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EUROPEJSKI TYDZIEN zROWNOWAioN EGO TRANSPORTU 2015
w Lublinie i Swidniku — zapowiedZ wydarzen

Lubelskie srodowisko organizacji pozarzadowych oraz grup nieformalnych zwiaza-
nych ze zrownowazona mobilnoscig kolejny rok z rzedu przygotowuje szereg wy-
darzen pod wspéIng nazwa — Europejski Tydzier Zrownowazonego Transportu
(ETZT 2015). Beda miaty miejsce (tradycyjnie) miedzy 16 a 22 wrzesnia.

W tym roku obchody ETZT 2015 zostang rozszerzone i, poza Lublinem, beda miaty
miejsce w Swidniku, gdzie aktywnie dziata srodowisko rowerowe, a zwlaszcza sto-
warzyszenie Swidnik Miasto dla Roweréw.

ETZT to wazne wydarzenie dla Zycia miasta. Lublin uczestniczy w tej kampanii od
2003 roku. Poczatkowo obchody byty koordynowane przez Wydziat Ochrony $ro-
dowiska Urzedu Miasta, od kilku lat zajmuja sie tym dziataniem lubelskie orga-
nizacje pozarzadowe, gtéwnie Towarzystwo dla Natury i Cztowieka oraz grupa
Porozumienie Rowerowe. W tym roku ETZT jest wspotorganizowane przez takie
grupy i organizacje jak wspomniane Porozumienie Rowerowe, Towarzystwo dla
Natury i Cztowieka, Swidnik Miasto dla Roweréw, Pieszy Lublin, grupa Mia-
sto Dla Ludzi, fundacja tu obok, Rowerowy Lublin, sklep i serwis Bike Boys,
Fundacja Stoneczny Pokéj, Forum Rozwoju Lublina, Lubelskie Towarzystwo
Ekologicznej Komunikacji oraz placowki szkolne: Specjalny Osrodek Szkol-
no-Wychowawczy nr 11 Szkota Podstawowa nr 30 w Lublinie. Organizatorzy
uzyskali deklaracje wsparcia od Urzedu Miasta Lublin oraz Zarzad Transportu
Miejskiego.

Celem ETZT, ktéry odbywa sie w setkach europejskich miast w tym samym cza-
sie, czyli 16-22 wrzesnia, jest zachecenie mieszkaricow do podejmowania bar-
dziej pro-ekologicznych zachowan w zakresie transportu i czestszego korzystania
z komunikacji zbiorowej, poruszania sie komunikacyjnie rowerem lub chodzenia
pieszo. Poszczegdlne miasta podejmuja akcje, ktére maja na celu ograniczenie ko-
rzystania z samochoddéw osobowych lub robienie tego bardziej racjonalnie, a takze
wprowadzenie trwatych usprawnien dla mobilnosci aktywnej.

Punktem kulminacyjnym obchoddw jest zazwyczaj Europejski Dzien bez Samo-
chodu, ktéry odbywa sie 22 wrzesnia (w tym roku to wtorek), kiedy zazwyczaj
wytaczony z ruchu zostaje fragment infrastruktury drogowej danego miasta. Nie-
stety, do tej pory nie udato sie tego zrobi¢ w Lublinie, niemniej nadal liczymy na
dobra wole ze strony Urzedu Miasta i powazne potraktowanie obchodéw ETZT.

Wiecej informacji mozna znalez¢ na stronie Europejskiego Tygodnia Zréwnowa-
zonej Mobilnosci: http://www.mobilityweek.eu

W tym roku planujemy skupic sie na promocji aktywnej mobilnosci w miescie
oraz wsparciu dla rozwoju bezpiecznego ruchu rowerowego i edukacji rowe-
rowej w Lublinie.

Dwa najwazniejsze wydarzenia, taczace wszystkie osoby z grupy inicjatywnej ETZT
2015, to odbywajacy sie 19 wrzesnia Parking Day — jest to miedzynarodowa akgja,
podczas ktdrej przestrzen jednej z lubelskich ulic zostanie przeksztatcona z miejsca
zazwy(zaj zajetego przez parkujace auta na miejsce przyjazne pieszym mieszkan-
com. Drugim wydarzeniem jest Europejski Dzient bez Samochodu (22 wrzesnia),
w ramach ktdrego odbedzie sie Piknik Transportowy, organizowany wspélnie z Za-
rzadem Transportu Miejskiego w Lublinie.

Podczas wydarzenia Parking Day w Lublinie 19 wrzesnia bedzie mozna:

— skorzystac z plenerowej czytelni ksiazek i gazet,

— spedzi¢ czas na mitej rozmowie i napic sie kawy lub herbaty,

— odpocza¢ w zieleni specjalnie z tej okazji przygotowanej,

—wzig€ udziat w réznych aktywnych grach zespotowych, a takze zagra¢ w ,plan-
szowki’,

— przyj$¢ do kacika aktywnej zabawy dla dzieci,

— porozmawiac z przedstawicielami wielu lubelskich organizacji pozarzadowych,

— obejrze¢ wystawy poswiecone ruchowi pieszych w Lublinie,

— dowiedziec sig, ile czasu zajmuje pieszy spacer w rézne punkty miasta,

— sprébowac lokalnych owocow i warzyw,

— przejechac sie tallbikeiem, czyli rowerem pigtrowym,
— wzig¢ udziat w konkursach z nagrodami rzeczowymi,
— postuchac dobrej muzyki.

Kulminacjg obchodéw ETZT 2015 w Lublinie bedzie Europejski Dzien bez Sa-
mochodu oraz Piknik Transportowy, ktére odbeda sie 22 wrzesnia na Placu
Litewskim. W czasie Europejskiego Dnia bez Samochodu wszyscy posiadacze
dowodu rejestracyjnego i ich rodziny beda mogli skorzystac¢ z bezptatnych
przejazdéw komunikacja miejska.

Porozumienie Rowerowe oraz Towarzystwo dla Natury i Cztowieka razem z Zarza-
dem Transportu Miejskiego przygotowuja Piknik Transportowy, w godz. 15-18,
w trakcie ktérego bedzie mozna:

— naprawic swoj rower, a w zasie warsztatu — nauczyc sie podstaw serwisowania
SWo0jeqgo roweru,

— obejrze¢ ciekawe wystawy,

— wzig€ udziat w grach podwdrkowych,

— stworzy¢ whasna bizuterig rowerowa,

— wzig¢ udziat w wielkim przejezdzie rowerowym miedzy Lublinem a Swidnikiem,
— dofaczy¢ do warsztatu recyklingowego,

— przepieknie przebrac sie i wzig¢ udziat w konkursie cycle chic,

— uczestniczy¢ w konkursach wiedzy o bezpieczenstwie i ruchu rowerowym,

— zrobic sobie pamiatkowe zdjecie z rowerem,

— sprébowac przejazdzki tallbike'em,

—wygrac elegancki rower miejski.

W ramach Europejskiego Dnia bez Samochodu zorganizujemy tez od potudnia na
Placu Litewskim modut wydarzen dla uczniéw i uczennic bioracych udziat w pro-
gramie edukacji rowerowej. Planujemy:
—inauguracje konkursu,Rowerem do Szkoty”,
— konkursy wiedzowe,

— warsztaty pierwszej pomocy,

— warsztat reperowania roweréw,

— ozdabianie rowerdw,

— konkurs cyckle chic dla ucznidw,

— znakowanie roweréw przez Policje,

— pamigtkowe zdjecie dla wszystkich.

Poza wspomnianymi wydarzeniami planujemy w pozostate dni ETZT:

— otwarte i bezpfatne zajecia z bezpiecznej jazdy rowerem dla mieszkancéw Lu-

blina,

— prezentacje wystawy edukacyjnej, Lublin Rowerem’,

— piknik rodzinny przed siedziba Rady Dzielnicy Wieniawa (aleje Ractawickie 22)
Z przyjazng przestrzenia dla pieszych,

— wycieczka” urzednikéw na wézkach inwalidzkich,

— jeden dzien ETZT 2015 dedykowany Swidnikowi, poswiecony tematom prze-

wodnim, tj. potaczenie rowerowe z Lublinem i problemy komunikagji zbiorowej Lu-

blin—Swidnik; planowane s3: konferencja w szkole, przejazd infrastruktura rowero-

wa Swidnika dla radnych, przedstawicieli mediéw i urzednikéw z miejscowych UM

i Starostwa Powiatoweqo oraz dziatania pro-rowerowe w szkotach,

— fotopetycja dla szkét —,Chcemy bezpiecznych miejsc do parkowania rowerow”.

Zapraszamy kazdg osobe do aktywnego wiaczenia sie¢ w wydarzenia ETZT
2015 — wystarczy skontaktowac sie z nami osobiscie, przychodzac do biura na
ul. Gteboka 8a, telefonicznie pod nr tel. 81743-71-04, mailowo: porozumienierowe-
rowe@gmail.com lub dofaczy¢ w trakcie jednego z wydarzeri w ramach obchodéw.
Wiecej szczegotow oraz aktualny program na www.LublinRowerem.pl oraz
www.EkoLublin.pl
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,»OIKOS. Ekologia i Wspéldzialanie.”
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organizacji pozarzadowych, urzednicy parstwowi,

samorzadowcy, nauczyciele, dziennikarze, uczniowie

i studenci. Wszystkie te grupy zapraszamy do
wspolpracy.
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Urodziny dia Natury

dla Natury i Czfowieka odbyly sie 30 lipca.
Pierwszg czescig byl ,,Uroczysty podwie-
czorek” w siedzibie LubDesign - Warsztatéw
Kultury, na ktérym zgromadzito sie grono daw-
nych i obecnych cztonkéw, wspotpracownikow
i partneréw - organizacji pozarzadowych i insty-
tucji. Z rak pana Krzysztofa Komorskiego, Za-
stepcy Prezydenta Miasta Lublin, Towarzystwo
otrzymalo Medal Prezydenta Lublina, a pan
Lukasz Golagb, Z-ca Dyrektora Departamentu
Rolnictwa i Srodowiska Urzedu Marszatkow-
skiego Wojewddztwa Lubelskiego przekazal
elegancki, grawerowany dyplom i list od Stawo-
mira Sosnowskiego, Marszatka Wojewddztwa
Lubelskiego. Bylo troche wspomnien, weganski
podwieczorek i okazja do rozmowy.
Wieczorem na Moécie Kultury odbyt sie
za$ urodzinowy koncert pt. ,Most Tradycji’,
na ktéry ztozyly sie prezentacje tradycyjnych
pie$ni polskich (Zespot $piewaczy Ewy Gro-
chowskiej) i ukrainskich (More) oraz muzyki
tanecznej z Roztocza i Radomskiego (Kapela
Bornego z Podzamcza i Zawotany Sktad We-
selny). Muzyka brzmiata pieknie, wieczor byt
cieply i pogodny, torty smakowaly wy$mieni-
cie, uslyszeliSmy wiele mitych stéw i zyczen,

Skromne obchody 20-lecia Towarzystwa

PP ——

| www.Muzykal

ENCYKLOPEDIA MUZY
ROZTOCZA |

wiiee facebnek com/Mi
1

Wreczenie Medalu Prezydenta Lublina. Czes¢ oficjalna ,Uroczystego podwieczorku”

tance trwaly do 3 w nocy, wiec jubileusz mozna
chyba uzna¢ za udany. Dziekujemy serdecznie
ekipie Warsztatow Kultury oraz Mostu Kultury
(Centrum Kultury w Lublinie) za zyczliwos¢,
wsparcie i goscine.

Obchody 20 lecia zrealizowano w ramach
projektu wspotfinansowanego z Programu
Obywatele dla Demokracji, finansowanego
z funduszy EOG. "

TeksT: KG, Fort. Krzvszror WoJcIECHOWSKI

20 Lat Towarzystwa Dia Natury
| Gzlowieka - raport XX-lecia

Ponizsze omoéwienie wybranych dzia-
tan prowadzonych w ciggu dwu dekad
aktywnosci Towarzystwa to skrét
,Raportu XX-lecia’, ktérego petna wer-
sja dostepna jest pod adresem 20lat.
ekolublin.pl oraz w wydawnictwie
papierowym.

LUBLIN ROWEREM

Dzialania na rzecz promocji roweru i roz-
woju infrastruktury rowerowej podejmowali-
$my od poczatku dzialalnosci. Pierwsza akcja -
przejazd/manifestacja i petycje do wladz — mia-
ta miejsce w 1995 roku. W latach 2000-2002
podjelismy dziatania edukacyjne (konkursy
dla szkdt i wystawy), organizowalismy imprezy
z okazji Europejskiego Dnia Bez Samochodu.

Po kilkuletniej przerwie wrociliémy do
tematyki rowerowej, wlaczajac si¢ w dziatania
Porozumienia Rowerowego, ktorego powstanie
nadato lubelskim sprawom rowerowym nowej
dynamiki i skutecznosci.

Waznym efektem bylo wprowadzenie
w 2010 roku Standardéw Rowerowych infra-
struktury drogowe;.

Niekonwencjonalne wydarzenia, takie jak
transportowa gra miejska (2011, 2013), kon-
kurs ,,Klimatyczny urzednik” (2012) i instalacje
parkingowe przyciagaja uwage mediow. Rok-
rocznie organizujemy obchody Europejskiego
Tygodnia Zrownowazonego Transportu.
W 2013 roku odbyto si¢ 10 otwartych spo-
tkan w dzielnicach, konkurs na dzialania ak-
tywizujace dla szkot, audyt rowerowy 3 szkot
oraz badania ankietowe z udzialem 1,5 tys.

uczniow. Wystawa ,,Lublin Rowerem” miata
do tej pory 15 prezentacji.

W 2013 roku ukazat si¢ lubelski ,, Przewod-
nik miejskiego rowerzysty” z mapa. W 2014
roku wykonalismy serie 10 filméw edukacyjnych
(do obejrzenia na filmy.lublinrowerem.pl).

Monitoring i lobbing

Analizujac i skladajac uwagi do dziesigtkow
projektéw budowlanych i koncepcji, podczas
dziesiatek roboczych spotkan z urzednikami,
radnymi i projektantami, staramy si¢ wply-
wac na jako$¢ i funkcjonalnos¢ infrastruktury.
Krok po kroku udaje si¢ przefamywac opér
do takich egzotycznych rozwigzan jak pasy
rowerowe w jezdni, §luzy rowerowe czy kontra-
ruch. Opracowujemy i prezentujemy wiadzom
i mediom proste i niskokosztowe rozwigzania
ulatwiajace poruszanie si¢ rowerem.
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Edukacja

W edukacji rowerowej Lublin stat si¢ krajo-
wym liderem. Od 2012 roku rozwijamy szeroki
program edukacji w szkotach, w tym pionier-
skie w skali kraju zajecia terenowe. Praktyczne
warsztaty bezpiecznej jazdy po miescie do-
stepne sa dla uczniéw, jak i dla wszystkich
mieszkancow. W teoretycznych i praktycznych
zajeciach wzielo juz udzial ok. 8000 os6b.

EKOLOGICZNA INFORMACJA

Osrodek Informacji Ekologicznej

Wiosng 1996 przy ul. Peowiakéw 10 zostat
otwarty Oérodek Informacji Ekologicznej, be-
dacy przez kilka lat gléwna forma naszej pracy.
W latach 1996-2014 odnotowano ponad 8600
konsultacji osobistych, telefonicznych i za po-
mocg komunikacji internetowej.

Biblioteka

0d 1996 roku w Osrodku prowadzona byta
biblioteczka, udost¢pniajaca bezplatnie ksigzki,
czasopisma, materialy edukacyjne, filmy, w tym
specjalistyczne lub niskonaktadowe wydaw-
nictwa organizacji ekologicznych. Jej zbiory
osiggnely ok. 2000 egz. W latach 1996-2010
zanotowano ponad 3800 wypozyczen, nie
liczac setek 0sob korzystajacych ze zbioréw
na miejscu. Najwiecej wypozyczen — 790 -
odnotowano w roku 2002.

Pismo ,,0ikos. Ekologia i wspéldziatanie”

W latach 1995-2013 ukazalo sie 56 nume-
réw, wiekszo$¢ w nakladzie 1000 egz. ,,Oikos”
przez wiele lat byt jedynym ekologicznym cza-
sopismem w regionie. Stanowit trybune dla
organizacji pozarzadowych, plaszczyzne dia-
logu, prezentacji idei, projektow, wydawnictw.

Lubelski Serwis Ekologiczny EkoLublin.pl

Stale uaktualniany regionalny serwis in-
ternetowy prowadzony od 2002 roku. Od
wrze$nia 2008 roku opublikowano w serwisie
5100 artykutow - przeglad prasy, informacje
z urzedow i instytucji, organizacji ekologicz-
nych, uczelni. Kilka razy w miesigcu do ok. 400
prenumeratorow jest wysyltany biuletyn e-mail
z najnowszymi wiadomos$ciami.

Susel. Regionalna Nagroda Ekologiczna

W 2005 roku wyszliémy z inicjatywa i od
poczatku prowadzilismy sekretariat Nagrody
Susel. Drewniang statuetke susta oraz wyrdz-
nienia przyznaje kapituta zlozona z reprezen-
tantow organizacji ekologicznych z regionu.
Do tej pory zrealizowano 9 edycji.

WSPIERANIE RUCHU

EKOLOGICZNEGO W REGIONIE

W 1997 roku zainicjowali$my powstanie
Porozumienia Organizacji Ekologicznych
Lubelszczyzny (POEL), skupiajacego 14 sto-
warzyszen i fundacji. W latach 1997-2001
prowadziliémy sekretariat POEL, odbywaly

Towarzystwo dla

Natury i Cztowieka
Raport dwudziestolecia 1995-2015

sie regularne spotkania, wspolne konferencje
prasowe, stanowiska dla medidw, spotkania
z wladzami, takie jak tematyczne posiedzenia
komisji Sejmiku Wojewddztwa. Kilkanascie
organizacji i grup nieformalnych z regionu ko-
rzystalo wielokrotnie ze wsparcia logistyczne-
g0, organizacyjnego, merytorycznego, takiego
jak pomoc w pisaniu wnioskéw, naglasnianiu
akji itp.

CMENTARZE POGRANICZA

Uruchomiony w 2005 roku program
ratowania niszczejacych i zaniedbanych za-
bytkowych nekropolii ukrainisko-polskiego
pogranicza. Gléwng metodg tego programu
sa prace remontowe i porzadkowe na zabyt-
kowych cmentarzach, prowadzone w ramach
obozéw wolontariackich. W latach 2005-2014
odbyto sie 27 obozéw wolontariackich. Prace
porzadkowe i remontowe byly prowadzone na
38 obiektach na terenie 7 powiatow Lubelsz-
czyzny oraz obwodu réwienskiego Ukrainy.
Lacznie pracom remontowym poddano ok.
680 nagrobkéw. Obozom wielokrotnie towa-
rzyszyly spotkania z mieszkaricami, mlodziezg,
wystawy lub inne wydarzenia adresowane do
mieszkancow oraz dzialania badawcze, do-
kumentacyjne, np. powstawaly filmy doku-
mentalne.

Dla 40 obiektéw zabytkowych zostaly
opracowane i wykonane tablice informacyj-
ne. Zrealizowaliémy réwniez program tere-
nowej identyfikacji i promocji dziedzictwa
kulturowego Laséw Sobiborskich - tablice

dla obiektéw, drogowskazy, wielkoformatowe
mapy, wydawnictwa.

W roku 2014 zostat zrealizowany szeroki
program badania i popularyzacji fenomenu
roztoczanskiego kamieniarstwa ludowego
z centrum w Jézefowie. Na bazie efektéw se-
rii wypraw terenowych opracowano wystawe
oraz skromne, ale pionierskie dla tej tematyki
wydawnictwo ksigzZkowe dostepne réwniez na
jozefow.cmentarzepogranicza.pl.

WIEPRZ — ZYWA RZEKA

Kampania na rzecz promocji waloréow
przyrodniczych i kulturowych oraz zréwnowa-
zonego rozwoju Doliny Wieprza prowadzona
byta wlatach 2005-2008. Opracowano i dystry-
buowano wiele materiatéw informacyjnych, za-
réwno w wersji papierowej, jak i elektronicznej,
miedzy innymi wystawe, pakiet 12 folderéw
tematycznych, serie 3 zeszytow edukacyjnych
oraz torby pldcienne, naklejki, ulotki, kalen-
darze. Zostata wydana bogata w tresci plyta
CD ,,.Dolina Wieprza’, w nakladzie 1000 egz.,
aw 2006 r. po potrocznej pracy warsztatowej
zrealizowano teatralny spektakl plenerowy
~Zywa rzeka’

NATURA POPEACA

Celem kampanii ,,Natura Poplaca” byto
wsparcie dla wdrazania sieci oraz wsparcie
dla spotecznosci zyjacych w obszarach obje-
tych Natura 2000 w odkryciu wartosci lokalnej
przyrody i pozytkéw ptynacych z wlaczenia
terenéw do europejskiej sieci ekologicznej.
W 2006 r. z inspiracji Wojewodzkiego Kon-
serwatora Przyrody w Lublinie zrealizowali-
$my pilotazowy program edukacji w jednym
wybranym obszarze Natura 2000 - Dolinie
Tysmienicy. Powstala terenowa $ciezka edu-
kacyjna, seria otwartych spotkan, zajecia dla
miodziezy, konkurs dla szkot, zostaly wyda-
ne kalendarze i ulotki. W latach 2007-2010
podobne lokalne kampanie zrealizowano
dla 12 innych obszaréw w regionie. W 36
miejscowosciach stanely tablice informacyjne
z mapami. Waznym watkiem tej pracy byta
promocja i wsparcie programoéw rolnosrodo-
wiskowych. Na terenie wojewodztwa odbyto
sie 38 spotkan dla rolnikéw, a niemal setka
doradcow rolno$rodowiskowych przeszta trzy-
dniowe przeszkolenie przyrodnicze w terenie.
Odbyly si¢ tez 4 tematyczne wizyty studyjne,
w tym 2 na Lotwie. Niewatpliwie najtadniej-
szym ,produktem” programu jest wystawa
»Natura2000/Lubelskie/PL’, ztozona z kilkuset
zdjec autorstwa najlepszych w regionie foto-
grafow przyrody. Miala juz ok. 30 prezentacji
w calym kraju.

Zrédlem informacji o sieci Natura 2000
w regionie jest serwis natura2000.ekolublin.pl.
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KUPUJ ODPOWIEDZIALNIE

Od poczatku XXI wieku jednym z najwaz-
niejszych tematow stalo sie dla nas edukowanie
o tym, jakie znaczenie dla loséw ludzi, zwierzat
i przyrody na calym $wiecie ma zawarto$¢
naszego koszyka na zakupy. Od 2002 roku
wspottworzylismy kampanie ,,Kupuj Odpo-
wiedzialnie”, prowadzong przez Polskg Zielong
Sie¢. W latach 2003-2004 prowadzona byla
kampania ,,Zakupy bez $mieci”, obejmujaca
uliczne spektakle, happeningi w supermarke-
tach, wizualng obecno$¢ w sklepach. W tam-
tym czasie do sklepéw w regionie trafifo ok.
10 tys. ptéciennych toreb na zakupy.

W latach 2005, 2006 i 2007 organizowane
byly ,Fair Trade party” - edukacyjne impre-
zy klubowe. W 2010 roku mial miejsce cato-
dniowy Piknik Fair Trade w muszli Ogrodu
Saskiego. Zostato wykonanych ok. 10 tys. sztuk
drobnych materiatéw promujacych FT (ka-
lendarze, ulotki, przypinki, koszulki). W roku
2006 grupa 12 edukatorek przeszla 23-godzin-
ny cykl szkolen, a nastepnie prowadzila zajecia
dla 3500 uczniéw.

MUZYKA TRADYCYJNA

STUDIO IN CRUDO to edukacyjna for-
mula kameralnej pracy nad artystycznymi
kompetencjami zwigzanymi z muzyka trady-
cyjna - $piewem, taricem, gra na instrumen-
tach. Odbylo si¢ ok. 160 ,,dni warsztatowych”
poswigconych tradycjom regionéw: Lubelskie-
go i Roztocza, Mazowsza i Polesia. Przewinelo
sie przez nie ok. 400 0s6b, z czego duza cze§¢
uczestniczyla wielokrotnie.

0d 2006 roku rozpoczely si¢ coroczne wy-
prawy kolednicze na Roztocze - kilkudniowe
koledowanie od domu do domu, poprzedzo-
ne kilkutygodniowa pracg nad nauka $piewu
i koled z tego regionu oraz budowg spektaklu
herodowego. Takich wypraw do tej pory od-
bylo si¢ 8.

Towarzystwo dla Natury i Cztowieka
przeprowadzito w szkotach 1012 zajec te-
matycznych (do korica 2014), a takze zor-
ganizowato 30 konferencji i seminariéw
tematycznych. Uczestniczyto w nich od 15
do 250 0séb. Zorganizowanych tez zostato
35 szkoler tematycznych adresowanych do
réznych grup odbiorcow: NGOséw, nauczy-
cieli, urzednikow. Wsrdd nich byty zaréwno
jednodniowe spotkania, jak i siedmiodnio-
we cykle. Przewazaty dwudniowe. W kazdym
z nich brato udziat od 10 do 30 oséb.

W latach 2008-2011 odbylo si¢ ok. 30 sesji
warsztatowych, przewaznie kilkudniowych,
poswieconych nauce $piewu, tanca i gry na
instrumentach oraz praktycznemu poznawaniu
lokalnej tradycji okolic Janowa Lubelskiego i Bit-
goraja. Wiekszo$¢ obejmowata spotkania i nauke
od wiejskich mistrzow. W latach 2013-14 od-
bylo si¢ z kolei 15 kilkudniowych sesji warszta-
towych w cyklu ,,Piesn w wielkim miescie”, po-
$wieconych kazdorazowo stylowi i repertuarowi
jednej $piewaczki lub jednej wioski.

SCENA IN CRUDO - KONCERTY

Od roku 2004 odbyto si¢ 25 wydarzen
z udziatem ponad 50 wykonawcow z Rozto-
cza, Mazowsza i innych regionow Polski oraz
z Ukrainy, Bialorusi, Serbii, Armenii - wybit-
nych wiejskich muzykdéw i grup $piewaczych
oraz ich uczniéw-kontynuatordéw, a takze wy-
konawcow rekonstruujgcych tradycje muzycz-
ne. Pierwszym i najobfitszym w wydarzenia (9
edycji) cyklem byly ,,Pie$ni bagien”, poswie-
cone kulturze muzycznej Polesia. Tradycjom
muzycznym Roztocza poswigcona jest seria
»Piesni Spod Niebieskiej”, w ramach ktdrej
odbywaja si¢ koncerty zaréwno w Lublinie,
jak i roztoczanskich miejscowosciach.

MuzykaRoztocza.pl - inter-
netowa encyklopedia muzyki
tradycyjnej

Od 2012 roku budowana jest
jedyna tego rodzaju regionalna
encyklopedia w kraju. W wyniku
kilkunastu wypraw terenowych,
kwerend archiwalnych i wspot-
pracy z lokalnymi instytucjami
kultury oraz uczelniami opubli-

kowano do tej pory profile 263

wykonawcow (kapele, $piewacy,

zespoly), zawierajace informacje
biograficzne oraz ok. 700 mate-
rialéw audiowizualnych (nagra-
nia, filmy, fotografie), do tej pory
w wiekszo$ci niepublikowanych.

,LUBLIN MIASTEM WSPOLCZUJACYM”

Dziatania na rzecz praw zwierzat i promocji
wegetarianizmu w pierwszych latach istnienia
prowadzone byly przez dziatajaca przy Towa-
rzystwie lubelska grupe Frontu Wyzwolenia
Zwierzat, a pozniej Grupe Wspodlodczuwa-
nie. W ramach kampanii ,,Cyrk bez zwierzat”
w latach 1997-98 byly zbierane podpisy pod
petycja, organizowane pikiety pod cyrkami
oraz inspekcje cyrkéw, zorganizowano konkurs
plastyczny, a kilkanascie organizacji wysto-
sowalo wspdlny list otwarty do Prezydenta
Miasta Lublina. Wiele akcji odbywalo sie
w ramach ogolnopolskiej kampanii ,,Zwierze
nie jest rzeczg’ na rzecz uchwalenia ustawy
o ochronie zwierzat i jej poprawy (1995-1998)
oraz kampanii przeciwko transportowi koni
rzeznych (1999-2002).

