiewicz-Waltz zas po wygranych wy-
borach stracita niestety zainteresowanie tematykg rowerowg. Najbardziej znamiennym
przejawem sprzecznosci jej dziatan z obietnicami wyborczymi byto odwotanie rowe-
rowego petnomocnika, ktérego zapowiedz réwniez znalazta sie w programie PO.

4 lata kadencji 2006-2010 mozna podsumowac jako bardzo powolne dochodzenie do
2-3 istotnych posunie¢ strategicznych oraz niemal zupeiny brak nadzoru nad co-
dziennymi praktykami zarzadzania, wykonawczymi (np. stosowanie asfaltu zamiast
kostki) i utrzymaniowymi (np. skfadowanie $niegu na ciggach rowerowych). Wsrdod
niedociggniec ekipy PO w Warszawie na czoto wysuwa sie brak przetozenia na jednost-
ki odpowiedzialne za inwestycje rowerowe, a szczegdlnie bezkarna nieumiejetnosc
sprawnego wydania $srodkow przydzielonych na drogi rowerowe.

6. Dialog spoteczny awansowany

Kolejnym kamieniem milowym dla rozwoju transportu rowerowego w stolicy byto wy-
dane wiosng 2007 r. przetomowe zarzadzenie prezydenta'® wprowadzajace obowigzki:
m nawierzchni asfaltowej,
m opiniowania projektow przez stowarzyszenia,
m wytyczania drog rowerowych przy kazdej inwestycji,
m lokalizowania stojakéw, uspokajania ruchu.

Od tej chwili dialog spoteczny miedzy zarzadcami drdg i projektantami a dziataczami
organizacji rowerowych zyskat solidniejsza formalng podstawe. Cho¢ nadal pozo-
staje spoteczny w sensie bezinteresownego udziatu rowerzystéw oraz ich niezalezno-
éci. Wolni od powigzan finansowych czy stuzbowych moga wyrazaé¢ swoje zdanie
szczerze, bez obaw i skrepowania. Z drugiej strony jednak zdanie to nie ma tej wagi,

16 Zarzadzenie nr 380/2007 Prezydenta m.st. Warszawy z 25.04.2007 r. w sprawie tworzenia
korzystnych warunkéw dla rozwoju komunikacji rowerowej
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co np. opinia inzyniera ruchu - inwestor moze je zignorowaé, ryzykujac co najwyzej
krytyke w prasie czy telewizji, jesli popetni ewidentny btad.

Pracownicy Biura Inzyniera Ruchu, projektanci i cztonkowie Zielonego Ma-

zowsza podczas dyskusji nad projektami Trasy Mostu Pétnocnego w War-
szawie

Formalnie konsultowanie projektow odbywa sie na spotkaniach w Biurze Inzyniera Ru-
chu lub urzedach dzielnic, na ktére urzad zaprasza Stowarzyszenie (zdjecie z jednego
z takich spotkan zamieszczono powyzej). Czesto Zielone Mazowsze otrzymuje tez do
zaopiniowania projekty w postaci elektronicznej, takze od projektantéw. W obu wy-
padkach terminy sg na ogot bardzo bliskie, niekiedy trudno ich dotrzymac lub przygo-
towacé wyczerpujace i konstruktywne stanowisko.

Czasowa rozwlektos¢ stotecznych inwestycji drogowych sprawia, ze w ciggu 3,5 roku
funkcjonowania mechanizmu konsultacji doczekalismy finalnych efektéw zaledwie kil-
ku z opiniowanych projektéw. Tym niemniej mozna oceni¢, ze ta formuta sprawdzita sie
i w wiekszosci przypadkdéw zdanie rowerzystéw brano pod uwage. Dzieki ich opiniom
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udaje sie eliminowac¢ z projektdw szereg popetnianych dotgd nagminnie wad, jak
choéby ekierkowe zakrety czy urwane zakonczenia sciezek. Zielone Mazowsze nie po-
przestaje na krytyce, stara sie podsuwac konstruktywne propozycje, jak np. wtaczenia
$ciezek w jezdnie, dodatkowe potaczenia i przejazdy (patrz nizej: Przyktady pozytyw-
ne). Dzieki temu infrastruktura staje sie bardziej funkcjonalna.

Jako beneficjentow tego procesu trzeba wymieni¢ tez projektantow, ktérzy w bezpo-
$srednim kontakcie z uzytkownikami swego produktu mogq poznac ich potrzeby i punkt
widzenia, wczesniej znany stabo lub wcale, uzupetnié¢ braki w dziedzinie nieobecnej na
studiach. Mozna to nazwac istotnym i skutecznym walorem edukacyjnym.

Z drugiej strony dobrowolnos$¢ udziatu strony spotecznej pocigga za sobg fatwe do
przewidzenia wady. Jej przedstawiciele opiniujg projekty na zasadzie hobbystycznej,
poswiecajac na dziesigtki rad technicznych czy wizji terenowych swéj prywatny czas
po godzinach pracy czy nauki. Obecna liczba projektéow rzedu 100 rocznie i bardzo
ograniczone (do ok. 5 osdéb) kadry stowarzyszenia powodujg nieuchronne trudnosci z
nadgzeniem za kolejnymi projektami i réwnie wnikliwym traktowaniem kazdego z
nich. To prowadzi do naturalnego pytania, czy zadania rowerzystow nie powinny prze-
ja¢ odpowiednio wyksztatcone, ale tez pozytywnie nastawione do roweru kadry urzed-
nikdw. Pierwszym krokiem w tym kierunku jest powotanie w Biurze Drogownictwa i
Komunikacji Wydziatu Transportu Rowerowego i Komunikacji Pieszej, ktérego obsada
(2-3 0s06b) jest niestety zbyt mata, aby skutecznie realizowac polityke rowerowg sto-
tecznej aglomeracji. Drugim pozytywnym czynnikiem moggq stac sie Standardy projek-
towe i wykonawcze przyjete jesienig 2009 r. Jesli tylko urzedowi starczy
konsekwencji, aby egzekwowad je skuteczniej niz poprzednie obowigzki wynikajace z

zarzadzenia rowerowego?’.

Mozna wiec przypuszczac, ze potrzeba udziatu spotecznego cyklistdw bedzie z czasem
stopniowo zanikac. Biorgc jednak pod uwage i niedostatek obecnych przepiséw, i norm
technicznych, i wiedzy inzynierskiej (ktorej polskie politechniki same jeszcze nie zda-
zyty pozyskaé, nie méwigc o przekazywaniu...), i site motocentryczynych stereotypdw
trudno mieé nadzieje, ze ktokolwiek poza samymi rowerzystami mégtby odgrywac role
pewnego gwaranta jakosci infrastruktury rowerowej i rownie skutecznie lobbowa¢ na
rzecz jej tworzenia.

" Zarzadzenie nr 380/2007 Prezydenta m.st. Warszawy z 25.04.2007 r. w sprawie tworzenia korzystnych
warunkow dla rozwoju komunikacji rowerowej
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7. Jak walacy sie wiadukt ozywit dialog spoteczny

Pod koniec 2008 r. planowana przez stoteczny ratusz przebudowa wiaduktéw ul. An-
dersa - jednej z gtownych tras komunikacyjnych - staneta pod znakiem zapytania,
mimo ze ich fatalny stan wymagat niezwtocznej rozbidrki. Wtadze nie wykazaty wcze-
$niej checi uwzglednienia postulatow Zielonego Mazowsza dotyczacych projektu prze-
budowy, co zmusito organizacje uczestniczacg w postepowaniu na prawach strony do
skorzystania z tych praw i zaskarzenia decyzji Srodowiskowej. Perspektywa dtugotrwa-
tych i niepewnych co do wyniku postepowan odwotawczych w sytuacji realnego ryzyka
zamkniecia czy wrecz katastrofy skorodowanych wiaduktéw sktonita ratusz do rozméw
z ekologami w nadziei na kompromis, ktéry pozwolitby szybko uzyska¢ decyzje $rodo-
wiskowg i rozpoczgé przebudowe.

Do negocjacji zasiedli przedstawiciele licznych miejskich instytucji, PKP i Zielonego
Mazowsza. Rozmowy i ustalenia nie byly tatwe, ale w koncu po kilku turach przyniosty
porozumienie. Dostrzezono tez zasadno$¢ wiekszosci uwag strony spotecznej, jak
chocéby potrzebe dodania schodéw z wiaduktu na perony stacji PKP, czy innych tego
typu usprawnien, o ktérych zapomnieli autorzy kwestionowanego projektu. Szczegoty
tej sprawy gtosnej wowczas, a i nadal bardzo pouczajgcej, mozna znalez¢ na stronie
ZM. Odegrata ona posrednio role nie mniej wazng, a moze nawet wazniejszg — z 0gol-
niejszego punktu widzenia. Zielone Mazowsze, prowadzac trudne rozmowy, liczyto nie
tylko na uzyskanie konkretnych zmian w projekcie, ale tez na gtebsza refleksje rza-
dzacych, co w znacznym stopniu sie udato.

W ratuszu znalazty sie osoby, ktére uznaty, ze z konfliktu wokot ul. Andersa trzeba
wyciggna¢ wnioski na przysztosc i unikaé¢ podobnych przeszkdd i zaktdcen procesu in-
westycyjnego. Kontakty z urzedem, ktére umiejetnie koordynowat Wiestaw Witek, dy-
rektor jednego z biur, nie zakonczyly sie po podpisaniu porozumienia w sprawie
wiaduktu ul. Andersa. Trwaty dalej i dotyczyly uzgodnien procedur statego udziatu
strony spotecznej w opiniowaniu koncepcji i projektow istotnych miejskich inwestycji
transportowych. Zwienczeniem byto powstanie Komisji Dialogu Spotecznego ds. Trans-
portu.
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Dziata ona od wiosny 2009 r. z udziatem licznych organizacji spotecznych z obszaru
catego miasta oraz biur ratusza. W zaleznosci od omawianych planéw i projektéw na
posiedzenia zapraszani sg przedstawiciele inwestoréw i miejskich instytucji zarzadza-
jacych drogami czy transportem. Komisja zbiera sie do$¢ czesto, przez wiekszos¢ roku
nawet co tydzien. Uchwalita jak dotad ponad 50 stanowisk po przedyskutowaniu jesz-
cze wiekszej liczby spraw. KDS omawia duze i istotniejsze tematy, uzupetniajac kon-
sultacje ze Srodowiskiem rowerzystéw, dotyczace geometrii drég i organizacji ruchu
projektdw pojedynczych ulic czy zabudowy lokalnej.

Niestety, z perspektywy prawie 2 lat funkcjonowania KDS wida¢ wiecej wad niz zalet.
Trafiaja do niej gotowe materiaty projektowe zamiast SIWZ, ktéry dopiero miatby
nadac¢ im pozadany ksztatt. Wprowadzanie zmian napotyka wiec na duzy opdr. Kolejny
problem stanowi lekcewazenie KDS przez niektére jednostki, np. ZMID, udziela sie w
KDS w najmniejszym stopniu, mimo ze teoretycznie odpowiada za najwiekszy zakres
prac. Na jakosci dyskusji w komisji odbija sie niekorzystnie ogromne rozproszenie
kompetencyjne stotecznych podmiotéw i komoérek urzedu. Nie dziatajg one wspdlnym,
szerokim frontem, lecz czesto prezentujq rozbiezne poglady czy wrecz konkurujg ze
sobg. Uczestnikom komisji bardzo trudno wskaza¢ cho¢ jeden przyktad uwzglednienia
stanowiska KDS i wprowadzenia postulowanych zmian w projekcie. Niekiedy wystepu-
ja trudnosci ze zdobyciem kompletnych materiatdw. Sceptycy zastanawiajq sie, czy
powotujgc KDS, wtadze naprawde kierowaty sie checig dialogu, czy jedynie upozoro-
wania go i zneutralizowania potencjalnej przyczyny przeszkdd inwestycyjnych.

