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Michat Beim:

POLITYKA ROWEROWA MANNHEIM

Mannheim stanowi przyklad miasta, ktére dopiero
od niedawna zaczelo postrzega¢ ruch rowerowy jako
system 1 wykorzystywa¢ liczne korzysci, jakie mia-
stom stwarza ta forma mobilnoSci. Dotychczasowy,
wysoki udzial ruchu rowerowego w strukturze po-
drézy i stosunkowo wysoki poziom bezpieczefistwa
ruchu drogowego byl wypadkowa dobrej praktyki
projektowej i planistycznej oraz warunkow topogra-
ficznych i spotecznych. Zwigkszenie ruchu rowe-
rowego ponad poziom kilkunastu procent wymaga
jednak podejicia systemowego. W tym celu miasto
postanowito skorzystaé z metodologii programu
BYPAD. Efektem prac bylo przygotowanie w 2010
strategii rozwoju ruchu rowerowego obejmujacej
nie tylko dzialania inwestycyjne, ale rowniez komu-
nikacje spoteczna, dialog z uzytkownikami czy dzia-
fania promocyjne.

Wprowadzenie

Mannheim jest ponad trzystutysiecznym miastem zlokali-
zowanym w pélnocnej czesci kraju zwiazkowego Badenia-
-Wirtembergia (Niemcy). Wraz z lezacym po przeciwnej
stronie Renu Ludwigshafen nad Renem (niem. Ludwigshafen
am Rhein) tworzy jeden organizm miejski — tzw. duopolis.
Obydwa miasta sa cz¢Scia Regionu Metropolitalnego Ren—
Neckar, w sktad ktérego wchodzg jeszcze m.in. Heidelberg,
Frankenthal, Mosbach, Nowe Miasto na Drodze Winnej
(Neustadt an der Weinstralie), i ktdry to sasiaduje z aglome-
racja miasta Karlsruhe, tworzac jedna z wigkszych niemie-
ckich konurbacji. Lokalizacja w takiej strukturze osadniczej
powoduje specyficzne wymagania transportowe — w struk-
turze ruchu duzo wazniejsza role, niz w przypadku trady-
cyjnych aglomeracji miejskich, pelnia przeplywy pomiedzy
miastami. Odpowiedzia na te specyficzne potrzeby jest
wspoOlna sie¢ tramwajowa taczaca Mannheim, Ludwigshafen
i Heidelberg (a takze kilka innych mniejszych miast) ob-
stugiwana przez jednego przewoznika (Rhein-Neckar
Verkehrsgesellschaft, RNV), wspdlny zwiazek komunika-
cyjny oraz innowacyjna koncepcja kolei aglomeracyjnej
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(S-Bahn Rhein-Neckar). S-Bahn pozwala na bezplatny
przewdz roweru poza godzinami porannego szczytu — po
9:00, a w weekendy przez caly czas. W szczycie porannym
(miedzy 6:00 a 9:00) w pociagach S-Bahn obowigzuje opta-
ta za przewOz roweru w wysokosci odpowiadajacej bileto-
wi jednorazowemu dla dziecka. Ponadto istnieje mozliwos¢
wykupu rocznego biletu na przewéz roweréw. Zblizona sy-
tuacja obowiazuje w tramwajach i autobusach RNV: prze-
wbz rowerdw jest poza szczytem bezplatny, jednak w czasie
porannego szczytu w dni robocze (6:00-9:00) obowigzuje
zakaz przewozu roweréw.

Miasto polozone jest u ujscia Neckaru do Renu, na pla-
skim obszarze. Tworzy to wrecz idealne warunki do prze-
mieszczania si¢ rowerem. Historycznie miasto bylo zalozo-
ne na planie kwadratowych kwartaléw zabudowy zlokali-
zowanych przed palacem i otoczone fortyfikacjami. Ulice
w historycznym centrum Mannheim nie posiadaja swoich
nazw. Nazwane sa natomiast kwartaly zabudowy, a ich na-
zwa sklada sie z kombinacji liter i cyfr, niczym okreslenia
pol na szachownicy. Motyw kwadratu pojawia sie we
wszystkich materiatach promocyjnych, nawet w nazwie ak-
¢ji promocyjnej na rzecz ruchu rowerowego: ,Rad im
Quadrat”, co mozna thumaczy¢ ,rower w kwadracie”, ale
réwniez jako ,kolo w kwadracie”.

Odbudowane po powaznych zniszczeniach wojennych
centrum pelni gléwnie funkcje uslugowe i jest waznym
o$rodkiem handlowym w aglomeracji. Mannheim posiada
stosunkowo zwarta zabudowe, pogrupowana w kilku dziel-
nicach zlokalizowanych wokét centrum. Ponadto w grani-
cach administracyjnych znajduja si¢ tez dawne miejscowo-
$ci z wlasnymi strukturami urbanistycznymi. Uklad urba-
nistyczny sprzyja wiec rozwojowi ruchu rowerowego.
W 2005 roku miasto zostalo wyréznione przez ADFC
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Ogélny Niemiecki
Zwiazek Rowerowy) za dobry dojazd rowerem do centrum,
ale w duzej mierze byla to zastuga dobrego ukladu urbani-
stycznego.

Mannheim stanowi wazny osrodek przemystowy — bli-
sko 1/3 mieszkanicéw pracuje w przemysle. Gléwnymi
branzami sa przemyst elektromaszynowy (m.in. EvoBus,
Bombardier Transportation, Alstom, ABB) oraz przemysly
farmaceutyczny i chemiczny (m.in. Roche, Unilever).
Mannheim posiada tez drugie wazne oblicze — jest znacza-
cym o$rodkiem akademickim Niemiec, w ktérym studiuje
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Tabela 1

Ogolna charakterystyka Mannheim
Liczba mieszkancow (styczen 2010) 311 969
Diugos$¢ sieci drogowej (2010) 859 km sieci drogowej, w tym 667 km drdg gminnych

Strefy uspokojonego ruchu (2009) |- 430 km ulic w strefach ,tempo 30”

— ok. 30 km ulic, gdzie wprowadzono zwykfe ograni-
czenie predkosci do 30 km/h

— 25 km ulic w strefach zamieszkania

— strefy ruchu pieszego zajmuja powierzchnig 98 872 m?

265 km infrastruktury rowerowej w tym:

— 118 km drdg dla pieszych i rowerzystow

— 133 km wydzielonych drog rowerowych

— 14 km pasow rowerowych lub paséw ochronnych
dla rowerzystow (niem. Radschutzstreifen)

samochody — 43,6%

transport publiczny — 15,8%

rowery — 12,8%

pieszo - 27,8%

435 samochodow osobowych / 1000 mieszkancow,

52 motocykle lub motorowery / 1000 mieszkancow
766 rowerow / 1000 mieszkancow

Infrastruktura rowerowa w liczbach
(2009)

Modal-split (2008)

Wspétczynnik motoryzacji (2009),
wyposazenie w motocykle i motoro-
wery oraz rowery (2008)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Mannheim (Stadtamt Mannheim),
Mobilitét in Deutschland, Verkehrserhebung ,Mobilitt in Stédten — Srv” [1]

okolo 25 tys. studentdéw, najwiccej na Uniwersytecie —
9300, na Akademii Zawodowej (Duale Hochschule Baden-
-Wirttemberg Mannheim) — 5500 i w Wyzszej Szkole
Zawodowej (Hochschule Mannheim) — 4500. Akademicki
charakter miasta stanowi réwniez istotny potencjal sprzyja-
jacy rozwojowi ruchu rowerowego.

