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W ostatnich latach, w krajach Srednio- i wysokorozwinietych,
wzrasta znaczenie transportu multimodalnego. Obok komunikacji
publicznej, rower stanowi jego istotne ogniwo. Pocigga to za sobg
rozwdj infrastruktury przeznaczonej dla rowerzystow, a takze ich
udziat w przestrzeni miejskiej. Celem niniejszego artykutu jest
przedstawienie i przeanalizowanie nowych projektow oraz koncep-
cji rowerowych systeméw transportowych. Analiza przeprowadzona
zostata pod katem korzysci dla rowerzystow, a takze zwigzanych
z tymi inwestycjami korzysci i zagrozen dla transportu publicznego
i pieszego. Przeprowadzone studia majg za zadanie wskazac kierun-
ki przeksztatcen rowerowej infrastruktury korzystne dla wiekszosci
uczestnikow ruchu w miescie, co powinno by¢ pomocne przy Swia-
domym projektowaniu.

Stowa kluczowe: systemy transportowe dla rowerzystow, nowa in-
frastruktura rowerowa, percepcja rowerzystow, miasta dla rowe-
réw, Jan Gehl, Steven Fleming.

Wprowadzenie

W ostatnich latach wzrasta znaczenie transportu multimodalne-
go w miastach. tgczenie roznych form lokomocji sprzyja szybkie-
mu, sprawnemu i przyjaznemu dla Srodowiska przemieszczaniu
sie. Stad tez wazne jest, aby wspierac i promowac $rodki trans-
portu mogace realizowaé opisane cele. Dyskusja nad nowymi
rozwigzaniami stuzacymi do usprawnienia czesci sktadowych
transportu multimodalnego pomoze w efekcie poprawi¢ jego
ogolne funkcjonowanie - co przyczyni sie do wzrostu popularno-
§ci catego systemu. Oznacza to zadbanie nie tylko o centra prze-
siadkowe oraz parkingi, ale i rozbudowe infrastruktury stuzacej
do przemieszczania sie, bez ktorej ich obstuga bytaby utrudniona
lub niemozliwa.

W przypadku przewozu os6b, obok komunikacji publicznej
(kolejowej, tramwajowej i autobusowej), rower stanowi istotne
ogniowo transportu multimodalnego. Zainteresowanie codzien-
nym przemieszczaniem przy pomocy jednosladu obserwujemy
w miastach Europy, Stanéw Zjednoczonych, Australii, a nawet
Azji. Przyktadowo w Chinach, po poczgtkowym odrzuceniu tej
formy komunikacji w zwigzku z bogaceniem sie spoteczenstwa,
dzi§ mtodzi ludzie coraz czesciej odnajdujg w rowerze praktyczne
narzedzie transportowe [22]. W 2012 r. niemalze w kazdym eu-
ropejskim kraju sprzedaz nowych roweréw przekroczyta sprzedaz
nowych samochoddw (z wyjatkiem Belgii i Luksemburga; dla Cy-
pru i Malty informacje nie zostaty udostepnione [18]). Nastepnie
przez 3 kolejne lata odnotowywano gwattowny wzrost rejestracji
tych ostatnich - do roku 2015, kiedy to zaobserwowano ich po-
nowny, trwajacy po dzi§ dzien, spadek. Europejskie Stowarzysze-
nie Producentéw Samochodéw (ACEA) prognozuje utrzymywanie
sie tego trendu w najblizszych latach.

Gtéwnej przyczyny tego stanu rzeczy upatruje sie w sytuacji na
rynkach finansowych, a wzrost liczby sprzedawanych aut zwigza-
ny jest ze wzrostem produktu krajowego brutto [18]. Nie jest to
jednak jedyny czynnik wptywajgcy na malejgce zainteresowanie
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indywidualnymi pojazdami mechanicznymi. Duze znaczenie nale-
2y przypisa¢ zmianie pokoleniowej. Jak pokazujg liczne badania
prowadzone wsrod mieszkancow Europy, Stanéw Zjednoczonych
czy Australii [2, 17], przedstawiciele urodzonego w latach 80.
i 90. XX w. pokolenia Y, znanego tez jako Milenialsi, wykazuja
mniejsze zainteresowanie posiadaniem samochodu niz ich rodzi-
ce i starsi znajomi [2]. Natomiast stale rosnace ceny paliwa, korki
oraz problemy z parkowaniem, a takze wzrost Swiadomosciowi
dotyczacej ochrony Srodowiska naturalnego i ogolnie pojetego
zdrowia cztowieka powoduja, ze z wlasnego samochodu powoli
rezygnuje réwniez dojrzata klasa Srednia.

W konsekwencji obserwujemy rozbudowe systemoéw stuza-
cych do parkowania roweréw. Towarzysza one nie tylko ustugom
i mieszkaniom, ale przede wszystkim weztom komunikacyjnym,
uatrakcyjniajgc ich otoczenie [10]. Chociaz parkingi wydaja sie
najistotniejszym - bo docelowym - elementem rowerowej infra-
struktury (i architektury jednocze$nie), to nie mogtyby istnie¢ bez
sieci tras komunikacyjnych. Trasy te, gdy sg celowo projektowa-
ne, a nie bazujg na wykorzystaniu przez rowerzystow istniejgcych
drég, moga by¢ separowane lub taczone z ruchem zmotoryzowa-
nym. Wéréd pierwszych z nich mozemy wymieni¢ ciagi pieszo-ro-
werowe, drogi rowerowe oraz powstajace na jezdni pasy rowerowe
(oddzielone linig ciggtg czy nawet zaparkowanymi autami). Wsrod
drugich nalezy wskazaé drogi publiczne z udogodnieniami w for-
mie malowanych na jezdni sierzantéw, $luz, dopuszczenia jazdy
po bus-pasach lub pod prad na ulicach jednokierunkowych oraz
wyznaczenia tzw. stref tempo 30 lub wskazania drég o niewiel-
kim natezeniu ruchu przez wprowadzenie szlakow rowerowych.
Wymienione rozwigzania moga wystepowac po jednej stronie lub
po dwdch (zalecane) stronach jezdni i byé jedno- lub dwukierun-
kowe. Pojawia sie rowniez barwne malowanie fragmentéw drogo-
wej infrastruktury. Wskazane jest, aby powstajgca infrastruktura
stuzgca do przemieszczania sie spetniata 5 wymogow wyszczegol-
nionych przez holenderska organizacje CROW w wydanym przez
nig w 1993 r. opracowaniu Postaw na Rower. Sg to: sp6jnosé,
bezposrednios¢, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo oraz wygoda.

