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TRANSPORT ROWEROWY
JAKO UZUPELNIENIE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO POLSKICH MIAST

W artykule przedstawiono wybrane aspekty transportu rowerowego w polskich miastach,
zatozenia 1 rozwoj infrastruktury rowerowej, uwarunkowania i czynniki wpltywajace na
wybory komunikacyjnych ludno$ci. Omoéwiono zasady dziatania systemow rowerow
miejskich, pozytywne trendy zmierzajace do promowania transportu rowerowego
w duzych miastach Polski oraz rozwiazania stosowane w Europie.
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BICYCLE TRANSPORT, COMPLEMENTARY
TO THE TRANSPORT SYSTEM OF THE POLISH CITIES

The article presents selected aspects of bicycle transport in the Polish cities, the
assumptions and development of bicycle infrastructure, conditions and factors affecting the
transport choices of the population. Discussed are the principles of operation of city bike
systems, positive trends intending to promote bicycle transport in large Polish cities and
solutions used in Europe.
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Transport rowerowy jako uzupetnienie...

Wstep

Jednym z podstawowych wyzwan dla rozwiazania probleméw transportowych miast
stalo si¢ ograniczenie ruchu samochodowego, spowodowane zaréwno wzgledami
komunikacyjnymi, spotecznymi jak i ochrona $rodowiska. Koncentracja przemyshu,
handlu, ushug iludzi na stosunkowo niewielkim obszarze prowadzi do powstawania
probleméw zwiazanych z procesami przemieszczania si¢, rodzi zwigkszony popyt na
ushugi transportowe oraz zapotrzebowanie na dostgp do infrastruktury. Te czynniki
powoduja, ze polityka miast coraz czesciej kladzie wigkszy nacisk na rozwoj publicznych
1 alternatywnych srodkéw transportu.

Jednym z nich jest transport rowerowy. Posiada on szereg zalet — jest cichy
i ekologiczny, stosunek zuzywanej energii do przewiezionej masy jest najkorzystniejszy ze
wszystkich $rodkow transportu [1]. Transport rowerowy zyskuje coraz wigksza
popularno$¢ w naszym kraju i jest sukcesywnie promowany.

Jego efektywno$¢ wymaga odpowiednio przygotowanej infrastruktury, ktéra wyodrebni
rowery z potoku zwyklego ruchu miejskiego, przez co pozwoli poruszaé si¢ im szybciej
1 bezpiecznie;.

Transport rowerowy - istotna skladowa zro6wnowazonego transportu miejskiego

Optymalna organizacja transportu miejskiego to jeden z wazniejszych problemow do
rozwigzania celem zapewnienia mieszkancom mozliwo$¢ swobodnego przemieszczania
si¢. Najwigcej korzysci przynosi zréwnowazony transport, czyli taki, ktoéry nie zagraza
zdrowiu publicznemu 1 zaspokaja potrzeby transportowe zgodnie z zasadami
wykorzystywania zasobow odnawialnych ponizej poziomu ich zdolno$ci do regeneracji
1 zasobdéw nieodnawialnych ponizej poziomu rozwoju ich odnawialnych zamiennikow [1].
Elementy zrownowazonego transportu to m.in. tani, zasobo- i energooszczedny transport
publiczny, przyjazne otoczenie dla ruchu pieszego i rowerowego [19].

Zatem dzialania krajowe podejmowane w obszarze miejskiego transportu publicznego
koncentruja si¢ na:

- rozwoju transportu publicznego,

- zintensyfikowaniu ruchu pieszego i rowerowego,

- upowszechnianiu wykorzystania pojazddéw zasilanych paliwami alternatywnymi [7].

Od kilku lat transport rowerowy w miastach wpisuje si¢ w powyzsze dziatania i zyskuje
na popularnosci, powodujac, ze rower staje si¢ pelnoprawnym $rodkiem transportu i to
zarowno jako jedyny, jak i uzupetniajacy element transportu miejskiego.