Infrastruktura rowerowa dedykowana

Jak na niemieckie warunki Mannheim nie posiada dlugich
tradycji budowy infrastruktury rowerowej. Ulatwienia dla
rowerzystow przez dlugi czas powstawaly wlasciwie tyl-
ko przy okazji innych dzialan inwestycyjnych i nie byly
traktowane systemowo, jak przykladowo we Fryburgu
Bryzgowijskim. Mimo wszystko, wysoka kultura projekto-
wa i planistyczna owocowala w miare solidnie zrealizowa-
nymi drogami rowerowymi, ktére w polaczeniu z dogodng
topografia terenu i wysokim odsetkiem studentéw zaowo-
cowaly wysokim udzialem ruchu rowerowego w strukturze
podrézy.

Mannheim posiada 265 km dedykowanej infrastruktu-
ry rowerowej. Skladaja sie na nia wydzielone fizycznie drogi
rowerowe o dlugosci 133 km, pasy rowerowe (w tym
ochronne pasy rowerowe) o tacznej dlugosci 14 km oraz
drogi dla pieszych i rowerzystéw o dlugosci 118 km. Drogi
rowerowe i drogi pieszo-rowerowe w zdecydowanej wiek-
szo$ci posiadajg nawierzchnie bitumiczna. Tylko taka na-
wierzchnia realizowana jest przy nowych inwestycjach.
Mala liczba paséw rowerowych moze dziwi¢, jednak miasto
dopiero od niedawna prowadzi polityke rowerowa bazujaca
na najnowszych osiggnieciach wiedzy z zakresu organizacji
ruchu oraz korzysta z doswiadczen najlepszych prakteyk in-
nych miast. Pasy rowerowe realizowane sa wiec coraz cz¢s-
ciej. Oprécz tego ruch rowerowy dozwolony jest na wiek-
szosci paséw autobusowych w miescie (fot. 1).

Nalezy nadmienié, ze w 2005 roku Mannheim zostalo
wyréznione przez ADFC za jakos¢ i konsekwencje w pro-
wadzeniu infrastruktury rowerowej poza gléwnymi trasami
samochodowymi. Gléwnym argumentem za przyznaniem
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Fot. 1. Pas autobusowy z dopuszczonym ruchem taksowek i rowerdw, fot. Michat Beim.

nagrody uzytkownikéw byly wysokiej jakosci trasy zlokali-
zowane wzdluz rzek. Trasy te shuza nie tylko turystyce i re-
kreacji, ale przede wszystkim codziennym dojazdom.
Osobliwoscia srédmiescia Mannheim jest stosunkowo duza
liczba skrétéw rowerowych umozliwiajacych przejazd ro-
werem przez ulice $lepe (fot. 2). Skréty powstaly przy rea-
lizacji programu uspokojenia ruchu samochodowego
w $rédmiesciu i pozwalaja rowerzystom wygodnie i bez-
piecznie omijaé szykany dla samochodéw.

Waznym elementem programu inwestycyjnego w za-
kresie ruchu rowerowego w Mannheim byla identyfikacja
luk w infrastrukturze. Za priorytetowe przyjeto dzialania
na gléwnych kierunkach przemieszczania sie rowerzystow,
gdzie réwnocze$nie natezenie ruchu samochodowego wy-
nosi wiecej niz 10 tys. pojazdéw dziennie. Takich miejsc
wyznaczono 32, z czego okolo 1/3 dotyczyla probleméw
rowerzystow jadacych tylko w jednym kierunku.

Jednym z ciekawszych przykladéw likwidacji luk
w systemie infrastruktury rowerowej i pieszej byla reali-
zacja ramp umozliwiajacych bezposrednie polaczenie
drég dla pieszych i rowerzystéw z chodnikami i drogami
rowerowymi na mostach (fot. 3). Dotychczasowy, specy-
ficzny uklad wynikajacy z obecnosci bezkolizyjnego toro-
wiska oraz réznic wysokos$ci znaczaco utrudnial przejazd.
Rampy, poza poprawa konkurencyjnosci ruchu pieszego
i rowerowego, majg ulatwié poruszanie sie osobom nie-
pelnosprawnym.
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Fot. 2. Skrot rowerowy umozliwiajacy przejazd rowerem przez ulicg $lepa, fot. Michat Beim.
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Fot. 3. Budowa rampy taczacej droge dla pieszych i rowerzystéw biegnacg wzdtuz Neckaru
z mostem, fot. Michat Beim.

Cho¢ Mannheim w 2005 roku wyrdéznione zostalo przez
ADFC réwniez za otwieranie ulic jednokierunkowych dla
ruchu rowerowego w obie strony, to jednak dzialania wy-
tracily w ostatnich latach impet w poréwnaniu z innymi
miastami Niemiec. W 2010 bylo tylko 42% ulic otwartych
dla ruchu rowerowego pod prad. Nalezy nadmienié, ze
sprawa dopuszczenia ruchu rowerowego pod prad stala sie
polityczna koscia niezgody: CDU uczynita z walki z tym
udogodnieniem element rozpoznawczy, cho¢ za realizacja
kontrapaséw opowiada si¢ pozostalych pie¢ ugrupowan be-
dacych w radzie miasta. W 2007 roku przedstawiciele
CDU zahamowali realizacje kompleksowego programu ot-
wierania ulic jednokierunkowych, ktéry mial obejmowacl
po kolei poszczegdlne dzielnice.

Osobliwoscia centrum Mannheim sa pasy rowerowe
w ulicach jednokierunkowych, na ktérych ruch rowerzystéw
odbywa sie w te samg strone, co ruch samochodéw na jezd-
ni. Wydawa¢ by sic moglo, iz rozwigzanie to przeczy stano-
wi wiedzy i najlepszej praktyce, jednak w §rédmiesciu
Mannheim znajduje to swoje uzasadnienie. Ulice réwnole-
gle do deptakéw stanowia miejsce intensywnego ruchu sa-
mochodéw, zwlaszcza dostawczych oraz manewréw zwiaza-
nych z parkowaniem. Przed realizacja tych paséw, czesto
rowerzysci mieli klopoty z przejazdem przez zastawione po-
jazdami ulice i w skrajnych przypadkach musieli czekad ra-
zem z kierowcami w korku lub tamaé przepisy, jadac po
chodniku. Wyrazne wydzielenie jezdni ruchu ogélnego, pa-
séw rowerowych, miejsc postojowych dla pojazdéw dostaw-
czych oraz chodnikéw, pozwolito udrozni¢ ruch, a rowerzy-
stom zapewni¢ wicksza wygode. Realizacjakontrapaséw w ta-
kich warunkach, zdaniem wladz miejskich, byta niemozliwa.
Nie postulowaly o nia tez organizacje spoleczne.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa

Ponad polowa z 859 km ulic znajduje si¢ w strefach uspo-
kojonego ruchu ,tempo 30”. Do tego dochodzi okolo
30 km ulic, na ktérych za pomoca zwyklych ograniczen
predkosci uspokojono ruch do 30 km/h. Dodatkowo, okoto
25 km (3%) ulic wprowadzone zostaly do stref zamieszka-
nia (Spielstralle). Wszystko to tworzy przyjazne warunki

dla ruchu rowerowego. Ponadto Mannheim posiada blisko
100 tys. m? powierzchni ulic przeksztalconych w deptaki.
W strefie ruchu pieszego jazda rowerami jest zabroniona
podczas dni roboczych i sob6t w godzinach od 8:00 do
20:00. Zakaz pokrywa sie¢ z godzinami handlowymi skle-
péw zlokalizowanych przy strefie ruchu pieszego Dopuszcza
sie tylko przejazd poprzeczny rowerdw przez strefe w kilku
wyznaczonych miejscach (fot. 4). Deptak w Mannheim cie-
szy si¢ taka popularnoscia, ze dopuszczenie ruchu rowero-
wego przez caly dzied mogloby wywolaé¢ wiecej szkéd niz
pozytku. Miasto w ramach rekompensaty wykonalo wspo-
mniane pasy rowerowe w ulicach réwnoleglych do wyla-
czonego z ruchu kolowego fragmentu §rédmiescia. Nalezy
nadmieni¢ jednak, ze po deptaku przemieszczaja si¢ tram-
waje, a liczba kolizji z pieszymi jest znikoma.

