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RAPORT: Wstep

Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych to projekt Stowarzyszenia Zielone Mazowsze. Misja

rzecznika jest dzialalno$¢ wpierajaca 1 budujaca spoleczenistwo obywatelskie — pomoc
w rozwigzywaniu probleméw niezorganizowanych i dyskryminowanych grup spotecznych.

Wsparcie to kierowane jest w tym
przypadku do trzech grup uczestniczacych
w ruchu drogowym:

- pleszych;
- fOWerzystow;
- pasazeréw komunikacji publicznej;

Dziatalnos¢ rzecznika bedzie miata dwa
wymiary w sensie geograficznym: lokalny oraz
ogolnokrajowy.  Wymiar lokalny  bedzie
ograniczal si¢, do aglomeracji warszawskiej,
w  ktérej szczegdlnie wazne beda sprawy
zwigzane z organizacja ruchu dotyczace
wspomnianych grup spolecznych. W skali
kraju natomiast rzecznik bedzie zmierzal do
zmiany prawa, ktore jest niekorzystne dla
pieszych 1 rowerzystow bioracych udzial
w ruchu drogowym, a takze do korzystnych
zmian w komunikacji publicznej, zwlaszcza na
kolei regionalne;.

Raport ten ma na celu przedstawienie

sytuacjt trzech wymienionych grup
spolecznych ~w  momencie  rozpoczecia
dziatalnosci Spotecznego Rzecznika

Niezmotoryzowanych. Nastepnie zakreslono
strategic ~ postgpowania  zmierzajaca  do
poprawy istniejace] sytuacji.

Na poczatek warto odpowiedzie¢ sobie
na podstawowe pytanie, czy w ogodle istnieje
problem dyskryminacji tych grup spotecznych
w ruchu drogowym?

Definicja problemu

Masowemu 1  niekontrolowanemu
rozwojowl motoryzacji, ktéry kraje Europy
Centralnej 1 Wschodniej przezywaja obecnie,
a kraje Europy Zachodniej przezywaly
w latach szesédziesiatych i siedemdziesiatych,
towarzyszq liczne negatywne zjawiska. Do
najpowszechniej znanych nalezy skazenie
srodowiska spalinami, halasem, zwigzkami
chemicznymi  pochodzacymi z odpadow
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1 wydzielajacymi si¢ bezposrednio z silnikéw
lub transportowanych tadunkéw. Skazenie to
powoduje min.: wzrost zachorowan na
choroby drég oddechowych i uktadu krazenia,
zaburzenia stuchu oraz ukladu nerwowego,
wypadki prowadzace do dramatéw rodzinnych
1 osobistych oraz inne problemy bezposrednio
godzace w czlowieka.

Tym  podstawowym  negatywnym

skutkom motoryzacji towarzysza inne, mniej

rzucajace  si¢  w  oczy  zjawiska, jak
zawlaszczanie 1 dewastacja  przestrzeni
publicznej, fragmentacja przestrzeni

sasiedzkiej, wzrost kosztow (glownie tzw.:
zewngetrznych) podrézowania. Ich skutkiem
jest dyskryminacja o0séb niezmotoryzowa
-nych - poruszajacych si¢ pieszo, komunikacja
publiczna, rowerem, pomimo iz grupa ta nadal
stanowi znaczng wigkszo$¢ spoteczenstwa. Co
wiccej kierowcami sa tylko niektérzy 1 tylko
czasami, a pieszym jest kazdy. Kierowca jest
niezmotoryzowanym  uczestnikiem  ruchu
drogowego 90% czasu dnia, gdyz tyle czasu
wedlug danych! samochéd stoi na parkingu
bez kierowcy.

Specjalisci od  bezpieczenistwa ruchu
drogowego (brd) pieszych 1 rowerzystow
okreélaja jedna kategoria - niechronieni
uczestnicy ruchu drogowego, i jako stabszym
w  sytuacjach  konfliktowym  przyznaja
szczegllne traktowanie 1 prawa. Tymczasem
bardzo czg¢sto praktyka wielu dziedzin zycia
jest calkowicie —odmienna.  Srodowisko
czlowieka  ksztaltowane jest w  wielu
wypadkach jako calkowicie podporzadkowane
potrzebom  zmotoryzowanych,  kosztem
niezmotoryzowanych. Problem ten przejawia

si¢ gtéwnie w trzech dziedzinach:

! Dijst Martin, Spatial policy and passenger
transportation, Netherlands Journal of Housing and the
Built Environment, Nr 12, 1997
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a. Projektowanie, organizacja i eksploatacja
infrastruktury transportowe; oraz

przestrzeni miejskiej.

b. Pogarszanie si¢ jakosci 1 dostgpnosci
komunikacji publiczne;.

c. Niespojne 1 sprzeczne 2z  prawem
miedzynarodowym polskie akty prawne
dotyczace ruchu drogowego.

Pierwsze dwie dziedziny sa wazne
szczegolnie  w  Warszawie,  najwigksze;
aglomeracji miejskiej w Polsce, gdzie wskaznik
motoryzacji przekroczyt juz 400 samochodow
na 1000 mieszkancéw. Wobec takiego
wskaznika 1 narastajacych  probleméw
z zatloczeniem oraz zajeciem przestrzeni przez
samochodu, projektantom przestrzeni
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miejskiej wydaje si¢, ze podstawowym
uzytkownikiem przestrzeni, jest kierowca. Nie
jest to zgodne z prawda. Badania ruchu
miejskiego  w  Warszawie, przeprowadzone
w 1998 roku wykazaly, ze tylko 26% podrozy
W Warszawie wykonywanych jest
samochodem, natomiast az 53% podrozy
odbywa si¢ komunikacja miejska. Reszta,
stanowigca 21%, to podréze pieszych,
rowerzystow 1 innych niezmotoryzowanych.
W efekcie az ponad 72% podrézy po
Warszawie  odbywa  si¢ w  sposéb
niezmotoryzowany.

Natomiast problemy prawne oraz takze
te dotyczace komunikacji publicznej, maja
swoje rozwini¢cie w skali calej Polski.

Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych



R AP ORT: Aglomeracja Warszawska

Podczas planowania 1 projektowania inwestycji drogowych oraz organizacji ruchu

w Warszawie, potrzeby 1 warunki ruchu pieszych, rowerzystow, a takze pojazdéw komunikacji
publicznej sa notorycznie pomijane. Wszystkie

rozwiazania wynikaja z potrzeb ruchu

samochodowego. Jest to widoczne zaréwno w centrum miasta, ktére swoim zabytkowym
charakterem oraz atrakcjami kulturalnymi przyciaga najwiccej pieszych, jak i na obrzezach Warszawy,

gdzie teoretycznie ruch pieszy jest mniejszy.

