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Streszczenie: W Niemczech rowery byly najbardziej rozpowszechnio-
nym $rodkiem transportu indywidualnego codziennego uzytku. Stuzyly
m.in. dojazdom do pracy i szkél. W latach 20. co piaty, a pod koniec lat
30. co trzeci mieszkaniec Niemiec byt uzytkownikiem roweru. Wobec
rozwoju motoryzacji nastapil konflikt miedzy ruchem samochodowym
i rowerowym. Rozwiaza¢ go miala budowa drég dla rowerdéw. W pierw-
szej czesci artykulu pokazano wyniki badad ruchu rowerowego w dni
robocze i niedziele (latem) w latach 1936-1937. Badania przeprowa-
dzono w zwiazku z programem budowy drég dla roweréw w miastach
i poza nimi. Nast¢pnie przedstawiono dane o dlugosci drég rowerowych
w Niemczech i we wschodnich prowincjach Niemiec, a takze charaktery-
styke drg rowerowych wybranych gmin miejskich wschodnich prowincji.
Stowa kluczowe: transport rowerowy, Niemcy w latach 20. i 30., ruch
rowerowy, drogi dla rowerdéw.

Wprowadzenie

Rowery jako srodek transportu indywidualnego byly juz w la-
tach dwudziestych szeroko rozpowszechnione w Niemczech.
Stuzyly dojazdom do pracy i do szkét oraz rekreacji. Miato
to konsekwencje dla ruchu miejskiego: ruchu pieszych i in-
nych pojazdéw. W tym czasie zaczyna si¢ na duza skale
motoryzacja transportu. Starano si¢ znalez¢ przestrzen dla
bezkolizyjnego funkcjonowania réznych srodkéw transportu
— samochod6éw osobowych i ciezarowych, tramwajéw, au-
tobuséw, pojazdéw konnych i pieszych.

W latach trzydziestych przeprowadzono w Niemczech
badania ruchu rowerowego w miastach, poczynajac od naj-
wiekszych, a koficzac na niewielkich miejscowosciach.
Swiadczylo to o przywiazywaniu wagi do probleméw ruchu
rowerowego wynikajacych ze wspélistnienia z innymi uzyt-
kownikami drég.

Drogi dla roweréw powstawaly w wiekszym zakresie od lat
dwudziestych. Wyniki powyzszych badan mialy stanowi¢ pod-
stawe zaplanowania budowy drdg i wydzielonych paséw ruchu
dla rowerdw, aby zwickszy¢ bezpieczefistwo w ruchu drogowym.

Formy uzytkowania roweréw

W koficu XIX wieku tworzono stowarzyszenia majace pro-
mowac jazde rowerem. W Niemczech najwazniejszym bylo
»Deutscher Radfahrer — Bund”. Stowarzyszenie to koncen-
trowalo sie na propagowaniu sportowego i wypoczynkowego
wykorzystania roweréw. W latach dwudziestych powstalo
w Niemczech wiele réznych organizacji cyklistéw. Najwicksza
stal sie robotniczy zwigzek cyklistéw ,,Solidarity”. Do 1927
roku liczyl juz 300 tysiecy czlonkéw. Mieszczaniska ,,Federacja
Niemieckich Cyklistéw”, zalozona w 1920 roku, liczyta oko-
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fo 100 tysiccy czlonkéw. Trzecia grupa — Stowarzyszenie
Chrzedcijanskich Niemieckich Cyklistéw i Motocyklistéw
»Concordia” zrzeszala 57 tysiecy czlonkéw. Przy liczbie cy-
klistéw szacowanej na 10—12 milionéw, Robotnicza Unia
Cyklistow ,,Solidarnos¢” liczyta 3% wszystkich stowarzyszo-
nych. Najwieksze stowarzyszenie klasy $redniej ,,Federacja
Niemieckich Cyklistéw” zrzeszala 1% rowerzystéw [11].

