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Spoteczny audyt realizacji
polityki rowerowej tlla Lublina

Pod koniec 2015 roku zaprezentowany
zostat, opracowany przez Pawta Cala
i Krzysztofa Kowalika z Porozumienia
Rowerowego, raport analizujacy prak-
tyczng realizacje przez Lublin polityki
rowerowej, a w szczegolnosci wdro-
zenie uchwalonych w poprzednich
latach dokumentéw strategicznych.

W skali ocen szkolnych realizacje poli-
tyki rowerowej w Lublinie autorzy
ocenili na dwoje (mierny). Tak surowa
ocena, mimo dostrzegalnego gotym
okiem rozwoju infrastruktury rowero-
wej w miescie, wynika z uznania cat-
kowitego braku realizacji przyjetych
przez miasto dokumentéw strate-
gicznych: ,Polityki rowerowej” z 2011
i ,Strategii Rozwoju Systemu Drog
Rowerowych”z 2014 roku.

Fragment podsumowania raportu:

»W poréwnaniu do lideréw Lublin wdraza
nowe rozwiazania, jednak ma bardzo stabo
rozwinigta sie¢ podstawowych tras rowero-
wych. Lublin ma szczegétowe dokumenty pla-
nistyczne i strategiczne, a nawet operacyjne.
Pozostajg one jednak wylacznie na papierze.
Ten czynnik mial decydujacy wplyw przy
ocenie polityki rowerowej na stopien mierny
zamiast na dostateczny. Miasto teoretycznie
wie, co ma robi¢, jednak tego nie realizuje.
W Lublinie brakuje przede wszystkim moc-
nej deklaracji politycznej dotyczacej rozwoju
ruchu rowerowego. Podejmowane dzialania
stuza gléwnie poprawie wizerunku. Miasto
nie kreuje wzrostu ruchu rowerowego, a co
najwyzej stara sie nadazy¢ za jego wzrostem.

Najwiekszym problemem w Lublinie jest brak
realizacji podstawowej sieci tras rowerowych.
Obecnie tylko trasa rowerowa wzdluz Bystrzycy
zacheca do dojezdzania rowerem do centrum.
W efekcie jest to najbardziej oblegana trasa w Lu-
blinie - nie tylko w dni wolne od pracy. Pozostate
trasy w wiekszosci nie stwarzaja warunkow dla
rozwoju ruchu rowerowego. Strategia Realizacji
Systemu Drog Rowerowych w Mieécie Lublin

(uchwalona przez Rade
Miasta w 2014 roku) zaklada

nieprzyjaznych rowerzy-
stom. Widoczny jest brak

w I etapie realizacji budowe Spoleczity SR umiejetnosci projektantow
polityki rowerowej L
41 km tras rowerowych za istEl - nie jest wykorzystywana
a Lublina

20 mln zt. Etap I obejmuje
lata 2015-2016 - w 2015
roku na ten cel nie prze-
znaczono zadnych srodkéw.
Nie zaczeto takze przygo-
towania do jakichkolwiek
inwestycji. W 2016 roku
strategia ta tez nie bedzie
realizowana. Odpowiednie
zapisy nie znalazly sie nawet
w Wieloletniej Prognozie Fi-

‘apracowanie: Pawed Cal, Kraysstof Kowaiic

wiedza i do$wiadczenie
rowerzystow. Pomimo
odpowiednich zapiséow
ciala spoleczne - zespdt
opiniujacy (odpowiedzial-
ny za wdrazanie i badanie
zgodnosci inwestycji ze
standardami rowerowymi)
i Rada ds. Ruchu Rowero-
wego praktycznie nigdy nie
powstaly i nie dzialaja. Na

Lublin 2015

nansowej. Problem braku
srodkéw na infrastrukture
rowerows jest widoczny od
zawsze. Juz w 2011 roku podjeto uchwate, by 2%
srodkéw przeznaczonych na infrastrukture dro-
gowa przeznacza¢ na budowe infrastruktury ro-
werowej. Srodki takie nigdy nie byty wydzielone.

Obecnie infrastruktura rowerowa powstaje
wylacznie przy inwestycjach drogowych, a te
powstaja gléwnie poza centrum. Jest to jednak
jedno z trzech koniecznych do podjecia dziatan.
Pozostate dwa to wprowadzenie ulatwien dla
ruchu rowerowego poprzez zmiane organizacji
ruchu w centrum oraz strefowanie predkoséci na
terenie calego miasta. Obecnie trwaja prace nad
wdrozeniem ruchu pod prad na wigkszosci ulic
w Lublinie. Dziafanie to jest realizowane w ra-
mach Budzetu Obywatelskiego. Brak jednak
wizji catosciowych zmian organizacji ruchu
w centrum miasta, dla ktérych Urzad réwniez
posiada juz szczegdtowa koncepcje opracowana
na zlecenie wladz miasta w 2012 roku.

W urzedzie brak zespotu 0séb odpowie-
dzialnych za realizacje polityki rowerowej. Za
jej realizacje w chwili obecnej ma odpowiadac¢
jedna osoba - asystent prezydenta do spraw
polityki rowerowej, zajmujacy si¢ rowniez spra-
wami pieszych. Widoczny jest brak podejscia
systemowego, w ktorym za realizacje przekro-
jowej polityki odpowiada kazdy urzednik. Od
zastosowania w praktyce Standardéw Rowero-
wych, okreslajacych warunki budowania drég
dla roweréw w Lublinie, zmienita si¢ gléwnie
nawierzchnia drég rowerowych. Pozostate za-
pisy nie sg realizowane. Wiele rozwigzan jest

pochwale zastuguje spo-

sOb wprowadzenia ruchu

rowerowego pod prad na
bocznych ulicach Narutowicza czy stworzenie
duzej liczby paséw rowerowych. Niestety, pasy
rowerowe nie zostaly stworzone w najbardziej
potrzebnych miejscach, ze wzgledu na koniecz-
no$¢ utrzymania przepustowosci dla ruchu sa-
mochodowego.

Symptomatyczne jest, ze miasto nie posiada
informacji dotyczacych ruchu rowerowego. Nie
pozwala to na ocene efektywnosci realizowanych
inwestycji. Nie pozwala tez mierzy¢ poziomu
wdrozenia Polityki Rowerowej. Najbardziej za-
skakujace jest, ze miasto po 4 latach od uchwa-
lenia Polityki Rowerowej nigdy nie zmierzylo
wskaznika liczby codziennych podrézy odbywa-
nych rowerem. Polityka Rowerowa zaklada, ze
w 2020 roku wskaznik ten wyniesie 10%, jednak
nie zostala zmierzona warto$¢ wyjsciowa””

70-stronicowy dokument zawiera m.in. opis
infrastruktury rowerowej w miescie, wyniki
pomiaréw ruchu, informacje o uchwalonych
przez miasto dokumentach warunkujacych
polityke rowerowa, informacje o obecnosci
polityki rowerowej w strukturze samorzadu
i budzecie miasta. Duzo miejsca po$wigcono
analizie wdrazania polityki rowerowej (ocena
wybranych inwestycji, prowadzone dziatania
edukacyjne, dobre i zte praktyki) oraz ocenie
istniejacego systemu komunikacji rowerowej
pod katem realizacji gtownych tras. Calo$¢ do-
pelniaja rekomendacje i analiza SWOT. "

RAPORT DOSTEPNY JEST NA STRONIE
www.LUBLINROWEREM.PL W DZIALE PUBLIKACJE.
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9 lat Standardow rowerowych,
czyli 4 cnoty 1 7 grzechow

Minimalne wymagania stawiane infrastrukturze drogowej przez obecne przepisy budowlane nie zapewniaja projektowania ade-
kwatnego do potrzeb ruchu rowerowego. Stad w 2010 roku z inicjatywy rowerzystdw wprowadzono w Lublinie ,Standardy tech-
niczne dla infrastruktury rowerowej". Dokument ten, wdrozony na mocy Zarzadzenia Prezydenta Lublina nr 415/2010, opisuje, w jaki
sposob nalezy projektowac infrastrukture rowerowa, by byta ona funkcjonalna i przyjazna uzytkownikom. W roku 2015 minefa 5
rocznica wprowadzenia Standardow. Przyjrzelismy sie lubelskiej infrastrukturze, by podsumowac, co z zapiséw tego dokumentu
udato sie skutecznie wdrozy¢, a co wciaz nie funkcjonuje.

(]

MINUSY czyli,Standardy’, ktore nie staty si¢ standardem
1. Zespot opiniujacy.
To wprowadzone przez Zarzgdzenie ciato konsultacyjne, w ktorym
mieli wspotpracowacl urzednicy i rowerzysci tak, aby nowo projekto-
wana infrastruktura odpowiadata potrzebom uzytkownikéw. Zespot
praktycznie nigdy nie zadziatal, w wyniku czego do realizacji trafito
wiele zlych rozwigzan rowerowych.
Przewidziane w ,Standardach” rozwigzania, ktore nie zostaly wdro-
Zone:

PLUSY czyli rzeczy, ktore udato sie wdrozy¢
1. Asfalt... i nic wiecej nie trzeba méwic:-)
Zastgpienie dominujgcej przez SE. ‘
wiele lat terkoczgcej kostki ®
brukowej cigglg nawierzchnig
asfaltowg to prawdziwy skok
jakosciowy. Niektorzy urzed-
nicy bronili kostki zawziecie,
twierdzqc, ze lubelscy wyko-
nawcy nie majg odpowiednich
maszyn. Wykonawcy sobie
poradzili, a nowe Sciezki sg
znacznie bardziej zachecajgce
do jazdy i trwafe.

2. Zabezpieczenie przed
wjazdem aut na drogi dla "3
rowerow.

2. Oddzielenie chodnika od
$ciezki kraweznikiem.

Miato by¢ to rozwigzanie wy-
jatkowe — jako odstgpstwo od
oddzielania chodnika od Sciezki
pasem zieleni. W Lublinie przy-
| jeto sig jednak jako standard.
W Polsce jest uznawane za
~ wzorcowe rozwigzanie.

~

3. Przyjazne rowerzystom
skrzyzowania

(bez odginania toru ruchu
przed przejazdem, bez wysp
bocznych, bez przyciskow i zie-
3. Luki. lonych strzatek).
Przed wprowadzeniem Stan-
dardow zdarzalo sig, ze droga
rowerowa skrecata pod kgtem
prostym.

4. Unikanie kolizji ruchu
pieszego i rowerowego.

. 4. Wjazdy i zjazdy.
Przed wprowadzeniem Stan-
| dardow nie istniat wymég po-
tgczenia zakoticzenia drogi dla
B rowerdw z jezdnig. Przyklad ta-
kich rozwigzat mozna do dzis
podziwiaé na ul. Glebokiej lub
= - i ul.Nadbystrzyckiej, gdzie trzeba
przeskoczy¢ trawnik, zeby dostac sie na DDR .
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5. Wyniesione przejazdy rowerowe przez
drogi poprzeczne.

Chodzi o rozwigzanie, ktére jednoznacznie
pokazuje, ze rowerzysta ma tutaj pierwszen-
stwo. Przydatoby si¢ np. na skrzyzowaniu ul.
Bursaki i al. Smorawiriskiego.

6. Odwodnienie.

Weigz zdarza sig projektowanie drogi dla ro-
weréw w taki sposob, ze po deszczu powstajg
na nich bajorka.

7. Poszerzenia.

Szersza droga dla rowerow przed przejazda-
mi (miejsca, gdzie na zielone oczekuje wielu
rowerzystow) oraz na stromych podjazdach
(pozwala to bezpiecznie wyprzedzic osobe wol-
no jadgcg pod gore). L]

KRrzysztor KowALIk

Sciezki rowerowo-parkingowe

Jednym z wiekszych problemoéw rowe-
rzysty jest infrastruktura rowerowa...
z ktérej nie mozna korzystac. Powody
braku mozliwosci wykorzystania ist-
niejacej infrastruktury bywaja rézne.
My postanowilismy przyjrzec sie sytu-
acji, w ktorej kierowcy samochoddéw
traktuja infrastrukture rowerowga jako
parkingi.

Parkowanie na pasach

rowerowych

W Lublinie z sytuacja ta mamy do czy-
nienia najczesciej na wytyczonych w jezdni
pasach rowerowych, szczegdlnie w miejscach,
gdzie wystepuje deficyt miejsc parkingowych.
Zjawisko takie wystepowalo notorycznie na
ul. Wilenskiej w pierwszym okresie po wy-
znaczeniu pasow. Z czasem jednak sytuacja
unormowata si¢ i mieszkancy przyzwyczaili
si¢ do istnienia pasa rowerowego. Zastawianie
pasow rowerowych notorycznie wystepuje jed-
nak w Srédmiesciu, szczegdlnie na miasteczku
akademickim.

Parkowanie na pasach rowerowych jest
bardzo ucigzliwe dla rowerzystow. Po pierwsze,
wymaga ominiecia parkujacego pojazdu, co
zazwyczaj wiaze sie ze ztamaniem przepisow
i najechaniem na lini¢ ciagla. Po drugie, ze
wzgledu na znaczny ruch samochodéw omi-
niecie pojazdu moze wigza¢ sie z koniecz-
noscig zatrzymania si¢, a sam manewr bywa
niebezpieczny, gdyz wiele ulic po wyznaczeniu
pasow rowerowych ma zawezone pasy ruchu

dla samochodéw. Wszystko to znacznie obniza
komfort i bezpieczenstwo jazdy rowerem.

Zgodnie z Prawem o ruchu drogowym po-
jazd pozostawiony w miejscu, gdzie jest to
zabronione i utrudnia ruch lub w inny sposéb
zagraza bezpieczenstwu, usuwany jest z drogi
na koszt wlasciciela. Zatrzymywanie samo-
chodéw na pasie dla rowerdw jest zabronione,
poniewaz jest on przeznaczony wylacznie do
ruchu rowerdéw. W sytuacji zastawionych pa-
sow rowerowych powinna wiec interweniowac
Straz Miejska. A jak wyglada to w praktyce?
W trakcie monitoringu zaobserwowalismy, ze
zatrzymanie pojazdéw na pasach rowerowych
jest przewaznie krotkotrwale - zajmuje od
kilku minut do pét godziny, a oczekiwanie na
interwencje Strazy Miejskiej zajmuje dluzej
niz godzine. W tej sytuacji niemozliwa jest
skuteczna interwencja.

4

Cavaliada

- parkujmy gdzie sie da

W lutym otrzymali$my informacje o dantej-
skich scenach, jakie maja miejsce pod Targami
Lublin w zwiazku z odbywajaca si¢ tam popu-
larng impreza. Rzeczywiscie auta parkowaly
wszedzie i w sposob zupelnie dowolny - na
chodnikach, $ciezkach rowerowych, trawni-
kach. Natychmiast zglosilismy problem Strazy
Miejskiej, ktora przyjechata po ok. godzinie.
Interwencja straznikow ograniczyta sie do wy-
pisania kilku wezwan. Uznalismy, Ze nie jest to
wystarczajgce dzialanie, dlatego sfotografowali-
$my wszystkie auta parkujace niezgodnie z prze-
pisami. Dzialania powtarzaliémy przez caly czas
trwania targéw. Na podstawie wykonanych zdje¢
dokonali$my zgloszenia ok. 50 wykroczen. Row-
noczesnie o calej sprawie poinformowalismy
asystenta prezydenta ds. pieszych i rowerowych

4
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oraz firme Targi Lublin SA. W efekcie podczas
nastepnej imprezy chodniki i Sciezki rowerowe
zostaly zabezpieczone zaporami, a organizatorzy
zamie$cili na swojej stronie internetowej infor-
magcje o pobliskich parkingach (m.in. darmowy
parking przy stadionie o pojemnosci 1000 aut
oddalony o ok. 500 m). Niestety, zniszczenia
trawnikow i zanieczyszczenia drogi dla roweréw

do dnia dzisiejszego nie zostaly naprawione.
Na marginesie warto zauwazyc¢, ze sytuacja
taka nie mogtaby mie¢ miejsca, gdyby w trakcie
projektowania przestrzegano obowigzujacych
w Lublinie Standardéw Rowerowych, ktére wy-
magaja wygrodzenia drdg dla rowerow w taki
sposéb, by nie mogly si¢ po nich poruszaé
samochody. n
Krzyszror KowaLik

Po interwencji

Auta parkowaly wszedzie

2 miesigce pozniej

Monitoring zimowegyo
utrzymania drog rowerowych

la rosnacej liczby catorocznych rowe-
D rZystow sezon rowerowy nie ogranicza
sie do kilku cieptych miesiecy, a trwa
caly rok. W odpowiedzi na ich potrzeby na
przelomie 2015 i 2016 roku drogi rowerowe
w Lublinie zaczeto regularnie od$niezac.
Warto przypomnie¢, ze juz w Standardach
Rowerowych z 2010 roku zapisano koniecznos¢
odsniezania drég rowerowych. Regularnego
odsniezania trasy rowerowe doczekaly sie do-
piero poprzedniej zimy, kiedy to objeto nim 7
drég dla rowerdw i 7 paséw rowerowych. Dla

Nieodsniezone pasy rowerowe

OIKOS 1(58)2016
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czesci rowerzystow nie byta to jednak wy-
starczajacg ilo§¢. Szczegdlnie dokuczliwy byt
nieodsniezony odcinek trasy wzdtuz Bystrzycy,
bedacej najpopularniejszg relacja rowerowa
w Lublinie.

Tej zimy odsniezanie infrastruktury rowe-
rowej weszto na wyzszy poziom - regularnym
od$niezaniem objeto 19 drég dla roweréw,
wszystkie pasy rowerowe oraz trase wzdluz
Bystrzycy. Postanowilismy przyjrzec si¢ temu,
w jaki sposdb bedzie to realizowane.

Najwazniejsza obserwacja bylo to, ze $nieg
nie zalegal dtugo na trasach rowerowych.
Ucigzliwe dla rowerzystow okazalo sie od-
$niezanie w okolicy skrzyzowan, gdzie czesto
zalegaly pryzmy $niegu zepchniete z jezdni.
Niestety, pomimo licznych monitéw telefo-
nicznych pryzmy te nie byly uprzatane. Przy-
ktadowo na ul. Pilsudskiego pryzma zalegala
od 18 stycznia (opad $niegu) do 30 stycznia
(catkowite samoistne roztopienie). Kolejnym
problematycznym miejscem byly pasy rowero-
we, ktore czesto nie byly odéniezane. Uciazliwe
bylo takze poruszanie si¢ po infrastrukturze
pelnej piasku w sytuacji, gdy stopniat caly za-
legajacy $nieg. Posrod rowerzystow pojawily
sie takze zastrzezenia dotyczace posypywania
solg drég dla roweréw - z jednej strony zapo-
biega ona gotoledzi, jednak z drugiej powoduje

... 127 stycznia

Lubelskiego Lipca 80 - 18 stycznia...

szybsze niszczenie czgéci rowerowych. Mimo
pewnych niedociggnie¢ dobrze oceniamy zi-
mowe odéniezanie, poniewaz pozwolito w mia-
re sprawnie porusza¢ si¢ po Lublinie.

Z ciekawosci postanowilismy sprawdzi¢,
jakie wymagania w przetargu na od$niezanie
wpisato miasto i poréwnac je z realizacjg. Oka-
zuje sie, ze od$niezanie w Lublinie znacznie
odbiega od narzuconych przez Urzad Miasta
standardow. Firmy od$niezajace maja obowia-
zek odsniezania catej szerokosci Sciezek rowe-
rowych. W trakcie monitoringu praktycznie
nie spotkali$my si¢ z takimi sytuacjami. Po
przejezdzie ptugu po potaczonej drodze dla
rower6éw i chodniku na obu pozostawat pas
ok. 20cm $niegu. Nie powodowalo to jednak
znaczgcych utrudnien w poruszaniu sie¢ rowe-
rem. Znacznie przekraczane byly tez czasy od-
$niezania zapisane jako 6-8 godzin od ustania
opadow. Jak juz wspomniano wcze$niej, czgsto
zdarzaly sie nieod$niezone pasy rowerowe, co
zgodnie z umowg nie powinno mie¢ miejsca.
Zastrzezenia budzi dopuszczenie przez urzad
duzych plugopiaskarek do odsniezania tras
rowerowych, co prowadzi do ich szybszej de-
gradacji.

Najwigkszym zaskoczeniem byt dla nas
brak jakiegokolwiek od$niezania na nowym
odcinku ulicy Lubelskiego Lipca 80. Odcinek
ten jest ujety w,, Informatorze zimowego utrzy-
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mania drog na terenie miasta Lublin w sezonie
2015/2016” jako ulica regularnie od$niezana.
Po zauwazeniu zalegajacego na nim $niegu
natychmiast zglosilismy brak jego od$niezenia.
Po kolejnym zgloszeniu dowiedzieli§my sie, ze
ulica nie jest objeta od$niezaniem statym, lecz
»ha zgloszenie” — o co poprosilismy. Natura
okazala si¢ szybsza niz drogowcy i po 10 dniach
$nieg stopniat. Na przylegajacej jezdni $nieg byt
w tym czasie usuwany na biezaco.