Problemy pieszych i rowerzystow

Gléwnym problemem przy
projektowaniu  przestrzeni  miejskiej  sa
zaniedbania, badZz tez po prostu niewiedza
projektantéw w  kwestii ruchu pieszych
1 rowerzystow. Specyfika poruszania si¢ po
miescie tych grup niezmotoryzowanych jest
zupelnie  inna, niz  specyfika  ruchu
samochodowego. Inzynieria ruchu powinna
uwzglednia¢ odrebnosé tych zachowan, a takze
umiejetnie  je  wykorzystywa¢.  Ponizej
omawiamy, w jaki sposéb dochodzi do
dyskryminacji pieszych 1 rowerzystow na
ulicach Warszawy 1 staramy si¢ wyjasnic
dlaczego - aby moéc przejs¢ do propozycji
rozwigzania tego problemu.
Piesi

Piesi to grupa uczestnikow ruchu, ktora
jest najbardziej narazona na réznego rodzaju
kolizje. Z tego wlasnie powodu inzynierowie
projektanci ulic probuja czesto
ubezwlasnowolni¢ pieszych argumentujac, ze
to dla ich dobra, co czg¢sto dzieje si¢ z zyskiem
dla kierowcow, zapominajac jednak, ze kazdy
jest pieszym.
Przejscia dla pieszych

Podstawowym przejawem ignorowania
potrzeb niezmotoryzowanych jest niedostatek
przejs¢ dla pieszych, a nawet ich likwidowanie,
uzasadniane wystepujacymi na tych przejsciach
wypadkami. W rezultacie kierowcy majac mniej
przeszkod na drodze rozpedzaja si¢ do
wyzszych predkosci, a piesi majac daleko do
przejScia, przekraczaja ulice w miejscach
niedozwolonych. Praktyka zachodnioeuropej-
ska jest catkowicie odmienna. Ulice w terenie
miejskim s3 celowo projektowane tak, zeby
kierowcy nie mogli si¢ rozpedzi¢. Osiaga si¢ to
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dzigki czestym skrzyzowaniom i przej$ciom dla
pieszych, a takze powszechnemu zastosowaniu
uspokojenia ruchu. Wynika to takze z checi
zapewnienia pieszym swobodnego i latwego
poruszania si¢ po miescie.

Negatywnym przykladem z Warszawy
moze by¢ przejscie dla pieszych przez ulicg
Putkows, ktore zostato zlikwidowane w 2003
r. po tym jak zgingla na nim radna, od lat
bezskutecznie  domagajaca  si¢  poprawy
bezpieczefistwa na tym przejSciu. W 1999 r.
zlikwidowano przejscie dla pieszych ok. 2 km
dalej oraz dwa przejscia przez al. Solidarnosci.
W trakcie polgodzinnej konferencji prasowej
zorganizowanej przez nasze stowarzyszenie
przy  zlikwidowanym  przejsciu,  ulice
w niedozwolonym juz wowczas miejscu
przekroczyto 30 osob.

Poza likwidacjq przejsc, takze czeste jest
zastepowanie  przejsS¢ w  poziomie ulicy
niewygodnymi przejSciami podziemnymi czy
kladkami. W ten sposob uwalnia si¢ ulice od
pieszych, co zmniejsza u  kierowcoOw
wyczulenie na pieszego na drodze. Ostatnio w
Warszawie usuni¢to kolejne przejscia dla
pieszych, przy okazji budowy stacji metra
Ratusz oraz Dworzec Gdanski. W efekcie piesi
zamiast niecatych 15 metrow z chodnika przy
budynku Dworca Gdanskiego na przystanek
tramwajowy, maja do pokonania schody
w gore i w dol. Dodatkowo, zlikwidowano
przejazd rowerowy wiodacy do Dworca,
zmuszajac rowerzystow do noszenia rowerow
po schodach.

Przytoczmy jeszcze pare przykladow,
jak  niewygodne dla pieszych jest to
rozwiazanie. Przede wszystkim stanowi to
duze utrudnienie dla oséb starszych oraz
matek 2z wozkami, czy osob z cigzkim
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bagazem, ktére zmuszane sq do uzycia wind.
Windy te czesto nie zapewniaja dostatecznej
przepustowosci,  przez co  piest  tracg
niepotrzebny czas na ich uzycie, lub z duzym
wysiltkiem pokonuja schody, ktére zwlaszcza w
czasie opadow bywaja niebezpiecznie $liskie.
Czgsto tez windy umieszczone s3 w miejscach
stabo oswietlonych 1 rzadko uczgszczanych,
ktére moga by¢ ulatwieniem dla dzialan
ztodziei. Wszelkie usuwanie pieszych z jezdni
jest niekorzystne z tego powodu, ze kierowcy
czuja wtedy w wiele mniej ograniczent w ruchu
drogowym, co prowokuje ich do bardziej
agresywnej jazdy, ktéora w  przypadku
wkroczenia pieszego na jezdnig, konczy si¢
tragicznie. Trabienie i przeganianie pieszych
z pasOw przy skrecie w prawo na tzw.: zielonej
strzalce to takze objawy braku obycia
z ruchem pieszym na ulicy wsréd kierowcow.
Stanowi to dla pieszych dodatkowe zagrozenie.
Warto wspomnie¢, ze budowa przejs¢
podziemnych jest tez kosztowna dla miasta
dlatego  tez dziwi powszechno$¢  tego
rozwiazania.

Ograniczanie przestrzeni dla pieszych

Nagminna jest takze  ekspansja
samochodu na przestrzen dla pieszych,
nielegalne parkowanie na chodnikach, na
zielencach iskwerach, na przejSciach dla
pieszych, a takze na przystankach komunikacji
miejskiej. Czasami nawet organizowane sg
oficjalne  parkingi kosztem  powierzchni
chodnika lub trawnika. Tolerowane jest takze,
czesto utrudniajace ruch zastawianie
chodnikow przenosnymi straganami.

Warto przytoczy¢ tutaj dwa przyklady
ze $rédmiescia Warszawy. Jednym z nich jest
ulica Swietokrzyska. Po jej zachodniej stronie
zorganizowano na poczatku lat 90. na %
powierzchni chodnika parking samochodowy
z wewnetrzna ulica parkingows znacznie
ograniczajac ruch pieszy. Plac Powstancow
Warszawy na  tablicach ~ Warszawskiego
Systemu Informacyjnego jest oznaczony
w calosci jako strefa ruchu pieszego. Juz od
dlugiego czasu jest to naduzycie z uwagi na
calkowite zajecie placu przez platny parking
strzezony. Przyklady tego typu mozna by
mnozy¢.
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Sygnalizacja swietina

Skal¢ przypadkéw, w ktérych potrzeby
pieszych sa ignorowane na rzecz plynnosci
ruchu samochodowego na skrzyzowaniach
z sygnalizacjq $wietlna dobrze pokazal Jacek
Makuch  na  przykladzie = Wroclawia?.
Posluzymy si¢ teraz jego typologia takich
niekorzystnych rozwiazan, przypisujac do nich
odpowiednie przyklady z Warszawy.