Rowery staly sie najbardziej rozpowszechnionym $rodkiem
transportu indywidualnego w latach dwudziestych. W 1929
roku w Niemczech bylo 11-12 milionéw rowerdw, p6t milio-
na samochodéw osobowych i 300 tysiecy motocykli, w 1937
— 18,5 miliona rowerzystdéw, a w kodcu 1938 — prawie
20 milion6éw. Liczba samochodéw osobowych wzrosta wowczas
do 2,9 miliona. W 1937 roku co najmniej 16 milion6w oséb
uzywalo roweru codziennie, a w tym 11-12 milionéw pracu-
jacych, prawie 2 miliony dzieci szkolnych i okolo 3 milionéw
innych uzytkownikéw (gospodynie domowe, mieszkanicy
wsi) [2}. Populacja Niemiec w 1929 roku wynosita 65 milio-
néw, a w 1939 — na terytorium z 31 grudnia 1937 — 69 mi-
lionéw [3]. Prawie co piaty, a potem prawie co trzeci miesz-
kaniec Niemiec byl posiadaczem roweru.

Pomiary ruchu rowerowego

W 1937 roku przeprowadzono badania codziennych przejaz-
déw pracowniczych z miejsca zamieszkania do pracy w innej
gminie dla okregu (Gau) Halle/Merseburg i Magdeburg/
Anbhalt. Ustalono, ze przecietnie ponad 60% pracownikéw
tych obszar6w uzywalo roweréw. Granice odleglosci stano-
wilo 13—15 km. W przypadku, gdy odleglos¢ byla wicksza
wybierano kolej, takze i wtedy, gdy dojazd na stacje kole-
jowa rowerem zbieral od 15 do 30 minut. Unikano przy
tym jazdy do pracy dluzszej niz 25 minut. W takim czasie
trzy czwarte badanych przebywalo 8 do 12 km. Pozostalym
dojazd zabieral 2540 minut. Tylko niewielki procent oséb
decydowal sie na dluzsza jazde.

Pracujacy, dojezdzajacy rowerem, przejezdzal dziennie
— przy dwéch jazdach 25/30-60 minut na rowerze, a prze-
cietnie 40-50 minut. Dla trzech duzych miast na badanym
obszarze przecietny dojazd w Magdeburgu wynosit 53 mi-
nut, w Halle — 48 minut i w Dessau 42 minuty {2}.

Na polecenie Generalnego Inspektora Drég przeprowa-
dzono pomiedzy 1 pazdziernika 1936 a 30 wrzesnia 1937
roku, réwnoczesnie w wiekszych gminach Rzeszy, pomiar
ruchu rowerowego, szczegdlnie na drogach wylotowych,
drogach okreznych, mostach i placach. Udzial wziclo 287
gmin o réznej liczebno$ci mieszkancoéw. Uczestniczyly w tym
prawie wszystkie gminy majace ponad 100 tysiecy miesz-
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kafcéw oraz gminy od 20 tysiecy mieszkancéw. W grupie
gmin z liczba ludnosci 20-50 tysiccy zwrécono uwage na
gminy, w ktérych 50% mieszkancéw zatrudnionych bylo
w przemysle. Ponadto mierzono ruch rowerowy w wielu
gminach liczacych mniej niz 20 tysiecy mieszkancéw, glow-
nie dla celéw planowania przestrzennego.

Pomiary mialy stuzy¢ planowaniu sieci drég rowerowych.
Mialy one oddzieli¢ ruch rowerowy od ruchu innych pojaz-
déw i zmniejszy¢ liczbe ofiar $miertelnych wsrdd rowerzy-
stow. W 1937 roku udzial rowerzystéw w wypadkach dro-
gowych wynosil 11%, a wsrdd ofiar smiertelnych 27%.