Liczymy, ze miasto, oglaszajac w tym roku
kolejny przetarg na odsniezanie, uwzgledni
uwagi uzytkownikow.

n
Krzvszror KowaLik

Widoczna granica odsniezania dwdch firm

Gzy lubelskie
sciezki
rowerowe

$q rowne?

odziennie miejscy rowerzysci cenig
sobie komfort. Jedng z rzeczy, ktére
go zapewniajg, jest rowna i gltadka
nawierzchnia drogi dla roweréw. Z tego po-

. . . odcinek 9
wodu uzytkownicy prefe.:ru]q, ng.sq one wy- 8 R 3
konywane z asfaltu, a nie z kostki brukowe;. £ z S . &
, . . . . © 5 5c 2c 8 2
W poréwnaniu do kostki nawierzchnia asfal- ulica £2 fysye ¢ ©
L . . . od do stona § 6 _ 5585 % _ @ s
towa charakteryzuje si¢ brakiem szczelin, ktére §SecSigiszt &
. . , . <o 2R ES >C
zwiekszajg opor (ciezej sie po niej jedzie) oraz SES 0982 gESE 2
. . . e . - dJ0dZ4azZ2aa £Ea B
brakiem klawiszowania (tj. rznicy wysokosci -
pomigdzy kostkami). ‘W Lublinie wielu rowe- Lubelskiego Lipca 80 Cukrownicza Stadionowa  pdtnocna 30 5 17 6 1 Lubartow
r ZYStéW narzeka l’lajak0§é analtOWYCh drég dla Lubelskiego Lipca 80 Stadionowa Cukrownicza potudniowa 8 32 8 25 6 17
rowerdw, nazywajac niektore lubelskie $ciezki KPRD
»falami dunaju”. Zjawiska tego nie odczujemy  Filaretow Jana Pawta I wdukt chodnia 7 39 16 41 7 11 PRO
’ o wawoz rury Lubartow
jadac rowerem z pelng amortyzacjg, jednak dla LPRD
rowerow k.)ez amorWzacp ! Z m.ocno napom- Filaretéw wiadukt wawoz rury 1Z'c;maasza zachodnia 7 42 14 33 6 10
powanymi oponami jest to zjawisko ucigzliwe. i
Postanowiliémy pOddaé analizie rOwno$¢  Filaretow wiadukt wawéz rury ;oa:waasza wschodnia 7 42 10 24 5 14
lubelskich drég rowerowych budowanych — wiadukt _
. e Filaretow Jana Pawta ll . wschodnia 7 39 8 21 5 16
w ostatnich latach. W tym celu poprosilismy wawsz rury
specjalistycznq ﬁrmg Cebel o przeprowadze- Zemborzycka Dawny tor wyscigowy Diamentowa - 8 36 0 0 5 8 LPRInz
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badanie réwnosci pOdhlzneJ? MOWK'}C prOStyml Krasnickie Roztocze Gesia potudniowa 8 37 1 3 5 12 LPRInz
stowami okresla ono pofalowanie nawierzchni most nad Czechowka
w kierunku ruchu rowerzysty. W trakciebadania  Solidarnosci gv |c.Idagu all. . Warszawska — pétnocna 8 37 3 8 5 14 Budimex
. . . . . 2 . olidarnosci
przy uzyciu klina mierzy sie przeswit pomiedzy e
czterometrowq Iatq (narzqdzie przypominajqce Zelwerowicza Choiny Gorczanska - 8 30 6 20 6 14 SA
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warto$ci. W Lublinie dopuszczalne wartosci
przeswitu, okreslane w umowie z wykonawca
wahaja si¢ od 6 do 8 mm. Badanie wykonywane
bylo na wybranych odcinkach, w odstepach
dziesieciometrowych. W tabeli ponizej zesta-
wiliémy dopuszczalng i $rednig wartos¢ prze-
$witu, liczbe pomiaréw ogdtem, liczbe punktow
z prawidlowym i nieprawidfowym wynikiem
oraz maksymalng warto$¢ w trakcie pomiaru.

Na 13 badanych odcinkéw tylko 1 w calosci
spetnial wymagania. "

Preferencje transportowe luhelskich
studentow - wyniki hadan socjologicznych

Latem 2015 we wspdtpracy zWydziatem
Filozofiii Socjologii UMCS orazze studen-
tami ze Studenckiego Kota Naukowego
Planistow UMCS i Studenckiego Kota
Naukowego Gospodarki Przestrzennej
Uniwersytetu Przyrodniczego przepro-
wadzilismy badanie preferencji trans-
portowych studentow ze szczegdlnym
uwzglednieniem ruchu rowerowego.

adanie ankietowe objeto niemal 1000
B 0s6b zwigzanych z lubelskimi uczelnia-
mi, w tym 99% studentéw oraz poje-
dynczych pracownikéw uczelni i doktorantow.
Ponad 2/3 ankietowanych to studenci i stu-
dentki UMCS, niemal 1/3 studiowata na Uni-
wersytecie Przyrodniczym. Wlaczone zostaty
takze pojedyncze osoby zwigzane z Politechnika.

Preferencje transportowe

i ich uzasadnienie

Jako najczesciej wybierany $rodek trans-
portu do przemieszczania si¢ po Lublinie nie-
mal potowa odpowiadajacych (48%) wskazata
komunikacje miejska, a 33 % zadeklarowalo
najczestszy wybor podrdzy pieszej. Samochod
wskazalo 12%, a rower 6% respondentdow.

Osoby deklarujgce najczestsze korzystanie
zkomunikacji miejskiej jako przyczyny takiego
wyboru wskazywaly na pierwszym miejscu niski
kosztioszczednos¢ czasu, a w dalszej kolejnosci
réwniez brak mozliwosci wykorzystania innego
srodka transportu, wygode i przyzwyczajenie.

Ok. 75% studentdéw co najmniej raz w tygo-
dniu korzysta z komunikacji publicznej (z czego
wiekszos¢ codziennie lub kilka razy w tygodniu).

Tylko co 10 badany student codziennie jezdzi
samochodem, ale co najmniej raz w tygodniu do
auta wsiada prawie potowa z nich. Codzienne lub
kilkukrotne w ciagu tygodnia korzystanie z rowe-
ru deklaruje zaledwie ok. 12% pytanych. Drugie
tyle wsiada na rower kilka razy w miesigcu.

Studenci wskazujacy najczestsze porusza-
nie si¢ po Lublinie pieszo motywowali taki
wybor w pierwszej kolejnosci najliczniej bra-
kiem kosztéw (polowa wskazan), w mniejszej
ilosci oszczednoscia czasu (sic!) - 1/4 grupy,
przyzwyczajeniem, wygoda, troska o kondycje
i stylem zycia.

Wirod oséb najczesciej uzywajacych samo-
chodu dominujaca motywacja jest przekonanie
0 oszczednosci czasu oraz wygoda.

Relatywnie niewielka grupa, ktdra prze-
waznie przemierza miasto rowerem, kieruje
si¢ w pierwszej kolejnosci przyzwyczajeniem
i brakiem mozliwosci wyboru innego $rodka.
Jako drugo- i trzeciorzedng motywacje rowe-
rzys$ci wskazywali glownie kwestie zdrowotne
ikondycyjne, styl zycia, wygode oraz niski koszt
tej formy transportu.

Postulat wprowadzenia na terenie uczelni
platnych parkingéw dla aut poparto 17% bada-
nych, sprzeciwia mu sie 57%. Proporcjonalnie
najmniej zwolennikow takiego rozwigzania jest
wsrdd tych, ktérzy najczesciej poruszaja sie
samochodem, najwiecej wérod rowerzystow.

Czynniki ewentualnej zmiany

preferencji transportowych

Odpowiadajac na pytanie co skfonitoby Cig
do korzystania z roweru jako gléwnego srodka
transportu, najwigcej 0sob wskazalo, ze w pierw-
szej kolejnosci byloby to posiadanie wlasnego
roweru. W sumie odpowiedzi wskazujace na

tatwe dysponowanie sprzetem (wlasny rower,
mozliwo$¢ wypozyczenia na caly rok akademic-
ki lub latwiejszy dostep do roweru miejskiego)
jako pierwszorzedny czynnik wskazata niemal
potowa odpowiadajacych, a facznie z odpowie-
dziami przyznajacymi tej kwestii mniejsza wage
byta to zdecydowana wiekszo$¢ indagowanych.

Okoto polowa 0s6b wskazywata tez, ze czyn-
nikiem takim mogtby by¢ rozwdéj infrastruktury
rowerowej, w tym parkingéw i poprawa stanu
infrastruktury. Mniejsze znaczenie ma kwe-
stia bezpieczenstwa na drogach i kultury jazdy
wérod kierowcow. Jednak w dalszym ciagu ba-
dania, przy pytaniu o czynniki, jakie zachecityby
do korzystania z roweru w ogole (niekoniecznie
jako gléwnego $rodka transportu) wskazania
dotyczyly juz w mniejszym stopniu dostepu
do sprzetu, a w wigkszym dostepnosci drog
rowerowych, parkingéw i bezpieczenistwa. Co
ciekawe, posiadanie roweru w najwigkszym
stopniu motywowatoby do korzystania z niego
tych, ktorzy na co dzien jezdza gtéwnie samo-
chodem. Z kolei w odpowiedzi na pytanie Czy
istnienie Sciezki rowerowej fgczgcej Pana/Pani
miejsce zamieszkania z Uczelnig spowodowatoby,
ze pokonywatby/taby Pan/Pani tq trase rowerem?
tacznie az 45% pytanych odpowiedziato ,,zde-
cydowanie tak” lub ,raczej tak”. Odpowiedzi
»zdecydowanie nie” lub ,raczej nie” udzielito
tacznie o potowe mniej 0séb — 29%.

Do przestawienia sie gléwnie na komuni-
kacje zbiorowg zachecalyby przede wszystkim
podniesienie jej predkos$ci (mniejsze korki, bus-
-pasy) i nizsze ceny biletow. Atrakcyjnos¢ ruchu
pieszego podniostaby poprawa stanu chodnikow
oraz skrocenie odlegloéci przez udostgpnienie
skrotow, nowych przejs¢ i ktadek. Czynniki,
ktére sklanialyby wieksza liczbe studentéw do
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korzystania gldwnie z samochodu to posiadanie
wlasnego auta, tafisze paliwo i mniej korkow.

Student na rowerze

Jak juz wspomniano wyzej, jedynie 6% ba-
danych studentéw zadeklarowalo rower jako
najczgsciej wybierany srodek lokomocji.

58% jezdzacych na rowerach uzywa wlasnych
jednosladow, a 42% korzysta raczej z zasobow
Lubelskiego Roweru Miejskiego. Wigkszo$¢ wy-
korzystuje rower w celach rekreacyjnych (56%)
i sportowych (12%). Wsrod celow uzytkowych
najczestszym jest dojazd na uczelnie (16%). Prze-
jazdy do pracy i na zakupy wskazato facznie 10%.
Spora jest grupa 0sob wykorzystujacych rower
catorocznie (np. 14% ogotu korzysta z rowe-
ru réwniez w miesigcach zimowych, a sposrod
deklarujacych rower jako podstawowy srodek
komunikacji jezdzi wtedy ok. 30%).

47 % chociaz raz korzystala z roweru miej-
skiego, a 18% ma taki zamiar.

Odpowiadajac na pytanie o przeszkody
utrudniajgce/uniemozliwiajace dojazd na uczel-
ni¢ rowerem oprdcz najliczniej wskazywanej
pogody (deszcz, zimno) i odlegtosci (powyzej 5
km) facznie 25% wskazato brak infrastruktury
po drodze i brak poczucia bezpieczenstwa na
ulicy. Spora byla tez grupa oséb, ktérym bra-
kuje wiedzy na temat najlepszej trasy dojazdu
(planuja droge tak, jakby jechaty samochodem)
oraz nie maja gdzie trzymac roweru w miejscu
zamieszkania. Ta ostatnia odpowiedz najczeéciej
podawana byla przez mieszkancow akademikow.

Studenci zapytani o preferowany rodzaj in-
frastruktury zdecydowanie najcze$ciej wska-
zywali wydzielone drogi dla rowerdw, zdecy-
dowanie mniej 0sob preferuje pasy rowerowe
w jezdni, jezdnie z uspokojonym ruchem czy
jazde na zasadach ogolnych. Jednoczesnie dla
14% rodzaj infrastruktury nie ma znaczenia. Jesli
chodzi o preferowany rodzaj miejsc parkingo-
wych to najwieksza grupa (43%) nie ma szcze-

gotowych oczekiwan, byleby istniata mozliwos¢
zaparkowania (,,jakikolwiek stojak”). Sposrod
bardziej wymagajacych najliczniej wskazywa-
no na objete monitoringiem (22%), zadaszone
i u-ksztaltne (po 11%). Oczekujacy parkowa-
nia w zamknietym pomieszczeniu czy szafce
rowerowej nie byli zbyt liczni. Na marginesie,
na podstawie naocznych obserwacji poza bada-
niem, stwierdzi¢ mozna, ze ci, ktérym wystarczy
sjakikolwiek stojak’, jesli juz maja mozliwo$¢
skorzystania z bezpiecznych stojakow w ksztal-
cie U (umozliwiajacych oparcie i przypiecie
ramy) gremialnie wybierajg wiasnie ten typ,
rezygnujac z najpopularniejszych ,wyrwikotek”

Wsréd probleméw zwigzanych z komu-
nikacjg rowerowa wymieniano kwestie infra-
strukturalne (niewystarczajaca ilos¢, zty stan, zle
oznakowanie i niewlasciwa lokalizacje $ciezek
rowerowych, brak spojnosci i cigglosci tras ro-
werowych, brak miejsc parkingowych) oraz
brak kultury i nieprzestrzeganie przepisow przez
rowerzystow, obecnos¢ pieszych i parkujace
samochody na $ciezkach rowerowych, tlok na
trasach.

Pytano o atrakcyjnos¢ modelu wypozycze-
nia roweru na caly semestr. Zainteresowanie
taka opcja wyrazito 19% pytanych, 37% brak
zainteresowania. Prawie polowa nie miala wy-
robionej opinii. Zainteresowani deklarowali
gotowos¢ przeznaczenia na ten cel miedzy 20
a 50 zI miesiecznie.

22% pytanych zadeklarowalo potrzebe/
che¢ wziecia udziatu w zajeciach dotyczacych
bezpiecznej jazdy rowerem w miescie. Niemal
polowa wyrazita brak zainteresowania takg ofer-
ta, 32% nie miato zdania.

Pelniejszy raport z badan dostepny na www.
LublinRowerem.pl.

[ |
NA PODSTAWIE ANALIZ
WYNIKOW ANKIET OPR. K.G.

Komentarz

Studenci i studentki to jedna z najliczniejszych
grup mieszkancow Lublina i jedna z najbardziej
mobilnych - duza czgé¢ kilkukrotnie w ciagu
dnia przemieszcza si¢ w rézne czesci miasta.
Codzienne transportowe wybory zakoéw maja
wiec niemale znaczenie dla ogolnej sytuacji na
lubelskich ulicach. Tymczasem z roku na rok
jest to grupa w coraz wiekszym stopniu zmo-
toryzowana, a wiec bardziej przyczyniajaca sie
do zatloczenia parkingow i wydluzajacych sie
korkow. O ile jeszcze kilkanascie lat temu Mia-
steczko Akademickie byto niemal wolne od aut,
to obecnie okolice akademikow i sasiednie uliczki
oblepione s3 samochodami nie mniej niz Sréd-
miescie. Do liczby pojazdéw zarejestrowanych
w Lublinie doda¢ nalezy zapewne co najmniej
kilka tysiecy, nienajnowszych przewaznie, pojaz-
déw zamiejscowych studentow, stale obecnych
w miescie.

Badania pokazujg, ze istnieje duzy potencjat
wiekszego ,,urowerowienia” studenckiej popula-
cji. Moglyby temu stuzy¢: poprawa infrastruktury
na ,studenckich” relacjach rowerowych, udroz-
nienie kilku-kilkunastu barier, umozliwienie
bezpiecznego przechowywania roweréw (boxy
w akademikach, zadaszone wiaty, bezpieczne
stojaki) oraz ulatwienie codziennego dostepu
do rowerdw. W przypadku tej ostatniej kwestii
duzym krokiem byl znaczny rozwéj systemu
roweru miejskiego w 2016 roku (badania robione
byly przed rozbudowa). Pojawiajaca sie w ba-
daniach deklaracja zainteresowania studentow
dlugookresowym (na caty semestr/rok) wypo-
zyczeniem roweru réwniez jest warta uwagi.
Wynikajace z badan obserwacje dedykujemy
wladzom lubelskich uczelni, organizacjom i sa-
morzadom studenckim oraz wtadzom miasta.
Kazdy student, a w przyszlosci magister na rowe-
rze to mniej zakorkowany i zadymiony Lublin.

Rowerowy Budzet Ohywatelski

z miejskiej kasy oddana do dyspozy-

cji mieszkancow, ktorzy w glosowaniu
wybieraja sposrdd zgloszonych inicjatyw, jest
w Lublinie realizowany od 2014 roku. Od po-
czatku wsrdd zglaszanych oraz wybieranych
do realizacji byly przedsiewziecia dotyczace
infrastruktury rowerowej.

B udzet Obywatelski, czyli pula §rodkéw

Doswiadczenia z pierwszych edycji
W roku 2014, w pierwszej edycji Budzetu
Obywatelskiego (BO 2015) zgloszonych zostalo

co najmniej 6 projektéw obejmujacych rowero-
wa infrastrukture stuzacg miejskiemu
transportowi, a dodatkowo kilka,
w ktorych znalazly sie drobniej-
sze rowerowe elementy, w tym
typowo rekreacyjne.

Wyniki glosowania w tej
edycji moga by¢ uznane za
niemaly sukces miejskich
rowerzystow. Wérdd zwycie-
skich propozycji, ktére uzyskaty
najwieksze poparcie mieszkafcow,

znalazly si¢ trzy dzialania rowerowe, w tym
dwa postulowane przez srodowiska rowerowe
projekty o ogdlnomiejskim znaczeniu: rozbu-
dowa systemu roweru miejskiego oraz szerokie
wprowadzenie kontraruchu na ok. 30. ulicach
jednokierunkowych. Poza podium
znalazl si¢ m.in. projekt przewi-
dujacy budowe bezpiecznych
parkingéw rowerowych przy
lubelskich szkotach oraz dwa
lokalne pofaczenia pieszo-
-rowerowe (ul. Rowerowa-
-Wiercinskiego i kladka na
Czechdwece).
Rok pézniej rowerowych pro-
jektow zgloszono duzo wigcej (co
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najmniej 14), jednak wynik okazat sie duzo
stabszy. W glosowaniu przeszty tylko dwa
lokalne ciagi pieszo-rowerowe na Czubach.
Przepadly, konkurujac ze sobg, m.in. duzy
ogolnomiejski projekt nazwany ,pakietem
rowerowym’ (3 km tras, 300 stojakow, glow-
nie pod budynkami uzytecznosci publicznej,
mobilny parking na uzytek duzych imprez, 20
udogodnien punktowych, tablice z mapami,
samoobstugowe stacje, bezplatna wypozyczal-
nia roweru towarowego), projekt ,Budowa
systemu $ciezek..” (krétkoodcinkowe uzu-
pelnienia na Czechowie, Kalinowszczyznie
i Czubach), projekt szerokiej edukacji rowe-
rowej dla uczniéw i dorostych oraz budowy
parkingéw przy szkolach, a takze kilkanascie
lokalnych pomystéw dotyczacych ciggdw pie-
szo-rowerowych oraz stacji roweru miejskiego.

Realizacja zwycieskich projektow

Projekty wybrane w 2014 roku mialy by¢
w zaloZeniu zrealizowane w ciggu roku 2015.
W praktyce niezbyt sie to udato. Nowe sta-
cje Lubelskiego Roweru Miejskiego po wie-
lu perturbacjach oddane zostaty do uzytku
w marcu 2016 wraz z duzg rozbudowg systemu
finansowana z ,normalnego” budzetu miasta.
Realizacja projektu dotyczacego wprowadze-

nia kontraruchu ugrzezta w procedurach.
W uchwalonym budzecie miasta na 2016 rok
nie zaplanowano na ten cel $rodkéw (byly
w budzecie na 2015). Bardziej zaawansowane
sg zaplanowane w projekcie dziatania edu-
kacyjne, cho¢ rezultaty wzbudzaja miesza-
ne uczucia. Glosowany projekt obejmowat
m.in. wykonanie 2 filméw instruktazowych:
jednego poswieconego wyjasnieniu dzialania
kontaruchu i bezpiecznego z niego korzysta-
nia, drugiego prezentujacego rodzaje infra-
struktury oraz instruujacego jak bezpiecznie
z niej korzystac, jak poruszac si¢ po jezdni i jak
bezpiecznie parkowa¢ rower. W praktyce zas,
kosztem 60 tys zl, powstat tylko jeden dwu-
minutowy spot promocyjny, ktérego gtéwna
trescia jest prezentacja ,przyjaznosci’ miasta
dla rowerzystéw i promocja jazdy rowerem
jako takiej. Tresci zaplanowane w wybranym
przez mieszkancow projekcie zostaly tylko
pobieznie zasygnalizowane.

Budzet Obywatelski 2017 — D7

W kwietniu 2016 ztozony zostal wnio-
sek $rodowisk rowerowych do trzeciej edycji
budzetu obywatelskiego. Jest to projekt wy-
pracowany wspdlnie na podstawie szerokich
konsultacji i selekcji propozycji rowerzystow.

Projekt zawiera szereg niskokosztowych
usprawnien rowerowych. Jego realizacja przy-
niostaby ogromna w stosunku do planowanych
naktadéw (1,2 mln zt) jakosciowq zmiane w ko-
munikacji rowerowej w Lublinie.