Fot. 4. Specjalne oznaczenie przejazdu przez strefe ruchu pieszego podkresla, iz nie tylko tram-
waje, ale przede wszystkim piesi majg pierwszefistwo przed rowerzystami, fot. Michat Beim.

Parkowanie rowerow

Waznym elementem systemu rowerowego sa parkingi ro-
werowe ,,Bike&Ride” zlokalizowane przy wszystkich dwor-
cach i stacjach kolejowych w Mannheim. Realizacja wigk-
szo$ci z nich nastgpowala stosunkowo niedawno — w 2003
roku, wraz z uruchomieniem systemu kolei aglomeracyjnej
S-Bahn Rhine Neckar. Parkingi znajduja si¢ réwniez przy
wazniejszych przystankach komunikacji miejskiej (fot. 5).
System ,Bike&Ride” w analizie BYPAD zostal uznany za
silna strone, niemniej planowana jest dalsza rozbudowa sy-
stemu, zwlaszcza przy przystankach tramwajowych i au-
tobusowych. W planach przewidzianych jest 21 dzialan
inwestycyjnych w tym zakresie: w trzech punktach nastapi
poprawa jakosci istniejacych parkingéw (zadaszenie, zmia-
na modelu stojakéw na umozliwiajacych przypiecie ramy
itp.), w 13 nastapi rozbudowa istniejacych stojakéw, a w 9
miejscach powstang nowe parkingi , Bike&Ride”.

Przy dworcu gléwnym dziala strzezony i zadaszony par-
king rowerowy (tzw. stacja rowerowa) prowadzony przez spot-
ke uzytecznosci publicznej ,Biotopia”, ktérej gléwnym celem
jest aktywizacja zawodowa oséb bezrobotnych. Parkowanie
kosztuje 1 EUR za dobe. W sprzedazy sa réwniez abonamenty
miesieczne (10 EUR) i roczne (60 EUR). Parking dziala przez
cala dobe. Na terenie stacji dziala tez punkt naprawy rowerdéw
oraz istnieje mozliwos¢ zakupu podstawowych akcesoriéw ro-
werowych. ,Biotopia” przyjmuje takze chetnych do wolonta-
riatu ekologicznego (niem. Frezwilliges Okologisches Jahr).
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Fot. 5. Parking rowerowy ,Bike&Ride” przy linii tramwajowej faczacej Mannheim
7 Heidelbergiem, fot. Michat Beim.

Wiadze miejskie za priorytet uwazaja réwniez rozbudo-
we miejsc parkingowych dla roweréw wokét strefy ruchu
pieszego. Planuje sie realizacje ponad 500 nowych miejsc
parkingowych. Lokalizacja parkingéw ma zacheca¢ do nie-
wprowadzania roweréw na bardzo popularny i zatloczony
deptak. Nalezy nadmienié, ze stojaki realizowane przez
wladze miasta oraz przewoznikéw umozliwiaja przypiecie
ramy, zazwyczaj sa to tzw. bramki.

Mannheim nie posiada wlasnego normatywu odno$nie
liczby miejsc parkingowych dla rowerzystéw, ktére musza
by¢ zrealizowane wraz z nowa inwestycja lub zmiana prze-
znaczenia istniejacego budynku. W tym zakresie miasto
korzysta z przepiséw krajowych Badenii-Wirtembergii
(Landesbanordnung Baden-Wiirttemberg, LBO-BW). Nalezy
nadmienid, ze przepisy krajowe podkreslaja, iz miejsca po-
stojowe dla roweréw musza by¢ tatwo dostepne (najlepiej
zlokalizowane na poziomie gruntu) i chroni¢ rowery przed
warunkami atmosferycznymi.

Rowery publiczne

Miasto Mannheim nie posiada wlasnego systemu roweréw
publicznych. W przyjetej strategii nie uwaza sie rozwoju tej
formy mobilnosci za priorytet. Brak pilnej potrzeby rozwo-
ju wypozyczalni rowerowych wynika z kilku faktéw: do-
brej komunikacji publicznej, duzej zwartosci miasta, a tak-
ze z faktu funkcjonowania roweréw publicznych Deutsche
Bahn — Call-a-Bike. Mannheimskie wydanie systemu Call-
a-Bike rézni si¢ tym od innych miast, iz rowery sa do wypo-
zyczenia tylko przy gléwnym dworcu kolejowym. W tym
miejscu nalezy je tez oddawad, co w przypadku dos$¢ wyso-
kich optat za czas korzystania z nich (cena najmu wynosi
0,08 EUR za minute lub 15 EUR za dzien; posiadacze kart
rabatowych kolei ,BahnCard” ptaca za dob¢ 9 EUR znacza-
co obniza ich atrakcyjnosé.

Specyficzne rozwiazanie w Mannheim wynika z fakeu, iz
Koleje Niemieckie z jednej strony reklamuja sie, ze zapew-
niaja rowery publiczne na kazdej stacji, na ktérej zatrzymu-
ja sie pociagi InterCityExpress, z drugiej — coraz czedciej
staraja si¢ przerzuci¢ koszty utrzymania na wladze miej-
skie. Miasta, ktdre nie godza si¢ na partycypacje w kosz-
tach, zazwyczaj posiadajg tylko jedng wypozyczalnie zloka-
lizowana przy gléwnym dworcu.
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Infrastruktura turystyki rowerowej

Turystyka rowerowa stanowi wazny element strategii roz-
woju oraz promocji Regionu Metropolitalnego Ren-Neckar.
Przez miasto przebiegaja dwa wazne szlaki rowerowe:

e Szlak Doliny Neckaru (tzw. Szlak Bobréw) — trasa
prowadzaca nad rzeka Neckar. Na odcinku od
przedmies¢ Mannheim do Heidelbergu przebiega
wydzielonymi trasami, omijajac bezkolizyjnie wigk-
sz0$¢ skrzyzowan. Autorzy projektu szczycy sie, ze
na tym odcinku rowerzysci nie napotykaja zadnych
Swiatel;

e Trasa Rowerowa Renu — jest to transeuropejski szlak
taczacy Bazyle¢ z Rotterdamem. W miescie trasa stu-
zy tez celom komunikacyjnym, taczac pélnocne dziel-
nice z centrum i dzielnicami poludniowymi.

Na terenie samego miasta wyznaczone zostaly dwa szla-
ki kulturalne: Szlak Friedricha Schillera taczacy najwazniej-
sze pamiatki zwigzane z tym niemieckim dramaturgiem,
poeta i filozofem, a takze Szlak Karla Draisa — wynalazcy
drezyny Draisa, ktéra byla protoplastg roweru.

