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Michat Beim!

POLITYKA ROWEROWA
FRYBURGA BRYZGOWIJSKIEGO

Fryburg stanowi interesujacy przyklad niemieckie-
go miasta, ktére nie dalo sie¢ zwie§¢ modernistycz-
nym hastom o konieczno$ci dostosowania struktur
urbanistycznych do potrzeb samochodu. Wbrew
6wczesnym trendom miasto zaczelo stawiac na ruch
rowerowy i transport szynowy. Polityka zréwnowa-
zonego rozwoju prowadzona jest rowniez i obecnie.
Podejmowane sa liczne dzialania w zakresie popra-
wy bezpieczeistwa ruchu oraz na rzecz poprawy
jakosci infrastruktury rowerowej. Nowatorskich
rozwiazafi Fryburg poszukuje nie tylko w zakresie
infrastruktury, ale réwniez w zakresie partycypa-
cji spolecznej. Wszystko to prowadzi do szerokie-
go konsensusu spotecznego wokot celow polityki
transportowej, w tym rowerowej.

Wprowadzenie

Fryburg Bryzgowijski (niem. Freiburg im Breisgau) nalezy
do jednych z rowerowych stolic Niemiec. Miasto w prze-
ciwiefistwie do wickszosci innych nie uleglo obecnemu
ogoélnoniemieckiemu trendowi podporzadkowywania prze-
strzeni miejskiej potrzebom samochodu. Zjawisko to byto
w innych miastach niemieckich szczegdlnie widoczne od
lat pigédziesiatych do siedemdziesiatych, kiedy odbudowa
zniszczei wojennych polaczona byla z niszczeniem histo-
rycznej tkanki urbanistycznej i tworzeniem miast przyja-
znych samochodom. Léon Krier {5} nawet podsumowal, ze
wicksze szkody zostaly uczynione historycznej tkance miej-
skiej przez odbudowe, niz przez bombardowania w cza-
sie I wojny $wiatowej. Fryburg, cho¢ zostal zniszczony
w blisko 60%, to jednak staréwke ominal nalot dywanowy.
Stanowilo to dobra pozycje wyjsciowa do odbudowy miasta
wedlug historycznych zalozen urbanistycznych.

W 1969 roku wladze Fryburga zatwierdzily pierwszy zin-
tegrowany plan rozwoju transportu, ktéry w przeciwieistwie
do innych miast zakladal réwnomierny rozwéj wszystkich
galezi transportu miejskiego: ruchu pieszego, ruchu rowero-
wego, transportu publicznego i ruchu samochodowego.
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Wprawdzie z dzisiejszej perspektywy trudno uznac to za po-
lityke zréwnowazonego rozwoju, niemniej decyzja o utrzy-
maniu, a nawet o rozbudowie sieci tramwajowej byla przeto-
mowa jak na te czasy. Dwa lata pdzniej powstal plan sieci
drég rowerowych. W 1973 roku podjeto decyzje o prze-
ksztalceniu historycznej czesci srodmiescia na strefe ruchu
pieszego z dopuszczonym ruchem tramwajow i rowerdw.
Kolejne plany transportowe, uchwalane niemal co deka-
de (1979, 1989, 2002, 2008), kladly coraz wickszy nacisk na
uprzywilejowanie transportu publicznego i niezmotoryzowa-
nych uzytkownikéw ruchu kosztem ruchu samochodowego,
jednoczesnie korzystajac z dorobku nauki w zakresie zr6wno-
wazonego rozwoju transportu i urbanistyki. Jednym z wyra-
z6w weryfikacji zalozen polityki transportowej pod katem
osiagnie¢ nauki jest obecnie zastepowanie w uzasadnionych
sytuacjach drég rowerowych zlokalizowanych na poziomie
chodnika pasami dla roweréw zlokalizowanymi w jezdni.
Wladz¢ w miescie sprawuje od 2002 r. niemiecka Partia
Zielonych. Sytuacja polityczna nie ma wiekszego wplywu
na polityke transportowa, gdyz od wielu lat w miescie pa-
nuje ponadpartyjna zgodnos¢ odnosnie priorytetéw polity-
ki transportowej. Réznice polityczne dotycza whasciwie tyl-
ko rozktadu priorytetéw inwestycyjnych, a nie samej ko-
nieczno$ci uprzywilejowywania ruchu pieszego i rowerowe-
go oraz transportu publicznego. Konsensus polityczny
stwarza warunki do rzetelnej debaty merytorycznej nad
ksztaltem infrastruktury oraz potrzebami inwestycyjnymi.
Fryburg zlokalizowany jest u podnéza Schwarzwaldu nad
rzekq Dreisam. Miasto — na obszarze zabudowanym — cechu-
je sic jednak bardzo plaskim uksztaltowaniem terenu, przez
co stwarza wrecz idealne warunki do przemieszczania si¢ ro-
werem. Korzystna lokalizacja sprzyja tez rozwojowi turysty-
ki rowerowej — zaréwno o charakterze wycieczkowym w stro-
ne Doliny Renu, jak i o charakterze turystyki gorskiej —
w strone masywu gorskiego, do ktérego dochodzi miasto.
Fryburg Bryzgowijski stanowi wazny o$rodek uniwersy-
tecki w Niemczech, w ktérym studiuje blisko 30 tys. stu-
dentéw. Oprécz uniwersytetu i czterech szk6l wyzszych
(posiadajacych na poczatku 2010 r. tacznie 29 037 studen-
téw) w miescie zlokalizowane sg liczne instytuty badawcze
zar6wno publiczne, jak i prywatne. Wraz z atrakcyjnymi
warunkami przyrodniczymi i kulturowymi stwarza to bar-
dzo unikalna atmosfere dla rozwoju firm z wiodacych gale-
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zi gospodarki: biotechnologii, nanotechnologii oraz technik
fotowoltaicznych, czyniac z miasta jeden z wiodacych
osrodkéw naukowych.

Liczba mieszkancéw miasta systematycznie wzrasta, €o
stanowi wyjatek w borykajacych sie z coraz wiekszymi pro-
blemami demograficzaymi Niemczech. Fryburg wzrost
liczby mieszkancéw zawdzigcza nie tylko dodatniemu saldu
migracji (zwlaszcza os6b osiedlajacych sie tu w poszukiwa-
niu pracy), ale réwniez jednemu z najwyzszych w Niemczech
poziomowi przyrostu naturalnego. Rosnaca liczba miesz-
kafncéw stwarza szczegélne wymagania przed planistami
przestrzennymi i specjalistami od transportu. Nalezy go-
dzi¢ rosngce potrzeby odnosnie mobilnosci z wysokimi
oczekiwaniami wzgledem $rodowiska miejskiego. Godzenie
obu przeciwstawnych oczekiwani mozliwe jest dzigki trans-
portowi publicznemu oraz ruchowi rowerowemu i piesze-
mu. Wladze miejskie podkreslajg, ze polityki transporto-
wej nie mozna rozpatrywaé w oderwaniu od generalnych
celéw rozwoju miasta. Polityka transportowa musi by¢
podporzadkowana celom polityki rozwoju lokalnego.

