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Michat Beim:

POLITYKA ROWEROWA BOLZANO

Dziatania na rzecz ruchu rowerowego w stolicy po-
ludniowego Tyrolu rozpoczely sie jakby dzielem
przypadku. Przeksztalcenie dawnej trasy kolejowej
na droge pieszo-rowerowa wyzwolilo ogromny po-
tencjal ruchu rowerowego. Wtladze miasta powoli,
aczkolwiek konsekwentnie, zaczely dostrzegaé ko-
rzy$ci plynace ze wzrostu znaczenia roweru w co-
dziennych podrézach i w rekreacji. W niedlugim
czasie Bolzano stalo sie nie tylko rowerowa stolica
Wioch, ale réwniez miastem, ktore inspiruje plani-
stow, samorzadowcoéw i dziataczy rowerowych w ca-
tej Europie. Bolzano nie osiadlo na laurach, ale po-
dejmuje liczne dziatania na rzecz dalszego wzrostu
znaczenia ruchu rowerowego, widzac w tym nie tyl-
ko antidotum na korki czy na zanieczyszczenie po-
wietrza, ale réwniez znak rozpoznawczy — element
kampanii promocyjnej miasta.

Wprowadzenie

Bolzano (niem. Bozen, lad. Bulsan, wl. Bolzano) jest sto-
lica autonomicznego regionu Trydent—Gérna Adyga
(niem. Autonome Provinz Bozen-Sidtirol, lad. Provinzia
Autonoma de Bulsan-Siidtirol, wl. Provincia autonoma
di Bolzano-Alto Adige). Miasto polozone jest w dolinie
rzek Eisack i — bedacej jej doptywem — Talfer. Powstale
w $redniowieczu, rozwijalo sie, i nadal rozwija sie, tylko
w obszarze doliny, nie wchodzac z zabudowa na okoliczne
gbry. Stwarza to idealne warunki topograficzne dla ruchu
rowerowego. Powyzej poziomu doliny sa polozone jedynie
historyczne wsie, do ktérych dojazd zapewniaja trzy kole-
je linowe oraz jedna linia kolei waskotorowej. Otaczajace
gbry oraz doliny stanowia wymarzone miejsce dla turystyki
i sportéw rowerowych. Bolzano stanowi wiec bardzo istot-
ny cel turystki aktywnej — w okresie zimowym rozwija si¢
turystyka narciarska, a letnim rowerowa i piesza.

Bolzano jest tez waznym o$rodkiem kulturowym i na-
ukowym prowingji oraz regionu. Na uniwersytecie studiuje
ponad 3 tys. studentéw. Miasto stanowi regionalne cen-
trum dla Niemcéw Tyrolskich oraz Ladynéw. Miasto pelni
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wazne role gospodarcze. Poza sektorem turystyki dominu-
jacymi galeziami sa przemysl spozywczy i rzemioslo.
Systematycznie spada znaczenie przemystu ciezkiego, ktoéry
zostal rozbudowany w latach trzydziestych XX wieku, jed-
nak w ostatnich dekadach nastepuje stopniowa deindu-
strializacja regionu.

Polozone w gorskiej dolinie miasto musi zwracad szcze-
gblna uwage na jako$é powietrza, nie tylko zwazywszy na
aspiracje pozostania waznym o$rodkiem turystycznym, ale
przede wszystkim w celu unikniecia smogu. Gléwnym
zrodlem zanieczyszczeni powietrza jest transport. W zwiaz-
ku z tym faktem wladze miejskie — czasem nawet pare razy
do roku — zmuszone sa do wprowadzania jedno- lub kilku-
dniowych zakazéw jazdy samochodom w $rédmiesciu.
Plany rozwoju transportu zakladaja wspieranie alternatyw-
nych form przemieszczania sie (por. {1} i {31). Kladg one
nacisk nie tylko na dalszy wzrost znaczenia ruchu rowero-
wego, ale rowniez rozwoj transportu publicznego. Do 2015
roku planowane jest oddanie dwéch tras tramwajowych,
w tym jednej o charakterze regionalnym — laczgcej Bolzano
z sasiednimi miastami — Eppan i Kaltern. Integracja trans-
portu miejskiego z regionalnym oraz poprawa polaczeni
aglomeracyjnych sa obecnie priorytetem wiadz miejskich
i regionalnych, poniewaz osoby dojezdzajace do miejsc pra-
cy, nauki i placéwek ustugowych stanowig gtéwna przyczy-
ne zatloczenia motoryzacyjnego w miescie. Alternatywy
w dojazdach do Bolzano samorzady poszukuja nie tylko
w rozwoju transportu publicznego. Na trasach do miejsco-
wosci, do ktérych bariera nie sa réznice wysokosci, realizo-
wane sa drogi pieszo-rowerowe, aby cze¢$¢ dojezdzajacych
mogta dociera¢ o sile wlasnych miesni.

Dla wladz miasta ruch rowerowy stal sie nie tylko sku-
tecznym $rodkiem ograniczania kongestii, ale réwniez po-
mystem na marketing miejski. Bolzano liczy, iz poprzez
bardzo dobra infrastrukture rowerowa na terenie miasta,
jak i w regionie uda sie pozyskal turystéw rowerowych,
a takze rozpropagowal miasto w kregach opiniotwor-
czych.