7. Podsumowanie

Warszawa robi pewne postepy w dopuszczaniu spoteczenstwa do wspétdecydowania o
miejskim otoczeniu i polityce. Dzieki konsultacjom z cyklistami poprawita sie jakos¢
projektdw. Elementarnych bteddw w rodzaju zakretéw pod katem prostym prawie sie
juz nie spotyka. Liczne rady techniczne, a takze konferencje i seminaria, zaowocowaty
wsréd projektantéw podniesieniem $wiadomosci wymagan, jakie musi spetnia¢ infra-
struktura rowerowa.
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O ile na poziomie szczegdétdw projektowych sytuacja jest w miare dobra, i zapewne
bedzie sie sukcesywnie poprawiac¢ za sprawq Standardow'®, o tyle bardzo wiele pozo-
stawiajg do zyczenia wyzsze poziomy - decyzji strategicznych, finansowych i nadzoru
nad catoscig ztozonego miejskiego organizmu. Dobrg ilustracjg jakosci nadzoru spra-
wowanego przez prezydent Hanne Gronkiewicz-Waltz i jej zastepcéw jest fakt, ze
jeszcze trzy lata po wejsciu w zycie Zarzadzenia'® dochodzito do bezkarnego famania
zakazu stosowania kostki bauma.

Przerost organizacyjny w jednostkach miejskich, ich ogromna liczba, niejasne zakresy
kompetencyjne - sg to bardzo znaczace przeszkody w rozwoju transportu rowerowego
i realizacji celdow, ktore cho¢ czytelnie nakreslone w réznych dokumentach, nadal po-
zostajg na papierze. Glos organizacji spotecznych w tej sferze pozostaje wcigz wota-
niem na puszczy.

Poczyniono na rzecz cyklistdw pewne, w istocie drobne, ustepstwa, ale rdzen priory-
tetdw i mentalnosci pozostat bez zmian. Cyklisci mogq sie wypowiada¢ na temat kon-
kretnych projektéw drogowych z duzym prawdopodobienstwem wziecia pod uwage
ich opinii. Jednak nikt nie pyta nas o zdanie, jakg czes¢ budzetu drogowego przezna-
czy¢ na infrastrukture rowerowg i w innych tego typu kwestiach. Bez odzewu pozosta-
je wiele od dawna wyrazanych, i co ciekawe, wcale nie bardzo kosztownych potrzeb,
czyli np.
m dopuszczenie ruchu rowerédw pod prad ulic jednokierunkowych, w tym wytycze-
nie kontrapasow;
m fizyczne uspokajanie ruchu i powiekszanie stref ograniczenia predkosci do
30 km/h;
stworzenie mozliwosci parkowania rowerdw zintegrowanego ze stacjami metra;
m wytyczenie pasow dla rowerdow w jezdni.

18 Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie, zatgcznik
do zarzadzenia nr 3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 4.09.2009 r.

19 Zarzadzenie nr 380/2007 Prezydenta m.st. Warszawy z 25.04.2007 r. w sprawie tworzenia
korzystnych warunkow dla rozwoju komunikacji rowerowej
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Decydenci to w wiekszosci kierowcy i postrzegajg miasto przez pryzmat wiasnych
potrzeb, faworyzujgc poszerzanie drdg, ptynnos¢ ruchu i powiekszanie parkingéw.
Uwazajq, ze podobne oczekiwania ma wiekszos¢ spoteczenstwa, i nie chca sie jej na-
razac¢, ograniczajac przywileje ruchu samochodowego na rzecz np. roweru. Wbrew
przyjetej w 2009 r. Strategii Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego?’ je-
dynym przedmiotem troski stotecznych decydentéw pozostajg wiec drogi i ptynnosc
ruchu samochodowego na nich, a takze deficyt miejsc parkingowych. Dla przecietnego
polskiego urzednika rower to wcigz zrodto zabawy i rekreacji, a nie $rodek transportu.

Konsultacje sa zbednym ktopotem, brakuje do nich przekonania i fachowego przygoto-
wania. Poniewaz konsultacje nie przynoszg od razu wymiernych efektow, wydajg sie
stratg czasu komus, kto patrzy przez pryzmat przysziej kadencji, a nie przysztych po-
kolen, traktuje swoje stanowisko jako Srodek do innych celéw, a nie misje samg w so-
bie, albo utozsamia jakos$¢ zarzadzania z rutynowaq sprawnoscig urzedu czy szybkoscig
wydawania pieniedzy.

Mimo niedoskonatosci dialog spoteczny rowerzystow i wiadz Warszawy przynosi wy-
mierne pozytywne efekty. Wprowadzanie poprawek do projektéw zapobiega powiela-
niu wczesniejszych btedédw i marnowaniu publicznych $rodkéw na budowe drdg
rowerowych niezdatnych do uzytku i omijanych przez rowerzystow jezdnig. Natozenie
na inwestoréw obowigzku konsultowania projektéw z organizacjami spotecznymi moz-
na wiec poleci¢ kazdemu miastu, ktére chce poprawia¢ warunki transportu rowerowe-
go i czerpa¢ z niego liczne korzysci. Warto zda¢ sobie sprawe, ze wtadze nie robig
uprzejmosci rowerzystom konsultujgc z nimi projekty. To rowerzysci mogg oddac
przystuge decydentom swym udziatem w procesie inwestycyjnym!

20 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego do 2015 roku i na lata kolej-
ne przyjetej uchwatg nr LVIII/1749/2009 Rady Warszawy z 9 lipca 2009 r.
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Jak zapobiegac konfliktom?

Jedng z intencji autora byto, aby tekst petnit nie tylko role informacyjng, ale tez wska-
zywat jak poprawié¢ wspotprace wtadz i spoteczenstwa. Sprébujmy wiec na koniec krot-
ko zdiagnozowaé przyczyny trudnosci i konfliktdw oraz zaproponowaé dla nich
alternatywy.

Brak dialogu decydentéw z obywatelami wynika z mylnego rozumienia podziatu na
wiadze i spoteczenstwo oraz paternalistycznego modelu, w ktéorym urzad decyduje, a
obywatel biernie przyjmuje te decyzje. Dla przyktadu, wiceburmistrz jednej z dzielnic
wyrazit poglad, ze decydenci wybrani w wolnych wyborach nie muszg pytac sie spote-
czenstwa o zdanie, bo jesli popetnig btedy, to wyborcy odbiorg im za to mandat przy
urnie. Czy trzeba przekonywad, jak bardzo niebezpieczny jest ten poglad wykluczajacy
szybkg diagnoze bteddw i ich naprawianie niezwtocznie, zamiast po kilku latach?

Na podstawie doswiadczen mozna sformutowaé dwie rady pomocne w zapobieganiu

konfliktom i w rozwoju wymaga wspotpracy obu stron na rzecz dobra wspdlnego.

Rada dla rzadzonych
Warto poznawaé swoje prawa, aktywnie z nich korzystaé i organizowac sie, aby dzia-
ta¢ skuteczniej niz w pojedynke. Jesli sami nie mamy czasu czy umiejetnosci, probuj-
my chociaz, tak jak umiemy, wspiera¢ tych, ktérzy dziatajg w naszym imieniu, np.
organizacje spoteczne.

Rada dla rzadzacych:

Nalezy informowac spoteczenstwo o swoich planach i aktywnie zasiega¢ jego opinii.
Dzisiejsza technika komunikacji znakomicie to utatwia, trzeba jednak widzie¢ w party -
cypacji spotecznej szanse na lepsze efekty, lepiej wydane srodki publiczne i zadowolo-
nych obywateli. Nie przypadkowo Unia Europejska wymaga konsultowania ze
spoteczenstwem finansowanych przez siebie inwestycji.
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Przykitady pozytywne

Ponizej przedstawiono przyktadowe praktyczne efekty konsultacji projektéw drég ro-

werowych ze Stowarzyszeniem Zielone Mazowsze.

1. Plac na Rozdrozu - poprawiona dostepnos¢

Rézowa linia biegngca poziomo oznacza pierwszg wersje projektowanej drogi rowero-
wej. Stowarzyszenie zaproponowato liczne uzupetnienia naniesione na rysunku na
czerwono, w tym najistotniejszy — przejazd i potgczenie z Alejg J.Ch. Szucha. Inwestor
uwzglednit ten postulat, dzieki czemu spdjnosé sieci ulegta znacznej poprawie i fatwiej
oraz taniej bedzie mozna zrealizowa¢ w przysziosci ciqgi rowerowe fgczace sie z tg
$ciezka. Na rysunku widaé tez przyktad poprawienia fukéw na zakretach. Zdecydowa-
na wiekszo$¢ uwag zgtaszanych przez Zielone Mazowsze dotyczy tych dwdch katego-
rii: powiekszenia tukoéw i dostepnosci drogi rowerowej z ulic i obszaréw, ktore

przecina.
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2. Ulica Putawska - innowacyjne wprowadzenie w jezdnie

Do projektu przebudowy ul. Putawskiej Stowarzyszenie wniosto propozycje innowacyj-
nego zakonczenia drogi rowerowej w formie wprowadzenie $ciezki w jezdnie. Przed-
stawia jq ponizszy rysunek, dolna czes¢.

Pt o | ol e i "‘ = _.i -
Wykonanie powyzszej propozycji w praktyce - widok na koAcowy odcinek
Sciezki
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3. Ulica Podlesna - poprawa spojnosci i ciagtosci

Droga rowerowa na ul. Podlesnej nalezy do najstarszych w Warszawie - powstata na
poczatku lat 1970. - oraz najbardziej uczeszczanych, zwtaszcza w weekendy. Stowa-
rzyszenie zwracato uwage na konieczno$¢ poprawy warunkow ruchu na tej Sciezce.
Ponizej przedstawiono dwa przyktady propozycji.

Dla poprawy dostepnosci postulowaliSmy wykonanie tacznikdw przy skrzyzowaniach z
poprzecznymi ulicami wyposazonych w strefe akumulacyjng (poszerzenie), aby ocze-
kujacy na przejechanie ulicy nie blokowali ruchu jadacym na wprost, oraz barierke od
strony jezdni, ktéra oprdcz zabezpieczenia petnitaby funkcje spocznika (stabilnego
wsparcia bez koniecznosci zsiadania czy zdejmowania nég z pedatéw). Powyzej znaj-
duje sie wizualizacja tej idei przekazana zarzadcy drogi w ramach wnioskéw do prze-
budowy.
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Wykonanie powyzszej propozycji w praktyce

Jedng z najbardziej dokuczliwych wad omawianej drogi rowerowej byty uskoki i ubytki
na przecinajacych jg wyjazdach bramowych. Stowarzyszenie zgtosito wiec postulat od-
wrécenia sytuacji i przerwania tych wyjazddéw na rzecz zachowania ciggtosci Sciezki.
Rozwigzanie to oprocz poprawy komfortu jazdy akcentuje tez wizualnie pierwszenstwo
przejazdu, ktére przystuguje cyklistom.
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Zachowanie ciggtosci Sciezki po realizacji (wymianie nawierzchni)

4. Zmniejszenie liczby punktow kolizji przy ul. Marymonckiej

W pierwotnym projekcie drogi rowerowej przy ul. Marymonckiej Stowarzyszenie za-
uwazyto niekorzystne dla ruchu rowerowego dwukrotne przeciecie torowiska tramwa-
jowego i cztery ucigzliwe zakrety (rys. ponizej). Aby wyeliminowa¢ te mankamenty,
zaproponowano poprowadzenie drogi rowerowej na wprost, caty czas miedzy jezdnia-
mi a torowiskiem.
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Postulat zostat uwzgledniony, co wida¢ na zdjeciu ponizej. Dzieki temu zmniejszyta sie
liczba punktow kolizji i wzrosto bezpieczenstwo.
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Przykiady negatywne

1. Stojaki rowerowe przy ratuszu dzielnicy Bielany

Mimo zawartego w Zarzadzeniu wymogu opiniowania projektow przez stowarzyszenia
rowerowe zdarza sie niedopetnianie tego obowigzku. Znamiennym i wartym doktad-
niejszego opisania jest przyktad przechowywania roweréw przez interesantéw ratusza
dzielnicy Bielany, ukonczonego w 2010 roku. Stowarzyszenie jeszcze przed rozpocze-
ciem prac budowlanych sygnalizowato wtadzom koniecznos¢ uwzglednienia potrzeb ro-
werzystéw i wykorzystania okazji, jakg dawata budowa catkiem nowego obiektu.