Rower umozliwia szybsze przemieszczanie si¢ w poroéwnaniu do ruchu pieszego, nie
wytwarza hatasu ani nie emituje zanieczyszczen, w tym niebezpiecznych gazoéw i pytow,
nie przyczynia si¢ do tworzenia zatorow drogowych. W zatloczonych, duzych miastach
i aglomeracjach stanowi $rodek transportu mogacy czesto szybciej dotrzeé do celu niz
samochdd, czy autobus. Wymaga jednak stworzenia niezbgdnej infrastruktury. Konieczne
jest zatem wyznaczenie Sciezek rowerowych 1 zapewnienie miejsc postojowych.

Infrastruktura dla transportu rowerowego
Budowe infrastruktury rowerowej reguluje Rozporzadzenie Ministerstwa Transportu

1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430).
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Projektowanie 1 tworzenie infrastruktury rowerowej powinno prowadzi¢ do
udostepnienia rowerzystom mozliwie bezpiecznych, wygodnych i atrakcyjnych tras,
tworzacym spojny system rowerowych udogodnien. Punktem wyj$cia sa warunki
ograniczajace, wynikajace ze specyfiki §rodka transportu, jakim jest rower.

Podczas projektowania infrastruktury rowerowej nalezy kierowacé si¢ trzema zasadami:
1. Zasada maksymalnej efektywnosci — przy jak najnizszych kosztach osiagnaé
najlepsze rezultaty przy danym rozwigzaniu technicznym.

2. Zasada ,,najstabszego ogniwa" — infrastruktura rowerowa powinna bra¢ pod uwage
potrzeby najstabszych uzytkownikoéw (dzieci, osoby starsze, rowerzysci na nietypowych
rowerach,

3. Spelnienie pigciu wymogow CROW (holenderskiej organizacji normalizacyjnej):

1) spojnosé, czyli infrastruktura rowerowa tworzy spojna cato$C, jest potaczona ze

wszystkimi zrodtami i celami podrozy rowerzysty.

2) bezposrednios¢, czyli infrastruktura rowerowa zapewnia rowerzyscie bezposrednie

polaczenie tak, aby objazdy byty jak najkrotsze.

3) atrakcyjno$¢, czyli infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana

do otoczenia, iz jazda na rowerze jest atrakcyjna.

4) bezpieczenstwo, czyli infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu

zaré6wno rowerzyscie jak i innym cztonkom ruchu drogowego.

5) wygoda, czyli infrastruktura rowerowa zapewnia szybki 1 wygodny przeptyw ruchu
rowerowego.[8]

Tabela 1
Dhugos¢ tras rowerowych w wybranych miastach Polski — dane na rok 2017
Table 1
Length of bicycle routes in selected Polish cities - data for the 2017
Miasto Dhugos¢ tras rowerowych
Warszawa 499 km
Wroctaw 237 km
Krakow 168 km
Katowice 160 km
Poznan 157 km
Lodz 150 km
Gdansk 143 km
Lublin 141 km
Rzeszow 137 km
Szczecin 126 km
Biatystok 112 km
Torun 108 km
Olsztyn 75 km
Opole 72 km
Zielona Gora 72 km
Kielce 51 km

Zrédto: [13]
Miastem w Polsce z najbardziej rozbudowana infrastruktura rowerowa jest Warszawa.
W stolicy znajduje si¢ blisko 500 km $ciezek rowerowych. Drugim miastem w Polsce

z najwicksza liczba $ciezek dla rowerzystow jest Wroctaw. W stolicy Dolnego Slaska

43



Transport rowerowy jako uzupetnienie...

cyklisci maja do dyspozycji 237 km droég. Do konca biezacego roku ma powsta¢ tam
jeszcze dodatkowe 10 km tras. Kolejna metropolia z najbardziej rozbudowana
infrastruktura rowerowa jest Krakow, w ktérym znajduje si¢ 168 km $ciezek rowerowych.
Krakowski ratusz planuje roéwniez odda¢ pi¢¢ km nowych tras jeszcze w 2017 r. Najmniej
drog dla rowerzystow wsréd miast wojewodzkich znajduje si¢ w Kielcach, Opolu
i Zielonej Gorze [13].

Niestety, nadal powaznym problemem infrastruktury rowerowej w miastach jest jej
odcinkowy charakter, przez co jest ona niefunkcjonalna.