W 2008 roku zostala poprawiona czytelnosé oznakowa-
nia szlakéw rowerowych, a takze drogowskazéw shuzacych
przemieszczaniu sie po miescie. System rekreacyjnych tras
rowerowych pelni tez, ze wzgledu na specyficzny uktad ur-
banistyczny konurbacji, wazna role w ruchu codziennym,
pozwalajac na dojazd do sasiednich miejscowosci.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W $wietle poréwnain dokonanych dla lat 2000-2002
Mannheim charakteryzuje si¢ bardzo korzystnym stosun-
kiem odsetka wypadkéw z udzialem rowerzystéw do udzia-
hu ruchu rowerowego w strukturze podrézy (por. rys. 1).
Niepokojacym jest jedynie fakt, ze jeSli zdarzaja sie wy-
padki, w Mannheim, cz¢sciej niz $rednio w innych mia-
stach niemieckich, dochodzi do ciezkich uszkodzen ciata.
Wsrdd analizowanych 23 miast Niemiec gorzej bylo tylko
w Dreznie, Akwizgranie, Krefeld i Stuttgarcie.
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Rys. 1. Udziat ruchu rowerowego a wypadki z udziatem rowerzystow w przeliczeniu na 10 tys.
mieszkancow w miastach Niemiec, w latach 2000—-2002.
Zrédto: materiaty Urzedu Miasta Mannheim
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W ostatnich latach bezpieczefistwo rowerzystéw popra-
wia si¢ coraz bardziej. Spada tez ogdlna liczba wypadkéw.
W 2010 na 3048 oséb, ktére uczestniczyly w wypadkach,
rowerzysci stanowili 279 oséb (9,2% ogéhu uczestnikéw
wypadkéw), podczas gdy w 2006 w wypadkach uczestni-
czylo 3562 0s6b, w tym 366 rowerzystow (10,3%).

Na poprawe bezpieczefistwa wplywa przede wszystkim
rozwéj niewidzialnej infrastruktury rowerowej, zwlaszcza
stref ,tempo 30", a takze poprawa stanu technicznego ist-
niejacej dedykowanej infrastruktury rowerowej.

Proces tworzenia strategii rozwoju ruchu rowerowego
Najwazniejsza kwestig udziatu spolecznego w rozwoju ru-
chu rowerowego w Mannheim bylo przygotowanie na po-
czatku 2010 programu pt. ,Mannheim — miasto przyjazne
rowerzystom” (,Mannheim — Fahhradfreundliche Stadt”).
Wladze miejskie, przygotowujac te strategie, skorzysta-
ly z metodologii programu BYPAD (Bicycle Policy Audit;
audyt polityki rowerowej) prowadzonemu pod auspicja-
mi Europejskiej Federacji Cyklistéw (The European Cyclists’
Federation, ECF). Realizacja strategii odbywala sie w czte-
rech zasadniczych etapach, w ktérych zawsze uczestniczyt
zewnetrzny audytor — osoba posiadajaca wiedze o metodo-
logii BYPAD (por. rys. 2).

W pierwszym etapie nastapil przeglad wszystkich do-
stepnych polityk, strategii, planéw itp. majacych bezpo-
$redni lub posredni wplyw na funkcjonowanie ruchu rowe-
rowego. Informacje te uzupelnione zostaly o wszelkie do-
stepne dane statystyczne odnoszace sie do ruchu rowerowe-
go i transportu w ogéle. Pozwolilo to na stworzenie rzetel-
nego zbioru informacji, ktéry byl dostepny dla wszystkich
uczestnikéw procesu planistycznego w dalszych etapach
prac nad strategia. Realizacja pierwszego etapu spoczywata
przede wszystkim na barkach urzedu miasta oraz wspoél-
pracujacych z nim innych organéw publicznych, takich jak
urzedy statystyczne, zarzady drég czy policja.

W drugim etapie przygotowan do opracowania strate-
gii poproszono wszystkie zainteresowane strony do wypel-
nienia ankiety wedlug kwestionariusza BYPAD. Zain-
teresowane strony mialy prawo tez przygotowywac stano-
wiska czy o$wiadczenia wedlug wlasnej, nienarzucanej me-
todologii. Celem tego etapu bylo z jednej strony poszerze-
nie wiedzy o funkcjonowaniu ruchu rowerowego w Mann-
heim — o jego potencjalach i barierach —a z drugiej — umoz-
liwitopoznanieoczekiwanodnos$nieruchurowerowegow mie-
$cie. Kwestionariusz BYPAD zostal skierowany do trzech
zasadniczych grup: przedstawicieli lokalnej polityki, zwlasz-
cza reprezentowanej w radzie miasta, do organizacji spo-
fecznych zrzeszajacych uzytkownikéw roweréw, dzialaczy
na rzecz zrownowazonego rozwoju, a takze do innych uzyt-
kownikéw przestrzeni ulicznej (np. srodowisk oséb niepel-
nosprawnych, przedstawicieli izb handlowych). Ostatnia
grupa ankietowanych byly poszczegdlne jednostki samo-
rzadu miejskiego.

Kwestionariusz BYPAD skladal si¢ z zestawu pytasi od-
noszacych sie do réznych aspektéw dzialan na rzecz ruchu
rowerowego. Obejmowal swym zakresem pytania o:

oczekiwania rowerzystow,

ksztalt i realizacje polityki rowerowej,

dokumenty strategiczne i koncepcje,

strone finansowa rozwoju ruchu rowerowego oraz

o kwestie doboru odpowiednich kadr,

infrastrukture rowerowa (te¢ widzialng i niewidzialna),

e kwestie bezpieczefistwa rowerzystow,

e dzialania informacyjne i edukacyjne wzgledem miesz-
kancéw,

e komunikacje spoleczna i partnerstwo z innymi pod-
miotami,

e dzialania uzupelniajace (np. o plany rozwoju innych
galezi transportu),

e sposoby weryfikacji celéw i ewaluacji dziatan na rzecz

rowerzystow.

Kazdy z tych aspektéw skladal sie z kilku lub kilkuna-
stu pytan szczegOlowych. Uczestnicy procesu, jesli nie po-
siadali w danym zakresie dos§wiadczen, mogli pomijaé nie-
ktére odpowiedzi.

W trzecim etapie audytor, na podstawie danych pocho-
dzacych z analiz dokumentéw oraz analiz statystycznych,
a takze znajac stanowiska poszczegdlnych aktoréw, musial
przygotowaé punkt wyjscia do debaty. W tym punkcie
wskazane byly obszary, w ktérych:

e strony sa zgodne w kierunkach rozwoju,

e wystepuja rozbieznosci pomiedzy poszczegdlnymi

aktorami procesu planowania,

e brakuje rzetelnych informacji,

e istnieja potrzeby najpilniejszych dzialan.

Ta wstepna analiza pozwalata na podjecie dialogu, ktéry
zaczynal sie wprawdzie konfrontacjg pomiedzy poszczegdlny-
mi stronami, jednak prowadzit do wypracowywania konsensu-
su. Wyrazny akcent kladziony byl na stowo , konsensus”, ktéry
miat by¢ czyms$ wiecej niz kompromisem, bo stworzeniem po-
wszechnie akceptowalnej strategii i wypracowaniem nowej
jakosci. Osiagniecie konsensusu nie byloby mozliwe, gdyby
nie praca wszystkich stron nad mniejszymi zagadnieniami po-
legajaca na wspdlnym rozpatrywaniu problemu, probie stwo-
rzenia jednolitej oceny sytuacji i wypracowywaniu rozwigzad.
W rezultacie powstawala ,faza rozwojowa” strategii, ktéra na-
stepnie poddawano dalszym dyskusjom, az do wypracowania
zgodnego stanowiska na temat calego projektu.

Ostatnig fazg przygotowywania strategii bylo postawie-
nie celéw oraz sporzadzenie programu dzialai prowadza-
cych do osiagniecia tych celéw. W Mannheim program ten
przyjal postaé 21 postulatéw, ktére skladaja sie na piec
podstawowych obszaréw dziatan: (I) promocji ruchu rowe-
rowego, (IT) rozwoju infrastruktury rowerowej, (I1T) komu-
nikacji spolecznej, (IV) organizacji procesu planowania
i wdrazania strategii i (V) monitoringu realizacji. Tres¢ pro-
gramu prezentuja ponizsze punkty.