Urzednicy obiecali, ze zaproszg Stowarzyszenie do rozmoéw na ten temat w momencie
zagospodarowania budynku, lecz niestety obietnicy tej nie dotrzymali. Zielone Mazow-
sze zdobyto wiec (nie bez ktopotdéw) plany architektoniczne i zaproponowato kilka po-
tencjalnych lokalizacji stojakéw, m.in. w podcieniach zadaszonych przez wyzsze
kondygnacje, czy na wzor siedziby Fundacji im. Stefana Batorego, gdzie stanowiska
dla kilku roweréw umieszczono w przedsionku (fot. ponizej). Niestety, urzad wszystkie
te sugestie zignorowat - bez préby dyskusji i ogledzin na miejscu.
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Poniewaz jednak na zapewnienie miejsc postojowych dla roweréw nalegali rownolegle
mieszkancy i Wydziat Rowerowy BDiK, urzednikom nie wypadato dalej udawa¢, ze te-
mat nie istnieje. Ztozona burmistrzowi Bielan Zbigniewowi Dubielowi konstruktywna
propozycja pomocy i audytu ze strony dyrekcji Biura Drogownictwa i Komunikacji zo-
stata odrzucona. Urzednicy postanowili zajgé sie sprawg catkiem samodzielnie, co
przyniosto fatalne skutki.

Bez porozumienia z kimkolwiek, kto mogtby zweryfikowaé sensownosc¢ tej decyzji, za-
mowili w Czechach zestaw pieciu stojakdw z zadaszeniem za taczng kwote ponad
30 tysiecy zt. Po zamontowaniu okazato sie, ze stojaki sq zbyt wysokie i stojg zbyt
blisko siebie, przez co kolidujg w pionie z kierownicg przeciethego roweru (zmusza-
jac do podnoszenia go albo nienaturalnego wprowadzania tytem) oraz nie pozwalajq
na swobodne dostawienie drugiego roweru obok, bez ryzyka uszkodzenia czy poryso-
wania. Kosztowne zamdwienie (warte tyle, co ok. 50 zwyktych, niewyszukanych, lecz
funkcjonalnych stojakow) okazato sie w dwdch najistotniejszych punktach niezgodne z
zaleceniami Standardéw. Odstep miedzy stojakami wynosi 60 cm zamiast zalecanego
120 cm (minimum 100 cm), zas wysoko$¢ 110 cm zamiast zalecanej 60-80 cm. Na
ponizszym zdjeciu widac¢ opisane wady: rower ustawiony tytem i brak miejsca przy
nim na kolejny.
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Przyktad ten powinien stanowi¢ dla wszystkich decydentdéw przestroge przed lekcewa-
zeniem opinii najbardziej zainteresowanych - uzytkownikéw. Grozi to demoralizuja-
cym marnotrawstwem s$rodkéw publicznych i fatalnie odbija sie na wizerunku wtadz.

Naganna postawa wtadz Bielan kontrastuje z tym, co udato sie osiggna¢ w innej dziel-
nicy. Wiadze Srédmiescia byly otwarte na wspétprace z rowerzystami i efektem wspol-
nej akcji i ankiet jest kilkadziesigt miejsc, w ktorych zamontowano wzorcowe stojaki
typu Sheffield.

2. Niewykonane przejazdy rowerowe przez ul. Marymoncka

Jednym z pierwszych projektow konsultowanych ze Stowarzyszeniem byta droga ro-
werowa przy ul. Marymonckiej, ktéra na okoto potowie dtugosci przylega do Lasu Bie-
lanskiego - celu wielu podrézy rowerowych. Stowarzyszenie postulowato wiec
wykonanie przejazdow rowerowych przez jezdnie tej ulicy tam, gdzie sciezke popro-
wadzono po stronie przeciwnej do lasu. Odnos$ny fragment projektu przedstawia po-
nizszy rysunek. Planowana $ciezka to niebieskie pionowe linie, na zétto zaznaczono
proponowane przejazdy rowerowe oraz strzatkg — kierunek jazdy do terendéw lesnych i
rekreacyjnych. Niestety, mimo istniejgcej sygnalizacji swietlnej, do ktérej wystarczyto
tylko doda¢ sygnalizatory, ZDM nie wyrazit zgody na takie poszerzenie zakresu prac
i przejazdy nie powstaty. Jak fatwo sie domysli¢ - wiele oséb przejezdza w tym miej-

scu w sposéb niedozwolony, inni muszg zsiada¢ z roweru.
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Opisang droge rowerowg wybudowano zimg 2009/2010. Traf chciat, ze wkroétce po-
tem, latem 2010 roku, miaty miejsce w tej dzielnicy konsultacje spoteczne dotyczace
transportu rowerowego i jednym ze zgtoszonych w ich trakcie postulatéw byto... wyty-
czenie przejazdow rowerowych dokfadnie tam, gdzie Zielone Mazowsze proponowato
je... 3 lata wczesniej. O ile wiecej bedzie kosztowac teraz realizacja tego postulatu
wzgledem zrobienia tego od razu, za jednym zamachem? Nie trzeba by¢ znawca for-
malnej i technicznej specyfiki inwestycji drogowych, by sobie to wyobrazié.

Zielone Mazowsze

Metody dziatania:
m akcje bezposrednie,
m comiesieczny przejazd Warszawskiej Masy Krytycznej,
m happeningi,
m demonstracje,
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m stoiska informacyjne podczas imprez plenerowych (jak np. Dni Transportu Pu-
blicznego, Dzienn Ziemi, Europejski Dzien bez Samochodu),

uczestnictwo w postepowaniach administracyjnych na prawach strony,
sktadanie pisemnych wnioskoéw do urzedéw,

opiniowanie projektéw,

realizacja analiz i badan oraz publikacja raportéw (np. Raport o ptatnym parko-

waniu w W-wie, Raport o przyczynach wypadkdéw drogowych),

m udziat w Komisji Dialogu Spotecznego ds. Transportu (od 2009 r.), Warszaw-
skim Okragtym Stole Transportowym (2004),

m cotygodniowe spotkania otwarte, na ktérych kazdy moze uzyskaé porady
i wskazéwki, jak i gdzie zgtasza¢ problemy dotyczace ruchu rowerowego,

m prowadzenie strony internetowej, na ktérej pojawiajq sie na biezgco liczne ma-

teriaty (w tym opinie do projektdéw, pisma do urzedéw, listy do redakcji, relacje

z wyjazdow itp.)

Stowarzyszenie ktadzie duzy nacisk na zachecanie mieszkancow do aktywnego dialogu
z wtadzg, czyli upominania sie o prawa niezmotoryzowanych. Krag takich oséb syste-
matycznie sie powieksza, o czym Swiadczg pisma kierowane do urzeddw i przysytane
do wiadomosci ZM.
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1. Wstep

Wroctaw jest dzi$ najprawdopodobniej najbardziej rowerowym wsréd duzych miast
Polski. Weditug dostepnych wyrywkowych danych (wiekszo$¢ miast w odréznieniu od
Wroctawia nie ma zbadanego udziatu ruchu rowerowego), jak rowniez wedtug subiek-
tywnych odczué¢ na Wroctawskich ulicach panuje najwiekszy w Polsce ruch rowerowy.

Trudno jest jednoznacznie stwierdzi¢, jaki z czynnikdw przyczynit sie do rowerowego
sukcesu Wroctawia. Nie jest pewne, czy jest on pochodng wyjatkowo dogodnych wa-
runkéw klimatycznych i terenowych Wroctawia (ciepto, ptasko, zwarta zabudowa),
wptywdéw mody idacej zachodu i przedwojennej tradycji (potozenie blisko granicy nie-
mieckiej), wzglednie wysokiego stadium rozwoju systemu drog rowerowych (Wroctaw
pierwszy wybudowat duzo ,Sciezek rowerowych”), czy moze wytacznie stabej konku-
rencji innych $rodkéw transportu (stynne wroctawski korki i powolna komunikacja
zbiorowa).

Pewne jest natomiast to, ze caty proces ksztattowania obecnej polityki rowerowej
Wroctawia stymulowany byt oddolng aktywnoscig obywatelskg. Wtadze Wroctawia od
poczatku lat 90. nie miaty z miejscowymi rowerzystami tatwego zycia. Wzajemne kon-
takty na przestrzeni lat oscylowaty pomiedzy wspdtpracq partnerska, a wojng na wza-
jemne oskarzenia w mediach. Trudno jednak bytoby znalez¢ choéby jeden z waznych
elementéw polityki rowerowej Wroctawia, ktére nie zrodzitoby sie wczesniej (czasem
dtugie lata wczesniej) jako konkretny postulat rowerzystéw. Mozna zatem powiedziec,
patrzac na przypadek Wroctawia z pewnego dystansu i w diuzszej perspektywie, ze
moze byc¢ on przyktadem skutecznego wptywu ruchu spotecznego na polityke miasta.

Oczywiscie pamietajac, ze wszystko, co osiggneli rowerzysci, kosztowato niejednego
uczestnika (po obu stronach) mnoéstwo frustracji, oraz ze obecny model udziatu spo-
tecznego wcigz posiada powazne stabe strony, a perspektywa szybkiej realizacji wro-
ctawskiej Polityki Rowerowej (mimo wspdlnej deklaracji Rady Miejskiej i Prezydenta)
wcigz nie jest zbyt pewna (Polityka nie ma zapewnionego finansowania). Nie wspomi-
najac juz o tym, ze mimo pokaznej w skali Polski ilosci infrastruktury, Wroctaw dopie-
ro catkiem niedawno dorobit sie rozwigzan modelowych, ktéorymi mégtby sie pochwalié
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na zewnatrz - wczesniej urzad przez ponad skutecznie dekade ignorowat opinie rowe-
rzystow i budowat konsekwentnie Sciezki rowerowe nienadajace sie do jazdy. Przypa-
dek ten ma zatem dodatkowy walor w postaci przestrogi, ile pieniedzy publicznych
mozna zmarnowac nie stuchajac gtosu strony spotecznej.

2. Historia spotecznych dziatan prorowerowych we Wrocta-

wiu

2.1 Prehistoria

Chcac opisac historie dziatan obywatelskich na rzecz ruchu rowerowego, nalezy nad-
mienié, ze Wroctaw byt juz kiedy$s miastem przyjaznym rowerom. Pod koniec lat trzy-
dziestych Wroctaw (Breslau) posiadat znaczng ilos¢ infrastruktury rowerowej. Jak
mozna wnioskowaé ogladajac zachowane fotografie z tamtych lat, infrastruktura éw-
czesna zrealizowana zostata na poziomie, ktdry mozna by uznaé wspodiczesnie za
wzorcowy. Podobnie, dziatajacy w tamtych czasach w Breslau zwigzek cyklistéw liczyt
kilka tysiecy cztonkdéw, czym znacznie przewyzszat liczebnie wszystkie organizacje ro-
werowe funkcjonujgace we Wroctawiu w czasach obecnych.

