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– nowe nawierzchnie na drogach rowero-
wych pozwalaj¹ce na wiêkszy komfort 
jazdy dla rowerzystów i innych u¿ytkowni-
ków dróg;

– wiêcej miejsc parkingowych dla rowerów;
– system motywuj¹cy pracodawców do u³at-

wiania pracownikom dojazdu do pracy ro-
werem;

– bezp³atne lub dotowane szkolenia z zasad 
jazdy na rowerze po mieœcie.

Badania przeprowadzone przez TfL po urucho-
mieniu dwóch pilota¿owych autostrad wykaza³y, 
¿e znacz¹co wzros³a liczba rowerzystów korzysta-
j¹cych z autostrad rowerowych Barclays. Œrednie 

wa¿one wskaza³y, ¿e na autostradzie rowerowej 
nr 7 wzrost ten wyniós³ 46%, a na autostradzie
nr 3 a¿ 83%. Po otwarciu autostrad rowerowych 
Barclays a¿ 27% respondentów uznanych za po-
tencjalnych rowerzystów regularnie zaczê³o ko-
rzystaæ z nowo otwartych dróg. Szacuje siê, ¿e 
czas przejazdu odpowiednich tras zmniejszy³ siê 
œrednio o 5%. Ponad 2/3 badanych respondentów 
podkreœli³o równie¿, ¿e jednolite niebieskie ozna-
czenie tras autostrad budzi poczucie bezpieczeñ-
stwa i zwiêksza komfort jazdy. Rowerzyœci doce-
niali równie¿ lepsz¹ organizacjê ruchu na skrzy-
¿owaniach, zw³aszcza w miejscach rozbudowa-
nych œluz rowerowych, oraz lepsze oznakowanie 
niebieskich tras autostrad.

Niniejsza broszura powsta³a w ramach projektu CIVITAS / CATALIST.

Inicjatywa CIVITAS jest wspó³finansowana przez Uniê Europejsk¹. 

Sk³ad, ³amanie, druk: Urz¹d Miasta Krakowa

EGZEMPLARZ BEZP£ATNY
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Przegl¹d rozwi¹zañ na rzecz ruchu
rowerowego i pieszego w miastach Europy

1. Aktywny dostêp – wykorzystanie audytu
dotycz¹cego ruchu pieszego jako narzêdzia 

zwiêkszaj¹cego œwiadomoœæ
1nt. aktywnego podró¿owania

Projekt ACTIVE ACCESS (z ang.: aktywny 
dostêp) dofinansowany w ramach programu IEE, 
a realizowany w latach 2009-2012, ma na celu 
zachêcanie do ruchu pieszego i rowerowego 
podczas krótkich podró¿y, które poprawiaj¹ 
zdrowie i wp³ywaj¹ pozytywnie na lokaln¹ 
gospodarkê. „Audyty piesze” z sukcesem wyko-
rzystane zosta³y w 11 miastach partnerskich 
projektu jako narzêdzie pomagaj¹ce zdobyæ 
wsparcie interesariuszy dla projektu i generalnie 
dla modeli aktywnego podró¿owania.

Dzia³ania podejmowane w ramach projektu 
skupiaj¹ siê wokó³ kwestii transportu pieszego
i rowerowego wykorzystywanego w celach 
komercyjnych, w celu podró¿y do szkó³, pracy oraz 
w ramach rekreacji. Na pocz¹tku trwania projektu 
w wielu partnerskich miastach/regionach pro-
jektu wsparcie (w tym polityczne) dla transportu 
rowerowego i pieszego by³o niewielkie.  W celu 
uzyskania wiêkszego zainteresowania tematem 
ze strony lokalnych interesariuszy ka¿dy z part-
nerów przeprowadzi³ w swoim regionie przynaj-
mniej jeden audyt. Audyty s³u¿y³y zwiêkszeniu 
œwiadomoœci nt. modeli aktywnego podró¿o-
wania i potrzeby aktywnego przemieszczania siê. 

Partnerzy projektu zostali przeszkoleni (przez 
partnera projektu Walk21 oraz eksperta 
zewnêtrznego), jak w odpowiedni sposób prze-
prowadziæ podstawowy audyt i zachêciæ do 
udzia³u w nim „nieprzychylnych” interesariuszy. 
Opublikowano równie¿ przewodnik dla sporz¹-
dzaj¹cych piesze audyty, dostêpny na stronie 
www.active-access.eu. 

Zadaniem projektu jest zachêcanie do aktyw-
nego podró¿owania, a nie rozwijanie infrastru-
ktury pieszej i rowerowej, dlatego audyty skupia³y 
siê na podró¿uj¹cych, a nie na kwestiach 
technicznych. W ramach audytu zaanga¿owano 
kluczowych interesariuszy (polityków, techników, 
przedstawicieli stowarzyszeñ handlowych, szkó³, 
policji, prasy) do wspólnego przespacerowania 
siê ustalon¹ wczeœniej tras¹ maj¹c¹ du¿e 
znaczenie ze wzglêdu na zaplanowane w proje-
kcie dzia³ania. W trakcie spaceru partnerzy 
projektu wskazywali na pozytywne i negatywne 
kwestie zwi¹zane z zagadnieniami dotycz¹cymi 
transportu pieszego i rowerowego (takimi jak 
bezpieczeñstwo, infrastruktura itp.), jak równie¿ 
zachêcali interesariuszy do ich samodzielnego 
identyfikowania, zbierania opinii, odczuæ, ins-
piracji i pomys³ów oraz do ich wymiany.  Po „spa-
cerowym” audycie uczestnicy zostali zaproszeni 
do dyskusji przy okr¹g³ym stole, aby omówiæ
w sposób bardziej szczegó³owy zagadnienia, 
które siê w jego trakcie pojawi³y. Dyskusja by³a 
tak¿e okazj¹ do poinformowania interesariuszy
o planowanych dzia³aniach w projekcie ACTIVE 
ACCESS.

W ci¹gu 2 lat (2009-2010) przeprowadzono 
„spacerowe audyty” w nastêpuj¹cych miastach: 
Graz (Austria), Koprivnica (Chorwacja), Tartu 
(Estonia), Budapeszt (Wêgry), Murska Sobota 
(S³owenia), Annecy, Les Gets, Chamonix. Servoz, 
Poisy (Francja), L’Acludia (Hiszpania), Nikozja 
(Cypr), Aveiro (Portugalia), Alba lulia, Bukareszt
i Miercurea Cuci (Rumunia). Koszty przygoto-
wania i przeprowadzenia audytów by³y niskie, 

Autor tekstu Ÿród³owego: Catriona O'Dolan1



ograniczone czasem partnerów projektu i pozo-
sta³ych uczestników. 

Reakcja uczestników audytu by³a nadzwyczaj 
pozytywna. Dla miast, w których transport pieszy
i rowerowy nie mia³ wczeœniej odpowiedniego 
wsparcia, „spacerowe audyty” by³y odpowiednim 
startem. Pokaza³y bowiem decydentom i urzêdni-
kom istniej¹ce w tej sferze potrzeby i mo¿liwoœci, 
które mo¿na - i nale¿y - stworzyæ dla mieszkañców. 

Uczestnicy audytów byli równie¿ prowoko-
wani do refleksji na temat w³asnych zachowañ 
transportowych i nad mo¿liwoœci¹ zwiêkszenia 
wêdrówek pieszych i przeja¿d¿ek rowerowych
w swoim codziennym ¿yciu. Poza zwiêkszaniem 
œwiadomoœci nt. mobilnoœci, „spacerowe” audyty 
przyczyni³y siê do pewnych poœrednich ulepszeñ, 
np. w Egkomi (Nikozja), w³adze miasta w œlad za 
audytem zgodzi³y siê na zmianê czasu przejœcia 
na przejœciach dla pieszych, usuniêcie drzew 
ograniczaj¹cych widocznoœæ i naprawê chodni-
ków. W Budapeszcie zainstalowano nowe stojaki 
rowerowe i poprawiono warunki dla pieszych, 
a w Annecy ulepszono oznakowanie dróg rowero-
wych. To pokazuje, ¿e audyty s¹ w stanie zachêciæ 
w³adze do wprowadzenia niewielkich zmian 
bardzo szybko, a zmiany te z kolei mog¹ dzia³aæ 
jako bodziec do inicjowania podobnych dzia³añ
w ró¿nych regionach miast. 

W kilka miesiêcy po audytach partnerzy 
projektu oceniali ich efektywnoœæ jako narzêdzi 
podnosz¹cych œwiadomoœæ. 70% oceni³a j¹ wy-
soko (podkreœlaj¹c, ¿e dziêki audytom mo¿liwe 
by³o zbudowanie politycznego wsparcia), a 90% 
zauwa¿y³a, ¿e audyty by³y skuteczne dla transferu 
nowych pomys³ów. Zdaniem partnerów audyty 
pozwoli³y zgromadziæ ró¿nych interesariuszy 
razem i przede wszystkim przyjrzeæ siê proble-
mom z bliska, przyci¹gnê³y uwagê mediów, 
zachêca³y w³adze miast do natychmiastowego 
dzia³ania, pozwoli³y zawi¹zaæ nowe relacje 
natury zawodowej. G³ównym mankamentem 

audytów, wed³ug interesariuszy by³ brak wiêkszej 
iloœci konkretnych, mierzalnych rezultatów na 
kszta³t takich, jakie pojawi³y siê po audytach 
technicznych. 

„Audyty spacerowe” okaza³y siê tanim, szybkim 
i efektywnym sposobem w³¹czenia interesariu-
szy w zagadnienia piesze i rowerowe. Z przewo-
dników po audycie wyprodukowanych w ramach 
projektu ACTIVE ACCESS korzystaæ mog¹ wszy-

2stkie miasta . 

2. Publiczna miejska wypo¿yczalnia rowerów
3w Tiranie (Albania)  

W stolicy Albanii, Tiranie, wprowadzono w ra-
mach programu Ecovolis system wypo¿yczania 
rowerów dzia³aj¹cy na ma³¹ skalê, niewyma-
gaj¹cy skomplikowanych technologii ani du¿ych 
nak³adów finansowych (tzw. „low-tech”). System 
ten mo¿e s³u¿yæ jako wzór dla innych miast,
w których transport rowerowy jest wci¹¿ now¹ 
ide¹, a jego finansowanie jest ograniczone.

W Tiranie u¿ywanie rowerów do codziennego 
transportu nie jest zbyt powszechne, jednak¿e 
w³adze miasta staraj¹ siê wprowadzaæ nowe 
rozwi¹zania, by rozwijaæ kulturê rowerow¹
w mieœcie. Jednym z nowatorskich rozwi¹zañ jest 
udostêpnienie niektórych z priorytetowych dla 
autobusów pasów drogowych równie¿ dla 
rowerzystów.

Wyzwaniem dla w³adz miejskich Tirany s¹ 
tak¿e Romowie, którzy borykaj¹ siê z problemami 
wysokiego bezrobocia, analfabetyzmu czy izo-
lacji spo³ecznej.

Jedna z albañskich organizacji pozarz¹dowych 
(Social Alternatives Incentive Programme PASS) 
zainicjowa³a projekt o nazwie „Rower dla miasta 
Tirana” (Tirana Community Bicycle), którego 
g³ównymi celami s¹:

6

Audyty z poszczególnych miast dostêpne s¹ na stronie projektu www.active-access.eu

Autor tekstu Ÿród³owego: Greg Spencer
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– upowszechnienie roweru jako niedrogiego 
i przyjaznego dla œrodowiska œrodka 
transportu w mieœcie;

– sprzeda¿ u¿ywanych rowerów po niskich 
cenach;

– przekazywanie rowerów dla dzieci z ubo¿-
szych rodzin i dla wolontariuszy z organi-
zacji PASS;

– stworzenie publicznej miejskiej wypo¿y-
czalni rowerów w ramach programu 
Ecovolis;

– zatrudnienie osób znajduj¹cych siê w nie-
korzystnej sytuacji finansowej w wypo-
¿yczalni rowerów.

Projekt „Rower dla miasta Tirana” otrzyma³ 
du¿e wsparcie polityczne od w³adz miasta, a fun-
dacja Georga Sorosa „Open Society Foundation 
Albania” wspar³a projekt kwot¹ 24 000 dolarów. 
Dodatkowo amerykañska organizacja „Peda³uj 
dla rozwoju” („Pedal for Progress”) przekaza³a mia-
stu 450 rowerów.

Stacje wypo¿yczalni Ecovolis s¹ obs³ugiwane 
przez pracowników i wspó³u¿ytkowników, co po-
zwala na stworzenie nowych miejsc pracy. 
Pracownicy stacji u¿ytkuj¹c rowery miejskie s¹ 
jednoczeœnie popularyzatorami idei transportu 
rowerowego w mieœcie, mog¹ na bie¿¹co wyja-
œniaæ zasady u¿ytkowania wypo¿yczalni i propa-
gowaæ ten sposób poruszania siê. 

Program uruchomiono w dniu 23 marca 2011 r. 
z 40 rowerami w czterech stacjach rowerowych, 
z których ka¿da obs³ugiwana by³a przez dwie oso-
by w systemie dwuzmianowym. W ci¹gu dwóch 
miesiêcy a¿ 2 000 osób zarejestrowa³o siê w sy-
stemie wypo¿yczalni; po³owê z nich stanowi³y ko-
biety. Jednym z wyzwañ by³y wy¿sze od przewidy-
wanych potrzeby konserwacji i naprawy sprzêtu. 
Podczas pierwszych tygodni projektu a¿ 30 z 40 
rowerów wymaga³o naprawy. Planuje siê rozwi¹-
zaæ ten problem przez zakup nowych, solidniej-
szych rowerów.

Spo³eczny odbiór projektu „Rower dla miasta 
Tirana” okaza³ siê byæ bardzo pozytywny, 
wzbudzi³ tak¿e zainteresowanie wœród sponso-
rów korporacyjnych, którzy pocz¹tkowo byli 
sceptyczni. „Przed rozpoczêciem projektu bardzo 
trudno by³o nam przekonaæ firmy do sponso-
rowania projektu” powiedzia³a Jola Foto, rzecznik 
prasowy programu Ecovolis. „Teraz firmy s¹ same 
zainteresowane i negocjuj¹ z nami zasady 
sponsorowania projektu.”

Obecnie trwaj¹ prace nad uruchomieniem
w Tiranie kolejnych dwóch stacji wypo¿yczalni 
oraz rozszerzeniem projektu na inne miasta,
tj. Durres, Pogradec i Vlora.

Zaletami wprowadzonego w Tiranie systemu 
wypo¿yczalni rowerów s¹ niew¹tpliwie:

– niewielkie nak³ady finansowe wymagane 
do zainicjowania projektu oraz 

– mo¿liwoœæ zaanga¿owania spo³eczeñstwa 
w jego obs³ugê i promowanie. 

System ten mo¿e sprawdziæ siê w miastach, gdzie 
miejski transport rowerowy jest wci¹¿ ma³o popularny 
i gdzie trudno jest uzyskaæ wsparcie finansowe dla 
tego typu dzia³añ. Projekt „Rower dla miasta Tirana”, 
poza wieloma dzia³aniami popularyzacyjnymi jak 
nauka jazdy na rowerze, przekazywanie rowerów 
potrzebuj¹cym czy umo¿liwienie zatrudnienia, okaza³ 
siê byæ równie¿ wspania³ym przyk³adem podnoszenia 
œwiadomoœci spo³ecznej na temat zrównowa¿onego 
transportu w mieœcie. 

3. WildUrb – Odkrywanie korzyœci
4ze spacerowania po mieœcie – Wiedeñ (Austria)

Praca odgrywa dominuj¹c¹ rolê w naszym co-
dziennym dniu i czêsto w jej wirze ³atwo zapomi-
namy o najwa¿niejszych wartoœciach w ¿yciu i ko-
rzyœciach z niego p³yn¹cych. Stres, wypalenie za-
wodowe, ¿ywnoœæ typu fast – food i wysoka emi-
sja dwutlenku wêgla dominuj¹ na co dzieñ, pod-
czas gdy naprawdê wa¿ne aspekty ¿ycia s¹ zanie-
dbywane w coraz wiêkszym stopniu. 

Autor tekstu Ÿród³owego: Elisabeth Magnes4
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Dwie kobiety z Wiednia, Jine Knapp i Doris 
Rittberger, zdecydowa³y siê poœwiêciæ uwagê te-
mu problemowi i w paŸdzierniku 2010 r. odkry³y 
WildUrb. WildUrb jest spo³ecznoœci¹, która przy-
pomina mieszkañcom, czym jest wysoka jakoœæ 
¿ycia i zachêca ich do odkrywania okolic podczas 
pieszych wêdrówek. Dodatkowo, dziêki rosn¹cej 
liczbie pieszych, WildUrb chce wp³yn¹æ na decy-
dentów, aby inwestowali oni w infrastrukturê 
przyjazn¹ pieszym.

Najwa¿niejszym narzêdziem u¿ywanym przez 
WildUrb do rozpowszechniania opisywanej idei 
jest Internet. Organizacja korzysta ze strony in-
ternetowej oraz spo³ecznych mediów (Facebook, 
Twitter, Youtube, Flickr) do komunikowania siê ze 
swoimi cz³onkami, informowania o organizacji 
wspólnych spacerów, prezentowania tras wêdró-
wek. Trasy podzielone s¹ na kilka kategorii m.in. 
ze wzglêdu na poziom trudnoœci, d³ugoœæ i grupê 
docelow¹. W telewizji Urb pokazywane s¹ filmy
o osobach spaceruj¹cych codziennie, jak na przy-
k³ad ten o Gregor’u Sieböck’u, Austriaku, który
w ci¹gu 3 lat przeszed³ 20 000 km. W populary-
zacji inicjatywy pomocne s¹ równie¿ piosenki
i zdjêcia dot. ruchu pieszego, zachêcaj¹ce do 
odkrywania ró¿norodnych niespodzianek, jakie 
kryje w sobie przestrzeñ publiczna. 

Pomiêdzy wrzeœniem a grudniem 2011 r., 
cz³onkowie WildUrb wziêli udzia³ w przedsiê-
wziêciu „Spaceruj dooko³a œwiata w 80 dni”, 
zwieñczonym udzia³em w konferencji nt. œwiato-

wego klimatu (World Climate Conference) w Dur-
banie, w po³udniowej Afryce. Dotarcie do Dur-
banu 9 grudnia 2011 r. wymaga³o w sumie 64 mln 
kroków, których ³¹czna d³ugoœæ wynios³a 40 000 
km. W inicjatywie udzia³ móg³ wzi¹æ ka¿dy. 
Wystarczy³o zarejestrowaæ siê na stronie 
www.urbwalker.at. Ka¿dy krok zrobiony przez 
uczestników by³ liczony za pomoc¹ krokomierza 
lub aplikacji Smartphone i rejestrowany na stro-
nie. O ka¿dym przemarszu organizacji przez 
miasto informowa³y artyku³y umieszczane na jej 
stronie. Celem inicjatywy by³o zwiêkszenie 
œwiadomoœci nt. idei konferencji – podczas gdy 
wiêkszoœæ jej uczestników podró¿owa³a do 
Durbanu samolotem, cz³onkowie WildUrb dotarli 
tam pieszo.

Wiosn¹ 2011 r. ukaza³a siê ksi¹¿ka Wien Geht 
(z niem.: Wiedeñ spaceruje), a jej pierwsza edycja 
(wydana w nak³adzie 4000 egzemplarzy) 
sprzeda³a siê w ci¹gu 4 miesiêcy. Druga edycja 
ukaza³a siê w paŸdzierniku 2011 r. i miesi¹c 
póŸniej zosta³a zaprezentowana na targach 
ksi¹¿ki w Wiedniu. Jej przet³umaczona wersja 
oraz kolejne ksi¹¿ki (np. Mission Wien – Misja 
Wiedeñ, NYC Geht – NYC spaceruje, Berlin Geht – 
Berlin spaceruje) planowane s¹ na prze³omie lat 
2012/2013. 

Spo³ecznoœæ WildUrb liczy obecnie blisko 
2000 fanów na Facebook’u. W inicjatywie 
„Spacerem w 80 dni dooko³a œwiata” uczestni-
czy³o w sumie 150 osób. Ka¿dego dnia stronê 
organizacji odwiedza 150-200 osób. Jako ¿e po-
ziom zanieczyszczenia powietrza znacz¹co 
wzrasta w Austrii, dzia³alnoœci¹ WildUrb zaintere-
sowa³y siê tak¿e media (w tym telewizja krajowe
i radiostacje). Planuje siê, ¿e w najbli¿szej 
przysz³oœci (najpóŸniej w 2013 r.) cz³onkowie 
organizacji bêd¹ mogli rejestrowaæ swoje kroki
z ka¿dego miejsca na œwiecie online. To pozwoli 
im komunikowaæ siê miêdzy sob¹, dzieliæ infor-
macjami i odkrywaæ piesze szlaki na ca³ym 
œwiecie. Aby osi¹gn¹æ ten cel, dotychczasowi 
cz³onkowie bêd¹ musieli rozpowszechniæ ideê 
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inicjatywy globalnie m.in. poprzez rozszerzanie 
platformy dostêpnej na stronie organizacji. 
Docelowo planuje siê tak¿e publikacjê zareje-
strowanych wêdrówek uznanych za najwiêkszy 

5sukces w magazynie WildUrb . 

4. Jazda na rowerze do pracy w Weiz – 
6kampania „Wer radl’t gewinnt!” (Austria)  

Kampania „na rowerze do pracy” w Weiz 
rozpoczê³a siê w maju 2007 r. zachêcaj¹c do-
je¿d¿aj¹cych do pracy do podró¿owania rowerem, 
pieszo lub transportem publicznym przez min. 20 
dni. Kampania z czasem objê³a ca³y region Styrii, 
ale z uwagi na brak zarz¹dzania na poziomie 
lokalnym szybko straci³a na zainteresowaniu. 

Kampania wykreowana zosta³a w celu ogra-
niczenia podró¿y samochodowych, do których 
dochodzi czêsto nawet na bardzo krótkich 
dystansach, co przyczynia siê do powstawania 
regularnych „korków”, problemów ze œrodowi-
skiem i ha³asu w mieœcie. Z kolei brak ruchu – 
efekt nowoczesnego trybu ¿ycia, jest g³ównym 
czynnikiem ryzyka ró¿nych zdrowotnych dolegli-
woœci, a tylko 30 minut aktywnoœci fizycznej 
potrzeba ka¿dego dnia, aby je znacznie zmniej-
szyæ. Rower wydaje siê byæ zatem œwietnym 
rozwi¹zaniem, skoro mo¿na go wykorzystaæ do 
podró¿y, które i tak planujemy i musimy odbyæ. 
Inicjatywa podjêta przez Weiz skierowana jest 
przede wszystkim do osób doje¿d¿aj¹cych do 
pracy. W ich przypadku bowiem jazda na rowerze 
do pracy by³aby jednoczeœnie okazj¹ do akty-
wnoœci fizycznej nie wymagaj¹c¹ zagospodaro-
wania dodatkowego czasu (podró¿ do pracy nale-
¿y odbyæ niezale¿nie od œrodka transportu).

Naczelnym punktem kampanii by³o wprowa-
dzenie aktywnoœci fizycznej w codzienne fun-
kcjonowanie mieszkañców i zmiana ich zacho-
wañ transportowych. Pierwszy etap kampanii 
mia³ miejsce od 2 maja do 30 czerwca 2007 r. 
Przed jej rozpoczêciem uczestnicy zostali popro-

szeni o utworzenie zespo³ów dwuosobowych, 
które zobowi¹za³y siê do doje¿d¿ania do pracy 
przynajmniej przed 20 dni na rowerze (dopu-
szczalne by³o tak¿e po³¹czenie transportu 
publicznego i rowerowego). Ka¿dy z uczestników 
otrzyma³ specjalny kalendarz, w którym móg³ 
zaznaczaæ „rowerowe” dni. Kalendarze zosta³y 
zebrane przez koordynatorów na koniec akcji 
(mo¿na by³o równie¿ dostarczyæ je drog¹ 
pocztow¹ do urzêdu miejskiego w Weiz). W ra-
mach kampanii przewidziano nagrody, których 
³¹czna wartoœæ wynosi³a 2 250 euro. Nagrody 
zosta³y ufundowane przez 11 najwiêkszych firm 
w mieœcie i w regionie (koszty kampanii by³y 
bardzo niskie, a jedyne koszty poniesione przez 
pracodawców to koszty wydruku materia³ów 
promocyjno-informacyjnych).

Przygotowanie kampanii sk³ada³o siê z kilku 
etapów:

– produkcja plakatów promocyjnych i akcja 
informacyjna wœród pracowników,

– sporz¹dzenie regulaminu konkursu,
– konferencja medialna rozpoczynaj¹ca 

kampaniê,
– loteria z nagrodami dla zespo³ów i ich rozdanie 

w towarzystwie przedstawicieli mediów.

Kampania zosta³a zorganizowana przez 4 ra-
dnych z gminy Weiz reprezentuj¹cych ró¿ne 
obszary dzia³alnoœci: Barbarê Kulmer (œrodo-
wisko naturalne), Waltera Neuhold (transport 
drogowy), Oswin’a Donnerer’a (œrodowisko natu-
ralne i opieka zdrowotna) oraz Franz’a Hauser’a 
(zarz¹dzanie mobilnoœci¹).

W projekcie udzia³ wziê³o 250 pracowników 
(125 zespo³ów). Wielu spoœród nich ma zamiar 
korzystaæ z roweru nadal, czêœæ jednak za-
powiedzia³a powrót do dotychczasowych œrod-
ków transportu, zw³aszcza przy niesprzyjaj¹cych 
warunkach pogodowych. Z tego wzglêdu regio-
nalny transport publiczny wymaga uatrakcyj-
nienia tak, aby zapewniæ prawdziw¹ alternatywê 
dla samochodów. 

Przegl¹d rozwi¹zañ na rzecz ruchu
rowerowego i pieszego w miastach Europy

Wiêcej informacji dostêpnych jest na stronie: http://www.wildurb.at/
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W 2009 r. projekt zosta³ rozpowszechniony
na terenie ca³ej Styrii. W 2010 r. Weiz i Styria 
wspó³pracowa³y ze sob¹ w organizacji kampanii 
przez rok, po tym czasie Weiz wy³¹czy³o siê
z projektu. Od 2010 r. liczba uczestników kam-
panii zaczê³a maleæ, prawdopodobnie dlatego,
¿e projekt przesta³ mieæ naturê inicjatywy lo-
kalnej. Barbara Kulmem sugerowa³a, ¿e „kam-
pania mo¿e byæ prowadzona na terenie ca³ego 
kraju, ale przynajmniej osoby odpowiedzialne za 
projekt, musz¹ reprezentowaæ miasto, w którym 
projekt jest realizowany. Mo¿esz wtedy rozma-
wiaæ bezpoœrednio z reprezentantami sklepów
i firm oraz z ludŸmi, którzy byæ mo¿e bêd¹ jego 
uczestnikami. Nagrody ufundowane przez burmi-
strza/prezydenta miasta lub przez inn¹ wa¿n¹ 
osobê w mieœcie zachêcaj¹ pracowników do 
uczestnictwa”.

Innym czynnikiem, który przyczyni³ siê
do spadku liczby uczestników projektu by³ brak 
bezpoœredniej interakcji miêdzy menad¿erami 
projektu, a osobami uczestnicz¹cymi w konkursie. 
Wysy³anie elektronicznych informacji czy rozmo-
wy telefoniczne nie motywuj¹ w wystarczaj¹cym 
stopniu – osobista rozmowa z uczestnikami jest 
równie¿ bardzo wa¿na. 

5. Plan mobilnoœci
dla departamentu transportu

w regionalnym departamencie
7prowincji Styria (Austria)

8 Pilota¿owy projekt „A18 plan mobilnoœci dla 
miejsca pracy” rozpocz¹³ siê w 2007 r. W ramach 
projektu wdro¿ono kilka dzia³añ zwi¹zanych
z transportem publicznym i rowerowym, takich 
jak np. bilety obowi¹zuj¹ce w transporcie 
publicznym ze specjalnymi zni¿kami, indywidu-
alne konsultacje mobilnoœciowe czy zakup 
firmowych rowerów.

Nadrzêdnym celem planu mobilnoœci wyko-
nanego dla departamentu A18 jest zachêcenie 

pracowników do rezygnacji z samochodów na 
rzecz korzystania z roweru, transportu publi-
cznego czy pieszego. Ambitnym zamiarem na naj-
bli¿szych kilka lat jest doprowadzenie do sytuacji, 
w której odsetek rowerzystów przewy¿szy 
odsetek podró¿uj¹cych zmotoryzowanymi 
œrodkami transportu. 

W d³ugim okresie planuje siê wdro¿enie 
planów mobilnoœci dla miejsca pracy we wszy-
stkich departamentach Styrii, tj. objêcie nimi
ok. 8000 pracowników. Elementem najwy¿szej 
wagi dla ca³ego przedsiêwziêcia bêdzie wykorzy-
stanie doœwiadczenia osi¹gniêtego w pocz¹tko-
wej fazie, przy wspó³pracy z departamentem tran-
sportu.