Infrastruktura rowerowa dedykowana

Bolzano, podobnie jak wiele malych i srednich wloskich
miast, pozbawione bylo infrastruktury rowerowej, cho¢ ist-
niata do$¢ silna tradycja korzystania z tego srodka lokomo-
¢ji. Pierwsza infrastruktura rowerowa w miescie pojawita
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Tabela 1

Ogdlna charakterystyka Bolzano
Liczba mieszkancow (styczen 2011) 104 278
Diugo$¢ sieci drogowej (2010)

128 km
w tym: 10 km autostrad

strefy ,tempo 30” obejmuja obszar miasta o po-
wierzchni ok. 2 km?,

obszary z ograniczonym ruchem pojazdow (zakazy
zazwyczaj nie obejmujg rowerzystow): 0,41 km?,
strefy ruchu pieszego zajmuja powierzchnie ok.

30 tys. m2.

50 km drdg i paséw rowerowych

transport publiczny: 7,6%

samochdd (kierowcy + pasazerowie): 27,2%
motocykle i motorowery: 6,7%

rower: 29,0%

ruch pieszy: 29,5%

525,5 samochodéw osobowych / 1000 mieszkancow
110,2 motocykli i motorowerdw / 1000 mieszkancow
788,5 rowerow / 1000 mieszkancow

Strefy uspokojonego ruchu (2010)

Infrastruktura rowerowa (2010)
Modal-split (jesier 2009)

Wspoétczynnik motoryzaciji (2009)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Bolzano, [5], Landesinstitut fair
Statistik (Astat) der Autonomen Provinz Bozen-Sidtirol i Instituto Nazionale di Statistica

sie zupelnie niespodziewanie. W latach osiemdziesiatych
XX wieku nastapita przebudowa ukladu torowego i trasa
kolejowa biegnaca blizej terenéw zabudowanych, po pét-
nocnej stronie rzeki Eisack, zostala przeniesiona na potu-
dnie miasta (w miejsce obecnego przebiegu). Przeniesienie
torowiska rozpoczelo szeroka debate nad zagospodarowa-
niem pustego miejsca. Wsrod réznych pomystéw: poczaw-
szy od budowy jezdni po odbudowe zlikwidowanego po
IT wojnie $wiatowej tramwaju, pojawila sie koncepcja wy-
korzystania torowiska do budowy drogi dla pieszych i ro-
werzystéw. Droga rowerowa zyskata wielu uzytkownikéw.
Cho¢ poczatkowo pomyslana gléwnie o rekreacyjnym wy-
korzystaniu, stala sie arterig ruchu rowerowego o charak-
terze komunikacyjnym — swoista trasa $rednicowa. Wplyw
na komunikacyjne wykorzystanie miala przede wszystkim
bardzo atrakcyjna lokalizacja. Trasa kolejowa laczyla bo-
wiem poludniowo-zachodnie cze¢sci miasta (bedace gléwna
dzielnicg mieszkaniows) z centrum miasta zlokalizowanym
na pétnocnym-wschodzie.

Popularnos¢ pierwszej trasy rowerowej rozpoczela deba-
te o kolejnych udogodnieniach dla rowerzystéw. Poczgtkowo
wiladze miejskie, nie doceniajac znaczenia komunikacyjne-
go rozwijaly drogi rowerowe przede wszystkim o charakte-
rze turystycznym — wzdluz rzek Eisach i Talfer. Niemniej
jednak polozenie rzek w stosunku do obszaréw zurbanizo-
wanych przyczynialo si¢ do wykorzystania zlokalizowanych
wzdluz nich drég rowerowych w celach komunikacyjnych.
W nastepnej kolejnosci wybudowane zostaly drogi rowero-
we prowadzace ruch z dzielnic miejskich do tras zlokalizo-
wanych nad rzekami, a dopiero w dalszej kolejnosci — w la-
tach dziewieCdziesiatych, wladze miasta przekonaly sie
o transportowym znaczeniu ruchu rowerowego i rozpoczely
budowe drég rowerowych o charakterze stricte komunika-
cyjnym, laczac dzielnice mieszkaniowe z centrum oraz
dzielnicami przemystowymi. Nim miasto przystapito w la-
tach dziewieddziesiatych XX wieku do intensywnego i sy-
stematycznego rozwoju infrastruktury rowerowej, przyjeto
dwuetapowy harmonogram. W pierwszej kolejnosci doko-
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nano analizy wi¢zby ruchu w miescie oraz identyfikacji
podstawowych zrédel i celéw podrozy, a takze przyjeto wy-
nikajace z powyzszych analiz zalozenia odno$nie gtéwnych
kierunkéw dziatan inwestycyjnych. Réwnolegle opracowa-
no podstawowe wytyczne odno$nie jako$ci drég rowero-
wych. Dopiero po wstepnym rozpoznaniu przystapiono do
realizacji infrastruktury komunikacyjnej. Na przelomie
wiekéw postanowiono wypracowal przy wspétudziale spo-
leczenistwa oraz ekspertéw kompleksowg strategie rozwoju
ruchu rowerowego, ktéra determinuje rozbudowe infra-
struktury rowerowej réwniez obecnie.