Program ,Mannheim — miasto przyjazne rowerzystom”

Czes¢ pierwsza (punkty 1-6) programu ,,Mannheim — mia-
sto przyjazne rowerzystom” zawiera wykaz podstawowych
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Rys.2. Schemat prac nad strategig rozwoju ruchu rowerowego w Mannheim.
Zrodto: Urzad Miasta Mannheim

dzialan na rzecz promocji ruchu na rowerowego oraz pro-

mocji wizerunku Mannheim, jako miasta przyjaznego ro-

werzy$cie. Dokument w pierwszej cze$ci zawiera nastepu-
jace cele:

1. Mannheim rozwija si¢ jako jedno z miast najbardziej
przyjaznych dla rowerzystéw, a jego rozwdj nastepuje
zgodnie z hastem ,Ruch rowerowy jako system”, ktére
zawarte jest w Krajowym Planie na Rzecz Ruchu
Rowerowego Rzadu Federalnego (Nationaler Radver-
kebrsplan 2002—2012 — FabrRad! — Mafnabmen zur Fir-
derung des Radverkebrs in Deutschland 14));

2. Promocja miasta na zewnatrz odbywa si¢ réwniez przy
wykorzystaniu faktu, iz Mannheim stanowi miejsce,
gdzie rower zostal wymySlony (tzw. drezyna Karla
Draisa z 1817);

3. Wzrost udziatu ruchu rowerowego w strukturze podré-
zy do poziomu 20% w 2014 roku;

4. Do 2012 ma nastapi¢ poprawa bezpieczefistwa ruchu
rowerowego polegajaca na obnizeniu 0 25% liczby wy-
padkéw, w ktérych rowerzysta jest ranny, w stosunku
do poziomu z 2009;

5. Wladze miasta podejma wspdlprace z policja w celu
rozwiazania problemu kradziezy roweréw. Dzialania na
rzecz zmniejszania ryzyka kradziezy maja polegaé na
montazu bezpieczniejszych  stojakéw
(umozliwiajacych przypiecie ramy) i na prewencji (m.in.
za pomoca oznakowania roweréw). Celem jest, aby do
roku 2014 liczba kradzionych roweréw na terenie mia-
sta byla mniejsza niz 1000 pojazdéw rocznie;

6. Miasto bedzie angazowaé sie¢ w prace Grupy Roboczej
Gmin Przyjaznych Rowerzystom w Badenii-Wirtem-
bergii (Die Arbeitsgemeinschaft Fabrradfreundlicher Komm-
unen in Baden-Wiirttemberg e. V. — AGFK) oraz w inicjaty-
wy rowerowe Regionu Metropolitalnego Ren-Neckar
(Metropolregion Rhbein-Neckar).

rowerowych

Czes$¢ druga (punkty 7—16) zawiera cele zwigzane z two-
rzeniem i utrzymywaniem przyjaznej rowerzystom infra-
struktury. Wysokiej jakosci infrastruktura stanowi¢ ma filar
promocji i rozwoju ruchu rowerowego. W celu zapewnienia
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jak najlepszych warunkéw jazdy rowerem beda stosowane

wymagania techniczne (standardy) zgodnie z obecnym sta-

nem wiedzy, najlepsza praktyka techniczna oraz przepisami
prawa.

7. Standardami infrastruktury rowerowej obowiazujacymi
w Mannheim staja sic Wytyczne Budowy Ulic Miejskich
(Richilinien  Stadistrafen, RASt 2006) i Zalecenia dla
Infrastruktury Rowerowej (Empfeblungen fiir Radverke-
hrsanlagen, ERA 2009) Niemieckiego Towarzystwa Nau-
kowego Budowy Drég i Transportu (Die Forschungsgese-
lschaft fiir Strafen- und Verkebrswesen, FGSV);

8. Podczas wszystkich prac drogowych na gléwnej sieci
ulicznej Mannheim, niezaleznie od ich charakteru (np.
przebudowy, rozbudowy sieci tramwajowej, dziataid na
rzecz przyspieszania transportu publicznego, rewitali-
zacji, budowy nowych ulic), zapewnia si¢ realizacje in-
frastruktury rowerowej (dedykowanej i niewidzialnej).
W sytuacjach, gdy to jest niemozliwe, np. ze wzgledu
na ograniczenia terenowe, realizuje sic udogodnienia
dla rowerzystow w ulicach réwnoleglych;

9. W celu poprawy bezpieczefistwa ruchu rowerowego na
wszystkich waznych z punktu widzenia ruchu rowero-
wego gléwnych ulicach Mannheim zaklada si¢ realiza-
cje wydzielonej infrastruktury rowerowej (drég rowe-
rowych, paséw rowerowych [Radfabrstreifen}, paséw
ochronnych dla [Radschutzstreifen}),
a w przypadku, gdy nie jest to mozliwe, wprowadza si¢
takie rozwiazania, w ktorych rowerzysta bedzie czud si¢
bezpiecznie w ruchu mieszanym (np. strefowe ograni-
czenia predkosci);

10. Ruch rowerowy bedzie priorytetowo uwzgledniany na
skrzyzowaniach: preferowanymi rozwiazaniami beda
bezposrednie przejazdy przez skrzyzowania na jednym
cyklu $wiatel (redukcja czasu przejazdu i minimalizacja
koniecznosci zatrzymywania si¢) oraz osobne grupy
sygnalizacyjne dla rowerzystow;

11.Do 2020 roku planowane jest stworzenie systemu tras
rowerowych (sktadajacych sie z drég rowerowych i ulic
o uspokojonym ruchu), taczacego wszystkie Zrédta i cele
podrézy o ogélnomiejskim znaczeniu. Rocznie powsta-
wal bedzie co najmniej jedna trasa rowerowa biegnaca
od centrum do granic miasta,

12.Gléwne trasy rowerowe beda uroczyScie otwierane,
a informacja o oddaniu ich do uzytku bedzie réwniez
popularyzowana przez miasto. Celem tych zabiegéw
jest promocja nowych rozwiazaf na rzecz rowerzystow;

13.Obszar centrum bedzie dostepny dla rowerzystéw.
Wyjatkiem beda jedynie najbardziej popularne strefy
ruchu pieszego. Poprawiony zostanie przejazd tranzyto-
wy rowerem przez centrum oraz warunki ruchu rowe-
rowego na obwodnicy $rédmiescia;

14. Zostanie poprawiona przejezdnos¢ dla rowerzystéw ulic
dojazdowych (zlokalizowanych gléwnie w strefach
stempo 30”). W granicach mozliwo$ci stwarzanych
przez prawo, rowery zostana wylaczone z systemu szy-
kan tworzonych w celu uspokajania ruchu samochodo-
wego;

rowerzystow
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15.Rozbudowa parkingéw rowerowych w kluczowych
punktach miasta bedzie dalej kontynuowana. Miejsca
postojowe dla roweréw beda uwzgledniane przy wszyst-
kich przebudowach i zmianach aranzacji przestrzeni
ulicznych. W przypadku prywatnych miejsc postojo-
wych dla roweréw beda konsekwentnie stosowane nor-
matywy parkingowe zawarte w krajowym prawie bu-
dowlanym Badenii-Wirtembergii i dotyczy¢ beda za-
réwno nowych inwestycji, jak i zmiany uzytkowania
dotychczasowych budynkéw;

16. Utrzymanie wysokiej jakosci gléwnych drég rowero-
wych oraz czystosci na nich jest priorytetem. Podczas
prac drogowych nalezy uwzglednia¢ Wytyczne Doty-
czace Zabezpieczenia Rob6t Drogowych (Richtlinien fiir
die Sicherung von Avbeitsstellen an Strafen, RSA) Nie-
mieckiego Towarzystwa Naukowego Budowy Drég
i Transportu (Die Forschungsgesellschaft fiir Strafsen- und
Verkehrswesen, FGSV). Wytyczne te beda interpretowa-
ne w Swietle broszury wydanej przez kraj zwiazkowy
Pétnocna Nadrenie-Westfalie nt. zabezpieczenia intere-
su pieszych i rowerzystéw podczas robét drogowych.