Swoistym sukcesem konsekwentnie prowadzonej przez
miasto polityki zréwnowazonego rozwoju jest reurbaniza-
¢ja, rozumiana jako dodatnie saldo migracji w ujeciu — mia-
sto-peryferie. Od 2006 roku liczba o0s6b przeprowadzaja-
cych sie z przedmies¢é, rozumianych jako otaczajace miasto
dwa powiaty (Landkreis Emmendingen i Landkreis
Breisgau-Hochschwarzwald), jest wyzsza niz wyprowadza-
jacych sie na nie. Dodatnie saldo co roku sie zwieksza, po-
kazujac, iz polityka zréwnowazonego rozwoju miast prze-
klada sie na wymierne korzysci i §wiadczy o tym, iz rozle-
wanie si¢ miast nie jest cywilizacyjna koniecznoscia {2}.

Co wigcej, miasto doceniane jest nie tylko przez miesz-
kancéw. Fryburg otrzymal liczne nagrody za przedsiewzie-
cia w zakresie planowania przestrzennego oraz zarzadzania
transportem. Naleza do nich m.in. ,,European Local Public
Transport Award” (,Europejska Nagroda Transportu
Publicznego”), , The European City of the Year 2010”
(,Europejskie Miasto Roku”) Brytyjskiej Krélewskiej
Akademii Urbanistyki. Do tego dochodza liczne wyrdznie-
nia w konkursie ,,Best for Bike” (,Najlepsze dla rowerdéw”),
m.in. za mape¢ rowerowa miasta czy likwidacje martwych
punktéw na skrzyzowaniach poprzez specjalne lustra.

Charakterystyke wybranych parametréw miasta zawar-
to w tabeli 1.

Infrastruktura rowerowa dedykowana
Fryburg Bryzgowijski posiada jedna z lepiej wykonanych
i utrzymanych sieci drég rowerowych w Niemczech. Od
wielu lat stosuje sie tutaj wysokiej jakosci rozwiazania.
Naleza do nich przede wszystkim:
* bitumiczna nawierzchnia drdg rowerowych oraz drég
dla pieszych i rowerzystow,
* prymat nawierzchni drég rowerowych nad wyjazda-
mi bramowymi,
* brak kraweznikéw na zjazdach i wjazdach na drogi
rowerowe z ulicy (w sytuacji, gdy przechodza one
w pasy rowerowe w jezdni) — fot. 1,

Tabela 1
Ogolna charakterystyka Fryburga Bryzgowijskiego
Liczba mieszkancow (styczen 2010) |221 924
Diugo$¢ sieci drogowej (2009) 499 km

w tym: 87 km ulic prowadzacych ruch tranzytowy,
z tego 24 km drog krajowych

Strefy uspokojonego ruchu (2009) | Ok. 390 km (blisko 80% sieci ulicznej) w strefach
uspokojonego ruchu (w zdecydowanej wigkszosci
w strefach ,tempo 307, ale rdwniez w strefach za-
mieszkania, jak i w postaci ulic rowerowych).

8,5 km — stref ruchu pieszego (w wigkszosci z do-

puszczonym ruchem rowerowym)

Infrastruktura rowerowa
w liczbach (2009)

166 km infrastruktury rowerowej

w tym:

99,5 km - drogi roweréw prowadzone po jednej
stronie ulicy

66,9 km — drogi rowerowe prowadzone po obu stro-
nach ulicy

28,7 km — drogi rowerowe prowadzone poza prze-
strzenig ulic

Oprécz tego:

ok. 130 km — ulic przyjaznych rowerzyscie (ulice
rowerowe, niektore ulice w strefach ,tempo 30”)

ok. 9000 publicznych migjsc postojowych dla rowerow
(w tym 5000 w centrum i 1000 ptatnych na stacji
,Mabile Freiburg” w okolicach dworca)

Modal-split (1999) transport publiczny: 18%
samochdd — kierowcy: 26%
samochdd — pasazerowie: 6%
rower: 27%

ruch pieszy: 23%

Wspotezynnik motoryzaciji (2009) 369,6 samochoddw osobowych/1000 mieszkancow

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzgdu Miasta Fryburga (Stadtamt Freiburg im
Breisgau) i Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg.

* dobre oznakowanie obiektéw w skrajni lub w poblizu
niej (np. znaki drogowe),
* oznakowanie kierunkowe drég rowerowych.

Miasto stara si¢ caly czas bacznie przyglada¢ tenden-
cjom zwigzanym z organizacjg ruchu rowerowego i korzy-
stac z najlepszej prakeyki. Trendem, ktéry jest obecnie ob-
serwowany, jest przechodzenie z lokalizacji drég rowero-
wych w poziomie chodnika na pasy rowerowe. Celem jest
— nie tylko zwiekszenie komfortu pieszych — ale przede
wszystkim poprawa bezpieczefistwa rowerzystow na skrzy-
zowaniach. Rowerzysta korzystajacy z jezdni jest lepiej wi-
doczny dla kierowcéw zamierzajacych dokonywaé manew-
réw na skrzyzowaniu. Rozwigzanie to tez ulatwia organiza-
¢je ruchu na skrzyzowaniach ze sygnalizacja $wietlna,
zmniejszajac wydluzenie drogi oraz czas oczekiwania na
zielone §wiatlo. Zamiana drég rowerowych na pasy rowero-
we spotyka sie z duzg przychylnoscia rowerzystow. Wyjat-
kiem sa osoby w podeszlym wieku oraz rodzice opiekujacy
sie dzie¢mi.

Jednym z probleméw sieci rowerowej w warunkach
wzrastajacego natezenia ruchu sg waskie gardla. Wystepuja
one gléwnie w obrebie skrzyzowan. Miasto stara sie wiec je
przebudowywaé. Najlepszym przykladem jest przebudowa
przejazdéw rowerowych na znajdujacym sie na trasie z uni-
wersytetu do kliniki skrzyzowaniu przy Friedrich-Ebert-
Platz, ktére $rednio dziennie pokonuje ponad 10 tys. rowe-
rzystow. Waskie drogi rowerowe zostaly zastapione pasami
rowerowymi na jezdni, a jezdzacy pomiedzy klinika a uni-
wersytetem uzyskali szerokie przejazdy rowerowe odsepa-

3



TRANSPORT MIESSKI I REGIONALNY 01 2012 [

Fot. 1.Droga rowerowa przechodzaca w pas rowerowy. Przejscie odbywa sig w sposéb ptyn-
ny, a rowerzy$ci nie napotykajg przeszkdd w postaci kraweznikow (fot. Michat Beim).

rowane od ruchu pieszego, a takze wyzszy priorytet na sy-
gnalizacji $Swietlnej. Koszt przebudowy wynidst 60 tys.
EUR i pochodzil z péimilionowej puli budzetu miasta prze-
znaczonej na dzialania na rzecz ruchu rowerowego, poza
gléwnymi inwestycjami.

Osobliwym problemem fryburskich rowerzystéw sa pi-
raci rowerowi jezdzacy pod prad po jednokierunkowych
drogach rowerowych. Stanowia oni rosnace zagrozenie.
Miasto poza dzialaniami restrykcyjnymi (systematyczne
karanie niewielkimi mandatami jezdzacych pod prad) pod-
jelo si¢ dzialani prewencyjnych w postaci malowania na jed-
nokierunkowych drogach rowerowych napiséw ostrzegaja-
cych przed jazda pod prad. Napisy sa tak malowane, iz
widoczne sa tylko dla tamigcych przepisy.