Chociaz przez dtugi czas projekty infrastruktury drogowej dla
rowerzystow pozastawiaty wiele do zyczenia, jesli chodzi o ich
zgodno$¢ z wymieniowymi zaleceniami, dzisiaj powoli ulega to
zmianie na lepsze. CzeSciowo zwigzane jest to z podpisaniem
Karty Brukselskiej (m.in. przez £6dz), ktéra zobowiazuje sygnata-
riuszy do zwiekszenia 0 15% udziatu komunikacji rowerowej w ru-
chu miejskim oraz do zmniejszenia 0 50% ryzyka wypadkow rowe-
rowych do 2020 r. Bez echa nie pozostaje réwniez coraz wieksza
Swiadomo$¢ dotyczaca pozytywnego wptywu dobrej infrastruk-
tury rowerowej na wzrost udziatu roweru jako rodka transportu
- co potwierdzajg liczne badania naukowe [11]. Mimo to wcigz
spotka¢ mozna nieprzemyslane lub niedopracowane realizacje.
Swiadczy to nie tylko o pewnych ograniczeniach formalnych, ale
tez o braku odpowiedniej wiedzy z dziedziny projektowania dla
rowerzystow. Wiedza ta jest jednak z roku na rok coraz bardziej
zgtebiana przez badaczy, instytucje oraz zaangazowane 0soby
prywatne. Jesli bedzie odpowiednio szeroko omawiana i prze-
kazywana, da to nadzieje na dalszy, pozytywny rozwdj tej formy
transportu.
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Powyzej opisano ,klasyczng” rowerowg infrastrukture drogowa.
Wystepuje ona w miastach, gdzie ruch rowerowy uwzgledniany
jest przy projektowaniu nowych inwestycji. Jednak w niektérych
z nich pojawiajg sie zupetnie nowe koncepcje majace za zadanie
usprawnié dotychczasowe realizacje. Poniewaz tematyka trans-
portu rowerowego jest niezwykle aktualna oraz stanowi jedno
z ogniw transportu multimodalnego, warto poswieci¢ zagadnieniu
rowerowych systemow transportowych wieksza uwage. Dotyczy
to przede wszystkim nowych rozwigzan, ktére do tej pory nie do-
czekaly sie opracowan naukowych, tak jak ma to miejsce w przy-
padku wczesniej omawianych (przyktadowo: [13]. Trzeba réwniez
zauwazyé, ze ich obecno$¢ wptywa lub bedzie wptywaé nie tylko
na samych rowerzystow, ale i pozostatych uczestnikow ruchu
w miescie. Zatem celem niniejszego artykutu jest przedstawienie
i przeanalizowanie nowych projektéw oraz koncepcji rowerowych
systemow transportowych pod katem korzysci dla rowerzystow
oraz korzysci i zagrozen, ktére niosg dla transportu publicznego
oraz pieszego, ktore to obok roweru powinny stanowi¢ podstawe
transportu tgczonego.

Punktem wyjScia do przeprowadzonych studiow byty 2 prze-
ciwstawne teorie dotyczgce tzw. ,miast dla rowerdw”, czyli miast,
w ktorych ruch rowerowy traktowanych jest priorytetowo. Pierw-
sza z nich, autorstwa znanego architekta i urbanisty, wspdtauto-
ra sukcesu Kopenhagi jako miasta ,zrownowazonej mobilnosci”,
Jana Gehla z Danii, oméwiona jest w pozycjach Life Between
Buildings: Using Public Space oraz Cities for People. Drugiej, ar-
chitekta Stevena Fleminga z Australii, poSwiecone zostaty ksigzki
Cycle Space: Architecture and Urban Design in the Age of the Bi-
cycle oraz Velotopia: The Production of Cyclespace in Our Minds
and Our Cities.

Nastepnym krokiem byto przyjrzenie sig, w jaki sposéb rowe-
rzySci postrzegaja przestrzen miejska. Na szczegblng uwage za-
stugujg tutaj badania prowadzone przez Justina Spinneya, Harpe
Stefansdottir oraz Kevina Krizka i Ann Forsyth. Wyniki pierwszych
z nich zostaty opublikowane w 2007 r. w ksiazce Cycling and so-
ciety, w rozdziale o tytule Cycling the City: Non-place and the
Sensory Construction of Meaning in Mobile Practice. Dotyczy on
problematyki odbioru przez rowerzystéw miast, ktore zostaty na-
znaczone przez XX-wieczne przemiany przestrzenne, m.in. rozbu-
dowe sieci drogowej, powstawanie estakad. Z kolei artykut A The-
oretical Perspective on How Bicycle Commuters Might Experience
Aesthetic Features of Urban Space, autorstwa drugiej badaczki,
kontynuuje te rozwazania, rozszerzajac je o wnioski na temat wa-
loréw estetycznych przestrzeni ruchu rowerowego. Duet ostatnich
naukowcow, powazany w Srodowisku badaczy problematyki rowe-
rowej, w artykule Urban Design: Is there a Distinctive View from
the Bicyle skupia sie m.in. na zagadnieniu podobienstw i r6znic
miedzy rowerzystami a pieszymi i kierowcami w odbiorze miasta.

Zaprezentowane rozwazania dajg narzedzie do przeprowa-
dzenia analizy wybranych nowych, nietypowych i wizjonerskich
realizacji oraz koncepcji rowerowych systemow transportowych.
Zostang one omdwione w kolejnym artykule. Przeprowadzone stu-
dia majg za zadanie wskaza¢ kierunki przeksztatcen rowerowej
infrastruktury korzystne dla wigkszo$ci uczestnikdw ruchu w mie-
$cie, co powinno byé pomocne przy Swiadomym projektowaniu.

1. Jan Gehl i miasto w skali pieszego

Wybor roweru lub innego sposobu przemieszczania bez uzycia
samochodu sie, tj. komunikacji publicznej czy pieszego spaceru
(a takze taczenia wszystkich wymienionych form), zwigzany jest
Z ponownym wzrostem znaczenia miasta jako miejsca do miesz-

Fot. 1. Woonerf przy ul. 6 sierpnia w todzi. Ograniczenie ruchu samo-
chodowego umozliwito przeksztatcenie ulicy w rodzaj salonu (podwérca)
miejskiego

Zrodto: ze zhiorow autorki.

kania. tatwy dostep do indywidualnego transportu zmotoryzowa-
nego umozliwit ,kolonizacje” terenéw podmiejskich i jednocze-
$nie przyczynit sie do przebudowy i wyludnienia miast oraz ich
niepotrzebnego rozlewania poza dotychczasowe granice. Nega-
tywne skutki tego zjawiska zostaty zauwazone juz na przetomie
lat 50. i 60. przez Jane Jacobs na przyktadzie amerykanskich
metropolii. Wyrazem tego jest coraz czestsze odchodzenie od pro-
jektowania w duchu Karty AteAskiej, do projektowania w duchu
Nowej Karty Atenskiej czy Karty Lipskiej.

Inaczej méwigc, dzi§ nacisk ktadziony jest (lub powinien byc)
na tworzenie przestrzeni miejskich przyjaznych przede wszystkim
dla pieszego uzytkownika (fot. 1). Oznacza to nie tylko dbatosé
0 estetyke, lecz tez o wymieszanie funkcji w miescie, prowadzg-
ce do maksymalnego skrécenia drogi z miejsca zamieszkania do
miejsca pracy, zakupow, ochronny zdrowia lub spedzania czasu
wolnego, czyli tworzenia tzw. Miast Krétkich Drog.

