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GENEZA PROJEKTU

POTENCJALt RUCHU ROWEROWEGO

Program na rzecz bezpiecznej jazdy rowerem ma na celu wzmocnienie dziatan zwigzanych z poprawg
bezpieczehstwa ruchu drogowego (BRD) dzieki zwiekszeniu kompetencji organizacji pozarzgdowych,
zaangazowanych zaréwno w tg problematyke jak i promujgce jazde rowerem jako codziennego
srodka transportu. Szacuje sie, ze kazdego roku okoto 1,3 miliona ludzi na catym Swiecie ginie w wypadkach
drogowych, przy czym sg one gtéwng przyczyng zgondw wsrod dzieci i mtodziezy w wieku od 5 do 29
lat. Mimo, ze nieszczesliwe wypadki wystepujg na catym sSwiecie,to jednak przyczyng ponad 90%
wszystkich zgondw sg wypadki drogowe w krajach o najnizszym i Srednim dochodzie'.
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i Srednim dochodzie ginie w wypadkach drogowych

W 2015 roku Swiatowa Organizacja Zdrowia opublikowata raport dotyczgcy $wiatowego BRD2. W publikacji
tej zwrécona uwage na ryzyka, ktére nalezy wyeliminowac, aby osiggnac¢ cele zwigzane z poprawa
BRD. Cele te wyznaczone zostaty odpowiednio na koniec roku 2020 i roku 2030. Kazdego dnia ginie
ponad 3 tys. nastolatkdw z przyczyn, ktore nalezy jak najszybciej wyeliminowac?, a w krajach o wysokim,
Srednim i niskim dochodzie gtéwnga przyczyng zgonéw nastolatkow w wieku od 10 do19 lat sg wypadki
drogowe. Dane te wskazujg, ze nalezy dazy¢ do wyeliminowania niepotrzebnej utraty zycia przy uzyciu
wszelkich mozliwych zasobow?.

Zgodnie z wynikami badan Swiatowego Instytutu Zasobéw zawartymi w raporcie ,Ratowanie zycia
dzieki zréwnowazonemu transportowi”, w momencie zwiekszenia sie w miastach skali ruchu
rowerowego mozna zaobserwowac wyrazny trend znaczgcej poprawy BRD uwzgledniajgcy nie tylko
niezmotoryzowanych jego uczestnikéw. W raporcie podano przyktad Kopenhagi jako miasta, w ktérym
poprawa widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej bezposrednio wplyneta na gwattowny
spadek liczby ofiar Smiertelnych w ruchu drogowym?®. Dziatania na rzecz BRD powinny takze
doprowadzi¢ do znaczgcego zwiekszenia liczby cyklistdw oraz innych uzytkownikéw zréwnowazonych
srodkéw transportu. Kluczowym elementem tych dziatan jest promowanie i zachecanie do codziennej
jazdy rowerem dzieki wygodnej i przyjaznej infrastrukturze rowerowe;.

W krajach Unii Europejskiej mozna odnotowac poprawe BRD. W latach 2001-2010 liczba Smiertelnych
wypadkow spadta o 43%, natomiast w latach 2010-2017 o kolejne 20%. Jednak mimo to, liczba ofiar
Smiertelnych nadal wynosi blisko 26 tys. oséb rocznie (od 2014 r. liczba ofiar Smiertelnych spadta do
tego poziomu)®.

W ciggu ostatnich dziesieciu lat liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach samochodowych spadta o 50%.
W przypadku wypadkéw Smiertelnych cyklistow liczba ofiar utrzymuje sie na statym poziomie 25%
wszystkich ofiar Smiertelnych, przy czym np. w 2014 . liczba ofiar nieznacznie wzrosta. Wskazuje to na fakt,
ze w Europie mozna zaobserwowac znaczace postepy w ograniczaniu wypadkdéw smiertelnych z udziatem
cyklistow. Jednak liczba wypadkéw Smiertelnych uzytkownikéw innych srodkéw transportu nie zostata
jeszcze odpowiednio zredukowana.

Thttp://apps.who.int/adolescent/second-decade/files/1612_MNCAH_HWA_Executive_Summary.pdf

2WHO, 2019, Maternal, newborn, child and adolescent health,
http://www.who.int/maternal_child_adolescent/topics/adolescence/what-is-global-aa-ha/en/

3WRI, 2013, Saving lives with sustainable transport,
http://wriorg.s3.amazonaws.com/s3fs-public/saving_lives_with_sustainable_transport.pdf

4EC, 2019, CARE Statistics - accidents data, https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en
>Edwards P, Tsouros A, 2006, Promoting physical activity and active living in urban environments, WHO Europe,
http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0009/98424/E89498.pdf

8 EC, 1999, Cycling: the way ahead for towns and cities, http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf

SYSTEMOWE DZIALANIA NA RZECZ POPRAWY BEZPIECZENSTWA RUCHU ROWEROWEGO

PRZEWODNIK PO NAJLEPSZYCH PRAKTYKACH STRONA 4

Ruch rowerowy powinien by¢ istotng czescig zintegrowanego rozwoju polityki miejskiej oraz polityki
transportowej. Zaréwno witadze publiczne jak i samorzgdowe coraz czesciej wspierajg dziatania na rzecz
rozwoju ruchu rowerowego. Wynika to z faktu iz jest to doskonate narzedzie do wspierania takich wyzwan
spotecznych jak profilaktyka zdrowotna, redukcja korkéw drogowych, ograniczenie zanieczyszczenia
powietrza czy tez redukcji emisji CO,. Rozwdj ruchu rowerowego jest powigzany z polepszeniem sie BRD.
Wynika to z faktu, ze przewazajgca ficzba wypadkéw jednak powigzana jest z udziatem w nich pojazdow
silnikowych.

W Europie ponad 30% podrézy przy uzyciu samochodu dotyczy odlegtosci krotszej niz 3 km’, natomiast
50% podrozy dotyczy dystansu mniejszego niz 5 km8, dodatkowo 73% Europejczykdw stwierdza, ze cyklisci
powinni otrzymac wieksze instytucjonalne wsparcie niz uzytkownicy pojazdow silnikowych. Wskazuje to
wyraznie na duzy potencjat korzystania z rowerdéw jako codziennego $rodka transportu. Trzeba mie¢,
jednak na uwadze, ze jedng z gtéwnych barier ograniczajgcych wzrost korzystania z roweru sg zagrozenia
i niebezpieczenstwa wystepujace nadal w ruchu drogowym.

Poprawa poziomu BRD jest istotnym elementem zachecajgcym do jazdy na rowerze. Musimy zmniejszac
same ryzyka i percepcje ich postrzegania, tak aby zachecic¢ jak najwiekszg liczbe oséb do rezygnacji
z zanieczyszczajgcych srodowisko pojazdéw silnikowych na rzecz wyboru bardziej zrownowazonych,
bezpiecznych i aktywnych form poruszania sie.

PRZEWODNIK PO NAJLEPSZYCH PRAKTYKACH

Systemowe dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu rowerowego (czyli niniejszy przewodnik
po najlepszych praktykach) zawiera zestawienie dziatan, ktére mogg zosta¢ zaadaptowane i zastosowane
zarowno w ramach dalszej popularyzacji i promocji dziatan na rzecz ruchu rowerowego jak i poprawy
poziomu BRD. Zostaty tu zebrane najlepsze praktyki zwigzane z wieloletnimi doswiadczeniami dotyczgcymi
tych zagadnien zaréwno z Krolestwa Niderlandow jak i z Danii. W tych krajach osiggnieto znaczacy poziom

wiedzy eksperckiej dotyczacej zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu rowerowego.

Niniejszy przewodnik zostat przygotowany dzieki scistej wspétpracy pomiedzy Europejska Federacja
Cyklistéw (ECF) a Fietsersbond (Holenderskg Federacjg Cyklistéw) oraz Cyklistforbundet (Duriskg Federacjg
Cyklistow). Zawiera on zestawienie najlepszych praktyk, ktére mozna zaadaptowa¢ w kontekscie
zachowan uzytkownikéw ruchu drogowego, projektowania infrastruktury drogowej i jej pdzniejszego
zarzadzania oraz nowych rozwigzan na rzecz bezpieczenstwa, ktére bedg zamontowane w pojazdach.
W podreczniku omoéwiono szeroki wachlarz tematdéw dotyczgcych najbardziej istotnych zagadnien
z perspektywy decydentdw, ekspertdw BRD, a takze wszystkich os6b zainteresowanych zagadnieniami
poprawy BRD.

7 https://ecf.com/what-we-do/cycling-economy/economic-benefits

8).Johan de Hartog, H. Boogaard, H. Nijland, G. Hoek, 2010, Do the health benefits of cycling outweigh the risks?,
Environmental health perspectives, 118(8), 1109-1116, https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2920084/
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WPROWADZENIE

I. JAK WZGLEDNE BEZPIECZENSTWO PROWADZI DO REALNEGO BEZPIECZENSTWA.

Zwiekszenie bezpieczeristwa ruchu rowerowego pozytywnie wptywa na podniesienie poziomu
zdrowia publicznego

Biorgc pod uwage, ogromne korzysci zdrowotne i Srodowiskowe wynikajace z jazdy rowerem?® plan na rzecz
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu rowerowego powinien takze uwzglednia¢ zaréwno promowanie jazdy
rowerem jak i popularyzacje chodzenia piechotg. Takie dziatania przyczyniajg sie do zmniejszania
postrzegania ryzyk zwigzanych z tymi srodkami transportu. Zwiekszenie ruchu rowerowego jest
rozwigzaniem wielu problemow i wyzwan w naszych miastach. Jest to takze upowszechnieniem zdrowego
stylu zycia. Lata przezyte w zdrowiu, uzyskane dzieki jezdzeniu rowerem znacznie przewyzszajg utracone lata
zycia zwigzane z chorobami i urazami'®. Ruch rowerowy moze przyczynic¢ sie zarébwno do poprawy jakosci
powietrza, zmniejszenia zakorkowania, promowania miast dla aktywnych, jak i do stworzenia trwatego
zrownowazonego i bezposredniego dostepu do miejskich ustug i udogodnien. Petne wigoru korzystanie
zroweruy, jako codziennego srodka transportu, w znacznym stopniu zmniejsza ryzyko przedwczesnej sSmierci,
wynikajacej z choréb uktadu krgzenia czy tez choréb nowotworowych. Ruch rowerowy jest realng
alternatywa do nieaktywnych srodkéw transportu''. Aktywna mobilnos¢ moze przyczynic sie z jednej strony
do zwiekszenia poczucia wtasnej wartosci, poprawia nastrdj, jakos¢ snu oraz zwieksza energie zyciowa,
a z drugiej strony zmniejsza poziom stresu, niweluje takze depresje, demencje oraz chorobe Alzheimera.

Potowa podroézy pojazdami silnikowymi odbywa sie ponizej 5 km, a 30% ponizej 3 km'2, Wskazuje to
na ogromny potencjat, jakim jest zmiana zmotoryzowanych srodkéw transportu na $rodki transportu
zwigzane z mobilnoscig aktywng. Podréze na krotkich odlegtosciach najtatwiej zastapi¢ aktywnymi
$rodkami transportu, takimi jak np. jazda na rowerze. Trzeba mie¢ jednak na uwadze, ze ogromng
barierg w dziataniach na rzecz zwiekszenia znaczenia ruchu rowerowego s zagrozenia zwigzane z BRD,
dlatego tez, tak wazne jest, aby jezdzenie rowerem oprécz bycia bezpiecznym, wygladato dla innych
na bezpieczne, wygodne i komfortowe. Waznymi elementami zaréwno BRD jak i dziatar na rzecz ruchu
rowerowego sg kwestie dotyczace bezpieczenstwa jak i ryzyk z nim zwigzanych.

Promocja ruchu rowerowego moze przyczyni¢ sie do poprawy zdrowia publicznego oraz BRD, natomiast
poprawa BRD sprzyja korzystaniu z rowerdw, a to skutkuje zwiekszeniem sie liczby cyklistéw. Przemyslane
dziatania zwigzane z BRD', takze promujg korzystanie z roweru poprzez niwelowanie Swiadomosci ryzyk
z nim zwigzanych. Wzrost ruchu rowerowego poprawia bezpieczenstwo i zdrowie publiczne.

Najwazniejsze jest, aby jednoznacznie stwierdzi¢, ze jezdzenie rowerem nie jest przesadnie niebezpieczne.
Pod wzgledem przebytej odlegtosci, ta forma poruszania sie jest tak samo ryzykowna jak chodzenie
na piechote™. Dziatania w ramach BRD nie powinny doprowadzac do zmniejszenia liczby cyklistow, a takze nie
mogg doprowadzac do tworzenia barier i ograniczen dla przysztych cyklistow. Takie dziatania, bez wzgledu
na ich skutecznos$¢ zawsze doprowadzajg do obnizenia ogdlnego poziomu zdrowia publicznego.
Trzeba mie¢ na uwadze, ze dziatania na rzecz poprawy stanu BRD powinny skutkowa¢ ogolng poprawg
poziomu zdrowia publicznego, dzieki uzywaniu rowerdéw jako zréwnowazonego, a nade wszystko
poprawiajacego zdrowie codziennego Srodka transportu.

Bezpieczenstwo w liczbach

Mozna zaobserwowac korelacje pomiedzy wzrostem liczby 0séb jezdzgcych rowerami po jezdni, a zmniejszonym
ryzykiem dla kazdego indywidualnego cyklisty.

° https://ecf.com/what-we-do/cycling-economy/economic-benefits

9], Johan de Hartog, H. Boogaard, H. Nijland, G. Hoek, 2010, Do the health benefits of cycling outweigh the risks?,
Environmental health perspectives, 118(8), 1109-1116, https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2920084/
" https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0749379712007301 and https://trid.trb.org/view/1262285
"2Edwards P, Tsouros A, 2006, Promoting physical activity and active living in urban environments, WHO Europe,
http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0009/98424/E89498.pdf

3 DFT UK, Climate change and transport choices,
https://www.gov.uk/government/publications/climate-change-and-transport-choices-segmentation-update
“NHS, 2014, Cycling safety special report, https://Amww.nhs.uk/news/lifestyle-and-exercise/news-analysis-cycling-safety-special-report/
Beck LF, Dellinger AM, O'Neil ME, 2007, Motor vehicle crash injury rates by mode of travel, United States: using
exposure based methods to quantify differences. American Journal of Epidemiology;166(2):212-218
http://aje.oxfordjournals.org/content/166/2/212.full.pdf+html

ITF, 2013, Road Safety Annual Report 2013, http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13IrtadReport.pdf
DFT UK, Walking and Cycling Statistics, England: 2016; UK Department for Transport
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/674503/walking-and-cyclingstatist
ics-england-2016.pdf

> Bezpieczenstwo w liczbach. Petny przeglad literatury na ten temat mozna znalez¢ tutaj (w jezyku szwedzkim,
ale z linkami i tytutami wiekszosci badan) - Koucky & Partners AB, 2015, Studien ar framtagen med medel fran
Trafikverket Skyltfond, http://casr.adelaide.edu.au/casrpubfile/1863/CASRSafetyInNumbers1618.pdf

SYSTEMOWE DZIAtANIA NA RZECZ POPRAWY BEZPIECZENSTWA RUCHU ROWEROWEGO STRONA 6

PRZEWODNIK PO NAJLEPSZYCH PRAKTYKACH

Czynigc to prostym i zrozumiatym im wieksza liczba cyklistow na jezdni, tym mniejsze ryzyko dla
kazdej osoby poruszajacej sie rowerem. Unikatowos¢ tego zjawiska ma miejsce zaréwno na poziomie
krajowym, regionalnym jak i lokalnym, a takze na specyficznych trasach i drogach przebiegajacych
przez rézne kraje.

Ta wspotzaleznos$¢, ktérej przyczyny nie sg jeszcze znane powodujg, ze nalezy zachowa¢ ostroznos¢

przy jej analizowaniu i formutowaniu zdecydowanych wnioskéw'®. Nie zmienia to jednak faktu, ze nalezy

wyroznic istnienie czterech potencjalnych czynnikéw przyczynowo-skutkowych:

m kierowcy stajg sie bardziej Swiadomi tego, ze cyklisci sg uczestnikami ruchu drogowego,
co utatwia im przewidywanie ich zachowan",

m kierowcy sami czesciej korzystajg z roweru jako srodka transportu i dlatego sg sktonni bardziej
zrozumie¢ perspektywe innych uzytkownikéw ruchu drogowego’s,

B im wiecej 0séb (czyli wyborcow) jezdzgcych rowerami, tym wieksza wola polityczna do poprawy warunkéw
dla cyklistéw, w tym takze dziatah na rzecz lepszej widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej',

m wiekszy poziom ruchu rowerowego powigzany jest z mniejszym poziomem korzystania z samochoddw
jako Srodkéw transportu. Skutkuje to zmniejszeniem ryzyka konfliktdw pomiedzy uzytkownikami tych
srodkéw transportu, a to w konsekwencji poprawia BRD wszystkich uzytkownikéw ruchu drogowego.

Wieksza liczba uzytkownikéw powoduje wieksza wole polityczng na rzecz poprawy sytuacji
niezmotoryzowanych uzytkownikéw ruchu drogowego. Nie musi to koniecznie oznacza¢, ze wzrost ruchu
pieszego i rowerowego zawsze bedzie zwigzany ze zmniejszeniem bezwzglednej liczby wypadkéw i ofiar
Smiertelnych wsrod pieszych i cyklistow. Kluczowa kwestia dotyczy jednak faktu, ze chodzenie pieszo
i jezdzenie rowerem staje sie bardziej bezpieczne dla pojedynczego pieszego lub rowerzysty (czy to w ramach
pojedynczej podroézy, czy to w ramach godzin spedzonych w trakcie podroézy). Zwiekszenie poziomu ruchu
rowerowego nie powinno by¢ postrzegane jako zagrozenie dla BRD%, lecz przeciwnie powinno by¢
traktowane jako kluczowy czynnik majgcy pozytywny wptyw na jego poprawe. Dobre praktyki wskazuja,
ze wraz ze wzrostem liczby cyklistéw poprawia sie nie tylko ich bezpieczenstwo, ale takze wszystkich innych
uzytkownikéw ruchu drogowego. Ta sytuacja powigzana jest najczesciej takze z poprawa bezpieczenstwa
widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej. Badania przeprowadzone w Stanach Zjednoczonych
jednoznacznie wskazuja, ze budowa dedykowanej widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej byta
jednym z gtéwnych czynnikéw poprawy catego bezpieczenstwa drogowego?'.

44.0

864

27.0 28.1

Podréze rowerowe
na mieszkanca rocznie (km).

O Liczba ofiar $miertelnych
wsrod cyklistéw na miliard
km podrézy rowerowych/rok
podrézy na mieszkanca
rocznie (km).

10.7 88 75 4
o) o) N o o) 00 o) o)
ogo ‘EO a‘go -E\— -Eo -&o g-go E‘go
\© © € o Eoo T O = O Vo = £o R
T N s N IS EN HE = [T s & NN
g £ (e 2 g 5 - s S5, w8
= B o o = B © ;E‘Lo
T o 2 9 s S L S =
© S S o= S [ .-
g oo ~ [T RS S 1
T N A N KR
> N

'6 https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/21094319

7 Jacobsen 2013 https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC1731007/

'8 https://www.safetylit.org/citations/index.php?fuseaction=citations.viewdetails&citationlds[]=citjournalarticle_370645_38
Yhttps://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0001457510003416?via%3Dihub

2Schepers, J. P., & Heinen, E, 2013. In che modo il trasferimento modale dai brevi viaggi in auto al ciclismo influisce
sulla sicurezza stradale? Accident Analysis & Prevention, 50, 1118-1127.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457512003119

2 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214140518301488?via%3Dihub
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Il. KORZYSCI WYNIKAJACE Z RUCHU ROWEROWEGO

ECF opracowata raport analityczny ukazujgcy korzysci wynikajgce z ruchu rowerowego??. Obecny
poziom ruchu rowerowego w Unii Europejskiej przynosi korzysci finansowe przekraczajgce 150
miliardow EUR rocznie. Ponad 90 miliardéw EUR jest rezultatem pozytywnych skutkéw ruchu
rowerowego majgcych wptyw na srodowisko, poziom zdrowia publicznego oraz system mobilnosci.
W krajach nalezacych do Unii Europejskiej:
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REn MO e U 435 milionéw EUR | 300 milionéw EUR
emisje CO, o ponad

rocznie wynosi wartos¢ naktadéw, rocznie wynosi wartos¢ naktadéw,
16 milionow ton ktére musiatyby, by¢ poniesione ktére musiatyby by¢ poniesione
rocznie na rzecz redukcji zanieczyszczen na rzecz redukgji hatasu, gdyby
powietrza, gdyby nie obecny nie obecny poziom ruchu
poziom ruchu rowerowego, rowerowego,
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4 miliardy EUR rocznie 52 miliardy EUR
to wartos¢ odpowiadajaca kosztowi zakupu to wartos¢ odpowiadajgca naktadom
paliwa do pojazdoéw silnikowych, ktére zostaty zwigzanym z liczbg 18 110 przedwczesnych
zaoszczedzone dzieki obecnemu zgonodw, ktérych udato sie zapobiec dzieki
poziomowi ruchu rowerowego obecnemu poziomowi ruchu rowerowego
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13,2 miliarda EUR 44 miliardy EUR
to szacowana wartos¢ rynku rowerowego to roczna tgczna wartos¢ odpowiadajgca
w UEw2016r. okoto 2,3 miliarda wycieczek rowerowych

$

2,9 miliarda EUR 6,8 miliarda EUR
to roczna wartos¢ odpowiadajgca naktadom zwigzanym rocznie wynosi wartosc naktadow,
z budowg i utrzymaniem infrastruktury transportowe;j ktore musiatyby by¢ poniesione na rzecz
na rzecz pojazddw silnikowych, ktére zostaty zaoszczedzone zmniejszenia korkéw samochodowych,
dzieki obecnemu poziomowi ruchu rowerowego gdyby nie obecny poziom ruchu rowerowego

Powyzsza lista korzysci potwierdza korelacje bezpieczeristwa i promocji ruchu rowerowego, a takze dziatan
na rzecz bezpieczenstwa, ktére skutkowac beda zwiekszeniem liczby cyklistéw.

22 ECF, (2019), Cycling facts and figures, https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures
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I11. SYSTEMY BRD, WIZJA ZEROWA ORAZ ASPEKTY ZROWNOWAZONEGO
BEZPIECZENSTWA

Gtéwnym zatozeniem podejscia do Systemow BRD jest uswiadomienie sobie, ze zawsze w ruchu drogowym
bedg popetniane réznego rodzaju btedy. Nawet najlepsi kierowcy, cyklisci czy tez piesi podejmujg zte decyzje
i popetniajg btedy. Do ekspertow ds. BRD nalezy wymyslenie sposobdw na wyeliminowanie wypadkéw,
przy czym muszg oni bra¢ uwage fakt, ze wszyscy jestesmy tylko ludzmi.

Celem Systemoéw BRD jest zapewnienie bezpieczenstwa systemu transportowego dla wszystkich
uzytkownikoéw drog. Zatozenia takich systemow uwzgledniajg podatnos¢ ludzi na powazne obrazenia
w wypadkach drogowych a takze wymodg, ze system powinien by¢ tak zaprojektowany, aby miat
zaprogramowang na wstepie duzg tolerancje na btedy ludzkie. Gléwnymi elementami takiego systemu
sg bezpieczne drogi i pobocza, odpowiednie bezpieczne predkosci, bezpieczne pojazdy oraz bezpieczni
uzytkownicy drog. Wszystkie te elementy musze by¢ odpowiednio przeanalizowane, tak aby wyeliminowac
wypadki Smiertelne i ograniczy¢ liczbe wypadkdw z powaznymi obrazeniami.