Fryburg Bryzgowijski zastynal jako miasto, ktére jako
pierwsze wprowadzilo na masowa skale lustra montowane
na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng — nad sygnalizato-
rami (fot. 2). Celem luster — nazywanych , Trixi-Spiegel” —
jest likwidacja martwego pola widzenia u kierowcéw pojaz-
déw cigzarowych, a przez to ograniczenie liczby wypadkéw
[71. Dotychczas zawieszono blisko 160 luster. Realizacja pro-
jektu wykracza poza zwykle dzialania na rzecz poprawy bez-
pieczefistwa ruchu drogowego. Koszt realizacji jednego lu-
stra to wydatek niespelna ok. 100 EUR, co przy blisko pigé-
dziesieciomilionowym budzecie na infrastrukture drogowg
jest wydatkiem wrecz niezauwazalnym. Wladze miasta po-
stanowily jednak, iz w kosztach realizacji luster moga uczest-
niczy¢ mieszkanicy, sponsorujac poszczegélne lustra. Ma to
zwrci¢ uwage szerszego grona uzytkownikéw na problem
oraz ,wpisa¢” w $wiadomos¢ kierowcdw istnienie luster.

Spoleczna partycypacja w  realizacji projektu , Trixi-
-Spiegel” ma za zadanie tez przelamanie niecheci policji wo-
bec tego rozwigzania. Policja nie blokowala realizacji luster,
jednak argumentowala, iz kierowcy ciezaréwek i tak majg
zbyt wiele obiektéw do obserwacji w polu widzenia, aby
zwracad jeszcze uwage na sytuacje widziana w lustrze. Ponadto
lustra nie s3 wymienione w niemieckich przepisach ustalaja-
cych katalog urzadzeni bezpieczefistwa ruchu drogowego.
Niejasna wiec pozostaje kwestia ewentualnej odpowiedzial-
nosci. Jednym z argumentéw policji byla rzekoma niska sku-
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Fot. 2.,Trixi-Spiegel” — lustro umozliwia kierowcom pojazdéw cigzarowych obserwacjg tzw.
martwego pola, walnie przyczyniajac sig do poprawy bezpieczenstwa rowerzystow (fot.
Michat Beim).

tecznos¢ , Trixi-Spiegel”, wladze miasta zaangazowaly wiec
Instytut Mobilnoscii Transportu Politechniki w Kaiserslautern
do wspdlpracy przy realizacji i ocenie projeketu.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa

Niewidzialna infrastruktura rowerowa w postaci stref
uspokojonego ruchu (,tempo 307, stref zamieszkania) pet-
ni bardzo wazny element poprawiajacy bezpieczefistwo
wszystkich uzytkownikéw drég. Wiadze Fryburga Bryz-
gowijskiego bardzo chetnie realizujg uspokojenia ruchu
zaréwno na nowoczesnych osiedlach mieszkaniowych, jak
i w $rédmiejskich dzielnicach. Swoistym mankamentem
uspokajania ruchu we Fryburgu Bryzgowijskim jest duza
nieche¢ wladz miejskich do stosowania szykan w postaci
progéw spowalniajacych czy tez wyniesionych tarcz skrzy-
zowan. Wynika ona cze$ciowo z obaw przed ewentualny-
mi odszkodowaniami, ktére nalezaloby placi¢ wlascicielom
sportowych samochoddéw o bardzo niskim zawieszeniu (np.
porsche, ferrari). Brak stosowania progéw spowalniajacych
jest dos¢ mocno krytykowany zardwno przez organizacje
dzialajace na rzecz zréwnowazonego transportu, jak i nie-
ktére dzielnicowe stowarzyszenia mieszkaicow.

Osobliwym rozwiazaniem odnosnie niewidzialnej infra-
struktury rowerowej — uspokajania ruchu — jest sformalizo-
wana procedura udziatu spolecznego w dzialaniach na rzecz
uspokojenia ruchu. Sklada sie ona z kilku etapéw dzialan
(rys. 1). Pierwszym z nich jest zebranie podpiséw pod wnio-
skiem o realizacje strefy zamieszkania. Wniosek jest za-
mieszczony w Internecie. Sklada sie on z prostego opisu
zasad obowiazujacych w strefie zamieszkania (wszystkie
pojazdy poruszaja sic tempem pieszego, piesi moga prze-
chodzi¢ w dowolnym miejscu — brak przejs¢ dla pieszych,
dzieci moga sie bawi¢ na ulicy, parkowanie tylko w wyzna-
czonych miejscach). Celem jest unikniecie ewentualnych
kontrowersji wynikajacych z konsekwencji wprowadzenia
strefy, w szczegdlnosci w zakresie parkowania.

Wniosek nie zobowigzuje ani miasta do realizacji uspo-
kojenia ani mieszkadcéw do poparcia tego rozwiazania.
Miasto na jego podstawie sprawdza mozliwosci realizacyj-
ne. Jesli nie istnieja przeciwwskazania wobec realizacji
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whnioskéw, miasto przystepuje do dziatania polegajacego na
przygotowaniu projektu strefy zamieszkania. W sytuacji,
gdy niemozliwe jest objecie postulowanej ulicy strefa za-
mieszkania, miasto proponuje ewentualne inne rozwiazania
problemu, np. realizacje strefy ,,tempo 30”.

Projekt strefy zamieszkania sporzadza si¢ wg ,,modelu fry-
burskiego”. Stanowi on wzorzec oznakowania, na ktéry skla-
daja sic: znaki pionowe strefy zamieszkania, poziome malo-
wanie linii poprzecznych do osi jezdni zwieficzonych pikto-
gramem przedstawiajagcym znak wjazdu do strefy zamieszka-
nia, przewezenia jezdni za pomoca pachotkéw pokrytych folig
odblaskowa w miejscu wjazdu do strefy oraz z jej wyposazenia
w postaci wymalowanych miejsc parkingowych czy realizagji
ewentualnych miejsc do zabawy dla dzieci.

Projekt nastepnie poddawany jest plebiscytowi wsréd
mieszkancow ulicy. Mieszkaricy otrzymuja karty do glosowa-
nia oraz projekt do wgladu, ktére musza oddaé w urzedzie
miasta. Glosowanie nie jest anonimowe, jednak dzieki temu
mozna wdrazaé elementy polityki prorodzinnej uprzywilejo-
wujac w glosowaniu rodziny posiadajace dzieci. Sytuacja taka
sprzyja rowniez realizacji uspokojenia ruchu, gdyz zazwyczaj
mieszkancy argumentuja realizacje strefy poprawa bezpie-
czefistwa dzieci. Gléwna obawa przed wdrozeniem strefy za-
mieszkania jest redukcja liczby miejsc parkingowych. Po po-
zytywnych opiniach mieszkanicéw nastepuje akcja informa-
cyjna, a nastepnie wdrozenie strefy uspokojonego ruchu.