Charakterystycznym rozwigzaniem
przytoczonym przez Makucha i1 dyskryminuja-
cym pieszych w Warszawie sa sygnalizacje
akomodacyjne, uruchamiane przy pomocy
guzika dla pieszego. W miastach zachodnio-
europejskich po naci$nigciu  guzika, pieszy
otrzymuje zielone §wiatlo po kilku sekundach.
W Warszawie pieszy czeka na zielone $wiatto
kilka minut, a nast¢pnie niejednokrotnie musi
przebiega¢  jezdnig, zeby zdazy¢ przed
czerwonym.

Najbardziej niekorzystne jest jednak
instalowanie sygnalizacji akomodacyjnej nie
tylko na przejsciach poza skrzyzowaniami, ale
takze na skrzyzowaniach, gdzie pieszy musi
nacisna¢ guzik, nie w celu szybszego
otrzymania $wiatla, ale zeby je otrzymaé
w ogolel Podczas gdy poruszajace si¢
réwnolegle samochody maja zielone $wiatlo,
pieszy jesli si¢ nie zorientuje 1 nie nacis$nie
guzika (osoby starsze, niewidomil) bedzie dalej
stal na czerwonym. Czesto jednak pieszy
ignoruje  czerwone  S$wiatlo, gdyz zla
sygnalizacja zmusza go do postoju przed
przejsciem nawet jesli nie jada samochody.
Powoduje to obnizenie gotowosci do
respektowania zasad ruchu drogowego. Za
przyklady zlej sygnalizacji moga stuzyc
skrzyzowania: ul. Marsa z ul. Plowiecka,
Marszatkowskiej z Pigkna, Prostej z Zelazna,
Broniewskiego z Reymonta.

Oprocz skrzyzowan w centrum miasta,
rozwiazanie z sygnalizacja akomodacyjng
szczegblnie  stosowane jest na nowych
skrzyzowaniach w obszarach podmiejskich,
gdzie powstaja nowe osiedla mieszkaniowe.
Liczb¢ 1 lokalizacj¢ zastosowanych tam
sygnalizatoréow akomodacyjnych wrecz trudno

* Makuch Jacek, Ruch pieszy jako element systemu
komunikacji zbiorowej, Politechnika Wroctawska
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dokladnie okresli¢, gdyz ciagle ich przybywa.
Za  przyklady moga  sluzy¢  kolejne
skrzyzowania w  ciagu ulicy Swiatowida
w dzielnicy Bialol¢ka, Powstancow Slaskich
w dzielnicy Bemowo czy Alei Komisji
Edukacji Narodowej w dzielnicy Ursynow.

Rowniez  dyskryminacyjne  bywaja
pozornie wygodniejsze w uzyciu sygnalizacje
wielofazowe. Polegaja one na tym, ze $wiatlo
zielone zapala si¢ niezaleznie przy kazdej
jezdni, z ktorych sklada si¢ wielopasmowa
ulica. Jak dowiédl Makuch na przykladzie
Wroclawia, czgsto ustawienia sygnalizacji w
takich sytuacjach powoduja, ze pieszy zamiast
pokona¢ skrzyzowanie w ciagu jednego cyklu
$wiatel, jest zmuszony przeczekaé¢ nawet dwa
cykle. W Warszawie ten typ sygnalizacji nie jest
na szczesécie rozpowszechniony, choc¢ istnieje
np.: na skrzyzowaniu Powstaficéw Slaskich
1 Gorczewskie;.

Inny przyklad to sygnalizacja $wietlna
przy przejsciach przez torowiska tramwajowe,
Jest to element nickorzystny zarowno dla
pieszych, jak i dla komunikacji publicznej.
Czesto  sygnalizacja  $wietlna w  takich
wypadkach nie jest wyposazona w system
detekeji nadjezdzajacego tramwaju, mimo iz
taki system nie jest drogi i jest stosowany na
skrzyzowaniach drogowych, tak jak opisano to
wczesniej. Pieszy zmuszony jest wobec tego do
oczekiwania na zielone nawet wtedy, gdy nie
jedzie zaden tramwaj i odwrotnie tramwaje
czesto czekaja niepotrzebnie na zmiang
swiatel.  Przyklad to  Swiatla  pieszo-
tramwajowe przy wyjsciu potnocnym ze stacjt
Metro Ratusz.

Najczesciej chyba jednak wystepujacym
negatywnym zjawiskiem jest przetrzymywanie
pieszych na $wiatlach, przed zmiang sygnalu.
Ma to nie tylko negatywny skutek czasowy, ale
przede wszystkim jest to cz¢sto prowokowanie
pieszych do nieprzepisowych zachowan, ktore
moga przenosi¢ si¢ poza sfer¢ ruchu
drogowego. W szczegoélnosci pieszy niechetnie
stosuje si¢ do czerwonego Swiatla na przejsciu
dla pieszych, jezeli zielone §wieci si¢ juz od
pewnego czasu na rownoleglym przejezdzie
dla samochoddw.
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Rowerzysci

Jako niezmotoryzowani dyskryminowa-
ni w ruchu sa takze rowerzysci, mimo iz ruch
rowerowy w Warszawie ros$nie w ostatnich
latach w szybkim tempie. Jak wykazaly
pomiary przeprowadzone przez Federacje

Zielonych w latach 1998 oraz 2002 -

- wzrost byl ruchu rowerowego byl w stolicy

prawie dwukrotny?. Dyskryminacja rowerzys-

tow w wielu wypadkach ma charakter podobny
do dyskryminacji pieszych 1 zwigzana jest
m.in.: ze zla sygnalizacja S$wietlna. Jednak
gléwnym przejawem zaniedbywania intereséw
rowerzystow sa ciagle zaniedbania w realizacji
sieci drég rowerowych oraz ich wadliwe
projektowanie. Mimo uchwaly Zarzadu m.st.

Warszawy nr 188/C/96 z dnia 25 czerwca

1996 r. w sprawie tworzenia warunkow dla

komunikacji  rowerowej, ktéra nakazuje

podczas  budowy i1 modernizacji ulic

,2uwzgledni¢  potrzeby ruchu rowerowego”

oraz konsultowa¢ wszystkie projekty ze

srodowiskiem rowerowym, drogi rowerowe

w wielu wypadkach nie powstaly, a tam gdzie

powstaly popelniono kompromitujace biedy.