Systemy BRD traktujg ruch drogowy jako catosciowy zintegrowany system. Ich planowanie i rozwdj
uwzglednia udziat w nich wszystkich interesariuszy ruchu drogowego. Natomiast w ich obrebie, podziat
odpowiedzialnosci uwzglednia inzynieréw ruchu drogowego, projektantéw infrastruktury drogowej,
jej wykonawcdw, jej zarzgdcdw oraz nade wszystko jej uzytkownikéw. Nie nalezy miec pretens;ji, jesli infrastruktura
drogowa zostata wykonana z usterkami. Wazne jest, aby w momencie wystgpienie wypadkéow
komunikacyjnych lub powaznych awarii, sita uderzen byta utrzymana na najnizszym mozliwym poziomie.

Systemy BRD stanowig wyzwanie dla tradycyjnego podejscia, co do kosztéw i korzysci w zakresie BRD.
Do tej pory, dziatania zwigzane z poprawga bezpieczeristwa, ktére majg na celu ratowanie zycia, sg poréwnywane
z innymi kosztami i korzysciami. W Szwecji gtbwnym zatozeniem Systemu BRD jest teza mowigca, ze zycie
i zdrowie ludzkie sa nadrzedne i majg pierwszeristwo przed mobilnoscig oraz innymi celami systemu
transportowego?. Takie podejscie skutkuje, ze koszty transportu, koszty infrastruktury transportu oraz koszty
czasu oraz mobilnosci nie sg priorytetowe. Ludzkie zycie i zdrowie jest Swietoscig i jest najwazniejszym
priorytetem w zarzgdzaniu i finansowaniu systemu transportowego. Podejscie to, wyraznie podkresla,
ze korzysci zdrowotne sg szczegélnie wazne w przypadku korzystania z aktywnych srodkéw transportu.

Waznym jest, aby w trakcie projektowania Systemoéw BRD, pamietac o korzysciach dotyczacych zdrowia
publicznego oraz podchodzi¢ pragmatycznie do zagadnienh zwigzanych z bezpieczeristwem uzytkownikow
mobilnosci aktywnej. Jesli planowane dziatania na rzecz poprawy BRD mogg miec szkodliwy wptyw
albo na komfort i atrakcyjnosc¢ jezdzenia rowerem albo na zwiekszenie postrzegania ryzyka, to nalezy takie
planowane dziatania dokfadnie przeanalizowac wraz z mozliwoscig odstapienia od nich. Wynika to z tzw.
Wizji Zerowej BRD, ktéra zaktada, ze wieksze korzysci dotyczgce zdrowia publicznego wynikajg z ruchu
rowerowego. Poprawa infrastruktury drogowej, modernizacje i modyfikacje pojazdéw silnikowych
(a takze lepsze i bardziej Swiadome zachowanie kierowcdw) przyczyniaja sie do zaréwno do zmniejszenia
poziomu ryzyka jak i zwiekszenia liczby przejechanych kilometréw. To skutkuje zwiekszeniem natezenia
pojazdow silnikowych w ruchu drogowym, co ma negatywny wptyw na zdrowie publiczne. Z tego wzgledu,
kluczowe znaczenie ma podejscie systemowe wraz z catosciowym postrzeganiem aspektéw
bezpieczenstwa w naszych systemach transportowych.

Niezaleznie od skutecznosci dziatah w zakresie BRD, trzeba stwierdzi¢, ze jezdzenie na rowerze, nawet na
krotkich trasach, jest czynnoscig prozdrowotng, szczegblnie wtedy, gdy jest codziennie praktykowane?.
Jesli dziatania w zakresie BRD tworzg bariery dla rozwoju ruchu rowerowego, nie poprawiajg poziomu
zdrowia publicznego. Nawet, jesli dziatania na rzecz BRD zapobiegng 100% wszystkim ofiarom wypadkoéw,
to moze to nie by¢ skuteczne narzedzie zwiekszajgce ochrone zdrowia publicznego, w momencie, gdy zmniejszy
sie, nawet w niewielkim stopniu, liczba oséb jezdzgcych na rowerze®,

Poprawa warunkéw ruchu rowerowego i nadanie priorytetu aktywnej mobilnosci powinno by¢
kluczowym zatozeniem Wizji Zerowej / Systemoéw BRD. Nie powinno by¢ akceptacji statego (lub nawet
zwiekszonego) korzystania z pojazdow silnikowych. Wynika to z faktu, ze jest to gtéwna przyczyna
wypadkdéw drogowych na obszarach gesto zaludnionych o duzym natezeniu ruchu. Zatozenia Systeméw
BRD powinny mie¢ na celu zachecanie do wiekszego korzystania z bezpieczniejszych, aktywnych form
podrozy, takich jak transport publiczny, ruch pieszy i rowerowy. Niestety czasami, zapomina sie o tym
w realizacji Wizji Zerowej / Systemodw BRD.

ZMOEI SE, 2016, Renewed commitment to Vision Zero, https://www.government.se/4a800b/contentassets/
b38a99b2571e4116b81d6a5eb2aea71e/trafiksakerhet_160927_webny.pdf

2 DFT UK, 2015, The health benefits of cycling,
http://www.dft.gov.uk/cyclingengland/health-fithness/health-benefits-of-cycling/

% De Jong, P, 2012, The health impact of mandatory bicycle helmet laws. Risk Analysis: An International Journal, 32(5),
782-790. https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/22462680
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IV. ROWERY ELEKTRYCZNE JAKO TREND PRZYSZtOSCI

Rowery elektryczne (inaczej zwane pedelekami lub rowerami ze wspomaganiem elektrycznym),
to nowe, doskonate uzupetnienie systemu transportowego. Wspomagaja jazde rowerem poprzez
niewielkie dotadowanie silnika elektrycznego. Utatwiajg one pokonywanie wiekszych odlegtosci,
przewozenia ciezszych tadunkdéw, pokonywania naturalnych przeszkéd (takich jak wzniesienia,
pochytosci i jezdzenie pod wiatr), a takze stanowig doskonatg alternatywe dla samochodéw firmowych.
Moga one potencjalnie stanowi¢ wazny substytut korzystania z samochodu w celach prywatnych.
Niemieckie badania wykazaty, ze 80% uzytkownikow rowerdw elektrycznych najczesciej wskazywato
samochdd jako alternatywny srodek transportu, podczas gdy inni cyklisci jako alternatywe wskazywali
transport publiczny. Podréze samochodowe zostaty zastgpione przez rowery elektryczne wsrdd szwedzkich
uzytkownikow rowerdéw elektrycznych (najwiecej takich deklaracji zostato wskazanych przez 67%
uzytkownikdéw)?. Warto zaobserwowa, ze sprzedaz rowerdw z roku na rok dynamicznie rosnie o okoto 20%
(przy czym 19% sprzedanych rowerdw to rowery elektryczne). Korzysci prozdrowotne wynikajgce
z uzywania rowerow elektrycznych sg podobne od rowerdw tradycyjnych, a w pewnych okolicznosciach
sg jednak jeszcze wieksze?” z powodu wydtuzenia czasu podrézy, wiekszych pokonanych odlegtosci
oraz wieku i stanu zdrowia 0s6b z nich korzystajgcych.

Zdecydowana wiekszos¢ rowerdw elektrycznych jest wyposazona w 250-watowy silnik ze wspomaganiem,
ktory wytgcza sie po przekroczeniu predkosci 25 km/h. Rowery elektryczne sg bardzo podobne do roweréw
tradycyjnych i w wiekszosci kodekséw drogowych oraz przepisach panstw cztonkowskich UE traktowane
sg takze podobnie jak rowery tradycyjne. Pierwsze badania i analizy sugerujg, ze ryzyko urazéw i obrazen
wynikajacych z jezdzenia rowerem elektrycznym nie rozni sie zbytnio od jezdzenia tradycyjnym rowerem?2.
Zalecane jest jednak przeprowadzenie dodatkowych badan i analiz dotyczacych korzystania z rowerdw
elektrycznych w ruchu drogowym. Zakres tych badan i analiz powinien dotyczy¢ takich aspektow jak:
wzajemna koegzystencja pomiedzy uzytkownikami rowerdéw elektrycznych, a innymi uzytkownikami
systemu transportowego, a takze zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem oséb starszych korzystajgcych
z rowerow elektrycznych oraz zalecenia zwigzane z ich ulepszaniem i modernizacjg. Nalezy pamietac,
ze rowery te majg akumulator, ktéry mozne zapewni¢ wieksze bezpieczenstwo.

Aby w bezpieczny sposéb wykorzystac potencjat rowerdw elektrycznych, nalezy takze starannie rozwazy¢
standardy projektowania widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej. Geometria drog dla roweréw
musi by¢ dostosowana do nieco wyzszych predkosci i w celu utatwienia bezpiecznego wyprzedzania
rowerdw poruszajacych sie z roznymi predkosciami. Rowery elektryczne sg atrakcyjnym mobilnym
rozwigzaniem dla osob starszych. W zwigzku z tym, nalezy zwréci¢ wiekszg uwage na jakos¢ oznakowania,
oznakowanie poziomego i 0go6lng czytelnos¢ widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej. Juz teraz wiele
wypadkéw z udziatem cyklistéw zwigzanych jest kwestiami odpowiedniego oznakowania®. Ze wzgledu
na starzejgce sie europejskie spoteczenstwo, kwestia ta moze mie¢ coraz wieksze znaczenie.

Trzeba miec na uwadze, ze oferowane sa takze rowery elektryczne, ktére wyposazone sg w silniki
ze wspomaganiem o wyzszej mocy (zwykle okoto 500 - 750 watéw), ktére wytaczajag sie po przekroczeniu
predkosci 45 km/h (cho¢ srednie predkosci wynoszg okoto 30 km/h). Rowery elektryczne o nizszej mocy
podlegaja regulacjom przez podobne instytucje normalizacyjne, co rowery tradycyjne®. Natomiast, rowery
elektryczne o wyzszej mocy podlegajg regulaciom w ramach europejskiej homologacji wraz z innymi
»pojazdami silnikowymi”. Jest to dobry i wyrazny podziat, ktdry wydaje sie skuteczny w tworzeniu stabilnego
Srodowiska dla producentéw, wchodzacych na rynek. Podziat ten powinien zostac utrzymany, przy zatozeniu,
ze rowery elektryczne o wyzszej mocy roznig sie miedzy sobg oraz ze powinny byc¢ traktowane jako pojazdy,
ktére wymagaija szerszej infrastruktury drogowej w poréwnaniu do rowerow tradycyjnych. Dodatkowo powinny
by¢ one na obszarach zabudowanych traktowane na takich samych zasadach jak samochody.

Rowery elektryczne o wyzszych mocach stanowig dobre uzupetnienie floty pojazddw silnikowych. Sg one
bowiem aktywnym, zdrowym i przyjaznym dla srodowiska srodkiem transportu. Nalezy jednak doktadnie
przemysle¢, do jakiego typu infrastruktury drogowej powinny mie¢ dostep. W Krélestwie Niderlandéw
(w tym kraju przypada na jednego mieszkarica najwieksza liczba rowerow elektrycznych o nizszych
i wyzszych mocach) mozliwe jest korzystanie z roweréw elektrycznych o wyzszych mocach na niektérych
szybkich i dlugodystansowych drogach rowerowych (tzw. autostradach rowerowych), natomiast nie jest
dozwolone korzystanie z nich w ramach miejskiej widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej
przeznaczonej do potrzeb rowerdw tradycyjnych.

Petna lista mozliwosci korzystania z roweréw elektrycznych jako alternatywy do pojazddw silnikowych jest
dostepna tutaj: W Unii Europejskiej rowery elektryczne zostaty zdefiniowane w normie EN15194.

% Petna lista mozliwosci zastgpienia pojazdow silnikowych rowerami elektrycznymi jest dostepna tutaj: Cairns, S., Behrendt,
F., Raffo, D., Beaumont, C., & Kiefer, C. 2017, Electrically-assisted bikes: Potential impacts on travel behaviour. Transportation
research part A: policy and practice, 103, 327-342, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856415301865
27 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S259019821930017X

2 prezentacja ITF trwajgcych nadal badan Schepersa, Kleina Wolta i Fishmana dostepna jest tutaj:
https://www.itf-oecd.org/cycling-safety-roundtable https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/25238296 oraz niemieckie
badanie z podobnymi wnioskami https://www.thieme-connect.de/DOI/DOI?10.1055/s-0043-120200

% Zobacz na przykfad: http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/121107_schepers_What-do-cyclists-need
-to-see-to-avoid-single-bicycle-crashes.pdf

30 Wymagania dotyczgce zgodnosci z Dyrektywag maszynowg sg zawarte w normie EPAC EN 15194
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ZACHOWANIE UZYTKOWNIKOW RUCHU
DROGOWEGO

I. TYPY CYKLISTOW

Nie istnieje definicja ,typowego cyklisty”. Podobnie jak w przypadku kazdego innego srodka transportu,
ludzie, ktérzy jezdzg na rowerze, robig to z powodu szerokiej gamy réznorodnych motywacji i réznorodnych
zachowan / preferencji. W istocie ,cyklista” czesto jest takze kierowcg samochodu, pasazerem autobusu
lub pociaggu, dzieckiem lub rodzicem dojezdzajgcym do pracy. Czasami w ciggu jednego dnia mozemy
uzywac roznych rodzajow srodkdéw transportu!

Potwierdzeniem powyzszej tezy jest fakt, ze Holendrzy i Dunczycy nie uzalezniajg swojego ubioru od faktu,
ze planuja jecha¢ rowerem. Ubierajg sie we wszelkiego rodzaju stroje: studenci w odpowiednie dla nich
codzienne ubrania, osoby dojezdzajgce rowerem do pracy w dopasowanym ubiorze do charakteru ich
obowigzkéw stuzbowych. Warto mie¢ na uwadze, ze typowa odziez rowerowa lub ubrania kolarskie
stosowane sg tylko wtedy, gdy faktycznie planowane jest uprawianie sportu. W przypadku wieczornych
eleganckich spotkan czy tez imprez, ubior nie zdradza, ze dana osoba przyjechata na nie rowerem.

Mozna, jednakze okresli¢ roznego rodzaju typy cyklistow. Cyklisci majg ré6znego rodzaju potrzeby
i pragnienia. Ze wzgledu na zagadnienia zwigzane z BRD, nalezy indywidualnie traktowac osoby
reprezentujgce rézne podgrupy cyklistéw, wtasnie ze wzgledu na ich r6znego rodzaju potrzeby.

W KROLESTWIE NIDERLANDOW CYKLISCI OKRESLANI SA W RAMACH

PONIZSZYCH SZESCIU PODGRUP:

PRZEWRAZLIWIENI CYKLISCI KURIERZY ROWEROWI

To osoby, ktére pragng bezpiecznego ruchu drogowego, To osoby, ktére chcg bardzo szybko dostac

spokojnego i pokojowego Srodowiska rowerowego, w ktérym nie sie z punktu A do punktu B, poniewaz stale

bedzie ich mijat ani inny uczestnik ruchu drogowego, ani nawet sg pod presjg czasu. Czesto wymagajq takze

szybszy od nich inny cyklista. Preferujg widzialng infrastrukture wiecej miejsca. Reprezentujg oni catg game

rowerowg, ktora zostata zaprojektowana w ten sposéb, kurierow, niektorzy nosza duze plecaki,

aby pozwolita im na ich btedy. Zwykle s3 to dzieci, inni uzywaja tréjkotowych / czterokotowych
osoby starsze i niepetnosprawne. rowerow towarowych.
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W jaki sposdb zacheci¢ dzieci i mtodziez do jazdy rowerem?

Ogodlnie rzecz biorac, dzieci oraz ruch drogowy, to nie jest najbardziej udany przyktad zbioru pasujgcych
do siebie elementéw. W zwigzku z tym w wielu krajach dzieci do pewnego wieku mogg jezdzi¢ rowerem
po chodniku (Polska, Niemcy). W Danii dzieciom w wieku ponizej 6 lat musi towarzyszy¢ osoba w wieku co
najmniej 15 lat, ktéra moze takze jecha¢ rowerem po chodniku towarzyszac dziecku do 5 roku zycia.
W Krélestwie Niderlandow nie istniejg jednak zadne specjalne przepisy umozliwiajace dzieciom jazde
rowerem po chodniku. Mozna powiedzie¢, ze jest to bardziej zrozumiate w sytuacji, gdy wybudowane
zostaty utatwienia w postaci dedykowanych i wydzielonych drég dla rowerdw. Ze wzgledu na swoistg
kulture rowerowg istnieje takze duza tolerancja dla dzieci jezdzgcych rowerem po chodniku!

3
o+
2
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Il. EDUKACJA | TRENING CYKLISTOW

Dzieci a szkolenia oraz treningi szkolne (edukacja?)

Zaréwno w Krolestwie Niderlandéw jak i w Danii rower dla matych dzieci jest waznym narzedziem,
ktére pozwala zapewnic¢ im niezaleznos¢, a takze zwieksza ich pewnos$¢ siebie oraz zaufanie do otaczajgcego
ich Swiata. Rower umozliwia dostep do réznego rodzaju miejsc instytucji, a szczegblnie do szerokiego
grona przyjaciot i znajomych. Holenderskie dzieci dorastajg stale korzystajgc z roweru, czy to na drogach
dla rowerdw, ale takze w mieszanym ruchu drogowym. Wiasnie tam, ucza sie radzi¢ sobie z réznymi
sytuacjami drogowymi na ulicach. W wielu duzych miastach konieczne jest dzielenie drég z pojazdami
silnikowymi, co powoduje radzenie sobie z utrzymywaniem réwnowagi oraz predkosci oraz nawyku
niewykonywania zadnych nieoczekiwanych ruchéw. Nalezy pamieta¢, ze holenderscy i dufiscy kierowcy
samochodow sg takze przyzwyczajeni do cyklistdéw i ich sposobu poruszania sie. Komunikacja z innymi
uzytkownikami drég za pomoca rak, oczu i innych czesci ciata moze sprawic, ze jazda rowerem bedzie wiele
bezpieczniejsza i tatwiejsza. Wiekszos$¢ holenderskich szkt umozliwia dzieciom przystgpienie do egzaminéw
z wiedzy o ruchu drogowym, sktadajgcych sie z czesci teoretycznej i praktycznej. Przed egzaminem,
dzieci sg informowane o przepisach ruchu drogowego, ale takze o prawidtowym zachowaniu podczas jazdy
rowerem na drogach publicznych. Podobnie jak w przypadku egzaminu na prawo jazdy, egzamin praktyczny
jest egzaminem koncowym.

W przypadku Danii, tradycyjne szkolenie rowerowe dla dzieci przeprowadzone jest w gronie rodzinnym,
w ktérym to najczesciej rodzice ucza dzieci, zblizajgce sie do wieku szkolnego, jazdy rowerem.
Umozliwia to dzieciom samodzielne jezdzenie rowerem do szkoty i uczestniczenie w zajeciach
pozalekcyjnych oraz odwiedzenia przyjaciét i znajomych. To doskonaty model w spoteczenstwie,
w ktérym jazda na rowerze jest normalnoscia. Jednak model ten staje sie podatny na zagrozenia,
w momencie gdy dorosli wybierajg samochdéd jako codzienny $rodek transportu, szczegdlnie wtedy
gdy odlegtos¢ miedzy szkotg a domem jest dos¢ duza lub wtedy, gdy poziom BRD jest niski. Wazne jest,
aby placowki edukacyjne i samorzgdy wspieraty dziatania na rzecz promocji jezdzenia rowerem przez dzieci,
co skutkuje faktem, ze odpowiedzialnos¢ nie spoczywa wytgcznie na rodzicach.

Dunska Federacja Cyklistow zaleca rozpoczecie szkolenia rowerowego od drugiego roku zycia. W tym wieku
dzieci mogg zacza¢ korzystac z roweru biegowego/balansowego i trenujgc w zabawny sposéb opanowac
jazde na rowerze w bezpiecznym miejscu. Gry rowerowe opracowane przez Duriskg Federacje Cyklistow
oferujg bardzo przyjemna, efektywng i skuteczng forme treningu rowerowego. Robienie Sladéw poslizgu

lub tapanie baniek mydlanych pomaga dzieciom przyzwyczaic sie do rowerdw. Dzieci w wieku przedszkolnym
sg zbyt mate, aby jezdzi¢ samodzielnie w ruchu drogowym, ale nie sg za mate, aby nauczyc sie jezdzic
na rowerze. Jesli nabiorg w tym biegtosci, znacznie lepiej nauczg sie zasad jazdy na rowerze oraz tego, jak radzi¢
sobie z sygnalizacjg Swietlng i innymi uzytkownikami drog, gdy beda musiaty jezdzi¢ w starszym wieku®'.

Chociaz nie jest to obowigzkowe, wiekszo$¢ dunskich dzieci ukonczyta w szkole podstawowej , test rowerowy”.
Dzieci w szkole ¢wiczg swoje umiejetnosci rowerowe i zdobywajg wiedze na temat zasad bezpieczenstwa
i wymagan dotyczacych roweru. Wszystko kohczy sie egzaminem praktycznym, czesto w obecnosci
lokalnego policjanta odwiedzajgcego szkote i uczacego o bezpieczenstwie i zasadach ruchu drogowego®.
Dunska Federacja Cyklistow zdecydowanie zaleca podnoszenie kompetencji rowerowych dzieci ze szkét
podstawowych, w ramach obowigzujgcych w szkole lekcji wychowania fizycznego. Poprawitoby to nie
tylko bezpieczenstwo samych cyklistow, ale takze przyczyni sie do poprawy ogélnego BRD, poniewaz
umiejetnosci zdobyte podczas jazdy rowerem maja takze zastosowanie w innych srodkach transportu.
Warto pamietad, ze dla wiekszosci spoteczenstwa, zdanie egzaminu na prawo jazdy to jedyny moment,
w ktorym organy panstwowe weryfikujg wiedze o przepisach ruchu drogowego. Oznacza to, ze znaczna
cze$¢ dorostych, ktérzy nie maja prawa jazdy, to takze praktycznie grupa oséb, ktéra nie ma zadnego
formalnego szkolenia w zakresie funkcjonowania ruchu drogowego.

Inne potrzeby szkoleniowe cztonkéw réznych spotecznosci

Szkofa nauki jazdy na rowerze nalezgca do Fietsersbond prowadzi szkolenia dla wszystkich 0séb, ktérym mozna
pomdéc w opanowaniu bezpiecznego jezdzenia rowerem, np. dzieciom, seniorom i emigrantom. Od 10 lat,
szkofa ta organizuje dla senioréw ,pikniki rowerowe”, podczas ktorych w mitym spedzanym czasie
przekazywane sg informacje, ktére przyczyniajg sie do zwiekszenia ich praktycznej wiedzy i umiejetnosci.
Z doswiadczenia Holenderskiej Federacji Cyklistéw wynika, ze tego typu wydarzenia przyczyniajg sie do
przyjemniejszej, wygodniejszej i bezpieczniejszej jazdy na rowerze. Przynajmniej takg refleksjg dzielg sie
seniorzy, ktérzy uczestniczyli w tego typu piknikach: przyjemny dzier edukacji nieformalnej.