Pierwszym krokiem do wprowadzenia planu 
by³o przeprowadzanie badañ ankietowych dot. 
mobilnoœci wœród 300 pracowników departa-
mentu, co u³atwi³o analizê przysz³ych zmian w za-
chowaniach transportowych. Bazuj¹c na wyni-
kach ankiet opracowano konkretne dzia³ania
w ramach planu mobilnoœci. Ka¿dy z praco-
wników móg³ znaleŸæ „coœ” dla siebie. Wœród 
wielu z propozycji znalaz³y siê m.in.:

– indywidualne konsultacje mobilnoœciowe 
dla wszystkich pracowników Styrii,

– strona internetowa:
 www.verkehr.steiermark.at/mobil i bie¿¹ce 
newslettery umieszczane na intranecie, 
zwi¹zane z tematyk¹ transportu rowero-
wego i zbiorowego,

– oferta sezonowych biletów w transporcie 
publicznym na potrzeby podró¿y s³u¿bo-
wych,

– 11 rowerów (wraz z kaskami i specjalnymi 
p³aszczami przeciwdeszczowymi) zakupio-
nych na potrzeby departamentu (pomys³ 
okaza³ siê prawdziwym sukcesem i dlatego 
20 kolejnych rowerów zosta³o dokupionych 
póŸniej dla innych departamentów),

– dwa parkingi rowerowe i prysznic dla rowe-
rzystów,

– info-pakiet dla wszystkich pracowników,
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– departamentowe wycieczki rowerowe i po-
ci¹gowe,

– konkursy „Wer radelt gewinnt” („JeŸdzisz na 
rowerze, wygrywasz”) – konkurs dla osób, 
które przynajmniej po³owê swoich podró¿y 
chcia³y odbywaæ na rowerze czy „Autofa-
sten” („Samochodowy post”), którego 
has³em by³o powstrzymywanie siê od jazdy 
samochodem w czasie Wielkiego Postu.

Dzia³ania zastosowane przez Styriê zosta³y 
bardzo pozytywnie zaakceptowane przez praco-
wników. W marcu 2009 r. z indywidualnych 
konsultacji mobilnoœciowych skorzysta³o 500 
pracowników. W konkursie „Wer radelt gewinnt”
z ka¿dym rokiem uczestniczy³o coraz wiêcej osób 
– w 2007 r. – 40, w 2008 r. – 166, co jest mierzal-
nym i jasnym wskaŸnikiem pozytywnego nasta-
wienia do kwestii zarz¹dzania mobilnoœci¹. 

6. „Zielona fala” dla rowerzystów
9i pieszych w Grazu (Austria)

W³adze miasta Graz zmodernizowa³y system 
sygnalizacji œwietlnych na przejœciach dla pie-
szych tak, by zmniejszyæ czas oczekiwania na 
przejœcie przez rowerzystów i pieszych. Na jed-
nym ze skrzy¿owañ w centrum Grazu to obecnoœæ 
samochodu, a nie pieszego czy rowerzysty, wysy³a 
sygna³ do czujników i sterowników sygna³u zmia-
ny œwiat³a, by zmieni³y œwiat³o na zielone.

„Pelican crossing” to nazwa powszechnie 
stosowanego typu przejœcia dla pieszych, gdzie 
pieszy b¹dŸ rowerzysta naciska guzik, by zapali³o 
siê zielone œwiat³o pozwalaj¹ce na przejœcie 
przez ulicê. U¿ytkownicy tego typu rozwi¹zañ 
znaj¹ jednak problem d³ugiego oczekiwania na 
zmianê œwiate³. Zdarza³o siê, ¿e piesi musieli 
czekaæ ponad 1,5 minuty (oko³o 100 sekund) na 
w³¹czenie tzw. „zielonej fali”, co skutkowa³o 
czêstymi próbami przejœcia w sposób niedozwo-
lony oraz niezwykle dla pieszych niebezpieczny. 
Piesi podejmuj¹c próby przejœcia na czerwonym 

œwietle stwarzaj¹ powa¿ne zagro¿enie dla siebie 
i kierowców samochodów.

W³adze miasta Graz w Austrii podjê³y próbê 
rozwi¹zania tego problemu. Jesieni¹ 2008 r.
w centrum Grazu uruchomiono zmodernizowane 
przejœcie typu „pelican crossing”. Innowacyjny 
system sygnalizacji œwietlnej zaprezentowali 
wspólnie zastêpca burmistrza Grazu Lisa Rücker 
oraz miejski ekspert ds. kontroli ruchu i sygnali-
zacji Winfried Höpfl podczas Europejskiego Tygo-
dnia Mobilnoœci w 2008 r. Podczas inauguracji 
zastêpca burmistrza Rücker, podkreœlaj¹c znacze-
nie nowego systemu sygnalizacji, powiedzia³a: 
„Chcemy poprawiæ sytuacjê dla pieszych, rowe-
rzystów i transportu publicznego maj¹c jedno-
czeœnie na uwadze ca³oœæ miejskiego systemu 
sygnalizacji œwietlnej”. Z uwagi na bliskoœæ do 
œcis³ego centrum miasta oraz znacz¹co wiêksz¹ 
ni¿ na innych przejœciach liczbê u¿ytkowników,
tj. pieszych i rowerzystów, do testowania nowego 
systemu wybrano przejœcie dla pieszych w po-
bli¿u Edeggersteg.

Nowy system regulacji sygnalizacji ruchu ma 
prosty schemat dzia³ania. Powszechnie spoty-
kane przejœcia typu „pelican crossing” s¹ obs³u-
giwane przez pieszych – pieszy wciskaj¹c guzik 
wzbudza zielone œwiat³o dla przejœcia. Na in-
nowacyjnym przejœciu w Grazu to piesi i rowe-
rzyœci s¹ uprzywilejowani i to dla nich „do-
myœlnie” w³¹czone jest zielone œwiat³o. Dopiero 
gdy zbli¿aj¹cy samochód wjedzie w tzw. „pêtlê 
indukcyjn¹” (sygnalizator wbudowany w na-
wierzchniê drogi w odleg³oœci 100 metrów przed 
przejœciem) œwiat³a na przejœciu zmieniaj¹ siê na 
korzyœæ samochodu. Jeœli samochód zbli¿a siê
ze sta³¹ prêdkoœci¹ ok. 40 kilometrów na godzinê 
nie jest nawet zmuszony zatrzymaæ siê przed 
zmian¹ œwiate³.

Z uwagi na wy¿szy przep³yw ruchu w dni ro-
bocze w nowym systemie zainstalowano 40 se-
kundowy cykl zmiany œwiate³. Oznacza to, ¿e piesi 
czekaj¹ na przejœcie przez ulicê jedynie 28 se-
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kund. Dziêki takiemu rozwi¹zaniu przep³ywu 
ruchu jest p³ynny, rzadziej te¿ notowane s¹ korki
i zak³ócenia w ruchu. 

Innowacyjny system sygnalizacji œwietlnej na 
przejœciu w pobli¿u Edeggersteg w Grazu nie 
wp³yn¹³ negatywnie na funkcjonowanie ca³oœci 
systemu sygnalizacji miejskiej. W roku 2009 
wprowadzono nawet drugi sygnalizator, gdzie to 
piesi i rowerzyœci s¹ uprzywilejowani i korzystaj¹ 
z „zielonej fali”. Obecnie planowane s¹ kolejne 
miejsca dla zainstalowania tego bez w¹tpienia 
korzystnego rozwi¹zania. W³adze miasta planuj¹ 
tak¿e przeprowadzenie badania u¿ytkowników 
przejœæ, by sprawdziæ, czy nowe przejœcia s¹ bez-
pieczniejsze dla pieszych i rowerzystów. Z du¿ym 
prawdopodobieñstwem ju¿ teraz mo¿na stwier-
dziæ, ¿e przejœcia s¹ bezpieczniejsze, gdy¿ w 70-
86% przypadków u¿ytkownik przejœcia nie musi 
w ogóle czekaæ na przekroczenie ulicy. Koszt 
produkcji i wdro¿enia czujników wyniós³ 12 000 
euro.

7. Piesi spaceruj¹ po wodzie
10w Mechelen (Belgia)

W ostatnich latach w mieœcie Mechelen 
wprowadzono szereg usprawnieñ na rzecz ruchu 
pieszego, co uczyni³o miasto zdecydowanie 
bardziej przyjaznym miejscem dla pieszych do 
¿ycia i prawdopodobnie najbardziej niezwyk³ym 
miejscem – miejscem, gdzie mo¿esz „chodziæ po 
wodzie”. 

Mechelen jest flamandzkim miastem licz¹cym 
80 000 mieszkañców. Miasto le¿y na g³ównej osi 
miejsko-przemys³owej pomiêdzy Bruksel¹ a Ant-
werpi¹, w odleg³oœci ok. 25 km od ka¿dego z tych 
miast. Jest wa¿nym punktem kolejowym po³¹-
czonym z sieci¹ autobusow¹ funkcjonuj¹c¹ na 
terenie miasta i w regionie. Po okresie trwa³ego 
wzrostu znaczenia samochodów w mieœcie (a¿ do 
ich ostatecznej dominacji) dosz³o do powolnego, 
lecz równomiernego przekierowywania rozwoju 

miasta w duchu zrównowa¿onej mobilnoœci. 
Nadrzêdnym celem dla miasta sta³o siê zwiê-
kszenie jego atrakcyjnoœci i funkcjonalnoœci dla 
pieszych. Specjaln¹ rolê w tej zmianie odegra³a 
…woda.

W ci¹gu ostatnich dwudziestu lat w mieœcie 
wdro¿ono z sukcesem kilka inicjatyw, m.in.:

– odrestaurowano budynki i pomniki,
– odremontowano ulice i place,
– wybudowano podziemny parking,
– odnowiono zniszczone miejsca w mieœcie 

nadaj¹c im charakter kulturowy,
– zorganizowano wiele kampanii towarzy-

sz¹cych.

Dzia³ania w mieœcie nie zawsze by³y skupione 
na poprawie warunków dla pieszych, jednak 
czêsto w doskona³y sposób, poœredni przyczynia³y 
siê do tego. Jednak najwiêkszy wp³yw na wzrost 
atrakcyjnoœci miasta dla pieszych mia³o wykorzy-
stanie wody. Z koñcem 2005 r. rozpoczêto pier-
wsz¹ fazê budowy promenady spacerowej 
unosz¹cej siê na wodzie na lewej stronie rzeki 
Dijle. Rok póŸniej dryfuj¹ca trasa piesza zosta³a 
oficjalnie otwarta, mimo ¿e pierwsza faza bu-
dowy zosta³a ukoñczona dopiero w 2010 r. Obe-
cnie œcie¿ka ³¹czy wschodni¹ i zachodni¹ stronê 
miasta. Dryfuj¹ca piesza trasa biegnie pomiêdzy 
przystani¹ i centrum miasta i jest doskona³ym 
miejscem spacerowym dla turystów, mieszkañ-
ców oraz osób doje¿d¿aj¹cych do pracy.

Wzd³u¿ tego wyj¹tkowego pasa¿u p³ywaj¹
3 niewielkie promy (o d³ugoœci 10 metrów i sze-
rokoœci 3 metrów). Pasa¿ jest zbudowany z twar-
dego drewna tak, aby zapobiec poœlizgniêciu siê. 
Specjalny system zapewnia poruszanie siê pro-
menady zgodnie z przyp³ywem i odp³ywem,
a wzd³u¿ niej zamontowano porêcze u³atwiaj¹ce 
bezpieczne poruszanie siê. Odpowiednio nachy-
lone schody, dostosowane do poziomu wody, 
u³atwiaj¹ przejœcie pomiêdzy promenad¹ a brze-
giem (schody dostosowane s¹ tak¿e do obs³ugi 
osób poruszaj¹cych siê na wózkach inwa-
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lidzkich). Na konstrukcjê promenady miasto 
przeznaczy³o pó³ miliona euro.

Do zmiany w nastawieniu w³adz miasta wobec 
kwestii zwi¹zanych z transportem pieszym przy-
czyni³a siê wspó³praca pomiêdzy wydzia³ami 
urzêdu miejskiego, zajmuj¹cymi siê planowaniem 
przestrzennym, mobilnoœci¹ oraz kwestiami spo-
³ecznymi i organizacjami turystycznymi. Bardzo 
du¿¹ rolê w projekcie odegra³o flamandzkie 
ministerstwo ds. mobilnoœci i prac publicznych. 
Konstrukcja promenady by³a czêœci¹ projektu 
Interreg III b „Beleef het Water” (z niem. 
„doœwiadcz wody”).

Wiele ulic i placów w przeci¹gu ostatnich lat 
zosta³o w mieœcie zrekonstruowanych i zamkniê-
tych dla samochodów. Inicjatywa dla pieszych 
zrodzi³a siê w czasach, kiedy ka¿dego roku 
przebudowywanych jest kilka kilometrów chod-
ników w mieœcie. Dalsze plany przewiduj¹ posze-
rzanie strefy bez samochodu w centrum miasta, 
co, zgodnie z kalkulacjami, pomog³oby zredu-
kowaæ ruch samochodowy o 20%, a o 15-20% 
zmniejszyæ iloœæ km przejechanych w obrêbie 
miasta. 

Chocia¿ wiele innych miast wdra¿a podobne 
przedsiêwziêcia, podejœcie Mechelen, wykorzy-
stuj¹ce g³ówn¹, historyczn¹ arteriê w mieœcie – 
rzekê Dijle, by³o wyj¹tkowe. Trasa spacerowa i no-
wy most pieszo-rowerowy odnios³y prawdziwy 
sukces, co znacz¹co przyczyni³o siê do zwiê-
kszenia iloœci pieszych (w mniejszym stopniu 
tak¿e rowerzystów) w historycznym centrum. 
Promenada jest czêœci¹ „wiêkszej uk³adanki”, 
która wraz z dzia³aniami promocyjnymi i infra-
strukturalnymi, przyczynia siê do zdynami-
zowania miasta i do wzrostu jego atrakcyjnoœci. 

Projekt zrealizowany przez miasto otrzyma³ 
nagrodê rz¹du flamandzkiego „Dom w Mieœcie” za 
reintegracjê zapomnianych obszarów w mieœcie 
oraz nagrodê „Good-on-its-way” (t³um. dobro na 
swojej drodze) przyznawan¹ przez Komimo, 

naczeln¹ flamandzk¹ organizacjê dzia³aj¹c¹ na 
rzecz œrodowiska i mobilnoœci za wyj¹tkowy 
wk³ad na rzecz rozwoju miast wolnych od samo-
chodu.

8. Green Stop (Zielony Stop): promocja 
transportu publicznego podczas spacerów, 

11Region Flamandzki (Belgia)

W 2006 r. belgijskie stowarzyszenie pasa¿erów 
poci¹gów, tramwajów i autobusów zainicjowa³o 
przy wsparciu flamandzkiego rz¹du oraz kilku 
innych interesariuszy projekt Zielony Stop. Zie-
lony Stop to zabawny, niedrogi, zdrowy i ekolo-
giczny sposób na spêdzanie wolnego czasu pod-
czas pieszych wêdrówek w okolicy. Ka¿da flaman-
dzka prowincja ma teraz swoj¹ Trasê Spacerow¹ 
Zielony Stop oraz wiêcej tras w planach.

Stowarzyszenie, o którym mowa powy¿ej, ma 
na swoim koncie lata doœwiadczeñ jeœli chodzi
o wyznaczanie tras spacerowych w po³¹czeniu
z wykorzystaniem transportu publicznego. Pro-
jekt Zielony Stop to ich ostatnie i najbardziej 
presti¿owe osi¹gniêcie. Belgijski projekt czerpie 
wzorzec z holenderskiego Zielonego Stopu wpro-
wadzonego w mieœcie Veluwe.

Cel projektu to promocja wykorzystania 
transportu publicznego w ramach spêdzania 
czasu wolnego. W ostatnich latach flamandzka 
czêœæ Belgii cieszy siê ogromnym rozwojem 
transportu zbiorowego i rosn¹c¹ popularnoœci¹ 
tego œrodka transportu wœród mieszkañców,
o czym œwiadczy liczba kupowanych biletów 
okresowych. Wiêkszoœæ z tych osób korzysta 
jednak z komunikacji zbiorowej tylko w celach 
s³u¿bowych (np. aby dojechaæ do pracy), a nie
w czasie wolnym, co odbywa siê ze strat¹ dla 
transportu publicznego. Zielony Stop ma za zada-
nie zmieniæ t¹ tendencjê.

Idea jest prosta – chêtni spacerowicze mog¹ 
zakupiæ specjaln¹ broszurê, w której opisanych 
jest kilka Spacerowych Tras Zielony Stop. Opisy 
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informuj¹ spaceruj¹cych o okolicach, przez które 
wiod¹ trasy, miejscach wartych zainteresowania, 
przyrodzie, przystankach komunikacji publicznej 
w okolicy czy o najbli¿szych kawiarniach i re-
stauracjach. Broszura zawiera tak¿e mapy i zdjê-
cia, które sk³adaj¹ siê na swego rodzaju przewo-
dnik. Spacerowicze mog¹ np. przejechaæ œrod-
kami komunikacji zbiorowej do Zielonego Stopu 
A, gdzie rozpoczyna siê trasa piesza. Nastêpnie 
spaceruj¹ po okolicy do Zielonego Stopu B, gdzie 
ponownie mog¹ skorzystaæ z transportu publi-
cznego, aby wróciæ do domu. 

Wiêkszoœæ ze Spacerowych Tras Zielony Stop 
zosta³a opracowana do koñca 2006 r. Od tego 
czasu udaje siê sprzedaæ ok. 1000 „spacerowych” 
broszur rocznie. W roku 2008 belgijskie stowarzy-
szenie zrzeszaj¹ce u¿ytkowników poci¹gów, 
tramwajów i autobusów opublikowa³o broszury
z kolejnymi trasami. Pojawi³a siê wtedy równie¿ 
nowa strona internetowa projektu.

9. Fiets Suite – broszury nt. parkowania
12i przechowywania rowerów w Belgii

Broszura Fiets Suite (z hol.: apartament dla 
roweru) zapewnia przyjazn¹ dla u¿ytkownika, 
techniczn¹ informacjê na temat integrowania 
przechowalni rowerów w prywatnych mieszka-
niach, kompleksach mieszkaniowych i innych 
obiektach spotykanych w mieœcie, w sposób efe-
ktywny i atrakcyjny.

Coraz wiêcej osób korzysta z rowerów na krót-
kich dystansach. Dzieje siê tak dlatego, ¿e podró-
¿owanie rowerem to zdrowy i efektywny ekono-
micznie sposób na codzienne podró¿e, który 
przyczynia siê do zachowania ¿ywotnoœci i bez-
pieczeñstwa w œrodowisku miejskim. Jednak, 
osoby mieszkaj¹ce w mieszkaniach i apartamen-
tach mog¹ mieæ problem z przechowywaniem 
rowerów. W nowo wydanej elektronicznej 

broszurze dla klientów i architektów, Mobiel 21 
pokazuje szereg porad i inspiruj¹cych przy-
k³adów dowodz¹cych, ¿e istnieje wiele mo¿li-
wych rozwi¹zañ tego problemu.

W celu przekazywania wiedzy na temat rodza-
jów urz¹dzeñ do przechowywania rowerów, 
mo¿liwych do zastosowania w prywatnych do-
mach w obszarach miejskich, stworzono elektro-
niczne wydanie broszur dla gmin i miast. „Fiets 
Suite” mo¿e byæ postrzegana jako wa¿ne narzê-
dzie dla motywowania i zobowi¹zywania ludzi do 
zwrócenia uwagi na kwestie przechowywania 
rowerów w budynkach lub np. w czasie remontu 
domu lub bloku.

W obszarach miejskich, gdzie przestrzeñ jest 
ograniczona i lokalna infrastruktura nierzadko 
zaspokaja bardziej potrzeby kierowców ni¿ rowe-
rzystów, czêsto wystêpuj¹ trudnoœci w parko-
waniu rowerów zwi¹zane z podró¿ami z domu lub 
mieszkania. Pozostawianie rowerów na chodni-
kach lub przed domami czêsto nie jest mile 
widziane i mo¿e przyczyniaæ siê do problemów
w ruchu pieszych (szczególnie dla u¿ytkowników 
wózków inwalidzkich, czy te¿ spacerowiczów). 
Ponadto, rowery przechowywane na zewn¹trz 
bêd¹ nara¿one na wp³yw warunków pogodo-
wych, mog¹ byæ ³atwo zniszczone i nie s¹ chro-
nione przed aktami wandalizmu czy te¿ kra-
dzie¿¹.

14
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Na szczêœcie, wed³ug zaleceñ broszury „Fiets 
Suite”, istniej¹ dobre alternatywy. Jeœli planujesz 
remont to szczególnie wtedy warto rozwa¿yæ 
zintegrowanie przechowalni rowerów w istnie-
j¹c¹ konstrukcjê. Nawet jeœli przestrzeñ i bud¿et 
s¹ ograniczone (i niekorzystne dla ca³oœci prze-
biegu remontu/budowy), jest mo¿liwe znale-
zienie dogodnego miejsca dla rowerów. Gminy 
mog¹ motywowaæ do budowy wewnêtrznych hal 
rowerowych poprzez ukierunkowane informo-
wanie i podnoszenie œwiadomoœci. Skutecznym 
narzêdziem jest równie¿ promowanie prze-
chowywania rowerów z wykorzystaniem zaga-
dnieñ planowania przestrzennego i regulacji 
prawnych, które sk³adaj¹ siê m.in. z wymogów do-
tycz¹cych parkowania rowerów.

Na potrzeby tego projektu zorganizowano 
konkurs dla architektów i konserwatorów doty-
cz¹cy dobrych przyk³adów hangarów rowerowych 
tworzonych wewn¹trz budynków. Wybrano trzech 
zwyciêzców (w Antwerpii, Brugii i Ghent), a ich po-
mys³y i rozwi¹zania zosta³y opisane w elektroni-
cznym folderze przeznaczonym dla gmin. Tworze-
nie parkingów rowerowych wewn¹trz budynków 
nie zawsze jest mo¿liwe pod wzglêdem konstruk-
cyjnym, technicznym czy te¿ finansowym. W ta-
kich przypadkach gmina mo¿e zapewniæ dodat-
kowe rozwi¹zania lub wsparcie. Mog¹ zostaæ 
zaoferowane stojaki rowerowe lub strze¿one 
wiaty, gdzie w³aœciciele mog¹ umieszczaæ swoje 
rowery bez op³at. Gmina mo¿e równie¿ oferowaæ 
p³atne parkingi abonamentowe: w postaci 
schowków i boksów rowerowych.

Oto kilka istniej¹cych przyk³adów z miast bel-
gijskich:

– szafa w ramach mieszkania, zlokalizowana 
w pobli¿u wejœcia i oddzielaj¹ca hol od 
kuchni (z miejscem na rowery, kaski, 
kamizelki i inne akcesoria);

– wiaty zintegrowane w przestrzeñ aparta-
mentów (jak stare gara¿e), otoczone meta-
low¹ siatk¹;

– stojaki rowerowe z metalowym p³otem
i dachem dla zabezpieczenia rowerów;

– boksy rowerowe, zaprojektowane przy 
zachowaniu kryteriów: ³atwego u¿ytkowa-
nia, bezpieczeñstwa, w³aœciwoœci estetycz-
nych, wielkoœci i ich zintegrowania w przes-
trzeñ publiczn¹.

Wszystkie wspominanie powy¿ej kwestie zo-
sta³y omówione w dwóch elektronicznych bro-
szurach informacyjnych. Mieszkañcy i architekci 
wnêtrz mog¹ w nich znaleŸæ porady i inspiruj¹ce 
przyk³ady jak przechowywaæ rowery wewn¹trz 
budynków i jak domy mog¹ zostaæ zaadaptowane 
do tych potrzeb. Broszury informacyjne sugeruj¹ 
ró¿ne pomys³y i systemy. Gminy ucz¹ siê coraz 
wiêcej na temat planowania i mo¿liwoœci regu-
lacji oraz organizacji wewnêtrznych parkingów 
rowerowych. Efektywnym narzêdziem s¹ regula-
cje zwi¹zane z planowaniem przestrzennym 
miasta, które mog¹ zawieraæ wymogi dla parko-
wania rowerów. Przyk³ad takich regulacji równie¿ 
zosta³ zawarty w broszurze.

Broszury omawiaj¹ tak¿e poprzez szczegó³o-
we wytyczne trzy typy wiat rowerowych – p³at-
nych na zasadach abonamentowych, które zosta-
³y wdro¿one w belgijskich miastach. 

10. Ocena jakoœci œcie¿ek rowerowych
13w Belgii

Œcie¿ki rowerowe w 16 flamandzkich gminach 
zosta³y ocenione pod k¹tem komfortu i jakoœci. 
Pomiarów dokonywano z u¿yciem specjalnie 
wyposa¿onych rowerów, opracowanych przez 
uniwersytety w Leuven i Brukseli.

Dla skutecznej promocji jazdy na rowerze 
wymagane jest, aby œcie¿ki rowerowe by³y nie 
tylko bezpieczne, ale tak¿e wygodne w czasie 
jazdy. We Flandrii, holendersko-jêzycznej czêœci 
Belgii, istnieje sieæ miêdzygminnych po³¹czeñ 
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rowerowych o ³¹cznej d³ugoœci ok. 12 000 km. 
Czêœæ z nich zosta³a niedawno zbudowana, pozo-
sta³e zaœ 20 lub 30 lat temu, wed³ug ówczesnych 
norm i wymogów bezpieczeñstwa i komfortu.

Minister ds. Mobilnoœci i Robót Publicznych, 
Hilde Crevits chce nie tylko inwestowaæ w nowe 
œcie¿ki rowerowe, ale równie¿ usprawniaæ star¹ 
infrastrukturê rowerow¹ zgodnie z nowoczes-
nymi standardami. Bez obiektywnych danych 
bardzo trudno jest wdra¿aæ ukierunkowane 
inwestycje. W zwi¹zku z tym w 2010 r. Minister-
stwo zakupi³o 5 rowerów, których zadaniem jest 
dokonanie pomiarów powierzchni œcie¿ek 
rowerowych poprzez rejestrowanie poziomów 
wibracji.

Ze wzglêdu na to, ¿e trzy poziomy administracji 
rz¹dowej s¹ odpowiedzialne za utrzymanie ró¿-
nych fragmentów sieci rowerowej – Region Flan-
drii, prowincje i gminy – kompleksowy przegl¹d 
jakoœci sieci rowerowej ma kluczowe znaczenie
w zapewnieniu dokonania niezbêdnych korekt
i ulepszeñ na wszystkich poziomach.

Cel projektu by³ dwojaki:
– zwiêkszenie komfortu zwi¹zanego z g³ad-

koœci¹ powierzchni podczas jazdy jako 
czynnika istotnego przy mierzeniu poziomu 
jakoœci œcie¿ki rowerowej,

– dostarczenie gminom œrodków i narzêdzi 
do systematycznego utrzymania infrastru-
ktury rowerowej.

Tzw. projekt audytu œcie¿ek rowerowych 
(sporz¹dzony w latach 2010-2011) bazowa³ na 
dotychczasowych doœwiadczeniach Flaman-
dzkiego Stowarzyszenia Rowerzystów (Fietser-
bond). W latach 2008-2009 stowarzyszenie
to przeprowadzi³o 2 300 pomiarów na sieci 1 418 
km dróg rowerowych biegn¹cych przez 31 gmin. 
Ten pilota¿owy projekt udowodni³, ¿e istnieje 
mo¿liwoœæ przeprowadzania obiektywnych audy-
tów rowerowych.

Katolicki Uniwersytet w Leuven oraz Poli-
technika Brukselska dokona³y dalszych udosko-
naleñ w projektach rowerów pomiarowych na 
poziomie technicznym. Taki rower pomiarowy 
dokonuje oceny poziomu wibracji wywo³anego 
nierównoœciami na drodze rowerowej. Aplikacja 
przeznaczona na smartphony pozwala rowerzy-
œcie na dokumentowanie równie¿ innych para-
metrów, takich jak materia³ nawierzchni, szero-
koœæ, ograniczenie prêdkoœci, itp.

Flamandzkie Stowarzyszenie Rowerzystów 
zosta³o wybrane do przeprowadzenia projektu 
audytu œcie¿ek rowerowych na potrzeby Minister-
stwa. Podczas audytu wyszkoleni rowerzyœci 
przejechali wszystkie œcie¿ki rowerowe w ramach 
16 bior¹cych udzia³ w audycie gmin. Okaza³o siê, 
¿e sieæ jest wiêksza ni¿ pierwotnie zak³adano
(1 500 km zamiast 1 000 km). Testy wykaza³y,
¿e wyniki pomiarów by³y niezale¿ne od rowerzy-
sty przeprowadzaj¹cego pomiar, z odchy³kami 
rzêdu 1-1,5%.

Rezultaty pomiarów zosta³y zebrane w bazie 
danych on-line, która zapewnia uczestnicz¹cym 
gminom kompletne zinwentaryzowanie (oraz 
statystyki) ich dróg rowerowych, pozwalaj¹c na 
zarz¹dzanie infrastruktur¹ rowerow¹ w sposób 
zintegrowany po raz pierwszy. Baza danych 
pozwala tak¿e na analizê porównawcz¹ pomiê-
dzy gminami.

