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POLITYKA ROWEROWA KILONII*

Streszczenie. Kilonia wyrdznia si¢ na rowerowej mapie Niemiec liczny-
mi innowacjami, ktére weszly do katalogu dobrych prakeyk, a niekie-
dy nawet stanowily impuls do zmian prawnych. Miasto, nie posiadajace
szczegolnie sprzyjajacych warunkéw topograficznych ani klimatycznych
dla ruchu rowerowego, potrafilo dzigki skutecznej polityce w minionym
dwudziestoleciu znaczaco zwigkszy¢ liczbe podrézy odbywanych rowe-
rem. Wzrost ten zbiegl sie w czasie z ogdlna tendencja do redefinigji
infrastruktury rowerowej. Nacisk przeniesiono z tworzenia wydzielonej
infrastruktury na zapewnianie bezpieczefistwa rowerzystom, przy wyko-
rzystaniu infrastruktury shuzacej wszystkim pojazdom. Niniejszy artykut
omawia problemy zwigzane z organizacja ruchu rowerowego w Kilonii
oraz dzialania wladz miasta shuzace promowaniu tej formy mobilnosci.
Pierwsza cze$¢ artykulu dotyczy infrastruktury dedykowanej rowerzy-
stom, a kolejna tak zwanej infrastruktury niewidzialnej, czyli dzielonej
przez rowerzystéw z innymi uzytkownikami. Szczegdlna uwage zwré-
cono na rozwiazania charakterystyczne dla tegoz wlasnie miasta. Dalsze
czesci artykutu poswiecone sa problemom takim jak parkowanie i wy-
pozyczanie roweréw, relacja pomiedzy rowerzystami a pieszymi, kwestie
instytucjonalne i partycypacja spoleczna, kampanie spoleczne oraz tury-
styka rowerowa. W konkluzji zwraca si¢ uwage na role, jaka przypadek
Kilonii odegra¢ moze w dyskusji nad przyszlymi kierunkami rozwoju
polityki rowerowe;.
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Informacje ogolne o Kilonii

Kilonia (niem. Kiel) to miasto liczace okolo 240 tys. miesz-
kadcéw, stolica polozonego na pélnocy Niemiec kraju
zwiazkowego Szlezwik-Holsztyn. W odleglosci okoto 80
km przebiega granica z Krélestwem Danii, do ktérego
zreszta przez krotki czas miasto to przynalezalo. Kilonia
ma charakterystyczny ksztale ,,podkowy” okalajacej brze-
gi fiardu kilofiskiego (niem. Kieler Forde), dlugiej, waskiej
i plytkiej zatoki Morza Baltyckiego, powstalej w wyniku
dziatalno$ci ladolodu. Dzieki takiemu polozeniu miasto
od lat pelnito funkcje portu morskiego. Topografia miasta
nie nalezy do sprzyjajacych ruchowi rowerowemu — istnie-
ja stosunkowo duze — kilkunasto- i kilkudziesieciometro-
we — réznice wysoko$ci pomiedzy cze$cia portowa miasta
a dzielnicami mieszkaniowymi polozonymi na wzgérzach
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morenowych otaczajacych fiard. Réwniez centrum i kam-
pus uniwersytecki zlokalizowane sg znaczaco powyzej czesci
portowej. Niemniej wigkszo$¢ wzniesient ma fagodne zbo-
cza, dzieki czemu istnieje mozliwos¢, stosunkowo latwego,
ale realizowanego na dluzszej trasie, podjazdu rowerem.

W swej historii Kilonia byla czlonkiem Zwiazku Hanze-
atyckiego, ustepujac jednakze ranga pobliskiej Lubece.
Wyrazny wzrost znaczenia miasta spowodowaly natomiast
decyzje podjete w XIX wieku, a w szczegdlnosci przeniesie-
nie gléwnej bazy pruskiej marynarki wojennej z Gdarniska
(1865) oraz budowa Kanalu Kilonskiego (niem. Nord—
Ostsee—Kanal) w latach 1887-1895, ktéry przyczynil si¢ do
znaczacego skrécenia drogi pomiedzy Morzem Pélnocnym
a Morzem Baltyckim. Sredniowieczna zabudowa miasta ule-
gla znaczacym zniszczeniom w czasie II wojny Swiatowej.
Odbudowa nastepowala w duzej mierze wedlug moderni-
stycznych wzorcow, przez co Kilonie, a w szczegdlnosci §rdd-
miescie, przecina siec szerokich ulic.

Obecnie Kilonia jest przede wszystkim waznym portem
pasazersko-towarowym, obslugujacym m.in. rejsy szwedz-
kich linii Stena Line do Goteborga, norweskich linii Color
Line do Oslo oraz dusniskich DFDS Seaways do Klajpedy.
Okazjonalnie do tamtejszego portu zawijaja takze wielkie
rejsowe statki turystyczne. W Kilonii znajduje si¢ ponadto
baza niemieckiej marynarki wojennej. W polozonej w po-
blizu kanatu dzielnicy Holtenau zlokalizowane jest niewiel-
kie lotnisko, ktére jednak obstuguje tylko loty prywatne
i czarterowe. Od 1665 roku miasto jest siedziba Uniwer-
sytetu im. Christiana Albrechtsa, noszacego imi¢ swego
zafozyciela, diuka Szlezwik-Holsztyn-Gottorf. Kilonia
uznawana jest w Niemczech za osrodek akademicki Sred-
niej rangi, ale studenci w liczbie przeszto 20 tys. odgrywaja
dos¢ znaczaca role w zyciu miasta, przyczyniajac sie do
zwickszania potencjatu rowerowego Kilonii. Miasto stynie
takze z odbywajacej si¢c co roku imprezy zeglarskiej , Kieler
Woche”, na ktéra $ciagaja tlumy turystdéw, ktdrzy moga
skorzystaé ze specjalnie uruchamianych na te impreze
strzezonych parkingéw rowerowych.

Jak wspomniano, Kilonia miata w swoich dziejach epi-
zod dufiski. Po dzi§ dzied natomiast mieszkancy Kilonii
i Szlezwika-Holsztynu dziela z Duniczykami upodobanie do
jazdy na rowerze. Mozna spotkac¢ sie z opinig, ze Kilonia to
najbardziej przyjazne dla rowerzystéw miasto w Niemczech
(podobnie twierdza takze mieszkadcy kilku innych miast).
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Nie przesadzajac o tym, komu faktycznie przypada palma
pierwszefistwa, przyznal trzeba, ze bez watpienia stolica
Szlezwika-Holsztynu plasuje si¢ w Scistej czoléwce. Na ofi-
cjalnej stronie internetowej wladze miasta szczyca sie dru-
gim miejscem w grupie miast liczacych od 200 do 650 tys.
mieszkadcéw w teScie przeprowadzonym przez niemiecki
automobilklub ADAC, w ktérym pierwsze miejsce zajal
Monastyr (Minster). Kilonia znalazla sie takze w gronie 11
miast, ktére zaprezentowano w wydanej pod patronatem
Federalnego Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Roz-
woju Miast broszurze poswieconej dobrym praktykom w or-
ganizowaniu ruchu rowerowego {11. Wladze miasta szcze-
gélnie w minionych 20 latach polozyly duzy nacisk na pro-
mowanie ruchu rowerowego. W rezultacie odsetek os6b
korzystajacych z roweru w codziennych podrézach wzrést
z 8% w 1998 roku do 17% w 2003 roku, a w 2008 roku
osiagnal poziom 21%.