Istnieje potrzeba nauki jazdy na rowerze wsréd nowych obywateli Krélestwa Niderlandéw, zwtaszcza wsréd
emigrantek. Jazda na rowerze zwieksza ich zasieg poruszania sie, a tym samym ich niezaleznos¢ oraz utatwia
im asymilacje w holenderskich realiach codziennego zycia. Krajowe Centrum Wspierania Ruchu Rowerowego
instytucja specjalizujgca sie w rozwoju ruchu rowerowego, organizuje czes¢ szkoler dla nauczycieli w ramach
funkcjonowania Szkoty nauki jazdy na rowerze nalezgcej do Fietsersbond. Osrodki i instytucje zajmujacej sie
emigrantami i osobami ubiegajacymi sie o azyl polityczny, takze korzystajg ze szkoler organizowanych przez
Szkote nauki jazdy na rowerze nalezacej do Fietsersbond. Ponadto prowadzone sg kursy dla pracownikow
opieki spotecznej oraz dla zagranicznych pracownikéw duzych firm i korporacji.

Dunska Federacja Cyklistbw prowadzi takze kilka programéw szkoleniowych, ktére oparte sg na
najlepszych praktykach:

ABC (.,ROWER DLA VIKAN CYCLE! (,,MOZEMY GRY ROWEROWE - dziatania edukacyjne
WSZYSTKICH DZIECI”) - JEZDZIC NA ROWERZE!)-  gtdwnie na rzecz dzieci, ale takze dorostych
ogélnonarodowa kampania kampania edukacyjna potrzebujgcych (ponownej) nauki jazdy na
edukacyjna z konkursami, kierowana do dzieci wwieku rowerze - gry, polegajg np. jak ,zfapac
materiatami dydaktycznymi,  przedszkolnym, w ktérych ~ kogos na rowerze”, co przyczynia sig do
materiatami dla rodzicbw -  wigczone sa gry rowerowe -  nauki dzieci panowania nad rowerem,
wiecej na: wiecej na: zanim bedg musiaty poruszac sie w ruchu
www.abc-abc.dk www.vikancykle.dk ulicznym - wiecej na: www.cykelleg.dk

31 Cyklistforbundet, 2019, Bicycle Play, https://www.cyklistforbundet.dk/Boerncykler/Cykelleg,
https://www.youtube.com/watch?v=DtP3cBHXE-Y

32 Sikkertrafik, 2019, Cyklistpraven (5. - 6. klasse),
https://www.sikkertrafik.dk/boern-unge/skole/4-6-klasse/cyklistproeven oraz Ruby, L., Cycling children - cycle training
and traffic safety, 2019, https://cyclingsolutions.info/cycling-children-cycle-training-and-traffic-safety/
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Skuteczne i efektywne techniki jazdy na rowerach w ruchu mieszanym
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W trakcie nauki jazdy rowerem w ruchu miejskim, cyklistéw uczy sie, ze powinni oni jezdzi¢ jak najblizej
kraweznika oraz blisko zaparkowanych samochoddéw. Wynika to z podejscia polegajacego na tym,
aby znajdowac sie jak najdalej od mijajgcych ich pojazdow, aby zapewnic¢ im wiecej miejsca. Jest to bardzo
czesto btedne zatozenie. Jazda rowerem zbyt blisko kraweznika czesto moze by¢ bardzo niebezpieczna.
Zwigzane jest to z faktem, ze wiasnie blisko kraweznika znajdujg sie studzienki kanalizacyjne, ale takze
réznego rodzaju Smiecie m.in. pottuczone szkto, piasek czy tez kamienie lub gruz. Skutkuje to czesto
nie wystarczajgcg iloscig przestrzeni dla samochodéw. Cyklista powinien samodzielnie zadecydowac, czy ma
wystarczajaca ilos¢ przestrzeni, aby swobodnie jechaé rowerem. Jesli jest za mato przestrzeni, to powinien
jechac srodkiem drogi (preferowana przestrzehn) do momentu, gdy pojazdy silnikowe beda go omija¢
w bezpiecznej odlegtosci. Cyklista moze poruszac sie po prawej stronie drogi (drugorzedna przestrzen).

Zaparkowane samochody sg takze zagrozeniem, szczegdlnie w przypadku ,otwierania drzwi"”.
Sytuacja ta ma miejsce, gdy kierowca lub pasazer otwierajgc swoje drzwi, powodujg, ze cyklista jest
uderzony i spada z roweru. Cyklisci powinni w odlegtosci okoto 1 metra omija¢ zaparkowane samochody.
Przepisy ruchu drogowego nie powinny zmuszac cyklistow do jechania rowerem po prawej stronie jezdni blisko
zaparkowanych aut. Ta kwestia jest takze szczegblnie wazna w trakcie projektowania paséw dla rowerow,
tak aby zapewnic przestrzen o szerokos$ci co najmniej drzwi samochodu pomiedzy pasem dla roweroéw,
a zaparkowanymi samochodami.

Warto mie¢ na uwadze, ze John Forester opracowat system rekomendacji, co do zachowania cyklistéw
w réznego rodzaju ruchu drogowym. W systemie tym zostato ujete ,pie¢ podstawowych zasad jazdy na
rowerze w ruchu ulicznym™:. System ten jest bardzo czesto uznawany jako kontrowersyjny sposéb
radzenia sobie z BRD. Warto wzig¢ pod uwage, ze niezaleznie od tego czy administracja drogowa
sprawuje nadzoér nad dobrg czy tez ztg infrastrukturg, holenderscy i dunscy cyklisci czesto jezdza
rowerem w mieszanym ruchu ulicznym.

Jedz po drodze, zgodnie Ustaw sie odpowiednio na skrzyzowaniu

z kierunkiem ruchu. podczas skrecania — blisko kraweznika,

gdy skrecasz z jezdni po stronie,

: . . po ktérej jedziesz, blisko linii Srodkowej,

Ustepuj na_skrzyzov\(anlach gdy skrecasz po drugiej stronie jezdni i na
z gtownymi drogami. érodku, gdy jedziesz prosto.

Jedz dowolnym pasem Jedz po czesci drogi odpowiedniej do

ROWEREM ruchu niezaleznie czy jestes Twojej predkosci; zazwyczaj wiekszy
na drodze gtownej czy tez ruch jest w poblizu linii Srodkowej.
podporzgdkowane;j.

3 Forester, J., 1993, Effective Cycling, https://mitpress.mit.edu/books/effective-cycling-seventh-edition

I1l. EDUKACJA KIEROWCOW

Wprowadzenie do wszystkich typowych sytuacji wymagajgcych szczegdlnej uwagi na cyklistéw zawarte
jest w ksztatceniu teoretycznym i praktycznym dunskich kierowcow. Zostato ono okres$lone
w ,rozporzadzeniu w sprawie planu instruktazowego nauki jazdy zwyktych samochodow"4.
Nauczanie przysztych kierowcow obejmuje takie szczegoty, jak: charakterystyki zachowan cyklistow,
zagadnienia zwigzane z hamowaniem i kierowaniem rowerem, przewidywanie mozliwych niebezpiecznych
sytuacji (zwtaszcza na skrzyzowaniach i w ruchu mieszanym) oraz charakter i funkcje réznych
elementéw widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowe;.

Badania dunskie dotyczg takze zagadnien skrecania w prawo pojazdéw ciezarowych. Zostata stworzona
,Grupa skretu w prawo”, ktéra opracowata liste zalecenh majacych na celu zmniejszenie liczby wypadkéw
z udziatem cyklistow wynikajgcych ze skretu w prawo pojazdow ciezarowych. Wypracowano takze zalecenia
dotyczgce kampanii edukacyjnych kierowanych do kierowcow i cyklistow. Opracowano tez wskazéwki w jaki
sposéb kierowcy powinni ustawi¢ siedzenie i lusterka, tak, aby jak najlepiej wykorzysta¢ bezposredni
i posredni widok z wnetrza swoich kabin3.

Wdrozenie holenderskiego rozporzadzenia dotyczgcego kierowcéw

Holenderska zasada zasiegu polega na tym, ze gdy kierowca chce otworzy¢ swoje drzwi, aby wysigs¢
z samochodu, otwiera je ,niewtasciwg reka” czyli tg ktéra znajduje sie najdalej od drzwi, w momencie,
gdy siedzi za kierownica. Robigc to, kierowca automatycznie obraca swoje ciato do tytu, czyli w kierunku,
z ktérego moze sie jecha¢ cyklista. Takie dziatanie ma na celu zmniejszenie liczby sytuacji otwierania
drzwi przez osoby w zaparkowanym aucie, ktére nie sprawdzajg, co sie dzieje za nimi. Jest to szczegdlnie
niebezpieczne dla cyklistéw. Tego typu otwieranie drzwi w niewtasciwym momencie moze spowodowac
nieuniknione powazne obrazenia cyklisty. Zaleca sie, aby takie dziatanie zostato umieszczone na
obowigzkowej liscie wymagan, podczas zdawania egzaminu na prawo jazdy.

IV. ODLEGLOSCI MIJANIA

W Krolestwie Niderlandéw i w Danii nie obowigzujg przepisy okreslajgce minimalng odlegtos¢, z jaka
pojazd silnikowy musi omingc¢ cykliste. Nie jest to idealna sytuacja z punktu widzenia BRD. Holenderskie
Fietsersbond zaleca, aby odlegtos¢ wynosita co najmniej 1 metr, ale najlepiej 1,5 metra lub wiece;.
Niemniej jednak, niektére dunskie i holenderskie szkoty nauki jazdy dla kierowcéw szkolg swoich
kursantow w taki sposob, aby podczas omijania cyklistéw zachowywali odpowiednig odlegtos¢ od
cyklistow. Uznane jest to za dobrg praktyke.

W Danii toczy sie debata na temat skutecznosci przepiséw dotyczacych odpowiednich odlegtosci.
Dunska policja zgtasza swoje watpliwosci, co do sposobu egzekwowania tych przepiséw. Znaczaca siec
wydzielonych drég dla rowerdéw w wielu dunskich miastach sprawia, ze egzekwowanie tego przepisu
jest mato skuteczne. W przypadku Danii i Krélestwa Niderlandéw mozna stwierdzi¢, ze egzekwowanie
przepisu o zachowaniu odpowiednich odlegtosci jest bardziej efektywne na obszarach wiejskich niz
miejskich.

W krajach, w ktérych nie ma rozwinietej sieci wydzielonych drog dla rowerdw, nalezy uzna¢, ze jednak
ogoélny wymaog, aby kierowcy zachowywali odpowiednig odlegtos¢ od cyklistéw, za przydatne i uzyteczne
dziatanie na rzecz poprawy BRD. Skuteczno$¢ omijania jest prawdopodobnie znacznie wieksza w mniej
komfortowych warunkach jazdy rowerem, aczkolwiek z naciskiem na edukacje i szkolenia kierowcow
oraz wspierajgce ustawodawstwo. W UE jest wiele krajow, w ktérych minimalna odlegtos¢ miedzy
przejazdami wynosi od 1 do 1,5 metra. Do tych krajéw nalezy Belgia, Francja, Luksemburg, Niemcy,
Hiszpania, Polska i Portugalia®.

Formalne zasady edukacji kierowcow w Danii mozna znalez¢ tutaj ograniczenie predkosci.

We Frangji, na drogach z ograniczeniem predkosci < 50 km/h, odlegto$¢ minigcia cyklisty wynosi 1 m,
natomiast na drogach o predkosci > 50 km/h wynosi 1,5 m.

3 Formalne zasady edukacji kierowcéw w Danii mozna znalez¢ tutaj:
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=195079 (zobacz rozdziat 3.2.7 Cykler, 5.2.3 Vejens udstyreller
standard; Fortov og cykelsti; 7.13.3 Orienterings-faerdigheder). Wazny jest takze ten krotki film wyjasniajgcy zasady
bezpieczenstwa i zachowania w dunhskiej kulturze rowerowej: https://copenhagenbicycles.dk/safety/

3 https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2019-08/H%C3%B8jresvingsfolder-ENG.pdf

3 We Francji odlegto$¢ mijania na drogach z ograniczeniem predkosci do 50 km/h wynosi 1 m, natomiast z ograniczeniem
predkosci powyzej 50 km/h wynosi 1,5 m.
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V. PELNA ODPOWIEDZIALNOSC

W wiekszosci krajéw UE istnieje pewna forma , petnej odpowiedzialnosci”, ktéra zaktada, ze kierowca ponosi
odpowiedzialno$¢ za szkody (nie wine karng) w przypadku zderzenia z pieszym lub z cyklista. Pozwala to
unikngé¢ obwiniania ofiar i zapewnia cyklistom dodatkowg ochrone prawng. Jednym z argumentéw jest
twierdzenie, ze cyklista nie jest sprawcg wypadku drogowego, ktoéry zostat spowodowany przez
wielotonowy pojazd napedzany silnikiem o mocy kilkuset koni mechanicznych. Petna odpowiedzialno$¢
moze takze rozwigza¢ problemy zwigzane z ubezpieczeniem w przypadku kolizji pojazdéw. Oznacza to,
ze zawsze bedzie dostepne ubezpieczenie na pokrycie wszelkich szkdd powstatych w wyniku wypadku.

W omawianym zakresie istniejg bardzo restrykcyjne przepisy prawne, ale tez bardzo liberalne. We Francji
obowiazuje ,ustawa Badinter'a”, zgodnie z jej zapisami, kierowca ponosi odpowiedzialnos¢ za wszelkie
szkody wyrzgdzone przez jego pojazd bez orzekania winy. Przy czym w tych zapisach nie ma mozliwosci
skorzystania z sity wyzszej, a takze istniejg znaczace ograniczenia w przypadku zastosowania obrony
przed zaniedbaniem stron.

W Krolestwie Niderlandéw, zgodnie z art. 185 holenderskiej ustawy o ruchu drogowym z 1994 r.,
w przypadku zderzenia pojazdu silnikowego z cyklista, kierowca ponosi , ryzyko”, poniewaz pojazd silnikowy
jest strong, ktéra stanowi zagrozenie dla sytuacji. Jednak kierowcy nie ponoszg 100% odpowiedzialnosci
za wszystkie wypadki z cyklistami. Prawo wprowadza rozréznienie wieku 14 lat. W przypadku kolizji
z cyklistg lub pieszym w wieku ponizej 14 lat, kierowca moze zosta¢ pociggniety do odpowiedzialnosci.
Oczekuije sie jednak, ze cyklisci lub piesi w wieku powyzej 14 lat, bedg wiedzie¢, jak zachowywac sie na ulicy
i w razie wypadku prawdopodobnie poniosg przynajmniej czesciowg odpowiedzialnos¢. Jesli zachowujg
sie lekkomyslnie, mogg spodziewac sie orzeknieciu co najmniej 50% ich winy w przypadku wypadku.

Prawo dunskie stanowi, ze ,kazda osoba kierujgca pojazdem o napedzie silnikowym ponosi
odpowiedzialno$¢ za wszelkie szkody spowodowane przez taki pojazd w wyniku wypadku drogowego”.
Odpowiedzialnos¢ Scisle obejmuje wytgcznie obrazenia ciata i jest ograniczona wytacznie do
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w wyniku wypadkéw drogowych. Szkody majgtkowe
sg oparte na uznaniu winy i regulowane sg przepisami art. 101 ust. 3 (osoby niezmotoryzowane)
oraz art. 103 ust. 2 (pojazdy silnikowe) duriskiej ustawy o ruchu drogowym:

,Odszkodowania lub odszkodowanie za szkody majatkowe mogg zosta¢ zmniejszone lub zniesione
w przypadku umysinego udziatu lub zaniedbania ze strony poszkodowanego”.

W przypadku uszkodzenia mienia w wyniku kolizji pojazdéw o napedzie silnikowym decyzja, czy lub w jakiej
wysokosci nalezy wyptaci¢ odszkodowanie lub odszkodowania, opiera sie na danych okolicznosciach”.

PRAWDOPODOBNIE
\/ TEZ CYKLISTA

Logo Kancelarii Prawnej wspierajqcej cyklistéw (autorzy logo: SAK Design)
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VI. EGZEKWOWANIE | EGZEKUCJA PRAWA
Kary dla kierowcéw

W Kroélestwie Niderlandow zabrania sie zatrzymywania
sie z samochodem na czesciach drogi, ktore sg
przeznaczone do uzytku przez innych uzytkownikow
drég, takich jak droga dla rowerdéw lub pas dla
roweréw. Robigc to, ryzykuje sie mandatem
w wysokosci 95 EUR¥. Istnieje taryfikator mandatow
np. za przekroczenie predkosci w zaleznosci
od predkosci powyzej limitu o 5 km/h powyzej limitu
mandat wynosi 34 EUR, natomiast za przekroczenie
predkosci o 30 km/h lub wiecej, mandat wynosi
334 EUR. Wykroczenia drogowe takie jak przejechanie
na czerwonym Swietle, przekroczenie linii ciggtej,
niedozwolone wyprzedzanie lub korzystanie z telefonu
komodrkowego mogg wynosi¢ 240 EUR. Powazniejsze
wykroczenia, takie jak wieksza predkosc¢ lub jazda
pod wptywem alkoholu, podlegajg prawu karnemu.

W Danii sytuacja jest podobna, na przyktad mandat
za parkowanie na widzialnej infrastrukturze rowerowej
wynosi 69 EUR (510 DKK). W szczeg6Inosci w odniesieniu
do tego konkretnego wykroczenia, liczba oséb
parkujgcych nielegalnie na wydzielonych drogach dla
rowerdw jest znacznie nizsza niz w przypadku,
gdy pasy dla roweréw sg malowane tylko na drodze.

Proporcjonalne kary - czy wszystkie pojazdy sg réowne?

W Danii wysoko$¢ mandatow dla cyklistow jest nizsza dla kierowcow samochodoéw. Zgodnie
z przepisami dunskiej ustawy o ruchu drogowym § 118a mandaty zaczynajg sie od okoto 100 EUR
dla cyklistéw i pieszych (a dla os6b o szczegélnie niskich dochodach zaczynajg sie od 70 EUR)
oraz od okoto 150 EUR dla innych uzytkownikéw drog.

Mandaty dla cyklistow w Krolestwie Niderlandow nie sg uwazane za stosunkowo wysokie w przypadku
wiekszosci wykroczen3®;
* w przypadku uszkodzenia roweru (reflektoréw /odwietlenia, hamulcéw, ramy) wysoko$¢ mandatu
wynosi od 35 do 55 EUR,

* w przypadku naruszenia zasad prawidtowego zachowania w ruchu drogowym (jazda w kierunku
przeciwnym do ruchu drogowego, parkowanie w niewtasciwym miejscu, jazda na rowerem na pasie
dla autobus6éw) mandaty wynoszg 55 EUR,

* za wymuszenie pierwszenstwa, przejazd na czerwonym Swietle, jazde pod wptywem alkoholu
lub nieprzestrzeganie prawa, mandaty wynoszg od 95 do 150 EUR,

* od 1 lipca 2019 r. podczas jazdy na rowerze obowigzuje zakaz trzymania telefonu w dtoni
- mandat wynosi 95 EUR, natomiast w przypadku dzieci obnizony jest do 47,50 EUR.

Kontrole policyjne (alkohol/predkosc)

W przypadku kierowcow (i cyklistow), ktérzy posiadaja prawo jazdy od 5 lat lub dtuzej,
% maksymalny dopuszczalny poziom alkoholu we krwi wynosi 0,5 promila
(lub 220 mikrogramow na litr wydychanego powietrza podczas badania na obecnosc alkoholu).

? Dla kierowcéw, ktérzy maja prawo jazdy ponizej 5 lat, obowigzujg bardziej restrykcyjne
limity maksymalnego dopuszczalnego poziomu alkoholu we krwi na poziomie 0,2 promila.

37 Informacje o innych mandatach dla kierowcéw mozna zobaczy¢ tutaj:
https://www.anwb.nl/vakantie/nederland/informatie/verkeersboetes

®Fietsersbond, 2019, Fines for Cyclists, https://www.fietsersbond.nl/ons-werk/wetten-en-regels/boetes-voor-fietsers/
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POLICJA W KROLESTWIE NIDERLANDOW UZYWA KILKU ROZNYCH
METOD DO KONTROLOWANIA PREDKOSCI SAMOCHODOW=

FOTORADARY

Zbyt szybkie przejechanie obok fotoradaru
spowoduje wykonanie zdjecia, ktérego
konsekwencjg bedzie mandat. Kamery sa
inteligentne - zdjecia przejezdzajacego
samochodu zostang wykonane w dwaoch
punktach wzdtuz drogi, czasem takze
pomiedzy. Srednia predko$¢ miedzy
punktami decyduje o tym, czy mandat
zostanie natozony, czy nie.

KONTROLE RADAROWE
Kontrole te s3 wykonywane za pomoca o

—
radaru, ktéry mierzy, czy przejezdzajace é.

samochody poruszajg sie szybciej niz jest

wysyta sygnat do kamery i wykonuje

zdjecie tablicy rejestracyjnej przekraczajacej

predkos¢. Dzieki temu wiasciciel jest

zidentyfikowany, a mandat zostaje wystany PISTOLET LASEROWY
do jego domu.

to dozwolone. W takim przypadku radar n/ \

Pistolet laserowy mierzy
2 predkos¢, z jakg samochdéd
NADZOR zbliza sie do urzadzenia.
Kazdy funkcjonariusz policji, ktory jedzie za Robi to z predkoscia Swiatta
samochodem, ’ktéry jedzig zbyt szybko, oraz z doktadnoscig do trzech
moze wymagac Zatrzymanla samochodu miejsc po przecinkU. Pistolet
bez specjalnego sprzetu. Funkcjonariusz laserowy pokazuje tylko,
po prostu patrzy, jak szybko jedzie w tym jak szybko ktoé jezdzi

momencie ich pojazd inwigilacyjny i stosuje le nie zbiera inf i

poprawke podczas sporzgdzania oficjalnego ale nie zbiera informact

raportu. o kierowcy.

W przypadku kontroli dotyczacej potencjalnego spozycia alkoholu, kierowca jest zobowigzany do
wziecia udziatu w badaniu ilosci alkoholu w wydychanym powietrzu. W przypadku odmowy policja
sporzadza oficjalny raport. Jesli zawartos¢ alkoholu w powietrzu przekracza limit 220 mg na litr (lub mniej
dla mtodszych stazem kierowcow), kierowca musi udac sie na posterunek policji w celu
przeprowadzenia dodatkowej analizy wydychanego powietrza. To badanie jest wystarczajgco doktadne,
aby stanowi¢ dowdd w przypadku skierowania sprawy do sadu.

Proporcje naktadu pracy zwigzane z kontrolami kierowcéw i cyklistow

W Kroélestwie Niderlandow jest znacznie wiecej kontroli kierowcow niz cyklistow. W przypadku kierowcédw
samochodow istniejg kontrole predkosci, ktore sg aktywne 24 godziny na dobe, a kontrole na obecnosc
alkoholu we krwi odbywajg sie czesto w pigtki i soboty wieczorem na obszarach miejskich. Dodatkowo
patrole policyjne to takze kolejne z narzedzi kontrolnych. Zdarzajg sie one dos¢ czesto, dlatego tez przez caty
dziert mozna spotkac wiele samochodéw policyjnych i policyjnych patroli rowerowych.

Zimg cyklisci sg kontrolowani pod wzgledem uzywania Swiatet rowerowych, przy czym kontrole pod katem
obecnosci alkoholu we krwi lub uszkodzer roweru nie sg tak czeste. Ostatnio uzywanie telefonu
komorkowego podczas jazdy na rowerze stato sie nielegalne. W zwigzku z tym, ze jest to nowy przepis,
sporo kontroli policyjnych dotyczy tego zagadnienia.