Same drogi czy S$ciezki rowerowe sa jednak tylko elementem szeroko pojgtej
infrastruktury rowerowej, na ktora sklada si¢ takze wlasciwe oznaczenie drog,
sygnalizacja, stojaki rowerowe itp., ktére decyduja o funkcjonalno$ci rozwigzan ciagow
rowerowych.

Czynniki wyboru roweru jako srodka transportu miejskiego

Transport 0sob powinien zadba¢ o wszystkie aspekty zycia czlowieka, tj. przyjazna
gospodarke, Srodowisko naturalne oraz bezpieczenstwo, a caly system transportowy
sprosta¢ wyzwaniom:

— zwigkszania dostepnosci ustug transportowych,

— ograniczania kosztéw i czasu transportu, przy jednoczesnej sukcesywnej poprawie
efektywnosci energetycznej i obnizaniu jednostkowych wskaznikéw emisyjnosci,

— potrzebie rozwoju inter- i multimodalnosci,

— innym oczekiwaniom uzytkownikow[15].

W powyzsze oczekiwania w duzym stopniu wpisuje si¢ transport rowerowy, zardwno
jako jeden posredni $rodek transportu do wyznaczonego celu (jako dojazd do stacji
kolejowe;j, przystanku), a takze jako jedyny §rodek transportowy dotarcia do celu podrozy.

W Polsce srodki transportu wybierane na potrzeby dojazdu do miejsca pracy lub nauki
to przede wszystkim samochdd i komunikacja publiczna. Z nich na co dzien korzysta 70%
osob. Na rower decydowato sig¢ w 2015 r. 6% ankietowanych, czyli okoto milion
pracujacych lub uczacych si¢ Polakéw [14]. Ten wskaznik stopniowo wzrasta.

Inne aktywno$ci realizowane przy uzyciu transportu rowerowego wiaza si¢ ze sportem i
rekreacja, rekreacyjnymi wycieczkami weekendowymi oraz urlopowymi, jazda
WYyCZynowa.

Wg [14] wsrdd potencjalnych korzysci transportu rowerowego dwie zdecydowanie
najbardziej doceniane, to: przyjemnosc¢ z jazdy oraz dbatos¢ o zdrowie i kondycje fizyczna
(za wazne uznaje je ponad 90% osob). Nastepne sa kwestie zwiazane z oszczednoscia
czasu 1 pieniedzy. Do rzadko$ci natomiast naleza sytuacje, kiedy rowerzysta nic ma innej
mozliwo$ci dostania si¢ do miejsca pracy lub nauki. Rower jako Srodek transportu jest
wigc swiadomym wyborem, a nie jedyna opcja z dostepnych.

Do przeszkdéd w wyborze tego Srodka transportu nalezy zaliczy¢ niekorzystne warunki
pogodowe, niewygode zwiazana z ubiorem oraz obawe o wlasne bezpieczenstwo [14].

Srednia dlugo$é¢ jazdy pokonywana przez rowerzyste (pracownika, ucznia, studenta)
dziennie to prawie 14 km.

Biorac pod uwage ogot aktywnosci rowerzystow polskich miast, w Tabeli 2
przestawiono $redni dystans pokonywany na rowerze w ciagu tygodnia w wybranych
miastach oraz procent rowerzystow jezdzacych co najmniej kilka razy w tygodniu
w wybranych miastach.
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Tabela 2
Rozktad przebytych kilometrow oraz uzytkowania roweru przez rowerzystow w tygodniu
dla wybranych miast Polski

Table 2
Distribution of kilometers traveled and bicycle use by the cyclists per week
for the selected Polish cities
Miasto Sredni Miasto Osoby korzystajace z roweru kilka
dystans/tyg. [km] razy w tygodniu
Szczecin 70 Opole 85%
Warszawa 68 Wroctaw 84%
Opole 66 Lodz 83%
Lublin 65 Szczecin 82%
Krakow 64 Krakow 82%
Radom 64 Olsztyn 82%
Gdansk 64 Rzeszow 81%
Katowice 64 Zielona Gora 81%
Poznan 63 Torun 80%
Olsztyn 63 Poznan 78%
Gdynia 63 Gdansk 78%
Wroctaw 62 Bialystok 78%
Lodz 62 Bydgoszcz 78%
Czestochowa 62 Warszawa 77%
Bydgoszcz 62 Lublin 76%
Rzeszow 60 Gdynia 76%
Zielona Gora 59 Czgstochowa 76%
Biatystok 58 Radom 73%
Torun 57 Katowice 73%
Kielce 57 Gorzéw Wikp. 70%
Gorzoéw Wikp. 57 Kielce 64%