Rowery zyskaly na znaczeniu w zwiagzku z urbanizacjg
obszaréw wokdt wielkich miast, gdzie powstawaly osiedla
podmiejskie i nastepowaly zmiany w rozmieszczeniu zakla-
déw przemystowych. Wielkos¢ ruchu rowerowego zmniej-
szala sie wraz z wielkosciag gmin, ale nie odpowiednio do
liczby ludnosci. Ruch rowerowy w dniach pracy, mierzony
we wszystkich punktach pomiaru z ponadprzecietnym ru-
chem, wynosil we wszystkich gminach przecietnie 4,6 ty-
siecy rowerzystow dziennie, co znaczy, ze przy 16 godzinach
pomiaru przecietna godzinowa wynosila 298 rowerzystow.
Daleko powyzej $redniej dla Rzeszy byt ruch rowerowy w gmi-
nach zamieszkanych przez wigcej niz 150 tysiecy oséb.
Wyréznialy sie Berlin i Hamburg {4} (rys. 1).
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Rys. 1. Ruch rowerowy w dni robocze 1936—1937, w godzinach 521, mierzony w punktach
z ponadprzecigtnym ruchem rowerowym.
Irédto: [5]

Rysunek 1 pokazuje kolejno: gminy majace ponad 350
tysiecy mieszkaficow, wszystkie gminy (nie uwzgledniono
Berlina i Hamburga), gminy liczace od 100 do 150 tysiecy
mieszkanicéw i gminy o populacji od 20 do 50 tysiecy.

W gminach liczniejszych niz 350 tysiecy mieszkancéw
(bez Berlina i Hamburga) wystepowal takze znaczny ruch
w dni robocze. Przy przecietnej dziennej 7 tysiecy rowerzy-
stow dla takich gmin, znacznie wigkszy ruch zanotowano
we Frankfurcie nad Menem, Wroclawiu, DreZnie, Mona-
chium, Hanowerze i Norymberdze. W tej grupie, Frankfurt
nad Menem, Wroclaw i Monachium, mialy nawet w wielu
miejscach wyzszy ruch dzienny niz Berlin. Zadna gmina
w tej grupie nie osiagala najwyzszego ruchu godzinowego
Berlina i Hamburga. Stosunkowo wysoka aktywnos¢ rowe-
rzystow w dni robocze wykazuja takze gminy liczace od 150
do 350 tysiecy mieszkadcéw (dziennie 5,7 tysigca rowerzy-
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stow w miejscach pomiaru z ponadprzecietnym ruchem).
Na pierwszym miejscu wéréd nich znajdowal si¢ Mannheim
z ruchem dziennym 11,9 tysiecy rowerzystéw, za nim Brema
— 10,7 tysiaca, co daje najwyzszy ruch godzinowy wsréd
miast. Wysokie wartosci godzinowe mial tez m.in. Szczecin
i Chemnitz. Do wysokich srednich przyczynialy sie miejsca,
w ktérych, z koniecznosci, byta tylko jedna droga przejazdu,
na przyklad mosty.

W gminach liczacych 20-30 tysiecy mieszkanicéw, ale
silnie zindustrializowanych, ruch z reguly byt intensywniejszy
niz w stabo uprzemystowionych. Wsréd gmin przemystowych,
tj. gmin w ktérych ponad 60% pracownikéw bylo zatrudnio-
nych w przemysle, wyrdznial si¢ szczegdlnie Forst (Ruzyce),
Heidenheim, Zielona Géra, Gubin. Takze w miastach z prze-
cietnym zatrudnieniem w przemysle wystepowal w wiekszo-
$ci znaczny ruch rowerowy. Byly to Eberswalde, Brzeg, Celle,
Landshut i Lineburg. W tej grupie najwyzszy ruch rowerowy
na godzine wykazywal Brzeg z 2,3 tysiaca rowerzystow.
Gminy liczace 20 do 50 tysigecy mieszkancéw, stabo uprzemy-
stowione, czyli gminy, gdzie w przemysle bylo zatrudnionych
ponizej 40% populacji, charakteryzowaly sie z reguly stabiej
rozwinictym ruchem rowerowym (rys. 2). Wigksza aktywnos¢
rowerzystow wystepowata tylko tam, gdzie duze przedsicbior-
stwa przemyslowe znajdowaly sie poza obszarami miast.
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Rys. 2. Ruch rowerowy w niedziele latem 1937 od godziny 5 do 21, mierzony w punktach
7 ponadprzecietnym ruchem rowerowym.
Irédto: [5]

Rysunek 2 pokazuje kolejno gminy majace ponad 350
tysiecy, mieszkancow, wszystkie gminy (nie uwzgledniono
Berlina i Hamburga), gminy liczace od 100 do 150 tysiecy
mieszkanicéw i gminy o populacji od 20 do 50 tysiecy.