39 Politie NL, 2019, Speed Control, https://www.fietsersbond.nl/ons-werk/wetten-en-regels/boetes-voor-fietsers/
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Rola policji jezdzacej na rowerach

13 maja 2019 r. holenderski patrol rowerowy w Amsterdamie

Rower jest waznym Srodkiem transportu dla policji holenderskiej. Ze wzgledu na waskie uliczki w duzych
miastach lub ulice petne samochodéw nie zawsze mozna ptynnie poruszac sie po miescie samochodem.
Rower jest Swietnym rozwigzaniem do szybkiego przemieszczania sie i dlatego jest dos¢ czesto uzywany.

Korzystanie z roweru zamiast samochodu policyjnego utatwia takze kontaktowanie sie z funkcjonariuszami
policji. Rowery mogg by¢ takze wykorzystywane do zwiekszenia mobilnosci i zasiegu patroli.
Rower policyjny jest takze skuteczny w zwalczaniu przestepczosci w gesto zaludnionych obszarach
miejskich. Rowery jezdzg niemal bezgtosnie, a wielu przestepcdédw nie zdaje sobie sprawy, ze osoba
zblizajaca sie rowerem jest faktycznie policjantem. Jesli przestepca prébuje ucieka¢ na piechote,
funkcjonariusz moze wykorzysta¢ przewage szybkosci i w razie potrzeby szybko zsig$¢ z roweru.
Korzystanie z roweru zamiast samochodu policyjnego jest takze lepsze dla Srodowiska.

Dunska Federacja Cyklistéw z zadowoleniem obserwuje korzystanie z rowerdw przez policje (majac na
uwadze wymienione wczesniej powody ich uzywania). Dodatkowo nie nalezy lekcewazy¢ korzysci
wynikajgcych z lepszego zrozumienia punktu widzenia cyklistow przez funkcjonariuszy policji.
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INFRASTRUKTURA

I. PIEC ZASAD PROJEKTOWANIA WIDZIALNE) | NIEWIDZIALNE]J
INFRASTRUKTURY ROWEROWE])

Ponizsze zasady majg kluczowe znaczenie dla projektowania oraz wdrazania widzialnej i niewidzialnej
infrastruktury rowerowej*®. Nalezy pamieta¢, ze projektowanie widzialnej i niewidzialnej infrastruktury
rowerowej nie tylko dotyczy bezpieczenstwa, ale takze komfortu i tatwosci uzytkowania. Infrastruktura
powinna zaréwno chronic cyklistow, ktdérzy z niej korzystaja, jak i zachecac innych do jazdy na rowerze.
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28 czerwca 2019 r. zdjecie przedstawia cyklistow w centrum Rotterdamu w Krélestwie Niderlanddéw

1. Bezpieczenstwo

Widzialna i niewidzialna Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo cyklistom i innym
uzytkownikom ruchu drogowego. Cyklista jest szczegdlnie podatny na zagrozenia, jesli znajdzie sie
w przestrzeni z ruchem zmotoryzowanym, z roznicami w masie oraz w predkosci. Cyklista nie posiada
zabezpieczen zewnetrznych, takich jak konstrukcja przestrzeni kierowcy i pasazeréw, strefy zgniotu czy
tez poduszek powietrznych. W przypadku zderzenia z pojazdem silnikowym istnieje zatem duze ryzyko
powaznych obrazen cyklisty. Nalezy ustanowi¢ najwyzsze wymogi bezpieczenstwa na drogach i pasach
dla rowerdw szczegdlnie majac na uwadze dzieci i osoby starsze.

2. Komfort

Wygodna sie¢ rowerowa wigze sie z nastepujgcym wymogiem konstrukcyjnym: dobrg jakoscig
nawierzchni drogi. Zaréwno doswiadczeni cyklisci, czyli ci ktérzy jezdzg szybko, ale takze cyklisci
jezdzacy wolniej oraz cyklisci, ktérzy sg bardziej podatni na zagrozenia mogg wspoélnie jezdzi¢
bezpiecznie. Bez zakt6cania sobie nawzajem jazdy oraz bez utrudnien zwigzanych z innymi uzytkownikami
ruchu drogowego, w tym jezdzacych motorowerami czy tez e-hulajnogami.

3. Bezposrednios¢

Czynniki wptywajgce na czas podrozy cyklistow, potaczone sg w aspekcie bezposredniosci. Zastosowanie
majg nastepujgce wymagania projektowe: cyklisci podrdzujg mozliwie najkrotszymi drogami lub ulicami
i sg jak najmniej marginalizowani na gtéwnych drogach lub ulicach. Potgczenia zapewniajg, ze ruch jest
jak najbardziej ptynny, a predkos¢ konstrukcyjna na gtéwnych drogach lub pasach dla roweréw wynosi
30 km/h. Na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng pierwszenstwo majg drogi lub pasy dla rowerow.

40 Super Cykelstier, 2019, About cycle superhighways, https://supercykelstier.dk/about/
CROW, 2017, Design manual for bicycle traffic, https://www.crow.nl/publicaties/design-manual-for-bicycle-traffic
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4. Atrakcyjnoscé

Atrakcyjnos¢ tras rowerowych w tym drog lub ulic dotyczy takich cech srodowiskowych, ktére decydujg
o tym, jakie cyklista zbiera doswiadcza. Trasy rowerowe powinny by¢ bezpieczne dla spoteczenstwa
oraz przebiega¢ w zr6znicowanym srodowisku z dobrze zaprojektowang i utrzymywang przestrzenig publiczna.

5. Sp6jnos¢ - (tacznosé/dostepnosc)

Spéjnos¢ wigze sie z mozliwoscig dotarcia do miejsca oraz z potrzebg petnej i zrozumiatej widzialnej
i niewidzialnej infrastruktury rowerowej. Trasy rowerowe t3czg (wszystkie) miejsca poczatkowe i miejsca
docelowe cyklistow. Sie¢ tras rowerowych powinna by¢ spdjna z ruchem rowerowym. Dzieki temu,
cyklisci moga wybierac roznego rodzaju trasy. Gtdwne trasy zwigzane sg z najwiekszym potokiem ruchu
rowerowego, na przyktad w obszarach miejskich (w strefach uspokojenia ruchu maksymalnie 30 km/h)
dzieki systemowi ulic rowerowych.

I1.ZROWNOWAZONE BEZPIECZENSTWO

W ramach ogolnych koncepcji BRD, wartosciowe jest poszerzenie naszego punktu widzenia, tak aby
przyjrzec sie jak jazda na rowerze dopasowana jest do koncepcji ,zrébwnowazonego bezpieczenstwa”.
W Krolestwie Niderlandéw obowigzuje zestaw zasad opartych na zatozeniu o fizycznej bezbronnosci
0s6b niezmotoryzowanych, ktére moga i chcg zrobic¢ cokolwiek co chca. Integralng czescig tych zasad
jest takze bardzo uniwersalne zatozenie o mozliwosci popetniania btedéw. Takie podejscie powigzane
jest z opisanymi ponizej:

a) funkcjonalnoscig - drogi powinny by¢ klasyfikowane zgodnie z ich funkcjg jako drogi przelotowe,
dojazdowe itp. w hierarchicznej sieci drog,

b) jednorodnoscig - na okreslonym, konkretnym elemencie infrastruktura powinna mie¢ podobng
mase/predkosé/kierunek,

c) przewidywalnoscia - widzialna i niewidzialna infrastruktura powinna by¢ tatwa do odczytania
i spojna z projektem i zapewniajgca jej ciggtosc,

d) tolerancjg - w momencie wypadku, widzialna i niewidzialna infrastruktura powinna tagodzic¢
wystepujgce sity oraz byc tak skonstruowana, aby w stanie przewidywac zachowanie uzytkownikéw drog,

e) Swiadomoscig - uzytkownik ruchu drogowego jest w stanie oceni¢ swoje mozliwosci w ruchu drogowym.
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I1l. KIEDY BUDOWAC WIDZIALNA INFRASTRUKTURE ROWEROWA

Zaréwno Dunczycy, jak i Holendrzy majg okreslone wymagania zwigzane ze zrozumieniem, jakie
zasady i kiedy nalezy je stosowa¢, aby oddzieli¢ cyklistéw od ruchu zmotoryzowanego. Uzaleznione
jest to od predkosci i natezenia ruchu. W Danii prawidtowa predkos¢ na obszarze zabudowanym
wynosi 50 km/h, natomiast w terenie niezabudowanym wynosi 80 km/h. Omawiane ograniczenia
predkosci sprawiajg, ze konieczne jest zapewnienie cyklistom dedykowanej im (oraz przeznaczenia
dla nich) przestrzeni na gtéwnych drogach i ulicach w miescie. Réznica pomiedzy predkoscig jazdy na
rowerze, a predkoscig pojazdow jest po prostu zbyt duza. W przypadku mniejszego natezenia ruchu
na lokalnych drogach wiejskich ruch rowerowy jest mozliwy i wskazany wraz z ruchem pojazdéw
silnikowych. Warto mie¢ na uwadze, ze na ulicach w terenie zabudowanym o mniejszym natezeniu
ruchu segregacja cyklistow i pojazdéw silnikowych nie jest czesto stosowana. Wynika to z faktu, ze skala
natezenia ruchu oraz predkos¢ jest niska, co dowodzi, ze ponoszenie kosztéw wydzielonej infrastruktury
drogowej nie jest racjonalnie uzasadnione.

Ponizsze dwie macierze decyzyjne podajg wymagania dotyczgce infrastruktury dla obszaréw miejskich
i zewnetrznych*'.

Macierz decyzyjna dla obszaréw poza obszarami miejskimi*x

Poza obszarami zabudowanymi na niektérych typach drég i ulic na ktorych wystepuje organicznie
predkosci do 60 km/h wymagana jest wydzielona infrastruktura rowerowa: w przypadku dobowe;j

ilosci od 2 tys. do 3 tys. pojazddw silnikowych pas dla roweréw, natomiast w przypadku ilosci dobowe;j
3 tys. pojazdow silnikowych droga dla rowerow.
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41 CROW Design manual guide taken from PRESTO Cycling guides: EC, 2014, Promoting cycling for everyone as daily
transport mode, https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/presto

42 CROW, 2016, Design manual for bicycle traffic, https://www.crow.nl/publicaties/design-manual-for-bicycle-traffic
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Macierz decyzyjna dla obszaréw miejskich:

Wydzielona infrastruktura rowerowa jest zawsze wymagana na drogach o ograniczeniu predkosci do 50
km/h (pas dla roweréw lub droga dla roweréw) oraz do 70 km/h (dedykowana droga dla rowerdw)*. Pas
dla rowerdw jest takze wymagany na niektorych typach ulic lub drég o ograniczeniu predkosci do 30
km/h, ale takze tam, gdzie znajduje sie albo znaczna ilos¢ krotkoterminowych miejsc parkingowych albo
dzienne natezenie pojazdow silnikowych jest na poziomie co najmniej 4 tysiecy. Transport autobusowy
moze takze przyczynic sie do potrzeby stworzenia paséw dla rowerdw.
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Z doswiadczen obu krajéw, czyli Danii, jak i Krolestwa Niderlandow, wynika, ze separacja ruchu jest
konieczna tam, gdzie zaréwno osiggane predkosci sg na poziomie 50 km/h lub jak i tam,
gdzie natezenie ruchu pojazdéw silnikowych jest wysokie. Przy gtéwnych drogach i ulicach,
ruch powinien by¢ w petni wydzielony. Natomiast w przypadku drég o mniejszym znaczeniu, nie ma
wymogu petnej separacji ruchu, o ile zaréwno predkosc¢ jak i natezenie ruchu sg na niskim poziomie
oraz gdy widocznos¢ drogi i poboczy jest dobra.

W przypadku réznych nazw pasow czy tez drog dla rowerdw stosujemy ogolng praktyczng zasade.
Droga dla rowerdéw ma fizyczne odseparowanie, natomiast pas dla rowerow jej nie posiada. Przydatny stowniczek
terminoéw dotyczgcych infrastruktury rowerowej w jezyku angielskim mozna znalez¢ w wytycznych rowerowych
Irlandzkiej Krajowej Agencji ds. transportu

https://www.cyclemanual.ie/glossary/. Warto mie¢ na uwadze, ze jest to takze pozycja godna polecenia.
Dotyczy ona zagadnien zwigzanych z funkcjonowanie sprawdzonych rozwigzan dla cyklistow, ktéra zostata
opracowana na podstawie wielu dobrych praktyk.
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IV. PROJEKTOWANIE WIDZIALNEJ INFRASTRUKTURY ROWEROWE])

Powierzchnia i materiaty

Wazne jest, aby odpowiedni dobér materiatéw zapewnit bezpieczehstwo i komfort korzystania
z infrastruktury rowerowej. Najczesciej uzywanym materiatem jest asfalt**. Charakteryzuje sie gtadka
powierzchnig, tatwg w utrzymaniu i naprawie. Majac na uwadze jego trwatos¢ od 15 do 20 lat, jest to
stosunkowo tani materiat. Na rowerowych trasach rekreacyjnych poza obszarami zabudowanymi
mozna uzywac zwiru (takiego jak na przyktad pyt skalny). Jest to co prawda czesto tanszy materiat
w poréwnaniu do asfaltu, jednakze nalezy mie¢ na uwadze, ze koszty utrzymania w dobrym stanie tego
typu nawierzchni sg jednak wieksze.

Zdecydowanie nalezy unika¢ stosowania kostki brukowej. Wynika to z faktu iz tego typu nawierzchnia
jest drozsza, ale takze, dlatego, ze z biegiem czasu, tego typu rozwigzanie bardzo czesto staje
sie nieréwne i uniemozliwia korzystanie z wygodnej nawierzchni do poruszania sie rowerami.
Dodatkowo, kostka brukowa naraza takze czesto cyklistéw na szkodliwe wibracje®.

Kolorystyka i rodzaj nawierzchni moze by¢ przydatnym i uzytecznym sposobem na intuicyjne wskazanie
cyklistom, wyboru przez nich drogi i rodzaju widzialnej i niewidzialnej infrastruktury, z ktérej moga
skorzystac. Cyklisci czesto podczas patrzg w dét, co powoduje, ze sama infrastruktura moze im dostarczy¢
potrzebnych informacji. Kolor czerwony jest rozpowszechniony w Krélestwie Niderlandéw, natomiast
w Danii najbardziej powszechny jest kolor niebieski.

Drogi dla roweréw powinny by¢ zbudowane tak, aby mie¢ rowng powierzchnie, ktéra przyczyni sie do
odpowiedniej sity tarcia. To pozwoli na jazde na rowerze bez poslizgdw. Warto takze mie¢ na uwadze,
ze drogi dla rowerow powinny takze by¢ tak przygotowane, aby by¢ w stanie wytrzymac nacisk ze strony
ciezszych pojazdéw silnikowych, ktére (czesto nielegalnie!) ich uzywaja. Dobrg praktyka jest takze,
w przypadku drég bez poboczy, na budowe drog dla roweréw nad ruchem pojazddw silnikowych.

Zakrety na rowerze

Wazne jest, aby pamieta¢, ze cyklisci nie wykonuja ostrych zakretéw pod katem 90 stopni!
Zakrety powinny uwzglednia¢ naturalny promien skretu roweru.
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fot.: Aleksander Buczyriski, ECF

Cyklista powinien by¢ w stanie pokonac zakret z odpowiednig predkoscig projektowg drogi®.
W Krélestwie Niderlandow, minimalny promien tuku drogi wynosi 20 metréow w przypadku predkosci
projektowej drogi na poziomie 30 km/h. Wazne jest, aby zapewni¢ tak duzy promien tuku drogi,
jezeli pozwala na to przestrzen. Przy czym konieczne i niezbedne jest, aby byt on co najmniej rowny
promieniowi minimalnemu dla okreslonej predkosci projektowe;j.

4 CED, 2019, Materials, construction, and aesthetics, https://cyclingsolutions.info/materials-construction-and-aesthetics
4 M. Utkin, T. Rolinski, P. Pawtowski, 2009. Nawierzchnia drég rowerowych i jej wptyw na zdrowie i bezpieczehstwo
rowerzystéw. Dostepna na stronie http://www.zm.org.pl/download/prezentacje/0911-standardy-wibracje.pdf

4 predkos¢ projektowa okresla, zaréwno jak szybko cyklisci mogg porusza¢ sie na odcinku drogi bez narazania
swojego bezpieczenstwa jak i wymagania geometryczne dla drogi lub jej odcinkéw.
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Widocznosé

Niezbedne i istotne jest, aby w miejscach potencjalnych konfliktéw (czyli w miejscach, gdzie cyklisci majg
stycznos$¢ z innymi uzytkownikami ruchu drogowego) widocznos$¢ byta na najwyzszym poziomie. Szczeg6lnie
dotyczy to skrzyzowan, z ktérych korzystajg pojazdy silnikowe oraz w innych punktach styku pomiedzy
widzialng i niewidzialng infrastrukturg rowerowg a infrastrukturg, z ktérej korzystajg pojazdy mechaniczne.

= | ||/
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fot.: Aleksander Buczyriski, ECF

Maksymalna predkos¢ konstrukcyjna jest takze
wazna dla zrozumienia wymagan dotyczgcych
widocznosci na skrzyzowaniach z i bez sygnalizacji
drogowej oraz na zakretach. Komfortowa i wygodna
odlegtos¢ widzenia przez cykliste powierzchni
infrastruktury odpowiada od 8 do 10 sekundom
jazdy na rowerze z predkoscig projektowa drogi
(np. 70-80 metréw z predkoscia 30 km/h).
Absolutne minimum to od 4 do 5 sekund
(odpowiednio dla 35-40 metrow).

Predkos¢ projektowa drogi wptywa na wymagania
dotyczgce widocznosci na skrzyzowaniach. Kierowcy
ustepujacy cyklistom powinni widziec ich z odlegtosci,
ktéra da im wystarczajgco duzo czasu na reakcje
i podjecie decyzji. Wymogi te sg zwykle wyrazane
w postaci rozproszenia widocznosci. Nie powinno
by¢ zadnych przeszkéd lub zbednych obiektéw
przy skrzyzowaniach, poniewaz az do momentu
do jechania do nich, czy to kierowca czy cyklista
bedg niewidoczni. Wiecej informacji na ten temat
znajduje sie w Podreczniku Autostrad Rowerowych:
https://cyclehighways.eu/design-and-build/design
-principles/design-speed.html
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Szerokosc¢

W przypadku jednokierunkowych drog dla rowerow, ktére sg wydzielone w stosunku do gtéwnych drég,
Dunska Federacja Cyklistow zaleca, aby ich szerokos$¢ wynosita zaréwno na obszarach miejskich i wiejskich
2,2 m. Natomiast w momencie, gdy droga rowerowa jest czescig wspéing z innymi uzytkownikami ruchu
drogowego, szerokos¢ powinna wynosi¢ 1,7 m (minimum to 1,5 m). Ze wzgledu na bardzo zréznicowane
predkosci jechania rowerem, bezpieczne wzajemne wyprzedzanie sie cyklistdw mozliwe jest wtasnie przy
szerokosci 2,2 m. Warto mie¢ na uwadze, ze manewr wzajemnego wyprzedzania sie jest bardzo powszechny
wsrod cyklistow. W sytuacji, gdy wystepuje duze natezenie ruchu rowerowego, konieczne i niezbedne jest
stworzenie przestrzeni dla trzech cyklistéw, ktérzy jadg obok siebie. Wtedy to najlepszym rozwigzaniem jest
przyjecie 3 m* szerokosci drogi dla rowerdw, natomiast minimalna szerokos¢ wynosi wtedy 2,8 m.

Nalezy, jednakze mie¢ na uwadze, ze w réznych krajach istniej zwigzek pomiedzy szerokoscig drég dla
rowerow a maksymalng dozwolong i dopuszczong do ruchu drogowego szerokoscig samych rowerdw.
Projektanci muszg takze wzig¢ pod uwage przeszkody, bariery i réznego rodzaju wystepujace ograniczenia.
Cyklisci beda chcieli zachowa¢ odpowiednig odlegtos¢ od kraweznikow, krawedzi jezdni czy tez Scian
budynkéw. W holenderskim podreczniku projektowania CROW* podaje sie nastepujace odlegtosci
przeszkéd: 0,25 m dla niskich kraweznikéw oraz poboczy pokrytych roslinnoscig, 0,50 m dla wyzszych
kraweznikéw i 1 m dla murowanych Scian budynkow.

Najbardziej ruchliwa jednokierunkowa droga dla rowerdw na Swiecie, czyli Dronning Louises Bro
w Kopenhadze jest zaprojektowana w ten sposéb, aby chroni¢ cyklistéw przed kraweznikami. Jej szerokos¢
wynosi 3,5 m, co umozliwia jechanie obok siebie czterech lub pieciu cyklistow.

fot.: Aleksander Buczyriski, ECF

Oswietlenie i oznaczenia poziome

Do gtéwnych funkcji oswietlenia drogowego nalezy zaliczy¢:

= poprawianie widocznosci przestrzeni drogowej oraz jej otoczenia,

m zwiekszanie komfortu jazdy na rowerze,

m poprawianie bezpieczenstwa spotecznego (ochrony) i zwiekszenia poziomu czujnosci w przypadku
wystgpienia sytuacji niebezpiecznych,

m poprawa widocznosci pomiedzy droga a poboczami.

W zaleznosci od liczby cyklistéw, gtdwne trasy rowerowe powinny by¢ dobrze oswietlone. Aby osiggnac
najlepsze korzysci finansowe oraz sprzyja¢ Srodowisku, nalezy zatozy¢, ze oswietlenie powinno by¢
wyposazone w czujniki ruchu. W zaleznosci od tego, czy przejezdza cyklista oSwietlenie odpowiednio
powinno sie wigczac lub wytgczac.

W przypadku podstawowej sieci drogowej wystarczajagcym rozwigzaniem jest zwykte oswietlenie uliczne
w potgczeniu z wyraznym oznakowaniem na drodze. Wynika to z faktu, ze rekreacyjne wycieczki
rowerowe odbywajg sie gtéwnie w Swietle dziennym. Co skutkuje, ze rekreacyjne trasy rowerowe
zazwyczaj nie sg oswietlone. Jednakze w momencie, gdy ze wzgledéw bezpieczenstwa spotecznego
konieczne jest osSwietlenie tych tras zaleca sie uzywanie oswietlenia przyjaznego Srodowisku.

47 CED, 2012, Collection of Cycle Concepts,
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals1/Collection-of-Cycle-Concepts-2012_Denmark.pdf

“ CROW, 2016, Design manual for bicycle traffic, https://www.crow.nl/publicaties/design-manual-for-bicycle-traffic
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Aktualne wytyczne CROW dotyczgce umieszczania oznakowania poziomowego drég dla rowerdw
przewidujg stosowanie na dwukierunkowych drogach dla roweréw znakéw o szerokosci od 0,3do 2,7 m
(przy czym od kazdego oznakowania o szerokosci 30 cm powinien by¢ odstep 270 cm). Takie wytyczne
stosowane sg w celu odpowiedniego kierowania strumienia ruchu rowerowego na dwukierunkowych
drogach dla rowerdéw. Wytyczne CROW zwracajg takze uwage na ostre zakrety, gdzie mozna zastosowac
linie ciggtg w Srodku dwukierunkowej drogi dla rowerow.