Szczegolnie dokuczliwe* sa m.in.:

- Nieciaglosci drég rowerowych, zwlaszcza
na skrzyzowaniach, gdzie brak
odpowiedniego oznakowania powoduje
niebezpieczne sytuacje mogace powodo-
waé wypadki drogowe. Obecnie brak
ciaglosci  obserwowany jest, np.. na
drogach  wzdluz ulicc  Marymoncka,
Modlifiska, Banacha 1 innych.

- Skomplikowany przebieg drég rowero-
wych, w  szczegélnosSci  wymuszajacy
wielokrotne przekraczanie ulicy, w wyniku
przechodzenia drogi z jednej na druga
stron¢ ulicy. Taka organizacj¢ ruchu
rowerowego obserwuje si¢ np.: na ulicy
Belwederskiej, Gorczewskiej, Woloskiej,
Wat Miedzeszyniski, Rudnickiego,
Swiderskiej. Szczegdlnie dokuczliwe jest
prowadzenie drogi rowerowej na okolo

? Informacje ze strony internetowe;j:
http://free.ngo.pl/rowery/raporty/pomiar2.htm

* Aleksander Buczynski, Ruch rowerowy w Warszawie -
stan obecny, szanse i zagrozenia

WOST, 31 maja 2004;
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skrzyzowania przez trzy ulice, czego mozna
w Warszawie do§wiadczy¢ na skrzyzowaniu
ulicy Wybrzeze Szczeciiskie 1 mostu
Swicetokrzyskiego oraz Alei Niepodleglosci
1 Batorego.

- Stosowanie nieprawidlowej nawierzchni.
Chodzi tu przede wszystkim o budowe
drog z niskiej jako$ci materiatu, np.: kostki
betonowej o grubosci 6 cm, ktéra juz po
jednym roku potrafi zniszczy¢ si¢ pod
wplywem samych warunkow atmosferycz-
nych. Tak stalo si¢ np.: na ulicy Conrada na
Chomiczéowcee. Poza tym dziwi, Ze tanszy
w zastosowaniu oraz eksploatacji od kostki
betonowej asfalt, nie jest uzywany
w  Warszawie jako nawierzchnia drég
rowerowych.

- Brak dostosowania elementéw  drogi
rowerowej do specyfiki ruchu rowerowego.
Wiele drég rowerowych nie posiada
obnizonych kraweznikéw na przejazdach
przez ulice poprzeczne. Jest to takze
element ograniczajacy ruchliwo$¢ niepetno-
sprawnych na wozkach inwalidzkich.
Razacym przykladem jest zjazd z mostu
Gdanskiego przy warszawskim ZOO,
gdzie  krawezniki  maja  kilkanascie
centymetrow wysokosci.

- Brak dbalosci o bezpieczenstwo uzytkow-
nikéw infrastruktury. Przyktadowo
promienie skretow profilowane sa tak, ze
juz jadacy z niewielka predkoscia
rowerzysta ~moze nie zmie$ci¢  si¢
w zakrecie, np.: na ulicach Jana Pawtla II,
Odrowagza, Alei Armii Krajowej. Wiele
niepotrzebnych 1 niebezpiecznych elemen-
tow umieszczanych jest takze w skrajni
drogi, co faktycznie obniza jej szerokosé
1 naraza rowerzystow na wicksze ryzyko
zderzenia, czy wypadnigcia ze Sciezki.

- Schody -  warszawski  ewenement
1 innowacja na skalg ogdlnoeuropejska.
Nizinne miasto, w ktorym jedynym
miejscem naturalnych pochylosci, jest rejon
Skarpy Wislanej jest jednoczesnie liderem
jesli chodzi o budowanie schodéw na
trasach rowerowych. Schody sa na Trasie

Strona 8

Lazienkowskiej, ~Wislostradzie, Moscie
Gdanskim, Mariensztacie, ul. Czerniakow-
skiej, Placu na Rozdrozu 1 Rondzie
Zestancoéw  Syberyjskich.  Ten ostatni
przypadek warto omowi¢ nieco szerzej, ze
wzgledu na problemy nie tylko z ruchem
rowerowym.

Budowe Ronda Zestancow Syberyj-
skich zakonczono w 2003 r., jako wezla
trzypoziomowego. Przez rondo przebiegal
istniejacy  wczesniej szlak  rowerowy,
z wielokilometrows droga rowerowa wzdiuz
al. Prymasa Tysigclecia — ze wzgledu na swa
dlugo$¢ wazny element skromnej na razie
infrastruktury ~ rowerowej  w  miescie.
Na rondzie droga rowerowa zostala puszczona
do podziemnego przejScia dla pieszych, od
potudnia zakonczonego tagodnym zjazdem,
a od pélnocy schodami — cho¢ nie stato nic na
przeszkodzie, aby od tej strony réwniez
zaprojektowa¢ pochylni¢ zamiast schodow
(dalej na odcinku niespelna 100 m droga
rowerowa zjezdza do tunelu biegnacego na
tym samym poziomie, co przejScie dla
pieszych). Jednoczesnie budowa podziemnego
tunelu do skretu w lewo z Alei Jerozolimskich
w Aleje Prymasa Tysiaclecia uniemozliwia
w  przyszlosci  przeprowadzenie  linii
tramwajowej, od lat planowanej w tym miejscu.
Warto dodaé, ze zupelnie nielogicznym
1 nickonsekwentnym rozwigzaniem na rondzie
jest zastosowanie przejScia dla  pieszych
w poziomie ulicy przez jezdni¢ poludniowsa
Alej Jerozolimskich, podczas gdy wybudowano
przejscia podziemne pod jezdnia péinocna.

Poza tym, tak samo jak dla pieszych,
utrudnieniem dla rowerzystow sg sygnalizatory
akomodacyjne wymagajace uzycia guzika.
W wielu miastach Europy, zamiast zmuszac
rowerzystow do zsiadania z rowerow,
naciskania guzika 1 czekania na zielone §wiatlo,
stosowana jest petla  rowerowa, czyli
wykrywanie zblizajacych si¢ roweréw za
pomoca czujnika. Zwykle rowerzysci dostaja
zielone swiatto zanim dojada do skrzyzowania.
W Warszawie mozna spotkac si¢ z taka petla,
jednak jest ona uzywana jedynie do
wykrywania samochodow zblizajacych si¢ do
skrzyzowania. W zaden sposob nie reaguja one
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na rowerzystow jadacych wulica, poniewaz
czuto$¢ 1 czujnika  to
uniemozliwia.