Whiosek o strefe
zamieszkania

wraz z podpisami

sprawdzenie mozliwosci
realizacji - weryfikacja
z kryteriami miejskimi

mozliwosé
realizacji

analiza innych
sposobow
uspokojenia
ruchu

projekt strefy wedtug
“modelu fryburskiego”

v

plebiscyt wérod
negatywny mieszkancow
rodziny z dzie¢mi
* maja wiecej gtlosow

odrzucenie
realizacji strefy
zamieszkania

v

akcja
informacyjna

realizacja strefy
zamieszkania

Rys.1. Schemat postgpowania na rzecz realizacji strefy zamieszkania. Ciemnoszarym ttem
zaznaczone zostaly etapy, w ktorych uczestnicza mieszkancy, jasnoszarym — dziafania lezace
po stronie wtadz miejskich.

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie Urzedu Miasta we Fryburgu

Bardzo waznym elementem poprawy warunkéw ruchu
rowerowego jest dopuszczenie ruchu rowerowego pod
prad. We Fryburgu jest niespelna 130 ulic jednokierunko-
wych. W 2010 roku otwartych dla ruchu rowerowego bylo
ok. 70%. W najblizszym czasie miasto planuje osiagnad
poziom 93% ulic jednokierunkowych dostepnych dla ro-
werzystoéw jezdzacych pod prad.

Strefy ruchu pieszego sa w zdecydowanej wiekszosci
otwarte dla ruchu rowerowego. Na wielu ulicach stref ru-
chu pieszego odbywa si¢ réwniez ruch tramwajowy.
Ze wzgledéw konserwatorskich obszary te posiadaja na-
wierzchnie z kostki kamiennej. Wiadze miasta staraja sie
zapewni¢ wygode poruszania si¢ rowerzystom, jak i pie-
szym. W tym celu stosuja wypelnianie szczelin pomiedzy
kostkami kamiennymi za pomoca asfalto-kauczuku (fot. 3).
Zapewnia to w miar¢ wysoki stopiefi réwnosci nawierzchni
oraz poprawia bezpieczefistwo rowerzystéw (lepsza przy-
czepno$¢ kot, krétsza droga hamowania).

Fot. 3. Fragment ulicy w strefie ruchu pieszego, na ktérym dopuszczony jest ruch tramwajow
i roweréw. W celu uzyskania wyzszej rowno$ci nawierzchni przestrzenie migdzy kostkami
wypetnione sg asfalto-kauczukiem (fot. Michat Beim).

Nalezy wspomnie¢, ze Fryburg Bryzgowijski dolaczyt
do grona miast, ktére wprowadzily nocne ograniczenia
predkosci ze wzgledu na poprawe klimatu akustycznego.
Miasto chcialo wprowadzi¢ w godzinach 22.00-6.00 ogra-
niczenie predko$ci pojazdéw do 30 km/h na calej drodze
krajowej B31 w obrebie miasta, ale wladze rejencji nie wy-
razily jednak zgody, i ograniczenie predkosci obowiazuje
tylko na wybranych odcinkach, gléwnie przebiegajacych
blisko zabudowy mieszkaniowe;j.

Parkowanie rowerdw

We Fryburgu od wielu lat stosuje si¢ stojaki rowerowe
umozliwiajgce przypiecie ramy. Miasto stale rozbudowuje
parkingi rowerowe, jednak popyt na miejsca parkingowe
w wielu czeSciach miasta przewyzsza podaz. Najwicksze
zapotrzebowanie jest w centrum oraz w okolicach dworca
kolejowego.

W okolicach dworca kolejowego zostal zrealizowany
platny parking rowerowy na blisko 1000 miejsc postojo-
wych. Oddany w 1999 roku do uzytku budynek stanowi
jedna z pierwszych stacji rowerowych w Niemczech i jest
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wzorem dla coraz liczniejszych inicjatyw. Parking ,mobile”
jest obslugiwany przez spétke nalezaca do Niemieckiego
Klubu Transportowego (VCD). Inicjatywa prowadzona jest
przy wsparciu wladz miejskich, za posrednictwem komu-
nalnej spélki Freiburger Kommunalbauten GmbH.
W ostatnim czasie parking przeszedl kosztujaca ok.
180 tys. EUR automatyzacje, dzigki czemu inwestycja ma
osiagnac rentownosc.

Najwieksze kontrowersje spoteczne wywolala decyzja
wladz miejskich wprowadzajaca zakaz parkowania rowe-
réw w sercu miasta, ktérym sa Bertoldsbrunnen. Miejsce to
zlokalizowane jest w strefie ruchu pieszego i stanowi naj-
wazniejszy punkt przesiadkowy miasta, przez ktéry prze-
biegaja wszystkie linie tramwajowe. Rowery utrudnialy
przesiadanie si¢ oraz walnie ograniczaly przestrzen dla pie-
szych. Decyzja, cho¢ poprzedzona intensywnym rozwojem
miejsc parkingowych w najblizszej okolicy (ok. 100 m od
przystankéw), spotkata sie z krytyka Srodowisk rowero-
wych. Zwolennikami likwidacji parkowania byli reprezen-
tanci pasazerOw oraz instytucje odpowiedzialne za trans-
port publiczny. Wprawdzie sprawa moze wydawac si¢ bla-
ha, pokazuje zainteresowanie spoleczne problematyka
transportu.

Miejsca parkingowe dla roweréw zlokalizowane sg row-
niez przy wszystkich stacjach kolejowych na obszarze miasta
i przy wiekszoéci przystankéw tramwajowych. Lacznie we
Fryburgu znajduje sie 821 zadaszonych miejsc parkingowych
przy przystankach, 834 niezadaszonych oraz 23 miejsca par-
kingowe w zamykanych boksach. Boksy sa wynajmowane
odplatnie na podstawie uméw dhugoterminowych.

Wartym odnotowania faktem jest realizacja specjal-
nych miejsc postojowych przeznaczonych tylko dla rowe-
réw ciagnacych przyczepkidzieciece (fot. 4). Zlokalizowane
sg one przede wszystkim kolo przedszkoli czy placéw za-
baw, jednak podobne stanowiska mozna odnalez¢ réwniez
w centrum miasta. Pomyst ten stanowi wyraz aplikacji
zalozen polityki prorodzinnej w polityce transportowe;.

Przepisy budowlane kraju zwigzkowego Badenii-Wirtem-
bergii okreslaja minimalng liczbe miejsc parkingowych dla
roweréw realizowana podczas nowych inwestycji. Wihadze
miasta nie wydaly wlasnych przepiséw w tym zakresie, jed-

Fot. 4. Czg$¢ stojakéw jest zarezerwowana tylko dla roweréw z przyczepkami dziecigcymi.
Stanowi to wyraz integracji polityki prorodzinnej z transportowg (fot. Michat Beim).
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nak specyfika miasta wplywa na inwestoréw tak, iz realizuje
sie zazwyczaj wiccej miejsc postojowych, niz jest to przewi-
dziane przepisami. Na nowoczesnych osiedlach szczegdlnie
popularnym rozwiazaniem sa estetyczne wiaty budowane
przed mieszkaniami (fot. 5). Dzi¢ki temu rozwiazaniu uzyt-
kownicy jedno$ladéw nie musza wykonywal zbytecznego
wysitku, np. wprowadzajac rowery do piwnicy.

Fot. 5. Zamykana na klucz, transparentna wiata parkingowa dla roweréw stuzy mieszkancom
nowego bloku (fot. Michat Beim).