NIECH SUSEL $P1 SPOKOJNIE

W latach 2006-2009 bardzo aktywnie an-
gazowalismy si¢ w walke o zachowanie kolonii
susta peretkowanego w Swidniku, zagrozonej
zniszczeniem w zwigzku z planami budowy
portu lotniczego. W tamtym okresie bylo to
najwieksze skupisko tego gatunku w Euro-
pie. Dziesigtki materialéw w ogélnopolskich
mediach, udzial w procedurach administra-
cyjnych, publikacja stanowisk, wsparcie pol-
skich i europejskich organizacji ekologicz-
nych, uczestnictwo w konferencjach, sesjach
sejmiku wojewddztwa, komisjach — wszystko
to zapewnito $widnickim gryzoniom nie lada
rozglos, a rzetelne analizy prawne dotyczace
konsekwencji objecia susta siecig Natura 2000
wytracily politykom optujacym za lotniskiem
argumenty. W 2007 roku lokalizacje lotniska
zmieniono, niestety kosztem wielu hektaréw
lasu. Mimo to wkrétce potem nastapito zata-
manie kolonii. Dzi$ istnieje ona w szczatkowej
postaci, zasilana osobnikami z Zamojszczy-
zny. Wedle wigkszo$ci opinii bylo to zjawisko
naturalne.

PODAJ D£ON NATURZE - ZIELONY LUBLIN
Realizowany w latach 2001-2002 projekt
na rzecz ochrony terenéw cennych przyrod-
niczo na terenie Lublina Wspdlne badania
- inwentaryzacja botaniczna i wystepowania
plazéw - z Zakladem Zoologii UMCS i Aka-
demig Rolniczg, prowadzone byly z udziatem
przeszkolonych grup wolontariuszy.
ZAZIELENIANIE FUNDUSZY UE
0d 2005 angazujemy sie w proekologiczne
ksztaltowanie unijnych funduszy oraz pro-
mowanie najbardziej przyjaznych srodowisku
projektow.
|
Opracowat Krzyszror Gorczyca,
FoT. Krzyszror WoscIECHOWSKI
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Miejskie herezje czy inspiracje?

Po ostatnich wyborach samorzadowych w kilku polskich miastach ogtaszane sg decy-
Zje, ktore jeszcze niedawno mogtyby wydawac sie wiekszosci polskich urzednikédw
objawem szalenstwa. Co wiecej, przyjmowane sg ze spokojem i zainteresowaniem.
Przytaczamy kilka takich herezji — by¢ moze stang sie inspiracja dla wadz Lublina.

Przyktad idzie z gory

Jacek Jaskowiak, prezydent Poznania, za-
powiada, ze rozbuduje sie¢ drog rowerowych
w Poznaniu. Jedna z pierwszych decyzji nowego
prezydenta bylo zlikwidowanie parkingu przy
Urzedzie Miasta, aby w ten sposdb zachecié
urzednikéw do korzystania z alternatywnych
srodkéw lokomocji. Bardziej kuszaca urzedni-
kéw opcje wprowadza prezydent Sopotu - za
przyjezdzanie do pracy rowerem, komunikacjg
miejska, ale tez skuterem urzednik dostanie 50 zt
miesiecznie. Jest to element strategii uczynienia
Sopotu najbardziej ekologicznym miastem i ma
czysto praktyczny wymiar - w Sopocie brakuje
miejsc parkingowych. Propozycja prezydenta
cieszy sie duzym powodzeniem wérdd urzed-
nikéw - do tej pory zaniechanie przyjezdzania
samochodem do pracy zgtosito 150 0sob.

Polska Kopenhaga

Wtadze Poznania chcg zmieni¢ miasto
na wzoér Kopenhagi - jest to jedno z najlepiej
rozwinietych miejsc pod wzgledem miejskiej
infrastruktury w Europie. Prezydent Poznania
wybral sie tez na wycieczke rowerowa po Kopen-
hadze i zapragnat zainspirowac si¢ tamtejszymi
rozwigzaniami dotyczacymi planowania $ciezek

rowerowych. Kopenhaska inspiracja jest tez
ITS, czyli Inteligentny System Transportu, ktory
niebawem ma zaczg¢ dziata¢ w Poznaniu. Roz-
wigzania probleméw maja uwzglednia¢ opinie
i pomysty mieszkancéw i - co najwazniejsze
- by¢ testowane najpierw na matg skale, zanim
zostang wprowadzone. W opinii prezydenta
pomysly prosto z Danii majg zacheci¢ ludzi do
zamieszkania w Poznaniu.

- Z dos$wiadczen Kopenhagi w zakresie
rozwigzan komunikacyjnych korzystaja inne
miasta. Jakos¢ zycia w Kopenhadze przyciaga
nowych mieszkancéw. Co miesigc Kopenhaga
zyskuje 1000 mieszkancéw, a w latach osiemdzie-
sigtych XX wieku problemem bylo wyludnianie
sie miasta i zdegradowane centrum - napisat na
Facebooku Jacek Jaskowiak.

Dunskie firmy rozpatruja Poznan jako po-
tencjalne miejsce swoich inwestycji. Dla in-
westorow waznym motywem wyboru miejsca
jest - oprocz istnienia miedzynarodowych szkot
- takze jako$¢ powietrza w miedcie.

Stupsk jak Poznani i Sopot

Ograniczeniem korzystania z samochodéw
przez urzednikow jest tez zainteresowany Robert
Biedron, nowy prezydent Stupska, ktéry na co

dzien dociera do pracy rowerem lub autobusem.
Zamierza wyda¢ on mniej pieniedzy na dodat-
ki na pensje dla urzednikéw, ktérzy korzystaja
z prywatnych samochodéw w ramach obowigz-
kéw stuzbowych. Ryczalty maja by¢ ograniczone,
aurzednicy czeéciej bedg musieli si¢ przemiesz-
cza¢ komunikacjg miejska lub rowerami. Kolejng
oszczednoscig ma by¢ takze ograniczenie liczby
samochodow stuzbowych. Korzystanie z nich
zostalo ograniczone tylko do koniecznosci. Prezy-
dent Stupska chce tez stworzy¢ $ciezki rowerowe
i wprowadzi¢ rowery miejskie. Wazna dla niego
jest réwniez dobra sie¢ kolejowa i drogowa.

Nawet stolica

Wladze Warszawy réwniez planujg udo-
godnienia dla rowerzystow i pieszych, a takze
zazielenienie Warszawy kosztem kierowcow.
Miedzy rondem ONZ a Dworcem Centralnym
zamiast czterech-pieciu paséw na jezdni zosta-
tyby trzy. W miejscu zlikwidowanych pasow
maja by¢ posadzone drzewa, stworzone $ciezki
rowerowe i poszerzone chodniki. Coraz smielej
mowi sie, ze w przyszlosci zburzone maja by¢
estakady przy Dworcu Centralnym. Na Mar-
szalkowskiej miedzy pl. Unii Lubelskiej a pl.
Konstytucji zostanie tylko jeden pas ruchu, a na
miejscu drugiego powstanie dwukierunkowa
droga rowerowa. Rondo Dmowskiego ma by¢
zmienione na zwykle skrzyzowanie, co bedzie
skutkowalo zasypaniem przej$¢ podziemnych.
Kontrowersyjne zmiany maja by¢ wprowadzone
w ciggu najblizszych kilku lat. = ML

Monitoring zagospodarowania odpadow weglowych

Projekt Monitoring zagospodarowania odpadow
wydobywczych Lubelskiego Zaglebia Weglowego
realizowany jest w latach 2014-2015 przez To-
warzystwo dla Natury i Czlowieka. Celem przed-
siewziecia jest zbadanie praktyki deponowania
tzw. skaly plonnej w rodowisku przyrodniczym,
zwlaszcza rekultywacji wyrobisk po wydobyciu
mineralow, oraz wzbudzenie dyskusji i wypraco-
wanie rekomendacji dotyczacych lepszej kontroli
wplywu odpadow na srodowisko.

rojekt dotyczy zbadania procesow wydawania
i realizacji decyzji nt. sktadowania w srodowi-
sku odpadéw z wydobycia wegla kamiennego
z Lubelskiego Zaglebia Weglowego. Tzw. skata plon-
na - odpad o kodzie 01 04 12 - stanowi najwigkszy
element strumienia odpadéw wytwarzanych w wo-
jewodztwie - co roku powstaje go ok. 5 milionéw
ton, co stanowi 60 procent odpadéw przemystowych.

W zwigzku z rozwojem wydobycia przez Lubelski
Wegiel ,,Bogdanka” oraz planowanymi kolejnymi
inwestycjami gorniczymi iloé¢ tych odpaddw bedzie
si¢ zwigksza¢. Obszar grniczy sasiaduje z terenami
cennymi przyrodniczo o wysokiej miedzynarodo-
wej randze (m.in. park narodowy, rezerwat biosfery
UNESCO, doliny rzeczne Wieprza i Bugu), a znaczna
cze$¢ odpadow lokowana jest w ramach ,, rekultywacji
obszaréw niekorzystnie przeksztalconych” w bliskim
otoczeniu terenéw podmoklych, nierzadko cennych
przyrodniczo, ciekdw wodnych, uje¢ wody pitnej, na
obszarach rolniczych. O ile sasiadujace z kopalnig
haldy, czyli obiekt unieszkodliwiania odpadéw wydo-
bywezych, poddany jest stalemu monitoringowi, spet-
nia¢ musi szereg przewidzianych przepisami norm,
to w kwestii sktadowania w otwartym $rodowisku
postepowanie jest w znacznej mierze uproszczone.
Z uwagi na ilos¢ deponowanych odpadéw (nierzad-
ko po kilka milionéw ton w jednym miejscu) oraz

wrazliwe sgsiedztwo, wszelkie decyzje powinny by¢
podejmowane z najwyzszg starannoécig. W projekcie
zaplanowano pozyskiwanie i analize danych urzedo-
wych, analize wybranych decyzji i liczne wizje lokalne.
Efektem prac badawczych bedzie wypracowanie
interdyscyplinarnego raportu i rekomendacji dla
wszystkich instytucji zaangazowanych w procesy
decyzyjne (starostwa, urzedy gmin, Urzad Mar-
szatkowski), Inspekcji Ochrony Srodowiska, firm
wytwarzajacych odpady i obracajacych nimi oraz
spolecznosci lokalnych, a takze zainicjowanie szero-
kiej dyskusji na temat mozliwoéci poprawy kontroli
strumienia odpadow. [
KrzyszToF GORczycA

Informacje o projekcie dostepne s3 na stronie skalaplonna.ekolublin.pl.
Publikacja raportu  konferencja planowane s na pazdzierik 2015. Projekt
realizowany jest w partnerstwie z Fundacja Frank Bold w ramach progra-
mu Obywatele dla Demokradji finansowanego z Funduszy EQG.

OIKOS 1(57)2015

5



RAPORTY

Dokumenty warunkujace
polityke rowerowa

ierwszym dokumentem opisujacym po-
P lityke transportowq miasta jest uchwata'

Rady Miasta Lublin nr 495/XLIX/97 do-
tyczaca zasad polityki komunikacyjnej miasta
Lublina. Uchwala ta, podjeta w maju 1997 roku,
kfadzie nacisk na zréwnowazony transport.
Okresla ona przede wszystkim podzial miasta
na 3 strefy komunikacyjne o zréznicowanej
dostepnosci dla samochodéw indywidualnych
i ciezarowych, zasadach parkowania i organi-
zacji ruchu. W 1 strefie nalezy dazy¢ do ogra-
niczenia ruchu samochodowego, w szczegol-
noéci tranzytowego, nadajac priorytet ruchowi
pieszemu i komunikacji zbiorowej. W strefie 2
priorytet komunikacji zbiorowej nalezy zapew-
ni¢ na gtéwnych ciggach komunikacyjnych,
gdzie nalezy jednocze$nie ograniczy¢ mozli-
wo$¢ parkowania. W tym obszarze dzielnice
mieszkaniowe powinien charakteryzowac ruch
uspokojony. W 3 strefie nie przewidziano zad-
nych priorytetow i ograniczen. Uchwala naka-
zuje takze, by w studium zagospodarowania
i kierunkéw rozwoju przestrzennego miasta
okresli¢ potrzeby i mozliwoéci wyznaczania
ciagow rowerowych w poszczegolnych strefach
komunikacyjnych miasta.

Kolejnym dokumentem jest ,,Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowa-
nia Przestrzennego miasta Lublin™ - uchwata
nr 359/XXI11/2000, ktore w kwietniu 2000 roku
uchwalita Rada Miasta. Niestety, w studium
nie podzielono miasta na strefy komunika-
cyjne oraz nie okreslono potrzeb i mozliwosci
dotyczacych wyznaczania ciagéw rowerowych
w tych strefach zgodnie z uchwalg dot. za-
sad polityki komunikacyjnej miasta Lublina.
Studium za cel strategiczny w obszarze infra-
struktury technicznej dla komunikacji uznato
rozwdj i usprawnienie sieci ulic oraz budowe
tras rowerowych. W poszczegolnych progra-
mach rozwojowych zapisano:

» Modernizacje istniejacych ulic na kie-
runkach wylotowych z miasta do: Krasnika,
Naleczowa, Lubartowa, Bilgoraja i Lecznej
zbudowg chodnikéw i §ciezek rowerowych. Do
dzi§ zmodernizowano czes¢ drogi wylotowej
w kierunku Krasnika, gdzie tylko czgsciowo
wybudowano infrastrukture rowerows, czesé
drogi w kierunku Bilgoraja, gdzie w ogéle nie
uwzgledniono infrastruktury rowerowej, catos¢

drogi w kierunku Lubartowa, gdzie w calo$ci
wybudowano infrastrukture rowerowa. W kie-
runku Nateczowa i Lecznej ulice w dalszym
ciagu nie zostaly zmodernizowane.

« Budowe sieci drog rowerowych glow-
nie dla celéw turystycznych i rekreacyjnych.
Program ten zrealizowano gléwnie w formie
budowy trasy rowerowej wokot Zalewu Ze-
mborzyckiego.

W czerwcu 2010 roku uznano studium za
nieaktualne i przystapiono do opracowywania
nowego studium. Do dnia dzisiejszego nie
zostalo ono stworzone. Od dnia uchwalenia
studium do dnia podjecia decyzji o jego nie-
aktualno$ci studium nie byto nigdy zmieniane.
Po tej dacie studium aktualizowano 3-krotnie,
w tym dwukrotnie w 2014 roku.

Réwniez w czerwcu 2010 roku zarzgdze-
niem Prezydenta miasta Lublin nr 415/2010°
wprowadzono ,,Standardy techniczne dla infra-
struktury rowerowej Miasta Lublin”. Standardy
te w wystarczajacym stopniu okreslaja wymogi
dla infrastruktury, cho¢ w najblizszym czasie
warto by je uaktualni¢, poniewaz przez 5 lat
zaszto wiele zmian legislacyjnych (m.in. do-
puszczono $luzy rowerowe). Standardy mialy
wdraza¢ wszystkie jednostki organizacyjne
miasta, a piecze nad tym mial sprawowa’ ze-
spol opiniujacy, w ktérego sklad wchodzili
zardwno urzednicy, jak i przedstawiciele strony
spotecznej. Niestety, zespd! nigdy nie opiniowal
zadnego projektu, a przez ostatnie 4 lata nawet
sie nie spotykal. Asystent Prezydenta Miasta
ds. polityki rowerowej Aleksander Wiacek 8
maja 2015 roku zorganizowal spotkanie re-
aktywowanego zespotu, jednak skupito sie
ono gléwnie na sposobie dzialania zespoltu
iaktualizacji standardow. Przez kolejny kwartat
zadne kolejne spotkanie si¢ nie odbylo. Obec-
nie wiekszo$¢ miejskich inwestycji nie spetnia
wymagan standardow.

W pazdzierniku 2011 roku Rada Miasta
Lublin podjeta uchwale* w sprawie przyjecia
»Polityki Rowerowej Miasta Lublin”. Celem
strategicznym dokumentu w perspektywie
diugoterminowej jest osiggniecie co najmniej
15% udziatu ruchu rowerowego w ogolne;j licz-
bie podrozy realizowanych na terenie miasta
w2025 roku. Celem strategicznym dokumentu
w perspektywie §rednioterminowej jest osia-

gniecie co najmniej 10% udziatu ruchu rowero-
wego w ogolnej liczbie podrézy realizowanych
na terenie miasta w 2020 roku. Dokument
zaklada powstawanie 4-letnich Programow
Rowerowych obejmujacych pelne spektrum
dzialan na rzecz realizacji polityki. Na pod-
stawie takich programéw powinny by¢ opra-
cowywane roczne Plany Rowerowe. Polityka
przewiduje powolanie Rady ds. Ruchu Rowero-
wego, w ktorej sktad wejda zaréwno urzednicy,
jak i strona spoleczna. Zadania Rady w czeéci
dublujg si¢ z zadaniami zespolu opiniujacego,
w pozostalej czesci przewidujg wspoétudziat
w aktualizowaniu polityki, jej promocje i moni-
toring wdrazania. Niestety. do dnia dzisiejszego
Rada taka nie zostata powolana.

Odpowiedzialnymi za przygotowanie i ko-
ordynowanie wszelkich dziatan realizowanych
na rzecz rozwoju ruchu rowerowego i wdraza-
nia polityki rowerowej s3: Sekcja rozwoju ruchu
rowerowego oraz oficer rowerowy, ktéremu
przypisano bezposrednio role koordynatora.
Polityka zaklada monitoring poprzez anali-
z¢ udziatu ruchu rowerowego, na podstawie
pomiaréw ruchu i badan ankietowych oce-
niajgcych stopien zadowolenia rowerzystow.
Dodatkowo na koniec kazdego roku powinny
by¢ sprawdzane: dtugos¢ nowej infrastruktury,
liczba nowych miejsc postojowych dla rowe-
16w, liczba roweréw dostepnych w systemie
roweru publicznego, roczna liczba naktadow
na infrastrukture rowerowa i liczba wypadkéw
rowerowych.

Najwieksza wada polityki rowerowej jest
brak znajomosci stanu wyjsciowego, tj. udziatu
ruchu rowerowego w ogolnej liczbie podrozy.
Wskaznik ten do dnia dzisiejszego nie jest
znany. Nie powstawaly takze 4-letnie Programy
Rowerowe i roczne Plany Rowerowe. Monito-
ring wdrazania polityki tez nie byl prowadzony
- pierwsze pomiary ruchu rowerowego zostaly
przeprowadzone w biezgcym roku.

W listopadzie 2011 roku Rada Miasta Lu-
blin podjeta uchwate® w sprawie ,, Koncepcji
rozwoju komunikacji rowerowej w miescie Lu-
blin”. Dokument ten klasyfikuje trasy rowerowe
w oparciu o 3 poziomy: trasy gléwne, trasy
zbiorcze, trasy lokalne. W uchwale zapisane jest
takze, Ze na realizacje inwestycji rowerowych
powinno przeznaczac si¢ co najmniej 2% $rod-
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kéw dedykowanych na inwestycje drogowe.
W koncepcji powielono takze wspdtczynniki
parkingowe dla roweréw zawarte w ,,Standar-
dach rowerowych”. Koncepcja opisuje takze 9
propozycji inwestycji infrastruktury rowerowej
na rok 2012. Do dnia dzisiejszego 5 z tych
propozycji nie zostalo zrealizowanych.

Najwiekszg wadg dokumentu jest, ze po-
mimo opisania klasyfikacji tras, w dokumencie
tym nie znalazla si¢ Zadna dlugofalowa ogél-
nomiejska koncepcja tras. Ponadto propozycje
inwestycji rowerowych na rok 2012 takze nie
zostaly w zaden sposob sklasyfikowane. W la-
tach 2012-2015 nie przeznaczano takze 2%
srodkéw na inwestycje rowerowe.

Z badania zgodnosci wskaznikéw par-
king6éw dla roweréw w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego miasta
Lublin wynika, ze wskaznik ten, realizowany
w odniesieniu do obiektéw ustugowo-han-
dlowych, jest 3-krotnie zanizany w przypadku
budownictwa wielorodzinnego, a w przypadku
budynkéw edukacji i o§wiaty wskaznik ten jest
zanizany kilkudziesi¢ciokrotnie! W wielu wy-
padkach wskaznika tego nie sposdb poréwnac,
poniewaz podstawa jego wyliczania jest inna
w uchwale, a inna w miejscowym planie. W wa-
runkach zabudowy wskazniki dla obiektow
ustugowo-handlowych byly 4-krotnie wieksze
niz wymagane, natomiast dla budynkéw wie-
lorodzinnych byly zgodne z najmniejszymi
warto$ciami. W badaniu wskazano jednak na
niezgodnos¢ stanu rzeczywistego po wybudo-
waniu z zapisami w decyzjach o warunkach
zabudowy.

W 2012 roku Prezydent miasta zamowit
dokument pod nazwa ,,Studium komunikacyj-
ne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze
centralnym miasta Lublin®®. Dokument ten
okresla 2 warianty rozbudowy systemu drog
w Lublinie, szczegélowo opisujac rozwigza-
nia w obszarze centralnym miasta. Autorzy
zwrdcili uwage, ze planujac przyszly ksztalt
systemu transportowego, wieksze znaczenie
nalezy przypisa¢ dostosowywaniu systemu
do nowych potrzeb (rozwdj transportu zbio-
rowego, rozwoj ruchu rowerowego, obstuga
komunikacyjna terenéw rozwojowych, uspo-
kojenie ruchu w wybranych obszarach) niz do
planowania nowych polaczen drogowych. Do-
kument skupia si¢ na wyznaczeniu 2 obwodnic
- $rodmiejskiej i miejskiej oraz 3 stref obstugi
komunikacyjnej. W obszarze centralnym doku-
ment przedstawia wariant petnego uprzywilejo-
wania dla transportu zbiorowego i rowerowego
oraz wariant z cze§ciowym uprzywilejowaniem.
Uprzywilejowanie ruchu rowerowego polega
na budowie wydzielonych drég rowerowych,
wyznaczeniu paséw rowerowych, wyznacze-
niu ulic pieszych z dopuszczonym ruchem
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rowerowym i transportu zbiorowego, wyzna-
czeniu stref pieszych z dopuszczonym ruchem
rowerowym i uspokojeniem ruchu, zmianie
organizacji ruchu z dwukierunkowego na
jednokierunkowy z dopuszczonym ruchem
rowerowym pod prad. Dokument jest zbiezny
z zasadami polityki komunikacyjnej miasta
Lublina. W dokumencie skorygowano prze-
bieg obwodnic w poréwnaniu do ,,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Lublin”. Niestety, zapisy
dokumentu nie sg realizowane, w szczegdlnosci
w obszarze centralnym. Przykladem jest np.
ulica Zmigréd w samym Centrum, ktéra - na
fali popularnych ,woonerféw” - po wnioskach
mieszkancow zostala zaslepiona. Dziatanie
takie nie bylo przewidywane w studium, nie
bylo takze zgtaszane w trakcie konsultacji. Od
pomystu z petycja w celu zamkniecia ulicy do
jej wdrozenia minely niecale 2 miesiace, co
jak na warunki lubelskie jest btyskawicznym
dzialaniem. Niestety, zadne inne dziatania ze
studium nie doczekaly si¢ przez ponad 2 lata
realizacji.

W lutym 2013 Rada Miasta Lublin podjeta
uchwale nr 693/XXVIII/2013 ws. Strategii Roz-
woju Lublina 2013-20207. W strategii zaklada
si¢ gtéwnie dalszy rozwdj sieci drogowej, jed-
nakze podkresla sie takze koniecznos¢ rozwoju
sieci polaczen pieszych i rowerowych. W dzia-
taniu B.1.1. Kontynuacja rozwoju i moderni-
zacji miejskiej sieci drogowej w szczegotowy
sposob opisano rozwdj sieci drogowej w opar-
ciu o ,,Studium komunikacyjne oraz koncepcje
organizacji ruchu w obszarze centralnym mia-
sta Lublin’, jednakze z innym przebiegiem trasy

zielonej. W dzialaniu B.1.3. Rozwdj alternatyw-
nych form komunikacji wewnatrz miasta zaleca
sie wdrazanie Polityki Rowerowej i rozbudowe
infrastruktury rowerowej. Niestety, opis ten
nie jest juz tak szczegélowy jak w przypadku
sieci drogowej. Jednocze$nie w zaleceniu B.1.a.
wskazano, Ze miastu jest potrzebna radykalna
zmiana priorytetéw komunikacyjnych wedtug
hierarchii roznych uczestnikéw ruchu stosowa-
nej w przyjaznych miastach zachodnich (piesi,
rowerzysci, uzytkownicy transportu publiczne-
go, indywidualni uzytkownicy samochodéw).
Strategia nie wyjasnia, w jaki sposob zrealizo-
wac to zalecenie, gdy najwiekszy nacisk kladzie
sie na rozwdj uktadu drogowego i usprawnie-
nie potaczen drogowych migdzy dzielnicami
i osiedlami. W dzialaniu B.4.1. Rozwoj oferty
rekreacyjno-sportowej Lublina oraz promocja
aktywnosci plenerowych strategia przewiduje
rozwdj rekreacyjno-turystycznej infrastruktury
rowerowej. W dziataniu B.6.1. Wypracowanie
irealizacja programu ,,Miasto w Dialogu’, do-
tyczacego rozwoju demokracji partycypacyjnej
w Lublinie, zatozono rozwdj i usprawnienie
dziatan spolecznych zespoléw doradczych,
w tym Porozumienia Rowerowego. Ciekawe,
ze nazwa tej inicjatywy pojawita si¢ w oto-
czeniu zespoléw opiniodawczo-doradczych
powotywanych przez Prezydenta Miasta, przy
réwnoczesnym braku wymienienia zespotu
opiniujacego czy Rady ds. ruchu rowerowego.
Jednym z proponowanych miernikéw realizacji
strategii jest dfugos¢ drég rowerowych. Nie-
stety, pomimo informacji, ze raport z realizacji
Strategii w 2013 roku ukaze sie w 1. polowie
2015 roku do dzi$ nie zostal opublikowany.
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Cigzko oceni¢ wplyw strategii na rozwéj ruchu
rowerowego, poniewaz jej zapisy s na zbyt
ogllnym poziomie.

W 2014 roku Prezydent Miasta zamdwit
kolejny dokument pod nazwa ,,Strategia re-
alizacji systemu drog rowerowych w miescie
Lublin”. Dokument ten zawiera szczegdlowy
plan budowy podstawowego ukladu drég ro-
werowych w perspektywie do 2022 roku. Zalo-
zono wybudowanie 206 km tras rowerowych.
Szacunkowy koszt realizacji planu wynosi 137
mln zt. Strategia zawiera takze mierniki stu-
z3ce monitorowaniu jej realizacji. W sposéb
chaotyczny zaklada ona powstawanie ukladu
podstawowego — czes¢ istotnych pofaczen po-
wstaje dopiero w ostatnim etapie, w pierwszym
etapie nie sa tworzone takze gtéwne trasy od
przedmies¢ do centrum (np. wzdluz Drogi
Meczennikéw Majdanka, czy ul. Lubartow-
skiej), charakteryzujace sie najwieksza dtu-
goscig. Ponadto strategia odklada w czasie
realizacje tanich inwestycji polegajacych na
zmianie organizacji ruchu, nie uwzglednia tras
kolidujacych z ruchem kolejowym i nie hierar-
chizuje sieci drogowej zgodnie z ,Koncepcja
rozwoju komunikacji rowerowej w mieécie
Lublin”. Zaletg dokumentu jest to, ze jest to
pierwszy tego typu dokument, zawierajacy
plan budowy tras rowerowych w perspektywie
dlugoterminowej. Dokument jest szczegotowy

izawiera mapy obrazujace zaréwno docelowy
uklad, jak i jego etapowanie. W etapie I jego
realizacji, ktory przypada na lata 2015-2016,
zalozono zrealizowanie 41 km tras rowerowych
za 20 mln zi. Niestety, w 2015 roku budowa
tras nie zostala wdrozona, nie zaczeto nawet
przygotowania zadnych inwestycji.