Jednym z gtéwnych glosicieli tej filozofii jest Duczyk Jan Gehl,
do ktérego odwotuje sie obecnie wielu urbanistow i architektow.
Nie jest to mys$| zwigzana stricte z cyklistami, lecz ogolnie z prze-
strzenig projektowang dla ludzi przemieszczajgcych sie pieszo,
rowerem lub komunikacjg publiczna. Inaczej moéwiac, teoria ta
nawigzuje w duzej czeSci do miast historycznych.

W swoich publikacjach Gehl skupia sie przede wszystkim na
aspektach spotecznych. Rozmowa, kontakt wzrokowy - wszyst-
ko to mozemy realizowacé, kiedy przemieszczamy sie inaczej niz
samochodem. Sprzyja temu architektura o ,ludzkiej” skali [8, 9].

Mimo ze Dunczyk nie proponuje zadnych szczegbtowych roz-
wigzah dotyczacych rowerzystow (poza zachecaniem do takie;
formy transportu), to akurat wérdd nich ma licznych zwolenni-
kow. Wszak to wtasnie Gehla uznaje sie za ojca sukcesu roweru
nie tylko w swojej ojczyzZnie, ale i poza jej granicami - na catym
Swiecie jego przemyslenia przystuzyty sie do przemian przestrzeni
ulic i placow sprzyjajacych ruchowi rowerowemu. Wystarczy wspo-
mnieé Nowy York. Jednak rower, podobnie jak samochdd, jest
indywidualnym Srodkiem stuzgcym do przemieszczania sie. Od
samochodu odrdzniajg go mniejsze wymiary, a co za tym idzie -
rower wymaga mniej miejsca do parkowania. Oczywiscie wszystko
to moze pociggac za soba zupetnie inny (zblizony do ghelowskie-
g0) sposdh ksztattowania przestrzeni miejskiej [10], jednak po-
zostaje faktem, ze nadmiar jedno$ladéw jest takze problematycz-
ny i stoi w opozycji do koncepcji miast przyjaznych dla pieszych,
o ktore walcza planisci spod znaku Gehla. Po czesci widoczne jest
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juz to w miejscach takich jak Kopenhaga czy Amsterdam, gdzie
decydenci zastawiajg sie nad ograniczeniem obecnosci rowerow
w centrum miasta. W obecnej, historycznej formie przestrzennej,
nie jest ono bowiem w stanie przyja¢ tak duzej liczby rowerzystow.

2. Steven Fleming i miasto w skali rowerzysty

Pewnym rozwigzaniem zaprezentowanego w poprzednim rozdzia-
le konfliktu moga by¢ koncepcje proponowane przez dr. Stevena
Fleminga z Australii. Odzegnuje sie on od idei Gehla, pietnujgc
ich schematycznos¢ i niedostosowane do faktycznych oczekiwan
rowerzystow [4], w ktorych widzi nowg site wptywajaca na prze-
ksztatcenia tkanki migjskiej. Wedtug niego to wtadnie wokot trak-
tow rowerowych, poprowadzonych przez lezace obecnie odtogiem
tereny poprzemystowe, mogtyby powstawaé dzielnice mieszkalne
dla zorientowanych na srodowisko ludzi XXI w.

Chociaz obecnie sg to jedynie koncepcje przedstawianie za
pomocg schematycznych rysunkéw i wizualizacji, nie sposéb nie
zauwazy¢ podobiefstwa do my$lenia charakterystycznego dla
urbanistyki i architektury modernistycznej. | tak jak Le Corbo-
usier (ktorego koncepcje w duzej mierze wptynety na ksztatt dzi-
siejszych miast - wystarczy tutaj wspomnie¢ rozdzielenie funkgcji
mieszkalnej od pracowniczej oraz dostosowanie siatki ulic do ko-
munikacji samochodowej), na ktérego Fleming z przymruzeniem
oka sie powotuje, nazywany byt ,papiezem modernizmu”, tak on
sam nazywany moze by¢ dzi$ ,papiezem roweryzmu”.

Jego, czesto zbiezne z modernistycznymi, wizje nie zaktadaja
jednak wyburzen historycznych centrow miast, a tworzenie no-
wych, zorientowanych na ruch rowerowy, dzielnic na terenach
poprzemystowych. Taki recykling zdegradowanej przestrzeni jest
zdecydowanie pozytywnym zjawiskiem. Ponadto postuluje on
takie projektowanie przestrzeni publicznych i obiektoéw architek-
tonicznych, aby maksymalnie sprzyjaty one jezdzie i przechowy-
waniu roweréw. Oznacza to np. rzadsze rozlokowanie obiektow
ustugowych niz w tradycyjnym mieScie, czeSciowe zadaszenia nad
ulicami czy umozliwianie wjechania rowerem wprost do sklepu
lub mieszkania dzieki systemowi ramp biegngcych wokét czy we-
wnatrz budynkow.

Fleming przedstawia ideogram miasta [20] o wymiarach 15
x 15 km, podzielonego na 16 dzielnic oddzielonych od siebie
ulicami zbiorczymi, przeznaczonymi dla komunikacji publicznej,
stuzb (pogotowie, straz pozarna, policja itp.) oraz samochodéw
dostawczych. W obrebie dzielnic komunikacja realizowana jest
rowerem (nie liczac stuzb). Nie stanowi to jednak problemu, po-
niewaz, wedtug wyliczen Australijczyka, przy predkosci 15 km/h,
ktéra stanowi tempo spacerowe, mozliwe do osiggniecia przez
wiekszo$6 osob, w przeciggu ok. 20 min rowerzysta znajdzie sie
w wybranym przez siebie punkcie miasta, w tym w centrum.

Idee Fleminga, chociaz niezwykle interesujgce i warte gtebsze-
go rozwazenia, mogg sie jednak przyczyniaé do dalszej degrada-
cji miasta poprzez oddalenie od siebie obiektow ustugowych czy
tworzenie struktur-molochéw - zadaszonych ulic, kilometrowych
ramp wokot i wewnatrz budynkéw. Jest to poniekad proba wejscia
,do tej samej rzeki” - jak w przypadku XX-wiecznych realizacji na
rzecz samochodow.

3. Postrzeganie przestrzeni miejskiej przez rowerzystow

Rowerzysci, za sprawa swojej zwrotnosci, lekkoSci czy braku ja-
kiejkolwiek zewnetrznej ochrony, sg czesto postrzegani jak piesi.
Z drugiej strony, dzieki szybkoSci poruszania sie czy mozliwosci
korzystania z drog publicznych, uwaza sie ich za normalnych
uczestnikow ruchu - o co walczag sami zainteresowani. Jednak,
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jak stusznie zauwazaja Forsyth i Krizek, stanowig oni zupetnie od-
rebng grupe, nie dajgca sie w prosty sposob przypisac do zadnej
z wymienionych kategorii [5]. Potgczenie prostej maszyny z sitg
ludzkich miesni jest kluczowe w zrozumieniu potrzeb cyklistow
[12] i otwiera nowe perspektywy w dziedzinie mobilnoSci.