Warto takze wspomnie¢, o symptomie
usuwania rowerzystow za wszelka ceng z ulicy,
podobnym do likwidacji przejs¢ dla pieszych.
Na wielu ulicach miasta budowanie drog
rowerowych nie jest mozliwe, a czasem nie jest
konieczne, ale konieczne jest zapewnienie
rowerzystom odpowiedniego miejsca na ulicy,
chociazby za pomoca znakéw drogowych.
Powszechne zastosowanie uspokojenia ruchu
oraz wlasciwego oznakowania pionowego
1 poziomego zapewniloby bezpieczenstwo
rowerzystom 1 wystarczajacy komfort jazdy
kierowcom.  Niestety istnieja  przypadki,
w ktorych drogi rowerowe budowane sa
zupelnie niepotrzebnie na mato uczg¢szczanych
1 waskich ulicach, gdzie niskonaktadowe $rodki
uspokojenia  ruchu bylyby duzo lepszym
rozwiagzaniem. Wyglada to tak, jakby
projektant za wszelka cene staral si¢ usunac
wszelki inny niz samochodowy ruch z ulicy.

usytuowanie

Wspolne problemy pieszych i rowerzystow

Na wadliwie zaprojektowane drogi
rowerowe w Warszawie skarza sie takze
srodowiska niepelnosprawnych, zwlaszcza
niewidomych. Szczegdlny klopot sprawiaja im
drogi, ktore zbyt czesto zmieniaja polozenie
wzgledem chodnika, lub sasiaduja z nim, ale
nie odrézniaja si¢ od niego nawet rodzajem
nawierzchni. Przykladem w tym wzgledzie
moga by¢ drogi rowerowe przy ulicy
Belwederskiej, w Parku Agrykola, na ulicy
Stowackiego. Na te i inne wady projektowe juz
od dawna zwracali uwage warszawscy
rowerzysci, sygnalizujac, ze Zle zaprojektowana
droga rowerowa moze by¢ zagrozeniem nie
tylko dla rowerzysty, ale takze dla pieszego. Ich
apele ciagle pozostaja bez echa.

Niewidomi, ale takze rowerzysci i inni
piesi sa takze szczegdlnie poszkodowani przez
nielegalnie parkujace samochody, nawet jezeli
postéj ten bywa usprawiedliwiony, np.:
roztadunkiem pojazdu. Srodowiska
niewidomych zwracaja takze uwage, ze
niekiedy ~ oznakowane  postoje  platne
w centrum miasta bywajq znacznym dla nich
utrudnieniem w ruchu pieszym. Przykladem

Centrum Zréwnowazonego Transportu

moze by¢ wspomniany parking na ulicy
Swictokrzyskiej, ktory niczym nie odréznia sie
od chodnika, a dozwolono na nim na ruch
1 postdj samochodow, Uniemozliwia on takze
bezpieczne poprowadzenie tamtedy drogi
rowerowej.

Warto wspomnie¢ takze na koniec
o czestym niestosowaniu si¢ do zasady tréjkata
bezpieczefistwa przy przejsciach dla pieszych
1 przejazdach rowerowych. Zasada ta polega na
pozostawieniu uczestnikom ruchu przekracza-
jacym ulice co najmniej 10 metréow w kazda
strone od krawedzi przejscia lub przejazdu, tak
aby mogli zauwazy¢ nadjezdzajace pojazdy
1 by¢ przez ich kierowcow zauwazeni. Niestety
powszechne jest takie sytuowanie, zwlaszcza
parkingéw przyulicznych, ze nie pozostawia si¢
nawet kilku metréw wolnej przestrzeni od
przejscia  (przejazdu). Piesi 1 rowerzysci
zmuszani sg do niebezpiecznego wychylania
si¢ lub wkraczania na ulicg w celu rozpoznania
sytuacji drogowej, a kierowcom  trudniej
zauwazyC  pieszych  schowanych — miedzy
samochodami.

Komunikacja publiczna

Kolejna forma dyskryminacji niezmoto-
ryzowanych jest programowanie sygnalizacji
$wietlnej bez uwzglednienia priorytetéw dla
komunikacji publicznej. Z reguly sygnalizacja
jest synchronizowana pod potrzeby kierowcow
1 tworzy ,zielone fale” - czesto oparte na
predkosciach znacznie powyzej dozwolonych!
Tymczasem dzieje si¢ to kosztem pojazdéw
komunikacji zbiorowej. Na przyklad tramwaje
jadace wzdluz al. Jerozolimskich, czy Marszal-
kowskiej maja na kazdym skrzyzowaniu o kilka
sekund krotsze zielone $wiatlo, niz jadace
obok samochody. Skrajnym przypadkiem jest
pl. Starynkiewicza, gdzie tramwaj ma tylko 20
sekund zielonego $wiatta w cyklu i w godzi-
nach szczytu tworza si¢ kolejki tramwajow
oczekujacych na wjazd na przystanek. Réwniez
na Placu Zawiszy tramwaje wjezdzajace od
strony ulicy Grojeckiej mogg korzystac
z zielonego $wiatla tylko przez 6 sekund.
W efekcie w centrum miasta tramwaj znacznie
wiecej czasu stoi na $wiatlach 1 przystankach,
niz jedzie (w stosunku ok. 7:3).
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W Warszawie takze, mimo deklaracji
kolejnych politykow, istnieje niewielka, dajaca
si¢ wymieni¢ na palcach u rak, liczba paséw dla
wylacznego ruchu autobuséw. Sa to utworzo-
ne juz dawno, przed 2000 rokiem pasy na
odcinkach  ulic  tam, gdzie wystepuje
notoryczne zatloczenie, ktére powoduje
spoznienia kursowych autobuséw komunikaciji
publicznej. Juz od dluzszego czasu postuluje
si¢ wprowadzenie paséw dla autobusow
w najbardziej zatloczonych miejscach np.:
moscie Slasko-Dabrowskim, ulicy Modlinskie;
przy wijezdzie na most Grota-Roweckiego,
Swictokrzyskiej. Niestety nie przynosi to
skutku. Rowniez duzym problemem zwigza-
nym z pasami dla autobuséw, jest ich
respektowanie przez kierowcow, gdyz pasy
autobusowe nie sg oddzielanie od reszty jezdni,
tak jak w innych miastach europejskich,

separatorami.
Poza  brakiem  nowych  paséw
autobusowych ~ ostatnio  zaobserwowano

przypadki powrotu do niekorzystnych dla
komunikacji publicznej regulacji sygnalizacji
swietlnej w miejscach, gdzie istnialo pewne
uprzywilejowanie tych pojazdéw. Na przyklad
na ulicy Wolczynskiej na  przejezdzie
tramwajowym  zlikwidowano  sygnalizacj¢
akomodacyjna, reagujaca na nadjezdzajacy
tramwaj zmiang $wiatel na zielone dla
tramwaju.