Na zlecenie regionu Utrecht, firma konsultingu drogowego Loendersloot Groep oraz firma doradztwa
psychologii ruchu KeuzeWeg przeprowadzity badania nad projektowaniem oznakowania szybkich drog dla
rowerow tzw. autostrad rowerowych®. Zaowocowato to stworzeniem projektowania ciggtego oznakowania
krawedzi drog, podwdjnego oznaczenia sSrodka drogi oraz niebieskiej linii, ktéra na skrzyzowaniach stosowana
jest do wyrdznienia kierunku na dwukierunkowej drodze dla roweréw oraz lepszego wyszukania i wyboru
przez cyklistow szybkich drég dla rowerdw. Celowo zostat wybrany kolor niebieski, poniewaz dla oséb majacy
problemy z prawidtowym rozréznieniem koloréw, kolor ten wystarczajgco odrédznia sie od czerwonego,
szarego lub czarnego tta. Materiat, ktory zastosowano odbija Swiatto (dzieki czemu cykliSci, gdy jest ciemniej,
majg takze dobrg widocznos¢ kierunku drogi). Dodatkowo materiat ten przyczynia sie do zwiekszenia
Swiadomosci o zblizeniu sie do krawedzi chodnika, przy czym nawierzchnia jest tak samo chropowata jak sam
chodnik (w trakcie deszczowej pogody, redukuje to ryzyko poslizgu) oraz co wazne struktura materiatu utatwia
wyprzedzenie innego cyklisty). Badania wykazaty iz ten nowy zestaw oznaczen drogowych przyczynit sie do
zwiekszenia bezpieczenstwa cyklistéw. Szczegdlnie przydatne jest to dla osoby dojezdzajgcych codziennie do
pracy (czyli gtbwnej grupy docelowej szybkich drog dla rowerdw) oraz 0oséb starszych.

V. NIEWIDZIALNA INFRASTRUKTURA ROWEROWA

Zrédfo: Google Maps

Niewidzialna infrastruktura rowerowa jest mniej rozpowszechniona zaréwno w Krélestwie Niderlandéw
oraz w Dani. Jednakze moze by¢ ona uzytecznym rozwigzaniem uzupetniajgcym, ktéry jest zaréwno
tanie, jak i szybkie do wdrozenia oraz moze zapewni¢ dobry poziom komfortu i BRD. Gtéwne jej
zatozenie polega na uzyciu matych fizycznych obiektow fizycznych (stupdw, roslin lub innych obiektéw,
czesto nazywanych potocznie jezami lub pancernikami czy tez innymi réznymi nazwami zwierzat).
Obiekty te sg szybko przykrecane lub wkrecane do nawierzchni drogi, tak aby stworzy¢ poffizyczne
oddzielenie ruchu pojazdéw silnikowych od cyklistéw.

Koszty tego typu infrastruktury wynoszg okoto 10% kosztu bardziej trwatej fizycznej infrastruktury
widzialnej®. Gtéwng korzyscig jest to, ze tego typu infrastrukture mozna bardzo tatwo przestawiac,
konfigurowa¢, demontowac¢. Dodatkowo przy minimalnych kosztach, moze by¢ ona albo dowolnie
przeniesiona w celu sprawdzenie jej najlepszego zastosowania albo tez moze by¢ ona zamontowana
w przypadku konserwacji lub remontéw drég. Jedng z gtéwnych zalet tego typu infrastruktury jest
mozliwo$¢ tworzenia bardzo gestych i potgczonych ze sobg sieci, ktére sg bezpieczne, a takze zapewniajg
pewng forme subiektywnego bezpieczenstwa.

4 http://www.keuzeweg.nl/Intro/Doorfietsroutes__Nieuwe_markering_beproefd_files/Verbeterde%20wegmarkering
%20en%20bewegwijzering%20Snelfietsroutes_Prov%20Utrecht_KeuzeWeg.pdf

0 Brian Deegan Discussion Paper for ITF https://www.itf-oecd.org/light-protection-cycle-lanes-best-practices
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Kilka stow ostrzezenia o wdrazaniu tego typu infrastruktury:

m nalezy przeprowadzi¢ kontrole prawng dotyczacg statusu prawnego tego typu infrastruktury,
ktéra moze nie by¢ objeta przepisami krajowymi lub lokalnymi,

m czasami moze stanowi¢ zagrozenie dla pieszych, a niektére organizacje motocyklowe twierdza,
ze moze stwarzac zagrozenie dla motocyklistéw,

m pasy dla roweréw muszg by¢ dostosowane pod wzgledem ich szerokosci, odpowiedniego
oswietlenia oraz godzin ich uzytkowania, szczegblnie przydatne bytoby wprowadzenie w zycie
niektérych przepisoéw i krajowych norm projektowych dla organéw publicznych, aby zapewni¢,
ze rozwigzania te sg zgodne ze standardowymi normami bezpieczehstwa i planowania,

m wykroczenia parkingowe w obrebie paséw dla rowerdéw czy tez kierunkédw ruchu muszg by¢
egzekwowane przez uprawnione do tego stuzby.

Cho¢ nie tak dobrze, jak w przypadku infrastruktury widzialnej polegajacej na petnej izolacji uczestnikow
ruchu drogowego, niewidzialna infrastruktura rowerowa moze by¢ uzytecznym przejsciowym rozwigzaniem
w przypadku uzasadnionej takiej potrzeby. Przydatnym materiatem dotyczgcym zagadnien zwigzanych
z niewidzialng infrastrukturg rowerowg jest dokument opublikowany przez Miedzynarodowe Forum
Transportu ds. Niewidzialnej Infrastruktury Rowerowej. W tym dokumencie zawarte jest wiele szczegdtowych
informacji dotyczacych takich tematéw, jak i kiedy nalezy stosowa¢ ten rodzaj infrastruktury - wiecej na:
https://www.itf-oecd.org/light-protection-cycle-lanes-best-practices.

VI. PRZEJSCIA | SKRZYZOWANIA

W tej czesci naszego przewodnika, dokonamy analizy w jaki sposéb Holendrzy i Duhczycy radzg sobie ze
skretami w prawo i manewrami na wprost zblizania sie do skrzyzowan (skrecanie w lewo jest omowione
w rozdziale poswieconemu temu zagadnieniu). Nie ma znaczenia, jak bezpieczna jest widzialna
infrastruktura rowerowa czy tez jak w jaki sposdb doskonale przyczynia sie do ochrony cyklistéw,
w momencie, gdy niebezpieczne sg skrzyzowania, z ktérych zaréwno cyklisci jak i kierowcy pojazdéw
silnikowych korzystajg w tym samym momencie. Aby unikng¢ wypadkdw, wazne jest, aby na wszystkich
skrzyzowaniach i przejsciach istniaty jednolite zasady oraz aby byty one stosunkowo oczywiste
i intuicyjne. Powoduje to zwiekszenie poziomu przewidywalnosci sytuacji wsrdéd uzytkownikéw ruchu
drogowego, ktérzy posiadajg wiedze, czego moga sie spodziewac na kazdym skrzyzowaniu.

Praktyka holenderska

Skrzyzowanie bez sygnalizacji Swietlnej - tutaj pierwszenstwo majg czerwony cyklista i czarny
samochdd, wyraznie oznaczeni na drodze i na znakach wzdtuz drogi
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Skrzyzowanie z sygnalizacjg Swietlng - zaawansowane pola zatrzymania pojazdow lub $luzy
rowerowe mogg by¢ uzywane przez cyklistow do podjechania jak najblizej skrzyzowania, tak aby mogli
oni szybciej ruszy¢ po zmianie Swiatet niz pojazdy silnikowe. Skutkuje to lepszg widocznoscig cyklistow
przez kierowcéw samochodéw.

X -
e T B

fot.: Aleksander Buczyriski, ECF

Ponizszy obraz, to widok z lotu ptaka z Google Maps, przedstawia skrzyzowanie w Krélestwie Niderlandow.
Nalezy zwrdéci¢ uwage na skrzyzowaniu zaréwno na znaki pierwszenstwa przejazdu oraz tagodng
i ptynng mozliwos¢ skrecania przez cyklistdw. W odniesieniu do widocznosci wazne jest, aby przed
skrzyzowaniem zapewni¢ dobrg widocznos¢ cyklistow i kierowcow oraz aby na ulicy lub na drodze nie
byto elementéw utrudniajgcych widocznos¢. W przypadku probleméw z widocznoscig na drodze musi
znajdowac sie ,znak stopu” oraz znaki ostrzegawcze. Tego typu skrzyzowania sg takze czesto
wyniesione, aby zapewni¢ dodatkowg widoczno$¢ i podnies¢ jej poziom.

Praktyka dunska

W Danii istniejg trzy rodzaje skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng, z ktérych korzystaja cyklisci. Wszystkie
te projekty pozwalajg na kolejkowanie duzej liczby cyklistow w ich oczekiwaniu na zmiane Swiatet.

Skrécone drogi dla roweréw: Gdy droga dla rowerdw sie konczy, cyklisci poruszajg sie z kierowcami
pojazddw silnikowych na wspdlnym pasie dla roweréw i samochodow.

Namalowane pasy rowerowe: Tutaj pas dla rowerdéw znajduje sie przed pasami pojazdéw silnikowych,
co umozliwia cyklistom ich start z odpowiednim, wyprzedzeniem i sprawia, ze sg oni bardziej widoczni
dla kierowcow.

)
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Istnieje takze tzw. ,skrot rowerowy na skrzyzowaniu”. Tutaj droga dla rowerdw (w momencie skretu Ronda drogowe
w prawo) jest catkowicie oddzielona od skrzyzowania.

Powszechng cechg dla holenderskich drog i ulic sg ronda (ktére nie sg tak bardzo rozpowszechnione
w Danii). Mimo, ze w Krolestwie Niderlandéw stosowane sg rdznego rodzaju typy skrzyzowan,
to jednak ronda postrzegane sg jako najbardziej bezpieczny dla cyklistéw rodzaj skrzyzowania. Moze wydawac
sie nieco dziwne dla os6b w innych krajach, gdzie ronda moga wyprowadzi¢ cyklistéw w przystowiowe
omdlenia i zimne poty! Jednakze, Holendrzy traktujg je jako praktyczny sposéb na utrzymanie ptynnosci
ruchu, przy jednoczesnie wiedzy, ze gdy sg prawidtowo zbudowane i wykonane sg bezpieczne dla cyklistow.

Po lewej stronie znajduje sie typowe holenderskie
rondo rowerowe. Droga dla rowerdw znajduje sie
5 metréw od miejsca wjechania na pasy na rondzie
przez pojazdy silnikowe. Cyklisci jadg wokot pierscienia
ronda, przy czym przejezdzajg osobno przez pasy
dla pojazdéw silnikowych opuszczajgcych rondo,
czesto majac pierwszenstwo przed samochodami.
Fietsersbond sprzeciwia sie rondom, na ktorych
cyklisci muszg przecina¢ dwa pasy dla pojazdéw
silnikowych opuszczajacych rondo (chociaz one
istniejg) oraz opowiada sie za ustanowieniem na
fot.: Goudappel Coffeng rondach pierwszenstwa dla cyklistow.

W przypadku mniejszych rond
drogowych, Holendrzy czesto
kontynuujg jazde na rondzie po
pasie dla rowerdw i okrazajg je
wraz z pozostatymi pojazdami,
przy czym na takich rondach
zainstalowane s  elementy

L ) ) o, . i ) ) o ) niewidzialnej infrastruktury
Na dunskich skrzyzowaniach, cyklisci, ktérzy chcg jechac przez nie prosto, jadg wzdtuz linii prostej, rowerowej. Mimo, ze w samym
tak jak wskazuje niebieski pas dla rowerdw (zobacz ponizej). Krélestwie Niderlandéw, takie

rozwigzanie traktowane jest jako
bezpieczne, obecnie mozna
podac przyktady z innych krajéw
wskazujgce na to, ze jazda
rowerem woko6t mniejszych rond
nie jest jednak tak bezpieczna®'.

Przyktady z Belgii i z Niemiec
sugerujg, ze lepiej nie kontynuowac
jazdy rowerem droga dla roweréw,
ktora prowadzi do ronda. Lepiej jest
doprowadzi¢ do sytuacji zwezenia
pasa ruchu przed rondem, tak aby
zaréwno cyklisci jak i kierowcy byli
na tym samym pasie, czekajac
w kolejce na wjazd na rondo.
Redukuje to niepotrzebne ryzyko
uderzenia bocznego zblizajgcych
sie do ronda réwnolegle do siebie
zaréwno cyklistéw jak i kierowcéw,
ktoérzy poruszaja sie dwoma pasami
czy to na wjezdzie czy to na zjezdzie,
tak jak to ujeto po lewej stronie na
fot.: Aleksander Buczyriski, ECF przyktadzie niemieckim.

W Danii liczba ronda jest mniejsza, zwykle o wiekszej roznorodnosci ich typéw, w zaleznosci od ich
lokalizacji w obszarach zabudowanych lub poza nimi. Na obszarach niezabudowanych najczesciej
stosowana jest izolacja ruchu rowerowego, natomiast na obszarach miejskich ruch rowerowy tgczony
jest z ruchem pojazdoéw silnikowych.

fot.: Aleksander Buczyriski, ECF T https://www.au5v.fr/IMG/pdf/cerema_fiche10v-velo_et_giratoires.pdf
https://mobilite-mobiliteit.brussels/sites/default/files/vm-4-amenagements-cyclables-giratoires-web.pdf
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VIl. ZASADY USTALANIA PIERWSZENSTWA PRZEJAZDU

W Krolestwie Niderlandéw zastosowano kilka mozliwosci ustalenia zasad pierwszenstwa drogowego.
Warto mie¢ na uwadze, ze z tych kilku ogdlnych zasad korzysta sie tez w innych krajach®

1) Ruch z prawej strony ma pierwszenstwo na skrzyzowaniu - dotyczy to takze cyklistow, przy czym piesi
majg zawsze pierwszenstwo; 2) Kierowcy poruszajgcy sie po drogach nieutwardzonych muszg ustgpic
pierwszenstwo kierowcom poruszajgcym sie po drogach utwardzonych; 3) W momencie zjazdu z gtéwnej
drogi, pierwszenstwo nalezy do wszystkich pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego, w tym pieszych;
4) Cyklisci powinni przestrzega¢ wszystkich znakéw drogowych, ktére ich dotycza, nawet jesli bytyby
one sprzeczne z powyzszymi 0gdlnymi zasadami.

Na skrzyzowaniach z pierwszenstwem przejazdu stosuje sie oznakowanie poziome drog (najczesciej w postaci
namalowanych kwadratéw), a na skrzyzowaniach bez pierwszenstwa przejazdu stosuje sie takze
oznakowanie poziome drég (najczesciej w postaci linii wyznaczajgcej koniecznos¢ zatrzymania).
W obu przypadkach korzysta sie z potocznie nazywanych zebdw rekina, czyli prostopadle namalowanych
trojkatow, ktore wskazujg pierwszenstwo przejazdu (takie rozwigzanie jest skuteczne w momencie
zblizenia sie do skrzyzowania). Warto mie¢ na uwadze, ze stosowana jest takze wysepka potozona
w centralnym miejscu skrzyzowania. Jej dtugo$¢ wynosi co najmniej 2,3 metra, jednakze optymalna
diugosci wynoszi 3,5 metra lub wiecej. Nalezy takze pamietac, ze znaki i informacje drogowe maja
pierwszenstwo przed ogolnymi zasadami pierwszenstwa w ruchu drogowym!

po lewej*: pas dla roweréw z pierwszenstwem po prawej: dla roweréw bez pierwszenstwa
przejazdu z zastosowanym oznaczeniem poziom przejazdu, z wytgcznym zastosowaniem linii
drogi wyznaczajacej koniecznos¢ zatrzymania

Przydatng i uzyteczng zasadg ustalenia jest sytuacja, w ktérej cyklisci i piesi poruszajg sie po chodnikach
zbudowanych z r6znego rodzaju materiatéw oraz po drogach dla roweréw. Takie podejscie jest z bardzo
dobrym skutkiem stosowane do$¢ czesto w Krélestwie Niderlandéw oraz (rzadziej) w Danii. W tych krajach
chodniki i drogi dla roweréw usytuowane sg wzdtuz gtéwnych drog, ktoére krzyzujg sie bez przerwy
zwjazdami lub zjazdami na drogi podporzgdkowane. Samochody zblizajgce sie do skrzyzowan gtéwnych
drég z drogami podporzadkowanymi zatrzymujg sie przed drogg dla rowerdw i po upewnieniu sie,
ze nikt sie nie zbliza, mogg kontynuowac swojg podréz.

Zasady skretéw w lewo w mieszanym ruchu drogowym>+

Warto mie¢ na uwadze, ze zatozono iz ruch drogowy odbywa sie po prawej stronie drogi. Dla cyklistéw
poruszajgcych sie po pasie jezdni (lub nawet po dwdch pasach), ktérzy chcg skreci¢ w lewo moze to by¢
pozornie niebezpieczny manewr. W Krolestwie Niderlanddw, w ruchu mieszanym, gdy cyklista skreca sie
w lewo, oznakowania poziome drogi wskazujg w jaki sposdb wykona¢ taki manewr korzystajac ze sluzy
rowerowej znajdujgcej sie na skrzyzowaniu przed rzedem oczekujgcych aut. Ponizsze oznakowania poziome
drogi wyraznie wskazujg na réznego rodzaju ich typy, ktére zostaty wyréznione na poprzednich stronach.

Y

%2 Trzeba jednak pamieta¢, ze znaki i informacje drogowe majg pierwszenstwo przed ogélnymi zasadami!
53 CROW, 2014, Bebakening en markering van fietsoversteken: hoe zit het?,
https://www.crow.nl/blog/april-2014/bebakening-en-markering-van-fietsoversteken-hoe-zi
%4Zatozono, ze ruch odbywa sie po prawej stronie drogi.
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W Danii przed skrzyzowaniem cyklista, ktéry zamierza skreci¢ w lewo, trzyma sie prawej strony jezdni,
az przejedzie rowerem prawie za skrzyzowanie. Nastepnie czeka na rogu skrzyzowania w miejscu specjalnie
dla niego wyznaczonym, az do momentu gdy skrzyzowanie bedzie dla niego przejezdne. Na skrzyzowaniach
o wiekszym natezeniu ruchu, konieczne bedzie dla cyklisty poczekanie, az do momentu zmiany Swiatet
(lub gdy nie ma sygnalizacji $wietlnej do momentu swobodnej jazdy), a nastepnie w tym dwuetapowym
procesie, bedzie mozna wykonac skret w lewo>.

W tym miejscu, cyklista przejezdza pierwsze przejscie dla pieszych i czeka w sekgji tuz przed drugim przejsciem
dla pieszych. Ten rodzaj ,zakreconego haka” jest czasami uzywany takze w Krélestwie Niderlandow.

5 Danish road traffic act, rozdziat 7, str. 49, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=204976
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Warunkowy skret w prawo na czerwonym sSwietle

Mimo tego iz w wielu krajach europejskich zezwala sig cyklistom na skrzyzowaniu na warunkowy skret
w prawo na czerwonym Swietle, to jednak to tylko cze$¢ ogdlnych zasad dla catego ruchu drogowego.

We Francji i w Belgii warunkowo zezwolono cyklistom na skrecanie w prawo na czerwonym Swietle,
tylko wtedy, gdy na skrzyzowaniu zainstalowany jest specjalny znak. Warto mie¢ na uwadze, ze w tym
przypadku piesi majg pierwszenstwo. Takie podejscie jest skutecznym sposobem zmniejszeniem ilosci
cyklistéw oczekujgcych w kolejce na zmiane Swiatet sygnalizacji Swietlnej oraz na umozliwienie
nieprzerywania podrézy. Wazne jest jednak, aby piesi byli traktowani priorytetowo, przy czym w momencie
duzego natezenia ruchu pieszego nie jest to jednak doskonate rozwigzanie. W Belgii, aby umozliwi¢ jazde
rowerem prosto na skrzyzowaniach typu T, stosuje sie podobne znaki drogowe, natomiast we Francji
niezaleznie od typu skrzyzowania zezwolono na poruszanie sie we wszystkich kierunkach.

fot.: Aleksander Buczyriski, ECF

W Danii, w momencie, gdy na skrzyzowaniu inni uzytkownicy
ruchu drogowego oczekuja na zmiane sSwiatta czerwonego,

cyklisci moga takze skreca¢ w prawo, przy czym tylko wtedy,
f ) gdy zainstalowany jest tam specjalny znak drogowy, ktéry wskazuje

NIE DOTYCZY na taka mozliwos$¢. Montaz takiego znaku musi zostac zatwierdzony
ROWEROW przez policje.

W Krolestwie Niderlandéw skrecanie w prawo na czerwonym jest dozwolone, wtedy, gdy umieszczony jest
znak ,skre¢ w prawo” pod sygnalizacjg sSwietlng lub gdy umieszczony jest znak Swietlny. Znak swietlny jest
czytelny tylko wtedy, gdy zapali sie w nim lampka. Niemniej jednak, zdaniem Fietsersbond, skrecanie w prawo
na czerwonym Swietle powinno by¢ zawsze dozwolone. Wynika to z faktu, ze prawie zawsze jest to mozliwe
bez jakiegokolwiek ryzyka. Kazdy, kto chciatby, aby cyklisci bardziej przestrzegali przepiséw ruchu drogowego,
powinien doprowadzi¢ do legalizacji sytuacji, w ktorej to przejezdzanie na czerwonym Swietle jest dozwolone.

Vill. DWUKIERUNKOWA JAZDA NA ROWERZE PO JEDNOKIERUNKOWE]) ULICY

O jezdzie rowerem pod prad mozna moéwic¢ wtedy, gdy cyklistom wolno jezdzi¢ pod prad na ulicach
jednokierunkowych. Jest to zaréwno proste rozwigzanie regulacyjne, ale nade wszystko jest to tez
bardzo atrakcyjne rozwigzanie dla samych cyklistéw. Umozliwia to stworzenie réznego rodzaju
skrétow bedacych alternatywg do drég lub ulic z wiekszym natezeniem ruchu.

Okazuje sie takze, ze jest to bardzo bezpieczne rozwigzanie, nawet w najwezszych uliczkach i ulicach,
w ktorych ruchu uliczny jest uspokojony, a poziom dopuszczalnej predkosci jest niski. Zaleca sie, aby jazde
rowerem pod prad wprowadzi¢ na terenie catego miasta/gminy. W ten sposob, staje sie to normalng
sytuacjg dla wszystkich mieszkancéw, a cyklisci mogg czerpac z niej najwieksze korzysci. Mimo iz na
poczatku tego typu rozwigzanie uwazane jest za ryzykowne, to jednak dowody i praktyka wskazujg, ze drogi
i ulice, na ktérych mozna jezdzi¢ rowerem pod prad sg bardziej bezpieczne®.

Jazda rowerem pod prad moze uczyni¢ jazde rowerem bardziej komfortowa, znacznie poprawi¢ gestos¢ sieci
rowerowej i sprawi¢, ze trasy stajq sie szybsze oraz bezposrednie. W Danii i w Krélestwie Niderlandéw cyklisci
mogg jezdzi¢ rowerem w obu kierunkach na wiekszosci matych jednokierunkowych drég i ulic. Jazda rowerem,
pod prad funkcjonuje najlepiej, wtedy, gdy kierowcy majg Swiadomos¢, ze mogg sie spodziewac cyklistow
jadacych w przeciwnym kierunku. Dobre oznakowanie przyczynia sie takze do zmniejszenia liczby wypadkow.

fot.: Aleksander Buczyriski, ECF

6 ETSC, 2018, Briefing Contraflow Cycling, https://etsc.eu/wp-content/uploads/Briefing-Contraflow-Cycling.pdf
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IX. WSPOLDZIELENIE PASOW AUTOBUSOWYCH

W niektérych krajach cyklisci moga korzysta¢ z wyznaczonych paséw dla autobuséw. Szczegodinie
powszechne stosuje sie takie rozwigzanie w wielu krajach UE, w celu zapewnienia cyklistom wiekszej
przestrzeni. Co wazne wiekszos¢ paséw dla autobuséw zaktada wspétdzielenie sie tej wiasnie
przestrzeni z cyklistami. Trzeba takze mie¢ na uwadze, ze ruch najwiekszych i najmniejszych pojazdéw
na tym samym pasie nie zawsze jest postrzegany za najbardziej bezpieczne i komfortowe rozwigzanie.
Skutkuje to czestymi sytuacjami konfliktowymi pomiedzy kierowcami autobuséw a cyklistami®”.