Dobrej jako$ci infrastruktura rowerowa w pewnym
stopniu rekompensuje mieszkaicom stabo$¢ systemu trans-
portu publicznego. Kilonia nie posiada zadnego lokalnego
transportu szynowego, co jak na miasto tej wielkosci jest
w Niemczech sytuacja dosé rzadko spotykana. Tramwaje
kursowaly po ulicach miasta od 1881 do 1985 roku, kiedy
to podjeto z perspektywy czasu krytycznie oceniana decyzje
o wstrzymaniu kurséw i likwidacji sieci. Wlasciwie cale to-
rowisko zostalo rozebrane, i dzi§ nie sposéb juz znalezé
w Kilonii jakichkolwiek §ladéw przeszlo stuletniej obecno-
$ci tramwajéw. Od kilku lat przygotowuje si¢ wprawdzie
projekt kolei miejsko-aglomeracyjnej (StadtRegionalBahn;
bazujacej na modelu tramwaju dwusystemowego), jednak
ze wzgledu na trudnag sytuacje finansowa kraju zwiazkowe-
go i miasta pierwotny termin oddania systemu do uzytku
w 2017 r. moze by¢ zagrozony. Gléwnym Srodkiem trans-
portu publicznego sg zatem autobusy, podzielone na cztery
grupy polaczeni: 7 linii lokalnych, 17 linii miejskich, 7 linii
aglomeracyjnych i 3 linie pospieszne. Do tego dochodzi
6 linii nocnych oraz kilkanascie linii regionalnych uwzgled-
nionych w systemie taryfowym zwigzku komunikacyjnego.
Sie¢ polaczen jest do$¢ rozbudowana, jednak problemem
jest mala czestotliwo$¢ kursow (czesto rzadziej niz co p6l
godziny). Drugim elementem systemu transportu publicz-
nego sg trzy linie promowe, ktére zapewniaja komunikacje
pomiedzy lezacymi na obu brzegach zatoki dzielnicami
miasta. Promy te sa jednak do$¢ powolne, a bilety sg droz-
sze od autobusowych (obowiazuje specjalna doplata), przez
co bardziej odpowiadaja potrzebom turystéw, udajacych si¢
nad Kanal Kiloniski badz na plaze, niz mieszkadcéw. Za
dodatkowa oplata mozna takze przewiez¢ promem rower
(sa wyznaczone miejsca oraz istnieje mozliwos¢ zakupu spe-
gjalnych biletéw okresowych), trudniej natomiast uczynié
to w autobusie, ale takze tam za zgoda kierowcy jest to
dopuszczalne (maksymalnie 2 rowery w autobusie, wozki
inwalidzkie i dziecicce maja pierwszefistwo), a cena biletu
stanowi rownowarto$¢ ceny biletu normalnego, nie wigcej
jednak niz 3,50 EUR. Generalnie w komunikacji autobuso-
wej i promowej zabroniony jest przewdz tandeméw i rowe-
réw poziomych. Pewna role w obstudze miasta pelni réw-
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Tabela 1
Charakterystyka komunikacyjna Kilonii
Liczba mieszkancow 239 526
(31.12.2010)
Diugos¢ sieci drogowej 855 km

Strefy uspokojonego ruchu | ponad 300 km ulic w strefach ,tempo 30”
(2011)

Infrastruktura rowerowa
w liczbach (2011)

Okoto 300 km infrastruktury przyjaznej rowerzystom, w tym:
240 km fizycznie wydzielonych drég rowerowych jedno- lub

dwukierunkowych

40 km pasow rowerowych (Radfahrstreifen) i pasow ochron-
nych (Schutzstreifen), wydzielonych oznakowaniem

8 km ulic rowerowych

W miescie:

transport publiczny — 10%

samochod — 41%

rower — 21%

ruch pieszy — 28%

Modal split (2008)

W aglomeracji:
transport publiczny — 8%
samochdd - 54%

rower — 16%

ruch pieszy - 22%
399,8 5.0./1000 mieszk.

Wspdtczynnik motoryzacji
(2009)

Zrédio: Verkehrsentwicklungsplan fiir Kiel, www.kiel.de, Das Statistische Bundesamt.

niez kolej. Przewéz roweréw pociagami regionalnymi
w Szlezwiku-Holsztynie jest jednak platny, do 3,50 EUR za
bilet w jedna strone lub 4,50 EUR za bilet dzienny (obo-
wiazujacy réwniez w autobusach, w ramach taryfy regio-
nalnej).

Infrastruktura rowerowa dedykowana
Od przeszlo 20 lat wladze Kilonii intensywnie inwestujg
w rozbudowe infrastruktury rowerowej. Sie¢ drég rowero-
wych, oprécz drég fizycznie wydzielonych, obejmuje takze
pasy do jazdy rowerowej (Radfahrstreifen) oraz pasy ochron-
ne (Schutzstreifen), ktérych najwiecej powstaje w ostatnich
latach. Charakterystycznym dla Kilonii elementem infra-
struktury rowerowej sa ulice rowerowe (FahrradstraB3en).
W celu ulatwienia poruszania si¢ po miescie wyodrebnio-
no takze miejskie szlaki rowerowe o podwyzszonej jakosci,
tzw. Velorouten, obejmujace wybrane odcinki drég, paséw
i ulic rowerowych, ktére zapewniaja najbardziej dogodne
polaczenia pomiedzy najwazniejszymi czesciami Kilonii.
Fizycznie wydzielone drogi rowerowe w Kilonii majg
taczng dhugos¢ 240 km (facznie drogi jedno- i dwukierun-
kowe). Wickszo$¢ z nich stanowia drogi zlokalizowane po
obydwu stronach ulicy. Standardowo stosowana jest naj-
bardziej ceniona przez rowerzystow nawierzchnia bitu-
miczna, cho¢ zdarzaja sie tez drogi wykonane ze stosunko-
wo dobrej jakosci betonowych plytek chodnikowych.
Szeroko$¢ drég dostosowana jest do natezenia ruchu i tak
w sasiedztwie jednego z najbardziej uczeszczanych celéw
podrézy — kampusu uniwersyteckiego, polozonego okolo
3 km od srédmiescia — szerokos$¢ drogi rowerowej wynosi
ponad 3 m. Rowerem mozna zreszta dotrze¢ na uniwersy-
tet znacznie szybciej niz autobusem, a sam teren kampu-
su, z duzg liczba dogodnie rozmieszczonych stojakéw, moz-
na uznal za przyjazny dla rowerzystéw. Drogi rowerowe sg
z reguly oddzielone od jezdni kraweznikiem, a niekiedy
takze miejscami postojowymi dla samochoddéw. Zazwyczaj
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nie sa one fizycznie oddzielone od chodnika (istnieje tylko
réznica nawierzchni), cho¢ na nowszych drogach spotyka
sic dodatkowy pas separujacy, zwlaszcza tam, gdzie nateze-
nie ruchu jest wieksze, a przez to wieksze ryzyko kolizji
pomiedzy pieszym a rowerzysta (por. fot. 7).