Jazda na rowerze oddziatuje na wiekszo$é zmystow. Nie cho-
dzi wytacznie o mozliwoSé obserwacji otoczenia, jak najprosciej
mozna by przyjac. Chociaz wzrok odgrywa wazng role, to w prak-
tyce rowerzysci bardziej ,odczuwajg” przestrzen niz jg widzg [14].
Odczuwajag nie tylko poprzez zmyst wechu (spaliny lub kwitngce
drzewa), ale przede wszystkim przez cate swoje ciato. Specyficzne
drgania, zalezne od rodzaju i stanu nawierzchni, po ktérej sie po-
ruszaja, odbierane sg przez zmyst dotyku. Rower jest przedtuze-
niem rak i ndg [14]. Jezdzac jednoSladem po miescie, tworzymy,
W oparciu o ptynace z nich odczucia, mape miejsc, pozwalajaca
na najbardziej optymalny dobér drogi. Doznania mogg sie roézni¢
w zalezno$ci od rodzaju roweru (grubo$é opon, amortyzator lub
jego brak, rodzaj materiatu, z jakiego wykonane sg komponenty)
i wptywac na wybor toru ruchu czy - szerzej - trasy (tab. 1). Oso-
ba na rowerze szosowym, fitness lub fixie bedzie szukaé przede
wszystkim traktow o dobrej nawierzchni, nawet jesli oznacza to
nieznaczne nadtozenie drogi. Z kolei osoba dosiadajaca roweru
MTB, gravel czy cross moze probowac¢ skracaé trase po Sciezkach
gruntowych. Co wiecej, uzytkownicy rowerow gorskich moga ce-
lowo wybiera¢ dzikie, pofatdowane przedepty oraz szuka¢ wiek-
szych przewyzszen terenu, ktore daja im namiastke jazdy ,w te-
renie”, nawet gdy jedynie wracaja z pracy [4]. Znajomos$é tych
zalezno$ci (wraz z uwzglednieniem réznic wynikajacych z wieku
oraz fizycznych, psychicznych mozliwosci wybranych grup cykli-
stow i ich najczestszych preferencji co do rodzaju jednosSladu)
moze poméc okresli¢, jakiego rodzaju trasy rowerowe (i gdzie)
powinny byé wyznaczane.

Warto wrdci¢ do zmystow istotnych przy poruszaniu sie rowe-
rem. Obok wzroku, stuchu (informacja o tym, co dzieje sie poza
zasiegiem wzroku) najwazniejszymi z nich wydaja sie zmysty row-
nowagi oraz propriocepcji, pozwalajace utrzymywaé wyprostowa-
ng pozycje i przemieszczac sie jednosladem. Doznania z nimi
zwigzane beda miaty rowniez wptyw na wybor trasy. Przyktadowo,
wielu, szczegdlnie stabszych, rowerzystow moze unikaé jazdy po
ulicach, gdzie okresowo beda musieli oni zmiescic sie miedzy wy-
sokim kraweznikiem/ciggiem zaparkowanych aut a mijajgcym ich
pojazdem, gdy nie zapewni im sie odpowiedniej szerokoSci buforu
(bezpiecznej, czyli wynoszacej ok. 1-1,5 m) - fot. 2.

Fot. 2. Przestrzeri miedzy ciggiem zaparkowanych samochodéw a torowi-
skiem; ul. Kiliniskiego w odzi
Zr6dto: ze zbiordw autorki.
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Tah. 1. Rodzaj roweru a grupa uzytkownikow (uogdlnienie)

Rodzaj roweru | Cechy szczegélne, Przeznaczenie Najczesciej wybierany przez:

SZOSOWY zakrecona kierownica (baranek), ,prosta” rama, bardzo waskie i jazda szosowa (asfalt), czasem bardzo lek- | sportowcdw, ambitnych amatorow, osoby
zwykle gtadkie opony, twarde przetozenia, zwykle bardzo lekki, ka jazda terenowa (ubite drogi gruntowe) | pewnie czujace sie w ruch ulicznym
bardzo szybki (czasem jest uzywany w miescie)

cyclocross zakrecona kierownica (baranek), ,prosta’ rama, grubsze oponyz | lekka jazda terenowa (brak bardzo kretych | sportowcdw, ambitnych amatorow, ra-
wyraznym bieznikiem, miekkie przetozenia, lekki, szybki i waskich Sciezek o duzym nachyleniu, czej 0s0by pewnie czujace sie W ruchu

korzeni efc.) ulicznym (jest bardzo rzadko uzywany w
miescie)

gravel zakrecona kierownica (baranek), ,prosta” rama, z mozliwoscig przede wszystkim lekka jazda terenowa ambitnych amatordw, turystow, raczej
zalozenia bagaznikéw na przdd i tyt, grubsze opony z wyraznym (brak bardzo kretych i waskich ciezek o | osoby pewnie czujace sie w ruchu ulicz-
bieznikiem, raczej miekkie przetozenia, dosy¢ lekki, dosy¢ szybki | duzym nachyleniu, korzeni etc.) nym (czasem uzywany w migscie)

fitness prosta kierownica, ,prosta rama”, mozliwo$¢ zatozenia bagaznika | jazda szosowa (asfalt), bardzo lekka jazda | ambitnych amatordw, amatorow, turystow;
zwykle tylko na tyt, waskie opony o nieznacznym biezniku, uniwer- | terenowa (ubite drogi gruntowe) ma cale spektrum uzytkownikéw (bardzo
salne przefozenia, dosy¢ lekki, dosy¢ szybki czesto uzywany w miescie)

fixie (ostre koto) | waska, zakrecona (baranek, bawole rogi) lub prosta kierownica, jazda szosowa (asfalt), bardzo lekka jazda | sportowcow, ambitnych amatoréw, amato-
Lprosta” rama, bardzo waskie i zwykle gladkie opony, czasem terenowa (ubite drogi gruntowe) row, zwykle osoby bardzo pewnie czujace
obrecze ,stozki”, brak przetozen, czesto brak hamulcow poza sitg, sie w ruchu ulicznym (dosy¢ czgsto uzy-
miesni, zwykle bardzo lekki, bardzo szybki (wywodzi sig z wyscigow wany w miescie)
torowych)

MTB (gorski) | prosta kierownica, ,prosta” i krétka rama, amortyzator z przodu iflub | jazda terenowa (w tym ostre zjazdy po sportowcow, ambitnych amatoréw, ama-
tylu, grube opony z wyraznym bieznikiem, raczej miekkie przetoze- | bardzo kretych $ciezkach o duzym nachy- | toréw, cate spektrum uzytkownikéw (dosy¢
nia, dosy¢ lekki, dosy¢ szybki leniu, korzeniach, piachu efc.) czesto uzywany w miescie)