Cecha charakterystyczng dedykowanej infrastrukeury
rowerowej w Bolzano jest jej nietypowa lokalizacja w prze-
strzeni ulicznej. W przeciwieistwie do wielu innych miast
przyjaznych rowerzyscie, w ktdrych realizacja infrastrukeu-
ry rowerowej odbywa si¢ zazwyczaj po obu stronach ulicy
i jest nijako zintegrowana z ruchem kolowym i pieszym,
w Bolzano na wielu obszarach trzon drég rowerowych sta-
nowia swojego rodzaju trasy tranzytowe: drogi rowerowe
dwukierunkowe zlokalizowane zaréwno w przestrzeni
ulicznej (zazwyczaj po jednej stronie ulicy — fot. 1), jak
i poza nig (np. na terenach zielonych, podwoérzach itp.).
Bardzo cickawy design, wysoka jako$¢ wykonania oraz wy-
sokie priorytety na sygnalizacjach Swietlnych czynia z tej
infrastruktury bardzo atrakcyjng alternatywe dla prze-
mieszczania si¢ po miescie. Istniejace rozwiazania nie sg po-
zbawione wad. Problem stanowi nie tylko dojazd do posesji
zlokalizowanych po obu stronach ulicy, podczas gdy droga
rowerowa wiedzie po jednej stronie, ale réwniez fake, ze
fragmenty drég rowerowych przebiegajace przez tereny
zielone nie zawsze sa o§wietlane po zmroku.

Prowadzenie drég rowerowych jako tras tranzytowych
stawia tez wyzwania dla organizacji ruchu, ktére nie sg po-
wszechnie znane w innych miastach, np. skrzyzowania drég
rowerowych z jezdniami. Miasto wytworzylo juz jednak
przyklady dobrej praktyki dla tych rozwiazan.

Gléwne drogi rowerowe sa ponumerowane od R1 do RS,
aby ulatwic¢ orientacje. W rzeczywistosci wladze miejskie
oznaczaja w ten sposéb réwniez fragmenty miejskiej infra-
struktury nie bedace de 7ure drogami rowerowymi, ale lezace
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Fot. 1.Charakterystyczna dla Bolzano tranzytowa droga rowerowa: dwukierunkowa, zlokali-
zowana po jednej stronie ulicy, posiadajaca nawierzchnig bitumiczng (fot. Michat Beim).
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w ciagu gléwnych tras rowerowych. Wiladze miejskie daza
jednak, aby na gléwnych trasach zapewni¢ spdjnos¢ rozwia-
zan. Najwazniejsza role w systemie gléwnych drég rowero-
wych odgrywa droga R4 laczaca, przez tereny nadrzeczne,
wschodnie i zachodnie dzielnice miasta. Droga ta stanowi
réwniez bardzo istotny element szlakéw turystycznych pro-
wadzacych w strone Trydentu oraz Brennero.

Gléwne drogi rowerowe uzupelniane sa przez sie¢ do-
datkowych drég rowerowych, przez strefy uspokojonego
ruchu oraz przez legalizacje ruchu rowerowego pod prad.
Réwniez mosty pieszo-rowerowe przez rzeki (fot. 2) stuzg
znaczacemu uprzywilejowaniu rowerzystow. Obecnie ist-
nieje siedem takich przepraw (nie liczac mostéw przezna-
czonych do ruchu ogélnego), planowane sa jeszcze kolejne.

Fot. 2. Mosty rowerowe i piesze (na prawo od mostu rowerowego) wyrézniajg si¢ szczegding
estetyka rozwigzan (fot. Michat Beim).

Najwazniejszymi problemami, na jakie napotykaja ro-
werzy$ci, to kwestie zwiazane ze zlym oznakowaniem drég
rowerowych podczas remontéw i zniszczeniami nawierzch-
ni, do jakich dochodzi podczas takich prac.

Przyklad Bolzano pokazuje, iz ruch rowerowy wzrasta
wraz z infrastruktura rowerowa. W okresie, gdy infrastruk-
tury rowerowej nie bylo wecale, wynosil kilka procent
wszystkich podrézy. W 2001 roku wzrdst do 17,5%, istnia-
o wéwczas okolo 10 km drég rowerowych. Wraz z budowg
okoto 40 km nowych drég rowerowych w kolejnych latach
poziom ruchu rowerowego wzrést do 29% w 2009 roku
(por. [5D.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa
Réwniez w zakresie strefowego uspokajania ruchu Bolzano
nalezy do bardzo nietypowych miast. Strefy ,tempo 30”
nie sg az tak popularne jak w innych miastach prowadzg-
cych konsekwentnie polityke zréwnowazonego rozwoju.
Obejmujg one glownie obszar historycznego srédmiescia.
Najwieksze rozszerzenie stref ruchu ,tempo 30” nastapilo
w 2007 roku. W tym samym roku wladze miejskie przy-
stapily do bardziej konsekwentnej egzekucji ograniczen
predkosci, aby nie pozostawaly one martwym przepisem.
W 2009 roku, przede wszystkim majac na celu ograni-
czenie emisji zanieczyszczen, Podjeto decyzje o objeciu

wickszo$ci ulic w mie$cie uspokojeniem ruchu do 40 km/h.
Strefy ,tempo 40" objely wszystkie ulice, na ktérych do-
tychczas dopuszczalna predkoscia bylo 50 km/h, a przy
ktérych wystepuje zabudowa mieszkaniowa. Obszarami
nieobjetymi ograniczeniem predkosci do 40 km/h sa strefy
przemystowe.

Ruch rowerowy dopuszczony jest tylko w niektdrych
strefach ruchu pieszego. Obostrzenie wynika z faktu, iz
wiele ulic jest bardzo waskich, natomiast natezenia ruchu
pieszego sa, zwlaszcza w sezonie turystycznym, bardzo wy-
sokie.