Mozna powiedzie¢ zatem, ze idea rowerowego Wroctawia kiedys$ sie juz zmaterializo-
wata, po czym za sprawg przemian z czasow ,realnego socjalizmu” legta w gruzach,
aby powrdci¢ znéw po 50 latach wraz ze zdobyciem przez nowych gospodarzy miasta
swobdd obywatelskich potrzebnych do jej urzeczywistniania.
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e fae

W pierwszej kocepcji DTC rzuca sie w oczy gesta siatka drég rowerowych

2.2 Trudne poczatki

Historia dziatan rowerowych we Wroctawiu zaczeta sie od nowa juz w pierwszym roku
po obaleniu poprzedniego systemu spoteczno-gospodarczego, tj. w momencie, w kto-
rym z dawnego poniemieckiego systemu komunikacji rowerowej pozostaty juz nedzne
resztki: kilkanascie kilometrow Sciezek w bardzo réznych stanie, porozrzucanych bez
tadu po catym miescie.

Motywy pierwszych dziataczy zabiegajacych o prawa rowerzystow byty dwojakie. Byty
nimi pobudki ekologiczne (juz w koncu lat 80. z powodu znacznie wiekszej liczby sa-
mochodoéw dawato sie odczué¢ w powietrzu zanieczyszczenia powodowane przez ruch
samochodowy), oraz potrzeba zapewnienia bezpiecznych warunkéw jazdy dla osob,
ktére w tamtych czasach uzywaty roweru jako codziennego $rodka transportu czy spo-
sobu na rekreacje. Z czasem, gdy miasto zaczeto sie korkowac (juz na poczatku lat
90.), do powyzszych motywow dotgczyt trzeci — potrzeba zapewnienia mobilnosci
mieszkancom.
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Od 1989 roku Polski Klub Ekologiczny i Dolnoslaskie Towarzystwo Cyklistow corocznie,
w ostatnig niedziele maja lub w pierwszg niedziele czerwca, organizowaty Dzien bez
Samochodu, podczas ktdérego sktadane byty wiladzom miasta (czasami trzeba byto
tekst petycji przybi¢ na drzwiach urzedu, gdyz nikt z Magistratu nie wyszedt na spo-
tkanie z rowerzystami) petycje rowerzystow w sprawie koniecznosci rozbudowy syste-
mu S$ciezek rowerowych. Przygotowana i realizowana przez Polski Klub Ekologiczny,
we wspotpracy z Dolnoslgskim Towarzystwem Cyklistow (DTC), kampania na rzecz
$ciezek rowerowych uzyskata nawet w roku 1992 nagrode Fundacji Forda, jednakze
poczatkowo jedyng odpowiedzig wiadz miasta bylo, ze nie ma kto po Sciezkach jez-
dzic!

Nieustepliwos$¢ organizacji pozarzadowych oraz uparte ponawianie zgdan rowerzystow
i opracowanie pierwszej koncepcji systemu tras rowerowych, przy rosngcej z roku na
rok liczbie ludzi na rowerach, wymogty na wiadzach miejskich podjecie decyzji o roz-
budowie $ciezek rowerowych.

2.3 100 km na koniec wieku

Nieformalny dialog z miastem zaowocowat opracowaniem w 1994 roku pierwszej kon-
cepcji rozwoju tras rowerowych. Autorem opracowania byfa strona spoteczna (tj. ow-
czesny Prezes DTC Stanistaw Stembalski). Opracowanie zakfadato budowe
infrastruktury tworzacej kompletny i nowoczesny system komunikacji rowerowej.

Okazato sie to dla dwczesnych wiadz, realizujacych mocno prosamochodowg polityke
transportowg, wizjq zbyt daleko idacq. Koncepcja zostata odrzucona, a w roku 1995
Rada Miejska Wroctawia podjeta uchwate o zbudowaniu 100 km Sciezek rowerowych
w ciggu 5 lat. Chociaz tzw. Plan 100 kilometrow byt koncepcja niespdjng i utomng
(tzn. nawet realizujac go zgodnie z zatozeniami, nie mozna bylo osiaggna¢ zamierzo-
nych efektow! przejezdnosci centrum czy potaczenia dzielnic...), jego uchwalenie moz-
na uznac za sukces. Byt precedensem na skale kraju i postawit Wroctaw na kilka lat w
pozycji lidera wsréd miasta polskich dostrzegajacych potrzebe rozwoju komunikacji
rowerowej.
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Niestety plan nie byt konsekwentnie realizowany i poziom 100 km osiggniety zostat
dopiero w roku 2002, na co wptyw miata rowniez Wielka Powddz Lipcowa w 1997 r.
Skadinad otworzyta ona ,wielki bum” na poruszanie sie rowerem po miescie. Wielu z
tych, ktérzy sprobowali roweru, gdy zawiodty wszystkie inne $rodki transportu, pozo-
stata mu wierna na dtuzej.

I (BN VYR L WAFNES PELEYEIARLTILE NPWY

Jak wida¢, program miejski program 100 km nie zaktadat jeszcze spdjno-
éci systemu tras rowerowych

2.4 Koalicja ,,Rowerowy Wroctaw"”, czyli rowerzysci razem

Od potowy lat 90. rosto grono organizacji spotecznych zaangazowanych w promocje
ruchu rowerowego. Dolnoslgska Fundacja Ekorozwoju realizowata najwiekszy w Polsce
program budowy parkingdw rowerowych, w wyniku czego stojaki rowerowe powstaty
w 1/3 wroctawskich szkét!) oraz w latach 1997 i 2001 przygotowata dla wiadz dwa
spoteczne raporty o stanie Sciezek rowerowych. W 2000 roku w realizacje Dnia bez
Samochodu” i inne dziatania witgczyta sie aktywnie Zielona Kultura.
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5 lipca 2001 r. cztery organizacje utworzyty Koalicje ,Rowerowy Wroctaw”, do ktérej

weszty: Dolnoslaska Fundacja Ekorozwoju, Zielona Kultura, Dolnoslgskie Towarzystwo

Cyklistéw i Polski Klub Ekologiczny - Okreg Dolnoslaski. Koalicja rozpoczeta bardziej

usystematyzowane dziatania. Wyraz dezaprobaty dla dotychczasowej polityki miasta

od czerwca 2003 dajg réwniez rowerzysci wroctawscy podczas odbywajacego sie

w kazdy ostatni pigtek miesigca spontanicznego przejazdu po ulicach miasta - ,Wro-

ctawskiej Masy Krytycznej”.

2.5 Postulaty na nowy wiek

Gtéwne problemy, na ktére juz w 2001 r zwréciliSmy uwage, a z ktorych czesé jest

niestety aktualna do dzis, to przede wszystkim:

m brak spdjnosci systemu - mimo ponad 100 km tras rowerowych we Wroctawiu
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nie byl kreowany spdjny system zapewniajacy swobodny przejazd rowerem z
dzielnic mieszkalnych do centrum czy pomiedzy dzielnicami; skrajnie nieprzyja-
zne dla ruchu rowerowego centrum miasta - paradoksalnie tam, gdzie z punktu
widzenia ruch rowerowy powinien by¢ najbardziej pozadany, rowerzysci spoty -
kaja najwieksze trudnosci i szykany, a kilometry Sciezek ,nabija sie” w miej-
scach, gdzie nie ma konfliktu wokot przestrzeni komunikacyjnej (wizytéwka
miasta - piekny wroctawski Rynek pod pretekstem bezpieczenstwa jest za-
mkniety dla ruchu rowerowego;

niska jakos$c istniejacych Sciezek - wedtug spotecznych badan wroctawskich tras
rowerowych tylko 25 % tras posiada zadowalajaca jakos$¢ , a ponad 50% to cig-
gi pieszo rowerowe. Projekty tras powstawaty w oderwaniu od opinii uzytkowni-
kéw; brak profesjonalnej (konsultowanej spotecznie) koncepcji rozwoju ruchu
rowerowego - co jest faktyczng praprzyczyng wszystkich wyzej wymienionych
problemoéw oraz sytuacji, w ktérych kompleksowe modernizacje pewnych odcin-
kéw ulic nie uwzgledniajgq sciezek rowerowych, mimo iz sq one tam bardzo po-
trzebne.
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2.6 Wroctawski Okragly Stot Rowerowy

Koalicja nawigzuje kontakt z wtadzami miasta, przedktadajac opracowany w wiosng
2002 roku raport dotyczacy stanu Sciezek rowerowych. Raport byt precyzyjnym wyka-
zem kilkuset usterek wroctawskich dréog rowerowych, zaopatrzonym we wskazania
co mozna naprawi¢ niewielkim naktadem finansowym, a co wymaga wiekszych prac
remontowych. Réwniez jeszcze w tym samym roku odbylo sie pierwsze posiedzenie
Okragtego Stotu Rowerowego z udziatem Prezydenta Wroctawia, w efekcie ktorego
podjeta zostata robocza wspodtpraca ze ZDiK-iem w zakresie opiniowania projektow
$ciezek rowerowych (co ciekawe, pierwszy zaopiniowany projekt drogi rowerowej
na fragmencie ulicy Mickiewicza do dzisiaj pozostaje jednym z najlepiej zaprojektowa-
nych i wykonanych ciggdw - bo zaraz pdzniej proces opiniowania stat sie na dlugie
lata coraz mniej efektywny).

Nadzieje na nowgq polityke rowerowg niosty wybory samorzadowe w 2003 r. CzeSciowo
sie ona zrealizowata. Pewng ilustracjg stosunku wczesniejszych witadz miasta do inicja-
tyw proekologicznych we Wroctawiu byt kompletny brak zainteresowania Europejskim
Dniem bez Samochodu, organizowanym co roku przez gminy 22 wrzesnia od 2000 r.
Dopiero w roku 2003 Wroctaw przystgpit do tej inicjatywy. Wybory nowych wiadz sa-
morzadowych spowodowaty roczng przerwe w spotkaniach Okragtego Stotu Rowero-
wego. Kolejne spotkanie doszto do skutku dopiero w lipcu 2003 roku. Wczesniej
jednak obecny Prezydent Wroctawia wzigt udziat w dorocznym Dniu bez Samochoddéw
(15 czerwca 2003 r.), podczas ktdérego obiecat podjecie wspotpracy z organizacjami.

2.7 Nowa jakos¢ w Polityce rowerowej

Najwiekszym sukcesem Okragtego Stotu i Koalicji ,Rowerowy Wroctaw” byto przyjecie
przez miasto w 2005 roku, dwéch wielce istotnych dokumentéw: Koncepcji rozwoju
systemu tras rowerowych Wroctawia oraz Standardow projektowych i wyko-
nawczych dla systemu tras rowerowych miasta Wroctawia.

Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych Wrocfawia to dokument plani-
styczny okreslajacy przede wszystkim docelowy przebieg tras rowerowych - czyli gdzie
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i co dla rowerzystdw powinno zosta¢ zbudowane. Istotg zaprojektowanej sieci tras jest
ich hierarchizacja, czyli wskazanie, ktore sq gtdwne, zbiorcze, czy rekreacyjne. Zatoze-
niem Koncepcji jest, aby wszedzie dato sie dojecha¢ na rowerze. Nie oznacza to bynaj-
mniej, ze wszedzie powinny powsta¢ Sciezki. Trasy rowerowe to nie tylko $ciezki
rowerowe, ale takze inne rozwigzania - na przyktad pasy rowerowe w jezdni, ciggi pie-
szo-rowerowe, czy tez ulice o ruchu uspokojonym (do 30 km/h), gdzie rowerem swo-
bodnie mozna jecha¢ po jezdni.

Proces opracowania Koncepcji odbywat sie w Scistej wspdtpracy z przedstawicielami
Koalicji Rowerowy Wroctaw, co mozna uznaé¢ za modelowy proces udziatu spoteczne-
go. Jego wartos¢ merytoryczng nalezy oceni¢ jako wysokag, cho¢ przy wyznaczeniu
niektérych korytarzy autorzy (Biuro Rozwoju Wroctawia) kierowato sie doraznymi
przestankami. Niektére optymalne przebiegi tras rowerowych zastepowano przebiega-
mi ,mozliwymi do realizacji” tj. mozliwymi w kontekscie éwczesnej woli politycznej co
do podziatu przestrzeni. Najstabszg strong byto zaniechanie wyznaczania tras gtow-
nych w Scistym centrum, motywowane niemoznoscig dochowania tam odpowiednich
standardow trasy (catkowicie btednie, gdyz jest to mozliwe i stosunkowo fatwe, przy
zmianie priorytetéw podziatu przestrzeni).

~Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu tras rowerowych miasta
Wroctawia” sg to wymagania techniczne stawiane przy projektowaniu infrastruktury
dla rowerdw (na przyktad rodzaj stojakdw na rowery, szerokos$c¢ sciezki, czy rodzaj jej
nawierzchni). Standardy te, przyjete wczesniej przez Gdansk i Krakéw, zostaty opra-
cowane miedzy innymi na bazie wytycznych holenderskiego podrecznika dla projek-
tantéw ,Postaw na rower”. Standardy bazujace catkowicie na propozycji strony
spotecznej zostaty w kilku miejscach w trakcie przygotowan, wbrew woli strony spo-
tecznej, zmiekczone w stosunku do wzorca.
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Postaw na rower

@ Podrecznik projektowania przyjazne
dla rowerow infrastruktury
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Standardy wroctawskie wywodzg sie bezposrednio z
uwazanego za najlepszy na $wiecie , holenderskiego
podrecznika "Postaw na Rower, ktéry doczekat sie wy-
dania polskiego wytacznie dzieki staraniom Polskiego
Klubu Ekologicznego
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2.8 Krok do przodu - dwa kroki do tytu

Jednakze, jak sie okazato niedtugo pdzniej, uchwalenie tych dokumentéw, ktére wyda-
wato sie kamieniem milowym, nie byto wyrazem rzeczywistej woli politycznej wtadz
miasta. Okazato sie, ze samo istnienie dokumentéw, cho¢ miato niewatpliwy pozytyw -
ny wptyw na dalszy rozwdj infrastruktury rowerowej, nie zagwarantowato ani jakosci,
ani optymalnego rozwoju. Standardy w wiekszosci przypadkdéw nie byly przestrzega-
ne, wcigz dominowata polska szkota budowy drég rowerowych, ze wszystkimi swoimi
koszmarnymi atrybutami, jak nierowna kostka, wystajgce krawezniki na przejazdach,
za mate promienie tukdéw, nieciggtosci na wszystkich wyjazdach z poses;ji itp. Najgor-
sze w skutkach byto jednak kompletne zignorowanie zapiséw koncepcji podczas serii
waznych inwestycji w Scistym centrum miasta, co utrwalito nieprzyjazne rowerom sta-
tus quo na wiele kolejnych lat.

Ulica Jednosci Narodowej - bedgca bardzo waznym ciggiem komunika-
cyjnym do centrum dla pdétnocno-wschodnich dzielnic, nie doczekata sie

ciggtej infrastruktury rowerowej podczas kapitalnego remontu w
2003 roku. Stan taki trwa do dzi$

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa
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W obliczu takiej sytuacji catkowicie zatamat sie dialog z wtadzami miasta. Rowerzysci
bardzo byli rozczarowani dziataniami wtadz, ktére staty w jawnej sprzecznosci z wcze-
$niejszymi deklaracjami. Natomiast wtadze zdawaty sie by¢ obrazone na srodowisko,
z ktérego strony zaczeta spadac na nie coraz bardziej dotkliwa krytyka. Trudnej préby
nie przetrwata rowniez forma wspodtpracy wewnatrz srodowiska rowerowego - czyli ko-
alicja Rowerowy Wroctaw. Wobec braku konsensusu w zakresie dalszych metod dziata-
nia i przywodztwa doszto jej rozpadu.

2.9 Nowa jakosc¢ - kolejny przetom

Na gruzach Koalicji w 2006 roku powstata, ztozona przede wszystkim z najaktywniej-
szych jej dziataczy, Wroctawska Inicjatywa Rowerowa (WIR). Powstata ona pod
parasolem Dolnoslaskiej Fundacji Ekorozwoju, ktéra do dnia obecnego uzycza jej loka-

lu i innych zasobdw.

Cztonkowie WIR-u rozczarowani wspoétpracg z miastem (jawnymi odmowami jakiego-
kolwiek dialogu) postawili na bardziej dynamiczne i nowoczesniejsze formy dziatania.
Najpierw wytkneli publicznie wiadzom miejskim odstepstwa od wiasnych dokumentéw
i obnazyli wszystkie btedy i zaniedbania w szczegdétowym Raporcie o Stanie Polityki
Rowerowej. A gdy to nie poskutkowato, przeprowadzili sprawng akcje medialng pod
kryptonimem ,,Ztoty kraweznik” (lato 2007).

Pod drzwiami prezydenta wytadowat ciezki betonowy kraweznik miasta - symbol prze-
szkdd, z ktérymi rowerzysci muszg sie borykac¢ na co dzien na ulicach miastach. Kra-
weznik, nawigzujac do jednego z typowych atrybutdw ztej infrastruktury - wystajgcych
kraweznikow uszkadzajacych kota w rowerach, okazat sie skuteczny. Oczywisty absurd
godzit bezposrednio w wizerunek prezydenta, co skionito go do wznowienia dialogu.

Dialog zaowocowat docelowo spetnieniem prawie wszystkich postulatéw, ktore wtedy
zaprezentowali Prezydentowi (Rafatowi Dutkiewiczowi) rowerzysci. Oczywiscie nie
wszystko poszto pdzniej tak dobrze, jak sie wtedy zapowiadato, ale na pewno tamte
wydarzenia byty najwazniejszym jak dotgd momentem dla loséw ruchu rowerowego
we Wroctawiu.
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Absurdu uszkadzajacych kota roweru wystajacych kraweznikéw na nowo
powstatych w miescie drogach rowerowych nie udato sie niczym uspra-
wiedliwi¢ przed opinig publiczng

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

60 kilo pomalowanego na ztoto betonu zablokowato wejscie do Prezy-
denckiego gabinetu, po to aby odblokowa¢ mozliwo$¢ poprawy jakosci
wroctawskich $ciezek rowerowych

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa
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2.10 Era oficera

Najwazniejszg i jedyng dotrzymang bez opdznien i bez koniecznosci stosowania zad-
nych publicznych upomnien obietnicg byto utworzenie (na przetomie 2007/2008) sta-
nowiska tzw. oficera rowerowego - czyli zatrudnienie osoby zajmujacej sie tylko
sprawami rowerzystow. Powotany tez zostat mieszany Zespét zadaniowy ds. ruchu ro-
werowego w Urzedzie, ktéry miat stac sie statg platforma dialogu spotecznego. Nieste-
ty powotany zostat tylko na rok, po czym jego mandat wygast (ostatecznie zostat
przywrocony do zycia w 2010 uchwaleniem Polityki Rowerowej).

Dialog jednak nie zatamat sie catkowicie, gdyz biezacy kontakt ze Srodowiskiem prze-
jat na siebie oficer rowerowy, ktéry sam wywodzit sie ze Srodowiska rowerowego i kto-
ry jest codziennym cyklistg. Ostatecznie, rowerzystéw urzedzie zatrudniono wiecej, w
2011 oficer zostat szefem 3 osobowej sekcji rowerowej.

e LILL L)
LUl B 1

Akacja usuwania wystajacych kraweznikdw na wroctawskich drogach ro-
werowych wymagata catkiem konkretnych robdt drogowych

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

145



Dobre Praktyki

Skala dziatan naprawczych, zwigzanych z ignorowaniem gtosu rozsadku

kosztuje dzi$ podatnika okoto 100 tys. zt rocznie

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

Oficer, wbrew oczekiwaniom, w pierwszym okresie swojego dziatania nie spowodowat
przetomu, tym bardziej ze dtugo nie mogta ujrzeé swiattg dziennego ,instrukcja obstu-
gi do niego”, czyli strategia rowerowa miasta, ktérg réwnolegle obiecat Prezydent. Nie
znana byta zatem odpowiedz na najwazniejsze pytanie - jakg role ma ruch rowerowy
w polityce transportowej miasta i, co za tym idzie, co bedzie mogt realnie zrobi¢ oficer
(dalsza rozbudowa systemu rowerowego na tym etapie wymagata odebrania prze-
strzeni w centrum samochodom).

Samo opracowanie polityki odbyto sie zadziwiajgco sprawnie, z bardzo mocnym zaan-
gazowaniem i wptywem przedstawicieli organizacji. Pézniej jednak trafita ona gdzie$
gteboko do prezydenckich szuflad, po to, aby ujrze¢ swiatto dzienne dopiero po 3 la-
tach, tuz przed wyborami samorzgdowymi w 2010 r. Ostateczny ksztatt polityki zostat
nieznacznie okrojony wzgledem pierwowzoru (wypadta niepochlebna dla miasta anali-
za stanu wyjsciowego), ale dokument uchwalony jednogtos$nie przez Rade Miejskg
(konkretna i jednoznaczna deklaracja polityczna) spokojnie mozna uznac¢ za kolejny
kamien milowy dla sprawy rowerowej.
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2.11 Wielkie zlodowacenie relacji

Préby upominania sie rowerzystéw o polityke rowerowg, jak rowniez o inng zapomnia-
ng obietnice, czyli szybkie wprowadzanie usprawnien organizacyjnych dla ruchu rowe-
rowego w centrum (pakiet usprawnien w centrum ruszyt dopiero pod koniec 2010 r.)
zakonczyto sie powaznym publicznym konfliktem Prezydenta z przedstawicielami WIR-u.
Podczas obchoddéw Europejskiego Dnia bez samochodu w 2009 r. préobowali oni sktonié
Prezydenta do publicznej debaty o ruchu rowerowym, podczas ktérej zostataby doko-
nana ewaluacja realizacji , obietnic kraweznikowych”. Zamiast do cywilizowanej deba-
ty, ktérej Prezydent w ostatniej chwili odmdéwit, doszto do ulicznej pyskowki przed
kamerami, w ktdrej Prezydent oskarzyt Srodowiska rowerowe o zbytni radykalizm i
ostatecznie odmowit jakiegokolwiek bezposredniego z nim dialogu. Tym samym nie
spetniona zostata ostania z wczesniejszych obietnic corocznych spotkan ewaluacyjnych
w temacie realizacji polityki rowerowej, a stosunki Prezydenta z rowerzystami pozo-
stajq po dzis dzien bardzo chtodne, zeby nie powiedzie¢ wrogie.

probowat ztamac zakaz jazdy rowerem po rynku, ktory sam, wbrew

zdrowemu rozsadkowi, uparcie utrzymuje (probe popetnienia wykrocze-
nia chwile p6zniej udaremnili rowerzysci z WIR)

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa
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2.12 bilans ostateczny

Patrzac na bilans dialogu spotecznego miedzy organizacjami a miastem z pewnej per-
spektywy, mozna powiedzie¢, ze zakonczyt sie on sukcesem. Wroctaw jest dzi$ nie-
watpliwie jednym z polskich lideréw ruchu rowerowego, a jego polityka w tym zakresie
jest jedng z najbardziej uporzadkowanych i zaawansowanych w kraju. Rowerzysci bra-
li czynny udziat w programowaniu polityki miasta w zakresie ich dotyczacym.