Zagadnieniem  laczacym  problemy
pieszych 1 komunikacji  publicznej, sa
niekorzystne zmiany lokalizacji przystankéw
transportu publicznego w wyniku remontow,

czy modernizacji drég lub reorganizacji ruchu.
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Do jednego z takich niekorzystnych przesunieé
doszto w Warszawie na Placu Zawiszy, ktory
stynal z tworzacych si¢ przed nim korkéw. Co
prawda w  wyniku reorganizacji ruchu
stworzono korzystne warunki dla autobuséw,
wytyczajac dla nich osobne pasy, jednak
dokonano jednoczesnie rozbicia dotychczas
jednego dogodnie lezacego przy stacji
kolejowej przystanku przystanku, na wiele
przystankéw. Przy czym nowe przystanki leza
w duzej odleglosci od siebie w zupelnie
innych, mniej uczeszczanych przez pieszych
czgsciach skrzyzowania. Nieznacznie zatem
udato si¢ roztadowaé korki przy placu
Zawiszy, jednak pieszych zmuszono czg¢sto do
wielokrotnego dodatkowego  przekraczania
ulicy i straty czasu.

Pewnej niekorzystnej zmianie podlegaja
niestety czasem 1 rozklady jazdy komunikacji
publicznej w Warszawie. Moze to by¢
wydluzenie czasu jazdy linii autobusowej
spowodowane dodaniem przystanku. Przy
czym nalezy zaznaczy¢, ze utworzenie tego
przystanku jest wynikiem czgsto niekorzys-
tnych w skali miasta zmian w zagospodaro-
waniu terenu, dokonanych np.: przez wielkie
sieci handlowe. Warszawski Zarzad Trans-
portu Miejskiego znany jest takze z dokonywa-
nych czg¢sto zmian rozkladéw jazdy, ktére nie
zawsze poprzedzone sa rzetelng analizg
potokéw pasazerow, w wyniku czego dochodzi
do przeladowania pojazdow. Taka redukcja
liczby autobuséw miala miejsce w czerwcu
2004 roku i wywolala powszechne oburzenie
pasazerow, szeroko komentowane w lokalnych
mediach.
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R AP ORT: Problemy ogélnokrajowe

Wiele probleméw specyficznych dla miast, ktore szczegdlnie widoczne sa w tak duzej

aglomeracji jak Warszawa, wynika z nieprawidlowych rozwiazan usankcjonowanych prawnie przez
wladze Panstwa. Przede wszystkim zmiana tych prawnych uwarunkowan spowoduje lepsze
postepowanie projektantéw wobec niechronionych uczestnikow ruchu drogowego w skali lokalne;.
Podobne rozumowanie ma zastosowanie do zaniedbywania komunikacji publicznej poza obszarami
miejskimi. Tutaj takze wiele dzialan bedacych w rekach wladz ponadlokalnych, moze zmienié
sytuacje lokalna na lepsza, zwlaszcza jesli pelne zastosowanie bedzie miala zasad subsydiarnosci

kluczowa dla spoleczenstwa obywatelskiego.

Komunikacja publiczna

Problemy ogolnokrajowe komunikacji
publicznej dotycza przede wszystkim ciaglej
likwidacji kolejowych polaczen regionalnych,
a w konsekwencji odcinania coraz wigkszych
miejscowosci ,,0d §wiata”. Obecnie kolej nie
dociera do tak duzych miejscowosci, jak
Lomza, Walcz, Olecko, a do Zamoscia kursuje
tylko 1 para pociagéw dziennie. Likwidacjq
polaczen kolejowych coraz bardziej zagrozone
sa takze takie miasta, jak Ostroleka, Plock,
Stoczek  Lukowski, Przysucha, Gostynin,
Plonsk, Pionki. Moga one juz w 2005 roku nie
posiada¢ komunikacji kolejowej, lub mie¢ tylko
szczatkowe polaczenia kolejowe, ktore nie
beda wystarczaly 1 zaspokajaly potrzeb
pasazerow, w wyniku czego odwroca si¢ oni
od kolei, co doprowadzi do kolejnych
zamknig¢ linii kolejowych.

Tymczasem  doswiadczenia  krajow
Europy z lokalnymi i regionalnymi liniami
kolejowymi sg zupelnie odmienne od obecnej
praktyki Polskiej. Kolej regionalna przezywa
okres rozkwitu, czesto o bardzo spektakular-
nych rozmiarach, ktéry wcale nie jest
spowodowany znacznymi nakladami finanso-
wymi przeznaczonymi na funkcjonowanie
kolei. Przyktad dla Polski lezy niedaleko tuz za
jej zachodnia granica, na niemieckiej czg¢sci
wyspy Uznam. Prowadzone tam przez prezna
firm¢, UBB Gmbh, wydzielona z Deutche
Bahn, przedsigbiorstwo kolejowe, w krotkim
czasie w wyniku reorganizaciji rozktadéw jazdy
1 niewielkich  remontow  infrastruktury
zwigkszylo liczbe pasazeréw z 260 000 do
1 940 000. Warto doda¢, ze w niemieckie]
czesci wyspy Uznam nie ma tak duzych miast,

Centrum Zréwnowazonego Transportu

jak polskie Swinoujscie, a niektére linie nie
posiadaja wrecz miast na swojej trasie>.

W Polsce natomiast kolej wycofuje si¢
z takich linii kolejowych, ktorych obstuge
usiluje  przeja¢ komunikacja autobusowa.
Stabo =zastepuje ona jednak likwidowane
polaczenia kolejowe, ze wzgledu na dluzszy
czas jazdy, wyzszy koszt biletu 1 wigksza
zawodno$¢, zwlaszcza zimg. Poza tym wiele
tras  autobusowych  nie  pokrywa  si¢
z kolejowymi, czesto nie oferujac dogodnych
polaczenn  pasazerom. Proces  likwidacji
lokalnych linii kolejowych jest tlumaczony
niskim popytem, a w konsekwencji stabym
pokryciem kosztow wplywami z Dbiletéw
(czgsto na poziomie ponizej 20%). Jednakze,
jak pokazuja analizy niezaleznych osrodkow,
np. Instytutu Rozwoju 1 Promocji Kolei
zarzadzanie przewozami kolejowymi jest
fatalne, w szczegolnosci rozklady jazdy sa
calkowicie niezgodne z potrzebami pasazerow.
Bardzo czg¢sto brakuje kursow dojazdowych
do pracy na 7., czy 8. oraz powrotnych po 15.
1 16., za to sa kursy o 4., czy 22. w nocy.
Czesto tez wystepuja kilkugodzinne przerwy
miedzy pociggami, po czym w ciggu godziny
jada 2-3 pociagi. Nic dziwnego, ze koleja
podrézuje coraz mniej osob, az wreszcie latwo

jest  uzasadnic catkowite zaprzestanie
przewozow.

