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WPROWADZENIE

Niniejsze opracowanie powstato eli uczestnictwu Miasta Kielce w gdzynarodowym
projekcie “UrBike - rozszerzenie polityki rowerowsjiast”, w ktorym, obok Kielc udziat bigr
takie miasta europejskie jak: Sewilla — Lider Pkoje (Hiszpania), Florencja (Wiochy),
Frederiksberg (Dania), Drezno (Niemcy), Budaped¥kdry), Xanthis (Grecja) oraz Mesa
Yitonia (Cypr). Projekt wspétfinansowany jestizedkdéw inicjatywy wspolnotowej Interreg Il C
Strefa Potudnie.

Dziatania Miasta Kielce w ramach projektu maharakter informacyjny, edukacyjny,
a take promocyjny. Celem projektu jest wymianaw@dczeé na temat podsystemu komunikacji
rowerowe] jako elementu zréwnowanego transportu, ktéra prowadzi do wypracowania
adaptowalnych w warunkach lokalnych rozwax prawnych, systemowych, technicznych.
Polityka Rowerowa Miasta Kielce jest gtbwnym dzraéam w ramach projektu pilatawego.

Niniejsze opracowanie ma na celu updkowanie dziata zwiazanych z rozwojem ruchu
rowerowego w Kielcach a przez to ziszenie efektywriei dziatax na rzecz: wzrostu ruchu
rowerowego, poprawy bezpiedmtwa niechronionych uczestnikbw ruchu drogowego
i stworzenie warunkéw dla rozwoju transportu roweego jako podstawowego elementu
zrOwnowaonego systemu transportowego.

Do chwili powstania niniejszego opracowania kwegbromocji i organizacji ruchu
rowerowego opieraty sina nielicznych opracowaniach. Najcenniejszymi miai@mi s badania
socjologiczne mieszkaow Kielc oraz badania wizji rozwoju miasta w odzapoteczastwa.
Badania te nie wyczerpujednak wszystkich niezdnych informacji do monitorowania zjawiska
ruchu rowerowego. W szczego6koo brakuje systematycznych pomiar6éw ruchu roweraweg
i powiazanej z ruchem analizy bezpiefgiva rowerzystow. Tymczasem takie dane powinny
stanowt podstaw analiz potrzeb, midiwosci i efektywndci dotychczas prowadzonych dziala
takze aktow normatywnych.

Niniejszy dokument opieragsna opracowaniach wykonanych wgéaziej dla miasta Kielce.
Odniesiono s jednak do sytuacjswiatowej, europejskiej, ogolnopolskiej, innych ntiagV
sytuacji braku odpowiednich danych lub ich niepgmevymiaru zaprezentowano godne do

nasladowania przyktady.



1. CELE POLITYKI ROWEROW EJ

1.1. Zapewnienie systemowi transportu zrownowianego rozwoju (ekorozwoju)

Zgodnie z konstytugj Rzeczpospolitej Polskiej rozw0j gospodarczy Polekh s¢
odbyw& wg zasad zréwnowanego rozwoju zwanego inaczej ekorozwojem. Takiwi)z
narzuca take ustawa o planowaniu przestrzennym, polityka ekolma i transportowa patwa.
Do dziatania na rzecz ekorozwoju wiadze polskieomahzaty st podpisupc AGENDE 21 i
miedzynarodowe konwencje ekologiczne. Jako cztoneki Haoropejskiej Polska musi taé
przestrzegawymaga unijnych nizej omowionych.

Rozw0j zrownowaony (umiarkowany, trwaty) lub fesamo podtrzymygy sk rozwdj,
nazywany rownig jako ekorozwoj, zaktada wprowadzenie i rozpowsnestie takiego sposobu
gospodarowania (obejmuje to faktransport oséb i fadunkow), w ktérym eksploatazaroko
rozumianych zasobdéw naturalnych nie prowadzi doatiagji eksploatowanych systemow i ich
otoczenia a jednocgeie pozwala na zaspokojenie obecnych i przysziyotizpb i aspiracji
spoteczéstwa.

Pierwsza proke zdefiniowania zrownowanego systemu transportowego pbd).G.A.Al
w referacie wygtoszonym na konferencji OECD w Beelw 1991 roku.

Wg Ala tylko taki system transportowy jest zrawazony, ktéry z pokolenia na
pokolenie mae w pelni funkcjonowa przy przemieszczaniu ludzi i tadunkéw bez
zawlaszczania: materiatowrodet energii,srodowiska nalenych kademu pokoleniu. Aby
speint warunki powyszej definicji Al zwraca uwag ze transport zbiorowy ma ndie
dominupca rolg, szczegodlnie na diazych dystansach i w codziennych padich. W

zachowaniach komunikacyjnych mygszagé rewolucyjne zmiany i rola samochodu musiataby

by¢é ograniczona do realizacji podysporadycznych lub podi$ do miejsc rozproszonych.

Rower statby sijedynym srodkiem dla odbywania krotkich podso

OECD na zyczenie ministrow s$rodowiska sformutowato pomsze kryteria
zrownowaonego transportu. Wiadoma,e ich spetnienie bez dominmggj roli transportu

zbiorowego i niezmotoryzowanedpdzie niemaliwe.




* Sumaryczna emisja GQdwutlenek wgla) pochodzca z sektora transportowego nie powinna
przekracza 20% emisji 1990 roku (w krajach postkomunistycin$0%).

» Cafla emisja NOx (tlenki azotu) pochada z transportu nie powinna przekracz8% emisji
1990 roku.

 Emisja VOC (suma wglowodorow) pochodga z sektora transportowego nie powinna
przekracza 10% emisji 1990 roku (mniej dla ekstremalnie tazych VOC).

* Emisja PM (drobne pyly) pochoglza z sektora transportowego nie powinna przektat@sbo
emisji 1990 roku (mniej nawet 1% w ekstremalnieigexyszczonych obszarach).

» Halas pochodcy od transportu nie nie zagraa¢ zdrowiu. W zalenosci od lokalnych i
regionalnych warunkow nie wymaga ograniczenia do nie wiej niz 55 dB(A) podczas
dnia i 45 dB(A) w nocy na zewtrz budynkow.

* Infrastruktura do przemieszczania, obstugi i parkoia pojazdéw powinna bytrzymana w
taki sposob,ze w skali lokalnej i regionalnej muszy¢ spetnione wymagania ochrony
powietrza, wody i ekosystemow. Dla przysztej aktggan transportowej powinno i
przeznaczamniej terenu pod infrastrukigniz w 1990 roku.

Spetnienie przez transport ww. kryteriow (szczagdl zakresie emisji)dalzie oznaczato,
ze transport jest zrownowany.
Sprowadzajc powy sz analiz na obszar Kielc oszacowano wiedk@misji z pojazdow:

w 1990 roku oraz obecnie. Do obliézemisji wykorzystano wyniki bagdaruchu

przeprowadzonych w Kielcach w 1990 roku i oblicz@nopracowanitiprag; przewozow

uktadu drogowego. Dla stanu obecnego wykorzystano:

* pomiary generalne ruchu wykonane na sieci drogturggh i wojewodzkich w 2005

roku

 pomiary ruchu wykonane w 2000 rdkilsprowadzone déredniorocznego dobowego
ruchu w 2006 roku

 pomiary ruchu wykonane w 2006 rokilsprowadzone déredniorocznego dobowego

ruchu.

Wielkos¢ emisji obliczono postugag sk jednostkowymi wskanikami  emisji

! Prognozy ruchu kotowego dla m.Kielc™.IGPiK, Krakéw 1994.
2Badania natezenia ruchu”.PROEKO. Niepotomice 2000.
%Qrganizacja ruchu w centrum miasta Kielce strefa ruchu uspokojonego”. Zatacznik Nr 1 — pomiary ruchu. EKKOM Sp.z 0.0. Krakéw,
czerwiec 2006
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opracowanymi przez Instytut Transportu Samochodofvelg stanu obecnego oraz wikikami
emisji przygtymi w opracowaniach OECTilla 1990 roku. Obliczono ta& tadunki krytyczne,
czyli dopuszczalpemisje z pojazdow definigga poziom zrownowzonego transportu dla Kielc.

Obliczenia wykazatyze od 1990 roku mimo wzrostu ruchu wymst spadek emis;ji
tlenkdéw azotu, wglowodorow, drobnych pytdw i znaczny wzrost emidiutlenku wegla.
Spadek zanieczyszazeyt skutkiem posfpu technologicznego w zakresie silnikéw i paliw.

Natomiast wzrost emisji CO2 jest ngsttwem wzrostu aytkowania samochodu —tabela 1.

Jak wid& spetnienie podstawowego warunku zréwngweego transportu w Kielcach w
postaci nie przekraczania tadunkéw krytycznych jagt obecnie mdiwe. tadunek krytyczny
(emisja dopuszczalna), czyli poziom zrownamaego transportu jest obecnie przekroczony:

* przeszio 6 - krotnie w przypadku tlenkéw azotu,
* blisko 3 - krotnie w przypadku dwutlenkwegla,

* blisko 4 - krotnie w przypadku ¢glowodoréw,

» 5 - krotnie w przypadku drobnych pytéw.

Nalezy mie¢ nadzieg, ze dalszy pogsp w technice motoryzacyjnej ponad to, co w tej
chwili przewidziano i ograniczaniezytkowania samochodow w Kielcach na rzecz transportu
zbiorowego i niezmotoryzowanego doprowadn zrownowaonego transportu po 2020 roku.

“Wytyczne srodowiskowo zrownowzonego transportu” i studia OECD przewiglupe
bedzie to maliwe okoto 2030 roku, ale pod warunkieme od dzisiaj wiadze sdowe i
samoradowe podejm odpowiedm polityke transportow dazaca do spetnienia tych wymogow.

Corocznie prowadzone z inicjatywy Komisji Europégglikampanie “Europejskiego Dnia
Bez samochodu” majna celu &wiadomienie zagrgenia i spowodowanie zmian zachawa

komunikacyjnych.

Tabela 1 Wielkas¢ emisji (w tonach na rok) z pojazdow na uktadzie dogowym Kielc na tle

emisji dopuszczalnej, czyli poziomu zréwnowgnego transportu

Lata 1990 2006

Rodzaj emisji NOx | CxHy CO2 PM* | Nox | CxHy | CO2 | PM*

“Stanistaw Radzimirski, Andrzej Z6itowski, mgr inz. Stawomir Taubert “Inwentaryzacja emisji zanieczyszczen z sektora transportu
drogowego w 2004 r.”.Praca Instytutu Transportu Samochodowego Nr 9139. Warszawa 2004.
*“Environmentally sustainable transport in the CEI countries in transition”. UNEP, OECD. Paris 1999.
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Wielkos¢ emisji [t/rok] | 1157 901 76210 82 73 347 100537 40

OJ

tadunki krytyczne — 116 90 38105 8
emisja dopuszczalna
(poziom
zrOwnowazonego

transportu)

Kluczowym elementem asginiecia opcji zrOwnowaonego transportu jest podziat zada

przewozowych z maksymalnym udzialem transportu shmdowego nieprzekracaaym wyzej

oszacowanych tadunkéw krytycznych. Wg ww. kryteriéw Kielce powinny monitorowsstan

przeksztalck swojeqo transportuzado uzyskania poziomu zrownowmeqgo transportu.

Spetnienie wymagazrownowaonego transportu (ekorozwoju) nie jest jednak zeman
mozliwym do realizacji w cigu krétkiego czasu. Ekorozwoéj wymaga zmian mentaiioovych
spoteczéstwa i politykow (w konsekwencji zmian stylycia i zachowa komunikacyjnych), co
zajp¢ maze nawet kilkadziest lat.

Warunkiem opcji zrownowanego transportu jest tak obchzenie uytkownikdw
petnymi kosztami (w tym zewgtrznymi), jakie oni sami indukaj
W sensie spotecznym polityka zrownowaego transportu wymaga:

» tworzenia warunkéw do réwnoprawnej mobinbspoteczéastwa,

e zabezpieczenia interesow przysztych pokole

W sensie gospodarczym powinnahby

» ekonomicznie efektywna,

» tworzy¢ warunki do réwnoprawnej konkurencji.

W sensie przestrzennym uwedhienia wymaga:

* 0golna kompozycja przestrzenna obszaru, dla ksdeefransportowa jest osnaw

e zachowanie powzan funkcjonalnych minimalizajcych transportochtonné,

e dobodr funkcji i intensywngei uzytkowania terenu podakem racjonalizacji generowanego
ruchu,

W sensie ekologicznym uwzginienia wymaga:

* ograniczona pojemné srodowiska na emisje zanieczyszeidatasu,

» rzadka¢ zasobOw naturalnych zwiaszcza nieodnawialnychgaliwa kopalne, przestriag
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e konieczné¢ ochrony r@norodndci biologicznej (np. gatunkowej, ekosystemowej,
krajobrazowej).

Zatem generalnym celem polityki transportowej andéwazonego rozwoju (ekorozwoju)
jest::
tworzenie warunkow do sprawnego, bezpiecznegotyefekgo ekonomicznie, a zarazem
spotecznie, gospodarczo i przestrzennie zasadmegemieszczania 0sob i tadunkéw w ramach
wyznaczonych przez dgshe do tego dziatania szeroko rozumiane zasobyadatii maliwosci
odprowadzania zanieczyszézo srodowiska.

Aby oshgna¢ cel generalny zréwnowianego rozwoju (ekorozwoju) niegtnym staje si
przestrzeganie podstawowych zasad w rozwoju systeangportowego. §o:

» Zasadapierwsza- racjonalizacji (w tym ograniczania) potrzeb pmahwania i transportu

tadunkow.

o Zasadadruga- racjonalizacji (w tym ograniczaniayytkowania samochodu osobowego i
cigzarowego.

» Zasadatrzecia - promowania bardziej energooszdaych i proekologicznychsrodkow

transportu.
» Zasadaczwarta- popierania najlepszych dephych technologii.

e Zasadaiata - maksymalizacji wykorzystania pojazdow w sensipeainienia.
Z istop zrOwnowaonego transportu zwzane jest paerie “mickkiej mobilngci”

charakteryzujce zachowania komunikacyjne, redwag pra¢ przewozow i preferupce srodki

lokomocji przyjazngrodowisku.

1.2. Racjonalnd¢ (oszczdnos¢) kosztow inwestycyjnych

Relatywnie niskie koszty budowy tras rowerowyacklysoka ich przepustoweé sprawia,
ze g one bardziej efektywne hjezdnie wykorzystywane przez samochody osoboweveet
przez autobusy. W tabeli 2 przedstawiono wilasneaaszania wskanika efektywndci

wyrazajacego stosunek kosztu budowy 1 km trasy do liczldpdorzystajcych.
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Tabela 2 Zestawienie zalzen do obliczei oraz wskaznikdw efektywnosci trasy

rowerowej oraz ulicy wykorzystywanej przez pojazdy

Jednostka Koszt Przepust | Zdolnosé Stosunek koszty
budowy |owosé przewozowa |budowy do liczby
1 km [os6b/h] korzystajacych  oso6Q
[PLN/km/osobe/h]
Przy  wykorzystaniu
zdolnosci przewozowej
[w procentach]
tys.PLN |poj./h 0s0b/h 100 |50 5
Trasa rowerowa o szer. 3,5
m 150 5000 5000 30 |60 600
Ulica z jezdna
0 szerokéci 7m| 2500 1500 2000 *) 1250 | 2500 |25 000
wykorzystana wyicznie
przez samochody
Ulica z jezdna
0 szerokéci 7m| 2500 120 15 000 **) 167 |333 3330
wykorzystana wyicznie
przez autobusy
Ulica z jezdna
0 szerokeci m (s) 1450 |1900 *)
wykorzystana w potowie (a) 15 1900 **)
zdolncgci  przewozowe] 2500 2 3800 658 |[1315 |13 150
przez samochody
osobowe (s) oraz
w potowie przez autobusy
(a)

*) przy srednim napetnieniu samochodu osobowego 1,33 osebydhu miejskim)

14



**) przy napetnieniu odpowiadagemu pojemnéci nominalnej autobusu; przetiie 125 osob

Przy zalgeniu pelnego wykorzystania zdoked przewozowej, wskaik
kapitatochtonnéci budowy tras jest dla ruchu rowerowego ponad By raniejszy ni dla
komunikacji zbiorowej oraz ponad 40 razy mniejseydia przewozu samochodem osobowym.

Oczywicie w naszych warunkach nie wgstja natzenia ruchu rowerow exu
przepustowsci sciezki rowerowej, natomiast me wystpi¢ wyczerpanie przepustowa ulicy
przez ruch samochodowy oraz zddicioprzewozowej komunikacji autobusowejsligrzyjac
jako sytuagj typows - tylko 5% wykorzystanie zdolBoi przewozowej trasy rowerowej oraz 50%
przepustowséci ulicy (w ktorej przewaone @ potoki os6b po potowie samochodami i
autobusami), to i tak wskaik kapitatochtonnéci $ciezki rowerowej (600 PLN/osaf) bedzie
ponad 2 razy mniejszy od jezdni ulicy dla pojazdZamochodowych (1315 PLN/osgb

Wg przeprowadzonej symulacji dla Krakowa gkgzenie udziatu ruchu samochodow w
podr&ach o 1 % wymaga nakladéw na rozbudasieci drogowo-parkingowej ¢du 150 min
PLN (wg cen sprzed kilku lat), natomiast zkszenie udziatu ruchu rowerowego o 1% wymaga
naktadow na budogvtras rowerowych - tylko 5 min PLN. Nalg oczekiwa, ze nieco mniejsze

wartasci dotycz Kielc.

1.3. Racjonalnd¢ (oszczdnos¢) kosztow eksploatacyjnych

Dla samochodu osobowego koszt eksploatacji 1 knuwzgkdnieniem amortyzaciji
pojazdu) mana oszacowa na 1,20 PLN, czyli przy przeaitnych napetnieniach - 0,90
PLN/osolg’. J&li uwzgledni¢ tylko koszty paliwa i olejéw, to wynosi on tylkoko 0,30
PLN/osole (mazna to utasamia& z kosztem kracowym).

Dla komunikacji autobusowej ponoszony przez pasakoszt przejazdu 1 km daje si
oszacowé na ok. 0,20 PLN/os@hwychodac z nastpujacych zalaen:
» $redni koszt 1 przejazdu autobusem - ok. 0,80 PLUily{mujac, ze znaczna cZé pasaerow

korzysta z biletow ulgowych oraz z biletow okresatvy

» Srednia dtugé¢ przejazdu - 4 km
Nalezy zaznaczy, ze faktyczne koszty eksploatacih s ze wzgédu na dotowanie miejskiej
komunikacji zbiorowej - wisze o0 50 do 100%.

Dla ruchu rowerowego prayp jako wartdci przecetne:

® Koszty eksploatacji wg Instrukciji oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzieé drogowych i mostowych -weryfikacja metody
badan zgodna z zaleceniami UE oraz aktualizacja cen jednostkowych na poziomie 2005 roku. IBDiM, Warszawa 2006.
” Przy nastepujacych zatozeniach: stan techniczny nawierzchni wg SOSN - B, teren plaski, $rednia predkosé 40 km/h
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» roczny koszt amortyzacji roweru - 50 PLN
* roczny koszt napraw i obstugi - 50 PLN
* roczny przebieg roweru - 2500 km
» przecktny wskanik kosztow eksploatacyjnych: (50 + 50)/2500 = 0Fa4N/osole/km
» wskaznik kosztow kracowych ledzie s¢ ksztattowat porriej 0,01PLN/osob/km
Dla roweru gorskiego odpowiednie wsgkiki beda ok. 2 razy weksze.
Z poréwnania powsszych wskanikow wynika, ze jednostkowy koszt podig przy
uzyciu roweru jest ponad 22 razyzery niz przy wyciu samochodu osobowego, oraz 5 razy

nizszy ni w komunikacji zbiorowej.

1.4. Poprawa a przynajmniej utrzymanie obecnej pgdkosci i warunkow podrozy

W wyniku dominacji samochodu gtbwnym problememisstai kongestia ruchu
prowadaca do chaosu komunikacyjnego i spadku pkgeej szybkéci w miastach do 16 km/h.

Potowa amerykskich przedsibiorstw ocenita,ze warunki poruszania gipo 13
najwickszych miastach USA wptyw@jdestrukcyjnie na samopoczucie pracownikow, ich
wydajnai¢, punktualné¢ i emocje.

Szacunki OECD mowj ze przez ostatnie 20 lat w gtdwnych miastach kraf@®CD
predkosci spadty o 10%, mimo wielorakich dziatdechnicznych, magych na celu popraw
warunkow ruchu.

W niektérych miastach europejskigtednie pedkosci w szczycie ruchuasmniejsze ni w
czasach, gdy funkcjonowat ruch konny.

Tymczasem w Bostonie z powodu korkow w 70% przipdadiazda rowerem jest szybsza

niz samochodemW Atlancie punkty potéone w odlegtéci 3 - 5 km_mana szybciej oagnaé

rowerem nt samochodem.

Wg bada brytyjskich czas podidy rowerem do 6 km, w obszarach zurbanizowanych jest

najkrotszy spé&rod wszystkichirodkow transportu.

Wybor roweru jako codziennegérodka dojazdu do pracy w Kopenhadze 34 %

ankietowanych uzasadnia jego szyigie. Az 37% kobiet uznalaze wywa roweru, gd¥ jest on

szybkim $rodkiem transportu.
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Tymczasem w krajach, UE 10% pogy@dbywanych samochodem nie przekracza 1 km,
30% jest 05 6),110 0000 Ckrétszych nt 3 km a 50% krétszych b kmP.
Biuro Planowania Miasta w Kopenhadze przepdrito badaniaiytkowania roweru
w codziennym dojalzie do pracy. W Kopenhadze rowei@yodbywaj diugie podréae, gdy
przeszio potowa tych podig jest dhizsza ni 6 km a 20% nawet przekracza 10 km.
Statystycznie rrczyzni odbywaj podr@e diuzsze ni kobiety. 50% podrdy przekracza
7 km w przypadku gzczyzni5 km w przypadku kobiet.
Wq bada przeprowadzonych w Kielcach w 2005 roku, w rampabjektu: “UrBike —

rozszerzenie polityki rowerowej miast”, 65,5% padrdlo pracy (szkoty) nie przekracza 5 km a

18,4% midci sic w przedziale 5 - 10 km. Zatem rower ey wykorzystany dla wikszdcci

podr&ey w Kielcach jako alternatywny do samochodiodek transportu, o czym jest
przekonanych 56,1% badanych miesziéw.
Poza ruchem pieszym, (ktérego zggiest bardzo ograniczony) ruch rowerowy zapewnia

realizacg relacji podray zrodio - cel najpelniej w sposob ,od drzwi do drzwPrdkos¢
komunikacyjna w ruchu rowerowym ¢au 12 - 15 km/h) przekraczaepkos¢ podré&na (z
uwzgkdnieniem dajcia do przystankow, oczekiwania i przesiadek),ajaksshga s¢ w
komunikacji zbiorowej (rgdu 10 km/h). W strefach kongestii i z deficytem jsgedo parkowania
oraz w przypadkach wydtonych przejazdow (np. w wyniku ograniczonej dpstsci lub
rozciecia pohczenia dla samochodéw) podnwerem jest szybszazéamochodem.

Ruch rowerowy na wydzielonychagach jest wolny od kongestii, ktora dlaytkownikow
samochodow stajeescoraz wekszy uciazliwoscia. Przewaga roweru nad komunikagzpiorows
dotyczy standw zattoczenia autobusow pesami oraz maiwoscia w kazdej chwili zmiany

trasy przejazdu.

1.5. Oszcednos¢ terendw miejskich

Zjawisko kongestii, czyli korkow drogowych jesicisle zwiazane 2z ruchem
samochodowym i wyspuje wszdzie rozcagajpC czas szczytu nawet do 14 godzin w
najwickszych miastacBwiata. Pocztkowo myélano, ze zapewnienie wkszej przepustowai

trwale zaegna problem kongestii. Okazate @dnakze im wigcej drog i parkingéw tym problem

$TERM 2001. “Indicators tracking transport and environment integration in the EU”. Draft for review. European Environment Agency.
Copenhagen, 2001.
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kongestii narasta. Najtrudniejsze problemy wpgfa w obszarach zurbanizowanych, ale od
kongestii nie g rowniez uwolnione obszary zamiejskie.

Coraz wecej ludzi ma w Kielcach dogt do samochodu jako efekt wzrostu gospodarczego
i poczucia wolnéci, jaka samochdd zapewnia. Wzrastagewvskanik motoryzacji i ruchliwéc,

z drugiej strony naturalne ograniczenia wynikaj z ograniczorii przestrzeni i infrastruktury
drogowej powoduy nienormalny wzrost kongestii, szczegOlnie w obszacentralnym i na
kluczowych trasach drogowych.

W historycznie uksztattowanym néme, jakim g Kielce tylko okoto 15% powierzchni
przeznaczonej jest dla komunikacji, tymczasem sadagotrzebuje jej 10 razy wdej. W
praktyce oznacza to koniecztdudowy wielopoziomowych parkingéw i drog. W Los deles
az 2/3 powierzchni centralnej miasta przeznaczonauwtthu samochodowego a mimo to problem
korkéw nie zostat rozvazany.

W 1989 roku korek drogowy w Londynie miat 53 kiagbsci. Wielka terenochtonrig
ruchu samochodowego powodujes zaledwie 11% udgych s¢ do pracy samochodem w
Londynie zajmuje 90% powierzchni placéw i ulic. Wowym Jorku przy podobnym zaju
terenu tylko 9% zatrudnionych ra® skorzysté z przejazdow samochodowych, ale kosztem
gigantycznych korkow.

Terenochtonn& roweru w ruchu — w odniesieniu do jednej przemreej osoby - jest: 7
krotnie nizsza nk w przypadku samochodu osobowego a tego sameda,rzo w komunikacji
autobusowe.

W przypadku parkowania terenochtodéooweru w stosunku do samochodu jest 10 do 20
razy nizsza w zalenosci od formy parkowania. Terenochtorfidasamochodu jest czynnikiem,

ktory dyskwalifikuje samochdd osobowy jakmdek powszechnej komunikaciji po rfuee.

Tabela 3 Zapotrzebowanie przestrzeni parkingowej

Srodek transportu Niezbedna przestrzea [w m2/stanowisko]
Rower 2,5
Samochod 25

Z uwagi na znacznterenochtonn@ samochodu, negatywny wptyw kongestii, wzrost déego

ilosci podré&y, samochod musi podlegdaleko idhcym ograniczeniom.
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Te fakty musz dotrze do swiadomdaci wszystkich mieszkacéw Kielc, ktorzy tudz sie,
ze budowa kolejnych ulic rozaie problemy komunikacyjne miasta.

Tymczasem wiadze miasta powinny ogranéazech samochodowy rgilzy innymi przez
poprave warunkéw ruchu rowerowego.

Nalezatoby wszystkie pawilony handlowe wypagaw urzdzenia utatwiajce dojazd do
nich rowerem. Niej przedstawiona analiza pokazuje, jakie osdozci w pozyskaniu terenu
mozna uzyské dzigki zastpieniu podray samochodowych podiéami rowerowymi.

Przyjmijmy, zatemze do jakiegé obiektu handlowego w Kielcach przypra w cagu
godziny 500 samochoddéw osobowych. 2dmy przyjpé, ze 30% przyjedzie na rowerze i w
polityce transportowej miastadla wdrozone takie instrumenty, aby to agha¢. Oznacza toze
dla samochodow natatoby przygotowé
25x500=12500 m2 powierzchni komunikacyjnej (parkindrogami dojazdowymi).

Je&li 30% przyjedzie na rowerach to powierzchnia niglrta dla nich wyniesie 500x0,3x2,5=375
m2.
Zmniejszona powierzchnia dla samochodéw wynied®{500x0,3)x25=8750 m2.

Dzieki zastpieniu podrégy samochodowych podtdmi rowerowymi uzyska sioszczdnaosci w

postaci mniejszego zapotrzebowania terenu, ktéreogy 12500 m2-25x350+375=3375 m2.

Prawie o 1/3 ha mima zmniejsz§ zagcie terenu pod powierzchnie komunikacyjn
zwigzarg z tym obiektem handlowym, co w skali Kielc gdziedpbnych obiektow jest kilka
mozna zaoszaglzic ogromne obszary. Obszary te ina przeznaczypod ziel@é, co wzbogaci
miasto i zapewni lepsze warunkycia. Te oszocgdnaici w postaci mniejszego z@ja terenu
uzyskane dzki zastpieniu niekoniecznych podtg samochodowych rowerami sfektem

ekologicznym.

1.6. Oszcednosé energii

Problem ograniczenia zycia energii jest kluczowym, zarbwno w politycernsportowej,
jak i ekologicznej. Tymczasem transportzywa wg niektorychzrodet okoto 30% globalnej
energii, przy czym w krajach OECDx 7% paliw ptynnych, z czego na transport drogowy

przypada 84% (gtéwnie przez samochody osobawe)

® wg innych zrédet w skali $wiatowej transport zuzywa 25 % energii pierwotnej i jest odpowiedzialny za .20 - 22% emisji gazéw
cieplarnianych.
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W krajach Unii Europejskiej jeszcze w 1960 rokansport zaywat 16,7% energii,
podczas gdy w 2002 roku udziat transportu wzrést3dg3%°. Transport stat si gtéwnym
uzytkownikiem energii i zgywa jej znacznie wcej niz: przemyst, gospodarstwa domowe,
rolnictwo i ustugi.

Zuzycie energii przez sektor transportowy spowodowag@wnie przyrostem
samochoddéw osobowych od roku 1990 wzrost@ 424% (w pozostatych sektorach gospodarki
tylko o 0,8%). Coroczne zycie energii przez transport w krajach UE spowodwavgtownie
przez wywanie samochoddéw osobowych wzrasta o okoto 1%.

Z uwagi ha powysze wyzwaniem dla zrOwnowanego rozwoju jest ograniczeniezyuia
energii, szczegolnie energii pochadej z nieodnawialnych zasobow tak bardzo marnowanyc
przez masowmotoryzact. Zasoby te w zastraszaaym tempie ubywaji swiat stoi dzisiaj przed
dylematem zapewnienia ngghym pokoleniom nieziainych zasobow.

Tymczasem rower (czysta energia odnawialna) jakikeyz poniszegozrédia (tabela 4)
jest 41-krotnie mniej energochtonnyzréamochod i przez zagienie niekoniecznych podig
samochodowych mme przyczynt sie do zagwarantowania nieginych zasobow naginym

pokoleniom.

Tabela 4Srednie jednostkowe zwiycie energii pierwotnej (MJ/pasaerokilometr)**

Samochodredniolitrazowy | 2,47*

Rower 0,06

*Przy napetnieniu samochodu 1,28 pasa
**Przeliczono w oparciu azrodio: Commission of the European Communiti€seen Paper.
Impact of Transportation on the Environmedoc. COM(92), 46, 1992.

Tabela 5 Zmniejszenie zaycia energii w Kielcach dzeki zastapieniu 30% podrézy

samochodowych rowerami

Srodek transportu praca przewozowa wmin|Srednie  jednostkowgZuzycie
pasazerokilometrow zuzycie energii wenergii

MJ/pasazerokilometr  |w min MJ

Dane dotycza 25 krajow
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Samochod osobowy 548 2,47 1 354

Samochéd osobov|164 2,47 405

zastpiony przez rower

Rower 164 0,06 10

Efekt ekologiczny w postackmniejszonego ztycia energii przez samochd939

zastpione rowerami

Dla Kielc wyliczono zmniejszenie 2zycia energii uzyskane dgi zastpieniu
niekoniecznych podiéy samochodowych rowerami.

W Kielcach samochody osobowe wykond27,9 min pojazdokilometrow rocznie. Przy
zatazeniu $redniego napetnienia samochodu 1,28 oznacza to nh8 pasaerokilometrow.
Przyjmijmy, ze tylko 30% podrgy samochodowych a wt tych do 3 km uda sizasipi¢ rowerem.
W przypadku Kielc oznacza toe rower mae przejc¢ 164 min pasegerokilometréw rocznie.

Wartasci zestawione w tabeli 5 pokazujle energii mog zaoszczdzic Kielce, j&li
doprowadz do 30% przejcia ruchu samochodowego przez rowery. Zmniejszimdéa eénergii to
takze ograniczenie emisji dwutlenkwegla, do ktérego zgodnie z wymogami U&db sic musiaty
w przyszigci zobowgzywat samorzady.

1.7. Poprawa bezpiecaestwa ruchu
Rzadowy program GAMBIT 2005 zakiada zmniejszenie licabypadkéw z udziatem

rowerzystéw i rowerzystow — ofigmiertelnych wypadkdéw drogowych o 50 procent.. Zdedn
tym celem take w Kielcach do 2013 roku nakdoby zmniejsz§ liczbe wypadkow z udziatem

rowerzystow i rowerzystow — ofigmiertelnych wypadkéw drogowych o 50 procent..

Kierujac sk zasad adaptacji najlepszych dephych rozwizan nalezatoby przyp¢ w
Kielcach analiz wypadkowdci podobn do zaprezentowanej w rozdziale 3.7 dla Kopenhagi.
Kopenhaga w swoich celach do 2012 roku przyjmepukcg wskanika ryzyka powanych
wypadkéw rowerowych o potayy co odpowiada 84 wypadkom. Ponadto miasto chegyasi

poczucie bezpiecastwa rowerzystow z obecnych 56% do 80% w 2012 roku.
21



Dla poprawy warunkOow bezpieamwa rowerzystbw nowoczesne standardy

projektowania przewiduyj
» eliminacg rowerzystow z drég na trasy rowerowe, gdydbos¢ na drodze przekracza 30 km/h
» wspotegzystengjrowerzystow ze samochodami, gdygkosé na drodze nie przekracza 30

km/h (uspokojenie ruchu)
* minimalizacg powierzchni kolizji na skrzyowaniach
» azyle i zatoki akumulacyjne
» katy skrzyzowania torow jazdy zhtbne do lgta prostego

» zapewnienie dobrej widoczéam.

1.8. Redukcja zagraen motoryzacyjnych

1.8.1. W postaci hatasu

Okoto 80% wszystkich zagten akustycznych wrodowisku stanowi zageenie hatasem
drogowym, ktére w obszarach zurbanizowanych stata@jgwiskiem powszechnym. W wielu
rejonach miast poziom ten agat juz 70 dB(A).

Okoto 30% populacji Unii Europejskiej jest naoaych na hatas przekraczey 55 dB(A).
Okoto 65% czyli 450 min populacji europejskiej @erz powodu nadmiernego hatasu
utrudniajcego rozmow i sen.

W drugiej potowie lat dziewtdziesatych w Polsce hatasem drogowym byto zagrm/ch
ok. 9 min mieszkacow miast i ok. 4,5 min mieszkedw wsi. Wys¢puje wzrost naragenia na
hatas komunikacyjny. Wg PK¥Dponadnormatywny poziom hatasu dokucza 40% popubatg
prognoz Instytutu Transportu Samochodowego w raraku dziatd ograniczajcych emisje
hatasu w 2010 roku pponad 60% ludn@i w tym a 90% mieszkacOw miast dzie naraonych
na poziom hatasu povrgj 60 dB(A).

Jak wynika z planu akustycznego Kielc [Raport ang srodowiska ...WIG 2003]
sparéd 122 zbadanych odcinkow acgnej diugéci 92,54 km, co stanowi 25,21% wszystkich

ulic w misicie, tylko na jednym (odcinek ulicy Robotniczej old Zagnaskiej do ul. t6dzkiej),

poziom hatasu byt mszy niz dopuszczalna norma 60 dB w porze drimjgorsza sytuacja

wystepuje w miejscach, w ktérych ulice przebiegaj zwartej i wysokiej zabudowie patonej w
centrum, gdziesrednie natzenie ruchu pojazdéw agia warté¢ powyzej 1000 poj./godz.,

natomiast wartéci rownowaneqgo poziomu #vieku znacznie przekraczaj poziomy
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dopuszczalne i mieszgsic w przedziale 71,1-75,0 dB, zatem przekroczenidnddz nawet do

10-15 dB.Przec¢tny poziom hatasu na ulicach Kielc wynosi 71,8 dB.

Wplyw hatasu na ludzi jest bardzozny poczynaic od pogorszenia samopoczucia i
efektéw stressogennych, po zaburzenia stuchu cakcjiefizjologicznych. Hatas powoduje
miedzy innymi zaburzenia snu. Bywa przycayzesciowej lub catkowitej utraty stuchu. Badania
naukowe dowodg ze hatas jest przyczynwzrastajcego uycia srodkdw uspakajapych i
nasennych. Mze rowniez powodowa fizjologiczne zaburzenia w organizmie jak podazenie
cisnienia krwi czy choroby uktadu &renid®. Dzieci stale natmne na hatas majktopoty z
czytaniem i skoncentrowaniem uwagi.

Ograniczenie natenia ruchu samochodowego jest rOwnoznaczne z @geamiem
poziomu hatasu. Im to zmniejszenie ¢i@nhia ruchu jest wksze tym wtkszy jest spadek
poziomu hatasu. Dla kdej ulicy w migcie mazna, zatem policzyzmniejszenie poziomu hatasu
uzyskane dzki zastpieniu niektorych podry samochodowych rowerami.

Na ulicy Jagiellaskiej (od ul. Karczéwkowskiej do Krakowskiej) wyptije nagzenie
ruchu samochodowego o wiellad 1200 so/h. Przy tej ulicy zostanie wybudowaitsezka
rowerowa, ktéra mee spowodowa spadek ruchu samochoddéw osobowych o 30%. Zatem
natzenie ruchu samochodowego spadnie:

Zz 1200 so/h do 1200-1200x0,3=840 sdlthecnie stwierdzono tam wg pomiaréw hatasu 71,9
dB(A). Wg obliczé teoretycznych poziom hatasu wynosi 73 dB(A) a omgzenie ruchu

samochodowego paginetoby za sob spadek poziomu hatasu na kegl@i jezdni z 73 dB(A) do
co najmniej] 69,9 - 71 dB(A).