W niedziele, w miejsce ruchu pracowniczego, pojawial sie
— silnie uzalezniony od pogody — ruch wycieczkowy. W letnie
miesigce 1937 roku ruch niedzielny we wszystkich gminach
wynosil przecietnie polowe ruchu z dni roboczych. W wiek-
szych gminach réznice miedzy ruchem niedzielnym i dni ro-
boczych byly o wiele wigksze niz w mniejszych gminach {4].
W niedziele ruch kierowal sic do miejsc wypoczynkowych.

Aktywnos¢ rowerowa w dni robocze we wszystkich grupach
gmin byla znaczna miedzy 5 i 6 rano, osiagajac punkt szczyto-
wy w nastepnej godzinie. Znaczny ruch we wszystkich grupach
gmin utrzymywal si¢ jeszcze miedzy 7 a 8 rano. W dni robocze
najnizszy byl od godziny 9 do 10. Potem rést z godziny na
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godzine i osiagal wysoki poziom w godzinach 13—14. Szczegdlnie
intensywny ruch byl w tym czasie w mniejszych gminach, po-
niewaz pracownicy udawali si¢ do domu na obiad. W wickszych
gminach wystepowal takze duzy ruch w godzinach potudnio-
wych, ale mniejszy od tego w godzinach rannych. Ruch wzrastat
ponownie okolo godziny 16 — wraz z koficem pracy jednej
zmiany pracowniczej w przemysle i przyjazdem kolejne;.
W przeciwienistwie do wezesnych godzin porannych ruch ro-
werowy rozkladal sie na wieksza liczbe godzin i nie osiagat
szczytowego poziomu z 6—7 rano. Po zakoriczeniu dnia pracy
ruch rowerowy stabl i w godzinach 20-21 stanowil przecigtnie
polowe ruchu z 5-6 rano. Rozklad ruchu w ciagu dnia robo-
czego byl podobny latem i zima. Réznice wystepowaly tylko
w nasileniu ruchu. Zima czesciej korzystano z komunikacji
publicznej i ruch rowerowy byl mniejszy niz latem. Ruch rowe-
rowy stabl takze w czasie deszczowego lata.

W letnie niedziele przy dobrej pogodzie ruch byl dos¢
staby we wczesnych godzinach rannych, a potem stopniowo
wzrastal. Od godziny 9 ruch wycieczkowy nasilal si¢ i do
godziny 15 utrzymywal na podobnym poziomie, by nastep-
nie male¢. Wzrastal w godzinach wieczornych powrotéw,
osiggajac szczyt niedzielny w godzinach miedzy 19 a 20.
W tych godzinach, we wszystkich grupach gmin (przy za-
ozeniu dobrej pogody), ruch byt wickszy niz w dni robocze.
Zima ruch niedzielny byt nieznaczny [4].

Zachowania na drodze

Rowerzysci masowo nie przestrzegali zasad ruchu drogowe-
go. Rosnaca liczba wypadkoéw i ofiar budzita zaniepokojenie
wiladz i spoleczefistwa. Minister transportu Rzeszy i Prus
w 1935 roku zwracal uwage na ciagle skargi na brak dyscy-
pliny rowerzystéw. Apelowal, aby podporzadkowywali si¢ za-
sadom ruchu drogowego i mieli na uwadze dobro wspétoby-
wateli. Grozil, ze jesli te upomnienia nie zostang wyshuchane,
to zostana podjete odpowiednie kroki i w pierwszym rzedzie
beda to kary pieniezne {6]. Wiadomosci o liczbie wypadkéw
drogowych niepokoily ludnos¢ i wladze. Minister transportu
uspokajal, ze nie powinno sie tych liczb przeceniaé, poniewaz
liczba wypadkéw zmniejsza sic w stosunku do wzrostu liczby
samochoddéw. Za wypadki nie odpowiada tylko jeden rodzaj
ruchu. Kazdy uczestniczacy w ruchu powinien dbaé o bez-
pieczenistwo. Kierowcy samochodéw nie powinni rozwijac
nadmiernej predkosci. Rowerzysci nie powinni jezdzi¢ jeden
obok drugiego. Jednak byly przypadki, kiedy konieczna byla
jazda jeden obok drugiego lub nawet potrdjnie. Na przyklad,
kiedy koficzyla si¢ zmiana w wielkich przedsiebiorstwach
i konieczne bylo szybkie roztadowanie spietrzenia ruchu.
Przewazaé wiec powinna zasada ptynnosci ruchu {7}].