Biorgc pod uwage ilo$¢ dokumentdéw, mia-
sto jest dobrze przygotowane do realizacji poli-
tyki rowerowej. Niestety, w dokumentach tych
wida¢ rozerwanie pomiedzy zmiana w istnie-
jacej sieci drogowej na rzecz zréwnowazonego
transportu a budowa nowych drég. W praktyce
wygrywa budowa nowych drég, ktéra oddala
miasto od rozwiazania problemu nadmiernego
ruchu samochodowego. Niestety, wdrazanie
i przestrzeganie dokumentow to pieta achilleso-
wa dla wladz miasta. Dwa istotne dokumenty,
tj. »Studium komunikacyjne oraz koncepcja
organizacji ruchu w obszarze centralnym mia-
sta Lublin i ,,Strategia realizacji systemu drog
rowerowych w miescie Lublin” nie s3 w zaden
sposdb formalnie umocowane. Biorgc jednak
pod uwage sposéb wdrazania innych uchwat
Rady Miasta mozna uznac, ze nie miatoby to
realnego wplywu na zmiane.

Patrzac z szerszej perspektywy, miasto nie
posiada calosciowego planu na organizacje
transportu w miescie, nie bada takze zacho-
dzacych w nim zjawisk. Dokumenty, cho¢

czgsto merytoryczne, nie s3 oparte na wiary-
godnych badaniach. Obecne dzialania miasta
skupiaja sie na wydaniu pieniedzy unijnych,
bez uwzgledniania wptywu tych inwestycji na
przysztos¢ miasta i bez uwzgledniania kosztow
ich utrzymania. Sg to gléwnie megalomanskie
inwestycje ulatwiajace dojazd do miasta samo-
chodem. Nie podejmuje si¢ o wiele tanszych
dzialan w centrum miasta, zmierzajacych do
zmiany organizacji ruchu i rewitalizacji cen-
trum. O zmianie organizacji ruchu w centrum
na ulice jednokierunkowe mowi sie od 1997
roku. Pomimo opracowania koncepcji zmian
w 2012 roku do dnia dzisiejszego nie podjeto
zadnych dziatan. Najwazniejszymi dziataniami
do podjecia przez miasto jest wdrazanie w Zycie
obowiazujacych dokumentéw planistycznych,
w tym ustalenie wydzielonego budzetu rowe-
rowego i uspolecznienie procesu planowania
oraz podjecie dziatan w centrum miasta. m
Krzyszror KowaLik, For. TDNICz

Przypisy
" http://bip.lublin.eu/bip/um/index.php?t=200&id=20100
Zhttp://bip. ublin.eu/bip/um/index php?t=200&fd=13089
* http://bip.lublin.eu/bip/um/index.php?t=200&id=129865
* http://bip. ublin.eu/bip/um/index.php?t=200&id=156717
* http://bip.lublin.eu/bip/um/index.php?t=200&id=158555
6 http://www.um.lublin.pl/um/index.php?t=200&id=175629
7 http://bip.lublin.eu/bip/um/index.php?t=200&id=184161

Wdrazanie standardow rowerowych
w planowaniu przestrzennym

wa zakladajg, ze o potrzebach rowerzy-

stow mysli sie nie tylko w skali mikro
(infrastruktury rowerowej), ale takze w skali
makro (osiedla, catego miasta). Co wigcej,
myslenie to nie powinno skupiac si¢ wytacznie
na infrastrukturze transportowej. Waznym
zagadnieniem sg np. miejsca parkingowe.
Brak miejsca, gdzie mozna przypia¢ rower,
stanowczo zmniejsza atrakcyjno$¢ roweru jako
$rodka transportu. Postanowili$my przyjrzeé
sie, jak po 5 latach od wprowadzenia Standar-
déw Rowerowych wyglada realizacja zapisow
dotyczacych miejsc parkingowych dla rowe-
réw w planowaniu przestrzennym Lublina.
Zakresem badania objeli$my miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego opracowy-
wane przez Wydziat Planowania i uchwalane
przez Rade Miasta oraz decyzje o warunkach
zabudowy, ktére sg wydawane - w przypadku

S tandardy Rowerowe i Polityka Rowero-

braku planu - przez Wydziat Budownictwa
i Architektury.

W Standardach Rowerowych z czerwca
2010 roku znalazly sie nastepujace zalecane
wskazniki dla liczby miejsc parkingowych dla
roweréw w zaleznoéci od rodzaju obiektu. Wy-
brane z nich zebrano w tabeli nr 1 (str. 9).

Wskazniki te zostaly powielone takze
w uchwale Rady Miasta Lublin z pazdziernika
2011 r. pn. ,Koncepcja Rozwoju Komunikacji
Rowerowej w Mieécie Lublin”. Uchwata Rady
dotyczaca Polityki Rowerowej z listopada 2011
roku stwierdza wprost, ze planistyczne wy-
magania realizacji polityki rowerowej okresla
ww. koncepcja.

Miejscowe plany zagospodarowania

przestrzennego

Tre$¢ miejscowych planéw zagospoda-
rowania przestrzennego zostala przebadana

pod katem wdrazania zapiséw Standardow
Rowerowych odnosnie liczby miejsc parkingo-
wych dla roweréw. Badaniem objeto wylacznie
nowe plany. W badaniu uwzgledniono jedynie
budynki wielorodzinne i handlowo-ustugowe,
gdzie uzytkownik obiektu nie ma wplywu na
liczbe miejsc parkingowych dla rowerdw. Wy-
niki zestawiono w tabeli nr 2 (str. 10).

Jak wida¢, pomimo wdrozenia Standardoéw
juz w 2010 roku, dopiero od potowy roku 2012
zaczeto je stosowaé w miejscowych planach.
W przypadku uchwaly 166/X1/2011 doty-
czacej budowy duzego centrum handlowego
(IKEA) mamy nadzieje, Ze pomimo brak za-
piséw w miejscowym planie obiekt zostanie
wyposazony w miejsca parkingowe dla ro-
weréw. Centra handlowe s3 zawsze duzym
generatorem podrdzy — zardwno pracownikow,
jak i odwiedzajacych, stad powinny by¢ wy-
posazone w odpowiednig liczbe miejsc par-
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Iokalizse Liczba mic::-jsc pf)stojowych w tyn’1 .
odwiedzajacych dla gosci
Budynki z wiecej nizdwoma mieszkaniami
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m2 1/ mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m2 2 / mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m2 3/ mieszkanie 20%
Mieszkania w budynkach,pogodnej starosci” 1/ 6 mieszkan 50%
domy starcow 1/10 tézek 20%
domy dziecka 1/3167ka 20%
hotele robotnicze 1/ 516zek 20%
domy studenckie 1/216zka 20%
Budynki biurowe
Biura 1/ 180 m? pow. uzytkowej 20%
biura z podvvy;szpnq liczbg odwiedzajacych (np. kasy, 1 /120 m? pow. uzytkowej 80%
punkty obstugi klienta)
Miejsca handlu
Sklepy 1 /QQO mz pow. handlowej, nie 80%
mniej niz 2 miejsca
centra handlowg, sklepy sgmoobs%ugowe, targowiska 1 /150 m2 powhandlowej 80%
7 artykutami spozywczymi
Miejsca zgromadzen
kina, teatry, audytoria, sale koncertowe, wyktadowe itp. 1/ 30 miejsc siedzacych 80%
koscioty, kaplice 1 /30 miejsc siedzacych 90%
Obiekty sportowe
place sportowe bez miejsc dla widzéw ;p/ozrtSS m* pow. dla uprawiania 0%
place sportowe z miejscami dla widzéw 1/50 miejsc dla widzow 80%
hale sportowe bez miejsc dla widzéw 17100 m* pow. dla uprawiania 0%
sportu
hale sportowe z miejscami dla widzéw 1/ 50 miejsc dla widzow 80%
ptywalnie odkryte 1/100 m? powierzchni dziatki 90%
plywalnie w halach bez miejsc dla widzéw 1/ 15 szafek na garderobe 90%
ptywalnie w halach z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzow 80%
korty tenisowe bez miejsc dla widzéw 1/ dwa korty 0%
korty tenisowe z miejscami dla widzow 1/ 50 miejsc dla widzéw 80%
Minigolf 5 / obiekt 80%
Kregielnie 1/2tory 80%
Przystanie 1/ 5 todzi lub kajakow 80%
Obiekty gastronomiczne i hotelowe
zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 1/120 m? pow. jadalni 90%
zakfady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym  1/90 m?* pow. jadalni 90%
ogrodki piwne 1/30 m? pow. ogrodka 90%
Hotele 1/40 tézek 20%
Schroniska mtodziezowe 1/1016zek 90%
Kompleksy rozrywkowe
kasyna, salony gier itp. 1 /60 m? pow. uzytkowej 80%
Pozostate 1/60 m? pow. dla gosci 80%
Szpitale
Szpitale 1/ 30 tézek 60%
sanatoria, o$rodki rehabilitacyjne 1/ 30 tézek 60%
Szkoty, osrodki wychowawcze i edukacyjne
Przedszkola 1/ grupe przedszkolng 10%
szkoty podstawowe 1/8ucznidw 0%
szkoty Srednie 1/5 ucznidw 0%
szkoty zawodowe 1/ 12 ucznidw 0%
szkoty wyzsze 1/ 8 studentow 30%
domy kultury, Swietlice itp. 1/5 miejsc dla uczestnikdw 10%
Pozostate

fabryki, magazyny, obszary wystawowe itp. 1/ 20 zatrudnionych 20%
Cmentarze 10/ 500 m? powierzchni 90%

kingowych. W przypadku uchwat 27/11/2014
i 1134/XLII1/2014 plan swoimi ustaleniami
obejmowal obszary istniejacej zabudowy,
stad nie uwzgledniono zapiséw Standarddéw.
W pozostalych przypadkach zastosowano
ogolny wskaznik 1 miejsca rowerowego na
5 miejsc parkingowych dla aut. W wigkszo-
$ci przypadkow plany zaktadaja budowe 1,5
miejsca parkingowego dla aut na jeden lokal
mieszkalny w zabudowie wielorodzinnej i 32
miejsca parkingowe dla aut na 1000 m* po-
wierzchni sprzedazy. Oznacza to, ze na 1 lokal
mieszkalny przypada 0,3 miejsca parkingowego
dla rowerdéw. Jest to ponad 3 razy mniej niz
w Standardach, ktora wynosi dla mieszkania
o powierzchni mieszkalnej do 50 m?* jedno
miejsce parkingowe dla roweréw na miesz-
kanie. W przypadku obiektéw handlowych
zalecany wskaznik wynosi 6,7 miejsca parkin-
gowego dla roweréw na 1000 m? powierzch-
ni sprzedazy, w planach natomiast wpisuje
si¢ 6,4. Jest to warto$c¢ zblizona do zalecanej
w Standardach.

Dokladniejszej analizie poddano takze po-
zostale wskazniki zawarte w jednej z uchwat
(661/XXV1/2012). Wskazniki te dotyczyly
wylacznie miejsc parkingowych dla aut -
liczbe miejsc dla roweréw oblicza sie zgod-
nie z 0gdlng zasada, ze 1 miejsce rowerowe
przypada na 5 miejsc parkingowych dla aut.
W przypadku szkét podstawowych, gimnazjow
i szkot $rednich plan przewiduje od 0,5 do 1
miejsca parkingowego dla aut na 1 pomiesz-
czenie do nauki. Oznacza to, ze plan zaktada
od 1 do 2 miejsc parkingowych dla roweréw na
10 pomieszczen do nauki (ok. 250 uczniéw).
Oczywiscie jest to warto$¢ minimalna, jednak
pokazuje, iz zasada zapisywania sztywnego
wspolczynnika pomiedzy liczba miejsc par-
kingowych dla roweréw i dla samochodéw
sie nie sprawdza. Plan dla doméw studenc-
kich i internatéw przewiduje nie mniej niz 0,9
miejsca parkingowego dla aut na 10 pokoi, j. 1
miejsce parkingowe dla roweréw na 56 pokoi.
Zaktadajac optymistycznie pokoje dwuosobo-
we wychodzi, zZe zgodnie z zapisami planow
jedno miejsce dla roweréw w akademikach
iinternatach przypada na 112 oséb. Standardy
w takim przypadku zalecatyby 56 razy wiecej
miejsc parkingowych dla aut. W przypadku
kin, teatrow i filharmonii zapisy planu naka-
zujg nie mniej niz 15 miejsc parkingowych
dla aut na 100 miejsc siedzacych, co oznacza 1
miejsce rowerowe na 33 miejsca siedzace. Jest
to bliskie zapisom Standardéw, ktdre zalecaja
1 miejsce rowerowe na 30 miejsc siedzacych.
W przypadku doméw kultury plan nakazuje
nie mniej niz 3 miejsca parkingowe dla aut
na 100 m? powierzchni uzytkowej, czyli 0,6
miejsca parkingowego dla roweréw. Standardy

OIKOS 1(57)2015
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Miejsca parkingowe

rok  uchwala lokalizacja Budynki wielorodzinne Obiekty handlowe
dlaroweréow dlaaut dlaroweréw  dlaaut
2011 166/X1/2011  IKEA - - 1 na40m?
2012 439/XX/2012 Cmentarz Unicka/ B B B
Walecznych
2012 >50/ Wrotkéw — osiedle  20% miejsc 1,5 na lokal  20% miejsc  32/1000 m?
XX11/2012 o miepe o el
661/ Willowa o o i 5
2012 XXVI/2012 - Poligonowa 20% miejsc 1,5 nalokal  20% miejsc  32/1000 m
889/ Cmentarz o i o i 5
2013 XXXIV/2013  na Majdanku 20% miejsc 1,5 nalokal  20% miejsc  32/1000 m
2014 27/11/2014  miedzy teczynska - - 1/25 m?
1018/ 0,5 lub 1,1
. ) o o i )
2014 XXXIX/2014 miedzy teczyiskga ~ 20% miejsc na lokal 20% miejsc  32/1000 m
mieszkalny
1134/ . )
2014 L2014 Obdz na Majdanku 0,5 na lokal - -

podaja warto$¢ 1 miejsce parkingowe dla rowe-
réw na 5 miejsc dla uczestnikow. Nie sposéb
w latwy sposob poréwnac te wartosci. Dla szpi-
tali i klinik plan nakazuje zapewni¢ nie mniej
niz 1 miejsce parkingowe dla aut na 1 16zko, tj.
1 miejsce parkingowe dla roweréw na 5 tozek.
Standardy w tym zakresie podajg warto$¢ sze-
$ciokrotnie mniejsza — 1 miejsce parkingowe
dla roweréw na 30 16zek. W przypadku biur
w zalezno$ci od wielkosci plan przewiduje: dla
obiektow o powierzchni do 200 m? - 5 miejsc
parkingowych dla aut na 100 m? powierzchni
uzytkowej, dla wickszych obiektéw — 3 miejsca
parkingowe dla aut na 100 m” Oznacza to
odpowiednio 1 miejsce dla roweréw na 100 m?
i 167 m* Sa to wartosci bliskie Standardéw,
wynoszacych 1 miejsce dla roweréw na 180 m?
i 120 m* powierzchni uzytkowej (w zaleznosci
od rodzaju biura wigcej miejsc parkingowych
dla biur z podwyzszong liczbg odwiedzajacych
jak punkty obstugi klienta).

Podsumowujac, zapisywane w planie miej-
scowym zagospodarowania przestrzennego
wskazniki miejsc parkingowych dla roweréw
w najwazniejszych lokalizacjach (budownictwo
wielorodzinne, szkoly) sa mniejsze niz przewidu-
ja Standardy. W przypadku czesci obiektéw nie
mozna poréwna¢ wartosci zalecanych w Stan-
dardach i wpisanych w planie w zwigzku z innym
sposobem obliczania tych warto$ci. Wydaje sie,
ze lepszym rozwigzaniem byloby wpisywanie
w planie miejscowym iloéci miejsc dla roweréw
bezposrednio, a nie jako wspotczynnik zalezny
od liczby miejsc parkingowych dla aut. Wspot-
czynnik ten wypada najniekorzystniej w przy-
padku szkdl, domow studenckich i internatow,
czyli miejsc o najwiekszym potencjale ruchu
rowerowego. Ponadto nalezy mie¢ na uwadze,
ze sztywny wspolczynnik jest zlym rozwigza-

niem w obrebie miejsc o deficycie miejsc par-
kingowych, gdzie nalezy dazy¢ co zwigkszania
obstugi transportem zbiorowym czy rowero-
wym, a nawet dazy¢ do wiekszej liczby miejsc
do parkowania dla roweréw niz liczba miejsc
do parkowania dla aut. Niestety, obecne zapisy
w planach miejscowych utrzymuja dominujaca
pozycje samochodu jako srodka transportu.

Warunki zabudowy

W celu zbadania sposobu wdrazania za-
piséw Standardéw dotyczacych liczby miejsc
parkingowych dla roweréw w warunkach
zabudowy wytypowano 100 z 2570 decyzji
wydanych w okresie 01.01.2011-1.10.2014.
Do badania wybrano decyzje, ktére z duzym
prawdopodobienstwem zostaly zrealizowane.
W pierwszej kolejnosci wybierano te, w ramach
ktorych powstawaly garaze. Potowa decyzji
objeta rok 2012. Sposréd poszezegdlnych typow
obiektow potowe stanowity obiekty ustugowo-
-handlowe, 30% to budynki wielorodzinne.
Pozostale to po réwno budynki biurowe i ma-
gazynowe. Z otrzymanych decyzji wynika, ze
dopiero od potowy czerwca 2012 roku w ich
tre$ci wpisywano obowigzek wykonywania
miejsc parkingowych dla roweréw. W wiek-
szo$ci z nich stosowano zapisy nakazujace
lokalizacje:

o w przypadku budynkéw ustugowo-han-
dlowych 1 miejsce parkingowe dla roweréw
na 2 miejsca parkingowe dla aut (tj. 1 miejsca
dla roweréw na 40-50 m* powierzchni uzyt-
kowej), jednak nie mniej niz 2 takie miejsca.
Jednoczesnie zastrzezono, ze 50% miejsc par-
kingowych dla roweréw musi si¢ znajdowac
W poziomie terenu

o w przypadku budynkéw wielorodzin-
nych 1 miejsce parkingowe dla roweréw na 1

mieszkanie, jednocze$nie zastrzezono, ze 50%
takich miejsc ma si¢ znajdowaé w budynku.

W warunkach zabudowy wpisywano wiec
4-krotnie wigksza liczbe miejsc parkingowych
dla rowerdéw niz przewiduja Standardy, nato-
miast w przypadku budynkéw wielorodzinnych
odpowiednia dla mieszkan do 50 m*

Sposéréd 100 lokalizacji wytypowano 19,
w ktérych rozpoczeto roboty budowlane (nie
sprawdzano, czy roboty rozpoczeto na podsta-
wie wydanej decyzji). Po ogledzinach w terenie
okazalo sie, ze w 7 lokalizacjach wcigZ trwaty
roboty budowlane, w 4 z tych 7 lokalizacji
moga nie powsta¢ zadne miejsca parkingo-
we, poniewaz decyzja o warunkach zabudowy
byla wydana przed czerwcem 2012 roku, gdy
wskazniki te zaczeto wpisywaé. Pokazuje to,
jak istotne jest, by konkretne dzialania podej-
mowac od razu po wdrozeniu, poniewaz efekty
tych dziatan przychodza po latach.

W 6 lokalizacjach nie bylo zadnych miejsc
parkingowych dla roweréw, co bylo zgodne
z wydana decyzjg. W przypadku 3 lokalizacji,
w ktorych decyzja nakladala obowiazek wy-
konania miejsc parkingowych dla roweréw
wiloéci 50% miejsc parkingowych dla aut byly
one wykonane w liczbie:

« 8 miejsc dla rowerdéw na 60 miejsc dla
aut (13%),

« 8 miejsc dla roweréw na 22 miejsca dla
aut (36%),

« 6 miejsc dla roweréw na 35 miejsca dla
aut (17%).

We wszystkich wypadkach zbadano wy-
tacznie liczbe miejsc poza budynkiem, jednak
wyglad budynkéw nie wskazywat, by wewnatrz
znajdowaly sie miejsca parkingowe dla rowe-
réw. Jak wida¢, samo wpisanie liczby miejsc
parkingowych dla roweréw w decyzji o wa-
runkach zabudowy nie wystarczy, by miejsca
te powstaly.

Na koncu odwiedzono 3 lokalizacje, dla
ktorych w decyzji o warunkach zabudowy nie
wpisano obowigzku wykonania miejsc parkin-
gowych dla roweréw. Okazalo sie, ze pomimo
braku zapisania liczby miejsc parkingowych
dla rowerdw - zostaly one wykonane w ilosci:

¢ 12 miejsc dla roweréw na 60 miejsc dla
aut (20%),

« 6 miejsc dla roweréw na 35 miejsc dla
aut (17%),

« ok. 8 miejsc dla roweréw na 22 miejsc
dla aut (36%).

Najwazniejsza rekomendacja w zakresie
wydawanych decyzji jest juz realizowana - by
w decyzjach zawarte byly wskazniki dotycza-
ce liczby miejsc dla roweréw. Nalezy jednak
zastanowic sie, w jaki sposob egzekwowac ich
powstawanie. L]

Krzyszror KowaLik
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Zdarzenia drogowe z udzialem
rowerzystow w Lublinie

Wypadki i kolizje z udziatem osdb kierujacych jednosladami sg niewspotmiernie czesto — w stosunku do wyste-
powania - relacjonowane przez media. Bez watpienia ma to zwigzek z wystepujacymi czesto powaznymi skut-
kami dla zdrowia czy zycia ich uczestnikéw, nie chronionych przez stalowa konstrukcje samochodu. Ponizej
prezentujemy fragment raportu dotyczacy zdarzen drogowych z udziatem rowerzystéw, jakie miaty miejsce na

przestrzeni kilku lat w Lublinie.

(zego dotyczyta analiza?

W tym roku przeprowadziliémy analize da-
nych statystycznych z bazy Systemu Ewidencji
Wypadkéw i Kolizji prowadzonej przez Policje.
Analizowali$my zdarzenia drogowe z udzialem
rowerzystow w Lublinie w latach 2010-2014.
Celem bylo okreslenie przyczyn kolizji i wy-
padkow oraz wyciaggniecie wnioskow mogacych
stanowi¢ podstawe do podejmowania efektyw-
nych dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa
ruchu rowerowego w miescie.

W ostatnich latach utrwalilo sie wiele prze-
konan dotyczacych bezpieczenstwa ruchu ro-
werowego, m.in.:

o rowerzysci powinni jezdzi¢ w kamizel-
kach i kaskach,

« o$wietlenie roweru ma znaczacy wplyw
na bezpieczenstwo rowerzystow,

« nietrzezwi rowerzysci powoduja $miertel-
ne zagrozenie dla innych uzytkownikéw ruchu,

« wydzielona infrastruktura rowerowa i sy-
gnalizacje $wietlne gwarantuja rowerzystom
bezpieczenstwo,

o rowerzysci nie znaja przepisow i w wy-
niku ich tamania doprowadzaja do zdarzen
drogowych,

« rowerzysci przejezdzajacy po przejéciach
dla pieszych powoduja najwigcej wypadkow.

Raport miat na celu zbada¢ prawdziwosé
tych przekonan.

lle byto zdarzen drogowych?

Liczba zdarzen drogowych z udzialem ro-
werzystow i obrazen odniesionych przez nich
w wyniku tych zdarzen w latach 2010-2014
zostala zaprezentowana na ponizszym wy-
kresie. Wynika z niego, ze pomimo znacznego
wzrostu liczby zdarzen drogowych, liczba od-
niesionych obrazen jest na statym poziomie.
Przyczyn wzrostu liczby zdarzen moze by¢
wiele. Najbardziej prawdopodobna to wzrost
ruchu rowerowego. Niestety, na poparcie tej
tezy brak wiarygodnych wskaznikéw poza
obserwacjami autoréw.
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Ryc. 2. Godzinowy rozktad zdarzen w ciagu dnia

Wzrost liczby rowerzystow, zdarzen i po-
szkodowanych w latach 2010-2014. Widzimy,
ze bezpieczenstwo ruchu rowerowego w Lubli-
nie mniej wiecej jest state (ryc. 1.).

Rycina 2 prezentuje godzinowy rozklad
zdarzen w ciagu dnia. Latwo zauwazy¢, ze licz-
ba zdarzen wzrasta w godzinach miedzy 7 a 9
oraz miedzy 15 a 17. Godziny te pokrywajg sie
z godzinami szczytu rowerowego. Wicksza liczba
wypadkéw po poludniu moze wigzac sie z wiek-
szym udzialem ruchu rowerowego w szczycie
potudniowym niz porannym, co potwierdzaja
takze badania ruchu rowerowego w Lublinie.

Kolejny wykres prezentuje liczbe wypad-
kéow w zaleznosci od oswietlenia na drodze.
Widoczne jest, ze do 85% wypadkéw dochodzi
w $wietle dziennym. Glebsza analiza danych

M Swiatlo dzienne
Zmrok, swit

M Noc - droga oswietlona
M Noc - droga nieoswietlona

Ryc. 3. liczba wypadkéw w zaleznosci od oswie-
tlenia na drodze

wskazuje, ze tylko co 5 wypadek w $wietle
dziennym ma miejsce w trakcie niesprzyjaja-
cych warunkow atmosferycznych obnizajacych

OIKOS 1(57)2015
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widocznoséé¢. Tylko do 1% zdarzen dochodzi
w warunkach braku o$wietlenia. Do typowego
zdarzenia drogowego z udzialem rowerzysty
dochodzi wigc w warunkach dobrej widoczno-
$ci, kiedy ani o$wietlenie roweru, ani kamizelka
nie ma wptywu na widocznos¢ rowerzysty.

Tab. 1. Najpopularniejsze przyczyny zderzen
wystepujacych w ciagu dnia

Rodzaj zdarzenia zdarzenia %

Zderzenie

0,
pojazddw boczne 320 71,10%
Zderzenie

0,
pojazdéw tylne 36 8,00%
Zderzenie 0 .

pojazdéw czotowe

Nastepny wykres (ryc. 4) prezentuje rodza-
je zdarzen drogowych z udziatem rowerzystow.
A7 70% to zderzenia boczne pojazdow, kto-
rych sprawcami tylko w 36% sa rowerzysci.
Do zderzen bocznych w 40% przypadkow
dochodzi w zwigzku z nieudzieleniem rowe-
rzyscie pierwszenstwa. W 70% przypadkow
do tego typu zdarzenia dochodzi na jezdni,
czyli w miejscu dobrej wzajemnej widocz-
nosci. Zdarzenia tego typu nie naleza do naj-
niebezpieczniejszych - prawdopodobienstwo
odniesienia obrazen w takim zdarzeniu wynosi
20%, przy $redniej 25%. Ten typ zdarzenia
jest jednak przyczyng wszystkich wypadkow
$miertelnych z udzialem rowerzystow w Lu-
blinie w latach 2010-2014. Najpopularniejsze
przyczyny zderzen bocznych z podziatem ze
wzgledu na sprawce przedstawiono w tabeli 2.

Ciekawg interpretacje tych danych mozna
odnie$¢ do miejsc z wydzielong infrastrukturg
rowerowa wzdtuz jezdni. Praktycznie wszystkie
wypadki sg zwigzane z przecigciem drogi dla
rowerdw i jezdni lub wyjazdow z posiadlosci/
firm. Odnotowano nawet $§miertelny wypadek
na przecieciu ulicy Smorawinskiego i Bursaki
na przejezdzie rowerowym. Z przedstawionych
danych wynika réwniez, ze pasy rowerowe sg
bezpieczniejsze.