Infrastruktura turystyki rowerowej

Przez miasto przebiega bardzo wiele szlakéw rowerowych,
zaréwno prowadzacych wzdluz Renu oraz umozliwiajacych
dojazd do licznych terenéw rekreacyjnych i turystycznych
w Schwarzwaldzie. Wladze municypalne dazg do tego, aby
przejazd przez miasto byl jak najmniej uciazliwy. Szlaki
prowadzone sa drogami rowerowymi lub ulicami przyja-
znymi rowerzystom. Szlaki rowerowe relacji wschéd-za-
chéd w wiekszosci przebiegaja drogami pieszo-rowerowymi
zlokalizowanymi wzdluz rzeki Dreisam. Drogi te odgrywa-
ja nie tylko istotna role w turystyce rowerowej, ale rowniez
sa swoista trasa $rednicowa dla miasta. Cho¢ przebiegaja
generalnie bezkolizyjnie w stosunku do sieci ulicznej, w go-
dzinach porannego szczytu oraz w weekendy tworza sie
korki rowerowe.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W przeciwienistwie do wielu innych niemieckich miast, gdzie
poziom bezpieczenistwa ruchu drogowego radykalnie si¢ po-
prawia, we Fryburgu w ostatniej dekadzie (2000-2009) no-
towaé mozna niewielkie, aczkolwiek systematyczne pogor-
szanie sie sytuacji na drogach. Rosnie ogdlna liczba zdarzen
drogowych, natomiast liczba 0séb rannych nie zwicksza sie,
réwnoczesnie spada liczba zabitych. W 2009 roku doszlo
do 5545 zdarzeri drogowych, w tym do 1119 wypadkéw.
Obrazenia poniosto 1321 oséb, a $mier¢ poniosto 5 o0séb.
Srednia roczna dla ostatniej dekady wynosita odpowiednio:
5042 zdarzenia, 1111 wypadkéw, 1365 rannych i ponad
6 0s6b zabitych (6,5). Rowerzysci stanowili w 2009 roku 647
0s6b uczestniczacych w kolizjach i wypadkach, co stanowi
25,4% ogbhu uczestnikéw (2549 osob). Bylo to wiecej niz
srednia dla ostatniej dekady wynoszaca 22,3% (591 rowe-
rzystéw przy 2646 uczestnikach zdarzed drogowych).
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W celu identyfikacji miejsc i przyczyn wypadkéw wla-
dze Fryburga zaméwily specjalny raport prezentujacy sytu-
acje w miescie [11. Jako gltéwna przyczyne (blisko co czwar-
te zdarzenie z udzialem rowerzystéw) wskazywal nieprze-
strzeganie przez kierowcOw pierwszefistwa przejazdu rowe-
rzystow przy skrecaniu (gdy rowerzysta jedzie na wprost
ulica z pierwszefistwem), wjezdzaniu i wyjezdzaniu z wjaz-
déw bramowych czy na miejsca parkingowe i innych po-
dobnych manewréw. Druga przyczyna (blisko co piaty wy-
padek) bylo wymuszenie pierwszedstwa (gléwnie przez
kierowcow na rowerzystach, rzadziej odwrotnie). Trzecig
przyczyna wypadkdéw (co széste wskazanie) byla nadmierna
predkosé. Wypadki i kolizje powodowane przez rowerzy-
stow wynikaly natomiast przede wszystkim z niedostoso-
wania predkosci (w wickszosci kolizje, ktorych uczestniczyt
tylko sam prowadzacy rower) i jazdy jednokierunkowymi
drogami rowerowymi pod prad.

Raport stal sie pdzniej podstawa dzialaf na rzecz popra-
wy bezpieczeistwa. Do tych dzialad oprécz luster , Trixi-
-Spiegel” naleza rowniez zastgpowanie (jesli natezenie ru-
chu samochodowego na to pozwala) drég rowerowych, na
poziomie chodnika, pasami rowerowymi w jezdni.

Wladze Fryburga, poruszajac problematyke bezpie-
czefistwa ruchu rowerowego, zwracajg uwage nie tylko na
zdarzenia drogowe, ale réwniez bezpieczenistwo spoleczne,
zwlaszcza na ryzyko kradziezy jednosladéw. Istotny jest
wiec fakt, ze w mieScie w ciagu ostatnich lat zmniejszyla sie
liczba kradziezy roweréw. W 2009 roku zgloszono 2602
kradziezy, kiedy w 2004 bylo to az 3094. Wykrywalnos¢
tego typu przestepstw jest jednak niska i wynosi ok. 10%.
Obnizenie liczby kradzionych roweréw stalo sie waznym
dzialaniem na rzecz poprawy bezpieczeistwa, gdyz Fryburg
Bryzgowijski stal sie niechlubnym liderem rankingéw
Badenii-Wirtembergii: we Fryburgu kradziona jest naj-
wicksza liczba roweréw per capita. Redukcja liczby kra-
dziezy jest wynikiem m.in. akcji informacyjnych prowadzo-
nych przez policje, instruujacych, jak zmniejszy¢ ryzyko
kradziezy. Réwnolegle, nastepuje systematyczny rozwoj
liczby miejsc parkingowych. Wzrasta nie tylko liczba
miejsc, ale rowniez jako$¢ stojakéw (standardem staly sie
stojaki umozliwiajace przypinanie rowniez ramy roweru).

Dokumenty strategiczne
Miasto w 2008 roku przyjelo Program Rozwoju Transportu
do roku 2020 (Verkehrsentwicklungsplan Freiburg im
Breisgau 2020 [10}), ktéry zaklada kolejne dzialania na
rzecz ruchu rowerowego. Dotycza one przede wszystkim
optymalizacji istniejacej sieci oraz poprawy jakosci istnie-
jacej sieci.
Pierwsza cze$¢ — optymalizacja istniejacej sieci — ma po-
lega¢ na:
* uzupelnieniu luk w istniejacej sieci drogowej,
* poprawe przejazdu rowerem przez skrzyzowania,
* lepsze polaczenie miasta z sasiednimi gminami,
* poprawe warunkdw poruszania si¢c rowerem po tere-
nach przemystowych (kwestia bezpiecznych dojaz-
déw do pracy),

* otwarcie ulic jednokierunkowych dla dwukierunko-
wego ruchu rowerowego,

* likwidacja istniejacych jeszcze gdzieniegdzie barier
architektonicznych.

Bardzo istotnym elementem jest postulat przeksztal-
cenia popularnej drogi rowerowej wzdhuz rzeki Dreisam
oraz nieco mniej uczeszczanej drogi rowerowej biegnacej
sladem kolei towarowej w bezkolizyjne ,,autostrady rowe-
rowe” umozliwiajace szybki przejazd z wschodu na zachéd
iz pétnocy na potudnie. W tym celu VEP 2020 postuluje
budowe sze$ciu mostéw oraz kilku ramp. Te ostatnie stu-
zy¢ majg podlaczeniu ,,autostrad rowerowych” do istnieja-
cej sieci.