Zakup rowerów wykorzystywanych do pomia-
rów kosztowa³ 16 335 euro. Projekt by³ testowany 
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w 16 gminach w ca³ej Flandrii, obejmuj¹c 1 500 
km dróg rowerowych. Generalnie mo¿na stwier-
dziæ, ¿e œcie¿ki rowerowe nie zda³y egzaminu pod 
k¹tem swojej g³adkoœci. Kryterium tzw. „komfortu 
wibracyjnego” osi¹gnê³o wartoœæ 4,5 na 10 mo¿li-
wych punktów, g³ównie z uwagi na materia³y u¿y-
te przy budowie nawierzchni dróg rowerowych. 
Najlepsze wyniki uzyskiwa³y œcie¿ki asfaltowe.

W 2011 r., standard g³adkoœci dróg rowero-
wych zosta³ w³¹czony do standardowych specyfi-
kacji i wymogów dla nowo budowanych œcie¿ek 
rowerowych (maksymalna nierównoœæ powierz-
chni wynosi zgodnie z nimi 5 mm na d³ugoœci
3 metrów). 

Flamandzki Podrêcznik Rowerowy (Vademe-

cum Fietsvoorzieningen) bêdzie równie¿ uzupe³-
niony o wytyczne s³u¿¹ce poprawie jakoœci 
podró¿owania na skrzy¿owaniach. Obecnie, wiele 
ze skrzy¿owañ wymaga od rowerzysty przekra-
czania rynien odwadniaj¹cych lub krawê¿ników.

Wiosn¹ 2011 r. zorganizowano sesje eduka-
cyjne w celu szkolenia urzêdników regionalnych
i prowincjonalnych odnosnie u¿ywania rowerów 
pomiarowych. Zwi¹zek Miast i Gmin Flaman-
dzkich (WSG) zosta³ poproszony o próbê zaanga-
¿owania innych gmin w przeprowadzenie audy-
tów rowerowych na ich terenie. Wci¹¿ ustalane s¹ 
szczegó³y w jaki sposób projekt zostanie 
wdro¿ony w ¿ycie. Dla mniejszych gmin du¿¹ 
trudnoœæ stanowi przeprowadzanie pomiarów 
przez nie same, jako ¿e prawid³owe u¿ycie 
specjalnych rowerów pomiarowych wymaga 
pewnego treningu i wprawy praktycznej.

11. Dzia³ania promuj¹ce
i popularyzuj¹ce jazdê na rowerze

14w Warnie (Bu³garia)

W Warnie w Bu³garii, w ramach projektu AD-
DED VALUE, (z ang.: wartoœæ dodana) przepro-
wadzono szereg ró¿norodnych dzia³añ promuj¹-

cych u¿ytkowanie nowo oddanej 10 km trasy 
rowerowej. By³y to przede wszystkim badania 
spo³eczne, kampanie informacyjne oraz konkursy 
skierowane do miejscowych uczniów i studen-
tów.

Szybki rozwój sieci dróg i transportu drogo-
wego w Bu³garii w ci¹gu ostatnich dziesiêcioleci 
wywo³a³ szereg negatywnych nastêpstw, m.in. 
rosn¹ce zanieczyszczenie powietrza i ha³as, 
zwiêkszon¹ liczbê wypadków drogowych i zat³o-
czenie komunikacyjne. Warna doœwiadcza tych 
problemów szczególnie mocno, zw³aszcza ¿e licz-
ba mieszkañców miasta wzros³a w ci¹gu kilku lat 
z 350 000 do ponad 500 000, a dodatkowo w cza-
sie sezonu turystycznego liczba mieszkañców 
podwaja siê. 

Z uwagi na znacz¹cy wzrost liczby ludnoœci, 
a co za tym idzie wzrost liczby samochodów 
poruszaj¹cych siê w obrêbie miasta, od kilku lat 
notuje siê zwiêkszon¹ liczbê zachorowañ 
zarówno wœród mieszkañców Warny, jak i wœród 
turystów. Pojawi³o siê równie¿ szereg problemów 
zwi¹zanych ze œrodowiskiem naturalnym w mieœ-
cie, m.in. obni¿y³a siê znacz¹co jakoœæ powietrza. 
W³adze miasta próbuj¹ zaradziæ tym problemom. 
Jednym z priorytetów planu zagospodarowania 
przestrzennego w Warnie jest wprowadzenie 
u³atwieñ dla rozwoju infrastruktury przyjaznej 
dla œrodowiska, a tak¿e rozwi¹zywanie proble-
mów zwi¹zanych z transportem w mieœcie. 

Autor tekstu Ÿród³owego: Milena Nalbancheva14

Przegl¹d rozwi¹zañ na rzecz ruchu
rowerowego i pieszego w miastach Europy



Jednym z rozwi¹zañ, które w³adze miasta 
odda³y do u¿ytku w roku 2007, by³a nowa trasa 
rowerowa. Wczeœniej w Warnie nie by³o ani jednej 
drogi dedykowanej jedynie rowerom. Przepro-
wadzono równie¿ kampaniê promuj¹c¹ jazdê 
rowerem, skierowan¹ przede wszystkim do m³o-
dzie¿y. Kampaniê adresowano przede wszystkim 
do studentów, najbardziej prawdopodobnych 
u¿ytkowników trasy rowerowej oraz do nauczy-
cieli, którzy mogli przekazaæ szersz¹ wiedzê
i informacje nie tylko o zaletach jazdy rowerem, 
ale równie¿ o ochronie œrodowiska, zrównowa-
¿onym transporcie czy innych korzyœciach p³yn¹-
cych z transportu rowerowego.

Ponad 2100 uczniów z 20 szkó³ w Warnie 
wziê³o udzia³ w badaniu i bezpoœrednich wywia-
dach, w trakcie których proszeni byli m.in. o opisa-
nie problemów komunikacyjnych jakich doœ-
wiadczyli w mieœcie, o wyra¿enie opinii na temat 
transportu miejskiego, o zaproponowanie najlep-
szych form promocji nowej trasy rowerowej
i generalnie transportu rowerowego.

Na podstawie informacji zebranych w trakcie 
wywiadów opracowano kampaniê na temat 
zrównowa¿onego transportu miejskiego skiero-
wan¹ do m³odzie¿y i innych lokalnych mieszkañ-
ców, z ukierunkowaniem na promocjê transportu 
rowerowego i nowej trasy rowerowej. Przygoto-
wano 4 rodzaje materia³ów informacyjnych pod-
kreœlaj¹cych korzyœci p³yn¹ce z jazdy na rowerze
i korzystania ze œcie¿ki rowerowej, które 
nastêpnie rozpowszechniono w szko³ach. W cza-
sie „dni informacyjnych” organizowanych w war-
neñskich szko³ach 40 nastolatków zosta³o 
przeszkolonych w celu promowania jazdy na 
rowerze wœród swoich rówieœników. Ka¿da szko³a 
mianowa³a dwóch chêtnych i zainteresowanych 
tematem uczniów do wziêcia udzia³u w dwugo-
dzinnych sesjach treningowych, w czasie których 
uczestnicy poznawali zasady bezpieczeñstwa 
ruchu rowerowego, zagadnienia zrównowa¿o-
nego transportu w mieœcie i mo¿liwoœci 
korzystania z nowej drogi rowerowej. 

W 20 szko³ach i kilku miejscach w centrum 
Warny zorganizowano dni informacyjne na temat 
transportu rowerowego, podczas których rekla-
mowano tak¿e otwarcie nowej drogi rowerowej. 

Informacje dotycz¹ce zrównowa¿onych œrod-
ków transportu i nowej drogi rowerowej rozpo-
wszechniono wœród ponad 550 000 miesz-
kañców Warny. Ponad 2100 uczniów i studentów 
by³o bezpoœrednio zaanga¿owanych w badania
i dzia³ania promocyjne projektu. Oszacowano,
¿e w wyniku prowadzonej kampanii i dzia³añ 
promocyjnych œwiadomoœæ na temat zrównowa-
¿onego transportu i korzyœci p³yn¹cych z trans-
portu rowerowego wzros³a wœród m³odzie¿y
z 39% do 61%. Szacuje siê równie¿, ¿e w wyniku 
kampanii oko³o 22% mieszkañców zrezygnowa³o 
z korzystania jedynie z w³asnego samochodu
i podjê³o próbê podró¿owania bardziej zrówno-
wa¿onymi œrodkami, w tym rowerem.

12. Zwi¹zek pomiêdzy
wskaŸnikiem œmiertelnoœci

a stopniem aktywnoœci fizycznej,
15Kopenhaga (Dania)

Truizmem jest ju¿ stwierdzenie, ¿e ludzie, któ-
rzy prowadz¹ aktywny tryb ¿ycia ¿yj¹ d³u¿ej od 
tych, którzy stroni¹ od aktywnoœci fizycznej. Fakt 
ten by³ punktem wyjœcia dla kopenhaskiego 
projektu, w ramach którego przeprowadzono 
badania szukaj¹c zale¿noœci miêdzy poziomem 
aktywnoœci fizycznej, a wspó³czynnikiem œmier-
telnoœci. Badaniami objêto 30 000 osób
(13 000 kobiet i 17 000 mê¿czyzn) w wieku 20-93 
lata. Trwa³y 14,5 roku i przeprowadzane by³y
na losowo wybranych pacjentach kopenhaskiego 
Szpitala Uniwersyteckiego. 8 500 spoœród bada-
nych zmar³o w tym czasie. W realizacjê projektu 
zaanga¿owani by³y równie¿: Duñska Rada
ds. Badañ Medycznych i Duñska Fundacja Serca.

Celem projektu by³o wykazanie, ¿e œrednio
3 godziny aktywnoœci fizycznej dziennie, zw³a-
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szcza jazda na rowerze, wi¹¿¹ siê z wieloma ko-
rzyœciami dla zdrowia. 

W ramach przeprowadzanych badañ pacjenci 
byli pytani o 4 kwestie: w jakim stopniu byli 
fizycznie aktywni w ramach pracy oraz w czasie 
wolnym, czy jeŸdzili na rowerze do pracy, a tak¿e 
czy uprawiali inny sport. 

Aktywnoœæ fizyczna generalnie i aktywnoœæ 
fizyczna w pracy zosta³y podzielone na 4 kate-
gorie, w zale¿noœci od stopnia intensywnoœci 
fizycznej aktywnoœci. Na pozosta³e pytania 
nale¿a³o udzieliæ odpowiedzi „tak” lub „nie”. 
Odpowiedzi by³y nastêpnie porównywane z ob-
serwowanym wspó³czynnikiem œmiertelnoœci 
bez wzglêdu na bezpoœredni¹ przyczynê œmierci.

Wnioski s¹ doœæ oczywiste – udowodniono, ¿e 
osoby aktywnie fizycznie odznacza³y siê mniej-
szym wskaŸnikiem œmiertelnoœci ni¿ te, które 
pozostawa³y raczej bierne fizycznie. Wyniki by³y 
niezale¿ne od wieku czy p³ci. Poœród osób
o umiarkowanym stopniu aktywnoœci i uprawia-
j¹cych sport wskaŸnik ten by³ o po³owê ni¿szy.
Ci, którzy nie jeŸdzili na rowerze do pracy mieli 
blisko 40 % wy¿szy wskaŸnik œmiertelnoœci od 

16tych, którzy z roweru korzystali . 

13. System wykrywania rowerzystów
na skrzy¿owaniach wspó³pracuj¹cy

z akomodacyjn¹ sygnalizacj¹ œwietln¹ (Dania)

Dziêki instalacji detektorów (zast¹pi³y one tra-
dycyjne przyciski) wykrywaj¹cych nadje¿d¿aj¹-
cych rowerzystów na du¿ych skrzy¿owaniach
z sygnalizacj¹ mo¿liwe jest zminimalizowanie 
czasu oczekiwania na przejazd dla rowerzystów
i ryzyka przejazdu na czerwonym œwietle. 

Na skrzy¿owaniach z akomodacyjn¹ sygnali-
zacj¹ œwietln¹ (TRCS) liczba nadje¿d¿aj¹cych 
pojazdów wp³ywa na czas wyœwietlania zielo-
nego œwiat³a. TRCS wykorzystywany jest zw³a-
szcza w sytuacjach, kiedy sygnalizacja œwietlna 
zmienia siê rzadko.

Zalet¹ TRCS jest mo¿liwoœæ dostosowania 
œwiat³a zielonego do aktualnego zapotrzebowa-
nia. Regu³¹ jest, ¿e u¿ytkownicy dróg nie otrzy-
maj¹ czerwonego œwiat³a, chyba ¿e dojdzie do 
konfliktu ze wzglêdu na kierunki ruchu. W 1992 r. 
W Danii funkcjonowa³o ok. 2700 sygnalizacji,
z których ju¿ by³o 1500 objêtych by³o systemem 
TRCS. System ten zapewnia bardzo dobr¹ 
obs³ugê u¿ytkowników dróg, zw³aszcza w warun-
kach niskiego natê¿enia ruchu, poniewa¿ umo¿li-
wia, szczególnie kierowcom, przejechanie przez 
skrzy¿owanie bez opóŸnienia lub z opóŸnieniem 
niewielkim.

Detektory samochodów s¹ wwiercane w asfalt 
lub montowane jeszcze przed wybudowaniem 
drogi. Rowery s¹ wykrywane albo przez detektory 
podobne do tych u¿ywanych w przypadku samo-
chodów, albo do tych wykorzystywanych w przy-
padku pieszych, czyli rêcznych przycisków. 
Problemem w przypadku systemu TRCS i rowe-
rzystów s¹ w³aœnie rêczne przyciski. Kiedy rowe-
rzyœci je uruchamiaj¹, nie wiedz¹c o funkcjo-
nuj¹cym na skrzy¿owaniu detektorze w ramach 
systemu, mog¹ doprowadziæ do niepotrzebnego 
czasu oczekiwania lub w najgorszym przypadku – 
mog¹ przejechaæ na czerwonym œwietle. Aby uni-

Wiêcej informacji dostêpnych jest w raporcie na stronie: http://www.eltis.org/docs/studies/Anderson_et_al_2008_All-Cause_Morality.pdf16
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kn¹æ takich sytuacji, rowerzyœci mog¹ byæ wykry-
wani w taki sam sposób, jak samochody. 

Na wiêkszoœci skrzy¿owañ wykrywanie rowe-
rzystów nastêpuje za lini¹ stop. W Danii 
rowerzyœci, którzy skrêcaj¹ w lewo, musz¹ 
wykonaæ du¿y zakrêt, wiêc najpierw rowerzysta 
przekracza jezdniê tak, jakby mia³ jechaæ prosto. 
Potem zatrzymuje siê na linii stopu na drodze,
na któr¹ chce wjechaæ. Tacy rowerzyœci, którzy 
zatrzymuj¹ siê tu¿ przed lini¹ stopu nie s¹ 
wykrywani. Opisany problem mo¿e zostaæ 
rozwi¹zany dziêki zamontowaniu detektorów 
równie¿ tu¿ przed lini¹ stopu. Detektory s¹ 
zaprojektowane tak, aby odpowiadaæ geometrii 
danego skrzy¿owania. W ten sposób zarówno 
rowerzyœci za, jak i przed lini¹ stopu, mog¹ zostaæ 
wykryci. Koszt jednego detektora wynosi ok. 1500 
euro. Aby unikn¹æ tego, ¿e rowerzyœci, którzy nie 
skrêcaj¹ w lewo, uruchomi¹ detektor, wprowa-
dzono system, w którym wymagane s¹ min. dwie 
sekundy pomiêdzy przekazaniem informacji
z detektora do systemu. 

System przynosi korzyœci zarówno dla 
rowerzystów, jak i dla pozosta³ych u¿ytkowników 
dróg. Rowerzyœci skrêcaj¹cy w lewo nie musz¹ 
rêcznie uruchamiaæ przycisku zezwalaj¹cego im 
na przejazd. Na skrzy¿owaniach, na których 
funkcjonuje system, opóŸnienia s¹ minimali-
zowane. S¹ równie¿ jednak pewne niedogodnoœci 
systemu: rowerzyœci musz¹ siê zatrzymaæ w zdefi-
niowanym obszarze, aby umo¿liwiæ wykrycie 
przez system. Detektory mog¹ ponadto urucho-
miæ siê niepotrzebnie w przypadku, kiedy kilku 
rowerzystów jedzie blisko siebie. Piesi z kolei 
musz¹ zazwyczaj czekaæ d³u¿ej na przejœciu na 
skrzy¿owaniu objêtym systemem TRCS, poniewa¿ 
musz¹ korzystaæ z rêcznego przycisku. Nie wszy-
scy jednak go zauwa¿aj¹ – przeprowadzone 
obserwacje wykaza³y, ¿e 80% pieszych zauwa¿a 
przycisk od razu, podczas gdy pozosta³ym jego 
„odkrycie” zajmuje œrednio 13 sekund. Mimo 
wszystko system detektorów staje siê standar-
dowym rozwi¹zaniem w ca³ej Danii.

14. Odkrywanie doliny Loary na rowerze 
17(Francja)

Mo¿liwoœæ odkrywania uroków doliny Loary na 
rowerze przyci¹gnê³a tysi¹ce rowerzystów, 
zarówno mieszkañców jak i u¿ytkowników korzy-
staj¹cych z partnerstwa miêdzyregionalnego.

Wyj¹tkowy obszar Doliny Loary od listopada 
2000 r., znalaz³ siê na Liœcie Œwiatowego 
Dziedzictwa UNESCO w kategorii krajobrazy 
kulturowe.

Projekt „La Loire a Vélo” ma na celu rozsze-
rzenie istniej¹cej sieci 660 km tras rowerowych 
do 800 km i zosta³ zainspirowany istniej¹cym ju¿ 
systemem w Austrii, biegn¹cym wzd³u¿ Dunaju. 
Sieæ jest czêœci¹ europejskiego planu rozwoju 
œcie¿ek rowerowych i „zielonych dróg”. Zwi¹zana 
jest szczególnie z miêdzynarodow¹ tras¹ nr 6 
Eurovelo, ³¹cz¹c¹ trzy g³ówne rzeki europejskie: 
Loarê, Ren i Dunaj. Docelowo trasa przetnie
10 pañstw, a¿ do osi¹gniêcia Morza Czarnego
po ³¹cznej podró¿y na dystansie 3500 km. £atwo 
dostêpna bez samochodu „La Loire a Vélo” oferuje 
odwiedzaj¹cym radoœæ z wypoczynku i mo¿liwoœæ 
zorganizowania w³asnych tras i wycieczek 
rowerowych. Us³ugi komunikacyjne, jakie zosta³y 
rozwiniête wokó³ rzeki, pozwalaj¹ np. na 
znalezienie przyjaznych rowerzystom miejsc
do zakwaterowania, ma³ych sklepów oraz us³ug 
wypo¿yczania rowerów w ³atwy sposób.

G³ówne za³o¿enie projektu polega³o na umo-
¿liwieniu spo³eczeñstwu odkrywania dziedzic-
twa rzeki poprzez budowê trasy rowerowej na 
ka¿dym poziomie Loary. Stosunkowo ³agodna 
topografia i ukszta³towanie terenu umo¿liwi³y 
jego realizacjê przy ró¿nicy wysokoœci rzêdu
120 metrów na d³ugoœci 640 km. W 1996 r. 
uruchomione zosta³o studium rozpoznawcze
w celu poznania i zrozumienia g³ównych potrzeb 
œrodowiska rowerzystów. Studium w³¹czy³o 
równie¿ w analizy lokaln¹ gospodarkê, aby 
zbadaæ potencja³ rozwoju turystyki w kontekœcie 
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ruchu rowerowego, bior¹c pod uwagê liczbê 
zagranicznych turystów, którzy ju¿ zdecydowali 
siê na wypoczynek na brzegach rzeki Loary.

W 2005 r., po otwarciu pierwszego g³ównego 
odcinka o d³ugoœci 100 km pomiêdzy Tours i An-
gers, zorganizowana zosta³a wizyta studyjna 
anga¿uj¹ca lokalnych profesjonalistów, umo¿li-
wiaj¹ca pozyskanie wiedzy nt. przemys³u 
turystycznego w rejonie Dunaju. Po powrocie 
osoby uczestnicz¹ce w wizycie opracowa³y spe-
cjalistyczne dzia³ania pod k¹tem ruchu rowero-
wego, które teraz stanowi¹ filary sukcesu 
projektu „La Loire a Vélo". Celami projektu by³y: 
odkrywanie lokalnego dziedzictwa i krajobrazu 
poprzez sta³e przebywanie w bliskoœci Loary, 
umo¿liwienie po³¹czeñ g³ównych punktów 
zainteresowania turystycznego ze stacjami 
kolejowymi, rozwój lokalnej gospodarki turysty-
cznej oraz zapewnienie bezpiecznych us³ug
i infrastruktury dla rodzin.

Projekt bazuje na silnych powi¹zaniach par-
tnerskich miêdzy regionami. Jego wdra¿anie jest 
obecnie mocno zaawansowane. Otwarto dot¹d 
256 km dróg rowerowych w dolinie Loary oraz 
414 km w rejonie centralnym. Stosowane s¹ 
równie¿ rozwi¹zania tymczasowe (oznakowanie 
trasy). Wyprodukowano przewodniki pokazuj¹ce 
ca³¹ sieæ tras rowerowych. Wzd³u¿ ca³ych 800 km 
tras „La Loire a Vélo" œcie¿ki rowerowe przeplataj¹ 
siê z lokalnymi, ma³o uczêszczanymi drogami 
ko³owymi, umo¿liwiaj¹c lepszy dostêp do atrakcji 
doliny Loary; 2/3 dróg biegnie wzd³u¿ Loary, 27% 
to „zielone”, naturalne œcie¿ki, 24% wzd³u¿ 
nieu¿ywanych dróg, 37% wzd³u¿ dróg o ma³ym 
ruchu (mniej ni¿ 500 pojazdów dziennie), a 12% 
po œcie¿kach rowerowych wytyczonych wzd³u¿ 
dróg. Planowane jest uruchomienie 400 przy-
stanków autobusowych dla docieraj¹cych 
turystów rowerowych. Sieæ „La Loire a Vélo" jest 
obecnie oznakowana w obu kierunkach, jest 
bezpieczna i nie nastrêcza technicznych trudno-
œci, z wyj¹tkiem pewnych wzniesieñ zwi¹zanych
z ukszta³towaniem lokalnego terenu. Jest to sieæ 

doskona³a dla wycieczek rodzinnych. Aby istnia³a 
mo¿liwoœæ korzystania z sieci bez u¿ycia samo-
chodu, powi¹zano j¹ ze stacjami kolejowymi 
zlokalizowanymi wzd³u¿ Loary. Dotarcie do niej
z Pary¿a to 1-2 godziny podró¿y. Ka¿dy poci¹g po-
siada miejsca przeznaczone dla rowerów (8 rowe-
rów na poci¹g).

Podmioty gospodarcze zlokalizowane w bli-
skoœci Loary i uczestnicz¹ce w projekcie musz¹ 
spe³niaæ wymagania rowerzystów w kontekœcie 
parkowania, bezpieczeñstwa, wyposa¿enia, kom-
fortu, dostêpnych przewodników, itd. Ponad 200 
miejsc do zakwaterowania posiada znak „Loire
a Vélo” (hotele, kempingi, schroniska, domki).
W rejonie dostêpnych jest ponad 12 centrów in-
formacji turystycznej, 16 wypo¿yczalni rowero-
wych oraz 20 miejsc wartych odwiedzenia.

Popularnoœæ „La Loire a Vélo" ros³a od samego 
pocz¹tku. Poci¹gi przewo¿¹ coraz wiêcej 
rowerzystów i prawdopodobnie bêd¹ musia³y 
zwiêkszyæ swoje pojemnoœci. Osiem punktów 
pomiarowych zainstalowanych w regionie 
centralnym pokaza³o, ¿e ponad 260 000 rowerzy-
stów skorzysta³o z trasy w 2009 r. W kwietniu 
2010 r. frekwencja wzros³a o 12% w liczbie 
przejazdów w porównaniu do wyniku z kwietnia 
2009 r. U¿ytkownicy to mieszkañcy, turyœci 
przebywaj¹cy w okolicy lub turyœci bêd¹cy 
„przejazdem”.

Wed³ug badañ ankietowych z 2006 r.:
– 1/3 u¿ytkowników stanowi¹ obcokrajowcy,
– zdecydowana wiêkszoœæ (85%) rowerzy-

stów wybiera równie¿ drogê powrotn¹ lub 
pe³n¹ pêtlê z wykorzystaniem szlaków 
rowerowych,

– podró¿uj¹cy rowerzyœci reprezentuj¹ 15% 
u¿ytkowników w ci¹gu ca³ego roku, ale od-
powiadaj¹ za 63% obrotów finansowych
w okolicy,

– samochód (56%) oraz kolej (27%) to g³ówne 
œrodki transportowe wykorzystywane w ce-
lu dotarcia/powrotu z punktu startowego,
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– 25% rowerzystów jest aktywnych turystycz-
nie w czasie wypraw (odwiedzanie muzeów 
lub zamków),

– przeciêtny turysta pokonuje 40 km dzien-
nie na rowerze.

15. Wdro¿enie pionowego
systemu transportu,

18Donostia – San Sebastian (Hiszpania)  

W przeci¹gu ostatnich kilku lat nast¹pi³ roz-
wój nowych, wertykalnych systemów transporto-
wych, a te licz¹ce ponad 100 lat „doœwiadczy³y” 
zaawansowanych technologicznych zmian. Pio-
nowy system transportu publicznego umo¿liwia 
pieszym i rowerzystom ³atwiejsze podró¿owanie 
z i do centrum miasta z tych dzielnic, które 
zlokalizowane s¹ na terenach wy¿ynnych. Tran-
sport wertykalny zachêca mieszkañców do wy-
boru transportu niezmotoryzowanego. Us³ugi s¹ 
adresowane w sposób szczególny do osób 
starszych i z ograniczon¹ mobilnoœci¹, chocia¿ 
oczywiœcie w naturalny sposób korzystaj¹ z niego 
wszyscy mieszkañcy wy¿ej po³o¿onych czêœci 
miasta. 

Po³owa populacji miasta mieszka w dziel-
nicach le¿¹cych na wysoko po³o¿onych terenach, 
co jest du¿¹ barier¹ dla tych, którzy chcieliby 
zdecydowaæ siê na transport pieszy lub rowerowy. 
Pionowy system transportowy (wraz z windami
i schodami ruchomymi) zosta³ wprowadzony
w celu udostêpnienia nowych tras pieszych 
poprzez po³¹czenie dzielnic po³o¿onych na ró¿-
nych poziomach wzglêdem poziomu morza. 

Plan dla systemu pionowego transportu w San 
Sebastian zosta³ przygotowany przez urz¹d 
miasta. Jednym z wyjœciowych elementów dla je-
go opracowania by³o ustalenie grupy docelowej, 
do której dzia³anie bêdzie adresowane w naj-
wiêkszym stopniu. Informacje nt. wczeœniej do-
minuj¹cych sposobów podró¿owania miesz-
kañców okreœlonych dzielnic pomog³y oceniæ 

u¿ytecznoœæ transportu pionowego dla redukcji 
liczby podró¿y samochodem i zwiêkszenia 
podró¿y pieszych, rowerowych i tych w ramach 
transportu publicznego. Uwzglêdniono równie¿ 
topografiê terenu i po³¹czenie z funkcjonuj¹cymi 
liniami w ramach transportu zbiorowego. Wybór 
pomiêdzy windami czy ruchomymi schodami 
uzale¿niono od ró¿nic w wysokoœci terenu, jego 
nachylenia, wymaganej przepustowoœci trans-
portowej i dostêpnych funduszy. 

Na koszty inwestycji sk³adaj¹ siê koszty prac 
konstrukcyjnych i zakupu elementów sk³adaj¹-
cych siê na pionowy system transportu. Drugie
z tych kosztów maj¹ raczej charakter sta³y, pod-
czas gdy koszty budowy i koszty pozosta³ych prac 
potrafi¹ siê ró¿niæ bardzo wyraŸnie. Bior¹c pod 
uwagê wszystkie koszty zwi¹zane z wdro¿eniem 
podobnych systemów nale¿y pamiêtaæ tak¿e
o kosztach operacyjnych i kosztach utrzymania, 
które ró¿ni¹ siê w zale¿noœci od rodzaju systemu. 

Niektóre z wind bêd¹cych ju¿ w u¿yciu popra-
wi³y dostêpnoœæ miejsc u¿ytku i rozrywki publicz-
nej (np. Cristina Enea Park albo Aquarium); 
pozosta³e sta³y siê dobrym ³¹cznikiem pomiêdzy 
wysoko po³o¿onych terenami a przestrzeni¹ 
piesz¹ i sieci¹ transportu zbiorowego.

Partnerami i interesariuszami zaanga¿owany-
mi w przedsiêwziêcie by³y stowarzyszenia zrze-
szaj¹ce mieszkañców dzielnic, osoby starsze i fi-
zycznie niepe³nosprawne. 
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Dziêki systemowi transportu pionowego 
poprawi³a siê dostêpnoœæ i ³¹cznoœæ pomiêdzy 
czêœciami miasta po³o¿onymi na ró¿nych wyso-
koœciach. Tereny o du¿ym nachyleniu s¹ zintegro-
wane z sieci¹ piesz¹, rowerow¹ i z sieci¹ transpor-
tu publicznego. Zredukowano zjawisko spo³e-
cznego wykluczenia, dotykaj¹cego osoby starsze
i niepe³nosprawne, zwi¹zanego z istniej¹cymi 
wczeœniej fizycznymi barierami. Wprowadzono 
nowe szlaki piesze i wzmocniono po³¹czenie
z transportem publicznym. 