We wspétpracy, co prawda, przeszkadza powracajacy problem z dotrzymywaniem
obietnic. Wtadze kilkakrotnie pod naciskiem spotecznym sktadaty obietnice, ktorych
pdzniej nie byty w stanie w petni zrealizowaé, gdyz spetnienie ich wymagato zmiany
realnie prowadzonej polityki transportowej. Postulaty przyjmowane wobec wystgpien
rowerzystéw wyprzedzaty zawsze o krok realng wole polityczng. Zatem kolejno naste-
pujace po sobie zblizenia i konflikty wynikaty po prostu z natury tego procesu, ktory
jednak caty czas podazg we wiasciwym kierunku.

budzetu koniecznego do realizacji zapisow Polityki Rowerowej Wroctawia

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa
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Obecna sytuacja jest o tyle ciekawa, ze lista zyczen Srodowisk rowerowych jest juz
bliska spetniania. Wiekszos$¢ postulatow Srodowisk rowerowych z 2007 r. zostata juz
wprowadzona w zycie, pozostate zapisane sg w oficjalnie w obowigzujagcym dokumen-
cie miejskim (Polityce rowerowej). By¢ moze jednak rdznica jest tylko pozorna, bo
chociaz polityka rowerowa stanowi wspolny produkt wtadz i rowerzystéw, zawiera ona
jedng wazng niewiadoma. Nie ma w niej ani budzetu, ani harmonogramu dziatan. Za-
tem wysokos¢ funduszy na infrastrukture rowerowg zaleze¢ bedzie od znéw od biezg-
cej woli politycznej i bedzie jej najlepszym wyktadnikiem (w budzecie rowerowym na
2011 takiej woli nie byto widac...).

3. Obecne formy udziatu spotecznego

3.1 Rada Rowerowa

W dniu 30.08.2010 r. zostato podpisane zarzadzenie Prezydenta Wroctawia nr 10299/10
w sprawie powotania rady ds. rozwoju ruchu rowerowego. Miata ona petni¢ "funkcje
organu opiniodawczo-doradczego w zakresie wskazywania kierunkéw dziatan zmierza-
jacych do rozwoju ruchu rowerowego we Wroctawiu, a takze opiniowania koncepcji
i projektéw drogowych w tym zakresie". W rzeczywistosci jest to miejsce oficjalnych
spotkan przedstawicieli Urzedu Miasta z rowerzystami w celu omawiania i analizowa-
nia sposobow oraz dziatan prowadzacych do stworzenia Srodowiska miejskiego sprzy-
jajacego rowerzystom.

Rada ds. rozwoju ruchu rowerowego jest nastepczynig omawianej wczesniej platformy
dialogu zwanej Zespotem ds. rozwoju ruchu rowerowego w Miescie. Oba organy dialo-
gu spotecznego Zespotu powotanego w 2008 r. i Rady powotanej w 2010 r., sgq do sie-
bie bardzo podobne pod katem zadan, jakie majg spetniaé. Zasadniczg réznice stanowi
fakt czasu ich trwania. Zespdt ds. rozwoju ruchu rowerowego w Miescie zostat powota-
ny jedynie na okres 12 miesiecy, w celu zapewnienia ciggtosci dialogu spotecznego po
rozwigzaniu Okrggtego Stotu Rowerowego. Rada ds. rozwoju ruchu rowerowego zosta-
ta powotana na czas nieokreslony.
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Do Rady zostaty zaproszone lokalne organizacje zajmujace sie tematyka rowerowaq:
Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski, Dolnoslaskie Towarzystwo Cyklistow i Wro-
ctawska Inicjatywa Rowerowa. Zgodnie z Zarzadzeniem, spotkania Rady powinny od-
bywac sie nie rzadziej niz raz na kwartat. Niestety minimalna liczba spotkan nie
zostata osiggnieta. W ciggu 2008 r. zebrania Rady ds. rozwoju ruchu rowerowego od-
byty sie jedynie trzy razy, pomimo wyraznego zapisu w Zarzadzeniu § 4, pkt 1, iz ,po-
siedzenia Rady zwotuje sie z czestotliwoscig uzalezniong od potrzeb, [...] jednak nie

rzadziej niz raz na kwartat”.

Relacje z przebiegu spotkan znajduja sie w portalu Rowerowy Wroctaw. Jednak pomi-
mo bardzo matej liczby posiedzen, wiekszej uwagi wymaga fakt, ze tematy zgtaszane
do rozpatrzenia na posiedzeniach ready nie doczekaty sie spodziewanej reakcji. Jako
przyktad nieprawidtowosci w jej funkcjonowaniu jest fakt, iz zgtaszana kwestia ko-
niecznosci zaopiniowania projektu ,Wezta Drzymaty” spotkata sie z odmowg. Uzasad-
nieniem bylo zbyt wczesne stadium zaawansowania projektu, aby mogto zostac
przedtozone do zaopiniowania. W efekcie projekt nie zostat skonsultowany ze strong
spoteczng, zadne tez uwagi do niego przedtozone nie zostaty zaakceptowane. Skut-
kiem tego, w trakcie funkcjonowania rady, ktéra miata za zadanie przeciwdziata¢ po-
wstawaniu ztych projektéw, zrodzita sie (i jest realizowana) najbardziej anty-
rowerowa inwestycja drogowa Wroclawia na przestrzeni ostatniej dekady
(tzw. Wezetl Drzymaly obok stadionu miejskiego).

Wspdtpraca urzedu ze strong spoteczng doprowadzita do zniesienia zakazu przewoze-
nia roweru komunikacjg miejska obowigzujacego od 1 kwietnia 2010 r. Aby osiggng¢
ten cel, przeprowadzono konsultacje uwzgledniajace obecnos¢ prezesa MPK, rowerzy-

stow i prawnikow.

Podsumowujac wspdtprace urzedu miasta ze strong spoteczng, nalezy zwrdci¢ uwage
na problemy w dialogu. Pomimo powotanych Zarzadzen Prezydenta Wroctawia maja-
cych na celu wzmocnienie wspotpracy i zbudowanie porozumienia na linii inzynier/pro-
jektant - uzytkownik/rowerzysta, udato sie zbudowac platforme wspotpracy, jednak
nie jest ona na tyle stabilna, zeby przynosita dtugoterminowe efekty i obejmowata
projekty na duzg skale. Urzednicy, ktérzy okazywali dobrg wole w strone rozwoju ko-
munikacji rowerowej w miescie, w fazie projektowej przedktadali jednak interes komu-
nikacji kotowej.

150



Wroctaw

3.2 Opiniowanie projektow

W grudniu 2007 r. zostato powotane stanowisko oficera rowerowego, ktéry objat sta-
nowisko kierownika nowo powstatej jednostki w urzedzie miasta odpowiedzialnej za
rozwdj i utrzymanie infrastruktury rowerowej - Sekcji ds. Rozwoju Ruchu Rowerowe-
go. Od tego momentu sposéb opiniowania projektow przez strone spoteczng ulegt
znacznej poprawie. Wczesniejsza formuta opiniowania projektéw nie przynosita plano-
wanych efektéw. Obecne rozwigzanie polega na bezposrednim kontaktowaniu sie ofi-
cera rowerowego z zespotem opiniujgcym Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej.
Odbywa sie to w dwojaki sposéb. W miare mozliwosci obie strony spotykajq sie i dys-
kutujg na temat konkretnych rozwigzan w projekcie badz - gdy nie ma mozliwosci zor-
ganizowania spotkania - materiaty do opiniowania przesytane sg zespotowi WIR-u
bezposrednio na poczte elektroniczna.

Po otrzymaniu opinii na temat rozwigzan rowerowych omawianej inwestycji oficer ro-
werowy przedktada je w postaci pisma do wiasciwej jednostki zajmujacej sie realizacjq
tego projektu. Przestane uwagi sg rozpatrywane indywidualnie przez inzyniera realizu-
jacego projekt. Proponowane rozwigzania sq uwzgledniane w projekcie lub odrzucane.
Do Sekcji przesytana jest opinia na temat przedfozonych uwag i o sposobie uwzgled-
nienia ich w projekcie. W tym momencie pojawia sie pewien problem w postaci ,wa-
skiego gardfa”. W ostatnich latach we Wroctawiu realizowanych byto, i aktualnie jest,
bardzo duzo réznego rodzaju inwestycji, ktére uwzgledniajg takze infrastrukture rowe-
rowq. Sekcja rowerowa w miare mozliwosci koordynuje wiekszos¢ z nich pod katem
udogodnien dla rowerzystow, jednak nie jest w stanie dokonac¢ analiz opinii przesylta-
nych przez urzedowych projektantéw o sposobie uwzglednienia uwag, zwtaszcza gdy
sq to kilkustronicowe opracowania.

Pojawia sie jeszcze kwestia samych projektéw, ktore trafiaja do zaopiniowania przez
Sekcje. Sq to projekty, ktére w pewnym stopniu uwzgledniajq juz infrastrukture rowe-
rowq. Reszta inwestycji, ktéra nie przewiduje zadnych udogodnien dla rowerzystow,
nie trafia do Sekcji. Oficer rowerowy lub referent mogliby o te projekty zabiegac, jed-
nak zupetnie nie mieliby czasu na wazniejsze zadania i mijatoby sie to z celem powota-
nej jednostki.
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3.3 Wroctawskie organizacje rowerowe

We Wroctawiu istniej obecnie jedna wiodaca organizacja zajmujgca sie na biezaco
rzecznictwem interesu rowerzystow (wedtug statutu: zabieganiem o rozwdj ruchu ro-
werowego w miescie). Jest nig Wroctawska Inicjatywa Rowerowa.

Inne, zastuzone historycznie w dziataniach pro rowerowych organizacje, pojawig sie na
polu dialogu z wladzami miasta sporadycznie i w mniejszym zakresie. Aktywnos$¢ Dol-
noslaskiego Towarzystwa Cyklistow sprowadza sie do delegowania swoich przed-
stawicieli na oficjalne Spotkania Rady Rowerowej (DTC zajmuje obecnie dziataniami
matoskalowymi, nastawionymi na w znacznym stopniu na swoich cztonkéw). Podobnie
w oficjalnych spotkaniach rady rowerowej Polski Klub Ekologiczny, ktéry nie prowa-
dzi prorowerowych dziatan w sferze publicznej, ale jego cztonkowie stanowig zaplecze
eksperckie inicjatyw realizowanych przez WIR. Jeszcze catkiem niedawno (w 2008 r.)
cztonek PKE Tomasz Zaborowski kierowat po stronie spotecznej pracami na Politykg
Rowerowg i wspdétpracowat z WIR w waznych dziataniach strazniczych, a wraz z inng
dziataczkg PKE jest wspotautorem Spotecznego Raportu na Temat Polityki Rowerowej
2010.

Warto nadmieni¢ tez, ze po rozpadzie Koalicji Rowerowy Wroctaw, WIR uzyskat tez
mandat poparcia kilku innych organizacji (Fundacji EkoRozwoju , Stowarzyszenia Eko-
Unia i kubu Pegaz), ktore zawigzaty wraz z nim w 2007 roku Wroctawskie Porozumie-
nie Rowerowe.

Sojusznikiem programowy WIR-u bywa tez znana organizacja zabiegajace o zréwno-

wazony rozwdj miasta - Towarzystwo Upiekszania Miasta Wroctawia, ktérej reprezen-
tant poszerzyt w 2011 spoteczng reprezentacje w Radzie Rowerowej.
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Heppening edukacyjny "Rowerowy King Size" - rowerzysci powiekszeni

do rozmiaréw samochodu powodujg korki uliczne w centrum

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

Dziatalno$¢ WIR jest obecnie dwu torowa. Na polu lokalnym oprdcz statej wspotpracy
z sekcjg rowerowgq (gtéwnie podczas opiniowania projektéw drogowych i dokumentow
strategicznych) i udziale w Radzie Rowerowej prowadzi popularny serwis branzowy
www.rowerowy.wroclaw.pl, organizuje liczne (kilka razy w roku) wydarzenia w
sferze publicznej z mocnymi prorowerowymi komunikatami (happeningi, spotkania
otwarte, debaty publiczne, seanse filmowe, warsztaty seminaria itp.) oraz prowadzi
warsztaty i prelekcje w szkotach na temat roli roweru w nowoczesnych systemach
transportowych i bezpiecznej jazdy po miescie.