Za przyklad mozna podac
postepowanie wladz wojewodztwa

mazowieckiego 1 Mazowieckiego Zakladu
Przewozéw  Regionalnych.  Planuja  one
likwidacje kilku regionalnych, peryferyjnych

> Fularz Adam, Paradoks na graniczy, Kolej dzi$ i jutro,
pazdziernik — listopad 2003;
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linii kolejowych, argumentujac to bardzo
niskim popytem i bardzo niskim pokryciem
kosztow wplywami z biletow. Jak wykazal
raport Centrum Zréwnowazonego Transportu
niskie potoki podréznych sa wynikiem
absurdalnego rozkladu jazdy. Przykladowo na
najbardziej zagrozonej linii Nasielsk - Sierpc,
juz od 1 czerwca 2004 wprowadzono kolejows
komunikacj¢ ~ autobusowa. Przy  czym
w rozkladzie jazdy pierwszy pociag do Sierpca
od strony Nasielska przyjezdzal o godzinie
11.56! Nie mozna bylo zatem wykorzystac
pociagu do dojazdu do pracy, czy szkoly, nic
wigc dziwnego, ze notowal on niska
trekwencje. Wedlug prezesa spotki PKP PR,
rozklad byl  wlasciwy, gdyz  pociag
przyjezdzajacy o 11.56 stanowil dojazd do
Sierpca z Warszawy. Trudno jednak uznad, ze
ktokolwiek uda si¢ w taka podréz z Warszawy
do Sierpca, zwazywszy, ze musialby wyjechac
o 7.52 z Warszawy Centralnej, a wigc podroz
zajelaby mu 4 godziny. W kazdym razie nie
bedzie to podrézny masowy, dojezdzajacy stale
do pracy, ktory zapewnitby linii rentownosé.
Tym bardziej, Ze autobus na trasie Warszawa —
- Sierpc jedzie nieco powyzej 2 godzin.
W polaczeniach z Warszawa, pod ktoére jest
ukladany rozklad, linia ta nie jest wigc zupelnie
konkurencyjna. Tymczasem pociag w lokal-
nych relacjach — np. z Sierpca do Raciaza, czy
Plonska jest w pewnym stopniu konkurencyjny
do autobusu, tylko ze niestety dla takich relacji
rozklad ~ pociagébw  jest absurdalny —
w przeciwienstwie do autobuséw, ktérych
kursuje kilkanascie par dziennie, w dogodnych
porach.

Sytuacja  taka  wynika 2z  braku
kompetencji kadry zarzadzajacej w spotkach
PKP, co =z kolei jest efektem permanentnie
ztej kondycji finansowej firmy, a co za tym
idzie procesu negatywnej selekciji
zatrudnionych pracownikéw. Zachodzi takze
podejrzenie, Ze jest to element celowej polityki
przewoznika, ktéry uznawszy pasazerskie
przewozy regionalne za nierentowne, pragnie
ograniczy¢ ten segment swojej dziatalnosci, nie
baczac na to ze stanowi on wigckszo$¢ jego
pracy przewozowej, daje prace wickszosci
zatrudnionych, a pasazerowie odcieci od kolei
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lokalnych nie bedg takze korzysta¢ z polaczen
ekspresowych.

Z drugiej strony przewoznik nie potrafi
skutecznie ogranicza¢ kosztéw, co przejawia
sic w kolosalnym przeroscie zatrudnienia
w administracji, gdy w tym samym czasie
wystepuje  wiele wakatéw na stanowiskach
kasjerek, czy zawiadowcow. Rowniez ogromne
koszty pochlaniaja kursy niepotrzebnie zbyt
dtugich 1 cigzkich pociagow. Wedlug analizy
IRiPK dobrze wykorzystany autobus szynowy,
dzigki kilkukrotnie nizszej masie od skladu
lokomotywowego, a co za tym idzie nizszemu
zuzyciu paliwa, przynosi oszczednosci na
kosztach paliwa rzedu 2 mln zl rocznie, czyli
jego zakup zwraca si¢ po ok. dwoch latach.
Céz 2z tego, kiedy autobusy szynowe
zarzadzane w  Wielkopolsce przez PKP
Przewozy Regionalne przejezdzaja dziennie
jedynie ok. 250 km, podczas gdy autobus
zarzadzany przez samorzad wojewodztwa
lubuskiego przejezdza dziennie ponad 500 km,
a rozklady autorstwa IRiPK przewiduja 800
km.

Wspominajac o spolecznych skutkach
dla pasazeréw, warto przytoczy¢ wyniki badan
na ten temat przeprowadzonych w Instytucie
Gospodarki i Przestrzennego Gospodarowania
PAN w 2001 roku®. Przede wszystkim
likwidacja kolejowych linii lokalnych zmusita
wielu dotychczasowych pasazeréw kolei do
zakupu samochodu, gdyz w niektérych
przypadkach tylko 60% lezacych na trasie kolei
miejscowosci mialo dogodne polaczenie
autobusowe. Oczywiscie na samochdd stac
bylo tylko najzamozniejsze osoby i rodziny,
a 1 w takich przypadkach, przy znacznym
wysitku dla  budzetu domowego. Straty
tinansowe wynikaly takze, z braku mozliwos$ci
dokonywania taniszych zakupow na dotych-
czasowej trasie linii kolejowej. Z tego powodu
zreszta stracily takze gospodarczo niewielkie
osrodki miejskie przy wylaczanych z ruchu
liniach kolejowych, ktore przestaly
niejednokrotnie  by¢ lokalnymi  centrami
gospodarczymi, generujac bezrobocie i biedg.

6 Taylor Zbigniew, Zamkniecia dla ruchu pasazerskiego
linii kolejowych w Polsce i ich spoteczne konsekwencje,
Przeglad Geograficzny 2003, 75, 3, s. 351-383.
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Niespojne i sprzeczne z prawem

miedzynarodowym akty prawne

Wiele z  przytoczonych — powyzej
probleméw wynika takze 2z uwarunkowan
prawnych, czy organizacyjnych narzuconych
przez wladze krajowe zaréwno w  sferze