Pierwsza winda zosta³a wybudowana
w 2002 r. w Sagues. Dziewiêæ lat póŸniej funkcjo-
nowa³o ju¿ 15 nowych wind, planowano budowê 
kolejnej w s¹siedztwie Lizardi oraz piêciu po-
chylonych ruchomych przejœæ dla pieszych.

Budowa jednej windy kosztuje ok. 500 000 
euro. S¹ to koszty ca³kowite, obejmuj¹ projekty, 
sprzêt techniczny i pracê. Przeciêtne koszty 
operacyjne zwi¹zane z utrzymaniem systemu 
wynosz¹ ok. 4 000 euro/rok; koszty energii wyko-
rzystywanej przez jedn¹ windê siêgaj¹ 1 000 
euro/rok. Operacyjne koszty ruchomych przejœæ 
wynosz¹ odpowiednio 14 400 euro i 2 160 euro 
na rok. 

Dzia³anie mo¿e zostaæ w ³atwy sposób prze-
transferowane do innych miast o podobnych 
cechach topograficznych.

16. Bezpieczny dostêp dla pieszych
do peryferyjnych obszarów w Burgos 

19(Hiszpania)

Brak tras pieszych i rowerowych ³¹cz¹cych 
strefy zamieszkania z centrum miasta wzbudza 
bardzo czêsto ruch samochodowy w peryfe-
ryjnych rejonach miasta. Budowa nowych tras lub 
modyfikacja i usprawnienie istniej¹cych mo¿e
w znacznym stopniu poprawiæ zarówno bezpie-
czeñstwo osób korzystaj¹cych z nich, jak i jakoœæ 
¿ycia mieszkañców na tym obszarze. 

Miasto Burgos rozwinê³o siê wokó³ rzeki 
Arlanzón na obszarze ok. 20 km, wch³aniaj¹c 
odleg³e miejscowoœci do swojej struktury. Dojazd 
do tych terenów mo¿liwy jest dziêki drodze 
szybkiego ruchu, poniewa¿ wczeœniejsze œcie¿ki 
piesze zosta³y zlikwidowane na rzecz dróg. Piesi 
nie maja zatem ¿adnej bezpiecznej trasy, któr¹ 
mogliby siê poruszaæ i w zwi¹zku z tym musz¹ 
korzystaæ z w¹skiego przejœcia biegn¹cego 
wzd³u¿ jad¹cych prêdko samochodów. Takie 
warunki zachêcaj¹ mieszkañców do korzystania 
na co dzieñ z prywatnych samochodów, co w zna-
cznym stopniu zwiêkszy³o ruch uliczny w ostat-
nich latach w tym rejonie. Z uwagi na bardzo 
wysokie ceny mieszkañ w centrum liczba mie-
szkañców na tym obszarze stale roœnie. Warto 
zwróciæ uwagê na fakt, ¿e jedna rodzina posiada 
przeciêtnie dwa samochody, co dodatkowo 
wzmaga problemy transportowe.

Projekt zainicjowany przez miasto Burgos 
rozpocz¹³ siê od identyfikacji punktów, na których 
poprawa warunków da pieszych musia³a zostaæ 
wdro¿ona. Proponowane zmiany uwzglêdnia³y 
tak¿e kwestie dostêpnoœci dla wszystkich, 
problem bezpieczeñstwa oraz sposoby spêdzania 
wolnego czasu.

Problemy transportowe wystêpuj¹ce w opi-
sywanym regionie wymaga³y uwzglêdnienia 
wielu kwestii zwi¹zanych z mobilnoœci¹ i wdro¿e-
nia dzia³añ gwarantuj¹cych czystszy transport 
miejski, takich jak np. zapewnienie transportu 
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autobusowego, dróg rowerowych o odpowied-
nich standardach czy dzia³añ zwiêkszaj¹cych 
bezpieczeñstwo pieszych. Dbanie o ruch pieszy to 
tak¿e zapewnienie odpowiedniej infrastruktury 
na obrze¿nych terenach miasta, jak równie¿ 
atrakcyjnych przestrzeni do spêdzania wolnego 
czasu, spacerów i odpoczynku. 

Dzia³ania pilota¿owe (np. budowa tras dla 
pieszych i œcie¿ek rowerowych) zosta³y wprowa-
dzone w ramach projektu CIVITAS CARAVEL
na demonstracyjnym obszarze Barrio de Villalon-
quéjar bez ¿adnych problemów. W œlad za tym 
projekt zosta³ rozpowszechniony na innych 
peryferyjnych obszarach. Wielu mieszkañców 
wyrazi³o aprobatê dla wprowadzanych zmian 
zwiêkszaj¹cych bezpieczeñstwo oraz akceptacjê 
dla dzia³añ przywracaj¹cych przestrzeñ dla 
pieszych (np. regulacji zastosowanych w ruchu 
ulicznym czy w kwestii parkingów). 

Dzia³aniom towarzyszy³a kampania promuj¹-
ca zrównowa¿on¹ mobilnoœæ i dostêpnoœæ tran-
sportu oraz przestrzeni miejskiej dla wszystkich 
mieszkañców. 

Dziêki wprowadzonym rozwi¹zaniom na 
pilota¿owym obszarze ponad 2000 osób mo¿e 
czerpaæ z nich korzyœci, a ponad 200 osób u¿ywa 
rowerów w codziennych podró¿ach. Spad³a tak¿e 
liczba wypadków (blisko czterokrotnie), g³ównie 
dziêki reorganizacji ruchu samochodowego, 
zasad parkowania i dzia³aniom w zakresie 
uspokajania ruchu.

17. Warsztaty i wycieczki rowerowe
dla promowania infrastruktury rowerowej

20w prowincji Nawarra (Hiszpania)

W trakcie opracowywania G³ównego Planu 
Rowerowego, w ramach badañ prowadzonych 
wœród obywateli prowincji Nawarra, stwierdzono, 
¿e ich poziom wiedzy na temat istniej¹cej infra-
struktury rowerowej nie jest wystarczaj¹cy. Do-

datkowo, u¿ytkownicy infrastruktury rowerowej 
wykorzystuj¹cy j¹ do codziennych podró¿y nie 
znali podstawowych zasad dotycz¹cych bezpie-
czeñstwa.

Administracja lokalna i regionalna prowincji 
Nawarra promowa³y jazdê na rowerze jako 
codzienny œrodek transportu oraz poczyni³y 
znaczne wysi³ki w zakresie poprawy kwestii 
infrastrukturalnych. Niezbêdne s¹ jednak dalsze 
dzia³ania zarówno w zakresie komunikacji, jak 
równie¿ podnoszenia œwiadomoœci i realizacji 
celów szkoleniowych. Badania przeprowadzone 
wœród obywateli wykaza³y, ¿e potencjalnym 
u¿ytkownikom, którzy byliby chêtni do korzy-
stania z rowerów w mieœcie, brakuje podstawo-
wych informacji na temat infrastruktury rowero-
wej oraz kwestii bezpieczeñstwa. W zwi¹zku z tym 
zaplanowane zosta³o dzia³anie, które ³¹czy 
wycieczki rowerowe z udzia³em przewodnika 
prowadzone dostêpnymi trasami rowerowymi 
oraz warsztaty w temacie „Jak bezpiecznie i z sza-
cunkiem dla innych podró¿owaæ rowerem w mie-
œcie?”. Dzia³anie ma na celu zmianê codziennych 
zachowañ transportowych mieszkañców oraz 
zachêcenie ich do uprawiania turystyki rowero-
wej.

Wycieczki i szkolenia rowerowe organizowane 
by³y w ró¿nych lokalizacjach na terenie Nawarry 
w ramach projektu ADDED VALUE (z ang. wartoœæ 
dodana) realizowanego w programie Inteligen-
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tna Energia Europa. Trasy wycieczek wytyczono 
ró¿nymi rodzajami œcie¿ek rowerowych (dedyko-
wanymi œcie¿kami i szlakami rowerowymi oraz 
œcie¿kami wspó³dzielonymi z innymi pojazdami 
itp.) oraz skrzy¿owañ. Takie podejœcie pozwoli³o 
rowerzystom na zapoznanie siê z ró¿nymi sytua-
cjami, jakie mog¹ zdarzyæ siê w trakcie jazdy.

Dzia³anie zosta³o zaplanowane w normalnych 
warunkach drogowych. Na 25 uczestników przy-
pada³ jeden przewodnik. Przed i w trakcie wycie-
czek zorganizowane zosta³o szkolenie na temat 
kwestii bezpieczeñstwa i odpowiedzialnego 
wspó³u¿ytkowania œcie¿ek i tras rowerowych. 
Przed wycieczkami zorganizowano z kolei szkole-
nie teoretyczne z wykorzystaniem prezentacji 
multimedialnych. W ramach czêœci praktycznej na 
bie¿¹co komentowane i wyjaœniane by³y maj¹ce 
miejsce zdarzenia (zmiana peronów przystan-
kowych, przekraczane skrzy¿owania itp.). Ca³ko-
wity czas szkolenia wyniós³ ok. dwóch godzin, 
natomiast ca³kowity koszt w du¿ej mierze zale¿a³ 
od liczby uczestników i opiekunów/przewodni-
ków. Ponadto we wszystkich przypadkach 
dzia³anie wymaga³o znacznych wysi³ków 
informacyjno-promocyjnych. Wœród uczestników 
rozdane zosta³y odblaskowe kamizelki i opaski 
tak, aby zapewniæ im widocznoœæ i bezpieczeñ-
stwo podczas wycieczek. Ca³y otrzymany ekwi-
punek uczestnicy mogli zabraæ do domu w celu 
póŸniejszego wykorzystania. Wiêkszoœæ uczestni-
ków podró¿owa³a w³asnymi rowerami, a niektó-
rym umo¿liwiono wypo¿yczenie rowerów z miej-
skiej wypo¿yczalni.

Ponad 900 osób uczestniczy³o w akcjach 
organizowanych w prowincji Nawarra w latach 
2009 i 2010. £¹cznie zorganizowanych zosta³o
12 imprez w 10 ró¿nych miejscowoœciach.

Wiêkszoœæ uczestników stwierdzi³a po war-
sztatach, ¿e s¹ bardziej sk³onni ni¿ dotychczas do 
korzystania z roweru w swoim mieœcie. Osoby, 
które do tej by³y okazjonalnymi rowerzystami, 
by³y bardzo zadowolone z faktu zdobycia nowej 

wiedzy na temat lokalnej infrastruktury rowero-
wej i uzyskania wskazówek dotycz¹cych 
bezpiecznego podró¿owania rowerem po mieœ-
cie. Inni uczestnicy, wczeœniej zupe³nie niedo-
œwiadczeni w kwestiach zwi¹zanych z podró¿o-
waniem rowerem, po szkoleniu i wycieczkach 
przyznali, ¿e czuj¹ siê bardziej pewnie. 

Pomimo podobnych dzia³añ promocyjnych 
wycieczki i warsztaty organizowane jako osobne 
wydarzenia osi¹gnê³y mniejszy sukces w rozu-
mieniu iloœci uczestników ni¿ te wydarzenia, 
które by³y czêœci¹ wiêkszej kampanii promocyj-
nej. Mimo, ¿e œrodki dostêpne w ramach projektu 
ADDED VALUE zosta³y w pe³ni wykorzystane, 
mo¿liwoœæ realizacji podobnych dzia³añ jest 
nadal dostêpna dla zainteresowanych gmin.

18. „JedŸ do szko³y rowerem” –
21kampania w Barcelonie (Hiszpania)

W celu podniesienia œwiadomoœci nauczycieli, 
rodziców i uczniów na temat korzyœci p³yn¹cych
z codziennej jazdy na rowerze w Barcelonie 
uruchomiono cykl warsztatów, sesji informacyj-
nych oraz innych dzia³añ. Wybrano i rozpowsze-
chniono informacje na temat najlepszych tras 
rowerowych w okolicach szkó³. W latach 2003-
2004 skupiono siê tak¿e na bezpieczeñstwie
w zakresie parkowania rowerów i poprawie bez-
pieczeñstwa na trasach rowerowych w okolicach 
szkó³.

Rozró¿niono trzy cele dzia³ania. Przeciwdzia-
³anie negatywnym skutkom transportu samocho-
dowego, który powoduje zanieczyszczenia w na-
szych miastach, z³¹ jakoœæ powietrza i stan 
du¿ego stresu oraz powoduje szereg innych 
dolegliwoœci i schorzeñ wynikaj¹cych z kongestii. 
Drugim celem by³o zast¹pienie samochodów 
innymi œrodkami transportu takimi jak np. rower, 
przez co liczba wypadków drogowych bêdzie siê 
automatycznie zmniejszaæ. Ostatnim celem by³o 
wykorzystanie jazdy na rowerze jako narzêdzia 
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zapobiegaj¹cego ró¿norakim patologiom zwi¹-
zanym z prowadzeniem siedz¹cego trybu ¿ycia. 
Grup¹ docelow¹ byli m³odzi uczniowie ze szkó³ 
ponadpodstawowych, poniewa¿ to pokolenie 
bêdzie decydowaæ poprzez swoje zachowania
o tym, jak bêdzie wygl¹da³ transport oraz jaka 
bêdzie jakoœæ ¿ycia w naszych miastach w bliskiej 
przysz³oœci.

Ustalono nastêpuj¹ce szczegó³owe cele kam-
panii:

– 15% uczniów powinno doje¿d¿aæ rowerem 
do szko³y w ostatnim dniu kampanii,

– zebranie danych statystycznych na temat 
korzystania z roweru wœród spo³ecznoœci 
szkolnej,

– podnoszenie œwiadomoœci wszystkich 
uczestników spo³ecznoœci szkolnej (od dy-
rektorów poprzez nauczycieli i rodziców
a¿ do uczniów) na temat korzyœci, jakie 
oferuje codzienne korzystanie z roweru,

– zdefiniowanie i rozpowszechnianie najlep-
szych tras rowerowych, z których uczniowie 
mog¹ korzystaæ w okolicy szko³y,

– tworzenie pozytywnej atmosfery do pro-
mowania podró¿y rowerowych,

– zorganizowanie i uruchomienie w szkole 
bezpiecznego parkingu dla rowerów, 

– utrzymanie kontaktu z lokaln¹ administracj¹
w celu wyeliminowania wykrytych niebezpie-
cznych punktów na trasach do szko³y,

– w³¹czenie tematów, takich jak korzystanie
z roweru czy zdrowie, do programu naucza-
nia obowi¹zuj¹cego w szkole.

Kampania mia³a za zadanie zapewniæ niezbê-
dne warunki dla potencjalnych u¿ytkowników 
oraz przetestowaæ dzia³ania zwi¹zane z dojaz-
dem na rowerze do czterech szkó³ w Barcelonie
i jednej zlokalizowanej 15 km za miastem. Wybra-
no i rozpowszechniono informacje na temat 
najlepszych tras rowerowych w okolicach szkó³. 
Podczas ca³ego roku prowadzono dzia³ania na 
rzecz propagowania jazdy na rowerze wœród 
uczniów, a ponadto:

– zidentyfikowano bezpieczne drogi rowero-
we oraz punkty niebezpieczne, nawi¹zano 
wspó³pracê z administracj¹ miejsk¹ w kwe-
stiach poprawy bezpieczeñstwa w tych 
punktach,

– stworzono materia³y informacyjne i pomoc-
nicze: ulotki, broszury, mapy oraz broszurki
z danymi technicznymi,

– w szko³ach zorganizowano sesje informa-
cyjne dla nauczycieli, spotkania, przygoto-
wano forum dyskusyjne oraz grupy robocze,

– o kampanii poinformowano uczniów i ich 
rodziny,

– promowano korzystanie z rowerów wœród 
uczniów i nauczycieli poprzez dzia³ania or-
ganizowane w szko³ach takie jak konkursy, 
ankiety, spotkania rowerowe itp.,

– zorganizowano dzieñ specjalny: „Dzyñ, 
dzyñ! PrzyjedŸ do szko³y rowerem” z wyko-
rzystaniem specjalnego systemu zachêt.

Po zakoñczeniu realizacji kampanii pojawi³ siê 
pomys³, aby realizacj¹ projektu obj¹æ wszystkie 
szko³y w Katalonii. Stowarzyszenie Amics de la 
Bici / Associació per a la promoció del a Bicicleta 
(w jêz. kataloñskim: Przyjaciele roweru / Stowa-
rzyszenie na rzecz promocji roweru) przy udziale 
administracji lokalnej sprawi³o, ¿e projekt okaza³ 
siê sukcesem. Iloœæ uczestników a tak¿e dobre 
przyjêcie projektu przez wszystkich interesariu-
szy oraz potrzeby, jakie zosta³y wykazane podczas 
jego realizacji zachêci³y organizatorów do dalszej 
pracy w dziedzinie edukacji na temat zrównowa-
¿onej mobilnoœci oraz zdrowia.

19. Us³uga rowerów publicznych
na kampusie uniwersyteckim

22w Palma de Mallorca (Hiszpania)

W Palmia de Mallorca uruchomiono now¹ 
us³ugê rowerow¹. Obszarem docelowym by³ 
campus uniwersytecki jak równie¿ s¹siaduj¹ce
z nim centrum biznesu technologicznego, oba 
oddalone o 7 kilometrów od miasta.
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Podró¿owanie na Uniwersytet jest mo¿liwe
z wykorzystaniem ró¿nych œrodków transportu, 
w³¹czaj¹c w to autobusy miejskie, podmiejskie 
oraz metro. Sytuacja zmienia siê, kiedy chcemy 
dotrzeæ do Parc Bit – biznesowego parku techno-
logicznego, jako ¿e nie jest on obs³ugiwany przez 
¿adne przystanki autobusowe linii podmiejskich 
ani metra. Ponad 90% osób zatrudnionych w Parc 
Bit u¿ywa swoich samochodów osobowych
w celu dotarcia do pracy, g³ównie z uwagi na brak 
stosownej oferty transportu publicznego. Bior¹c 
pod uwagê rozmiary Parc Bit nie jest mo¿liwe 
rozszerzenie linii metra od stacji Uniwersytetu.
Z tego te¿ powodu, w ramach projektu BENEFIT, 
Konsorcjum Transportu na Majorce zdecydowa³o 
siê na przeprowadzenie studium mo¿liwoœci 
wdro¿enia nowej koncepcji transportowej: 
rowerów publicznych ³¹cz¹cych stacjê metra przy 
Uniwersytecie z rejonem Parc Bit. Konsorcjum,
we wspó³pracy z firm¹ konsultingow¹ Cinesi SL, 
prowadz¹c¹ dzia³alnoœæ w zakresie mobilnoœci, 
jest partnerem projektu BENEFIT. Celem projektu 
jest zachêcanie do zmian w zachowaniach 
transportowych obywateli.

Projekt zwraca szczególn¹ uwagê na osi¹-
gniêcie zmian w podziale zadañ przewozowych, 
na rzecz transportu publicznego kosztem pry-
watnego oraz na osi¹gniêcie znacz¹cych redukcji 
w emisjach zanieczyszczeñ powietrza oraz 
kosztach podró¿y. Kilka dzia³añ z zakresu 
zarz¹dzania mobilnoœci¹ zosta³o wdro¿onych
w korytarzach prowadz¹cych do Uniwersytetu.

Us³uga rowerów publicznych wprowadzi³a 
nowe podejœcie do lokalnego transportu. Zosta³a 
ona oficjalnie uruchomiona przez Konsorcjum 
Transportowe Majorki, wspierane technicznie 
przez Cinesi SL oraz Uniwersytetu. Wdro¿enie 
wymaga³o sporz¹dzenia stosownego studium 
transportowego oceniaj¹cego mo¿liwe metody 
dzia³ania, zakup 100 rowerów publicznych, 
przeprowadzenie niezbêdnych prac budowla-
nych zwi¹zanych ze stojakami rowerowymi, inte-
gracja z us³ug¹ metra, kampanie promocyjne itd.

Co wa¿ne, us³uga ta jest dostêpna tylko dla 
osób które wczeœniej korzysta³y z intermodalnej 
karty transportowej (która musi byæ zasilana na 
co najmniej 20 podró¿y). Planowane s¹ adaptacje 
technologiczne pozwalaj¹ce na korzystanie
z us³ugi przez innych pasa¿erów transportu 
publicznego. 

Stacja Ÿród³owa i docelowa wyposa¿ona
w rowery to intermodalna stacja integruj¹ca 
ró¿ne formy transportu. W ci¹gu dnia rowery 
mog¹ byæ parkowane w publicznych przestrze-
niach miasta dziêki u¿yciu systemów bezpieczeñ-
stwa w³¹czonych w proces wypo¿yczania ka¿-
dego z rowerów. Us³uga ta jest darmowa dla 
u¿ytkowników, którzy w ostatnim czasie odbyli 
podró¿ œrodkami transportu publicznego z u¿y-
ciem swoich intermodalnych kart transporto-
wych.

Koszt uruchomienia us³ugi wyniós³ 20 000 
euro. Roczne koszty utrzymania systemu wynosz¹ 
21 000 euro. Dodatkowo, 24 000 euro rocznie jest 
przeznaczane na potrzeby nowego biura informa-
cji nt. mobilnoœci zlokalizowanego na uniwersy-
teckiej stacji metra.

Pomimo swojej atrakcyjnoœci, liczby dostêp-
nych rowerów i miejsc do ich zaparkowania, do-
skona³ych warunków topograficznych i klimaty-
cznych, obecnoœci dobrej jakoœci drogi rowerowej 
pomiêdzy Uniwersytetem a parkiem technologi-
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cznym Parc Bit, projekt nie osi¹gn¹³ oczekiwane-
go optymalnego poziomu sukcesu. Us³uga jest 
ma³o wykorzystywana (mniej ni¿ 15 osób 
dziennie) w stosunku do docelowej wstêpnie 
zak³adanej liczby 100 u¿ytkowników. Dzienne 
wykorzystanie stojaków rowerowych oscyluje 
miêdzy 5 a 15%. Zaanga¿owani partnerzy 
zidentyfikowali potencjalne przyczyny tej sytu-
acji i problemów: brak elastycznoœci systemu i je-
go przeznaczenie tylko dla dotychczasowych 
u¿ytkowników ww. kart, niedostateczne rozrekla-
mowanie projektu i jego nag³oœnienie, zbyt du¿a 
liczba dostêpnych miejsc do parkowania samo-
chodów na terenie campusu i w obszarze parku 
technologicznego Parc Bit.

Lokalni partnerzy za priorytet uznali przeœle-
dzenie sposobu wdro¿enia tego typu dzia³añ
w innych miastach i próbê rozwi¹zania zaistnia-
³ych problemów. Nale¿y podkreœliæ, ¿e lokalna 
spo³ecznoœæ, uniwersytet i stowarzyszenie stu-
dentów uzna³y opisany projekt za wa¿ny i potrze-
bny.

20. Velotaksi – pojazdy
23przyjazne œrodowisku w Wilnie (Litwa)

Od 2004 r. Wilno jest jednym z miast z powo-
dzeniem wykorzystuj¹cym ekologiczne pojazdy. 
Velotaksi nie potrzebuje ¿adnego paliwa, jest 
pojazdem elastycznym i ³atwym w u¿yciu. Ogól-
nie rzecz bior¹c jest on w stanie unikaæ wszelkich 
korków ulicznych i nie zanieczyszcza œrodowiska. 
Idea tego rodzaju pojazdów zosta³a zapocz¹tko-
wana w 1997 r. w Berlinie. Pojazdy, nazywane
w Wilnie Velotaksi, szybko sta³y siê popularne
w wielu „œwiadomych ekologicznie” miastach na 
ca³ym œwiecie.

Ze wzglêdu na to, ¿e miasta w XXI w. staj¹ siê 
coraz bardziej zat³oczone, nale¿y rozwa¿yæ nowe, 
innowacyjne koncepcje w celu utrzymania b¹dŸ 
poprawy jakoœci ¿ycia mieszkañców.

Bicytaxi (nazwa takich samych pojazdów 
u¿ywana w Nowym Jorku) to idealne rozwi¹zanie 
dla miejskich problemów, poniewa¿ pojazdy tego 
typu s¹ ekologiczne i efektywnie redukuj¹ 
miejsk¹ emisjê i zanieczyszczenia. Dodatkowo 
dziêki nim, transport miejski jest wzbogacony
o elastyczny i niezawodny system. BicyTaxi jest 
doskona³ym œrodkiem transportu dla obszarów 
miejskich, mo¿e tak¿e s³u¿yæ jako tzw. shuttle bus 
do celów transferu osób i wreszcie jest jednym
z najlepszych i najbardziej skutecznych noœników 
reklamy w sektorze reklamy zewnêtrznej.

„Wydaje siê to byæ strasznie mêcz¹ce dla 
kierowcy" – takie stwierdzenie przychodzi zwykle 
na myœl pieszym, którzy myœl¹ o skorzystaniu
z Velotaksi. Ka¿dy pojazd Velotaksi mo¿e zabraæ 
dwie osoby. Generalnie nie powinno byæ obaw
w stosunku do kierowców, poniewa¿ wszyscy oni 
s¹ sprawni fizycznie i œwiadomi swoich mo¿-
liwoœci. Dodatkowo ka¿dy pojazd Velotaksi jest 
wyposa¿ony w mocny silnik elektryczny do wspo-
magania kierowcy w czasie jazdy pod górê lub
z ciê¿kim ³adunkiem. Kierowca jest w stanie 
zabraæ pasa¿era do dowolnie wybranego miejsca. 
Istnieje równie¿ mo¿liwoœæ zamówienia podró¿y 
wg planu dla konkretnej wycieczki. W takiej 
sytuacji kierowca staje siê przewodnikiem, który 
zna miasto i jest w stanie opowiedzieæ pasa¿erom 
ciekawe historie i nowinki dotycz¹ce konkre-
tnych miejsc.

Rozmiary pojazdu Velotaksi to 2,5 - 3 metrów 
d³ugoœci i ponad 1 metr szerokoœci. Pojazd roz-
wija prêdkoœæ maksymaln¹ 25km/h. Dystans 3 km 
mo¿na przejechaæ w oko³o 15 minut.

Velotaksi jest alternatyw¹ dla innych œrodków 
transportu w mieœcie, mo¿e poruszaæ siê po œcie¿-
kach rowerowych oraz ulicach, gdzie ruch samo-
chodowy jest ograniczony.

W Wilnie pojazdy mo¿na zobaczyæ w centrum 
miasta codziennie od maja do paŸdziernika,
w dzielnicach Stare Miasto i Uzupis. Funkcjonuj¹ 
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obecnie dwa przedsiêbiorstwa, które dysponuj¹ 
pojazdami Velotaksi – ka¿de z nich posiada 5 po-
jazdów. Jedna z firm o nazwie Velotaksi ma 10 
kierowców, którzy dziennie obs³uguj¹ ok. 250 
osób. Pojazdy poruszaj¹ siê g³ównie dwiema 
trasami – tak zwan¹ tras¹ taxi i tras¹ turystyczn¹. 
Jak wczeœniej wspomniano mo¿na skontaktowaæ 
siê z kierowc¹ z wyprzedzeniem i zamówiæ trasê 
specjaln¹.

Velotaksi mo¿na zamawiaæ w Wilnie od go-
dziny 12.00 do 22.00 przez 7 dni w tygodniu.

21. Promowanie korzystania z rowerów
24w Skopje (Macedonia)

W celu wspierania i zachêcania do korzystania 
z rowerów w Skopje, w 2007 r. wprowadzona 
zosta³a nowa inicjatywa w postaci wypo¿yczalni 
rowerów.

Dwa g³ówne cele projektu zak³ada³y redukcjê 
emisji gazów cieplarnianych w mieœcie Skopje oraz 
wiêksze wykorzystanie przez mieszkañców rowerów 
w ramach miejskiego transportu publicznego. Celem 
projektu, finansowanego przez Ambasadê Brytyjsk¹ 
w Skopje, by³o zwiêkszenie œwiadomoœci spo³ecznej 
na temat problemów wynikaj¹cych ze zmian 
klimatycznych, jak równie¿ próba rozwi¹zywania 
niektórych z tych problemów.

Inauguracji systemu towarzyszy³a obszerna 
kampania informacyjna prowadzona przy pomo-
cy lokalnych mediów, administracji, polityków
i celebrytów.

Etapy projektu:
– w paŸdzierniku 2007 r. rowery zosta³y 

udostêpnione do wypo¿yczania w centrum 
miasta,

– w celu stworzenia spójnej sieci po³¹czeñ 
rowerowych wybudowano nowe œcie¿ki 
rowerowe, a ju¿ istniej¹ce œcie¿ki zosta³y 
zmodernizowane, 

– przeprowadzona zosta³a kompleksowa 
kampania medialna w celu promowania 
dzia³ania, miêdzy innym za pomoc¹ arty-
ku³ów w prasie lokalnej i ogólnokrajowej,

– uruchomiona zosta³a specjalna strona 
internetowa www.velosipedi.blog.com.mk,

– w celu zwiêkszenia œwiadomoœci na temat 
projektu stworzono tak¿e film dokumen-
talny dotycz¹cy podró¿y jednego z mie-
szkañców Skopje – Marjana Gjorgjieva, któ-
ry przemierzy³ rowerem trasê ze Skopje
do Pekinu.