Tab 2. Najpopularniejsze przyczyny zderzen bocznych z podziatem ze wzgledu na sprawce

M Zderzenie pojazdéw boczne
M Zderzenie pojazdéw tylne
W Zderzenie noiazdéw czotowe

Ryc. 4. Rodzaje zdarzer drogowych z udziatem rowerzystéw

Ryc. 5. Najwiecej wypadkéw powoduja kierowcy osobéwek

B Wywrdcenie sie pojazdu

Inne

Najechanie na pojazd
unieruchomiony

Najechanie na stup, znak

Najechanie na pieszego

M Samochdd osobowy
M Samochdd ciezarowy

M Autobus komunikacji
publicznej

M Nieustalony
M Motocykl

W Motorower

W Bezobrazen
B Lekko
1 Ciezko
B Na miejscu
B 30dni

Ryc. 6. Tylko co czwarte zdarzenie drogowe koriczy sie dla rowerzysty odniesieniem obrazen

Rower Samochéd osobowy Samochdd ciezarowy
opis ilos¢ opis ilos¢ opis ilos¢
Nieudzielenie pierwszenstwa 59 Nieudzielenie pierwszenstwa 134 Nieudzielenie pierwszenstwa 5
przejazdu przejazdu przejazdu
Nieprawidtowe: przejezdzanie 27 Nieprawidtowe: skrecanie 15 Nieprawidtowe: wyprzedzanie 3
przejscia dla pieszych
Nieprawidfowe: omijanie 11 Nieprawidfowe: wyprzedzanie 13 Nieprawidfowe: przejezdzanie 2
przejscia dla rowerow
Wijazd przy czerwonym Swietle 9 Nieprawidfowe: przejezdzanie 9 Nieprawidtowe: skrecanie
przejscia dla pieszych
Nieprawidtowe: przejezdzanie 7 Nieprawidfowe: zmienianie pasa
przejscia dla rowerow ruchu
12 OIKOS 1(57)2015
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Najwiecej zdarzen, bo az ponad 3/4, wyste-
puje przy braku sygnalizacji $wietlnej lub jezeli
jest wylaczona (ryc. 7). Niestety, pozostale zda-
rzenia wystepuja przy wlaczonej sygnalizacji
swietlnej i tylko 7% z tego to wjazd na czer-
wonym $wietle przez rowerzyste. Najwiekszy
odsetek to nieprzestrzeganie zielonej strzatki
przez kierowcow (34%).

Pozostate przyczyny to:

opis rowerzysci pozostali

le % ile %

Nieudzielenie
pierwszenstwa 8 63
przejazdu

Nieprawidtowe:

przejezdzanie przejscia 18 142 3 24
dla pieszych
Wijazd przy
czerwonym swietle
Nieprawidtowe:
skrecanie

43 339

Az79,5 na 10 wypadkéw wystepuje na dro-
gach z dozwolong predkoscig powyzej 50 km/h
(ryc. 8)(mimo wystepowania infrastruktury
rowerowej). Swiadczy to o tym, ze drogi z ogra-
niczeniem predkosci do 50 km/h i mniej sg
bezpieczniejsze.

M Brak

M Jest, nie dziata

W Jest, dziata

Ryc. 7. Zdarzenia przy braku sygnalizacji
Swietlnej lub jej wytaczeniu

W50
m20
W30
W40
W60
=70
=90

Ryc. 8. Udziat wypadkow z podziatem na predkos¢ dopuszczalng na ulicy

Sprawcy i ich zachowania

Zestawienie najczesciej wystepujacych
przyczyn zdarzen z udzialem rowerzystow,
z podzialem na rowerzystéw i pozostatych
przedstawiono w tabeli 3.

Postawiong na poczatku teze: ,,rowerzy-
$ci nie znajg przepiséw i wyniku ich famania
doprowadzaja do zdarzen drogowych” cigzko
obroni¢ nie sprawdzajac, ilu z nich ma prawo
jazdy orazilu zna przepisy. Jednak w Polsce
mato kto nie ma prawa jazdy (pomijajac osoby
niepelnoletnie), a na 527 zdarzen z udzialem
rowerzystow byli oni sprawcami niespeina 40%.

Druga teza, ze ,,rowerzysci przejezdzajacy
po przejsciach dla pieszych powoduja najwiecej
wypadkow” jest nieprawdziwa. Wypadki tego
typu stanowig niespelna 8% wszystkich zdarzen
z udzialem rowerzystow oraz niespetna 19%
zdarzen, jezeli sprawca jest rowerzysta. Nato-
miast najniebezpieczniejsza przyczyna zdarzen
jest wymuszanie pierwszenstwa.

Ciekawe zestawienie danych dotyczacych
przyczyn zdarzen z udziatem rowerzystow
prezentuje odniesienie do spozycia alkoholu.
W jedynie 6% zdarzen brali udzial nietrzezwi
rowerzysci (2/3 byli sprawcami). Co ciekawe,
nikt oprécz rowerzystéw nie odnidst obra-
zen, a oni sami odwiesili obrazenia w 4 na 10
przypadkow.

| |
Pawet CaL

Z petng trescia raportu mozna sie zapoznac na mirl.info.pl/raport/SE-
WIK_2010_2014.pdf, a wiecej danych mozecie znalez¢ na stronie Mapy
Infrastruktury Rowerowej Lublina (mirl.info.pl/s/SEWIK).

Stowniczek pojec

- Zdarzenie drogowe (rejestrowane
przez policje): zdarzenie zaistniate lub ma-
jace poczatek na drodze publicznej, w strefie
ruchu lub w strefie zamieszkania, w zwigzku
z ruchem przynajmniej jednego pojazdu.

- Kolizja: zdarzenie drogowe, ktére po-
ciggneto za sobg wytgcznie straty mate-
rialne.

- Wypadek drogowy: zdarzenie dro-
gowe, ktére pociggneto za sobg ofiary
w ludziach, w tym takze u sprawcy tego
zdarzenia, bez wzgledu na sposoéb zakon-
czenia sprawy.

- Smiertelna ofiara wypadku: osoba
zmarta na miejscu wypadku lub w ciggu 30
dniod dnia wypadku na skutek doznanych
obrazen ciata.

Rodzaj obrazen

« Zmarty na miejscu —zmarty na miejscu
wypadku.

« Zmarty w ciggu 30 dni - zmarty w cig-
gu 30 dni od dnia zaistnienia wypadku.

- Ciezko ranny — osoba, ktéra doznata
obrazen ciafa lub rozstroju zdrowia na okres
trwajacy dtuzej niz 7 dni.

- Lekko ranny — osoba, ktéra doznata
obrazen ciafa lub rozstroju zdrowia na okres
trwajacy nie dtuzej niz 7 dni.

Tabl. 3. Zestawienie najczesciej wystepujacych przyczyn zdarzen z udziatem rowerzystow, z podziatem na rowerzystéw i pozostatych

Rowerzysci Inni tacznie %
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 75 161 236 49,17
Nieprawidtowe: przejezdzanie przejscia dla pieszych 42 24 66 13,75
Nieprawidtowe: omijanie 27 18 45 9,38
Niezachowanie bezp. odl. miedzy pojazdami 13 10 23 4,79

OIKOS 1(57)2015

13



RAPORTY

Spoieczne pomiary

ruchu rowerowego

W maju i czerwcu br. na ulicach Lublina mozna byto spotkac wolontariuszy, ktory prowadzili pierwsze spoteczne
pomiary ruchu rowerowego. Pomiary byly zorganizowane przez Porozumienie Rowerowe dziatajace w ramach
Towarzystwa dla Natury i Cztowieka, we wspotpracy ze studentami ze Studenckiego Kota Naukowego Planistow
UMCS i Studenckiego Kota Naukowego Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Przyrodniczego.

samych badaniach ruchu udziat
wzielo kilkudziesieciu wolontariu-
szy, po$wiecajac na nie az 176 go-

dzin. Do pomiaréw wytypowano 25 punktow,
z czego az 24 znajdowaly si¢ na skrzyzowaniach.
W trakcie pomiaréw odnotowywano nie tylko
relacje, wjakich poruszali sie rowerzysci, ale tak-
ze udzial roweréw publicznych i inne obserwa-
cje. Przed pomiarami w 1. z punktow okreslono
godziny szczytu rowerowego. Okazalo sie, ze
najwiecej rowerzystow jezdzi w godzinach 7-9
i 15-17 w dni robocze. Wzorem innych miast
liczenie rowerzystéw zdecydowano si¢ prze-

prowadzi¢ od wtorku do czwartku, poniewaz
pomiary w poniedziatki i piatki czesto odbiegaja
od pomiaréw w te 3 dni. W ich trakcie istotna
byta pogoda, ktéra musiata by¢ sprzyjajaca -
brak opadéw czy silnego wiatru.

Przy planowaniu punktow liczenia rowe-
rzystow uwzgledniono prowadzone réwnolegle
pomiary ruchu rowerowego zlecone przez mia-
sto. W ramach badan miaty by¢ przeprowadzone
pomiary calodzienne w 2 punktach, jednak po
przeprowadzeniu badania wstepnego i otrzyma-
niu informacji, Ze badania calodzienne na trasie
wzdluz Bystrzycy planuje miasto porzucono ten

pomysl. Lokalizacje punktéw pomiarowych
ustalono w taki sposob, by w pierwszej kolejno-
$ci obejmowaly one wjazd do centrum miasta,
nastepnie wyznaczono punkty w dzielnicach
w taki sposob, by dato si¢ okresli¢ ruch na glow-
nych trasach rowerowych pomiedzy dzielnicami
a Centrum. Ostatnie 4 punkty zlokalizowano
tak, aby objely rowerzystow poruszajacych sie
miedzy Lublin i Swidnikiem i wjezdzajacych
z kierunku Lecznej. Pelng liste punktéw po-
miarowych przedstawia tabela.

Na moscie nad Bystrzyca w ciggu ul. Pil-
sudskiego az 65% rowerzystow poruszalo sie po
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Sr. liczba S
Lp. Skrzyzowanie rowerzystow PUNKT 2 Melgiewska - Grygowej
. PROWADZACY
na godzine GODZINY DATA

1 Droga Meczennikow Maj: 48 XPeon  Bomn T —

danka — Dekutowskiego EH

Metgiewska — Grygowej 21 & X

Grygowej 75

- Rataja (na wiadukcie) Hil = =

Turystyczna 6 ; X
5  Smorawinskiego 13 ’

- Kompozytoréw Polskich e e

Elsnera — Szeligowskiego 115 gi
7 Spotdzielczosci Pracy ) X

- Zwigzkowa 72 I B I
8  Andersa — Lwowska 116 ,

Solidarnoéci — Warszawska 16 : X
10 Krochmalna

- Diamentowa e
11 Jana Pawta Il - Filaretow 14 e (= it
12 Dywizjonu 303

- Kunickiego 82 Pkt “Lublin ronerem - obywateski_monitoring (slraw g
13 Rondo na Klinie 108 B Ty oo oo oo e,
14 teczynska — Firlejowska 48
15 Pitsudskiego 264 Po nalozeniu danych na mape da si¢ za-

— trasa wzdtuz Bystrzycy uwazy¢, ze wiekszo$¢ ruchu rowerowego po
16 Nadbystrzycka — Gteboka /4 pétnocnej i potudniowe;j stronie Lublina odbywa
17 Gliniana - Sowinskiego 7 sie w relacji wschod - zachdd, tj. nie w kierun-
18 Radziszewskiego 5 ku Centrum. Wyttumaczeniem dla tej sytuacji

— Akademicka moze by¢ fakt, ze w miejscach tych pomiaréw
19 Filaretow — Gleboka 17 nie ma polaczeni rowerowych do Centrum.
20 Ractawickie — Sowinskiego 107 Jednym z wiekszych wyzwan w trakcie po-
21 Konopnicka - Orla 13 miaréw ruchu bylo rondo na klinie. Badania
22 Poniatowskiego 89 w tym miejscu prowadzily az 4 osoby, a samo

— Popietuszki rondo opisano jako 6-wlotowe: al. Unii Lubel-
23 Solidarmnodci 47 skiej, ul. Fabryczna, ul. 1 Maja, ul. Lubelskiego

—Dolna 3 Maja Lipca 80, al. Zygmuntowskie i Most Kultu-
24 Lubomelska — Czechowska 39 ry. Ze wzgledu na mozliwosci obserwatoréw
25 Lubartowska — Ruska 59

nadrzecznej trasie rowerowej, przy czym rano
2/3 z nich porusza sie w kierunku Centrum, po
poludniu z Centrum. Badania te pokazuja, ze
trasa rowerowa, cho¢ uznawana za rekreacyjna,
jest bardzo wazna trasg transportowa.

W kolejnych punktach takze dalo si¢ za-
uwazy¢ bardziej oblegane relacje:

o w punkcie 5 wzdluz Smorawinskiego
w obu kierunkach poruszato si¢ 45% rowe-
IZystow,

+ w punkcie 10 - 45% rowerzystow poru-
szalo si¢ wzdluz Diamentowej i Krochmalnej
(odcinek dwujezdniowy), przy czym rano
dominuje relacja w kierunku wschodnim, po
poludniu w kierunku zachodnim,

+ w punkcie 19 - 37% rowerzystéw prze-
mieszczalo si¢ wzdtuz ulicy Glebokiej w kie-
runku Centrum,

o w punkcie 8 - 45% rowerzystow jechato
wzdluz Andersa w obu kierunkach réwno-
miernie.

kierunki jazdy rowerzystéw opisywano na 5
»wylotach” - polaczono al. Lubelskiego Lipca
80 i ul. 1 Maja. Jedynie dla rowerzystow jada-
cych od Mostu Kultury badano kierunek jazdy
na 6 wylotach - 80% rowerzystéw jadacych
w kierunku péinocnym jechato przez ul. 1
Maja. a tylko 20% przez ul. Lubelskiego Lipca
80. Warto zaznaczy¢, ze wzdtuz Lubelskiego
Lipca 80 znajduje si¢ droga dla rowerdw. Ro-
werzysci jadacy przez 1 Maja wybierali dojazd
chodnikiem i jazde jezdnig $lepej ul. 1 Maja.
W ciagu calego dnia najwiekszy ruch pochodzit
z: ul. Fabrycznej (31%), Mostu Kultury (29%),
1 Maja (18%). Prawie 40% rowerzystow po-
ruszato si¢ w kierunku Mostu Kultury. Warto
zwroci¢ uwage, ze rondo na klinie nie posiada
w chwili obecnej zadnej infrastruktury rowe-
rowej, a jego pokonanie jest dla rowerzystow
duzg trudnoscig. W przypadku przebudowy
ronda nalezy wzig¢ pod uwage dominujace
kierunki podrézy rowerzystow — 2 z 3 najbar-
dziej obleganych wlotéw sa dla samochodéw
niedostepne.

Prawie 60% ruchu ma miejsce w szczy-
cie popoludniowym. W szczycie porannym
pomiedzy 7 a 8 przejezdza 25% rowerzystow,
natomiast miedzy 8 a 9 niewiele ponad 15%.
Wida¢ wyraznie, ze szczyt popotudniowy jest
dtuzszy i wiekszy.

W trakcie pomiaréw odnotowano udzial
roweréw publicznych. Srednio we wszystkich
punktach odsetek ten wyniost 7,7%. W po-
szczegolnych punktach wahat sie od 0 do 26%.
Najwiekszy udzial roweréw publicznych wysta-
pil na skrzyzowaniach: Akademicka - Radzi-
szewskiego - 26%, Gleboka - Filaretow - 19%,
Melgiewska — Grygowej — 17%, Poniatowskiego
- Popietuszki - 14%. O ile duzy udziat rowe-
réw publicznych w poblizu miasteczka aka-
demickiego nie dziwi, o tyle na skrzyzowaniu
Melgiewska — Grygowej jest zaskakujacy. Ten
przypadek bedzie mogl by¢ poddany blizszej
analizie po otrzymaniu wynikéw z Lubelskiego
Roweru Miejskiego z 2015 roku.

Inne ciekawe obserwacje:

« na skrzyzowaniu 6 wielu rowerzystow
obierato skrét w kierunku $lepej ul. Chodzki,

o na skrzyzowaniu 8 wielu rowerzystow
obierato skrot przez wawoz,

o na skrzyzowaniu 10 wielu rowerzystow
jechato po chodniku, pomimo iz po drugiej
stronie jest droga dla rowerdw, jednoczesnie
spora ilo§¢ przeprowadzata rower po przej-
$ciu na wlocie, na ktérym nie ma przejazdu
rowerowego,

« na skrzyzowaniu 12 wielu rowerzystow
korzystato z réwnolegtych do skrzyzowania
ulic, szczegolnie ul. Mireckiego (nie zostali
ujeci w pomiarze), wielu rowerzystow skracato
sobie droge takze w kierunku ul. Stowackiego
oraz z Dywizjonu 303 przez Nadrzeczng do Ku-
nickiego w kierunku Centrum (najprawdopo-
dobniej jechali prosto wzdtuz Dywizjonu 303
zamiast skreci¢ w Robotniczg, tak jak prowadzi
droga dla roweréw); interesujace byto takze
zachowanie wielu rowerzystéw po potnocnej
stronie Kunickiego - jechali po chodniku, by
na odcinku potudniowym zjechaé na jezdnie.

» na skrzyzowaniu 13 rowerzysci jadacy po
jezdni wjezdzali na chodnik przed skrzyzowa-
niem, by unikng¢ czekania na zielonej strzalce.

W trakcie pomiaréw zliczono lacznie 7534
rowerzystow. Z obserwacji badaczy wynika, ze
mato 0s6b ubiera kamizelki czy kaski rowero-
we, jednocze$nie duzo 0sob w kaskach porusza
si¢ po chodniku.

Na koniec chciatbym podziekowa¢ wszyst-
kim naszym wolontariuszom, ktorzy pomogli
przy przeprowadzaniu badan. Bez nich te ba-
dania na pewno by nie powstaly.

|
TeksT 1 zDJgCIE KRzYszToF KowALIK
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llu rowerzystow
jezdzi po Lublinie?

W 2011 roku Rada Miasta Lublin podjeta uchwate okreslajaca polityke rowerowa.
Jej najwazniejszym celem strategicznym jest osiaggniecie co najmniej 15% udziatu
ruchu rowerowego w 0gdlnej liczbie podrézy realizowanych na terenie miasta
w 2025 roku, z zatozeniem, ze do 2020 roku wskaznik ten wyniesie 10%. Juz wtedy
Porozumienie Rowerowe zwracato uwage, ze miasto nie posiada informacji na
temat stanu wyjsciowego, jednoczesnie namawiajac, by takie badania przepro-
wadzi¢ jak najszybciej. Niestety, nadal nie jest znany udziat ruchu rowerowego
w 0golnej liczbie podrdzy realizowanych na terenie miasta.

Czym jest ten wskaznik?

W uproszczeniu oznacza, ze w 2025 roku
kazdy mieszkaniec miasta co szdsta podroz
po miescie powinien odbywa¢é rowerem. Po-
drozg jest kazde nasze przemieszczanie si¢
zmiejsca A do miejsca B, np. z domu do pracy,
sklepu czy znajomych. Oczywiscie niemozli-
we jest zmuszenie kazdego mieszkanca, by
liczyl podréze i doktadnie co szdsta podroz
odbywat rowerem. Jedni rowerem jezdza caly
czas, inni wcale - $rednia powinna wynies¢
15%. Najprosciej wskaznik ten zbadaé poprzez
przeprowadzenie wéréd mieszkanicow miasta

ankiety, ktora powinna dawa¢ informacje na
temat liczby codziennych podrézy, ich dtugosci
oraz wybieranych §rodkéw transportu.
Dlaczego potrzeba nam tego wskaznika?
Przede wszystkim po to, by wiedziec, ile 0sob
i w jaki sposéb przemieszcza si¢ po miescie, co
pozwala w lepszy sposob planowac caly system
transportowy. Gdy znamy taki wskaznik na prze-
strzeni lat, mozemy obserwowa¢ wplyw dziatan
miasta na jego zmiane i ewentualnie korygowac
dzialania. Badacz wspotczesnych miast Dunczyk
Jan Gehl powiedzial, Ze mierzymy to, co nas
interesuje. Zarzad Drog i Mostéw bada liczbe aut

na drogach, Zarzad Transportu Miejskiego liczy
pasazerow w autobusach. Nikt jednak nie mierzy,
kto podrézuje po miescie, jak podrozuje, na ja-
kich trasach i w jakim celu. Taka informacja po-
zwolitaby kompleksowo zaplanowa¢ caly system
transportowy, nie za$ tylko poszczegélne jego
galezie (drogi dla aut, polaczenia komunikacji
miejskiej, trasy rowerowe). Jan Gehl powiedziat-
by, ze w Lublinie nie jeste$my zainteresowani
problemami transportowymi miasta.

Jak sie¢ ma ten wskaznik do

liczby rowerzystow?

Przeprowadzajac w Lublinie badanie an-
kietowe znaliby$my zaréwno liczbe podrézy
odbywanych kazdego dnia, jak i liczbe oséb,
ktora w tym celu wybiera rower. Niestety, takich
badan nie mamy. Postanowili$my sie jednak
dowiedzie¢, ilu rowerzystow moze po Lublinie
jezdzié.

Na poczatku okreslimy szacunkowsq liczbe
podrozy wewnetrznych odbywanych na tere-
nie miasta. Liczbe codziennych podrézy na
terenie Lublina zatozymy jako iloraz liczby
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mieszkancéw Lublina (na podstawie danych
GUS - faktyczne miejsce zamieszkania na ko-
niec 2014 roku) oraz wskaznik ruchliwosci. Ze
wzgledu na brak takiego wskaznika dla Lublina
przyjety zostanie wskaznik z Lodzi okreslony
na podstawie badan ankietowych w 2013 roku
(Aktualizacja Studium Systemu Transportowe-
go Dla Miasta Lodzi, Etap 2 Cze$¢ 6). Wskaznik
ruchliwosci w Lodzi wynosi 2,318 podrézy/
dobe na mieszkanca. Liczba mieszkancow
Lublina wynosi 341 722. Liczba podrézy od-
bywanych codziennie w Lublinie wynositaby
wiec ok. 792 tysiecy. Od tej liczby nalezy odjaé
jednak liczbe podrézy odbywanych pieszo, kt6-
raw Lodzi wynosi 30,3%. Liczba podrézy we-
wnetrznych odbywanych niepieszo na terenie
Lublina wynositaby ok. 552 tysiecy podrozy/
dobe. W dokumencie Studium Komunikacyjne
oraz Koncepcja Organizacji Ruchu w Obsza-
rze Centralnym Miasta Lublin opracowanym
przez Transeko w 2012 roku znalazly si¢ inne
wartosci wskaznika ruchliwosci (2,2 podrézy
na osobe) i liczby podrdzy odbywanych pieszo
(12%), jednak nie podano w nim zrédla tych
wartosci. Na pewno dane te nie pochodzg z da-
nych ankietowych prowadzonych w Lublinie,
stad tez w artykule jako warto$¢ odniesienia
przyjeto dane z Lodzi.

Pomiary ruchu rowerowego

Pierwszym zrédtem informacji posiada-
nych przez miasto sg dane z systemu Lubel-
skiego Roweru Miejskiego. W okresie od 12
wrzesnia do 31 listopada 2014 roku rowery byly
wypozyczone 130 tysiecy razy, tj. 1,6 tysigca
dziennie. W biezacym roku od 21 marca do
29 lipca rowery byly wypozyczane 300 tys.
razy, tj. 2,3 tysigca dziennie. Latwo policzy¢,
ze liczba podroézy odbywanych rowerami pu-
blicznymi to 0,42% podrozy wewnetrznych
dziennie odbywanych niepieszo na terenie
Lublina. W danych tych brak jednak informacji
na temat pozostalych podrozy rowerowych.

Kolejnym zrédtem informacji moga by¢
prowadzone przez Zarzad Drég i Mostéw co-
roczne pomiary ruchu. Ostatnie takie badanie

Tab. 1. Poréwnanie wynikéw pomiaru ruchu drogowego pod katem liczby rowerzystéw w godzinach

15-17 w latach 2013-2015

P;Bﬂ y Pomiary PR P;gl‘s/lry
Skrzyzowanie (X, X12014) (V,VI2015) (X, X12013)
tacznie  tacznie ‘ Jt.gggn?o tacznie
Turystyczna — Kasprowicza 5 13 9 3
Smorawinskiego - Kompozytoréw Polskich 3 300 14 -
Zwiazkowa - Szeligowskiego - Elsnera 3 301 3 -
- Choiny
Andersa - Lwowska — Koryznowej 4 285 6 -
Krochmalna - Diamentowa 5 280 2 -
Jana Pawta Il - Filaretow 4 289 15 -
Kunickiego — Dywizjonu 303 — Wyscigowa 0 225 44 3
Unii Lubelskiej — Zygmuntowskie — 1 Maja 26 240 19 12
— Fabryczna
Narutowicza — Gteboka — Muzyczna 72 165 51 33
Ractawickie — Sowinskiego — Poniatowskiego 5 31 27 11
Filaretéw — Gteboka 30 263 17 14
Popietuszki — Poniatowskiego — Smorawinskiego 0 162 15 5
Solidarnosci — Prusa — Dolna 3 Maja 23 107 24 10
Lubomelska — Czechowska 30 83 39 13
SUMA 191 2744 285 104

byto prowadzone w 2014 roku. Niestety, w bada-
niu takim nie sg liczeni rowerzysci poruszajacy
sie inaczej niz po jezdni, nawet jesli poruszajg
si¢ zgodnie z przepisami droga dla rowerdw lub
chodnikiem. Kolejng wada tych badan jest fakt,
iz s3 one prowadzone wylacznie na drogach
publicznych, gléwnie na skrzyzowaniach pod-
stawowego ukladu drogowego. Pomiarem takim
nie s3 objete np. droga dla roweréw wzdluz
Bystrzycy czy mniejsze ulice w centrum miasta.
Dodatkowo badania te sa prowadzone w okre-
sie pazdziernik-listopad, kiedy ruch samocho-
déw jest najwigkszy, a ruch rowerowy znacznie
si¢ zmniejsza. W tabeli 1 zestawiono dane nt.
pomiaréw ruchu w Lublinie — pomiaréw ru-
chu drogowego zlecanego przez Zarzad Drég
i Mostow wlatach 2013, 2014 oraz spolecznych
pomiaréw ruchu rowerowego z 2015 roku.

Z poréwnania danych w kolumnach wy-
nika, ze liczba rowerzystéw mierzona w calym
przekroju pasa drogowego zawsze byla wieksza

4,5

niz liczba rowerzystow na jezdni i wynosita
od 2 do 100 razy wiecej (Srednio 14 razy wie-
cej)! Pomiary ruchu drogowego zlecane przez
Zarzad Drog i Mostow sa wiec tak naprawde
pomiarem ruchu na jezdni. Poréwnujac ruch
rowerzystow po jezdni, wynika, ze w 9 punk-
tach - na 14 - ruch rowerzystow po jezdni byt
wiekszy latem - $rednio 0 50%. Z zestawienia
kolejnych danych wynika, ze pomiedzy rokiem
2013 a 2014 ruch rowerowy wzrdst srednio
o ponad 80% (pominigto skrzyzowania z infra-
strukturg rowerows - zaznaczone pogrubiong
czcionky). Warto pamietaé, ze oba pomiary
byly wykonywane w podobnym okresie, po
»sezonie” rowerowym. Niestety, na podstawie
takich danych cig¢zko okresli¢ udziat roweréw
w ilo$ci podrézy odbywanych na terenie Lu-
blina, cho¢ mozemy zauwazy¢ pewne trendy
zachodzace w liczbie rowerzystow.

Ostatnim zrédtem informacji jest raport
z badania ankietowego ,,Preferencje komuni-

4

3,57

34

2,5

[%]

2010 (N=2000)

2012 (N=1000)

Korzystanie z réznych srodkéw transportu w obrebie miasta Lublin

[%]

2
1,54

14
0,54

o
2014 (N=4541) 2010 (N=1565)

2012 (N=877)

2014 (N=3264)

Gléwny Srodek transportu - korzystajacy ze srodkow zbiorowej komunikacji miejskiej
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kacyjne mieszkancoéw Lubelskiego Obszaru
Funkcjonalnego”. Badanie bylo realizowane
w terminie 30.10.2014-28.11.2014 technikg
wywiadow telefonicznych CATI na reprezen-
tatywnej probie mieszkancow Lubelskiego
Obszaru Funkcjonalnego. Wielko$¢ proby
wyniosta 8000 wywiadéw. W badaniu tym
padlo pytanie o korzystanie z r6znych $rodkow
transportu w obrebie miasta Lublin (pytaniem
objeto wszystkich respondentéw, pytanie wie-
lokrotnego wyboru). Az 24% respondentéw
odpowiedzialo, ze korzysta z roweru jako
$rodka transportu. Dodatkowo osobom ko-
rzystajacym z komunikacji zbiorowej zadano
pytanie o najczesciej wybierany $rodek trans-
portu - 3% respondentéw wskazalo rower.
W raporcie znalazly sie takze informacje na
temat zmiany w postawach na przestrzeni lat
na podstawie badan z lat 2010, 2012. Dane te
zaprezentowano na wykresach ponizej.