Zrodto: opracowanie wiasne na podst. [16]

Z powyzszych danych wynika, Zze wciaz niedostateczny, cho¢ rosnacy udzial
rowerzystOw w transporciec miejskim jest nacechowany ich wysoka aktywno$cia
indywidualna. Wynika z tego optymistyczny wniosek, ze osoba decydujaca si¢ na
skorzystanie z transportu rowerowego, skutecznie si¢ do niego przekonuje. Istotnym
uwarunkowaniem moze by¢ takze wysoka konkurencyjnos¢ transportu rowerowego pod
wzgledem czasowym - rower jest szybkim $rodkiem transportowym zwlaszcza
w warunkach miejskich i na odcinkach okoto 6 km.

Samochod zdobywa przewage dopiero na dluzszych dystansach i w obszarach
niezurbanizowanych. Szybko$¢ poruszania si¢ roweru w obszarach zurbanizowanych nie
wynika z wigkszej predkosci maksymalnej, jaka uzyskuja rowerzysci, lecz ze specyfiki
roweru 1 samochodu w obszarze zurbanizowanym. Terenochtonno$¢ samochodu, kongestia
1 liczne bariery obszaru zurbanizowanego maja w tej specyfice decydujace znaczenie [17].

Warto zauwazy¢ takze, ze indywidualne aspekty ekonomiczne i zdrowotne, choé¢ nie sa
czynnikiem na pierwszym miejscu decydujacym o wyborze roweru jako srodka transportu,
stanowia wazny czynnik motywujacy. Przyktadowo, majac do dyspozycji rower, ktorym
dojezdzamy codziennie do pracy 5 kilometrow w jedna strong (zamiast samochodem),
przemierzamy rocznie okoto 2500 kilometréw. Jadac 5 kilometréw spokojnym tempem
przecigtnie spalamy okoto 100 kalorii, co daje nam 4000 kcal miesigcznie. Analogiczna
sytuacja rozpatrywana tym razem pod wzgledem ekonomicznym - 2500 kilometréw przy
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samochodzie spalajacym $rednio 81/100km to ok. 800-1000 ztotych rocznego wydatku na
paliwo, w zaleznosci od jego cen.

Powyzsze wyliczenie oszczedno$ci uwzglednia jedynie paliwo, abstrahujac od innych —
wysokich — kosztow utrzymania samochodu prywatnego — ubezpieczenie, naprawy,
przeglady, spadek warto$ci, nie wspominajac juz samym o koszcie nabycia pojazdu.
Oczywistym jest, ze rower nalezy takze regularnie serwisowac i utrzymywa¢ w nalezytym
stanie technicznym, a takze wyposazyc¢, zgodnie z Obwieszczeniem ministra infrastruktury
i budownictwa z dnia 27 pazdziernika 2016 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu
rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych pojazdow oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz. U. z dn. 15 grudnia 2016 r. Poz. 2022).
Niemniej koszty zwiazane w eksploatacja wlasnego roweru sa nieporownywalnie nizsze
niz w przypadku samochodu osobowego. Jeszcze nizsze sa one w przypadku
krétkodystansowego korzystania z ponizej opisanego systemu rowerdw miejskich.