W krajach o wysokim poziomie ruchu rowerowego oraz dobrej widzialnej i niewidzialnej infrastrukturze
(czyli np. w Krolestwie Niderlandéw oraz w Danii) wspoétdzielenie paséw dla autobuséw nie jest
postrzegane jako bezpieczne ani wygodne rozwigzanie. Mozna jednak zauwazy¢, ze w zaleznosci od kraju
wskazuje to, na zaréwno rézne podejscie i nastawienie do jazdy rowerem, jak i na wielko$¢ Srodkéw
finansowych dedykowanych widzialnej i niewidzialnej infrastrukturze rowerowe;.

W krajach o niskim poziomie ruchu rowerowego, niedopuszczenie cyklistéw do wspétkorzystania z pasa
dla autobuséw oznaczatoby, ze musieliby oni korzystac ze Srodkowego pasa ruchu. Nalezy mie¢ na uwadze,
ze skutkowatoby to wyprzedzaniem cyklistéw z lewej strony przez samochody prywatne, a z prawej strony
przez autobusy. W zwigzku z tym, nawet jesli nie jest to catkowicie bezpieczne, to jednak ruch mieszany
autobusow i cyklistow bytby czesto lepszymi rozwigzaniem niz zakaz wjezdzania na pas autobusowy
cyklistbw poruszajgcych sie najczesciej przy krawezniku.

R s ! ii r AT - gu— Ba Byt #5350 35T
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fot.: Robert Weetman

X. STREFY 30 KM/H JAKO DOCELOWE ROZWIAZANIE W OBSZARACH MIEJSKICH

Obecnie w Krélestwie Niderlandéw nadal obowigzuje domys$ine ograniczenie predkosci wynoszace
w obszarach zabudowanych 50 km/h. Jednakze holenderski parlament rozpoczat prace dotyczace redukgji
ograniczenia predkosci do 30 km/h%%, Fietsersbond zaleca, aby na obszarach miejskich standardowe
ograniczenie predkosci wynosito 30 km/h, natomiast w przypadku drog szybkiego ruchu o wiekszym
natezeniu ruchu ograniczenie predkosci powinno wynosi¢ 50 km/h. Nalezy doktadnie przeanalizowa,
czy na danej drodze lub ulicy ograniczenie predkosci powinno zosta¢ utrzymane na poziomie 50 km/h,
czy tez moze zosta¢ obnizone. Nie wystarczy jedynie umiesci¢ znaki wskazujgce na ograniczenie predkosci
do 30 km/h na wszystkich drogach lub ulicach, na ktérych obowigzuje obecnie ograniczenie predkosci
do 50 km/h. Takie dziatanie, nie poprzedzone analizami, moze by¢ po prostu niebezpieczne. W zwigzku z tym,
mimo podejscia, ze domysing opcja ograniczenia predkosci powinno by¢ 30 km/h, na innych drogach
ulicach mozliwy jest wiekszy limit predkosci. Tym bardziej uzasadniony jest wymdg indywidualnej oceny
kazdej drogi lub ulicy, co do ustanowienia okresinego ograniczenia predkosci. Aby uzyska¢ najlepszy efekt,
strefy uspokojenia ruchu do 30 km/h powinny znajdowac sie w miejscach, ktére zapewniajg mieszkanncom
tego obszaru wieksze poczucie bezpieczenstwa oraz poprawiajg ich jakos¢ zycia.

W Danii sytuacja jest bardzo podobna, poniewaz domysine ograniczenie predkosci na obszarach
zabudowanych wynosi 50 km/h, natomiast poza miastami limit predkosci to 80 km/h. Ograniczenie
predkosci do 30 km/h (lub mniej) jest mozliwe tylko na obszarach na ktérych zastosowano odpowiednie
srodki uspokajania ruchu wymuszajace niskg predkos¢. Ponadto ograniczenie predkosci do 30 km/h

57CEGB, 2004, TRL610 Cycling in Bus Lanes, https://www.cycling-embassy.org.uk/document/trl610-cycling-in-bus-lanes
%8 https://ecf.com/news-and-events/news/30-new-50-dutch-reduce-default-speed-limit-nation-wide

lub mniej, mozna zastosowac, gdy powodem sg takie uwarunkowania drogowe jak waskie zakrety lub waskie
pasy ruchu drogowego, bardzo staba widocznos¢, ktdére majg wptyw na bezpieczenstwo pieszych i cyklistow,

W praktyce dla wielu gmin wprowadzenie ograniczenia predkosci do 30 km/h sprawia pewne trudnosci.
Wynika to z faktu, ze rozwigzania drogowe zmierzajgce do uspokojenia ruchu mogg by¢ kosztowne
(nawet w przypadku, gdy dtugoterminowy stosunek kosztéw do korzysci jest bardzo korzystny). Na niektérych
nowych obszarach zabudowanych wprowadza sie strefy 30-40 km/h. Duriska Federacja Cyklistow zaleca,
aby dunski parlament uchwalit takie przepisy prawne, utatwiajgce samorzgdom wprowadzenie
ograniczenia predkosci na tych obszarach, gdzie wystepuje duzy ruch pieszych i cyklistow,
przy jednoczesnym zapewnieniu samorzgdom odpowiednich srodkéw finansowych, ktére bytyby
wydatkowane na ten cel.

Kampania europejska ,Sie¢ 30 km/h" sporzadzita liste miast, ktére wdrozyty domysine ograniczenie
predkosci do 30 km/h lub wprowadzity duzg liczbe drég lub ulic o takim ograniczeniu®®. Miasta te,
po przeprowadzeniu skutkéw redukcji predkosci, przygotowaty uszczegoétowiong liste sprawdzonych dla
nich korzysci®'. Unia Europejska zaktualizowata ostatnio swoje przepisy dotyczgce homologacji typu
w zakresie bezpieczenstwa, aby wprowadzi¢ wymag, ktory sprawi, ze od 2022 r. wszystkie nowe pojazdy
silnikowe sprzedawane w UE beda wyposazone w inteligentny system wspomagania predkosci®,
System ten ma pomaoc kierowcy w przestrzeganiu dozwolonej predkosci, a takze zmniejszy¢ koszty wtadz
publicznych w zakresie naktadéw zwigzanych z redukcjg predkosci.

Warto mie¢ na uwadze, ze w catej UE jest wiele miast, ktére domyslnie wprowadzajg ograniczenie

predkosci do 30 km/h:

m kilka lat temu w Helsinkach wdrozono to domysine ograniczenie predkosci,

m Oslo zwiekszyto liczbe stref uspokojenia ruchu do 30 km/h, czego wynikiem w 2019 r. byt brak ofiar
Smiertelnych wsrdd pieszych oraz cyklistow®,

® Bilbao ogtosito, ze w catym miescie zostanie wprowadzone ograniczenie predkosci do 30 km/h®,

® Paryz wkrotce zamierza takze wdrozy¢ takie ograniczenie predkosci®,

m Bruksela na calym swoim obszarze ma ograniczenie predkosci do 30 km/h®%, a od stycznia 2021 r.
to ograniczenie bedzie obowigzywac w catym regionie Brukseli®’,

= Monachium posiada 80% swoich drég i ulic w strefie uspokojenia ruchu do 30 km/h,

® natomiast od 1992 r. Graz w Austrii funkcjonuja strefy uspokojenia ruchu do 30 km/h!

®

STREFA

¥ Danish road traffic act, 2017, Order on local speed limits, https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=196600
8030km/h, 2015, Trendsetter cities for a 20mph speed limit,
http://en.30kmh.eu/files/2015/11/30-kmh-TRENDSETTER-CITIES.pdf

6130km/h, 2015, How road safety in European cities is increasing, thanks to 30 km/h (20mph),
http://en.30kmh.eu/2015/12/07/how-road-safety-in-european-cities-is-increasing-thanks-to-30-kmh-20mph/

2 \Woolsgrove, C., 2019, EU Mandatory vehicle regulations pave the way for great leap in cycling safety,
https://ecf.com/news-and-events/news/eu-mandatory-vehicle-regulations-pave-way-great-leap-cycling-safety

8 https://etsc.eu/zero-cyclist-and-pedestrian-deaths-in-helsinki-and-oslo-last-year/

% https://www.elmundo.es/pais-vasco/2020/09/21/5f690e48fc6c8376228b4595.html

% https://www.thelocal.fr/20201029/paris-launches-consultation-for-generalised-30kmh-speed-limit-in-the-capital
 https://www.rtbf.be/info/regions/detail_bruxelles-mobilite-presente-une-carte-provisoire-des-futures-limitations
-de-vitesse?id=10400815

57 https://www.brusselstimes.com/brussels-2/122079/brussels-region-reveals-its-zone-30-road-plans-for-2021/
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XI. PROGRAMOWANIE SYGNALIZACJI SWIETLNE]J

Prawidtowe zarzgdzanie sygnalizacjg Swietlng moze przyczynic sie
do wymiernych korzysci pieszych i poprawi¢ ich dotychczasowe
doswiadczenie z niemarnowaniem ich czasu na drogach
lub ulicach. Jesli chodzi o czas oczekiwania cyklistow na Swiattach,
Sredni czas ich oczekiwania wynoszacy 15 sekund jest uwazany
za pozadany, natomiast 20 sekund ich oczekiwania uwazane jest
za nieodpowiednie (Sredni czas oczekiwania odpowiada potowie
czasu czerwonego Swiatta)®. Przejezdzajgc przez gtbwna droge
lub ulice bez sygnalizacji Swietlnej, Sredni czas oczekiwania moze
by¢ kroétszy, ale w godzinach szczytu cyklista moze czekac cztery
razy dtuzej. Zalecany maksymalny czas oczekiwania dla cyklistow
wynosi 90 sekund w obszarze zabudowanym oraz 100 sekund
poza obszarem zabudowanym (maksymalny czas oczekiwania
odpowiada czasowi czerwonego Swiatta). Czesto czas trwania
fazy ruchu niepotrzebnie ustawiony jest na 120 sekund jako
= ; o Srodek ostroznosci. Nalezy tego unika¢, wynika z faktu, ze w wielu
fot.: Aleksander Buczyriski, ECF przypadkach skrocenie tego czasu nie tylko sprzyja rowerzystom,
ale poprawia ogblng ptynnos¢ ruchu.

W Krélestwie Niderlandéw obecnie opracowywanych jest kilka innowacyjnych sygnalizacji Swietlnych,

ktérych celem jest poprawa przeptywu liczby cyklistow oraz skrocenie czasu ich oczekiwania.

Kilka przyktadowee:

= w2016r., wcelu poprawy ruchu drogowego, holenderska gmina Rotterdam umiescita na sygnalizatorach
Swietlnych mate kamery termowizyjne. W ten sposéb sygnalizacja swietlna moze ,zobaczy¢” ile os6b
oczekuje na zmiane Swiatet. Mierzy to promieniowanie podczerwone, ktére ludzie emitujg
wraz z cieptem swych ciat. W momencie, gdy, duza grupa cyklistow oczekuje na Swiattach,
system sygnalizacji Swietlnej odpowiednio wczesniej i dtuzej pozwoli im opuszczenie tego miejsca
na dedykowanym im zielonym Swietle,

m sygnalizacja Swietlna z czujnikiem deszczu instalowana jest przez rézne samorzady w Krélestwie
Niderlandéw, m.in. w Rotterdamie, w Enschede i w Groningen. Pozwala ona na to, ze w momencie
deszczu cyklisci mogg jezdzi¢ bardziej ptynnie,

= w holenderskiej gminie Den Bosch, cyklisci moga zainstalowac na swoich telefonach bezptatng aplikacje
»Schwung”. Jej funkcjonalnos¢ pozwala na przekazanie ich lokalizacji do systemu sterowania ruchem
(VRI). Dostawca systemu sygnalizacji Swietlnej Vialis skonfigurowat VRI w taki sposéb, aby zmiana
sygnalizacji swietlnej byta uzalezniona od informacji ze smartfonéw nadjezdzajacych cyklistow,

= Flo” to kolorowe pudetko, ktére jest umieszczane 120 metréw przed sygnalizacjg Swietlng. W srodku
znajduje sie radar, ktéry mierzy predkos¢ rowerzysty. Flo jest potgczone z systemem kontroli ruchu,
co umozliwia urzadzeniu otrzymanie informacji, kiedy sygnalizacja wskazuje kolor zielony. Na podstawie
tych informacji zamontowany na pudetku wyswietlacz pokazuje, jak szybko trzeba jecha¢, aby méc
dalej jechac na zielonym Swiatle. Jesli widzisz symbol zajgca, musisz przyspieszy¢, symbol kciuka
oznacza, ze obecna predkos¢ jest dobra, natomiast symbol z6twia oznacza, ze musisz troche zwolnig,
zeby nie czekac na skrzyzowaniu. Symbol krowy oznacza, ze bedziesz musiat poczekad, niezaleznie
od tego, czy przyspieszasz, czy zwalniasz.

Kopenhaga zainstalowata rowerowg ,zielong fale” - serie zsynchronizowanej sygnalizacji Swietlnej.
Dzieki temu rozwigzaniu cyklisci, jesli utrzymajg okreslong predkos¢ okoto 20 km/h nie trafig na czerwone
Swiatto”. W ciggu godzin szczytu, poranna fala ustawiona jest tak aby dojechac najbardziej ptynnie do
centrum miasta, natomiast w godzinach wieczornych fala zmienia swoj kierunek. Zamontowany zostat
takze radarowy system wykrywania predkosci, ktérego celem jest poinformowanie cyklistéw o ich
predkosci, tak aby mogli tatwiej jecha¢ rowerem z zielong fala.

W wielu europejskich miastach zainstalowano system ,Swiatet odliczajgcych”, ktéry wskazuje czas
oczekiwania na zmiane sygnalizacji swietlnej w postaci liczb lub kregu Swiatet. Aby wskazania byly
zawsze doktadne, liczniki czasami nagle przyspieszajg lub zwalniajg”".

¢ PRESTO Cycling guides: EC, 2014, Promoting cycling for everyone as daily transport mode,
https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/presto

®Jaap Meijers, 2018, 6 nice and smart traffic lights,
https://www.fietsersbond.nl/nieuws/zonder-te-stoppen-van-de-erasmusbrug-afsuizen/

70 CHIPS Project, 2019, Cycle Highway Manual,
https://cyclehighways.eu/design-and-build/infrastructure/signalised-crossings/green-wave-forcyclists.html

71 Szczegbty znajdziesz tutaj - https://cyclingsolutions.info/signal-controlled-intersections-safe-cycling-solutions/
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XIl. ULICE ROWEROWE

W strefach uspokojenia ruchu 30 km/h obowigzuje zasada, ze kazdy
pojazd z prawej strony ma pierwszenstwo na kazdym skrzyzowaniu,
. a zatem kazde skrzyzowanie drogi lub ulicy jest réwnorzedne. Wyjatkiem od
FletSStraat tej zasady, jest taki odcinek drogi lub ulicy, po ktérym przebiega gtéwna
trasa rowerowa. Ma ona pierwszenstwo na wszystkich skrzyzowaniach.

W Kroélestwa Niderlandéw standardem stata sie ulica rowerowa (tak zwana
Fietsstraat). Ulice rowerowe sg dobrym sposobem na zademonstrowanie,
ze w niektorych obszarach miejskich/mieszkalnych pojazdy silnikowe sg
“go$¢mi”, podczas gdy standardowym sposobem poruszania sie jest
chodzenie na piechote oraz jazda na rowerze. Ulice te nadal pozwalajg
na ruch zmotoryzowany, ale kierowcy muszg traktowac cyklistéw z najwyzsza
ostroznoscia. Ulice rowerowe wptywajg na zwiekszenie liczby oséb
jezdzacych na rowerze oraz wpltywajg na poprawe bezpieczenstwa.
W 2004 r. zostaty przeprowadzone badania na (najdtuzszej holenderskiej)
ulicy rowerowej w Oss. Na podstawie poréwnania wynikéw przed i po
zastosowaniu tego rozwigzania, odnotowano wzrost ruchu rowerowego
0 11% oraz zmniejszenie ruchu samochodowego o okoto 30%72.

Ponizszy rysunek przedstawia zalecang szeroko$¢ pasa dla rowerdéw’® z ruchem dwukierunkowym z dwéch
stron i na drodze jednokierunkowej.

.J.

RUCH DWUKIERUNKOWY RUCH W JEDNA STRONE

rowery rowery 235 400
elektryczne | cyklistéw | cyklistéw | cyklistow | elektryczne | cyklistéw | cyklistéow | cyklistéw
/ godzine | / godzine | / godzine | / godzine | /godzine | /godzine | / godzine | / godzine

400

200

250

300 _ . . .

Brak ulicy rowerowe;j, Brak ulicy rowerowe;j,
350 ewentualnie drogi dla ewentualnie drogi dla
rowerow z waskim rowerow z waskim

400 pasem ruchu. pasem ruchu.
Kombinacja : rower - rower rower elektryczny
pojazdow rower-rower elektryczny - (rower) - - rower elektryczny

Szerokos¢ pasa wraz z listwy odbojowymi 30 cm. Procent ruchu autobusowego / towarowego 2%.

TABELA 2: PONIZSZY RYSUNEK PRZEDSTAWIA ZALECANA SZEROKOSC PASA DLA ROWEROW™
Z RUCHEM DWUKIERUNKOWYM Z DWOCH STRON | NA DRODZE JEDNOKIERUNKOWE]J.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/cycling-guidance/sustrans_technical_note_32_-_cycle_streets.pdf
73 ibid
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A ponizej dwa podstawowe profile projektowe dla ulicy rowerowej (Fietsstraat)

la ala ala »l
b a b
la al
€ ”
C
SKRAJNY ELEMENT RUCH NA JEZDNI SKRAJNY ELEMENT
JEZDNI POZA PASEM NA ZASADACH JEZDNI POZA PASEM | JEZDNIA (c) UWAGA
DROGOWYM (b) OGOLNYCH (a) DROGOWYM (b)
MIN 0.30 300 0.30 360 Pojazdy silnikowe mogg poruszac
' ! ! ! sie tylko w jedng strone
MAX 0,40 4,00 0,4 4,80

C

SKRAJNY ELEMENT | RUCHNAJEZDNI | SRODKOWY | RUCHNAJEZDNI | SKRAJNY ELEMENT
JEZDNI POZA PASEM NA ZASADACH ELEMENT NAZASADACH | JEZDNIPOZA PAsEM | JEZDNIA
DROGOWYM (b) OGOLNYCH (a) JEZDNI (d) OGOLNYCH (a) DROGOWYM (b) ()
MIN 0 2,00 0,5 2,00 0 4,5
MAX 0,4 2,50 1,50 2,50 0,4 73
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XIIl. PRZESTRZEN WSPOLDZIELONA

Koncepcja przestrzeni wspotdzielonej (z ang. Shared spaces) ksztattuje na innym poziomie podejscie do
przestrzeni publicznej. Tradycyjny rozgraniczenie pomiedzy samochodami, pieszymi i cyklistami jest
prawie catkowicie niwelowane, a planowanie opiera sie na tym, jak zintegrowac ruch pieszy, rowerowy,
towarowy i samochodowy. Wazng zasadg przestrzeni wspétdzielonej jest to, ze przestrzen transportowa
aranzowana jest jako przestrzen zyciowa. W tym celu elementy wskazujgce, takie jak znaki drogowe,
sygnalizacja Swietlna, krawezniki i inne podobne rozwigzania, s3 w miare mozliwosci usuwane z tej
przestrzeni. Umieszczane sg jednak takie elementy matej infrastruktury (skrzynki na kwiaty, tawki, stojaki
rowerowe), ktére spowolniajg ruch i predkosc pojazdow. Tworzy to przestrzen zyciowg, w ktorej musi by¢
takze miejsce dla ruchu pieszego, ruchu rowerowego, dla uzytkownikéw motoroweréw i kierowcodw
samochodéw. Ze wzgledu na brak zakazéw i instrukgji, koncepcja ta zaktada indywidualne podejscie do
kazdego uzytkownika ruchu drogowego, przy jednoczesnym zatozeniu poczucia jego odpowiedzialnosci
i rozwagi. Sprowadza sie to do zatozenia, ze im mniej jest regulacji, tym uzytkownicy ruchu drogowego
zwracaja na siebie wiekszg uwage, a dobrze zaprojektowana przestrzen ,automatycznie” skutkuje
bezpiecznym zachowaniem uczestnikéw ruchu drogowego.

Najwiekszg wadg tej koncepdji, ze deklarowany wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (dzieki lepszej
uwadze wszystkich jej uczestnikbw) moze miec inny efekt uboczny, a mianowicie teoretycznie moze
pojawic sie tzw. prawo najsilniejszych (pojazddéw silnikowych), ze szkodg dla najbardziej narazonych
na wypadki uzytkownikéw drég (oséb starszych, pozostatych pieszych oraz cyklistow).

Koncepcje przestrzeni wspotdzielonej stosuije sie takze w Danii. Jednakze pod nastepujgcymiwarunkami, tj.:
ulice i place musza by¢ zaprojektowane jako przestrzeh wspétdzielona, czyli obszar, na ktérym uzytkownicy
ruchu drogowego wspolnie decyduja, jak dzieli¢ sie tg przestrzenig. Wymaga to odpowiedniej rownowagi
pomiedzy liczba cyklistéw, pieszych oraz kierowcow, tak aby obszar ten stat sie w petni bezpieczny.

Przestrzen wspétdzielona moze by¢ dobrym rozwigzaniem, ale zdecydowanie nie nadaje sie do
zastosowania dla wszystkich drég i ulic. Przestrzen wspotdzielona najlepiej sprawdza sie w obszarach
o duzej liczbie pieszych, cyklistow, a takze czesto w gesto zabudowanych obszarach miejskich, gdzie przez
caty dzien wystepuje wiele réznych funkgcji spotecznych. Dobrg praktyka jest okreslenie miejsc potozonych
w bliskosci takiej przestrzeni, powoduje to czeste przechodzenie lub przejezdzanie przez nia.

Podobnie jak w Krélestwa Niderlandow, takze w Danii istniejg pewne warunki, ktére nalezy spenic,
aby stworzy¢ przestrzen wspoétdzielong™:

Przestrzen wspétdzielona w miescie Harens w Krélestwie Niderlanddw (zdjecie wykonane w 2006 r.)