Niektore elementy przedsiewziecia:

o wykonanie 8 brakujacych wjazdéw na
istniejacg infrastrukture

o uzupelnienie trasy z kierunku wschodnie-
goize Swidnika do centrum - szereg interwen-
¢ji udrazniajgcych ruch w okolicach Bronowic

« otwarcie dla ruchu rowerowego $lepych
wlotéw 3 ulic wraz z niezbednymi polacze-
niami

o barierki siedziskowe przy 11 przystan-
kach zabezpieczajace przed nagltym wtargnie-
ciem na droge rowerowa

« pakiet rozwigzan udrazniajacych dla ro-
werdw skrzyzowanie Zana — Nadbystrzycka.

« wykonanie ok. 30 skr6téw rowerowych na
waznych relacjach i przejazdéw rowerowych

¢ 390 bezpiecznych stojakow

Wizualizacje czgéci proponowanych roz-
wigzan publikujemy w tym numerze ,Oikosa”

Szczegdlowy opis projektu znalez¢é mozna
na stronie www.LublinRowerem.pl.

Juz dzi$ zachecamy goraco do poparcia
projektu D7 w jesiennym glosowaniu. L]

Plac litewski hez komunikaciji

miejskiej? Pomyika!

,Naboiskuiw miescie wazna jest dobra
komunikacja” - taka reklame ZTM
Lublin mozna znalez¢ na przystanku
na Placu Litewskim. Przystanku prze-
znaczonym do likwidacji w zwigzku
z przebudowa placu.

( :zy przystowiowe lepsze bedzie wrogiem
dobrego? Odpowiedzi nie trzeba szukaé
zbyt dlugo. Po kilku latach od momentu,

w ktérym zdecydowano zlikwidowaé mozliwos¢

przejazdu autobuséw przez Plac Litewski, okazu-

je sie, ze nikt wowczas nie przemyslat mozliwosci
przeniesienia przystankow w terenie. Z gazet
wiemy, Ze na okolicznych ulicach nie ma miejsca
naich wytyczenie. Wlasnie tak wazna jest dobra
komunikacja w Lublinie...

Wychodzi na to, ze decyzja o przeniesieniu
komunikacji miejskiej z placu zostata podjeta

Nicea (Francja), Place Massena: dwa tory tramwajowe na placu miejskim. Fot. Magali M., flickr.com
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w oparciu o... przekonanie ze jakos to bedzie.
Dlaczego wyrzucenie tych skromnych kilku
linii jest tak krytyczne?

Logika

Komunikacja miejska jest atrakcyjna, kiedy
sie nie spdznia, czas przejazdu jest konkuren-
cyjny wzgledem samochodu, a przystanki sg
bliskie celowi naszej podrozy.

Tymczasem po zmianie pojedziemy okrez-
ng droga i wysigdziemy na ulicy obok, stojac
wezesniej w korku na waskich ulicach Sréd-
miescia, bez mozliwoéci uprzywilejowania
autobuséw. ,,Dobra komunikacja” stanie si¢
po prostu zla.

Dodatkowa zagadka logiczna jest sam Plac
Litewski jako miejsce docelowe, ktore docze-
kato si¢ remontu ze wzgledu na powszechne
opinie, iz jest placem nieodwiedzanym, wy-
tacznie przechodnim. Zaplacili$my wiec za
projekt, ktéry ma zamieni¢ go w plac przycia-
gajacy ludzi... z ta drobng uwaga, ze utrudnimy
mozliwo$¢ dotarcia do niego.

Kto gtéwnie korzystat z placu? Mlodziez,
studenci i emeryci. Kto gtéwnie korzysta z ko-
munikacji miejskiej? Mlodziez, studenciieme-
ryci. W zwigzku z tym nalezaloby polaczy¢ te
dwa fakty i jeszcze je wzmocni¢ z korzyscig
dla placu i miasta. Ale my postanowilismy te
zjawiska ostabic.

Ekonomia

Likwidowane trasy przejazdu to popularny
skrét z Placu Wolno$ci na Plac Litewski. Na tym
odcinku kursuje 5 linii dziennych, a na samym
placu Litewskim bardzo dobrze funkcjonowat
nocny przystanek przesiadkowy. Dystans, jaki
pokonuja dzi$ autobusy miedzy tymi placami,
to 500 m przez jedno skrzyzowanie bez $wiatel.
Planowana nowa trasa to 800 m przez 3 skrzy-
zowania, w tym dwa z sygnalizacjq swietlna.

Po analizie tablicy rozktadéw wiadomo,
ze jest mowa o 450 kursach autobuséw linii
dziennych na dobe, co daje wynik nadkladania
135 km w kazdy powszedni dzien tygodnia.
W skali roku jest to okolo 40 tysiecy ,wozokilo-
metréw’, za ktdre zaptacg wszyscy mieszkancy.
Oznacza to takze, ze przez ulice Narutowicza,
Okopowa i Kollataja w kazdy dzien roboczy
przejedzie 450 autobusdw wigcej niz obecnie.
Odczujg to takze kierowcy samochodéw.

Ucigzliwos¢

Nowe przebiegi tras autobusowych beda nie
tylko niewygodne dla pasazerow, ale takze ucigz-
liwe dla kilku tysiecy mieszkaficéw Srédmiescia.

Duza cze$¢ pasazeréw straci idealng mozli-
wos¢ dotarcia do $cistego centrum miasta, czyli
bezposrednio na Plac Litewski. Bedg musieli
po prostu wysiada¢ w innym miejscu. Bedzie

Lwoéw (Ukraina), Rynek Starego Miasta oraz boczne ulice: przestrzen wspoétdzielona - dwa tory tram-
wajowe wsrod pieszych. Fot. Krzysztof Jaraszkiewicz

Stuttgart (Niemcy), Konigstrasse: przestrzen wspétdzielona - autobusy przecinajace deptak w prze-
strzeni wspoétdzielonej z pieszymi. Fot. Krzysztof Jaraszkiewicz

to dotkliwe zwlaszcza dla 0sob o utrudnionej
mobilnosci, na przyktad czeéci pasazerdw nie-
pelnosprawnych ruchowo.

Ul Kapucynska i Plac Litewski, lezace na
dotychczasowej trasie, w duzym stopniu nie
sa zamieszkale, za$ przy srédmiejskich ulicach
Narutowicza, Okopowej, Hempla i Koltataja
sg dziesigtki zamieszkalych budynkéw. Do
autobusow kursujacych juz dzi$ przez te ulice
mieszkancy doda¢ beda musieli dalszych 450
kurséw kazdego powszedniego dnia.

Kolejng bardzo wazng ucigzliwo$cia bedzie
zmiana lokalizacji nocnego przystanku prze-
siadkowego. Przy Placu Litewskim nie mieszka
nikti jest tam bardzo duzo wolnej przestrzeni
wygodnej dla oczekujacych nocnych pasaze-
réw oraz autobusow. Plac Wolnosci jest za-
mieszkaly i nie jest przestrzenia dostosowana
do obstugi 6 autobuséw jednoczesnie w celu
dokonania przesiadki. Cale nocne zamieszanie
wokot przystanku przesiadkowego przeniesie
sie pod czyje$ okna - to dokladnie 36 kursow

kazdej nocy i dodatkowe uciazliwo$ci w week-
endowe noce oraz w dni duzych wydarzen
kulturalnych.

Rozwiazanie

Plac Litewski jest waznym punktem dla
komunikacji nocnej i wygodnym miejscem
do czekania na autobus w ciggu dnia. Pozo-
stawienie autobuséw w tym miejscu pozwoli
zaoszczedzi¢ niemate pienigdze, nie nadktadaé
trasy, a przez to nie marnowac czasu pasaze-
réw oraz nie koncentrowad wiekszosci linii na
jednej ulicy. Przyczyni si¢ takze do wzrostu
konkurencyjnosci komunikacji miejskiej nad
transportem indywidualnym, zamiast stania
w tych samych korkach na ulicach réwnole-
glych. Czgstsze odwiedziny placu przyczynia
sie takze do czestszego wybierania autobusu,
ale pod warunkiem pozostawienia bezproble-
mowego dojscia na przystanek.

Idealnym rozwigzaniem byloby pozosta-
wienie uktadu komunikacji w obecnym ksztal-
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cie, wyznaczajac w czesci pasa drogowego Kra-
kowskiego Przedmiescia strefe wspotdzielong
dla ludzi i autobusy. Przestrzenne rozgrani-
czenia mogg by¢ bezpieczne i atrakcyjne, co
pokazuje wiele przykltadéw z innych miast
polskich oraz europejskich.

Rozwigzanie takie z powodzeniem za-
stosowano w Warszawie na ul. Miodowej,
Krakowskim Przedmiesciu i Nowym Swiecie
— przestrzeni bardzo zblizonej do sytuacji na
Placu Litewskim, gdzie dopuszczono przejazd
tylko dla komunikacji miejskiej i pojazdow
uprzywilejowanych. Przestrzen chorzowskiego
deptaka przy ul. Wolnosci jest wspotdzielona
przez pieszych i tramwaje. Na fotografiach
kilka przyktadéw z Europy. "

KRzYsZTOF JARASZKIEWICZ

Londyn, Exhibition road: przestrzen wspoétdzielona - ruch pieszych, autobuséw i samochodéw.
Fot. za cyclestreets.net

Rowerem pod prad w Europie, Polsce 1 w Lublinie

Jednym z postulatow, ktérych realizacja miataby znaczaco usprawnic ruch rowerowy w Lublinie, jest szerokie stosowanie
kontraruchu rowerowego, czyli dopuszczenie jazdy rowerem pod prad na ulicach jednokierunkowych. Rozwigzanie to,
wzorem kilku krajow europejskich, coraz szerzej wprowadzane jest rowniez w polskich miastach, w tym - z duzymi opo-
rami - w Lublinie. Wzbudza jednak wiele kontrowersji i obaw o bezpieczenstwo. Czy stusznie?

ermin ,,kontraruch” rozwing¢ mozna

I jako ,,dopuszczenie dwukierunkowego

ruchu rowerdw na ulicy jednokierun-

kowej dla samochodéw”. Technicznie moze

mie¢ posta¢ wydzielonego pasa dla roweréw

(»kontrapas”) lub po prostu dopuszczenia

jazdy ,pod prad” poprzez tabliczke ,,nie doty-

czy rower6w’, podczepiong pod znak zakazu

wjazdu i znak wyznaczajacy droge jednokie-
runkows.

Pewna smier¢?

Propozycja wprowadzania kontraruchu
spotyka si¢ przewaznie z entuzjazmem rowe-
rzystow, ktérym w wielu przypadkach pozwa-
lataby na znaczne skrocenie drogi. Nie brakuje
jednak takze gtoséw sceptycznych, czesto for-
mulowanych bardzo dosadnie. Dystans do
tematu zachowuja réwniez policjanci z dro-
gowki. Powodem sg obawy o bezpieczefistwo
ruchu, zwlaszcza w przypadku kontraruchu
bez wydzielonego pasa.

Przykladowe opinie z foréw internetowych:

W jaki sposob bedg sie wymijac samochod
zrowerzystg? Kto komu bedzie ustepowat pierw-
szenistwa?

Jazda pod prgd kazdym pojazdem, w szcze-
golnosci jednosladem, tym samym pasem, tylko
na podstawie tabliczki: ,nie dotyczy”, to prawie
pewna smier¢.

Krew sig bedzie lata na ulicach.

Czy faktycznie kontraruch to nowatorski,
ryzykowny eksperyment? Przyjrzyjmy si¢ jego
dotychczasowemu zastosowaniu.

Kontraruch w Europie

Ruch rowerowy pod prad w zachodniej Eu-
ropie jest rozwigzaniem powszechnie stosowa-
nym, sprawdzonym pod katem bezpieczenstwa,
a takze stymulujacym rozwdj ruchu rowerowe-
go. Stosowany jest jako narzedzie ograniczania
i uspokojenia ruchu samochodowego.

Belgia

W Belgii od 2004 roku wszystkie ulice
jednokierunkowe o szerokosci wigkszej niz 3
metry musza by¢ obowigzkowo dostepne dwu-
kierunkowo dla rowerzystéw. Brak dopuszcze-
nia stanowi odstepstwo od reguly i musi by¢
uzasadniony przez zarzadce drogi. Na wezszych
ulicach jednokierunkowych (pomiedzy 2,6 m
a 3 m szeroko$ci) dopuszczenie rowerzystow

pod prad jest mozliwe, ale nieobowigzkowe.
W Brukseli ruch roweréw pod prad dopusz-
czono juz na 91 kilometrach ulic jednokierun-
kowych (80% dlugosci tego typu ulic).

Wedlug wstepnych ewaluacji wplyw tej
do$¢ rewolucyjnej zmiany na bezpieczenstwo
ruchu byl pozytywny. Jazda pod prad lokal-
nymi ulicami jednokierunkowymi w wielu
przypadkach pozwala rowerzystom skrdci¢
trase, unikng¢ ruchliwych ulic gléwnych czy
niebezpiecznych skrzyzowan.

W materiatach Belgijskiego Instytutu Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego (Institut Belge
pour la Sécurité Routiére) czytamy: Glownym
powodem dopuszczenia ruchu roweréw pod prgd
jest chec promocji roweru jako codziennego srod-
ka transportu. Dodatkowo za ruchem pod prgd
przemawiajg wzgledy bezpieczeristwa: pozwala
oming¢ ruchliwe arterie, zapewnia rowerzyscie
i kierowcy wzajemny kontakt wzrokowy, przez co
jest to bardziej bezpiecznie niz np. wyprzedza-
nie rowerzysty, gdzie tylko kierowca obserwuje
rowerzyste. Instytut wyliczyl, ze ulice z ruchem
rowerdéw pod prad sg dla rowerzystow niemal
dwukrotnie bezpieczniejsze od pozostatych,
a co wiecej, na ulicach jednokierunkowych
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rowerzysta jadacy ,,pod prad” jest bezpiecz-
niejszy niz jadacy ,,z pradem”.

Niemcy

W Republice Federalnej obowiazuja bardzo
liberalne przepisy dotyczace kontraruchu, bez
szczegotowych wymagan co do zasad parkowa-
nia i szerokosci jezdni, ktéra musi by¢ jedynie
swystarczajaca”. Gerd Horbat z Wydziatu Ruchu
Drogowego Policji w Bremie méwi: Na dzie#t
dzisiejszy prawie wszystkie ulice jednokierunko-
we sg dwukierunkowe dla rowerzystow.

Francja

Dopuszczenie ruchu ,,pod prad” co do
zasady jest obligatoryjne w strefach Tempo
30, ktore we francuskich miastach zajmuja
duze powierzchnie. Odstepstwo od tej zasady
stosowane jest jedynie w wyjatkowych przy-
padkach. Na ulicach jednokierunkowych, gdzie
dopuszczalna predkos¢ wynosi 30-50 km/h
stosowanie kontraruchu jest zalecane. Sposéb
oznakowania poziomego zalezy od szerokosci
jezdni i natezenia ruchu.

Réwniez w Holandii i Wielkiej Brytanii sto-
sowanie kontraruchu jest powszechna praktyka.

Kontraruch w Polsce

Spoéréd polskich miast rozwigzanie to
wdrazone zostalo m.in. w takich osrodkach
jak Warszawa, Zielona Gora, Elblag, Stupsk,
Dabrowa Gornicza, Gdynia, Bydgoszcz, Szcze-
cin, Radom. W Gdansku jest co najmniej 100
ulic z dopuszczonym kontraruchem na terenie
catego miasta. W Krakowie jest to kilkadziesiat
ulic w Srédmiesciu, a we Wroctawiu wiekszo$¢
uliczek na Starym Miescie. W duzo mniejszym
od Lublina Radomiu dopuszczono w 2014 roku
jazde rowerem pod prad na 33 ulicach jednokie-
runkowych. Warto zauwazy¢, ze byla to realiza-
cja projektu z Budzetu Obywatelskiego, ktory
zyskal popularno$¢ w glosowaniu mieszkancéw.

Istnieja wiec juz, zardwno z kraju, jak i poza
granicami, bardzo szerokie doswiadczenia, na
ktérych mozna si¢ opiera¢ W miastach, gdzie
na wigksza skale wprowadzono kontraruch,
nie odnotowano wzrostu ilo$ci wypadkéw
z udziatem rowerzystow.

Za wasko?

Najczestszym argumentem przeciwko po-
wszechnemu dopuszczeniu jazdy pod prad
jest zbyt mata szeroko$¢ jezdni. Tymczasem
wiekszo$¢ obecnych ulic jednokierunkowych
w przesztoéci funkcjonowata jako dwukierun-
kowe. Co wiecej — w Lublinie istnieje wiele
lokalnych ulic dwukierunkowych, wezszych niz
niejedna jezdnia jednokierunkowa. Na niekto-
rych uliczkach dwukierunkowych wyminiecie
sie dwoch samochoddw jadacych z przeciw-

nych kierunkéw jest w praktyce niemozliwe
przy istniejacej tam organizacji parkowania.
Przyktadem moze by¢ dwukierunkowa uli-
ca Glowackiego, gdzie realna szeroko$¢ do-
stepnego przejazdu nie przekracza miejscami
2,5 m, czy sasiednie ul. Junoszy i Ksigzycowa
gdzie jedno auto musi zawsze zjechac na bok,
aby dwa samochody mogly sie wyming¢. Nie
inaczej jest na ul. Tumidajskiego czy Krzemie-
nieckiej, a w Srédmiesciu na ul. Kosciuszki.
Mimo to nie uznano ich za zbyt waskie dla
dwukierunkowego ruchu aut. Moze dlatego,
ze nie dochodzi tam jednak do masowych
zderzen czotowych? Dlaczego wigc uznaje sie,
ze szersze od nich ulice jednokierunkowe sg
zbyt waskie dla wyminiecia sie samochodu i -
ponaddwukrotnie wezszego — roweru?
Symptomatycznym przyktadem dziata-
nia takiego mysélenia jest przyktad ul. Solnej.
W odpowiedzi na propozycj¢ dopuszczenia
kontraruchu na ul. Solnej styszymy opinie,
ze jest zbyt wasko i niebezpiecznie. Tymcza-
sem w sierpniu 2013 roku na czas remontu
wprowadzono tam ruch dwukierunkowy dla
samochoddw, pozostawiajac bez zmian sposdb
parkowania. Skoro wiec rowery i samochody
mogly tu jezdzi¢ dwukierunkowo, to dlaczego
bardziej niebezpieczna miafaby by¢ sytuacja
jedynie z dopuszczeniem samych rower6w?

Pod prad bezpieczniej

W rzeczywisto$ci dopuszczenie kontraru-
chu w wielu przypadkach pozwoli na zwigk-
szenie bezpieczefistwa rowerzystow poprzez
stworzenie mozliwosci omijania szczegélnie
niebezpiecznych ulic o duzych predkosciach
i duzym natezeniu ruchu, takze cigzarowego.
W Lublinie wpuszczenie rowerzystow na ulicz-
ki jednokierunkowe mogtoby dla wielu relacji
uchroni¢ rowerzystow przed koniecznoscia
jazdy al. Tysiaclecia czy ul. Kunickiego. Trudno
byloby przekonac¢ jakiegokolwiek rowerzyste,
ze jazda pod prad np. na ul. Kowalskiej czy
Furmanskiej, przy panujacym tam natezeniu
ruchu i predkosciach, jest mniej bezpieczna
niz jazda po al. Tysiaclecia...

Wyminiecie roweru i samochodu nastepuje,
kiedy obaj kierujacy maja z duzej odlegtosci
kontakt wzrokowy i moga z wyprzedzeniem
dostosowa¢ zachowanie do sytuacji — zwolni¢,
czy - w przypadku rowerzysty - zjechac¢ bardziej
nabok, ,przytuli¢ si¢” do kraweznika. Na wiek-
szoéci ulic jednokierunkowych w Lublinie nie
istniataby nawet konieczno$¢ ustepowania pierw-
szenistwa, gdyz jest tam wystarczajaco szeroko
dla bezpiecznego wyminiecia si¢ auta i roweru.

Nierzadko duzo bardziej niebezpieczna
i stresujaca dla rowerzystow bywa sytuacja
wyprzedzania roweru przez samochéd przy
»normalnej” rownoleglej jezdzie. Rowerzysta nie

widzi zblizajacego sie samochodu, a kierowcy
przy wyprzedzaniu nierzadko gwattownie przy-
spieszaja, nie zachowuja bezpiecznej odleglosci
lub rozpoczynajg manewr w ostatniej chwili.

Bywa wygodniej dla kierowcow.