Parkingi rowerowe

Wladze miejskie systematycznie rozbudowuja miejsca po-
stojowe dla rowerzystéw. Dzialania te ukierunkowane sa na
kilka gléwnych zadan:

* realizacje miejsc postojowych przy obiektach uzytecz-
nosci publicznej,

* ,bike&ride” przy dworcu gléwnym oraz przy waz-
niejszych weztach komunikacji publicznej,

* parkingi wokol starego miasta, przy czym §wiadomie
realizuje sie nowe miejsca na obrzezach, aby zachecad
do pozostawiania roweréw i spacerowania pieszo po
starowce.

Waznym aspektem wszystkich miejsc parkingowych
dla roweréw jest zapewnienie mozliwo$ci przypiecia ramy
(chod stosuje si¢ zazwyczaj rozwiazania duzo bardziej skom-
plikowane niz proste stojaki rowerowe typu ,bramka”),
a w przypadku miejsc shuzacych do pozostawiania roweréw
na dluzej, réwniez zadaszenia. Pomimo dzialan ze strony
miasta, nadal istnieje deficyt miejsc parkingowych dla ro-
werzystow.

Rowery publiczne

Bolzano posiada stosunkowo prosty i maly system roweréw
publicznych. 130 roweréw rozmieszczonych jest w dwéch
wypozyczalniach. Gléwnym adresatem roweréw miejskich
sa turySci. System wiec znaczaco rézni si¢ od rozwiazan,
ktorych gléwnym celem jest wykorzystanie komunika-
cyjne. Rowery mozna wynajmowac codziennie od polowy
kwietnia do pazdziernika, w godzinach od 7.30 do 20.00
(w pazdzierniku do 19.00). Koszt najmu wynosi 1 EUR
za godzing w przypadku pierwszych 6 godzin, nastepnie
za kazda rozpoczeta kolejna godzing jest naliczana stawka
w wysokos$ci 2 EUR. Osoby pragnace wypozyczy¢ rowery
na dluzszy czas placa 5 EUR za kazdy dzien. Przed wy-
pozyczeniem wymagana jest rejestracja i uiszczenie kaucji
w wysoko$ci 10 EUR. Punkty oferuja tez mozliwo$¢ wypo-
zyczenia fotelika dla dzieci.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W 2009 roku policja odnotowata 1219 zdarzeni drogo-
wych, w ktérych wzielo udzial tacznie 2304 uczestnikéw.
Blisko Y4 zdarzed drogowych (288) stanowily wypadki.
Dwie osoby poniosly smier¢, ale nie bylo wéréd nich ro-
werzystow.
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Kolizje i wypadki z udzialem rowerzystéw stanowily
19,0% (232), rowerzysci stanowili 10,1% wszystkich
uczestnikéw zdarzenn drogowych. Jest to proporcjonalnie
mniej w poréwnaniu do innych form transportu. Przy-
ktadowo wypadki i kolizje z udzialem motocyklistéw i mo-
torowerzystow stanowily 25,0% zdarzet drogowych, a mo-
tocyklisci stanowili 13,2% wszystkich uczestnikéw wypad-
kéw i kolizji.

Zdaniem wiladz miejskich nietypowa, jak na holender-
skie, dufiskie czy niemieckie warunki, infrastruktura rowero-
wa jest stosunkowo bezpieczna. Wprawdzie w 2009 roku
odnotowano 232 kolizje lub wypadki z udzialem rowerzy-
stow, to w pewnej mierze dochodzito do nich na drogach ro-
werowych pomiedzy rowerzystami. Jedna z najczestszych
przyczyn byla nieuwaga wynikajaca z korzystania z telefo-
néw komérkowych podczas jazdy. W 2007 roku miasto
przygotowalo nawet specjalna kampanie spoleczna ,,Mobility
BZ: Radfahren? Aber sicher” (,Mobilno$¢ w Bolzano: Jezdzié
na rowerze? Tak, ale bezpiecznie”, ale réwniez mozna thuma-
czy¢ ,,...alez oczywiscie”), w ktérej skoncentrowano si¢ na
kwestiach bezpieczefistwa rowerzystow.

W przypadku kolizji z samochodami najczestsza przy-
czyna bylo nieustapienie przez kierowce pierwszefistwa
przejazdu na przejezdzie rowerowym. Takich zdarzen
w 2009 roku odnotowano 27 (11,6% zdarzed z udzialem
rowerzystow). Nalezy nadmienié, ze z podobnym proble-
mem borykaja si¢ piesi na przejsciach dla pieszych (24 wy-
padki, 21,1% wszystkich wypadkéw z udziatem pieszych).

Generalnie sytuacja na drogach Bolzano znaczgco sie
poprawia. Spada ogélna liczba wypadkdéw, w tym wypad-
kéw émiertelnych. Srednia dla ostatniej dekady (1999—
2008) wynosita 416,3 wypadkéw rocznie, $rednia liczba
rannych 511,60, a $rednia liczba zabitych — 6,4 0séb rocznie.
Wplyw na wzrost bezpieczefistwa ma poprawa infrastruk-
tury drogowej, w tym rowerowej, wprowadzenie stref
uspokojonego ruchu w §rédmiesciu oraz wzrost natezenia
ruchu rowerowego.