Drogi dla rowerdw

Wojna opéznita budowe drég rowerowych w Niemczech.
Najbardziej rozwini¢ta byla sie¢ w Magdeburgu tworzona od
1898 roku: w 1926 roku w miescie i okolicach miata dhugos¢
285 km. Budowaly ja zaréwno klub rowerowy, jak i urzad miej-
ski. Skupiata sie na drogach prowadzacych od centrum miasta
do miejsc rekreacyjnych. Wiekszos¢ drég rowerowych zarezer-
wowano dla czlonkéw klubu rowerowego. Carl Henneking,

ktéry nadzorowal budowe tej sieci, przedstawit tez plan budowy
drég rowerowych w skali narodowej. Byt inzynierem transportu
i planista, czlonkiem niemieckiej grupy studyjnej dla budowy
drég dla pojazdéw motorowych. Zwracal uwage na koniecz-
no$¢ pozyskania na ulicach przestrzeni dla roweréw, aby nie
przeszkadzaly ruchowi pojazdéw motorowych {11.

Budowa drég rowerowych byli zainteresowani takze pro-
ducenci jedno$ladéw. ,Zwiazek niemieckich producentéw
roweréw” (Verein deutscher Fahrrad — Industrieller) utworzyt
w 1927 roku ,Centrale budowy drég rowerowych”
(Zentralstelle fiir Radfahrwegebau), ktéra pozyskata do
wspolpracy takze ,Zwigzek niemieckich towarzystw tury-
stycznych” (Bund deutsche Verkehrsvereine) {2}.

Do lat dwudziestych inicjatywe budowy drég podejmo-
wali zainteresowani przejazdami wypoczynkowymi i tury-
stycznymi. Stworzono w tym celu okolo 40 stowarzyszen, ale
wiekszo$¢ z nich zaprzestala dzialalnosci po zbudowaniu kilku
kilometréw Sciezek. Najbardziej rozwinelo sie Magdeburskie
Stowarzyszenie Tras Rowerowych (Magdeburger Verein fur
Radwege e.V)), ktére w ciagu 44 lat zbudowalo 300 km drég
rowerowych, gléwnie wycieczkowych w Magdeburgu i jego
okolicach. Ponadto, polityke sprzyjajaca $ciezkom rowerowym
prowadzily do$¢ wezesnie miasta dolnoniemieckie: Hamburg,
gdzie zbudowano 225 km drég rowerowych, Brema: 183 km,
Lubeka: 80 km. W Magdeburgu uzupelniono sie¢ drég wspo-
mnianego wyzej towarzystwa 100 kilometrami drég zbudo-
wanych przez wladze miasta {2].

Pod patronatem , Centrali budowy drég rowerowych” zbu-
dowano do 1933 roku 2,5 tysigca km drég rowerowych.
Nastepny etap w budowie drég rowerowych nastapil po 1933
roku. Przejecie wladzy przez narodowych socjalistéw zmieni-
fo dotychczasowa polityke transportowa w Niemczech.
Ustawa z 13 grudnia 1933 roku przyznawala rzadowi Rzeszy
kompetencje w zakresie transportu drogowego. Celem poli-
tyki bylo wspieranie motoryzacji. Zniesiono podatek od sa-
mochodéw, zwigkszono wydatki na budowe drég, w tym
rowerowych, majacych by¢ takze rekompensata dla wigkszo-
$ci obywateli, kt6rzy nie mogli skorzystal z rozwoju motory-
zacji [8]. Gléwny Inspektor Drég Fritz Todt wskazywal, ze
budowa drég dla rowerdw jest waznym warunkiem dalszego
rozwoju motoryzacji, dzieki usunieciu ryzyka niebezpiecznych
kolizji miedzy obydwoma rodzajami transportu {9}.