Cechg znamienna dla nowego podejscia do planowania
infrastruktury rowerowej w Kilonii jest fakt, ze cze$¢ drdg
rowerowych zlokalizowanych na chodnikach zostala pozba-
wiona statusu obligatoryjnej trasy dla rowerzystéw. Zdjete
zostalo oznakowanie pionowe (znak 237, odpowiednik pol-
skiego znaku C-13) i zostalo zastapione znakami dopusz-
czajacymi ruch rowerowy na chodniku (znak 239 wraz z ta-
bliczka 1022-10, co stanowi odpowiednik kombinacji pol-
skich znakéw C-16 z tabliczka T-22). W rezultacie rowe-
rzy$ci moga dokona¢ wyboru pomiedzy jazda droga rowe-
rowa lub jezdnig. Celem zmian byla poprawa warunkéw
poruszania si¢ rowerem. Obowiazek korzystania zostal
zniesiony z tych drég rowerowych, ktére stanowily bardziej
bariere dla ruchu rowerowego (np. posiadaly nieodpowied-
nia szerokos§¢, nawierzchnie z betonowej kostki brukowe;
czy wydhluzaly droge przejazdu) niz ulatwienie. Pozosta-
wienie mozliwosci korzystania z chodnika stanowi nato-
miast uklon wladz w strone mniej doswiadczonych uzyt-
kownikéw roweréw — najmlodszych dzieci, oséb starszych
czy korzystajacych tylko rekreacyjnie z roweréw. Decyzja ta
byla wynikiem konsultacji z rowerzystami i organizacjami
spotecznymi. W celu skanalizowania ruchu rowerowego na
chodnikach, wladze miejskie nie unifikowaly nawierzchni
na calej szerokosci, pozostawiajac — przynajmniej do czasu
generalnego remontu — wyodrebniony obszar dawnej drogi
rowerowej.

W latach 90. rozbudowa infrastruktury rowerowej
w Kilonii koncentrowala si¢ na drogach rowerowych.
W ostatnich latach pojawily sie jednak nowe elementy infra-
struktury, ktére ciesza sie coraz wicksza popularnoscig
i Swiadcza o wspomnianych powyzej zmianach zachodzacych
w postrzeganiu ruchu rowerowego. Sa to przede wszystkim
pasy rowerowe (Radfahrstreifen) oraz pasy ochronne rowero-
we (Schutzstreifen). Zaréwno jedne, jak i drugie wydzielone
sg z jezdni tylko oznakowaniem, a réznica pomiedzy nimi
polega na tym, ze w pierwszym przypadku kierowcy nie

Fot. 1. Pas ochronny rowerowy (po lewej) i dawna droga rowerowa na chodniku (fot. M.
Beim).

moga w ogole wjezdzaé na pas, natomiast w drugim przy-
padku moga w pewnych sytuacjach (m.in. gdy brak w pobli-
zu rowerzysty) na niego wijechaé, z zachowaniem ostroznosci.
Ta réznica odzwierciedlona jest rodzajem oznakowania: pasy
do jazdy rowerowej oznaczone sa linia ciagla, natomiast pasy
ochronne — przerywang. Laczna dlugosé wszystkich paséw
wynosi w Kilonii 40 km.

Jakie przestanki sklaniaja wladze miasta do wyboru ta-
kich wlasnie form jako alternatywy wobec drég rowero-
wych? Bez watpienia istotnym czynnikiem sg nizsze koszty
i chec uspokojenia ruchu samochodowego (poprzez zaweza-
nie istniejacych paséw ruchu ogélnego lub likwidacje czesci
z nich), a czasem takze brak miejsca na wydzielenie drogi
rowerowej. Jednak najwazniejsza role odgrywa sposéb po-
strzegania bezpiecznej organizacji ruchu rowerowego.
Niektére miasta, np. Kopenhaga, przez lata holdowaly za-
sadzie maksymalnej separacji rowerzystow od kierowcow.
Wspdlczesnie jednak popularnos$é zyskuje przekonanie, ze
najlepszym sposobem na zapewnienie rowerzystom bezpie-
czefistwa sa nie tyle fizyczne bariery (ktére nigdy nie bedg
do konca skuteczne — przypadek skrzyzowan), co poprawa
ich widocznosci. Kierowcy maja ,,oswajaé si¢” z widokiem
rowerzystow, a obie strony maja uczy¢ si¢ przewidywac na-
wzajem swoje zachowania.

Ulice rowerowe to innowacja typowo niemiecka, jednak
powoli zyskujaca zastosowanie w praktyce i w prawodaw-
stwie innych padstw. Kilonia na tle miast niemieckich wy-
réznia sie szczegblnie pod wzgledem ulic rowerowych.
Istota tego rozwiazania jest to, ze rowerzysci okreslaja wa-
runki jazdy. Zasadniczo rowery to jedyne pojazdy, ktére
moga poruszaé si¢ po takiej ulicy. Ruch pojazdéw mecha-
nicznych moze by¢ dopuszczony za pomocg oznakowania
(fot. 2) — i tak jest na wszystkich ulicach rowerowych
Kilonii — ale musza one dostosowacé swoja predkos¢ jazdy
do rowerzystow. Korzyscia z punktu widzenia rowerzystéw
jest takze mozliwo$¢ jazdy obok siebie, takze wtedy, gdy
utrudnia to ruch innych pojazdéw. Ponadto stosuje sie
oznakowanie poziome w postaci sygnatury roweru namalo-
wanej w okregu. Ulice rowerowe wyznacza si¢ w miejscach,
gdzie ruch rowerowy jest dominujaca forma mobilnosci lub
docelowo ma sie taka staé. Whrew temu, co mozna by sa-
dzi¢, wyznaczanie ulic, ktére zawsze konsultowane jest
z mieszkaficami, nie napotyka na znaczny op6r z ich strony.
Jedna z ulic zostala nawet wyznaczona na wyrazna prosbe
mieszkancéw skierowana do urzedu. Pierwsza ulica rowe-
rowa w Kilonii powstata w 1992 roku (Hansastralle), pie¢
lat przed oficjalnym wprowadzeniem tego rozwiazania do
niemieckiego prawodawstwa. Obecnie jest ich 12, a faczna
dhugos¢ wynosi okoto 8 km. Co interesujace, wiekszo$¢ ulic
rowerowych zlokalizowana jest w dzielnicach zamieszkiwa-
nych gléwnie przez dos¢ zamozna klase srednia.

Wprowadzenie ulic rowerowych nie wiazalo si¢ z po-
wazniejszymi problemami organizacyjnymi. Jedyna kwe-
stia dyskusyjna byla sprawa pierwszeistwa na skrzyzowa-
niach, w sytuacji, gdy ulice poprzeczne dochodza przez
chodnik (ciaglos¢ nawierzchni chodnika nie urywa si¢ ani
chodnik nie obniza sie). Wéwczas nie obowiazuje zasada
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v o2 .
(Oznakowanie pionowe ulicy

rowerowej. Ulica rowerowa
nie traci swojej ciagtosci

w przypadku skrzyzowan

z ulicami podrzednymi

— to auta przejezdzajace
przez uliceg rowerowg musza
stosowaé sie do jej przepi-
sow. Na jezdni wida¢ znak
poziomy ulicy rowerowej
(fot. M. Beim).

plerwszefistwa z prawej strony — pierwszeistwo posiada
jezdnia nieprzerwana przez chodnik. Wraz z upowszechnie-
niem tego rozwiazania, nie tylko w przypadku ulic dojaz-
dowych do ulic rowerowych (fot. 3), ale réwniez na pozo-
stalych ulicach, a takze dzigki towarzyszacej kampanii in-
formacyjnej, problem zostal rozwiazany.