74 CED, 2019, Shared space, https://cyclingsolutions.info/shared-space
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a7

il

Dozwolona predko$é | Zadna grupa uzytkownikéw
ruchu drogowego
nie powinna mie¢

15-20 km/h | pierwszenstwa

powinna wynosic
maksymalnie

Powinna by¢

dostepna

okreslona
szerokos¢ drogi

Skrzyzowania

w obszarach przestrzeni
wspoétdzielonej nie powinny

Nalezy zachowa¢

rownowage

pomiedzy pieszymi,

L

Parkowanie
powinno by¢

ograniczone

by¢ traktowane cyklistami
priorytetowo i kierowcami aut
@ W ciggu doby, natezenie ruchu nie powinno przekraczaé od

(©} 3 tys.do4 tys.

pojazdéw mechanicznych

o]

XIV. DROGI KRAWEDZIOWE (2 MINUS 1)

Dos¢ powszechnym widokiem na obszarach wiejskich
w Krélestwie Niderlanddw s3 drogi krawedziowe zwane takze
drogami 2 minus 1. Ostatnio zaczety funkcjonowac takze
w Danii. Drogi krawedziowe to drogi z jednym widocznym
pasem ruchu, jest to dwukierunkowy pas ruchu, ktérym
mozna poruszac sie w obu kierunkach. Po obu stronach
drogi, na jej krancach znajduje sie takze przerywana linia
krawedzi, z ktérej moga korzystac zaréwno piesi jak i cyklisci.
Jest to takze miejsce mijania sie dwdch nadjezdzajgcych
siebie pojazdow silnikowych. Rozwigzanie to jest przydatnym
sposobem na poprawe i rozbudowe widzialnej i niewidzialnej
infrastruktury rowerowej na matych drogach o mniejszym
natezeniu ruchu drogowego. Przy podejmowaniu decyzji
o wdrozeniu takiego rozwigzania nalezy wzig¢ pod uwage tak
wazne czynniki jak natezeniu ruchu drogowego oraz
dopuszczalng predkos¢ pojazdéw. Z przeprowadzonych
w Danii analiz wptywu drog krawedziowych (czyli drég 2 minus
1) wynika, ze liczba wypadkéw spadta o 29%. Rowerowa
Ambasada Danii wydata przewodnik o ich uzyciu i wdrazaniu,
ktéry dostepny jest na ich stronie internetowej - wiecej
informacji https://cyclingsolutions.info/edge-lane-roads/.

fot.: Troels Andersen
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XV. UTRZYMANIE

Ustugi zimowe

W Danii mozna doswiadcza¢ bardzo surowych zim
(jedoczesnie obalajgc powszechny mit, ze jazda na
rowerze jest tylko mozliwa podczas tadnej pogody!),
dlatego tez konieczne jest dobre zaplanowanie
ustug zimowych. Drogi i pasy dla roweréw s3
podzielone na dwie kategorie”, okre$lone na
podstawie znaczenia drogi/pasu dla ruchu
drogowego oraz zatozen serwisowych.

Klasa |

Drogi dla roweréw o najwyzszym priorytecie,
ktére majg kluczowe znaczenie dla ptynnego
przeptywu ruchu drogowego. Odcinki te sg tak
istotne dla ruchu rowerowego, ze muszg byc¢
przejezdne bez wiekszych przeszkod, 24 godziny
na dobe, 7 dni w tygodniu.

Klasa Il

Drogi dla roweréw o drugorzednym znaczeniu
dla przeptywu ruchu drogowego, w tym drogi i pasy
dla rowerdw o funkcji dojazdu np. do placéwek
edukacyjnych. Odsniezanie i odladzanie odbywa
sie z reguty w ciggu dnia, 7 dni w tygodniu.

Klasa Il

Drogi dla roweréw o waznym znaczeniu wytgcznie dla ruchu lokalnego. Odsniezanie i odladzanie
odbywa sie tylko w dni powszednie w normalnych godzinach pracy i dopiero po odmrozeniu
lub oczyszczeniu drég nalezgcych do Klasy | oraz Il.

Klasa IV

Drogi dla roweréw o niskim priorytecie, takie jak rekreacyjne, szutrowe drogi dla rowerdw.
Zwykle nie sg one uwzgledniane w planach utrzymania zimowego i sg odsniezane jedynie okazjonalnie.

fot.: Ole Kassow

Istnieje wiele réznych sposoboéw usuwania $niegu/lodu, w tym tradycyjne metody sypania soli czy tez
gresu, a takze stosuje sie roztwory soli/solanki (zmieszane z innymi Srodkami do rozmrazania)’,
oczywiscie w przypadku gtebokiej pokrywy $nieznej potrzebny bytby ptug Sniezny.

Nalezy pamieta¢, ze stosowanie chemicznych srodkéw rozmrazajacych moze mie¢ negatywny wptyw
na srodowisko.

Remonty i naprawy

W ciggu ostatnich lat, w Krélestwie Niderlanddw zaobserwowano poprawe w utrzymaniu sieci rowerowe;.
Trzeba mie¢ jednak na uwadze, ze powazne zagrozenia utrzymuja sie przez zbyt dtugi czas (miesigce
lub lata), co uzasadnia stwierdzenie, ze utrzymanie sieci rowerowej jest czesto niepetne. W ostatniej dekadzie
znacznie poprawita sie zwtaszcza walka z poslizgami oraz informowanie o tym zagrozeniu opinii publiczne;j.
Przyczynita sie do tego intensywna kampania spoteczna Holenderskiej Federacji Cyklistéw oraz badania
nad skutkami ciezkich zimy w latach 2009-2010 oraz w latach 2010-2011.

Cyklisci, ktérzy zauwazg problem z widzialng lub niewidzialng infrastrukturg, majg mozliwos¢ powiadomic
Holenderskg Federacje Cyklistow oraz Meldpunt (czyli specjalistyczng infolinie do zgtaszania r6znego
rodzaju wykroczen). Zgtoszenia problemowe przekazywane sg nastepnie do lokalnych oddziatéw
Fietsersbond, ktére pomagajg je rozwigza¢ we wspotpracy z samorzadami.

Waznym elementem utrzymania infrastruktury jest takze jej czyszczenie. W Danii systematyczne czyszczenie,
w zaleznosci od znaczenia drogi lub pasa dla rowerdw, przeprowadza sie najczesciej cztery razy w roku.
Jesienig, kiedy liscie opadajg, konieczne jest dodatkowe zamiatanie, aby zmniejszy¢ ryzyko poslizgniecia sie
lub poslizgu. W trybie gotowosci (zwtaszcza w weekendy, czyli pigtkowe lub sobotnie wieczory) znajdujg sie
takze zespoty, ktore usuwajg szkto lub inne przedmioty zalegajace na infrastrukturze rowerowe;.

75 CED, 2019, Winter maintenance and cleaning of roads and cycle tracks,
https://cyclingsolutions.info/winter-maintenance-and-cleaning-of-roads-and-cycle-tracks

76Nalezy pamieta¢, ze stosowanie chemicznych srodkéw rozmrazajgcych moze mie¢ negatywny wplyw na Srodowisko.
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BEZPIECZNE POJAZDY

I. BEZPIECZENSTWA RUCHU ROWEROWEGO

Konwencja wiedenska o ruchu drogowym?”” stanowi,
ze ... rower powinien:

a) posiadac sprawny hamulec,

b) by¢wyposazony w dzwonek styszalny z odpowiedniej
odlegtosci, a takze nie moze by¢ wyposazony w zadne
inne dzwiekowe urzadzenie ostrzegawcze oraz,

¢) by¢ z tylu wyposazony w czerwone urzadzenie
odblaskowe oraz urzadzenia zapewniajace, ze rower
moze Swieci¢ biatym lub zoéttym Swiattem z przodu
i czerwonym Swiattem z tytu...".

W catej Europie nie ma jednak dwdch krajéw, ktére majg takie same zasady, jak powyzsze zapisy.
Jednak w wielu z nich, w tym w Krolestwie Niderlandéw i w Danii istniejg przepisy uzupetniajgce’®.
Istniejg uznane krajowe standardy oswietlenia rowerowego, w tym niemiecka norma DIN 339587°
oraz holenderska norma branzowa DEKRA®, Istnieje takze miedzynarodowa norma ISO dotyczgca
oswietlenia z takich zrédet jak dynamo czy akumulator®',

W Danii rowery z dwoma kotami nie mogg mie¢ wiecej niz 1 metr szerokosci i 3,5 metra dtugosci.
Rower z wiecej niz dwoma kotami nie moze miec¢ wiecej niz 1,25 m szerokosci i 3,5 m dtugosci. Jesli chodzi
0 oSwietlenie roweru, wymagane jest posiadanie dwoch Swiatet - jednego biatego Swiatta z przodu i drugiego
czerwonego z tytu. Przednie i tylne swiatta mogg migac, ale muszg migac przynajmniej 200 razy na minute.
Swiatta muszg by¢ widoczne takze z boku i muszg by¢ widoczne z odlegtosci 300 metrow. Swiatta nie moga
oslepia¢ innych uzytkownikéw drogi. Swiatta muszg by¢ umieszczone na rowerze, a nie na ubiorze cyklisty.
Lampek rowerowych w tylnych kieszeniach lub na nogawce nie wolno uzywac samodzielnie, ale mozna
je stosowac jako uzupetnienie lamp zamontowanych na rowerze. Pomiedzy zachodem a zmierzchem
obowigzkowe jest uzywanie Swiatet, a takze przy ograniczonej widocznosci, na przyktad we mgle
i obfitym $niegu.

Wymagany jest takze dzwonek na kierownicy. Rower musi mie¢ dziatajgce i sprawne hamulce na obu kotach
- dwa hamulce reczne lub jeden hamulec reczny i jeden hamulec tylny. Naruszenie prawa skutkuje natozeniem
grzywny w wysokosci okoto 100 EURE2, W Krolestwie Niderlandéw wymagania dotyczace oswietlenia dotyczg
biatego lub zéttego Swiatta z przodu roweru oraz czerwonego z tytu. Nalezy je stosowa¢ w nocy
(miedzy zachodem storica a wschodem stonca) oraz w ztych warunkach pogodowych. Przednie $wiatto powinno
by¢ zamontowane na rowerze lub klatce piersiowej cyklisty i powinno by¢ widoczne dla nadjezdzajgcych
pojazdéw. Natomiast tylne Swiatto powinno by¢ zamontowane na rowerze lub na plecach cyklisty i takze
powinno by¢ widoczne dla pojazdéw nadjezdzajgcych z tytu. Swiatto tylne musi by¢ przymocowane do roweru
w odlegtosci od 26 do 120 cm nad nawierzchnig drogi. Nie sg dozwolone zadne dodatkowe Swiatta
(wiec rower z dwoma wigczonymi przednimi Swiattami, w tym jednym z dynama jest nielegalny).

W odniesieniu do oswietlenia rowerowego, w 2013 r. ECF opracowat raport dla ANEC, ktéra zawiera
klasyfikacje wszystkich wymagan dotyczgcych oswietlenia rowerowego w réznych krajach europejskich.

Wszystkie miedzynarodowe normy ISO dotyczace rowerdw mozna znalez¢ tutaj:
https://www.iso.org/ics/43.150/x/. Dunskie ustawodawstwo krajowe dotyczgce projektowania
i wyposazenia rowerow.

77UNECE, 1993, Convention on Road Traffic of 8 November 1968, incorporating the amendments to the Convention which
entered into force on 3 September 1993, http://www.unece.org/trans/conventn/crt1968e.pdf

78W 2013 r. ECF opracowato raport dla ANEC dotyczacy oéwietlenia rowerowego , w ktérym klasyfikuje sie
wszystkie wymagania dotyczgce o$wietlenia rowerowego w réznych krajach europejskich:
https://anec.eu/attachments/ANEC-R&T-2012-TRAF-002.pdf

79Beuth, 2012, DIN Bicycles - lighting equipment and dynamos, http://www.beuth.de/de/norm/din-33958/148221878
0RAI, Quality mark - Bicycle lighting,
http://www.raivereniging.nl/activiteiten/keurmerken/keurmerk%20fietsverlichting.aspx

8 Wszystkie miedzynarodowe normy rowerowe I1SO mozna znalez¢ tutaj: https://www.iso.org/ics/43.150/x/

82 Dunhskie ustawodawstwo krajowe dotyczace projektowania i wyposazenia roweréw
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=182136 rozdziaty 4,5,6 oraz 7.
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Il. POJAZDY SILNIKOWE W KONTEKSCIE BEZPIECZENSTWA RUCHU ROWEROWEGO

Elementy bezpieczenstwa, ktére muszg posiadac
pojazdy, aby mogty zostac sprzedane na jednolitym rynku
UE, sg okreslane na poziomie UE w ramach systemu
badan homologacji. Obecnie obejmuje to srodki, takie
jak: uktady hamulcowe, oswietlenie, opony itp.

Ostatnio (czyli w 2019 r.) UE zaktualizowata swoje
prawodawstwo?:. Oznacza to, ze do 2022 r. pojazdy
bedg musiaty takze posiada¢ autonomiczne systemy
hamowania awaryjnego (aby zapobiega¢ wypadkom
z pieszymi i z cyklistami), zwiekszong poprawe
bezpieczehstwa biernego z wiekszymi strefami
oddziatywania na maskach samochodoéw (dotyczy to
takze SUV-6w ktore byty wczesniej z tego zwolnione).

Inteligentne wspomaganie predkosci. Urzadzenia
ostrzegajgce o martwym polu i lepszej bezposredniej
widocznos¢ w samochodach dostawczych/ciezarowych®,
Inteligentna funkcja wspomagania predkosci to bardzo
interesujaca technologia, ktéra ma ogromny potencjat,
aby pomoc kierowcy w przestrzeganiu ograniczen
predkosci. Pojazd odczytuje znaki ograniczenia predkosci
albo otrzymuje na biezgco dane GPS albo jedno i drugie,
aby okresli¢ ograniczenia predkosci na danej drodze.
Pojazd wejdzie w interakcje z kierowca, aby zmniejszy¢
predkos¢. Szacuje sie, ze w na terenie catej UE
obowigzuje obecnie okoto 95% ograniczen predkosci.
Doktadne specyfikacje techniczne tych rozwigzan sa
obecnie opracowywane w organie ONZ - UNECE.

Mimo ze jest to kompetencja europejska, nie oznacza to, ze rzady krajowe nie mogg zrobi¢ nic dodatkowego
w celu poprawy bezpieczenstwa pojazdéw. Umawiajgce sie strony (w ktérych zaangazowane sg takze
panstwa czitonkowskie UE) zdecyduija, jak silne lub stabe bedg specyfikacje techniczne i jak te rozwigzania
zaproponowane przez UE bedg musiaty by¢ interpretowane od czasu przyjecia prawodawstwa UE.

Krajowe wtadze i samorzady mogg takze:

Vv udoskonala¢ oznakowanie ograniczenia predkosci na drogach i cyfrowe mapowanie ograniczenia
predkosci, aby w petni przygotowac sie na nadchodzace wprowadzenie systemow inteligentnego
wspomagania predkosci, w tym wymagania dotyczace danych, specyfikacji interfejséw i oceny
wydajnosci systemu. Zasoby obejmujace catg sie¢ drogowa, w tym funkcje aktualizacji zmian
ograniczen predkosci, powinny by¢ udostepniane podmiotom publicznym i prywatnym,

V' panstwa czionkowskie powinny zapewni¢ wsparcie polityczne i przeznaczy¢ budzety w celu
umozliwienia cyfrowego mapowania infrastruktury oraz zapewnienia ram wspotpracy,

\V4 organy administracji drogowej zajmujace sie infrastrukturg drogowg beda musiaty zbierac
i konsolidowa¢ informacje o ograniczeniach predkosci. Wymaga to wprowadzenia cyfrowych map
wszystkich typow drég z wysoce elastycznym systemem aktualizacji (np. prace i remonty drogowe
lub zmiany pogody). Samorzady bytyby odpowiedzialne za terminowe przekazywanie informacji
o ograniczeniach predkosci organom administracji drogowe;j,

V' system inteligentnego wspomagania predkosci mégtby zosta¢ wprowadzony i kontynuowany
poprzez wprowadzenie obowigzku jego uzycia przez flote pojazdéw publicznych takich jak autobusy,
a takze w odniesieniu do powaznych naruszen predkosci,

Vv  ustali¢ na obszarach miejskich domysine strefy uspokojenia ruchu 30 km/h lub zacheca¢ do tego
samorzady w zaleznosci od ich kompetencji,

V' rzady krajowe moga bra¢ udziat w pracach UNECE oraz w odpowiednich grupach roboczych,
aby zapewni¢, ze normy i specyfikacje techniczne sg jak najlepiej stosowane i scisle koncentrujg
sie na bezpieczenstwie drogowym.

8 http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2019-0391_EN.html petna lista dziatar dostepna jest tutaj
8 Direct Vision by 2025



STRONA 47 SYSTEMOWE DZIALANIA NA RZECZ POPRAWY BEZPIECZENSTWA RUCHU ROWEROWEGO

PRZEWODNIK PO NAJLEPSZYCH PRAKTYKACH

I1l. POJAZDY CIEZAROWE W KONTEKSCIE BEZPIECZENSTWA RUCHU
ROWEROWEGO

Pojazdy ciezarowe stanowig okoto 3% europejskiej floty pojazdow ich udziatem jest takze 7%
przejechanych kilometréw w skali catej UE. Warto mie¢ takze na uwadze, ze biorg udziat w okoto 15%
wszystkich $miertelnych wypadkéw, ktore skutkujg utratg zycia okoto 3800 oséb w catej UE.
Szczegolnie w przypadku cyklistéw skrecajgcych w prawo pojazdy ciezarowe sg powaznym problemem.
Wynika to z faktu, ze w 2015 r. okoto 13% wypadkdw Smiertelnych z udziatem cyklistow byto wynikiem
wypadku z pojazdem ciezarowym?®. W niektdérych miastach, te statystyki wzrastajg, na przykiad
w Londynie, w ciggu ostatnich 3 lat pojazdy ciezarowe braty udziat w ponad 70% z Smiertelnych
wypadkow z udziatem cyklistéw. Pomimo ich udziatem jest tylko 4% mil drogowych w Londynie®®.

W Dani pracowano takze nad tymi zagadnieniami, co doprowadzito do ustanowienia 16 zalecen,
ktore przyczynity sie od 1990 r. do zmniejszenia o okoto 60% liczby cyklistéw jako ofiar Smiertelnych
wypadkow z udziatem pojazddéw ciezarowych. Zalecenia obejmujg kampanie spoteczne dotyczgce
prawidtowego zachowania kierowcow lub cyklistéw, poprawe kontroli policyjnych, ustawienia lusterek
i kabin pojazdow ciezarowych celem polepszenia bezposredniej widocznosci (widok, ktory jest niewidoczny
z kabiny) oraz inne dziatania®”. Jak wspomniano powyzej, obecnie instytucje europejskie traktujg
bezposrednig widocznos¢ jako dobrg praktyke, a kabiny pojazdoéw ciezarowych wraz z systemami
ostrzegania o cyklistach lub pieszych bedg obowigzkowe dla wszystkich nowych pojazdéw ciezarowych
w ciggu najblizszych kilku lat.

Dokfadniej méwiac, kabiny pojazdéw ciezarowych bedg musiaty miec¢ lepszg bezposrednig widocznos¢
dookota kabiny oraz system informacji i wykrywania martwego pola, tak aby wykrywac, kiedy cyklista znajduje
sie w poblizu skrecajacego pojazdu ciezarowego i ostrzegac kierowce o nieuchronnej kolizji. Jednak ponownie,
wiadze krajowe i samorzadowe takze mogg aktywnie uczestniczy¢ w opracowywaniu tych zagadnien, biorac
udziat w pracach UNECE nad bezposrednig widocznoscia i systemem informacji i wykrywania martwego pola,
przygotowujgc sie do ich petnego wdrozenia odpowiednio w 2025 r. i w 2022 r., poprzez:

8EU Care Database, https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en#

86ROSPA 2018
https://www.rospa.com/rospaweb/docs/advice-services/road-safety/cyclists/cyclists-and-lorries-factsheet-0206.pdf

8 https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2019-08/H%C3%B8]jresvingsfolder-ENG.pdf
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B opracowanie procedur udzielania zamoéwien publicznych i innych procedur umownych w celu
zapewnienia, ze w przypadku, gdy w przetargu finansowania budéw, duzych projektéw
infrastrukturalnych lub w ramach jakikolwiek innego projektu, wymagane bedzie wtedy korzystanie
z pojazdow ciezarowych tylko i wytgcznie spetniajgcych nowg bezposredniag wizje UE w zakresie
pojazdéw ciezarowych. Pojazdy te powinny mie¢ m.in. zmienione funkcje hamowania wspomaganego
martwym punktem,

m panstwa cztonkowskie UE mogg zachecac lub promowac projekty samorzagddw poprzez zamowienia
publiczne na pojazdy ciezarowe, aby na obszarach miejskich dopusci¢ tylko bezpieczne pojazdy
ciezarowe. Zamdwienia publiczne moga odegrac¢ ogromnga role w zwiekszaniu na obszarach miejskich
liczby bezpieczniejszych pojazdowss,

m przepisy dotyczace dostepu do centrum miast - mozna by takze wprowadzi¢ regulacje dotyczace
bezpieczniejszego poruszania sie wiekszych pojazdéw. Moga one zawierac¢ albo o okreslonych porach
dnia zakaz wjazdu wiekszych pojazdéw do miast lub na niektérych trasach albo nawet catkowi zakazac
wjazdu niebezpiecznych pojazdéw ciezarowych na obszarach miejskich. Jednoczesnie dopuszczajac
tylko wieksze pojazdy z doskonatg widocznoscig i niskimi usytuowaniem kabiny kierowcy.

Londyn to ciekawy przyktad miasta, w ktérym mozna odnalez¢ przyktady dziatan wtadz samorzadowych.
Wprowadzano tam jako obowigzujgcy standard bezposredniej widocznosci, dla tych wszystkich duzych
pojazddw, ktére chcg wjechad do miasta®.

Wspotpracuje sie tam takze z branzg budowlang, w celu zapewnienia bezpieczniejszych pojazdow,
zwiekszenia Swiadomosci kierowcéw oraz wdrozenia zasad bezpieczenstwa drogowego w miejscu
réznego rodzaju miejskich buddéw.

IV. SPRAWNOSC DROGOWA POJAZDOW

Ciggle wcigz w Brukseli! Dyrektywa w sprawie zdatnosci i przydatnosci do ruchu drogowego naktada
na panstwa cztonkowskie UE wymdg zgodnosci z dyrektywg UE w sprawie przydatnosci do ruchu
drogowego (od maja 2018 r.). Istniejg dwa rodzaje kontroli: kontrole drogowe na miejscu oraz kontrole
okresowe, podczas ktorych wiasciciele pojazdéw muszg udac sie z nimi do specjalistycznego centrum?',

1. Kontrole na miejscu wymagaja, aby podczas niezapowiedzianych kontroli drogowych organy wtadz
publicznych weryfikowaty pojazdy uzytkowe. W tym przypadku organy te moga takze w istotny sposéb
kontrolowa¢ potencjalne wadliwe ustawienia i usterki np. dotyczy to ustawien lusterek,

2. Kontrole okresowe stanowig podstawe do sprawdzenia czy pojazdy w catej UE sg w odpowiednim
stanie do dopuszczenia ich do ruchu drogowego oraz czy spetniajg te same normy bezpieczenstwa,
co w momencie ich pierwszej rejestracji. Dla mieszkancoéw UE jest to wazny akt prawny, ktory nalezy
okresowo weryfikowa¢. Dla oséb spoza UE jest to dobry moment weryfikacji, czy starsze pojazdy
sg nadal bezpieczne.