To jest znacxy efekt ekologiczny w zakresie ograniczenia hatagyskany dziki
zastpieniu niekoniecznych podrg samochodowych rowerami. Gdyby udate zastpi¢c 30%
ruchu samochodowego rowerami nad& z nizej wymienionych ulic to mana by oczekiwa
spadku poziomu hatasu o okoto 2 dB(A). Na niekthryticach spadek poziomu hatasu mogtby

by¢ jeszcze wikszy.

1 B, Pawlowska “Transport drogowy a srodowisko naturalne” Przeglad komunikacyjny 12/95 Warszawa 1995.
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Tabela 6 Szacunkowy spadek poziomu hatasu @ki zastgpieniu 30% natezenia ruchu

samochodowego rowerami

Ulica Obecny poziom hatasy Zredukowany dzieki
w dB(A) rowerom poziom hatasu W
dB(A)
1 Maja 71,7 69,7
Al. Tysiaclecia 70,1 68,1
Armii Krajowej 73,7 71,7
Batalionow Chtopskich 68,9 66,9
Bodzentyiska 65,3 63,3
Bohaterow Warszawy 72,8 70,8
Dluga, Klonowa, Piekoszowska 71,0 69,0
Grunwaldzka 74,7 72,7
Zagnaska 74,6 72,6
Jagiellaiska 75,3 73,3
Jana Pawla Il, Wapiennikowa 71,1 69,1
Jesionowa 76,4 74,4
Kosciuszki 70,2 68,2
Krakowska 76,7 74,7
todzka 76,1 74,1
Solidarngci 77,1 75,1
Ogrodowa 75,4 73,4
Pawia 71,8 69,8
Radomska 73,9 71,9
Sciegiennego 76,2 74,2
Swictokrzyska 75,1 73,1
Tarnowska 77,4 75,4

Program ochrony przed hatasem w Kielcach proporage/6j komunikacji rowerowej w

koordynacji z komunikagj miejska poprzez zapewnienie parkingbw rowerowych przy

najwazniejszych przystankach autobusowych i wprowadzen@liwosci przewozu rowerow

niektérymi liniami autobusowymi. Planowanie jedneszego remontu ulic z budawiciezek
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rowerowych, co ogranicza koszty budowgyezek. Wprowadzenie stref ptatnego parkowania w

potaczeniu ze strefami ruchu uspokojonego i zawgeniemscistego centrum z ruchu kotowego,

1.8.2. W postaci emis;ji spalin

Wg bada szwedzkich, w spalinach samochodowych zidentyfémoav okoto 15 000
zwiazkdébw chemicznych, ale tylko kilka podlega kontrgdko substancje wskaikowe. W
europejskich krajach OECD pojazdy samochodaweagnickszymzrodiem skaeniasrodowiska
przez: CxHy (50%), NQ(50-70%), CO (okoto 80%). Dodatkowo pojazdy samaidvee g
najwickszym emitorem toksycznych zygkéw chemicznych niepodlegajch regulacji prawnej,
takich jak: butadien, benzen i inne, zrane z pytami.

Ponad potowa Europejczykow nasaa jest na sgtenie troposferycznego ozonu
przekraczajcego normy WHO §wiatowa Organizacja Zdrowia). Skenia pochodzenia
motoryzacyjnego np. ozon rozprzestrzepigip daleko od miejsca powstania, nie respektuj
granic pastwowych. W wielu krajach OECD wysokie koncentraggposferycznego ozonu i
kwasnych opadow przez swoj coraz ¢kszy udziat niszcg obszary wiejskie uznawane
dotychczas za zdrowe, ekosystemyne niektore uprawy i materiaty.

Udziat pojazdow samochodowych w globalnej em{S{, naswiecie wynosi 20 - 25%,
ktory obok ozonu, CO i metanu stanowi giéwarzyczyre zmian klimatycznych. Gdy uwzglni
sie produkcg pojazdow, budow i utrzymanie drég - udziat samochodu swiatowej emisji
dwutlenku wegla szacuje sina 37%.

W krajach UE transport jest odpowiedzialny za 2d8sji dwutlenku wgla, z czego na
transport drogowy przypada 84%. W Polsce obserwuje;systematyczny wzrost emisji, GO
(w ciagu ostatnich lat emisja ta wzrosta o 1/3).

Wg Instytutu Transportu Samochodowego polskie séwmyg osobowe emityjznacace
ilosci trucizn, co prezentuje tabela 7. | ¢ha ostatnich 10 latach napit znacacy posep |
zmniejszenie jednostkowych emisji motoryzacyjnych jédnak nadal zatrucie Polski przez
samochody osobowe jest ogromne.

Ograniczenie emisji spalin jest rownoznaczne awigzeniem ruchu samochodowego i
zastpieniem go przez ruch rowerowy. Dla Kielc policzamniejszenie emisji motoryzacyjnych
uzyskane dzki zastpieniu niektérych podiy samochodowych rowerami. Obliczenie
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wykonano globalnie dla Kielc okfkajac wczeéniej prae przewozow samochoddéw osobowych.
Mnozac te prag przewozow przez wskaniki emisji ITS uzyskano wielk& emis;ji, ktora dziki

przegciu ruchu przez rowery nie zostanie wyemitowana.

Tabela 7 Zanieczyszczenie Polski przez samochodybswe'

Rodzaj emis;ji CO2 CcO CH NOXx PM SO2 Pb

Emisja hczna W16 945196 | 471476 65682 89468 1943 1264 17

tonach na rok

Emisja 1394 kg 39 kg 54kg | 7,4kg| 160g 104g¢g 14¢p
statystycznego

samochodu

osobowego na ror<

CO2 - dwutlenek wgla
CO - tlenek wgla
CH - suma wglowodorow
NOx — suma tlenkéw azotu
PM — drobne pyty
SO2 — dwutlenek siarki
Pb - otéw

30% podray samochodowych w UE nie przekracza 3 km a 50%km5W oparciu o
pomiary ruchu wykonane dla Kielc okteno prag przewozow samochodow osobowych, ktore
wykonuja 427,9 min pojazdokilometrow (pkm) rocznie. Petgj ze tylko 30% podray
samochodowych a vt tych do 3 km uda sizastpic¢ rowerem. W przypadku Kielc oznaczazie,
rower mae przejé 128 min pojazdokilometréw rocznie.

Przemnaajac wska&niki emisji okrelone, przez ITS przez praprzewozove w ilosci 128
min pojazdokilometréw zagpionych przez rowery samochodow otrzymano racemisg
zanieczyszcze ktore dzeki uzyciu rowerdw nie zostarwyemitowane. Tym samysdrodowisko

Kielc nie kpdzie obcazone sktadnikami spalin wymienionych w tabeli 8.

2Stanistaw Radzimirski, Andrzej Zéttowski, Stawomir Taubert “Inwentaryzacja emisji zanieczyszczen z sektora transportu drogowego
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Tabela 8 Zmniejszenie zanieczyszczenia Kielc spadimi samochodowymi dzki zastapieniu

30% pracy przewozowej samochoddéw rowerami

CO2 CO CH NOx PM SO2 Pb

20 224 t 564t | 79t 107t 2304 kg 1536 kg 26 kig

1.9. Redukcja niedogodnéci funkcjonalnych

Relatywnie dua prdkos¢ i intensywnd¢ ruchu samochodow wywotuje efekt bariery
rozcinapcej wiezi sasiedzkie. Ruch rowerowy nie tworzy tego typuaabwosci.

Nie ulega witpliwosci, ze poprawa warunkéwycia w Kielcach musi si wiazat z
ograniczeniem i uspokojeniem ruchu w centrum miaB&z takiego dziatania obszar centralny
miasta pozostatby nadal mato atrakcyjnyz ddatach osiemdziegiych XX wieku r&ni badacze
prébowali oceri jakos¢ srodowiska mieszkalnego w zalesci od nagzenia ruchu
samochodowego. Jednym z nich byt Spitz, ktéry wligabji*® podat naspujace zalénosci
(tabela 9).

Tabela 9 Zalenosé miedzy jakoscig srodowiska mieszkalnego a natzeniem ruchu

Natezenie ruchu w p/h Jakosé srodowiska mieszkalnego
<30 Bardzo dobra

30 - 60 Dobra

60 — 120 Dostateczna

>120 Niedostateczna

Wg klasyfikacji Spitza mina scharakteryzowawszystkie ulice Kielc (tabela 10).

Tabela 10 Jakaéé¢ srodowiska mieszkalnego ulic Kielc wg Spitza

Nazwa ulicy Natezenie ruchu w p/h | Jakos¢ srodowiska mieszkalnego
Sienkiewicza <30 Bardzo dobra

Zagorska 639 Niedostateczna

IX Wiekdéw Kielc 2359 Niedostateczna

Ogrodowa 2216 Niedostateczna

w 2004 r.”.Praca Instytutu Transportu Samochodowego Nr 9139. Warszawa 2004.
'3 gpitz. S. “How much is too much (traffic). ITE Journal, May 1982.
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Paderewskiego 1027 Niedostateczna
Kaczmarka 805 Niedostateczna
Zeromskiego 501 Niedostateczna
Jana Pawita Il 942 Niedostateczna
Seminaryjska 1980 Niedostateczna
Zelazna 2138 Niedostateczna
Wrzosowa 360 Niedostateczna

W s$wietle analizy metogl Spitza wszystkie ww. ulice Kielc z wgtkiem Sienkiewicza
charakteryzyj si¢ niedostatecznjakaoscia srodowiska mieszkalnego. Zatemzkie ograniczenie
ruchu samochodowego, szczegolnie to uzyskiwangidaizesiadaniu gimieszkacow Kielc ze
samochodow na rowery ogranicza niedogddntunkcjonalne a tym samym poprawia warunki
zycia w migcie.

Ciekawe kryterium dotygze stosowania uspokojenia ruchu w obszarach
zurbanizowanych w funkcji ich wiellkoi i dopuszczalnego ngfenia ruchu drogowego oléteno
w Holandii (tabela 11).

Tablica 11 Charakterystyka funkcji ruchowej ulic miejskich wg déwiadczen holenderskich

Funkcja ruchowa Wielkos¢ obszaru Dopuszczalne nagzenia
Zurbanizowanego ruchu drogowego [p/h]
Mate miasta i miejscowai 400 — 500
Dominujca
Miasta $rednie 600 — 700
Duze miasta 800 — 1200
(wyjatkowo 2000)
Mate miasta i miejscowéai 200 (250) — 400
Umiarkowana
Miasta srednie 200 (250) — 600
Duze miasta 200 (250) — 800
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Ograniczona Wszystkie tereny < 200 (250)

Zurbanizowane

Odcinki Nie ma ruchu pojazdow

Bez funkcji ruchowej (ew. 10 p/d)

Ograniczona funkcja ruchowa ulicy wg holenderskicyteriow wystpuje, gdy nagzenie
godzinowe ruchu nie przekracza 200+250 p/h, co wihmta dobrym warunkondrodowiska
zamieszkania, unitiwia réwnoczeénie funkcjonowanie zagospodarowania przestrzenrego
ograniczonej intensywnoi. Program funkcjonalny o wkszej intensywngci mazliwy jest przy
natzeniach ruchu odpowiadgych umiarkowanej funkcji ruchowej ulicy, co oznacze
dopuszczalne natenie ruchu drogowego nie powinno przekracg@0 p/h w miéciesrednim, do
jakich zalicza si Kielce.

Do podobnych wnioskow w zakresie dopuszczalnyctveatruchu, przy ktorych mdiwe
jest uspokojenie w aspekciegodowiska zamieszkania i bezpiefgiva ruchu podinego i
poprzecznego na uspokajanej drodze, prowaldgwiadczenia niemieckie. Kryteria niemieckie
kwantyfikuja w funkcji natzenia ruchu jak& obszaru zamieszkania oraz bezpiésiago wzdiu

ciagu drogowego i przekraczania jego w poprzek.

Tabela 12 Zalecenia dla uspokojenia ruchu z uwzglnieniem naigzenia ruchu wg

doswiadczei niemieckich

Natezenie ruchu Jakosé obszaru Bezpieczéstwo Bezpieczéstwo
Drogowego Zamieszkania Przekraczania ulicy potoku ruchu w
wzdtuz drogi

Dobra Mozliwe bez srodkow|Przy <= 40 km/k

< 500 p/h ochrony realne pedkasci
zadawalajce

Zadawalajca Zalecana ochronPrzy <= 30 kml/H

500 - 800 p/h przepc realne pedkosci
zadawalajce
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800 — 200 p/h |Raczej zla, przyKonieczna ochronLaZaIecane utworzenie
predkosci 30 km/h|przegc¢, zalecang¢pasow dla
zadawalajca w| sygnalizacjgwietine rowerzystow,
zalenosci od form wzglednie drég g
zabudowy wysokim krawezniku

> 1200 p/h Zta Konieczne sygnalizacjeZalecane utworzenle

wspomagania prz&j pasoéw dla
rowerzystow,
wzglednie drég d
wysokim krawezniku
W tabeli 13 zestawiono charakterystyki jakio srodowiska zamieszkania na

analizowanych ulicach Kielc wg kryterium niemiedjtei holenderskiego. W stanie istraigym

jakos¢ srodowiska zamieszkania na analizowanych ulicachnkdji natzenia ruchu drogowego

jest generalnie zta. Ulice: IX Wiekéw Kielc, Ogrosla, SeminaryjskaZelazna ze wzgtlu na

prowadzone die natzenia ruchu charakteryzyujsic zla jakoscia srodowiska zamieszkania.

Odpowiada to dominagej funkcji ruchowej na tych ulicach.

Tabela 13 200 Jaké¢ srodowiska zamieszkania na analizowanych ulicach Kie wg

kryterium niemieckiego i holenderskiego

Nazwa ulicy Natezenie ruchu Jakosé srodowiska Funkcja ruchowa ulicy
[p/h] zamieszkania
Sienkiewicza  |<30 Dobra Odcinek bez funkgiji
ruchowej

Zagorska 639 Zadawalajca Dominujca

IX Wiekow Kielc|2359 Zta Dominujca
Ogrodowa 2216 Zta Dominujaca
Paderewskiego 1027 Raczej zla Dominuaica
Kaczmarka 805 Raczej zta Dominuaga
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Zeromskiego 501 Zadawalajca Umiarkowana
Jana Pawfa Il |942 Raczej zta Dominujaca
Seminaryjska |1980 Zta Dominufca
Zelazna 2138 Zta Dominujaca
Wrzosowa 360 Dobra Umiarkowana

Reasumujc nalery stwierdzt, ze:

» Kryteria zalegnosci migdzy jakacia srodowiska mieszkalnego a nagniem ruchu dla stref
mieszkaniowych sformutowane przez Spitza na podstatawiadczér amerykaskich
odbiegag od wartdci kryteriow holenderskich i niemieckich podawanydta ulic o
ograniczonej funkcji ruchowej, lub bez tej funkgciji

* przyjecie kryterium ameryk@skiego wg Spitzaw zakresie dozwolonych warunkow
spowodujeze chgc zapewnt nawet dostateczne warurskodowiska zamieszkania zmuszeni
bedziemy znacgzco ograniczy dostpnas¢ rewitalizowanych obszaréw dla ruchu
samochodowego. Przygjie nieco wgkszych nazen ruchu pozwoli spetdi standardy

holenderskie i niemieckie.

1.10. Ochrona wartdci naturalnych i kulturowych

Niewielka skala przestrzenna i elastycgnksztattowanidgciezek rowerowych, a przy tym
nie wydzielanie szkodliwych spalin i nie powodowamirga powstrzymuje proces degradacji
kompleksow przyrodniczych oraz obiektow zabytkowych
Zielen odgrywa istotn role w poprawie warunkowzycia w miastach i tagodzeniu efektu
cieplarnianego, poniewav procesie fotosyntezy przechwytuje z atmosfekpdiiwy dwutlenek
wegla. Bierze udziat w bilansie egla, poprzez proces fotosyntezy, oddychania i wxhkt
W wyniku fotosyntezy powstaje tlen oraz cukry pepttore 4czac sk budup cukry ztazone takie
jak celuloza i lignina.

Warto zwroct uwag, ze 3375 m2 uzyskane @ki zastpieniu samochodu rowerem (patrz
rozdziat 1.5) Mana przeznaczyna trawnik i posadzidrzewa oraz krzewy. Drzewa ragmowoli
i osiagaja wiek dojrzaty po kilkudziesgciu latach. Na powierzchni 3375 m2 am@ posadZi okoto
140 drzew. Mgdzyrzadowy Zespot ds. Zmian Klimatu (The IntergovernméR@nel on Climate
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Change - IPCC) podaje szacunkowy wskl absorpcji przez drzewo stanaee zielé miejsk,
ktory wynosisredniorocznie 16,5 kg CO?2.

Te 140 drzew w agu 50 lat zneutralizuje:

140 drzew x 16,5kg CO2/rok x 50 lat = 115,5 t denku wegla

Z kolei wg bada Zimnego i Wysockiegtl ilos¢ CO2 pobranego przez trawniki miejskie w

Warszawie w okresie wegetacji wahate ©id 102,5 do 667,95 g/m2, natomiastsdlo
wydzielonego tlenu wynosita od 75,2 do 489,9 g/datem 3375 m2 zaoszgzone] dziki
rowerowi powierzchni przeznaczonej na trawnikzenaapewrd:

od 3375 m2 x 102,5g/m2 x 50 lat = 17,3 t do 11%86branego CO2

od 3375 m2 x 75,2 g/m2 x 50 lat = 12,7 t do 82yydzielonego tlenu.

| to 1 kolejne efekty ekologiczne, ktore meo uzyska miasto Kielce daki promocji ruchu

rowerowego. Warto je rozpatrgyzwtaszczaze za kilka lat UE zada od wiadz miejskich

ograniczenia emisji CO2.

1.11. Racjonalne wykorzystanie stanu istnigrego

Zbedne powierzchnie jezdni, niewykorzystane chodniki pobocza, a przede wszystkim
jezdnie ulic o wyaczonym lub ograniczonym ruchu samochodowym aring bezinwestycyjnie
lub niewielkim kosztem w formie adaptacji zagospogane na @igi rowerowe.

Inng forma racjonalnego wykorzystania stanu istaogigo jest uspokojenie ruchu i jeden z
jego elementéw tzn. TEMPO 30. Uspokojenie ruchd fes'uporadkowanie i dostosowanie
komunikacyjnego sposobu obstugi obszaru do jegostambwych funkcji i charakteru
uzytkowego, kulturowego i ekologicznego".

Uspokojenie ruchu jest koncepajrbanistycza, ktora wywarta i wywiera istotny wptyw
na ksztattowanie struktur przestrzennych i systeriénsportowych obszaréw zurbanizowanych
konca XX w.

Gunnarson uspokojenie ruchu definiuje jako rezanie z grupy srodkow
organizacyjnych, budowlanych i prawnych, zmniejsz@jucazliwosci ruchu samochodowego
przez nakfadanie na niego ograniczenia i zgiaasad obstugi komunikacyjnej wybranych

obszaréw (np. zespoty mieszkaniowe, centra midisg handlowe). W dziataniach tych zaktada

4Za Marek Czerwieniec, Janina Lewiriska. “Zielen w miescie”. Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej. Krakéw 2000.
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si¢ odstpienie od zasady peinej swobody korzystania z shothec oraz obrenie stopnia

penetracji obszaru przez ruch samochodowy.

Wg Russela i Pharoah’a “Uspokojenie ruchu jest bprdsikgniecia spokoju,
bezpieczastwa i poprawy warunkéwsrodowiskowych na ulicy”. Ing definicja uspokojenia
ruchu jest: rodowiskowa zgodni (pogodzenie) zaszizania ruchliweécia”.

Na pocatku lat siedemdziesiych nasipita reorientacja w sposobie pog@a do
rozwigzywania probleméw komunikacyjnych w miastach, wgjaca s¢ w zmianie polityki
transportowej. Zmiany te polegaly na ags¢niu od permanentnego dostosowywania ukiadu
drogowo - parkingowego do stale r@sych nagzen ruchu samochodowego, na rzecz takiego
podzialu zada przewozowych w dogpie do poszczegoélinych stref miasta, ktory
minimalizowatby konflikty w tych strefach. Z drugistrony narastaty tendencje do zapewnienia
bezpieczastwa funkcjonowania uktadéw drogowo - ulicznych bpppwy warunkow
srodowiskowych w obszarach miejskich.

W szczegOlnéci w odniesieniu do obszasndédmiejskiego, przyo zasad preferowania
ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbiorowed@msztem ograniczania ruchu
samochodowego.

Prekursorem takiego podeja byta Holandia, sidd wywodzi s¢ juz powszechnie znana
nazwa stref ruchu uspokojonego: "woonerf" czyliefr mieszkaniowa, oraz mniej znana -
"winkelerf" (strefa sklepowa). Stworzone na grunktdenderskim zasady zostaty rozwie i
udoskonalone w innych krajach zachodniej i poinp&eopy (gtdwnie RFN, Dania, Szwecja),
gdzie zaowocowaty uregulowaniami normatywnymi. Ugpenie ruchu stanowi jeden z swe/ch
celow racjonalnej polityki komunikacyjnej w obszelnaurbanizowanych, sprzyja realizacji wielu
innych celéw tej polityki oraz stanowi warunek zmwazonego rozwoju. W szczegolém
uspokojenie ruchu realizuje lub przynajmniej wsaieastpujace cele:

» ksztaltowanie zachowiakomunikacyjnych mieszkadw (oddziatywanie na zmniejszenie
ruchliwoéci samochodu osobowego w pozléh, przyjazne traktowanie przez kierowcow
niezmotoryzowanychaytkownikéw ulicy)

* poprawa warunkéw ruchu, w szczegdiciodla komunikacji zbiorowej oraz dla pieszych i
rowerzystow

» eliminacja ruchu tranzytowego samochodow przez arhgzpokajany

» ulatwienie dotarcia pojazdow ratunkowych

* lepsze wykorzystanie istnigjej infrastruktury komunikacyjnej
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» efektywniejsze gospodarowanie przestrzdésimunikacyjm, w tym zwikszenie dochodow z
jej wykorzystania

* redukcja oddziatywa hatasu, emisji spalin oraz niedogodeciofunkcjonalnych z tytutu:
zattoczenia ulic pojazdami, efektu bariery orazrgzda wiczi sasiedzkich

* zmniejszenie zagkenia wypadkowego, zwlaszcza niezmotoryzowanygitkownikdw ulicy

» ochrona wartéci kulturowych i naturalnych

* wspottworzenie tadu przestrzennego i poprawa waloréstetycznych wirza ulic,
oszczdnas¢ terendwsrodmiejskich

* przywracanie warunkow dla realizacji poza komunygagch funkcji ulicy (jako miejsca
handlu, spotka mieszkacéw, rekreacji i innych kontaktéw spotecznych, avetzabaw
dzieci).

Cel generalny uspokojenia ruchu ima sformutowa jako: stworzenie i utrzymanie
zabudowy miejskiej harmonijnie zagospodarowan@wdryzuacej mieszkalnictwo i realizagj
aktywnasci ekonomicznych.

J&li uspokojenie ruchu wywotanecgtizie czynnikami urbanistyczno — spotecznymi,
wowczas na czoto wysuniegscel, jakim jest rewaloryzacja funkcji spotecznyptrestrzeni
publicznych oraz uposglkowanie i zargdzanie parkowaniem, a celeastkowe o charakterze
komunikacyjnym kda celami uzupetniagymi, ktorych realizacja nagii przez realizagj celu
czastkowego wiodcego.

Powszechnie uwa sk, a nawet utzsamia s uspokojenie ruchu z ograniczeniem
predkosci, co ma zmniejsay liczbe wypadkdw i ich azkos¢ przez obnienie pedkosci
dopuszczalnej.

Ograniczenie hatasu i zanieczyszcpewietrza jest jednym z celow gstkowych, ktory
realizowany jest réwnocgeie z innymi celami cgstkowymi, jakimi jest ograniczenie raen
ruchu drogowego w funkcji ograniazepredkosci i poprawy stanu bezpieardwa ruchu
drogowego. J&i aspektysrodowiskowe g gtownym celem uspokojenia ruchu w danym obszarze,
to musa by¢ realizowane przede wszystkim metodami zdrania ruchem, w tym ograniczenia
ruchu i pedkaosci.

Rewaloryzacja funkcji spotecznych przestrzeni pdslych jako cel uspokojenia ruchu
drogowego w danym obszarze lub na danymgwidrogowo - ulicznym jest celem poza
komunikacyjnym, jednate realizowanym metodami zadzania ruchem i parkowania oraz

przeksztatcenia sieci drogowo — ulicznej i przebwgadrog i ulic. Gywienie aktywndci
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spotecznych przestrzeni publicznych jest rownéweEe czsto warunkowane zapewnieniem
dostpncici dla r&znych kategorii uczestnikow ruchu drogowego na poiEg ktéry nie wptywa
negatywnie na warunkirodowiska zamieszkania. Wigkowe maliwosci uspokojenia ruchu
tkwia w interdyscyplinarnéci koncepcji i nowatorskim podajiu integrupcym r&zne dziedziny
dziatalngci urbanistycznej, w tym: komunikacyjnej, przestmaej, srodowiskowej, spotecznej i
funkcjonalnej. Spdjne i kompleksowe uwadpianie r@gnorodnych aspektow daje efekt synergii,
dzieki ktoremu efekty wdrzanych rozwizan sa zwielokrotniane.

Rozwdj ruchu rowerowego to kompleksowe dziatan@méczno - organizacyjne, ktére
zackecat beda do bezpiecznego | wygodnego przemieszczanga regwerem. W strefach
zamieszkania i w strefach “TEMPO 30" rower ze@rzemieszczasi¢ bezpiecznie, gdysrednia
predkos¢ potoku ruchu drogowego jesteplkoscia bezpiecza dla rowerdw.

W takim kierunku jak powkej zarysowano powinny pagi¢ wiadze Kielc.

1.12. Powstrzymanie procesow dekoncentracji osadmica

Wzrastanie odlegkzi miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy spowadew
dekoncentragj osadnictwa i rownoczaie wzrastajca dosgpnas¢ do samochodu spowodowaty
rozlanie st obszaréw zurbanizowanych i znaczny wzrost potteaatsportowych.

W tym samym czasie zmniejszeniestpsci zaludnienia obszarow mieszkaniowych
spowodowato trudnd w zapewnieniu konkurencyjnej wobec samochodow kukacji
zbiorowej. Zmiany w strukturze rodzin (mniejsze godarstwa domowe) wzmacridg trendy.

Dekoncentracja osadnictwa wynikazakz faktu ucieczki bogatych mieszikéw z miasta
bo w nim coraz trudniej sizyje z powodu zagraen motoryzacyjnych. Oni jednak do miasta
codziennie wracaj niestety samochodem bo miasto daje graapewnia ustugi i potrzeby
kulturalne.

To wszystko w sumie powodujee transport zaczynagssam napdza w negatywnych
tendencjach, gdypowszechny dogp do samochodow kreuje dodatkpwobilnas¢, ktora nie
zaistniata by w przypadku braku samochodow.

Historyczna funkcja miast lokalizaga aktywnéci w jednym miejscu a przez to
ograniczajca potrzeb podr&owania ulega wymianie na sytuacjw ktorej miejsca pracy,
miejsca zamieszkania, miejsca rekreacji i zakupdmagaj, wzrostu potrzeb podzowanid®.

® Tamze, s.12.
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Odbywa st to wg. zasady htinego samo nagdzapcego st kota: wzrost wycia samochodow -

rozproszenie obszardéw mieszkaniowych - ograniczém@sportu publicznego, ktéry jest

nieefektywny w takiej sytuacji, potrzeba substyitucansportu zbiorowego przez dodatkowe

uzycie samochoddéw - promocja dalszego rozproszersaasbw mieszkaniowych - wzrostycia

samochodow.

Istnieje jeszcze inny aspekt konsekwencji przestrgeh powodowanych przez
samochody. W europejskich miastach centrum jesteggitnie atrakcyjnym miejscem. Jednak
wraz ze wzrostemaytkowania samochodow jego atrakcy§aanaleje, gdy dostpnasé centrum
z powodu kongestii (zattoczenia, korkéw) spada. Whdekwencji miasto si powieksza,
przesuwac swoje granice i "gznieje” w wyniku powstawania nowych aktywsbna jego
obrzezach w nadziei,ze tam tatwiej bdzie mana dojech& samochodami. Najbardziej
spektakularnych dowodow na taki rozwo] a $elaie rozrost dostarczaj przedmigcia
amerykaskich miast. Tymczasem poszenie obszaru miasta zk$za rownie diugasé
podréy a to z kolei zwiksza nacisk nazywanie samochodéw, poszermapbszar kongestfl.

Wigkszy stopié@ uzywania roweréw zapewnia lepsze warugkbdowiskowe, mniejsze
zattoczenie ulic samochodami, tagodzi deficyt nugjarkingowych dla samochodow w strefach
intensywnie zabudowanych. To wszystko powstrzynpugees wyludniania obszaréw miasta w

poszukiwaniu dogodniejszych warunkéw bytowania ea/feriach i w obszarach podmiejskich.
1.13. Zapewnienie dogpnosci do systemu transportowego osobom niepetnosprawmy
Szeroko rozumiana infrastruktura dla ruchu rowegavmae by takze wykorzystywana
przez wozki inwalidzkie poszerzaj w ten sposéb dagincs¢ niepetnosprawnych do systemu
transportowego. Nie nmina bowiem zapomirda ze o0soby niepelnosprawne stangwioraz
liczniejsz grup; spoteczn. Wciaz jednak napotykajone na liczne bariery komunikacyjne.

1.14. Ksztattowanie proekologicznych zachowekomunikacyjnych mieszkancow

Miedzy innymi obejmuje to gotowo6 do rezygnacji z zycia samochodu na rzecz

przejazdurodkiem mniej obeizajacym srodowisko, w szczegoélgoi rowerem. Ogdlnie problem

16 "Research proposal for a carfree city". Summary of the final report prepared by Tegnoser. Commission of The European
Communities DG XI- B3. Brussel, 1993.

36



dotyczy zmian istnigcego modelu konsumpcji i produkcji w celu reduknjizycia energii i
zasobéw naturalnych.

Proces edukacji spoteamtwa w zakresie proekologicznych zachawamunikacyjnych
powinien oby¢ wszystkie okresyycia cztowieka poczynag od przedszkola poprzez szkot
podstawow, sredni i studia wysze. Proces edukacji nie must $vigza¢ z wprowadzaniem
dodatkowego przedmiotu lecz teoi powinien by zwiazany z istniggcymi przedmiotami (lekcje
wychowawcze, biologia, chemia, geografia itp.).

Natomiast obowizkowo proekologiczne zachowania komunikacyjne powinby¢
wyktadane wszystkim uczestnikom kurséw na prawdyaz

W proces edukacji spotecznej powinnyg gaangaowa media przez uwzgtinienie w
materiatach publicystycznych i informacyjnych zagad ksztattupcych proekologiczne
zachowania komunikacyjne.

Do powszechnej edukacji spotecznej powinny zostgkorzystane takie kampanie jak:
“Europejski Dziéh Bez Samochodu” organizowany 22 wi@ z inicjatywy Komisji
Europejskiej, Swiatowy Dziex Ochrony Srodowiska’, “Dziéx Ziemi”, “Dzien Na

Rowerze”, "Kielce miastem rowerow”, “Rowerowe Kielcitp.

1.15. Umaliwienie rozwoju alternatywnych do samochodu form tansportu

Z powyzszej analizy celow wynika,e rower jest (obok komunikacji zbiorowej i pieszej)
tym srodkiem transportu, ktéry jest najmniej terenochgm, komunikacyjnie najbardziej
efektywnym, oszoglzapcym koszty inwestycyjne i eksploatacyjne oraz nabej przyjaznym
srodowisku. Z tej racji wszyscy powinnigSzaangaowat W popieranie roweru, szczegolnie to

powinny czynt wikadze samorglowe, nauczyciele, stba zdrowia.

1.16. Poprawa zdrowotnéci spoteczéstwa

Problem aktywnéci ruchowej cziowieka, jako jednego z gtownych azjdw
warunkupcych jego zdolng do wykonywania wysitkow fizycznych, staksszczegolnie istotny
W ciagu ostatnich dziestioleci.

Wiele obserwacji i bagawskazuje,ze zmniejszanie siudziatu cézszych wysitkdw
fizycznych w pracy zawodowej i w innych czyrfo@chzycia codziennego wptywa ujemnie na

wiasciwosci biologiczne wspotczesnego cztowieka i na jegalmmsci przystosowawcze.
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Ruch jest najlepszforma dziatania profilaktycznego, a jego brak daje oisama& w
postaci zaburzefizjologicznych.

W przypadku unieruchomienia ngstije zmniejszenie ogolnej #oi krwi krazacej wraz
ze zmniejszeniem liczby krwinek czerwonych, co wns&kwencji powoduje ograniczenie
dotlenienia, stanowcego czynnik zmniejszagy 0golry wydolnas¢ fizyczma organizmu.

Aktywnos¢ ruchowa zwgksza intensywni@ procesow odporrigiowych prawdopodobnie
na drodze pobudzenia uktadu sympatycznego.

Wedtug bada pétgodzinny trening w ggu 5 dni tygodnia zwksza wydolnéc¢ fizyczm o
10 - 20 %. O ile wysitek szybkoiowy i sitowy powoduje stan wytrenowania ¢¥ni
szkieletowych i uktadéw ruchowych nerwowo -edmiowych, o tyle wysitek wytrzymakeiowy
wptywa gtéwnie na usprawnienie funkcjonalne nd@v wewrgtrznych. Odnosi sito specjalnie
do uktadu ksizenia, oddychania, termoregulacji i calego metabulizkankowego. Usprawnienie
czynndaci tych uktadow jest dla funkcji organizmu znaczwigniejsze nt rozwéj misni.

Ruch jest czynnikiem modelgym i ustalajcym przemiany tlenowe tkanek na
optymalnym dla czynni@i organizmu poziomie. Stan wytrenowania powodugprawnienia
osrodkowego uktadu nerwowego, przetorowanie drégaugith, czuciowych, czuciagokiego
i licznych pohczen koordynacyjnych. Ruchyaswykonywane przy zaangawaniu mniejszej
liczby neurondéw, co obma energetyczny koszt pracy i zk$za precyzj wykonywanych
ruchow.

Aktywnos¢ ruchowa przez stworzenie utrwalonego stereotypispizyja rozkojarzeniom
nerwicowym. Stan wytrenowania zksza wydolné¢ ukiadu kazenia i jego meliwosci
adaptacyjne. Z punktu widzenia ogdlnego samopoezstanowi czynnik spokoju. Zai
uswiadomi sobie, ze patogenne znaczenie standéw nerwicowych dla pwasia chorob
wszystkich ukladéw jest olbrzymie, to rola zWszonej aktywnéci ruchowej, jakosrodka
profilaktycznego w stosunku do nerwic, uwydatn¢ gako czynnik o dgym spotecznym
znaczeniu.

Codzienny trening powoduje zmniejszenie czyenaevydzielniczej tarczycy, co nalg
traktowa jako wyraz oszaegnej rbwnowagi organizmu. Stan taki przeciwdziatavgtawaniu
chordéb nerwicowych, nadpobudlié® wegetatywnych, choréb metabolicznych, nadczyono
tarczycy itp. Aktywndé¢é ruchowa jest roéwnie czynnikiem profilaktycznym w stosunku do
otytosci, zwlaszcza do jej postaci hormonalnej i metatzole;.

Dla osoby, ktéra nie uprawia regularnej aktyéesiofizycznej, ryzyko -choroby

wiencowej jest na tym samym poziomie co dla q@ada ktéry wypala 20 papierosow dziennie.
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Jazda narowerze w umiarkowanym tempigymwa 4-5 kalorii na mingt Tego typu aktywna
fizyczna wyzwala stymulgge dziatanie ptyndéw ustrojowych (endorfin) co wamga poczucie
sity, sprawnéci, samozadowolenta

Niezalenie od faktu,ze wypadki § powana przeszkod w rozwoju komunikacji
rowerowe] to jednak skrocenieycia spowodowane wypadkami rowerowymi reprezentuje
zaledwie 1/20 waloréw zdrowotnych sprzy@ch wydhgzeniu zycia z powodu #ywania
roweru.

Badanie przeprowadzone w Waszyngtonie na g@ekobiet i mgzczyzn w wieku od
18 do 56 lat, ktdérzy co najmniej cztery ramytygodniu jedza na rowerze wykazatoze @
oni w lepszej formie fizycznej i psychicznegrasoby niejedzace na rowerze. Stwierdzonee
wspotczynnik choréb serca u tych o0sob wynosi 74@omila, podczas gdy u o0so6b
niejezdzacych narowerze ksztaltujezgin na poziomie 84,7 promila.

Rowniez lepsze wskaniki zdrowotne zaobserwowano u rowerzystow w paziu
nadcknienia, chronicznego bronchitu, astmy, dolegkwiartopedycznych, choréb gruczotéw
tojowych i zylakbw kaiczyn dolnych.

Badanie wykazato, ze rowerzyci uwazaja sii za "szczsliwych" lub "bardzo
szczsliwych” cztery razy cgsciej niz w grupie poréwnawczd}

Czternastu rizczyzn (7 rowerzystow i 7 kierowcow) w wieku 23 a9 przejechato przez
Waszyngton 4 sam tras w godzinie szczytu. Okazatoestze kierowcy mieli we krwi wicej
tlenku wegla niz rowerzyci. Wynika to nie tylko z faktuze aktywnd¢ ruchowa powoduje
szybsze wydalanie z organizmu substancji toksydzaje rownie z faktu,ze stzenie skaen
wewnmntrz samochodow jest wksze nk na zewatrz.