W ostatnich latach coraz wiecej miast dostrzega, ze zwy-
kla rozbudowa sieci nie wystarcza, lecz istnieje potrzeba tak-
ze inwestycji o charakterze jakosciowym. Liczba os6b poru-
szajacych sie rowerami wzrasta, co jest generalnie zjawiskiem
pozytywnym, ale moze tez rodzi¢ problemy w postaci kon-
gestii na infrastrukturze rowerowej i ogélnego obnizenia
komfortu jazdy. Rozwiazaniem tych probleméw sa w Kilonii
,»Velorouten”, czyli specjalnie oznakowane trasy rowerowe
o podwyzszonym standardzie. Umozliwiaja one rowerzy-
stom bezpieczng i niezaklécong jazde z duza predkoscia (ok.
30 km/h). ,Velorouten” to trasy promieniste lub obwodowe,
laczace centrum miasta z gléwnymi dzielnicami i waznymi
celami podrdzy, takimi jak np. uniwersytet. Sa wytyczone
w ciagu fizycznie wydzielonych drég rowerowych, ulic rowe-

Fot. 3. Przyktad prymatu nawierzchni drogi rowerowej i chodnika nad nawierzchnig drogi
prowadzacej do ulicy wyzszej klasy. Rozwigzanie to stanowi nie tylko element uspokajania
ruchu oraz poprawy bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow, ale rowniez okresla pierwszen-
stwo (fot. M. Beim).
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rowych, ulic objetych strefa ,,tempo 30, a czasem takze sze-
rokich paséw do jazdy rowerowej i paséw ochronnych.
Obecnie istnieje w Kilonii 11 takich tras, o lacznej dtugosci
blisko 80 km.

Omawiajac kwestie dedykowanej infrastruktury rowero-
wej, nalezy nadmieni¢ o kwestii tablic kierunkowych dla ro-
werdw. Cho¢ w Niemczech standardowo stosowane sg biale
tablice z zielonymi napisami i symbolami, Kilonia postano-
wita eksperymentalnie wprowadzi¢ dodatkowy kolor — czer-
wiefi. Na czerwono oznacza sie tablice kierunkowe dla ruchu
o charakterze komunikacyjnym, natomiast na zielono o cha-
rakterze turystycznym i rekreacyjnym. Gdy zachodzi potrze-
ba, na tablicach umieszcza si¢ dwa kolory napiséw. Rozréz-
nienie stanowilo odpowiedZz na krytyke dotychczasowego
systemu, na ktéra skladaly sie dwa gléwne zarzuty: nieczy-
telnos¢ (brak rozréznienia charakteru tras rowerowych) oraz
staba widocznos¢ bialo-zielonych znakéw.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa

Coraz cze$ciej pod pojeciem infrastruktury rowerowej rozu-
mie sie nie tylko urzadzenia dedykowane rowerzystom, ale
0g6l rozwiazan komunikacyjnych utatwiajacych poruszanie
siec rowerem po miescie. Takie podejscie wiaze si¢ z odcho-
dzeniem od zasady Scislej separacji réznych rodzajéw ruchu
na rzecz wspéldzielenia przestrzeni (shared space). O rosnacej
popularnosci tej idei m.in. w Holandii wspomina si¢ w pla-
nie rozwoju transportu z 2007 roku, w czesci poswiecone;j
organizacji przestrzeni ulicznej [2}. W Kilonii jednakze
znalez¢ mozna jak dotad nieliczne przyklady realizacji tej
koncepcji. Sa to do$¢ rzadko spotykane strefy zamieszka-
nia, potocznie nazywane ,Spielstrale” (co w wolnym thu-
maczeniu znaczy ,ulica, na ktérej moga bawic si¢ dzieci”),
oraz — w odniesieniu do poszczegdlnych rodzajéw ruchu
— dopuszczenie korzystania z deptakéw przez rowerzystow
oraz przez kierowcéw z ulic rowerowych.

Wprowadzanie rozwiazan opartych na zasadzie shared
space to w Kilonii tak naprawde wciaz kwestia przyszlosci.
Pewna ich namiastka sa jednak istniejace juz strefy uspoko-
jonego ruchu. Lacznie ponad 300 km ulic, z czego zdecydo-
wana wickszo§¢ w dzielnicach mieszkaniowych, to ulice
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h. Takie rozwiazanie
nie do korica moze zréwnuje sytuacje wszystkich uczestni-
kéw ruchu, ale z pewnoscia pozwala pieszym i rowerzystom
czul sie bardziej komfortowo niz przy standardowym ogra-
niczeniu do 50 km/h. Nalezy podkresli¢, ze Kilonia jest
jednym z pierwszych miast niemieckich, w ktérym na ma-
sowa skale zastosowano obszarowe uspokojenie ruchu za
pomoca stref ,tempo 30”. Wyznaczanie stref rozpoczeto
w latach 1990-1991.

Duzg role w Kilonii odgrywa transport autobusowy, co
nie jest bez znaczenia takze dla organizacji ruchu rowero-
wego. Aby usprawni¢ komunikacje na najbardziej uczesz-
czanych ulicach, wydzielone zostaly osobne pasy dla auto-
buséw, a z punktu widzenia rowerzystéw szczegélnie istot-
ny jest fakt, ze oni réwniez moga z nich korzystaé (dopusz-
cza to specjalne oznakowanie). OczywiScie pod warunkiem,
ze na danej ulicy nie ma wydzielonej drogi rowerowej lub
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pasa rowerowego. Rozwiazanie takie wyraznie zwigksza
komfort podrézy po waskich ulicach w centrum miasta.

Planowanie ruchu rowerowego to niekiedy przelamy-
wanie stereotypéw. Jednym z nich jest przekonanie, ze jaz-
da rowerem pod prad po ulicy jednokierunkowej jest dla
rowerzystow szczegdlnie niebezpieczna. Kilonia byla jed-
nym z pierwszych niemieckich miast, gdzie juz w 1993
roku zapadla decyzja o otwarciu prawie wszystkie ulic jed-
nokierunkowych dla ruchu rowerowego w obu kierunkach.
Z ogolnej liczby 127 ulic jednokierunkowych otwarte sg
124, a tylko trzy ze wzgledéw bezpieczefistwa pozostaly
zamkniete. Na kazdej z otwartych dla rowerzystéw ulic
pod znakiem zakazu wjazdu umieszczona jest tabliczka
z symbolem roweru oraz napisem ,frei”.

Przemieszczanie si¢ po miescie najbardziej potrafia ula-
twi¢, badZ utrudnié, drobiazgi. Przykladem tego jest wpro-
wadzajace w blad oznakowanie drég bez przejazdu, czyli tak
zwanych $lepych ulic, ktére w wielu przypadkach sa nieprze-
jezdne tylko dla samochodéw. W 1998 roku, we wspdlpracy
z niemieckim stowarzyszeniem rowerzystow ADFC (Allge-
meiner Deutscher Fahrrad-Club), dokonano przegladu ta-
kich ulic, a nastepnie te ulice, ktére umozliwiaja przejscie lub
przejazd rowerzystom, oznakowano specjalna naklejka
(fot. 4). Z czasem rozwiazanie to zaczeto stosowaé takze
w innych niemieckich miastach. Oddolna inicjatywa przy-
czynila sie do wywarcia presji na ustawodawcéw i w przyjetej
w 2009 roku nowelizacji kodeksu ruchu drogowego ozna-
czenie drogi bez przejazdu dla samochodéw z przejsciem/
przejazdem dla rowerzystéw zostalo oficjalnie uznane za od-
rebny znak drogowy (nr 357.1), ktéry nieco rézni si¢ graficz-
nie od kiloriskiego pierwowzoru (por. {31).

Fot. 4.