komunikacji  publicznej, jak 1  ruchu
drogowego.
Komunikacja publiczna

W zakresie komunikacji publicznej nie
mozna zaniedba¢ takiego faktu, iz obowiazki
z  zakresie jej  koordynacji  (zarowno
komunikacji kolejowej, jak 1 autobusowej) na
szczeblu samorzadowym zostaly przekazane
wladzom jednostek administracji terytorialne;j,
bez  nalezytego  przesunigcia  $rodkéw
budzetowych. Na przyklad w 1997 roku
koordynacja regionalnych przewozow
kolejowych na mocy ustawy o transporcie
kolejowym stala si¢ zadaniem wlasnym
samorzadu  wojewodztwa finansowanym
z dotacji panstwowej. Jednak rok rocznie
ustawowa dotacja do przewozéw regionalnych
w budzecie Panstwa byla zmniejszana, az w
konicu nowelizacja ustawy o transporcie
kolejowym z 2004 roku  scedowala
finansowanie przewozow regionalnych
wylacznie na samorzady. Tymczasem zrédia
finansowania samorzadow praktycznie nie
ulegly zwigkszeniu. W efekcie np.: samorzady
chetne do ustawowo darmowego przejecia
lokalnej linii kolejowej, nast¢pnie nie znajduja
pieniedzy w budzecie chocby na dzierzawe
taboru, nie méwiac juz o jego zakupie. Innym
przykladem, tym razem z zakresu komunikacji
miejskiej, jest nalozony wustawowo na
przewoznikéw komunikacji publiczne;j
obowiazek zapewniania przejazdéw ulgowych
kombatantom 1 studentom. Prawodawca
zmusza lokalnych organizatorow przewozow
do dotowania tych przejazdéw, samemu
umywajac  rece od  finansowania  tej
dzialalnosci, cho¢ jest jej sprawca. Miasto
stoteczne Warszawa postanowilo dochodzi¢
w sadzie swoich praw z tym zwigzanych, ale
nie znajdujac na razie uznania w oczach
sedziow.

Centrum Zréwnowazonego Transportu

Ruch drogowy

Polskie prawo (m.in. Ustawa Prawo
o ruchu  drogowym,  Rozporzadzenie
o znakach 1  sygnalach  drogowych,

Rozporzadzenie o warunkach technicznych
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
1 ich usytuowanie, Rozporzadzenie w sprawie
szczegblowych warunkéw  technicznych dla
znakow 1 sygnaléow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego) sankcjonuje
dyskryminacje niechronionych uczestnikow
ruchu 1 w wielu wypadkach wymusza
rozwiazania sprzeczne 2z dobra praktyka
1 wymogami bezpieczenstwa.

Podstawowy akt prawny w  tej
dziedzinie - Ustawa Prawo o Ruchu
Drogowym  (PoRD) - jest sprzeczna
z Konwencja Wiedeniska o Ruchu Drogowym
z 1968  roku. Jest  to  efektem
nieprzemyslanych ~ zmian  wprowadzonych
nowelizacja PoRD z 2001 r. - usuni¢to np.
artykul 27 punkt 2, co w powigzaniu z art. 33
punkt 4 powoduje sprzecznos¢ z art. 16 punkt
2  Konwencji (chodzi o  ustgpowanie
plerwszenstwa przejazdu rowerzyscie
jadacemu na wprost droga rowerowa, podczas
gdy kierowca skreca w prawo na skrzyzowaniu
w ulice poprzeczna — na podstawie polskich
przepisoOw, obecnie kierowca ma pierwszen-
stwo przed rowerzystal). Naruszenie jedno-
znacznych zapisow Konwencji Wiedeniskiej nie
tylko podwaza wiarygodnos$¢ Polski wobec
innych sygnatariuszy i naraza ja na retorsje, ale
przede wszystkim stanowi wylom w podejsciu
do  kluczowej  kwestii  bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu
w szczegolnie kolizyjnych obszarach, jakim sa
skrzyzowania. Filozofia obecnych przepisow
stoi w sprzecznosci z dobrg praktyka: zacheca
kierowcow do niebezpiecznych zachowan,
1 jest przyczyng rosnacej liczby wypadkow,
takze $miertelnych, z udzialem rowerzystow.

W rozporzadzeniu o  warunkach
technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne wyst¢puja spore luki, brakuje np.
okreslenia ~ minimalnej  szerokosci  dla
dwukierunkowych ciagdw pieszo-rowerowych
(par. 47), minimalnych promieni lukéw czy
warunkéw  widocznosci na  drodze dla
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rowerow. Dopuszcza sig stosowanie
nawierzchni z kostki betonowej stawiajacej
ogromne opory toczenia oraz nie pozwala si¢
lokalizowa¢ progéw zwalniajacych blizej, niz
40 m od skrzyzowania. To drugie rozwiazanie
w szczegolnosci  uniemozliwia  bezpieczne
prowadzenie drég rowerowych 1 przejsé dla
pieszych po tzw.: podwyzszonych
skrzyzowaniach. Przymusowe jest lokalizowa-
nie przejazdéw rowerowych miedzy tarcza
skrzyzowania a przejSciem dla pieszych, co
czgsto  wymusza  niepotrzebne  kolizje
1 konflikty z ruchem pieszym utrudniajace
budowe drég rowerowych?.

Wiele regulacji jest niespdjnych i niejas-
nych - w rezultacie rozwigzania wdrazane
w jednych miastach bez probleméw, w innych
blokowane sa przez zarzady dréog jako

7 Hyta Marcin, Sciezki Rowerowe. Dobra praktyka na
przyktadzie Krakowa, WOST, 31.05.2004;
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sprzeczne z obowiazujacym prawem (np.:
kontrapasy dla roweréw czy podniesione
przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe).
Dochodzi do  sytuacji  absurdalnych -
- jednokierunkowy cigg pieszo-rowerowy
o szerokosci 2,40 m jest uznawany za
sprzeczny z prawem, ale niemal o polowe
wezszy (1,40 m) ciag dwukierunkowy nie budzi
zastrzezen organdw uzgadniajacych.

Rowniez regulacje dotyczace
obowigzkowego wyposazenia roweréw sg
niezyciowe, nie uwzgledniaja wielu dostepnych
na rynku 1 coraz czesciej stosowanych
rozwiazan (np. przednie oSwietlenie diodowe
czy  dziecigce  przyczepki  rowerowe).
Natomiast czesto stycha¢ glosy naklaniajace
do nalozenia na rowerzystéw obowiazku
stosowania kaskéow ochronnych, pomimo iz
takiego obowiazku nie ma w zadnym z innych
krajow europejskich.

Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych



CENTRUM ZROWNOWAZONEGO TR
oraz
SPOLECZNY RZECZNIK NIEZMOTOR

sq projektami
STOWARZYSZENIA ZIELONE M/

Wszelkie pytania dotyczace raportu nalezy kiero
SPOLECZNY RZECZNIK NIEZMOTORYZO
CENTRUM ZROWNOWAZONEGO TRANS
Stowarzyszenie ,,Zielone Mazowsze”
ul. Nowogrodzka 46 lok. 6
00-695 Warszawa
tel./fax.: (22) 6217777
e-mail: zielone.mazowsze@neostrada.J

| S

Phare

Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych dziala przy wsparciu
Fundacji im. Stefana Batorego
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razie oficjalnego stanowiska Unii Europejskie;.