J. Roth, B. Voss, A. Unverricht (1973) przedstawzilkolei wyniki bada 73 osob, u
ktérych obserwowano szyb&b wydalania substancji radioaktywnych pod wptyweningich
form masau migsni oraz ich dynamicznych skurczéw. Pod wptywem atpnia szybk&
transportu substancji testowych ziszyta s¢ 2 - 3 - krotnie. Najwikszy wzrost szybkai, 6 -
krotnie przewyszapcy wartagci spoczynkowe, wygpowat jednak podczas dynamicznej pracy
miesni.

Z bada wynika,ze choroby sercasajwazniejsz przyczyra smierci w Australii, Europie,

USA a ich gtéwny powéd to brak aktyw§m ruchowej spoteczestwa®.

M_.Hillman. "Cycling - towards health and safety". British Medical

Association. Oxford, 1992.

18 Komisja Europejska “Miasta rowerowe miastami przysztosci”. Luksemburg, 2000.

9 U. Lehner - Lierz. “Modal shift to cycling has overhelming health benefits”. European Cyclist 3/98. Brussels, 1998.
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Regularneéwiczenia jakie dostarcza jazda na rowerzezwiazane z ograniczeniem
ryzyka: wylewu, cukrzycy i pewnych rodzajow nowondw. Wykazanoze regularna jazda na
rowerze jest tak efektywna jak niektore leki stoane przy wysokim énieniu krwi.

Australian National Heart Foundation twierda, okoto potowa ludzi stosagych obecnie
leki na wysokie dginienie krwi mogtaby z tego zrezygnoévgdyby zaczta systematycznie pelzi¢
na rowerze. Jazda na rowerze maz¢akorzystny wptyw na lipidy zawarte we krwi takiak|
cholesterol.

Gdyby 40% Australijczykéw przygpito do regularnycldwiczen to korzysci zdrowotne w
postaci ograniczenia choréb serca, niepotrzebryeierci szacowane przez australijskpdz
wyniostyby okoto 2,4 miliarda dolaréw australijskicocznie (10% tamtejszego ladu resortu
zdrowia).

Z kolei angielskie badanie wykazatae z powodu dowieenia dzieci samochodem do
szkoly wzrasta liczba dzieci, ktére nie uprawiaggularnychtwiczen fizycznych. Autorzy
badania podk&aja, ze wychowujemy pokolenie osob otytych o delikah kaciach, gdy nie
wyrabiamy nawyku codziennyahwiczen fizycznych u miodzigy®

Nauki medyczne udowodnitge ludzie aktywni ruchowo zdecydowanie rzadziej afor
niz ludzie przegjtnie aktywni. U ludzi aktywnych fizycznie chorobyagm na ogot fagodniejszy
przebieg i naspuja wczeniejsze wyleczenia. Wczesne zgony - w przypadkuraino
krazeniowej - to domena gtownie ludzi zaniedimyjch kultug fizyczm..

Migsnie n6g g nie tylko najmocniejsgczescia ciata ale take przetwarzajenergie ludzk
w najbardziej efektywny sposob. é&enie krwi funkcjonuje doskonale @ki zmieniapcym sk
naciskom na mgnie i ich napinaniu. Kiedy rowerzystazgizi systematycznie kzenie
sktadnikdéw odywczych i tlenu a take substancji wydalania odbywa sv sposob perfekcyjny.
Kazda grupa mgsniowa ma swoj wkasny optymalny rytm.

30 minutowa codzienna jazda na rowerze mogtabwprogry¢ ryzyko choréb serca o
potowk.

WHO wymienia take inne korzyci uzyskane dzki uzywaniu transportu rowerowego:

* 50% ograniczenie ryzyka cukrzycy i oty#d u dorostych
* 30% ograniczenie ryzyka rozwoju nadtenia

* zmniejszenie énienia krwi podobne do efektuzavania lekarstw.

% (The School Run -Blessing or Blight, Child Health Monitoring Unit, Child Health Institute).
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Wyniki bada przeprowadzone ostatnio w Danii wykazadg,codzienny dojazd do pracy
na rowerze o 30% obia przedwczessmiertelnacé.

Z ww. racji WHO jest jednym z najgkszychswiatowych promotoréw jazdy na rowerze.
W programieSwiatowej Organizacji Zdrowia pod hastem "Zdrowlia kazdego w 2000 roku"
rower odgrywa bardzo istaimolg.

Rower jest jedynymsrodkiem transportu, ktéry przy okazji realizacji doézy
obligatoryjne] staje si srodkiem rekreacji isrodkiem stdacym do poprawy zdrowotnej
spoteczéstwa. Dzeki rowerowi ogranicza giuzywanie samochodoéw a tym samym ogranicza
wielkos¢ graznych dla zdrowia emisji spalin.

Strategia rozwoju kraju praytp przez rzd 27.06.2006 roku zapowiada opracowanie i
wdrozenie nowych narodowych programow walki z chorobamywilizacyjnymi. Budowa
infrastruktury umaliwi podniesienie poziomu kultury fizycznej i prorcjozdrowego trybuzycia.
Przewiduje si takze wzmocnienie profilaktycznej opieki zdrowotnej nazzniami.

Tak wiec rower jakosrodek codziennej komunikacji me spetnt rownoczénie wielka

role w poprawie zdrowotni@i mieszkacoéw Kielc.

Z uwagi na powysze naley przyijaé dla Kielc,ze w cagu 20 lat nagbi ograniczenie:
e chorob ukiadu kizenia o 30%

e choro6b uktadu oddechowego 0 25%

« wypadkoéw z udzialem rowerzystow o 50%.

2. UWARUNKOWANIA ZEWN ETRZNE POLITYKI ROWEROWEJ KIELC

2.1. Rower w dokumentach strategicznych ONZ i orgamacji miedzynarodowych

Oficjalnie ekorozwdj (zréwnowany rozwoj) zostat przyly przez politykdw, na
Szczycie Ziemi w Rio de Janeiro w 1992 roku. Kaahcja ta zakwozyta s¢ przygciem
dokumentu AGENDA 21, ktéry postanawigg wszystkie sektory ludzkie] aktywsw
powinny s¢ odbywa zgodnie z ekorozwojem (zrownosaym rozwojem).

AGENDA 21 problemy transportowe podejmuje w kilkazdziatach: W rozdziale
dotycacym zmniejszenia niebezpieéstw dla zdrowia wynikacych z zanieczyszciaei
zagraen srodowiska AGENDA 21 postuluje aby programy krajowkreslity odpowiedni
technologe kontroli zanieczyszczZe na podstawie badaryzyka dla zdrowia oraz bafla
epidemiologicznych.
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W promocji przychylnych dlasrodowiska systeméw transportowych AGENDA 21
wymaga:
* zintegrowania zagospodarowania terenu i planowsamesportu w taki sposéb aby zmniejszy
zapotrzebowanie na transport,
e zapewnienia w miastackirodkow transportowych magych przewozi duwza liczbe
pasaerow,

« zaclecania do korzystania z nie silnikowygtodkow transportu przez tworzenie sieci drog dla

rowerow i dla pieszych,

» kontroli istniepcego modelu konsumpcji i produkcji, w celu redukejizycia energii i
zasobow naturalnych.

W rozdziale “Ochrona i gospodarowanie zasobamiratymi dla trwatego i zrownowanego

rozwoju” AGENDA 21 postuluje:_rozwijanie i popierian taiszych, mniej szkodliwych i

bezpieczniejszych dkrodowiska systemdw transportu.

W marcu 1994 roku odbytagsiv Amsterdamie europejska konferencjawiecona Miastu
uwolnionemu ze samochodu - Car free city. Konfg@nzakaiczyta s¢ zala@eniem

Europejskiego Klubu Miast Uwolnionych Ze Samochodin ktérego przyspito wtedy 35 miast.

Przygto Kart Europejskich Miast Uwolnionych Ze Samochodu. Kgtacyzuje gtdbwne cele
takiego miasta

My nizej podpisani uzgadniamye dla uzdrowieniarodowiska, w rozumieniu poprawy jakd
powietrza, zgodnie ze standardafviatowej Organizacji Zdrowia przgfymi przez Komisgj
Europejsl¢ oraz uwzgidniajgc uchwaty Agendy 21, artykut 7 dotycy osiedli ludzkich i artykut
28 dotyczcy powizar komunikacyjnych, zréwnovenia mobilngci, poprawy bezpiec#stwa
ruchu, bardziej efektywnego wykorzystania energiiograniczenia szkodliwych emis;ji
motoryzacyjnych, powodigych mgdzy innymi powstawanie smogu fotochemicznego tuefek
cieplarnianego oraz ze wzglu na konieczni@ zagwarantowania rozwoju spotecznego |

gospodarczego obszarom zurbanizowanym, musimy popieka ograniczanie tytkowania

samochodow i_promogj srodowiskowo przyjaznychsrodkéw transportu osobowego i
ciezarowego w obszarach zurbanizowanych. Naeency jest powr6t przyjazngi miasta do
ludzi, aby zapewniim lepsz jakasé zycia, przez umidiwienie prawidtowego przemieszczania Si
w migcie ekorozwoju.

Zamierza si to zrealizowd przez:
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a) promocg srodowiskowo przyjaznycitodkow transportu obejmagych transport publiczny, w

tym zbiorowy, tywanie roweru,ruchu pieszego, wspolnegywanie samochodu; w tym celu

nalezy:
*przekona indywidualnych gytkownikéw przez edukacjo potrzebie stosownych zmian,
*kreowa rozwoj sieci komunikacyjnychlfiodkow transportu przyjaznyainodowiskowo i nada
im priorytety ponad innymi,
*przekona producentow, aby ksztattowali potrzeby dla takizhwigzai,
*przekona& pracodawcow, aby oferowali bardziej ekonomiczneosepy transportu i
przemieszczania,
*przekona innych, przez wskazanie motywacji do zmiany iayzwyczaje w zakresie sposobu
podr&owania,
b) promoc¢ proekologicznego zagdzania ruchem dostawczym,
c) ustanowienie platformy dialogu pamdzy r&nymi uczestnikaniiycia miejskiego,
d) ditugoterminowe planowanie i przeksztatcanie miagrzez stworzenie nowych form
zrownowaonych obszaréw mieszkalnictwa i miejsc pracy.

Jestémy zjednoczeni w dziele stanowieniazdmynarodowej sieci dla wymiany idei i
doswiadcze, rozwoju ponad narodowych projektdw, wypracowanglepszego sposobu w
technologii i zargzdzaniu, aby zrealizowgowysze cele.

Bedziemy dzialda w kierunku _stopniowego ograniczenigywania samochodu w

obszarach zurbanizowanychz ado calkowitego zakazuzywania samochodu, w celach

niezwizanych z dzialalnwig gospodarcz w godzinach pracy w obszarze wetsrnym miast.

W maju 1994 roku odbyla giw Aalborgu europejska konferencja spaccona
zréwnowaonym miastom, ktéra zakozyta st przyjeciem Karty Aalborgd. Karta ta precyzuje
wspoélne zamierzenia europejskich miast w ¢magacy sposob:

My przedstawiciele miastebziemy czydi wysitki na rzecz poprawy dephasci,
spotecznej pondinosci, miejskiego styldycia z ograniczeniem potrzeb transportowych.

My wiemy ze imperatywem zrownow@nego miasta jest silne ograniczenie mobitmo

zatrzymanie promowania i podtrzymywania niekoniegarniytkowania samochodu

Zugystainable development: private and public transport, mobility, communication and urban issues”. European Partners for the
environment. Backgrounder for the EPE Sustainability Laboratory TM. Paris, January 1996, s.9.
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My damy priorytety dla ekologicznychodkéw transportu (w szczegohud pieszych,
rowerzystéw komunikacji zbiorowej) i uczynimy kombinatych srodkbw w centrum naszych
planistycznych wysitkOw.

Sprawie transportu rowerowego spaecconych zostato wiele oficjalnych dokumentow:
OECD, ECMT, WHO. Wszystkie te dokumenty stawiayobec wiadz rénych szczebli
nastpujace wymagania:

* zintegrow& zagospodarowanie terenu i planowanie transporakivsposob aby zmniejsezy
zapotrzebowanie na transport i uttiwi ¢ rozwgj alternatywnych wobec samochodow form

transportu,
e zachkecal do korzystania z nie silnikowyditodkéw transportu poprzez tworzenie sieci drog

dla roweréw i dla pieszych,

o tak ksztaltowa przestrzé aby ufatwé dostpnci¢ infrastruktun dla rowerzystowdo:

obszarow mieszkalnych, miejsc pracy i nauki, ob®&drandlu i wypoczynku,

» kreowa; dogodne warunkgrodowiskowe, sposoby osadnictwa, infrastrukttnransportu
zbiorowego o dobrych standardach obstugi, ktéraudpge | beda stymulowa istotny wzrost
liczby krotkich podray realizowanych pieszo lub rowerem,

» szeroko promowacodzienne (regularn@viczenia fizyczne) i bezpieczneywanie roweru

(fizycznie aktywny rodzaj transportu) dla popravdr@awotnaci spoteczéstwa, szczegolnie
w zakresie chordb uktadudenia i choréb serca.

 promowa& proekologiczne postawy w dziedzinie transportukietajak: ograniczenie
uzytkowania samochodow, zmiana zachaw&#iomunikacyjnych wymuszana nowymi

przepisami ruchu drogowego, ograniczenigdposci.

2.2. Rower w Polityce transportowej UE
2.2.1. Pierwsze dokumenty strategiczne UE gwigcone zrownowaonemu transportowi
W 1992 roku Komisja Europejska opublikowata "Zigjodokument® omawiajcy

strategt Komisji Europejskiej na rzecz zréwnowamej mobilndgci. W 10 miesicy pé&niej

opublikowano ,Biaty dokument" omawiggy przyszty rozwéj i wspokn polityke transportow

2 «A Community strategy for sustainable mobility, green paper on the impact of transport on the environment'. EC Commission. Bruxelles, 19
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jako globalne podéie do konstruowania ram zréwnawaej mobilngci?®. Kontynuacy

problematyki w obszarach zurbanizowanych zaprezenio w dokumencfé. Kolejny dokument

Unii Europejskiej"*" ze wielkai¢ emisji réznych skaen bedzie musiata by zredukowana do

poziomu, ktérego przyrodaztizie mogta tolerowd bez maliwosci ich przekraczania.

W ramach strategii zapisanej w ww. dokumentach Baoropejskiej zamierzano przeprowadzi

* usprawnienie procesu planowania przestrzennega (amse) na lokalnym, regionalnym,
krajowym, medzynarodowym poziomie, tak aby ograni€zapotrzebowanie na przewozy
(potrzele ruchliwosci) i umazliwi¢ rozwoj alternatywnych wobec samochodow form
transportu,

e usprawnienie koordynacji w planowaniu, inwestycjacharadzaniu i uytkowaniu

infrastruktury transportowej i ugdzen,

» opieranie decyzji inwestycyjnych na petnej analizosztéw uwzgidniajacych take koszty
srodowiskowe, pokrywane przezyikownikow systemu transportowego,

* rozw¢j i podnoszenie konkurencygmd mniej uchzliwych dla srodowiska rodzajow
transportu, takich jak kolej, transport kombinowaimgnsport zbiorowy,

* rozwoj transportu miejskiego, dayy priorytet komunikacji zbiorowej,

» promowanie proekologicznych postaw w dziedziniengporty takich jak: ograniczenie

uzytkowania samochodow, zmiana zachaws#iomunikacyjnych wymuszana nowymi
przepisami ruchu drogowego, ograniczenigdRosci,

* wdrazanie innych ni tradycyjne metod komunikowaniasi

2.2.2. Biata Ksgga UE

Oficjalna polityka transportow UE jest tzw. “Biata Ksiga™®

. Transport jest kluczowym
czynnikiem w nowoczesnej gospodarce. Jedeakna miejsce permanentna sprzeézno
pomicdzy spoteczéstwem, wykazujcym coraz wgksza mobilngs¢ a oping publiczry, ktéra staje
sie coraz bardziej nietolerancyjna na chroniczne statpczenia i opgnien oraz kiepsk jakasé
obstugi transportowej. W sytuacji, gdy popyt nensport staje sicoraz wekszy, odpowiedai

spotecznéci nie mae by budowa nowej infrastruktury i pobudzanie rynkunsportowego.

% 'The future development of the common transport policy. A global approach to the construction of a Community framework for sustainable mok
1992.
2 “The citizens’ network”. European Commission Green Paper. Brussels, 1996.
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System transportowy musi @yoptymalizowany, aby sprostapopytowi zrownowaonemu
ekonomicznie, spotecznie or&idowiskowo.

Kongestia jest efektem nierdwnowagi pedry srodkami lokomocji. Nierébwnomierny
rozwoj poszczegoélnycérodkow lokomaocji jest odzwierciedleniem tege, jednesrodki lepiej, a
inne gorzej adoptajsic do nowoczesnej gospodarki. Wynika to z fakeinie wszystkie koszty
zewretrzne zostaty widczone do ceny transportu orae, pewne regulacje socjalne i z zakresu
bezpieczéstwa nie § respektowane, zwtaszcza w transporcie drogowym.

Podejcie zalecane przez UE obejmuje serie przsdse¢ uszeregowanych od
odpfatndci za korzystanie z infrastruktury do rewitalizaaiernatywnych rodzajow transportu.

Istnieje potrzeba stworzenia i realizowania korkpteve] strategii, ktora bierze pod
uwag:

* polityke przestrzenp w tym w miastach aby unikfi zbednego wzrostu mobilrsoi

wywotanej wydizonym dystansem rilzy domem a prac

» polityke spoteczn i edukacyjm, z lepsz organizacj pracy oraz godzin nauki, tak aby unikn
zattoczenia drég, szczegolnie weekendowych wyjazd@ewrotow, kiedy wydarza si
najwicksza liczba wypadkow.

» polityke transportu miejskiego, aby dochodlzlo rownowagi pomidzy unowoczénianym
transportem publicznym i bardziej racjonalnymzyeciem samochodu osobowego.
Umozliwitoby to spetnienie midzynarodowych porozumieograniczajcych emisg CO, w
miastach i na drogach.

* polityke budzetows i fiskalna, aby osigna¢ petm internalizacg zewrgtrznych kosztow
transportu.

Zasadnicze zadania proponowane w Biateptfze to:

* Rewitalizacja kolei.

» Urzeczywistnienie postulatu intermodadob

* Poprawa bezpiecastwa ruchu drogowego.

* Rozwoj transportu miejskiego o wysokiej jakd

+ Ktadzenie nacisku w badaniach i technologii na tzysprawny transport.

Adaptupc transport publiczny do przewsnia roweréw tworzy si jedm z form

intermodalndci.

% White Paper: European transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001.
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Wypadki drogowesna drugim miejscu przyczyn nieszéliwych wypadkow w miastach,

szczegOlnie dotyczy to pieszych i rowerzystoMie mana ignorowa niekorzystnej roli

powyzszych czynnikOw na pogarszanie @kasci zycia w migcie.
Zatem wiadze centralne i lokalne powinny jak ngpErej rozwhzat problem samochodu

w miastach, ktérego rola musi dggraniczana. Alternatymjest promocja czystych pojazddw

dobrego jakéciowo transportu publicznego.
Nadmierne #ytkowanie samochodéw osobowych jest gidbwnym powodemgestii.
Dlatego powinno sgitworzy¢ alternatywg dla samochodu, zaréwno w zakresie infrastruktiime(

.....

parametrow ustugi (jakd, informacja). Komunikacja zbiorowa powinna qggia¢ poziom
komfortu odpowiadajcy oczekiwaniom mieszkadw. Dotyczy to w szczegolia obstugi oséb
Z ograniczoa mobilnascia.

Miasta takie jak: Wiede Stuttgart, Freiburg, Strasburg i Nantes odnotgwaimacalny
postp w przesuriciu w kierunku tramwaju oraz rownowagomidzy srodkami transportu.
Miasta te_zahamowatyzytkowanie samochodu poprzez inwestycje w_transpmdirogowy i

pokazalyze maliwa jest redukcja zytkowania samochodu ¢du 1% rocznie.

Niektére miasta przez zapisy prawne zrealizowaigte normy dopuszczalnej liczby
miejsc postojowych w nowobudowanych obiektach, cgyrtym samym samochod mniegj
uzyteczny.

Niektére wiadze lokalne planwujpasy specjalne, zapewrnieg priorytet dla pojazdéw
transportu publicznego (autobusy i takséwki) orda tych samochodoéw osobowych, ktore
przewaa wieksz liczbe podr@nych (“car pooling”).

Wzrasta take liczba cigéw dla rowerzystow.W wielu miastach i konurbacjach

przekonuje s dwe firmy produkcyjne, ustugowe lub administracyjady pomagaty swoim
pracownikom organizowgpodr&e, nawet ptagc im za korzystanie z transportu zbiorowego (np.
w Wiedniu metro jest finansowane przez firmy zlakavane w migcie).
Komisja Europejska zamierza:
* wspiergd (wykorzystupc unijne fundusze) gminy podejnagg pionierskie dziatania i
inicjatywy, spetniagce przy tym narodowe plany rozwoju;

e promowa wzrost uytkowania czystych pojazdéinform transportu publicznego, dephego

dla wszystkich gytkownikdw, facznie z osobami o ograniczonej mob#aoio(szczegdlnie dla

inwalidow i 0s6b w podesztym wieku);
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» identyfikowa i wdrazaé najlepsze rozvgzania, whczapc w to koleje miejskie i regionalne

oraz wzorce w zagzlzaniu infrastruktur transportow.

2.3. Rower w Polityce transportowej Polski

2.3.1. Polityka transportowa paistwa na lata 2001- 2015 dla zrobwnowanego rozwoju

kraju

Celem polityki transportowej patwa jest doprowadzenie do modelu systemu
transportowego zwranego z realizaggzrownowaonego rozwoju kraju w tym przede wszystkim
obszarow zurbanizowanych. Dotychczasowe tendengjgednak ostrzeeniem, ze system
transportu zmierza w innym kierunku. We jest. aby pilnie poslf szeroki zespét dziadadla
odwrdécenia trendu, ktéry na podstawieswimdcze krajow zmotoryzowanych oraz polskich
warunkow (szczegOlnie niskiego PKB) prowadzi do osmn zattoczenia, zagrenia
bezpieczéstwa oraz nadmiernych emisji zanieczysh¢zeszczegllnie w obszarach
zurbanizowanych.

Ze spotecznego punktu widzenia, obecnie transmiedostatecznie zaspokaja potrzeby,
oraz zagrza bezpieczgstwu ludzi. Z drugiej strony potrzeby spoteczne,szczegdlnie
oczekiwania spoteczne dotyce transportu, nie zawszg mozliwe do zaspokojenia.

Z ekonomicznego punktu widzenia transport rowme jest zrownowzony. Wyrazem
tego nie zrownoweenia jest brak respektowania zasaghy,‘uzytkownik transportu ptaci”. Nie
respektowanie tej fundamentalnej w gospodarce nyekaasady powodujee wystpuje deficyt
w biezace] dziatalnéci transportowej oraz nagtuje degradacja infrastruktury transportowej,
spowodowana niedostatecznym poziomem wydatkowjndrgymanie i rozwoj.

Ze srodowiskowego punktu widzenia, transport jest zdegyanie niezrownowany.
Wynika to z dwéch gtdéwnych powodow: pierwszy to wykystywanie przez transport gtownie
nieodnawialnycherédet energii, natomiast drugi powdéd, to znaczngatewny wptyw ,na stan
srodowiska (hatas, spaliny i odpady).

Z przestrzennego punktu widzenia wpsie rownie wysoki stopié nie
zrownowaenia. Wyrazem tego nie zrownoxegia g przecazenia (zattoczenia) na wybranych
odcinkach sieci transportowej oraz niewykorzystarmepustows na innych. Szczegolnym
wyrazem przestrzennego nie zrownaersia powodowanego przez samochdd jest dekoncemtracj
osadnictwa i budowa super i hipermarketow.
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Z funkcjonalnego punktu widzenia, nie mamy obecs@awnie funkcjonagego
transportu, umdiwiajacego przewdz oséb i tadunkdéw “od drzwi do drzwi".

Generalnym celem jest aghiecie zrOwnowaonego systemu transportowego pod
wzgledem: technicznym, przestrzennym, gospodarczymespoym isrodowiskowym.
Podstawowe zasady tej polityki w obszarach zurlmawénych i w zakresie ruchu lokalnego, to:
» priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla rupfeszego_i rowerowego
» ograniczona swoboda korzystania z samochodu w arigdtt strefach (zwlaszcza centrum

miasta i inne intensywnie zabudowane obszary)

* racjonalizacja zapotrzebowania na przejazdy i rizvwe systemu zaeh do korzystania z
transportu publicznego oraz ruchu pieszego i rowegm, migdzy innymi poprzez
odpowiedna polityke planowania gytkowania i intensywnici zagospodarowania terenu.

* rozwijanie metodologii i pragmatyki pegtowania w formutowaniu zaken i instrumentow
wdrazania polityki transportowej na obszarach miejskishtym - zagadnie strefowania
obstugi (szczegdlnie w centrach miast, w dzielficazabytkowych i obszarach

mieszkaniowych), polityki parkowania, rozwoju transtu zbiorowego oraz ruchu pieszego i

rowerowego

2.3.2. Polityka transportowa pastwa na lata 2006 — 2025

Ten dokument jest projektem polityki transportowajstwa ledace] kontynuag wyzej
omowionej, w ktérym uwzgdniono warunki wynikajce z przystpienia Polski do UE.
Uwzglednia on take sformutowania polityki UE “Europejska politykaftrsportowa do 2010 roku
- czas na decyzje”. Komisja Europejska wrzegie01.

Wsréd 10 priorytetdw dokument ten na czwartym miejgsimienia popraw warunkow

ruchu rowerowego.

W rozdziale Trendy zauwa rosmce zapotrzebowanie zytkownikOw na rozwoj

transportu rowerowegoi poprawe warunkoéw ruchu pieszego, w tym przez tworzenie

wydzielonych stref ruchu pieszego.
W rozdziale Prognozy ruchliwoi i przewozow przewiduje siwzrost udziatu transportu

intermodalnego a ruch rowerowgst jednym z elementow tego transportu. Wprostddu

rowerowego mozna odnié¢ narzdzia jakimi kpdzie pastwo wspierato tesrodki, ktore
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charakteryzuj sic mniejszym: zuayciem energii, zapotrzebowaniem terenu i wplywem na
srodowisko 1 warunkiycia.

W rozdziale Cele polityki transportowej aspektispany zwraca uwagna dzenie do
réwnoprawnéci w dostpie dosrodkéw transportu (w celu utatwienia dgsti do miejsc pracy,
szkdt, ustug oraz rekreacji i turystyki),azbnie do zmniejszenia zagenia spoteczestwa
wypadkami oraz do ograniczenia agdiwosci transportu dla mieszkaow.

Natomiast w aspekcie ekologicznymzdnie do zachowania rownowagi giizy zaspakajaniem
potrzeb cztowieka i trosko jego bezpiecZstwo, a zachowaniem walor&érodowiska oraz jego
nieodnawialnych zasobéw z zabezpieczeniem inter@sdysztych pokole.

W rozdziale Zasady polityki transportowej wymiemio zasae wspierania

energooszaexnych i mniej obegizajacych srodowisko gadzi i form transportu: rower ruch

pieszy.
W rozdziale Priorytety wymieniagkonieczné¢ poprawy jakéci transportu w miastach

w tym poprave warunkdw ruchu pieszego i rowerowego.

W rozdziale Bezpiecistwo w transporcie podkila sk konieczné¢ ochrony pieszych,
dzieci i rowerzystowNiechronieni uczestnicy ruchu drogowegasupm wymagajca specjalnej
ochrony, gdy stanowa prawie potow ofiar wypadkéw drogowych a w obszarach miejskich
jeszcze wicej. Cel ten bdzie osagnicty przez zmiany prawne i budewvydzielonych drdg

rowerowych.
W rozdziale Transport w miastach stwierdzg %e z trudem toruje sobie dr@groces

budowy drég rowerowych, cldmieliczne miasta maghawet poszczyéisie osiagnieciami w tym

zakresie. Akcentuje sijednak konieczni® promowania roweru jako ekologicznedomdka

transportu, w tym przez wspieranie rozwoju siedgdrowerowych. Polityka transportowa

panstwa lgdzie wspierd i upowszechniadziatania prowadge do zargdzania mobilnécia w
sensie sktaniania do rezygnacji z niekoniecznyatrggy samochodowych i wykonywania ich
“przyjaznymi” srodowiskusrodkami transportu.

Promowanie poprzez edukagpotecza, w tym kampary informacyjno — reklamow

“kultury mobilnasci”, tj. postaw skianiajcych do ruchu pieszego oraz korzystania z rowerow

transportu publicznego oraz postawy odpowiedzialpnegmoograniczagego s¢ korzystania z

samochodu osobowego.
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2.4. Rower w Polityce ekologicznej Polski

W maju 1991 roku Sejm RP pratyjdokument "Polityka ekologicznafsawa'?®. W
ramach "Polityki ekologicznej patwa" ustalono podstawowe zasady rozwoju gospadgo,
okreslone mianem ekorozwoju nazywanego inaczej zréwiomwan rozwojem. Jego istpfest
to, ze ochronarodowiska odbywa sipoprzez wiéciwy, a wic proekologiczny rozwoj spoteczny
i gospodarczy.

Przygto miedzy innymi: konieczn& nawhzywania w procesie rozwoju do cech
srodowiska przyrodniczego, likwidacjzanieczyszcze u zrodla, zasagl “zanieczyszczagy

ptaci” oraz uspotecznienie ochrairgdowiska. W dokumencie tym wyhiaie opowiedziano si

Za ,0pch ,czysteqo transportu” preferencgy dla komunikacji zbiorowej.

Ustalono w nim réwnie wiele priorytetow krotkogsrednio i dlugookresowych, ktére to
bezpdrednio oraz poednio dotycz transportu. Znageza czs$¢ z nich ma charakter
deklaratywny, ale sstakze zapisy bardziej skonkretyzowane, jak np. ogeane w diugiej
perspektywie emisji do atmosfery tlenkow azot8086, w czym obecnie - a zwlaszcza w
przyszigci dominupca role posiada i bdzie posiadatransport.

Naleey wprowadzt preferencje dla transportu zbiorowego, bgm@at ruch w
centrach miast dla pojazdow indywidualnychjekazy¢ udziat trakcji szynowej, zwlaszcza

tam, gdzie istnigj wydzielone torowiska. Naky wprowadzt sie ulic i drég podmiejskich

wydzielonych, przeznaczonych dla roweréw i wdzkdwalidzkich.

W przedtazonym Sejmowi RP przez Radinistrow (13 lipca 2000 roku) dokumencie |l
Polityka Ekologiczna Restwa, wszystkie ww. zalecenia zostaly potwierdzo8eczegolnie
dotyczy to: racjonalizacji przewozow, wprowadzekaazystniejszychsrodowiskowo wymaga
dla pojazdéw i infrastruktury, promocji mniej agliwych rozwiazan transportowych (transport
zbiorowy, pieszy_i rowerowy kolejowy i kombinowany), wprowadzenia proekolayiego

systemu taryf.

2.5. Rower w strategii i planie wojewodztwdawietokrzyskiego

% 'polityka  ekologiczna panstwa”. Ministerstwo Ochrony Srodowiska Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa. Warszawa, 1992.

51



W przeciwigistwie do dokumentow wigzej rangi strategia rozwoju wojewodztwa
niewiele miejsca pavicca rowerowi. Wg strategii wyihiajace s¢ obiekty stanows baz dla
rozwoju bardziej popularnych form turystyki kraj@mczej jak vedroéwki piesze i rowerowe.

W projekcie nowej strategii pojawiggsCel 5 Rozwoj systemow infrastruktury technicznej
i spotecznej a w nim nagiujace priorytety, ktére powinny wzat si¢ z transportem rowerowym:

e priorytet 2 - podnoszenie standardéw i stworzep@rsego uktadu komunikacyjnego oraz
gospodarki przestrzennej stymujcgj rozwoj regionu

» priorytet 3 - rozw6j komunalnej infrastruktury ooy srodowiska

* priorytet 4 - zapewnienie bezpieéstva energetycznego.

Przewidziano w strategii: profilaktgkpro zdrowotn, promocg zdrowego i aktywnego
stylu zycia oraz rozwdj proekologicznej infrastruktury yistycznej na obszarach chronionych i
ich otulinach.

Z kolei Plan wojewddztwawictokrzyskiego stwierdza niedobor tras rowerowych i
proponuje dostosowanie szlakéw pieszych do potrzetwerzystow w obszarze GoOr
Swigtokrzyskich. Proponuje tak wyznaczenie i oznakowanie tras rowerowych, szinegw
strefach  wypoczynku podmiejskiego  oraz eddy  poszczegllnymi rejonami
turystyczno-rekreacyjnymi.

Plan wojewddztwawictokrzyskiego nie ustosunkowuje slo europejskiego Systemu tras

EuroVelo ani te do tras krajowych czy teregionalnych.Tymczasem System tras EuroVelo w

Europie to 12 europejskich turystycznych tras ramgich’o facznej diugéci okoto 60 tysicy
kilometrow, z czego istnieje fuok. 20 tys¢cy km, gtdwnie w Europie Zachodniej.
Przez Polskprzechodzi pi¢ tras systemu EuroVelo a przez wojewddzéwixtokrzyskie
jedna EV11:
* EV2: Galway (Irlandia) - Londyn - Haga - MunsteBerlin - Pozna - Warszawa - Misk -
Moskwa
» EV4: Roscoff, Bretania (Francja) - Akwizgran - Fkéurt - Praga - Brno - Krakéw - Lwow -
Kijow
* EV9: Gdask - Pozna - Wroctaw - Brno - Triest
 EV10: Kopenhaga - Szczecin - Gg&& - Klajpeda - Ryga - Tallin - Petersburg - Heltsin

Haparanda - Sztokholm - Kopenhaga
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e EV11: Nordkapp (Norwegia) - Helsinki - Tallin - Wib - Warszawa - Krakéw - Koszyce -

Belgrad - Skopje - Ateny).

Trasy te obstuguaj dlugodystansow miedzynarodow turystyke rowerows, ale shia takze
lokalnym spoteczrniwiom | regionom take jako cagi komunikacyjne dla podegy
obligatoryjnych.

Zaréwno wojewddztwdwietokrzyskie jak i miasto Kielce powinno wykorzystszansg
przebiegu europejskiej trasy rowerowej. Kielggus do tego przygotowane aki wybudowaniu

trasy rowerowej pétnoc — potudnie.

2.6. Rower w: strategii, studium uwarunkowa i kierunkdbw zagospodarowania

przestrzennego oraz planie miejscowym Kielc.

Miejscowy plan ogolny zagospodarowania przestregarprzewidywat nagpujace trasy
rowerowe, ktére zostaty tak uwzgtdnione w aktualnych dokumentach planistycznych:
« droga krajowa nr 74 t.6dzka-Jesionosaictokrzyska
+ droga krajowa nr 73 Manifestu Lipcowegnédiowa-Tarnowska
» Piekoszowska (odcinek zachodni)
* Szajnowicza+pakczenie wzdha torow PKP Kielce-Cgstochowa
+ Grunwaldzklazytnia-Ogrodowa-Seminaryjska
» przedtizenie Grunwaldzkiej na zachéd
» Krakowska-AK
» wzdtuz rzeki Sufraganiec
e Zagnaska.
Z kolei Miejscowy plan szczegotowy zagospodarowagmizestrzennego terenu centrum
Kielc dodat do ww. cigéw:
* 1 Maja- IXWiekow Kielc-Sandomierska
« AK-Zelazna
« NowaSciegiennego
* niezalany pieszo-rowerowy na poétnoc od Sandomierskiej
* Warszawska

o wzdtuz rzeki Silnicy.
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Rower jakosrodek transportu pojawiaceswe wszystkich planach miejscowych, ktore
stracity juz swop waznos¢. Zatem mana powiedzié, ze w Kielcach istnieje diuga tradycja
planowania tras rowerowych ale gorzej byto z iciracp.

W strategii rozwoju miasta przewidziano poszerzerstrefy ruchu pieszego i
wyeliminowanie ucizliwego ruchu kotowego z Centrum. Zapatkkowany system ograniczania
ruchu pojazdéw polegajy na wyhczeniu z ruchu niektérych ulic oraz wprowadzenirefgt
ograniczonego postoju nale kontynuowg. Stanowisko takie podziela gksza czs¢
mieszkacow. Tylko 23 % wyrazito brak poparcia dla konceépejtaczenia z centrum ruchu
samochodowego, w tym zdecydowanie przeciwnych tjkb 4 %. Strategia nie podejmuje
jednak bezp&ednio problematyki komunikacji rowerowe;j.

Natomiast “Studium uwarunkowai kierunkdw zagospodarowania przestrzennego”
podaje nagpujace informacje..... Okolice Kielaslogodnym terenem dla uprawiania turystyki
kolarskiej Wartasci przyrodnicze to zespot lasow pasma Postowickiddyminskiego padczony
z centrum miasta poprzez wdzony §ciezki piesze i rowerowa) zielonyag lasu: Stadion, parku
Baranowskiego, Kadzielni i doliny rzeki Silnicy.d&t gorskie oraz bogateéodowisko ralinne
zapewnig atrakcyjne warunki dla uprawiania turystyki pigszewerowej gorskiej

W 1998 roku rozpoezo budowe pierwsze] w Kielcachsciezki rowerowej Projekt

przewidywat realizagj sciezki wzdtuz doliny Silnicy (tj. o przebiegu poétnoc — potudniell
Zalewu (od ul. Jesionowej) do Wojewddzkiego Parkultkty i Wypoczynku (do ul.
Marmurowej). W I-szym etapie (w 1998 r.) wykonandcinek od ul. Jesionowej do ul.
Sienkiewicza. W 1999 r. wykonano odcinek od ul. nBiewicza do Parku Miejskiego.
Projektowanaiciezka przecina trzy trasy komunikacyjne malee do uktadu podstawowego i
obciazone bardzo diymi potokami ruchu kotowego. W miejscach przédciezka traci cagtos¢
— rowerzyci sa doprowadzeni do funkcjoragych przej¢ pieszych....