Projekt nie zosta³ formalnie oceniony, choæ 
uznano go za sukces z uwagi na nastêpuj¹ce kwe-
stie:

– utworzenie nowej strategii transportowej 
dla miasta Skopje, która uwzglêdnia rowery 
jako œrodek transportu,

– wdro¿enie planu strategicznego dotycz¹-
cego korzystania z rowerów w mieœcie,

– utworzenie nowej sieci dróg rowerowych 
³¹cz¹cej wschodni¹ i zachodni¹ czêœæ 
miasta,

– osi¹gniêcie liczby 1000 nowych u¿ytko-
wników rowerów, którzy zrezygnowali z ko-
rzystania z samochodu / taksówki w kon-
tekœcie swoich miejskich potrzeb transpor-
towych,

– promocja partnerstwa publiczno-prywat-
nego na rzecz stworzenia i utrzymania sieci 
promocyjno-reklamowych,

Autor tekstu Ÿród³owego: Michael Carreno, wiêcej informacji na temat projektu: http://www.proaktiva.org.mk/index_eng.htm24
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– stworzenie serwisu rowerowego (o chara-
kterze organizacji pozarzadowej) dla wy-
po¿yczalni rowerów.

22. Potrojenie liczby rowerzystów
25w Lipsku (Niemcy)

W Lipsku w Niemczech, mieœcie zamieszka³ym 
przez ok. 525 000 osób, odnotowano potrojenie 
liczby rowerzystów w ci¹gu ostatnich 20 lat. 
Kluczem do sukcesu by³ rozwój infrastruktury, 
zmiany w postawach ludzi wobec u¿ytkowania 
rowerów oraz wsparcie organizacyjne ze strony 
w³adz miasta.

Pod koniec lat 80. liczba rowerzystów w Lipsku 
by³a niewielka, stanowili oni jedynie 5% spoœród 
codziennych uczestników ruchu drogowego
w mieœcie. Przewa¿a³a wówczas opinia, ¿e istnie-
j¹ca infrastruktura nie pozwala na bezpieczn¹
i wygodn¹ jazdê na rowerze, co skutkowa³o ma³¹ 
liczb¹ rowerzystów korzystaj¹cych z tego w³aœnie 
œrodka transportu w mieœcie. Aby zmieniæ tê 
sytuacjê, w³adze miejskie Lipska wprowadzi³y 
szereg projektów, rozwi¹zañ i udogodnieñ, tak by 
poprawiæ infrastrukturê drogow¹ dla rowerów 
oraz wypromowaæ korzystanie z nich jako 
alternatywnych œrodków transportu w mieœcie.

Podstawowym za³o¿eniem i zadaniem w³adz 
Lipska by³a poprawa zarówno iloœci, jak i jakoœci 
istniej¹cej infrastruktury rowerowej w mieœcie. 
Zwiêkszono ponad czterokrotnie d³ugoœæ dróg 
rowerowych, która obecnie stanowi 376 km. 
Wybudowano równie¿ dwa podziemne parkingi 
dla rowerów na kampusie uniwersyteckim. Od ro-
ku 2004 dzia³a w Lipsku prywatna wypo¿yczal-
nia rowerów prowadzona przez firmê Nextbike, 
która prowadzi wypo¿yczalnie rowerów równie¿ 
w innych niemieckich i europejskich miastach. 
W œcis³ym centrum Lipska zainstalowano ponad 
1000 stojaków do parkowania rowerów, a kolejne 
500 w pozosta³ych czêœciach miasta.

Wszystkie te dzia³ania zmierzaj¹ce do popra-
wy jakoœci infrastruktury rowerowej w Lipsku nie 
by³yby mo¿liwe bez niezbêdnej do tego solidnej 
struktury organizacyjnej oraz wsparcia politycz-
nego w³adz miejskich. Od 20 lat w strukturze 
w³adz miejskich Lipska istnieje stanowisko 
„specjalisty do spraw rowerowych”. Osoba ta jest 
odpowiedzialna za koordynacjê dzia³añ zwi¹za-
nych z kwest¹ ruchu rowerowego w mieœcie, 
organizacjê imprez rowerowych i promocjê tej 
formy transportu miejskiego. Od roku 1989 
istnieje grupa robocza do spraw rowerów, która 
do dziœ spotyka siê nieprzerwanie co dwa tygod-
nie. Grupa œciœle wspó³pracuje z ADFC (Allgemei-
ner Deutscher Fahrrad-Club e. V. z niem.: Ogólno-
niemiecki Klub Rowerowy), krajow¹ organizacj¹ 
propaguj¹c¹ transport rowerowy. W Lipsku 
opracowano równie¿ tzw. „Bicykle Master Plan”, 
czyli Rowerowy Plan Dzia³añ, gdzie okreœlono 
cele i sposoby ich realizacji, tak, by systema-
tyczne o 4% zwiêkszaæ udzia³ rowerzystów w ru-
chu miejskim oraz by zredukowaæ o 25% liczbê 
powa¿nych wypadków z udzia³em rowerzystów.

Miasto Lipsk jest tak¿e gospodarzem co-
rocznych spotkañ przy okr¹g³ym stole, podczas 
których uczestnicy dyskutuj¹ o najskuteczniej-
szych sposobach promowania jazdy na rowerze
w mieœcie. Burmistrz Lipska bardzo aktywnie 
wspiera wszelkie dzia³ania zwi¹zane z promocj¹
i rozwojem transportu rowerowego i bierze 
udzia³ w przejazdach i wycieczkach rowerowych 
promuj¹cych ten sposób poruszania siê po mie-
œcie. Przyk³adem tego ostatniego by³a wycieczka 
w ramach Miêdzynarodowego Forum Transportu 
i projektu „Active Transportation Tour”. Ponadto 
burmistrz Lipska wygospodarowa³ czas na regu-
larne godzinne konsultacje z mieszkañcami 
zainteresowanymi tematyk¹ rowerow¹.

W wyniku skutecznych dzia³añ promocyjnych 
oraz dziêki poprawie infrastruktury rowerowej,
w 2010 r. Lipsk zdoby³ drug¹ nagrodê w ogólno-
krajowej kampanii „Stadtradeln”, gdzie podawana 

30

Autor tekstu Ÿród³owego: Gabor Heves, wiêcej na: http://www.eltis.org/docs/studies/LeipzigCycling_Links.doc25

Przegl¹d rozwi¹zañ na rzecz ruchu
rowerowego i pieszego w miastach Europy



31

jest liczba kilometrów przejechanych przez miej-
skich rowerzystów.

Skoordynowane dzia³ania w³adz miejskich 
Lipska oraz polityczne wsparcie dla rozwoju 
infrastruktury i transportu rowerowego odnios³y 
znacz¹cy sukces. Œrednio ju¿ ponad 14,4% 
mieszkañców Lipska wybiera rower jako œrodek 
transportu w mieœcie (wiosn¹ i latem liczba ta 
wzrasta do 18%!). Po 20 latach doœwiadczeñ i nie-
kwestionowanych osi¹gniêciach w³adze miejskie 
Lipska s¹ gotowe przekazywaæ swoje doœwiad-
czenia na arenie miêdzynarodowej. 

Od 2008 r. Lipsk goœci Miêdzynarodowe Forum 
Transportu Organizacji Wspó³pracy Gospodarczej 
i Rozwoju. W latach 2008/2009 w mieœcie 
przeprowadzono audyt BYPAD (Audyt polityki 
rowerowej). Od marca 2011 r. Lipsk jest równie¿ 
partnerem w projekcie Central MeetBike, gdzie 
dzieli siê swoimi doœwiadczeniami z miastami
z Polski, Czech i S³owacji.

2623. Kampania rowerem do pracy (Niemcy)

Niemiecka firma ubezpieczeniowa AOK we 
wspó³pracy z ADFC, stowarzyszeniem na rzecz 
rowerzystów w Niemczech, i niemieck¹ Konfe-
deracj¹ Zwi¹zków Zawodowych (TUC), opracowa-
³a program, który zachêca firmy do motywo-
wania swoich pracowników do korzystania z ro-
werów podczas podró¿y do pracy.

Brak aktywnoœci fizycznej jest g³ównym 
czynnikiem ryzyka chorób zwi¹zanych z powsze-
chnie obserwowanym obecnie stylem ¿ycia, 
takich jak choroby uk³adu oddechowego i oty³oœæ. 
Zaledwie 30 minut æwiczeñ dziennie zwiêksza 
ogóln¹ sprawnoœæ, redukuj¹c jednoczeœnie 
ryzyko powa¿nych chorób. W zwi¹zku z tym 
wa¿ne jest zintegrowanie æwiczeñ z codziennym 
¿yciem i aktywnoœci¹, np. dziêki korzystaniu z ro-
weru na dystansach i w podró¿ach, tzw. obligato-
ryjnych, odbywanych codziennie. Ni¿ej opisana 

inicjatywa dotyczy szczególnie codziennych 
podró¿y do pracy postrzeganych jako formy 
æwiczeñ fizycznych, które nie wymagaj¹ ¿adnego 
dodatkowego czasu. 

Celem nadrzêdnym kampanii jest wprowa-
dzenie wiêkszej aktywnoœci fizycznej do codzien-
nego ¿ycia. Jednym z najwa¿niejszych jej za³o¿eñ 
jest wyraŸna zmiana we wzorcach zachowania 
uczestników dzia³ania. Zadaniem kampanii jest 
tak¿e wp³ywanie na decydentów lub te¿ moty-
wowanie ich do zmiany podejœcia w kwestiach 
transportu miejskiego. Promocja zdrowia pub-
licznego jest spójn¹ koncepcj¹ i jako taka 
wymaga dzia³añ odpowiednio siê uzupe³niaj¹-
cych. Kampania zapewnia doskona³y przyk³ad 
wspó³pracy, która anga¿uje poszczególne osoby 
indywidualnie oraz spo³eczeñstwo jako ca³oœæ. 
Wspólne doœwiadczenia towarzysz¹ce wspó³za-
wodnictwu dru¿ynowemu maj¹ pozytywny 
wp³yw na klimat pracy. Zbie¿noœæ wsparcia 
pracodawcy i zaanga¿owania pracowników 
generuje dodatkow¹ satysfakcjê i motywacjê
w miejscu pracy. Ostatecznie wszyscy korzystaj¹ 
na tej wspó³pracy.

Gotowoœæ do zintegrowania wiêkszej akty-
wnoœci ruchowej w codzienne ¿ycie oka¿e siê 
sukcesem tylko pod warunkiem, ¿e dostêpna jest 
niezbêdna infrastruktura. W zwi¹zku z tym kam-
pania jest elastyczna w kontekœcie ewentualnych 
zmian w uwarunkowaniach zewnêtrznych.

Autor tekstu Ÿród³owego: Rainer Harnoß26
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Opisywana inicjatywa jest reklamowana 
wœród firm bawarskich poprzez serwis osobistej 
obs³ugi AOK Bayern. Kontakt z klientem odbywa 
siê poprzez specjalne osoby, koordynatorów 
miêdzy firmami, którzy reklamuj¹ kampaniê i s¹ 
Ÿród³em informacji dla zainteresowanych firm
i innych podmiotów. Poniewa¿ uczestnicy doje¿-
d¿aj¹ do pracy w zespo³ach czteroosobowych, 
koordynatorzy musz¹ odpowiednio pogrupowaæ 
uczestników indywidualnych. Uczestnicy doje¿-
d¿aj¹ do pracy przez wczeœniej okreœlon¹ liczbê 
dni w danym okresie czasu. Kampania zazwyczaj 
trwa od czerwca do sierpnia. Osoby, które 
doje¿d¿a³y do pracy co najmniej przez 20 dni
w wyznaczonym okresie, mog¹ wygraæ atrakcyjne 
nagrody. W 2006 r. kampania skupia³a siê równie¿ 
na spo³ecznoœciach pozytywnie nastawionych do 
ruchu rowerowego po raz pierwszy. Wszyscy 
uczestnicy odpowiadali na piêæ pytañ zwi¹zanych 
z ich nastawieniem do ruchu rowerowego wœród 
lokalnych wspólnot mieszkaniowych.

Z odpowiednim wyprzedzeniem przekazano 
bawarskim gminom informacje o konkursie, tak 
aby daæ im mo¿liwoœæ dokonania koniecznych 
zmian i adaptacji w krótkim okresie. Konkurs ten 
uœwiadamia³ w³adzom gmin najwa¿niejsze 
kwestie w tematach rowerowych oraz zachêca³ 
do podjêcia dzia³añ na rzecz szerzenia kultury 
rowerowej.

Spo³ecznoœci bawarskie zosta³y podzielone na 
cztery klasy wed³ug wielkoœci populacji, licz¹ce 
odpowiednio:

– ponad 100 000 mieszkañców,
– pomiêdzy 40 000 i 100 000 mieszkañców,
– pomiêdzy 10 000 i 40 000 mieszkañców,
– poni¿ej 10 000 mieszkañców.

W ramach kampanii odnotowywano sta³y 
wzrost zainteresowania grupy docelowej od mo-
mentu wdro¿enia w 2001 r., a w 2002 r.  zosta³a 
ona rozszerzona na ca³¹ Bawariê. W 2006 r. 
wszystkie niemieckie kraje zwi¹zkowe uczestni-
czy³y w kampanii – wziê³o w niej udzia³ 125 000 

osób z 14 000 firm. W 2010 r. w kampanii ucze-
stniczy³o oko³o 60 000 osób indywidualnych z re-
gionu Bawarii.

24. Œcie¿ka rowerowa zastêpuj¹ca pas ruchu
27na centralnej arterii Wroc³awia (Polska)

W kwietniu 2011 r. po raz pierwszy we Wro-
c³awiu wdro¿ono œcie¿kê rowerow¹ zastêpuj¹c¹ 
dotychczasowy pas dla ruchu samochodowego. 
Znacz¹cy jest fakt, ¿e dokonano tego na jednej
z najbardziej zat³oczonych arterii miasta. Œcie¿ka 
jest czêœci¹ wiêkszego projektu Autostrady 
Rowerowej Wschód-Zachód.

W 1999 r. w³adze miasta Wroc³awia przyjê³y 
dokument polityki transportowej. Od tego czasu 
starano siê pod¹¿aæ za wytycznymi w nim zawar-
tymi. Jednym z przyk³adów realizacji polityki jest 
nowo wdro¿ony projekt pro-rowerowy, w ramach 
którego utworzono œcie¿kê rowerow¹ zastêpuj¹-
c¹ jeden z pasów dla ruchu samochodowego. Pre-
zydent Miasta Wroc³awia skomentowa³ ten fakt 
jako wys³anie znacz¹cego sygna³u od w³adz mia-
sta, ¿e transport rowerowy stanowi ich priorytet. 
Do 2015 r. miasto planuje zwiêkszyæ udzia³ 
transportu rowerowego do 10% ogó³u podró¿y. 

Wa¿n¹ czêœci¹ projektu by³o wsparcie miej-
skiego pe³nomocnika ds. rowerowych oraz 
stosownego wydzia³u urzêdu miasta. Pas ruchu, 
jaki zosta³ wykorzystany, stanowi³ trzeci pas na 
jednokierunkowej ulicy, czêsto wykorzystywany 
do parkowania. Jako ¿e œcie¿ka rowerowa jest 
wê¿sza od pasa ruchu ko³owego, zosta³a 
zlokalizowana w pobli¿u chodnika i odseparo-
wana bia³¹ lini¹. Niskie koszty projektu (brak 
robót drogowych – wy³¹cznie oznakowanie po-
ziome i pionowe) zosta³y w³¹czone w zakres 
umowy dotycz¹cy budowy dodatkowego przejœ-
cia dla pieszych w pobli¿u. Nowo otwarta œcie¿ka 
rowerowa jest krótka, ale jest symbolem nadcho-
dz¹cych zmian w przestrzeni najlepiej rozpozna-
wanej arterii w centrum Wroc³awia.
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W najbli¿szej przysz³oœci spodziewane s¹ inne 
prze³omowe rozwi¹zania, w³¹czaj¹c w to po³¹cze-
nie œcie¿ki z kontrapasem rowerowym prowadz¹-
cym bezpoœrednio do wroc³awskiego rynku. 
Kolejna œcie¿ka rowerowa zostanie utworzona 
wzd³u¿ centralnej arterii w przeciwnym kierunku.

Wiêcej œcie¿ek i szlaków rowerowych oznacza 
lepsze samopoczucie i satysfakcjê nie tylko dla 
rowerzystów, ale i dla ca³ej spo³ecznoœci. Mniej 
samochodów w przestrzeni miejskiej przyczynia 
siê do czystszego powietrza i wy¿szego komfortu 
¿ycia.

Pomimo faktu, ¿e nowo otwarta œcie¿ka rowe-
rowa jest tylko krótkim odcinkiem spodziewanej 
ca³oœci, daje ona wyraŸny sygna³ od w³adz miasta, 
¿e s¹ one gotowe na podejmowanie radykalnych 
dzia³añ w równowa¿eniu transportu w mieœcie.

Przez lata g³ówna arteria by³a krytykowana za 
rozdzielanie centralnych czêœci miasta na dwie 
odrêbne po³ówki, uniemo¿liwiaj¹ce prawid³owe 
funkcjonowanie pobliskich terenów. Ostatnie 
dzia³ania miasta s¹ pierwszym krokiem w ogra-
niczaniu ruchu samochodowego na tej arterii
i integrowaniu wszystkich czêœci centrum miasta. 
Istnieje pomys³ wdro¿enia œcie¿ki rowerowej 
wzd³u¿ ca³ej arterii wschód-zachód. Jeœli ta poli-
tyka bêdzie stopniowo wdra¿ana, rower mo¿e 
staæ siê pe³noprawnym konkurentem w wyborze 
œrodka transportu do poruszania siê po mieœcie. 
Projekt oznacza punkt zwrotny we wprowadzaniu 
ulepszeñ w infrastrukturze miejskiej. Zmiany 
mog¹ byæ powolne, ale niew¹tpliwie zmierzaj¹ 
we w³aœciwym kierunku.

25. Kampania w przedszkolach
promuj¹ca ekologiczny transport

28wœród dzieci, Alba Iulia (Rumunia)

Stowarzyszenie na Rzecz Przemian w Mieœcie 
zorganizowa³o seriê dzia³añ promuj¹cych przyja-
zny œrodowisku transport wœród dzieci z miasta 

Alba Iulia. W dniach 5-9 grudnia 2011 r. dzieci 
uczy³y siê na temat korzyœci p³yn¹cych z u¿ywania 
„zielonych” form transportu, wraz z wdro¿eniem 

29gry „Traffic Snake Game”  jako kluczowym narzê-
dziem nauczania.

Wydarzenia zorganizowane w Alba Iulia i Bu-
kareszcie s¹ czêœci¹ projektu Active Access, 
realizowanego w ramach programu Inteligenta 
Energia Europa. Program ma na celu promowanie 
jazdy na rowerze oraz chodzenia pieszo na 
potrzeby codziennych krótkich podró¿y w celu 
poprawy stanu zdrowia i zredukowania intensy-
wnego u¿ytkowania samochodu osobowego. Od 
rozpoczêcia projektu w 2009 r. w jego dzia³aniach 
wziê³o udzia³ 320 uczniów z Alba Iulia oraz 250 
uczniów z Bukaresztu. Projekt otrzyma³ wsparcie 
lokalnych partnerów, w tym Urzêdu Miasta Alba 
Iulia, kuratorium oraz agencji energetycznej.

Kampania zainicjowana w grudniu 2011 r. 
skupia³a siê na dzieciach w wieku przedszkolnym. 
Zosta³a zorganizowana w formie gry-zabawy 
(Traffic Snake Game), polegaj¹cej na systemie 
zachêt dotycz¹cych dojazdów do przedszkola 
zrównowa¿onymi œrodkami transportu. Dodat-
kowo zorganizowano zabawê w dekoracjê 
choinki œwi¹tecznej po³¹czon¹ z edukacj¹ oraz 
interaktywne sesje z filmami pokazuj¹cymi 
efektywny energetycznie styl ¿ycia. 120 dzieci
z trzech klas jednego z przedszkoli w Alba Iulia 
uczy³o siê nt. przyjaznych œrodowisku form tran-
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sportu poprzez ww. grê edukacyjn¹ oraz inne 
aktywnoœci dobrane stosownie do ich wieku.

Pod has³em „Udekorujmy œwi¹teczn¹ choinkê 
w zrównowa¿ony sposób” najm³odsze dzieci de-
korowa³y drzewko z u¿yciem ró¿nokolorowych 
bombek i cukierków, z których ka¿da symbolizo-
wa³a œrodek transportu, jakim dane dziecko 
dotar³o do przedszkola w danym dniu. Dzieci 
zachêcano tak¿e do w³asnorêcznego wykonania 
sezonowych dekoracji z u¿yciem papieru koloro-
wego.

Wszystkie dzieci wziê³y udzia³ w ww. grze „Tra-

ffic Snake Game”, której motywem przewodnim 
jest docieranie do szko³y w ekologiczny, zdrowy
i bezpieczny sposób. Dzieci umieszczaj¹ wczeœ-
niej przygotowane kó³ka ró¿nych kolorów na tab-
licy, w zale¿noœci od œrodka transportu, jakim 
docieraj¹ do szko³y/przedszkola w danym dniu.
Z koñcem tygodnia wszystkie dzieci otrzymywa³y 
ma³e upominki oraz 5 rowerów do dyspozycji, 
daj¹cych im mo¿liwoœæ nauki jazdy na tym ekolo-
gicznym œrodku transportu.

W kampanii bra³ tak¿e udzia³ przedstawiciel 
Agencji Energetycznej z Alba Iulia, który przed-
stawia³ interaktywne prezentacje wraz z animo-
wanymi filmami. Odby³y siê dyskusje dotycz¹ce 
ekologicznego i wydajnego energetycznie stylu 
¿ycia, w których udzia³ wziê³y dzieci i nauczyciele. 
Lokalne media by³y obecne zarówno na inaugu-
racji, jak i na zakoñczeniu przedsiêwziêcia, po-
magaj¹c organizatorom w promowaniu kam-
panii.

Projekt Active Access stanowi³ kampaniê pod-
nosz¹c¹ œwiadomoœæ, zmierzaj¹c¹ do osi¹gniêcia 
pozytywnych zmian w zachowaniach mobilnoœci. 
Nauka poprzez zabawê pozwala na zmianê 
podró¿y do i z przedszkola w przygodê, któr¹ 
dzieci chc¹ wci¹¿ powtarzaæ. Dzieci w bardzo 
dobry sposób odebra³y filmy edukacyjne i dziêki 
temu g³ówne przekazy projektu by³y bardzo 
dobrze zrozumiane i przyjmowane.

Obecnie prowadzona jest ocena ww. przedsiê-
wziêæ wœród dzieci i rodziców. Po 3 latach od 
wdro¿enia projektu widoczny wp³yw dzia³añ 
projektu Active Access mo¿e byæ zaobserwowany 
w zmianach zachowañ transportowych wœród 
dzieci i rodziców. Coraz wiêcej dzieci dowo¿onych 
jest do przedszkola lub szko³y w przyjazny 
œrodowisku i bezpieczny sposób.

26. Dzia³ania na rzecz zwiêkszenia
liczby pieszych w historycznym centrum 

30Bukaresztu (Rumunia)

Od ponad 20 lat miasto czyni wysi³ki, aby 
zrewitalizowaæ historyczne centrum stolicy kraju 
i zachêciæ mieszkañców do czêstszego w nim 
przebywania. Niestety, polityczne wahania 
spowolni³y tempo tego procesu i w chwili 
obecnej tylko ok. 30% planów dot. zwiêkszenia 
liczby pieszych w centrum zosta³o osi¹gniêtych. 
Pomimo pocz¹tkowych problemów, centrum 
miasta zaczyna na nowo nabieraæ swojego 
wczeœniejszego charakteru i znaczenia.

Historyczne centrum Bukaresztu obejmuje ob-
szar ok. 50 ha i charakteryzuje siê nieregularnym 
uk³adem ulic ³¹cz¹cym ró¿ne punkty i lokalizacje 
natury komercyjnej i finansowej. Centrum miasta 
od wieków by³o dobrze prosperuj¹c¹ czêœci¹ 
handlow¹, gdzie mieszkañcy mogli przebywaæ, 
kupowaæ towary i uczestniczyæ w ¿yciu spo³ecz-
nym miasta. W okresie w³adzy komunistów 
zarówno kwitn¹cy handel, jak i ¿ycie towarzyskie 
zosta³y z centrum usuniête. Do 1990 r. centrum 
by³o znacz¹co zaniedbywane, w zwi¹zku z czym 
wyzwaniem dla lokalnych w³adz by³o przywró-
cenie tradycyjnej roli temu obszarowi. 

Ca³oœciowy plan rewitalizacji centrum zosta³ 
przyjêty w 2000 r., a w 6 lat póŸniej pojawi³y siê 
fundusze na ten cen z Europejskiego Banku Od-
budowy i Rozwoju i prace mog³y siê rozpocz¹æ. 
Projekt wart 35 mln euro obejmowa³ moderniza-
cjê podziemnej infrastruktury oraz renowacjê 
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historycznego centrum z uwzglêdnieniem dzia-
³añ na rzecz stworzenia centrum przyjaznego 
pieszym. Pocz¹tkowo wprowadzony zosta³ zakaz 
wjazdu dla samochodów indywidualnych do 
centrum miasta, który przywrócony zosta³ jednak 
na wybranych ulicach, g³ównie w celu umo¿liwie-
nia dystrybucji towarów. 

W chwili obecnej tylko 5 z 14 ulic uda³o siê 
odnowiæ i utwardziæ ponownie ich powierzchniê, 
wprowadzaj¹c stosowne udogodnienia. Do opóŸ-
nieñ wzglêdem planowanych prac przyczyni³o siê 
kilka kluczowych kwestii:

– niewyjaœniona sprawa w³asnoœci czêœci 
nieruchomoœci przylegaj¹cych do moder-
nizowanych ulic, 

– brak stanowczego, pozytywnego podejœcia 
lokalnych w³adz do problemu „przyci¹ga-
nia” pieszych do centrum, 

– stosowanie niepopularnych dzia³añ, takich 
jak ograniczanie dostêpu dla samochodów,

– odkrycie cennych z archeologicznego pun-
ktu widzenia pozosta³oœci, które nale¿a³o
w odpowiedni sposób zabezpieczyæ. 

Pocz¹tkowo ww. dzia³ania wzbudza³y bardzo 
du¿y opór ze strony mieszkañców i w³aœcicieli 
sklepów, zak³adów i restauracji zlokalizowanych 
w obrêbie centrum. Powodem by³y przede 
wszystkim wprowadzone ograniczenia wjazdu 
dla samochodów oraz liczne zak³ócenia zwi¹zane 
z pracami, które doprowadza³y do problemów

z dystrybucj¹ towarów, do wzmo¿onego zat³ocze-
nia ulic i do ograniczonej liczby miejsc parkingo-
wych dla turystów. 

W chwili obecnej, kiedy projekt jest ju¿ w doœæ 
zaawansowanej fazie, a ograniczenia w dostêpie 
dla samochodów zosta³y czêœciowo zniesione, 
inicjatywa jest postrzegana w sposób bardziej 
pozytywny. Ju¿ teraz mieszkañcy i turyœci odwie-
dzaj¹ centrum znacznie czêœciej, a lokalni re-
stauratorzy i w³aœciciele pubów czerpi¹ w zwi¹z-
ku z tym korzyœci z wiêkszych zysków. Czêœæ 
przedsiêbiorców œwiadomie zdecydowa³a o prze-
niesieniu swoich firm do centrum wiedz¹c o pla-
nach jego rewitalizacji.

27. Warsztaty rowerowe dla uczniów
szkó³ podstawowych i inne kampanie

dla wspierania podró¿owania rowerem
31w Mariborze (S³owenia)

Aby wspieraæ korzystanie z roweru w drodze 
do szko³y, w Mariborze zrealizowane zosta³y 
szkolenia organizowane w warunkach ruchu 
drogowego oraz inne kampanie. 

Warto zauwa¿yæ, ¿e w przypadku, gdy ucznio-
wie zostan¹ przekonani do podró¿owania rowe-
rem w ramach kampanii, bêd¹ równie¿ zachêcaæ 
swoich rodziców do tej formy transportu. Innym 
celem tej kampanii jest równie¿ poinformowanie 
o kwestiach bezpieczeñstwa w ruchu drogowym
i efektywnoœci energetycznej w transporcie. 
Cykle szkoleñ dla uczniów realizowane s¹ dwa 
razy w roku – wiosn¹ i jesieni¹.

Podró¿ rowerem do szko³y daje dzieciom 
poczucie wolnoœci i odpowiedzialnoœci, pozwala 
im cieszyæ siê œwie¿ym powietrzem i daje 
mo¿liwoœæ poznania swojej okolicy. Przyje¿d¿aj¹c 
do szko³y rowerem dziecko jest zrelaksowane
i gotowe do rozpoczêcia dnia. Ostatnie badania 
wskazuj¹, ¿e poranny, ogromny ruch uliczny jest
w du¿ej mierze spowodowany przez rodziców 
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odwo¿¹cych swoje dzieci do szko³y. Rezultatem 
tego jest wzrost zat³oczenia komunikacyjnego 
wokó³ nich, co sk³ania jeszcze wiêksz¹ iloœæ 
rodziców do wo¿enia swoich dzieci samochodem. 