Wsrdd dziatan na rzecz poprawy komfortu na istnieja-
cych drogach rowerowych VEP 2020 postuluje:

* dzialania na rzecz wzrostu bezpieczefistwa ruchu dro-
gowego (m.in. poprzez zastepowanie drég rowero-
wych, na poziomie chodnika, pasami rowerowymi
w jezdni, poprawe widoczno$ci na skrzyzowaniach),

* poprawe bezpieczefistwa spolecznego (m.in. poprzez
lepsze o$wietlenie drég rowerowych polozonych poza
siecig uliczng),

* przebudowe drég rowerowych (z ktérych rowerzysta
zgodnie z prawem musi korzystaé) do nowych — duzo
lepszych standardéw,

* poszerzanie drog i paséw rowerowych do potrzeb ist-
niejacego natezenia ruchu,

* uzupelnienie i poprawe czytelnosci oznakowania kie-
runkowego dla rowerdw,

* lokalna poprawe odwodnienia drég i paséw rowero-
wych,

* rozw6j miejsc parkingowych w podziale na dwie gru-
py uzytkownikéw: parkujacych na krotki czas (kwe-
stia bliskosci celu podrézy) i na dhlugi czas (kwesta
zadaszenia, monitoringu).

Nalezy podkreslic, ze wszystkie najwazniejsze postulaty
VEP 2020 maja swoje odniesienie w przestrzeni i dotyczg
w pierwszej kolejnosci dzialan we wskazanych w dokumen-
cie miejscach, a w drugiej kolejnosci sa ogélnymi wytycz-
nymi dla pozostalej infrastruktury. Dokument stanowi
wiec program realizacyjny, z ktérego mieszkancy i przed-
stawiciele §rodowisk rowerowych moga rozlicza¢ wladze
miejskie. W zwiazku z faktem, ze VEP 2020 wymienia tyl-
ko najwazniejsze sposréd dzialan, wladze miejskie we
wspolpracy z organizacjami rowerowymi przygotowuja ka-
talog dzialan szczegélowych na nastepng dekade. Doku-
ment pt. Radkonzepr 2020 nie zostal jeszcze formalnie za-
twierdzony, jednak cze$¢ z postulatéw w nim zawartych
znajduje juz zastosowanie w praktyce.

Standardy drég rowerowych

Wladze miasta przy budowie drég rowerowych kieruja sie
przede wszystkim dobra praktyka. Drogi rowerowe po-
siadaja — za wyjatkiem niektdrych §rodmiejskich odcin-
kéw — wylacznie nawierzchnie bitumiczna. Miasto czer-
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pie tez z dorobku Zaleceri dla Infrastruktury Rowerowej
(,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA” {3}).
Miasto posiada jednak dwa dokumenty standaryzuja-
ce infrastrukture. Sa to dokumenty porzadkujace sto-
sowanie oznaczefi w postaci oznakowania poziomego
(,Anordnung von Radverkehrs-Piktogrammen” {8}) oraz
dotyczace sposobu przeprowadzania chodnikéw i drég ro-
werowych przez wjazdy bramowe oraz do stref uspoko-
jonego ruchu (,Fiihrung von Geh- und Radwegen tiber
Grundstuckzufahrten” {91). Pierwszy dokument zawie-
ra wytyczne dotyczace gléwnie sposobu umiejscawiania
symbolu roweru na pasach i drogach rowerowych oraz
drogach dla pieszych i rowerzystéw, tak aby byly ona
jak najbardziej widoczne i czytelne dla wszystkich uzyt-
kownikéw drég. Drugi natomiast odnosi si¢ do rozwig-
zan technicznych stosowanych na wjazdach bramowych
czy do stref uspokojonego ruchu. Celem jest zachowanie
prymatu nawierzchni chodnikéw i drég rowerowych nad
nawierzchnia wjazdéw przy jednoczesnym zaznaczeniu
wyjazdu w przestrzeni uliczne;j.

Organizacje spofeczne

Najistotniejszy wplyw na zycie fryburskich rowerzystow ma
Niemiecki Klub Transportowy (Verkehrsclub Deutschland
e.V;; VCD), ktéry prowadzi, poprzez swoja spétke strzezo-
ny parking rowerowy w poblizu dworca gléwnego (fot. 6).
W ,Mobile Freiburg” poza platnymi miejscami parkingo-
wymi znajdujg sic rowniez punkty informacyjne stowarzy-
szefi (VCD, ADFC), sklep rowerowy, kawiarnia ,,Velo Cafe”
oraz inne punkty ushugowe.

Druga z organizacji jest fryburski oddzial Niemieckiego
Ogdlnego Klubu Rowerowego (Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club e. V;; ADFC) specjalizujacy si¢ w dzialaniach
na rzecz wykorzystania roweru w celach transportowych,
rekreacyjnych i turystycznych. Stowarzyszenie prowadzi
w Srédmiesciu punkt informacyjny (tzw. Infoladen), udziela
porad prawnych w zakresie ruchu rowerowego, ktére przy-
gotowywane sg przez adwokatéw sympatyzujacych z sto-
warzyszeniem czy przy wspélpracy z warsztatami rowero-
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Fot. 6. Stacja rowerowa ,Mobile Freiburg” zlokalizowana obok gtdwnego dworca kolejowego
stanowi nie tylko parking rowerowy, ale centrum mobilnosci: punkt informacyjny o zréwno-
wazonym transporcie, a takze sklep i serwis rowerowy (fot. Michat Beim).
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wymi prowadzi znakowanie roweréw kodem zawierajacym
informacje o wilascicielu. Do dzialat bezposrednio ukierun-
kowanych na rzecz infrastruktury rowerowej nalezy zali-
czy¢ pomoc i posrednictwo przy zglaszaniu wladzom miej-
skim usterek, zaniedban i brakéw na drogach rowerowych.
Zgloszeni probleméw mozna dokonywad na stronie stowa-
rzyszenia. Na tej stronie znajduje si¢ réwniez informacja
o zrealizowanych z sukcesem interwencjach. Fryburski od-
dzial ADFC organizuje tez regularne wycieczki rowerowe
w okolicach miasta. Celem tych wycieczek jest nie tylko
promocja rekreacji i turystyki rowerowej, ale rowniez za-
checanie do korzystania roweru jak najszerszych kregéw
spolecznych, a zdaniem stowarzyszenia najlatwiej sie prze-
konad do tej formy przemieszczania, jezdzac wpierw w ce-
lach rekreacyjnych.

Lokalnie — tj. na poziomie poszczegdlnych dzielnic — na
rzecz ruchu rowerowego dzialaja réwniez stowarzyszenia
osiedlowe. Szczegdlnie aktywne sa te z dzielnic modelo-
wych, np. Stadtteilverein Vauban e.V. (Stowarzyszenie
Dzielnicy Vauban).

Konsultacje spofeczne

Przy realizacji mniejszych projektéw drogowych, np. poje-
dynczych drég rowerowych, wladze Fryburga nie prowadza
konsultacji spotecznych projektéw budowlanych. Dziatania
takie wdrazane sg przy wickszych inwestycjach, takich jak
rozbudowa sieci tramwajowej, a takze podczas tworzenia
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego.
Wladze miejskie przekazujg organizacjom rowerowym
projekty do zaopiniowania tylko i wylacznie w sytuacji,
gdy planowane rozwiazania zasadniczo odbiegaja od do-
tychczasowej prakeyki. W najbardziej kontrowersyjnych
sytuacjach przeprowadzany jest swoisty plebiscyt.