Partycypacja spoteczna
W Bolzano partycypacja spoleczna w dzialaniach na rzecz
ruchu rowerowego odbywa sie na dwéch plaszcezyznach:
plaszczyznie strategicznej oraz na plaszczyznie wdrazania po-
szczegblnych projektéw. Zdecydowanie wickszy nacisk po-
ozono na udzial mieszkancéw oraz organizacji spolecznych
przy opracowywaniu strategii niz na partycypacje przy kon-
sultacjach projektéw budowlanych lub organizacji ruchu.
Jednym z najwazniejszych wyzwan bylo opracowanie
w latach 1999-2001 strategii dzialafi na rzecz ruchu rowe-
rowego pod tytulem ,Plan na rzecz mobilnosci rowerowej
w Bolzano” {4}. Plan mial ujmowa¢ dziatania na rzecz ro-
werzystdw w sposéb systemowy — wypracowal strategie,
ktoéra bylaby podstawa przyszlych dzialan inwestycyjnych,
promocyjnych i zasad uczestnictwa spolecznego w plano-
waniu infrastruktury rowerowej. Byl on najwazniejszym
dokumentemstrategicznymrozwojuruchurowerowegoista-
nowil wazny wklad w tworzenie polityki transportowe;j [31
oraz polityki przestrzennej {1} miasta.
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Realizacje tego zadania powierzono Instytutowi Ekolo-
gicznemu Tyrolu Potudniowego (Okoinstitut Sidtirol), ktory
stanowi organizacje spoleczna dzialajaca na zasadach think-
tanku. Partnerami projektu — poza wladzami miejskimi (re-
ferat ochrony srodowiska oraz referat mobilnosci) — byly rady
osiedli (Stadtviertelrite), przedsiebiorstwo zajmujace si¢ pro-
mocja i PR — Helios Audiovisuelle Kommunikation Brixen,
instytut badan spolecznych z Bolzano — Apollis Institut fir
Sozialforschung und Demoskopie Bozen, lokalne szkoly
wyzsze — Wolny Uniwersytet w Bolzano (Freie Universitit
Bozen) i Akademia Europejska w Bolzano (EURAC Euro-
pdische Akademie Bozen), ale réwniez przedstawiciele wladz
komunalnych i organizacji spolecznych z Wihoch (np.
z Florencji i Werony) oraz krajéw niemieckojezycznych (np.
z Frankfurtu). W tym gronie nie moglo zabrakna¢ wszyst-
kich zainteresowanych tematyka mieszkancéw miasta.

Laczny budzet tego projektu wynosil 116 626 EUR.
Projekt odbywat sie przy cze$ciowym wsparciu unijnego pro-
gramu badawczo-wdrozeniowego ,,Emotions — Emotional
Marketing for Sustainable Mobility” (,Emocje — Marketing
Emocjonalny na rzecz Zréwnowazonej Mobilnosci”).

Opracowanie polityki rowerowej wymagalo przede
wszystkim sformulowania celéw, jakie stoja przed realizacja
dokumentu. Gléwnym celem bylo obnizenie halasu i emisji
zanieczyszczen powietrza, przede wszystkim pylu zawieszo-
nego PM10 (czastki o wielkosci 10 mikrometréw lub mniej-
sze). Mial by¢ on osiagnicty poprzez zmian¢ podzialu zadan
transportowych. Zalozono, ze w ciagu pét dekady nastapi
wzrost ruchu rowerowego z poziomu 17,5% wszystkich po-
drézy w 2001 roku, co przekladalo si¢ dziennie na 59 tys,
podrézy (Srednia dla dni roboczych w skali calego roku) do
poziomu 25%, co przeklada sie na 85 tys. podrdzy rowerem
dziennie. Nalezy podkresli¢, ze program rozwoju ruchu ro-
werowego wlaczono réwniez w cele innych programéw sek-
torowych: ochrony zdrowia, marketingu miejskiego (ksztal-
towania wizerunku miasta) oraz polityke rozwoju turystyki.

Wsréd dziatari realizacyjnych zaplanowano utworzenie
8 gléwnych tras rowerowych (czeSciowo wykorzystujacych
istniejaca infrastrukeure, czesciowo wiazacych si¢ z budowg
nowych drég rowerowych). Trasy te zaplanowano jako kre-
gostup komunikacyjny miasta, a wiec uzyskaly specjalny sta-
tus przekladajacy sie nie tylko na infrastrukeure, ale réwniez
na sposob identyfikacji wizualnej (wspomnianych oznaczeni
od R1 do R8 oraz odpowiadajacych im koloréw). W strategii
przyjeto, iz materialy promocyjne maja informowad o naj-
wazniejszych elementach zlokalizowanych przy kazdej z nich.
Réwniez strategia zawierala sugestic odnosnie realizacji uzu-
pelniajacych drég rowerowych oraz sposobéw komunikagji
spolecznej. Strategia wymienila najwazniejsze kierunki kam-
panii spolecznych, do ktérych nalezata reklama (megaplaka-
ty, spoty kinowe, plakaty na autobusach) oraz dzialania in-
formacyjne (tablice informacyjne (fot. 3), mapy drég i par-
kingéw rowerowych, ulotki informacyjne), a takze doroczne
$wicto rowerzystéw , Boznerradtag”, kedrego liczbe uczestni-
kéw planowano na minimum 5 tys. oséb. Ze wzgledu na
ograniczong wowczas popularno$¢ Internetu, temu medium
nie poswiecono wiekszej uwagi.
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Fot. 3. Tablica kierunkowa miejskich tras rowerowych oraz tablica informacyjna (na drugim
planie) z mapg infrastruktury rowerowej na obszarze najblizszej okolicy i miasta (na odwrocie).
Cze$¢ tablic posiada rowniez informacie o punktach napraw roweréw (fot. Michat Beim).