Taki sposob krzyowania ruchu rowerowego z ruchem samochodowiyiadczy o
dyskryminacji rowerzystow i wymaga zastosowaniaydéowych rozwizan technicznych.

Nalezy wyremontowa istniegce w ztym stanie technicznym lub wybuda@waowe
obiekty sportowe stanowge baz dla projektowanego parku rekreacyjnego Stadiotymnwtrasy
rowerowe

Kielce w przysziéci to miasto z atrakcym streh ruchu pieszego w centrum,
rozbudowanych stref ruchu uspokojonego, proekolggmasowej komunikacji miejskiej oraz
systemusciezek rowerowych dczacych je z pobliskimi terenami rekreacyjnymi orareteami

chronionymi.
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Potrzeba realizacji spojnego systemu tras rowecawye budzi wtpliwosci. System ten
powinien umaliwia¢ bezpieczny, atrakcyjny przejazd rowerem. Praktyeczapewnt to mogy
jedynie catkowicie niezaime od uktadu drogowego trasy rowerowe.

Niestety wiele przemieszczerowerowych musi korzystaz korytarzy komunikacyjnych
istniejacych dz projektowanych ulic. Nalgy wtedy projektowéi realizowa s$ciezki oddzielone
od jezdni (np. rownolegle do chodnika).

W opracowaniu spoggdzonym dla potrzeb “Studium” przez IGPIK Oddziatakéw
zaproponowano szereg roawn, ktére powinny zaspokajazrGznicowane potrzeby ruchu
rowerowego (podrée do i z pracy, rekreacja bliska i daleka).

Studium rezerwuje nriwosci wprowadzenia tras rowerowych na rasijacych cahgach
w obszarze metropolitalnym:

W gminie Mastow;

o wzdtuz ul. Zagnaskiej

e z 3. “Dabrowa” na péinoc

e wzdtuz ul. Warszawskiej na potnoc

» wzdtuz drogi nr 745 do Mastowa

o wzdtuz proj. trasy Nr 74

o wzdtuz drogi przez Méjcz

W gminie Gorno;

o wzdhuz ul. Sandomierskiej (poza uktadem jezdnym)
» wzdtuwz drogi nr 74 jw.

o wzdtuz rz. Lubrzanki

W gminie Daleszyce;

o wzdtuz proj. drogi w przedizeniu ul. Boh. W-wy na wschod
» wzdtuz proj. drogi potnoc — potudnie

W gminie Morawica,;

e wzdtuz drogi nr 73

* wzdtuz istn. Drogi

W gminie Sitkbwka-Nowiny;

o wzdhuz drogi nr 762 ( ul. Krakowska)

» wzdtuz drogi przez Zagrody i Szewce

o wzdtuz drogi nr 761 (przez Jaworzi
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W gminie Piekoszow;

» wzdtuz drogi nr 761

o wzdhuz drogi nr 760 (Piekoszowska)
W gminie Miedziana Gora

» wzdtwz drogi nr 7

* wzdtwz drogi nr 74

» wzdtuz drogi do Kostomiotow.

2.7. Polityka rowerowa w Polsce

W Polsce nie istnieje krajowa polityka rowerowa grudnia ubiegtego roku Polska jako
jeden z nielicznych krajow europejskich nie posiadikumentu polityki rowerowej. Dokument
taki zostat opracowany dopiero w grudniu 2005 rdkie byt on jednak jeszcze przedmiotem

dyskusji na forum rIdowym a tym bardziej na forum Sejmu.

2.8. Polityka rowerowa w innych krajach

2.8.1. Polityka rowerowa Niemie¢®

18 kwietnia 2002 r. Bundestag prayyichwat wspierajca rzad federalny w dzeniu do
uczynienia Niemiec krajem przyjaznym rowerzystomzdéhia te zostaty wytane w Polityce
Rowerowej Niemiec na lata 2002 - 261 &tanowicej zahcznik uchwaty. Dokument stawia sobie
nastpujace cele:
1.Wzrost udziatu ruchu rowerowego do poziomu ponpmainego z Holandi Belgia czy Dani,
2.Uczynienie z roweru petnoprawnegoodka lokomocji obok komunikacji publicznej i
samochodow
3.Uwzgkdnienie potrzeb rowerzystbw w procesach planistyclani decyzyjnych w
drogownictwie i gospodarce przestrzennej,

4. Wdrazenie modelu “miasta krétkich drég”, jako wzorcawagu przestrzennego miast,
5.Poprawa bezpiecastwa ruchu rowerowego.

\1.Beim, J.Rychlewski, K.Stachowiak."Ruch rowerowy w polityce transportowej: Poznania, Norymbergi i Portsmouth”
# Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012 “FahrRad!" MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs in Deutschland,
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin 2002
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Realizacja zamierzonych celéw ma odbyws& nie tylko na ptaszczpnie drogowej czy
planistycznej, ale ma obejmowazeroki wachlarzrodkoéw z zakresu gospodarki, systemu
finanséw publicznych, ochronyrodowiska, ochrony zdrowia i promocji zdrowego styjcia
oraz turystyki. Jednym z pierwszych takich daidbgto zasipienie odpisu podatkowego kosztéw
dojazdow do pracy, ktore byly adej wysokdci w zaleznosci od srodka lokomocji,
zryczatltowanym odpisem uzatgonym tylko od dtugéci dojazdu.

W kwestii dziatda urbanistycznych i drogowych polityka zaklada zapenie
bezpiecznych i atrakcyjnych pozer rowerowych w kadej relacji poprzez rozbudavistniepce;j
sieci drog rowerowych, stosowanie stref uspokojoreghu o maksymalnej gatkosci 30 km/h;
integracg ruchu rowerowego z innymgrodkami lokomocji oraz rozwoj infrastruktury
parkingowej i serwisowej ruchu rowerowego (m.in.mhrea pomoc techniczna dla rowerzystéw).

Jako, ze gtébwny ceézar rozwoju infrastruktury rowerowej ponaszyminy i kraje
zwiazkowe, polityka przewiduje wsparcie finansowe pktjev nawet w wysokéri do 90%
kosztéw. Oprécz tego istniemazliwosci wsparcia z programu Unii Europejskiej Interrdgdo
wysokasci 50%. Rad zagwarantowat fesrodki w wysokdci 1 min. euro na realizacpada w
zakresie ruchu rowerowego i wdeaia tych wynikbw w postaci modelowych rozwa.
Zgodnie z zatlgeniami Polityki zostaty podwojone wydatki na infirature rowerows przy
drogach federalnych do ok. 100 miIn. euro rocznie.

Polityka zaktada rowniewytyczne dotyczce proceséw legislacyjnych. Proponuje pewne
rozwiazania, ktore powinny znaté swoje odzwierciedlenie m.in. w nowelizacji ustawuchu
drogowym czy o standardach technicznych pojazd@gairych.

Tworcy Polityki maj swiadomaé¢, iz tylko dzigki szerokiemu poparciu spotecznemu
mozna osagnaé realizacg zamierzé. Aby oshgna¢ konsensus niezldny jest publiczny dialog,
szczegoOtowa prezentacja celow, analiz, dotychczgslowada oraz stanowisk poszczegoélinych
grup wytkownikow przestrzeni. Upublicznienie procesu plaania ma przejawtasic w statej
wspoélpracy z organizacjami rowerowymi, ekologiczmym transportowymi oraz

ogolnoniemieckiej debaty za grednictwem specjalnej platformy internetowe.

2.8.2. Polityka rowerowa Wielkiej Brytanii

Jest to jedna z pierwszych krajowych polityk rosweych, przygtych w krajach “nie
rowerowych”, gdzie ruch rowerowy jest znikomy ady postanawiaj zwigkszy¢ jego udziat w
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pracy przewozowej. Wzorcowe zapisy tego dokumetdty sk inspiracyq zaréwno dla rzdéw

jak i samorzdow innych krajéw a tate dla organizacji pozagdowych. Podstawowym celem byt

dwukrotny wzrost liczby podey rowerem w Wielkiej Brytanii do roku 2002 i czté&rotny

wzrost do roku 2012.

Jednym z kluczowych zaten jest poprawa bezpieazstwa niechronionych uczestnikow
ruchu, ale pod warunkiem spofodbz celem podstawowym, jakim jest wzrost pagréowerem.
Dokument zwrdcit uwag na konieczng zbadania dotychczasowych wytycznych planowania
drég i ulic w Wielkiej Brytanii z punktu widzeniaofrzeb ruchu rowerowego. Oprdcz kwestii
infrastrukturalnych, wznym elementem jest przeciwdziatanie kradama rowerow,
wzmacnianie polityki pro zdrowotnej oraz udziat goany (mechanizmy konsultacyjne) i
komunikacja spoteczna.

Waznym elementem NC3 jest wzorcowy, lokalny plan dziata obejmujcy szereg
zagadni&, migdzy innymi:

* audyt rowerowy (przegtl inwestycji i remontow podatem zgodnéci z polityka krajows i
strategiami lokalnymi),

» zasady tworzenia przyjaznej dla rowerzystow inftdgtiry (ograniczanie ruchu
samochodowego - zwlaszczagakiiego, ograniczanie pdkosci ruchu samochodowego,
przebudowa skrzpwan i rozwigzania irkynierii ruchu, redystrybucja przestrzeni pasa
drogowego, tworzenie pasow dla rowerzystow i wyldrigch tras rowerowych)

* mechanizm rekursywnej oceny stanu wenmia polityki i osagania zataonych rezultatow.

2.8.3. Polityka rowerowa Czech

Czechy s krajem, ktéry ma podobne do polskich uwarunkowahiatoryczne i
geograficzne. Obok totwy, Stowaciji, Stowenii i¢dler Republika Czeska jest jednym z nowych
krajow cztonkowskich Unii Europejskiej, dyspoacych polityka rowerowa na poziomie
krajowym. Dokument ten zostat prezty przez rad czeski 7 lipca 2004 roku. -Podstawowe cele
Strategii to:

* rozwdj ruchu rowerowego jako rownoprawnegodka transportu zaspokajaeggo potrzeby

transportowe kraju

% NCS oznacza National Cycling Strategy
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* rozwoj turystyki rowerowej

» ochronasrodowiska

» koordynacja wspoétpracy ministerstw i innych zaiat@mwanych uczestnikdw.

Strategia identyfikuje nagtujace cele castkowe (wybrane):

» stworzenie warunkéw dla powstania infrastrukturyweoowej (wytyczne projektowe,
wskazowki itp., bazy danych GIS infrastruktury roomej)

* poprawa bezpiecastwa niechronionych uczestnikow ruchu, w tym susydinisterstwa
Transportu na budapinfrastruktury rowerowej,

* wlaczenie problematyki rowerowej w zintegrowany systesmsportowy

» analiza wypadkow drogowych z uczestnictwem rowd®ys

* nowelizacja aktow prawnych dotygz/ch ruchu rowerowego.

2.8.4. Polityka rowerowa Norymbergir*

Polityka transportowa Norymbergi - “Leitbild VerkélLV) zostata przygta w 1992 roku
jako odpowied na nasilajce s¢ problemy transportowe miasta i aglomeracji. Cetamirzdnym
polityki transportowej jest zapewnienie ograniczezmegatywnego wplywu transportu na
srodowisko, tak by wykluczy zagraenia dla zdrowia ludzkiego przy jednoczesnym
zabezpieczeniu koniecznego poziomu mobithanieszkacow. Oznacza to przede wszystkim
rozwoj komunikacji zbiorowej i ruchu rowerowego. ®@j sieci drog rowerowych przewidziano
przy ulicach z diym natzeniem ruchu lub z dopuszczalpredkoscia rowna badz wyzsza niz 50
km/h, wprowadzanie na pozostatych obszarach ssbkojonego ruchu, “Tempo 30" lub stref
zamieszkania.

Dokument wyranie podkréla, iz realizacja drég rowerowych nie powinna odbyve#
kosztem ruchu pieszego oraz gwarantuje komunikadlicznej, pieszym i rowerzystom priorytet
na skrzyowaniach z sygnalizagcgwietlna.

Dokument przywjzuje due znaczenie do integracji ruchu rowerowego z kokaou

publiczra. Parkingi “Bike & Ride” maj powstawa przy wszystkich waniejszych przystankach

¥M.Beim, J.Rychlewski, K.Stachowiak: Ruch rowerowy w polityce transportowej Poznania, Norymbergi i Portsmouth. Materiaty IV
Konferencji Naukowo-Technicznej "Problemy komunikacyjne miast w warunkach zattoczenia motoryzacyjnego"”, Poznan 2003,
s.195-212,
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oraz wskazuje na pewien potencjat zz@ny z maliwoscia przewozu roweréw w pojazdach
komunikacji publiczne.

Opracowano wytyczne dotygze rozwazan technicznych w zakresie infrastruktury
rowerowe]. Przyto uchwat zobowhzujaca wiascicieli nieruchoméci do zapewnienia
odpowiedniej liczby miejsc parkingowych dla roweréw

Wiadze miasta prowadzntensywra kampan¢ promocyjm na rzecz zrownowanego
transportu. Ciekawosikjest przewodnik rowerowy po ndi@e i okolicach, w ktérym postacie
lokalnej polityki prezentuj swoje ulubione trasy rowerowe. Zorganizowanagakonkurs wrod

bankieréw promujcy dojazdy rowerem do pracy.

2.8.5. Polityka rowerowa Portsmouth

Charakterystyczn cechy polityki transportowej dla Portsmouth jest tzwntegrowane
planowanie transportu. Przedstawia aho w dwoch zasadniczych wymiarach: jako integracj
wszystkich form planowania przestrzennego orazspariu, maca na celu podniesienie
efektywnaci systemu transportowego oraz jako integraéjadkow transportu w celu
zmniejszenia kycia samochodow.

Zasadniczo polityka rowerowa Portsmouth dotyczgchvgrup probleméw: spotecznych i
technicznych. Znacznie gkszym wyzwaniem dla wiadz miasta jest pierwsza greyhzana z
zaangaowaniem spoteczrici w dziatania zwjzane z organizagyuchu rowerowego oraz map
na celu zmiag zachowa komunikacyjnych mieszka&dw. Kilka lat temu powstatlo Forum
Rowerowe, ktére nadzoruje i monitoruje wehaie strategii rowerowej. Forum jest formalnym
organem pomocniczym wiadz miasta i sklada sho ze specjalistbow w zakresie ruchu
rowerowego. Odgrywa ono istatrole w szczego6towej dystrybudgrodkdéw finansowych. Forum
CO miesic organizuje tzw. sesje rowerowe, ktérych zadanidvgojakie: (1) konsultacje ustale
Forum Rowerowego z szewszgrupm rowerzystow oraz (2) dostarczenie informacji od
bezpdrednich uytkownikéw o problemach ruchu rowerowego w fuie.

Wiladze miasta, jak réwnie Forum usilnie promuwj rowery w Portsmouth.
Organizowanych jest wiele imprez wspiajch Narodowy Tydzi@ Rowerowy, ktére promaj
ruch rowerowy nie tylko w migie, ale take w okolicznych miejscowsgiach. Promocja wize sk
takze z rozprowadzaniem wszelkiego rodzaju bezptatoyatek, folderow i informatorow wraz z

drugim, uaktualnionym w 2000 roku wydaniem mapy ecowej Portsmouth.
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Druga grupa probleméw dotyczy zagadni¢echnicznych zwizanych z ruchem

rowerowym w miécie. W tym zakresie proponuje;si

» zwigkszenie ildci odpowiednich miejsc parkingowych, np. przed domwielorodzinnymi,
sklepami, punktami ustugowymi

» zwigkszenie bezpiecastwa pozostawionych na parkingu rowerow poprzetesykamer, a
takze scislejsza wspétpraeg z policja

» wybudowanie nowych drog rowerowych sieci krajowegionalnej i lokalnej (drogi rowerowe
w Wielkiej Brytanii, podobnie jak drogi kotowe, zganizowane ghierarchicznie)

* wyznaczenie przeciwhiaych pasow ruchu dla roweréw na drogach jednokleywych

* ulepszenie niebezpiecznych dla rowerzystow gSiow poprzez zastosowanie
niekonwencjonalnego oznakowania, pragajcego uwag kierowcow

» integracg komunikacji rowerowej z publican poprzez dostosowanie autobuséw, kolei i

proméw do przewzenia rowerow.

2.8.6. Polityka rowerowa Herning

To duiskie miasto liczy 58 000 mieszak@w. Powstato wiek temu a gd jest relatywnie
nowym miastem przemystowym zdominowanym przez pyzsetekstylny i najwgksze centrum
targow handlowych w Skandynawii.

Przed podjciem dziata promupcych transport rowerowy miasto zaobserwowato spadek
ruchu rowerowego i gwaltowny wzrost ruchu samocheslpp oraz wzrost zagrenia
bezpieczéastwa ruchu niezmotoryzowanych. Obecnie wysgja znaczne problemy z kongesti
(korkami) w godzinach szczytu.

Pierwszym celem jaki postawity sobie wiadze midsgp ograniczenie pdkosci na 3
ulicach. Inne cele to przgjie 5% podray do pracy z samochodu na rowery w wybranych
zaktadach pracy i przgjie 4% pracy przewozowe] (pkm) ze samochodu na rowecelu
ograniczenia emisji CO2. Problemy CO2 stalty giownym hastem kampanii padigj przez
media. Projekt byt podzielony na dwie fazy. W pisrej fazie uzupetniono brakige luki w sieci
drég rowerowych po to aby byla ona bardziej spojWéa.drugiej fazie skupiono &ina
przekonywaniu najbardziej zatwardziatych samochamdy do jazdy rowerem. Dziatania
odbywalty s¢ pod jednym logo, ktérego autor zostat przez medf@ezentowany. Spojfosieci

rowerowej zagwarantowaty 3 lepsze rowerowe trasyprzemystowej, mieszkalnej i szkolnej
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cze$ci miasta. Trasy rowerowe zostaty atrakcyjnie pombne do dworcow autobusowych i
kolejowych.

Rowery zaktadowe - 171 zatwardziatych samochodymaspazyczyto rowery zaktadowe
dla podray z domu do pracy. Rowery zakladowe wprowadzitarih fmiedzy innymi Urzd
Miasta i Szpital Miejski.

3. DIAGNOZA STANU ISTNIEJ ACEGO TRANSPORTU ROWEROWEGO NA TERENIE KIELC

3.1. Nakzenie ruchu rowerowego na tle ogdélnego neienia ruchu

Miasto Kielce nie dysponuje cdmowymi pomiarami natzen ruchu rowerowego. Trudno
wiec ocent jaki udziat ma to natenie w na¢zeniu og6lnym ruchu.

Z braku catéciowych pomiaréw naten ruchu rowerowego do analiz wykorzystano
pomiary generalne ruchu i pomiary okazjonalne jgkizeprowadzono w Kielcath

Pomiary generalne ruchu przeprowadzane 5 lat na drogach krajowych i
wojewodzkich. W wyniku tych pomiaréw ustalarerstzenia ruchu w postaci tzvDR czyli
sredniorocznego dobowego ruchu. Zatem wszystkieidmaowe (krajowe i wojewddzkie) do
miasta takie pomiary posiaday punktu widzenia niniejszego opracowania ni@mse jednak w
petni zadawalagce, gdy dotycz obszaru zamiejskiego a Wkawie odcinka drég w rejonie
granicy miasta a nie samego miasta.

W tabeli 14 zaprezentowarioedni dobowy ruch rowerowy w 2000 roku na tle ruchu
samochodowego ohgiajacego sié drog krajowych wojewddztwaswictokrzyskiego. Dla
poréwnania pokazano tak inne wojewddztwa charakteryzog sé najwieckszym ruchem
rowerowym w Polsce.

Natzenie ruchu rowerowego wygtujace na sieci drog krajowych w wojewddztwie
swiectokrzyskim jest mniejsze odredniego nafzenia ruchu rowerowego wyglujacego na catej
sieci drog krajowych w Polsce i znacznie mniejsadeajwickszego nagzenia ruchu rowerowego
jaki wystepuje na sieci drég krajowych w wojewddztwie lubatsk

Udziat natzenia ruchu rowerowego w raeniu ruchu ogétem na sieci drog krajowych w
wojewodztwieswigtokrzyskim wynosi 1,2%. Udziat ten na drogach wajekekich, powiatowych

oraz na ulicach Kielc powinien byvickszy.

% «Badania natezenia ruchu i opracowanie wynikéw na skrzyzowaniach ulic w Kielcach”. Czgs¢ I.PROEKO. Niepotomice 2000 oraz
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Tabela 14 Sredni dobowy ruch 2000 roku na sieci drég krajowychw wojewddztwie

swietokrzyskim na tle wojewoddztw z najwigkszym ruchem rowerowym

Wojewddztwo Rowery na dolg Samochody na dob |Udziat %
roweréw

Polska ogodtem 78 7009 1,1
Lubelskie 118 5241 2,3
todzkie 108 9045 11
Opolskie 101 5743 1,7
Podkarpackie 108 6536 1,6

Slaskie 102 12126 0,8
Swietokrzyskie 69 5556 1,2

Niestety nie wiemy tego, gdyna drogach wojewddzkich, powiatowych i gminnych ni
przeprowadza i systematycznych pomiaréw ruchu rowerowego. Tynmazasdrogi
wojewddzkie z regutysnizszej klasy ni drogi krajowe i na nich powinien wygtowa® wickszy
ruch rowerowy ni na drogach krajowych. Podobna sytuacja epge na drogach powiatowych.

Z pomiarow generalnych ruchu przeprowadzanych led Ba drogach krajowych wynika,
ze w 2000 roku natenie ruchu rowerowego wynosito (tabela 14):

* nadrodze krajowej nr 73 odcinek #iowka — Kielce 27 r/d (rowerdéw na dgb

* nadrodze krajowej nr 73 odcinek Kielce — Morawa€ar/d

+ na drodze krajowej nr 74 odcin€kninsk - Kielce 134 r/d

e nadrodze krajowej nr 74 odcinek Kielce — Radlirr/@#

Chocia ruch rowerowy w 2000 roku nie byt gito jednak wida wyrazna dysproporag
pomiedzy wlotami wschdd — zachdd i potnoc — potudnie. Kilrunku wschéd — zachéd ruch
rowerowy byt do 5-krotnie wkszy niz na kierunku pétnoc - potudnie. Sugerowatoby to
konieczné¢ budowy trasy rowerowej, przede wszystkim na kiktuwschod — zachdéd.

Jednak na przestrzeni 5 lat sytuacja diametralaiemienita. Na 3 wlotach do Kielc ruch

rowerowy zmalat a tylko na jednym wzrdst (tabeld. Tiymczasem ruch samochodowy zngcr

wzrost. Brak dzialA na rzecz poprawy warunkéw dla ruchu rowerowegoraepdzit do

“Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce” — zatgcznik Nr 1 — pomiary ruchu. EKKOM Krakéw, 2006.

63



rezygnacji z uywania roweru na rzecz innyéhodkéw transportu, w tym samochodu. Trend ten

nalery uzn& za wyptkowo niekorzystny.

Tabela 15 prezentuje udziat ruchu rowerowego ndaastodrog krajowych do Kielc. Udziat ten
jest znikomy i siga zaledwie 0,8% ruchu catkowitego, jest on zdewydoe niszy niz udziat
ruchu rowerowego na sieci drég krajowych w catymemadztwieswigtokrzyskim.

Tabela 15Sredni dobowy ruch na wlotach drog krajowych do Kiek

Nr i odcinek drogi Rowery na| Samochody na dob |Udziat %
dobe w roku  [w roku roweréw w roku
2000 |2005 |[2000 2005 2000 |2005
73 Wisnidwka — Kielce| 27 45 9179 12714 0,3 0,4
73 Kielce — Morawica| 29 27 10 593 12718 0,3 0,2
74 Cminsk — Kielce | 134 | 74 16039 18112 0,8 0,4
74 Kielce — Radlin 94 55 13480 16516 0,7 0,3

Tabela 16 Nagzenie ruchu w Kielcach wg pomiaréw okazjonalnych

w 2000 roku
Nazwa ulicy Pojazdéw Roweréw Udziat rowerow
w P/12h w R/12h w %
Jesionowa 17557-24446 62-153 0,4-0,6
todzka 17987 137 0,8
Zagnaska 13831-15326 62-92 0,4-0,6
Warszawska 16993-17211 66-73 0,4
Wrzosowa 2888-12800 41-73 1,4-0,6
Tarnowska 10152-21193 11-56 0,1-0,3
Swietokrzyska 13625 55 0,4

Pomiary ruchu wykonane w kwietniu 2006 roku naadit centrum pokazajznikomy

ruch rowerowy wynosgy zaledwie 1 - 2 rowerd6w na godgzirCo oznaczaze w cagu doby na

ulicach centralnej eZci Kielc pojawia st 20 - 25 roweréw. Na stosunkowo mat jak na

atrakcyjnd¢ tego obszaru - wielkd ruchu maj wplyw bardzo niedogodne warunki dla

rowerzystow:
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* Dbrak infrastruktury rowerowej

* waskie ulice ze zbyt dtym ruchem samochodowym

» szerokie ulice ale zattoczone ruchem samochodowym

» zbyt dwa prdkos¢ samochodow

» skazenie powietrza spalinami

» zbyt wysoki poziom hatasu.

Jak wykazuj pomiary ruchu z 2000 roku ruch rowerowy poza agntjest nieco wkszy
i osiagat na ulicy Jesionowej 153 r/12h.

Obraz ruchu rowerowego pokazuje brak dogodnych mkanwy w obszarze centralnym co
wymaga dziala na rzecz uspokojenia ruchu samochodowego i ogrania jego natenia w tym
obszarze.

Z doswiadczé innych miast wynikaze gdyby zatroszczonoesiv Kielcach o stworzenie
bardziej dogodnych warunkéw dla poruszangar@werow to rower mogtby stanoévpopularny i
uzytecznysrodek lokomocji.

Z braku aktualnych kompleksowych badachu nieznany jest udziat ruchu rowerowego
w catasci podrzy w miescie. Mazna tylko na podstawie niepeinego obrazu tego rwelsieci
oszacowa udziat podray odbywanych rowerem na 1-2%. Z ww. tabeli wynika,udziat ruchu
rowerowego na sieci ulicznej wynosit w 2000 rok@ 6, 1,4%. Oznacza tage Kielce g na
pocztku popularyzowania roweru jako ekologicznegodka transportu. Niezdnym do tego
jest poprawa istniegej infrastruktury komunikacyjnej. W pierwszej kplesci nalezatoby jednak
wykona pomiary ruchu rowerowego na catej sieci drogowejtiych miejscach gdzie pojawigj
sie rowerzyci (Sciezki piesze, chodniki, skroty itp. miejsca). Tego uypomiary nie &
przeds¢wzigciem kosztownym a dajrzetelr informacg niezlgdna do wielu analiz. W
pomiarach mgna sg¢ ogranicz¢ do godziny szczytu, ktore to maenia specjadci mog

przeliczy¢ na na¢zenia dobowe.

3.2. Udziat podré&y rowerowych

W ostatnich latach w Kielcach nie przeprowadzonanigteksowego Badania Ruchu
(KBR) w zwiazku z czym nie ma wiarygodnych informacji o udziptardzy roznymi srodkami
transportu, w tym oczywtie o udziale roweru w podrach miejskich. Z tej racji konieczéma

jest opieranie gina analizach poréwnawczych z innymi miastami géB& przeprowadzono.
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Wg Kompleksowego Badania Ruchu udziat roweru wr@igath wynosi:
o Krakow: 1,5 % (KBR padziernik 2003)
* Warszawa: 1,1% (KBR 2004)
« Pozna: 2,5 % (KBR 2000)
* Rokietnica pod Poznaniem: 10% (KBR 2000).
Z KBR wynikap nastpujace wnioski:
* najwyzsze naizenia ruchu rowerowego wygtuja na trasach dojazdowych do centrum
» dobowy rozktad natzen ruchu rowerowego jest zgodny z rozktadeneiat ruchu innych
srodkéw transportu, co wskazuje na zngxyzudziat podray rowerem o charakterze

obligatoryjnym (dojazdy do pracy, szkoty).

W ostatnich latach w wielu dych miastach wida duze zapotrzebowanie na miejsca
parkingowe dla roweréw.

Liczba rowerow stagcych przed niektorymi budynkamiyteczndgci publicznej (uczelnie,
centra handlowe) a&ja nawet kilkudziegtiu. W niektérych przypadkach oprocz
ogo6lnodostpnych stojakow rowerowych pojawdajsie przy centrach handlowych stezme
parkingi dla rowerow.

Pobiene obserwacje wskazge ruch rowerowy w miastach wzrasta. Z uwagi jedmakrak
merytorycznej bazy porownawczej trudno powiedzjekie s wskaniki wzrostu ruchu
rowerowego. Pozytywnym przyktadem jest @slagdzie pomiary ruchu wykazaty wzrost udziatu
roweru w podréach do 5% wszystkich podip. W pozostatych diych miastach ruch rowerowy
ksztaltuje s} na poziomie 1 — 3% podig. Z duzym prawdopodobigstwem mana przypé, ze
1-2% wszystkich podiy w Kielcach realizowanych jest na rowerze.

Zarzady drog miejskich, wojewddzkich oraz powiatowychwaany systematycznie

monitorowa zmiany ruchu rowerowego. Pomiary powinnyaibywa przynajmniejraz na 5 lat.

3.3. Zainteresowanie rowerem jak@rodkiem transportu i rekreacji

W roku 1999 TNS OBOP na zlecenie projektu “Miasia rowerow” zrealizowat
ogolnopolskie badania socjologiczne (probka losd@®0 osob, wywiady face-to-face). Z kolei
we wrzéniu 2005 roku BBS Obserwator przeprowadzit na ziexdJrzdu Miasta badania

mieszkacow Kielc. Wyniki prezentuje tabela 17.
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Tabela 17 Wyniki badania opinii spotecznej dotycgce transportu rowerowego

Odpowiedzi badanych Mieszkancow

Polski Kielc
Posiadam rower 53 %* 54 %**
Nie jezdz¢ na rowerze 6% 38%***
Jezdze do pracy na rowerze 18%p**** 50p**x**
Jeli powstary trasy rowerowg25%p**x*** D1 Qfp**rkkkx
to bede dojezdza¢ na rowerze

e *w tym ponad 62 % mieszkadéw wsi, w miastach powgj 500 tys. mieszkecow — tylko
35 %

o *w tym 44% kobiet i 64% mzczyzn®

o ¥ wtym 46% badanych kobiet

o *w tym az 33 % w przypadku mieszkedow wsi, 15 % w miastach do 100 tys.
mieszkacow, 1,5 % w miastach pourgj 500 tys. mieszkeeow

o ** 606 je zdzi na rowerze codziennie a 5% prawie codzienrd®o tzyni to take zima. Na
pytanie kiedy ostatnio pan(i)7dzit na rowerze 10% odpowiedziato dzisiaj a 28%&itni
temu. 7% rower sty do robienia zakupow a dla 84% do celow rekreamhpn

o ReEMprzy czym w przypadku mieszkacow najwikszych miast wskanik ten wzrasta do
ponad 46% a u mieszkedw miast o wielkéci 100-500 tys. - 40%

o *eERmieszka ncy Kielc korzystaliby z roweru gdyby istniaty uligeograniczonym ruchem
samochodow - 27%, dobfeiezki rowerowe/wecej sciezek rowerowych - 24%

W krajach dawnej Unii Europejskiéjsystematycznie wzrasta poparcie spotastea dla
restrykcyjnej wobec samochodu polityki transportpwesli w 1973 roku 53% spotecastwa
taka polityke popierato, to w 1985 roku #81%, a w 1989 rokuza85% spoteczestwa. Badania
przeprowadzone przez MonachiisROCIALDATE®® wykazaly,ze decydenci nie orientupic w
skali aprobaty spotecznej dla restrykcji wobec samodu. W opinii badanych decydentow tylko
49% spoteczestwa krajow Unii Europejskiej popiera politykrestrykcji wobec samochodu,

podczas gdy faktycznie popiera dgbolityke az 85% spoteczestwa.

*\Wg Pracowni Badan Spotecznych ze Sopotu w 2004 roku 60% mieszkancéw todzi deklarowato posiadanie roweru
% Chodzi 0 UE sprzed 1 maja 2004 roku.
% Hiess H., Koch H., Thaler R. "Ways towards viable urban traffic in tomorrows cities". AETA. Vienna, 1992.
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Badania reprezentatywnej proby spotéstea krajow cztonkowskich dawnej Unii
Europejskiej wykazatyze zdecydowana wksza¢ spoteczéstwa opowiada giza priorytetami

dla: pieszych, rowerzystéw, komunikacji zbiorowej.

Tabela 18 Akceptacja priorytetéw r@&nych srodkéw transportu w stosunku do samochodu

Wyszczegolnienie Akceptacja spoteczastwa | Akceptacja spoteczastwa
w % w opinii decydentéw w %
Za priorytetem komunikacj 84 49

zbiorowej wobec priorytetu
transportu samochodowego

16 51
Za priorytetem ruchu 73 30
rowerowego wobec
priorytetu transportu
samochodowego 27 70
Za priorytetem ruchu 85 43
pieszego wobec priorytetd
transportu samochodowegpo
15 57

Zrodto: Hiess H., Koch H., Thaler R. "Ways towardable urban traffic in tomorrows cities".
AETA. Vienna, 1992.

Tymczasem w Kielcach 63% badanych zgodzitoly sl wprowadzenie utatwiedla

komunikacji rowerowej kosztem wydatkdéw na drogi sahmdowe. Wikszymi zwolenniczkami

takieqo rozwiazania g kobiety (76% kobiet i 50% miczyzn).Tylko 22% respondentéw nie

zgodzitoby s¢ na takie rozwizanie.

Jak wid& najbardziej my si¢ decydenci (politycy) w przypadku poparcia spotéshea
dla ruchu rowerowego, gdzie ngsto odwrdcenie relacji. A 73% spoteczestwa popiera
priorytet tego ruchu a politycy niy, ze tyle popiera ruch samochodowy, gdy tymczasem
priorytet dla tego ruchu popiera tylko 27% spotéste@a. Ograniczenie ruchu samochodowego

w opinii 71% spoteczestwa Unii Europejskiéf jest prawidtowym dziataniem na rzecz poprawy

% H.Hiess, H. Koch, R.Thaler, op.cit., s.8.
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sytuacji ekologicznej. Przy tym najygej za takim dziataniem opowiada €1% badanych w
Danii a najmniej, 62% w Belgii. Szczegdlnie silngpprcie, bo a72% wysgpuje za ekspansj
stref pieszych w obszaraéfbdmiejskich.

W Austrii to zadanie spoteczestwa jest jeszcze silniejsze, bo 82% spoteczestwa
domaga si zakazu ruchu samochodowego w obszagaatimiejskich na rzecz ruchu piesz&go
Réwnoczénie 80% badanych w Austrii ua, ze promocja ruchu rowerowego powinna si

odbywa przez tworzenie drég i infrastruktury dla roweréwmczasem 94% mieszkedw Kielc

zgodnie twierdzize w ich migcie naley budowa wiecej sciezek rowerowych i rGwnocZaie

94% badanych wierzyze czstsze uywanie roweru w Kielcach nme poprawt jakosé

srodowiska.

Tabela 19 Akceptacja r@nych rozwiagzan restrykcyjnych wobec transportu samochodowego
w obszarachsrodmiejskich

Wyszczegolnienie Akceptacja Akceptacja Akceptacja
spoteczéstwa w % spoteczéstwa w decydentéw w %
opinii decydentow
w %
Restrykcje 53 36 59
parkingowe
Ograniczanie ruchu 71 48 80
samochodowego
Wprowadzenie stref 75 51 93
pieszych

Zrodio: Hiess H., Koch H., Thaler R., op.cit.

Badania wskazuaj ze zaréwno decydenci jak i spoteagevo Unii Europejskiej w
znacacej wickszaici popieraj rézne restrykcje wobec ruchu samochodowegosrod
decydentOw poparcie restrykcji jest nawet silniejs#e zdecydowanie nieadekwaiedz maj
decydenci na temat poparcia restrykcji przez spetstwo. Az 71% opinii spotecznej popiera
ograniczanie ruchu samochodowego, tymczasem deciyagsla, ze tylko 48%.

Wigksza¢ badanych nie wierzy w skuteczdo rozwiazania probleméw ruchu

samochodowego przez nowe technologie silnikowinpaVszdzie rower jest postrzegany jako
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alternatywa dla samochodu. fazycy, Holendrzy i Irlandczycy uwaja komunikacg rowerowa

za waniejszz od komunikacji zbiorowej. W tdych krajach Unii Europejskiej 73% - 85%
badanych uwaza, ze naley uprzywilejowa: pieszych, komunikagj zbiorows, rowerzystéw,
nawet gdyby to miatlo pogijna¢ za solh niekorzystne skutki dla samochoddéw. Podobnie
wiekszdi¢ uwaza, ze trzeba zamkit srodmieicia dla samochoddii

Tymczasem 56,1% mieszia@dw Kielc wierzy,ze rower maée stanowd alternatywny w

stosunku do samochoditodek transportu miejskiego. Tylko 17% jest odm&sm zdania.

Zdecydowana wekszaé bo 62% mieszkecdw Kielc chce wyeliminowania ruchu kotowego z

Rynku, P1.Sw. Tekli oraz czsci ul. Bodzentyiskiej do ul. Kdciuszki. Jak wsadzie w Europie

najwiekszymi przeciwnikami tego rozwiania g kupcy>.