Wladze miejskie utrzymuja z ADFC, VCD i innymi
stowarzyszeniami ekologicznymi czy dzialajacymi na rzecz
transportu raczej sporadyczny kontakt. Wynika to z faktu,
iz we Fryburgu wdrazane sa uprzednio wypracowane
wspdlnie ze strong spoleczna standardy jako$ciowe infra-
struktury. Caly ciezar wsp6lpracy ze strona spoleczna jest
przeniesiony wiec na grupe roboczg na rzecz wypracowania
uszczegOlowienia polityki transportowej w zakresie ruchu
rowerowego (Radkonzept 2020). Grupa ta spotyka sie nie-
regularnie, w zalezno$ci od potrzeb, a jej spotkania ograni-
czaja sic do opracowywania programu rozwoju ruchu rowe-
rowego.

Gender planning
Osobliwoscia jest podjeta przez wladze Fryburga préba or-
ganizacji specjalnych konsultacji spolecznych zorientowa-
nych na kobiety. Pod hastem ,gender planning” odbywaly
si¢ specjalne konsultacje przebudowy jednej z wazniejszych
ulic pétnocnej czesci miasta — Habsburgerstrafle oraz pro-
jektu przedluzenia tramwaju do dzielnicy Zihringen (por.
[6}i{11D.

Idea tych specyficznych konsultacji spotecznych zro-
dzila si¢ na kanwie wspétpracy pomiedzy miastami obsza-
ru alpejskiego. Tak powstal projekt ,,Gender Alp!”, realizo-
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wany dzieki wsparciu funduszy unijnych. Projekt odby-
wal si¢ we wszystkich objetych miastach i regionach pod
haslem ,zarzadzanie jakoscia w planowaniu przestrzen-
nym dla wyzszej jakosci zycia kobiet i mezczyzn” (,Quality
management in spatial planning for a better quality of life of
women and men”).

Specyficzna forma konsultacji spolecznych nie wniosta
znaczacej poprawy jakosci dialogu spolecznego. Nie udalo
sie wypracowaé znaczacej dodatkowej warto$ci w stosunku
do dotychczas praktykowanych form udziatu spotecznego
w procesie planowania. Silniejsze zaangazowanie kobiet po-
zwolilo zwréci¢ nieco wigksza uwage na detale. Istotna za-
leta programu bylta natomiast budowa szerszego konsensu-
su spolecznego i wzrost zainteresowania mieszkancoéw —
w szczegOlnosci kobiet — dzialaniami na rzecz ich najblizszej
okolicy. Najsilniejszym partnerem w konsultacjach bylo
stowarzyszenie mieszkancéw i kupcoéw posiadajacych swoje
obiekty przy ulicy (Interessengemeinschaft Habsburger-
straBe e.V)).

Spolecznosé lokalna zaakceptowala projekt przebudowy
ulicy. W ramach niej zrealizowane zostalo wydzielone toro-
wisko tramwajowe, dwie jezdnie z jednym pasem ruchu dla
samochodéw oraz z jednym pasem dla roweréw kazda.
Miejsca parkingowe zostaly zrealizowane na niektérych od-
cinkach ulicy w przestrzeni pomiedzy pasem rowerowym
a chodnikiem. Przestrzen uliczng uzupelniono w niekt6-
rych miejscach o drzewostan, a wydzielone torowisko zo-
stalo wypelnione zielonym dywanem trawnikéw. Ulica zy-
skala nowa jako$¢, gdyz wezesniej byla pozbawiona infra-
struktury rowerowej, a torowisko zostalo wydzielone tylko
za pomoca oznakowania poziomego.

Budzet partycypacyjny

Miasto Fryburg zdecydowalo si¢ uspoleczni¢ tworzenie
budzetu miasta. Pierwszy raz mieszkancy mogli bezpo-
$rednio sie wypowiedzie¢ na temat struktury wydatkow
w 2007 roku, gdy przygotowywano gléwne wytyczne od-
nos$nie budzetéw miejskich na rok 2008. Nastepne kon-
sultacje przeprowadzono dla budzetu lata 2009 i 2010.
Konsultacje spoteczne odbywaja si¢ przede wszystkim za
posrednictwem strony internetowej, na ktdrej zaprezen-
towane zostaly gléwne dzialy budzetowe i kryjace sie pod
nimi zadania. Mieszkaficy maja mozliwo$¢ komentowania
propozycji oraz glosowania przez Internet za albo przeciw
przedstawionym propozycjom. Mieszkancy za posrednic-
twem strony moga proponowal réwniez nowe zadania.
W sieci istnieje mozliwo$¢ zapoznania si¢ nie tylko ze szcze-
gblami propozycji i historia wydatkéw w danej dziedzinie
we wezesniejszych latach, ale réwniez ze stanowiskami klu-
béw politycznych obecnych w radzie miasta.

Opinie internetowe sa uzupelniane przez zlecane przez
urzad miasta badania ankietowe, ktérych celem jest uzy-
skanie informacji o pogladach na miejskie wydatki réwniez
osob, ktére nie zaangazowaly siec w debate na platformie
internetowej. W takich badaniach ankietowych, przepro-
wadzonych na prébie 2579 0s6b dla budzetu na lata 2011—
2012, 22% ankietowanych chcialo zwigkszenia nakladéw

na infrastrukture rowerowa, 59% uwazalo, iz obecne wy-
datki sa wystarczajace, a tylko 10% postulowalo zmniejsze-
nie nakladéw na drogi rowerowe. Reszta nie miala zdania.
Na wydzielona infrastrukture rowerowa przeznacza si¢ —
niezaleznie od realizacji przy innych projektach — ok. pét
miliona EUR, calkowity budzet przeznaczany na utrzyma-
nie drég (jezdni, chodnikéw, drég rowerowych, placéw,
stref ruchu pieszego) wynosi rocznie niespelna 47 mln

EUR.

Inne formy konsultacji spotecznych
Wladze miejskie krytykowane sa przede wszystkim za brak
decentralizacji w podejmowaniu decyzji. Rady dzielnicowe
istnieja tylko w przypadku o$miu podmiejskich gmin, kt6-
re zostaly wlaczone w granice miasta. Reszta dzielnic zarza-
dzana jest bezposrednio z ratusza.

Nalezy podkreslié, ze pod wzgledem merytorycznym
wiladze sa czesto krytykowane za brak inicjatyw na rzecz
jeszcze bardziej radykalnego ograniczania ruchu samocho-
dowego. Wynika to z duzej Swiadomo$ci mieszkancéw,
szczegdlnie widocznej na dzielnicach modelowych (Vauban
i Rieselfeld). Tematy transportowe pelnia wiec szczegdlng
role w debacie publicznej. W 1999 roku odbylo sie nawet
referendum nt. budowy obwodnicy tramwajowej Scistego
$rédmiescia. Miata ona biec w ulicy Rotteckring, dzieki cze-
mu mozliwe byloby ominigcie Bertoldsbrunnen, bardzo
silnie obciazonego skrzyzowania tras
Gléwna kwestia sporna nie byly ani finanse, ani organizacja
ruchu, ale dyskusja, gdzie znajduje sie serce miasta {2}.
Mieszkanicy obawiali sie, ze przeniesienie cze$ci linii
Bertoldsbrunnen spowoduje przeniesienie centrum miasta
o ok. 300 m na zachdd. Znaczaca rozbudowa dzielnic za-
chodnich oraz wzrost zapotrzebowania na ushugi przewozo-
we spowodowaly jednak koniecznos¢ budowy tej trasy
w najblizszych latach.

tramwajowych.