Systemy rowerow miejskich

Od kilku lat w transportowy krajobraz wigkszo$ci polskich duzych miast, wpisuja si¢
systemy rowerdéw miejskich. Dzialaja one na zasadzie bezobstugowych, sieciowych
systemOw wypozyczalni roweréw 1 powstaly na kanwie rosnacej popularnosci roweru,
jako indywidualnego $rodka transportu. Maja one szereg zalet dla zaré6wno dla statych, jak
1 okazjonalnych uzytkownikéw — sa dostgpne przez cata dobe w sezonie (w zaleznosci od
miasta i firmy obstugujacej, sezon rozpoczyna si¢ i konczy w roznych terminach, ale
obejmuje  wigkszos¢ roku kalendarzowego), rejestracja do systemu 1 obshluga
wypozyczenia/zwrotu jest nieskomplikowana, a miejsce wypozyczenia i zwrotu jest
dowolne, ograniczone jedynie dosy¢ gesto umieszczanymi stacjami dokujacymi. Poniewaz
system roweru publicznego ma stanowi¢ alternatywe dla wyboru innego s$rodka
komunikacji, oplata za czas korzystania z roweru naliczana jest progresywnie. Na ogo6t
poczatkowe 20 do 30 min jazdy jest calkowicie bezptatne. Pierwsza godzina wiaze si¢
z niewielka optata. Takie konstruowanie cennikow ma powodowaé relatywnie szybkie
zwracanie roweru do systemu tak, aby mozliwie duzo rowerow bylo dostepnych
w wypozyczalniach [4].

Rozwdj systemu roweru miejskiego jest niezwykle dynamiczny. Obecnie szacuje sig, ze
ponad 1 min 300 tys. rowerow znajduje si¢ we flocie rowerow miejskich na catym
swiecie.[3] W 2007 roku byto ich jedynie 15 tys. W Polsce to zjawisko rozwija si¢ od 2010
roku.

Najmtodszym, a jednoczesnie najwigkszym operatorem systemu wypozyczania roweru
bezobstugowego w Polsce jest Nextbike [2]. Dziala w Polsce od 2011 roku na licencji
Nextbike GmbH, niemieckiej firmy istniejacej od 2004 roku. Nextbike jest obecny na 4
kontynentach w 23 panstwach i ponad 100 miastach.

Pierwszy system wypozyczalni roweréw w ramach systemu roweru miejskiego
Nextbike Polska uruchomiony zostat we Wroctawiu (08.06.2011 r.), a nast¢pnie na
warszawskim Bemowie, w Poznaniu, Opolu, Warszawie (reszta dzielnic), Sopocie,
Bialymstoku, Konstancinie-Jeziornej, Lublinie, Grodzisku Mazowieckim, Katowicach
oraz w Juchnowcu Koscielnym.

Inny system - BikeU, dziatajacy w Polsce od 2014 roku, udostepnia lacznie 64 stacje,
584 rowery i znajduje si¢ w trzech polskich miastach: w Bielsku Biatej, Bydgoszczy
1 Krakowie.
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Romet Rental Systems, ktéry dysponuje tacznie 58 stacjami oraz ok. 600 rowerami,
realizuje swoje zadania w dwodch polskich miastach — w Rzeszowie 1 Toruniu.

W listopadzie 2017 pojawily si¢ w Warszawie czarno-czerwone rowery Acro Bike,
dzialajace bez stacji dokujacych. Sa lokalizowane za pomoca aplikacji na smartfonie,
a zostawi¢ pojazd mozna w dowolnym punkcie miasta [5].

Obecnie najwigkszy system rowerow miejskich w Polsce znajduje si¢ w Warszawie.
Mieszkancy i odwiedzajacy maja do dyspozycji ponad 4,6 tys. pojazdoéw (o 72% wigcej
niz trzy lata temu) rozmieszczonych w ponad 300 stacjach. Przecigtnie w jednej stacji
wpigtych jest 15 rowerdw — to najwyzszy wynik w Polsce [6].

W Polsce wypozyczalnie roweréw miejskich funkcjonuja w wielu miastach, a liczba
wypozyczen rowerdw to ponad milion w ciagu roku. Od sezonu 2017 uzytkownicy w catej
Polsce mieli do dyspozycji ponad 10 366 rowerdw i1 886 stacji oraz 100 nowych
wypozyczalni, rowerki dziecigce oraz elektryczne.