Pod patronatem Gléwnego Inspektora Drég, w porozu-
mieniu z Ministerstwem Transportu Rzeszy, Ministerstwem
Oswiecenia Publicznego i Propagandy zostalo utworzone
w 1933 roku Zrzeszenie Budowy Sciezek Rowerowych
Rzeszy (Reichsgemeinschaft fur Radwegebau e.V)), ktére
miato pelni¢ funkcje jedynego autoryzowanego przedstawi-
ciela intereséw transportu rowerowego we wszystkich spra-
wach zwigzanych budowg drég dla roweréw {10}

Gléwny Inspektor Drég Fritz Todt w pismie z lipca 1934
roku skierowanym do krajéw Rzeszy i pruskich prowingji
zobowiazanych do utrzymania drég, polecal przyspieszenie
budowy drég rowerowych przez uwzglednienie ich jeszcze
w letnim programie budowy. Srodki dla budowy tych drég
zostaly zapewnione odrebnie, dla kazdego zarzadu drég
w wysokosci 1% dodatku do srodkéw zaplanowanych na
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budowe i przebudowe. Pierwszefistwo w budowie mialy
takie drogi rowerowe, ktére mogly by¢ polozone na koronach
drég Rzeszy albo bezposrednio przy nich, co mialo zapewnié
calkowite oddzielenie ruchu rowerowego od pozostalego
ruchu drogowego. Koszty budowy byly pokrywane z bu-
dzetu Rzeszy. W niektérych przypadkach mozliwa byta bu-
dowa poza drogami publicznymi. Jednak zarzad budowy
drég mial ponosi¢ koszty tylko w takim zakresie, w jakim
droga rowerowa odciazala droge publiczna {10}.

Uznano, ze planowanie przestrzeni miejskiej powinno
uwzgledni¢ transport rowerowy. Potrzebne wigc byly dane
z pomiaru ruchu rowerowego pokazujace cele, rozmiary prze-
jazdéw i typ ruchu na poszczegdlnych ciggach ulic. Przy pla-
nowaniu sieci drog rowerowych powinny by¢ uwzglednione
postulaty Reichsgemeinschaft fur Radfahrwegebau e.V,
Frontu Pracy, zarzadéw budowy drég, Zwiazku Niemieckich
Rowerzystéw, urzedéw komunikacyjnych i agencji turystycz-
nych, towarzystw budownictwa mieszkaniowego, gmin i zwiaz-
kéw gmin, Niemieckiego Automobilklubu, Narodowo-
socjalistycznego Korpusu Samochodowego, Niemieckiego
Towarzystwa Budownictwa, wladz policyjnych, izb przemy-
stowo-handlowych i izb rzemieslniczych (fot. 1).

Zalecano prowadzenie drég rowerowych:

e miedzy osiedlami mieszkaniowymi a zakladami prze-
mystowymi, polozonymi w zasiegu codziennego prze-
jazdu rowerem;

e do wickszych miejsc wypoczynku, np. laséw, kapie-
lisk, placéwek sportowych, ogrodéw dzialkowych,
schronisk mlodziezowych, parkéw, jezior i rzek, miej-
scowosci wycieczkowych;

e wzdluz, obok drég Rzeszy i drég krajowych I rzedu,
nawet takich z niezbyt intensywnym ruchem pojaz-
déw motorowych;

e w ciagu drég, ktérych najwieksze obciazenie wynosi-
o 100 i wigcej roweréw na godzing;

e w ciagu drég krajowych z dziennym obciazeniem ru-
chem 800 ton i wickszym;

e w ciagu gléwnych ulic miejskich, tam gdzie bylo wy-
starczajaco duzo miejsca dla przeprowadzenia drogi
rowerowej;

e w ciagu wszystkich nowo budowanych ulic miejskich
i pozamiejskich, ktore stuza ruchowi tranzytowemu;

e przy przebudowie ulic miejskich, szczegdlnie wyloto-
wych i okreznych.