Cross prosta kierownica, ,prosta” lub skona rama, mozliwo$¢ zatozenia | jazda szosowa (asfalt), bardzo lekka jazda | amatorow, cate spektrum uzytkownikéw
bagaznika, amortyzator z przodu, grubsze opony z wyraznym terenowa (ubite drogi gruntowe) (bardzo czesto uzywany w miescie)
bieznikiem, uniwersaine przetozenia, dosy¢ ciezki, dosy¢ wolny

turystyczny prosta kierownica, ,prosta” lub skosna rama, bagaznik z tylu iflub | jazda szosowa (asfalt), bardzo lekka jazda | amatorow, turystow, cafe spektrum
przodu, czasem amortyzator z przodu, grubsze opony z wyraznym | terenowa (ubite drogi gruntowe) uzytkownikéw (bardzo czesto uzywany
bieznikiem, uniwersaine przelozenia, dosy¢ ciezki, dosy¢ wolny w miescie)

holenderka lekko wygieta i szeroka kierownica, skosna rama, bagaznik ztylu | jazda szosowa (asfalt) amatoréw, zwykle osoby niepewnie
ilub przodu, czasem amortyzator z przodu, grubsze opony z wy- czujace sie w ruchu ulicznym (docelowo
raznym bieznikiem, kilka uniwersalnych przetozen, zwykle bardzo uzywany w miescie)
ciezki, bardzo wolny

cargo prosta kierownica, ,prosta” lub skosna rama, zwykle tréjkotowy, jazda szosowa (asfalt) amatoréw, cate spektrum uzytkownikow
grubsze opony z wyraznym bieznikiem, kilka uniwersalnych przefo- (docelowo uzywany w miescie)
zen, stabo zwrotny, bardzo cigzki, bardzo wolny

tricykl budowa zblizona do turystycznej, charakteryzuje sie trzema kotami, | jazda szosowa (asfalt), bardzo lekka jazda | amatorow, czesto osoby niepetnospraw-
zwykle dosy¢ ciezki terenowa (ubite drogi gruntowe) ne lub schorowane (czasem uzywany

w miescie)

handbike rozmaita budowa (od bardziej szosowej do bardziej terenowej), jazda szosowa (asfalt), lekka jazda tereno- | sportowcdw, amator6w, czesto osoby
moze by¢ dwu- lub trzykotowy; pozycja rowerzysty od siedzace, wa - w przypadku specjalnych odmian niepetnosprawne lub schorowane (czasem
przez kleczaca po lezaca; waga zalezna od uzytych komponentéw | (brak bardzo kretych i waskich $ciezek o | uzywany w miescie)

duzym nachyleniu, korzeni efc.)

poziomy zwykle budowa zblizona do szosowej (charakteryzuje sig lezaca | jazda szosowa (asfalt), bardzo lekka jazda | sportowcdw, amatorow, cate spektrum
pozycjg rowerzysty); moze by¢ napedzany recznie (handbike) lub | terenowa (ubite drogi gruntowe) uzytkownikéw, w tym niepeinosprawnych
tradycyjnie; waga zalezna od uzytych komponentéw (czasem uzywany w miescie)

sktadak prosta kierownica, skosna rama, cienkie opony o matej Srednicy, jazda szosowa (asfalt) amatoréw, cate spektrum uzytkownikow
zwykle brak przetozen, nowe modele sa lekkie, ale wolne (ze wzgle- (docelowo uzywany w miescie)
du na maly rozmiar)

BMX niewielki rower, szeroka kierownica, grubsze opony, brak przefozen, | zwykle ewolucje na przeszkodach sportowcéw, amatoréw, zawodnikéw,
raczej lekki, ale wolny (ze wzgledu na maly rozmiar) miodzieZ (docelowo uzywany do ewolucji

na przeszkodach)

inny tanie i stabe rowery o rozmaitej budowie, zwykle bardzo ciezkiei | jazda szosowa (asfalt), bardzo lekkajazda | cate spektrum uzytkownikéw (dosyé czesto
wolne terenowa (ubite drogi gruntowe) uzywany w miescie)

Wyjasnienie poje¢

kierownica prosta umozliwia lepszy widok, szeroka utrudnia manewry

rama Lprosta” (obecnie zwykle wyprofilowana, o nieznacznym spadku) jest bardziej sztywna (nalezy uwzglednic jeszcze materiat, z ktdrego jest wykonana) - po-
trzebny jest mnigjszy wydatek energetyczny, aby rower wprawi¢ w ruch i utrzymac go w nim; rower jest szybszy, jazda mniej meczy; im rama krétsza, tym rower
jest bardziej zwrotny

opony waskie i gtadkie beda szybsze na asfalcie, ale (duzo) gorzej ttumig drgania; jesli wykonane sa ze ztej jakosci gumy, moga tez $lizga¢ sie na mokrej nawierzchni;
im grubsze i z bardziej wyraznym bieznikiem, tym rower jest wolniejszy, ale lepiej radzi obie z grzaskimi, nieréwnymi drogami; bardzo grube opony moga petnic
funkcje amortyzatora

przelozenia twarde umozliwiaja szybka jazde po réwnej i gtadkiej nawierzchni, miekkie sprawdzaja sie nie tylko na podjazdach, ale i w terenie, szczegolnie grzaskim

waga zwykle im Izejszy rower, tym tatwiej wprawi¢ go w ruch i utrzymac go w nim; niska waga roweru czyni jazde mniej meczaca, dla amatora duza réznica jest
odczuwalna nawet przy réznicy rzedu 1-2 kg

Zrodto: oprac. wiasne.
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Fot. 3. Rowerzysci poruszajacy sie ,chmarg”, ,fawicg” ulicg Piotrkowskg
w todzi
Zrodto: ze zhiordw autorki.

Fot. 4. Przyktadowe migjsca, ktore moga by¢é pozytywnie odbierane przez
rowerzystow. Zielen i/lub nierozpraszajaca zabudowa w tle, uporzadko-
wane otoczenie i réwna nawierzchnia, przy jednoczesnym niewielkim
natezeniu ruchu

Zrédto: ze zhiorow autorki.

S ol

Fot. 5. Polna droga biegnaca wzdtuz toréw kolejowych, miedzy ulicami
Strykowskg a Brzezinskg w todzi. Stanowi nie tylko atrakcyjny i praktycz-
ny skrét, pozwalajacy na unikniecie poruszania sie wzdtuz ruchliwych
tras, ale i potencjat dla rozwoju transportu fgczonego - roweréw z kolejg
aglomeracyjng

Zrodto: ze zhiorow autorki.
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Odbidr otoczenia zwigzany jest z predkosScia ruchu. Ten za$
jest najbardziej optymalny w czasie pieszego spaceru, czyli ok.
4-6 km/h [7]. Im szybciej sie przemieszczamy, tym przestrzen
wydaje sie bardziej ztozona. USredniona predko$é ruchu rowe-
rzysty w miescie moze wynosi¢ od ok. 10 do 35 km/h. Obszary
intensywnie zurbanizowane bedg zatem trudniejsze w odbiorze
dla rowerzystow niz pieszych [15]. Wymagajg one bowiem skom-
plikowanej analizy (przede wszystkim) ruchomych elementow
otoczenia. Prowadzi to do ich grupowania w umysle [9]. Dziatanie
to z jednej strony wymaga duzego skupienia, z drugiej dzieje sie
niejako poza naszg $wiadomoscia.