Niestety, na podstawie takich danych nie
mozna okre$li¢ udzialu podrozy rowerem
w ogdlnej liczbie podrézy. Gdyby pytanie
o gtéwny srodek transportu zadano wszystkim
respondentom, bylby on znany. Na podstawie
tych badan mozna jedynie szacowac, ze wskaz-
nik ten wynosi ok. 3%.

W maju i czerwcu 2015 roku strona spo-
teczna przeprowadzita badania ruchu rowero-
wego. Zbiegto si¢ to z pierwszymi pomiarami
ruchu rowerowego prowadzonymi przez Mia-
sto Lublin. Badania przeprowadzone przez
Miasto mozemy zawdziecza¢ naszemu koledze
Aleksandrowi Wigckowi, ktory awansujac na
stanowisko asystenta Prezydenta Miasta Lublin
doprowadzit do ich wykonania, wspdlnie z ba-
daniami ruchu drogowego. Warto wspomniec,
ze w pazdzierniku 2014 roku Porozumienie
Rowerowe otrzymalo od Zarzadu Drég i Mo-
stow odpowiedz na wniosek o przeprowadzenie
pomiaréw ruchu rowerowego. W odpowiedzi
tej czytamy, iz nie mozna przeprowadzi¢ po-
miaréw ruchu drogowego w innym okresie
niz pazdziernik i listopad, a: ,w przypadku
przyznania niezbednych funduszy, zostana
ewentualnie uwzglednione badania ruchu ro-
werowego’. Badania Miasto prowadzito w 22
punktach, w tym jeden punkt obejmowat calo-
dzienne pomiary ruchu rekreacyjnego na trasie
nad Zalew Zemborzycki. Niestety, badania
przeprowadzone przez Miasto obejmowato
wylacznie pomiary ruchu pomiedzy skrzyzo-
waniami, co nie daje nam informacji o tym,
w jakich relacjach poruszaja sie rowerzysci.

Do dnia dzisiejszego badania te nie zostaly
opublikowane.

Badania strony spolecznej byly prowadzo-
ne przez Porozumienie Rowerowe dzialajace
w ramach Towarzystwa dla Natury i Czlowieka
we wspolpracy ze studentami ze Studenckiego
Kota Naukowego Planistéw UMCS i Studenc-
kiego Kota Naukowego Gospodarki Przestrzen-
nej Uniwersytetu Przyrodniczego. W ramach
pomiaréw przeprowadzono pomiary ruchu
w 25 punktach pomiarowych (z czego 24 na
skrzyzowaniach) w godzinach 7-9 i 15-17
w dni robocze (od wtorku do czwartku) przy
sprzyjajacych warunkach atmosferycznych.
W trakcie pomiaréw odnotowano udzial ro-
weréw publicznych. Srednio we wszystkich
punktach odsetek ten wyniost 7,7%. W po-
szczegolnych punktach wahat sie od 0 do 26%.
W trakcie pomiaréw zliczono 7534 rowerzy-
stow. Zakladajac, ze odsetek liczby rowerzy-
stow korzystajacych z roweréw publicznych
w pomiarach ruchu jest taki sam w calym
miescie mozna szacowac, ze liczba podrozy
niepieszych odbywanych rowerem wynosi ok.
5,4%, tj. 29,9 tysigca podrozy. Oznacza to, ze
w trakcie spofecznych pomiaréw ruchu udato
sie zliczy¢ co czwarta podrdz rowerem. Cho¢
jest to przyblizenie mozna je uznac za calkiem
wiarygodne.

Czy oznacza to, ze Lublin jest bliski reali-
zacji Srednioterminowego celu strategicznego,
ktéry wynosi 10% w 2020 roku? Raczej nie.
Nalezy pamieta¢, ze pomiary przeprowadzo-
no w szczycie ruchu rowerowego, natomiast
wskaznik odnosi si¢ do calego roku. Wezeéniej
wskazano, ze ruch rowerowy w pazdzierni-
ku wynosi okoto potowy ruchu rowerowego
w maju, mozna by wiec zalozy¢, ze realnie
obecny wskaznik jest na poziomie 2,75%. Za-
ktadajac, ze nie ma zimy. Z doswiadczenia
wynika, Ze w pazdzierniku wciaz jeszcze jezdzi
duzo 0sob, ktore nie jezdza rowerami w zimie.

Dokladniejszej analizie takich zjawisk
pomoglyby dane pochodzace ze stacji auto-
matycznego pomiaru ruchu. Niestety, w Lu-
blinie takie stacje sg tylko dwie, z czego obie
nad Zalewem Zemborzyckim, a wyniki ich
pomiaréw nigdy nie byly publikowane. Na-
dzieja na zmiang tej sytuacji jest zgtoszony
przez Porozumienie Rowerowe projekt do
budzetu obywatelskiego na 2016 rok. Projekt
M-137 ,,Lublin przyjazny rowerzystom - pakiet
usprawnien rowerowych” zaktada m.in. mon-
taz 2 automatycznych licznikdw rowerzystow,
ktore publikowalyby dane on-line.

]

Krzyszror KowaLik

Wiecej danych mozecie znalez¢ na stronie Mapy Infrastruktury Rowerowej
Lublina (mirl.info.pl/s/pomiary_ruchu), az petng trescia raportu mozna
sie zapoznac na mirl.info.pl/raport/pomiary_ruchu_2015.pdf.
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Jak to jest z rowerami
w luhelskich szkoiach?

Uczniowie lubelskich szkét podstawo-
wych, srednich i gimnazjalnych uczest-
niczacy w teoretycznych zajeciach
rowerowych otrzymali do wypetnienia
ankiete rowerowa, obejmujaca kilkana-
$cie pytan dotyczacych ich zachowan
zwiazanych z ruchem rowerowych.

1504 uczniéw obecnych na zajeciach, an-
kiety wypelnito 1190. Na podstawie ich
odpowiedzi dokonano ponizszej analizy.

Czy posiadasz rower?

Odpowiedzi: %
TAK 1118 94%
NIE 72 6%

Na podstawie odpowiedzi mozna jedno-
znacznie stwierdzi¢, ze zdecydowana wiekszos¢
ankietowanych (94%) posiada w domu rower,
co jest w dalszym ciggu zdecydowanie lepszym
wynikiem niz wskaznik liczby samochodéw
(w miescie Lublin ponad 600 pojazdéw na 1000
mieszkancéw z tendencja wzrostowq). Brak
roweru nie jest wiec kluczowym powodem ha-
mujacym rozwdj ruchu rowerowego w miastach.

Réwno potowa ankietowanych zadeklaro-
wala, ze posiada w domu rower gorski, ktory
do niedawna byt najczeéciej sprzedawanym
rodzajem roweru w Polsce. ,,Gorale” pomimo
swoich zalet maja jednak wiele wad, utrud-
niajacych wygodne i szybkie dojezdzanie nim
codziennie np. do szkoly. Ostatnio jednak,
w miare rozwoju komunikacyjnego ruchu
rowerowego w Polsce, liderem sprzedazy na
rynku zostaly rowery typu miejskiego.

Jak czesto dojezdzasz rowerem do szkoty?
Odpowiedzi: %

Codziennie 31 3%
Kilka razy w tygodniu 50 4%
Kilka razy w miesigcu 65 5%
Kilka razy w roku 118 10%
Nie jezdZe rowerem 922 77%
do szkoty

Brak odpowiedzi 4 0%

Jezeli NIE, to dlaczego?

Odpowiedzi: %

Za blisko 380 32%
Za daleko 297 25%
Boje sie zostawic rower 197 17%
Droga do szkoty jest 121 10%
niebezpieczna

Nie lubie jezdzi¢ na 91 8%
rowerze

wych (zadaszone, ogrodzone, monitorowane)
przy gtéwnych punktach dla wysiadania oséb
przyjezdnych.

Poza kwestig odleglosci istotnym proble-
mem jest rOwniez brak bezpiecznego dojaz-
du do szkoly i mozliwosci przechowania tam
roweru.

W jakim celu najczesciej jezdzisz na rowerze?

Blisko 80% ankietowanych zadeklarowalo,
ze w oglle nie wykorzystuje roweru jako $rodka
transportu do szkoly, a jedynie dla 3% jest to
podstawowy sposdb dotarcia na lekcje. Odpo-
wiedZ na to pytanie jest w gléwnym stopniu
uzalezniona od lokalizacji szkoly, co potwier-
dzaja takze naoczne obserwacje. Z racji bliskiej
odlegtosci bardzo mato uczniéw dociera na
rowerze do szkol - zwlaszcza podstawéwek
i gimnazjow - polozonych wewnatrz wiel-
kich osiedli mieszkaniowych. Z kolei do szkét
$rednich, zwlaszcza w §rédmiesciu, dojezdza
bardzo wielu ucznidéw spoza Lublina - o wy-
borze komunikacji zbiorowej a nie rowerowe;j
decyduje odleglos¢ oraz brak jakichkolwiek
tras rowerowych, wychodzacych z Lublina poza
granice miasta. Podobna sytuacja dotyczy takze
niektérych szkol podstawowych, do ktérych
dzieci s3 dowozone przez rodzicéw z obszaréw
poza granicami Lublina.

Najwiekszy potencjal rozwoju ruchu ro-
werowego maja szkoty polozone na terenach
dzielnic jednorodzinnych, gdzie odleglosci sa
wieksze, ale bezpieczne ulice osiedlowe sprzy-
jajg korzystaniu z roweru. Do takich szkét, do
ktorych w cieplej porze roku przyjezdza na
rowerze czesto ponad kilkudziesieciu uczniow,
mozna zaliczy¢ m.in. Szkote Podstawowa nr 4
(Ponikwoda), SP 14 (Stawin) czy SP 2 (Dzie-
sigta).

W przypadku uczniéw szkot srednich ma-
jacych daleko do szkoty, warto promowac idee
transportu intermodalnego. W tym przypadku
rower moglby stuzy¢ jako srodek transportu
po Lublinie dla osob, ktére docieraja tu pocia-
giem (dworzec PKP) lub busem/autobusem
(rejon PKS), a pozniej wybieraja komunikacje
miejska. Nie da si¢ jednak tego zrealizowa¢
bez budowy bezpiecznych parkingéw rowero-

llos¢ %
Komunikacja 153 13%
Rekreacja 345 29%
Sport 398 33%
Turystyka 87 7%
Spedzanie wolnego czasu 544 46%

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych
nie wykorzystuje roweru jako $rodka komu-
nikacji w miescie, co w zadnym stopniu nie
jest zaskoczeniem.

Czy jezdzisz na rowerze w zimie?
Odpowiedzi %

TAK 118 10%
NIE 963 81%
Kilka razy w miesigcu 108 9%
Brak odpowiedzi 1 0%
JesliNIE, do dlaczego?
(w odniesieniu do pyt. nr 5)?
llos¢ %
Za zimno 380 32%
Za $lisko 318 27%
Niebezpiecznie 370 31%
Drogi rowerowe sg 231 19%
nieodsniezone
Rower sie szybciej niszczy 87 7%

Jedynie 19% ankietowanych zadeklaro-
walo, ze w okresie zimy jezdzi regularnie lub
okresowo na rowerze. Jest to wynik dalece
odbiegajacy od norm spotykanych w Europie
Zachodniej, np. w Kopenhadze az 75% osob
jezdzacych na rowerze korzysta z niego przez
caly rok. Jest to w gléwnej mierze nastepstwo
powszechnego przekonania, ze rower jest po-
jazdem sezonowym i z pewnoscig nie nadaje si¢
do wykorzystania w zimie. W miare kolejnych
zaje¢ teoretycznych w szkotach, coraz bardziej
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widoczny byl brak w ankiecie odpowiedzi ,,ro-
dzice mi nie pozwalajg’, do pytania o przyczyny
nie jezdzenia zima. Okazuje si¢ bowiem, ze
cze$¢ ankietowanych bylaby sklonna jezdzi¢
zimg (do szkoty badz nie), ale nie jest w stanie
przekona¢ do tego swoich rodzicow.

Kolejnym problemem wynikajacym ze
stereotypowego myslenia o zimie na rowerze
jest brak zimowych doswiadczen ucznidw.
Wigkszo$¢ z nich uwaza, ze w zimie na rowerze
jest zimno, §lisko i niebezpiecznie, pomimo ze
ani razu nie jechali nim po $niegu lub w czasie
nawet lekkiego mrozu. Rzecza oczywista jest,
ze bezpieczna jazda w porze zimowej wymaga
treningu, ale podobnie jest z jazda na nar-
tach. Roznica polega na tym, ze narciarstwo
w zimie jest traktowane jak norma, a rower
wrecz przeciwnie. Przekonanie uczniow do
zimowej jazdy rowerem jest wrecz zalecane,
gdyz doswiadczenia catorocznych rowerzystow
pokazuja, ze rower hartuje cialo oraz znacznie
ogranicza ryzyko chorob czy przeziebien.

Innym zauwazalnym przez ankietowanych
problemem jest zimowe utrzymanie tras ro-
werowych. Jeszcze niedawno w Lublinie prak-
tycznie wiekszos¢ tras rowerowych nie byta
odsniezana, a do jazdy nadawala sie tylko ulica.
Obecnie wiekszym i bardziej niebezpiecznym
problemem niz $nieg jest oblodzenie drog ro-
werowych. Jedynym rozwigzaniem jest albo
uzywanie soli na drogach rowerowych, badz
dokladne czyszczenie nawierzchni nie tylko
plugiem, ale i szczotkg wirnikows.

Jakie zabezpieczenie do roweru posiadasz?
Liczba odp.: %

U-lock 145 12%
tancuch 155 13%
Linka 482 41%
O-lock 52 4%
Nie posiadam 360 30%

Jedna z najwazniejszych przyczyn kradziezy
roweréw w Polsce jest stosowanie ztych zapieé
rowerowych, przede wszystkim linki, ktérych
przeciecie trwa kilka sekund i nie stanowi prawie
zadnej bariery dla ztodzieja. Uzywanie z linki
zadeklarowato w ankiecie ponad 40% ucznidw,
ale obserwacje rowerowych parkingéw przy
szkolach wyraznie wskazuja, ze ta liczba wsrod
0sob regularnie jezdzacych do szkoly jest znacz-
nie wyzsza. Razem z osobami nie posiadajacymi
w ogole zapiecia rowerowego, mamy tu ponad
70% grupe rowerzystow, ktorzy zbyt czesto beda
rezygnowali z roweru albo z braku zapiecia, albo
ze strachu przed kradziezg.

Promowanie przez szkoly wiedzy z zakre-
su bezpiecznego parkowania roweru (przede
wszystkim dobrych zapie¢), znacznie ograniczy
problem braku dobrych parkingéw rowero-

wych, ktére beda dopiero powstawaly w naj-
blizszych latach.

Czy uwazasz, ze w Twojej szkole mozna bez-
piecznie i wygodnie zaparkowac rower?

llos¢ %
TAK 291 24%
NIE 572 48%
Nie mam zdania 319 27%
Brak odpowiedzi 8 1%

Jedli NIE, do dlaczego? (w odniesieniu do pyt.
nr7)?

Stan infrastruktury rowerowej w rejonie
szkoly, jako dobry lub bardzo dobry ocenia
niespetna 25% ankietowanych. Szczegéto-
we zestawienie poszczegolnych odpowiedzi
z lokalizacjg szkoly i istniejacg infrastrukturg
rowerowg pozwala stwierdzi¢, ze duza czgéé
uczniow stabo orientuje si¢ w mozliwosciach
poruszania si¢ rowerem po okolicach szko-
ly. Liczne byly krytyczne oceny w przypadku
szkot wrecz otoczonych infrastruktura rowe-
rowg, umozliwiajaca wygodne i bezpieczne
poruszanie si¢ na rowerze, jak i oceny bardzo
dobre szkot, nie majacych w okolicy Zadnych
rowerowych rozwigzan.

llos¢ %
Brak bezpiecznych 442 37% Jak oceniasz stan swojej wiedzy w zakresie bez-
stojakéw U piecznego poruszania sie rowerem po miescie?
Brak monitoringu lub 141 12% lloé¢ %
ochrony Bardzo dobrze 173 15%
I 0,
Brak zadlaszenﬁa‘ . 156 13% Dobrze 17 3%
Mato oséb dojezdza 185 16% —
rowerem Srednio 357 30%
Inne 78 7% Zle 46 4%
Bardzo Zle 21 2%
; Bar.(i.zo k,ry.t)tr)czn).l stosunek anlli1etowa.1nych Nie mam zdania 58 5%
o mozliwosci bezpiecznego parkowania ro-
b §OP Brak odpowiedzi 18 2%

weréw przy szkole nie dziwi, gdyz do grudnia
2013 roku ani jedna szkota w Lublinie nie po-
siadata wysokiej jakosci bezpiecznego parkingu
rowerowego.

Podstawowe zastrzezenie dotyczy bra-
ku bezpiecznych stojakéw rowerowych typu
U (prawie 40% ankietowanych), umozliwia-
jacych wygodne przypigcie za rame bez na-
razenia roweru na uszkodzenie. Stojaki typu
~wyrwikotka’, spotykane prawie we wszystkich
szkolach, nie tylko nie ulatwiajg parkowania,
ale wrecz sprzyjaja niebezpiecznym zachowa-
niom, tj. przypinanie jedynie za przednie koto.

Nieco mniej istotne, ale zauwazalne byty
réwniez kwestie zwigzane z brakiem zadaszenia
i monitoringu lub ochrony. Majac jednak na
uwadze doswiadczenia z przypadkami kradzie-
Zy rower6w z terenu miasta lub blokéw miesz-
kalnych (gdzie byl monitoring, a sprawcy nie
odnaleziono), mozna zalozy¢, ze nic lepiej nie
uchroni roweru od kradziezy jak dobre, trudne
do szybkiego i cichego sforsowania zapigcie.

Jak oceniasz stan infrastruktury rowerowej
w rejonie Twojej szkoty?

llos¢ %
Bardzo dobrze 56 5%
Dobrze 231 19%
Srednio 440 37%
Zle 175 15%
Bardzo Zle 79 7%
Nie mam zdania 172 14%
Brak odpowiedzi 37 3%

Temat niebezpiecznego i nieodpowie-
dzialnego zachowania si¢ rowerzystow na
ulicach jest bardzo czgsto obecny w $rodkach
masowego przekazu. Posréd ankietowanych
blisko 60% uznatlo, ze ma wystarczajaca wie-
dze w zakresie bezpiecznego poruszania si¢
rowerem po ulicach. Jednak obserwacja lu-
belskich ulic, a takze doswiadczenia z zajec
praktycznych dla uczniéw pokazuja, ze warto$c
tajest zdecydowanie zawyzona i wynika z wy-
sokiej samooceny uczniéw. Podobnie rzecz ma
sie w przypadku polskich kierowcow, ktorzy
réwniez uwazajg si¢ za dobrych, czego nie
potwierdzaja statystyki wypadkéw.

Podstawg bezpiecznego poruszania sie ro-
werem po miescie jest zdobycie odpowiedniego
doswiadczenia, nauka manewrdéw i analizy
sytuacji drogowych w poszczegolnych miej-
scach. Niestety, z jednej strony infrastruktura
w Polsce czesto sprzyja niebezpiecznym zacho-
waniom i stawia uzytkownika przed wyborem:
bezpiecznie-nielegalnie, czy legalnie-niebez-
piecznie, a z drugiej system szkolenia rowe-
rzystow jest bardzo niedoskonaly i wymaga
pilnej zmiany. Trudno bowiem oczekiwac,
by teoria w Kklasie i jazda po placu manewro-
wym pomiedzy pachotkami byly wystarczajaca
porcja wiedzy dla osoby zdobywajacej karte
rowerowq. Uczniowie nie tylko nie potrafia
poprawnie i bezpiecznie poruszaé sie mie-
dzy samochodami, ale nie znajg tez nowych
elementdéw infrastruktury rowerowej, ktéra
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juz istnieje w polskich miastach, a jest lub be-
dzie réwniez w Lublinie (tj. pasy rowerowe,
kontrapasy, §luzy rowerowe). W efekcie wielu
z nich ucieka na chodniki, co powoduje licz-
ne konflikty z pieszymi oraz kierowcami na
przejsciach dla pieszych.

Jakie wg Ciebie sa najwieksze zalety roweru jako
srodka transportu w miescie?

35%

30%

25%

20%

15%

Dlaczego nie jezdze na rowerze?

llos¢ %
Jest szybki, nie stoi w korkach 652 55%
Jest ekologiczny 731 61%
Zajmuje mafo przestrzeni 464 39%
Poprawia zdrowie i kondycje 802  67%
Jest tani 234 20%
Nie mam zdania 52 4%

Wigkszos¢ ankietowanych bardzo dobrze
zdaje sobie sprawe z zalet roweru jako $rodka
transportu, nie tylko dla samego uzytkownika
(szybko$¢, zdrowie), ale tez i miasta (ekologia,
male zajecie przestrzeni). Jednak jedynie co
piaty z nich zauwaza, ze rower jest rdwniez
pojazdem tanim, przy ktérym nie ponosimy
licznych wysokich kosztéw posiadania samo-
chodu (zakup, ubezpieczenie, przeglady, par-
kingi, paliwo itd.). Przekonanie ankietowanych
do korzystania z roweru musi miesci¢ w sobie
takie kwestie jak przewo6z zakupow czy dziecka,
poruszanie si¢ w zimie czy w deszczu. Bez tego

10% -

5% -

zalety roweru pozostang, a na ulicach dalej be-
dziemy obserwowali ulice zakorkowane przez
samochody wiozace jedynie kierowce.

Dlaczego nie jezdze rowerem?

Pomijajac uczniéw, ktorzy jednoznacznie
zadeklarowali jezdzenie na rowerze, glowny-
mi powodami, dla ktérych nie wsiadaja oni
tak czesto na rower, s3: ryzyko kradziezy,

brak dobrych parkingéw rowerowych a takze
odpowiedniej infrastruktury. Wéréd innych
czestszych odpowiedzi znalazly sie: zbyt duza
odleglos¢ i czesto powiazane z tym ryzyko
wypadku (przy braku dobrej infrastruktury)
a takze problem z przechowywaniem roweru
w miejscu zamieszkania.
u
ALEKSANDER WIACEK
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Rowerem po przehudowanej
tirodze wojewodzkiej

Dnia 20 lipca 2015 roku Porozumienie
Rowerowe wybrato sie na rowerach,
aby przyjrze¢ sie z bliska przebu-
dowanej drodze wojewddzkiej 747.
Bylismy ciekawi, czy wraz z przebu-
dowa powstaty jakies udogodnienia
dla rowerzystéw.

tugo$¢ przebudowywanej drogi to
D prawie 47 km, z czego prawie 25 km
to przebieg w nowym $ladzie. Nowy

odcinek zaczyna si¢ kilka kilometréw od Lubli-
na w Radawcu Duzym i ciggnie az do granicy
wojewodztwa, gdzie w miejscowosci Kamien
stoi nowo wybudowany most. Szosa ma jezdnie
o szerokosci 7,0 m i obustronnie 1,5 m pobo-
cza umocnionego kruszywem. Wzdluz drogi
powstalo 43,5 km drég serwisowych, ok. 21
km $ciezek rowerowych i 24 km chodnikéw.
Calos¢ zadania podzielono na 7 odcinkow:

Zadanie 1.1 - Budowa drogi wojewodzkiej
na odcinku od km 41+990 do obwodnicy m.
Opole Lubelskie (odcinek Kamien - Elzbieta)

Zadanie 1.2 - Budowa obwodnicy Opola
Lubelskiego

Zadanie 2.1 - Rozbudowa drogi woje-
wodzkiej od km 58+451,50 do km 64+528,70
(odcinek Baba - Chodel)

Zadanie 3 - Budowa obwodnicy m. Chodel

Zadanie 2.2 - Rozbudowa drogi wojewo6dz-
kiej na odcinku od km 69+720 do km 76+720
(odcinek Chodel - Betzyce)

Zadanie 4 - Budowa obwodnicy m. Belzyce

Zadanie 2.3 - Rozbudowa drogi wojewo6dz-
kiej na odcinku od km 81+900 do km 91+200
(odcinek Betzyce - Radawiec Duzy)

Warto$¢ inwestycji to prawie 322 mln z1,
z czego az 248 mln zI (77%) to dofinansowa-
nie z Programu Operacyjnego Rozwdj Polski
Wschodniej 2007-2013.

Zadanie 2.3

Poczatek inwestycji w Radawcu Duzym
przywital nas obustronnymi jednokierun-
kowymi drogami dla roweréw. Pomimo, iz
zastosowano wjazdy na $ciezki s3 one niefunk-
cjonalne - skret ma 90 stopni, nie zastosowano
zadnych wylukowan. Uniemozliwia to wjazd
czy zjazd nie tylko z duzg, ale takze ze $rednia

predkoscig. Dodatkowo pomiedzy zjazdem
a jezdnia pozostawiono pobocze umocnione
kruszywem - nie wiemy, czemu nie zdecy-
dowano sie dociggna¢ dojazdu do asfaltu, co
stosuje sie w przypadku zjazdéw na posesje.
Nawierzchnia tego odcinka jest z nielubianej
przez rowerzystow kostki. Rok po oddaniu
kostka miejscami sie zapada, w wielu miejscach
zarasta trawg, co moze $wiadczy¢ o niepelnym
wypelnieniu spoin piaskiem. Gdyby spoiny
wypelni¢ w catoéci mieszankg cementowo-pia-
skowa, zadna roslinno$¢ by sie tam raczej nie
rozwinela. Dodatkowo wzdtuz drogi dla rowe-
réw w obrebie zjazdow na posesje zastosowano
krawezniki w poprzek drogi dla rowerdw, ktore
sa dodatkows i zbedng nierdwnoscia. Droga
rowerowa konczy si¢ przed Belzycami. Niestety,
nie zastosowano zjazdow na jezdnie, przez co
mylnie skorzystali$my z przejazdu dla rowerdw,
ktéry prowadzi nas z powrotem w kierunku
Lublina. Caly odcinek jezdni wzdluz drogi
dla roweréw oznaczony jest zakazem ruchu
rowerdéw. W praktyce oznacza to, Ze na koncu
drogi dla roweréw powinni$my pchaé rower
chodnikiem kilkaset metréw do najblizszego
skrzyzowania.

Zadanie 4

Za Belzycami jazde kontynuujemy asfalto-
wymi drogami serwisowymi. Niestety, znaczna
cze$¢ drog serwisowych wykonana zostata
z kruszywa, ktore nie nadaja si¢ do jazdy ro-
werem. Pomiedzy asfaltowymi drogami brak

jest polaczen w formie skrotéw rowerowych,
przez co miejscami musimy jecha¢ jezdnia
drogi wojewddzkiej. Przed skrzyzowaniem
z drogg w kierunku Kreznicy Okraglej droga
serwisowa bez ostrzezenia konczy si¢ §lepym
zaulkiem. Do skrzyzowania brakuje kilkaset
metrow, jednak musimy zawrdcic i przejechaé
na droge serwisowq po drugiej stronie drogi.
Nadrabiamy okoto kilometra, wszystko przez
brakujacy znak. Réwnoczesnie myslimy, ze
bardzo pomocne byloby oznakowanie z su-
gerowang trasg dla rowerdw, tak by nie trzeba
bylo sie zastanawia¢ gdzie jecha¢, a wystar-
czylo spojrze¢ na odpowiednie znaki. Droga
serwisowa konczy si¢ na skrzyzowaniu z droga
w kierunku Kreznicy Okragtej.

Zadanie 2.2

Nastepnie az do potowy obwodnicy Cho-
dla jedziemy jezdnia, poniewaz brak jest drog
serwisowych. Ruch aut na drodze nie jest zbyt
duzy, wiec jedzie si¢ catkiem przyjemnie. Nie-
stety, bardzo przeszkadza zastosowane na tym
odcinku poziome oznakowanie strukturalne.
W tym rodzaju oznakowania farba naklada-
na jest w formie blisko potozonych kropli.
W efekcie nadjezdzajace auto niemitosiernie
halasowatlo, gdy najezdzato na to oznakowa-
nie. Pomimo do$wiadczenia na drodze kilka
razy nas to przestraszylo, poniewaz ruch byt
niewielki, a nadjezdzajacych aut nie bylo sty-
cha¢ do momentu najechania na oznakowanie.
Mniej wprawieni rowerzysci moga w takiej
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sytuacji utraci¢ rownowage. Uwazamy, ze
w przysztosci takie oznakowanie nie powinno
by¢ stosowane na drogach, po ktérych moga
poruszac sie rowerzysci, ewentualnie ich sto-
sowanie powinno by¢ ograniczone wylacznie
do miejsc szczegolnie niebezpiecznych, ale nie
catych odcinkow drogi.