0Oznakowanie drogi bez
przejazdu (dla samochoddw)
z mozliwoscia przejécia

lub przejazdu rowerzystow

— wersja nieoficjalna,

z naklejka (fot. A. Radzimski).

e

Parkowanie rowerdw

Kilonia szczyci si¢ takze inna rowerowa ,innowacja”. Naj-
czesciej spotykana odmiang stojaka rowerowego w Niem-
czech byt swego czasu tzw. Felgenkiller, do dzis powszechnie
stosowany w Polsce (znany pod potoczna nazwa ,,wyrwikét-
ko”). Chodzi oczywiscie o stojak, w ktory wklada sie przed-
nie kolo roweru, przez co jego obstuga jest dla rowerzysty
malo komfortowa. Kilonia, jako jedno z pierwszych miast
w Niemczech, rozpoczela w pod koniec lat osiemdziesiatych
wymiane tych stojakéw na bardziej wygodne i bezpieczniej-
sze, do ktdrych przypina sie rame roweru (por. fot. 7). Stojaki

réznia sie nieco od klasycznego modelu w postaci odwréconej
litery ,U” — posiadaja dodatkowa poprzeczke. Wymyslono
dla nich nawet specjalna lokalng nazwe: ,Kieler Bugel”.
Stojaki zostaly rozmieszczone na calym obszarze miasta, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem §rédmiescia, dzielnic mieszka-
niowych oraz kampusu uniwersyteckiego. Ich liczba w sa-
mym tylko §rédmiesciu wynosi ok. 1400, dajac tym samym
ok. 2800 miejsc postojowych.

Wedlug szacunkéw przedstawionych w planie rozwoju
transportu, pomiedzy Kilonia a okolicznymi miejscowo-
$ciami odbywanych jest codziennie okoto 300 tys. podrézy
zwigzanych z praca, nauka, zakupami, wypoczynkiem itd.
[2}. Najczesciej wykorzystywanym $rodkiem w tych po-
drézach jest samochdd, jednak dzigki podjetej kilka lat
temu przez wladze miasta inwestycji pojawila sie nowa, in-
teresujaca alternatywa. Na dworcu gléwnym utworzony
zostal ,Umsteiger” (nazwa pochodzi od niemieckiego slo-
wa ,umsteigen”, co znaczy ,przesiadac si¢”), czyli centrum
mobilnosci taczace pod jednym dachem oferty dla rowerzy-
stéw oraz pasazerow transportu publicznego. Czes¢ ,,rowe-
rowa” nosi nazwe ,Radstation” i sklada si¢ ze strzezonego
parkingu, wypozyczalni oraz warsztatu (fot. 5). Zadaszony
parking oferuje 622 miejsca w cenie 0,70 EUR na dziefi.
Mozna takze wykupi¢ kupon z 10 biletami za 5 EUR, abo-
nament miesi¢czny za 7 EUR lub abonament roczny za 70
EUR, a z opcja rezerwacji stalego miejsca w cenie 90 EUR.
Dzieki mozliwosci skorzystania z parkingu strzezonego
osoby posiadajace rowery o znacznej wartosci badz rowery
elektryczne nie musza si¢ obawiac ich utraty. Karta czipo-
wa zapewnia calodobowy dostep do zaparkowanego rowe-
ru. Istnieje takze mozliwos¢ skorzystania z serwisu lub wy-
pozyczenia roweru (ceny zaczynaja sie od 7,50 EUR za
dzien), roweru elektrycznego, a takze akcesoriow (fotelik
dzieciecy, kask, torba, GPS). Oczywiscie z oferty tej skorzy-
sta¢ moga nie tylko dojezdzajacy, ale takze mieszkancy
miasta i gos$cie. ,,Umsteiger” obejmuje réwniez czesé dla
pasazeréw transportu publicznego, ktéra nosi nazwe
»Servicezentrale”. Mozna w niej zasiegnal informacji o ta-
ryfach oraz zakupi¢ bilety okresowe (bilety jednorazowe

Kopf an: Motor aus.
Fiir null CO2 auf Kurzstrecken.

Fot. 5. Wejscie do parkingu rowerowego w ,Umsteiger”; po lewej stronie znajduje sig wejscie
nocne, po prawej, wjazd dzienny z osobnymi szlabanami dla kazdego z kierunkéw. Nad wej-
$ciem plakat kampanii ,Kopf an: Motor aus” z hastem ,Kilonia si¢ przesiada i wsiada na
rower. Dla dobra klimatu” (fot. M. Beim).
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sprzedawane sa tylko przez kierowcéw). Centrum udziela
takze informacji na temat car sharingu, parkowania w $§réd-
mieSciu oraz informacji dla 0oséb niepelnosprawnych.

Koszt oddanej do uzytku w lutym 2010 r. inwestycji
wynidst 2,15 mln EUR, z czego dofinansowanie kraju
zwigzkowego pokrylo 910 tys. EUR. Calkowita powierzch-
nia dwukondygnacyjnego budynku wynosi 975 m’.
Centrum sprzedazy biletéw komunikacji lokalnej liczy
z tego 80 m?, a nad nim zlokalizowane jest zaplecze socjal-
ne dla kierowcéw autobuséw. W punkcie sprzedazy bile-
téw uzyskaé mozna réwniez informacje o organizacjach
dziatajacych na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu,
car sharingu oraz szkol nauki jazdy na rowerze. Stacje rowe-
rowa prowadzi stowarzyszenie Briicke Schleswig-Holstein
zajmujace si¢ pracg spoleczng z osobami uposledzonymi lub
wykluczonymi.

Nalezy nadmienié, ze powstanie centrum mobilnosci
»Umsteiger” poprzedzone bylo funkcjonowaniem parkin-
gu strzezonego zlokalizowanego w budynku dworca auto-
busowego (w poblizu dworca kolejowego) i prowadzone
bylo w ramach aktywizacji zawodowej os6b bezrobotnych
(fot. 6). Oproécz parkowania, mozna bylo skorzystaé z ushug
w postaci drobnych napraw i czyszczenia rowerdw. Istniata
mozliwo$¢ wypozyczenia narzedzi i dokonania drobnych
napraw we wlasnym zakresie. Parking powstal niskim na-
ktadem kosztéw i stuzyl sprawdzeniu popytu na tego ro-
dzaju ustuge. Ceny byly na zblizonym poziomie, jak
w ,, Umsteiger”.

Cecha charakterystyczna Kilonii sg stojaki rowerowe
zlokalizowane przy wiekszo$ci przystankéw autobusowych,
na terenie calego miasta (fot. 7). Standardem jest instalo-
wanie stojakéw zaréwno przed, jak i za przystankiem.
Pojemno$¢ parkingdw jest zréznicowana od zapotrzebowa-
nia i warunkéw terenowych i waha sie od kilku do kilku-
dziesieciu miejsc postojowych.

Masowos¢ ruchu rowerowego w Kilonii sprawia, ze zna-
lezienie dogodnego miejsca do parkowania moze niekiedy
stanowi¢ problem. Szczegélnie zatloczone bywaja wejscia
do klatek schodowych i ich najblizsze okolice. Zdarza sie, ze
rowery przypinane sa w takich miejscach pomimo zamiesz-
czenia tabliczki informujacej o zakazie. Jest to jednak gltow-
nie problem natury estetycznej, gdyz pozostawione jedno-
slady nie blokuja przejscia.