Wspotuzytkowanie ulic jednokierunko-
wych przez kierujacych samochodami i rowe-
rzystow nadjezdzajacych z naprzeciwka nie jest
wbrew pozorom szczegdlnie ucigzliwe dla tych
pierwszych. W wielu wypadkach pozwolitoby
natomiast unikna¢ koniecznosci klopotliwego
wyprzedzania roweréw. Zgodnie z prawem
kierowca musi wyprzedza¢ rowerzyste w od-
legtosci 1 metra (nie dotyczy to wymijania sie
przez pojazdy jadace z naprzeciwka), na co
czesto brakuje miejsca. W efekeie kierowca je-
dzie za rowerzystg przez dtuzszy odcinek drogi.
Miejscem czestego ,,blokowania” kierowcow
przez rowerzystow sg ul. Obroncéw Pokoju,
Raabego czy Akademicka. Dzigki kontraru-
chowi sytuacja ulegtaby znacznej poprawie na
korzys¢ kierowcow, gdyz wielu rowerzystow
wybraloby krétsza droge na ,,kontrze”

Rowerem jeszcze sprawniej

Im wiecej 0sdb wybierze rower zamiast sa-
mochodu, tym mniejsze beda korki i problemy
z parkowaniem. Aby komunikacyjne wykorzy-
stanie roweru stanowilo atrakcyjng alternatywe
dla samochodu, wazne sg dziatania skracajace
czas przejazdu i dystans. Temu wlasnie stuzy¢
ma dopuszczenie kontarruchu - rozwigza-
nie o duzej efektywnosci osigganej kosztem
znikomych nakladéw finansowych. Krétkie
odcinki z dopuszczonym kontraruchem moga
istotnie uatrakcyjni¢ wykorzystanie roweru.
Przykladem niech bedzie postulowane wpro-
wadzenie tego rozwiazania na ul. Kowalskiej
i Peowiakow. Jedyny legalny przejazd z PL
Zamkowego na PL. Wolnosci (dystans miedzy
dwiema stacjami roweru miejskiego) wymaga
dwukrotnego przejazdu po trzypasmowej al.
Tysiaclecia - objechania ronda Dmowskie-
go. Bez mozliwosci przejechania rowerem ul.
Kowalskg do Lubartowskiej i Swigtoduskiej,
rowerzysci beda dalej korzysta¢ z chodni-
kéw i niepokoi¢ pieszych. Legalng droga nikt
o zdrowych zmystach nie pojedzie. Z kolei
dopuszczenie kontraruchu na ul. Peowiakow
oszczedziloby rowerzyscie jadacemu np. od
strony al. Ractawickich koniecznosci jazdy
Krakowskim Przedmies$ciem, Kapucynska

i Narutowiacza, ew. Hermpla i Narutowicza.
]
ALEKSANDRA GORCZYNSKA
Irodta:
www.zm.org.pl/?a=bruksela-09c-kontrapasy
ibikekrakow.com/2012/11/14/pod-prad-bez-kontrapasa-w-europie/
bractworowerowe.blox.pl/2013/10/Wygralismy.html
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Monitoring zagospodarowania
otpadow wydohywezych

W okresie wiosna-jesien 2015 roku. Towarzystwo dla Natury i Cztowieka prowadzito szeroki monitoring doty-
czacy rekultywacji terendw z wykorzystaniem odpaddéw wydobywczych z kopalni wegla,Bogdanka”

zialania te dotyczyly przede wszystkim
Dczqéci odpadéw o kodzie 01 04 12

(odpady powstajace przy plukaniu
ioczyszczaniu kopalin), powszechnie zwanych
skalg ptonna, ktéra poddawana jest odzyskowi
poza kopalnig, gtéwnie poprzez wypelnia-
nie wyrobisk powstalych wskutek wydobycia
piasku.

Aby poznac praktyke wykorzystania od-
padéw wydobywczych w terenie w okresie
marzec-wrzesien 2015 przeprowadzono wi-
zje terenowe w miejscach 49 lokalizacji prac
rekultywacyjnych z uzyciem skaly plonnej
z LW Bogdanka na terenie 6 powiatéw wo-
jewodztwa lubelskiego oraz poddano analizie
ok. 900 dokumentéw postepowan dotyczacych
rekultywacji wyrobisk.

Skad zainteresowanie ta

wiasnie grupa odpadow?

Przede wszystkim ze wzgledu na skale.
Powstaje ich kilka milionéw ton rocznie,
a w przypadku planowanej budowy nowej
kopalni liczba ta moze znacznie wzrosna¢.
Odpady z ,Bogdanki” stanowia ponad 60%
powstajacych w wojewddztwie lubelskim od-
padéw przemystowych.

Z ogllnej masy powstajacych odpaddéw 2-3
mln ton rocznie udostepnianych jest do wypet-
niania wyrobisk po wydobyciu piasku i innych
mineraléw, czyli deponowane w otwartym
srodowisku. Reszta trafia na haldy.

Sktadowanie odpadéw na hatdach obwaro-
wane jest licznymi zobowiazaniami prawnymi:
konieczno$cia uzyskania decyzji srodowisko-
wej, akceptacji programu gospodarki odpa-
dami, gwarancji finansowych, regularnego
badania wod odciekowych, podziemnych
i powierzchniowych, monitoringu w okresie
eksploatacji i 30 lat po zamknieciu. Z drugiej
strony wysypywanie poréwnywalnych ilosci
tych samych odpadéw w otwartym $rodowisku
w ramach ,rekultywacji” nie jest zwigzane
z zadnym z powyzszych obowigzkow, a jedynie
z uzyskaniem decyzji rekultywacyjnej, przy
wydawaniu ktérej oddzialywanie srodowi-

skowe nie jest nawet w czesci tak szczegdtowo
analizowane, jak w przypadku skladowiska.

Wykorzystanie skaly ptonnej do rekultywa-
cji od lat powoduje sprzeciwy wérod lokalnych
spolecznosci, lesnikow, przyrodnikow, czasem
réwniez samorzadow.

Zagospodarowywanie odpadéw wydobyw-
czych jest dzialaniem komercyjnym, gdzie ilos¢
bezposrednio przektada si¢ na dochéd - firmy
otrzymuja od wytworcy odpadow zaplate za
kazda ton¢ odebranego materiatu. Wiaze si¢
wiec z nim ryzyko maksymalizacji ilosci wyko-
rzystanych odpadéw wbrew regutom ochrony
$rodowiska. W minionych latach otrzymy-
wali$my na przyktad informacje o zamiarach
»rekultywacji” przez zasypanie naturalnych
obnizen terenu i cennych siedlisk przyrod-
niczych jako obszaréw rzekomo zdegrado-
wanych. Pojawialy sie takze sygnaly na temat
nielegalnego ukrywania pod masami skalnymi
odpadéw komunalnych i przemystowych.

Niebezpieczny odpad czy

naturalna skata?

Badania bezpieczenstwa odpadéw z wy-
dobycia wegla kamiennego prowadzone s3 od
wielu lat, a ich wyniki przynoszg zréznicowane
konkluzje (w opisywanym obok wydawnictwie
pt. ,01 04 12” zawarte jest szerokie oméwie-
nie tych badan). Wigkszo$¢ badaczy, jak row-
niez polskie prawo, dopuszcza pod pewnymi
warunkami zastosowanie skaly plonnej do
rekultywacji wyrobisk i innych zastosowan.
Wsrdd tych warunkow jest spelnianie norm
wlasciwosci fizykochemicznych przewidzia-
nych w rozporzadzeniu o standardach dla gleb,
a takze zabezpieczenie przed niekontrolowa-
nym wietrzeniem materiatu oraz penetracjg
przez wody opadowe i gruntowe. Przedstawia-
ne przez LW Bogdanka wyniki badan dowodza,
ze odpady z tej kopalni przewaznie mieszcza
sie w normach przewidzianych dla depono-
wania w gruntach rolnych i lesnych. Zdarzajg
si¢ jednak okresy, kiedy normy dla niektérych
pierwiastkéw (bor i kobalt) sg przekroczone.
W przypadku wystapienia takich przekroczen

bywa, ze inwestorzy prébuja dowodzi¢, ze nie
mamy do czynienia z zanieczyszczeniem,
gdyz Rozporzadzenie dopuszcza zignorowa-
nie przekroczen wynikajacych z naturalnego
wystepowania pierwiastkow. Nie jest to jed-
nak stwierdzenie uprawnione, gdyz odpady
przerébeze - nawet, jedli uznac je za materiat
naturalny - nie s3 substancja naturalnie wy-
stepujacg w miejscu sktadowania, a pochodza
z zupelnie innego miejsca, z innego srodowi-
ska, z innego okresu geologicznego. Stosujac
to rozumowanie mozna by uzna¢ za naturalnie
wystepujace wszelkie substancje wydobywa-
ne spod ziemi, tacznie z zanieczyszczeniami
ropopochodnymi czy rudami pierwiastkow
promieniotworczych (wigcej na ten temat we
wspomnianym wydawnictwie).

Obserwacje terenowe

Wizje obejmowaly zaréwno wyrobiska
dopiero planowane do rekultywacji, bedace
w trakcie wypelniania oraz miejsca, ktérych
rekultywacje zakonczono w latach 2006-2015.
Ilo$¢ odwiedzonych wyrobisk oraz szeroki
zakres geograficzny, czasowy i rzeczowy po-
zwalaja w naszej opinii uzna¢ badania za re-
prezentatywne i uprawniajace do wnioskow
dotyczacych calej praktyki rekultywacji wy-
robisk z uzyciem skaly ptonnej. Oméwienie
wynikéw obserwacji terenowych koncentruje
sie na kilku zauwazonych zjawiskach, mo-
gacych potencjalnie powodowaé zagrozenia
srodowiskowe.

Nielegalne sktadowanie odpadow

Jednym z najwiekszych wyzwan srodo-
wiskowych zwigzanych z zasypywaniem wy-
robisk odpadami wydobywczymi jest fakt, ze
praktyka ta stwarza fatwy sposob pozbycia si¢
niechcianych, klopotliwych substancji, nawet
w ilo$ciach przemystowych. Po prostu zostaja
na amen przysypane warstwa kilkudziesieciu
tysiecy ton skaly.

Sposrod 22 obiektow bedacych w trak-
cie rekultywacji i poddanych wizji lokalnej
wokresie II-IX 2015 widoczne na powierzchni
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odpady inne niz wykazane w dokumentacji
wystepowaly na mniej niz polowie lokalizacji.
W wiekszosci dotyczyto to ,,zwyklych” odpa-
déw komunalnych w réznych ilosciach. Widy-
wane byly réwniez opakowania po §rodkach
chemicznych, nawozach, czesci z rozbiorki
samochodéw oraz urzadzen AGD. Na wypel-
nianym skala ptonng wyrobisku po kopalni
»Grabowka” w m. Niecielin (gm. Podedworze)
zaobserwowaliémy m.in. znaczne ilosci plyt
azbestowych, zaliczanych do odpadéw nie-
bezpiecznych. Mowa tylko o tym, co w chwili
wizytacji byto widoczne na powierzchni...

Mamy tu zapewne do czynienia zaréwno
z detalicznymi ,,dostawami” $mieci przez osoby
prywatne, jak i hurtowymi przez firmy. Trudno
oceni¢, na ile ich obecnos¢ wynika ze zgody
i wiedzy firm prowadzacych rekultywacje,
a w jakim stopniu mamy do czynienia z pod-
rzucaniem odpadéw bez zgody gospodarza.
Kolejne pytanie, ktore si¢ pojawia, to reakcja
owych gospodarzy na podrzucone odpady.
Czy o fakcie tym informuje sie policje, WIOS
lub urzad gminy, czy tez - dla $wietego spoko-
ju - po prostu przysypuje znalezisko kolejna
warstwg fupka? Wydaje si¢, ze dominuje jednak
to drugie podejscie.

Potwierdzeniem naszych obserwacji sa
réwniez kontrole prowadzone przez Woje-
wédzki Inspektorat Ochrony Srodowiska
w Lublinie. W 2014 r. na jednym z wyrobisk
w kompleksie Niemce-Rokitno w masie skaty
plonnej natrafiono na odpady z demontazu
pojazdéw oraz pozostaloéci z sortowania
odpadéw komunalnych. Inspekcja natozyla
na firme kare, a gmine Lubartéw wezwala do
wyegzekwowania obowigzku usuniecia niedo-
zwolonych odpaddw i wlasciwej ich utylizacji.

~Warstwa glebotworcza” kompleksu wyro-
bisk w okolicach Luszczowa to tak naprawde
mieszanina z duzg zawarto$cig odpadow bu-
dowlanych: gruzu, kamieni, ptyt chodniko-
wych oraz — przynajmniej na sporej czesci
arealu - gumy, szmat, opakowan tkwigcych
w gruncie. Hurtowymi ilo$ciami $mieci, po
czedci przysypanych warstwa ziemi, okraszony
jest profil skarpy starego (decyzja sprzed 2009)
wypelnienia wyrobiska w Sernikach. Niemate
ilo$ci $mieci zalegaja tez teren wypelnionego
wyrobiska Baranowka.

Proces wypelniania wyrobisk stanowi
réwniez dobrg okazje dla nieuczciwych oséb
ifirm chcgeych pozby¢ sie odpaddw plynnych.
W odréznieniu od odpadéw statych, $cieki juz
w krétkim czasie od wylania przestaja by¢ wi-
doczne i fatwe do udokumentowania czy zi-
dentyfikowania. Aby stwierdzi¢ ich obecnos¢,
trzeba by przylapa¢ sprawce na goracym uczyn-
ku. Na jednym z rekultywowanych wyrobisk
w kompleksie Niemce-Rokitno napotkalismy

woz asenizacyjny wylewajacy nieznany tadunek
w obecnosci pracownikéw. Na innym, w Mel-
gwi, smrod szamba roznosil si¢ na catym ob-
szarze i doprowadzil nas na skraj pryzmy, gdzie
znajdowal sie cze$ciowo zasypany skalg plonng
réw melioracyjny wypelniony brunatng mazia.

Orzechow

Niecielin (Grabéwka)

Baranowka

Troche wigcej, troche szerzej...

Kolejny zaobserwowany problem (pojawia
sie réwniez w wynikach kontroli WIOS) to
dazenie do maksymalnego zwi¢kszenia ,,chlon-
nosci” wyrobiska tak, aby dato sie zmiesci¢
w nim jak najwigksze ilo$ci odpadéw. Naj-
prosciej mowigc bywa, ze zaglebienie wypel-
niane jest z solidng gorka, bez ogladania si¢
na oryginalne uksztattowanie terenu, ktére
mialo by¢ przywrécone. Wnioski te wynikaja
z obserwacji terenowej — odczytywanie z te-
renu prawdopodobnego zasiegu zaglebienia
po wydobyciu kruszywa (z uwzglednieniem
poziomu i budowy terenéw sasiednich, cha-
rakteru roélinnoéci itp.) i dokumentacji foto-
graficznej pordwnywanej z obrazem ze zdjeé
satelitarnych i geoportalu (granice dziatek).
Watpliwosci co do nakazywanego przez decyzje
rekultywacyjne ,,korespondowania z rzgdnymi
przylegajacych terendw nieprzeksztatconych”
pojawily sie w co najmniej kilkunastu przy-
padkach. Wyniesienia gérujace od 0,5 m do
nawet 2 metréw powyzej otaczajacego terenu
powstaly po wypelnieniu wyrobisk w Czut-
czycach, Buséwnie Swiecicy (zrekultywowana
dziatka wyraznie odrdznia si¢ od otaczajacych
dzialek opadajacych w doling Swinki). Inne
przyklady wypuktych wypelnien to Luszczow
(dotyczy zaréwno kilku ,,$wiezych” wyrobisk,
jak i realizacji z lat 2006-2007), Swierszczéw
Kolonia/Ostréwek Podyski, Dorohucza.
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Ponizej fotografie ilustrujace kilka innych
przykladow.

Dorohucza-Nowina XIV lub XIII - potudniowy
»brzeg” zbiornika wydaje sie by¢ wyraznie
wyzszy niz pétnocny, jeszcze przed roztozeniem
warstwy glebotwérczej. Réznica ta powieksza
sie w kierunku wschodnim, gdzie oryginalnie
teren zaczyna opadac, fagodnie przechodzac

w podmokte obnizenie, podczas gdy po stronie
rekultywowanej powierzchnia ksztattowana
jest wciaz na poziomie drogi i tworzy wysoka
skarpe na krawedzi doliny, ktdra oryginalnie nie
wystepowata.

e Lrn e TR
Widok z usypanej skarpy - na sasiedniej dziatce
poziom gruntu jest wyraznie nizszy.

Metgiew - uksztaltowany przez prace rekulty-
wacyjne nowy brzeg cieku/rowu jest wyraznie
wyzszy niz brzeg przeciwlegty, uksztattowany
naturalnie i zajety przez wilgotne siedlisko
lesno-zaroslowe. Prawdopodobnie pierwotnie
zbocze schodzito znacznie tagodniej, wyrobisko
konczylo sie dalej od cieku niz obecny nasyp.

Piaski - wypetnianie zagtebienia czy kreatywne
ksztattowanie krajobrazu?

Gardzienice - zwatowisko tupka najwyrazniej
wykracza poza wypetniane wyrobisko na teren
fak w dnie doliny strumienia. Na podstawie
danych geoportalu mozna nabra¢ podejrzen, ze
sktadowanie tupka obejmuje tereny dziatek nie-
wymienionych w decyzji rekultywacyjnej i wkra-
cza na tereny zalewowe. Decyzja przewidywata
uksztattowanie terenu na wzor pierwotnej
morfologii 0 znacznym spadku (ok. 4 m réznicy
wysokosci), tymczasem nasyp uksztattowany byt
na ptasko.

Kamien w wode

Kwestia bezposredniego kontaktu skaty
plonnej z wodami powierzchniowymi to ko-
lejny problem, ktéry nie powinien umyka¢
uwadze organéw wydajacych decyzje oraz in-
stytucji ochrony $rodowiska. Wigksza cze$é
wyrobisk ma dno stale lub okresowo zalane
wodg. Wydawane decyzje rekultywacyjne oraz
pozwolenia na odzysk/przetwarzanie odpadow
rzadko kiedy odnosza sie do tego faktu. Ob-
serwacje terenowe (m.in. Koczergi, Melgiew,
Torun, Dorohucza) wykazuja, Ze deponowanie
skaly ptonnej prowadzone jest czgsto wprost
do zbiornikéw wodnych, co nalezaloby roz-
patrywaé w odniesieniu do zawartego w art.
40 ustawy Prawo wodne zakazu wprowadza-
nia odpadéw do wod (przepisy o wodach
stojacych stosuje si¢ odpowiednio do wod
znajdujacych si¢ w zaglebieniach terenu po-
wstalych w wyniku dzialalno$ci cztowieka,
niebedacych stawami). Obserwowalismy
zasypywanie wypelnionych woda torfianek
na podmoktych fakach (np. Majdan Zahoro-
dynski), gdzie zwierciadlo wéd gruntowych
znajduje sie zazwyczaj bardzo plytko.

Ryzyko migracji zanieczyszczen jest
wysokie zwlaszcza w przypadku wyrobisk
swycietych” w zboczach wzniesient lub dolin
rzecznych, gdzie mamy czesto do czynienia

zwyplywaniem z wypelnianego wyrobiska wod
majacych kontakt z odpadami wydobywczymi.
Obserwowano takze sytuacje (np. w m. Met-
giew, Torun), kiedy zbiornik wodny na dnie
wyrobiska jest juz czg$ciowo zasypany tupkiem,
a jednoczesnie pofaczony specjalnie wykopa-
nym rowem odwadniajagcym prowadzacym na
zewnatrz, np. na sasiadujace z kopalnia taki lub
do rowu melioracyjnego.

Dodatkowym czynnikiem ryzyka sg sytu-
acje, gdy deponowanie odpadéw wychodzi na
tereny podmokle lub zasypywane sg istnieja-
ce tam rowy odwadniajgce. Takie obserwacje
mamy udokumentowane m.in. z miejscowosci
Melgiew i Gardzienice.

Majdan Zahorodynski
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Propozycje niskokosztowych
rozwiazan infrastrukturainych

W ostatnim okresie Porozumienie Rowerowe ztozyto wtadzom miasta kilkanascie propozycji niewielkich inwestycji infra-
strukturalnych, ktérych realizacja usprawnitaby wydatnie poruszanie sie rowerem po Lublinie. Znaczna cze$¢ z nich
zawarta zostata w projekcie ubiegajacym sie o wsparcie w tegorocznej edycji Budzetu Obywatelskiego (nr D7), a wiec
ich realizacja zalezna jest m.in. od wynikéw jesiennego gtosowania mieszkancéw.

Skrzyzowanie Droga Meczennikéw Majdanka

i ul. Krarncowej. Brakujacy odcinek drogi
rowerowej poprawitby ciagtos¢ waznego szlaku
z Bronowic i Kosminka w kierunku centrum.

Brakujacy kawatek drogi rowerowej taczacy Most
Kultury z ul. 1 Maja - jego wytyczenie poprawi-
toby m.in. dostepnos¢ okolic dworca kolejowego
i pozwolitoby na wykorzystanie uspokojonego
charakteru obydwu czesci ul. 1 Maja, znacznie
skracajac droge na tej waznej relacji.
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Ul. Nowy Swiat. Sierzanty rowerowe.

Przy ul. Nowy Swiat istnieje jednostronny pas
rowerowy w kierunku ul. Kunickiego. Zdarza
sie, ze rowerzysci korzystaja z niego ,pod prad”,
a kierowcy trabia na rowerzystow prawidtowo
poruszajacych sie w druga strone. Wyznacze-
nie wiasciwego toru jazdy z wykorzystaniem
nowego rozwigzania w polskich przepisach,
tzw. sierzantéw rowerowych, pozwolitoby na
uniknigcie nieporozumien, zwiekszytoby bezpie-
czenstwo, uspokoito ruch samochodowy.

UL. Spotdzielczosci Pracy. Poprawa oznakowania
przejscia i przejazdu przy Decathlonie.

Ul. Grygowej. ,Sierzanty rowerowe” naprowadzajace na oznakowany kontrapas. Bez nich nie ma mozliwosci legalnego wjechania na wytyczony pas.

18 OIKOS 1(58)2016

TRANSPORTOWE PROPOZYCJE DLA LUBLINA

Poprawa oznakowania przejazdu przez ul. Putaskiego wzdtuz
ul. Zembrzyckiej. Poprawa widocznosci pieszych.

Poprawa oznakowania przejazdu przez ul. Stowackiego wzdtuz
ul. Zembrzyckiej. Obecnie przejscie prowadzi na trawnik.

Brakujacy przejazd przez ul. Kruczkowskiego wzdtuz ul. Zembrzyckiej, ktéry nie powstat z powodu braku miejsca. Aktualnie, dzieki zmianom w prze-
pisach, mozliwe jest tworzenie przejazdéw rowerowych taczonych z przejsciem dla pieszych, co pozwala wykonac przejazd przy mniejszej dostepnej
szerokosci. Dotyczy to réwniez czesci z nastepnych propozycji.