8 Dobrym przyktadem tego rodzaju dziatan jest Londyn.

8 https://tfl.gov.uk/info-for/deliveries-in-london/delivering-safely/direct-vision-in-heavy-goods-vehicles

% https://www.clocs.org.uk/

9" Wiecej szczegotéw tutaj: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/topics/vehicles/vehicle-inspection_en
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ZARZADZANIE

I. MONITORING | EWALUACJA

Niezbedny do podejmowania decyzji jest dostep do dobrych jakosciowo danych. W wielu krajach w UE
brakuje danych zwi zanﬁch zr6znymi zagadnieniami dot&/czacymi ruchu rowerowego. Istnieje uzasadniona
potrzeba wiarygodnych danych dotyczacych wypadkéw z ofiarami Smiertelnymi oraz powaznymi
obrazeniami. Dodatkowo dotyczy to danych zwigzanych z okresleniem odlegtosci podrézy lub w zaleznosci
od wyboru $rodka transportu czasu w ramach jedneLpodréZy. Zwigzane jest to z potrzebg analizy danych
dobrych jakosciowo dotyczgcych Eotencjalnych nie eineczer'\stw i zagrozen. Pozwala to na okresleniu
i koncentracji na konkretnych obszarach ryzyk, a takze pomaga zrozumie¢, gdzie i jakie dziatania
przyczyniaja sie do poprawy BRD. Oczywiscie takie dane mogg by¢ takze przydatne do celdw wynikajacych
z zarzadzania ruchem drogowym, co takze przyczynia sie do poprawy bezpieczeristwa w catym systemie
transportowym. Warto mie¢ na uwadze, ze cho¢ wiekszos¢ sSmiertelnych wypadkéw z udziatem cyklistéw
spowodowane jest wypadkami z udziatem poﬂazdéw silnikowych, to jednak istnieje wiele powaznych
obrazen spowodowanﬁch wypadkami z udziatem pojedynczych cyklistow. Wazne jest zatem, abysmy
zrozumieli przyczyny takich wypadkoéw, aby znalez¢ odpowiednie rozwigzania, ktére bedg im zapobiegaty.

Przyktady gromadzenia danych

Jeslichodzi o %Eomadzenie danych dotyczgcych réZnegﬁ odzaju wypadkoéw, to w Kroélestwie Niderlanddw
funkcjonuje krajowa baza danych rejestracyjnych. Oparta jest ona na danych pozyskiwanych
od: ubezpieczycieli, policji oraz od placéwek medycznych (w szczegdlnosci dotyczy to pomocy w nagtych
wypadkach, a takze pierwszej pomocy. Jednakze zrozumiaty jest fakt, ze informacje dotyczace cyklistow nie
sg w tej bazie dostatecznie reprezentatywne).

Dane te sg przetwarzane m.in. przez www.fietsongevallen.oververkeer.nl. Szereg danych liczbowych
(m.in.: wykorzystanie rowerdw, ale nie intensywnos¢ ich uzytkowania w systemie transportowych, a takze
dane dotyczagce wypadkdw, kolizji czy tez awarii) sg corocznie raportowane przez Urzad Statyst%czny
Krélestwa Niderlandéw (natomiast w zakresie analiz tych danych, najwiecej raportéw tworzonych jest
przez takie instytucje jak Via oraz Hastig).

Wiele samorzaddw zbiera dane dotyczace ruchu rowerowego, przy czym wiekszos¢ z nich zbierana jest na
podstawie petli indukcyjnych zamontowanych na drogach i pasach dla rowerow, tak jak na zdjeciu
po prawej stronie®. W ostatnich latach coraz wiecej danych gromadzg takze r6znego rodzaju aplikacje
na telefony komadrkowe, ktorych cyklisci najczesciej uzywajg gtownie do nawigacji. Warto wspomnie¢,
ze czesto w duzych miastach, liczy sie rowery zaparkowane w danym miejscu. Jednakze najczesciej jest to
praca reczna, ktéra wymaga duzego zaangazowania czasu i Srodkéw z tym zwigzanych.

Co roku, Dunska Dyrekcja Drog publikuje raport o wypadkach drogowych w oparciu o dane zbierane przez
dunska policje: https://www.vejdirektoratet.dk/side/trafikulykker-aret-2018. Dunski Urzad Statystyczny
zbiera takze dane o wypadkach drogowych, a takze w oparciu o dane zbierane przez dunska policje:
https://www.dst.dk/en/Statistik/dokumentation/documentationofstatistics/droga-traffic-accidents.

Obecnie istnieja takze inne, bardziej pomystowe sposoby gromadzenia dobrych danych. Systemy rowerow
publicznych, systemy swobodnego ruchu rowerdw, systemy e-skuteréw oraz e-hulajnog oraz aplikacje
prywatnych cyklistow, gromadzg wiele danych, ktére powinny by¢ dostepne dla wtadz publicznych
I samorzgdowych.

Witadze publiczne i samorzgdowe powinny wymagac, aby warunkiem koniecznym w ramach uméw
umozliwiajgcych dziatalnos¢ kazdego gestora ustug transportowych, ktéry chce prowadzi¢ swojg
dziatalnos$c na terenie miasta, byt obowigzek dostarczania wtadzom dobrych jakosSciowo danych
dotyczacych wypadkdéw oraz samych ustug transportowych. Podobne wymogi dotyczace gromadzenia
dobrych jakosciowo danych mozna uwzgledni¢ w procedurach zwigzanych ze sktadaniem ofert na
budowe, modernizacje czy tez utrzymanie drég i ulic. Nalezc?/jednak uwazac, aby gromadzone dane byty
zgodne z unijnym ogolnym rozporzgdzeniem o ochronie danych osobowych (RODO), a takze zbierane
byty za pomocg metodologii utatwiajgcej ich miedzynarodowe poréwnania oraz poréwnywanie
w czasie. Zdecydowanie zaleca sig, aby dane policyjne byty sprawdzane krzyzowo z danymi z placéwek
medyczngch, anymi stuzb miejskich i danymi gestorow ustug transportowych. Mozna je wtedy taczyc
po to, aby lepiej zrozumie¢ wptyw infrastruktury, przepisow drogowych oraz zachowan cyklistéw
(a takze wszystkich pozostatych uzytkownikéw ruchu drogowego). Pozwala to takze na analize liczby
wypadkow z ofiarami Smiertelnymi i powaznymi obrazeniami. Wynika to z faktu, ze czesto zaktada sie,
ze istnieje wiele niezgtoszonych lub btednie zgtoszonych danych dotyczgcych wypadkdw oraz obrazen
i urazéw cyklistdw®, co ma wptyw na ich analize®. Wypadki, ktdére nie zostaly zgtoszone lub zostaty
btednie zgtoszone, sg to czesto wypadki z udziatem pojedynczych pojazddw. Przyczgna ich jest
najczesciej wadliwy projekt budowlany lub wady budowalne. Wazne jest, aby zrozumiec zbiér danych,
tak aby lepiej zrozumie¢ wymagania infrastruktury i potrzeby rozwojowe.

2HIG, 2019, Fietssystem, https://hig.nl/traffic-systems/monitoring-registratie/fietssystemen

93 EC, 2019, Data Considerations,
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/pedestrians/crash_characteristics_where_and_
how/data_considerations_en

%Mindell, J. S., Leslie, D., & Wardlaw, M. 2012. Exposure-based, ‘like-for-like’ assessment of road safety by travel mode
using routine health data. PloS one, 7(12), http://journals.plos.org/plosone/article?id=10.1371/journal.pone.0050606
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Zalecenia dotyczace gromadzenia danych

ECF zaleca wprowadzenie docelowe%o wskaznika Smiertelnosci w panstwach cztonkowskich.
Wskaznik docelowej Smiertelnosci mégtby by¢ zgodny z aktualnymi postepami w zakresie BRD oraz musiatyby
by¢ skoordynowany z ogélnym celem UE dotyczgcym ograniczenia ofiar Smiertelnych, ktéry zapisan

jest w Wizj{i Zero 2050. Komisja Europejska mogtaby przedstawi¢ wytyczne i zalecenia dla wszystkic

panstw cztonkowskich UE dotyczgce sposobu osiggniecia tego celu. ECF zaleca zestaw kluczowych
wskaznikow efektywnosci, ktére powinny gromadzi¢ panstwa cztonkowskie UE. Przyniostoby to bardzo duze
korzysci w promowaniu BRD. Wskazniki powinny by¢ najpierw zbierane przez panstwa cztonkowskie
wraz z ich koordynacja ze strony Komisji (w razie potrzeby), a nastepnie powinny stac sie celami, ktére maja

zostac osiggniete przez wiodace panstwa cztonkowskie.

ECF ZALECA NASTEPUJACE PONIZSZE WSKAZNIKI BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO W ODNIESIENIU DO SPECYFIKI RUCHU ROWEROWEGO:
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Dane dotyczace narazenia
(jak wspomniano w czesci dotyczacej
danych / statystyk), ktére pomagaja
monitoringowi i koncentracji na
ryzykach, a takze utatwiajg zrozumie¢,
gdzie i w jaki sposob dziatajg interwencje
w zakresie bezpieczenstwa

Docelowy wskaznik przyczyni¢ sie ma do
ograniczenia liczby ofiar sSmiertelnych
w wypadkach drogowych (do stosowania
takze w przypadkach narazenia zycia
i zdrowia). Celem jest zachecenie
poszczegdblnych panstw cztonkowskich
UE do zmniejszania ryzyk wystepujacych
w systemie transportowym

Wskaznik ,zadowolenia z ruchu
drogowego”, ktoéry jest sposobem na
upewnienie sie, ze Srodki BRD nie sg
po prostu pretekstem do eliminacji
cyklistéw  jako  petnoprawnych
uzytkownikéw ruchu drogowego poprzez
nakazaniem im jazdy rowerem na
wydzielonych drogach dla roweréw.
Dziatania na rzecz BRD moze sprawi¢, ze
jazda rowerem bedzie bezpieczniejsza
kosztem zmniejszenia sie liczby cyklistow.
Tego typu celowe dziatania nie powinny
mie¢ miejsca. Definicja i identyfikacja
ryzyka jest takze dobrym wskaznikiem
efektywnych dziatar na rzecz poprawy BRD

Podstawowy wskaznik, czy sie¢ drog
lub ulic jest bezpieczna dla cyklistow

Jak powyzej, ale z wiekszym naciskiem
uwzglednienia drég w gesto
zaludnionych obszarach

Badanie losowej proby zachowan
podréznychlub metod liczenia

Dane dotyczace Smiertelnosci w
panstwach cztonkowskich UE
wraz z danymi dotyczgacymi
przypadkdéw narazenia zycia
i zdrowia opisanymi powyzej

Badanie losowej proby catej
populacji, nie tylko cyklistéw.
Warto mie¢ na uwadze, ze wazne
bedzie uwzglednienie tych,
ktérzy planuja jezdzi¢ na rowerze.
Na podstawie praktycznych
doswiadczen z Kopenhagi®,
badania takie mozna
przeprowadzi¢ na drogach
lub ulicach oraz na skrzyzowaniach

Rozwazenie dostosowania
wspolnych struktury dla kilku
wskaznikéw odnoszacych sie do
bezpiecznej sieci, bezpiecznych
tras itp. Najprostszg wersjg bytoby
zdefiniowanie odcinka drogi
lub ulicy jako bezpiecznej dla
cyklistow, przy  zatozeniu
spetnienia jednego z nastepujacych
kryteridw:

+ograniczenie predkosci do 30 km/h,
eulica lub droga posiada pasy dla
roweréw (oddzielone od ruchu
zmotoryzowanego tylko
oznaczeniami poziomymi),

% Jensen, S., Rosenkilde, C., Jensen, N., 2006, Road safety and perceived risk of cycle facilities in Copenhagen,
https://nacto.org/wp-content/uploads/2010/08/Cycle_Tracks_Copenhagen.pdf
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Odsetek dzieci i mtodziezy
w wieku od 8 do 18 lat
korzystajacych z bezpiecznej
trasy rowerowej pomiedzy
domem a szkotg

é‘a

H

Odsetek sieci drog
z ograniczeniem predkosci
do 30 km/h lub mniejszym

Odsetek sieci drogowej
z pasami dla roweréw
na jezdni

Odsetek sieci drogowej
z drogami dla roweréw

Odsetek drég krajowych
(w tym autostrad, drog
ekspresowych itp.)

z alternatywnymi
dtugodystansowymi
trasami rowerowymi

Catkowita dtugos¢
certyfikowanych
dtugodystansowych tras
rowerowych EuroVelo
w km

Panstwa cztonkowskie

z dtugoterminowymi
programami bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w tym planem
dziatan na rzecz zwiekszenia
bezpieczenstwa cyklistow

Odsetek wypadkow
z udziatem stron trzecich
wedtug srodka transportu

Bezpieczna jazda na rowerze jest
szczegblnie wazna dla dzieci
i mtodziezy. Jest to jeden ze sposobow
budowania przez nich samodzielnosci
i niezaleznosci

Drogi powinny by¢ bezpieczne dla
wszystkich. Bezpieczeristwo na drogach
dzieci i mtodziezy stanowi punkt
posredni dla  bezpieczenstwa
(oraz postrzegania bezpieczenstwa)
infrastruktury drogowej dla
cyklistow

Alternatywny zestaw bardziej
szczegotowych wskaznikéw (dla odsetka
sieci drég bezpiecznych dla cyklistow).
Moze byc takze stosowany w potgczeniu
z podwskaznikami

Zobacz rozdziat dotyczacy zmian
w dyrektywie w sprawie zarzgdzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;.
Istnieje wiele niewykorzystanych jeszcze
alternatyw zlokalizowanych wzdtuz drog
krajowych, ktére s3 (lub moga by¢)
popularne wsrod cyklistéw. Poza obszarami
miejskimi dochodzi do wielu powaznych
wypadkéw z udziatem cyklistow
(okoto 40% wypadkéw z ofiarami
Smiertelnymi ma miejsce poza obszarami
zabudowanymi)

EuroVelo to sie¢ dtugodystansowych tras
rowerowych o dobrze zdefiniowanych
i  powszechnie akceptowalnych
kryteriach certyfikacji. Pozwala to na
mierzenie nie tylko ilosci km, ale takze
jakosci infrastruktury rowerowej
z perspektywy poziomu europejskiego

W celu zapewnienia dobrego
zarzadzania i statego koncentrowania
sie na poprawie BRD wtadze
publiczne powinny mie¢ wyznaczone
cele oraz plan dziatan, okreslajacy
sposoby ich osiggniecia

Bardzo uzytecznymi danymi, bytoby
zrozumienie podejscia nieprzychylnych
stron bedacych uczestnikami wypadkéw
oraz wystepujacych ryzyk dla tych stron

sulica lub drogadposiada droge dla
roweréw (oddzielenie ruchu
rowerowego od ruchu
zmotoryzowanego przez budowe
wydzielonej drogi dla rowerow),

Powyzsze kryteria mogg takze
zawiera¢ pewne wymogi jakosciowe
(np. powierzchnia utwardzona,
minimalna szerokos¢). Dodatkowo
moga takze odnosi¢ sie do
wytycznych dotyczacych widzialnej
i niewidzialnej infrastruktury
rowerowej, jak opisano w rozdziale
dotyczacym tych zagadnien.
Te same kryteria nalezy konsekwentnie
stosowac do wskaznikéw dotyczacych
odsetka sieci, odsetka ludnosci
z dostepem do bezpiecznych tras
rowerowych, odsetka dzieci
z dostepem do z bezpiecznej
drogi do placéwek edukacyjnych

Tak jak wyzej

Odestek dréog  krajowych
(gtéwnych, regionalnych
i lokalnych) z oznaczonymi
alternatywnymi dtugodystansowymi
trasami rowerowymi

ECF prowadzi baze danych
dotyczagcg dtugodystansowych
tras rowerowych EuroVelo
zawierajacg informacje o statusie
ich certyfikacji. Informacje
sg dostepne w skali do 1 km

Mierzenie ilosci krajowych
planéw dziatania

Mierzenie ilosci nieprzychylnych stron
bedacych uczestnikami wypadkéw
i reprezentujgcych rézne Srodki
transportu oraz ich wewnetrzne gatezie
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ECF ZALECA PRZYJECIE NASTEPUJACYCH 'WSKAiNIKé’W BEZPIECZEI\'ISTWA
RUCHU DROGOWEGO DLA WSZYSTKICH UZYTKOWNIKOW DROG:

Ddsetek pojazdéw silnikowych (samochéd, furgonetka, pojazd ciezarowy,
autobus, motocykl, skuter, rower elektryczny, e-hulajnogi) poruszajgcych sie
z ograniczeniem predkosci wedtug typu drogi. Predkos¢ jest istotnym
czynnikiem w zarzadzania ryzykiem, btedy i pomytki przyczyniajg sie na
drogach do réznego rodzaju urazéw i obrazen. Uwazamy, ze wszystkie Srodki
transportu powinny porusza¢ sie zgodne z ustalonymi ograniczeniami
predkosci. Jednakze, kary i mandaty powinny mie¢ odzwierciedleniem ryzyk
dla poszczegélnych Srodkéw transportu.

Odsetek liczby Smiertelnych ofiar wypadkéw
drogowych pod wptywem alkoholu.

Odsetek kierowcéw samochodow
osobowych / cyklistéw korzystajacych Odsetek drég
z telefonu komérkowego (smartfona)
na podstawie badan terenowych.
Rozproszenie wuwagi zaczyna sie
ponownie zwieksza¢, poniewaz telefony
komérkowe, smartfony oraz inne
urzadzenia sg coraz bardziej popularne.

spetniajgcych
standardy dyrektyw w sprawie
zarzadzania bezpieczenistwem
infrastruktury (powinny one
obejmowac infrastrukture
rowerowg, zobacz rozdziat
o infrastrukturze).

Odsetek 5-gwiazdkowych aut
objetych europejskim programem
oceny nowych samochodéw
wsrod catej floty samochodéw
osobowych w UE.

Liczba kontroli przeprowadzonych
przez organy Scigania pod katem
przekroczenia predkosci, jazdy pod
wptywem alkoholu i korzystania
z urzadzen mobilnych.

PRZYSTANEK AUTOBUSOWY
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Il. ZARZADZANIE POLITYKA

Zaangazowanie interesariuszy

Wazne jest, aby wtadze publiczne, ktére chcg promowac ruch rowerowy i dziatania na rzecz BRD
(nalezy pamieta¢, ze te dwie sktadowe sg ze sobg scisle powigzane - zobacz poczagtkowe rozdziaty)
zaangazowaty interesariuszy reprezentujgcych cyklistow oraz innych uzytkownikéw ruchu drogowego.
Konsultacje z organizacjami cyklistéw zapewnig nie tylko uzasadnienie dla dziatan na rzecz BRD,
ale takze ujawnig wiele nieznanych do tej pory obszaréw, ktére mogtyby by¢ pominiete np. szczegélnie
niebezpieczne drogi lub ulice oraz korzystne dla ruchu rowerowego potgczenia wspierajgce lokalng sie¢
rowerowg, ktéra to mogtaby wzbudzi¢ zainteresowanie nowych cyklistéw.

Przedstawiciele kierowcéw samochodoéw i gestordéw ustug transportowych powinni zosta¢ wigczeni do
dyskusji, aby ponownie zapewni¢ legitymacje i ztagodzi¢ potencjalne obawy dotyczace ograniczenia
przestrzeni dla pojazdéw silnikowych. Widzialna infrastruktura rowerowa niemal zawsze sprawia,
ze inne rodzaje transportu sg takze bezpieczniejsze®. Zasada ta jest powszechnie uznawana przez wielu
interesariuszy (cho¢ w réznym stopniu) zaréwno w Danii jak i w Krélestwie Niderlandow. Zwezenie
przestrzeni drég lub ulic, aby stworzy¢ przestrzen dla widzialnej infrastruktury rowerowej skutkuje
zmniejszeniem predkosci na tych drogach pojazdéw silnikowych. Poprawia to zaréwno ptynnos¢ ruchu
drogowego jak i BRD. Tworzenie widzialnej infrastruktury rowerowej pomiedzy przestrzenig chodnikéw
dla pieszych a jezdnig drogi lub ulicy zwieksza nie tylko bezpieczeristwo pieszych, ale takze przyczynia sie
zarowno do wiekszej liczby cyklistéw, jak i mniejszej liczby oséb korzystajacych z samochodéw.
Ulega takze zmniejszeniu liczba wypadkéw z udziatem stron trzecich (wypadki spowodowane przez
cyklistéw, ktérych efektem sg ofiary Smiertelne lub majg miejsce powazne obrazenia innych
uzytkownikéw ruchu drogowego sg niezwykle rzadkie).

Narodowe Strategie Rowerowe

Nalezy mie¢ na uwadze, ze krajowa lub regionalna strategia rozwoju ruchu rowerowego jest skutecznym
narzedziem do trwatego zakorzenienie dziatan na rzecz poprawy BRD w ogolnej polityce mobilnosci.
Krajowe strategie rowerowe pozwalajg wtadzy wykonawczej na okres$lenie jasnych ram rozwoju ruchu
rowerowego w danym kraju. Tym sposobem rzad centralny moze wysta¢ wyrazny sygnat samorzagdom
na poziomie regionalnym i lokalnym o znaczeniu ruchu rowerowego i uwzgledniania go w ich polityce
publicznej. Zakres i obszary dziatan okreslone w krajowych strategiach rowerowych idealnie odnoszg sie
do koordynacji polityki rowerowej (na szczeblu centralnym pomiedzy pionowymi i poziomym czyli np.
pomiedzy czy to ministerstwami, czy to réznymi agendami rzgdowymi). Pozwala to na wymiane dobrych
praktyk, budowania potencjatu samorzadéw na poziomie regionalnym i lokalnym, wspétfinansowania
inwestycji w widzialng i niewidzialng infrastrukture rowerowg, a takze finansowania projektow
pilotazowych, badan oraz kampanii spotecznych podnoszacych Swiadomos¢. Oprécz ogdinych ram
rozwoju ruchu rowerowego krajowe strategie rowerowe utatwiajg podejmowanie decyzji w sprawie
aktualizacji ram prawnych i fiskalnych, ktére uchwalane i zatwierdzane do realizacji na poziomie krajowym.
Ma to szczegdlne znaczenie w przypadku przepiséw kodeksu drogowego, stawek podatkowych,
ale nade wszystko zachet podatkowych w przypadku dojazdéw do pracy rowerem. Wreszcie, krajowe
strategie rowerowe sg takze narzedziem do wzrostu ruchu rowerowego, jego na znaczenia na poziomie
krajowym i w réznych obszarach zwigzanych z jazdg na rowerze, w tym turystyki rowerowe;j
intermodalnosci, edukacji oraz aktywnosci fizycznej. Wyznaczenie jasnych celéw w zakresie udziatu
modalnego pozwoli wtadzom krajowym zmobilizowa¢ rézne zainteresowane strony zaangazowane
w promocje ruchu rowerowego.

Doswiadczenie FedEx Express

Program ,Bezpieczenstwo w projektowaniu”, uruchomiony przez
FedEx Express International, w ramach przysztych dtugoterminowych
planéw rozbudowy i budowy nowych obiektéw, zapewnia
uwzglednienie potrzeb cyklistbw w zakresie ich bezpieczenstwa.
Standardem dla kazdego nowego obiektu jest zaréwno bezpieczny
dostep do niego jak i bezpieczne trasy dojazdowe. Zagadnienia
dotyczace bezpieczenstwa cyklistow zostaty specjalnie wprowadzone
do centralnie monitorowanego procesu przegladu BHP. Przeglad
proceséw organizacyjnych powoduje, ze FedEx Express bierze @ I

pod uwage, w ramach kazdego istniejgcego i nowego projektu - ] s
wprowadzanie zmian, ktére majg wptyw na miejsca pracy. = el

To nie tylko, zasady i procedury utatwiajgce mozliwosé -'||||'h.__ R —T
bezpiecznego korzystania z roweréw w codziennej dziatalnosci, ——

ale takze zwiekszenie poczucia bezpieczenstwa cztonkdow
zespotu, ktdrzy dojechali do pracy rowerem.
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% https://www.sciencedaily.com/releases/2019/05/190529113036.htm oraz
https://www.cnu.org/sites/default/files/marshallw_cnu18.pdf