Uczniowie szkó³ podstawowych w S³owenii 
zwykle otrzymuj¹ kartê rowerow¹ w czwartej 
klasie. Posiadaj¹ oni pewne podstawowe umiejê-
tnoœci jazdy rowerem, ale nie maj¹ wystarczaj¹-
cego praktycznego doœwiadczenia w je¿d¿eniu 
rowerem w centrum miasta.

Nie jest wystarczaj¹cym przygotowanie lekcji 
w klasie w tym temacie – dzieci powinny równie¿ 
wybraæ siê na wycieczkê rowerow¹ do centrum 
miasta. Bardzo wa¿ne jest, aby jechaæ sprawnym 
technicznie rowerem i w kasku rowerowym. 
Zapoznanie siê z rozwi¹zaniami rowerowymi
w centrum miasta jest tak¿e bardzo wa¿ne dla 
zmniejszenia liczby wypadków drogowych.

Nauczanie na temat zdrowia i œrodowisko-
wych konsekwencji korzystania z ró¿nych rodza-
jów transportu zwiêksza prawdopodobieñstwo 
dokonywania przez dzieci „zdrowych” wyborów
w swoim ¿yciu, co bêdzie mia³o pozytywny wp³yw 
na spo³eczeñstwo i œrodowisko.

Celem dzia³ania by³o:
– zwiêkszenie liczby rowerzystów w mieœcie,
– poszerzenie wiedzy na temat po³¹czeñ 

rowerowych i kwestii bezpieczeñstwa 
rowerzystów,

– zwiêkszenie liczby rowerzystów korzystaj¹-
cych z kasków rowerowych.

Dla prawid³owego przygotowania realizacji 
dzia³ania niezbêdna by³a wspó³praca wszystkich 
zainteresowanych stron. SPVCP (Rada ds. profi-
laktyki i edukacji o ruchu drogowym) przygoto-
wa³a plan trasy rowerowej, a nastêpnie sprawdzi-
³a tê trasê wspólnie z policj¹ i przedstawicielami 
klubu rowerowego. Odpowiedzialnoœæ za bezpie-
czeñstwo rowerzystów w czasie wycieczki 
spoczywa³a na policji. Wielkoœæ grupy uczniów
z jednej szko³y nie mog³a przekraczaæ 10 uczniów. 
Dla ka¿dej z grup przydzielony zosta³ jeden 
nauczyciel.

Pierwsza kampania:
Warsztaty rowerowe w miejskim ruchu ulicznym.

Najpierw uczestnicy kampanii wziêli udzia³
w lekcji poœwiêconej bezpiecznej jeŸdzie na ro-
werze. Nastêpnie ci uczniowie, których rowery 
by³y sprawne technicznie, wziêli udzia³ w wycie-
czce w celu zapoznania siê z ruchem rowerowym 
w centrum miasta. Przed jej rozpoczêciem spe-
cjalnie zaproszona osoba wyg³osi³a krótk¹ 
prezentacjê na temat bezpiecznego korzystania
z rowerów, a tak¿e sprzêtu rowerowego, kasków 
oraz innego wyposa¿enia. Po zakoñczeniu 
wycieczki na Rynku G³ównym zorganizowany 
zosta³ konkurs dla uczestników. Polega³ on na jak 
najsprawniejszym przejechaniu toru przeszkód 
oraz opiera³ siê na zajêciach twórczych organizo-
wanych przez Stowarzyszenie Przyjació³ M³o-
dzie¿y Mariboru. Ka¿de dziecko bior¹ce udzia³
w akcji otrzyma³o kask rowerowy, a najlepsi
w konkursach dodatkowe upominki. W wydarze-
niu wziê³o udzia³ 138 uczniów z 14 szkó³ podsta-
wowych.

Druga kampania:
Jazda rowerem do szko³y – w ramach Tygodnia 
Mobilnoœci.
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Jesieni¹, w ramach Europejskiego Tygodnia 
Mobilnoœci, z myœl¹ o uczniach zorganizowane 
zosta³y kolejne akcje rowerowe. Jedn¹ z nich, 
zatytu³owan¹ „Inn¹ droga do szko³y – do szko³y na 
rowerze", przeprowadzono na Rynku G³ównym. 
18 wrzeœnia 2008 r. 180 rowerzystów z 15 szkó³ 
podstawowych w Mariborze wziê³o w niej udzia³. 
Uczestnicy akcji wziêli udzia³ w lekcji poœwiêco-
nej bezpiecznej jeŸdzie na rowerze. Dla dzieci
z przedszkoli przygotowany zosta³ specjalny park 
rowerowy pod has³em: „M³odzi rowerzyœci”, gdzie 
mogli oni jeŸdziæ na specjalnie przygotowanych 
rowerach. 

Na stoiskach informacyjnych eko-szko³a i eko-
przedszkole prezentowa³y swoje osi¹gniêcia. 
Odby³y siê tak¿e prezentacje Instytutu Zdrowia, 
Agencji Energetycznej oraz Stowarzyszenia 
Przyjació³ M³odzie¿y. Uczestnicy mogli przete-
stowaæ specjalistyczny sprzêt zwi¹zany z bezpie-
czeñstwem w ruchu drogowym. W akcji uczestni-
czy³y równie¿ policja i pogotowie. Dodatkowo 
zorganizowano tak¿e kreatywne warsztaty pro-
wadzone przez Stowarzyszenie Przyjació³ M³o-
dzie¿y w Mariborze w temacie ruchu drogowego.

Oba dzia³ania zosta³y uznane za bardzo udane. 
W akcjach wziê³o udzia³ ponad 300 uczniów
ze szkó³ podstawowych w Mariborze. Okaza³o siê, 
¿e wspó³praca szkó³ w zakresie takich dzia³añ 
procentuje tak¿e w kwestiach zwi¹zanych z edu-
kacj¹ w temacie bezpieczeñstwa ruchu drogowe-
go. G³ównym czynnikiem sukcesu tej inicjatywy 
by³a wymiana informacji pomiêdzy organiza-
torami a szko³ami oraz jej forma (u¿yteczne na co 
dzieñ zajêcia praktyczne zast¹pi³y wyk³ady i lek-
cje). Co najmniej dwie kolejne akcje zosta³y 
zaplanowane do przeprowadzania w 2012 roku. 
Bazuj¹c na sukcesie dzia³añ planuje siê, ¿e 
zostan¹ one powtórzone w kolejnych latach oraz 
bêd¹ brane pod uwagê w d³ugoterminowej 
perspektywie.

28. Przygotowanie dla osób starszych,
które chc¹ pozostaæ mobilne,

32Thun (Szwajcaria)

Mobilnoœæ osób starszych, których populacja 
wyraŸnie wzrasta, zaczyna nabieraæ coraz 
wiêkszego znaczenia z punktu widzenia ich zdro-
wia oraz wielu czynników spo³eczno-ekono-
micznych. Kurs „Przygotowanie dla osób star-
szych, które chc¹ pozostaæ mobilne” oferuje infor-
macje i szkolenia dla seniorów, dziêki którym 
mog¹ siê oni czuæ bezpieczni podczas podró¿y, 
zarówno pieszej, rowerowej, transportem pub-
licznym, jak i samochodem. 

Mo¿liwoœæ samodzielnego przemieszczania 
siê osób starszych ma fundamentalne znaczenie 
dla podtrzymania ich niezale¿noœci oraz aktyw-
nego ¿ycia w spo³eczeñstwie. Dziêki dostêpnym 
licznym udogodnieniom transportowym nie 
musz¹ one rezygnowaæ z samodzielnego podró-
¿owania, pomimo zmian fizycznych i psychicz-
nych jakich doœwiadczaj¹ wraz z wiekiem.
Z drugiej strony jednak, technologia rozwija siê 
dziœ w bardzo szybkim tempie, dotykaj¹c tak¿e 
sfery transportu, a ruch uliczny staje siê coraz 
intensywniejszy i coraz bardziej mêcz¹cy, wywo-
³uj¹c u osób starszych uczucie niedopasowania 
do otaczaj¹cego œwiata. W takiej sytuacji wol¹ 
one wycofaæ siê z aktywnego ¿ycia. Dla seniorów 
mieszkaj¹cych w Europie Zachodniej przyczyn¹ 
do wyizolowania siê ze spo³eczeñstwa jest 
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przede wszystkim utrata zdolnoœci do kierowania 
samochodem, jeœli samochodu nie mo¿na zast¹-
piæ inn¹ form¹ transportu. 

Program skierowany do seniorów obejmowa³ 
szkolenia prowadzone przez doradców zdrowot-
nych oraz trwaj¹ce kilka godzin kursy „mobilny 
teraz i w przysz³oœci”, w ramach których uczest-
nicy:

– otrzymywali informacje nt. transportu 
publicznego i planowania podró¿y,

– mogli zapoznaæ siê z zakupem biletów
w automatach biletowych, obowi¹zuj¹cych 
w publicznym transporcie lokalnym i krajo-
wym,

– brali udzia³ w wycieczce na dworzec ko-
lejowy zorganizowanej z udzia³em przewo-
dnika,

– mogli dowiedzieæ siê wiele nt. bezpieczeñ-
stwa pieszych w mieœcie (zw³aszcza nt. bez-
piecznego podró¿owania osób cierpi¹cych 
na ró¿ne dolegliwoœci zdrowotne) czy 
zmian fizycznych i psychicznych nastêpu-
j¹cych wraz wiekiem.

W pierwszych dwóch zorganizowanych kursach 
uczestniczy³o w sumie 60 osób.

Pierwsze kursy odby³y siê w Thun, a obecnie 
organizowane s¹ niemal w ca³ym kraju. Ich liczba 
sukcesywnie roœnie: 23 kursy w 2007 r., 51 w 2008 r., 
ok. 40 w pierwszej po³owie 2009 r. z podobn¹ ilo-
œci¹ planowan¹ na drug¹ po³owê roku. W 2007 r. 
uczestniczy³o w nich ponad 250 osób, ok. 600
w 2008 r. i równie¿ 600 w po³owie lipca 2009 r.
W 2010 r. uczestnictwem w kursach zaintereso-
wa³o siê ponad 1000 osób. W 2011 r. zaplano-
wano 100 kursów organizowanych na 46 stacjach 
kolejowych. Wiêcej informacji mo¿na znaleŸæ na 
stronie: www.mobilsein-mobilbleiben.ch (w jêzy-
ku niemieckim) lub www.restermobile.ch (w jê-
zyku francuskim).

29. Rowery elektryczne
w mobilnoœci rekreacyjnej

33(Szwajcaria)

Wprowadzenie roweru elektrycznego o naz-
wie Flyer to krok w stronê mobilnoœci bez ogra-
niczeñ, bez wysi³ku i w harmonii z kultur¹ i przy-
rod¹. Elektryczne rowery nie tylko mog¹ byæ 
wypo¿yczane miêdzy jedn¹ lokalizacj¹ a drug¹, 
ale mog¹ tak¿e staæ siê integraln¹ czêœci¹ 
wakacji czy jednodniowej wycieczki. Wyposa¿one 
w silnik elektryczny wspieraj¹ œrodowisko 
naturalne i mog¹ byæ Ÿród³em wspania³ych 
rowerowych doœwiadczeñ zarówno dla starszych, 
jak i m³odych osób.

W roku 2001 powsta³a szwajcarska firma, 
której celem dzia³alnoœci jest projektowanie, 
rozwój, produkcja, sprzeda¿ i dystrybucja rowe-
rów Flyer oraz innych innowacyjnych produktów. 
Flyer jest rowerem wyposa¿onym we wspomaga-
nie napêdzane silnikiem elektrycznym. Bez 
peda³owania silnik nie uwalnia ¿adnej mocy, 
silnik wspomaga rowerzystê tylko, gdy ten 
peda³uje. Specjalny czujnik roweru rejestruje 
pracê naszych miêœni. Jeœli zabraknie nam si³, 
zaczyna pracowaæ silnik. Podczas gdy u¿ytkownik 
mo¿e rozkoszowaæ siê otoczeniem w ciszy i spo-
koju, rower pracuje zamiast niego, co jest 
szczególnie przydatne dla dzieci lub w regionach 
górzystych.
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Flyer jest traktowany w 100% jako rower i do-
puszczony do jazdy po œcie¿kach rowerowych. 
Iloœæ energii, jaka potrzebna jest do przejechania 
100 km, równa siê iloœci energii jak¹ zu¿ywamy 
podczas 3 minutowego ciep³ego prysznica. 
Akumulator roweru wystarcza na przejechanie od 
30 do 60 kilometrów w zale¿noœci od terenu, 
ciê¿aru rowerzysty oraz temperatury. £adownia 
akumulatora mo¿na dokonaæ praktycznie 
wszêdzie i nie stanowi to wiêkszego problemu. 
Seria C rowerów Flyer obs³uguje elektro-silnik
o maksymalnej prêdkoœci 25 km/h. Na terenie 
Austrii, Niemiec i Szwajcarii istnieje wiele 
wypo¿yczalni tego typu rowerów. Cena wypo¿y-
czenia roweru jest ró¿na w zale¿noœci od punktu 
wypo¿yczaj¹cego i wynosi oko³o 7,50 euro za pó³ 
dnia.

Istnieje szeroka oferta us³ug zwi¹zanych
z wykorzystaniem rowerów Flyer. Nie tylko mo¿na 
wypo¿yczyæ jeden z 250 rowerów w jednej ze 100 
stacji, ale tak¿e wzi¹æ udzia³ w zorganizowanych 
wycieczkach ca³odniowych, wycieczkach grupo-
wych i imprezach œwi¹tecznych, które ciesz¹ siê 
du¿ym powodzeniem. Od 2004 r. stacje tury-
styczne mog¹ rezerwowaæ rowery Flyer, aby 
umo¿liwiæ swoim klientom przeja¿d¿ki po oko-
licznych górach i dolinach w po³¹czeniu z poz-
nawaniem lokalnej kultury i tradycji.

Wycieczki te oferowane s¹ w pakiecie „all 
inclusive”, zawieraj¹cym tak¿e udzia³ i opiekê 
przewodnika, zakwaterowanie z noclegami, 
wypo¿yczenie roweru Flyer i wiele innych 
atrakcji. W górzystych regionach zalety roweru 
elektrycznego s¹ szczególnie istotne. Wycieczki 
takimi rowerami s¹ oferowane na przyk³ad
do miejsca, w którym zbiegaj¹ siê granice Francji, 
Niemiec i Luksemburga. Ka¿da z nich trwa 7 dni
i jest po³¹czeniem podró¿y autobusem i jazdy 
rowerem. Organizowane s¹ tak¿e wycieczki, 
których trasa rozpoczyna siê w Szwajcarii na 
œcie¿ce rowerowej w Inn i koñczy siê w Austrii, 
maj¹c po drodze do zaoferowania ró¿ne kultural-
ne i krajobrazowe doœwiadczenia. 

Korzystanie z roweru Flyer wpisuje siê w mi³y, 
zdrowy i zrównowa¿ony styl ¿ycia, a dodatkowo 
kompensuje wszelkiego rodzaju przeszkody 
zdrowotne wœród osób, które chc¹ doœwiadczyæ 
wra¿eñ p³yn¹cych z podró¿owania „na dwóch kó³-
kach” w gronie rodziny czy przyjació³. Szczególnie 
jest to atrakcyjne dla osób pochodz¹cych z mia-
sta. Coraz wiêcej turystów chce spêdziæ wakacje
z rowerem elektrycznym i w najbli¿szej przysz³o-
œci coraz wiêcej atrakcji w tym zakresie bêdzie 
oferowanych przez biura podró¿y. Szczególnie 
starsi ludzie s¹ zachwyceni rowerami ele-
ktrycznymi ze wzglêdu na fakt elektrycznego 
wspomagania i braku komplikacji przy korzysta-
niu z roweru typu Flyer. Firma umo¿liwia tak¿e 
zainteresowanym organizacjom, przedsiêbior-
stwom i grupom zorganizowanym, zwiedzanie 
fabryki rowerów Flyer oraz poznanie i przetesto-
wanie na miejscu roweru elektrycznego. 

30. Sieæ œcie¿ek dla eko-mobilnoœci
34w Szwajcarii

Górzysty obszar Szwajcarii jest obecnie po-
kryty sieci¹ tzw. œcie¿ek dla eko-mobilnoœci, 
stworzon¹ i zarz¹dzan¹ przez konsorcjum 
z³o¿one z ró¿nych instytucji. Ta narodowa sieæ 
nazwana „Switzerland Mobility” (z ang. Mobilnoœæ 
Szwajcarii) jest przeznaczona dla ruchu niezmo-
toryzowanego, w szczególnoœci zwi¹zanego z wy-
poczynkiem i turystyk¹.

Celem ww. sieci dróg jest zaoferowanie
w Szwajcarii „raju dla aktywnego wypoczynku”, 
poprzez stworzenie dogodnych warunków dla 
niezmotoryzowanej mobilnoœci. Wszystko jest tak 
zaprojektowane, aby odwiedzaj¹cy kraj mogli 
poruszaæ siê bez koniecznoœci u¿ytkowania 
samochodu: chodz¹c pieszo, poruszaj¹c siê na 
rowerze (równie¿ górskim), na rolkach, kajakiem, 
w po³¹czeniu z dostêpnym transportem publicz-
nym. Ogó³em sieæ obejmuje 22 krajowe trasy oraz 
wiele ci¹gów regionalnych, wszystkie czytelnie 
oznakowane. W zwi¹zku z rosn¹c¹ liczb¹ osób 
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korzystaj¹cych z tych tras, partnerzy projektu 
Switzerland Mobility poszli dalej oferuj¹c 
turystom i wycieczkowiczom szansê zarezerwo-
wania miejsc noclegowych wzd³u¿ przedmioto-
wych tras. Switzerland Mobility to bardzo 
zaawansowany projekt i prawdziwy pionier na 
tym polu. Jest to doskona³y przyk³ad efektywnego 
systemu, gdzie wszystkie informacje na temat 
mobilnoœci oraz zwi¹zanych z ni¹ us³ug s¹ ³atwo 
dostêpne i czytelne. Silne partnerstwo z prywat-
nym biznesem w sektorze turystyki to równie¿ 
dobre przyk³ady do naœladowania przy projekto-
waniu i wdra¿aniu podobnych koncepcji.

W 1993 r. kilku entuzjastów jazdy na rowerze 
mia³o pomys³ stworzenia narodowej sieci œcie¿ek 
i dróg rowerowych w Szwajcarii. W ten sposób na-
rodzi³a siê organizacja „Ruch rowerowy w Szwaj-
carii”, z³o¿ona z instytucji zajmuj¹cych siê ruchem 
drogowym, sportem i turystyk¹. Dziewiêæ œcie¿ek, 
obejmuj¹cych ponad 3 000 km, zosta³o zidentyfi-
kowanych i oznakowanych przez poszczególne 
kantony. Pomys³ ten zosta³ rozszerzony w 1999 r. 
we wspó³pracy ze Szwajcarsk¹ Federacj¹ Pie-
szych Wycieczek.

Obecnie sieæ obejmuje 24 000 km dróg, w tym:
– 9 000 km dróg pieszych,
– 9 000 km tras dostosowanych dla ruchu 

rowerowego,
– 4 500 km szlaków i œcie¿ek rowerowych,
– 1 100 km tras dostosowanych dla rolkarzy,

– 350 km tras dostêpnych dla kajakarzy (rzeki 
i jeziora).

550 przystanków jest obs³ugiwanych tran-
sportem publicznym (autobusy i poci¹gi), tak aby 
zapewniæ wygodne warunki dla odwiedzaj¹cych. 
Dziêki temu turyœci mog¹ ³¹czyæ ró¿ne œrodki 
transportu w trakcie swojej podró¿y. Wszystkie 
przystanki transportu publicznego oraz rozk³ady 
jazdy pokazane s¹ na interaktywnej mapie na 
stronie internetowej. Wdro¿one zosta³y znaki 
informuj¹ce o „powolnym ruchu” i stanowi¹ jedy-
ny tego typu standard w œwiecie znaków dla 
ruchu niezmotoryzowanego.

Switzerland Mobility ³¹czy ww. trasy z szerokim 
zakresem us³ug: zakwaterowaniem, wypo¿y-
czalniami rowerów, transportem baga¿u. Us³ugi 
te s¹ zapewniane turystom w po³¹czeniu ze 
SwissTrails, które przygotowuje i sprzedaje oferty 
dla tras krajowych i regionalnych. Oferty te 
obejmuj¹ podró¿e poci¹giem lub autobusem, 
rezerwacje miejsc noclegowych, transfer baga¿u, 
wypo¿yczalnie rowerów, przewodniki i inn¹ 
dokumentacjê, wsparcie telefoniczne, doradztwo 
itp. Inny partner Switzerland Mobility, firma Rent

a Bike, obs³uguje 100 stacji wypo¿yczania rowe-
rów, które zazwyczaj zlokalizowane s¹ na dwor-
cach i stacjach kolejowych. Wypo¿yczone rowery 
mog¹ byæ zwrócone na którejkolwiek ze stacji.

Ciê¿ko jest oceniæ liczbê turystów, którzy 
odkrywaj¹ SwitzerlandMobility na w³asn¹ rêkê. 
Wykorzystuj¹c liczbê dokonanych poprzez 
SwissTrails rezerwacji jako wskaŸnik, mo¿na 
stwierdziæ, ¿e firma zwiêkszy³a swoje obroty
o 18% w 2009 r., w stosunku do roku 2008, bior¹c 
pod uwagê krajowe trasy SwitzerlandMobility. 
5 500 aktywnych odwiedzaj¹cych (4 500 w roku 
poprzednim) zarezerwowa³o noclegi poprzez 
SwissTrails, w liczbie 30 000 nocy (24 000 w roku 
poprzednim). Bior¹c pod uwagê koszty dla 
odwiedzaj¹cych, ró¿ni siê to w zale¿noœci od wy-
boru trasy i standardu zakwaterowania. Ta akty-
wna turystyka, z silnym powi¹zaniem z lokalnym 
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œrodowiskiem naturalnym, przyci¹ga wielu od-
wiedzaj¹cych z s¹siednich pañstw: Francji, W³och,  
Niemiec.

31. Promowanie
35wykorzystania rowerów, Zurych (Szwajcaria)

Oko³o jedna trzecia mieszkañców Zurychu u¿y-
wa swoich rowerów regularnie. Dla zwiêkszenia 
tej liczby miasto podejmuje dzia³ania w zakresie 
ci¹g³ej i konsekwentnej promocji jazdy na rowe-
rze.

Oprócz poruszania siê pieszo, jazda na rowerze 
jest najbardziej ekologicznym i kompatybilnym 
ze struktur¹ miasta rodzajem transportu. Nie 
powoduje ha³asu ani emisji zanieczyszczeñ 
powietrza oraz ma ograniczone zapotrzebowanie 
na przestrzeñ. Dodatkowo, jazda na rowerze 
poprawia stan zdrowia oraz ogóln¹ kondycjê 
fizyczn¹ i jest szybsza ni¿ jakikolwiek inny œrodek 
transportu na krótkich dystansach. Promocja 
ruchu rowerowego ma sta³e miejsce w strategii 
mobilnoœci miejskiej Miasta Zurych, które stawia 
sobie za cel stworzenie najlepszych mo¿liwych 
warunków dla mieszkañców, aby umo¿liwiæ im 
wykorzystanie rowerów na jeszcze wiêksz¹ skalê.

W celu promowania jazdy na rowerze miasto 
k³adzie nacisk na rozbudowê atrakcyjnej i bez-
piecznej sieci dróg rowerowych, zapewnieniu 
publicznych i prywatnych parkingów rowero-
wych oraz prowadzenie dobrych dzia³añ mar-
ketingowych.

Przyk³ady dzia³añ:
Miasto Zurych posiada gêst¹, dobrze powi¹-

zan¹ sieæ dróg rowerowych, jednolicie oznakowa-
n¹ i posiadaj¹c¹ minimalne przerwy w swojej 
ci¹g³oœci. Priorytetem dla rozwoju sieci jest 
likwidowanie przerw w jej ci¹g³oœci. Prowadzi
to niekiedy do wdra¿ania innowacyjnych dzia³añ, 
jak np. opartej na kamerach priorytetyzacji rowe-
rów w pobli¿u budynku opery. Kamera rozpoznaje 

zbli¿aj¹ce siê rowery i zmienia sygna³ na zielony, 
pozwalaj¹c rowerzystom przekroczyæ skrzy¿o-
wanie przed tramwajami.

Sieæ dróg rowerowych jest pokazywana jako 
odrêbny system poprzez znaki drogowe i dzia³a-
nia infrastrukturalne. Jednym z obecnych g³ów-
nych problemów jest segregacja ruchu rowero-
wego i pieszego z wykorzystaniem specjalnie 
profilowanych krawê¿ników, których konstrukcja 
bierze pod uwagê potrzeby osób niewidomych.

Liczba bezpiecznych i zamykanych parkingów 
rowerowych w pobli¿u wa¿nych przystanków 
transportu publicznego jest stale zwiêkszana. 
Obejmuje to zamykane boxy rowerowe lub stacje 
rowerowe z obs³ug¹ z dodatkowymi us³ugami dla 
rowerów (np. w pobli¿u g³ównej stacji kolejowej 
w Zurychu). Ponadto miejskie prawo budowlane 
wymaga, aby wszystkie budynki by³y wyposa¿one 
w konkretn¹ liczbê miejsc do postoju i przecho-
wywania rowerów.

Miasto promuje równie¿ ruch rowerowy 
poprzez ukierunkowane dzia³ania promocyjne
i marketingowe. Przyk³adem takiego dzia³ania 
jest planer podró¿y dla ruchu pieszego i rowero-
wego (czêœæ internetowej mapy miasta od 2011 
roku), który pozwala u¿ytkownikom znaleŸæ bez-
poœredni¹ i atrakcyjn¹ trasê pomiêdzy Ÿród³o-
wym i docelowym punktem ich podró¿y. W przeci-

Autor tekstu Ÿród³owego: Roberto De Tommasi, wiêcej informacji na stronach internetowych: www.stadt-zuerich.ch/routenplaner,

www.stadt-zuerich.ch/mobilitaet
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wieñstwie do konwencjonalnych narzêdzi 
planowania podró¿y, bazuje on na istniej¹cej sie-
ci dróg pieszych i rowerowych (a nie samocho-
dowych). Ten planer podró¿y dostêpny jest 
równie¿ jako aplikacja o nazwie „ZüriPlan”, która 
zosta³a pobrana na urz¹dzenia mobilne przez 
u¿ytkowników ponad 40 000 razy w ci¹gu trzech 
miesiêcy od jej uruchomienia. Rozwi¹zania takie 
jak 12 stacji do pompowania opon rowerowych, 
kampanie plakatowe, spoty telewizyjne, mapki 
rowerowe itp. dope³niaj¹ listê wysi³ków miasta 
zwi¹zanych z marketingiem pro-rowerowym.

34% mieszkañców Zurychu porusza siê na ro-
werze regularnie, tj. dwa razy w tygodniu lub czê-
œciej. Miasto zmierza do dalszego wzmacniania 
tego ekologicznego i zgodnego ze struktur¹ 
miejsk¹ sposobu podró¿owania poprzez szereg 
spójnych dzia³añ i przedsiêwziêæ.

32. Centrum miasta Eskisehir
36przyjazne dla pieszych (Turcja)

Eskisehir jest rzadkim przyk³adem tureckiego 
miasta, które otwarte jest na dzia³ania nie-
zwi¹zane z budow¹ dróg i potê¿nych skrzy¿owañ 
bêd¹cych rzekomym lekarstwem na problemy 
zat³oczonych ulic. Od póŸnych lat 90. miasto 
pod¹¿a w stronê bardziej zrównowa¿onego 
transportu, przechodz¹c swego rodzaju etap 
odrodzenia w kontekœcie miasta tramwajowego
i przyjaznego pieszym.

Eskisehir to jedno z wielu miast w Turcji, które 
w ostatnich latach postawi³o na miejski system 
kolejowy, ale te¿ jest jednym z niewielu miast, 
które jednoczeœnie stara siê doprowadziæ do 
wzrostu liczby pieszych. Zmniejszanie przepusto-
woœci ulic celem wzrostu liczby pieszych widzia-
ne jest jako wyj¹tkowo nieskuteczna strategia 
transportowa w Turcji, gdy¿ wiele w³adz lokal-
nych postrzega j¹ jako wymierzon¹ w lokalny 
biznes. 

Staraj¹c siê walczyæ z tym trendem, Eskisehir 
zaanga¿owa³o siê w wiele projektów, których 
celem jest wykorzystanie licznych g³ównych dróg 
w centrum miasta jako korytarzy ruchu prze-
znaczonych jedynie dla tramwajów lub pieszych. 
Dzia³ania na rzecz promowania ruchu pieszego
w centrum i plany przebudowy ulic sta³y siê 
elementem Planu Transportowego dla miasta, 
przyjêtego na pocz¹tku 2000 r. 