Brakujacy przejazd przez ul. Budowlana wzdtuz ul. Zembrzyckiej, ktéry nie  Propozycja taczaca dwa osiedla (drogi osiedlowe) oraz utatwiajaca wjazd

powstat z powodu ztego zaprojektowania. Por. 11 na droge rowerowg wzdtuz ul. Nadbystrzyckiej.

Propozycja uzupetniajaca ciggtos¢ infrastruk-
tury rowerowej wzdtuz ul. Droga Meczennikéw
Majdanka na odcinku od ul. Wronskiej do ul.
Leczynskiej.
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e - SR _
R % e ; ; A Y P Okolice ulic Metgiewskiej i Turystycznej. Pro-
l > i ' Yt Y pozycja utatwiajaca pokonanie w bezpieczny
Ractawickich. i czytelny sposdb popularnego skrétu miedzy
! VN _ " Tatarami a trasa wzdtuz Bystrzycy. Rozwiazanie
. j i :‘ Py p udroznitoby bardzo ciezkie obecnie potaczenie
\ ah, ¥ dzielnic Tatary i Kalinowszczyzna i dalej pasami

Otwarcie dla roweréw slepej ul. Godebskiego (tuz przy stacji Lubelskiego
lejowskiej do trasy wzdtuz Bystrzycy. Obecnie to nieistniejace formalnie Roweru Miejskiego), umozliwiajace legalne wiaczenie sie do ruchu na al.

potaczenie jest w praktyce szeroko wykorzystywane przez rowerzystow.
w ul. Kalinowszczyzna i w strone centrum.

Byltoby wykorzystywane réwniez przez osoby

BUIERE T IYUATENRL CXURIY®) RRRRAN, (000 0030, (0001
jadace ul. Metgiewska.

-

naprowadzajace na poprawne pokonanie przejazdu pod wiaduktem kolejowym. Jazda zbyt blisko Sciany jest nie-

ul. Kunickiego. ,Sierzanty rowerowe”
bezpieczna dla rowerzysty z powodu $ciany i braku mozliwosci ucieczki.

7

Ul. Kunickiego (ok. skrzyzowania z ul. Dywizjonu 303). Dopuszczenie ruchu

Ul. Wolska. Dopuszczenie ruchu na fragmencie chodnika - rozwigzanie rowerowego na fragmencie skrétu pieszego umozliwi legalny dojazd do

utatwiajace wjazd na odcinek drogi rowerowej biegnacy pod wiaduktem osiedlowych ulic o uspokojonym ruchu, biegnacych réwnolegle do ul.
Kunickiego, co pozwali uniknac uciazliwej jazdy ta ruchliwa arteria.

kolejowym wzdtuz Czerniejowki.

;7%
o///////////%”

.y,
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Rejon ul. Nadbystrzyc-
kiej i Zana. Potaczenie
spinajace istniejaca
droge rowerowg, droge
bardzo niebezpieczne. serwisowg wzdtuz ul.
_ = Nadbystrzyckiej oraz ul.
i : . Nadbystrzycka, dajace
Ii"" ! mozliwo$¢ wjazdu /
v zjazdu oraz bezpiecz-
wjazd w uliczke osiedlowa. P ' b nego i czytelnego poko-
J nania skrzyzowania we
e : 3 wszystkich kierunkach.
Jest to tez przysztosciowe
otwarcie na mozliwos¢
pociagniecia pasow
rowerowych w strone ul.
Glinianej.

Ul Obroncéw Pokoju - ,sierzanty rowerowe” naprowadzajace na poprawne
pokonanie tego odcinka. Wyprzedzanie ,na gazete” w tym miejscu jest

Skrzyzowanie alei Smorawinskiego/Andersa i Spotdzielczosci Pracy. Propo-
zycja utatwiajaca pokonanie go w bezpieczny sposéb oraz umozliwiajaca

Tatary. Rejon ul. Graffa, Trasy WZ i ul. Leczynskiej. Rozwigzanie utatwiajace
pokonanie w bezpieczny i czytelny sposéb i tak wykorzystywanego skrétu
od dzielnicy Tatary do trasy wzdtuz Bystrzycy. Pozwala skréci¢ dojazd od
osiedla Tatary o ok. 1,2 km i przetamac izolacje przestrzenna tej dzielnicy,

21

spowodowana bariera w postaci wezta drogowego.
OIKOS 1(58)2016 OIKOS 1(58)2016




TRANSPORTOWE PROPOZYCJE DLA LUBLINA TRANSPORTOWE PROPOZYCJE DLA LUBLINA

o

- I)Il' a i R ';“{{Rﬂ

“"‘-:, e, . 1"‘. . o~

Al. Andersa / ul. Bazylianéwka. Przejazd rowerowy i otwarcie dla roweréw
ul. Bazylianéwka po obu stronach al. Andersa. Rozwigzanie umozliwiajace

e —
o —
T
e

Przejazd rowerowy taczacy dwa osiedla (drogi osiedlowe) oraz utatwiajacy ~ przejechanie droga alternatywna dla drogi rowerowej wzdtuz ul. Spét-
wjazd na droge rowerowa wzdtuz ul. Nadbystrzyckiej. dzielczosci Pracy.

Obustronne pasy rowerowe na ul. Lubartowskiej od Bramy Krakowskiej lub
od ul. Olejnej do ul. Unickiej.

g PRZED
Ul. Nadbystrzycka, okolice skrzyzowania z ul. Zana. Brakujacy wjazd na Przejazd rowerowy zapewniajacy mozliwo$¢ wjazdu oraz zjazdu z drogi
droge rowerowg wzdtuz Nadbystrzyckiej. rowerowej wzdtuz ul. Roztocze.
7=f=1==77;-;.-;‘ 5
T T T A
PO
) — - o= _ .
Y Lade o o

Dwukierunkowy pas rowerowy w ciggu al. Solidarnosci w miejsce jednego z czterech paséw w jezdni biegnacej w kierunku Zamoscia, na odcinku od al.
Sikorskiego do ul. Lubomelskiej. Proponowany do wydzielenia pas na wigkszosci trasy obecnie stuzy kierowcom tylko do skretu w prawo. Pas powinien
by¢ oddzielony od pozostatych fizyczng bariera, a na wlotach skrzyzowan powinno pojawic sie dodatkowe oznakowanie ostrzegawcze.

Ul. Wilenska (okolice skrzyzowania z ul. Gteboka). Remont odcinka chod-
nika z przeksztatceniem na ciag pieszo-rowerowy utatwiajacy dojazd do
pasow rowerowych wzdtuz Wilenskiej.

Ul. Gteboka. Wyznaczenie paséw po obu stro-
nach od ul. Sowirskiego do ul. Nadbystrzyckiej.
Ulica ma dzi$ 9 m i tylko 2 pasy. Po zmianie pozo-
statyby 2 pasy dla samochodéw.

Brakujacy od lat przejazd przez ul. Czapskiego
wzdtuz ul. Szeligowskiego
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25m Zm 15m am 25m Zm 2m
Sidewalk Drive lane Parking lane Sdewalk

Ul. Chopina od Narutowicza do Okopowej - kontrapas w strone ul. Naruto-

wicza na odcinku jednokierunkowym.

W wm

e,

Ul. Sktodowskiej/Obroficow Pokoju/Ofiar Katynia. Wprowadzenie ruchu
jednokierunkowego i kontrapaséw od ul. Sktodowskiej w kierunku ul.
Akademickiej, ul. Obroricéw Pokoju i Ofiar Katynia, w strone ul. Lipowej.
UL. Ofiar Katynia dwukierunkowa, od zjazdu do parkingu podziemnego
pod Plaza do ul. Lipowej. Na siedmiometrowych jezdniach zamiast dwéch
pasow znalazlyby sie miejsca parkingowe, jeden pas ruchu i kontrapas
rowerowy. Dzieki takiej organizacji powstang nowe miejsca parkingowe,
a chodniki zostang uwolnione od samochodéw.

Wizualizacje i koncepcja:
Krzysztof Kowalik, Pawet Cal opr. K.G.
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Nowy Orzechéw - $lady erozji wodnej na skarpie
zwatowiska skaty ptonnej. Wody sptywaja z niego
w kierunku odlegtego o kilkadziesigt metréw
jeziora Tomaszne i rowu potaczonego z przebie-
gajacym nieopodal kanatem Wieprz-Krzna.

Niech sobie wietrzeje

W literaturze przedmiotu, a takze w wyda-
wanych decyzjach wielokrotnie wskazywano,
ze w trakcie prac zwigzanych z wypelnianiem
wyrobisk odpady wydobywcze powinny by¢ na
biezaco przykrywane warstwa rekultywacyjna
w celu minimalizacji oddziatywania czynnikow
atmosferycznych, a co za tym idzie, zmniejszania
skutkéw pylenia, uwalniania siarczandw z utle-
niania pirytu oraz zasalania gruntu w zwigzku
z infiltracja wod opadowych. Réwniez WIOS
podczas kontroli z lat 2004-2014 obecnos¢ nie-
rozplantowanych pryzm uznawata za naruszenie
warunkow decyzji. W trakcie wizji lokalnych
obecno$¢ wiekszych ilosci nierozplantowanego
i niezageszczonego odpadu zaobserwowano
w kilku lokalizacjach, m.in. w Albertowie, Do-
rohuczy, Gardzienicach, Baranéwce (w tym
ostatnim przypadku pryzmy zalegajace od wielu
miesigcy). Inny problem to pozostawione na
dtugi okres $ciany nasypéw tupkowych w wy-
robiskach, ktérych tylko czes¢ zostala poddana
wypelnieniu lub calych stropéw wyrobiska bez
nasypu rekultywacyjnego. Wietrzejace i wyptu-
kiwane przez deszcze skarpy tupkowych usypisk
obserwowa¢ mozna m.in. w Rokitnie, Czulczy-
cach i Czulczycach Kolonii, Sernikach, Nowo-
dworze. W niektorych przypadkach trwa to juz
od pieciu lub wiecej lat. Nieprzykryte usypisko
o duzej powierzchni znajduje si¢ w Barandwece.

Wszystkie wymienione przypadki stanowia
tacznie istotne, cho¢ trudne do oszacowania
zrédlo emisji do $rodowiska.

Baranowka

Swiecica

Czutczyce

»Poleski czarnoziem” czyli

zrekultywowane i co dalej?

Kolejnym zagadnieniem, na ktore zwra-
calismy uwage w trakcie badan, byta efektyw-
noé¢ rekultywacji, tj. na ile przedsiewziecia te
przyczynily sie faktycznie do odzyskania przez
zdegradowane grunty funkeji uzytkowej.

Dominujgcym kierunkiem rekultywacji
jest przywrocenie uzytkowania rolnego. Spo-
$r6d odwiedzanych realizacji przyktady, kiedy
w wyniku rekultywacji faktyczne powstaty wa-
runki do efektywnych upraw rolnych, policzy¢
mozna na palcach jednej reki. W zdecydo-
wanej wiekszosci przypadkow rekultywacja
zdegradowanych przez wydobycie piasku
gruntow prowadzi do powstania... jalowych
nieuzytkow. Norma jest obfite wystepowanie
skaly plonnej na powierzchni gruntu (stad
uzyte w podtytule okreslenie ,,poleski czarno-
ziem”). Patrzac na te ,,uzytki rolne” trudno nie
nabra¢ podejrzen, ze przykrywajaca odpady
weglowe warstwa glebotworcza ma mniej niz
przewidziane w rozporzadzeniu 100-150 cm.
Obserwowa¢ mozemy to na dziatkach m.in.
w m. Dorohucza, Pniéwno, Buséwno, Swiecica
(gm. Wierzbica), Czulczyce, Czulczyce Kolo-
nia (gm. Chelm), Janowica i Siedliszcze (gm.
Siedliszcze), Albertow. Nawet po kilku latach
roslinno$¢ na tych - fatwych do rozpoznania
- zrekultywowanych dziatkach ogranicza si¢
do najmniej wymagajacych gatunkow rude-
ralnych.

Kwestig do oddzielnego zbadania jest, czy
warstwa rekultywacyjna, przez ktéra na duza
skale ,przeswituje” skala plonna, niezaleznie
od jej niklej lub zadnej funkeji glebotworczej,
spelnia funkcje zabezpieczenia odpadéw przed
wplywem czynnikéw atmosferycznych, a wiec
wietrzeniem pirytu i infiltracja wéd opado-
wych. Obserwacje (np. Nowodwor) wskazuja,
ze nawet ok. 30 cm warstwa gleby zdolnej do
rzeczywistego udarnienia si¢ sprawia, ze od-
padow nie wida¢ na powierzchni. Nasuwa to
podejrzenie, ze duza czes¢ obserwowanych
warstw glebotworczych byla jeszcze mniejszej
niz 30 cm migzszoci...

Bardzo czesto mamy do czynienia z ,war-
stwa glebotworczg” wykonang z kamieni, pylu,
odpadowego piachu itp. Jednym z bardziej
jaskrawych przykladéw nowych ,uzytkéw
rolnych” s3 wielohektarowe ,,kamienne pola”
w Luszczowie. Dzialki te, noszace faktycznie
$lady zabiegéw agrotechnicznych, gesto usia-
ne s3 kamieniami, cegltami, gruzem i resztka-
mi odlewdw betonowych wielkosci od kilku
centymetréw do pot metra oraz zwyktymi
$mieciami. Te ,uzytki rolne”, aby nadawaty
sie jakiegokolwiek uzytkowania rolnego, wy-
magatyby oczyszczenia lub przykrycia min.
0,5 m warstwa ziemi.
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Rekultywacje

w dokumentach

Analizie poddano ok. 900 dokumentéw
dotyczacych postepowan prowadzonych przez
starostwa powiatowe, Urzagd Marszatkowski
i Inspekcje Ochrony Srodowiska, w tym wszyst-
kie wydane w latach 2009-2015 oraz jednostko-
we z okresu wczesniejszego. Lektura ta pozwala
nazobrazowanie i poréwnanie praktyki decy-
zyjnej w poszczegdlnych powiatach.

Studium przypadku - swidnicka

czarna dziura i superzageszczanie

Przykladowo najwieksza skrupulatno$cig
cechowaly si¢ decyzje wydawane przez teczyn-
skie starostwo. Z kolei decyzje dla powiatu
swidnickiego bedacego zdecydowanym lide-
rem w ilosci skaly plonnej wykorzystywanej do
rekultywacji pod kilkoma wzgledami odbiegaty
od ogélnie przyjetej praktyki. O ile w innych
powiatach zezwolenia na przetwarzanie odpa-
doéw wydobywczych wydawano na okres 1-3 lat
ze wskazaniem konkretnej lokalizacji i na pod-
stawie prawomocnej decyzji rekultywacyjnej,
to w powiecie $widnickim w latach 2009-2012
(bezposrednio przed przejeciem zasadniczych
kompetencji przez Urzad Marszatkowski) wy-
dano kilkanascie decyzji waznych przez 10
lat i nie wskazujgcych konkretnego miejsca
prowadzenia odzysku. Wigkszo$¢ z nich nie
odnosila si¢ tez do zadnych decyzji stwier-
dzajacych zgodnos¢ wykorzystania odpadow
z przestankami dopuszczajacymi taki proces,
okreslonymi w adekwatnym rozporzadzeniu
ministra.

Decyzje te stanowily co§ w rodzaju 10-let-
niego abonamentu dla przedsigbiorcy na wy-
korzystanie od 1 do 5 milionéw ton skaly
plonnej w blizej nieokreslonych miejscach
i w blizej nieokreslonych celach. Lacznie takie
nieokreslone decyzje dotyczyly 26,5 miliona
ton odpadéw!

Co ciekawe, w przypadku decyzji doty-
czacych odzysku innych rodzajéw odpadéw
podawano dokfadne lokalizacje wraz z nu-
merami dzialek.

Inng cechg wyrdzniajacg $widnickie decy-
zje rekultywacyjne byly czesto wprowadzane
zmiany zwiekszajace ilosci odpadow prze-
znaczonych do rekultywacji, co praktycznie
nie wystepowalo w innych powiatach. Do-
puszczenie w trakcie realizacji wiekszej niz
poczatkowo ilo$ci tupka dotyczylo niemal co
trzeciej decyzji i uzasadniane byly ,lepszym
zageszczaniem skaly plonnej niz zakladano
pierwotnie” — widocznie w innych powiatach
materiaf stabiej sie ugniatal... Zwigkszenia te
dotyczyty najczesciej rzedu 60-80%, ale zda-
rzaly sie tez dopuszczenia dwukrotnie wiekszej
ilo$ci odpaddw.

Whioski

Szczegotowy oglad praktyki rekulty-
wacji wyrobisk skatg ptonna pozwala,
naszym zdaniem, na stwierdzenie, ze
jest to przede wszystkim komercyjna
dziatalnos¢ ukierunkowana gtéwnie
na pozbycie sie maksymalnej ilosci
ktopotliwego odpadu. Dla efektyw-
nego odzyskania zniszczonych przez
wydobycie piasku gruntdw nie jest to
zabieg konieczny, co pokazujg dziesiat-
ki przyktadéw udanych rekultywadji
dokonanych bez wypetniania niecek.
Przeciwnie - znaczna cze$¢ obserwo-
wanych rekultywacji z uzyciem od-
padow kopalnianych nie prowadzita
do faktycznego odzyskania przez
grunt uzytecznej funkgji, wiele z nich
nalezatoby uznac¢ za zdegradowane
réowniez po przeprowadzonej rekul-
tywacji. Wielokrotnie obserwowane
lokowanie odpaddéw w sposob po-
wodujacy ich kontakt z wodami po-
wierzchniowymi i gruntowymi, w tym
rowniez umozliwiajacy swobodny od-
ptyw wod odciekowych, czeste depo-
nowanie w masach skalnych innych
nieuprawnionych rodzajow odpaddw
oraz czesty dtugotrwaty brak zabezpie-
czenia deponowanych mas skalnych
przed wietrzeniem stanowia czynniki
srodowiskowego ryzyka, ktorych nie
powinno sie ignorowac. Jesli dotozyc
do tego ogromny ruch ciezkich po-
jazdéw generowany przez te branze
(kilkadziesiat tysiecy kurséw rocznie)
to wniosek nasuwa sie sam: ze wzgle-
dow srodowiskowych lepiej by byto,
aby jak najwieksza czes¢ odpadow
deponowana byta na hatdach, gdzie
poddawana jest scistej kontroli. Albo
aby skaty wracaty tam, skad je wydo-
byto — pod ziemie.

A w przypadku wyrazania zgody
na deponowanie odpadéw w otwar-
tym $rodowisku instytucje ochrony
srodowiska oraz wszystkie organy
uczestniczace w procesach decyzyj-
nych powinny na kazdym etapie obej-
mowac te dziatalnos¢ duzo $cislejsza
niz obecnie kontrola.

Opor lesnikow i gmin

Z lektury dokumentacji wynika, iz Regio-
nalna Dyrekcja Laséw Panistwowych w Lublinie,
ktéra, z mocy ustawy, opiniuje decyzje dotyczace
rekultywacji w kierunku le$nym, od lat konse-
kwentnie probuje przeciwstawiac sie wykorzy-
staniu odpadéw wydobywczych do rekultywacji
wyrobisk z przeznaczeniem na tereny lesne,
argumentujac, ze skata plonna nie stanowi od-
powiedniego podloza do hodowli lasu. Le$nicy
kilkunastokrotnie opiniowali negatywnie tego
typu wnioski, wielokrotnie wnosili réwniez
odwolania od podjetych decyzji. W nielicznych
przypadkach, kiedy rekultywacja polega¢ mia-
ta na wypelnieniu za pomoca mas ziemnych,
opinie Dyrekgji byty pozytywne. O wiele mniej
liczne byly negatywne opinie ze strony gmin

Rekultywacje wyrobisk bez

wypetnienia niecki

Ustawa o ochronie gruntéw wcale nie na-
kazuje rekultywacji poprzez wypetnienie wyro-
biska i powr6t do oryginalnego uksztattowania
terenu. Kluczowe jest odtworzenie uzytecznej
spolecznie i $rodowiskowo funkeji zdegrado-
wanego gruntu. Na terenach, na ktérych nie
dziala bodziec ekonomiczny w postaci ptatnosci
za zagospodarowanie odpadow (pochodzacych
od ich wytworcy), rekultywacje wyrobisk po-
przez ich wypelnienie odpadami prowadzone
sg bardzo rzadko.

Na terenach oddalonych od kopalni w Bog-
dance o wigcej niz 40 kilometréw rekultywa-
cje poprzez wypelnienie wyrobisk staja sie juz
rzadkoscig. Dominujg rekultywacje obejmujace
ztagodzenie kata skarp wyrobiska, wyréwnanie
dna i zabiegi agrotechniczne, skutkujace powsta-
niem uzytkéw rolnych lub nasadzen lesnych.
Opinie le$nikéw, gmin i Urzedu Gérniczego
$3 pozytywne.