Pierwsze piec lat realizacji strategii nie przyniosto spo-
dziewanych rezultatéw. Ruch rowerowy wzrést do poziomu
21% wszystkich podrézy. Byla to zaledwie polowa zalozo-
nego wzrostu. Sukcesem bylo podwojenie uzytkowania ro-
werdéw wsrdéd grupy do 24 lat. Kampania uksztaltowata
mode na ten sposéb przemieszczania sie wsréd mlodziezy.
Ponadto kampania zniwelowala réznice w zakresie zacho-
wan transportowych pomiedzy réznymi grupami spolecz-
nymi (ludnoscig niemiecko- i wloskojezyczng, réznymi gru-
pami zamoznosci itd.). Rower dzieki temu zaczal by¢ od-
bierany jako normalny srodek lokomocji. Ogélny Niemiecki
Klub Rowerowy (ADFC) umiescit Bolzano na 8 miejscu
wsréd 100 sprawdzanych europejskich miast pod wzgledem
przyjaznoséci dla rowerzystéw i atmosfery spolecznej wokét
tej formy mobilnosci (ADFC-Radklimaindex). Miasto dzieki
profesjonalnej strategii i jej konsekwentnej realizacji zyskalo
na rozglosie, stajac sie przykladem dla wielu innych miast
Europy.

Obecnie podejmowane dzialania inwestycyjne w zakre-
sie ruchu rowerowego uwzgledniaja wszystkie wytyczne
przyjete w strategii. Projekty przygotowywane sg przez re-
ferat mobilno$ci urzedu miasta lub na jego zlecenie. Obli-
gatoryjne konsultacje spoteczne odbywaja sie jedynie z ra-
dami osiedli (rady posrednicza w kontaktach z mieszkarnica-
mi). Whadze miejskie sa jednak gotowe zapraszaé do proce-
su planowania infrastruktury réwniez strone spoleczna.
Dzialajace w miescie stowarzyszenia rowerowe nie widzg
potrzeby wspolpracy przy konkretnych projektach. Wynika
to w wiekszosci z atmosfery wzajemnego zaufania oraz
konsekwencji w stosowaniu wypracowanych w strategii
przykladéw najlepszej prakeyki.

Kampanie spoteczne

Miasto przeznacza rocznie okolo 300 tys. EUR na kam-
panie promujace ruch rowerowy. Gléwnym adresatem sg
mieszkanicy Bolzano. W zwiazku z faktem, iz miasto uzy-
skalo status ,rowerowej stolicy Wloch”, w kampaniach ro-
werowych stara sie réwniez uwzglednié ten fakt tak, aby

Fot. 4. Elementy kampanii ,Rowerowe Bolzano” widoczne na barierce oddzielajacej chodnik
od jezdni. Na wszystkich elementach promocyjnych i infrastrukturalnych wystepuje znak
stowno-graficzny ztozony z liter ,,bz” ustylizowanych na rower (fot. Michat Beim).

cze$¢ z kampanii miala réwniez wplyw na stymulacje ru-
chu turystycznego i promocje miasta w Europie. Gléwnym
motywem kampanii jest hasto ,,Rowerowe Bolzano” (niem.
»Fahrrad Bozen”, wl. ,Bici Bolzano”; fot. 4). W ramach tej
kampanii, ktérej wspétautorem jest Okoinstitut Stdtirol,
wypracowany zostal znak graficzny przypominajacy rower
i zawierajacy w nazwie litery ,bz”, ktére stanowia skrotowe
okreslenie nazwy miasta, widoczne miedzy innymi na tab-
licach rejestracyjnych.

Bolzano bylo jednym z pierwszych miast, ktére realizu-
jac kampanie spoleczng na rzecz ruchu rowerowego, odwo-
lywalo sie do aspektu emocjonalnego [2}. Autorzy kampa-
nii wyszli z zalozenia, iz emocjonalne odwotania s najwaz-
niejsze, poniewaz poruszanie si¢ rowerem w miescie jest
bardziej kwestia kultury mobilnosci niz kwestia technicz-
ng. Stad tez kampania promocyjna odwoluje sie przede
wszystkim do fantazji, emocji i do serca. Aby rower stal sie
cze$cia mobilnosci 1 wygrywal w konkurencji z samochoda-
mi, jazda na rowerze musi jawi¢ si¢ jako réwnie atrakcyjna.
Musi ona by¢ postrzegana jako sposéb poruszania si¢, ktory
obdarzany jest tym samym (lub i wickszym) uznaniem spo-
tecznym, i odbywaé sie z taka samg godnoscia, jak prze-
mieszczanie sie innymi $rodkami lokomocji w miescie.
Autorzy kampanii mieli pelna Swiadomos¢, ze tego nie da
sie osiagnal tylko i wylacznie narzedziami promocyjnymi,
ale ze muszg one iS¢ w parze z rozwojem odpowiedniej ja-
kosci infrastruktury.