Podstawowym byl podzial drég rowerowych na te, kt6-
re shuzyly ruchowi zawodowemu lub wypoczynkowemu albo
obu naraz. Ich podstawowym zadaniem bylo odciazenie drég
komunikacyjnych. Wobec tego przy planowaniu drég nale-
zalo unika¢ gromadzenia sie rowerzystéw w punktach we-
zlowych. Na obszarach miasta powinny by¢ prowadzone,
w miar¢ mozliwosci, poza ulicami, w spokojnych miejscach,
na promenadach, terenach zielonych (plantach), na brzegach
rzek, nawet jesli zwiazane to bylo z nadkladaniem drogi.
Tam, gdzie droga rowerowa biegla niezaleznie od drogi sa-
mochodowej, powinna wiaza¢ si¢ bezposrednio z ta droga,
aby mozna bylo dotrze¢ do tego samego celu.
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Fot. 1.
| Plakat promujacy ideg ,Drogi

1 rowerowe majg zapewnia¢
bezpieczenstwo rowerzystom”.
Irédbo: [11]

Potrzeby ruchu rowerowego powinny by¢ uwzgledniane
przy przebudowie miast. Na ulicach, gdzie brak miejsca na
nowe drogi, nalezalo wyznaczy¢ i oznakowac cz¢$¢ przezna-
czong dla roweréw. Zwracano uwage, by unikad skrzyzowan
z drogami kolowymi, a takze zmian stron ulicy. Jesli nie moz-
na tego unikngé, powinno to nastepowac na skrzyzowaniach,
a miejsca te powinny by¢ odpowiednio oznakowane.

Wskazywano, ze drogi rowerowe przeznaczone dla ruchu
rekreacyjnego, trzeba wyznaczal tam, gdzie nie bylo pylu,
hatasu, wzdluz zasadzer drzew i krzewéw. Niewielkie ob-
jazdy, znaczniejsze spadki, zakrety nie mialy znaczenia, gdy
droga byla dopasowana do krajobrazu i atrakcyjna widoko-
wo. Jazda do pracy powinna takze stuzyé wypoczynkowi.

Przy trasowaniu drég rowerowych zalecano unikanie
nadmiernego nachylenia, tak aby rowerzysta nie mégt roz-
winga¢ nadmiernej predkosci i nie stwarzal niebezpieczefistwa
dla ruchu. Nalezalo unika¢ ostrych zakretéw, skrzyzowan
u podnézy wzniesienia.

Przy drogach rowerowych shuzacych rekreacji powinny
znajdowad sie wiaty wypoczynkowe. Przy projektowaniu
drég rowerowych nalezalo, szczeg6lnie w miastach, uwzgled-
ni¢ miejsca parkingowe dla roweréw. Mogly by¢ polaczone
ze stoiskami sprzedazy ulicznej i parkingami dla samocho-
déw. Drogi rowerowe powinny by¢ oddzielone od jezdni,
najlepiej przez rzedy drzew lub zywoploty. Przy budowie
nalezalo uzywa¢ miejscowych materialéw. Do przeprowa-
dzenia drogi rowerowej nadawaly sie drogi przeciwpozarowe
przy liniach kolejowych w lasach, waly przeciwpowodziowe.

Szerokos¢ drogi rowerowej zalezala od nasilenia i rodzaju
ruchu rowerowego, powierzchni, jaka byta do dyspozycji oraz
rodzaju ulic. Zalecano najcze$ciej szerokosci od 1,50 do
2,50 m. Przy braku miejsca, droga z minimalna szerokoscia
80 cm byta lepsza niz zadna. Przy drogach rowerowych, poza
pasem drogowym, zalecalo si¢ pozostawienie po obu stronach
paséw o szerokosci 50 cm dla obsadzenia zywoplotami.