Ogolem w badanym materiale - decyzjach
z lat 2009-2014 znalazly si¢ decyzje dotyczace
rekultywacji 61 wyrobisk po wydobyciu kru-
szywa i piasku, nieprzewidujace wypelnienia
wyrobiska. W wielu przypadkach dotyczylo to
kopalni o duzej, kilkuhektarowej powierzchni
i znacznej glebokosci. Rzadko stosowang, ale
wystepujaca praktyka jest uznanie, iz naturalna
sukcesja roslinna doprowadzita do samoistnego
odzyskania przez grunty utraconych waloréw.
M.in. w przypadku wyrobiska w Podedwérzu
uznano, ze zostalo ono zrekultywowane dzigki
zajeciu terenu przez drzewostan. Uznano role
krajobrazowsq i estetyczng zadrzewienia $rod-
polnego oraz role ostoi dla zwierzyny i ptactwa.m

Krzyszror Gorczyca

Projekt Monitoring zagospodarowania odpaddw wydobywczych Lu-
belskiego Zaglebia Weglowego realizowany byt w latach 2014-2015 przez
Towarzystwo dla Natury i Czowieka dzieki Srodkom pozyskanym w ramach
Programu Obywatele dla Demokraqji finansowanego z funduszy EOG.
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Rekultywacje wyrobisk
z wykorzystaniem odpadéw
z wydobycia wegla kamiennego

w wojewédztwie lubelskim

RAPORT Z MONITORINGU
ASPEKTY PRAWNE | SRODOWISKOWE

pazdzierniku 2015 r. ukazalo si¢ nakta-
dem Towarzystwa wydawnictwo pt. ,,01

04 12 Rekultywacje wyrobisk z wykorzy-

staniem odpadéw z wydobycia wegla kamiennego
w wojewodztwie lubelskim”. Oprécz szczegdtowych
wynikéw badan terenowych i monitoringu postepo-
wan administracyjnych dotyczacych rekultywacji
skala ptonng (ktérych skrotowe oméwienie w ar-
tykule obok) w wydawnictwie znalazly si¢ takze
m.in. analizy kwestii formalno-prawnych i przeglad
dotychczasowych badan i publikacji poswieconych
$rodowiskowemu oddziatywaniu skat karbonskich
oraz omowienie warto$ci przyrodniczej niektérych
wyrobisk.

Wydawnictwo w wersji papierowej dostepne
jest nieodplatnie w biurze Towarzystwa. Zaintere-
sowanym mozemy je takze przekazaé wysytkowo.

W wersji elektronicznej ksigzka dostepna jest
pod adresem
www.skalaplonna.ekolublin.pl
Na tej stronie dostepne sg rowniez szer-
sze wersje niektorych tekstow oraz filmowy
zapis seminarium pt. 01 04 12 Rekultywacje
wyrobisk z wykorzystaniem odpadow z wy-
dobycia wegla kamiennego w wojewddztwie
lubelskim - aspekty srodowiskowe, ktore od-
bylo si¢ w Lublinie 23 pazdziernika 2015 r.
z udziatem ok. 60 przedstawicieli starostw
powiatowych i gmin, instytucji ochrony
$rodowiska, firm zajmujgcych sie zagospo-
darowaniem odpadéw wydobywczych oraz
geologow, chemikow, biologdw i specjalistow
z dziedziny gérnictwa weglowego.
]

Rekultywacje z uzyciem
otipadow wydohywczych -
rekomendacje:

o Starostwa, wydajac decyzje rekultywa-
cyjne, powinny kazdorazowo rozpatrywac we
wszystkich aspektach, czy wypelnienie wyro-
biska jest w ogole celowe.

« Szczegolnie istotne jest uprzednie zbada-
nie wartosci przyrodniczej wyrobiska.

» Nie powinno sie zezwala¢ na deponowa-
nie odpadéw w wyrobiskach zalanych woda.
W przypadku powstania trwalych zabagnien
i zbiornikéw wodnych nalezy rozwazy¢ ich
pozostawienie i odpowiednie uksztaltowanie
otoczenia akwenu.

o Decyzje powinny w dokladniejszy sposdb
okresla¢ docelowa rzezbe terenu uwzgledniajg-
cg jego pierwotne uksztaltowanie. Celowe jest
podawanie wysokosci n.p.m. dla co najmniej
kilku skrajnych punktéw wyrobiska.

« Naturalne obnizenia terenu, zabagnienia
itp. nie stanowig gruntéw zdegradowanych
czy tez ,niekorzystnie przeksztatconych” i nie
wymagaja rekultywacji.

o Nalezy pilnowa¢, czy nie doszlo do
zajmowania terenéw przyleglych do wyro-
biska, a zwlaszcza zasypywania naturalnych
obnizen, dolin rzecznych, rowéw meliora-
cyjnych itp.

o Przy podejmowaniu decyzji o dopusz-
czeniu odpadéw wydobywczych do prze-
twarzania poprzez wypelnianie wyrobisk
nalezy opierac si¢ o aktualne wyniki badan
wlasciwosci fizykochemicznych odpadéw
w odniesieniu do warto$ci z rozporzadzenia
o standardach gleby. Dotyczy to zawartosci
substancji w odpadach oraz w wyciagach wod-
nych. W razie potrzeby warto domaga¢ si¢
pelnych danych (zwlaszcza nt. wyciggéw wod-
nych w sytuacji wystepowania przekroczen
w suchej masie). Ze wzgledu na zmiennoé¢
wlasciwosci odpadow w przypadku decyzji
o kilkuletnim okresie realizacji nalezaloby
wydawa¢ decyzje warunkowe i analizowac
cyklicznie wyniki badan odpadéw, np. w cy-
klu szedcio- lub dwunastomiesigcznym z za-
strzezeniem mozliwo$ci wstrzymania decyzji
w przypadku wystapienia przekroczen.

« Przy wystapieniu w odpadach prze-
kroczen wzgledem norm z Rozporzadzenia
o standardach gleb nie powinno si¢ uznawa¢
ich za ,naturalne” w nawigzaniu do par. 1
ust. 4.

« Rekultywacje muszg stuzy¢ odzyskaniu
uzytecznego rolniczo lub przyrodniczo gruntu,

anie produkeji kolejnych zdegradowanych nie-
uzytkéw. Konieczna jest wnikliwa weryfikacja
warstwy glebowej, kontrola migzszo$ci, jako-
$ci uzytego materiatu, efektywnosci zabiegow
agrotechnicznych.

« Niedopuszczalne jest pozostawianie po-
wierzchni zwalowisk bez odpowiedniego przy-
krycia zabezpieczajacego przed czynnikami
atmosferycznymi. W przypadku wypetnienia
tylko fragmentu wyrobiska utworzone z odpa-
dow skarpy powinny by¢ przykryte warstwa
ochronna.

o Potrzebna jest duzo wigksza czestotli-
wos¢ kontroli i wizji lokalnych, w tym nieza-
powiedzianych - zwlaszcza dotyczacych ew.
obecnosci innych odpaddéw, pozostawiania
nierozplantowanych pryzm i nieostonietych
powierzchni.

« ,Odbior” rekultywacji powinien by¢ po-

dzielony na etapy:
I - po wykonaniu po6tki ochronnej dla wéd,
jesli jest wymagana,

IT - po zakonczeniu wypelniania odpadem,
III - po zakonczeniu rekultywacji biologiczne;.

Inaczej brak jest mozliwo$ci weryfikacji
prawidlowosci realizacji.
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Rozmowy 0 wycinaniu trzew

7 kwietnia odbyta sie w lubelskim Urzedzie Miejskim dyskusja poswiecona tematyce wycinek i ochrony drzew
w Lublinie. Wstepem do rozmowy byta prezentacja raportu przygotowanego przez Fundacje Ekorozwoju
zWroctawia, ktora przeprowadzita ogélnopolski monitoring standardéw zarzadzania zielenig w miastach woje-
wadzkich. Obejmowat on m.in. analize jakosci decyzji zezwalajacych na usuniecie drzew i ocene efektywnosci

nasadzen zastepczych

ramach badania przeanalizowa-
no 470 wybranych postepowan
(wnioski, decyzje, protokoty z wi-

zji, etc.) przeprowadzonych w miastach wo-
jewoddzkich wlatach 2011-2014. Jedng z kon-
statacji raportu jest stwierdzenie, ze drzewa
w miastach s3 wcigz masowo wycinane i nie
$3 W wystarczajacym stopniu zastepowane
nowymi nasadzeniami.

W latach 2011-14 w stolicach wojewddztw
wycieto facznie ok. 800 tys. drzew (dane sza-
cunkowe w oparciu o $rednig z badanych
decyzji, liczba moze by¢ wyzsza). Poréwnujac
te ilo$¢ drzew do parku lub dojrzatego lasu
otrzymamy powierzchnie ok. 2600 ha. Stanowi
to obszar rowny polowie rezerwatu $cistego
Bialowieskiego Parku Narodowego, ktéry ma
powierzchnie ok. 5700 ha.

Decyzje o usunieciu drzew nalezg do gru-
py tzw. decyzji uznaniowych. ,Uznaniu podle-
ga przede wszystkim zasadno$¢ uwzglednienia
wniosku o zezwolenie na usuniecie drzewa.
Ponadto uznaniu podlega zastgpienie optaty
obowigzkiem przesadzenia lub zasadzenia
nowych drzew lub krzewéw. Organ admini-
stracji ma obowigzek szczegolnie wnikliwie
dokona¢ ustalenia zaréwno sytuacji w terenie,
jak réwniez przeanalizowa¢ przyczyny, ktore
przywolal zainteresowany w celu uzyskania
pozytywnego rozstrzygniecia. Zezwolenie na
wyciecie drzew nastapi¢ moze jedynie w sytu-
acji, gdy przyczyna taka zostanie przez organ
uznana za przyczyne wazng, uzasadniajaca
rezygnacje z przewidzianej ustawa o ochronie
przyrody ochrony drzew. Udzielenie zgody na
wyciecie drzewa podlega¢ musi surowszym
regulom niz jej odmowa” (dr J. Jerzmanski,
Opinia prawna dot. zasad wydawania decyzji
w sprawie usuwania drzew, Kancelaria JJB
i Wspélnicy). W praktyce tak nie jest.

Najczestsze bledy decyzji:

o lakonicznos¢ uzasadnien decyzji — oko-
licznosci i powody wycinki nie s nalezycie
badane i udokumentowane (np. zezwolono
na usuniecie 222 szt. drzew, jednakze ani
w orzeczeniu, ani w uzasadnieniu decyzji nie

okreslono, jakie obwody pni miaty drzewa prze-
znaczone do usuniecia),

o brakuje informacji o wystepowaniu
gatunkow chronionych (istnieje obowigzek
ogledzin drzewa pod tym katem) oraz brak
pouczenia na temat obostrzen wynikajacych
z ochrony gatunkowej,

+16,9% z decyzji nie zawiera terminu
realizacji,

o w znaczgcej wiekszoséci badanych przy-
padkow (87,9%) decyzje nie zawierajg infor-
magcji o oplatach za usuniecie drzew i krzewéw
(temat naliczenia czy tez odstgpienia od nali-
czenia oplaty jest ,przemilczany”),

« 11,8% badanych decyzji nie zawieralo
protokotu z ogledzin w terenie.

o jedynie w przypadku 17,3% sposrod
zbadanych zezwolen nakazano nasadzenia
zastepcze (1), w wielu przypadkach nie wy-
znaczono terminu realizacji nasadzen kom-
pensacyjnych,

» nasadzenia zastepcze nie s3 monitorowa-
ne, nie s3 kontrolowane w terenie, powszechng

Drzewa to tez infrastruktura!

Drzewa stanowig element miejskiej infrastruk-
tury na réwni z drogami, latarniami ulicznymi czy
koszami na smieci. Oprécz przyrodniczej i este-
tycznej maja wazna funkcje uzytkowa i wptyw na
zycie mieszkaricéw. Usuwanie zadrzewien stanowi
dewastacje waznego miejskiego wyposazenia.

Podczas upatéw drzewa uwalniajg wode w pro-
cesie parowania, Co przyczynia sie do obnizenia
temperatury otoczenia nawet o 11 stopni. Elimi-
nuja do 75% zapylenia, redukuja do 98% azotandw
i dezaktywuja do 70% metali ciezkich. Zadrzewie-
nia tworzg takze naturalne ekrany akustyczne,
wzbogacaja estetyke otoczenia, przyczyniaja sie
do wzrostu cen nieruchomosci oraz zwiekszaja
potencjat gospodarczy miast. Obecnos¢ drzew
w sasiedztwie fagodzi skutki choréb u osoéb cier-
piacych na astme i inne schorzenia drég odde-
chowych oraz choroby uktadu nerwowego. Sa
takze — rowniez w miastach - siedliskiem gatunkéw
chronionych (nietoperzy, ptakdw, chrzaszczy etc).

forma kontroli jest pisemne o§wiadczenie
inwestora o dokonaniu nasadzenia (!). Jest to
bardzo duzy problem, gdyz w obecnej sytu-
acji w miastach (zanieczyszczenie powietrza,
»presja infrastruktury”, zasolenie gleby, etc.)
drzewa maja coraz mniejsza szans¢ na osia-
gniecie wieku dojrzalego.

Wycinki w Lublinie

W Lublinie w latach 2011-2014 wydano
tacznie 4231 decyzji na wycinke. Liczba decy-
zji nie pokrywa sie jednak z ilo$cia wycietych
drzew. Wedlug informacji podawanych przez
Dziennik Wschodni w poprzednich 5 latach
Urzad Miasta wydat decyzje zezwalajace na
usuniecie 23,7 tys. drzew, jednoczesnie na-
kazal nasadzenie 35,5 tys. Decyzje odmowne
zostaly wydane w przypadku wnioskéw o wy-
cinke ok .1,6 tys. drzew.

Autorzy raportu podajg, ze w przypadku
Lublina tylko co dziesigta badana decyzja
nakazywala nasadzenia zastepcze. Plusem
jest jednak, ze decyzje te precyzyjnie okreslaja
gatunek drzewa i minimalny obwdd pnia,
a wszystkie nasadzenia okreslone w decy-
zjach s odbierane na podstawie ogledzin
w terenie, podczas ktorych weryfikowane jest
spetnienie przez sadzonki parametrow okre-
$lonych w decyzji. Z ogélnopolskiej analizy
wynika, ze taka praktyka nie jest wcale regu-
ta, a dominuje odbidr nasadzen na podstawie
o$wiadczenia i ew. dokumentacji fotograficz-
nej. Raport wskazuje réwniez, ze uzasad-
nienia decyzji w Lublinie byly bardzo lako-
niczne. Sabina Lubaczewska z FER, wspot-
autorka raportu, zwrocita uwage, ze trudno
na ich podstawie dociec, jakie byty faktycz-
ne przestanki przemawiajace za wycinka.

Obecni na kwietniowej debacie przed-
stawiciele miejskich agend wydajacych ze-
zwolenia (Miejski Architekt Zieleni, Miejski
Konserwator Zabytkéw) zwracali uwage,
ze raport w odniesieniu do Lublina opiera
sie na analizie niewielkiej ilosci przyktado-
wych decyzji, dlatego nie mozna jego wnio-
skow uogdlniaé na cala praktyke decyzyjna.
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Przykladowo odsetek decyzji naktadajacych
obowiazek nasadzen zastepczych uznano
za znacznie zanizony - wedlug deklaracji
Urzedu stosuje sie je w ponad polowie decyzji.
Nie negowano jednak obserwacji dotycza-
cych braku odniesienia do waloréw przy-
rodniczych wycinanych drzew oraz bardzo
lakonicznych uzasadnien decyzji.

Whioski z dyskusji dotyczyly potrzeby
edukacji odnosnie znaczenia drzew w miej-
skim $rodowisku, skierowanej zaréwno do
szerokiego grona mieszkancow, jak i do sa-
mych decydentéw, miejskich i dzielnicowych
radnych oraz administratoréw nieruchomosci.
Padt réwniez postulat uwzglednienia dobrej
praktyki z Gdanska, gdzie stworzono system in-

ternetowy umozliwiajacy wskazanie lokalizacji
pod drzewo na wlasnym lub miejskim gruncie.
W efekcie Gdansk nie ma pono¢ probleméw
z miejscem na nasadzenia kompensacyjne,
aubocznym efektem jest powstawanie nowych
skwerdw i parkow. Wiecej informacji o tym
przedsiewzieciu na stronie bandgdansk.com.

= orr. K. G.

Tu rosly drzewa

onizsza mapa pokazuje obszary zwar-
P tych zadrzewien w szeroko rozumianej

centralnej czesci Lublina, zlikwidowa-
ne pod zabudowe w ostatnich kilkunastu la-
tach oraz obszary kolejnych przewidywanych
inwestycji, ktére wigzac sie beda z likwidacja
terenow zadrzewionych.

1. Skwer u zbiegu ul. Walecznych i Unic-
kiej, wycinka 71 starych drzew.

2. Ul Krancowa - likwidacja 40-letniego
skweru, jedynego w okolicy. Na jego miejscu
powstaja bloki.

3. Ul Swietoduska — usuniecie w 2009
roku 80 drzew i kilkuset krzewow pod nie-
zrealizowang, jak dotad, budowe centrum
handlowego.

4. Park Ludowy - drastycznie okrojo-
ny pod budowe Targéw Lubelskich oraz ul.
Muzycznej (360 drzew). 270 drzew w tej
okolicy wycieto dodatkowo pod budowe ul.
Lubelskiego Lipca i wiaduktu. Planowane
jest dalsze zmniejszenie parku pod rozbu-
dowe Targéw.

5. UL Spokojna/ Wieniawska - likwidacja
wyspy starodrzewu (60 okazéw) pod budowe
biurowca.

6. Likwidacja skweru przy ul. Okopowej/
Hempla pod budowe parkingu i centrum
handlowego Bigmar (ok. 2000 roku).

7. Wyciecie szpaleru przy ul. Kollataja.

8. Skrzyzowanie ul. Ducha i Solidarnosci
- wycinka ok. 1700 drzew pod przebudowe
skrzyzowania.

Perspektywiczne

likwidacje zadrzewien:

9. Al. Kraénickie - planowana budowa
osiedla mieszkaniowego.

10. Planowana budowa akademikdéw
na zdziczalym terenie powojskowym, tzw.
»kambodzy”.

11. Rozbudowa PSK 1, wycinka ok. 80
drzew w dolinie Czechéwki pod parking.

Do mniej widocznych ubytkéw, jakie naj-
pewniej czekaja nas w najblizszych latach, do-
liczy¢ mozna planowane ,,uporzadkowanie”
drzewostanéw w ramach modernizacji Placu
Litewskiego, bloni pod Zamkiem, al. Racla-
wickich. Nie wiadomo jaki ksztalt przybierze
przebudowa ul. Sowinskiego, gdzie réwniez
planowano usunigcie szpaleru drzew.

W sumie oznacza to znikniecie z central-
nego obszaru miasta i jego przyleglosci nawet
kilkunastu hektaréw zwartych zadrzewien
i3-4 tys. kilkudziesiecioletnich drzew.

W decyzjach zezwalajacych na wycinke
nakazano nasadzenia zastepcze podobnego
rzedu wielkosci. Jednak nawet gdyby nasa-
dzenia te trafialy do Srédmiescia i przy bar-
dzo optymistycznym zalozeniu, ze wszystkie
one przetrwaja, musieliby$my czekaé co naj-

mniej 40 lat na efekt w przyblizeniu cho¢by
réwnowazacy ubytki. W rzeczywistosci jed-
nak nasadzenia realizowane sg gtéwnie poza
tym obszarem i w duzym rozproszeniu, a ich
diugookresowa udatnos¢ daleka jest od 100%.
W Srédmiesciu przybywa przede wszystkim
drzewek w donicach...

Bilans ten zapewne juz dzi$ odbit si¢ na
jakosci zycia mieszkancow (stan zanieczysz-
czenia powietrza, ucigzliwos$¢ hatasu, wyso-
ko$¢ temperatur) i oddziatywanie to bedzie
sie poglebia¢, nawet jedli lublinianie nie do
korica sobie ten zwigzek u§wiadamiaja. Trend
ten idzie w parze z narastaniem zagrozen,
ktére ochrona i rozwdj zadrzewien mogltyby
niwelowac, na przyklad zwiagzanych z wzro-
stem ruchu samochodowego. Kazdego roku
w Lublinie przybywa 4-6 tys. pojazdow.

|
opr. K. Gorczyca
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Zehy kompensacija
kompensowata

Jednym z watkéw dyskusji podczas kwietniowego seminarium byt postulat
wypracowania lubelskich standardéw postepowania w sprawach wnioskow
o0 zgode na wycinke oraz okreslania zasad nasadzen zastepczych. Ponizej kilka
propozycji do optymalnej metodyki takiego postepowania.

stawa o ochronie przyrody umozliwia

l | organom wydajagcym pozwolenie na

wycinke ,uzaleznienie zgody od okre-

slonych przez organ nasadzen zastepczych lub

przesadzenia drzewa lub krzewu”. Dalej ustawa

mowi, ze organ - wydajac takie zezwolenie -

bierze pod uwage w szczegolnosci dostepnosé

miejsc do nasadze# zastgpczych oraz naste-
pujgce cechy usuwanego drzewa lub krzewu:

1) warto$¢ przyrodniczg, w tym rozmiar
drzewa lub powierzchnig krzewdw oraz funkcje,
jakie petnig w ekosystemie;

2) wartos¢ kulturowg;

3) walory krajobrazowe;

4) lokalizacje.

Rolg nasadzen zastepczych jest kompen-
sacja strat srodowiskowych spowodowanych
usunieciem drzew i krzewdw. Stad postulat,
aby postepowanie dotyczace wycinki obejmo-
walo analize wartosci ekologicznej, kulturowej
ikrajobrazowej drzewa w kontekscie miejsca,
z ktdrego planuje sie jego usuniecie oraz zeby
omowienie tej analizy znalazlo sie w tekécie
uzasadnienia decyzji.