Zadanie 3

Do potowy obwodnicy Chodla jedziemy po
jezdni, poniewaz brakuje asfaltowych drog ser-
wisowych i wydzielonej infrastruktury rowero-
wej. W potowie zaczyna sie asfaltowa droga dla
rower6éw i chodnik - granica zostala oznaczona
wylacznie za pomocg oznakowania poziome-
go. Bardzo spodobalo nam sie to rozwigzanie,
poniewaz w takich warunkach rowerzystom
tatwiej si¢ wyprzedza¢ z wykorzystaniem chod-
nika. zadowoleni powinni by¢ takze rolkarze
czy osoby z wozkami dzieciecymi. Zaznaczamy,
ze w tym miejscu zaréwno ruch pieszych, jak
i rowerzystow jest niewielki. Przy wjezdzie na
droge rowerowg zdziwit nas zakaz porusza-
nia si¢ rowerem po jezdni, ktory widzielismy
na odcinku 4... Niedtugo dowiedzieliémy sie
czemu - droga dla roweréw odbijala od drogi
wojewddzkiej 747, nie bylo mozliwosci zjecha-
nia na nig. Po drodze mingli$my jednak bardzo
ciekawe rozwigzanie, ktore warto opisa. Droga
wojewddzka biegnac nowym $ladem przecina
ulice Lesng. Ulice ta przed wybudowaniem
obwodnicy dalo si¢ przejecha¢ samochodem.
Po jej wybudowaniu pozostawiono mozliwo$¢
przejazdu, jednak wylacznie rowerem!

Wracajac do naszej podrozy, droga dla ro-
werdéw doprowadzita nas na wiadukt nad droga
wojewddzky 747 w ciagu drogi wojewodzkiej
833. Na wiadukcie tym zostawiono miejsce na
droge dla rowerdw, ktdra jeszcze nie istnieje.
Postanowilismy kontynuowa¢ podréz asfalto-
wa droga serwisowa, chociaz byta oznaczona

jako $lepa droga. W tamtym momencie nie
widzieliémy innej alternatywy, by kontynuowa¢
jazde wzdluz drogi wojewddzkiej 747. Droga
serwisowa skonczyla sie po kilkuset metrach
i rowery wciagneliémy po skarpie na jezdnie.
Duzym zaskoczeniem byto dla nas to, ze po
DWUSTU metrach urwana droga serwisowa
zndw sie pojawia. Sadzimy, ze warto by bylo
polaczyc te drogi serwisowe. Biorac pod uwage
podmokly teren nie musiataby to by¢ droga ser-
wisowa, wystarczytaby drewniana ktadka dla
rowerdw — kladki takie czesto mozna spotkacd
w parkach narodowych. Po powrocie do domu
okazalo sie, Ze rozwigzanie jest jeszcze prostsze
- zamiast jecha¢ drogg serwisows, trzeba bylo
pojecha¢ droga wojewddzka 833, poniewaz
drogi te niewiele dalej si¢ facza. Znowu po-
mysleli$my, ze oznakowanie dla rowerzystow
byloby niezastapione. Przejazd kontynuujemy
asfaltowymi drogami serwisowymi...

Zadanie 2.1

Wraz z koncem zadania 3 drogi serwisowe
zmieniajg si¢ z asfaltowych w gruntowe. Calos¢
odcinka pokonujemy jezdnia.

Zadania 1.2

Tuz przed zjazdem do Opola Lubelskiego
zjezdzamy na asfaltowa droge dla rowerdw,
ktéra konczy sie po kilkuset metrach i prze-
chodzi w droge serwisowa. Trzeba pochwali¢,
ze polaczenie to zrealizowano bez uskoku,
nie zastosowano nawet zadnego kraweznika.
Dalej poruszamy si¢ droga serwisows, ktora
jest licznie wykorzystywana przez okolicznych
mieszkancow w celach rekreacyjnych, stad po
drodze mijamy rolkarzy, rowerzystow i seniorki
uprawiajace nordic-walikng. Przed miejsco-
woscig Elzbieta droga serwisowa konczy sie
i ponownie przechodzi w droge dla rowerdw,
ktora konczy sie na rondzie.

Zadanie 1

Od ronda w miejscowosci Elzbieta do
miejscowoséci Kamien jedziemy jezdnia. Ruch
na drodze jest znikomy, moze to jednak ulec
zmianie po otwarciu mostu. Drogi serwisowe
w tym miejscu s3 wykonane wylacznie z kru-
szywa. Rondo w Kamieniu jest obwiedzione
przez drogi dla roweréw. Na uwage zastuguje
sposdb rozwiazania wjazdéw i zjazdéw na te
drogi. Wzorowo rozwiazano takze odwod-
nienie jezdni przed polaczeniem z drogg dla
rowerow - woda wpada do kratek $ciekowych
w takich miejscach, by w punkcie polaczenia
drogi dla rowerdw i jezdni nie powstawaly
katuze. Niestety, chodniki wokoét ronda zda-
zyly juz pozarastac, w niektorych miejsca dos¢
egzotycznymi roélinami.

Most w Kamieniu, cho¢ nie oddany jeszcze
do uzytkowania, jest licznie oblegany przez
odwiedzajacych. Pod katem rowerowym cieszy,
iz wyodrebniono na nim droge dla roweréw.
Niestety, po stronie mazowieckiej wcigz trwa
budowa drég dojazdowych.

Zawiedlismy si¢ na nowej drodze woje-
wodzkiej. Bioragc pod uwage przebieg drog
serwisowych, mogta powstac ciggla trasa
rowerowa biegnaca od Radawca do granicy
wojewodztwa. W tym celu wystarczyto w kilku
miejscach zmieni¢ nawierzchnie drogi serwi-
sowej, zastosowa¢ skroty dla rowerdw, a calos¢
oznaczy¢ jako trase rowerowg — powstalaby
realna alternatywa dla Green Velo. Realna,
poniewaz w wielu miejscach trasa przebie-
ga w malowniczym otoczeniu. To co razi, to
mnogos¢ rozwigzan — widac brak standardow
dla infrastruktury rowerowej. Duzy minus to
nawierzchnia z kostki na odcinku przed Bet-
zycami oraz nieprzemy$lany wjazd i zjazd na
tym odcinku. Na drugim koncu trasy mamy
za to rozwigzanie prawie wzorcowe — wygodne
wjazdy i zjazdy wokol ronda w Kamieniu.
Problemem okazuje sie tez faczenie drogi dla
rowerdéw z jezdnia, szczegdlnie w obszarze
przejazdow rowerowych - krawezniki w wielu
miejscach miaty kilka centymetréw. Na ca-
tej dlugosci trasy zabraklo tez oznakowania,
ktére wskazywaloby rowerzyscie, ktoredy
powinien jecha¢. Golym okiem wida¢ takze
jakos¢ wykonania — w wielu miejscach kost-
ka zaczeta juz zarastaé. Gtéwnym powodem
zarastania jest nieprawidlowe naszym zda-
niem wypelnienia spoin pomiedzy kostkami
- wypelnienie nie jest pelne i czesto do wy-
pelnienia stosowano piasek zamiast mieszanki
cementowo-piaskowej, ktéra nie pozwala na
rozwdj roélinnoéci. Liczymy, ze Zarzad Drég
Wojewddzkich uwzgledni nasze uwagi w na-
stepnych latach.

|
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Lublin na

Miasto, po ktorym sie dobrze chodzi,
to miejsce dobre do zycia. Zrozumieli
to lubelscy aktywisci, ktérzy standardy
ksztattowania przestrzeni i transportu
podejrzeli w miastach zachodniej
Europy. Teraz, zrzeszeni jako Pieszy
Lublin, promujg te wzorce w swoim
miescie.

edtug badan ponad potowa naszych
podrozy w miastach odbywa si¢ na
dystansie krétszym niz 3 km. Czy

jest to odpowiednia odlegto$¢ dla spaceru?
Coraz wiecej 0sOb odpowiada na to pytanie
twierdzgco. Zwlaszcza, gdy okazuje sig, ze czas
przebycia drogi jest podobny jak samochodem,
ktory stoi w korku, a potem bezskutecznie
szuka miejsca do parkowania.

Chodzenie pieszo to nie tylko kolejna
moda, ktéra przychodzi do nas z Zachodu.
To takze recepta na poprawe stanu powietrza
w duszacych sie smogiem miastach, ulga dla
zakorkowanych ulic i korzysci zdrowotne dla
0s0b, ktore decydujg sie przemieszczaé po
mie$cie aktywnie.

Aby chodzenie po miescie byto komfor-
towe, potrzebujemy jeszcze wielu zmian - za-
réwno w przestrzeni, jak i w mentalnosci. By
je przyspieszy¢, Pieszy Lublin organizuje kolej-
ne happeningi, takie jak: ,,1,5 metra’, ,Zwrd¢
uwage na pieszego” czy ,,14 lutego — pokochaj
pieszego”. Waznym elementem jest medial-
na obecno$¢ ,,Pieszych Dzialaczy” - artykuly
w gazetach czy wystep na lubelskiej gali TEDx.
Pozwalaja one na szersza dyskusje na temat
wspolnej przestrzeni, pomagaja w edukacji
mieszkancow. Efekty juz wida¢ - potrzebe
zmian zauwazyly juz wladze Lublina i sukce-
sywnie staraja si¢ wprowadzac kolejne zmiany.

FOT. KRZYSZTOF KOWALIK

Do najbardziej spektakularnych pro-pie-
szych projektow nalezg tzw. woonerfy. To ho-
lenderskie stowo oznacza ,,ulice do mieszkania”
Jest to wysokiej jakosci przestrzen wspoétdzielo-
na przez wszystkich uzytkownikéw - pieszych,
kierowcdw, rowerzystow, podporzadkowana
temu, zeby dobrze sie przy niej zylo. W Niem-
czech, Holandii czy Danii tak zorganizowane
ulice sg na porzadku dziennym. W Polsce do-
czekali$my sie dopiero jednej realizacji — na ul.
6 Sierpnia w Lodzi, gdzie przebudowa okazata
sie spektakularnym sukcesem.

Réwniez w Lublinie jest wiele ulic, kto-
re moga zosta¢ przeobrazone w ten sposob.
Tu jednak kluczowa jest wola mieszkancow.
Dlatego niedawno dzialacze Pieszego Lublina
pomagali mieszkaricom ul. Zmigrod, ktorzy
wyrazili potrzebe ograniczenia ruchu aut na
swojej ulicy i uczynienia jej bardziej przyjazna
do zycia. Efekty przerosly oczekiwania pomy-
stodawcow - ulica stala sie miejscem organi-
zacji licznych wydarzen kulturalnych, z dnia
na dzien zyskujgc miano miejsca kultowego.

Mieszkancy Lublina zastuguja na atrakcyj-
ng przestrzen i dobre warunki zycia. Zmiany na
lepsze s3 mozliwe w wielu miejscach i tylko od
nas - mieszkancéw - zalezy, czy beda one mialy
szanse na wprowadzenie. Jesli widzisz potrzebe
zmian przestrzennych w swojej okolicy a nie
wiesz jak zabra¢ sie za ich wprowadzanie, na-
pisz do nas na: pieszylublin@gmail.com. m

Krzyszror WISNIEWSKI

Okruchy z ., Miasta dia ludzi”

y$lenie o chodzeniu na piechote
jako kategorii transportu zréwno-
wazonego jest dla wielu 0s6b czyms

nowym. Ale staje si¢ bardziej zrozumiate, gdy
uswiadomimy sobie, jak duza role odgrywaja
wlaénie piesi w rozwoju miast.

Kiedy przygladamy si¢ miastom, ktére nam
sie podobaja, w ktdrych turysci i mieszkancy
czuj sie dobrze, to po krotkiej analizie widzi-
my, Ze s3 to miasta, w ktérych sprawy pieszych
traktowane sg priorytetowo. I nie s to miasta,
ktore maja $wietne trasy tranzytowe dla samo-
choddw; ale te, ktore zbudowane sg na ludzkg
miare, po ktérych najlepiej sie chodzi pieszo.

Przez ostatnie lata synonimem rozwoju
miast — obok wielkich i waznych budowli - byty
arterie komunikacyjne i przywileje dla ruchu
samochodowego. Dzi$, gdy mieszkancy prze-
noszg sie do dzielnic podmiejskich a suburba-
nizacja spedza sen z powiek wladz wielu miast

- musimy wieksza uwage po$wieci¢ tworzeniu
dobrych warunkéw dla ludzi poruszajacych
sie na piechote. I mieszkancow, i turystow. To
wlaénie piesi, doswiadczajac miasta w tempie
okoto 5 km/h, z niewielkiej odleglosci, z pozio-
mu wzroku, najwyrazniej odczuwajg wszelkie
jego uroki i niedogodnosci.

Kopenhaga, Amsterdam i Barcelona, Wie-
den, Melbourne - miasta, ktdre oglosily, ze
chca by¢ najlepsze do zycia, s dla nas wzo-
rem. Do$wiadczenia tych miast pokazujg, ze
miedzy okreéleniami miasto przyjazne dla
ludzi i miasto przyjazne dla pieszych mozna
postawi¢ znak réwnosci. Jednym z dzialan
na rzecz pieszych, ktére zaczely sie w Lubli-
nie, jest spoleczna inicjatywa zmierzajaca do
przygotowania standardéw infrastruktury
pieszej, czyli zbioru zasad obowigzujacych
przy projektowaniu i wykorzystaniu prze-
strzeni wspdlnej.

Dlaczego zajmujemy sie pieszymi

Nie wszyscy jeste$my kierowcami, ale
wszyscy bywamy pieszymi. Chociaz piesi sa
najliczniejsza grupa wérdd poruszajacych sie po
miedcie, nietrudno zauwazy¢, ze — paradoksal-
nie - s3 jednocze$nie najbardziej zaniedbywani.
Planujac rozw6j miejskiej infrastruktury komu-
nikacyjnej, przyjeto sie troszczy¢ w pierwszej
kolejnosci o dobre warunki dla samochodéw
i kierowcéw, ostatnio wiekszej wagi nabraly
tez sprawy rowerzystow. A gdzie jest miejsce
dla pieszych? Z tym pytaniem postanowili
zmierzy¢ si¢ Marta Kurowska, Jan Kamin-
ski i Marcin Skrzypek, aktywisci-spolecznicy,
ktérzy przygotowali projekt ,, Miasto dla ludzi.
Lubelskie standardy infrastruktury pieszej”

- Dlaczego zajelismy sie przygotowaniem
standardow pieszych? Po kilku latach interwen-
cji, jakie podejmowaliémy w ramach Forum
i Rady Kultury Przestrzeni, w réznych istotnych
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Piramida transportowa w opracowaniu Jacka Wardy

dla mieszkancow kwestiach, postanowilismy za-
jaé si¢ sprawami pieszych systemowo — przygo-
towac zbidr zasad, ktore beda przestrzegane przy
planowaniu, projektowaniu, budowie i utrzyma-
niu przestrzeni wspolnej w Lublinie. Chcemy,
zeby ,piramida transportowa’, ktéra w Lublinie
wyglada tak, jakby ,,stata na gltowie”, ,,staneta
na nogach”. Jej podstawe powinien stanowi¢
ruch pieszy. Najprostszy, najzdrowszy, najbar-
dziej efektywny ekonomicznie i zrdwnowazony
sposéb transportu — mowi dr Jan Kaminski,
przewodniczacy Rady Kultury Przestrzeni, ktéry
jest koordynatorem merytorycznym projektu.

Zobaczmy Sowinskiego

Impulsem, ktory przyspieszyt rozpocze-
cie systematycznych dziatan na rzecz pieszych
w Lublinie stat sie projekt przebudowy Al Ra-
ctawickich i sgsiednich ulic Poniatowskiego
i Sowinskiego, ktory wladze miasta opubliko-
waly na poczatku 2014 roku. Propozycja, ktéra
przewidywala poszerzenie jezdni i wyznaczenie
$ciezek rowerowych kosztem wyciecia licznych
drzew, zwezenia paséw zieleni i chodnikéow,
byta nie do przyjecia dla wielu mieszkancow.
Konsultacje tych propozycji z mieszkancami
prowadzita Rada Dzielnicy Wieniawa. Happe-
ning ,Zobaczmy Sowinskiego’, zorganizowany

Tasma ostrzegawcza wyznacza proponowany
w ramach nowego projektu przebieg ul. Sowin-
skiego

przez dwczesna szefowa rady Marte Kurowska
przed spotkaniem z mieszkancami, wymownie
pokazat, jak szeroka miataby by¢ jezdnia na So-
winskiego. Bialo-czerwona ta$ma ostrzegawcza
utozona wzdhuz kraweznika zaplanowanej jezd-
ni lezala i na trawniku oddzielajacym obecny
chodnik od jezdni, i miejscami na chodniku.
Oznaczalo to, ze wiele drzew, ktore tworzg
pickne szpalery i klimat dzielnicy, musi by¢
wycietych, a sznur samochodéw bedzie jechat
pod oknami mieszkafncow.

Reakgja lokalnego $rodowiska na te pro-
pozycje byta jednoznaczna: nalezy zmieni¢ ten
plan. ,,Stop dwupasméwce” napisali mieszkaficy
na banerze, ktéry jak memento wisi do dzisiaj.

Pierwszy krok do ,Miasta dla ludzi”

Rok 2014 zostal z inicjatywy Rady Kultury
Przestrzeni ogloszony Rokiem Jana Gehla w Lu-
blinie. Pomys}, aczkolwiek szalony, spodobat si¢
wybitnemu architektowi z Danii, ktéry od ponad
pot wieku doradza réznym miastom na $wiecie,
jak uczynic je bardziej przyjaznymi dla ludzi.

Profesor przyjal zaproszenie wtadz Lublina
i podczas wyktadu, na ktéry przyszto ponad 800
0s0b, przedstawil swoéj sposdb myslenia o two-
rzeniu miasta dla ludzi - myslenia, ktére zaczyna
sie od mieszkancow i relacji miedzy nimi.

Warsztaty z urzednikami i spotkanie ze §ro-
dowiskiem spotecznych aktywistow miejskich
byty kolejnymi waznymi wydarzeniami podczas
pobytu profesora w Lublinie. Jan Gehl, ktérego
idea stanowi podstawe filozofii projektu ,,Miasto
dla ludzi’, zrobil tez wspdlnie z prezydentem
miasta i mieszkanicami symboliczny ,,Pierwszy
krok” inaugurujacy projekt.

Ten projekt musi ,,przeora¢” nasz sposéb
myslenia o miescie. Bedzie zaczynem zupetnie
innego postrzegania przestrzeni publicznej. Jego
upowszechnienie odbedzie si¢ z korzyscig dla
wszystkich - mowil o projekcie ,,Miasto dla
ludzi” Prezydent Lublina Krzysztof Zuk.

Co sie dzieje w miescie dla ludzi?

Co stycha¢ w,Miescie dla ludzi”?

Projekt ,Miasto dla ludzi” oparty jest na
doswiadczeniu wielu lat pracy spofecznikéw
w Forum i Radzie Kultury Przestrzeni, Po-
rozumieniu Rowerowym, fundacji tu obok
oraz przy wielu réznorodnych inicjatywach
na rzecz miasta.

Kluczowa sprawg jest tworzenie koalicji
spotecznej wokot spraw waznych dla pieszych.
Realizacja projektu podzielona jest na cztery
etapy pos$wiecone kluczowym zagadnieniom
poruszania si¢ pieszo: ptynnoéci ruchu, potrze-
bom pieszych, spedzaniu czasu oraz atrakcyjnej
i goscinnej przestrzeni. Wokot kazdego z tych
tematdéw organizowane sg badania, wydarzenia,
spotkania, happeningi, majace na celu zebranie

wiedzy oraz poznanie potrzeb i oczekiwan
mieszkancow. Pierwsze badania obejmowaly
liczenie oséb chodzacych pieszo na tzw. linii
zycia miasta od Dzielnicy Uniwersyteckiej do
Podzamcza. Dzigki pomocy studentéw i wolon-
tariuszy wiadomo, ktore miejsca sa najbardziej
uczeszezane. Uzyskane dane mozna poréwnaé
z iloécia pojawiajacych si¢ tam samochodéw.
Ponadto opracowane sa mapy, ktére pokazuja
bariery w poruszaniu sie pieszo, obszary odizo-
lowane oraz najwazniejsze polaczenia. Wnioski
i uwagi mieszkancoéw odnosnie dobrych i pro-
blemowych tras pieszych rowniez znalazly sie
na interaktywnej mapie. Rozmowe na kazdy
z temat6w ulatwiaja specjalnie przygotowane
filmy oraz wystawa.

Niezwykle istotna dla projektu jest grupa
ekspertow ztozona z urzednikéw oraz radnych,
ktérzy wspotpracuja nad opracowaniem ksztal-
tu standardow pieszych. Standardy, stanowig-
ce pewng umowg spoleczng dotyczacg spraw
pieszych, wraz z ,,Atlasem sytuacji pieszych’
bedg finalnymi efektami projektu.

- Przede wszystkim cieszy nas jednak
zainteresowanie mieszkancow i wola wspot-
pracy wérdd urzednikow. Dzieki projektowi
zobaczyli$my, ze jest w Lublinie grupa osob,
ktérej sprawy pieszych nie s3 obojetne — mowig
koordynatorzy projektu.

Pie(rw)sze zmiany w Lublinie

Symptomy zmian wyraznie odczuwalnych
dla pieszych mozna w Lublinie zauwazy¢ juz od
jakiego$ czasu. Festiwale sztuki w przestrzeni
miasta, karnawat sztukmistrzéw, noce kultury
to tylko kilka przykladéw imprez, ktére co
roku zachecaja ludzi do wspolnego spedza-
nia czasu w przestrzeni miasta. Obok tych
odswietnych wydarzen zachodzg tez zmiany
i w zyciu codziennym. Konsultacje, wspdlne
warsztaty z mieszkaicami, na ktorych planowa-
ne s3 przebudowy ulic i placéw zabaw powoli
wpisuja si¢ w rutyny funkcjonowania miasta.
Na fali zainteresowania sprawami pieszych
pojawila sie spoleczna inicjatywa Pieszy Lublin,
ktérej dzialania przyczyniajg sie do zwiekszania
znaczenia spraw pieszych. Europejski Projekt
USER - zmiany i konflikty w wykorzystaniu
przestrzeni publicznych, ,Efemeryczne Place
Miasta” realizowane co roku przez studentéw
Architektury Krajobrazu KUL pokazuja kon-
kretne przyklady mozliwych zmian.

Zapowiedzig dalszych zmian i pierwszym
efektem realizacji projektu ,,Miasto dla ludzi”
jest powolanie Aleksandra Wigcka na stanowi-
sko ,,oficera pieszego” w Urzedzie Miasta Lu-
blin i komérki do spraw aktywno$ci mobilne;.
Konsultowany obecnie Plan Zréwnowazonej
Mobilnoéci wyraznie lokuje sprawy pieszych
w podstawowych dokumentach miasta:
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(...)zapewnienie sprawnie funkcjonujacego
miasta, atrakcyjnego dla jego mieszkancow
i rozwoju inwestycji nie musi zwigzac si¢ wy-
tacznie z rozwojem infrastruktury transporto-
wej, ale zalezy takze od lepszego zarzadzania
systemem transportowym i odbywaniem po-
droézy, w warunkach uprzywilejowania ruchu
pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego
i z okre$leniem nowej roli samochodu.

Kolejne dziatania w mie$cie obejmujg uta-
twienia dla pieszych przez zmiang wysokosci
kraweznikéw na przejsciach na 0 cm. Przy
okazji przebudowy pierwszego kraweznika,
z inicjatywy Marty Kurowskiej zostalo po-
szerzone jedno z najczesciej uczeszczanych
przejs¢ dla pieszych - pod Bramg Krakowska.

Zaangazowanie mieszkancéw i pieszych
$rodowisk w Lublinie zaowocowalo jeszcze
jedna wazng zmiang - zamknieciem przejazdu
dla samochodéw przez ul. Zmigréd. W ten spo-
s6b ulica Zmigréd stata sie kolejng przyjazng
przestrzenia w naszym miescie.

Powyzsze przyklady sa tylko tytulowymi
»okruchami” zmian w przestrzeni naszego mia-
sta. Najwieksze jednak znaczenie ma zmiana
w sposobie myslenia o miescie i mieszkan-
cach. - Od miasta rozumianego jako maszyna
do mieszkania powoli dochodzimy do miasta

Koncowa scenazfilmu ,,Jestesmy Pleszyml ktory pokazu;e codZIenne problemy pieszych

przyjaznego dlaludzi - méwi Marta Kurowska,
prezeska fundacji tu obok.

Marzenia

Autorzy projektu ,,Miasto dla ludzi” nie
kryja swoich marzen.

- Wierzymy, ze Lublin bedzie przyjazny
dla pieszych. Marzymy o tym, Zeby nowe pro-
jekty w miescie byly zorientowane na czto-
wieka oraz zeby byly uzgadniane wspdlnie
przez mieszkancow, architektow i urzednikow.
Rozmawiajmy i uméwmy sie, jakiego miasta
naprawde chcemy. Zyczmy sobie oraz wszyst-

kim mieszkanicom, aby oczekiwania i potrzeby
nas wszystkich byly brane pod uwage i zaspo-
kajane. Zeby te wszystkie okre$lenia, ktérych
uzywamy w odniesieniu do innych miast: przy-
jazne, zrébwnowazone, pickne, inteligentne,
opisywaly Lublin. Czyli po prostu, zeby Lublin
byl najlepszym miastem do zycia - mowig. m
Jan Kaminski, MARTA KUROWSKA,

JOANNA SkAtBA

FoT. MARCIN SKRZYPEK

Wszystkie dziafania projektu, baza wiedzy oraz opracowane dokumenty s3
dostepne na stronie internetowej: www.miastodlaludzi.ulublin.eu.

Rowerowe zmiany w Swidniku

E{?ﬁ'llﬁ.

tej, kompaktowej zabudowie, w ktorym

mieszka 40 tys. osob. Wedtug badan nate-
zenia ruchu rowerowego w latach 2013-2014,
codziennie po Swidniku porusza sie ponad
2000 rowerzystow i rowerzystek.

»
S widnik to mlode, ptaskie miasto o zwar-

W poszukiwaniu alternatywy

Pomimo dobrych warunkéw do porusza-
nia sie po Swidniku pieszo lub rowerem wcigz
przezywamy bum samochodowy. Autem po-
konujemy droge do sklepu, nawet jesli ta ma
tylko 100 m. Rozwojowi ruchu samochodowego
sprzyjaja inwestycje drogowe i budowa nowych
parkingéw. W duzych miastach zaobserwowano
ten negatywny trend i zaczeto szukaé alternatyw
wzmacniajacych transport zbiorowy oraz ruch
rowerowy. W Swidniku jest inaczej. Na 40 tys.
mieszkancow i1 mieszkanek zarejestrowanych
jest ponad 28 tys. samochodéw. Gdyby wszystkie
wyjechaly na ulice, utworzylyby korek o dtu-
gosci ponad 137 km. Jest to odleglos¢ jak ze
Swidnika do Bialej Podlaskiej.

Aby tego unikna¢, wskazane jest przesiada-
nie sie do transportu zbiorowego oraz na rower.
W perspektywie dtugofalowej przynosi to zysk
zarowno dla miasta, jak i dla spoleczenstwa.
Zmiana nawykéw transportowych powoduje
systematyczng poprawe jakosci zycia w miescie
(mniejszy halas, zanieczyszczenie powietrza),
wplywa takze na stan zdrowia i ograniczenie
kosztéw opieki zdrowotnej. Nie bez znaczenia
jest fakt zmniejszenia liczby i kosztéw spotecz-
nych wypadkéw drogowych. Mniejsza liczba sa-
mochodéw to mniej pieniedzy wydanych na bu-
dowe drog, parkingow, ekranow akustycznych,
a takze mniej kosztow zwigzanych z ich presja
na otoczenie (zniszczone chodniki, zielence).