Normatywy techniczne odnosnie miejsc parkowania dla
roweréw przy nowych inwestycjach regulowane sa przez
prawo budowlane Szlezwika-Holsztynu (Verwaltung-
svorschriften zu § 55 der Landesbauordnung — Stellplitze
und Garagen, Abstellanlagen fur Fahrrader — {Stell-
platzerlall — StErl} GL.—Nr.: 2130.18). Miasto w tym za-
kresie nie posiada wladztwa planistycznego. W 1994 roku
miasto podjelo bardzo ciekawa inicjatywe majaca na celu
poprawe warunkéw parkowania w starych dzielnicach
mieszkaniowych. W ramach partnerstwa publiczno-pry-
watnego istnieje mozliwos¢ zakupu od miasta przez wlasci-
cieli budynkéw lub najemcéw stojakéw rowerowych typu
»Kieler Biigel” celem ustawienia ich w poblizu danej nieru-
chomosci. Inwestor pokrywa koszt zakupu samego stojaka
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Fot. 6. Pierwszy strzezony parking rowerowy przy dworcu w Kilonii powstat niskim naktadem
kosztow: proste ogrodzenie i kontener z zapleczem socjalnym (fot. M. Beim, 2008).

Fot. 7. Parkingi rowerowe w okolicy przystanku autobusowego sg standardem w Kilonii. Na
zdjeciu widoczne jest rowniez oddzielenie drogi rowerowej o nawierzchni z ptytek chodniko-
wych od chodnika: za pomocg koloréw oraz perforowanej ptytki w kontrastowym (biatym)
kolorze (fot. M. Beim).

(obecnie 93 EUR), natomiast miasto bierze na siebie kwe-
stie formalne zwigzanych z ustawieniem stojakéw w prze-
strzeni ulicznej oraz koszty montazu, utrzymania i ewentu-
alnych napraw. Stojak po ustawieniu przechodzi na wias-
nos$¢ miasta i stuzy wszystkim zainteresowanym, nie tylko
inwestorowi. Podobna oferta skierowana jest do komercyj-
nych uzytkownikéw budynkéw (sklepéw, biur itp.), jednak
oni ponosza dodatkowo koszty montazu stojakéw. Rocznie
montowanych w ten sposéb jest okolo 25 stojakdw.

Wypozyczanie rowerdw

W Kilonii brak do tej pory systemu roweréw publicznych.
Swego czasu probe wprowadzenia takiego systemu podjcta
firma nextbike, jeden z najwigkszych graczy na tym rynku.
Nextbike jest operatorem bike sharingu w ponad 50 miastach
na $wiecie, gléwnie w Niemczech, skad firma pochodzi,
oraz w Austrii, Szwajcarii, Nowej Zelandii i na Lotwie. Od
niedawna nextbike dziala takze we Wroclawiu, a w kwiet-
niu uruchamia system roweréw publicznych w Poznaniu.
Jednakze w Kilonii rowery publiczne nie cieszyly sie do-
statecznym zainteresowaniem, a w rezultacie operator nie
uzyskal wystarczajacych przychodéw z reklam, ktére sta-
nowig gléwne zZrédlo finansowania tego systemu. Przyczyn
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niepowodzenia upatrywac nalezy prawdopodobnie w malej
wielko$ci rynku oraz duzym stopniu wykorzystania rowe-
réw prywatnych.

Réwniez Koleje Niemieckie (Deutsche Bahn), cho¢ wy-
pozyczaja rowery na wiekszo$ci stacji, na ktérych zatrzy-
muja sie pociagi ICE (tzw. ICE-Bahnhéfe), to jednak w sto-
licy Szlezwika-Holsztynu system jak dotad nie zostal zreali-
zowany.

Brak systemu rower6w publicznych jest cze$ciowo re-
kompensowany przez wspomniang wyzej wypozyczalnie
dzialajaca przy centrum mobilnosci ,,Umsteiger”. Ponadto
w miescie dzialaja prywatne firmy, np. na kampusie uni-
wersyteckim, w ktérych za korzystna cene wynajaé mozna
rowery, w tym takze starsze modele, za to w bardziej przy-
stepnych cenach.

Rowerzysci a piesi

Rozbudowana sie¢ infrastruktury rowerowej w Kilonii
sprawia, ze konflikty miedzy rowerzystami a innymi
uczestnikami ruchu zdarzajg sie dos$¢ rzadko. W niekt6rych
miejscach jednak rowerzysci i piesi korzystaja wspdlnie z tej
samej przestrzeni. Przykladem tego jest nadwodny bulwar,
biegnacy z centrum miasta na pétnoc, w strone dzielnicy
Dissternbrook i dalej do Kanalu Kilosiskiego. Z formalne-
go punktu widzenia jest to deptak z dopuszczeniem ruchu
rowerzystow. Maja oni co prawda do swojej dyspozycji réw-
nolegla droge rowerowa biegnaca wzdluz pobliskiej ulicy,
ale z oczywistych wzgledéw wiele os6b decyduje sie na jaz-
de bulwarem. Obie grupy uzytkownikéw koegzystuja dosé
zgodnie przy zachowaniu zasady, ze rowerzysSci powinni
w razie potrzeby ustapi¢ miejsca pieszym. Przypominajg
o tym stosowne tablice, na ktére trudno nie zwrdci¢ uwagi.
Instrukcji rowerzystom udziela na nich bowiem pruski ofi-
cer w pikelhaubie (fot. 8).

Rowerzysci moga takze poruszal si¢ po deptaku w cen-
trum miasta, jednak tylko poza godzinami najwickszego
natezenia ruchu pieszego, czyli w dni robocze do godziny
10:30 oraz po 19:00, a w soboty po 16:00, w niedziele na-
tomiast bez ograniczen. W strefach pieszych polozonych
w innych dzielnicach miasta ruch rowerowy dopuszczony
jest bez ograniczefi czasowych, oczywiscie z zachowaniem
zasady, ze bezwzgledne pierwszefistwo majg piesi. Takze
niektére, odpowiednio oznakowane chodniki, moga by¢
wykorzystywane przez rowerzystdw. Rozwiazanie takie
spotyka si¢ zwlaszcza tam, gdzie ze wzgledéw technicznych
trudne lub niemozliwe jest wytyczenie oddzielnej drogi ro-
werowej. Takze w tym przypadku obowiazuje zasada pierw-
szefistwa pieszych.

Niestety, nie we wszystkich przypadkach koegzystencja
pieszych i rowerzystéw uklada si¢ tak dobrze. Przy czym
niekoniecznie jest to wina samych uczestnikéw ruchu, a ra-
czej os6b odpowiedzialnych za organizacje. Przykladem
tego jest organizacja ruchu w jednym z kilosiskich parkdéw.
Shrevenpark to niewielka wyspa zieleni w zachodniej czesci
srédmiescia, o ksztalcie zblizonym do owalu. Z uwagi na
swoja lokalizacje, park lezy na trasie kilku uczeszczanych
szlakéw rowerowych. Jesli jednak rowerzysci chea pozostaé

Fot. 8.

Tablica przypominajaca
rowerzystom o obowiazku
ustapienia pierwszenstwa
pieszym (fot. A. Radzimski).

w zgodzie z prawem, powinni zsia$¢ z roweru lub objechad
park do okotfa. Informuje o tym grzeczny, lecz stanowczy
komunikat zamieszczony na tablicach, zaczynajacy sie od
stéw: ,Rozsadni rowerzys$ci...”. Zakaz jazdy rowerem po
parku wprowadzony zostal na zadanie administracji tere-
néw zieleni. Motywowany jest on obawa przed tym, ze ro-
werzySci zniszcza nieutwardzone Sciezki w parku, ktére
rozmickaja po deszczu. Protesty pelnomocnika ds. rowe-
rzystow nie przyniosly w tej sprawie rezultatow.