Wytyczne odnosnie promocji ruchu rowerowego zawar-

te sa w kolejnym podrozdziale programu (w punktach 17—

19). Wiadze miejskie podkreslaja fakt, iz popularnosé ro-

weru jako Srodka lokomocji zalezy w duzej mierze od zna-

jomosci zalet tej formy przemieszczania sie, od udogodniesi

dla rowerzystéw, a takze od odbioru spotecznego jazdy na

rowerze.

17.Promocja ruchu rowerowego powinna zawieral infor-
macje o dzialaniach na rzecz poprawy warunkéw jazdy
rowerem (0 nowej infrastrukturze), informacje o wzro-
$cie natezenia ruchu rowerowego (poprawa klimatu
wokol tej formy przemieszczania si¢), a takze o impre-
zach rowerowych (np. o Dniu Pamigci o Draisie — wy-
nalazcy protoplasty roweru, ktérego dzielo powstato
w Mannheim);

18.Miasto bedzie koordynowad prace z grupami docelo-
wymi potencjalnych uzytkownikéw roweréw (ucznio-
wie, pracownicy itp.). Jej celem jest edukacja trans-
portowa, rozpoznawanie problemdéw oraz monitoring
dzialai na rzecz ruchu rowerowego (identyfikacje
miejsc subiektywnie uznawanych za niebezpieczne,
ewaluacje inwestycji miejskich, monitoring stanu
technicznego itp.). Dzialania te beda wspierane przez
rézne podmioty, np. szkoly, pracodawcédw przyjaznych
rowerzystom;

19. Urzad miasta bedzie przyjmowal informacje mieszkan-
c6w o problemach istniejacej infrastruktury rowerowej
i pieszej, a takze wstuchiwal siec we wskazéwki odnosnie
poprawy istniejacej i rozwoju nowej.

Struktury robocze i koszty finansowe realizacji progra-
mu zostaly zdefiniowane w punkcie dwudziestym, gdyz
realizacja zamierzed wymaga zapewnienia odpowiednich
kadr oraz zaspokojenia potrzeb finansowych.

20.,Okragly st6l rowerowy” skladajacy sie z przedstawi-
cieli réznych grup zaangazowanych w ruch rowerowy
jest powolany do realizacji celéw strategicznych.
Uczestnicy okraglego stotu przygotowuja zalecenia od-
no$nie techniki, kampanii spolecznych i innych dzialas.
Miasto zapewni odpowiedni dobér kadr oraz nalezyte
zasoby finansowe, aby umozliwi¢ realizacje dzialai na
rzecz ruchu rowerowego przyjetych w programie i do-
precyzowanych przez okragly stét.

Ostatni punkt dotyczy skutecznej kontroli realizacji
programu, ktéra bedzie przeprowadzana co pigé lat od za-
twierdzenia niniejszego dokumentu.

21. Co piec lat bedzie przeprowadzana ewaluacja dziatad na
rzez ruchu rowerowego prowadzonych na wszystkich
szczeblach. Wladze miasta Mannheim przygotuja rze-
telny zbiér fakeéw i danych statystycznych, aby umoz-
liwi¢ obiektywna dyskusje o efektach dotychczasowych
dzialan na rzecz ruchu rowerowego, a takze nad plana-
mi kolejnych inicjatyw.

Program przygotowany w ramach procedury BYPAD sta-
wia konkretne cele zwiazane ze zmiang zachowan transporto-
wych mieszkancéw. Takie sformulowanie polityki rowerowe;j
miasta umozliwia fatwa ewaluacje, pozostawiajac jednoczesnie
pewna swobode doboru srodkéw, jakie zostana wykorzystane
do realizagji tych celéw. Program , Mannheim — miasto przyja-
zne rowerzystom” wpisuje sic w ogdlng strategie transportu
miasta i regionu metropolitalnego oraz w cele polityki zrow-
nowazonego rozwoju, w tym w polityke klimatyczna.

Standardy techniczne
Wladze Mannheim nie zdecydowaly sie na opracowa-
nie wlasnych standardéw infrastruktury rowerowej. Jako
prawo lokalne przyjely opracowane przez Niemieckie
Towarzystwo Naukowe Budowy Drég i Transportu (Die
Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen,
FGSV) nastepujace dokumenty:
e Wytyczne Budowy Ulic Miejskich (Richtlinien Stad-
tstrafen, RASt 2006 Forschungsgesellschaft fiir Strafen-
und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strafsenentwurf, {61)
e Zalecenia dla Infrastruktury Rowerowej (Empfehlun-
gen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2009, {31)
e Wytyczne Dotyczace Zabezpieczenia Robét Drogo-
wych (Richilinien fiir die Sicherung von Avbeitsstellen an
Strafsen, RSA 1995. {51

Uzupelnieniem powyzszych dokumentéw jest broszura
wydana przez wladze Pélnocnej Nadrenii-Westfalii nt. orga-
nizacji ruchu pieszego i rowerowego podczas prac drogowych
(Baustellenabsicherung im Bereich von Geb- und Radwegen Hin-
weise fiir alle mit Baustellensicherung befassten Personen {27).

Nalezy nadmieni¢, ze w Niemczech opracowania FGSV
pelnia czesto role standardéw infrastruktury rowerowe;j,
cho¢ rzadko bywaja formalnie zatwierdzane. Przepisy nie-
mieckie w spos6b bardziej liberalny i mniej szczegdlowy
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okreslajg wytyczne budowy infrastruktury, wiec wytyczne
FGSV pelnia podobna role jak w Polsce rozporzadzenia
oraz Normy Techniczne. W przeciwieistwie do rozporza-
dzefi, nie maja jednak umocowania prawnego.

Organizacje spofeczne

Za jedna z najwazniejszych silnych cech sprzyjajacych rozwo-
jowi ruchu rowerowego w analizie BYPAD wskazano silne
organizacje spoleczne. Za najlepszy przyklad dziatalnosci spo-
lecznej wskazano realizacje juz w 2005 roku ,,Obywatelskiego
planu miasta Mannheim” (,Burgerstadtplan Mannheim”;
drugie wydanie mapy pochodzi z 2009), na ktérym naniesio-
no wiele informagji zwiazanych z obiektami i infrastruktura
shuzgca zréwnowazonemu rozwojowi, w tym infrastruktu-
re rowerowa. Plan zostal wydany przez Forum Srodowiska
(Unnweltforum) — platforme wsp6lpracy organizacji dziatajgcych
na trenie Mannheim na rzecz zréwnowazonego rozwoju.

Forum Srodowiska zrzesza 14 organizacji obywatelskich.
Trzy sposrdd nich sa bezposrednio zaangazowane w dzialania
na rzecz ruchu rowerowego. Sa to Og6lny Niemiecki Zwiazek
Rowerowy — oddzial w Mannheim (Allgemeiner Deutscher
Fabrrad-Club, ADFC), Niemiecki Klub Transportowy
(Verkehrsclub Deutschland, VCD) oddzial w aglomeracji Ren-
-Neckar oraz Niemiecki Zwiazek na rzecz Srodowiska
i Ochrony Przyrody (Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland, BUND) okreg w Mannheim. Wszystkie trzy
organizacje uczestnicza zardwno w pracach rowerowego
okraglego stolu, jak i w pracach grupy roboczej na rzecz ru-
chu rowerowego (por. rys. 3).