Kampania spoleczna prowadzona jest na réznych plasz-
czyznach. Pojawiajg sie megaplakaty w miescie, reklamy na
autobusach, ktérych przewodnim hastem jest ,Bolzano —
miasto rowerOw” (niem. ,Fahrradfreundliches Bozen”, wi.
»Bolzano citta delle bicicletta”). Elementem przewodnim
kampanii jest korzystanie z roweru w tak pieknym miescie
jak Bolzano. Motyw ten ma ksztaltowa¢ pragnienie korzy-
stania z roweru oraz rdwnoczes$nie tworzy¢ pewna identyfi-
kacje uzytkownikéw roweréw z ta forma mobilnosci.
Promocji rowerdw nie rozpatruje si¢ w oderwaniu od pozo-
stalych form mobilnosci, ktére sa przyjazne srodowisku —
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korzystanie z roweréw wpisuje sie do kampanii na rzecz
transportu publicznego czy car-sharing.

Znak kampanii pojawia si¢ rowniez na elementach in-
frastruktury rowerowej i drogowej — stojakach rowerowych,
barierkach, tablicach informacyjnych itp. Ma to wytworzy¢
poczucie spéjnosci pomiedzy deklaracjami i zachetami ze
strony wladz miejskich, a przekuwaniem tego w czyny.
Ponadto kolor czerwony uzywany w logo (w kotach rowe-
ru) nawiazuje do koloru, w ktérym malowane sa, przynaj-
mniej najbardziej niebezpieczne, przejazdy rowerowe.
Zdaniem autoréw kampanii ma to wzbudzi¢ skojarzenie
wsréd kierowcéw, ze kolor czerwony kojarzy sie zawsze
z rowerami. Réwniez te barwe zastosowano do malowania
ram roweréw publicznych. Autorzy kampanii przywiazali
wicc duze znaczenie do wypracowania ,,corporate design”
(jednolitego wizerunku) ruchu rowerowego.

Wladze Bolzano prowadza tez kampanie skierowane do
konkretnych grup uzytkownikéw. Przykladem tego moze
by¢ kampania ,Szkola Przyjazna Rowerzystom” (niem.
,Fahrradfreundliche Schule”) z 2008 roku. Rowniez ta ini-
cjatywa skladala sie z czesci promocyjno-edukacyjnej oraz
z cze$ci inwestycyjnej. Szkoly realizowaly nowoczesne miej-
sca parkingowe dla rowerdéw, czesto kosztem miejsc posto-
jowych dla motorowerdéw, oraz likwidowaly bariery archi-
tektoniczne przy wjezdzie na teren szkoly oraz na drogach
prowadzacych do miejsc parkingowych. Szkoly promowaly
tez dobre przyklady — pokazywaly nauczycieli, ktérzy zde-
cydowali si¢ przybywa¢ do szkoly rowerem.

Rok wczesniej odbyla sie kampania , Rowerem do pracy”
(niem. ,Mit dem Rad zur Arbeit”). Osoby, ktére w okresie od
kwietnia do czerwca przyjezdzaly na rowerze przynajmniej
przez 30 dni (co stanowi polowy wszystkich dni roboczych),
mogly uczestniczy¢ w losowaniu atrakcyjnych nagréd. W ra-
mach kampanii informowano pracujacych o szerokim zakre-
sie korzysci plynacych z jazdy rowerem, ale réwniez odwoly-
wano si¢ do przyjemnosci plynacych z samej jazdy oraz od-
krywania jej na nowo. Nalezy podkresli¢ tez, ze kampania
byla polaczona ze zbieraniem uwag i propozycji odnosnie
rozbudowy i utrzymania infrastruktury rowerowej. W kolej-
nych latach przelozylo sie to na dzialania inwestycyjne,
zwlaszcza na obszarze dzielnicy przemyslowe;.

Organizacja ,,Dnia Roweru w Bolzano” (niem. ,Bozner-
radtag”, wl. , Bolzanoinbici”) odbywa si¢ corocznie w ramach
Europejskiego Dnia bez Samochodu. W ramach tego swicta
roweru organizowany jest wielki przejazd przez miasto, kt6-
ry koniczy sie piknikiem, oraz imprezy towarzyszace, np.
mozliwo$¢ darmowego przegladu roweréw. Wsrdd uczestni-
kéw losowane sg rézne gadzety z logiem kampanii.

Wspélny przejazd ma uSwiadomié mieszkaficom
Bolzano, ze nie sa odosobnieni w korzystaniu z rowerdw.
W realizacji tego celu poméc ma tez zainstalowany w 2006
roku licznik rowerzystéw zainstalowany na jednej z najpo-
pularniejszych tras rowerowych (fot. 5), ktéra Srednio
w ciagu doby (w obu kierunkach) przejezdza ponad 6 tys.
rowerzystow. Milionowy rowerzysta, ktory po pieciu mie-
sigcach od zainstalowania licznika pojawil sie na trasie,
otrzymat od burmistrza rower.
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Fot. 5. Licznik rowerowy zainstalowany nad jedng z najpopularniejszych tras rowerowych
taczacych centrum z najwazniejszymi dzielnicami mieszkaniowymi (fot. Michat Beim).