Poruszajac sie szybko rowerem, wpadamy w swego rodza-
ju trans, dostrzegajgc jedynie elementy zaburzajace ustalony
W naszej gtowie schemat. Przyktadowo, jadgc jezdnig, traktuje-
my samochody jako jeden element, pieszych na chodniku jako
drugi, a zaparkowane przy krawezniku auta jako trzeci. Gdy kto$
ze spacerowiczow bedzie chciat nagle wtargnaé na jezdnie, za-
reagujemy w sposob intuicyjny, odbijajac w kierunku jadacych
samochoddw. Majac Swiadomo$é zagrozenia, jakie niesie to za
sobg, rowerzysta pozostaje caty czas czujny. Dlatego cyklisci
moga ,kontemplowaé” otoczenie (jego walory estetyczne itp.)
tylko wowczas, kiedy poruszaja sie w tempie zblizonym do pie-
szego lub w obszarze pozbawionym elementow rozpraszajacych,
takich jak inni uczestnicy ruchu, intensywnosS¢ ksztattow, barw
lub zmienne uksztattowanie obiektéw (chaos przestrzenny). Po-
dobne wrazenia bedzie miat oczywiScie i kierowca samochodu,
jednak, w przeciwienstwie do rowerzysty, nie bedzie musiat jed-
noczesnie utrzymywac rownowagi i wprawiaé pojazdu w ruch przy
pomocy sity wtasnych miesni.

W konsekwencji wiekszoS¢ cyklistdw poruszajgcych sie w ce-
lach transportowych szuka tras o uspokojonym ruchu, co odnosi
sie nie tylko do ruchu zmotoryzowanego. Przyktadowo jazda ro-
werem ulicg Piotrkowska w todzi (,deptakiem”) wymaga rowniez
wytezonej uwagi. Tutaj jednak nie tyle z powodu aut, co pieszych
i samych rowerzystow. Ze wzgledu na ich liczebno$¢ oraz zr6z-
nicowanie w tempie poruszania sie nie jadg oni liniowo - jeden
za drugim, jak przyjeto sie w normalnym ruchu ulicznym - lecz
,chmara”, ,tawica” (fot. 3). Co ciekawe, manewry te odbywajg sie
dosy¢ ptynnie, bez wiekszych kolizji, co jest dowodem na dziata-
nie opisanego w akapicie wyzej mechanizmu.

Jaki rodzaj tras nalezatoby zarekomendowaé w Swietle po-
wyzszych rozwazan? Wbrew pozorom wcale nie dtugie, proste
i monotonne odcinki pozbawione jakichkolwiek elementéw za-
gospodarowania. Prowadzone studia wskazuja natomiast trakty
z duzym udziatem zieleni i/lub nierozpraszajgcg zabudowg czy
elementami matej architektury - przy oczywiscie niewielkim nate-
zeniem ruchu [14, 15]. Co ciekawe, cechy te mozna przypisac nie
tylko do osiedlowych uliczek, ale i np. przestrzeni w sasiedztwie
estakad czy innych terenéw zdegradowanych. Rowerzysci, w prze-
ciwienstwie do pieszych, nie postrzegajg takich miejsc wytgcznie
negatywnie. CzeS¢ z nich moze odczuwaé przyjemnos¢ z porusza-
nia sie w nieco tajemniczym, zielonym otoczeniu, a niedogodno-
Sci zwigzane z ditugoSciag dystansu oraz subiektywnym poczuciem
niebezpieczenstwa (wynikajacego z braku ram przestrzennych)
nie sg az tak dotkliwe [14].

4. Udogodnienia dla istniejacej infrastruktury rowerowej

Podstawowa kwestia, zwigzang z wprowadzeniem udogodnien dla
rowerzystow, sg zmiany obowigzujgcego sposobu poruszania sie.
Jak zostato juz opisane wyzej, rowerzySci (niestusznie) postrze-
gani sa albo jako piesi, albo jako uczestnicy ruchu drogowego.
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Oznacza to z jednej strony ,zmuszanie” ich do jazdy po chodni-
kach poprzez wyznaczanie ciggdw pieszo-rowerowych lub drog
dla rowerdw, oddzielonych od tras spacerowych jedynie nama-
lowana na chodniku linig ciagta (co jest na szczeScie coraz rza-
dziej spotykane), a z drugiej strony - traktowanie ich jako swego
rodzaju ,pojazdy”. OczywiScie nie ma nic ztego w prowadzeniu
ruchu rowerowego jezdnia, a poza drogami gtéwnymi i zbiorczymi
jest to nawet zalecane - szczegblnie w Scistych centrach miast,
gdzie nie ma miejsca na wyznaczanie osobnych drog rowerowych.
Jak wskazano, problemem jest taczenie przez rowerzystow cech
pieszych i ,pojazdow” z indywidualnym odczuwaniem otocznia.
Zeby zatem usprawnic ten rodzaj komunikacji, nalezy odejs¢ od
dotychczas przyjmowanych uzgodnieh wzgledem poruszania sie
poszczegblnych grup w przestrzeni miejskiej.

Zielona fala - ptynno$¢ ruchu rowerowego

W miastach ktadacych duzy nacisk na transport rowerowy za-
czeto wprowadzacé usprawnienia dotyczace organizacji ruchu
rowerowego. Miejsca te posiadajg zwykle dobrze zorganizowang
sie¢ drég rowerowych, ktore zapewniajg cyklistom podstawowe
poczucie bezpieczenstwa. Stad tez gtownym czynnikiem znie-
checajagcym do jazdy rowerowej jest, obok stanu technicznego
infrastruktury, konieczno$é zatrzymywania sie i oczekiwania na
skrzyzowaniach.

Najprostszym rozwigzaniem przedstawionego problemu wyda-
je sie takie ustawienie sygnalizacji Swietlnej, aby umozliwita ona
zapewnienie pierwszenstwa dla rowerzystow. W 2016 r. w Ko-
penhadze stworzono plan inteligentnego sterowania ruchem,
nadajgcego priorytet komunikacji rowerowej i autobusowej [29].
Nie jest to zjawisko nowe. W wielu miastach we wczesSniejszych
latach rozwigzywano w ten sposdb tzw. ,zielona fale” dla kierow-
cow. Rowniez juz wezesniej, przy niektorych ulicach Kopenhagi,
ustawiano sygnalizacje $wietlng w sposdb pozwalajacy cyklistom,
poruszajgcym sie z predkoscig 20 km/h, nie trafia¢ na czerwone
Swiatto. Teraz, przy pomocy instalacji 380 nowych sygnalizatoréw,
zaplanowano opcje wykrywania predkosci ruchu, do ktérej beda
na biezaco dostosowywane cykle Swiatet.

System ma réwniez za zadanie zbiera¢ informacje na temat
aktualnego potozenia autobusow, liczby pasazeréw oraz o 0p6z-
nieniach. Dzieki temu priorytet majg otrzymywac przepetnione lub
spdznione pojazdy. We wczesSniejszych testach w dzielnicy Valby
podobne dziatania pozwolity znacznie skrdci¢ czasy przejazdu
autobusow w godzinach szczytu. Ogbtem nowy system ma po-
moc w skroceniu czasow przejazdow o 10% dla rowerdw i 5-20%
dla autobusow, zmniejszajac jednoczesnie liczbe zatrzyman tych
pierwszych rowniez o 10%. Dodatkowo kopenhaski magistrat
chce wykorzystywa¢ omawiany system do skrécenia o 5% czasu
podrézy samochodem na wiekszych arteriach komunikacyjnych
oraz roztadowywania korkéw po wydarzeniach zbiorowych (mecze,
koncerty etc.).