Czy 1+1 moze réwnac sie 3?

»Polaczenie sit to poczatek, pozostanie
razem to postep, wspolna praca to sukces”
- powiedzial Henry Ford. Celem dzialania
stowarzyszenia Swidnik Miasto Dla Roweréw
jest rozw6j ruchu rowerowego. Uwazamy, ze
ten §rodek lokomocji moze by¢ w przyszlosci

Stowarzyszenie Swidnik Miasto Dla Rowerow

realng alternatywa dla samochodéw, szcze-
g6lnie na terenie miasta Swidnik. W naszych
dziataniach najwazniejsi sa nasi partnerzy oraz
wizja otoczenia przyjaznego dla 0sob porusza-
jacych si¢ rowerami.

Od poczatku naszej dziatalnosci wspotpra-
cujemy z urzedami, radnymi miasta Swidnik
oraz tutejszego Starostwa Powiatowego, Po-
licja i szkotami. Synergia oraz apolitycznos$é
daja mozliwos¢ spotkania si¢ przy jednym
stole i rozmawiania na temat rozwoju ruchu
rowerowego w mieécie. Nastepnie efektywnie
przenosimy to w realia zycia codziennego.

Spoteczne stojaki rowerowe

Od kwietnia 2013 r. mieszkancy i miesz-
kanki Swidnika za pomoca internetowej mapy
dostepnej na: http://mirl.info.pl/ maja mozli-
wo$é¢ zglaszania swoich propozycji montazu
stojakéw rowerowych. Dotychczas spoleczne
propozycje zostaly uwzglednione przez Urzad
Miasta oraz Starostwo Powiatowe. Dzieki ta-
kiemu systemowi mieszkancy oraz mieszkanki
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sa aktywizowani do dzialania, a urzedy dostaja
konkretne propozycje do realizacji. System
taki skraca procedury oraz uczy partycypacji
spolecznej w naszym miescie.

Nawierzchnia bitumiczna

Od wielu lat rowerzysci i rowerzystki lob-
bowali o stosowanie na drogach dla roweréw
réwnej nawierzchni bitumicznej w miejsce
powszechnie stosowanej kostki betonowej.
Od niedawna Swidnik dotgczyt do miast z na-
wierzchnig bitumiczng. JesteSmy w trakcie
budowy pierwszej drogi dla roweréw o na-
wierzchni asfaltowej. Starostwo Powiatowe
zapowiedzialo, ze wszystkie drogi rowerowe
w powiecie $widnickim beda realizowane w ta-
kim standardzie.

Potaczenie Swidnik — Lublin

Po wybudowaniu obwodnicy Lublina i al.
Jana Pawta IT w Swidniku rowerzysci maja
znacznie utrudniony dojazd do Lublina.

Propozycjinapotaczenie naszych miastjest5.
Jako priorytetowe potaczenie wskazano trase
rowerowg wzdluz ul. Dworcowej i dalej ul.
Brzegowa w kierunku ul .Rataja w Lublinie.
Trasa na etapie koncepcyjnym powinna by¢
konsultowana z grupami rowerzystéw, m.in. ze
stowarzyszenia Swidnik Miasto Dla Roweréw,
by przy uwzglednieniu warunkéw lokalnych
wypracowacé najlepsze rozwigzanie techniczne
(uspokojenie ruchu, droga dla roweréw lub
pasy rowerowe). Obecnie trwajg rozmowy
gminy Swidnik na temat mozliwosci prze-
jecia ul. Dworcowej od spo6tki PKP Polskie
Linie Kolejowe.

Podkreslono takze kwestie rozwijania in-
nych dodatkowych polaczen, a sg nimi:

1. UL Aleja Lotnikéw, na ktdrej nalezy jak
najszybciej (w ciagu roku) wymalowaé pasy
rowerowe w miejscach, gdzie pozwalajg na to
warunki miejscowe (pobocze - np. odcinek
od ronda Jana Pawla II do ,,serwiséwki”, pas
ruchu powyzej 3,5 m - np. pod wiaduktem
kolejowym).

2. Polaczenie trasy rowerowej wzdtuz drogi
wojewddzkiej nr 822 i ul. Melgiewskiej przez
budowe brakujacego odcinka drogi dla ro-
wer6w i ktadki rowerowej nad torami. UM
Swidnik i RM Swidnik powinny podja¢ dzia-
tania w celu wywarcia presji na GDDKIA, by
naprawic ten razacy bfad projektowy, jakim
jest brak infrastruktury rowerowej faczacej
Swidnik i Lublin w tym miejscu.

Dodatkowo zaproponowano trasy moz-
liwe do realizacji w ramach Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych:

« biegnaca przez Las Rejkowizna (facznie
z kladkg nad drogg ekspresowa), taczaca sie ze
strefg ekonomiczng na Felinie

el Wi

« budowa drogi dla roweréw wzdluz al. Jana
Pawla II wraz z kladka nad droga ekspresowa
lub wydzieleniem przestrzeni na droge dla ro-
werdw przez istniejacy wiadukt (zamiana pasa
ruchu na droge dla roweréw i wydzielenie jej
betonowymi separatorami na odcinku wezla
taczacego z Felinem) i wlaczenie w ul. Krepiecka.

Ze Swidnika rowerem

w gory albo nad morze

Przez teren wojewddztwa lubelskiego
przebiega fragment tras rowerowych w Pol-
sce Wschodnie - szlak rowerowy Green Velo,
o tacznej dlugosci ponad 2000 km. Przebieg
szlaku oddalony jest od Powiatu Swidnickiego
o okoto 20 km.

Wiladze powiatu podjely dzialania, by wy-
korzysta¢ bliskos¢ Green Velo. Trwaja prace
nad stworzeniem strategii turystyki weekendo-
wej, zawierajacej turystyke rowerowa na terenie
Powiatu Swidnickiego. Celem jest potaczenie
dziatan gmin, organizacji pozarzadowych oraz
biznesu w obszarze turystyki. Jednym z podsta-
wowych zatozen jest stworzenie ,,kregostupa”
- drogi rowerowej taczacej Powiat Swidnicki
ze szlakiem Green Velo.

W ramach dziatan przewidziane jest:

a) okreslenie standardow drog rowerowych
(wprowadzenie jednolitej infrastruktury - re-
zygnacja z budowy drég rowerowych z kostki
na rzecz nawierzchni bitumiczne;j),

b) inwentaryzacja ciekawych miejsc (kul-
turowych i przyrodniczych) na terenie Powiatu
Swidnickiego,

¢) stworzenie mapy tzw. waskich gardet
infrastruktury rowerowej, a nastepnie ich likwi-
dacja (budowa asfaltowych drég rowerowych

Mapa satelitarna przedstawiajaca przebieg optymalny dla drogi rowerowej taczacej Swidnik z Lublinem

i ©2015 Grogle,

w miejscu odcinkéw szutrowych lub piasz-
czystych, faczacych istniejace drogi lokalne
o dobrej nawierzchni),

d) zintegrowanie dzialann promocyjnych
na terenie Powiatu Swidnickiego,

e) polaczenie ze Szlakiem Green Velo
(wspotpraca z sgsiednimi starostwami),

f) wprowadzenie akeji promujacej Miej-
sca Przyjazne Rowerzystom wsrod lokalnych
przedsigbiorcow.

Pierwsze pasy rowerowe

Podczas badan natezenia ruchu, ktére pro-
wadzimy od 2013 r., ustalono, ze ponad 300
0s6b porusza sie codziennie w strong WSK
na rowerach. Na Alei Lotnikéw Polskich nie
bylo w tamtym czasie infrastruktury rowero-
wej. Rowerzysci jezdzili szerok jezdnia albo
chodnikami.

W wyniku presji spofecznej 25 maja 2015
roku na Al. Lotnikéw Polskich otwarto pasy
rowerowe. Pasy te tacza cze$¢ centralng, ul.
Niepodlegtosci z WSK, Powiatowym Centrum
Edukacji Zawodowej, Powiatowym Urzedem
Pracy i Policjg. Dzieki nim rowerzystki i ro-
werzy$ci moga bezpiecznie jezdzi¢. Inwestycja
zrealizowana zostata przez Powiat Swidnicki.

W Swidniku mozemy jezdzi¢ pod prad

Kontraruch pozwala bezpiecznie i legalnie
porusza¢ si¢ pod prad na ulicach jednokierun-
kowych. Jest to rozwiazanie bardzo utatwiajace
zycie rowerzystom i rowerzystkom. Dzieki
temu rozwigzaniu cze$¢ ulic znajdujacych sie
w poblizu szkoly zostata udostepniona do jazdy
pod prad, a nauczyciele, rodzice oraz uczniowie
maja utatwiony dojazd do szkoty.
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Wprowadzanie kontraruchu jest:

a) tanie (koszt jednej tabliczki T22 - 120 zt,
wymalowanie kontrapasa 100 m okolo 1 tys. z1),

b) bezpieczne (kierowca i rowerzysta utrzy-
muja ze sobg kontakt wzrokowy),

c) skraca droge (dzigki temu wzrasta atrak-
cyjnos¢ ruchu rowerowego, dodatkowo omijane
s3 niebezpieczne ulice i skrzyzowania),

d) edukacyjne (to nowoczesne rozwigzanie
angazujace osoby do poruszania si¢ rowerem),

e) ograniczeniem ruchu na chodniku
(otwarcie relacji wezesniej niedostepnych dla
rowerzystow).

Od kilku lat kontraruch jest wprowadzany
na wszystkich ulicach jednokierunkowych,
w takich miastach jak Radom czy Reda.
W Gdansku - liderze ruchu rowerowego pod
prad - wystepuje az 138 ulic z kontraruchem
o facznej dlugosci 24,5 km. Doswiadczenie
Gdanska pokazalo, ze w latach 2009-2013
odnotowano tylko jedno zdarzenie wynikajace
bezposrednio z legalnej jazdy pod prad. Co
wazne, szeroko$¢ ulic nie stoi na przeszkodzie,
by zastosowa¢ takie udogodnienia, poniewaz
rozwigzanie takie stosuje sie gtdwnie w strefach
uspokojonego ruchu.

Od 6 lipca 2015 r. Swidnik posiada 3 ulice
zkontraruchem - Tuwima, Konopnickiej i Oku-
lickiego. Na ul. Okulickiego kontraruch zostat
dopuszczony poprzez wykonanie kontrapasa -
pasa ruchu pod prad dla roweréw wyznaczonego

oznakowaniem poziomym. Inwestycja zostata
zrealizowana przez Urzad Miasta Swidnik.

Swidnicki Rower Miejski

Urzad Miasta oraz Starostwo Powiatowe
wlaczyly si¢ w tworzenie systemu samoobstu-
gowych wypozyczalni roweréw. System bedzie
nosit nazwe Swidnickiego Roweru Miejskiego.
W pierwszej fazie ma powstaé 5 stacji rowero-
wych (3 UM, 2 Starostwo).

Najprawdopodobniej w pazdzierniku sys-
tem roweru miejskiego zostanie uruchomiony.
Co wazne, system ma by¢ polaczony z analo-
gicznym rozwigzaniem w Lublinie, co pozwoli
przemieszczac si¢ wypozyczonymi rowerami
pomiedzy Swidnikiem a Lublinem. Stacje zo-
stang zlokalizowane w najwazniejszych lokali-
zacjach: przy ul. Niepodlegtosci (obok ul. Kréla

Najwazniejsze dziatania stowarzyszenia:

1) co miesiac (od maja 2012) — Swidnickie Masy Krytyczne,

2) kwiecieri 2013: akcja - spoteczne stojaki rowerowe,

3) od wrzesnia 2013 co roku realizujemy badanie natezenia
ruchu rowerowego,

4) maj 2014 - monitoring stanu nawierzchni drég dla roweréw,

5) lipiec 2014 - zorganizowalismy pierwszg w Polsce Mase
Krytyczna taczaca dwa miasta: Swidnik i Lublin,

6) marzec 2015 - edukacja rowerowa we wszystkich Swid-
nickich szkofach,

7) maj 2015 - pierwsze pasy rowerowe,

8) lipiec 2015 - kontraruch na 3 ulicach (w tym na jednej
kontrapas),

9) wrzesier/ pazdziernik 2015 — Swidnicki Rower Miejski,

10) 2016 — wiaty rowerowe pod wszystkimi szkofami.

Pole), ul. Ractawickiej (obok Galerii Venus), ul.
Kusocinskiego (obok ul. Akacjowej), koto PZL
(przy ul. Szkolnej), a takze w poblizu Kina Lot.

Rower miejski moze zainicjowac wystapie-
nie zjawisk takich jak:

1) zmiana nawykow transportowych, po-
przez tatwiejszy dostep do roweru, w efekcie
czego zmniejszy si¢ liczba podrdzy autem,

2) wzrost liczby roweréw prywatnych - oso-
by, ktore nie maja roweru, moga go wyprébowac
w codziennych podrozach, a zachecone jego
funkcjonalnoscia zdecydowac sie np. na zakup
wlasnego roweru (jest to czeste zjawisko w mia-
stach posiadajacych taki system),

3) wsparcie dla praktycznej edukacji rowe-
rowej, poprzez latwiejszy dostep do roweréw
(przyktad Lublina),

4) przyspieszenie inwestycji w zakresie infra-
struktury rowerowej, wynikajacych z szybszego
wzrostu ruchu rowerowego,

5) zmniejszenie liczby osob z otyloscig,
szczegdlnie wéréd miodziezy — rower miejski
zacheca do aktywnoéci fizycznej - jest to trendy,

6) dodatkowo rower miejski moze stac sie
realng alternatywg dla pokonania trasy pomie-
dzy Lublinem a Swidnikiem, czemu sprzyja mata
liczba potaczen komunikacji miejskiej i kolejo-
wej pomiedzy tymi miastami oraz niepunktu-
alnos¢ i zawodno$¢ komunikacji prywatnej. m

Macies Lusas - PREZES STOWARZYSZENIA
FOT. STOWARZYSZENIE SWIDNIK MiasTo DLA Rowerow

Edukacyjna

rewolucja

rowerowa w Swidniku

Wiosna biezacego roku postanowilismy rozszerzy¢ dziatalno$¢ naszego stowa-
rzyszenia. Zalezato (i zalezy) nam na tym, zeby rowerzysci i rowerzystki mieli/
aty wieksza swiadomos¢, poruszajac sie rowerem po ulicy. Najlepszym narze-
dziem do pozytywnych zmian jest edukacja.Poniewaz nie mielismy doswiad-
czenia oraz odpowiedniej wiedzy, aby przekazywac ja dalej, a eksperci byli na

wyciagniecie reki - poszliémy za ciosem!

A teraz wszystko po kolei!

W ubieglym roku wpadliémy na pomysl,
aby wej$¢ z edukacja rowerowa do szkot. Jako
ze do $widnickich szkét dojezdza codziennie
od ok. 75 do ok. 115 uczniéw i uczennic, a do
budynkéw nie s3 doprowadzone drogi dla ro-
werdw, to uznali$my, ze taka edukacja jest jak
najbardziej potrzebna.

W pazdzierniku 2014 roku podczas kon-
sultacji miejskiego programu wspolpracy z or-
ganizacjami pozarzagdowymi, zglosilismy che¢
prowadzenia zaje¢ w szkotach. W grudniu ub.r.

odbyla sie debata na temat bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym, na ktorej v-ce burmistrz Tomasz
Szydlo oficjalnie potwierdzil, ze na terenie Swid-
nika bedzie prowadzona edukacja rowerowa.
Tak tez sie stato. 16 stycznia br. ogloszony zostat
konkurs na prowadzenie zaje¢. W tym samym
czasie trwaly prace z jednym z polskich lide-
réow edukacji rowerowej — Towarzystwem dla
Natury i Czlowieka, ktére wygralo konkurs na
prowadzenie zaje¢ edukacyjnych. Dodatkowo
dzigki tej wspotpracy udalo si¢ pozyska¢ fun-
dusze z Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej

i obja¢ wszystkie szkoty programem ,Rowerowa
Szkota” W sumie udato sie pozyska¢ fundusze
na 20 warsztatow teoretycznych — po polowie
sfinansowane zostaly przez ,Rowerowa Szkole”
i Urzad Miasta Swidnik.

W marcu 2015 r. edukacja rozpoczela sie
spotkaniem dla nauczycieli i nauczycielek, na-
tomiast spotkania z uczniami i uczennicami
rozpoczely sie w polowie kwietnia. Wszystkie
warsztaty prowadzone byly przez Michata Wol-
nego z Porozumienia Rowerowego. Dodatkowo
zalezalo nam, aby w przyszlym roku aktywisci
i aktywistki z naszej organizacji mogli/ly sami/e
prowadzi¢ takie zajecia, wiec na kazdym spotka-
niu w szkole uczestniczyly dwie lub trzy osoby ze
Stowarzyszenia Swidnik Miasto Dla Roweréw.
W ramach zaje¢ poruszone zostaly zagadnienia
dotyczace zrownowazonego transportu i korzy-
$ci plynacych z promocji ruchu rowerowego,
bezpiecznego poruszania si¢ rowerem po mie-
$cie, przepisOw prawa, wyposazenia roweru,
rodzajéw infrastruktury rowerowej. Dla uczniéw
iuczennic byly to w wigkszosci zajecia doszkala-
jace i poprawiajace poziom wiedzy ogdlnej oraz
na temat rozwigzan wystepujacych w réznych
miastach, takich jak m.in.: droga dla rowerdw,
pas dla rowerdw, kontrapas, kontraruch, przejazd
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rowerowy, §luza rowerowa, ekologia. Dodatkowo
w maju odbylo sie 5 godzin zajec praktycznych.
We wszystkich zajeciach wzigto udziat 510 0sob,
w tym v-ce burmistrz Tomasz Szydlo i radni
miejscy, a wérdd nich Konrad Sawicki, prze-
wodniczacy Komisji O$wiaty, Rodziny i Spraw
Spolecznych Rady Miasta.

- Przede wszystkim chcialbym podzigko-
waé organizatorom za zaproszenie do udziatu
w spotkaniach. Uczestniczytem w warsztatach
dla nauczycieli oraz w zajeciach teoretycznych
i praktycznych dla ucznidw. Staly one na wy-
sokim poziomie i wskazaly na nowe obszary
edukacji i rozwoju naszego miasta — powiedziat
Konrad Sawicki.

Co byto dalej?

Podczas szkolen dodatkowo wyszedt pro-
blem polgczenia szkot z infrastrukturg rowe-
rowa. Grono pedagogiczne oraz uczniowie
i uczennice opowiadali, w jakich warunkach
codziennie dojezdzaja do szkoly, jakimi nie-
bezpieczenistwamom codziennie stawiaja czoto.
Obecnie tylko Zespot Szkot Ogolnoksztatcacych
nr 1iPowiatowe Centrum Edukacji Zawodowej
majg infrastrukture rowerows. Przy Gimnazjum
nr 1 budowana jest droga dla rowerdw. Kolejna
rzeczg, ktora niestety ma miejsce przy wigkszosci
szkol, to brak stojakow rowerowych lub zain-
stalowanie tzw. ,wyrwikotek, ktore nie zabez-
pieczaja rowerow przed kradzieza. Dlatego jest
potrzeba wybudowania parkingéw rowerowych
pod wszystkimi $widnickimi szkotami. Wiaty
rowerowe oraz stojaki ,u-ksztattne” zabezpie-
czg rowery przed kradziezg oraz warunkami
zewnetrznymi. Pomyst spodobal sig wszystkim
aktywistom i aktywistkom z naszej organizacji,
wiec zlozylismy projekt do Budzetu Obywatel-
skiego w Swidniku.

Dodatkowo podczas zbierania opinii na
temat warsztatow, ktore byly prowadzone
w $widnickich szkotach, prosiliémy Dyrektoréw
i Dyrektorki o uwzglednienie zaje¢ w przysztym
roku. Zapotrzebowanie wsréd szkot wynosi 31
zajec teoretycznych oraz 29 zaje¢ praktycznych.

- Kwestie przysztosci edukacji rowerowej
w Swidniku przedyskutowalismy juz wstepnie
z przedstawicielami Stowarzyszenia Swidnik
Miasto Dla Roweréw. Poznatem ich oczekiwania
oraz opinie dyrektoréw szkot. Opinie te pomimo
niewielkich zastrzezen byly pozytywne. Temat
edukacji rowerowej w naszym miescie na pewno
wroci — podkresla Konrad Sawicki.

Planujemy poszerza¢ edukacje w szkotach
oraz dodatkowo chcemy, aby inne grupy réw-
niez zostaly objete naszymi zajeciami z edukacji
rowerowej. Myslimy tutaj gléwnie o osobach
50 +. [

Kiaubia Waryszak-Luas

StowarzvszeNiE SwipNik MiasTo DLa Rowerow

Green Velo
- hit czy kit?

Trasa Rowerowa w Polsce Wschodniej nazwana GreenVelo kreowana jest na fla-
gowy produkt turystyki rowerowej roku 2015. Ideg jest stworzenie trasy rowero-
wej o dhugosci 1981 km przebiegajacej przez 5 wojewodztw Polski Wschodniej,
z czego az 351 km przez wojewddztwo lubelskie.

aczna warto$¢ projektu to ok. 274 mln
Lzh z czego az 85% to Srodki unijne, 10%

- wklad budzetu Panstwa, a tylko 5%
to wktad wlasny Beneficjentéw. Dodatkowo
przewidziano prawie 25 mln zI na dzialania
promocyjne, ktére w 85% pochodza ze srodkow
unijnych, a w 15% - budzetu Panstwa. Prace
nad trasg rozpoczeto juz w 2008 roku, cho¢
wlasciwe prace projektowe podjeto dopiero
po 2012 roku. Prace budowlane rozpoczeto
w 2014 roku, jednak najwieksze ich natezenie,
przynajmniej w wojewddztwie lubelskim, przy-
padlo na 2015 rok. Wystarczy wspomnie¢, ze
pod koniec lipca Zarzad Drog Wojewddzkich
w Lublinie ogtosit kolejny przetarg na roboty
budowlane w ramach Green Velo, na podsta-
wie dokumentacji wykonanych niecate 2-3
miesigce wezeéniej.. Prace nabieraja pospiechu,
bo do konca roku trzeba wszystko wybudowaé
irozliczy¢, aby nie utraci¢ unijnej dotacji. Po-
mimo, Ze trasa nie jest jeszcze gotowa, to jest
reklamowana jako ,,najciekawszy i najbardziej
atrakcyjny produkt turystyki rowerowej w Pol-
sce”. Niestety trudno sie z tym zgodzi¢. Moze
Green Velo w 2016 bedzie hitem? Zapraszam
was na krotka subiektywna wycieczke po Green
Velo pomiedzy Tarnogrodem a Zwierzyncem
i Bukownicg pod Bilgorajem. Wycieczka mia-
ta miejsce 26 czerwca 2015 roku. Caty szlak
w wojewodztwie lubelskim byt wtedy ozna-
czony jako w budowie, a udostepniona mapa
szlaku nie pozwalala na planowanie podrozy.
W trakcie pisania artykutu pod koniec lipca,
pomimo udostepnienia nowej wersji interak-
tywnej mapy i oficjalnego otwarcia kilku od-
cinkéw dalej, Green Velo na LubelszczyZznie
jest oznaczone jako w budowie.

Dojazd

Pomysl na wycieczke wzial sie z ciekawosci,
jak tez wyglada Green Velo. W mediach cisza,
a przeciez to rowerowa atrakcja roku 2015!
To, od czego zaczatem, to zaplanowanie trasy.
Wchodze na strone i pierwsze rozczarowanie
- interaktywna mapa pozwala tylko obejrze¢

mape. Zgrywam §$lad GPS i wyruszam. Jako
start wybralem Tarnogrod niedaleko Izbicy,
gdzie planowalem dojecha¢ pociaggiem Prze-
wozow Regionalnych. W pociagu jest miejsce
na kilka rowerdw i wszystkie sg zajete, mimo
ze to pigtkowy poranek, jeszcze przed waka-
cjami. Co bedzie, jak ludzie zaczng jezdzié
Green Velo? Poki co nikt tam si¢ nie wybiera
- wspdtpodrdzni zabrali rower w drodze do
domow albo na wycieczke. Wysiadam na przy-
stanku w Izbicy. Pierwsze zdziwienie, to brak
jakiejkolwiek informacji o szlaku Green Velo.
Moze nie zdazyli jeszcze postawi¢ znakow?
Odpalam GPS i jade.

Na szlaku

Do szlaku docieram po kilku minutach,
wszystko fadnie oznaczone. Jadac szlakiem
nie dowiemy sie niestety, jak dojechac na stacje
PKP (wida¢ kazdy turysta musi mie¢ mape).
Pierwsze 20 km pokonuje drogami gminnymi.
Nie ma tu zadnej infrastruktury rowerowej,
ale to nie przeszkadza, bo ruch samochodéw
jest niewielki. Miejscami ucigzliwa jest jako$¢
nawierzchni asfaltowej. Rzuca mi si¢ w oczy, ze
przez 20 km nie bylo zadnej tablicy informacyj-
nej. Przydataby sie chociaz jedna w przepicknej
Dolinie Wieprza - informujaca o rzece czy
powstawaniu doliny. Po drodze nie bylo tez
ani jednego sklepu. Dzicz.

Dojezdzam do Zalewu Nielisz, gdzie przy
potudniowym krancu ulokowane bedzie Miej-
sce Obstugi Rowerzystow. Stojaki Green Velo
dopiero co zabetonowane, obok wieza widoko-
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wa. Troche dalej mapa rowerowa, spora wiata
z miejscem na ognisko - te rzeczy powstaly
w ramach innych projektéw unijnych zwig-
zanych z turystyka rowerowa. Znéw czuje, ze
brakuje mi informacji, co to za Zalew i po co
ta wieza — pewnie do obserwacji ptakéw.

Ruszam w dalsza podréz. W Kulikowie
skrecam zgodnie ze znakami, jednak asfalt
koriczy si¢ po kilkuset metrach. Zadnych zna-
kow, ze to Green Velo. Sprawdzam GPS - jade
dobrze. W miejscu, gdzie konczy si¢ asfalt,
azaczyna polna droga, wolatbym widzie¢ znak,
ktére upewni mnie, ze jade dobrze. Droga
polna nie jest zbyt przyjemna — miejscami
sg spore ilo$ci piasku, dwukrotnie prawie si¢
przewracam. Zastanawiam sie, jak ta droga
wyglada po opadach lub gdy wieje i dawno
nie padalo. Na skrzyzowaniu z droga asfaltowg
znak kaze skreci¢ w lewo, co robie, jednak pa-
mietam trase i wiem, ze od razu musze skrecié
w prawo. Znaku informujacego o koniecznosci
skretu w prawo niestety brakowato. Polna droga
konczy si¢ po 2 km na moécie przez Wieprz.

Zaczyna sie krétki odcinek nowej jezdni. ..
na ktorej zalegaja spore ilosci wysuszonego
blota. Po chwili dojezdzam do Klemensowa
- wraz z wjazdem do osady droga robi sie
sporo szersza. Spokojnie zmie$cityby si¢ pasy
rowerowe. Przed skrzyzowaniem z droga kra-
jowa pojawia si¢ waski cigg pieszo-rowerowy;,
na ktory mam wjechaé. Niestety, nie ma na
niego wjazdu. Nie widze tez w tym rozwigzaniu
sensu... Nie widze go jeszcze bardziej, gdy ciag
urywa si¢ przed samym skrzyzowaniem. Po
drugiej stronie widze pierwszy raz asfaltowa
droge dla roweréw! Niestety jest w budowie,
jade wiec kilkaset metréow droga serwisowa,
nastepnie zjezdzam na droge krajowa. Im
dalej jade, tym wczesniejsze etapy budowy
widze - podbudowa, rozbieranie chodnika,
istniejacy chodnik. Niestety, przegapiam skret,
bo znéw brakuje oznakowania. Teraz zaczy-
nam najdziwniejszy moim zdaniem odcinek
- omijam Szczebrzeszyn 10-kilometrowym
tukiem, zamiast dojecha¢ do niego, zrobi¢ so-
bie zdjecia z chrzgszczem i oszczedzi¢ potowe
trasy. Oczywiscie rozumiem, ze dluzsze 10 km
to drogi lokalne, a nie 5 km drogi krajowej
i wojewddzkiej, ale kto nie zna przystowia
~W Szczebrzeszynie chrzaszcz brzmi w trzci-
nie” i nie chcialby zdjecia z chrzgszczem? Przez
ostatnie 30 km nie byto Zadnych atrakcji poza
Zalewem Nielisz, stad sadze, ze owad moglby
by¢ hitem dnia. Oczywiscie atrakeji mijanych
po drodze mogtem nie zauwazy¢, bo brak
o nich informacji.