Liczbe rowerdw i stacji dokujacych w wybranych miastach Polski przedstawia rys. 1.
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Rys. 1. Systemy roweréw miejskich w Polsce (dane za rok 2017)

Fig. 1. City bike systems in Poland (data for the 2017)
Zrodto: [6]

Ruch rowerowy jako trend spoleczny
W Polsce od pewnego czasu mozna zauwazy¢ zwigkszone zainteresowanie zdrowym
stylem zycia w roznych jego aspektach, w tym ruchu fizycznego. Przejawia si¢ to takze

W czestszym wybieraniu roweru nie tylko w celach rekreacyjnych, ale rowniez jako Srodka
codziennej komunikacji. Powigksza si¢ zainteresowanie ta metoda transportu, powstaja —
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oprocz wymienionych zauwazalnych i na duza skale przedsiewzigé, jak spojne $ciezki
rowerowe (i inne elementy infrastruktury), systemy wypozyczalni roweréw, ustugi
zwiazane z wyposazeniem i eksploatacja rowerdw, takze inne elementy, §wiadczace
o rosnacej popularno$ci roweru jako $rodka transportu i stylu zycia. Sa to elementy
ulatwiajace jazde pod wzgledem technicznym 1 organizacyjnym - aplikacje na
telefony/smartfony, dedykowane produkty dla rowerzystow (odziez, obuwie, utatwienia
dla przewozenia dzieci, bagazu, elektroniczne gadzety, itp.). Powstaja blogi i vlogi
prowadzone przez pasjonatow jazdy na rowerze, rozbudowane strony internetowe, takze
dla poszczegdlnych miast lub dzielnic, w mediach i socialmediach promuje si¢ transport
rowerowy, powstaly nieformalne ruchy spoteczne (np. Masa Krytyczna) organizujace dla
rowerzystow wspolne spotkania i przejazdy, miasta prze§cigaja si¢ w konkurowaniu o tytut
przyjaznych, popularnych 1 dla rowerzystow (Kre¢ Kilometry, European Cycling
Challange), firmy ubezpieczeniowe oferuja ubezpieczenia dla rowerzystow (PZU
"Bezpieczny Rowerzysta" oraz TU Europa: "Ubezpieczenie Rowerzysty").

Wspieranie i promowanie przez te $rodki przekazu mody na rower, stanowi bardzo
istotny czynnik wptywajacy na zachowania transportowe Polakéw i wymusza na wladzach
inwestycje w optymalne rozwiazania dla wygody i bezpieczenstwa rowerzystow.

Jest to o tyle tatwiejsze, ze istnieje duzo przyktadow dobrych praktyk rowerowych
w Europie, na ktorych mozna si¢ wzorowaé i czerpa¢ z zastosowanych i sprawdzonych
rozwiazan.

Transport rowerowy w Amsterdamie — przyklad przeprowadzonej z sukcesem
Zmiany systemu transportowego miasta

Duze miasta w Europie charakteryzujace si¢ najwigkszym udziatem roweréw w ruchu
ulicznym to Amsterdam oraz Kopenhaga. W stolicy Holandii 40% wszystkich podrozy
miejskich jest realizowanych rowerem, a w stolicy Danii przeszto 30%. W poréwnaniu
z Gdanskiem, uznanym od kilku lat za rowerowa stolice Polski (wg European Cycling
Challenge), sa to wyniki prawie dziesi¢¢ razy wyzsze [9].

System transportowy Amsterdamu jest obecnie jednym z najefektywniejszych na
$wiecie, mimo, ze w drugiej polowie XX w. byl zdominowany przez ruch samochodowy
[10]. Obecnie stolica Holandii posiada jeden z najefektywniejszych systemoéw transportu
rowerowego na Swiecie. Realizowana konsekwentnie od lat 70. XX w. prorowerowa
polityka transportowa oparta jest na pigciu gtownych zalozeniach, ktére w najwigkszej
mierze wplywaja na rowerowy sukces Amsterdamu:

1. Wszystkie ulice sg dla roweréow

W wigkszosci miast (nawet holenderskich) dlugo$¢ wydzielonych tras dla rowerow jest
mniejsza niz dlugos¢ sieci drog ogotem, jednak w przypadku Amsterdamu nawet ulice bez
dedykowanej infrastruktury rowerowej nadaja si¢ do bezpiecznego poruszania rowerem.
Znacznie utrudnione za to jest poruszanie si¢ tam samochodem.

2. Przestrzenie wolne od samochodéw

Amsterdamscy planiSci coraz cze¢Sciej przeprojektowuja drogi w sposob catkowicie
pomijajacy ruch samochodowy. Warto pamigtac, ze rozwoj ruchu rowerowego nie oznacza
checi totalnej eliminacji samochodéw. Auta po prostu nie wszedzie maja dostep i nie
posiadaja uprzywilejowanej pozycji.