Na terenie miasta dzialajg jeszcze inne organizacje ro-
werowe: turystyczne i sportowe. Ze wzgledu na ich specja-
lizacje niezwigzane z zarzagdzaniem infrastruktura transpor-
towa, zapraszane sa tylko na posiedzenia okraglego stotu,
nie biora udzialu w pracach , grupy roboczej — rowery” (nie
uczestnicza w opiniowaniu projektow itp.).

koordynacja zespofu,

Konsultacje spofeczne

Przyjecie Programu ,,Mannheim — miasto przyjazne rowe-
rzystom” zwigzane bylo z ustaleniem procedury konsultacji
spolecznych (rys. 3). Miasto podzielito konsultacje spolecz-
ne na dwa zespoly: na dotyczacy planowania strategicznego
oraz na dotyczgcy prac nad rozwigzaniami technicznymi.

Pierwszy zesp6l, ktory zostal nazwany ,okraglym sto-
fem”, ma gromadzi¢ jak najszersze grono uzytkownikéw ro-
weréw (nie tylko organizacje zajmujace sie transportem, ale
réwniez turystyka czy sportem rowerowym), przedstawicieli
instytucji spolecznych, przewoznikéw, a takze przedstawicie-
li $wiata polityki komunalnej. Okragly st6t zbiera si¢ raz lub
dwa razy do roku. Za przewodniczenie obradom odpowiada
wyloniony przez rade miasta radny, a koordynacja prac ze-
spolu prowadzona jest przez oficera rowerowego urzedu mia-
sta. W swojej pracy okragly stél prowadzi dyskusje nad cela-
mi strategicznymi, podejmuje najwazniejsze rozstrzygniecia
w zakresie rozwoju i promogji ruchu rowerowego, a takze
tworzy wytyczne dla rozwiazan technicznych, kampanii pro-
mocyjnych czy innych dzialan.

Druga grupa jest zespdt zadaniowy dzialajacy pod na-
zwa ,grupa robocza — rowery”. Uczestnicza w niej tylko
przedstawiciele tych komérek magistratu, ktére odpowia-
daja za organizacje i bezpieczefistwo ruchu drogowego,
przedstawiciele policji drogowej oraz przedstawiciele trzech
organizacji spolecznych dzialajacych na rzecz rozwoju infra-
struktury rowerowej (ADFC, VCD, BUND). Dzialania
tego zespolu odbywaja si¢ pod kierownictwem gléwnego
specjalisty ds. planowania ruchu rowerowego. Nalezy tu
nadmienid, iz jest to osoba odpowiedzialna za infrastrukcu-
re rowerowa, inna niz oficer rowerowy, ktéry jest odpowie-
dzialny za caloksztalt polityki rowerowej miasta. Glownymi
zadaniami ,,grupy roboczej — rowery” jest opiniowanie pro-
jektéw infrastruktury rowerowej i infrastruktury ruchu
ogdblnego, majacej walny wplyw na ruch rowerowy. Ponadto
grupa udziela wsparcia w realizacji strategii oraz prowadzi

pisanie raportéw kierowanie
. i Oficer rowerowy zespotem
szeWan’CZ‘?me Gt. specjalista od planowania ruchu roweroweg 2
posiedzeniom, uczestnictwo Wydziat planowania transportu uczestnictwo *
uczestnictwo Zarzad drég - wydziat budowy

o

Zarzad drog - wydziat utrzymania
Zarzad drog - wydziat zarzadzania ruchem
Policja - wydziat ruchu drogowego

grupa

k:,Ubyh Lorest robocza

radnyc czest

miejskich plctwo et . Zggniry
SUND co 2 miesiace

uczestnictwo

- dyskusja strtegiczna

- najwazniejsze rozstrzygniecia
- wytyczne dla rozwigzan
technicznych, promocji itp.

Rys. 3. Schemat pokazujacy konsultacje spoteczne w dziataniach na rzecz ruchu rowerowego.
Zrédto: Urzad Miasta Mannheim — Program ,Mannheim — miasto przyjazne rowerzystom”
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biezacy monitoring dzialafi na rzecz rowerzystéw. Spotkania
odbywaja sie co dwa miesiace, cho¢ w razie konieczno$ci
moga by¢ zwolywane czesciej.

Dos¢ nietypowy podzial konsultacji spotecznych na
dwie grupy ma swoje uzasadnienie. Pozwala usprawni¢
proces opiniowania projektéw drogowych — uczestnicza
w nim tylko te instytucje, ktére maja wladztwo planistycz-
ne w danym zakresie, i te organizacje spoteczne, ktére dys-
ponuja fachowg wiedza. Z drugiej strony, dziatania okragle-
go stolu maja ustalac cele o charakterze strategicznym, ta-
kie jak wieloletnie programy dzialaf, kampanie spoteczne
itp. W takiej sytuacji koniecznym jest budowanie jak naj-
szerszego konsensusu spolecznego wokét generalnych ce-
l6w. Nalezy wiec do dyskusji zaprasza¢ wszystkie srodowi-
ska rowerowe, przedstawicieli przewoznikéw oraz przed-
stawicieli innych uzytkownikéw przestrzeni ulicznych (np.
izby handlowe), wydzialy zajmujace sie promocjg miasta,
a przede wszystkim politykéw.

Pierwsze doswiadczenia z konsultacji spolecznych w tej for-
mie sa bardzo zadowalajace. Wiadze Mannheim sa $wiadome,
ze udzial spoleczny przynosi miastu bardzo wiele korzysci —
dostarcza fachowej wiedzy oraz informacji i uwag bezposred-
nio od uzytkownikéw. Umozliwia poznawanie réznych stano-
wisk 1 poszukiwanie wsp6lnych rozwiazan. Dodatkowe pary
oczu w ,grupie roboczej — rowery” pozwalaja natomiast do-
strzec ewentualne bledy w projektach, a zaangazowanie szero-
kich grup spolecznych w proces planowania strategicznego
pozwala na ksztaltowanie si¢ kultury planistycznej: budowe
wiezi zaufania pomiedzy uczestnikami, wymiane do§wiadczen,
poznawanie wlasnych pogladéw itp.

Konsultagje spoleczne projektéw infrastrukturalnych przy-
niosly juz wymierne korzysci. Szczegdlnie widac to przy two-
rzeniu projektéw przedhuzenia tras tramwajowych w pdélnoc-
nych dzielnicach miasta. Projekty, ktére poczatkowo nie prze-
widywaly znaczacej poprawy warunkéw jazdy rowerem,
w przestrzen uliczna wnosza nowg jakos¢, nawet w niektorych
miejscach kosztem zawezenia tras tramwajowych do jednego
toru, na ktérym ruch odbywa¢ bedzie si¢ wahadlowo.

Komunikacja spofeczna
Waznym elementem systemu partycypacji spolecznej jest,
oprécz calej instytucjonalizacji procesu udzialu spolecznego
w strategicznym planowaniu infrastruktury rowerowej, bez-
posredni kontakt z uzytkownikami. Dziedzina, gdzie bezpo-
sredniego i szybkiego kontaktu z poszczegdlnymi uzytkow-
nikami nie da si¢ zastapi¢ sformalizowanymi konsultacjami,
sg opinie o stanie infrastruktury rowerowej. Wladze miasta
Mannheim uruchomily wiec specjalng strone internetowsg
(,Rad im Quadrat”, www.rad-im-quadrat.de), na ktérej jed-
nym z elementéw jest formularz umozliwiajacy zglaszanie
probleméw zwiazanych z infrastruktura rowerowa i ruchem
rowerowym poza nig. Czyni si¢ to, opisujac problem bez-
posrednio na mapie. Zgloszenia widoczne sg dla wszystkich
uzytkownikéw, a informacja o ewentualnych poprawkach
zamieszczana jest rowniez na tej mapie.