Inne badania przeprowadzone w Wielkiej Brytanii kamup, ze spoteczéstwo
zdecydowanie przeciwne jest poszerzaniu istojgh drég, ale popiera budewobwodnié® i
popravwe komunikacji zbiorowej. Podobnie bardzo silne popauzyskuje zamkncie ruchu w
centrach miast (pedestranizacja).

Znamienne, ze poparcie dla restrykcji samochodowych wzrastat wpyjasnieniu
spoteczéstwu kosztow i efektow tdych sposobow restrykcji wobec samochoddéw. Podobne
opinie wyraali zarowno kierowcy jak i nie kierowcy. Ludzie zwani z biznesem byli bardziej za
budowa drdg, chocia rowniez dostrzegali konieczré inwestowania i popierania transportu
zbiorowego. Opinia nieznaczniezrd sie w réznych czsciach kraju, przy czym iice s
generalnie wiksze w r@nych grupach spotecznych tej samejscz kraju, np. mieszkecy miast
sa bardziej za restrykcjami wobec samochodoiavmieszkacy wsi i przedmigc.

Spoteczéastwo Krakowa w swojej wekszaci nie odbiega od pogllow Europejczykow i
popiera ograniczanie ruchu samochodowego, o cawimadcz badania przeprowadzone na
Zlecenie witadz miasta. Jak wiadomo Krakéw wprowladajbardziej restrykcypp w Polsce
polityke komunikacyjm wobec ruchu samochodowego. Mimo to na pytanie raigatoby
jeszcze bardziej ograniczyruch samochodowy wsrdodmieciu, uzyskano nagpujace

odpowiedzi:

% Tam¢e, s.4.

% Hiess H., Koch H., Thaler R., op.cit., s.4.

¥4Zmieniamy nasze Miasto - Raport z konsultacji programu rewitalizacji Miasta z mieszkancami”. Fundacja Rozwoju Demokracji
Lokalnej

“* “Transport the way forward” , op.cit.
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Tabela 20 Opinia spoteczna na temat restrykcji wokleruchu samochodowego w Krakowie

Czy zaostrz& restrykcje Ogotem w % W srédmiesciu w %
wobec samochodu

Tak 54 60
Nie 30 28
Trudno powiedzié 16 12

Zrodto: Borkowski T. "Priorytety inwestycyjne w api mieszkaicow Krakowa'". Raport z bada
opracowany na zlecenie Wydziatu Strategii i Rozwdjgedu Miasta Krakowa. Krakow,1995.

Warto podkréli¢, ze najwiksze poparcie dalszego ograniczenia ruchu samouwlegouzyskano
wsrod osob, ktére te ograniczenia najbardziej odczuj

Jednym z czynnikbw przewajacych jest troska o czysi® powietrza. W wielu
wypowiedziach ta troska powraca z ogramsita. Nastpne pytanie dotyczyto ewentualnej
rozbudowy wsrodmiesciu: komunikacji publicznej, tras rowerowychagow pieszych. Warto
zaznaczy, ze nie zaobserwowanzadnych ranic w odpowiedziach w zateosci od miejsca
zamieszkania (dzielnicy). W przypadku komunikacjpiczowe] rozktad odpowiedzi byt
nastpujacy:
- nalezy rozwijac - 41%
- nie naley rozwijac - 28%
- trudno powiedzié- 11%
- brak odpowiedzi - 20%.
Na temat tras rowerowych badani wypowiadalivginastpujacy sposob:
- nalezy rozbudowywa - 66%
- nie naley rozbudowywa - 12%
- trudno powiedziéi brak odpowiedzi - 22%
W tym przypadku stosunkowo silny wptyw na odpowiadiat wiek respondentéw. | tak w wieku
do 18 lat 86% badanych domagalptsiidowy tras rowerowych, w przedziale wiekowym 8-
lat 77%, a w¢c znacznie powsej sredniej. Jeszcze korzystniejsze wyniki otrzymanarzypadku
ciagow pieszych. Rozktad odpowiedzi odngszch st do cagdw pieszych byt nagbujacy:
- nalezy rozbudowywa - 81%
- nie naley rozbudowywa - 5%
- trudno powiedziéi brak odpowiedzi - 14%.

W swietle bada socjologicznych przeprowadzonych w Kielcach pdglspoteczastwa
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tego miasta nie odbiegagnacaco od pogildow ogotu Polakéw oraz mieszia@w: Krakowa,
todzi i innych krajow UE. Podobnie jak w tamtychasiach i krajach tale w Kielcach hdzie
stopniowo wzrastato poparcie dla ograniczenia risgmochodowego. Chmalery sic liczye, ze
zawsze W mniejsAai pozostan organizacje opowiadaje st gtosno przeciwko ograniczeniu
ruchu samochodowego.

Na podstawie dogpbnych danych mma przyi¢, ze obecny ruch rowerowy w Kielcach
oscyluje m¢gdzy 1 a 2 procentami wszystkich pogydz wyraznymi wahaniami sezonowymi).
Badania socjologiczne wskazuja ogromny zduszony potencjat rozwoju ruchu rowego.

Mozna wyr&ni¢ dwa modele wykorzystania roweru w Kielcach:

» rekreacja i sport: od rodzinnej, okazjonalnej ttylys niedzielnej po amatorski sport
Wyczynowy
* i w duzo mniejszym stopniu jakgrodek transportu w mieie.

Rower stanowi ¢&¢é nowego, niespotykanego wéneej w Polsce post-industrialnego
stylu zycia typowego dla krajow wysokorozwitych; jego wycie jest wynikiem wolnego,
swiadomego wyboru. Ten ostatni model jest coraz fiayghopularny w Polsce. W dej mierze
wynika z dédwiadczenia osob, ktore miaty okazjezdpi¢c wigcej czasu za graridw Niemczech,
Holandii, Wielkiej Brytanii itp.) i tam przyzwyczéisic do takiego styluzycia, a take
prawdopodobnie z nowych wzorcéw kulturowych.

Biorac pod uwag przemiany spoteczno-gospodarcze w Kielcach meelefest kluczowy

dla powodzenia rozwoju transportu rowerowego.
3.4. Wypadki z udziatem rowerzystow na tle wszystkh wypadkow
Liczba wypadkéw w Polsce utrzymujec sha poziomie okoto szédzieseciu pieciu

tysiecy rocznie. Liczba zabitych w wypadkach drogowyest jwysoka i wynosi ok. 6000 os6b

rocznie Kierugcy pojazdamigsprawcami ponad 80 proc. wypadkow drogowych wdeols

Tabela 21 Wypadki drogowe w Polsce w latach 200@@5

Rok Zabici ranni
2000 6294 71638
2001 5534 68194
2002 5827 67498
2003 5649 63900
2004 5712 64661
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Bardzo wysoki odsetek ofidgmiertelnych wypadkow stanawkierujacy jedngladami —
okoto 12 %. Wg raportu GAMBIT 2005mier¢ w roku 2003 poniosto 694 rowerzystow, a
rowerzyci uczestnicz w 9 % wypadkow drogowych.

Dostpne wycinkowe dane statystyczne wskazup rowerzyci sa winni okoto 60%
wypadkéw z wilasnym udziatem. Jest to zdecydowanmeejnniz w przypadku wszystkich

kierujacych pojazdami.

W Krakowie w ciagu pkciu lat (1999-2003) zdarzylo esiponad tysic wypadkéw z

udziatem rowerzystow, czyli ponad 200 rocznie, m tgcznie trzysmiertelne.

W Gdaisku w latach 2004-2005 wydarzyte sacznie 255 wypadkow i kolizji, 156 osob

zostato rannych, w tym 11gziko, a & 6 0sob zgigto.

Ze szczegOtowych danych dla Krakowa wynika, najbardziej niebezpiecznym dla
rowerzystbw w miastach migsem jest kwiecigé i maj. Wystpuje wowczas szczyt liczby
wypadkéw. W miegicach zimowych poziom wypadkéw spada do ok. 10 %omoa miesg¢cy
letnich. Wypadki w Krakowie koncenteugie na ulicach o charakterdeddmiejskim, gdzie ruch
odbywa st na zasadach ogoélnych w jezdni.

W Kielcach ruch rowerowy odbywagsna istniegcych cagach drogowych, co stanowi
zagraenie bezpieczestwa rowerzystow. Powaym problemem w przypadku braku
wydzielonych tras rowerowych jest jazda po chodctikesrdd pieszych i przejelzanie wzdha
przefcia dla pieszych. Tworzy to sytuacje zagmoia poticenia przez rowerzystow o0séb
poruszajcych sé po chodniku, szczegdlnie matych dzieci, azéagotycenia rowerzystéw przez
samochody na przajiach dla pieszych.

Analiza zdarz# drogowycH* z udziatem rowerzystéw w 2004 roku na terenie @giyim
Komendzie Miejskiej Policji w Kielcach wskazuje b@6 zdarzé drogowych z rowerzystami (co
stanowi 7,6 % ogdlnej liczby wypadkdw), w ktérychz5nich poniostosmierc a 101 zostato
rannych.

W | péiroczu 2005 roku na terenie podleglym Komeeaddiejskiej Policji w Kielcach
zaistnialy 45 zdarzenia drogowe z rowerzystamisfemowi 6.7 % ogolnej liczby wypadkow), w
ktérych 4 osoby poniostmier¢ a 41 zostato rannych. Ten stan jest tym bardzégjakopcy, ze

natzenie ruchu rowerowego jest znikome i wynosi okdi6. 1

“L www.um kielce.pl
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Wszystkie wypadki z rowerzystami w 2004 roku miahlyejsce w okresie od miesia

kwietnia do padziernika, natomiast w | pétroczu 2005 roku - wesie: marzec - czerwiec.

Wykorzystanie istnigcych tras rowerowych i bezpiec¢mstwo ich uytkownikow w duzej
mierze zaleéne jest od ich przebiegu, przejazdow przez siawsania, obnienia kravweznikow i
rozwigzah prowadacych trag w obrbie przystankéw autobusowych. Utrudnienie dla
rowerzystéw stanowi stan techniczny ulic (nawierickciekow, kraweznika), szczegdlnie przy
krawedziach jezdni, gdzie rowerggi sic poruszaj. Istotm role w wygodzie i bezpiecZstwie
ruchu rowerzystow odgrywa utrzymanie drogi i ulisytym czstas¢ czyszczenia kragdzi jezdni
orazsciekOw z zanieczyszcae czesci porzuconych elementéw pojazdow, ktore mogaza sie

niebezpieczne dla kot roweru.

Obecny stan analizy wypadkow z udziatem roweraystoKielcach jest bardzo ogéiny,
wymaga dalszych prac i tylko sygnalizuje naiwiajsze problemy. Bardziej wnikliwe analizy
wypadkowdci w Kielcach powinny ndadowa dobre opracowania wykonane np. w Kopenhadze
gdzie:

* w2002 roku wydarzyty 8i172 powane wypadki z udzialem rowerzystow (w 2000 roku 168)
4 rowerzystow zostato zabitych

» w latach 2000 - 2002 zredukowano ryzyko wypadkdwerowych o 4%

* blisko 2/3 powanych wypadkow rowerowych miato miejsce na skmyaniach i dlatego
poprawiono standard na 36% skrawan

* W ciagu ostatnich 10 lat zredukowano liggowaznie rannych rowerzystow o 25%

e systematycznie spada ryzyko wypadkéw rowerowychciagu 10 lat ryzyko powaych
wypadkéw rowerowych gcznie z zabitymi) zredukowano prawie o potovwynosito ono w
2002 roku 0,46 na 1 milion rowerokilometrow (w 20@ku 0,48)

e poprave bezpieczastwa rowerzystéw potwierdza badanie socjologickh@e wykazujeze
56% rowerzystow czujeghbezpiecznie a kolejne 26%gsziowo bezpiecznie, tylko 18% czuje
si¢ zagra@onymi.

Zatem konieczniwia w Kielcach jest powizanie nazenia ruchu rowerowego z

wypadkami aby okedi¢ wskanik ryzyka wypadkédw rowerowychBez tego bdzie trudno

monitorowa& zachodace zmiany.
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3.5. Stan infrastruktury rowerowej*?

Kielce posiadaj jedm tras rowerows pétnoc - potudnie o charakterze drogi rowerowej.
Trasa tadczy centrum z miejskimi terenami rekreacyjnymi aleacji swojej lokalizacji maze
takze stzy¢ do obstugiwania podeg obligatoryjnych (dom -praca, dom-szkota). Di&gadrogi
rowerowej wynosi 6,2 km. Droga posiada nawierzetmumiczry a w czsci z kostki brukowej.

Kielce nie g jeszcze wypog@ane w zbyt liczne stojaki rowerowe. Nie posiadstpjakow
rowerowych kluczowe urdy, w tym Urzd Miasta Kielc i stacje kolejowe.

Pozostata infrastruktura rowerowa to rekreacyjmarystyczne szlaki rowerowe, ktore w
cze$ci wybiegap poza granice administracyjne Kielc. Szlaki te wylystup: istniepce drogi o
matym nag¢zeniu ruchu, drogi kne i polne w wikszaci o nieutwardzonej nawierzchni. Takich
szlakow rowerowych jest w Kielcach 10 azinej diugéci 136,2 km. Z wyjtkiem szlakow,
ktore zakwalifikowano do grupy wyczynowych pozostaizlaki turystyczne nie odpowiadaj
standardom europejskim z uwagi na jgkoawierzchni.

Zgodnie ze standardami Eurovelo nawierzchnie salakdverowych mogby¢ w czsci z
naturalnego gruntu ale musty¢ réwne (bez wybojow) z zaklinowanym kruszywem.

Spardéd 10 szlakéw rowerowych zacztery zakwalifikowano do  wyczynowych.
Ekstremalnym jedzeniem na rowerze jest zainteresowana bardzo nieavezbs¢ spoteczéstwa.
Z tej racji w dalszych etapach nzdéoby s¢ skoncentrow& na poprawianiu standardu
pozostatych szlakdw turystycznych aby zapéwozwdj masowej rodzinnej turystyki rowerowe;j.
Takim rozwojowym kierunkiem jest trasa Kielce - @gda, ktéra krok po kroku powinna by
przeksztatcona z turystycznego szlaku do drogi rowej.

Warto w tym miejscu podgprzyktad Krakowa gdzie na wale Wisty pagizy Krakowem
a Tyncem wbudowano nawierzchkribitumiczry tworzac niezaleéna drog; rowerows o wysokim
standardzie nawierzchni. W ten spos6b wygenerowgnomny potok rowerzystowegjajacy w
pogodne dni 800 r/h. Droga rowerowa w kierunku Gregizmogtaby spetniapodobm funkcje a
takze obstugiwataby miasto Kielce na kierunku centruwsehod.

W S$wietle zamieszczonej w tabeli 19 informacji o stmitie tras rowerowych
podstawowym wyzwaniem dla Kielc jest stworzenideaysl obstugi komunikacyjnej miasta przy
pomocy roweru. Do stworzenia takiego systemu rigzipm jest:

» uspokojenie ruchu w centrum miasta, w tym wprowadgz@& EMPA 30

“2"Trasy rowerowe w Kielcach”. Urzad Miasta Kielce
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* uspokojenie ruchu w obszarach osiedlowych, w tymowpadzenie TEMPA 30

* budowa i wyznaczenie podstawowych tras rowerowychigcie

» ustawienie stojakow rowerowych w wielu punktach staa

* powigzanie komunikacji zbiorowej z roweraWymazliwosc¢ tatwego przewozu rowerow, niskie
taryfy optat a lepiej darmowa mlkowos¢ przewozu roweru, bezpieczne pozostawienie roweru
na kluczowych przystankach-system bike&ride)

 ciagta promocja roweru jakérodka transportu.

Wiadze miasta zlecity koncepcje uspokojenia waeh centrum co przybta stan
zdecydowanej poprawy warunkow poruszanégpsl Kielcach na rowerze. Ulica Sienkiewicza
jest aktualnie przeksztatcana do formyga pieszego a powinna byakze udostpniona
rowerzystom jako ag pieszo - rowerowy z wyraym podporzdkowaniem ruchu rowerowego
pieszym.

Kielce dysponuy dwoma opracowaniami dotygzymi ksztattowania podsystemu
rowerowego:
» “Systemsciezek rowerowych w Kielcach - opracowanie studialneSéladium uwarunkowai
kierunkow rozwoju zagospodarowania przestrzenneigstai'. IGPIK, Krakdéw 1998.
» “Koncepcja wyznaczenia trasiezek rowerowych w Kielcach patzenie czsci wschodniej i
zachodnigj”. J. Sztechman, Kielce 2004.
Opracowanie pierwsze prezentujeadedncepcje sieci rowerowej wraz z etapowaniem natsim
opracowanie drugie koncentruje¢snad domkngciem rekreacyjno - turystycznychetp

rowerowych.

Tabela 22 Infrastruktura rowerowa w Kielcach

Numer |Przebieg Dlugos¢ | Standard Uwagi*
trasy w km

1 Kielce - Cedzyna 6,5 Turystyczny szlak rowerown

2 Zalew-centrum-Park Kultury |6,2 Droga rowerowa u

3 Stadion lény-szlak czerwony | 3,5 Szlak wyczynowy n

4 Stadion Iény-szlak niebieski 11,8 Szlak terenowy n

5 Telegraf-szlak czerwony 5,5 Szlak wyczynowy n

6 Telegraf-szlak niebieski 4.5 Szlak wyczynowy n

7 Kielce - Karczowka 15,1 Turystyczny szlak roweyopen
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8 Kielce “z geologi na ty” 9,1 Turystyczny szlak rowerowgn
Kielce-Mojcza-Cedzyna 21,9 Turystyczny szlak rowey |cn

10 Kielceslichowice 21,5 Turystyczny szlak rowerown

11 Kielce-Zagnask 36,8 Turystyczny szlak rowerowgn
Razem 142,4

* nawierzchnia utwardzona - u
nawierzchnia w agci nieutwardzona - cn

nawierzchnia nieutwardzona-n

3.6. Problemy zdrowotne spoteczestwa

Zanieczyszczenie powietrza emitowane przez pojaaiyiochodowe jest najbardziej
powszechnynirdédiem skaenia powietrza pwod wszystkich ludzkich aktywrsoi, stanowac
powane zagreenie: dla zdrowia ludzkiego, dla zasobow podyiczych, dla jakéi
materiatbw. Badania wskazyjze te skaenia mog powodow& nowotwory, przyspiesza

smiertelna¢ i dolegliwasci chorobowe ze strony uktadu oddechowego. Najberdaraonymi

na te zanieczyszczenia sami kierowcy, gdiystezenie skaeh wewmtrz samochodu jest wksze

niz na zewatrz™.

Tragiczny obraz sytuacji kil raporty EKG/WHG*. Najsmutniejszym jest fakge 40

000 — 130 000 ludzi traci przedwdénée zycie w Europie z powodu zanieczyszczefn@owiska

przez samochodyOkoto 40 min ludzi w 115 najwkszych miastach UE oddycha powietrzem

niespetniagcym dopuszczalnych norm WHO. Dzieci mieszakajw poblzu ruchliwych drog z

duzym udziatem pojazdow e¢tkich naraone g na wiksze ryzyko chorob uktadu oddechowego.
Jak te zagreenia globalne przektadagic na sytuagj Kielc trudno powiedzi@& gdyz nie

udato s¢ dotrzet do odpowiednich badaZ uwagi jednak na podobisytuacg mazna przyjgé, ze

w Kielcach takie zagtenia istniej i zbierap swojezniwo w proporcji do wielkéci tego miasta.

3 Konferencja “Transport zréwnowazony dla zdrowia i srodowiska”, Regional Environmental Center (REC) Szentendre (Wegry) 26 —
27 marca 2001 roku oraz “Miasta rowerowe miastami przysziosci”. Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Ochrony Srodowiska.
Luksemburg, 2000.
4 Konferencja “Transport zréwnowazony dla zdrowia i Srodowiska”, Regional Environmental Center (REC) Szentendre (Wegry) 26 —
27 marca 2001 roku
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Autor dotart do informacji opisagej trendy zdrowotne spotegmtwa wojewodztwa
swictokrzyskiegd®potwierdzajce wyzej opisane skutki. Podstawowym problemem regionu,
podobnie jak Polski jest dominacja chorych na chgrkrazenia i serca. Kolejnymi grupama:s
nowotwory, alergie i choroby uktadu oddechowego,padki komunikacyjne i zatrucia. W
wigkszaici sa to choroby cywilizacyjne, ktorych i#0 mazna ograniczaprzez zdrowy tryliycia.

Do tego zdrowego trybuycia zalicza si codzienn jazck na rowerze. Ten cozywa roweru z
reguty nie korzysta z samochodu i tym samym nige gwdowiska i siebie.

Tabela 23 Gtéwne przyczyny zgondw w wojewodztwiavigtokrzyskim

Choroby jako przyczyny zgonéw 2003 rok 2004 rok

Liczba %
Krazenia i serca 6545 6372 48
Nowotworowe 2988 2922 22
Oddechowe 751 710 54
Wypadki komunikacyjne 250 227 1,7
Razem 13401 13067 100

Badania socjologiczne mies#caw wojewddztwaswietokrzyskiego™® wskazuj, ze
mieszkacy s swiadomi zagraen zdrowia spowodowanych zanieczyszczenieotdowiska. Na
pytanie Czy uwza Pani /Panze istnieje zwizek pomg¢dzy stanemsrodowiska a zdrowiem
mieszkacow w Paskim regionie? 283% odpowiedziato tak, 4% nie, 13% nie wiem.

Mieszkacy Kielc swiadomi g faktu, ze jazda rowerem jest zdrowszaz niazda
samochodem. Najwaiejszy powod, dla ktoregozywa sk roweru w Kielcach zamiast
samochodu to “zdrowie i przyjeméd. Tak uwaza & 60% badanych Kielczan. 17% badanych
Kielczan wywa roweru zamiast samochodu aby cht@dmdowisko naturalne.

Szkoda,ze ta wysokaswiadoma¢ Kielczan nie przektada gina codzienne masowe
uzywanie roweru w pode@ch obligatoryjnych. Wynika to z braku tras roweyotv bo a blisko
40% Kielczan uwza st za zagraonych przez samochody. Rownogzie 58% badanych

Kielczan domaga sibudowy nowych tras rowerowych.

“Biuletyn Informacyjny”Statystyka ogélna”. Seria S-04. Swietokrzyskie Centrum Monitorowania Ochrony zdrowia. Kielce 2005.
“"Region Swigtokrzyski w badaniach Wyzszej Szkoty Ekonomii i Administracji w Kielcach”.Kielce 2001.
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Nie ulega zatem atpliwosci, ze wikadze miasta powinny wjj na przeciw oczekiwaniom
mieszkacow i zapewni bezpieczne poruszanie srowerem przy rOwnoczesnym ograniczeniu

swobody poruszaniagssamochodem.

3.7. Problemy zanieczyszczenkodowiska przez transport

W rozdziatach 1.1 i 1.8. okdl®no cele w postaci zapewnienia systemowi transport
zrownowaonego rozwoju (ekorozwoju) oraz ograniczenia emisfinieczyszcze przez
zasgpienie niekoniecznych podrp samochodowych rowerami. W niniejszym rozdziale
skoncentrowano sina obecnym zanieczyszczeniu Kielc przez samochbediowe.

W oficjalnych raportach analizigych sytuagj ekologicza Kielc zaniedbano
problematyk zanieczyszcze komunikacyjnych. Tymczasem ten rodzaj zagfionalezy do
najbardziej grénych z uwagi na faktze rury wydechowe pojazdéw znajdigic na wysokéci
nosa matego dziecka. Zanieczyszczenia z komin@ejzich wysokdci i oddalenia docierajdo
uktadu oddechowego cztowieka w zngopm rozrzedzeniu. Oficjalny raport ekologiczny ntéas
ogranicza & do stwierdzeniaze istnieje zagroenie ze strony spalin samochodowych ale nie
podaje jaka jest skala tego zaggpia.

Z uwagi na powgsze W niniejszym opracowaniu okieno wielkasci emisji
pochodacych ze samochoddéw osobowych porusaaih sé po ulicach Kielc. Obliczenie
wykonano globalnie dla Kielc ok§lajac wczéniej prae przewozow samochoddéw osobowych.
Kielce nie posiadajaktualnego KBR w zwizku z czym wykorzystano pomiary ruchu wykonane
okazjonalnie w Kielcach oraz pomiary generalne wetykonane na drogach krajowych i
wojewodzkich. Z uwagi na fakie pomiary okazjonalne dotyczyty godziny szczytweficzono te
natzenia na rucrednioroczny dobowy. Sumy lloczynéw aztniasredniorocznego dobowego
i dhugosci ulic na ktérych te nakenia obowazuja pozwolity okreli¢ srednioroczyn dobowy prae
przewozow ukfadu drogowego. Mmac t¢ prag przewozowy przez wskaniki emisji ITS
uzyskano wielké& emisji, ktora obciza srodowisko Kielc.

Tabela 24 prezentuje obecne zanieczyszczeniearpastz samochody osobowe. Jest to
powazny problem ekologiczny, ktéry nmie by rozwiazany przez maksymalne zgsienie
samochodéw przez rowery oraz przezksiy udziat komunikacji zbiorowej i pieszej. W dadg
perspektywie naley takze oczekiwéd nowych technologii zwizanych ze silnikami i paliwami

wptywajacymi na zmniejszenie zanieczyszczen@lowiska.
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Tabela 24 Zanieczyszczenie Kielc spalinami samodtwv osobowych

CO2 CO CH Nox PM SO2 Pb

67608 t 1886t | 263t 358 t 7702 kg 5135 kg 86 Kg

Z dniem 1 stycznia 2005 r. weszia #ycie czs¢ postanowié Dyrektywy Rady
1999/30/WE z dnia 22 kwietnia 1999 r. odr@sg sk do wartgci dopuszczalnych dla dwutlenku
siarki, dwutlenku azotu i tlenkéw azotu oraz pydowiu w otaczajcym powietrzuStanowi ona
akt prawny unifikujcy wartGci skzen zanieczyszcze powietrza w europejskich miastach.
Nalezy podkréli¢, ze w przypadku pylu zawieszonego, dyrektywa dopuszomyliwosé
zaostrzenia norm od dnia 1 stycznia 2010 .

Dyrektywa wymaga przekazania Komisji Europejskigkazu wszystkich aglomeracii,
wraz z informacjami na temat wypujacych stzen i zrodet pytu PMp,

Praktycznie wszystkie te ustalenia niem@ si¢ wiele od dotychczasowych przepisow.
Gtowng roznica w stosunku do poprzednich przepisow jest mahie na samoary
odpowiedzialnéci za stansrodowiska pod rygorem sanktji Dyrektywa stanowi,z paistwa
cztonkowskie ustalaj kary, ktore stosuje siw przypadku naruszenia przepiséw krajowych
przyjetych zgodnie z niniejszdyrektyws, w Polsce jest tocozporzidzenie MinistraSrodowiska z
dnia 6 czerwca 2002 roku w sprawie wado skzern dopuszczalnych substancii
zanieczyszczagych powietrzeKary te, jak gtosi artykut 12 dyrektywy, mapy¢ “skuteczne,
proporcjonalne i odstraszage’.

Praktyka ukazujeze dotychczas polskie gminy mogty praktycznie dowminterpretowéa
“wszelkie starania” na rzecz poprawy staitadowiska. Odpowiedzialdé samoradéw byta
wiasciwie tylko odpowiedzialngcia polityczra — przed wyborcami. Gminy wprawdzie ¢thie
podejmowaty dziatania na rzecz ograniczania emdspiradzen grzewczych w budynkach
komunalnych, jednak dziatania na rzecz ograniczamwasji z transportu sprowadzalyesi
generalnie do zapiséw w studiach uwarunkowiierunkdéw zagospodarowania przestrzennego i
strategiach rozwoju;e gmina kieruje gizasad zrbwnowaonego rozwoju transportu i ochrona
powietrza jest wanym elementem. Nielicznea sprzyktady gmin, w ktérych ze wzglu na
zanieczyszczenia powietrza podejmowano zmiany weBye transportowym. Posugia takie
zazwyczaj dotyczyly stosowania w pojazdach komurjikabiorowej bardziej przyjaznego paliwa,

4" Michat Beim. “Rachunek za btedna polityke transportowg”. Transport Miejski i Regionalny.
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np. eko-diesel.

Lepsza sytuacja miata miejsce w NiemczecheRs#hc¢ samoraddéw zdecydowanie
powaniej niz w Polsce podchodzito i podchodzi do problematykinrony srodowiska.
Podejmowane dziatania dotyczyly wszystkich aspektgoznie z transportem. | to jednak nie
wystarczytoby sprostawymaganiom dyrektywy. Wedtug stanu z lat 2002 020@oku w catych
Niemczech bytlo prawie gtdziesat miast, w ktérych przekraczane byly normy pytu
zawieszonego lub dwutlenku azotu. Do tego grondaogzaliczone nawet takie miasta, ktore
stanowy awangard ekologiczn, jak Fryburg czy Erlangen.

Sytuacja taka wywotata niepokdjsmd niemieckich samogdéw. Okazato s, ze
gminom graa nie tylko kary naktadane przezadz ale réwnie procesy wytaczane przez
mieszkacow dzielnicsrodmiejskich lub ulic z deym natzeniem ruchu. Prawnicy niemieccy
odkryli, ze mieszkacy map prawo dochodZi czystego powietrza w procesach przedasi
administracyjnymi. Organizacje ekologiczne, jak bprlinski BUND, przygotowy juz sig, by
wystepowa® w imieniu mieszkacéw na drog sadowa.

W niemieckich aglomeracjach, jake wicksza¢ systemoOw grzewczych jest nowoczesna i
spetnia wymogi ochronyrodowiska, problememasanieczyszczenia motoryzacyjne. Naleo
nich przede wszystkim tlenki azotu oraz pytyadtez we wszystkich czternastu planach ochrony
powietrza przedtzonych ministerstwdrodowiska gtownym elementem dzialgest ograniczanie
ruchu samochodowego.

Miasta proponuj szerols gane dziatar, pocawszy od poszerzania stref “tempo 30", przez

rozwoj sieci drog rowerowychpoprave atrakcyjndci transportu publicznego po wprowadzenie

optat za wjazd dérédmieicia, ch@ myto wzbudza najwksze opory wréd lokalnych politykow.
Nie wykluczap tez, w przypadku przekroczenia waito alarmowych lub nawet wardo
dopuszczalnych, zamykania ulic.

Miasto Hagen leace w Poinocnej Nadrenii-Westfalii przygotowato nawsystem
dynamicznego zagrlzania transportem, ktory na ieo monitoruje zanieczyszczenia powietrza i
moze automatycznie zamy&aruch na okréonych ulicach dla poszczegolnych grup
uzytkownikow jezdni. Przy zbhaniu s¢ do wartdci progowych, najpierw mi@ zakazé ruchu
pojazdom cizarowym, a gdy to nie przyniesie rezultatow, z@avylaczy ulice catkowicie z
ruchu pojazdow spalinowych

Nalezy podkréli¢, ze nie tylko w pastwach Unii Europejskiej narasta presja
odpowiedzialnéci finansowej za zanieczyszczadredowiska. Przyktadem tego by Tokio,

gdzie w listopadzie 2002 r., pagmoiu latach procesu, siedmiu miesakaw japaskiej stolicy
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wygrato proces, w wyniku ktorego ad zostat zobowzany do wyptaty odszkodowania za
zatrucie spalinami pochogizymi z publicznych autostrad. Poszkodowani, ktardgwodnili,ze
ich choroby zostaty wywotane przez spaliny samoola otrzymali po 79,2 min JPY (683 tys.
USD). Sd w uzasadnieniu wyroku wytkhrzadowi nieprawidtovs polityke przestrzenai zte
zarzdzanie drogami.

Nalezy si¢ liczy¢, ze take w Polsce spotecastwo i organizacje zaczrsic domagé od
samoradéw “prawa dozycia w czystymsrodowisku”. Na razie spetnienie tego prawa jest
mozliwe tylko przez zagpienie niekoniecznych podip samochodowych rowerami.

3.8. Rower w niekorzystnych warunkach meteorologiaz/ch

Zdaniem niektorych warunki klimatyczne i meteoratage w Polsceasnieodpowiednie
do masowego aytkowania roweru. Tymczasem tylko ekstremalne whirunmeteorologiczne w
postaci duego opadiniegu utrudnig funkcjonowanie komunikacji rowerowej. Takie warunk
jednak wystpuja bardzo rzadko paralijac zreszi caty transport drogowy. Samochodyzakiie
mog funkcjonowa@ na nieodniezonych drogach. Okazujecsi ze dzkki trosce o rozwdj
komunikacji rowerowej w zachodniej i pétnocnej Epiey gdzie panuje deszcamieg, wiatr i
zimno zdecydowanie wtej ludzi korzysta z roweru hina potudniu Europy gdzie warunki
klimatyczne dla rowerzystowa sdealne.

Jak wynika z brytyjskich analiz meteorologicznyplomicdzy godzinami 8-9 i 17-18, a
wiec wtedy kiedy wgkszas¢ Brytyjczykow odbywa codzienne podedo pracy i domu, deszcz
padasrednio 12 dni w roku a w Polsce jest podobnie. ¥dewary wicksza¢ stanowi opady
przelotne i krotkotrwate, przed ktérymi mma sé zabezpieczy specjala peleryra dla
rowerzystow lub wodoodposrodzieza.

Nie jest te problemem #ytkowanie roweru w okresie niskich temperatur.tisystaje s
wowczas wihaciwy dobor odziey do panujcych warunkéw meteorologicznych. Rowerzysta
odpowiednio ubrany nie odczuwa chtodu nawet preyperaturze -20 stopni C.

Warunkiem jednak funkcjonowania komunikacji roweepw zimie jest utrzymanie tras
rowerowych w postaci “biatej”, “utwardzonej” i pgsgnej piaskiem nawierzchni. Na takich
“biatych nawierzchniach” rowerzysta m® rozwija& nie duo mniejsze pydkosci niz w okresie
lata. Naley pamkttac, ze rower jest take wytkowany w obszarze podbiegunowynrytkowanie
roweru w zimie wymaga jednak gkiszej sprawneri i kondycji ze wzgidu na weksze opory

ruchu.
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Najgorszym wrogiem rowerzysty jest wiatr i pod tymzgledem kraje o najwkszej
popularndgci roweru jak Holandia i Dania magorsze warunki giPolska. Liczba dni z wiatrem o
predkosci powyzej 15 m/s w cigu roku, ktéry mae sprawia trudnaci nawet osobom sprawnym
fizycznie, jest niewielka i wynogrednio: dla Gdaska 13 dni, dla Warszawy 3 dni, dla Krakowa O
dni. Liczba dni z wiatrem o pdkosci od 10 do 15 m/s, magym sprawia trudnagci osobom
mniej sprawnym fizycznie, wynosi: dla Gdka 40 dni, dla Warszawy 49 dni, dla Krakowa 12
dni.

W swietle generalnych pomiaréw ruchu zmieshiauchu rowerowego w okresie roku nie
odbiega znacgzo od zmienngci ruchu samochodoéw osobowych. Ruch rowerowy padleg
relatywnie niewielkiej sezonowej zmienitn

Wahania ruchu rowerowegoegiaja 40% w stosunku daredniej rocznej warkwi
nakzenia a w obszarach zurbanizowanych nie przekra&88p co zostato stwierdzone w Délft

Zdecydowanie wiksze g na trasach rekreacyjnych i turystycznych.

4.BARIERY W ROZWOJU | SPOSOBY ICH POKONYWANIA

Obecny ruch rowerowy w Kielcach nie jestzguwco wynika z barier i niekorzystnych
trendéw jakie obecnie wygiuja.

Podstawow barien rozwoju jest brak tras rowerowych do odbywania zeexinych
podr&y obligatoryjnych. Dotychczasowe dziatania poej w Kielcach idce w kierunku
stworzenia rekreacyjno - turystycznych szlakow nomg/ch nie § wystarczajce i ograniczaj
si¢ zaledwie do fragmentu aktywm mieszkacow. Na brak dostatecznej$lo tras rowerowych
wskazup badania mieszkadw Kielc. 58% mieszkecoéw domaga gibudowy kolejnych dobrych
sciezek rowerowych.

Kolejna barien jest powszechne poczucie zaggnia rowerzystow przez niebezpieczne
zachowania kierowcéw samochoddWBlisko 40% Kielczan uwa skt za zagreéonych przez
samochody. Potwierdza to wzrost liczby wypadkow elsBe przy stanie zagrenia 2 — 3 razy

wigkszym ni w krajach Unii Europejskiej.

0*® “Sign up for the bike - design manual for a cycle-friendly infrastructure” CROW record 10 /1993.

1
49 Wg GAMBITU 2005 rowerzysci zaliczajg sie do grupy szczegodlnego ryzyka i sg wymieniani w trzeciej kolejnosci po pieszych i
dzieciach. Rowerzysci stanowig 12% ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych cho¢ ich udziat w podrézach stanowi zaledwie 1 -
2%. Rowerzysci biorg udziat w 9% wszystkich wypadkéw drogowych.
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Poczucie zage@nia jakie dotyczya40% mieszkacow Kielc wigze sk z barieg braku
stref ruchu uspokojonego i niewiglkoscia ulic z ograniczeniem pdkosci do V=30 km/h (tzw.
TEMPO 30). 27% badanych twierdzi wprast, mieszkacy Kielc czsciej korzystaliby z roweru
gdyby istniaty ulice z ograniczonym ruchem samodved

Pokonywanie ww. barier wie st z koniecznécia dostosowywania miasta do potrzeb
rowerzystow. | nie chodzi tutaj wadznie o budow i wyznaczanie tras rowerowych bo to jest
oczywiste ale stosowanie tzw. gkkich srodkow inzynierii ruchu utatwiajcych jaz¢ rowerem,
parkowanie rowerow i przewdz roweréw. Dobrze,Urzd Miasta zlecit wykonanie koncepciji
uspokojenia ruchu. Wae aby uspokojenie ruchu elg nie tylko centrum miasta.