Obecnie powy¿sze plany uda³o siê wprowa-
dziæ w obrêbie g³ównego korytarza biegn¹cego 
przez centrum miasta, podczas gdy ulice wzd³u¿ 
brzegów rzeki Borsuk zosta³y zamkniête dla 
ruchu zmotoryzowanego i zrewitalizowane. 
Automatycznie niemal sta³y siê one miejscem,
w którym mieszkañcy spêdzaj¹ wolny czas, 
przebywaj¹c w licznych kawiarniach i restaura-
cjach. Wprowadzone zmiany w sposób radykalny 
o¿ywi³y i zmieni³y oblicze centrum.

Zarówno korytarz tramwajowy, jak i ulice 
przeznaczone wy³¹cznie dla ruchu pieszego, sta³y 
siê g³ównym miejscem spotkañ i przyjazdów 
mieszkañców, turystów czy licznych studentów 
studiuj¹cych na dwóch du¿ych uniwersytetach
w mieœcie. Przyk³ad miasta Eskisehir doskonale 
pokazuje, jak podobne zmiany potrafi¹ nadaæ 
miastu nowego, œwie¿ego wygl¹du, przyczyniaj¹c 
siê jednoczeœnie do poprawy warunków dla 
lokalnego biznesu. Pozytywne efekty potwier-
dzaj¹ sami mieszkañcy i w³aœciciele sklepów oraz 
punktów gastronomicznych.
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Plan Transportowy dla miasta prezentuje ca³o-
œciowy program zachêcania do ruchu pieszego
w centrum, jednak w chwili obecnej nie uda³o siê 
go wdro¿yæ w pe³nej formie. Pozytywne efekty 
uzyskane dziêki dotychczasowym, pierwszym 
dzia³aniom pozwalaj¹ jednak zak³adaæ, ¿e plan 
bêdzie sukcesywnie realizowany w przysz³oœci. 
Przyk³ad Eskisehir jest postrzegany jako du¿y 
sukces w Turcji i prezentowany na licznych spo-
tkaniach dotycz¹cych polityki transportowej. Mi-
mo tego ¿adne inne miasto nie jest niestety chê-
tne pod¹¿aæ œladem Eskisehir.

33. Historia i rezultaty Masy Krytycznej – 
rowerowych demonstracji w Budapeszcie 

37(Wêgry)

Do niedawna wiêkszoœæ miejskich rowerzy-
stów jeŸdzi³a po ulicach Budapesztu tylko dla 
przyjemnoœci. Dojazdy na rowerze do pracy by³y 
rzadkoœci¹, g³ównie z powodu braku spójnego 
systemu podstawowej infrastruktury rowerowej. 
W roku 2002 specjalny bud¿et przeznaczony na 
budowê œcie¿ek rowerowych zosta³ ca³kowicie 
„obciêty”. Uzasadnieniem dla takiej decyzji by³a 
niewielka liczba korzystaj¹cych ze œcie¿ek 
rowerowych. Brak œcie¿ek rowerowych oznacza³ 
brak rowerzystów, co z kolei przek³ada³o siê na 
brak bud¿etu w tym zakresie. Jak przerwaæ
to b³êdne ko³o?

Celem Masy Krytycznej w Budapeszcie jest 
promowanie roweru jako zdrowego, szybkiego, 
taniego i przyjaznego dla œrodowiska œrodka 
transportu. Organizatorzy tego wydarzenia 
zachêcaj¹ mieszkañców do korzystania z roweru 
jako codziennego œrodka transportu, a nie tylko
w celach sportowych czy rekreacyjnych. Masa 
Krytyczna jako ruch powsta³a w San Francisco
w 2002 r., ale od tego czasu wydarzenia
w Budapeszcie sta³y siê jednymi z najwiêkszych 
tego typu imprez. Masa Krytyczna jest ca³kowicie 
apolityczna.

Wszystko zaczê³o siê w 2004 r. od sponta-
nicznej reakcji na decyzjê Burmistrza Budapesztu 
o przeniesieniu Dnia Bez Samochodu na niedzie-
lê, poniewa¿, jak siê wyrazi³: „ruch samochodowy 
nie powinien byæ zak³ócany”. Pierwsza demon-
stracja prowadzona przez kurierów rowerowych 
zosta³a zorganizowana w czasie krótszym ni¿ dwa 
tygodnie i przyci¹gnê³a ponad 4 000 osób. Od 
tamtej pory akcje s¹ organizowane dwa razy do 
roku (z okazji Dnia Ziemi i Dnia bez Samochodu). 
Liczba uczestników stale roœnie (10 000 w 2005 r., 
32 000 w 2006 r., 50 000 w 2007 r.) osi¹gaj¹c
80 000 rowerzystów w 2008 r.

Chocia¿ Masa Krytyczna nie jest niczym wiêcej 
jak t³umem ludzi jad¹cych razem w mieœcie, du¿a 
frekwencja przyci¹gnê³a media oraz zaintereso-
wanie opinii publicznej i polityków. Organizacje 
typu non-profit, które koordynowa³y wydarzenie, 
posz³y krok dalej i wykorzysta³y demonstracje, 
domagaj¹c siê konkretnych dzia³añ politycznych 
i zwiêkszenia œrodków bud¿etowych na dzia³ania 
rowerowe. Wyniki akcji by³y imponuj¹ce.

W parlamencie wêgierskim powsta³a frakcja 
rowerowa z udzia³em przedstawicieli wszystkich 
partii politycznych. Na wydatki dotycz¹ce infra-
struktury rowerowej przeznaczono osobn¹ pozy-
cjê bud¿etow¹. Utworzono Fundusz Œcie¿ek Ro-
werowych na poziomie 3% bud¿etu przeznaczo-
nego w danym roku na rozwój infrastruktury dro-
gowej. Decyzja ta zosta³a podjêta jednomyœlnie
w wyniku g³osowania.

W 2007 r. Minister Transportu og³osi³ podwoje-
nie rocznego bud¿etu przeznaczonego na infra-
strukturê rowerow¹ wraz z alokacj¹ na ten cel 
168 mln euro z Funduszu Rozwoju Regionalnego 
do roku 2013. W lecie 2007 r. oficjalnie zaina-
ugurowany zosta³ program „Biking Hungary”
(z ang.: Wêgry na Rowerze). 

Oprócz sukcesów na arenie politycznej re-
zultaty akcji by³y widoczne tak¿e na ulicach mia-

Autor tekstu Ÿród³owego: Gabor Heves, wiêcej informacji na: http://www.criticalmass.hu/english, http://hajtaspajtas.hu (w jêzyku wêgierskim)37
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sta: w latach 2006 i 2007 liczba regularnych ro-
werzystów zwiêksza³a siê w Budapeszcie dwu-
krotnie w stosunku do lat ubieg³ych.

Masa Krytyczna w roku 2005 stanowi³a 
prawdziwy prze³om, poniewa¿ skierowa³a uwagê 
mediów na wydarzenia i problemy zwi¹zane
z problematyk¹ rowerow¹. Kilka innych wêgier-
skich miast i gmin zaczê³o organizowaæ w³asne 
rowerowe akcje.

Rozpoczê³y siê tak¿e negocjacje w Bu-
dapeszteñskiej Radzie Miejskiej, w wyniku któ-
rych dosz³o do zwiêkszenia iloœci inwestycji 
zwi¹zanych ze œcie¿kami i drogami rowerowymi 
(od œrednio 1-2 km / rok do 30 km / rok). Proces 
planowania obejmuje obecnie tak¿e konsultacje 
ekspertów zaanga¿owanych w Masê Krytyczn¹.

Najwiêksz¹ jak dot¹d demonstracj¹ by³a Masa 
Krytyczna zorganizowana 22 kwietnia 2008 r.,
w której wziê³o udzia³ 80 000 rowerzystów. 
Impreza zosta³a oficjalnie zainaugurowana przez 
holenderskiego ambasadora na Wêgrzech – Ro-
nalda A. Mollingera. László Sólyom, Prezydent 
Republiki Wêgierskiej, uczestniczy³ równie¿
w dwóch wydarzeniach (w 2006 r. i 2007 r.) jad¹c 
wraz z uczestnikami demonstracji. W Masach 
Krytycznych uczestniczy³o wielu innych promi-
nentów, m.in. ministrowie rz¹du i Burmistrz Bu-
dapesztu. 

Masa Krytyczna by³a równie¿ konstruktywnym 
partnerem w programach rz¹dowych, które 
wspiera³y inicjatyw rowerowe. Odegra³a wa¿n¹ 
rolê w promowaniu kampanii „Rowerem do Pracy” 
zainicjowanej przez Ministerstwo Transportu.

Choæ pocz¹tkowo Rada Miasta Budapeszt by³a 
przeciwna Masie Krytycznej, w koñcu przyzna³a 
organizatorom nagrodê (Pro Budapest Award)
za ich wysi³ki w zakresie promowania roweru jako 
alternatywnego œrodka transportu miejskiego 
oraz w zakresie dzia³añ na rzecz poprawy kultury 
transportowej w stolicy.

Prawdopodobnie najwiêkszym osi¹gniêciem 
jest fakt, ¿e liczba osób korzystaj¹cych na co 
dzieñ z roweru w Budapeszcie podwaja³a siê po 
roku 2004 przez trzy lata z rzêdu. Takie tempo 
wzrostu jest niespotykane gdzie indziej w œwie-
cie i nadal roœnie. 

Budapeszt powoli staje siê miastem rowero-
wym, czystszym i przyjaznym dla ¿ycia.

34. D³ugotrwa³a kampania
„rowerem do pracy” 

38na Wêgrzech

Od 2007 r. wêgierska kampania „rowerem do 
pracy” (Bringázz a Munkába) jest organizowana 
dwa razy do roku i obecnie anga¿uje ka¿dora-
zowo 10 000 uczestników. Kluczem do sukcesu 
kampanii zawsze by³o w³¹czenie w ni¹ prywat-
nych sponsorów oraz pomoc wolontariuszy. Jest 
to szczególnie wa¿ne obecnie, w dobie ograni-
czania dotacji publicznych na ró¿ne cele.

Jak w wielu innych by³ych krajach socjalisty-
cznych centralnej i wschodniej Europy, je¿d¿enie 
rowerem by³o bardziej popularne na Wêgrzech 
przed otwarciem siê wolnego rynku we wcze-
snych latach 90. Obecnie samochód jest 
postrzegany jako „król drogi” i aktywiœci rowerowi 
musz¹ zmierzyæ siê ze stygmatem roweru jako 
œrodka transportu dla najubo¿szych.

W celu odtworzenia wizerunku roweru jako 
popularnego œrodka transportu w dojazdach do 
pracy wêgierski rz¹d rozpocz¹³ organizowanie 
kampanii „Bringázz a Munkába” (Rowerem do 
Pracy), tak aby zaanga¿owaæ osoby codziennie do-
je¿d¿aj¹ce do pracy, z wykorzystaniem przyja-
znego wspó³zawodnictwa pomiêdzy osobami 
prywatnymi i firmami. 

„Bringázz a Munkába” dzia³a dziêki platformie 
internetowej (www.kamba.hu), na której ucze-
stnicy rejestruj¹ siê i podaj¹ dane osobowe, takie 
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jak nazwisko i adres swojej firmy lub szko³y oraz 
liczbê zatrudnionych osób (lub studentów). 
Ka¿dego dnia, którego uczestnicy je¿d¿¹ do pracy 
lub szko³y na rowerze, loguj¹ siê na stronie 
internetowej i podaj¹ dystans przebytej podró¿y
w swoim „dzienniku transportowym”. System 
przechowuje dane o ca³kowitym pokonanym 
dystansie, oszczêdnoœciach w emisji CO  oraz 2

potencjalnych oszczêdnoœciach w kosztach pa-
liwa. Na stronie prowadzone s¹ aktualne rankingi 
wszystkich zaanga¿owanych we wspó³zawo-
dnictwo firm i szkó³, podzielone pod wzglêdem 
wielkoœci danej instytucji.

W ostatnich edycjach konkursu uczestnicy mo-
gli uzyskaæ równie¿ korzyœci za zabieranie swoich 
dzieci do szko³y na rowerze lub nawet za dojazdy 
do pracy na rowerze w sukience czy garniturze. 
Ca³a gama nagród, od toreb na ramiê po rowery, 
jest przyznawana zwyciêzcom, a wszyscy ucze-
stnicy otrzymuj¹ poczt¹ certyfikaty oraz mniejsze 
upominki. Aby wygenerowaæ zainteresowanie
i entuzjazm ludzi, organizatorzy urz¹dzaj¹ im-
prezy (otwieraj¹c¹ i zamykaj¹c¹ dan¹ edycjê), 
po³¹czone ze wspólnym œniadaniem dla rowerzy-
stów, gdzie wolontariusze rozdaj¹ s³odkie bu³ki
i wodê w butelkach.

Od 2008 r. kampania jest w imieniu krajowego 
Ministerstwa Œrodowiska koordynowana przez 
organizacjê pozarz¹dow¹ – Wêgierski Klub Ro-
werzystów.

Pierwsza kampania „Rowerem do pracy” 
zosta³a zorganizowana jesieni¹ 2007 r. i przy-
ci¹gnê³a 2 163 zarejestrowane osoby. Liczba za-
rejestrowanych uczestników roœnie wraz z ka¿d¹ 
edycj¹ i obecnie bierze w nich udzia³ ok. 10 000 
osób.

Jak mo¿na siê spodziewaæ, wiele z osób 
zaanga¿owanych w kampaniê to rowerzyœci, 
którzy i tak doje¿d¿ali do pracy na rowerze – 
wiosn¹ 2009 r. stanowili oni 59% wszystkich 
uczestników. Niemniej jednak 14% (2 500 osób)
to pracownicy, którzy zazwyczaj doje¿d¿ali co-
dziennie samochodem.

Kampania musia³a zmierzyæ siê z du¿ym 
wyzwaniem finansowym w 2011 r., gdy przesta³a 
otrzymywaæ dotacjê z Unii Europejskiej. Mimo 
tego organizatorzy zdo³ali uruchomiæ j¹ na 
mniejsz¹ skalê z wielk¹ pomoc¹ prywatnych 
sponsorów i wolontariuszy. Reklamowana jako 
kampania „Rowerem do pracy minimalnie”, zo-

39sta³a zainicjowana specjaln¹ imprez¹  dobrze 
nag³oœnion¹ przez media. Kampania zawiera³a 
dwa ww. œniadania dla rowerzystów oraz 
zapewnia³a tradycyjne nagrody dla najlepszych. 
Kluczow¹ pomoc sponsorsk¹ zapewni³y linie 
lotnicze KLM.

W momencie zamykania konkursu, okaza³o siê, 
¿e wziê³o w nim udzia³ ponad 7 000 uczestników, 
przeje¿d¿aj¹c w ramach 76 000 podró¿y ³¹czny 
dystans jednego miliona kilometrów.

35. „Rowerem do szko³y” 
40– Bolzano (W³ochy)

Kampania „Rowerem do szko³y” by³a czêœci¹ 
trzyletniego europejskiej projektu VIANOVA. 
Projekt ten skierowany by³ do uczniów szkó³ œred-
nich i chcia³ zwróciæ uwagê uczniów na korzy-
stanie z roweru jako zrównowa¿onego i zdrowe-
go œrodka transportu.
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W³adze lokalne Bolzano od wielu lat zajmuj¹ 
siê takimi tematami jak bezpieczeñstwo ruchu 
drogowego i edukacja. We wspó³pracy z ró¿nymi 
szko³ami w³adze opracowa³y szereg kampanii dla 
dzieci i m³odzie¿y w celu uœwiadomienia im 
problemów i ró¿nych aspektów ruchu drogowe-
go. Nigdy jednak nie zosta³a zorganizowana 
kampania dla uczniów szkó³ œrednich w wieku od 
14 do 18 lat. Ten przedzia³ wiekowy jest kluczowy, 
jeœli chodzi o przysz³¹ postawê uczniów wobec 
mobilnoœci. W wieku 14 lat uczniowie mog¹ ju¿ 
korzystaæ ze œrodków transportu w postaci np. 
ma³ego motocyklu, a przed ukoñczeniem szko³y 
œredniej wiêkszoœæ uczniów stanie siê posiada-
czami prawa jazdy. Projekt „Rowerem do szko³y” 
ma za zadanie zapoznaæ uczniów z tematem 
zrównowa¿onej mobilnoœci, w szczególnoœci
z takimi aspektami jak ruch rowerowy czy efekty 
ruchu samochodowego.

W okresie zimowym w roku szkolnym 
2007/2008 trzy szko³y ponadpodstawowe z Bol-
zano wziê³y udzia³ w kampanii: szko³a œrednia
o profilu œcis³ym, Instytut Techniczny dla Geode-
tów oraz „LEWIT” – szko³a œrednia gospodarki
i turystyki. Ka¿da z nich koncentrowa³a siê na 
konkretnych zagadnieniach dotycz¹cych te-
matów ruchu drogowego i zrównowa¿onej mo-
bilnoœci.

Uczniowie szko³y LEWIT wykonali badania 
nad kilkoma rodzajami zanieczyszczeñ spowodo-

wanych du¿ym natê¿eniem ruchu, takimi jak 
zanieczyszczenie powietrza i wody, ha³as, zanie-
czyszczenie termiczne oraz nadmierne oœwie-
tlenie. Nastêpnie uczniowie skoncentrowali siê 
na poszczególnych tematach, skupiaj¹c siê na 
kwestiach zdrowia i mobilnoœci. Porównuj¹c 
przyk³adowe przypadki starali siê znaleŸæ 
mo¿liwe rozwi¹zania zaistnia³ych sytuacji przy 
pomocy alternatywnych œrodków transportu. 

Uczniowie Instytutu Technicznego dla Geo-
detów zajêli siê z kolei audytem istniej¹cych
w Bolzano œcie¿ek rowerowych. Nie tylko starali 
siê oceniæ obecny stan rzeczy, ale równie¿ 
wskazaæ kwestie mog¹ce stanowiæ zagro¿enie 
czy te¿ mog¹ce budziæ niepokój w tym zakresie. 
Konsekwencj¹ ich dzia³ania by³o przygotowanie 
propozycji uzupe³nienia i zmiany niektórych 
istniej¹cych œcie¿ek i dróg rowerowych. Zasu-
gerowano tak¿e mo¿liwoœæ rozszerzenia istnie-
j¹cej wypo¿yczalni rowerów. 

Ponadto uczniowie zaproponowali stworzenie 
œcie¿ki rowerowej, której celem by³oby po³¹-
czenie ze sob¹ obszarów peryferyjnych miasta. 
Innym pomys³em by³o zaplanowanie miejsca 
odpoczynku wyposa¿onego w stojaki na rowery, 
³awki oraz punkt informacyjny. W ramach 
kampanii Robert Gasteiner ze Szko³y Œredniej 
Gospodarki, Turystyki i Spraw Spo³ecznych 
wyg³osi³ wyk³ad na temat mobilnoœci rowerowej
i turystyki w Bolzano, a studenci stworzyli mapê 
turystyczn¹ pokazuj¹c¹ œcie¿ki rowerowe i cieka-
we miejsca w mieœcie.

Efekt koñcowy projektu polega³ na stworzeniu 
trzech opracowañ zaprezentowanych przez 
poszczególne szko³y w jêzykach w³oskim i nie-
mieckim. W celu dotarcia do jak najwiêkszej 
liczby m³odych ludzi opracowania by³y rozpo-
wszechniane we wszystkich szko³ach œrednich
w Bolzano. Uczniowie szko³y œredniej „LEWIT” 
opracowali „Turystyczny Przewodnik Rowerowy 
po Bolzano” stworzony nie tylko dla turystów, ale 
tak¿e dla mieszkañców miasta. 
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36. Nowy plan rowerowy dla regionu 
Pó³nocnego Mediolanu – opracowany

41i testowany przez mieszkañców (W³ochy)

Plan rozwoju ruchu rowerowego dla obszaru 
Pó³nocnego Mediolanu to jedna z pierwszych 
prób we W³oszech powziêtych w celu rozwoju 
wielosektorowego i interdyscyplinarnego planu 
rowerowego. Bazuje on na bezpoœrednim za-
anga¿owaniu interesariuszy (dla stworzenia 
wspólnego strategicznego scenariusza rozwoju) 
oraz na konkretnym wsparciu dobrze zorganizo-
wanego procesu udzia³u spo³ecznego (spotkania, 
prezentacja oraz dog³êbna analiza tras rowero-
wych).

Jednym z filarów strategii rozwoju ruchu rowe-
rowego, którego g³ównym celem jest promo-
wanie i wzrost u¿ytkowania roweru w ramach 
codziennych podró¿y, jest zamiana s³aboœci (brak 
funduszy) w szansê (poprawa mobilnoœci, zdro-
wia publicznego i jakoœci œrodowiska natural-
nego). W obecnej sytuacji gospodarczej, charakte-
ryzuj¹cej siê ograniczonymi zasobami finanso-
wymi (zarówno rz¹dów, jak i obywateli), tego typu 
dzia³ania mog¹ pomóc w osi¹gniêciu dwojakich 
celów: promowania miêkkich œrodków transpor-
tu przy jednoczesnym redukowaniu skutków 
ekonomicznych (pod wzglêdem zu¿ycia energii, 
kosztów operacyjnych oraz op³at za korzystanie
z infrastruktury). Kolejne trzy strategie zosta³y 
sformu³owane wraz z opisanymi powy¿ej: 

– utrzymanie istniej¹cych tras pod k¹tem 
bezpieczeñstwa, jakoœci, wizerunku i ci¹-
g³oœci,

– dalsze rozwijanie sieci rowerowej poza ba-
zowe parametry planu, przy wykorzystaniu 
mo¿liwoœci zewnêtrznych powi¹zañ z pro-
wincjonalnymi i regionalnymi szlakami 
oraz g³ównymi biegunami atrakcji miasta, 

– poprawa krajobrazu,
– wzmocnienie intermodalnoœci.

Grupa 17 miast, którym przewodniczy³a gmina 
Legnano, w Pó³nocnej Prowincji Mediolanu zo-
sta³a z sukcesem skoordynowana zarówno pod 
wzglêdem technicznym, jak i politycznym. We 
wczesnej fazie procesu planowania, w celu 
zdefiniowania stanu obecnego oraz zebrania 
propozycji i sugestii mieszkañców, wprowadzono 
na stronie planu kwestionariusz on-line 
(http://pianobicialtomilanese.wordpress.com) 
oraz zwi¹zany z nim blog. Jeœli chodzi o udzia³ 
obywateli, wykorzystano go w celu testowania 
tras, dyskutowania nad rozwi¹zaniami oraz 
zebrania nowych propozycji. Pierwsza dog³êbna 
analiza tras rowerowych (nazwana BicicliAMO) 
zosta³a przeprowadzona we wrzeœniu 2011 r.,
z udzia³em 70 mieszkañców poruszaj¹cych siê
45 km wzd³u¿ sieci tras rowerowych. Druga taka 
wizja lokalna zosta³a zorganizowania w paŸ-
dzierniku 2011 r. Wiele uwagi poœwiêcono prio-
rytetyzowaniu dzia³añ. Zosta³y one uwa¿nie 
zaplanowane, tak aby mog³y byæ bez trudu 
wdro¿one. Istotne czynniki wziête pod uwagê to 
czas, zasoby, jakie maj¹ byæ zainwestowane oraz 
dope³nienie wszelkich wymogów administracyj-
nych w celu uzyskania szybkich rezultatów. Jeœli 
chodzi o dzia³ania komunikacyjne, platforma 
internetowa zosta³a zintegrowana z instytucjo-
nalnym portalem Prowincji Mediolanu.

Z politycznego i instytucjonalnego punktu 
widzenia si³¹ planu rowerowego jest fakt,
¿e integruje on strategiczny plan rozwoju 
wy¿szego rzêdu dla Prowincji Mediolanu „MiBici” 
z poziomem lokalnym: konferencja burmistrzów 

Autor: Caterina di Bartolo, plan w jêzyku w³oskim mo¿na pobraæ pod adresem:

www.portalealtomilanese.it/altomilanese/istituzioni_e_servizi/conferenzaam/Piano_mobilita_ciclistica_alto_milanese/Documenti_Piano.html
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okaza³a siê najbardziej skutecznym narzêdziem 
dla koordynacji polityk.

Z drugiej strony, mieszkañcy zostali popro-
szeni o wyspecyfikowanie swoich potrzeb i pro-
blemów, z jakimi maj¹ do czynienia w czasie 
codziennych podró¿y rowerowych, jak równie¿
o sugerowanie swoich pomys³ów planistom
i lokalnym administratorom. Wszystkie propo-
zycje zosta³y nastêpnie zintegrowane we wstêp-
nym dokumencie. Koñcowa wersja planu zosta³a 
zaprezentowana lokalnym spo³ecznoœciom w lu-
tym 2012 r. Niedzielne przeja¿d¿ki by³y wa¿ne 
równie¿ dla pokazania mniej aktywnym rowe-
rzystom korzyœci p³yn¹cych z u¿ywania œcie¿ek 
rowerowych dla ró¿nych celów zwi¹zanych z mo-
bilnoœci¹: wypoczynkiem, turystyk¹ rowerow¹, 
dojazdami do pracy/szko³y itd.

37. Spacery i jazda na rowerze do szkó³ – 
projekt „Po³¹czenia do szkó³”

42(Links to schools) (Wielka Brytania)

Projekt organizacji SUSTRANS „Po³¹czenia do 
szkó³” rozpocz¹³ siê w 2002 r., lecz nawet w kilka 
lat póŸniej lokalne w³adze z ca³ej Anglii s¹ wci¹¿ 
zainteresowane w³¹czaniem poszczególnych 
szkó³ do Narodowej Sieci Rowerowej. Wszystkie
z cz³onkowskich szkó³ zapewniaj¹ bezpieczn¹ 
trasê (piesz¹ i rowerow¹) do szko³y, pocz¹wszy od 
nowych tras rowerowych, na przejœciach dla 
pieszych koñcz¹c.

Bezpieczeñstwo podró¿uj¹cych na rowerze 
dzieci nie jest jedyn¹ bezpoœredni¹ korzyœci¹ 
p³yn¹c¹ z projektu. Do pozosta³ych nale¿¹: 
redukcja liczby samochodów wykorzystywanych 
przy dowo¿eniu dzieci do szkó³, mniejsze 
zat³oczenie i zanieczyszczenie, mniejsze ryzyko 
wypadków poza murami szko³y. Ponadto, tran-
sport pieszy i rowerowy zapewniaj¹ codziennie 
æwiczenia fizyczne, zachêcaj¹c dzieci do wiêkszej 
aktywnoœci i zdrowego trybu ¿ycia.

Z korzyœci tych czerpi¹ nie tylko dzieci, ale tak-
¿e doroœli podró¿uj¹cy ka¿dego dnia do pracy, 
sklepów czy parków. 

Projekt jest popularny w ca³ej Anglii, zarówno 
w wiêkszych, jak i mniejszych miastach i miaste-
czkach. Jednym z przyk³adów jest miejscowoœæ 
Grantham, Lincolnshire. Zastosowany tam plan 
pozwoli³ na rozszerzenie wa¿nych, promienistych 
tras, które biegn¹ teraz z centrum miasta, obok 
szko³y podstawowej i œredniej, w pobli¿u trzech 
innych szkó³ i college’u, ³¹cz¹c siê z drog¹ krajow¹ 
przy szkole King’s School.

Ta nowa trasa, dzielona przez pieszych i ro-
werzystów, oferuje bezpieczny i atrakcyjny prze-
jazd/przejœcie miêdzy centrum miasteczka, osie-
dlami i terenami biznesowymi. 

Przedsiêwziêcie zosta³o czêœciowo sfinanso-
wane przez lokaln¹ radê oraz grant departamen-
tu transportu organizacji SUSTRANS.

Korzyœci z projektu w Grantham:
– liczba dzieci podró¿uj¹cych pieszo do szko-

³y i na rowerze wzros³a o 115 % (do 205 500 
podró¿y rocznie),

– liczba u¿ytkowników, którzy korzystaj¹
z nowej bezpiecznej trasy, wzros³a trzy razy,

– 11 % rowerzystów zaczê³o dziêki nowej 
trasie korzystaæ z roweru lub wróci³o do te-
go po d³ugiej przerwie,
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– kobiety je¿d¿¹ na rowerze blisko cztery razy 
czêœciej.

Spoœród mieszkañców miasta ponad 50% tych, 
którzy mogliby korzystaæ z samochodu, zdecydo-
wa³o siê tego nie robiæ, a 48% twierdzi, ¿e bezpie-
czna trasa umo¿liwi³a im wzrost poziomu fizycz-
nej aktywnoœci. 

Monitoring jest integraln¹ czêœci¹ projektu, 
który pozwala odkryæ korzyœci pojawiaj¹ce siê
w œlad za wprowadzaniem nowych bezpiecznych 
tras. Dzia³ Badañ i Monitoringu w SUSTRANS 
przeprowadzi³ 10 badañ ankietowych dotycz¹-
cych w sumie 19 projektów. Dziesiêæ z nich 
zosta³o ocenionych przed i po zakoñczeniu prac, 
co pozwoli³o na dokonanie porównañ. Pozosta³e 
dziewiêæ projektów równie¿ poddano dwukrotnej 
ewaluacji, jednak na przestrzeni d³u¿szego 
okresu: zaraz po ukoñczeniu prac i w kilka mie-
siêcy póŸniej.