WIR czynnie wspiera tez dziatalno$¢ prorowerowg na szczeblu ogolnopolskim. Jest
wiodgcym czionkiem Ogolnopolskiej Sieci Miasta dla Rowerow obejmujacej
18 miast Polski. W sieci petni role operatora duzych projektéw sieciowych o charakte-
rze edukacyjnym i strazniczym (wpierajgcych udziat obywatelski organizacji rowero-
wych na szczeblu ogdlnopolskim).
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Ogromng zastugq dziataczy WIR-u jest zainicjowanie statej wspotpracy z wroctawska
Postankg na Sejm RP Ewg Wolak (Przewodniczaca Parlamentarnej Grupy ds. Rozwoju
Komunikacji i Turystyki Rowerowej), ktdra zaowocowata prorowerowg zmiang Ustawy
Prawo o Ruchu Drogowy. Projekt WIR-u wspart finansowo (koszty przejazdéw, wyna-
grodzenia ekspertdow) i organizacyjnie (koordynacja procesu) udziat reprezentantow
organizacji rowerowych podczas jej powstawania. Proces powstawania ustawy jest
dzi$ modelowym w skali polskiej przykfadem udziatu spotecznego w tworzeniu prawa.

Happening skierowany do kierowcdéw - informujacy o nowych przepisach

ruchu drogowego wobec rowerzystow

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

WIR organizuje ponadto, co roku na poczatku czerwca, najwieksze jak dotad niespor-
towe imprezy rowerowe na terenie Wroctawia w postaci Swieta Wroctawskiego Ro-
werzysty. SWR jest czeécig ogdlnopolskich Obchodéw Swieta Cyklicznego. Ma on
forme wielkiego przejazdu rowerowego ulicami miasta, zakonczonego zabawg na pik-
niku. W ostatniej jego edycji wzieto udziat okoto 2000 oséb.
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Podczas Swieta Wroctawskiego Rowerzysty gidwne arterie miasta nalezg

do cyklistow

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

3.4 Innowacyjne przyktady Dobrej Praktyki

W analizowanym okresie czasu, jak nigdy dotad, odnotowano powstanie duzej ilosSci
dobrych przyktadéw udogodnien dla roweréw. Gtéwny wptyw na to miaty najprawdo-
podobniej dwa czynniki.

Pierwszym z nich byta mozliwos¢ wptywania na ksztalt powstajacej infrastruk-
tury przez samych rowerzystow. Proces ten, cho¢ trwajacy od dawna (dokfadnie:
od 2003 roku), zaczat przynosi¢ oczekiwane efekty. Istniejgce i teoretycznie obowig-
zujace od 2005 roku Koncepcja i Standardy sg bardzo pomocne do implementowania
przez $srodowiska rowerowe Dobrych Praktyk w projektach drogowych. Cho¢ uwagi te
zazwyczaj byty odrzucane (co pokazat Raport z 2006 roku), z czasem pewne podstawy
(jak np. dotyczace kraweznikdéw) i uwaznosc¢ dotyczaca kwestii rowerowych zagniez-

155



Dobre Praktyki

dzaty sie w gtowach projektantéow i urzednikdw, przynoszac pozytywne owoce: albo
osoby decyzyjne same staraty sie dba¢ o spetnianie kryteriéw Koncepcji i Standardéw,
albo nie stawiaty oporow przed wprowadzeniem uwag rowerzystow.

Bardzo (jesli nie najbardziej) istotny wptyw na zmiane jakosciowg powstajacych pro-
jektow miat jeden rowerzysta - Daniel Chojnacki, zatrudniony w magistracie od po-
czatku 2008 r. jako oficer rowerowy. Jego osobiste zaangazowanie, fachowa widza
i umocowanie w strukturach urzedu pozwolity na wdrozenie wielu przyktadéw Dobrej
Praktyki we Wroctawiu.

Drugim istotnym czynnikiem byt boom inwestycyjny. Rozpoczat sie on juz w roku
2005, co bylo zwigzane z absorpcjg srodkéw europejskich przez miasto. W latach
2007-2009 naktady per capita na inwestycje we Wroctawiu wyniosty az 4,8 tys. zt
w przeliczeniu na jednego mieszkanca (w stolicy w tym samym czasie ok. 3,4 tys.
zt). Wiladze miasta postawity przede wszystkim na rozwdj sieci drogowej

(za: http://www.rp.pl/artykul/565371.html). Byt to najwiekszy skok w rozwoju sieci

drogowej w powojennej historii Wroctawia.

Sitg rozpedu, badz tez na zasadzie rykoszetu, rowerzysci czesciowo skorzystali na tej
fali inwestycyjnej. Cho¢ co do racjonalnosci wydatkowanych srodkéw (nie tylko na in-

frastrukture rowerowg) w tym okresie mozna mie¢ duze zastrzezenia.

Z danych dostepnych na stronie urzedu dowiadujemy sie, iz w latach 2005-2011 tacz-
na wartos¢ inwestycji drogowych dofinansowanych ze srodkéw UE wyniosta ponad
960 min zt, z czego ponad potowa (prawie 550 min zt) optacona zostata kasy unijnej.
Wsrod prowadzonych projektéw tylko jeden byt skierowany na dofinansowanie budo-
wy Sciezek rowerowych - budowanych w ramach innych inwestycji (budowa Sciezki
rowerowej na moscie Szczytnickim, na ul. Granicznej, na ul. Kwidzynskiej, na ul. Bora
Komorowskiego i na ul. Ksiecia Witolda). Projekt opiewat na kwote 700 000 z, z czego
z UE pochodzito 390 000 zt.
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Przejazd srodkiem skrzyzowania Powstancéw Slaskich / Hallera

Przejazd érodkiem skrzyzowania Powstancéw Slaskich/Hallera/Wisniowa w osi ulicy
Powstancéw Slaskich to jedna z peretek we wroctawskiej infrastrukturze rowerowej.
Nie tylko ze wzgledu na wielkie utatwienie, jakie stanowi dla rowerzystow, ale takze z
uwagi na bdéle, w jakich sie ono rodzito.

Skrzyzowanie ul. Powstancéw Slaskich z Hallera byto jednym z najwiekszych utrapien
cyklistdw na tej gtdwnej trasie rowerowej potudniowego Wroctawia. Poniewaz trasa ro-
werowa biegnie tu w osi jezdni (w pasie rozdziatu), aby pokonac¢ ten wezet, rowerzysci
byli zmuszeni do oczekiwania az na czterech osygnalizowanych przejazdach wokot
skrzyzowania. Sygnalizacja nastawiona na maksymalne zwiekszenie przepustowosci
skrzyzowania dla aut (przebiega tu m.in. droga krajowa nr 5) i duzy ruchu pieszy nie
pomagaty w tej ucigzliwej przeprawie.

Najlepszym rozwigzaniem dla rowerzystdw wydawato sie poprowadzenie przejazdu
przez Srodek skrzyzowania - jako kontynuacja trasy biegnacej w pasie rozdziatu
ul. Powstancéw Slaskich. Dodatkowym argumentem za tym pomystem byt fakt, ze
przejazd ten mogtby sie odbywac ,w cieniu” tramwajow, ktore jadac obok na tej sa-
mej relacji, blokowaty ruchu samochodowy. Czas do jazdy ,w cieniu” byt zas wystar-
czajaco dtugi, aby pokonac¢ na rowerze 50 metréw przez tarcze skrzyzowania. I tak
tez, pomimo ewidentnego tamania przepiséw, praktykowata tu przez wiele lat czes¢
rowerzystéw.

Cho¢ propozycje takiego usprawnienia przejazdu sptywaty od dawna réznymi kanatami
do éwczesnych wiadz i zarzadcy drogi (m.in. poprzez radnego Rady Osiedla Borek
i prezesa Dolnoslaskiego Towarzystwa Cyklistow Stanistawa Stembalskiego), pozosta-
wato to bez echa. Szansa na zmiany pojawita sie wraz z podjeciem przez magistrat
rozmoéw z rowerzystami po akcji wreczenia prezydentowi Dutkiewiczowi Ztotego Kra-
weznika w sierpniu 2007 roku. We wrzesniu tegoz roku, w wyniku spotkania Zespotu
Rowerowego rowerzysci przedstawili oficjalnie propozycje budowy przejazdu w roku
kolejnym (2008). Nadzieja na powazne potraktowanie propozycji wzrosta, gdy pod ko-
niec 2007 r. w magistracie zostat zatrudniony oficer rowerowy. Miat on dba¢ o realiza-
cje tego postulatu.
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Ponad dwa lata zajeto oficerowi kruszenie urzedniczego , betonu”, ktéry przez lata sku-
tecznie blokowat te idee - budowa przejazdu ruszyta dopiero w kwietniu 2010 r., po
wielu bojach prowadzonych wewnatrz magistratu (na determinacje oficera wptynat
prawdopodobnie tez fakt, iz przejazd dw znajdowat sie na jego trasie do pracy).
Urzednicy decyzyjni nie chcieli zgodzi¢ sie na to rozwigzanie, gtdwnie w obawie o kwe-
stie bezpieczenstwa - jak pokazat czas, zupetnie bezpodstawnie. Dla zapewnienia bez-
pieczenstwa wymalowano tu przejazd i zamontowano specjalng sygnalizacje dla
rowerzystéw (sygnalizatory S-5 z symbolem roweru, sprowadzone z Niemiec), ktéra
dziata 24 godziny na dobe.

Dzieki temu modelowemu w skali Polski rozwigzaniu zostat znacznie skrécony czas po-
trzebny na pokonanie skrzyzowania. Z nielegalnego niegdy$ przejazdu ,w cieniu”
tramwajow korzystajg dzi$ legalnie i bezpiecznie setki wroctawian kazdego dnia. Co
ciekawe, budowa przejazdu nie pociggneta za sobg koniecznosci zmiany programu ste-
rujgcego sygnalizacjq.

Warto w tym miejscu wspomnieé, ze podobne rozwigzanie funkcjonuje we Wroctawiu
juz od lat 90. XX wieku na skrzyzowaniu ul. Gajowickiej/Ractawickiej/Hallera, zapew -
niajac ciggtos¢ trasy w osi alei Hallera. Rozwigzanie to nie jest jednak tak kontrower-
syjne, jak wyzej omawiane — z uwagi na brak relacji lewoskretnych.

Mozliwos$¢ jazdy rowerem ,,pod prad” za pomoca oznakowania B-2/T-22

We wrzesniu 2005 roku, w wyniku postulatow srodowiska rowerzystéow, po raz pierw-
szy we Wroctawiu udostepniono dla ruchu rowerowego jazde w obu kierunkach na uli-
cy jednokierunkowej - na fragmencie ul. Kuzniczej (od pl. Uniwersyteckiego do
ul. Uniwersyteckiej). Dokonano tego jedynie za pomocg oznakowania pionowego:
kombinacji znakéw B-2/T-22. Pozwolito to zachowac istniejace miejsca postojowe (na
ktérych likwidacje nie byto woéwczas zgody) przy jednoczesnym udroznieniu gtdéwnego
wjazdu do centrum miasta od strony poétnocnej.

Rozwigzanie polegajace na dopuszczaniu do ruchu rowerowego ,,pod prad” bez wyzna-

czania specjalnych paséw w jezdni (tzw. kontrapaséw) jest rozwigzaniem bezpiecznym

- pozwala bowiem na bezposredni kontakt wzrokowy kierowcy i rowerzysty i stosuje
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sie na ulicach o nieduzym natezeniu ruchu (zazwyczaj w ciasnych centrach miast,
cho¢ nie tylko). Jest to sprawdzona i powszechna praktyka w krajach Europy Zachod-
niej, ktéra pozwala na istotne zwiekszenie dostepnosci miasta na rowerze, przez co
wzrasta atrakcyjnosc¢ tego srodka transportu. Udostepnienie jazdy w obu kierunkach
na spokojnych ulicach jednokierunkowych oznaczajq dla ruchu rowerowego uwolnienie
wielkiego potencjatu, a czesto takze zalegalizowanie powszechnej praktyki.