W Brodach Malych ponownie dojezdzam
do drogi krajowej. Widze dziwny znak, po
chwili rozumiem jego przestanie. Na skrzy-
zowaniu auta moga pojecha¢ na wprost, na-

tomiast rowerzys$ci musza skreci¢ w prawo, by
po kilkudziesieciu metrach przejechaé przez
przejazd rowerowy, zawroci¢ do skrzyzowania
i kontynuowa¢ podroz. Nie podoba mi sie to
rozwigzanie, ale szybko o nim zapominam, bo
jazde kontynuuje pasami rowerowymi, czyli
asfaltowym poboczem z rowerowym znacz-
kiem. W pewnym momencie pas rowerowy
przechodzi w pobocze (wida¢ pas rowerowy
wbudowie). Po chwili w Zurawnicy zjezdzam
na asfaltowg droge dla rowerdw. Zjazd jest tak
wykonany, ze nie musz¢ nawet zwalnia¢. Row-
nym jak stot asfaltem dojezdzam do samego
Zwierzynca.

Zwierzyniec stanowczo nie zostanie rowe-
rowy stolica Polski. Wjezdzamy do niego ul.
Zamojska po ciagu pieszo-rowerowym z kostki
brukowej. Niestety, juz na pierwszym rondzie
brakowalo oznaczenia o skrecie w ul. Party-
zantéw. W sposdb abstrakeyjny rozwigzano
polaczenie ciggu pieszo-rowerowego ul. Par-
tyzantéw z ul. Gramowskiego, zamiast zasto-
sowac intuicyjne polaczenie w formie 4. wlotu
skrzyzowania, zastosowano przejazd rowerowy,
z ktorego trzeba sie cofnaé po dtugim na 5 m
ciggu pieszo-rowerowym. Nawierzchnia ul.
Gramowskiego jest fatalna, zbudowana z po-
klawiszowanych bloczkow betonowych. Wy-
jezdzamy z niej przed samym parkiem, gdzie
skrotem jedziemy kawalek po lesnej Sciezce
z luznego piasku. W parku na rowerzystow
czeka nawierzchnia z kocich Ibow. Na szczeécie
za parkiem w okolicy browaru Green Velo
prowadzi juz po jezdni w kierunku stawu Echo.

Przed samym stawem skrecamy na droge
w kierunku miejscowosci Sochy. Teoretycznie
tutaj zaczyna si¢ ponad 60-kilometrowy tacz-
nik pomiedzy Green Velo na Lubelszczyznie
a w wojewodztwie $wietokrzyskim. Niestety,
nie jest on w Zaden sposob oznaczony. Catos¢
trasy prowadzi po lokalnych drogach o matym
natezeniu ruchu. Lacznik zaczyna si¢ podjaz-

dem 70 m pod gére na odcinku 3 km. Poczat-
kujacym rowerzystom nie polecam tego typu
doznan. Zjezdzajac w dét do miejscowosci
Szozdy nalezy pamieta, by w Szozdach poje-
cha¢ wzdluz toréw. Autor niestety przegapit ten
skret, nadrobil kilometréw i zaliczy! kolejng
gorke przez miejscowos$¢ Tereszpol-Zygmunty.
Do samej Bukownicy droga prowadzi przez
las. Tutaj autor zakonczyt podroz.

Jeszcze wiele pracy do zrobienia...

Po przejechaniu 60 km, tj. 3% szlaku
Green Velo autor nie jest pod pozytywnym
wrazeniem. Przede wszystkim w kluczowych
miejscach zdarzal sie brak oznakowania, brak
tez jakichkolwiek informacji o atrakcjach na
calej trasie. W kilku miejscach nawierzchnia
pozostawiala wiele do zyczenia. Dodatkowa
bolaczka jest opdznienie w oddawaniu szlaku
- nie tylko w zakresie infrastruktury, ale takze
w zakresie miejsc obstugi rowerzystow, miejsc
przyjaznych rowerzyscie i samego planera trasy.
Promocja Green Velo w pelni, cho¢ sam pro-
dukt nie jest jeszcze gotowy. Mysle, jednak, ze
trasa bedzie si¢ cieszy¢ powodzeniem - cho¢by
z braku alternatywy. Autor sam w najblizszym
czasie ma zamiar przyjrze¢ sie kolejnym od-
cinkom Green Velo.

Green Velo w Internecie

Spiesze poinformowaé, ze w trakcie pisania
artykulu udato mi sie trafi¢ na nowg wersje
strony Green Velo z nowg interaktywna mapg
szlaku. Trafifem tam z oficjalnej stronie gre-
envelo.pl, ktéra po chwili zostata przeniesiona
na http://greenvelotest.pl/, co oznacza, ze chyba
jest w trakcie testow. Na nowej mapie mozemy
juz sporo wiecej, niz tylko obejrze¢ przebieg
szlaku. Niestety, zeby zaplanowac trase, trzeba
sie zarejestrowac, co wymaga podania wielu
zbednych danych (data urodzenia, adres za-
mieszkania) oraz zaakceptowania nieistnieja-
cego regulaminu. Co wiecej, domyslnie strona
chce si¢ dzieli¢ naszymi wszystkimi danymi
(przy kazdej pozycji trzeba odznaczy¢ pole
wyboru Dane publiczne). Nowa strona jest tez
mniej intuicyjna w obstudze i w rozdzielczosci
1280x800 ledwo si¢ miesci na ekranie (w trak-
cie planowania podrézy mapa zajmuje 1/3
ekranu). Planowanie podrozy jest tez nazbyt
skomplikowane (wymaga przejécia 5 krokow),
brak opcji wyznaczania trasy wytacznie po Gre-
en Velo oraz profilu terenu. Brak tez informacji
o tym, Ze bedac niezalogowanym nie mozemy
planowa¢ podrozy (ikona planowania jest po
prostu nieaktywna). "
TEKST 1 zDJECIA KRZYSZTOF KowALIK

Film z przejazdu szlakiem Green Velo mozna obejrzec pod adresem:
http://ekolublin.pl/gv
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Nowosci w Dothohyczowie,
czyli pieszo i rowerem na Ukraine

W dniu 1 lipca 2015 roku w obecnosci wojewody lubelskiego uroczyscie udostepniono dla ruchu pieszych rowerzystow
przejscie graniczne Dothobyczow-Uhryndw, dostepne do tej pory tylko dla samochoddw. Jest to wprawdzie pierwsze
przejscie pieszo-rowerowe w wojewodztwie lubelskim i zaledwie drugie na catej granicy z Ukraing, ale stanowi ono prze-
tom w podejsciu do problemu przekraczania granicy i wspotpracy transgraniczne;j.

kraczania wschodniej granicy w woje-
wodztwie lubelskim jest znany od dawna.
Prywatne, stuzbowe lub turystyczne wyjazdy
prawie zawsze wiazg si¢ z koniecznoscig dtu-
giego postoju na granicy w mato komfortowych
warunkach, do tego samych przej$¢ jest mato
i s3 one oddalone czesto o ponad kilkadziesigt
kilometréw od siebie. W przypadku wyjazdu
w kierunku Lwowa pewnga alternatywa bylo
przejscie pieszo-rowerowe w Medyce, ale wy-
magajacg nadktadania drogi i jechania przez
Przemys]. Biorac pod uwage te problemy w 2013
roku w ramach portalu Port Europa (www.por-
teuropa.eu) ruszyla kampania ,,Piesze przejscia
graniczne / ITimoxipxi nepexomu’, ktorej celem
jest lobbing za budowg nowych i udostepnia-
niem istniejacych przejé¢ granicznych z Ukraing
i Bialorusig dla pieszych i rowerzystow (www.
facebook.com/TurystycznaGranica).
Kwestia przekraczania wschodniej granicy
UE stata sie jeszcze wazniejsza po rewolucji
»Euromajdanu” i zwréceniu si¢ Ukrainy ku Unii
Europejskiej. Budowanie wspotpracy gospodar-
czej i rozwijanie kontaktow pomiedzy oboma
krajami nie bedzie mozliwe bez zdecydowanej
poprawy warunkéw na granicy, co naturalnie
wiaze sie z niezbednymi inwestycjami. W przy-
padku wojewddztwa lubelskiego duzym pro-
blemem jest rzeka Bug, gdzie budowa kazdego
nowego przejscia wymaga wielomilionowych
nakladéw na kiadki przez rzeke, a istniejace
przejscia w Dorohusku i Zosinie sa zupelnie
nieprzystosowane dla pieszych (przejazd ro-
werem jest mozliwy po istniejacym przejsciu
samochodowym). Na dalszym odcinku granicy
z Ukraing rzeki juz nie ma, ale tereny przy-
graniczne pozbawione sg dobrej jakosci drég
dojazdowych, natomiast przebudowywane kilka
lat temu przejscie w Hrebennem réwniez nie
ma wydzielonego pasa dla pieszych. W tym
kontekscie warto wrdci¢ do Dothobyczowa.
Przejscie w Dothobyczowie zostalo wybu-
dowane w 2014 roku jako samochodowe, w celu
ufatwienia przekraczania granicy na odcinku
pomiedzy Hrebennem a Zosinem, liczagcym

Problem szybkiego i wygodnego prze-

Ve =

Terminal przejscia w Dothobyczowie

ponad 100 km. Z uwagi na wielkos¢ oraz fakt,
ze odprawy celno-paszportowe obu krajow od-
bywaja sie w ramach jednego terminala, Pan
Wojciech Wilk, wojewoda lubelski, podjal wio-
sng 2015 roku starania na rzecz udostepnienia
tego przejécia dla pieszych i rowerzystéw. Dzigki
porozumieniu ze strong ukrainska oraz Strazg
Graniczng udalo si¢ matym nakladem kosztow
(ok. 30 tys. zt), wydzieli¢ jeden z nieuzywanych
pasow samochodowych na potrzeby niezmoto-
ryzowanych i udostepni¢ go od dnia 1 lipca br.
Ranga tego wydarzenia byta okazja do uro-
czystego otwarcia, w ramach ktorego odbyt sie
rajd rowerowy, w ktorym udzial wzieli wojewoda
lubelski Wojciech Wilk, poset Marek Poznanski
(réwniez aktywnie zaangazowany w kampanie
przejs¢ pieszo-rowerowych), a takze przedsta-
wiciele lokalnych samorzadéw i rowerzysci
z klubéw rowerowych, m.in. z Hrubieszowa
i Lublina. Na terenie przejécia doszto do spo-
tkania z przedstawicielami strony ukrainiskiej,
a po otwarciu rajd rowerowy przejechat do po-
bliskiego Uhrynowa. W przeciwnym kierunku
na mozliwos¢ przejscia i przejechania rowerem
do Polski czekalo réwniez kilkanascie osob.
Zgodnie z oficjalnymi informacjami Lu-
belskiego Urzedu Wojewodzkiego, w ciagu
pierwszych dwoch tygodni nowe przejécie prze-
kroczylo blisko 1300 pieszych i rowerzystow,
co stanowi dobry prognostyk na przyszlosé.
LUW juz teraz deklaruje, ze kolejnym celem
bedzie udostepnienie dla pieszych i rowerzystow

przejscia Hrebenne-Rawa Ruska, stanowigcego
najkrotsza droge z Lublina do Lwowa.
Aktualnie w przypadku 1-2 dniowych wy-
cieczek rowerowych najlepszym rozwigzaniem
jest dojechanie w rejon Dothobyczowa wlasnym
samochodem (z Lublina ok. 160 km, 2,5h jazdy;
z Zamoscia 70 km, 1-1,5h jazdy). Wigkszym
problemem jest dojazd z wykorzystaniem kolei,
gdyz od najblizszych stacji w Zamosciu lub
Betzcu do nowego przejécia jest ok. 60-70 km
jazdy rowerem (realnie 4-5 h w jedna strone).
Dlatego tez korzystne dla Dothobyczowa byloby
wznowienie przewozéw pasazerskich na linii
Zamo$é¢-Hrubieszow, skracajace ten dystans
o min. 20 km. Z myslg o rowerowych tury-
stach, ktorzy chcieliby pozna¢ tereny Ukrainy
Zachodniej, powstal specjalny profil ,Rowerem
na Ukraine / Poepom o onpuii” (https://
www.facebook.com/rowerUkrPol).
Mozliwos¢ szybkiego i wygodnego prze-
jazdu pomiedzy Polska a Ukraing nie powinna
by¢ jednak celem samym w sobie, gdyz jest
jednym z elementéw rozwoju gospodarcze-
go terendw przygranicznych w skali mikro.
Wzrost ruchu w rejonie przejcia granicznego
to wieksze obroty np. w istniejacych sklepach, co
przeklada sie nie tylko na wigksze dochody, ale
takze koniecznos¢ zatrudnienia nowych oséb.
Kolejnym krokiem jest powstawanie nowych
kwater agroturystycznych i zwigkszenie liczby
miejsc noclegowych, a takze rozwoj sektora
ustug i innych atrakeji dla gosci, tj. wypozyczal-
nie rowerdw, ,wczasy w siodle”, parki linowe,
tereny do paintballu i inne. Wzrost zatrudnienia
w sektorze ustug i turystyki to z jednej strony
ograniczenie problemu bezrobocia, ale z drugiej
takze przemytu. Dla budzetu panstwa (zaréwno
Polski jak i Ukrainy) oznacza to wzrost dochodu
z prowadzonych legalnie dziatalnosci gospodar-
czych (czyli rosngcg zamoznos¢ spoteczenstwa)
i ograniczenie wydatkéw na pomoc socjalng
- w tym kontekscie inwestowanie w pieszo-
-rowerowe przej$cia graniczne moze nie tylko
sie zwroci¢, ale takze przynies¢ realne korzysci.
|
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TURYSTYKA

Ukraina na rowerze

Cerkiew w miejscowosci Oninbcbko (Opilsko)

uz wkilka dni po otwarciu rowerowo-piesze-

go przejécia granicznego w Dothobyczowie

zdecydowalismy sie¢ na eksploracje przy-

ranicznych terenéw na Ukrainie na rowerach.

Na dzien wyjazdu wybrali$my lipcowa sobote.
Pojechalismy we dwojke.

Granice na przejsciu w Dothobyczowie
przekroczylismy sprawnie. Kontrola gra-
niczna nie zajeta wiecej niz 5 minut, a warto
wspomnie¢, ze przed nami bylo trzech innych
rowerzystow, ktorzy jechali na kilkudniowa
wycieczke. Za nami ustawila sie natomiast
grupka pieszych.

Tuz za granicg, w miejscowoséci Uhrynoéw,
turystow czeka pierwszy ciekawy widok - po-
padajacy w ruine, ale wciaz piekny kosciot kato-
licki. Najblizszym, naturalnym celem wycieczek
rowerowych wydaje si¢ oddalone od granicy
o0 ok. 20 km miasteczko Sokal. To pigknie poto-
zone, istniejace tu juz prawdopodobnie w XIV
w. (pierwsza wzmianka w 1377 roku) miasto,
oprocz widokow na rzeke Bug, ktora na tym

Rower na moscie na Bugu w miescie Cokanb (Sokal)

odcinku jest wezsza niz znana nam z odcinka
granicznego i polskiego, proponuje jeszcze kilka
ciekawych atrakeji. Tam tez skierowali$my kota
naszych roweréw. Pojechali$my z Uhrynowa na
wschdd bardzo dobrej jakosci droga asfaltows,
aby pozniej skreci¢ w prawo w droge R15 w stro-
ne Lwowa i nastepnie skreci¢ z niej na duzym
rondzie na Sokal. Tutaj nawierzchnia zmienita
si¢ drastycznie. Krajobraz na drodze jest iscie
»ksiezycowy” Warto to zobaczy¢. Na szczescie
rowerem mozna do$¢ fatwo omija¢ dziury.

W Sokalu znajduje si¢ przede wszystkim
imponujacy koéciot i klasztor OO. Bernardy-
no6w, obecnie niestety w stabym stanie, a oprocz
nich kilka cerkwi oraz katedra greckokatolic-
ka. W tym spokojnym miasteczku mozemy
zatrzymac si¢ na obiad w jednej z restauracji.
W miescie jest tez stacja kolejowa, skad moze-
my przemiescic¢ si¢ dos¢ szybko i tanio w inne
miejsca na Ukrainie.

Niedaleko Sokala jest kolejne miasto — nie-
co wigkszy Czerwonograd. Tam znajdziemy

- uboga co prawda, ale istniejacg — baze noc-
legowa. Gdybys$my chcieli zosta¢ w tej czesci
Ukrainy np. na weekend, to Czerwonograd jest
dobrym miejscem na spedzenie nocy.

My po wizycie w Sokalu skierowali$my sie
z powrotem do Polski. Tym razem, ze wzgle-
déw czasowo-logistycznych (samochod zosta-
wilismy w Hrubieszowie, ktory jest ponad 30
km od Dothobyczowa), zamiast jecha¢ drogami
polnymi, ktére stanowig dobra alternatywe dla
dziurawej drogi lokalnej przez Zabuze, a takze
ruchliwej R15, pojechali$my réwnymi szosami,
zeby bylo szybciej.

Gdyby nie ograniczajacy nas czas, wybra-
liby$my sie jeszcze do kilku innych miejsc.
Jednak, ,,co sie odwlecze, to nie uciecze”. Juz
pod koniec wrzeénia (ostatni weekend) pla-
nujemy zorganizowa¢ dwudniowy rajd rowe-
rowy na Ukraine. Odwiedzimy wtedy Sokal,
Czerwonograd (gdzie bedzie nocleg), a takze
miejscowosci Belz oraz Warez, ktdre, podobnie
jak lewobrzezna cze$¢ Sokala, do 1951 roku
znajdowaly sie w granicach Polski, w woje-
wodztwie lubelskim. Tam bedziemy ogladaé
ciekawe pod wzgledem architektonicznym
i historycznym zabytki.

Nasz pierwszy wypad na Ukraine przez
nowootwarte przejécie, na odcinku Hrubieszow
- Dothobyczéw (Uhrynéw) — Sokal - Dotho-
byczéw - Hrubieszow udal sie §wietnie. W 12
godzin przejechaliémy ponad 140 kilometréw,
zwiedzili$my Sokal i kilka ukrainskich wiosek,
zjedli$my pyszng pizze w centrum Sokala i zro-
bilismy niewielkie zakupy (warto wspomnie,
ze najblizszy polskiej granicy sklep na Ukrainie
jest w Uhrynowie,mozna w nim kupi¢ zaréwno
napoje, jak i znane ukrainskie stodycze.

Odprawa w drodze powrotnej nie trwata
dtuzej niz przy wjezdzie na Ukraing. Pani cel-
niczka zapytala nas 0 wwozone towary i juz po
paru minutach bylismy w Polsce.

Przejazd przez przejécie w Dothobyczo-
wie mozna zdecydowanie poleci¢ wszystkim,
ktorzy chcieliby odwiedzi¢ wspomniane wyzej
miejscowosci, czy tym, ktérzy Ukrainy jeszcze
nie zwiedzali. Przejazd tedy jest rozwigzaniem
dobrym takze dla tych, ktérzy chca zwiedzi¢
rowerem dalsze zakatki Ukrainy. Do stacji ko-
lejowej mamy zaledwie ok. 20 km. Proponuje
weczesniej zapoznac sie z rozkladem kursowania
pociagéw.

Przypominam takze: 26-27 wrze$nia 2015
roku odbedzie si¢ rajd rowerowy po trasie
Dothobyczéw - Sokal - Czerwonograd - Belz -
Warez - Dothobyczéw. Szczegdtowe informacje
o imprezie na stronie http://rajd.nadbugiem.pl

]
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L Lublin obywatelski 1

Budzet Obywatelski 2016 r.

Gtosuj na pro-rowerowe projekty w Budzecie Obywatelskim na 2016 rok!
WejdZ na www.obywatelski.lublin.eu.

Budzet
« M-133 Rowerowe Szkoty w Lublinie — profesjonalna edukacja rowerowa
B o . S
dla uczniéw i dorostych oraz budowa bezpiecznych parkingéw rowerowych
v w a e s ( I przy szkotach wraz z wydaniem Przewodnika Miejskiego Rowerzysty z Mapa

Rowerowa Lublina.
« M-137 Lublin przyjazny rowerzystom — pakiet usprawnien rowerowych.

y - Gtosowanie na projekty odbedzie sie w dniach 1-10 paZdziernika 2015 na stronie:
TWO] e miasto. www.glosuj.lublin.eu lub w wyznaczonych punktach do gtosowania. Swéj gtos
f moga odda¢ mieszkancy Lublina, ktérzy ukoriczyli 16 lat, na podstawie numeru
Ty d ecyd |_|] es’z. PESEL. Kazdy moze zagtosowac na 1 projekt duzy (do 1,5mlIn) i 1 maty (do 0,5 mln).
taczna pula $rodkdw przewidziana na wygrane projekty to 15 min ztotych (8 minzl
na projekty mate i 7 min zt na duze).
Przewidziane do realizacji zostang projekty na ktdre zostanie oddana najwieksza
liczba gtosow.

Projekty pro-rowerowe:

M-133 Rowerowe Szkoty w Lublinie — profesjonalna edukacja rowerowa dla
ucznidw i dorostych oraz budowa bezpiecznych parkingdw rowerowych przy
szkofach wraz z wydaniem Przewodnika Miejskiego Rowerzysty z Mapa Rowerowg
Lublina.
Wartos¢ projektu: 500 000 zt
Projekt ma na celu edukowanie rowerzystow, zaréwno uczniéw jaki i dorostych
w celu poprawy bezpieczeristwa poruszania sie rowerem oraz nauczenia
poprawnych zachowan. Zajecia dla uczniéw beda przeprowadzone we
wszystkich placowkach szkolnych na terenie Lublina. Dla kazdego ich
uczestnika przewidziane sa materiaty informacyjne, kazdy bedzie mégt
wzia¢ udziat w konkursie edukacyjnym. Warsztaty dla uczniéw obejmuja
zajecia teoretyczne — dotyczace znajomosci przepiséw, oraz warsztaty
praktyczne — z zakresu bezpiecznego poruszania sie rowerem.
Wszystkie szkoty dostang tacznie 550 sztuk bezpiecznych stojakéw
rowerowych, a takze plansze edukacyjne dotyczace edukacji
rowerowej, pomocne w trakcie szkolenia uczniéw przez nauczycieli.
Chcemy réwniez przeprowadzi¢ 30 zajec szkoleniowych z tej samej
tematyki dla mieszkaricow, rozdac 10 000 szt. Przewodnikow
Miejskiego Rowerzysty oraz 100 szt. stojakow rowerowych dla
mieszkaricow do zamontowania w zgtoszonych punktach miasta.
Dodatkowo przeprowadzona zostanie konferencja edukacyjna dla
wszystkich zainteresowanych mieszkaricw oraz szkolenie dla nauczycieli
z zakresu Edukacji rowerowej.

M-137 Lublin przyjazny rowerzystom — pakiet usprawnien rowerowych.
Wartos¢ projektu: 317 000 zt
Projekt ma na celu stworzenie utatwien dla rowerzystow na terenie Lublina:
1. Utworzenie 3 kilometréw tras rowerowych.
2. Ustawienie 200 bezpiecznych stojakdw rowerowych przy kazdym budynku
uzytecznosci publicznej.
3. Ustawienie 100 bezpiecznych stojakéw rowerowych w miejscach wskazanych
przez mieszkaricéw, w ramach akcji, Wnioskuj o stojak’”.
4. Zamontowanie 10 samoobstugowych punktdw naprawy roweru, zawierajacych
pompke oraz narzedzia do roweru.
5. Obnizenie kraweznikdw na 20 najbardziej niebezpiecznych przejazdach
rowerowych.
6. Montaz 10 tablic z mapa tras rowerowych w Lublinie.
7. Montaz nowych map na stacjach Lubelskiego Roweru Miejskiego (obejmujacych
kilka najblizszych stagji i infrastrukture rowerowa).
8. Ustawienie 2 licznikdw rowerzystdw, ktore beda automatycznie mierzy¢ ruch
rowerowy i prezentowa¢ wynik na wyswietlaczu.
9. Zakup roweru towarowego, ktdry kazdy bedzie mdgt za darmo
wypozyczyc.

10. Zakup mobilnego stojaka rowerowego, ktéry bedzie rozstawiany
w okolicy miejskich imprez.

rdririrdrirl
eifleicidlelp
rleirieirieieiels

Szczeq6ty i kontakt z wnioskodawcami: BO.LublinRowerem.pl
www.facebook.com/LublinRowerem




FUROPEJSKI TYDZIEN
ZROWNOWAZONEGO
TRANSPORTU 1622 wrzesnia

I 16.09, SRODA

13.00-18.00 — przed Rada Dzielnicy
Wieniawa, al. Ractawickie 22

— Otwarcie obchodow Europejskiego
Tygodnia Zréwnowazonego Transportu
— przyjazna przestrzen dla pieszych

— warsztat serwisowania roweréw
godz. 17.00 — wystep zespotu
,Piesni Czar”

I 17.09, CZWARTEK

12.00-14.00 — Miasteczko Ruchu
Drogowego, al. Zygmuntowskie/
MOSIR

— promocja Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci

— praktyczne warsztaty bezpiecznej
jazdy rowerem dla mtodziezy

B 18.09, PIATEK

12.00 — Plac Dworcowy PKP
— przejazd na wozkach inwalidzkich po
dworcu kolejowym

f
T A Y ) .
'f:} ] gl%il"{if?&‘ Al o E; S5 )
A s "”:f:, ::::g, T it

B 19.09, SOBOTA

12.00-17.00 — ul. Wréblewskiego
(przy Deptaku)
— Akcja uliczna ,Parking Day”

I 20.09, NIEDZIELA

10.00 — Plac Litewski
Rowerowa wyprawa turystyczna
z klubem ,Welocyped”

B 21.09, PONIEDZIALEK

11.00-17.00 — Swidnicki Dzien
Mobilnosci

— przejazd infrastrukturg rowerowg
Swidnika, szczegoéty na:
www.swidnikmiastodlarowerow.pl

17.00 — Plac Litewski

— bezptatne warsztaty bezpiecznej
jazdy rowerem ulicami Lublina,
zgtoszenia:
porozumienierowerowe@ekolublin.pl

B 22.09, WTOREK

Europejski Dzien bez Samochodu
12.00-14.00 — Plac Litewski

Akcja dla szkot

— konkurs ,Rowerem do Szkoty”

— fotopetycja

— prelekcje w trolejbusie

15.00-18.00 — PI. Litewski

Piknik Transportowy

— konkursy z nagrodami

— przejazdy zabytkowym ,Gutkiem”
(15.30-17.30)

godz.18.00 — przejazd rowerowy
z Lublina do Swidnika

I W DNIU 22.09 (WTOREK)

BEZPLATNE PRZEJAZDY
KOMUNIKACJA MIEJSKA

za okazaniem dowodu
rejestracyjnego samochodu.
Wazny dowéd rejestracyjny
uprawnia do przejazdow jedng
osobe.

Wybieraj. Zamieniaj. tacz. _
etzt.ekolublin.pl « LublinRowerem.pl LublinRowerem

ORGANIZATORZY
Towarzystwo dla Natury i Cztowieka, Porozumienie Rowerowe, Zarzad Transportu Miejskiego, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Lublinie, Urzad Miasta Lublin

i

WSPOLPRACA )
Sklep i serwis Bike Boys, Miasto dla Ludzi, Fundacja tu obok, Pieszy Lublin, Swidnik Miasto Dla Roweréw, Stoneczny Pokgj,
Rowerowy Lublin, Lubelskie Towarzystwo Ekologicznej Komunikacji, Lubelski Klub Turystyki Kolarskiej ,Welocyped”

Zrealizowano ze $rodkéw Miasta Lublin
r,_’;a
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Towarzystwo dla Natury i Cztowieka
ul. Gteboka 8a, 20-612 Lublin « tel. 81 743-71-04 « oikos@ekolublin.pl « www.ekolublin.pl « facebook.com/tdnicz « KRS 0000214186