Do jesieni 2005 r. ukoñczono 260 planów, 
przy³¹czaj¹c dziêki nim ponad 500 szkó³ do akcji
i umo¿liwiaj¹c ponad 200 000 dzieci bezpieczn¹ 
podró¿ piesz¹ i rowerow¹ do szkó³. Od tego czasu 
program stale siê rozwija, równolegle z orga-
nizacj¹ SUSTRANS. Obecnie organizacja zarz¹dza 
dofinansowaniem w wysokoœci 17 milionów fun-
tów pochodz¹cym z programu Cycling England

(z ang. Anglia je¿d¿¹ca na rowerze), przeznaczo-
nych na ok. 300 projektów dla 700 szkó³, których 
ca³kowity bud¿et wyniesie 50 milionów funtów. 
Ocena trzech planów wdro¿onych w ramach Links 

to Schools przeprowadzona z ekonomicznego 
punktu widzenia wykazuje korzyœci w stosunku 
do poniesionych kosztów miêdzy 15:1 a 33:1,
co jest blisko dziesiêciokrotnie lepszym wyni-
kiem w porównaniu do tradycyjnych planów 
opracowywanych w odniesieniu do ruchu samo-

43chodowego . 

38. Zachêcanie do korzystania
z pieszych tras spacerowych do szpitali

44w Londynie (Wielka Brytania)

Organizacja Walk England (z ang.: Anglia 
Pieszo) i NHS (Narodowy Fundusz Zdrowia) dla 
jednej z dzielnic Londynu – Camden opracowa³y 
seriê pieszych map spacerowych w³¹cznie z map¹ 
dla szpitala The Royal Free Hospital. Opracowu-
j¹c mapy wziêto pod uwagê wytyczne zawarte
w przewodniku po najlepszych praktykach stwo-
rzonym przez Department for Transport (DfT z ang.: 
departament transportu) oraz organizacjê Walk 
England. 

Celem dzia³ania by³o zachêcenie pacjentów, 
dla których wskazana jest aktywnoœæ fizyczna, do 
korzystania z pieszych tras pomiêdzy przycho-
dniami lekarzy pierwszego kontaktu oraz budyn-
kami u¿ytecznoœci publicznej. Mapy pozwoli³y 
równie¿ na zidentyfikowanie tras pomiêdzy przy-
chodniami i wêz³ami przesiadkowymi komuni-
kacji zbiorowej. Trasy te mog¹ okazaæ siê pomoc-
ne w promowaniu korzystania z transportu pub-
licznego w podró¿ach do szpitala.

Bezp³atne mapy zosta³y opracowane dla 
szpitala Royal Free Hospital oraz przychodni
w Camden w celu zapewnienia dostêpnych, 
bezpiecznych i atrakcyjnych 30 minutowych 
spacerów do obiektów Narodowego Funduszu 
Zdrowia. Mapy zasta³y tak zaprojektowane, aby 
by³y ³atwe w u¿yciu w kontekœcie trójwymiaro-
wego pokazania lokalizacji poszczególnych 
budynków i dróg. Mapy zosta³y wydrukowane
w formacie A-4 w postaci odrywanych kartek. 
Dostêpne s¹ w bibliotekach i budynkach u¿ytecz-
noœci publicznej oraz obiektach Narodowego 
Funduszu Zdrowia (zwykle le¿¹ na biurku lekarza 
lub w poczekalni). Walk England konsultowa³a 
dzia³anie z grupami osób, które prowadz¹ sie-
dz¹cy tryb ¿ycia, osobami starszymi i reprezentu-
j¹cymi mniejszoœci etniczne oraz osobami 
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wdro¿eñ oraz raport dotycz¹cy ca³ej inicjatywy „Links to Schools”. 

Autor tekstu Ÿród³owego: Chris McBrierty, wiêcej na stronach: http://www.eltis.org/docs/studies/BLOOMSBURY.pdf, 
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przewlekle chorymi. Grupy te pomog³y wybraæ
i poddaæ audytowi konkretne trasy oraz czuwa³y 
nad tym, czy mapy s¹ na pewno praktyczne i ³atwe 
w u¿yciu.

DfT przeznaczy³ 20 000 funtów na opracowa-
nie przewodnika po najlepszych praktykach
w temacie: „Jak stworzyæ mapê spacerow¹?”. 
Obiekty Narodowego Funduszu Zdrowia i gabi-
nety lekarzy pierwszego kontaktu mog¹ zama-
wiaæ mapy z Walk England. U¿ycie nowego 
czytelnego podk³adu mapy (zamiast poprzedniej 
rêcznie szkicowanej wersji) zmniejsza koszty 
druku z 5 000 funtów do oko³o 2 000 funtów. Czas 
produkcji partii map wynosi od 4 do 6 tygodni. 

Trasy zosta³y tak¿e dodane na stronê inter-
netow¹ Walk England w ramach narzêdzia, dziêki 
któremu osoby indywidualne i grupy mog¹ 
zapisywaæ swoj¹ aktywnoœæ wyszukiwaæ spacery 
z przewodnikiem czy te¿ podejmowaæ siê ambit-
niejszych wyzwañ w kontekœcie spacerowania. 

Mapy turystyczne s¹ popularnym narzêdziem, 
„przepisywanym” przez pracowników s³u¿by 
zdrowia, w celu zachêcenia pacjentów prowadz¹-
cych siedz¹cy tryb ¿ycia. S¹ tak¿e u¿ywane przez 
„trenerów zdrowia” do zachêcania swoich klien-
tów do aktywnoœci fizycznej.

Na podstawie wstêpnej oceny map przepro-
wadzonej przez Walk England stwierdzono, i¿:

– 54% pacjentów z nich korzysta,
– 64% pacjentów uda³o siê dziêki mapom 

zachêciæ do czêstszego chodzenia,
– 62% pacjentów poleci³o mapy znajomym.

39. Warsztaty rowerowe
ujête w planach mobilnoœci dla szpitala,

45Londyn (Wielka Brytania)
 

Dr Bike to serwis rowerowy oferowany przez 
Londyñsk¹ Kampaniê Rowerow¹ (z ang. London 

Cycling Campaign – LCC). Oferta ta zosta³a dodana 

do wielu planów mobilnoœci Narodowej S³u¿by 
Zdrowia (z ang. National Health Services – NHS), 
tak aby zachêciæ wiêcej pracowników s³u¿by 
zdrowia do dojazdów do pracy rowerem, poprzez 
zapewnienie serwisu naprawiaj¹cego ich rowery 
w miejscu pracy.

Organizacje s³u¿by zdrowia w Wielkiej Brytanii 
pokrywaj¹ koszty pracy mechaników, którzy za-
pewniaj¹ drobne naprawy rowerów pracowników 
na miejscu lub te¿ przekazuj¹ je do firm zajmuj¹-
cych siê profesjonalnymi i specjalistycznymi na-
prawami. Kilka organizacji s³u¿by zdrowia ko-
rzysta z tych us³ug. Zazwyczaj sesje Dr Bike sta-
nowi¹ czêœæ planu mobilnoœci, którego celem jest 
zwiêkszenie udzia³u ruchu rowerowego w do-
jazdach pracowników do pracy. W planach ujmuje 
siê te¿ zapewnianie odpowiedniej infrastruktury 
rowerowej, na przyk³ad stojaki i przechowalnie 
rowerowe. Jednak warunkiem dla skutecznej 
kampanii „rowerem do pracy” jest zapewnianie 
dobrego stanu technicznego i niezawodnoœci 
samych rowerów.

Wyszkolony mechanik z LCC jest proszony
o odwiedzenie danego miejsca pracy i wykonanie 
napraw mo¿liwych do realizacji na miejscu. 
Osoby te prowadz¹ równie¿ w Londynie szkolenia 
w zakresie prawid³owego utrzymywania techni-
cznego rowerów, tak aby pomóc u¿ytkownikom 
zdobyæ wiedzê, jak prawid³owo konserwowaæ
i naprawiaæ swój rower.
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Zazwyczaj mechanik poœwiêca ok. 10 minut 
ka¿demu klientowi, reguluj¹c hamulce oraz prze-
rzutki dla zapewnienia p³ynnego i bezpiecznego 
ruchu. Przeprowadza on równie¿ kontrolê bezpie-
czeñstwa oraz zapewnia doradztwo w przypadku 
wykrycia powa¿niejszego problemu technicz-
nego z rowerem. Podczas sesji warsztatowej 
czêsto prezentowane s¹ zagadnienia z zakresu 
bezpieczeñstwa ruchu drogowego oraz lista 
kontrolna (tzw. checklist) dzia³añ, które nale¿y 
podejmowaæ dla zachowania dobrej kondycji 
technicznej roweru.

Koszty takich warsztatów s¹ pokrywane przez 
szpital jako czêœæ jego planu mobilnoœci. 
G³ównym kosztem jest zazwyczaj wynagrodzenie 
mechanika w wysokoœci 45 funtów za godzinê.

Dr Bike to rozwi¹zanie w ma³ej skali, nie- 
monitorowane przez LCC. Oko³o 20 organizacji, 
czyli po³owa z tych, które wstêpnie deklarowa³y 
zaanga¿owanie w projekt, poprosi³o o kwartalne 
wizyty w przysz³oœci.

Swego rodzaju dowodem popularnoœci dzia³a-
nia jest fakt, ¿e kadry NHS, które nie mia³yby 
mo¿liwoœci naprawy w³asnorêcznie swoich ro-
werów, uzyska³y szansê na przywrócenie   swoich 
rowerów do w³aœciwego stanu technicznego. 
Pracownicy Ci zaczêli w konsekwencji doje¿d¿aæ 
do pracy na rowerze. Glenn Stewart, Dyrektor 
asystuj¹cy s³u¿by zdrowia w Enfield by³ 
szczególnie zadowolony z us³ug Dr Bike, 
zw³aszcza z sukcesu polegaj¹cego na „przywró-
ceniu” rowerów w z³ym stanie technicznym do 
u¿ytku. Dr Bike wykona³ proste naprawy lub te¿ 
przedstawi³ kosztorys wiêkszych napraw do 
wykonania w profesjonalnym serwisie. Inne 
osoby zaczê³y korzystaæ z rowerów dziêki takiej 
gwarancji ewentualnych napraw i równie¿ by³y 
zadowolone z us³ugi. Mechanik by³ przyjazny, 
skory do pomocy oraz chêtny do udzielania porad 
– nawet doœwiadczeni rowerzyœci byli zadowo-
leni z jego porad i pomocy.

Jak powiedzia³ Glenn Stewart – „Dr Bike by³ 
dobrym sposobem budowania i podtrzymania 
zainteresowania w dojazdach do pracy na 
rowerze. Jest to coœ, co zdecydowanie poleci³bym 
innym oœrodkom s³u¿by zdrowia, szczególnie tym, 
którym zale¿y na redukcji kosztów transportu, 
poprawie stanu zdrowia i samopoczucia swoich 
pracowników oraz redukcji emisji CO .” 2

40. Wyzwania rowerowe w miejscu pracy
w Wielkiej Brytanii,

46Australii i Nowej Zelandii

„Wyzwania dla Zmian” (z ang: Challenge for 

Change) to 38 akcji zwi¹zanych z wyzwaniami 
rowerowymi w miejscu pracy, które zachêci³y 
ponad 21 000 osób niekorzystaj¹cych dot¹d
z roweru do tej formy transportu. Œrednio 38% 
osób, które nie jeŸdzi³y na rowerze, raportowa³o 
poruszanie siê rowerem przynajmniej raz w ty-
godniu w ci¹gu trzech miesiêcy od wziêcia 
udzia³u w akcji, a 34% do tej pory podró¿uje na 
rowerze do pracy przynajmniej raz w tygodniu.

Program „Wyzwania dla Zmian w Miejscu 
Pracy” okaza³ siê skuteczny w zachêcaniu do 
czêstszego korzystania z rowerów dla celów 
transportowych. Jest to rodzaj zabawy – konku-
rencji pomiêdzy instytucjami, polegaj¹cy na 
przekonaniu siê, kto jest w stanie zachêciæ 
najwiêcej swoich pracowników do korzystania
z rowerów. Zamiast promowaæ jazdê na rowerze
w tradycyjny sposób, np. poprzez podnoszenie 
œwiadomoœci na temat korzyœci z tej formy 
transportu, „Wyzwanie” wykorzystuje zasady 
teorii zmiany zachowañ polegaj¹ce na przeko-
naniu ludzi do rzeczywistego doœwiadczenia. 
Chodzi o przekonanie siê, co naprawdê oznacza 
jazda na rowerze i skonfrontowanie tego z do-
tychczasowym wyobra¿eniem na jej temat. 
Dzia³anie takie stanowi idealny pierwszy krok do 
zachêcania coraz wiêkszej liczby ludzi do 
wykorzystania rowerów.

Autor tekstu Ÿród³owego: Jennifer Mak, wiêcej informacji na stronie internetowej: www.challengeforchange.com46
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Uczestnicy s¹ zapraszani do spróbowania jaz-
dy na rowerze w czasie sesji „zachêcaj¹cych
do roweru”. Doradza siê obecnym rowerzystom  
zachêcanie swoich „nie-rowerowych” kolegów
do wziêcia udzia³u w tej inicjatywie poprzez 
oferowanie ró¿nych zachêt.  „Wyzwanie” skupia 
siê raczej na samym udziale, a nie iloœci przeje-
chanych kilometrów, tak aby zaanga¿owaæ no-
wych i obecnych rowerzystów. Dziêki dzia³aniu 
wdro¿ono innowacyjn¹ aplikacjê internetow¹, 
która u³atwia udzia³ w akcji ka¿demu z ucze-
stników. Aplikacja pozwala na zarejestrowanie 
siê, ustalenie konkretnych, osobistych celów, 
rejestracjê aktywnoœci rowerowej oraz ogl¹danie 
wyników „na ¿ywo” i dokonywanie porównañ
w celu motywowania do dalszego udzia³u
w kampanii.

Dziêki ci¹g³emu wprowadzaniu ulepszaj¹cych 
zmian w „Wyzwaniach”, zaobserwowano wzrost
liczby aktywnych „rowerowo” osób (co najmniej 
jedna podró¿ w ci¹gu trzech miesiêcy od 
przyst¹pienia do programu) – od 36% w 2010 r.  
do 43% w 2011 r. W 2010 r. zaobserwowano 7% 
zmianê w podziale zadañ przewozowych wœród 
osób, które porusza³y siê g³ównie samochodem 
do pracy. Zmiana œrodka transportu wzros³a do 
12% w 2011 r.

„Wyzwania” pokaza³y sta³e zmiany w zacho-
waniach transportowych. 21% by³ych „nie-rowe-
rzystów” zadeklarowa³o poruszanie siê rowerem 
co najmniej raz w tygodniu w 9-11 miesiêcy
od przyst¹pienia do programu (w ramach 
„Wyzwañ” w 2010 r.). Ponadto 15% nowych 
rowerzystów raportuje wykorzystanie rowerów
w dojazdach do pracy co najmniej raz w tygodniu.

Dane by³y analizowane z wykorzystaniem na-
rzêdzia do oceny wp³ywu stanu zdrowia na kwe-
stie ekonomiczne (z ang. WHO’s Health Economic 

Assessment Tool - www.heatwalkingcycling.org).

W 2011 r. stosunek korzyœci do kosztów zosta³ 
obliczony na 7,56:1, bazuj¹c na 10% danych 

powi¹zanych z „Wyzwaniami”, w podejœciu kon-
serwatywnego przewidywania. Ponadto, jeœli 
wzi¹æ pod uwagê badane kwestie indywidual-
nego podejœcia, pogl¹dów i odczuæ, które ewen-
tualnie powstrzymuj¹ ludzi od jazdy na rowerze, 
proporcja ta mog³aby byæ co najmniej dwa razy 
wiêksza, daj¹c wspó³czynnik zysków w stosunku 
do kosztów na poziomie 15,2:1.

Narzêdzie nie uwzglêdnia wszystkich korzyœci 
p³yn¹cych z poruszania siê na rowerze, takich jak 
zmniejszenie liczby absencji w pracy dziêki 
lepszemu zdrowiu i samopoczuciu pracowników.

Ludzi zachêca siê do wziêcia udzia³u w sesjach 
rowerowych, maj¹cych na celu zapoznanie z t¹ 
tematyk¹. Niestety, warunki atmosferyczne maj¹ 
du¿y wp³yw na sukces tych wydarzeñ. Nale¿y 
rozwa¿yæ plany awaryjne odpowiednio wczeœniej 
i lokalizowaæ spotkania w miejscach chronionych 
przed deszczem. Sesje te s¹ organizowane przez 
koordynatorów na poziomie administracyjnym
w danym miejscy pracy. Ostatnio przepro-
wadzono badania ankietowe oraz grupy focu-
sowe maj¹ce na celu zbadanie, jak w lepszy spo-
sób mo¿na motywowaæ i wspieraæ koordy-
natorów – wyniki badañ zosta³y wykorzystane do 
poprawienia „Wyzwañ” w 2012 r.

Obecnie trwa przebudowa aplikacji interne-
towej, tak aby uczyniæ j¹ bardziej przydatn¹ dla 
koordynatorów i innych uczestników kampanii. 

Zaobserwowano ogromny, 21% wzrost w licz-
bie instytucji, które aktywnie wziê³y udzia³ w „Wy-
zwaniach” – by³o to 933 organizacji w 2011 r. 
W 2011 r. nast¹pi³ 19% wzrost w liczbie nowych 
rowerzystów –2409 osób. Zasiêg przedsiêwziêæ 
stale siê poszerza, a wp³yw ci¹g³ych zmian i ule-
pszeñ w systemach i dzia³aniach jest widoczny. 
Przy szybko rosn¹cej licznie klientów sektora 
publicznego w ca³ej Wielkiej Brytanii, opracowy-
wany jest te¿ model „Wyzwañ” dla sektora 
korporacyjnego w Europie i Ameryce Pó³nocnej.
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41. Parking Rowerowy
47Finsbury Park, Londyn, (Wielka Brytania)

Parking rowerowy w Londynie, pierwszy tego 
typu w Wielkiej Brytanii, zapewnia rowerzystom 
ci¹g³y, 24-godzinny dostêp do bezpiecznego 
miejsca dla pozostawienia swojego roweru. 
Zlokalizowany jest on w pobli¿u g³ównego wêz³a 
transportowego.

W³adze lokalne w Londynie promuj¹ jazdê na 
rowerze od wielu lat, postrzegaj¹c go jako œrodek 
pomocny w redukcji zat³oczenia ulic miasta
i zmniejszenia szkodliwych emisji zwi¹zków 
wêgla. Œrodki rz¹dowe na te cele znacz¹co 
wzros³y w ci¹gu ostatnich 10 lat, piêciokrotnie
w okresie pomiêdzy 2000 a 2007 rokiem – do 30 
milionów euro. Obywatele czêsto byli jednak 
zniechêcani do poruszania siê na rowerze z po-
wodów zwi¹zanych z bezpieczeñstwem – szcze-
gólnie w zwi¹zku z kwesti¹ kradzie¿y rowerów. 
W nastêpstwie takich nastrojów organizacja 
„Transport for London” (jednostka organizacyjna 
samorz¹du terytorialnego Londynu, odpowie-
dzialna za kwestie transportu) zdecydowa³a siê 
na powziêcie dzia³añ przeciwdzia³aj¹cych kra-
dzie¿om rowerów i wdro¿y³a bezpieczny parking 
rowerowy przy Finsbury Park, daj¹c rowerzystom 
mo¿liwoœæ pozostawiania i odbierania swoich 
rowerów przez 24 godziny na dobê.

Jako pierwszy tego typu w Wielkiej Brytanii, 
parking rowerowy zosta³ otwarty w marcu 2006 r., 
oferuj¹c przestrzeñ dla 125 rowerów. Pilota¿owy 
projekt by³ czêœci¹ wiêkszego projektu doty-
cz¹cego punktu przesiadkowego Finsbury Park. 
Koszt projektu wyniós³ 750 000 euro, co oznacza 
ok. 6 000 euro na ka¿de miejsce dla rowerów. 
Parking ten zosta³ czêœciowo sfinansowany przez 
„Transport for London”. Lokalizacja przy Finsbury 
Park zosta³a starannie wybrana ze wzglêdu na jej 
bezpoœredni dostêp do londyñskiej sieci dróg 
rowerowych, a tak¿e doskona³ych us³ug trans-
portu publicznego (autobus, kolej oraz metro).

Parking rowerowy jest prowadzony przez 
firmê Sekurabike z wykorzystaniem inteligen-
tnych kart, które kosztuj¹ 5 funtów. Gwaranto-
wany jest dostêp przez 24 godziny na dobê, we 
wszystkie dni tygodnia. Na potrzeby wydawania 
kart oraz ich na³adowywania, obs³uga parkingu 
jest dostêpna od poniedzia³ku do soboty, rano
i po po³udniu. Aby wejœæ na parking, u¿ytkownik 
zbli¿a kartê do czytnika, który wskazuje mu, 
którego stojaka rowerowego mo¿e u¿yæ. Obs³uga 
stojaka jest prosta: rama roweru musi zostaæ 
umieszczona w szczelinie w kszta³cie litery U. 
Nastêpnie nale¿y zamkn¹æ metalow¹ ramê 
powy¿ej stojaka. Tworzy siê w ten sposób 
prostok¹tne zamkniêcie uniemo¿liwiaj¹ce wyjê-
cie roweru. Pozostawienie roweru na 24 godziny 
kosztuje ok. 0,6 euro.

Parking rowerowy Finsbury Park jest bardzo 
u¿ytecznym rozwi¹zaniem dla londyñskich 
rowerzystów. Okaza³o siê, ¿e jest on bardzo 
bezpieczny – w ci¹gu ostatnich piêciu lat nie 
ukradziono ¿adnego roweru. W porównaniu do 
parkowania innych œrodków transportu, parking 
rowerowy jest bardzo tani (parkowanie samo-
chodu kosztuje ok. 18 euro dziennie). Obecnie 
parking ten u¿ytkuje 1 200 zarejestrowanych 
rowerzystów. Wykorzystanie miejsc na parkingu 
Finsbury Park oscyluje miêdzy 30% a 60%, w zale-
¿noœci od pory dnia. Dla dalszych ulepszeñ tego 
systemu i zwiêkszenia liczby jego u¿ytkowników, 
parking rowerowy powinien byæ ³atwiej dostêpny, 
przy jednoczesnym zachowaniu dotychczaso-
wego poziomu zapewnianego bezpieczeñstwa.

42. Londyñskie autostrady rowerowe
48Barclays, Londyn (Wielka Brytania)

Autostrady rowerowe Barclays to nowe, bez-
pieczne, szybkie i wygodne drogi rowerowe pro-
wadz¹ce z obrze¿y miasta do centrum Londynu. 
Autostrady rowerowe Barclays s¹ czêœci¹ progra-
mu autorstwa „Transport for London” (TfL - jedno-
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stki organizacyjnej samorz¹du terytorialnego 
Londynu odpowiedzialnej za kwestie trans-
portu), który okreœlany jest mianem „rewolucji 
rowerowej”. Celem programu jest zwiêkszenie 
transportu rowerowego o 400% w porównaniu 
do roku 2000, tak by co najmniej 5% wszystkich 
dziennych podró¿y odbywa³a siê na rowerze.

Autostrady rowerowe Barclays stworzono, by 
poprawiæ warunki jazdy dla rowerzystów re-
gularnie korzystaj¹cych z roweru jako œrodka 
transportu, by zachêciæ nowych u¿ytkowników
i zapewniæ im bezpieczeñstwo, by zminimalizo-
waæ korki oraz odci¹¿yæ transport publiczny.

W Londynie planowane jest otwarcie a¿ 12 
autostrad rowerowych prowadz¹cych z przed-
mieœæ do centrum miasta. Dwie pilota¿owe drogi 
zosta³y otwarte w lipcu 2010 r., ³¹cz¹c Merton
z City i Barking z Gateway Tower. W lipcu 2011 
otwarto dwie kolejne prowadz¹ce z Bow
do Aldgate oraz z Wandsworth do Westminster. 
Pozosta³ych 8 tras zostanie uruchomionych
w 2015 r. Trasy wybrano tak, aby mo¿liwie jak 
najlepiej skomunikowaæ odleg³e geograficznie 
czêœci Londynu, zw³aszcza rejony, gdzie transport 
rowerowy jest popularny. Wybrano równie¿
te dzielnice, gdzie powstanie nowych dróg poz-
woli na popularyzacjê roweru jako œrodka 
transportu do miejsca pracy. Umiejscowienie 
ka¿dej z tras by³o przedmiotem konsultacji z w³a-
dzami lokalnymi, lokalnymi grupami rowerzy-
stów i innymi zainteresowanymi.

Autostrady rowerowe Barclays s¹ wyraŸnie 
oznakowane kolorem niebieskim, s¹ ³atwo 
dostêpne, posiadaj¹ oznakowanie informuj¹ce
o czasie podró¿y oraz s¹ po³¹czone z innymi 
trasami rowerowymi istniej¹cymi w Londynie. 
Pasy autostrad rowerowych maj¹ od 1,5 m do 2,5 
m szerokoœci i ³¹cz¹ siê na du¿ych skrzy¿owa-
niach. Na skrzy¿owaniach zastosowano rozbudo-
wane œluzy rowerowe (z ang. Advanced Stop Lines), 
tak aby u³atwiæ rowerzystom p³ynne w³¹czanie 
siê do ruchu drogowego oraz by zminimalizowaæ 

powstawanie korków. Zmieniono równie¿ 
oznakowania poziome na wielu jezdniach, aby 
zapewniæ wiêksz¹ przestrzeñ dla rowerzystów. 
Planuje siê tak¿e wybudowanie tysiêcy miejsc 
parkingowych dla rowerów w okolicach 
autostrad rowerowych Barclays, które bêd¹ 
zlokalizowane w pobli¿u miejsc pracy, wzd³u¿ ulic 
i na osiedlach mieszkaniowych. Planuje siê 
równie¿ bezp³atne lub dotowane szkolenia na 
temat zasad jazdy rowerem po mieœcie oraz 
kontrole sprawnoœci pojazdów, tak by zachêciæ 
potencjalnych u¿ytkowników do korzystania
z autostrad rowerowych.

Autostrady rowerowe Barclays s¹ kompletnym 
rozwi¹zaniem, które ma sprawiæ, by transport 
rowerowy w mieœcie by³ ³atwiejszy, bezpiecz-
niejszy, szybszy i bardziej atrakcyjny. Oferuj¹ one 
szereg nowatorskich rozwi¹zañ korzystnych 
przede wszystkim dla rowerzystów, ale równie¿ 
dla pieszych i innych u¿ytkowników dróg.  S¹ to 
m.in.:

– wyraŸnie oznakowane, szerokie trasy;
– zastosowane lepsze œrodki bezpieczeñ-

stwa, takie jak przeorganizowane skrzy¿o-
wania i wêz³y drogowe, wypuk³e lustra na 
skrzy¿owaniach, nowe lub rozbudowane 
œluzy rowerowe dla rowerzystów;

– szereg nowych tras rowerowych;
– lepsze oznakowanie na trasach rowero-

wych i szereg dodatkowych informacji 
u³atwiaj¹cych planowanie podró¿y czy 
wskazuj¹cych drogê;
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– nowe nawierzchnie na drogach rowero-
wych pozwalaj¹ce na wiêkszy komfort 
jazdy dla rowerzystów i innych u¿ytkowni-
ków dróg;

– wiêcej miejsc parkingowych dla rowerów;
– system motywuj¹cy pracodawców do u³at-

wiania pracownikom dojazdu do pracy ro-
werem;

– bezp³atne lub dotowane szkolenia z zasad 
jazdy na rowerze po mieœcie.

Badania przeprowadzone przez TfL po urucho-
mieniu dwóch pilota¿owych autostrad wykaza³y, 
¿e znacz¹co wzros³a liczba rowerzystów korzysta-
j¹cych z autostrad rowerowych Barclays. Œrednie 

wa¿one wskaza³y, ¿e na autostradzie rowerowej 
nr 7 wzrost ten wyniós³ 46%, a na autostradzie
nr 3 a¿ 83%. Po otwarciu autostrad rowerowych 
Barclays a¿ 27% respondentów uznanych za po-
tencjalnych rowerzystów regularnie zaczê³o ko-
rzystaæ z nowo otwartych dróg. Szacuje siê, ¿e 
czas przejazdu odpowiednich tras zmniejszy³ siê 
œrednio o 5%. Ponad 2/3 badanych respondentów 
podkreœli³o równie¿, ¿e jednolite niebieskie ozna-
czenie tras autostrad budzi poczucie bezpieczeñ-
stwa i zwiêksza komfort jazdy. Rowerzyœci doce-
niali równie¿ lepsz¹ organizacjê ruchu na skrzy-
¿owaniach, zw³aszcza w miejscach rozbudowa-
nych œluz rowerowych, oraz lepsze oznakowanie 
niebieskich tras autostrad.

Niniejsza broszura powsta³a w ramach projektu CIVITAS / CATALIST.

Inicjatywa CIVITAS jest wspó³finansowana przez Uniê Europejsk¹. 
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