Komunikacja spoteczna

Ruch rowerowy we Fryburgu osiagnal bardzo wysoki po-
ziom. Wladze miasta daza nadal do systematycznego wspie-
rania przyjaznych srodowisku form transportu — trans-
portu pieszego, rowerowego i publicznego. Nieco inaczej
rozkladaja sie akcenty odno$nie promocji poszczegélnych
sposobéw przemieszczania sic. W zwiazku z intensywnymi
planami rozwoju sieci tramwajowej miasto szczegdlny na-
cisk kladzie na promocje transportu publicznego. Dziatania
skierowane na rowerzystdw maja nieco inny charakter —
gléwnym celem nie jest promocja ruchu rowerowego, ale
przede wszystkim poprawa kontaktu pomiedzy zarzadca
infrastruktury a jej uzytkownikami.

Poprawa komunikacji pomiedzy rowerzystami a mia-
stem odbywa si¢ na réznych plaszczyznach. Skladaja si¢ na
to zaréwno infolinia, na ktéra mozna zglaszal zanieczysz-
czenia drég rowerowych, zwlaszcza zagrazajace bezpieczeni-
stwu (np. stluczone szklo), jak i mapy-przewodniki z pora-
dami, jak porusza¢ si¢ po miescie.

Wladze Fryburga, podobnie jak w przypadku budzetu
konsultacyjnego, zlecaja tez co jaki$§ czas badania opinii

37



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2012

spolecznej o najwazniejszych kwestiach dotyczacych trans-
portu rowerowego. Jednymi z ostatnich byly badania od-
nos$nie poczucia bezpieczenistwa (por. {41). Badania i p6z-
niejsze tworzenie planéw poprawy sytuacji odbywaly si¢
przy wspOlpracy z policja.

Wspotpraca naukowa

Fryburg prowadzi regularne dzialania na rzecz poprawy
warunkéw ruchu rowerowego. W wiekszosci sa to inicja-
tywy prowadzone wlasnymi sitami lub przy zaangazowa-
niu spolecznym. W niektdére projekty zaangazowane sg
réwniez jednostki badawcze. Obecnie miasto wspdlpra-
cuje z Instytutem Mobilnosci i Transportu Politechniki
w Kaiserslautern przy projekcie rozwoju luster ,Trixi-
Spiegel” (minimalizujacych martwe pole) oraz przy ewalu-
acji ich wdrazania {7}].

Wladze miasta uczestniczag w inicjatywach badawczo-
-wdrozeniowych sponsorowanych przez Uni¢ Europejska.
Sa to jednak gléwnie dziatania ukierunkowane na szeroko
rozumiana mobilno$¢ mieszkancéw, a ruch rowerowy jest
tylko jednym z zagadniefi. Oprécz wspomnianego projektu
,Gender Alp!” na uwage zastluguje projekt ,MORECO —
Mobility and Residential Costs”, ktéry skupia siec m.in. na
takim ksztaltowaniu przestrzeni miejskiej, aby zacheca¢ do
korzystania z niezmotoryzowanych form przemieszczania
sie. Wiekszos¢ projektéw realizowana jest w ramach pro-
graméw ,Interreg dla obszaru alpejskiego” (,Interreg —
Alpine Space Programme”).

Fryburg jest czlonkiem-zalozycielem powstalej w maju
2010 roku Grupy Roboczej Gmin Badenii-Wirtembergii
Przyjaznych Rowerzystom (Arbeitsgemeinschaft Fahrra-
dfreundlicher Kommunen in Baden-Wiurttemberg e.V.
AGFK-BW). Jest to druga taka inicjatywa w Niemczech
po zwigzku funkcjonujacym w pélnocnej Nadrenii-West-
falii. AGFK-BW stawia sobie za cel wymiane doswiadczeni
w zakresie ruchu rowerowego, wspélna realizacje projek-
téw badawczo-realizacyjnych oraz wspélny lobbing rowe-
rowy na poziomie krajowym i federalnym.

Podsumowanie
Priorytetem wladz Fryburga Bryzgowijskiego nie jest zna-
czace zwiekszenie ruchu rowerowego. Duzo wazniejsze sa
inwestycje w transport publiczny. Rozklad priorytetéow
podyktowany jest faktem, iz gtéwne problemy komuni-
kacyjne w miescie powoduja osoby dojezdzajace samocho-
dami z miejscowosci w aglomeracji i z sasiednich aglo-
meracji. Te grupe odbiorcéw do rezygnacji z samochodu
mozna przekonaé tylko wysokiej jako$ci transportem pu-
blicznym. Wtadze miejskie nie czuja sie jednak zwolnione
od stalej dbalosci o infrastrukture rowerowa oraz o dalszy
jej rozwdj. Fryburg nie oddaje koszulki rowerowego lide-
ra. Wychodzac z zalozenia, iz zle drogi rowerowe moga
przynies¢ wiecej szkdéd niz pozytku, szczegdlny nacisk
kladziony jest na jako$¢ infrastruktury.

Bardzo ciekawie wyglada sprawa udzialu spolecznego.
Strona spoleczna uczestniczy przy tworzeniu narzedzi sys-
temowych projektowania infrastruktury rowerowej, jednak
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analiza poszczegdlnych projektéw prowadzona jest tylko
przez wladze miejskie, ktére stosujg wypracowane mecha-
nizmy. Specyficzna sytuacja spoleczno-polityczna panujaca
we Fryburgu gwarantuje, iz brak kontroli spolecznej po-
szczegOlnych rozwiazan technicznych nie wywiera nega-
tywnego wplywu na jako$¢ infrastruktury rowerowej.
Pokazuje to wartos¢ rozwiazan systemowych i atmosfery
wzajemnego zaufania.

Cickawa inicjatywa jest uspolecznienie procesu uspoka-
jania ruchu samochodowego. Proces ten nie tylko pozwala
na budowe konsensusu spolecznego wokdt rozwoju stref
zamieszkania, ale pozwala mieszkaficom wzia¢ wicksza od-
powiedzialno$¢ za najblizsza okolice.

Wysokiej jakosci infrastruktura ruchu pieszego, rowe-
rowego oraz transport publiczny sa dla miasta konieczno-
$cia, jesli nadal ma zamiar przyciaga¢ mieszkafncow,
zwlaszcza pracujacych w najbardziej kreatywnych, a zara-
zem dochodowych branzach. Wladze Fryburga maja
swiadomos¢, ze im mniej os6b w codziennych dojazdach
korzysta z samochodéw, tym nizsze koszty utrzymania in-
frastruktury drogowej musza ponosi¢. Zaoszczedzone pie-
niadze miasto moze inwestowaé w kulture, edukacje, pla-
ce zabaw, zwickszajac dalej swojg konkurencyjno$¢ nad
innymi o$§rodkami.
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