Wladze miejskie w ostatnim czasie rozpoczely wspétprace
z Uniwersytetem Technicznym w Kaiserslautern, aby proce-

dure jeszcze uproéci¢. Nowe rozwigzania techniczne pozwolg
na pominiecie najstabszego ogniwa w dotychczasowej proce-
durze — koniecznosci zapamictania problemu, , przywiezienia
go do biurka” i wpisania w formularzu. Docelowy model ma
bazowad na tzw. mobile blogging — rozwiazaniu wykorzystuja-
cym mozliwosci smartfonéw w tworzeniu blogdéw. W modelu
tym bedzie mozna wykonad smartfonem zdjecie, wprowadzi¢
krétki opis problemu i wystac jako e-mail czy MMS na wska-
zany adres lub numer, a system, korzystajac z dhugosci i sze-
rokosci geograficznej GPS odczytanej z smartfomu, sam za-
miesci zgloszenie na stronie. Oprdcz uproszczenia procedury
zaletg jest skrdcenie czasu skladania zgloszenia oraz wyzsza
liczba zgloszen. Zaklada sie, ze prostota rozwigzania bedzie
mie¢ walny wplyw na jego popularnosé.

Coraz bardziej istotnym elementem komunikacji spo-
fecznej i promocji ruchu rowerowego sa planery podrézy.
Wladze miejskie nie rozwijaja swoich planeréw, korzystajg
z mechanizmu opracowanego dla Hes;ji i sasiednich obsza-
réw. Internetowe narzedzie pozwala na wybdr nie tylko
najkrétszych czy najbezpieczniejszych tras, ale réwniez za-
wiera informacje o szlakach i atrakcjach turystycznych, tra-
sach dla specjalnych grup turystéw rowerowych czy infor-
macje o integracji transportu publicznego z rowerowym.

Poza wspomniang strong internetowa miasto prowadzi
kampanie na popularnych serwisach spotecznosciowych ta-
kich jak Facebook, Flickr, Twitter. Wykorzystanie tych
form przekazu ma wzmocni¢ wi¢Zz z uzytkownikami rowe-
ru, poszerzy¢ krag odbiorcéw oraz dostarczaé informacje
w modny sposéb, co jest szczeg6lnie istotne dla miodziezy.

Osobliwoscia promocji ruchu rowerowego w Mannheim
bylo wprowadzenie z dniem 1 maja 2009 premii w wysoko-
$ci 50 EUR za zlomowanie starego roweru, przy jednoczes-
nym zakupie nowego. Premia byla do zrealizowania w przy-
padku zakupu nowego roweru, ktdéry nie jest rowerem
sportowym. Premie mozna bylo realizowa¢ tylko w skle-
pach rowerowych na terenie Mannheim. Stare rowery nale-
zalo oddad przy stacji rowerowej ,Biotopii” zlokalizowanej
przy dworcu gléwnym w Mannheim. ,Zezlomowane” ro-
wery, jesli tylko to bylo technicznie wykonalne i ekono-
micznie uzasadnione, poddawane byly naprawie, sa wypo-
zyczane mniej zamoznym mieszkaficom.

Akgcja miala bardziej wymiar symboliczny — przyznano
tylko 100 premii za oddanie rowerdw, jednak gléwnym ce-
lem bylo zwrécenie uwagi na korzysci, jakie plyna dla miasta
ze zwiekszenia ruchu rowerowego. Akcja cieszyla sie duzg
popularnoscia, przewyzszajacg limit przyznawanych premii.
Dzialania Mannheim byly tez zacheta dla kilku innych miast
do przeprowadzenia podobnych akeji. Nalezy nadmieni¢, ze
akcja byla odpowiedzia na kontrowersyjny projekt rzadu fe-
deralnego, ktéry przy ztomowaniu starego samochodu i za-
kupie nowego oferowal wyptate 2500 EUR. Formalnie pro-
jekt mial przyczyni¢ sie¢ do poprawy stanu srodowiska przez
wylaczenie z obiegu najstarszych i najbardziej zanieczyszcza-
jacych pojazdéw, jednak nawet przedstawiciele wladz fede-
ralnych nie kryli, ze celem jest pobudzenie przemyshu moto-
ryzacyjnego w warunkach spowolnienia gospodarczego. Idea
wyplacania premii za zlomowanie starych roweréw wyszla
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od Niemieckiego Klubu Transportowego — (VCD) i stanowi-
fa sprzeciw wobec praktyk wspierania przemystu motoryza-
cyjnego pieniedzmi podatnikéw.

Wymiana do$wiadczen i wspdtpraca naukowa

Waznym elementem wspélpracy na rzecz rozwoju ruchu
rowerowego jest wymiana do§wiadczei w Grupie Roboczej
Gmin Przyjaznych Rowerzystom w Badenii-Wirtembergii
(Arbeitsgemeinschaft Fabrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wiirttemberg — AGFK-BW e.V)). Mannheim bylo jednym
z miast zalozycieli tego stowarzyszenia komunalnego.
Stowarzyszenie jest druga inicjatywa w krajach zwiazko-
wych Niemiec, po Pélnocnej Nadrenii-Westfalii.

Wladze miejskie obecnie nie prowadza obecnie zadnego
programu badawczo-wdrozeniowego z zakresu infrastruk-
tury rowerowej, ale chetnie podejmujg sic wspolpracy przy
projektach powstajacych podczas prac dyplomowych czy
innych badan.

Podsumowanie
Mannheim jest przyktadem miasta, ktére chce wykorzystaé
szanse, jaka stanowil dos¢ wysoki udzial ruchu rowerowego
w podrézach, ktéry powstal wlasciwie samoistnie. Wladze
miejskie licza, iz poprzez systemowe dzialanie mozliwym
bedzie poprawa wygody i bezpieczefistwa rowerzystow, a
w konsekwencji zwickszenie udzialu ruchu rowerowego
i poprawa jakosci zycia w miescie. Shuzy¢ temu ma przy-
gotowany przy wspoétudziale Program ,Mannheim — mia-
sto przyjazne rowerzystom” oraz udzial spoleczny zaréwno
przy planowaniu strategicznym, jak i konkretnych projek-
tach drogowych.

Wladze miejskie i organizacje spoleczne sg $wiadome,
ze — aby doréwnaé najbardziej rowerowym miastom — przed

Mannheim jest dluga droga. Przyjete plany méwig jednak,
co nalezy w pierwszej kolejno$ci zmieniaé. Waznym ele-
mentem sa tez ambicje, aby zwigksza¢ budzet na dzialania
na rzecz budowy infrastruktury rowerowej, ktéra nie jest
realizowana podczas innych inwestycji. W ostatnich latach
bylo to tylko okoto 100 tys. EUR rocznie, co w przeliczeniu
na mieszkanca daje okolo 0,37 EUR. W pobliskim
Karlsruhe, miescie z réwnie duzymi ambicjami rowerowy-
mi i z duzym potencjatem, wydatki siegaja w przeliczeniu
juz 5 EUR na mieszkarca rocznie, a w miescie pretenduja-
cym do miana stolicy rowerowej Niemiec — w Monastyrze
(Munster) az 8 EUR. Wladze miejskie licza jednak, iz sy-
stemowe podejécie do ruchu rowerowego, wsp6lpraca z sze-
rokim gronem partneréw, zwlaszcza z organizacjami zrze-
szajacymi uzytkownikéw, pozwola osiagna¢ zamierzone
cele mimo skromniejszych naktadéw finansowych.
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