Inny spos6b rozwigzania ,zielonej fali” dla rowerzystow zapro-
ponowano w duriskim mieScie Aarhus. W ramach eksperymentu
na jednym ze skrzyzowan zainstalowato sensor wykrywajacy ro-
wery wyposazone w specjalny identyfikator. W kwietniu 2015 .
200 cyklistow otrzymato identyfikatory RFID, ktore w inteligentny
sposob (tak, aby nie stwarza¢ zagrozenia) zmieniajg ich posia-
daczom $Swiatto na zielone. Eksperyment okazat sie sukcesem,
a sam pomyst ma by¢ wdrozony na szerszg skale [25].

Stosowanie identyfikatorow mozna wiaza¢ z koncepcjg wykry-
wania rowerzystow przez samochody autonomiczne. Obecnie
cyklisci sg najtrudniejsi do wykrycia przez te pojazdy [23, 24].

W przypadku ,tradycyjnych” kierowcdw nieco odmienny sposob
ostrzegania zaproponowano w holenderskim Eindhoven. Na
zattoczonym skrzyzowaniu Meerenakkerweg-Kasteellaan zain-
stalowano system BikeScout, sktadajgcy sie z czujnikdw ruchu
i lamp LED. Opracowane przez firme Heijmans rozwigzanie ma za
zadanie informowac kierowcdw migajacymi Swiattami, gdy w ich
kierunku zbliza sie rowerzysta lub pieszy. Koncepcja ta jest reko-
mendowana przede wszystkim w miejscach, gdzie ruch rowerowy
jest nieduzy, a kierujgcy pojazdami zmotoryzowanymi jeszcze nie
przywykli do obecnosci cyklistow [26].

Pomocne w usprawnieniu jazdy rowerowej moga sie tez oka-
za¢ specjalne Swiatta informujgce rowerzystéw o tempie, ktore
powinni przyjaé, aby zdazy¢ na zielone Swiatto [21]. System Flo,
zamontowany w holenderskim Utrechcie, za pomoca czujnika za-
montowanego ok. 120 m od przejazdu przez jezdnie sprawdza
szybkos¢, z jaka porusza sie rowerzysta, a nastepnie wySwietla
jeden z czterech symboli. Z6tw oznacza konieczno$é zwolnienia,
zajac - przyspieszenia, kciuk podniesiony do gory - jechania z ta
samg predkoscia, a krowa - brak mozliwo$ci wptynigcia na sytu-
acje. O ile trzy pierwsze symbole sg bardzo intuicyjne, tak ostatni
moze sprawiaC pewne problemy z odszyfrowaniem. Jego geneza
siega bowiem blokowania drog przez zwierzeta gospodarskie,
z czym, jak zartobliwie twierdzg autorzy pomystu ze Springlab,
spotykajg sie Holendrzy podczas wakacji we Francji [19].

Mimo wprowadzenia ,zielonej fali”, rowerzysci moga by¢ wcigz
podatni na spowolnienie ze wzgledu na tworzace sie ,rowerowe
korki”. Dlatego w Kopenhadze postanowiono wykorzystaé tabli-
ce informacyjne (znane kierowcom) do wyswietlania informacji
o utrudnieniach dla cyklistow. Przyktadowy wymiar tablicy zawie-
szonej 3,5 m nad ziemig to 70 x 70 cm. Pilotazowy program 5
takich tablic zostat wdrozony w roku 2017 [28].

Ruch i jego kierunek - samoorganizacja ruchu rowerowego

W celu usprawnienia komunikacji rowerowej mozna zastosowac
metody oparte na zmianie obowigzujgcych norm w poruszaniu sie
roweru po drodze. W wyniku 2-letniego eksperymentu na 33 wy-
branych skrzyzowaniach w Danii rowerzysci otrzymali mozliwo$é
skrecania w prawo na czerwonym Swietle. Pomimo wzrostu o0 30%
liczby cyklistow wykonujgcych opisany manewr nie odnotowano
wzrostu liczby wypadkéw z ich udziatem. Jest to wiec kolejny przy-
kfad, obok zalegalizowania jazdy ,pod prad” na ulicach jednokie-
runkowych, stosowania nietypowych rozwigzan wzgledem ruchu
rowerowego. WSrdd innych rozwiagzan tego typu warto wymienié
umozliwienie poruszania sie rowerem po bus-pasach. W Polsce
dozwolone jest to jedynie w miejscach specjalnie oznaczonych.
Jednak, jak pokazuja przyktady z innych krajow, w tym Stanéw
Zjednoczonych, rozwigzanie to moze poméc w usprawnieniu ru-
chu zaréwno autobusowego, jak i rowerowego. Przy tym, przy za-
pewnieniu odpowiedniej szerokoSci pasa ruchu, nie jest ucigzliwe
ani dla kierowcow, ani dla cyklistow.

Wiele nielegalnych (wedtug dzisiejszych przepisow o ruchu
drogowym) zachowan cyklistdw nie stanowi zagrozenia - w prze-
ciwienstwie do tych, jakie mogtoby powstaé w przypadku analo-
gicznej sytuacji z udziatem samochodow.

W 2012 r. interdyscyplinarne studio Artgineering, od 2009 r.
zajmujgce sie rowerowa infrastruktura, na zlecenie Bovag Com-
pany przygotowato koncepcje drogi rowerowej - Het Sociale
Fietspad, po ktérej mogliby poruszac sie rowerzysci dosiadajacy
wszelkiego typu roweréw, w tym o napedzie elektrycznym. Im bli-
zej jej Srodka, tym ruch powinien byé szybszy. Organizacja ruchu
bytaby wspomagana przez inteligentne aplikacje oraz tablice in-
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formujace rowerzyste o jego predkosci i sugerowanym pasie ru-
chu [1]. Autorzy poktadajg tez duza nadzieje w samoorganizacji
sie ruchu rowerowego.

Innym przyktadem ztamania obowigzujgcych zasad jest dwu-
kierunkowa organizacja ruchu rowerowego na skrzyzowaniach.
Typowe holenderskie skrzyzowanie ma zaprojektowane drogi ro-
werowe po obu stronach. W mieScie Den Bosch, na skrzyzowaniu
Vogelstraat, Citadellaan i Orthenseweg, wprowadzono dodatkowe

Tab. 2. Rodzaj roweru a grupa uzytkownikow (uogodlnienie)

pasy ruchu, umozliwiajgce wybor najkorzystniejszej trasy, o czym
informuje specjalny sygnalizator oparty na czujnikach ruchu [27].
Przyktadowo, aby dostac sie na lewg strone jezdni, mozemy albo
Ltradycyjnie” pojechaé prawa strong na wprost, a nastepnie skre-
cié w lewo, albo od razu skrecié¢ w lewo i dopiero pokonaé prosty
odcinek. W przypadku jednokierunkowych drég rowerowych moze
by¢ to odbierane jako jechania ,pod prad”, jednak w tym miejscu

jest jak najbardziej legalne.