Wspotpraca naukowa

Miasto Bolzano w ostatnim czasie nie uczestniczy w ini-
cjatywach badawczych lub wdrozeniowych na rzecz ru-
chu rowerowego, ktére odbywaja sic pod auspicjami Unii
Europejskiej. Ostatnim projektem byla realizacja kampanii
~Rowerem do pracy” (,Mit dem Rad zur Arbeit”), ktéra
zrealizowano dzieki wsparciu ze $rodkéw projekeu Interreg
IIIB — Obszar Alpejski — VIANOVA. Réwniez powstanie
»Planu na rzecz mobilnosci rowerowej” {4} bylo wspiera-
ne z funduszy Wspélnoty Europejskiej, w ramach projektu
»Emotions”.

Ogrom doswiadczenn zdobytych przez Okoinstitut
Sudtirol przy promocji i rozwoju ruchu rowerowego po-
zwala z powodzeniem uczestniczy¢ tej jednostce w licznych
projektach unijnych, zwlaszcza w zakresie Inteligentnej
Energii (Intelligent Energy Europe). Programy badawcze
dotycza miedzy innymi audytu polityki rowerowej (pro-
gram o akronimie ,BYPAD PLATFORM”), systemu wy-
pozyczalni roweréw (,OBIS”), przyjaznych $rodowisku
form mobilnosci turystéw (,REGBIE+") czy marketingu
emocjonalnego na rzecz zréwnowazonego transportu
(,TRENDY TRAVEL’) — por. {6}. Ponadto polityka trans-
portowa, a w szczegdlnosci rowerowa, jest obiektem zainte-
resowania niektérych projektéw badawczych, jak np.
MERCX — Managing Energy Reduction through Cycling
eXcellence.

Dos$wiadczenia Bolzano pokazuja, iz umiejetna kampa-
nia na rzecz ruchu rowerowego stanowi cenny kapital inte-
lektualny, pozwalajacy na promocje miasta w srodowiskach
naukowych. Osiagniecia wladz miasta stanowia tez baze
rozwoju nauki.

Podsumowanie

Ruch rowerowy, cho¢ zostal przypadkiem odkryty, sta-
nowi dla Bolzano nie tylko bardzo wazne narzedzie po-
prawy warunkow zycia (w szczeg6lnosci poprawy jakosci
powietrza miejskiego), ale réwniez znak rozpoznawczy
miasta we Wloszech i calej Europie. Dzigki bardzo inte-
resujacej kampanii spolecznej promujacej ruch rowerowy
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oraz systematycznemu rozwojowi wysokiej jakosci sieci
drég rowerowych, a takze dobremu utrzymaniu istnieja-
cej infrastruktury, w miescie odbywa si¢ rowerem az 29%
wszystkich podrézy. Wynik ten jest nie tylko wyjatkowy
we Wloszech, ale stanowi wz6r do nasladowania dla wielu
innych miast Europy, nawet z krajéw posiadajacych duze
tradycje rowerowe. Wysokiej jakosci infrastruktura rowe-
rowa w miescie przyczynia sic do promocji turystyki rowe-
rowej w calym regionie. Doswiadczenia Bolzano w zakre-
sie ruchu rowerowego przenoszone sa na region, a takze,
dzieki wspélpracy w ramach projektéw unijnych, na inne
miasta Europy.

Niewatpliwie tego sukcesu Bolzano nie udaloby sie
osiagnaé bez zaangazowania spoleczefistwa w przygoto-
wywaniu strategii rozwoju ruchu rowerowego. Nie bez
znaczenia jest tez systemowe podejécie do ruchu rowero-
wego — traktowania go nie tylko jako przyjaznej srodowi-
sku alternatywy dla samochodu, ale jako elementu zréw-
nowazonego rozwoju miasta i regionu, przynoszacego

korzy$ci w aspektach ekologicznych, spotecznych i ekono-
micznych.
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Dokoiiczenie tekstu ze stromy 10

5. Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowa-
nia nNowo powstajacego, zintegrowanego systemu
transportu w aglomeracji obejmuje ksztaltowanie ofer-
ty przewozowej pod katem coraz lepszego jej dopaso-
wania do oczekiwan i potrzeb mieszkaficéw aglomera-
cjiijej zewnetrznych gosci, wdrozenie zintegrowanego
systemu taryfowo-biletowego i jego odpowiednie
funkcjonowanie poprzedzone integracja sieci potaczen
i harmonizacja rozkladéw jazdy oraz wdrozenie i spraw-
ne funkcjonowanie zintegrowanego systemu informa-
¢ji pasazerskiej.

6. Przedsiewzigcia organizacyjne, drugi z czynnikéw inte-
gracji, maja charakter dzialan bezinwestycyjnych.
Korzysci, ktére generujg, sa dedykowane przede wszyst-
kim uzytkownikom transportu (lepsza oferta rynkowa,
wspdlny bilet, system informacji pasazerskiej). Poprawa
oferty przewozowej jest nastepstwem realizacji prac mo-
dernizacyjnych i remontowych na sieci kolejowej, shuza-
cych poprawie jej stanu technicznego.

7. Zbudowanie, dzicki procesowi miedzygaleziowej in-
tegracji, zintegrowanego systemu obstugi pasazerow
na obszarze aglomeracji jest wartoscia dodana dla po-
drézy odbywanych przez nabywcéw ustug przewozo-
wych. Jest takze miara efektywnego wspdldziatania
i wykorzystania potencjaléw zintegrowanych podsy-
stemOw transportu kolejowego, publicznego trans-
portu zbiorowego i transportu indywidualnego
w aglomeracji.
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