Kwestie instytucjonalne i partycypacja spoteczna

Urzad pelnomocnika ds. ruchu rowerowego utworzony
zostal w 1987 roku. Zadaniem pelnomocnika jest koordy-
nacja dzialai zwiazanych z organizacja ruchu rowerowego
oraz kontakty z mieszkanicami. W rok po powotaniu petno-
mocnika rowerowego utworzone zostalo gremium dorad-
cze pod nazwa ,Fahrradforum”. W sklad tej rady wcho-
dza przedstawiciele rady miasta, urzedu, przedsi¢cbiorstwa
transportowego, policji oraz interesariusze: organizacje ro-
werowe i ekologiczne, samorzad studentéw, przedstawicie-
le senioréw. Przewodniczacym jest reprezentant najwiek-
szej frakcji w radzie miasta, a sekretarzem pelnomocnik ds.
ruchu rowerowego. Rada omawia i opiniuje wszystkie pro-
jekty dotyczace ruchu rowerowego przed przedlozeniem
ich komitetowi budowlanemu (Bauausschuss).

W 1988 r. Kilonia przyjeta w ramach ogdlnego planu
transportowego (Generalverkehrsplan) program rozwoju
drég rowerowych (Kieler Radverkehrsnetz). Zawarte w prog-
ramie kierunki rozwoju infrastruktury rowerowej, z niewiel-
kimi modyfikacjami, podtrzymano w planie rozwoju trans-
portu z 2007 roku {2}. Cho¢ Kilonia nie posiada zatwier-
dzonego katalogu standardéw technicznych infrastruktury,
to jako$¢ odgrywa istotng role. Planowanie infrastrukeury
bazuje na najlepszej praktyce i ewaluacji dotychczasowych
inwestycji.

W utrzymaniu infrastruktury rowerowej i systematycz-
nym podnoszeniu jej jakosci wazng role odgrywa bezpo-
$redni kontakt z uzytkownikami. W tym celu wladze miej-
skie na oficjalnej stronie internetowej uruchomily formu-
larz, za pomocg ktérego mozna zglaszaé napotykane pro-
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blemy. Wymieniony w formularzu zakres tematéw znacza-
co wybiega poza kwestie uszkodzedi nawierzchni i shuzy
réwniez zglaszaniu postulatéw odno$nie poprawy wygody
i bezpieczeistwa. Zgloszet mozna dokonywal réwniez
droga telefoniczng i za pomoca oficjalnej korespondencji
urzedowej.

Roczne wydatki z budzetu miasta stricte na infrastruk-
ture rowerowa nie sg znaczne i zamykajg sie kwotg kilku-
dziesieciu tysiecy euro. Jak jednak wspomniano, w aktual-
nych planach dedykowana infrastruktura rowerowa odgry-
wa niewielka role, a jesli powstaje, to zazwyczaj w ramach
innych projektéw drogowych. Wigksze naklady na drogi
rowerowe poczyniono w przeszto$ci, dzi§ natomiast uspraw-
nianie ruchu rowerowego dokonuje sie gléwnie w ramach
przedsiewzieé odnowy przestrzeni miejskiej, np. uspokaja-
nia ruchu.

Kampanie spoteczne

Kilonia, obok Bambergu, Berlina, Brunszwiku, Dortmun-
du, Fryburga, Halle oraz Karlsruhe znalazla si¢ w gro-
nie miast, w ktérych w latach 2009-2010 realizowana
byla kampania informacyjna Federalnego Ministerstwa
Srodowiska pod hastem ,Kopf an: Motor aus. Fiir null
CO, auf Kurzstrecken”, co w wolnym thumaczeniu zna-
czy: ,Whacz myslenie, wylacz silnik. Dla zerowej emisji
CO, na krotkich trasach”. Jak sama nazwa wskazuje, celem
kampanii bylo zachecenie mieszkancéw do czestszego ko-
rzystania z niezmotoryzowanych form mobilnosci, czyli do
poruszania sie pieszo i rowerem. Z przeprowadzonej ewa-
luacji wynika, ze kampania w do$¢ duzym stopniu odnio-
sta zamierzony efekt. Prawie trzy czwarte ankietowanych
mieszkanicéw stwierdzilo, ze styszeli o tego typu kampanii,
28% respondentéw bylo sklonnych czesciej chodzié pie-
$z0, a 22% czesciej poruszad si¢ po miescie rowerem. 59%
respondentéw oceniajacych kampanie stwierdzilo, iz sklo-
nita ich do zastanowienia si¢ nad wlasnymi zachowaniami
komunikacyjnymi. W oparciu o te pozytywne rezultaty
wiladze miasta podjely decyzje o kontynuowaniu kampanii
takze w roku 2011, ze $rodkéw samorzadu, przeznaczajac
na ten cel kwote 15 tys. EUR (fot. 9).
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W centrum ,,Umsteiger” realizowane sg mniejsze kam-
panie promocyjne i edukacyjne. Wiekszos¢ z nich zwigzana
jest przede wszystkim z dazeniem do ograniczania emisji
dwutlenku wegla w codziennych podrézach. Niemniej na
uwage zashuguja akcje bezposrednio zachecajace do jazdy
rowerem, np. szkota jazdy rowerem w ruchu miejskim
mozliwos¢ bezplatnego (za kaucja) wypozyczenia na okres
kilku tygodni sakw na zakupy badz przyczepek do trans-
portu dzieci lub bagazu. Kilonia uczestniczy tez w obcho-
dach Europejskiego Tygodnia Mobilnosci oraz Europej-
skiego Dnia bez Samochodu.

Warto nadmienié, ze poza kampaniami promocyjnymi,
wladze Kilonii przywiazuja bardzo duza wage do kampanii
informacyjnych. Réznymi kanalami (np. wsréd uczniow,
w ,Umsteiger” czy w urzedach) dystrybuowane sa ulotki
i broszury informujace o przepisach prawnych oraz zasa-
dach bezpieczefstwa ruchu rowerowego. Szczegdlng uwage
poswieca sie promocji nowych rozwiazan, takich jak ulice
rowerowe, chodniki z dopuszczonym ruchem rowerowym
czy pasy ochronne. Nalezy podkresli¢, ze kwestie bezpie-
czefistwa poruszane sa w sposob lekki, aby nie ksztaltowad
u uzytkownikéw drég ,kultury strachu”. Przykladem
moga by¢ billboardy przypominajace o konieczno$ci wypo-
sazenia roweréw w obowiazkowe oswietlenie. Wykorzystuja
one gre stéw, gloszac, ze tylko fajtlapy {w niemieckim uzy-
wa sie w tym celu stowa ,$wiecznik”} moga pozwoli¢ sobie
na jazde rowerem bez $wiatel. Od 2002 roku wydawany
jest rowerowy plan miasta zawierajacy informacje o dro-
gach, pasachiulicachrowerowych, strefach,,tempo30”istre-
fach zamieszkania oraz ulicach jednokierunkowych z dwu-
kierunkowym ruchem rowerowym.

Turystyka rowerowa

Jako miasto nadmorskie Kilonia przyciaga szczegdlnie
w sezonie letnim wielu turystéw. Gléwnie z mysla o nich
urzad miasta przygotowal dwie turystyczne trasy rowero-
we. Trasa ,morska” prowadzi z centrum ulicami miasta nad
Kanal Kilosiski. Foldery z mapkami dostepne sa w centrum
mobilnosci Umsteiger oraz w wersji elektronicznej na stro-
nie internetowej miasta, w jezyku niemieckim, angielskim
oraz duniskim. Druga trasa pomyslana jest przede wszyst-
kim dla turystéw z Niemiec, gdyz przebiega przez miejsca,
gdzie krecony byl popularny w tym kraju serial kryminalny
Tatort.