Ruch rowerowy pod prad ulic jednokierunkowych w centrum Wroctawia

okazat sie bardzo bezpiecznym i efektywnym, a przy okazji niskoszto-
wym ufatwieniem organizacyjnym usprawniajgcym ruch rowerowy

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

Nalezy tez podkreslié, iz jest to rozwigzanie bezpieczne, gdyz kierowca i rowerzysta
pozostajg w doskonatym kontakcie wzrokowym. Zastosowanie samego oznakowania
pionowego pozwala takze na legalizacje ruchu w obu kierunkach na ulicach jednokie-
runkowych, gdzie:
B nie ma potrzeby, badz miejsca, na wydzielanie kontrapaséw (czyli stosowania
wydzielenia poziomego dopuszczajacego jazde rowerem ,,pod prad”);
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m nie ma potrzeby, badz zgody, na likwidacje miejsc parkingowych (postojowych)
dla aut;

m nie ma zgody na stosowanie wydzielenia poziomego (np. ze wzgledéw estetycz-
nych).

Niedtugo po precedensie ulicy Kuzniczej nastgpity kolejne; w lutym 2006 roku kombi-
nacje znakow B-2/T-22 zastosowano na ulicy Smoluchowskiego (od tukasiewicza
do Wyspianskiego), udrazniajgc tym samym popularny tacznik Wielkiej Wyspy i placu
Grunwaldzkiego oraz dojazd z miasteczka akademickiego do instytutéw Politechniki.
W pazdzierniku tegoz roku takie same zmiany organizacji ruchu wdrozono na jedno-
kierunkowych ulicach Zapolskiej i Jednosci Narodowej (od Probusa do Kilinskiego).
Od 2010 r., oprécz wymienionych, istnieje jeszcze kilka ulic w centrum i poza nim,
gdzie dopuszczono ruchu rowerowy ,pod prad” tylko za pomocg oznakowania piono-
wego B-2/T-22. Sg to m.in.: ul. Kuznicza (od Kotlarskiej do Igielnej), taciarska (od
Wita Stwosza do Sw. Marii Magdaleny), Kotlarska (od pl. Nowy Targ do ul. Kuzniczej),
Szewska (od ul. Ofiar Oswiecimskich do Wita Stwosza), Nozownicza (od ul. Kuzniczej
do Szewskiej), pl. Nankiera (od ul. Jodtowej do ul. Szewskiej), czy potozona na pery-
feriach ul. Cwiczebna. Mozliwosé¢ jazdy ,pod prad” bez stosowania kontrapaséw zosta-
ta sprezentowana rowerzystom takze na ulicy tadnej - do czasu, gdy nie powstat tu
kontrapas (patrz ponizej). Nie sposéb tu takze nie wymienié ulicy Kopernika, na ktérej
dopuszczono ruch rowerowy ,pod prad” tylko za pomocg oznakowania pionowego na
trzy miesigce roku 2009.

Piszac o dopuszczeniu ruchu rowerowego pod prad bez wyznaczania kontrapasow,
warto wspomnie¢ o przypadku Belgii, gdzie juz od 2004 roku prawo zobowiazuje za-
rzadcéw drog do udostepniania ulic jednokierunkowych do dwukierunkowego ruchu
roweréw, gdy szerokos$¢ jezdni wynosi ponad 3 metry. W Polsce za wzdér zas mozemy
pokazywac¢ Gdansk, gdzie w lipcu 2010 roku uwolniono dla ruchu rowerowego wiek-
szos$¢ ulic jednokierunkowych w centrum - tylko za pomoca kombinacji znakéw B-2/T-
22 (akcja firmowana byta m.in. przez Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Wojewddz-
kiej Policji w Gdansku).
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Kontrapasy

W czerwcu 2010 roku na ul. tadnej zostat oddany do uzytku pierwszy wroctawski kon-
trapas, czyli jednokierunkowy pas dla roweréw prowadzacy ruch ,pod prad” na ulicy
jednokierunkowej.

Bardzo dobrze dziatajacy kontrapas na ulicy tadnej

Kontrapasy sg bardzo rozpowszechniong praktyka w krajach o rozwinietej kulturze ro-
werowej. Rozwigzanie to zwieksza dostepnos¢ miasta na rowerze, co z kolei przektada
sie na wzrost atrakcyjnos$c¢ tego S$rodka transportu. Kontrapasy oznaczajg dla ruchu
rowerowego przede wszystkim uwolnienie od zbednego ograniczenia - ulice jednokie-
runkowe tworzy sie przeciez z myslg o sterowaniu ruchem zmotoryzowanym, a nie ro-

werowym.
Rowery zajmujq znacznie mniej miejsca (takze ich parkowanie), nie generujg korkow,

spalin, drgan i hatasu - powinny zatem byc¢ ,zapraszane” do miasta i nie podlegac
ograniczeniom naktadanym na ruch zmotoryzowany. Kontrapasy ponadto, wbrew oba-
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wom, sg rozwigzaniem bezpiecznym - pozwalajg bowiem na bezposredni kontakt
wzrokowy kierowcy i rowerzysty, oraz na czytelng segregacje kierunkéw ruchu.

W przypadku ulicy tadnej mamy do czynienia z udroznieniem dla rowerzystow wazne-
go korytarza, faczacego miedzy innymi gtdwny kampus Politechniki z instytutami znaj-
dujacymi sie na ulicy Prusa.

Z ponad siedmiometrowego przekroju ulicy tadnej wykrojony zostat 1,5 m szerokosci
kontrapas oraz 0,5 m opaska bezpieczenstwa oddzielajgca od parkujacych rownolegle
samochodow. Warto zauwazy¢, ze cata akcja nie pociggnefa za sobg likwidacji zadne-
go miejsca postojowego (parkowanie aut przesunieto z jezdni na chodnik, zabierajac
niestety przestrzen pieszym). Uprzednio istniato tu obustronne parkowanie przykra-
weznikowe, wraz z jednoczesnym dopuszczeniem roweréw do ruchu ,pod prad” - je-
dynie za pomoca kombinacji znakéw B-2/T-22. Zarzadzajacy Ruchem zdecydowat
jednak o ustanowieniu wydzielenia poziomego, co zaowocowato pierwszym wroctaw -
skim kontrapasem. Kolejne: na Malarskiej i Zapolskiej, powstaty na jesien 2010 roku.

Cho¢ pierwszy kontrapas w Polsce powstat w Poznaniu jeszcze w ubiegtym wieku, cig-
gle jest to nowoscig i spotyka sie u nas z niezrozumieniem. Dlatego tak bardzo po-
trzebne sg przyktady Dobrej Praktyki z naszego podwoérka.

Mozliwos$¢ przewozu rowerow w pojazdach MPK

Jak pokazuja doswiadczenia ostatniego roku, zezwolenie na przew6z rowerdw w po-
jazdach Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego przyniosto same pozytywne
skutki. Nie spowodowato to ani szturmu cyklistow na autobusy i tramwaje, ani cig-
gtych awantur ze wspotpasazerami, czym straszyli przeciwnicy. Rozwigzato za to spory
problem, z ktérym od lat borykali sie wroctawscy rowerzysci.

Bez wzgledu na stan napetnienia pojazdu, pore dnia, dystans, (nie)pogode, czy pro-
blemy ze sprzetem, do czerwca 2009 cyklisci nie mogli legalnie wnosi¢ do autobuséw
i tramwajéw swoich rumakéw. Oczywiscie, zdarzaty sie przypadki dobrej woli ze stro-
ny kierujacych, nie zmieniato to jednak generalnej polityki przewoznika: rowery nie sq
tu mile widziane.
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Cho¢ w przepisach nie byto jednoznacznego zakazu przewozenia roweru, na wielu po-
jazdach przy wejsciach widniaty naklejki z przekreslonym rowerem. Zakazu tego nie
,odczarowata” takze wypowiedz pani rzecznik MPK Iwony Czarneckiej (Dylematy Poli-
cyjne, maj 2007), ktéra twierdzita, iz ,zdarza sie, ze w godzinach szczytu nie ma zbyt
wielu pasazeréw i wtedy dozwolone jest przewiezienie swojego pojazdu, jednakze po
spetnieniu pozostatych warunkéw”.

Jedynym rozwigzaniem w sytuacjach awaryjnych (stosowanym przez obeznanych w
przepisach cyklistéw) byto wéwczas odmontowanie jakiej$ czesci roweru, np. przed-
niego kotfa i przewozenie ich jako ,czesci rowerowe”. Tego Regulamin juz nie zabra-
niat.

Szansa na zmiane tej patologicznej sytuacji pojawita sie w 2008 roku, w zwigzku
z prowadzonymi pracami nad zmiang Regulaminu przewozow. Wzorujac sie na pozy-
tywnych doswiadczeniach innych miast Polski, oficer rowerowy (Departament Infra-
struktury i Gospodarki UM) wystosowat 02.10.2008 r. do MPK propozycje zapisu
umozliwiajagcego przewdz roweréow w srodkach komunikacji publicznej. Zostato to za-
akceptowane i w styczniu 2008 r. Rada Miejska przegtosowata odpowiednig uchwate.

Wedtug rzecznika MPK pomyst dopuszczenia przewozu rowerédw w pojazdach oceniany
jest pozytywnie; ,nie spowodowato to w zasadzie zadnych probleméw”.

Nowy Regulamin spoétki Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego zatwierdzony
Zarzadzeniem Nr 6599/09 Prezydenta Wroctawia w dniu 19 czerwca 2009 r. przewidu-
je obecnie mozliwos¢ przewozu rowerdéw w pojazdach MPK. Rower mozna przewozic¢
pod warunkiem uiszczenia optaty (1.2 zi, czyli w cenie biletu ulgowego) oraz spetnie-
nia warunkow zawartych w Regulaminie:

.8 12. Przewdz rowerdw w srodkach komunikacji miejskiej moze odbywac sie, jesli nie
utrudnia to przejscia, nie naraza na szkode innych pasazerdw i ich mienia oraz nie za-
stania widocznosci obstudze autobusu i tramwaju lub nie zagraza bezpieczenstwu ru-

”

chu.
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Dobre stojaki na rowery

Mozliwos¢ przypiecia roweru do (dobrego) stojaka, to wbrew pozorom, bardzo istotny
czynnik warunkujacy uzywanie roweru w miescie. Zmorg (nie tylko wroctawskich) cy-
klistbw s wszechobecne, niepraktyczne stojaki na rowery zwane ,wyrwikdtkami”.
Kwestia stojakdw na rowery to najszybciej podjety i z sukcesem realizowany prorowe-
rowy projekt infrastrukturalny.

Duza ilos¢ wzorcowych stojakéw, lokowanych w miejscach wskazanych

przez rowerzystow, okazata sie pierwszym duzy sukcesem oficera rowe-
rowego

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa

Pierwsza sluza rowerowa na ulicy Drobnera

Cho¢ postulowano, aby - zgodnie z ideg $luzy - utatwiata ona tez lewoskret z ul. Drob-
nera w ul. Bema, $luza rowerowa na pl. Bema we Wroctawiu stuzy jedynie do jaz-
dy na wprost (no i teoretycznie tez w prawo). Niestety, dla lewoskretu tego
utatwienia nie przewidziano, bo wycieto z projektu infrastrukture rowerowa po
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wschodniej stronie ul. Bema - rowerzysta ma jechac sobie sciezkg po stronie zachod-
niej.

Sluza do jazdy na wprost daje mozliwoé¢ wystartowania w sporej odlegtoéci przed au-
tami. Ewenementem jest tu zastosowanie pierwszego w Polsce sygnalizatora dla
rowerzystéw S-3 (tréjkomorowy), zamontowanego przed linig zatrzymania dla
samochodow i przejsciem. Poniewaz nasze przepisy nie przewidujg mozliwosci stoso-
wania symbolu roweru na szktach sygnalizatora S-3, nad $wiattami dodano tabliczke z
rowerkiem.

=
=
)

Sluza na Kazimierza Wielkiego

fot. Wroctawska Inicjatywa Rowerowa
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