3. Dwa limity predkoSci i infrastruktura wymuszajaca ich przestrzeganie

W Amsterdamie obowiazuja dwa limity predko$ci: 30 oraz 50 km/h. Przestrzegania
ograniczen wymagaja nie tylko przepisy, ale takze sama infrastruktura, ktéra od poczatku
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projektowana jest w sposOb wymuszajacy zwolnienie. Standardem sa progi

1 wybrzuszenia, zwe¢zenia czy wyniesione tarcze skrzyzowan. Wierzchem plytowych

progow, zmuszajacych kierowcow do zwolnienia, czgsto wioda trasy rowerowe.

Dzieki podobnym rozwigzaniom Amsterdam moze pochwali¢ si¢ niska Smiertelnoscia na

drogach (2 zgony na 100 tys. mieszkancow; 30 lat temu liczba ta byla 3 razy wyzsza).

4. Odpowiednio zaprojektowane skrzyzowania

Skrzyzowania zawsze stanowia dla projektantow najwicksze wyzwanie. Zle wykonane,

niwecza caty sens infrastruktury rowerowej. Kazde skrzyzowanie w Amsterdamie da si¢ w

bezpieczny 1 komfortowy sposob pokonac rowerem.

W pokonywaniu skrzyzowan pomaga réwniez rozwiazanie prawne polegajace na

umozliwieniu cyklistom skretu w lewo ,,na dwa”, czyli zjechania na prawo w jezdni¢

poprzeczna i pojechanie z niej prosto. To najbezpieczniejszy sposoéb wykonania lewoskretu

rowerem (w Polsce nielegalny).

5. Wydzielone trasy dla rowerzystow

Na drogach o wyzszych predkos$ciach Holendrzy zdecydowanie stawiaja na wydzielone

trasy dla rowerdow, ktore zwicgkszaja poczucie bezpieczenstwa i w wigkszym stopniu

zachgcaja do korzystania z rowerow, zwlaszcza osoby starsze czy rodziny z dzie¢mi.
Wymienione wyzej cechy sa fundamentami rowerowego sukcesu Amsterdamu.

Zastosowane, sprawdzone i funkcjonujace rozwiagzania stolicy Holandii, to wzor dla wielu,

takze polskich miast, celem wprowadzenia bezpiecznego i optymalnego ruchu

rowerowego.

Podsumowanie

Nieefektywny indywidualny transport samochodowy, mimo wielu zalet dla jego
uzytkownikdw, jest skazany na ograniczenia, zwlaszcza na terenach wysoko
zurbanizowanych. Zanieczyszczenie $rodowiska, kongestia, wysokie ceny eksploatacji
1 niekorzystny wplyw na zdrowie, powoduja coraz wigcej gloséw i dziatan zmierzajacych
do ograniczenia jazdy samochodami zwlaszcza w obrebie duzych miast i promocji innych
srodkow transportu, jak komunikacja miejska, rowerowa i piesza.

W rozwoju i mysleniu o rozwoju polskich miast na podkre$lenie dziatan dotyczacych
polityki transportowej zastuguje tendencja dazenia do zmniejszenia poziomu
zanieczyszczen w miescie i zwigkszenia udziatu ruchu rowerowego. Jest to dziatanie
zgodne z zapisami zawartymi w ,,Strategia rozwoju transportu do 2020 roku
(z perspektywq do 2030 roku)” opracowanej przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa
1 Gospodarki Morskiej, zaktadajacej promowanie komunikacji pieszej i rowerowe;j.[18]

Coraz wigcej miast moze pochwali¢ si¢ dobra infrastruktura rowerowa oraz
zaangazowaniem w promowanie ekologicznego i zréwnowazonego $rodka transportu,
jakim jest rower. Rowerzys$ci bowiem przyczyniaja si¢ do zmniejszania niskiej emis;ji
1 dodatkowo ,,odkorkowuja” drogi.

Intensywna i nieprzerwana promocja transportu rowerowego jest istotnym dziataniem,
ktéore odniosto pozadany skutek w istniejacym i rozwijajacym si¢ trendzie budowania
rozwinigtej kultury rowerowej w Polsce.
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