Kolejna barien jest brak systemowego poélgp w realizacji tras rowerowych. Oznacza to,
ze kada inwestycja komunikacyjna jaka powstaje w dtie musi by rozpatrywana z punktu
widzenia take potrzeb rowerzysty. Projektowanie i budowa nieergx ogranicza wytacznie do
sfery rekreacyjnej.

Brak srodkéw finansowych nie mme stanowd bariery w realizacji podsystemu
rowerowego. Buget miasta musi wydzigli chatby skromnesrodki na coroczne realizacje
kolejnych elementow podsystemu rowerowego.ch&ze srodki jak pokazuj doswiadczenia
innych miast mena pozyské zesrodkéw pomocowych.

Generaln barien dotyczca Polski a nie tylko Kielc jest brak standardéw teicinych
umazliwiajacych budow atrakcyjnych tras rowerowych. Szansa na szybkigwienie s¢
standardéw ogolnopolskich jest nikta. Standardy ipayw zosté opracowane i zalecone do
stosowania decyzjprezydenta Kielc. Taki sposob pgsbwania przyjty juz inne miasta, ngdzy
innymi: Gdask, Krakéw, Tort.

Kolejne bariery to brak mitiwosci przewozu rowerow we wszystkichrodkach

komunikacji zbiorowej oraz brak korzystnych tang ath przewozu. Kolej powinna zapewni

mozliwosé przewozu we wszystkich skladach a nie tylko w d&&h wybranych.Obecnie

najlepiej ten warunek spetniajtrojczionowe jednostki elektryczne stosowane w htuc
podmiejskim oraz nowoczesne tramwaje i autobusy®ag. Zakres obstugi nalg poszerzai
podnost standardy, gdyobecne propozycje kolei nig wystarczajce. Obecny koszt przewozu
roweru, zwlaszcza w obszarze podmiejskim Aszy niz przewOz rowerzysty) jest zbyt
wygorowany i nie zagfta do korzystania z kolei. Przefwicy kolejowi musz zrozumié, ze
rowerzysta to dodatkowy pasa, ktory mae wybra& konkurencyjny samochdéd a nawet autobus.
Optaty za przewo6z roweru kolepowinny by symboliczne a najlepiej bytoby gdyby z nich

zrezygnowa.
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Zdecydowanie gorsza sytuacja wysije w autobusach PKS. Przemay autobusowi nie
widza celowaci wprowadzenia przewozu rowerdw. sllenawet przepisy umdiwiaja w
niektérych przedsbiorstwach przewdz roweru to dodatkowe wymaganitak absurdalneze

rowerzysta nie jest ich w stanie spéinfymczasem komunikacja autobusowa i mikrobusowa

powinna umaliwiaé¢ przewoz roweréw w kalej sytuacijiObecnie mikrobusy nieasvyposaone

w baganiki umazliwiajace przewdz rowerow a przewoz rowerow autobusanazyak wielu
przypadkach od dobrej woli kierowcow.

Kolejna barieg jest dynamiczny wzrost ruchu samochodowego naattogvszystkich
klas. Ruch ten stanowi baréeraréwno poprzecama skrzyowaniach jak i rownolegtw ciagach
komunikacyjnych. Efekt bariery paggia fakt dopuszczenia na polskie drogi samochodow
uzywanych, ju wyeksploatowanych w krajach Unii Europejskiej, ret@rzez wiele lat dula
zagraaly: srodowisku, zdrowiu yciu obywateli. Pokonanie tej barieryaie sk z koniecznécia
wprowadzenia polityki zrownowanego transportu polegagj na ograniczaniu ruchu
samochodowego na rzecz: transportu zbiorowego,rcoiveichu pieszego.

Nie ma w Kielcach, chiby na skaj Slaska Opolskiego tradycjiaytkowania roweru jako
srodka codziennej komunikacji. Rower raczej kojasieyz wyscigami kolarskimi a co najwigj z
majowka organizowana w pogodny dzig. Takie spojrzenie na rower ostatnio zmienira co
wskazujp wyniki bada@ socjologicznych ale do zdecydowanej zmiany zachowa
komunikacyjnych na bardziej pro rowerowe jeszcagdrdaleka i wymagaga ze strony wiadz
Kielc statej promocji roweru.

Nie ma w promocji roweru tak sugestywnych reklaak jw przypadku promocji
samochodu. | w tym przypadku sita oddziatywaniapuakwiadomaé w zakresie promaocii
samochodu jest nieporéwnywalnie ¢kza nk w przypadku roweru. Tymczasem rower ze
swoimi wielkimi zaletami moégtby ki znacznie mocniejszym podmiotem oddziatywania na
podwiadomaeé.

Marginalizacja kolei powodowana ograniczaniepugtug nie sprzyja rozwojowi transportu
rowerowego. Dlug& eksploatowanych w Polsce linii kolejowych zmnigjszsk w latach 1980
— 1999 0 4294 km. Sprzyja to wygaszaniu popytuawigrdza spadek przewozow pasiskich
koleja w ostatnich 10 — 15 latach o potewrzy dwukrotnym wzrécie natzenia ruchu
samochodowego na drogach krajowych.

Zly stan infrastruktury kolejowej (niskie mato idarencyjne w poréwnaniu ze
samochodem pdkosci), zty stan taboru, zbyt wysokie ceny biletbwatzaj kolejne bariery dla

rozwoju transportu rowerowego.
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Barier jest brak przepisow prawnych proracych rowerzysi jako stabego uczestnika
ruchu. Tymczasem w wielu krajach rowerzysta jestsuczegolmochromn prawry. Wiadze Kielc
nie g same w stanie nic zmieénw tej dziedzinie ale magwptywat poprzez swoich postéw na
zmiarg polskiego prawodawstwa.

Do przepiséw ruchu drogowego dyskrymigyjch rowerzystéwaleza:

* sprzeczna z KonwengjWiedaiska zasada ruchu na skemywaniach z przejazdami
rowerowymi (konieczn& ustpowania przez rowerzysjadacemu po drodze dla rowerow
pierwszaéstwa pojazdom jagtym rownolegle do niego i sétajajcym w ulic; poprzeczn)

» dyskryminujce rowerzystow zapisy wynikgje ewidentnie z niechlujstwa legislacyjnego (np.
obowiazek zatrzymania siw celu umaliwienia wyprzedzenia, zakaz poruszania abok
innego pojazdu itp.)

e zapisy nieuwzgidniajagce stanu rozwoju rynku rowerowego (np. interpretacpowazku
przewaenia dzieci w fotelikach jako zakaz przewozu dzwegrzyczepkach rowerowych)

* przepisy wynikajce z braku analizy zachowazytkownikow, w tym analizy wypadkow oraz
braku poréwnania z praktykegislacyjr innych krajow.

Polskie przepisy nie regulukwestii parkingdbw rowerowych: ani wymaggechnicznych,
ani obowazku ich tworzenia. Wytek stanowi 8 26, ust. 2 Rozpadzenia Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiejz dnia 6 lipca 1993 r. w sprawie bezpiacstera i higieny pracy w portach
morskich isrodladowych, ktory stwierdzazidla pojazdow mechanicznych i rowerow powinny
by¢ wyznaczone oznakowane parkingi

Rozporadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 sierpn@)23 r. w sprawie wymaganego
zakresu projektu miejscowego planu zagospodarowarestrzennego stwarza npw polskich
warunkach maiwos¢ okreslania w miejscowych planach zagospodarowania pzEstego
wskaznikow dotycacych wymaganej liczby miejsc parkingowych. Przepid ust. 9 ¢ mowi:
ustala s¢ nasgpujgce wymogi dotyexe stosowania standardoéw przy zapisywaniu ustale
projektu tekstu planu miejscowego: (...) Wik w zakresie komunikacji i sieci infrastruktury
technicznej, w szczegokob ilos¢ miejsc parkingowych w stosunku dasdomieszka lub ilosci
zatrudnionych albo powierzchni obiektéw ustugowychrodukcyjnych Rozporadzenie nie
precyzuje, = ustalenia planu dotygzylko samochodéw. Daje to mlowos¢ wymuszania przez
wiadze Kielc na inwestorach budowy oimmej liczby miejsc parkingowych dla rowerow.

Brakuje prawnych midiwosci wprowadzenia prawa miejscowego dotyaago

wymaganej liczby miejsc parkingowych dla obszandejagminy za pomog jednego dokumentu.
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W paistwach Europy Zachodniej movosci takie istnieg od wielu lat i § czsto stosowane
przez gminy. Dlatego waym zadaniemdazie opracowanie standardow technicznych dla Kielc
przyjecie ich do stosowania Zaidzeniem Prezydenta Kielc.

5.PRZEPISY | STANDARDY INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ]

5.1. Przepisy i dokumenty planistyczne

Ustawa 0 zagospodarowaniu przestrzennym (z dlyed 1994 r. Dz.U.Nr 89, poz.415, z
1996 r. Nr 106, poz. 496 i z 1997 r. Nr 111, po8)78arzucita obowizek wyznaczania tras
rowerowych. Wynika to z art.1.pkt.1.i art. 10.pkt.poz.2, ktére brzmijak poniej przytoczono.

Ustawa o0 zagospodarowaniu przestrzennym zwang ‘tstaws”, okresla zakres oraz
sposoby pogpowania w sprawach przeznaczenia terenéw naloke cele i ustalania zasad ich
zagospodarowania przyjmigj rozwoj zrownowaony jako podstawtych dziata, a take okréla
zasady i tryb rozwizywania konfliktow m¢dzy interesami obywateli, wspolnot samgtawych i
panstwa w tych sprawach.

W miejscowym planie zagospodarowania przestrzemnegjala s, w zaleznosci od
potrzeb: linie rozgraniczgge ulice, place oraz drogi publiczne wraz z adeeniami
pomocniczymi, a tate tereny niezéine do wytyczaniaciezek rowerowych.

P&niejsze zmiany w ustawie 0 planowaniu i zagospmalaniu przestrzennym z dnia 27

marca 2003 roku niestety usiynte zapisy. Tymczasem wystarczylo ogranicgi w zapisach do

konieczndci uwzgkdniania tras rowerowych w planowaniu przestrzennym.

W celu zaplanowania tras rowerowych niektore gmapyeraty s¢ na ww. zapisach
ustawy o planowaniu przestrzennym lub na innyékjrwymienionych dokumentach:
* planu miejscowym zagospodarowania przestrzennego
* studium uwarunkowai kierunkdw zagospodarowania przestrzennego
* polityce transportowej
» polityce rowerowej
* strategii rozwoju
» planie rozwoju lokalnego.
Do gmin posiadagych jeden bdz kilka ww. dokumentdéw zalicza i Bielsko Biata,
Bydgoszcz, Bytom, Gdask, Gliwice, Gorzow, Jasttbie, Krakéw, Pozna Przemyl, Rybnik,

Swinoujicie, Warszawa.
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Niektére gminy opieraj sic wytacznie na koncepcji tras rowerowych. W oparciu o te
koncepcje powstaty lub powstaplany budowy drég rowerowych, prztg przez raglgminy lub
zarzad gminy. Do takich gmin naky Czgstochowa i Lod.

Grudzidz nie opiera ginazadnym z ww. dokumentéw. Realizacja odbywgmsry okazji
budowy lub remontu drég miejskich.

Przy projektowaniu infrastruktury rowerowej gmiagierap sic na przepisach ogolnych
np. Bielsko Biata, Bydgoszcz, Gliwice, Grualdz, Jastrgbie, Ptock, Rybnik, Rzeszow i
szczegoOtowej specyfikacji przetargdbw spojnej z wgami technicznymi i oznakowaniem -
Wioctawek. Polskie przepisy ogélne to:

» Ustawa o0 zagospodarowaniu przestrzennym (z dnipca 11994 r. Dz.U.Nr 89 wraz z
pézniejszymi zmianami)

» Ustawa o drogach publicznych z 21 marca 1985 (DRiUJ71, poz. 838 z 2000 roku wraz z
pézniejszymi zmianami)

* Rozporadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskieflzia 2 marca 1999 r w
sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpasda& drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz.U. RP nr 43 z dnia 14 maja 1999 p84).

* Rozporadzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiegn Spraw Wewgtrznych i
Administracji z dnia 21 czerwca 1999 r. w spraam@kow i sygnatow drogowych (Dz.U. RP

nr 58 z dnia 26 czerwca 1999 poz. 622).

* Rozporadzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiegn Spraw Wewgtrznych i
Administracji z dnia 24 sierpnia 2000 r zmiea@ rozporzdzenie w sprawie znakow i
sygnatéw drogowych (Dz. U. Nr 72, poz. 850).

* Rozporadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2008 sprawie szczegdétowych
warunkéw technicznych dla znakow i sygnatéw drogolwyraz urzdzen bezpieczéstwa
ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania naachdDz. U. Nr 220, poz. 2181).

* Prawo o Ruchu Drogowym (PORD) z 20.06.1997 mpgjszymi zmianami (Dzienniki Ustaw
z 2003 r.: Nr 58 poz. 515, nr 124 poz. 1152, nr@80. 1190, nr 137 poz. 1302, nr 149 poz. 1451,
nr 149 poz. 1452, nr 162 poz. 1564, nr 200 poz3106210 poz. 2036, Dziennik Ustaw z 2004 r.:
nr 29 poz. 257, Nr 54 poz. 535, nr 92 poz. 884).

Z uwagi jednak na fakie ww. przepisygzbyt ogélne i nie uwzgtniajp wielu istotnych
elementéw, niektore gminy decydupic na wprowadzenie przepisow lokalnych w postaci

wiasnych standardow i wytycznych. Do gmin korzygtggh ze standardow i wytycznych
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opracowanych przez witasnych ekspertéw lub na zlecenliczaj si¢ nastpujace gminy:

Czestochowa, Gdesk, Krakow, Lod, Pozna, Przemyl, Torun.

5.2. Standardy infrastruktury rowerowej

Zbyt duwza ogoInd¢ polskich przepisow z jednej strony icthe rozwazania ju
wdrazonych elementéw infrastruktury rowerowej z drugsjony nakazuaj wprowadzenie
Rozporadzenia Ministra Transportu o warunkach techniczrjg&im powinny odpowiadatrasy
rowerowe i ich usytuowanie lub uzupetnienie Rozpdzenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w sprawie warunkéehnicznych, jakim powinny odpowiatia
drogi publiczne i ich usytuowanie ogéz bardziej wnikliwie nk obecnie opisiaca wymagania dla
tras rowerowych.

Szansa na szybkie pojawienie standardow ogdlnopolskich jest nikta. Za przyktade
innych miast standardy powinny zastgpracowane i zalecone do stosowania daqy®zydenta
Kielc. W niniejszym rozdziale zaprezentowano podstae wymagania dla standardéw drdog

rowerowych.

5.2.1. Podstawowe okrdenia

Pojcia: sciezka rowerowa, droga dla rowerow, pas ruchu dla roduwey szlak rowerowsa
za ubogie aby na tych okteniach budowa system hierarchicznej klasyfikacji rozaen.
Niektorzy staraj sie do tych celéw wykorzystapojecie szlaku rowerowegale zawsze dulzie
nad nim cizy¢ pochodzenie, tzdwiadomd, ze jest to jeden z rodzajow szlakdw turystycznych.
Powinnémy sk broni przed ograniczeniem zastosowania roweru aeadie do celow
turystycznych i rekreacyjnych, gédypodstawow funkcja roweru jest realizacja potrzeb
transportowych. Osoby zajmuge s¢ zawodowo projektowaniem lub realizacjpzwiazan dla
ruchu rowerowego wiedztez jak trudno, zwtaszcza w obszarach zurbanizowamstska na

dtuzszej trasie jednolite rozezania techniczne.

Dlatego w wydanym prze8laski Zwiazek Gmin i Powiatéw poradniku planowania i

projektowania tras rowerowych zaproponowdnmzyjecie okreélenia TRASA ROWEROWA

*Autor niniejszego dokumentu jest wspétautorem tej ksigzki

89



jako podstawowego pgjia dotycacego sieci. Z tej racji w catym niniejszym dokumienc
konsekwentnie postugiwanagerminemTRASA ROWEROWA jako terminem ogo6lnym

Na trag rowerowy moga sktad& si¢ odcinki rozwizane jako:

» drogi dla roweréw(wyraznie wyodebnione rozwizania) przebiegage niezalenie
od drdg publicznych i niepublicznych (parki, labyzegi i bulwary ciekéw, otoczenie
linii kolejowych itp.)

» sciezki rowerowe(stanowsce element pasa drogowego)

» pasy ruchu dla roweré\fwyznaczone na jezdni)

» kontrapasy rowerowektore g szczegoéla odmiary paséw, gdy lokalizuje st je na
ulicach jednokierunkowych po lewej stronie i ruclverowy odbywa sgiw kierunku
przeciwnym do obowizujacego wszystkie pojazdy

* Ulica przyjazna dla rowerow (ulica o ruchu uspokoym): ulica w ktérej pedkos¢
miarodajna nie przekracza 30 km/h, oznaczona zmaBi€l3 z wartécia 30 km/h lub
znakiem D-40, wypos®na w rozwizania techniczne wymusaag ograniczenie
predkosci samochoddéw (progi zwalnigje, szykany, mate ronda); w witfowych
przypadkach ulica z ograniczenienegkosci do 40 km/h i nie wisze] pedkaosci
miarodajnej, o matym nateniu ruchu

* tgcznik rowerowy: krotki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, utlioviajacy
przejazd rowerem np. przez koniec ulétgpej dla samochodow, podworko, pasa

+ Sluza rowerowanznakowany obszar na wlocie sktawania z sygnalizagiwietina
przed ling zatrzyma dla samochoddw, sk rowerzyci mog na zielonymswietle
ewakuowa si¢ z tarczy skrzyowania jako pierwsi przed innymi pojazdami.

Trasy rowerowgowinny hczy¢ tatwe do zidentyfikowania punkty zainteres@wiioga
tez (ale nie musg) leze¢ w ciagach turystycznych szlakéw rowerowych. Trasy rowmer@owinny
mie¢ nie wiecej niz 3 klasy, oznakowanie identyfikacyjne i oznakowad®gowskazowe.
Zaproponowano aby na wzor krajow, ktére gnajeloletnie déwiadczenie z diym ruchem
rowerowym wprowadzi w miastach klastrasy gtowneji trasy zbiorczej rowerowej.okalne
pofaczenia dla ruchu rowerowego lub #iwosci przejazdu o takim charakterze starnpwi
uzupetnienie sytemu tras rowerowych.

Nalezy przy tym pamitac, ze podobnie jak w przypadku drog dla wszystkich el

ruchu, ta sama klasa petni inne funkcje w obszarcbhanizowanych a inne poza obszarami
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zurbanizowanymi. Dlatego poza obszarami zurbaningwea naleatoby mowt o kategoriitras

rowerowych krajowych i regionalnych.

5.2.2. Podstawowe wymagania

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowejganizacji ruchu rowerowego opiera
sig¢ ha metodologii tzw. griu wymogow holenderskiej organizacji standaryzaeyjCROW
opublikowanej w podiczniku projektowania przyjaznej dla roweru infragtury’’. Te wymogi
to:

e spojnos¢: 100 proczrodet i celow podray objetych systemem rowerowym

» bezpdredniosé: minimalizacja objazdow i wspoétczynnika wydenia

» wygoda: minimalizacja wspétczynnika opdienia, wysoka mdkos¢ projektowa i

ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja péahgiwelety i r&nicy poziomow

» bezpieczéstwo: minimalizacja punktow kolizji z ruchem samochodowym

ujednolicenie prdkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajgrkontakt
wzrokowy

e atrakcyjnos¢: system rowerowy jest czytelny dlaytkownika, bezpieczny spotecznie,

dobrze powjzany z funkcjami miasta i odpowiada potrzebatytkownikow.

Pig¢ wymogow powinno by  spetnione zawsze na poziomie:
calej sieci rowerowej miasta (gidwne, zbiorcze i kdlme trasy rowerowe),
poszczegolnych tras i ich odcinkow, konkretnych wiazah technicznych (skrzpwan,

przejazdoéw, kontrapasow itp.).

5.2.3. Nawierzchnie tras rowerowych

Dla tras rowerowych stosujezsiawierzchrg bitumiczry o wysokim standardzie rowéa
na podbudowie o grulsoi co najmniej 10 cm. Warstwégieralna musi miegrubaé przynajmniej

3 cm oraz minimalizow@aopory toczenia i drgania. Dopuszczalne jest stasigvnawierzchni z

*"postaw na rower” (“Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakéw, 1999)
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betonu cementowego tam, gdzie wynika to z uwarumkawonstrukcyjnych (np. mosty, tunele
itp.).

Progi i uskoki wzdta i w poprzek trasy rowerowej sniedopuszczalne. W miejscach
przecinania trasy rowerowej przez zjazdy i wyjaadyickszym natzeniu ruchu samochodowego
nalezy nawierzchng i podbudow drogi rowerowej wzmacnéaco najmniej tak, jak przewiduje to
rozporzdzenie MTiIGM dla budowy drog klasy D.

Ze wzgkdu na wygod (opory toczenia), bezpiearswo (nierownéci), trwatasé oraz

czvtelngé dla wytkownikéw (pieszych i rowerzystéw), nie wolno stest nawierzchni z kostki

betonowej Wyjatkiem s progi zwalniagce w ulicach poprzecznych, kiedy droga rowerowa jes
prowadzona grzbietem progu.

W sytuacji, kiedy do trasy rowerowej przylega chiaditla pieszych, nawierzchnia trasy
rowerowej powinna by obnizona o ok. 3-5 cm pom¢j poziomu chodnika i oddzielona
kraweznikiem o krawedzi $cigtej pod ktem ok. 30 stopni, ktory umbwi w sytuacji
nadzwyczajnej bezpieczny najazd pod ostrytet na chodnik.

Przy matym ruchu pieszych dopuszczalna jest jetinolawierzchnia chodnika i trasy
rowerowej oraz wyznaczenie trasy rowerowej padduinia pozioms.

Kolor nawierzchni tras rowerowych to naturalny kodsfaltu lub kolor czerwony. Kolor
czerwony nalgy stosowa:

* na waniejszych przejazdach rowerowych (ulice gy natzeniu i pedkaosci ruchu
samochodowego, przejazdy rowerowe 0 gorszych amiggch widocznéci, gtowne
trasy rowerowe)

* w obszarach diych konfliktow piesi - rowerzici

» w przypadku rozwizan specjalnych w jezdniluzy rowerowe)

» dla kostki betonowej na progach zwala@jch.

Gdy trasa rowerowa jest prowadzona w bémminiej bliskdci drzewa lub koliduje z
roslinnoscia (drzewa), integraln czeécia nawierzchni asfaltowej lub betonowej maodpyc¢
elementy krat o gstym zaplocie, chroace system korzeniowy drzewa i u#iwiajace
bezpieczny przejazd rowerzysty. Ridrzewa musi by oznaczony farp odblaskow, a krata -
uniemaliwia¢ paslizg podczas deszczu i zakleszczenie kota rowerieddpuszczalne as
podtwzne szczeliny i uskoki mdzy kraty i nawierzchmi trasy rowerowej.

Zadne elementy nawierzchni trasy rowerowej ani jgaunktorych dopuszczony jest ruch

rowerowy na zasadach ogélnych nie mpagwier& szczelin podhanych.
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Wopusty kanalizacji deszczowej muyshy¢ zabezpieczane rusztem o przebiegberek
prostopadtym do kierunku jazdy przy uwadhieniu typowego toru ruchu rowerzystow. Farby i
tworzywa stosowane do oznakowania poziomeg@anych warunkach nie magnie¢ gorszej
przyczepnéci, niz pozostata nawierzchnia.

W niektérych przypadkach na trasach rowerowychzmao stosow& nawierzchnie
nieutwardzone. Zalecany jeawir lub niesort stabilizowany mechanicznie i klinamy tworzacy
warstwe o grubdci 10-12 cm. Powstanie takich odcinkow rady usprawiedliwione wycznie
charakterem okolicy (np. park, las) oraz przewidyyma wykcznie sezonowym lub
weekendowym wykorzystaniem jako trasa rekreacyjna.

Na drogi gruntowe dmlace czscia rekreacyjnych tras rowerowych nie wolno wysypywa
gruzu budowlanego ani stosafMauszyw o duej srednicy (powyej 40 mm), chybaze materiaty

te maj charakter podbudowy i pokryte gedm z nawierzchni omowionych povs;.

5.2.4. Przekroje poprzeczne tras rowerowych

Szerokdc¢ drogi rowerowej luldciezki rowerowej powinna wynoéi

* 1,5miwkcejdla jednokierunkowej (zalecane 2,0 m zwtasztaalrog gtownych)

« 2,0 m i wkcej dla dwukierunkowej (zalecane 2,5 m ice8] zwlaszcza dla drog

gtéwnych)

* 3,0 miwkcej dla dwukierunkowej pieszo-rowerowej.

Przekroje poprzeczne jednokierunkowego pasa rowegow jezdni powinna wynasco
najmniej 1,5 m.

W odlegtéci 0,5 m od krawdzi trasy rowerowej nie magznajdowé sig zadne
przedmioty o wysok&i wigkszej, nz 0,05 m, szczegllnie po wewtrenej stronie tukow. Co
najmniej w takiej odlegkri od krawedzi trasy rowerowej nahy ustawid@ stupy znakdw
drogowych, latarnie itp. Oznacza ta zalecana szerokbskrajni dla jednokierunkowej trasy
rowerowej 0 szerokai 1,5 m wynosidcznie 2,5 m a dla dwukierunkowej o szer@hd,5 m

wynosi 3,5 m (czyli dodatkowo po 0,5 m w obie syrgoza krawdzie trasy rowerowej).
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6. PLANOWANA INFRASTRUKTURA ROWEROWA

6.1. Obecny ruch rowerowy i prognozy jego wzrostu

Mimo, ze w Holandii na rowerach realizowanych jestagj podray niz komunikacjy
zbiorowa to jednak w prognozie przyjmujeggdalszy 30% wzrost ruchu rowerowego.

W Wielkiej Brytanii podwaja si liczbe podréy rowerowych od 1992 roku co 10 lat co
oznacza czterokrotny wzrost do 2012 roku.

Z bada prowadzonych w Austrii wynikaze do 40% podrdy w miastach maze by
realizowanych na rowerze ale niedhym do tego jest stworzenie infrastruktury rowespw
jeszcze bardziej zagbajacej do korzystania z roweru.

Na terenie landu Nadrenia w Pdétnocnej Westf@liemcy) celem jest 40% udziat roweru w

podr&ach.

Tabela 25 Udziat podray rowerowych w miastach o r@nej wielkosci

Kraj Miasto Liczba mieszkaicow Udziat podrézy rowerowych
W tys. w %

Anglia Cambridge | 100 27

Szwecja Vasteras 115 33

Szwajcaria Berno 127 15

Wiochy Ferara 132 31*

Wiochy Parma 176 19

Niemcy Fryburg 215 20

Szwajcaria Bazylea 230 23

Szwajcaria Berno 127 15

Holandia Amsterdam 1013 25

Irlandia Dublin 1100 11*,5**

Dania Kopenhaga 1400 30

*w relacji dom — praca, **wszystkie relacje

Szwecja jest krajem zimnym, a jednak 33%ystkich podray w miecie Vasteras

wykonywanych jest na rowerze. Wielka Brytafgst krajem o digj ilosci opadéw jednak w
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Cambridge 27% pod#y odbywa s na rowerze. Szwajcaria jest krajem gorskim mimev
Bazylei na rowerze wykonywanych jest 23% wddght podréy a w Bernie 15%.

We Fryburgu polityka rozwoju komunikacji rowerej rozpoczta w 1976 roki
zainicjowata dwukrotny wzrost ruchu rowerowego dopaidzagc do 20% udziatu roweru w
podr&ach. W Strasburgu, ktory prowadzi promocje raweamykajc jednoczénie centrum
dla ruchu samochodowego uzyskano wzrost pogdm@werowych z 8% w 1988 roku do 12% w
1994 roku.

Amsterdam, Barcelona, Brema, Kopenhaga, Edynbuegtafa, Graz oraz Strasburg
stosuj system zach, ktory preferuje korzystanie z komunikacji miggkoraz wykorzystanie
rowerow, przy jednoczesnym wprowadzeniu restrykejviazanych z korzystaniem z
samochodoéw w centrum miasta. Dziatania ptedprzez ww. miasta nie wptywajjemnie na ich
rozwoj ekonomiczny czy fedostpnas¢ centrow handlowych.

W miastach o najlepszej promociji transportu rowesga udziat roweru w podtéch
przekracza 30% (patrz Groningen, Delft, Munster).

Dla Kopenhagi przewidujegivzrost ruchu rowerowego z obecnych 32% do 40%.

Stosunkowo niski udziat roweru w podsath ti. od 5 do 10%, nie by osiagnicty w

wiekszaici miast europejskich. Dgki przemylanej polityce transportowej, udziat roweru w
podr&ach rzdu 20 - 25% jest calkiem movy w miastach od 50 000 do 500 000 miesrd@w.

W miastach diych takich jak: Krakow, Lo#l Pozna, Warszawa, Wroctaw wyznaczenie i
budowa tras rowerowych powinna wyproma@wi@®% udziat roweréw w pod#dch. W miastach
mniejszych ten udziat rowerow po wybudowaniu niglrte]j infrastruktury mge w perspektywie

kilkunastu lat sigac 20 - 50%, tak jak to zaktadagsv innych miastach europejskich.

6.2. Oszacowanie dtugki sieci rowerowej w Kielcach metod Knoflachera i Klossa

Rozwaania na temat nmiwych opcji rozwoju sieci rowerowej przedstawione

“Polityce transportowej Kielc”.

Wielkim wyzwaniem dla Kielc &dzie budowa i wyznaczenie kolejnych tras rowerowych

*2 Komisja Europejska “Miasta rowerowe miastami przysztosci”. Luksemburg, 2000.
%% Stworzono sie¢ tras rowerowych o diugosci 135 km, zainwestowano 13 min EURO, wprowadzono ograniczenie predkosci do
30 km/h w duzej czesci miasta
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Istotrp przestank dla tworzenia koncepcji jest potrzebna diigsieci tras rowerowych,
CO Wigze Sk z gestaicia sieci rowerowey}.

Brak jest do tej pory w Polsce ufnych wynikéw basdazacych poziom wykorzystania
rowerow w podréaach miejskich z poziomem rozwoju sieci tras rowerchy dlatego tekorzysta

si¢ z dawiadczeé zagranicznych. Zgodnie z wynikami badknoflachera i Kloss& poziom

uzytkowania roweru (procent podiy dokonywanych za pomagdegosrodka lokomocji) jest w

dwzym stopniu uzaleniony od @stcéci sieci. Na podstawie bada przeprowadzonych w

kilkudzieskciu miastach o rinej wielkasci (gtéwnie dawnej RFN) wyznaczono formukgresiji:.
Y =25+24X [%]
gdzie:
Y oznacza udziat ruchu rowerowego w padich,
X oznacza diuga tras rowerowych przypadgia na 1000 mieszkeow.
Z formuty wynika,ze przy braku tras rowerowych udziat podrdowerowych jest znikomy (do
2,5%).
Chac zatem, aby udziat podig rowerowych w Kielcach zwkszyt sk z obecnych 1-2%

do paadanego tj., redu 15% i zakladag, ze liczba mieszkicow Kielc nie wzrénie naley

stworz\¢ si&é tras rowerowych o diugoi nie mniejszej i 110 km.Mozna to zat@genie sprawdZi

powyzszym wzorem:

X =110/ 203 = 0,54 km/1000 mieszkaw

Y=25+24*054=155%

Catkowita dtugé¢ tras rowerowych rkdu 110 km da szaasuzyskania okoto 15% podrg
rowerowych w Kielcach.

Niestety wieksza¢ miast nie ma jasno oldlenej docelowej diugai sieci rowerowe;.
Wyjatkiem jest: Gdask, Gliwice, Krakéw, Przeni#y ktdére to miasta maj jednoznacznie
okreslonag dlugas¢ sieci rowerowej a Gaak program realizacji do 2020 roku. Gdk w swoim
programie przyjmuje ukiaczenie docelowego ksztattu sieci rowerowej do 2. Podobnie
powinny posipi¢ Kielce.

Ulice uspokojone i z TEMPEM 30 m@gtanowt element bezpiecznej sieci rowerowe;j.
Zrealizowane trasy rowerowe w stosunku do nidmej sieci rowerowej wskazuna stopié
realizacji udosfpnienia miast rowerzystom. \8vietle przedstawionych przez miasta danych
stopier realizacji najwyszy jest w Gliwicach. Niekwestionowanym lideremt j€glaisk z 26%

** Chodzi o sie¢ rowerowa do realizacji podrézy obligatoryjnych a nie rekreacyjnych
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realizacji tras rowerowych i 65% realizacji traslic uspokojonych dzki wybudowaniu 57 km
tras rowerowych o bardzo wysokich standardach kr@5ulic uspokojonych dostosowanych do
przebiegu tras rowerowych. Stofirealizacji innych miast jest na poziomie 2 — 2&%ielc 6%
czyli na pocatku realizacji programu. W analizie nie uwaghia s¢ rekreacyjno - turystycznych

szlakow rowerowych, gdyone nie stiaa do realizacji podray obligatoryjnych.

6.3. Oszacowanie diugai sieci rowerowej w Kielcach wg opracowani®

Podstawowymi kryteriami planowania sieci rowerows] Kielcach przytymi w
opracowanitl’ s;
» wiezba ruchu
* potoki ruchu samochodowego
» potoki pasaerskie komunikacji zbiorowej
* propozycje dotychczasowych dokumentow planistycknyc
» cele dla ruchu rekreacyjnego.
Stusznie autorzy opracowania propanppdsystem rowerowy do realizacji pogy@® wszystkich
motywach. Dla spetnienia takich oczekiwlonieczi jest budowa sieci rowerowej o hj
gestasci. W skilad takiej sieci rowerowej musavchodzé ciagi zlokalizowane w pasach
drogowych gtéwnych ulic ale tak alternatywne @i o0 charakterze ekologicznym
wykorzystupce: brzegi ciekow, parki, tereny zielone, oliezénii kolejowych, ulice uspokojone
itp. Stusznie autorzy opracowania zwracawag; na konieczn@ minimalizowania dtug€ci
pofaczenia i wydatku energii. W centrum propanugpokojenie ruchu z ograniczeniem@kosci
do 40 km/h. Wswietle najnowszych bada uwagi na bezpiecastwo naley przyja¢ V=30 km/h
czyli tzw. TEMPO 30. Przycie TEMPA 30 pozwala unikig budowy specjalnych usdzen dla
rowerzystow.
Opracowanie przyjmuje nagiujace typy przekroju trasy rowerowej:
» catkowicie oddzielone od jezdni i chodnika

» zlokalizowane przy chodniku

**Radverkehrsanlagen, Ergebnisse einer Erhebung. “Strassenverkehrstechnik”, 4/1979

¢system sciezek rowerowych w Kielcach - opracowanie studialne do Studium uwarunkowar i kierunkéw rozwoju zagospodarowania
Erzestrzennego miasta”. IGPIK, Krakéw 1998.
"“System $ciezek rowerowych w Kielcach - opracowanie studialne do Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju zagospodarowania
przestrzennego miasta”. IGPiK, Krakéw 1998.

97



» zlokalizowane na poboczu

» catkowicie niezalene od uktadu drogowego

» wspolnie z samochodami (ulice lokalne, drogi grweh

Autorzy tego opracowania przewidzieli dla Kielc ésigas rowerowych o diugoi 122 km.
Oznacza toze realizacja propozycji tego opracowania ahwaa wygenerowanie

X =122 /203 = 0,60 km/1000 mieszikaw

Y =25+24*0,60 =17 % podiy rowerowych w Kielcach.

6.4. Infrastruktura rowerowa Kielc wg propozycji mi eszkaicéw miasta®

W Kielcach istnieje jednéciezka rowerowa. W letnie weekendy gromadzi ona lichnyc
cyklistow w r&nym wieku. Korzystaijcy z niej Kielczanie dostrzegajej niezwykte walory
krajobrazowe, ale fezwracaj uwag; na panucy tam ttok i wszechobecnych spacerowiczéw
nieprzestrzegagych zasad bezpieargwa. Ze wzgidu na to,ze w tak daym mieicie jest to
jedyne miejsce, gdzie mpa pojedzi¢ na rowerze, pangge tam zagszczenie skutkuje ¢gtymi
wypadkami z udziatem rowerzystow.

Problem mae rozwhzat — w przekonaniu wszystkich bez wif§u uczestnikdw bada—

jedynie konsekwentne projektowanie i budowanieapasichsciezek zarédwno na terenie Miasta,

jak i we wszystkich kierunkach prowagch do gsiednich podkieleckich miejscova. Sciezki

do Zagnaska, Mastowa, Cedzyny, Tokarni i innych miejscéaionie musz by¢ réwnie
szerokimi traktami rowerowymi, jak ma to miejsce wmatrz miasta. Wystarczytoby, aby
bezpiecznie mogty sina nich miné¢ dwa rowery. Nie musztez posiadéd nawierzchni o tak
wysokim standardzie jadciezka miejska, gdi to podwy.szatoby niezwykle koszty ich budowy,
a przez to rozagpato takie inwestycje na odlegbrzyszige.