W miescie drogi dla roweréw powinny biec przy chodni-
ku, ale z ograniczeniami zwigzanymi z dojsciem do budynkéw.
Przy ulicach z duzym ruchem rowerowym zalecano jednokie-
runkowe drogi rowerowe po obu stronach ulicy, a w wyjatko-
wych przypadkach dwustronny ruch rowerowy lub nawet
dwustronny ruch po obu stronach. Unikaé nalezalo zmian
strony ulic przez droge rowerowa, poniewaz to w trakcie takich
przejazdéw nastepowalo najwiecej wypadkéw {10].
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Drogi rowerowe we wschodnich prowincjach Niemiec
Udzial procentowy drég rowerowych w dlugosci drég Rzeszy
i krajowych I rzedu wynosit — dla calego pafistwa — §rednio 6%
10,9%. Powyzej tej Sredniej byta Brandenburgia — odpowiednio
7,6% i 2,1%, Dolny Slask 7,3% i 1,0%, a ponizej prowincja
pomorska 4,0% i 0,7% oraz Gérny Slask 3,7% i 1% [S1.

Dlugos¢ calkowita obejmuje (tab. 1): drogi rowerowe
w ciggu drég utrzymywanych przez Rzesze, kraje, prowingje,
powiaty (okregi itp.) i gminy majace wiecej niz 6 tysiccy
mieszkancéw, facznie z drogami przelotowymi przez miej-
scowosci 1 grupe ,,inne”.

Poza wymienionymi w tabeli 1 wyznaczono tez pasy dla
roweréw na drogach (Brandenburgia: 42,2 km, Pomorze:
83,9 km, Dolny Slask: 16,1 km), drogi rowerowe i dla pieszych
shuzace przede wszystkim ruchowi rowerowemu (Brandenburgia:
19,6 km). Osobna grupe stanowily drogi na obszarze gmin
utrzymywane przez osoby prywatne lub zarzady laséw (Prusy
Wsch.: 13,7 km, Brandenburgia: 51,5 km, Marchia Graniczna
Poznan — Prusy Zach.: 42 km). Jako osobna grupe wyrézniono
gminy liczace od 1001 do 6 tysiecy mieszkaicéw i na ich tere-
nie byly miedzy innymi drogi rowerowe utrzymywane przez
gminy (Prusy Wsch.: 12,1 km, Brandenburgia: 108,2 km,
Pomorze: 23,4 km, Dolny Slqsk: 24,2 km).

Najdhuzsze drogi dla roweréw (tab. 2) mialy duze miasta.
W miastach mniejszych zaleznos¢ dlugosci od liczby miesz-
kancéw nie byla juz tak wyrazna. Szczecin wyrdznial sie pod
wzgledem dlugosci paséw dla ruchu rowerowego. Drogi
mialy najczesciej nawierzchnie bitumiczng i szutrows, a sze-
rokos¢ od 1,5 do 2,5 m.

Miarg rozwoju sieci drég rowerowych moze by¢ udzial
powierzchni drég dla roweré6w w sumie powierzchni drég
dla pieszych, czyli chodnikéw i drég dla roweréw. We
Wroclawiu stanowilo to 4,0%, podczas gdy w Dessau 11,3%,
Magdeburgu 9,5%, Hamburgu 4,2%, Dreznie 0,7% {2].

Do infrastruktury dla rower6w nalezaly takze platne
parkingi dla roweréw umieszczone przy zakladach pracy
i przechowalnie na dworcach kolejowych, gdzie mozna bylo
wykupi¢ miesieczne abonamenty [13].

Podsumowanie

Rowerzysci stali sic w latach dwudziestych i trzydziestych
znaczna grupa uzytkownikéw drdg i chodnikéw. Réwnoczesnie
rozwijala si¢ motoryzacja transportu drogowego. Wiadze miej-
skie i pafistwowe podjely badania ruchu drogowego w mia-
stach, aby ustali¢, w jakim zakresie mogloby nastapi¢ oddzie-
lenie ruchu rowerowego od samochodowego. Sposobem na
to byto wyznaczanie i budowa drég dla roweréw. Drogi takie
powstawaly najpierw z inicjatywy stowarzyszen rowerowych
i shuzyly gléwnie celom rekreacyjnym. Forsowanie w latach
trzydziestych rozwoju motoryzacji i drég dla samochodéw
przyspieszyto budowe tras rowerowych.
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