Proces taki pozwoli okresli¢ spowodowany
wycinka,ubytek wszystkich waznych z punktu
widzenia interesu spotecznego funkcji, a wiec
takze okresli¢ mozliwo$¢ i adekwatng skale
kompensacji tych ubytkéw w postaci nasadzen
zastepczych. Analiza ekologiczna powinna
dotyczy¢ nie tylko wartosci przyrodniczych
samych drzew, ale takze ewentualnych zwigza-
nych z nim rzadkich lub chronionych gatunkéw
zwierzat i roslin (glownie ptaki, bezkregowce,
grzyby i porosty). W przypadku zwartych za-
drzewien/zakrzaczen uwzgledni¢ nalezy nie
tylko ,,mieszkanicow” konkretnych drzew, ale
takze tworzone przez nie i ich otoczenie siedli-
sko przyrodnicze (kepy zakrzaczen mogg by¢
zamieszkiwane przez ssaki, ptaki nie zwigzane
bezposrednio z konkretnym drzewem).

Nalezatoby stwierdzi¢, czy drzewo/obszar
zadrzewiony stanowi bariere chronigcg przed

zanieczyszczeniami i hatasem, np. zwigzanym
z sgsiedztwem szlakow komunikacyjnych, zré-
det niskiej emisji (np. kotlownie weglowe),
czy rejon miasta nalezy do obszardéw narazo-
nych na tego typu zanieczyszczenia, jaki jest
udziat planowanego do wycinki drzewostanu
w istniejagcym potencjale zieleni na okre$lonej
jednostce powierzchni (np. sgsiedni 1 km2 lub
hektar). Nalezaloby takze okresli¢ znaczenie
planowanych do usuniecia drzew w odniesie-
niu do takich parametréw jak pyly zawieszone,
metale cigzkie, retencja wody, oddzialywanie
na lokalng wilgotno$¢ powietrza/temperature
i znaczenie tych parametréow w skali lokal-
nej. O ile w przypadku najczesciej kojarzonej
z drzewami produkgiji tlenu trudno byloby
wykaza¢ wplyw usuniecia danego egzemplarza
na warunki zycia (dostepnos¢ tlenu), to w przy-
padku oddziatywania termicznego, drgan, hata-
su czy pochlaniania pytow taki zwigzek w skali
lokalnej w wielu przypadkach jest zauwazalny.
W szczegolnosci dotyczy to likwidacji zwartych
zbiorowisk kilkunastu-kilkudziesieciu drzew.
W analizie lokalizacji uwzgledni¢ nalezaloby,
czy teren wycinki nie nalezy do wrazliwych
w aspekcie zdrowotno-§rodowiskowym, np.
gesto zaludnionych, w sasiedztwie obiektow
takich jak przedszkola, szpitale, place zabaw.

Taka analiza, uzupelniona o - pominiete
tu — aspekty krajobrazowe i kulturowe databy
informacje o tym, jaka skala i rodzaj nasadzen
moglyby by¢ wskazane, aby straty srodowi-

skowe mozliwie minimalizowa¢. Stanowitaby
réwniez gruntowne uzasadnienie ufatwiajace
obrone decyzji w przypadku ewentualnego spo-
ru prawnego z wnioskodawca, zwigzanego z za-
skarzeniem decyzji. Dodatkowo uzasadnione
byloby odniesienie si¢ w decyzji do faktycznej
ilosci nasadzen, ktdre realnie zniwelowalyby
skutki wycinki oraz do okresu wzrostu drzew
potrzebnego do osiggniecia takiego rezultatu.
W odniesieniu do produkeji tlenu w przypadku
duzych drzew ilos¢ sadzonek w poczatkowym
okresie wzrostu liczona jest w setkach.

Odrebng kwestig jest wybor lokalizacji
nasadzen, odnoszacy si¢ z jednej strony do
rozpoznanych strat ekologicznych zwigzanych
z wycinka, z drugiej do zdiagnozowanych po-
trzeb dotyczacych wymienionych wyzej funkcji
ekologicznych, w tym zdrowotnych oraz spo-
tecznych i kulturowych. Preferowane powinny
by¢ w pierwszym rzedzie obszary deficytowe,
czyli takie, gdzie drzewostan jest najubozszy,
a zapotrzebowanie najwieksze.

Niezaleznie od kwestii nasadzen zastep-
czych tres¢ decyzji powinna odnosic sie w for-
mie narracyjnej - a nie tylko poprzez wskazanie
podstawy prawnej — do zasadnoséci samego
usunigcia rolinnosci, zwlaszcza w przypadku
wnioskow uzasadnionych np. zachwianiem
statyki drzewa itp. Rozstrzygniecie powinno
odnosic¢ sie do istniejacych alternatywnych
rozwigzan, bazujac na dostepnej wiedzy.

Uwzglednienie wszystkich ponizszych
elementéw wigzaloby si¢ zapewne z wigksza
pracochfonnoscia procesu, ale niedogodnos¢
ta w duzym stopniu databy sie zniwelowa¢
powtarzalnoscig czeéci tresci, wypracowaniem
mechanizméw oceny i opisu. Ponadto odno-
szenie si¢ do catego wachlarza parametrow
dotyczyloby zapewne tylko niektorych decyzji
zwigzanych z postulowanym usunieciem waz-
nych spolecznie i ekologicznie drzewostandow.
Z drugiej strony taka kompleksowa analiza
mialaby ogromne znaczenie edukacyjne, po-
zwolilaby zapewne na znaczne podniesienie
efektywnos$ci mechanizmu nasadzen zastep-
czych oraz uchronienie czgéci drzew przed
wycieciem. A to chyba warte jest odrobiny
dodatkowego urzedniczego wysitku...

|
Krzyszror Gorczyca
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Gorki czechowskie
—ostateczne starcie?

Kompromis czy szczodry

prezent dla inwestora?

Debata o réznych pomystach zagospoda-
rowania terenu dawnego poligonu, zwanego
Goérkami Czechowskimi, trwa od kilkunastu
lat. Dla przypomnienia: znaczng cze$¢ terenu
nabyta, jako grunty przeznaczone na uzytki
zielone i tereny rekreacyjne, firma Echo. Wiele
lat probowata przekona¢ wladze Lublina do
zmiany przeznaczenia gruntu na tereny in-
westycyjne. Dzi$ te same proby kontynuuje
nowy wiasciciel — lubelska firma deweloper-
ska. Zamiast planowanego wcze$niej centrum
handlowego mamy wiec w planach zabudowe
jednorodzinng oraz bloki. Prezydent Zuk zapo-
wiedzial gotowos$¢ do kompromisu z wlascicie-
lem, polegajacego na zezwoleniu na zabudowe
40% obszaru. Nie pokazano oficjalnie zadnych
rysunkow, ale te 40% (czyli ok. 40 ha) przezna-
czone na zabudowe to zapewne maksimum
tego, co na tym terenie mozna zabudowac.
W polaczeniu z terenami w potnocnej czesci
juz przeznaczonymi pod domki, oznaczaloby
to zabudowanie zdecydowanej wigkszosci ob-
szaru Gorek... Z rozleglego, unikalnego terenu
zielonego pozostalyby skrawki dolin ciasno
otoczone osiedlami. ,,Cywilizowanie” Gérek
trwa od dawna. Nawet w chwili zamykania
tego numeru trwajg prace przy zasypywaniu
jednej z dolin (patrz foto).

Miasto nie jest, naszym zdaniem, zobligo-
wane do zadnych ustepstw wobec inwestora,
odbywajacych sie kosztem dobra wspdlnego
mieszkancéw. Wiasciciel kupowal teren nie-
przeznaczony pod budownictwo mieszkaniowe
na wlasne ryzyko. Przypomnijmy, ze w przy-
padku skweru-cmentarza przy ul. Walecz-
nych wladze Lublina potrafily konsekwentnie
i skutecznie zanegowa¢ plany inwestycyjne
wlasciciela odnosnie gruntu przeznaczonego
pod zielen. Tym razem mamy do czynienia
z obiektem zdecydowanie wazniejszym dla
miasta.

Gorki dla miasta!

Pétnaturalny, wolny od zabudowy rozlegly
obszar poligonu stanowi jeden z trzech strate-
gicznych terenéw rekreacyjnych Lublina, obok
okolic Zalewu Zemborzyckiego i Starego Gaju.
Pétnocna cze$¢ miasta pozbawiona jest innych

tego typu duzych obszaréw zielonych. Respek-
towaly to wszystkie dotychczasowe dokumenty
planistyczne Lublina.

Takie rozlegte enklawy biologicznie czyn-
nej powierzchni majg istotny wplyw na klimat
miasta — wplywaja na temperature i wilgotno$¢
oraz stan powietrza sasiednich dzielnic. Duzo
mowi sie o roli korytarza napowietrzajacego
pozwalajacego na wentylacje centralnej czesci
miasta. By¢ moze nie wszyscy zdajemy so-
bie z tego sprawe, ale znaczna cze$¢ lublinian
znajduje si¢ pod dobroczynnym wplywem
zielonych Gorek.

To, ze do naszych czaséw dotrwata tak
duza niezabudowana przestrzen, powinno by¢
uznane za warto$¢, ktora nalezy za wszelka
ceng obroni¢.

Krajobrazi przyroda
Gorki Czechowskie to jeden z ostat-
nich skrawkéw niemal nieprzeksztaltconego

krajobrazu typowego niegdy$ dla Wyzyny
Lubelskiej, budowanego przez sie¢ wawo-
z6w rozdzielajacych wyspowe wysoczyzny.
Od wielu lat przyrodnicy postulowali i pro-
jektowali na czesci Gorek krajobrazowo-
-florystyczny rezerwat przyrody, chronigcy
unikatowg roslinno$¢ stepowaq. Prowadzone
tam badania wykazywaly wysokie nagro-
madzenie cennych roélin chronionych oraz
zidtleczniczych (168 gatunkow). Bogaty jest
réwniez $wiat zwierzecy, zwlaszcza ptaki
i bezkregowce. Obserwuje si¢ tam chro-
nionego chomika europejskiego oraz wiele
gatunkow wystepujacych pospolicie, ktorych
jednak obecnoé¢ na terenach zurbanizowa-
nych jest duza wartoscia.

Wiele wskazuje na to, Ze trwajacy proces
zmiany planu zagospodarowania przestrzen-
nego w najblizszych miesigcach trwale roz-
strzygnie, czy lublinianie utrzymaja dostep
do unikalnej enklawy zywej przyrody, czy tez
zostang go pozbawieni w imie prywatnych
komercyjnych intereséw. Liczymy na rozsa-
dek radnych, a mieszkancéw zachecamy do
aktywnosci — podpisywania petycji, wspierania
lokalnych inicjatyw, takich jak Stowarzyszenie
Obrony Goérek Czechowskich czy dziatania
miejscowych Rad Dzielnic.

]

KrzvszTor GORczYCA

Wiosna 2016. Jedna z dolin zasypywana materiatem z budowy skrzyzowa-
nia al. Solidamosci/ul. Ducha

fot. D.S. / arch S0GCZ
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Zanim wydasz kolejny
miliard na drogi

czyli kilka klasycznych teoril nt. infrastruktury drogowej,
ktorymi w Lublinie sie nie przejmujemy...

Prawo Lewisa-Mogridge’a

Poszerzanie drog nie prowadzi do zwiek-
szenia ich przepustowosci, poniewaz ruch na
takiej ulicy powieksza sie tak, aby maksy-
malnie wypelnic¢ zwiekszong przepustowosc.
Zgodnie z ta teorig zakladana poprawa prze-
pustowosci trwa od kilku tygodni do kilku
miesiecy, po czym korki wracajg pomimo
wigkszej liczby paséw ruchu. Zaobserwo-
wane zostalo takze zjawisko zwiekszenia
przepustowosci przy zwezeniu ulicy, dzieki
zmniejszonej predkosci samochodéw i tym
samym wiekszej gestosci pojazdéw na drodze
(mniejszych odstepow).

Paradoks Downsa-Thomsona

Wzrastajaca przepustowo$¢ dréog moze
prowadzi¢ do duzego spadku plynnosci ruchu.
Zjawisko wystepuje, gdy podrézujacy rezygnuja
z transportu publicznego na rzecz prywatnego.
Rozwoj sieci drogowej w celu roztadowania
zatorow drogowych jest nie tylko nieefektywny,
ale czesto przynosi rezultaty przeciwne do za-
mierzonych. Jest to rozwiniecie teorii Downsa
(1992), zgodnie z ktéra zwiekszenie przepusto-
woéci autostrady sprawia, ze kierowcy uzywa-
jacy dotychczas drég alternatywnych zaczynaja
korzysta¢ z autostrady, kierowcy do tej pory
jezdzacy poza godzinami szczytu zaczynaja
jezdzi¢ w godzinach szczytu, a uzytkownicy
transportu publicznego rezygnuja z niego na
rzecz wlasnego samochodu.

Szyhciej, hezpieczniej,
sympatycznie)

Ohserwacje miejskiej rowerzystki

ezdzenie na rowerze wydaje sie moda nows,
jednak ten sposdb przemieszczania si¢ byt
popularny w Polsce od dekad. Wystarczy
ojecha¢ na wie$ lub do mniejszego miastecz-
ka, zeby przekonac sie, ze rowerami jezdza
wszyscy: miodzi, doroéli i catkiem sedziwi. Bo
rower jest nie tylko relatywnie tanim $rodkiem
transportu, ale tez wygodna i szybka alternaty-
wa w miejscach, gdzie komunikacja publiczna
jest mniej dostepna.

Rower wybierajg osoby potrzebujace real-
nej mobilnosci, ktérej nie zapewni ani komu-
nikacja miejska, ani samochdd. Jako $rodek
lokomocji dostepny caly rok rower przebija
auto. Przekonatam si¢ o tym wiele razy zima,
mijajac sasiadow skrobigcych z benedyktyn-
ska cierpliwoscia szyby swoich samochodéw,
podczas gdy ja bylam gotowa do drogi od razu
po wyjsciu z bloku.

Przykladem braku realnej mobilnosci moze
by¢ niedawno rozpoczeta przebudowa skrzy-
zowania na Alei Solidarnosci czy remont na
Narutowicza w Lublinie. Zwezenie tych ulic
natychmiast spowodowato gigantyczne korki.
Kierowcy aut i pasazerowie komunikacji miej-
skiej s3 zmuszeni tkwi¢ w pojazdach, podczas
gdy wybranie roweru skraca czas przemiesz-
czania sie do kilkunastu minut.

Uzytkowanie roweru ma wiele odcieni.
Mozna robi¢ to wyczynowo, w miejskim stylu
lub tylko po to, zeby szybko i minimalnym
wysitkiem przewiez¢ zakupy z bazarku.

W mie$cie niezmiernie rozczulaja mnie
starsze osoby jezdzace na rowerach obtado-
wanych kwiatami, koprem i r6zng zielening
z dziatek. Dzigki do$¢ dlugiej trasie wzdluz
Bystrzycy wiele os6b chetnie korzysta z ro-
weru, przemieszczajac sie miedzy miejscem

Paradoks Braessa

Czasy podrézy pojazdéw moga ulec
wydluzeniu po dodaniu do sieci drogowej
nowego pofaczenia. Znane sg liczne przykta-
dy wystapienia w ruchu drogowym takiego
efektu. W 1969 roku w Stuttgarcie inwestycje
drogowe w centrum doprowadzily do znacz-
nego pogorszenia si¢ warunkow ruchu dro-
gowego w okolicy Schlossplatz, czemu zara-
dzono dopiero zamykajac dla ruchu kofowego
fragment Konigsstrafle. W Nowym Jorku
w 1990 roku czasowe zamkniecie 42. Ulicy
zwiekszyto ptynnos¢ ruchu w jej okolicy.

na podstawie wikipedia.org

zamieszkania a zlokalizowanymi w poblizu
tej drogi ogrodkami dziatkowymi. I chociaz ta
trasa bywa zattoczona, a w nocy pozbawiona
jakiegokolwiek o$wietlenia, wcigz cieszy sie
nieustajacg popularnodcig. Na pytanie, czy
to za sprawa tego, ze jest wygodna, czy raczej
dlatego, ze w ogole istnieje, osoby jezdzace nig
majg swoje wlasne odpowiedzi.

Rower to nie tylko zrédlo mobilnosci,
to takze namiastka bezpieczenstwa dla osb
samotnie wracajacych noca do domu. Jesli
przeraza cie wizja przemierzania pustych ulic
pieszo, rower bedzie optymalnym rozwig-
zaniem. W tym przebija do$¢ drogg i raczej
malo przyjemna komunikacje miejska. Kiedy
za jednorazowy przejazd autobusem nocnym
trzeba zaplaci¢ kilka zlotych, to korzysta-
jac z roweréw z systemu roweru miejskiego
(LRM), mieszczgc sie w dwudziestu minutach
nie zaplacimy nic, a za pierwszg godzine tylko
zlotéwke.

Osobiscie zdecydowanie wybieram po-
wrét rowerem takze dlatego, ze jest to zwy-
czajnie bezpieczniejsze. Mobilno$¢, jaka daja
dwa kotka, chroni przed wieloma zaczepkami
i niemitymi sytuacjami, o czym przekonuje sie
codziennie wracajac wieczorem z pracy. Idac po
osiedlu mozna napotka¢ rézne osoby, jednak
rowerem myKk i juz jestem u siebie.
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Najmilszym aspektem korzystania z roweru
s3 dla mnie rozmowy z innymi rowerzystami
i niebywala zyczliwos¢, ktora darzy sie wzajem-
nie wigkszo$¢ z nich. Wiele razy mialam okazje
wystucha¢, gdzie w miedcie s najlepsze serwisy,
kiedy i gdzie sq spotkania rowerowe. W prze-
ciwienstwie do jazdy autem czy komunikacja
miejska rower daje szanse na mila rozmowe
z osobami korzystajacymi ze $ciezek. Nierzad-
ko rozmowy te polaczone sg z zachwytem nad
otaczajacg flora i faung lub krétka wymiang
spostrzezen na temat stanu $ciezek w miescie.
Wiele 0s6b wcigz czeka, kiedy bedzie mogto

przejechaé wokot Zalewu bez obaw o zwichro-
wanie roweru i wlasnego stanu ducha.

W Lublinie brakuje jeszcze wiele do tego
zeby uznad, ze stan infrastruktury rowerowej
jest zadowalajacy, jednak osoby korzystajg-
ce z rowerOw nie sg w ciemie bite i potrafig
sie zorganizowa¢, by powiedzie¢, co i gdzie
trzeba zmieni¢. Przeprowadzone przez Poro-
zumienie Rowerowe w kwietniu dzielnicowe
konsultacje rowerowe pokazaly, ze sami wiemy,
gdzie potrzeba zlikwidowa¢ krawezniki, doda¢
fragment drogi rowerowej lub usuna¢ przyci-
ski do $wiatel, zeby jezdzilto si¢ bezpieczniej

i dynamiczniej. Zwiekszone zainteresowanie
rowerami silg rzeczy wymusza na osobach
decyzyjnych refleksje nad mobilnoscia nie
skoncentrowang wytacznie na ruchu samocho-
dowym. Powoli do $wiadomo$ci mieszkancéw
dochodzi, ze szukanie miejsca parkingowego
dla samochodu i bulenie za postdj w strefie
platnego parkowania to archaizm, ktéry po-
winien by¢ zarezerwowany raczej dla osob

przymuszonych do takich rozwiazan.
Wiadomo nie od dzi$, ze tam gdzie auto
nie da rady, tam rower si¢ wciénie. "
MAGDALENA tuczyn

Rowerem

P odobnie jak w innych polskich miastach

réwniez w Lublinie w ostatnich latach

liczba rowerzystéw znacznie wzrosla.
Rower nie stuzy juz tylko do rekreacji. Wielu
lublinian zaczeto nim dojezdza¢ do pracy, do
szkoly i na studia, do knajpy czy na zakupy.
Bo rower w miescie jest zwykle bezkonku-
rencyjny, jesli chodzi o czas dojazdu. Nie stoi
w korkach, jest tani w utrzymaniu, a przy
okazji dostarcza nam codziennej dawki ruchu
oraz endorfin.

Co zrobi¢ jednak, gdy mamy male dzieci
lub gdy chcemy zrobic¢ wieksze zakupy dla calej
rodziny? Albo gdy od czasu do czasu trzeba
przewiez¢ co$ wiekszego i cigzszego? Mozemy
oczywiscie doczepi¢ z tytu sakwy oraz fotelik
dla dziecka, a z przodu bagaznik ze skrzynia.
I takie rozwigzanie bedzie oczywiscie w po-
rzadku, jednak duzo wygodniejszy w takich
sytuacjach jest rower cargo (ang. cargo bike)
czyli inaczej rower towarowy.

Typow takich roweréw jest cale mnostwo,
ale dwa najpopularniejsze rodzaje to tradycyjny
trojkotowiec ze skrzynig tadunkowa miedzy
dwoma przednimi kotami oraz dwukolowy
long john ze skrzynig pomiedzy przednim ko-
tem a kierownica. Réznice w ich konstrukeji
doskonale wida¢ na zdjeciach. Kazdy z nich
ma swoje zalety i wady — trycykl jest bardziej
pakowny, ale za to jest wolniejszy i szerszy.
Long john jest szybszy i fatwiej poruszac sie
nim w ruchu miejskim, jednak przewieziemy
nim mniej. Dodatkowo trzykolowy rower jest
oczywiscie bardziej stabilny.