Sciezki rowerowe na terenie miasta mogtyby — zdaniemesttEkéw badania — pefhi
funkcje komunikacyja miedzy osiedlami i centrum. Ich wytyczenie proponowazaltuz ciagdéw
komunikacyjnych prowadzych od osiedli do centrum, z wykorzystaniem tadzig to maliwe,
czesci co szerszych chodnikow, tam $zagdzie nie ma takiej nmitiwosci, wykorzystanie

*8Janina Kowalik. “Kielce — moje miasto. Priorytety inwestycyjne w Miescie w ocenie mieszkancéw”. Fundacja Rozwoju Demokracji
Lokalnej, Kielce 2004.
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fragmentu pasa jezdni lubegzi pasasrodkowego, aby rowerzgi mogli bezpiecznie, bez kolizji
z ruchem samochodowym pokonyinzattoczone ulice.

Stworzenie takich miiwosci miatoby niezwykle pozytywne znaczenie zaréwna dl
bezpieczastwa ruchu drogowego w miige, ale i dla tworzenia giwzorcéw zdrowego trybu
zycia wérod mieszkacow Kielc. Z cad pewndcia prowadacy pojazdy mechaniczne musieliby
Sie nauczy nieco inaczej jedzi¢ respektujc prawa rowerzystow, ale wydaje $b przeszkoda do
pokonania.

Nieco trudniej kdzie z barieg bezpiecznego pozostawiania rowerow w centrum miast
gdyz wymagatoby to pewnych inwestycji w parkingi rowe® w okolicach najbardziej
uczszczanych pasg handlowo-ustugowych, przede wszystkims,zatworzenia systemu

bezpieczastwa dla pozostawianych bez opieki roweréow.

6.5. Zamiejska sié rowerowa obecnie i w przysziéci

Wojewddztwoswigtokrzyskie zinwentaryzowato na swoim terenie 1180tlrystycznych
szlakow rowerowych. W opinii strategii i planu wejgdztwa jest to niewiele. Z uwagi na
atrakcyjna¢ regionuswictokrzyskiego szlakéw rowerowych powinnod®nacznie wgcej.

Plan wojewddztwawictokrzyskiego stwierdza niedobor tras rowerowychroponuje
dostosowanie szlakéw pieszych do potrzeb rowermysto obszarze GoéSwietokrzyskich.
Proponuje take wyznaczenie i oznakowanie tras rowerowych, szZidmeg w strefach
wypoczynku podmiejskiego oraz ¢dzy poszczegblnymi rejonami turystyczno-rekreacyjny

W obszarze Kielc i okolicznych gmin czyli w obszanmnetropolitalnym funkcjonuje 10
szlakow rowerowych oatznej dlugéci 136,2 km. Poréwnge to do obszaru na ktorym
zlokalizowane g szlaki jest to zadawalgja g:stos¢ sieci.

Stworzenie kolejnych zamiejskich regionalnych traswerowych o charakterze
rowerowych szlakéw turystycznych powinno rnagedo obowiazkéw Marszatka wojewddztwa
swictokrzyskiego a nie do Prezydenta Kielc.

Zaréwno wojewodztwawictokrzyskie jak i miasto Kielce powinno wykorzyétszang
przebiegu europejskiej trasy rowerowej EuroVelo R Nordkapp (Norwegia) - Helsinki -
Tallin - Wilno - Warszawa - Krakéw - Koszyce - Bedg - Skopje - Ateny. Nataioby
precyzyjnie wytyczy przebieg tego szlaku na terenie wojewodzweetokrzyskiego i uzgodii
punkty graniczne zasiednimi regionami.
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Trasy EuroVelo obstugajdiugodystansow micdzynarodow turystyke rowerows, ale

stuza takze lokalnym spoteczrigsiom i regionom take jako ciagi komunikacyjne dla podigy

obligatoryjnych. Wytyczajc przebieg tego szlaku nalepametac o specjalnych standardach

jakie musz by¢ spetnione w celu zakwalifikowania szlaku do siearoVelo:

na odcinkach prowadzonych po drogach ogélnegosich (ruch mieszany) ngenie
ruchu nie powinno przekraczalO00 pojazdow na debi tylko w wyjatkowych
przypadkach do 3000 pojazdow na edkrednio 60-70 samochodow na godzioza
godzinami nocnymi)

wydzielonesciezki rowerowe wzdha drég ogolnodogpnych g mazliwe w przypadku
drég, na ktérych ruch nie przekracza 10 tys. pajazda dok. Moga by¢ prowadzone
wspolnie na odcinkach nie diseych, nk 2 km i to tylko w wyjtkowych przypadkach

na odcinkach tras okilanych jako "wolne od samochoddéw" ganie ruchu nie mae
przekracza 50 samochodéw na deb

odcinki tras bez samochoddéw powinnyima tyle szerokie, aby umlowia¢ jazd: dwojga
rowerzystow obok siebie przez ekszc¢ trasy, ze wskazaniem aby dwie pary
rowerzystow mogty mijasic bezpiecznie. Dopuszczalne jestzn@owanie szerokii na
trasie

naleey unikac spadkéw niwelety wkszych ni 6%, ch@ na trasach goérskich
dopuszczalnegsspadki 10% a nawet wksze

trasy powinny by przejezdne przez caly rok i przyzke] pogodzie, chona dalekiej
potnocy i w wyzszych partiach gor nie jest to zawszeztivee

nalery przewidzi€ przebieg alternatywny na odcinkach intensywnigwanych przez
inne rodzaje transportu niezmotoryzowanego (pjesilzcy konni itp.) - priorytetem jest
minimalizacja konfliktéw

nawierzchnia trasy powinna dytwardzona (np. bitumiczna) albo podobna dobkej§a,
na co najmniej 80% dtugoi kazdego odcinka; jest to szczegdlnie istotne na wiamigsch
mata gastronomia powinnadygostpna co 30 km, noclegi - co 50 km a skomunikowanie

z dalekobienym transportem zbiorowym - co 150 km.
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7. ZAGADNIENIA PARKOWANIA ROWEROW ORAZ INTEGRACJI Z SYSTEMEM KOMUNIKACJI

ZBIOROWEJ

7.1. Parkowanie rower6w w miejscu zamieszkania i picy>°

Problem parkowania rowerow aie sk z dwojakiego rodzaju kwestiami:
przechowywaniem pojazdéw w miejscu zamieszkan@optawianiem ich u celéw podsg np.

w miejscu pracy, nauki, dokonywania zakupow. W \pgaym z aspektOw najwaiejszy jest
problem dosfpndsci jednaladu. Wszelkie wydlzenie czasu, takie jak np. konieczéaejcia do
piwnicy, otwarcia kilkunastu zamkéw itd. zdecydovweanbnizaja konkurencyjnéé¢ roweru jako
srodka lokomocji w codziennych dojazdach. O ile dtmony dostp do roweru nie stanowi
wiekszego problemu w korzystaniu z roweru w celachaagyjnych, to w przypadku dojazdéw
do pracy, kada minuta poranka jest szczegolnie cenna.

Mozliwos¢ trzymania roweru “podeka” warunkowana jest przede wszystkim rodzajem
zabudowy — zdecydowanie lepsza sytuacja jest w doneinorodzinnych oraz mieszkaniach w
budynkach sprzed drugie] wojdwiatowe;.

W domach jednorodzinnych rowery przetrzymywanrge pgzewanie w garaach i
pomieszczeniach gospodarczych, natomiast w kanaiehjc gibwnie w mieszkaniach.
Mieszkaicy domow z wielkiej piyty zazwyczaj przechowujowery w piwnicach, na
wydzielonych cgsciach korytarzy i na balkonach. Jadnform przechowywania roweru jest ich
przyczepienie do peczy schodéw ale w taki sposGb aby nie utruéimiachu pieszego po
schodach.

Dodatkowe utrudnienie stanowi tam transport rowevéwdami. Najbardziej popularne
“rowery gorskie” mieszcg sic wprawdzie w windach, jednak zazwyczaj wymagapstawienia
ich w pionie. Jak wykazaly badaria, dla mieszkacéw blokéw poprawa warunkéw
przechowywania roweréw jest goistotna.

Ciekawym udogodnieniem dla rowerzystow miesaggih w blokach $ parkingi
tworzone przy strzenych parkingach dla samochodéw. Pierwszy w Pomngaki parking
powstat na os. Orta Biatego i szybko zyskat pomd&r — korzysta z niego ponad 50 rowerzystow,
liczba ta w okresie letnim wzrasta. Rowery trzymanepod specjalp plandelg, miesgczny

abonament kosztuje 15 zi.

*Michat Beim, Zaktad Ekonometrii Przestrzennej, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu
€ Beim M. 2003: Problemy ruchu rowerowego w Poznaniu, praca magisterka pod kierunkiem prof. Waldemara Ratajczaka, WNGIG
UAM, www.beim.hti.pl
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W  paistwach zachodnioeuropejskich podobny problem brakoozliwosci
przechowywania rowerow w mieszkaniach lub budynkaoawiazuje st takze specjalnymi
wiatami, w ktérych mena zostawd swoj pojazd. Interesggym przyktadem g historyczne ji
hamburskie wiaty, ktére wystuja w czesci dziewktnastowiecznych dzielnic.

U celoéw podray natomiast najwaniejsze jest bezpiecastwo pozostawianych roweréw.
Rowery gira najczsciej w momencie, gdy ich wdaiciele st w pracy, szkole czy dokonyj
zakupow. W przeciwigstwie do okradania piwnic, parkowanie na parkingachmiejscu
publicznym umaliwia ztodziejom wybér najbardziej wakoiowego pojazdu. Problem
kradziezy rowerow w poszczegOllnych miastach wagldl inaczej. Szczegdlnie dotyczyzgah
miejscowdci. W Polsce kradzi@m sprzyja stosunkowo wysoka cena roweréw przygedanie
niskiej jakaci zapk¢.

W miastach zachodnioeuropejskich o dtugich tradyjtjawerowych, rowery kradzione s
gldéwnie przez osoby, ktorym fsispieszy” i ktére porzucajje np. w okolicach dworcow. W
Polsce najogstsz przyczyrm jest kradzie z zamiarem dalsze] sprzega W pierwszym
przypadku stojaki nieasistotne — wystarczy zablokow&oto, tak by nikt nie uruchomit sobie
roweru, w drugim naley rower tak przymocowa by go nikt nie zabrat i np. nie wrzucit na
samochadd 4dz wciagnat do pobliskiej bramy, albo fenie wymontowat najcenniejszycheei.
Rozr&nienie to jest bardzo wiae, gdy wymusza zupetnie innfilozofie¢ dziatax w zakresie
parkingéw rowerowych.

Przyktadowo, o ile w stutystznym, uniwersyteckim Erlangen — rowerowej stolicy
Niemiec, wytyczanie parkingdbw miato na celu jedymiskazanie miejsc, gdzie najerowery
zostawid, tak by innym nie przeszkadzaly, to wsedniej, licacej pét miliona mieszkaow
Norymberdze, najwaniejsza jest kwestia mitwosci przymocowania rowerdw. Stojaki w
Erlangen petni role wyznacznika przestrzeni, ewentualnie oparcia di@erow pozbawionych
nézek, natomiast norymberskie zabezpiegzajzed kradziza, co determinuje ich okéna
konstrukcg.

Holenderski podcznik projektowania infrastruktury rowerowepstaw na rower zaleca
rozpatrywanie wymaga technicznych parkingdw rowerowych, jak i catejrasdtruktury, w
odniesieniu do priu gtdwnych wymogow: spojrai, bezpdrednidci, atrakcyjndci,

bezpieczéstwa i wygody.

¢ postaw na rower. Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury. C.R.O.W./ ZG PKE, Krakéw 1999
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Spojnaé¢ rozumiana jest jako tatweé znalezienia miejsc parkingowych dla rowerow,
przejawiajca sg czytelnym umiejscowieniem stojakow i przechowalnimazliwiajacym
dostrzeenie ich lokalizacji dla dojlzajacych, a take dostosowaniem liczby miejsc
parkingowych do potrzeb. Drugim aspektem sp&jngest jednorodn& jakaosci polegajca na
dostosowaniu miejsc parkingowych do celéw pagirad ktorych zalgy czas przechowywania
rowerow. Przyktadowo, dla osob dokomuych zakupow w sklepach odpowiedni jest stojak
zlokalizowany przed weégiem. Dla personelu takie rozyzianie, ze wzgldu na fakt przebywania
o$miu godzin w pracy, nie jest optymalne — lepszymoby wygospodarowanie miejsca z
powierzchni magazynowej czy ustawienie zamykarnegdaszonej klatki na podworku. Czas i
wysitek potrzebne na wprowadzenie roweru w takieejsge, nie odgrywaj wowczas
najistotniejszej roli, waniejsze jest bezpiecastwo.

Kryterium bezpérednigci nalezy rozumiet jako wygod w dojezdzie do miejsca postoju z
ulicy oraz dojcie z niego do celu podrg. Lokalizacja parkingbw rowerowych nie powinna
wydtuza¢ czasu dojazdu ani wzac sig z klopotliwym dojazdem i dégiem. Wskazanym jest, aby
rowerzysta dojgdzajac do parkingu nie musiat schodzz roweru. W przypadku strzenych
parkingdéw, procedura odprawy i ewentualnego polmptat powinna by w miar szybka i
nieskomplikowana.

Bezpieczéastwo spoteczne i jako wykonania oraz lokalizacji decydujo kryterium
atrakcyjnagci parkingdbw rowerowych. Przechowalnie i stojakileig lokalizowa w takich
miejscach, aby rowerzgi nie czuli s¢ spychani na margines: nie odczuwali zagroa napadem
podczas korzystania z nich, ani samo korzystamewszato s¢ z ryzykiem pobrudzeniagczy
np. obicia roweru. Estetyka wywiera istotny wpty@ acer rozwiazan, a take podwiadomie
przyczynia s do wzrostu zaufania wobec danego parkingu.

Kryterium bezpieczgstwa rozumiane jest z kolei jako redukcja ryzykadaiery i
zniszczenia roweru. RozyAania powinny zapewntamozliwie najwyzsze bezpiecZestwo
pojazdom, przy danym przeznaczeniu parkingbw rowgehb. Przyktadowo, stojaki
zlokalizowane dla klientow sklepu powinny usliwiaé przynajmniej przygicie ramy i
przedniego kota i hy objete monitoringiem, za do parkingdw dla personelu nikt spoza
pracownikow nie powinien méedostpu.

Ochrona przed warunkami atmosferycznymi oraz téévetostpu i obstugi g gtdéwnymi
czynnikamiswiadczcymi o wygodzie. Déwiadczenia niemieckie wskaaujze w przypadku
stojakow zlokalizowanych dla ga sklepowych czy na parkingach “Bike&Ride” nie wstkie
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one musz by¢ zadaszone. Przy ztych warunkach atmosferycznyctid rowerzystéw spada o

kilkanacie procent.
7.2. Parkingi publiczne

Parkingi musz by¢ zlokalizowane w miejscach atrakcyjnych i gengecygh znacacy
ruch. Tam gdzie istnigjjuz strzezone parkingi samochodowe nayge uzupeini o miejsca dla
rowerzystow co utatwi strzenie rowerow.

Strzezone, publiczne parkingi rowerowea Sozwigzaniem stosowanym gtownie w
obszarachsrodmiejskich i przy okazji rinych imprez masowych. Z zaenia mag stanowt
uzupetnienie zwyktych stojakow rowerowych. Réwnie Polsce mana spotka takie parkingi.
W Poznaniu istnigjone przy parkingach buforowych strefy parkowaRazostawienie roweru
jest na nich bezptatne. Podobne raganie funkcjonuje w Gdeku, gdzie na Targu ¥glowym
w okresie letnim funkcjonuje strzeny parking. Koszt pozostawienia roweru w poprzelni
latach wynosit 1 zt. W obu przypadkach parkowardbyava s¢ pod gotym niebem.

Mozliwosci dogodnego parkowania rowerdw w miejscach pubiich powinny by
stworzone przez wiadze Kielc i gmin naleych do metropolii. Natomiast na terenach
pozostatych obowiek taki powinni podi¢ administratorzy lub wigiciele obiektéw. Chodzi
tutaj o stojaki dla rowerdw lokalizowane w paili urzdow, centrow handlowych, szkét oraz na
terenach rekreacyjnych i gych zaktadow pracy.

Ponadto administracje osiedli powinny zape&wmiejsca przechowywania roweréw w
budynkach mieszkalnych lub w zadaszonych zmrh.

Opracowanie® proponuje lokalizagj rowerowych parkingéw publicznych w
nastpujacych miejscach Kielc:

» dworce i przystanki PKP
» dworzec PKS

* Urzad Wojewodzki

* Urzad Miejski

* Teatr

 Solna

2gystem $ciezek rowerowych w Kielcach - opracowanie studialne do Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju zagospodarowania
przestrzennego miasta”. IGPiK, Krakéw 1998.
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» Wesota
» Kadzielnia
o Zalew.

Zdecydowana weksza¢ z istniepcych w Polsce stojakow rowerowych nie uiiwia
przypiccia ramy, ani nie stanowi wygodnego oparcia dlaam@mw. Najbardziej popularne takie
modele, ktére umdiwiaja wstawienie do stojaka i przygmie przedniego kota. Na wsiach, czy np.
na zamkngtych terenach fabryk, gdzie zjawisko kradzieowerdéw nie wysipuje, a rowery nie
prezenty soly duzej wartgci takie stojaki 8 dopuszczalne. W wkszych miastach, rowerggi
wola przypinad swe pojazdy do latarni czy znakéw drogowycly, pozostawia je w takich
urzadzeniach.

Najlepszym stojakiem rowerowym jest tzw. bramkaem ttyp stojaka powinien by

wdrozony w_Kielcach. Zdat on egzamin na krakowskim Rynku i nie wzbudzstrzeen

srodowisk konserwatorskich. Stojak zbudowany jestry metalowej grednicy ok. 8 cm, wysoki
na ok. 70 - 80 cm i diugi na ok. 100 - 120 cm. Kanscja stojaka powinna KBywytrzymata na
akty wandalizmu oraz solidnie przytwierdzona dotpgal Najwaniejszymi zaletami tego typu
stojakéw jest maiwos¢ przypkcia ramy i obu két roweru, a tad jego oparcia. Jeden stojakimo

stuzy¢ dla dwoéch rowerdw.

7.3. Wypazyczalnie rowerow — Bike&Ride

Wiadze Kielc powinny sprzyfa inicjatywom tworzenia wypgyczalni rowerow.
Przedsiwzigcia tego typu mogtyby prowadzifirmy prywatne w uzgodnieniu z wiladzami
gminnymi.

W Krakowie taki system ju dziata, szczegolnie intensywnie w okresie letnirjest
zorganizowany przez prywatnych inwestoréw. Jedrfanz oferuje klientom rowery po nej
wymienionych cenach:

Tabela 26 Ceny wypayczenia roweru w Krakowie

PRZEDMIOT WYPO ZYCZENIA CZAS CENA
Rower miejski (damski / gski) dzieh 30 zt
Rower gorski (damski / gski) dzien 30 zt
Rower gorski (mtodzisowy) dzieh 25 zt
Wszystkie rowery 3 godz. 15 zt
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Wszystkie rowery 5 godz. 20 zt

Wypozyczalnia jest otwarta od godziny 9:00 do 20:00. @woweru dnia nagpnego po terminie
deklarowanym powoduje pobranie doptaty. Doptataegy® zt za godzin Wypazyczapc rower
na kilka dni maliwe jest negocjowanie ceny.
Grupa payczapca kilka roweréw (minimum pt) maze uzyské znizke w optacie. Studenci i
uczniowie ptag o 5 zt mniej za wypiyczenie roweru na jeden daieAby wyparyczye rower
nalezy:

1. Przedstawi dokument tasamdci (dowod osobisty, paszport lub prawo jazdy), arégo
pracownik wypayczalni spisze dane.

2. Zaptact  z gory optat za  wypayczenie roweru  wg cennika.
3. Zostawm¢ w wypazyczalni kauagg w wysokaci 200 zt za kady wypazyczony rower.
4. Podpisé si¢ na karcie wypgyczalni, potwierdzajc warunki zawarcia umowy wypgczenia
roweru.

Grupa formalna wysgpujaca pod nazw firmy lub organizacji mge wypayczy¢ rowery
zawierajc umowe z wypazyczalng. Do zawarcia umowy niezline jest posiadanie piegki
firmowej. Umowe zawiera s z dwoma przedstawicielami grupy, ktorzy posiadajzy sobie
dowody osobiste. W przypadku wyp@zenie rowerdw na umavkaucja, ktog nalezy zostawé
w wypazyczalni wyniesie od 200 do 400 zt, w zaiesci od ilosci wypazyczanych roweréw.
Wypozyczenie grupowe natg wczeniej zapowiedzié osobgcie lub telefonicznie, aby
usprawné wydanie duej liczby rowerow przez ich wcgeiejsze przygotowanie.

Nie ubezpiecza sirowerow, gdy wzrostyby znaczo koszty wypayczenia. W cigu
ostatnich 5 lat zgiglo 5 rowerow.

W sytuacji powodzenia takiego rozwania mana bytoby przeanalizowacelowaé
wprowadzenia rowerdw publicznych, z ktoryclzétg maze skorzysté

Czerpac z rozwihzan zachodnich warto by stworzyniejsca parkowania tych roweréw z
mozliwoscia zarowno wypayczenia jak i oddania roweru w jednym z wielu pukirozsianych
na obszarze Kielc a nawet poza nimi. System rowgydllicznych funkcjonuje od wielu lat w
Kopenhadze i polega na wyp@zaniu roweru na jednym z kilkudziesiu parkingéw
zlokalizowanych wsrodmieciu Kopenhagi. Rowery wypycza s¢ za drobr optat podobnie
jak wézki w hipermarketach. Z uwagi nae¢hzapobigenia przed ewentualnymi kradzami
rowery g absolutnie nietypowe i dodatkowo wyrdaja sic symboliky miasta. Podobny system

ma by wdrazony w Krakowie w ramach pilotawego programu Civitas Il/Caravel.
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Tradycyjne wypayczalnie roweréw dziatajna godziny i dni. Ich oferta skierowana jest
jednak gtownie dla turystébw. Przykladowo, rower warwach paryskiego zwiku
komunikacyjnego RATP mma wypayczyt na dolg za 10 €. Wytkownicy mog poza
godzinami szczytu komunikacyjnego przewge bezptatnie kolejami RER i lisimetra nr 1.

We Wioszech natomiast populage@ ciesz sie wypozyczalnie lokowane przy hotelach.
W podobny sposéb funkcjorujrowery publiczne w Wilnie, pierwszym ndme Europy
Srodkowo-Wschodniej, ktére zdecydowalto ¢ sina takie rozwizanie. Po nieudanych
doswiadczeniach z modelem kopenhaskim miasto zdecydovwsx przekazéd rowery
wypozyczalniom hotelowym.

Wszystkie stacje i przystanki kolejowe w Kielcadwinny byt wyposaone w uradzenia
(0o zr&@nicowanym charakterze) do pozostawiania roweru. Wagjlepszych wzorcow
holenderskich i diskich, tzw. centra rowerowe oprécz miejsc do praagfwania rowerow
posiadaj: warsztaty rowerowe, sklepy zeggziami i wyposaeniem oraz wypgyczalnie roweréw.
Oprécz miejsc parkingowych ptatnych gwarastypch bezpieczestwo pozostawionemu
rowerowi centra takie powinny posiadanaczn liczbe miejsc do parkowania roweru bezptatnie.
Oprocz przystankow kolejowych tak wazniejsze ptle autobusowe winny ldywyposaone w
stojaki rowerowe.

W Holandii popularne sstzw. lockery — zamykane szafki na pojedyncze jélaly.
Zazwyczaj stosowane $1a stacjach kolejowych czy przy przystankach kokagaji publiczne;.
Zamknkcie roweru w specjalnej szafce-klatce chroni gonmi@wprzed kradzizg poszczegolnych
czesci i aktami wandalizmu. Korzystanie z lockeréwane skt zazwyczaj z odptatrioia.

Tworzenie ww. systeméw parkowania i wygozania rowerow nie natg traktowa jako
dodatkowego obowrku wiadz miasta Kielc lecz z jednej strony jakitisy element poprawy

komunikacji a z drugiej strony tworzenie nowych jegepracy.
7.4. Rowery publiczné&®
Idea rowerow publicznych nie jest nowa liczy sop@nad 40 lat. W 1964 r. zostala

zgtoszona przez magazyn uliczny PROVO, szany ze srodowiskami anarchistycznymi.

Sugerowano pomyst zamkwgia centrum Amsterdamu dla samochodéw i wprowadz28i000

% Michat Beim, Zbigniew Rusak.”Koncepcja roweréw publicznych na kampusie “Morasko”.Maszynopis do publikacji. Poznar, 20086.
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rowerow publicznych. Rowery publiczne wprowadzoamtdo uytku w 1968 roku. Miasto
udostpnito jednak stosunkowo niewielkliczbe rowerow. Rowery byty charakterystycznie
pomalowane na biato, wynikato to nie tylko z pragraniczania kradzig, ale nawazywato do
réznych “biatych planow” zgtaszanych w potowie lat &dziesiatych przez magazyn PROVO.

Uzytkownicy pobierali “witte fiets” (“biate rowery”stojace na ulicackrodmiecia i tez
na ulicach zostawiali. System nie posiadat speggimiejsc postojowych, w ktorych zostawiato
si¢ rowery, ani zabezpiecggpoza charakterystycznym malowaniem jedimddw. Wytkownicy
jednak nie zostawiali roweréw na ulicach, alesta brali ze sabdo doméw, wandale natomiast
topili je w amsterdamskich kanatach. W krétkim aieeczasu miasto zrezygnowato z kontynuacji
programu.

Podobny eksperyment, jednak na zdecydowanigsm skak przeprowadzono ponad
dekad pdzniej w Mediolanie. Tysic publicznych rowerow zostato szybko rozkradzionych
Warto jednak nadmieéj ze w okoto 25 miastach Stanéw Zjednoczonych (m.iartlénd,
Princeton czy Minneapolis) funkcjorujrozwiazania roweréw publicznych, wedle zah
Amsterdamu czy Mediolanu. Zjawisko kradaiew miastach amerykakich jest problemem,
jednake nie na tak skak jak w Europie.

Wiasciwie jedyry zalet takiego systemu rowerow publicznych, w porownanianymi
rozwiazaniami, jest niski koszt wprowadzenia. Najigza wad jest, obok kradzigy, ktopot ze
znalezieniem pojazdéw przezethych — mog by¢ porozrzucane wsgdzie w obszarze, na ktérym
dopuszcza si korzystanie z rowerOw publicznych. Brak peweip gdzie rowery mog
wystepowa jest czynnikiem zniegftajpcym do korzystania z nich w sytuacjach, gdy trzeba
gdzies si¢ szybko przemigic.

W celu utatwienia dogpu do rowerdw publicznych wprowadzono mechanizngygbme
do wozkdéw sklepowych: rower moa pobra tylko wktadapc moneg, ktora odzyskuj
zostawiagc rower w specjalnych stojakach. Rozranie takie nie ogranicza wprawdzie kradyie
roweréw, ale zapobiega porzucaniu jeddadow w przypadkowych miejscach. Konstruktorzy
takich systemow rowerdw publicznyclwiadomi poprzednich daviadcze starali s¢ ograniczy
ryzyko kradziey wprowadzajc, nie tylko charakterystyczne malowanie, ale w§imy ksztat
ramy i nietypowe wymiary @&ci (np. srednice két,srednicesrub itp.), ktére dziki temu nie
pasuj do rowerO6w prywatnych. Pierwszy taki system zostaktosowany w 1995 r. w
Kopenhadze. Pierwsze 1100 rowerdw szybko zdobyulaondé¢ i wikadze miasta zdecydowaty
si¢ rozwijac program. Zalettego systemu jest ograniczenie kradyieraz utatwienie znalezienia

roweru — mieszkiicy znaj rozmieszczenie specjalnych stojakow. Wprowadzenigerow
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publicznych wizato s¢ z delimitacy obszaru miasta, na ktorym um@a z nich korzysta
Ogranicza to nie tylko kradzie, ale ryzyko pozostawienia jedterddw na dtugi okres, np. gdzie
na przedmigciach. Wprowadzenie tego rodzaju rowerdéw publichigst drasze nk pierwszego,
jednakze koszty eksploatacji, ze wadu na mniejsze ryzyko kradzy s3 zdecydowanie isze.

Trzecim rodzajem rowerdéw publicznycha ssystemy umgiwiajace identyfikacg
uzytkownikow. Pierwszy taki system zostat wprowadzagmyez firnrg Adshel w 1998 roku w
Rennes. Wytkownicy musz si¢ zarejestrowa wnies¢ odpowiedn kaucg i uisci¢c abonament.
Rowery mana wypaycza i zostawia tylko w specjalnych stetach. W Rennes wprowadzono
200 rowerow rozmieszczonych w 25 punktach miastkgyimalny okres wypiyczenia wynosi 2
godziny. Wytkownicy nie ponosz kosztow poza abonamentem zeanych ze skorzystaniem z
roweru. Model z Rennes zyskatdpopularné¢. Takie systemy funkcjonaijm.in. w Arlington
(USA), Singapurze czy Wiedniu. System ten wymaginai duych naktadéw zaréwno na
infrastruktue (stelae), jak i na specjalne rowery.

Jeden z najwkszych systeméw takich roweréw funkcjonuje obeamikeyonie. Posiada
on 2 000 rowerow publicznych, 200 punktéw, w ktdryoazna pobré i zostawé rowery oraz
okoto 59 000 zarejestrowanychytkownikow. Uzytkownik maze wybra krotkookresow karke
wazna na okres tygodnia, ktorej wyrobienie kosztuje i€ dtugookresow na okres do jednego
roku w cenie 5€. Wyrabigg kare uzytkownik zobowizany jest do uiszczenia kaucji w
wysokaici 150 €. Wybierajc wariant diugookresowy moa wykupé abonament osobno lub
zatadowad na kart biletu komunikacji miejskiej. W przypadku kartygiydniowej pierwsze 30
minut wypazyczenia roweru jest bezptatne, r@sta godzina kosztuje 50 centéw, &piéj kazda
kolejna 2 €. W przypadku kart rocznych jest podebaitymze p&niejsze godzinystansze —
kosztup 1 €. Posiadacze waego biletu okresowego komunikacji miejskiej mageszy sie
dodatkowym przywilejem — catpierwsz godzirp uzytkowania za darmo. Glownym celem
wprowadzenia optat zazywanie rowerow jest wymuszenie rotacji pojazdow.

Czwartym, najbardziej zaawansowanym technologicgpétemem rowerow publicznych
jest “Call a Bike” naleacy do Deutsche Bahn. Obejmuje on na razé piiast: Berlin, Frankfurt
nad Menem, Kolori, Monachium i od lata 2006 r. rowni&tuttgart. Rowery wypgczane §
tylko zarejestrowanym klientom. Pobierg $¢ z dowolnego skrzpwania gtéwnych ulic w
srodmiesciu. Wpierw trzeba sprawdzczy dany rower jest wolny — sygnalizuje to spe@alioda
umieszczona na rowerze. Ngstie dzwoni s§ do call-centre i zgtaszagsiezerwag konkretnego
roweru. Wytkownik otrzymuje telefonicznie specjalny kod akgcyjny. Od jego wprowadzenia,

zaczyna biec czas najmu, za ktory@aci: 7 centdw za mingitnie wigcej niz 15 € za 24 godziny
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i nie wigcej niz 60 € za tydzig. Posiadacze BahnCard (karty rabatowej kolei niekidd) mag
taryfe ulgowa: 5 centéw za mingt Po skaczonej podrédy dzwoni s¢ ponownie, podagp
skrzyzowanie, na ktdrym chce pozostéwower, uzyskujc kod dezaktywuicy. W przypadku np.
podania ztego miejsca lub pozostawienia roweru porejscami, w ktorych wolno go
pozostawid, uzytkownikowi graza kary finansowe. Nad bezpiegatwem rowerow, wartych ok.
1 000 € czuwa réwniesystem geolokalizacyjny. Klient me rownie zadzwont i dowiedzi€ sie,
gdzie znajduje sinajblizszy wolny rower. Rowerami wolno poruszsic po okrélonym dla
kazdego z miast obszarzeddmiecia. System “Call a Bike” nie wke sk z inwestycjami w sam
infrastruktue — nie potrzebuje specjalnych stojakéw. Na marginealey zaznaczy, ze “Call a
Bike” sa jednym z licznych przejawOw rogrego zainteresowania Deutsche Bahn rynkiem
transportu miejskiego.

Protoplasi “Call a Bike” byt amsterdamski system Depo, ktarystartowat w 1996 roku.
Zeby skorzysta z roweru trzeba byloaywaé specjalnej karty telefonicznej, doktadnie ciire
miejsce — stelaw ktérym chce si rower zostawd i szacowany czas przejazdu, w ktérym to
nalezato sk zmiescic. Nie zapewniato to systemowi populaioo W 2000 roku nasgpito
przeksztatcenie systemu na wzor modelu z Rennes.

O rosncej roli rowerdw publicznych w systemie transporyowmaze swiadczy fakt, ze
na czas wielkich remontéw autostrad w Holandii wladdecydowaty sirozdawa mieszkacom
miejscowdci dotknitych uchzliwosciami w dojazdach ulgowe karnety na transport @zbly
oraz na bezptatne wypgczanie rowerow OV-Fiets (systemu, ktorego wsp&luitaelem g
holenderskie koleje).

Podstawowym problemem projektowania roweréw publfch jest zapewnienie
uzyteczngci i trwatosci pojazdu. Rower taki nie jest konstruowany w celapewnienia
maksymalnej prdkosci przemieszczania gi Usterki powodyj nie tylko ryzyko wypadku ale
ograniczaj zaufanie do systemu i dephas¢ rowerdw, znacxo podnosz koszty
funkcjonowania systemu. Dragistotra kwesth, jak pokazatly déwiadczenia Mediolanu i
Amsterdamu jest unikalne wzornictwo jakim powinrgchowa si¢ rowery publiczne tak, by z
daleka mana byto poznapochodzenie pojazdu. Malowanie roweréw na charggiygczny kolor
tylko w znikomym stopniu przyczyniaesdlo ograniczania kradzig — zawsze taki pojazd naoa
w domu przemalow@ zmient pak charakterystycznych egci, takich jak kierownica i btotniki i
pojazd ldzie “jak nowy”.

Przy projektowaniu roweroéw publicznych nafe zwrécié uwag szczegOlnie na

nastpujace czsci:
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- opony, ktore nie potrzebugetek, przez co nie ma ryzyka przebicia,

- hamulce wbudowane w ukfad korbowy sdecydowanie bardziej trwate, jedaakmnigj
wygodne ni reczne,

- obudowa na fecuch chrorica go przed czynnikami atmosferycznymi, a z drugtepny
ograniczajca ryzyko wkecenia nogawki czy pobrudzenig si

- brak przerzutek czy proste przerzutki wbudowangiast, obniza to wprawdzie wygod
podr&owania, zwtaszcza w sytuacji, gdy na danym obszampep by¢ bardziej strome
podjazdy, ale zapewnia zdecydowanieksiz trwatasc,

- ksztalt ramy, ktory umdiwiatby umieszczanie reklam,

- dyski w kotach, ktore tesa idealnym nénikiem reklam, jednate utrudniagce poruszanie i
podczas wietrznej pogody,

- mechanizm zapewnigy regulacg wysokaci siodetka, jednate uniemdaliwiajacy jego
kradzie,

- odwietlenie, gdy rowery publiczne powinny ldydostpne przez 24 godziny na dpbprzez 7
dni w tygodniu; optymalnym rozwzaniem § dynama wbudowane w piast nie stwarzaj
takich oporéw jak klasyczneg srudno zniszczalne; zazwyczaj nie majytacznika i pracuj
zawsze wtedy, gdy rowerzysta jest w ruchu.

Dzisiejsze technologie pozwadapprostéa wielu dotychczasowym problemom: diody
majce dhlug zywotnaos¢ zastpuja zaroéwki, dajc rowniez intensywne biatgwiatto, na rynku
pojawiap sige nowe kategorie peinych opon, zapewstgch bezpiecasstwo nawet przy
wyzszych pedkosciach. Same rowery ewoluujv coraz to wiksze udogodnienia. Praktycznie
wszystkie nowe systemy posiagiguz koszyki znacznie utatwigge przewaenie siatek z
zakupami, co czyni rowery publiczne bardzo atrakgyji przy poruszaniu siw srodmiesciu.
Konstrukcja i wyposzenie rowerow $ w duzej mierze uzalenione od kultury mieszkeow.
Przykiadowo w Monachium, zgihdo kaaca 2005 roku tylko jeden pojazd, w Berlinie (occhp
2002 r.) ukradziono okoto 40 roweréw.

7.5. Przewozy roweréw

W fancuchu przewozowym nima wyré&ni¢ cztery formy integracji ruchu rowerowego z
transportem zbiorowym:
* dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacjiomwe] i kontynuacja podiy

transportem zbiorowym
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* dojazd z domu transportem zbiorowym do miejsca Fapeania roweru i kontynuacja
podr&y rowerem

» dojazd rowerem z domu do przystanku - przew6z rawelojazd rowerem do celu podyo

e dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacjiomwej, kontynuacja pod#§
transportem zbiorowym bez roweru i dojazd do celdrfzy drugim rowerem.

Kolej powinna zapewidimazliwos¢ nie tylko pozostawiania roweru na stacjach, dteda
ich dogodnego przewozu. Obecnie najlepiej ten welkuspetniaj trojcztonowe jednostki
elektryczne stosowane w ruchu podmiejskim oraz maesne tramwaje i autobusy szynowe.