Rozwdj turystycznej infrastruktury rowerowej odbywa
sic w oparciu o standardy opracowane dla calego kraju
zwiazkowego {4]. Osobliwoscia Szlezwika-Holsztynu jest
internetowa platforma do zarzadzania infrastruktura rowe-
rowa. Na bazie systemdéw informacji geograficznej funkcjo-
nuje zbiér informacji o infrastrukturze rowerowej na tere-
nie calego kraju zwiazkowego. Mozna uzyskac dostep do
opisu, dokumentacji fotograficznej etc. Portal funkcjonuja-
cy pod adresem www.sh-radexperten.de jest dostepny tylko
dla zarejestrowanych uzytkownikéw. Adresatami sa pra-
cownicy administracji samorzadowej i regionalnej oraz
przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za rozwdj tu-
rystyki rowerowej [5].
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Bezpieczenstwo ruchu rowerowego i wspdtpraca naukowa
W 2011 r. wedlug danych prezydium policji w Kilonii do-
szto do 419 wypadkéw z udzialem rowerzystéw. Oznaczalo
to wzrost 0 18,7% w stosunku do 2010 r., kiedy to odno-
towano 353 wypadki. Wzrost liczby wypadkéw w 2011 r.
dotyczyl wszystkich grup uzytkownikéw drég. Nalezy nad-
mienié, ze podobna liczba wypadkéw, co w 2010 r., mia-
fa miejsce rowniez w latach poprzednich, dlatego sytuacja
z 2011 r. stanowila duze zaskoczenie. Podobne obserwacje
dotyczyly calych Niemiec, a z jedna z przestanek wyzszej
liczby wypadkéw wymienia si¢ dobre warunki pogodowe
(matla liczba dni z opadami deszczu lub $niegu, z mgla itp.),
jakie panowaly w 2011 r. Zdaniem policji dobre warunki
atmosferyczne zachecaly do brawurowej jazdy.

W 2011 r. na drogach miasta zginal jeden rowerzysta
(wszystkie wypadki drogowe w miescie pochlonely pieé
ofiar), a 392 zostalo rannych (faczna liczba rannych wyno-
sita 1256 o0s6b). Rok 2010 przebiegal bez ofiar smiertel-
nych wéréd rowerzystow (dwie ofiary Smiertelne wypad-
kéw ogdlem), natomiast liczba rannych wynosita 322 ro-
werzystéw (1137 rannych w wypadkach ogélem).

W 71 wypadkach uczestniczyl tylko sam poszkodowa-
ny rowerzysta. W 2010 r. takich wypadkéw bylo 58.
Gléwnymi przyczynami wypadkéw byla nadmierna pred-
kos¢, jazda pod wplywem alkoholu oraz niewtasciwe korzy-
stanie z przestrzeni ulicznej (jazda po niewlasciwym pasie),
a takze nieuwaga kierowcow przy skrecaniu. 39,9% wy-
padkéw z udzialem rowerzystéw bylo spowodowanych
przez nich samych.

Kilonia nie uczestniczyla w ostatnich latach w zadnym
miedzynarodowym projekcie badawczym dotyczacym pro-
blematyki ruchu rowerowego. Istniala natomiast wspdlpra-
ca z Instytutem Geografii Uniwersytetu im. Christiana
Albrechtsa w zakresie badan nad bezpieczeristwem dzieci
i mlodziezy dojezdzajacych rowerami do szkét. Analizy do-
tyczyly wypadkéw i ich przyczyn oraz opinii na temat po-
czucia bezpieczeistwa w dojazdach do szkét. Badania swym
zasiegiem obejmowaly caly Szlezwik-Holsztyn i dotyczyly
lat 2002-2007. W $wietle badan, sytuacja w Kilonii byla
poréwnywalna ze $rednia dla calego kraju zwiazkowego
i rocznie zdarzalo si¢ 5,6 wypadku rowerowego w przeli-
czeniu na 1000 uczniéw. W blisko polowie wypadkéw
udzial bral tylko sam poszkodowany. Wypadki z udzialem
innego rowerzysty stanowily niespelna % wypadkéw, po-
dobnie jak wypadki z udzialem kierowcéw {6}.

Podsumowanie

Doswiadczenia Kilonii wpisuja sic w najwazniejsza obec-
nie debate nad polityka rowerowa miast o stopniu segre-
gacji ruchu rowerowego. Zasadnicze pytanie zostalo po-
stawione juz w polowie lat siedemdziesiatych przez Johna
Forestera w jego ksiazce pt. Effective Cycling {71: czy ruch
rowerowy nalezy traktowaé bardziej jako ruch samochodo-
wy czy bardziej jako ruch pieszy? W konsekwencji pada
pytanie, czy mozna méwi¢ o ruchu rowerowym zintegro-
wanym z ruchem innych pojazddéw, czy tez mozliwie mocno
wyizolowanym (ang. vebicular cycling vs. segregated cycling)?

W pierwszym podejsciu nacisk kladziony jest na strefowe
uspokajanie ruchu, a drogi rowerowe stanowia ostatecznos¢
realizowana tylko wéwczas, gdy w inny sposéb nie moz-
na zapewni¢ bezpieczefistwa rowerzystom. Druga filozofia
koncentruje uwage na eliminacji ruchu rowerowego z jezd-
ni i sprowadzeniu go do obszaru wydzielonej infrastruktury.

Przyklad Kilonii pokazuje, ze vehicular cycling jest zdecy-
dowanie bardziej korzystny zaréwno dla samych rowerzy-
stow, jak i latwiejszy w realizacji dla wladz miejskich.
Zmiana filozofii projektowania infrastruktury rowerowej
musi jednak nastepowaé ewolucyjnie, aby nie zraza¢ do ro-
werdw najstarszych uzytkownikéw, przyzwyczajonych do
poruszania si¢ tylko po wydzielonych drogach rowerowych.
Wiele dziatat na rzecz vebicular cycling (np. strefy ,tempo
30, ulice rowerowe, umozliwianie na ulicach jednokierun-
kowych ruchu rowerowego w obie strony), ktére w innych
miastach niemieckich wdrazane sa w ostatnich latach,
w Kilonii funkcjonuje od blisko dwéch dekad. Fakt ten
pozwala na potwierdzenie stusznosci takiego podejscia
w zakresie wspierania rowerzystow.

Waznym doswiadczeniem Kilonii w zakresie rozwoju
ruchu rowerowego jest takze jego integracja z transportem
publicznym. Odbywa si¢ ona zaréwno w najwazniejszym
wezle przesiadkowym, jakim jest dworzec kolejowy, jak i na
wickszosci przystankow autobusowych polozonych na tere-
nie calego miasta. Réwniez i w tym zakresie Kilonia stano-
wi przyklad dla innych miast niemieckich. W infrastruktu-
rze rowerowej Kilonii mozna doszukad sie rozwigzan dys-
kusyjnych. Naleza do nich niespéjne w pewnych miejscach
oznakowanie (np. réwnocze$nie stosowane tablice ulicy ro-
werowej i strefy ,,tempo 30”) czy tez dos$¢ czeste stosowanie
plytek chodnikowych zamiast nawierzchni bitumiczne;j.
Niemniej cala infrastruktura rowerowa jest spdjna i bardzo
intuicyjna dla uzytkownikéw.

Konsekwentnie realizowana od dwéch dekad polityka
wspierania ruchu rowerowego przynosi wymierne rezulta-
ty. Podwojenie udzialu ruchu rowerowego w strukturze po-
drézy w ciggu pot dekady to sukces, ktéry stanowi inspira-
¢je dla innych miast niemieckich.
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