Wedtug koncepcji J. Gehla

Wedtug koncepcji S. Flemiga

Udogodnienie Opis Zalecana lokalizacja Zalety | Wady Zalety | Wady Koszty
Ptynnos¢ ruchu rowerowego
,Zielona fala” Realizacja; czujniki | Skrzyzowania Zacheta do poru- Usprawnienie ruchu ~8-9 min dol.
dla rowerzystow  |i specjalna sygnaliza-  |w centrum miasta;  |szania sig rowerem roWerowego poprzez
(iautobusow)  [cja; specjalny system |zielone Swiatto (i autobusem) - korzystanie ze zdoby- -
w Kopenhadze  |informatyczny dla rowerzystow czy techniki
i autobusow
,ielona fala” Realizacja; sygnali-  |Skrzyzowania Zacheta do porusza-  [Konieczno$¢ ,0zna-  [Usprawnienie ruchu
dla rowerzystow |zacjareagujacana  |w centrum miasta;  [nia sig rowerem czania” rowerzystow  |rowerowego poprzez
w Aarhus identyfikatory RFID |zielone $wiatto poprzez identyfikatory [korzystanie ze zdoby- _ brak danvch
zamontowane na dla rowerzystow RFID (rower powinien |czy techniki y
rowerze by¢ prostym i wzgled-
nie tanim pojazdem)
System Realizacja; czujniki ~ [Skrzyzowania; Mozliwy wzrost bez-  [Rowerzysta (i pieszy) |Mozliwy wzrost bez-  |Rowerzysta (i pieszy) (43 tys. dol. +
BikeScout ruchu i systemlamp  |ostrzeganie kierow-  |pieczenstwa rowerzy- |przedstawiony jako  |pieczenistwa rowerzy- |przedstawiony jako |ok. 1 tys. dol./
w Eindhoven LED cow przed rowerzy-  |stow (i pieszych) zagrozenie; stygmaty- |stow (i pieszych) zagrozenie; stygma- |rok za serwis
stami i pieszymi zowanie uczestnikow tyzowanie uczestni-
ruchu innych niz kow ruchu innych niz
kierowcy; wyrabianie kierowcy; wyrabianie
u kierowcdw ,zlych u kierowcow ,ztych
nawykow” nawykow”
System Flo Realizacja; czujniki  |Skrzyzowania Zacheta do porusza- Usprawnienie ruchu Standardowy
w Utrechcie badajace predko$¢  |w centrum miasta;  [nia sie rowerem rowerowego poprzez koszt sygnali-
ruchu i specjaina umozliwienie rowe- _ dostep do informadji _ zacji i czujni-
sygnalizacja umiesz-  |rzystom plynnego kéw ruchu
czonaw ,prostopadio- |przejazdu przez
Sciennej” budce skrzyzowanie
Tablice Realizacja; tablice cy-  [Centrum miasta;  |Zacheta do porusza-  |Estetyka — dodatkowy |Usprawnienie ruchu  |Substytut rozwia- ~630 tys. dol.
informacyjne frowe, ok. 70 x 70 cm  {rozladowanie korkdw |nia sie rowerem chaos przestrzenny  {rowerowego poprzez  |zania faktycznego
w Kopenhadze rowerowych dostep do informacji | problemu, jakim jest
niedostosowanie hi-
storycznych miast do
potrzeb rowerzystow
Samoorganizacja ruchu rowerowego
Skret w prawo Realizacja; zmiana  |Skrzyzowania; Zacheta do poru- Usprawnienie ruchu Standar-
naczerwonym  |zasad poruszania sie  |umozliwienie rowe-  [szania sig rowerem rowerowego poprzez dowy koszt
$wietle w Danii  |w ruchu drogowym rzystom plynnego  poprzez legalizacje _ korekte obowiazuja- _ oznaczen
przejazdu przez czesto wystepu- cych przepisow; za-
skrzyzowanie jacych zachowan ufanie do rowerzystow
rowerzystow
Het Sociale Koncepcja; szeroka | Tereny bez zwartej Przejmowanie przez  |Zaufanie do rowerzy-
Fietspad droga rowerowa, zabudowy w mie- infrastrukture dla stow; wykorzystanie
tablice informujace  |$cie; rozladowanie _ rowerow wad infra- | moZliwosci do sa- _ brak danvch
o predkosci ruchu, korkow rowerowych struktury dia samo- | moorganizacji ruchu y
aplikacje chodow (np. znaczna |rowerowego
szerokos¢ drogi)
Dwukierunkowe  |Realizacja; zmiana Skrzyzowania; Zacheta do porusza- Zaufanie do rowerzy- ~27 tys. dol.
skrzyzowania przepisow o ruchu umozliwienie rowe- |nia sie rowerem stow, umozliwienie
w Den Bosch drogowym rzystom plynnego im indywidualnego
przejazdu przez - wyboru drogi; wyko- -
skrzyzowania rzystanie mozliwosci
do samoorganizacji
ruchu rowerowego

Zrdo: oprac. wiasne.
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Ocena rozwiazan

Wiekszo$¢ przedstawionych rozwigzan wydaje sie pozytywnie
wptywaé na ruch rowerowy w miescie poprzez uwzglednienie od-
rebnosci rowerzystow wzgledem pozostatych uczestnikéw ruchu
i dostosowanie sie do nich. Potwierdzajg to zaréwno badania w te-
renie, na podstawie ktorych prezentowane udogodnienia zostaty
dopuszczone do uzytku, jak i ich analiza pod katem obecnych
koncepcji miast dla rowerdw (tab. 2).

Warto odnotowaé, ze w przypadku dyskursu prowadzonego
przez Gehla najistotniejszy bedzie wptyw, jaki udogodnienia te
majg na popularyzacje ruchu rowerowego, natomiast w przypadku
Fleminga liczy¢ bedzie sie samo usprawnienie tegoz. Roznice te
szczegblnie widaé np. w przypadku rozwigzan takich jak Het So-
ciale Fietspad, ktora to propozycja nieSwiadomie czyni z rowerdw
,drugie samochody” - jej wdrozenie mogtoby mie¢ negatywne
skutki dla przestrzeni miejskiej, w tym jej innych uczestnikow,
np. pieszych. Z kolei w przypadku systemu ostrzegawczego dla
kierowcow - BikeScout - zardwno i Gehl, jak i Fleming, mogli-
by byé zgodni co do negatywnego wptywu, jaki wywiera ona na
postrzeganie rowerzystow poprzez stygmatyzowanie ich jako za-
grozenia. Takie rozwigzanie moze tez przyczynic sie do ,rozleni-
wienia” kierowcow, ktorzy bez specjalnych oznaczeh mogg nadal
by¢ nieprzygotowani na obecnosé cyklistow na jezdni.
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Transport systems for cyclists

In the recent years, increasing popularity of multimodal transport is
observed in high and medium developed countries. Besides public
transport, bicycles are the key element in that form of communica-
tion mobility through urban areas. Their growing importance brings
development infrastructure for cyclists and their more visible par-
ticipation in public space activities. The main aim of this paper is
presentation and analysis of new projects and concepts of bicycle
transport systems. This analysis includes reveal the benefits for
cyclists and points advantages and disadvantages for pedestrians
and public transport. Proposed studies will show directions of fu-
ture transformation of bicycle infrastructure favorable for the most

of city’s users.
1
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