Obecnie rowery mmna przewozi w wagonie lub przedziale bagavym oraz w
specjalnych wagonach. Zmodernizowane wagony beedpialowe klasy 2 z uchwytami do
przewozu rowerow (4 uchwyty w wagonie) obstugyocihgi kursupce do popularnych
miejscowdci turystycznych w kraju. W przypadku, gdy w pggi nie ma takiego wagonu, rower
mozna przewie¢ w pierwszym przedsionku pierwszego wagonu lub watagn przedsionku
ostatniego, pod wilasnym nadzorem. PKP Intercityupfedo przewozu rowerdéw naptijace
pociagi:

Ex Tatry - Warszawa - Zakopane - Warszawa, (wagd@) n

Ex E.Malinowski - Warszawa - Krakow/Krynica - Waasza, (wagon nr 11)

Ex Wista - Warszawa - Katowice/Wista - Warszawaa@an nr 8)

Ex Skarbek - Warszawa - Katowice - Warszawa, (wagd)

Ex Witkacy - Warszawa - Krakow - Zakopane - Warsaa(wagon nr 9)

Ex Mewa - Warszawa - Szczedm/inoujicie - Warszawa (wagon nr 9)

Ex Jantar - Warszawa - Gdynia/Hel - Warszawa, (wagdll)

TLK Posejdon - Warszawa - Gdynia/Kotobrzeg - Wanszawagon nr 11).

Optata za przewoz roweru w PKP Intercity jest zayttawvana i wynosi - niezataie od odlegtéci
9zt

W latach 2005-2006 PKP Intercity uruchomi 30 sztuk
wagonéw do przewozu roweréw. ¢@ to wagony bez przedziatowe, ustiwiajace
podr&nemu cigta obserwacje roweru.

Zakres ww. obstugi naty poszerzéi podnost standardy, gdypropozycje kolei niess
wystarczajce. Obecne standardy i aliovosci przewozu roweréw przez PKP nie gwarastu;j
poréwnywalnych z ofegtkolei austriackich czy teniemieckich.

W zasadzie kaly pocihg (a nie tylko wybrane) powinien byyposaony w miejsca do

przewozu rowerdw. | cowyzej omowiona obecna oferta PKP Intercity jest skrart;mjednak
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nie obejmuje Kielc. Z tej racji wtadze Kielc powynabiega w PKP o uwzgidnienie take tego
miasta w programie PKP.
Dobrym przykladem s wiladze miasta stolecznego Warszawy, ktore zezyvaih

nieodptatny przewdz roweréwszystkimisrodkami komunikacji miejskiej pod warunkiewig nie

stanowi to ucizliwosci dla innych pasaeréw.

W Kielcach nie ma formalnego zakazu przewozu rowsr@autobusach MPK ale w
praktyce z uwagi na brak miejsca iado by trudne.

W Krakowie ruszyt pilotaowy program Civitas I/ Caravel w ramach, ktéregh 1
autobusow obstugagych linie podmiejskie (w atrakcyjnych turystyczméenach) wyposano
w specjalne bagaiki do przewozu roweré%. Wady tego rozwizania jest faktze maliwosé
przewozu roweru vdize sk z koniecznécia jazdy do kacowego przystanku. Rowergy nie
mog wsiad& na pdrednich przystankach. Kierowca jest jedyrsoly zabezpieczaga rower na
baganiku, nie mae tego czyrd rowerzysta.

Wszyscy przewgnicy autobusowi i mikrobusowi a nie tylko MPK w Kgach powinni
umazliwia¢ przewoz rowerdw. | tale w tym przypadku niezidna jest inicjatywa wtadz Kielc.

8. ETAPOWANIE | SZACUNKOWE KOSZTY BUDOWY

Generalna strategia rozwoju sieci tras rowerowycKiglcach powinna polegana jak
najszybszym:
» uspakajaniu ruchu w centrum i innych obszarach
e tworzeniu zawizkow sieci,
* wigzaniu centrum miasta i dworca PKP,
* budowie cagéw rowerowych odrodka miasta na zewftiz,
* budowie spéjnych ggéw rowerowych W-Z i N-S
tak aby rower mogt kiyjak najszybciej wykorzystany w codziennej komugjkpo miecie.
Kolejne kroki inwestycyjne prezentuje opracow&nidtére w niniejszym dokumencie
nieznacznie zmodyfikowano dodajdo etapu 1 dodatkoweagi. W/w opracowanie proponuje
realizacg podsystemu rowerowego w trzech etapach. Podanggpgropozycja jest jednz

®Takie autobusy funkcjonuja juz od wielu lat na linii do Lasu Wolskiego
system sciezek rowerowych w Kielcach - opracowanie studialne do Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju zagospodarowania
przestrzennego miasta”. IGPiK, Krakéw 1998.
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mozliwych; moze by oczywkcie zmieniana w zaklmosci od pojawiagcych seé priorytetow

inwestycji zwgazanych (np. w przypadku budowy nowych ulic).

8.1. Wariant 1 etapowania - rekomendowany

Zgodnie z politylg transportow Kielc nalezy wybudowd cah siet rowerowa w jednym
etapie do 2017 roku. Koszt budowy catej sieci raomesj miasta o diugei 116 km wyniesie (w
cenach 2006 roku) 17 400 000 PLN.

Wydatkupc sredniorocznie 1 740 000 PLN (w cenachzhgych) mana by sié tras
rowerowych zrealizowaw okresie 10 lat.

W corocznych buzktach Kielc powinna gipojawi nowa pozycja w postaci zapisu 1 740
000 PLN - realizacja tras rowerowych.

Nie oznacza taoze wtadze Kielc bda musiatysredniorocznie wydatkowakwoty podane
w tabeli 28 ze swojego buetu bo jéli uda st pozysk& znacace wsparcie zezrodet
zewrgtrznych to naktady z bugtu mog by¢ znaczaco ograniczone.

Pozornie wydaje sj ze s to naktady ogromne ale gdy poréwnajsi z naktadami jakieas
wydatkowane na drogi samochodowe toznmeo powiedzié o znikomych kosztach jakie ponips

Kielce z tego tytutu.

Tabela 27 Szacunkowe koszty budowy sieci rowerowe] Kielcach
w latach 2007- 2017 — wariant 1

Dtugosé w | Koszt w
[km] [PLN]
116 17 400 000

Tabela 28 Szacunkowserednioroczne koszty budowy sieci rowerowej w Kielogh
w latach 2007- 2017 — wariant 1

Dlugos¢ w | Koszt w
[km] [PLN]
11,6 1 740 000
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8.2. Wariant 2 etapowania w sytuacji zatamania buiktu

Etap 1 najpdzniej do 2017 roku

Gdyby nie udato gipozysk& ww. srodkéw na budowsieci rowerowej w jednym etapie to

nalezy realizowd przeds¢wziccie wg poniszych zasad, najpdiej do 2017 roku.

Krok 1 — uspokdi centrum Kielc i udogpni¢ rowerzystom wszystkie ulice centrum

Krok 2 — IX wiekéw Kielc — Sandomierska do Cedzynglugaé 7,6 km, szacunkowy koszt 1
140 000 PLN

Krok 3 — Ogrodowa —Zytnia — Grunwaldzka — Szajnowicza do Malikow — g5 km,
szacunkowy koszt 750 000 PLN

Krok 4 — Warszawska do Turystycznej — dteg@,2 km, szacunkowy koszt 330 000 PLN
Krok 5 —Sciegiennego do Obrzaej — diugéé 3,3 km, szacunkowy koszt 495 000 PLN

Krok 6 — Czarnowska Zelazna — AK — Krakowska — diugp8,8 km, szacunkowy koszt 1 320
000 PLN

Krok 7 - 1 Maja — Hubalczykow do todzkiej — diugd,9 km, szacunkowy koszt 435 000 PLN
Krok 8 — Manifestu Lipcowego Zrédiowa — Tarnowska do Wapiennikowej — dtégé,3 km,
szacunkowy koszt 795 000 PLN

Krok 9 - niezaleny od uktadu ulic ¢cig W — Z od Zalewu do Cedzyny — dh#go8,2 km,
szacunkowy koszt 1 230 000 PLN

Krok 10 —Swigtokrzyska — Jesionowa — £6dzka do Hubalczykow -galiéi 3,8 km, szacunkowy
koszt 570 000 PLN.

Ciagi rowerowe w Kielcach dla budowane przez wykonawcow wytonionych w wyniku
przetargow, ktore ogtosi Usgd Miasta. Przetargi te daglodpowied ile srodkow finansowych
bedzie musiato wydatkowa miasto na realizagj sieci rowerowej. Obecnie moa jednak
oszacowéa wielkos¢ tych naktadéw positkap sk doswiadczeniami innych polskich miast.
Okazuje st, ze najtaniej buduajtrasy rowerowe firmy z Gliwic.

Zaktadajc, ze firmy kieleckie nie bda budowa znacaco draej przygto, ze 1 km trasy
rowerowej o szerokai 2,5 m lgdzie kosztowat 150 000 PLN.
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Realizacg przedstwziecia przewidziano w dwoch etapach: etap 1 na la@y 202017 a
etap 2 na lata 2017 — 2027. Etap 1 obejmuje tramdre z propozygj opracowani&’ z
nieznacznymi modyfikacjami. Natomiast etap 2 obggiacznie etap 2 i 3 ww. opracowania.

W etapie 1 - do 2017 roku przewidziano realiza&&jciagbw rowerowych zestawionych
wyzej wg kolejndgci. Etap 1 zapewnia wyposanie znacznej g&ci Kielc w sig€ rowerows.
Lacznie w etapie 1 natg zrealizow& okoto 47 km co oznaczage sredniorocznie powinien
powstawa w Kielcach jeden ag rowerowy o diuggci 4,7 km. Szacunkowy koszt etapu 1 wynosi
okoto 7 065 000 PLN co oznacza sredniorocznie trzeba wydatkow@06 500 PLN (tabela 30).

Wiadze Kielc ma do zrealizowania séetras rowerowych o diugoi okoto 116 km. Do
zrealizowania w etapie 2 pozostaje zatem 69 knp Btaaleatoby zrealizowé najp&niej do
2027 roku co oznaczae sredniorocznie w tym etapie powinien powstéwaKielcach jeden ag
rowerowy o dtugéci 6,9 km. Szacunkowy koszt etapu 2 wynosi okoto3B% 000 PLN co
oznaczaze sredniorocznie trzeba wydatkowa 033 500 PLN (tabela 30).

Koszt budowy catej sieci rowerowej miasta o dégyd. 16 km wyniesie (w cenach 2006
roku) 17 400 000 PLN.

Wydatkupc sredniorocznie 706 500 w etapie 1 i 1 033 500 PLNtapie 2 (w cenach
biezacych) mana by sié tras rowerowych zrealizowav okresie 20 lat.

W corocznych bugktach Kielc powinna sipojawi nowa pozycja w postaci zapisu

realizacja tras rowerowych.

Tabela 29 Szacunkowe koszty budowy sieci rowerowej Kielcach — wariant 2

Etap Lata Dlugos¢ w|Koszt w
[km] [PLN]
1 2007-2017 47,1 7 065 000
2 2017-2027 68,9 10 335 000
Razem 2007 - 2027 116 17 400 000

8 system sciezek rowerowych w Kielcach - opracowanie studialne do Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju zagospodarowania
przestrzennego miasta”. IGPiK, Krakéw 1998.
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Tabela 30 Szacunkowserednioroczne koszty budowy sieci rowerowej w Kielogh — wariant
2

Etap Lata Dlugos¢ w | Koszt w
[km] [PLN]

1 2007-2017 4,7 706 500

2 2017-2027 6,9 1 033 500

Razem 2007 — 2027 5,8 870 000

9. INSTRUMENTY WDRA ZANIA , MONITORING

Instrumentami wdrania polityki rowerowej &da:
» zapisy i ustalenia niniejszej polityki
» obowigzujace prawo ogolnopolskie
* obowigzujace prawo lokalne
* planowanie rozwoju i finansowanie - aed miasta
* dziatania administracji samaidowej.

Rola administracji redowej polega bedzie na wspieraniu samadu Kielc przez inicjatywy
legislacyjne, formutowanie zaletedotyczcych zasad polityki rowerowej na szczeblu
regionalnym i lokalnym, pomoc techniczr w tym promowanie innowacyjnych rozaen,
finansowanie prac badawczo — rozwojowych i w wylgdmnprzypadkach, wsparcie finansowe w
ramach funduszy unijnych oraz kontraktow wojewodhki

Monitorowanie sprowadzaesdo sprawdzenia tempa realizacji zatoych celéw i uzyskania
opinii spoteczéastwa o wdraonych efektach. Przykladem veby Kopenhaga, gdzie od 1995
roku systematycznie monitorowane dziatania na rzecz poprawy transportu rowerowegy
tamtejszym rankingu przgio symbolicznego jednego “matego rowerzysktory odpowiada
10% usatysfakcjonowanychzytkownikow roweru. Zatem “10 matych rowerzystow’nacza w

petni zadowolone z oginictych efektéw spoteczstwo.

™“Bicycle account 2002". City of Copenhagen, May 2003.
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Tabela 31 Stopi@ zadowolenia rowerzystow w Kopenhadze w latach 1995002

Co rowerzysci mysla? 2002 2000 1998 1996 1995
O Kopenhadze jako mieie | 8* 8 8 7 6
rowerzystow

O zapewnieniu rowerzysto® 6 6 6 5
bezpieczéstwa

O diugaci i szerokdci tras| 5 6 6 6 6
rowerowych

@) utrzymaniu tragb 4 5 5 -
rowerowych

O utrzymaniu drog W3 2 3 2 -
zakresie utatwie

rowerowych

O powhzaniach roweru @5 5 4 5 4
transportem zbiorowym

O parkowaniu roweréw 3 4 3 4 4
@) informacji| 4 3 3 3 2

komunikacyjnej

8* oznacza “8 matych rowerzystow” czyli okoto 80%danych uwza Kopenhag za miasto

rowerzystow.

Jak wid& w zamieszczonej tabeli 31 nawet w tak dobrzedranym dla rowerzystow

miescie jak Kopenhaga wiele jest jeszcze do zrobiebjavapetni zadowoti spoteczéstwo.

W kontekécie zaprezentowanej tabeli 32 warto podbiektywne wskaniki wzrostu ruchu

rowerowego oraz poprawy warunkow transportu rowegovw Kopenhadze w latach 1995 —

2002.

Tabela 32 Wskaniki wzrostu ruchu i zmiany warunkéw ruchu rowerzystéw w Kopenhadze

w latach 1995 - 2002

Wskazniki 2002 2000 1998 1996 1995
Praca przewozowa w min | 1,02 0,96 0,84 0,85 0,73
rowerokilometrow/dob

Dlugos¢ drog rowerowych w 323 307 302 294 293
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km

Dlugos¢ pasow rowerowychl2 10 6 - -
w km
Dlugos¢  zielonych  drég32 31 30 29 29

rowerowych w km (parki,

lasy, obszary zielone)

Koszty utrzymania trg®$,8 9,1 5,3 4,7 3,9
rowerowych w min DKK

Liczba wypadkow 172 168 197 252 231
rowerowych

Skrzyzowania 236 28 26 24 23

urzadzeniami i sygnalizagj

=

swietlna dla rowerzystov

w %

Udziat roweru w podrgach| 32 34 30 30 31
miejskich do pracy w %

Wskaznik  wypadkowdci | 0,46 0,48 0,64 0,81 0,87
(liczba wypadkow

rowerowych na 1 min

rowerokilometrow)

Udziat rowerzystéw56 57 58 60 51

czupcych se& bezpiecznig

U

w %

Udziat tras rowerowychb 10 - - -
niezapewniacych

rowerzystom komfortu w ¢

Monitorowanie wdraania polityki w Kielcach polegabedzie na okresowych analizach
stopnia osigania celow i dokonywaniu jej modyfikacji. Analizgkie wykonywane bypowinny
nie rzadziej, ni co 5 lat.

Jako miary realizacji polityki rowerowej przgg keda nastpujace wskaniki:

» udziat roweru we wszystkich podsch miejskich (gminnych) - %
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udziat roweru w podréach miejskich (gminnych) do pracy i szkoty - %

udziat roweru w podréach rekreacyjnych - %

SDR srednioroczny dobowy ruch rowerowy na drogach krajciwi wojewddzkich — r/d
natzenia ruchu rowerowego w Kielcach — r/h lub r/d

praca przewozowa rowerow - rkm

wybudowaneciezki rowerowe — km

wybudowane drogi rowerowe — km

wyznakowane pasy rowerowe — km

wyznakowane turystyczne szlaki rowerowe — km

dtugasci drég uspokojonych i z TEMPEM 30 — km

ilos¢ parkingbw rowerowych wg przyiych standardéw — szt.

stopiegr integracji z komunikagj zbiorowa w zakresie przewozow rowerzystow —stlo
przewiezionych rowerzystow — w tys.

stopie integracji z komunikagjzbiorowg w zakresie iléci linii: kolejowych, autobusowych,
mikrobusowych obstugagych rowerzystow — szt.

naktady na budowinfrastruktury rowerowej - PLN

naktady na eksploatagcinfrastruktury rowerowej - PLN

wielkos¢ (zmniejszenie) emisji motoryzacyjnych - t

poziom (zmniejszenie) hatasu — dB(A)

wielkos¢ (zmniejszenie) zwycia energii - MJ

liczba wypadkdéw rowerowych — szt.

Proces oceny wdienia wg ww. wskanikow powinien skutkowa korektami zateen
polityki.

10.SYSTEMOWE ROZWI AZANIA FINANSOWANIA INWESTYCJI TRANSPORTU ROWEROWEGO

10.1. Dotychczasowe finansowanie infrastruktury rowrowej

Podstawowyn¥rodiem finansowania infrastruktury rowerowej lsudzety samorzdow.

Postugug sic onesrodkami wiasnymi oraz — w niektérych przypadkackredkami subwencji

celowej na drogi. ll& srodkdw na inwestycje rowerowe jest bardzana ale nie przekracza
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utamka procenta budtu i kilku procent wydatkéw na inwestycje drogowsdiektore trasy
rowerowe § finansowane zé&odkow poszczegoélnych zaddw drog.

Ciekawym i bardzo obiecagym sposobem pozyskiwaniaodkédw na budow szeroko
rozumianych utatwi@ rowerowych jest procedura tzw. Audytu Rowerowegdrazana od kilku
lat w Krakowie. Wszystkie inwestycje i remonty nsige s analizowane podakem zbignosci z
polityka rowerows miasta i lokalnymi standardami technicznymiy jna etapie koncepcji
analizowane gmazliwosci utatwienia ruchu rowerowego. Najardejsze inwestycje rowerowe w
Krakowie powstaj nie w ramach odbnego budetu, ale s “ukryte” w budzetach remontow i
innych, nie rowerowych inwestyciji infrastrukturatity(remont Ronda Mogilskiego i przebudowa
Ronda Kotlarskiego, uktad drogowy Krakowskiego @amt Komunikacyjnego).

Chat w wielu innych miastach istnigjzapisy dotycace “budowy tras rowerowych w
ramach nowych inwestycji drogowych”, to w opinirganizacji rowerzystow rzadkoas
realizowane.

Oproczsrodkow budetowych, niektére trasy rowerowe powstawaty z inm§odkow.
Zidentyfikowano nagpujacezrodia finansowania:

Fundusze OchronySrodowiska (Gminne Fundusze & bez osobow&i prawnej oraz

Wojewodzkie Fundusze Ochrongrodowiska). W ten sposéb finansowaly budowras
rowerowych WFGiGW w: Katowicach, Krakowie i Gdesku.
Global Environment FacilityGEF, Fundus&rodowiska Globalnego). GEF sfinansowakdzy

innymi Gdaski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny, ktgoe budet w latach
2001-2005 przekroczyt 2,5 min USD, a w ramach paogr matych grantéw (SGP GEF)
kilkadziesiat szlakow turystycznych w gdych regionach Polski.

Ponadto np. gmina Krakow wygiowata o dofinansowanie inwestycji rowerowych m.in.
do Ekofunduszu i Norweskiego Mechanizmu Finansowego

Z analizy$rodkédw pomocowych do wspierania infrastruktury rooveej w niewielkim
stopniu wykorzystywaneassrodki ochronysrodowiska, szczegoélnie wojewddzkiego funduszu
ochronysrodowiska. Nie dotyczy to wojewddzkiego funduszdaisku i Krakowie, gdy ten

pierwszy wspiera infrastrukteirowerows w Gdaisku a ten drugi w Krakowie i Tarnowie.

Tabela 33Srodki pomocowe wykorzystywane do realizacji infrastuktury rowerowe;

Gmina Wykorzystane i wykorzystywane| Srodki pomocowe z ktérych zamierzg

srodki pomocowe korzysta¢

Bielsko Biata | ZPORR*
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Bytom ZPORR
Gdask GEF**, mate projekty PHARE

Gliwice ZPORR
Gorzéw PHARE

Grudzhdz ZPORR
Krakow Civitasll/Caravel

Kielce INTERREG IlIC

Jastrzbie PHARE Credo, ZPORR

Nowy Sicz GAMBIT

Przemyl Mate projekty PHARE

Szczawnica PHARE Credo

Swinoujscie PHARE, INTERREG IIIA

Wioctawek Mate Granty GEF

*ZPORR - Zintegrowany Program Operacyjny Rozwojwi@ealnego.
** GEF - Global Environmental Facility.

Jak widd@ z powyzszego krotkiego przegdu z wyptkiem Gdaska i Wioctawka pozostate
gminy korzystaty z rénych funduszy ale nie z funduszy ochrofrpdowiska. Tymczasem
budowa tras rowerowych jest inwestygproekologicza o czym swiadczy Gdaski Projekt
Rowerowy.

Ponadto warto przypomriieze fundusze ekologiczne dziatayv oparciu 0 ustaw o
ochroniesrodowiska. Szczegdlnie o artykut 409 w brzmierifrodki wojewddzkich funduszy
przeznacza gina wspomaganie dziatalg, o ktorej mowa w art. 406 pkt 1-11 i art. 407 gk
[...]" - czyli takze w oparciu o] artykut 406
punkt 10, ktory brzmi "srodki gminnych funduszy przeznaczae sha wspieranie
ekologicznych formtransportu. Dodatkowo, art. 409 punkt 8 moéwe srodki WFQSIGW
przeznacza gina dofinansowanie "innych za@latueqcych ochroniesrodowiska i gospodarce
wodnej, wynikajcych z zasady zrownowamego rozwoju, ustalonych w planach dziatdbio
wojewodzkich funduszy, w tym realizacji programa@wronysrodowiska."

W praktyce konieczrié budowy trasy rowerowej powinna byobrze uzasadniona.
Zawsze pozostaje bowiem kwestia efektu ekologicangdy trasa rowerowa jest finansowana na

podstawie paragrafu o ochronie powietrza a nie lgvapia ekologicznych form transportu”.
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Wg krakowskiego WFOSIGW nie wszystkie trasy roweeowdaj efekt
ekologiczny i tepe fundusz odmawiat finansowania tras rekreacyjmalterenach zalewowych
Wisty koto QGswiecimia. Jéli jednak trasy tworz potencjat dla wzrostu ruchu rowerowego
zastpujacego podrée samochodem, to oczydeie wystpuje efekt ekologiczny tylko trzeba go
zidentyfikowa i opis&.

Warunkuje go kilka czynnikbw o charakterze systeyrow
» trasy rowerowe muazskraca trasy rowerzystow w stosunku do ruchu na zasadgémych

(czyli np. kontrapasy rowerowe na ulicach jednaknowych, ulice bez przejazdu dla
samochodu a z przejazdem dla roweru, wszelkiego $kpoty dla rowerzystow)

e trasy rowerowe musgzprzyspiesza& ruch rowerowy w stosunku do ruchu na zasadach
0golnych (sygnalizacjéwietlna z priorytetem dla rowerzystow)

e trasy rowerowe nie magprzyczynid sic do wzrostu wysitku fizycznego rowerzysty w
stosunku do ruchu na zasadach ogodlnych w jezdnigd@yi innymi kwestia rodzaju
nawierzchni i spadkow)

e trasy rowerowe mugz  eliminowa/minimalizowa kolizje z ruchem
samochodowym.

Przykiadem wykorzystania funduszu ekologicznegst @daski Rowerowy Projekt
Inwestycyjno — Promocyjny. Projekt ten jest widmy w ramach bezzwrotnego grantu, jaki
Gdaisk otrzymat z Funduszsrodowiska Globalnego w 2002 roku. Przygotowany aiogtzez
organizacje ekologiczne: Obywateldkige Ekologiczra z Gdaska oraz Polski Klub Ekologiczny,
ogolnopolslg organizaci matkupca sieci Miasta dla rowerow.

W 1999 roku w Waszyngtonie Global Environment Racibgtosit publicznie otwarcie

tzw. Programu Operacyjnego numer 11 "Zréwnoovey Transport”, co oznaczato ¢dizy innymi
mozliwos¢ finansowania z bezzwrotnych grantéw GEF budowy toaverowych.

W maju 2000 roku przyjechata do Polski Susan Legomrdynatorka UNDP d/s zmian
klimatycznych w EuropieSrodkowej i prowadzita w siedzibie Ekofunduszu w ‘Wzawie
szkolenie dla zainteresowanych 11 Programem Op@enaoy Gdaski projekt zakilada
nastpujace cele ekologiczne:

* ograniczenie motoryzacyjnych emisji dwutlenkeggha o hcznie 250 tysicy ton w cagu

10 lat licac od piatego roku po ukaczeniu inwestycji

e ograniczenie w proporcjonalnym stopniu motoryzagginemisji toksycznych
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e wzrost udziatu przejazdéw rowerowych do poziomuO5gtoc. wszystkich podey w
Gdaisku

* synergiczna poprawa bezpieaggva ruchu drogowego.

10.2. System finansowania tras rowerowych w Kielcac

Budzet miasta powinien &y podstawowym instrumentem finansowania polityki
rowerowe;.

Kolejnym zrédtem finansowania powinien byudyt rowerowyjest to procedura oceny
wszystkich inwestycji i remontow infrastruktury diwvej ale take innej np. stacje benzynowe,
hipermarkety, nowe zaklady pracy podiekn spéjnéci z polityka rowerows. Jak pokazuj
doswiadczenia innych miast jest to obecnie najskutieggzy mechanizm realizacji infrastruktury
rowerowej, poprawiary efektywnd¢ wykorzystaniasrodkdéw publicznych. Audyt rowerowy
powinien by wdrozony na wszystkich szczeblach samgiz i przez wszystkich zagdcow drog
publicznych.

Finansowanie infrastruktury rowerowej gedkow funduszy drogowych powinno &tsi¢
obowiazujacym standardem.

Ten mechanizm powinien dziétazczegélnie gdy:

e zarazdca drogi zakazuje ruchu rowerow na drodze i niermaiwosci prowadzenia
ruchu rowerowego siecinnych istniejcych drog bez pogorszenia parametréw takich,
jak wspotczynnik wydtaenia lub opénienia

» charakter ruchu na drodze pogarsza bezpista® rowerzystow

* gdy budowa drogi lub innego obiektuzymierskiego w ramach inwestycji drogowej
pogarsza dotychczasowe warunki poruszariaosverzystow.

Finansowanie infrastruktury rowerowej zgodkow funduszy ochronysrodowiska
mozliwe jest, gdy szerokie wykorzystanie transportu rowerowego paevdo uzyskania efektu
ekologicznego np. w postaci ograniczenia; emispligp poziomu hatasu, energochtokoio
sektora transportu itp.

Wigksze finansowanie infrastruktury rowerowej gedkow Unii Europejskiej wymaga
uruchomienia w ramach Narodowego Planu Rozwoju ata 2007-2013 linii bugktowych
wspierajcych polityke rowerows w czesci dotyczicej programow pilotaowych (inwestycje w
miastach, infrastruktura turystyczna, dziataniakedyjne).
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Istnieje take maliwosé finansowania infrastruktury rowerowej zZeodkow innych
mechanizméw pomocy rdzyrzadowej. Konieczny jest przegl zasad wykorzystaniaodkow
pomocy meédzynarodowej tak, aby usgthprzeszkody w wykorzystaniu tyéhodkow dla celéw

realizacji polityki rowerowe;.

11.PODEJMOWANIE DECYZJI , UZGADNIANIE , PARTNERZY SPOLECZNI

Zgodnie z wymogiem polityki rowerowej Wielkiej Banii kazda gmina musi mie
swojego petnomocnika, ktéry zajmujeg gpolityka rowerowa na terenie gminy. Od takiego
pethnomocnika wymagagaby sam codziennie korzystat z roweru jakaka transportu.

W Polsce nie ma formalnie takich wymag#liektore gminy maj swego petnomocnika
lub urzdnika ds. budowy tras rowerowych oraz zespoty ziasaan Gdask, Krakow, Rybnik. W
Czestochowie przy Miejskim Zanzlzie Drog powstat zespot doradczo - konsultacyjsy d
komunikacji rowerowej utworzony z przedstawicieRdrozumienia na rzecz przyjaznego
miasta” oraz pracownikow MZD.

Czs$¢ gmin korzysta ze wspotpracy w formie sformalizoejare organizacjami
uzytkownikow roweréw. Do takich gmin zaliczegie: Gdaisk, Krakéw, Opole, Przendly

Niektore gminy wspoipracaj z organizacjami iytkownikow roweréw w sposob
niesformalizowany np. Gliwice, Grudgiz.

Takze w Kielcach nalzatoby powotg pelnomocnika prezydenta d/s transportu

rowerowego, ktbrego podstawowym obagrkiem byloby:

* koordynowanie catlej problematyki zyganej z rowerem

* czuwanie nad wdianiem Polityki Rowerowej

« pilnowanie aby wszystkie nowe inwestycje uverilialy interesy rowerzystow.

Dobra Praktyky, ktéra mae by wykorzystana w Polityce Rowerowej Kielca s
zorganizowane dziatania podmiotow publicznych, isiagice nasfpujace wymaogi:

* udziat spoteczny, tzn. sformalizowany wptyw na pgoumvane decyzje organizacji
uzytkownikow rowerow i innych grup spotecznych przeyartykutowanie oczekiwa i
debat z przedstawicielami podmiotow formalnie umocowdngo podejmowania decyzji

» skonkretyzowane, mierzalne cele przy d&laeym horyzoncie czasowym i formalne

umocowanie prowadzonych dziata
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» przyktady wdraen wynikajacych bezpérednio z powyszych punktéw i stanowtych Dobg

Praktylke na poziomie konkretnych rozazian technicznych.

Do dobrej praktyki mana zalicz¢ Gdaiski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny,
polityke rowerows wdrazam w Krakowie, wybrane dziatania Wroctawia. We wskydt tych
przypadkach funkcjonajnastpujace elementy:

» zespoly zadaniowe grupige zaréwno przedstawicieli zytkownikow rowerdw, jak
urzednikow i ekspertow
» polityka rowerowa w skali gminy, obejmigia szereg rozwzan planistycznych; w przypadku

Gdaiska — take formalna umowa mdzy gmirp Gdaisk, MinisterstwemSrodowiska

reprezentyjicym Rzd RP, United Nations Development Program (UNDP)skm Klubem

Ekologicznym oraz Obywatelgk.iga Ekologiczra a wczéniej takze list intencyjny mgdzy

Ministerstwem Transportu i Gospodarki Morskiej ogmina Gdaisk i Polskim Klubem

Ekologicznym.

» standardy projektowe dla infrastruktury rowerowepacznie bardziej szczegoétowe od

przepisow ogolnych i wymaggje znacznie wyszych parametrow jakoiowych.

12.ZARYS ZADAN DLA INSTYTUCJI REALIZUJ ACYCH POLITYK E ROWEROW A
KIELC

Polityka rowerowa Kielc powinna byrealizowana przez te same instytucje co polityka
transportowa, gdy rower jest srodkiem transportu a polityka rowerowa jedz polityk
gakziowych transportu. Niestety Polityka transportosialc nie okrélita tych instytucji, gdy.
nie @ one do kaca zdefiniowane przez struktury miejskie. Mimo tegfotnego braku niniejszy
dokument jest prabokreslenia podziatu rél pongdzy partneréw w realizacji polityki rowerowej
miasta.

Instrumenty realizacji celow polityki rowerowejzte przede wszystkim w kompetenciji

wiadz, zaréwno rmdowych (centralnych i wojewddzkich) jak i samaatawych,w szczegdInéci

Gminy Kielce. Niezlezdne jest uzgodnienie tych celow, a potem wspodlkanisekwentna ich

realizacja. W uktadzie podmiotowym — merytoryczngakres czynnici obejmuje funkcje:
- prawodawstwo transportowe i budowlane (ustawy, oazplzenia, dyrektywy, prawo lokalne,
budzety) (1),
- programowanie rozwoju (2),
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- uzasadnianie (3),

- uzgadnianie, opiniowanie (4),

- doradztwo (5) ,

- edukacja i promocja (6),

- inwestowanie (7),

- zarazdzanie infrastruktuy (8),

- zaradzanie ruchem, w tym egzekwowanie zasad ruchu (9),
- kredytowanie dziatalnii (10),

- rozdziat funduszy pomocowych (11),

- realizacja przewozow (12),

- wykonawstwo robét budowlanych (13).

Okresla to réwnie (poza pewnymi wyjtkami) zakres obowizkdw i odpowiedzialnéci. Ponisze
zestawienie odnosi gido obecnych struktur organizacyjnych. Proces wsxiiawiania oraz
realizacji polityki powinien olj¢ nastpujace instytucje (w nawiasie podano zakres
odpowiedzialnéci wg powy.szej numeracji):

Wiadze samorgowe:

* Rada Miasta Kielc (1, 2, 3, 4, 11), w szczegétm&omisje: Gospodarki Komunalnej, Bietu
i Finansow, Zdrowia, Edukaciji i Kultury;

* Prezydent Miasta Kielc, w tym wiceprezydenci odpeduialni za pion transportu i
planowania przestrzennego (1, 2, 11) — w imieniezpdenta petnomocnik d/s transportu
rowerowego (koordynowanie catej problematyki zzeinej z rowerem,

czuwanie nad wdeaniem Polityki Rowerowej, pilnowanie aby wszystkiewe inwestycje

uwzgkdniaty interesy rowerzystow). Petnomocnik przewadgizespotowi zadaniowemu ds. tras

rowerowych w skfad, ktérego wchadzurzednicy wydziatdbw merytorycznych, ZTM, MZD,
przedstawicielérodowisk rowerzystow, pracownicy naukowi;

* Urzad Miasta Kielc, a w szczegolem Wydziaty: Gospodarki Komunalnej (2, 3, 4, 6),
Ochrony Srodowiska (3, 4, 6), Projektow Strukturalnych
I Strateqgii Miasta(2, 4, 6), Architektury, Geodezji i Spraw Miesnkavych (4), Budetu
Miasta (1, 4), Realizacji Inwestydjl3) Edukaciji i Kultury (6) Ochrony Zdrowi®).

» podlegte jednostki organizacyjne:

- Zarzd Transportu Miejskiego (2, 3, 4, 7, 8, 9),
- Miejski Zarad Drog (2, 3, 4, 7, 8, 9),
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- Miejskie Przedsibiorstwo Komunikacyjne (12),

- Straz Miejska (9),
« Samorad Wojewodztwalwigtokrzyskiego (2, 4, 7, 11);
* Wiadze samordowe powiatu kieleckiego ziemskiego oraz gminiennych (3, 8).
Instytucje centralne

» Komisja Europejska (1, 2, 3, 10, 11);
* Sejm RP (1);

* Ministerstwo Transportu (1, 2);

« Ministerstwo Ochronyrodowiska (1, 2)
* Ministerstwo Zdrowia (1,2)

* Ministerstwo Gospodarki (1,2).

Administracja wojewodzka sglowa

« Swigtokrzyski Urad Wojewddzki (1, 4);
* Woydziat Ruchu Drogowego Komendy Wojewddzkiej Pal{dj 9).

Zarzadcy ruchu oraz infrastruktury transportowej ponauauej:

» Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Odélwv Kielcach (2, 3, 4, 7, 8, 9);
» Zarzd Drog Wojewodzkich (2, 3, 4, 7, 8, 9);
* Regionalna Dyrekcja Lasow Rgwowych (2, 4, 7;

» Okregowa Dyrekcja Gospodarki Wodnej (2, 4, 7);

Oddziat Regionalny w Kielcach PKP Polskie Linie Bowe (2, 3, 4, 7, 8);
Instytucje kredytwo-pomocowe:

« Banki komercyjne (10);
» Banki niekomercyjne (4, 10);
» Zarzdy funduszy pomocowych (5, 6, 11).

Zespoty doradcze:

» Wojewddzka Komisja Urbanistyki i Architektury (4) ;
» Miejska Komisja Urbanistyki i Architektury (4) ;
* Wojewddzka Rada Bezpieamdwa Ruchu Drogowego (4, 6)

Gtéwni przewdnicy oraz korporacje ustugodawcow:

* Przedstbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Kielcach (12);
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PKP Intercity (12);

PKP Przewozy Regionalne (12);

Izba Gospodarcza Transportadowego (4, 12);

Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego (4, 12);

Izba Gospodarcza Drogownictwa (4, 13).

Organizacje naukowo-techniczne i twércze oraz inne

Stowarzyszenie fkynierow i Technikdbw Komunikacji. Oddziat w Kieldag¢4,);
Towarzystwo Urbanistéw Polskich, Oddziat w Kielcddh;

Polski Klub Ekologiczny — Okig Swictokrzyski (4);

Stowarzyszenie Architektow Polskich, Oddziat w €eth (4);

PTTK Komisja Turystyki Kolarskiej

Masmedia (3, 6).

Jednostki naukowo badawcze

Uczelnie, giéwnie Politechnika Krakowska Swictokrzyska, lecz réwnie Akademia
Swigtokrzyska (3, 4);

Instytuty resortowe: Instytut Rozwoju Miast, InstytBadawczy Drog i Mostéw, Centrum
Badawczo-Rozwojowe Kolejnictwa (2, 3, 4, 5);

Konsorcja projektow badawczych (2, 3, 4, 5).
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