Europa

Ojczyzna tych pojazdéw sa takie rowero-
we potegi jak Holandia czy Dania. Mimo to
réwniez na zdjeciach polskich miast sprzed

Kopenhaga. Rowerem cargo mozna przewiez¢é
nawet kilkoro dzieci. Fot. Krzysztof Lipka

kilkudziesieciu lat mozna dostrzec sporo ro-
weréw transportowych. Pierwotnie stuzyly
glownie do przewozu towardéw - korzystali
z nich np. piekarze, drobni sprzedawcy, kurie-
rzy i wielu innych przedsiebiorcéw, ale prze-
wozono nimi takze ludzi. I chociaz Polakom
moga kojarzy¢ sie przez to raczej z dawnymi
warszawskimi rikszami, to w innych krajach
takie wykorzystanie cargo bike6éw nie jest
niczym niezwyklym. Dotyczy to zwlaszcza
rodzicéw i ich pociech w codziennej drodze
do szkoly czy przedszkola.

Rowerowg rewolucje transportows przezy-
waja w ostatnich latach takie kraje jak Niemcy,

Lublinie

Francja czy Wielka Brytania. Z rowerdw cargo
na masowq skale zaczely korzysta¢ tam firmy
kurierskie, restauracje czy przedsigbiorcy wy-
konujacy ustugi z dojazdem. I nie jest to ich
jaka$ fanaberia, tylko czysta kalkulacja - nie
placa za paliwo, ubezpieczenie, naprawy, par-
kowanie itd. Poza tym w niektorych branzach
kazda minuta niestania korku jest niezwykle
cenna.

Rowery cargo w Polsce

Rowery cargo sa juz obecne wtasciwe
w wiekszo$ci duzych polskich miast. Po kazdej
z wojewodzkich stolic jezdzi ich co najmniej
kilka. W Warszawie od czterech lat dziala
miejska wypozyczalnia roweréw transpor-
towych. Mozna z niej skorzysta¢ za darmo
- wystarczy tylko okaza¢ dowdd osobisty. Ro-
wery wypozyczaja gléwnie mieszkancy $réd-
miescia, ale dostepne sg one takze w innych
czedciach stolicy. Wykorzystywane sg m.in.
do przewozu zakupéw czy do przeprowadzek.
Dzigki temu warszawiacy majg do dyspozycji
doskonaly alternatywe dla drogiego w utrzy-
maniu auta.

Krakéw chce w tym roku rozpoczaé
projekt, dzigki ktéremu cze$¢ samochodow
dostawczych w centrum miasta zostanie
zastgpiona rowerami cargo. Przedsi¢biorcy
prowadzacy swoje biznesy przy Rynku beda
mogli za darmo korzysta¢ z roweréw towa-
rowych, ktére udostepni im krakowski magi-
strat. W specjalnych punktach bedzie mozna
przeladowa¢ towary z aut na rowery, dzieki
czemu tlok na krakowskim Rynku troche sie
zmniejszy. Poza tym w stolicy Matopolski
jezdzi takze Smokowoz, czyli rower z kierowca
do wynajecia. Mozna zamowi¢ dostawe zaku-
pow ze sklepu albo targu, jedzenie z ulubionej
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knajpy czy tez odebranie butéw od szewca.
Wszystko oczywiscie w ekspresowym tempie
i w atrakcyjnych cenach.

A jak jezdzi sie po Lublinie?

W Lublinie cargo bikedw jest mato i nieste-
ty w tej dziedzinie inne polskie miasta troche
nas wyprzedzily. Najbardziej widocznym ro-
werem transportowym jest mobilna kawiar-
nia BikeCafe, ktérg mozna spotka¢ gtéwnie
w centrum miasta. Nie mniej rozpoznawalna
jest zolta riksza Porozumienia Rowerowego,
a takze trzykolowa reklama restauracji Zielony
Talerzyk. Ten ostatni rower niestety ostatnio
czgciej stoi niz jezdzi.

Kierowanie rowerem cargo nie rozni si¢
zbytnio od jazdy zwyklym jednosladem. Na
przykladzie wlasnego long johna moge zapew-
ni¢, ze to naprawde nic trudnego. Juz po kilku
minutach przyzwyczajamy si¢ do dtuzszego
promienia skretu i do wigkszych gabarytow
naszego pojazdu. Jesli jezdzimy zwyklym
rowerem, to réwniez pedalowanie nie po-
winno nam sprawia¢ wigkszych problemow.
Co prawda lubelskie gorki moga utrudnia¢
jazde, jednak wtedy rower mozemy po pro-
stu wprowadzi¢ na wzniesienie. A gdy wioze
malego pasazera, to kazda wieksza gérka jest
doskonatym miejscem do krétkiego spaceru.
Woéwczas przy pchaniu cargo bikea przydaje
sie nawet pomoc kilkulatka :) Jednak takie
sytuacje to rzadko$¢ i pod wigkszos$¢ wznie-
sien mozna spokojnie podjecha¢ na najlzej-
szym przelozeniu. A w niepogode z pomoca
przychodzi nam ostona przeciwdeszczowa
dla pasazera, ktorg rozklada sie w mgnieniu
oka. Doskonale sprawdza si¢ tez przy niskich
temperaturach i wiekszym wietrze.

Jazda rowerem transportowym po lu-
belskich ulicach i drogach rowerowych do-
starcza wielu pozytywnych doznan. Ludzie
u$miechaja sie na widok tego nietypowego
pojazdu, dzieci do nas machajg, a kierowcy
wydaja sie by¢ bardziej uwazni i ostrozniej nas
wyprzedzaja. Swiat z siodetka cargo bike’a jest
pigkniejszy!

Wigcej praktycznych informacji o rowe-
rach towarowych w Polsce mozna znalez¢
w ciekawym poradniku narower.com/rower-
-towarowy-warto-kupic-jaki-za-ile

| |
Krzyszror Lipka

Juz od czerwca Towarzystwo dla Natury
i Cztowieka/Porozumienie Rowerowe uruchamia
we wspodtpracy z Miejska Biblioteka Publiczng
mozliwos¢ nieodptatnego wypozyczenia ro-
weru towarowego. Szczegoty na www.cargo.
lublinrowerem.pl

Fot. Pawet Waga
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Rowery a wojewodzki
plan transportowy

chwalony w ubiegtym roku ,,Plan
l | zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego w wo-
jewodztwie lubelskim” od 2017 r. bedzie miat
istotny wplyw na ksztalt transportu publiczne-
go w regionie. Jednym z istotniejszych postano-
wien tego dokumentu jest integracja roznych
$rodkéw transportu zbiorowego. Nie zapo-
mniano przy tym o konieczno$ci zapewnienia
odpowiedniej infrastruktury dla roweréw.

Plan transportowy

Obowigzek opracowania planu zréwno-
wazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego naklada na wybrane organy ad-
ministracji(gtéwnie jednostki samorzadu te-
rytorialnego) ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym. Zgodnie z postanowieniami aktu
prawnego dokument okre$la m.in. sie¢ komu-
nikacyjna, na ktdrej jest planowane wykony-
wanie przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej, ocene i prognozy potrzeb przewo-
zowych, przewidywane finansowanie ustug
przewozowych, preferencje dotyczace wyboru
rodzaju srodkéw transportu, zasady organizacji
rynku przewozéw, pozadany standard ustug
przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej oraz przewidywany
sposob organizowania systemu informacji dla
pasazera.

Taki dokument zostal opracowany dla wo-
jewodztwa lubelskiego i po szerokich konsul-
tacjach spotecznych przyjety uchwatg Sejmiku
Wojewodztwa. Uwzglednia on postanowienia
zawarte w ustanowionym przez ministra wla-
$ciwego do spraw transportu ,,Planie zréwno-
wazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego — migdzywojewddzkie i miedzy-
narodowe przewozy pasazerskie w transpor-
cie kolejowym”. Zapisy znajdujace si¢ w obu
dokumentach powinny by¢ uwzglednione
podczas tworzenia plandw transportowych
dla powiatéw i gmin.

Rowery w planie transportowym

W omawianym dokumencie nie poswigco-
no zbyt wiele miejsca transportowi rowerowe-
mu. Wynika to gléwnie z faktu, ze samorzad
wojewddztwa odpowiedzialny jest gtownie za
organizacje¢ polaczen miedzy miastami po-

wiatowymi, a w takich relacjach jednoslady
nie odgrywaja wiekszego znaczenia . Autorzy
dokumentu umiescili jednak transport ro-
werowy jako ogniwo w tanicuchu transportu
publicznego. Wskazali jego wazng role w do-
jazdach do miejsc przesiadkowych. Najwieksze
znaczenie w tym zakresie maja mie¢ wezly
przesiadkowe miedzygateziowe, umozliwiajace
szybkie przesiadki, np. w ramach jednego kom-
pleksu budynkéw miedzy $rodkami komuni-
kacji publicznej, takimi jak pociagi i autobusy.
Maja one by¢ jednym z istotnych elementéw
wysokiej atrakcyjnosci transportu publicznego
w regionie. Na terenie wojewodztwa lubelskie-
go takie obiekty powinny zosta¢ urzadzone
w Bialej Podlaskiej, Chelmie, Deblinie, Kra-
snymstawie, Krasniku, Lubartowie, Lublinie,
Lukowie, Migdzyrzecu Podlaskim, Parczewie,
Putawach, Rejowcu Fabrycznym (w oparciu
o stacje kolejowa Rejowiec), Rykach, Swidniku,
Terespolu i Zamosciu. W miastach oddalo-
nych od kolejowego transportu pasazerskiego
lub tam, gdzie nie zaklada sig, ze kolej bedzie
odgrywata wieksza role w przewozie oséb,
planuje si¢ utworzenie weztow przesiadkowych
integrujacych wewnatrzgaleziowo transport
drogowy. Na licie znalazly si¢ miasta powia-
towe: Bilgoraj, Hrubieszow, Janéw Lubelski,
Leczna, Opole Lubelskie, Radzyn Podlaski,
Tomaszéw Lubelski i Wiodawa.

W ocenie autoréw opracowania w takich
obiektach nalezy zapewni¢ odpowiednig in-
frastrukture dla roweréw. Dlatego znalazl sie
postulat, aby w ramach weziéw byly urza-

dzane bezpieczne i wystarczajaco pojemne
(minimum 10-20 miejsc) parkingi dla jed-
nosladéw. Parkingi B+R powinny charak-
teryzowac sie lokalizacja bezposrednio przy
miejscu przesiadkowym, przezroczystym za-
daszeniem umozliwiajacym dostep promieni
stonecznych, oswietleniem, monitorowaniem
wizyjnym oraz widocznymi, rozpoznawal-
nymi znakami B+R. Nalezy je wyposazy¢
w stojaki w ksztalcie odwrdconej litery U,
umozliwiajgce przypiecie do ramy roweru.
Do miejsc dogodnych do przesiadek powin-
ny prowadzi¢ wygodne i bezpieczne drogi
rowerowe, nalezy réwniez rozwazy¢ budowe
wypozyczalni jednosladow.

Co istotne, samorzady budujace wezly
przesiadkowe beda mogly uzyska¢ dofinan-
sowanie ze §srodkéw europejskich w ramach
trwajacej juz unijnej perspektywy finansowej
nalata 2014-2020. Lublin bedzie mégt skorzy-
sta¢ z Programu Operacyjnego Polska Wschod-
nia. Dla mniejszych o$rodkéw przewidziano
dostep do dofinansowania w ramach Regional-
nego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Lubelskiego na lata 2014-2020. I w tym doku-
mencie zatozono wsparcie dla przedsiewziec
polegajacych na wybudowaniu zintegrowanych
weztow przesiadkowych. Wskazano przy tym,
ze powinno ich powsta¢ 8. Dlatego jest duza
szansa na to, ze w miare szybko powstanie
przynajmniej cze$¢ postulowanych weztow
przesiadkowych.

Inne postanowienia

Plan transportowy dla Lubelskiego zawiera
réwniez inne postulaty zwigzane z przemiesz-
czaniem sie rowerem. Jego autorzy wskazali,
ze jednym z powoddw niedostatecznej atrak-
cyjnosci transportu zbiorowego w regionie jest
niedostateczna infrastruktura rowerowa. Aby
to zmieni¢ postuluja, obok lepszego potaczenia
transportu rowerowego z kolejowym, budowe
parkingéw w centrach miast obok budynkéw
uzytecznosci publicznej oraz budowe drég
rowerowych. Co znamienne, w ocenie autoréw
dokumentu odpowiednie warunki do korzy-
stania z jedno$ladéw podniosg atrakcyjnosé

calego transportu publicznego w regionie.
|
RaFaL JAsINSKI
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Wiecej potaczen
roweru z koleja

i, co wazniejsze, podejmuja konkretne

dzialania w celu zblizenia dwoch przy-
jaznych dla érodowiska form przemieszczania
sie. Dotyczg one zaréwno infrastruktury ko-
lejowej, jak i taboru. Skutkiem tych dzialan
jest wiecej stojakow na rowery przy peronach
oraz w pociagach.

S potki kolejowe coraz czgéciej dostrzegaja

Infrastruktura

Zarzadcy infrastruktury kolejowej, czyli
PKP Polskie Linie Kolejowe i Polskie Koleje
Panstwowe, w coraz wigkszym stopniu wy-
chodzg naprzeciw potrzebom rowerzystow.
Pierwsza z wymienionych spotek, odpowie-
dzialna za utrzymanie linii kolejowych, w tym
perondéw, w ubiegtym roku rozpoczeta ogol-
nopolskie przedsiewziecie, ktorego efektem
byto doposazenie przystankéw kolejowych
w bezpieczne miejsca dla pozostawienia rowe-
réw. W 2014 r. ,,u-ksztaltne” stojaki rowerowe
pojawily sie na 400 przystankach. W biezacym
roku przedsiewzigcie to jest kontynuowane
i kolejne setki miejsc postoju dla jednosla-
déw maja pojawic¢ sie w 300 lokalizacjach.
W kazdym z tych miejsc posadowiono po kilka
lub kilkanascie stojakéw. Co ciekawe, PKP
PLK przed wytyczeniem lokalizacji zapytalo
uzytkownikow najpopularniejszego portalu
spofeczno$ciowego o wskazanie miejscowosci,
w ktorych powinny pojawic sie stojaki rowero-
we. Zamieszczong ankiete zobaczylo ponad 44
tys. uzytkownikow Internetu - jak pochwalil
sie zarzadca infrastruktury kolejowe;.

W ramach realizowanego projektu dodat-
kowe wyposazenie dla rowerzystow pojawilo
sie rowniez na przystankach wojewddztwa
lubelskiego. Wezesniej byto ich niewiele i znaj-
dowaly sie zwykle w poblizu wyremontowa-
nych dworcéw kolejowych, np. w Deblinie
(bodajze najwiekszy parking rowerowy w re-
gionie), Bialej Podlaskiej czy na stacji Nale-
czéw. W ubieglym roku lubelska jednostka
organizacyjna zarzadcy narodowe;j sieci linii
kolejowych doposazyta 24 przystanki kolejowe
w - lacznie - 76 stojakow. Dzieki temu pojawilo
sie wyposazenie umozliwiajace przypiecie 152
jednosladow. Zostaly one zlokalizowane w cig-
gu wiekszosci linii kolejowych, po ktorych jest
prowadzony ruch pasazerski: Deblin — Lublin

- Chelm - Dorohusk, Lukéw - Deblin, Bitgoraj
- Zwierzyniec, Lublin - Krasnik, Rejowiec -
Zawada - Belzec i Zawada - Zamos¢. Oprocz
wymienionych, zdecydowanie wiecej miejsc dla
jednosladéw pojawito sie wzdhuz linii kolejowej
taczacej Warszawe z Terespolem, za ktérg odpo-
wiada jednostka organizacyjna PKP PLK z Sie-
dlec. Tutaj zamontowano na 17 przystankach
lub stacjach od 10 do 20 stojakéw. Co istotne,
przy montazu zarzadca infrastruktury zwrocit
uwage na to, aby pojawily si¢ one w miejscach
bezpiecznych - ruchliwych, o$wietlonych oraz
w zasiegu monitoringu wizyjnego, jesli taki
zostal zamontowany na stacji lub przystanku
kolejowym.

Przedsiewziecie jest kontynuowane w bie-
zacym roku. W wyniku przeprowadzonych
prac nowe stojaki majq pojawi¢ si¢ m.in. na
stacjach/przystankach: Biskupice, Chetm
Miasto, Dorohusk, Kanie, Okrzeja, Rejowiec
i Trawniki. Zatem zamontowanie dodatko-
wych stojakow pozwoli na zwigkszenie liczby
miejsc, w ktérych mozna bedzie w bezpiecz-
nym miejscu pozostawic¢ rower po dojezdzie
do przystanku i dalej kontynuowa¢ podréz
pociagiem.

Nie bez znaczenia s3 inne pozytywne
zmiany w infrastrukturze. Zwieksza si¢ liczba
nowych oraz zmodernizowanych przystan-
kéw kolejowych. Dzigki tym pierwszym stale
poprawia sie dostep do pociagéw dla miesz-
kancow czy turystow. W 2015 r. otworzono az
pie¢ nowych przystankow kolejowych — dwa
w Zamosciu (Zamos¢ Stare Miasto i Zamo$¢
Wschodd) oraz trzy potozone wzdtuz linii kole-

jowej Chelm - Wlodawa: Ruda Huta, Majdan
Stuleniski i Okuninka Biale, gdzie odbywa si¢
sezonowy ruch pasazerski. Wszystkie nowe lub
odnowione obiekty, obok wielu innych zalet, sg
dostosowane do potrzeb 0sob o ograniczonej
sprawnosci ruchowej. Dzigki temu np. tatwiej
jest wprowadzi¢ rower na peron.

Tabor

Nalezy réwniez odnotowac, ze we wszyst-
kich pociagach regionalnych mozna przewozi¢
rowery. Ponadto coraz wiecej skladow kursuja-
cych na takich trasach ma specjalne miejsca do
przewozu roweréw. Kupowane gléwnie przez
samorzad wojewddzki nowe szynobusy, obok
odpowiednio wyposazonych i oznakowanych
miejsc do przewozu rowerdw, majg rowniez
obnizong podloge, co ulatwia wprowadzenie
jednosladu. Réwniez 5 ostatnio zmodernizo-
wanych skladow elektrycznych ma specjalne
miejsca do przewozu rowerow, cho¢ ze wzgledu
na starg konstrukcje jednostek nadal trzeba
~wspinac si¢” na wysoka podloge po schodach.
Warto przy tym podkresli¢, ze nawet w sta-
rych skladach elektrycznych nie ma wigkszego
problemu z przewozem roweréw — wprawdzie
nie sg wyposazone w stojaki, jednak obszerne
miejsca dla 0s6b z wigkszym bagazem pozwa-
laja na przewiezienie nawet wickszej liczby
jednosladéw niz w nowych lub zmodernizo-
wanych sktadach.

Bedzie jeszcze lepiej?

Wymienione inicjatywy zapewne beda
kontynuowane. Do rozwoju integracji kolei
i roweréw moga przyczynic si¢ chociazby
zapisy w ,,Planie zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla Woje-
wodztwa Lubelskiego” (o czym piszemy szerzej
w innym artykule) czy zapisane w Regional-
nym Programie Operacyjnym Wojewddz-
twa Lubelskiego na lata 2014-2020, zwigza-
ne z gospodarka niskoemisyjna, rozwojem
transportu publicznego i integracja réznych
form komunikacji zbiorowej. Wazne jednak, ze
obok pomystéw i postulatéw juz zrealizowano
konkretne przedsiewziecia lub przedstawiono
bardzo konkretne plany.

|
RAFAL JASINSKI
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Lubelska kooperatywa spozywcza

Lubelska Kooperatywa Spozywcza jest ini-
cjatywa konsumentéw i konsumentek zain-
teresowanych statym pozyskiwaniem ekolo-
gicznej, wegetarianskiej zywnosci i natural-
nych kosmetykdéw, bezposrednio od rolni-
kow i wytworcdw. Jest to inicjatywa otwarta.
Wszyscy chetni sa zaproszeni do witaczenia sie
w jej dziatania i do wspdinych zakupow.

Jak to dziata?

Aby by¢ czfonkiem/czlonkinig kooperaty-
wy, nalezy zadeklarowa¢ 2 godz. w miesiacu,
w trakcie ktdrych uczestniczymy w co najmniej
jednej z 6 grup roboczych. Zamoéwienia sktada-
my raz w tygodniu poprzez internetowy arkusz.
Zamowione towary odbieramy w niedziele.

Jak dotaczy¢ do Kooperatywy?
Kazdy moze by¢ cztonkiem/czlonkinig
kooperatywy. Aby dofaczy¢ do grupy i zaczaé

zamawiaé, wystarczy napisa¢ maila na adres
kooperatywy i wplaci¢ 30 zt skfadki.

Jakie produkty mozna kupic¢

w kooperatywie?

Przede wszystkim warzywa i owoce se-
zonowe, ale réwniez nabial, ziota, soki i inne
przetwory, midd, kasze, oleje, pieczywo. Wiele
towarow to produkty niedostepne w zwyklych
sklepach. Nasi dostawcy to gléwnie certyfi-
kowane gospodarstwa ekologiczne lub mali
lokalni rolnicy i przetworcy, ktérych towar
powstaje z dbaloscig o standardy ekologiczne.
Staramy si¢ unikaé produktow pochodzacych
z przemystowego rolnictwa i przetworstwa.

Kooperatywa zaprasza takze do wspotpracy
producentow zywnosci ekologicznej.

|
Kontakt: kooperatywa.lbn@gmail.com
Szczeq6towe informacje: lubelskakooperatywa.wordpress.com

Badz aktywnym rowerzysta

enerwujg Cie drogi rowerowe ury-

wajgce si¢ w potowie? Chcialbys, aby

pojawilo sie wiecej infrastruktury
rowerowej? Przeszkadzajg Ci zbyt wysokie
krawezniki?

Zabudowe i stan infrastruktury rowerowej
odpowiadajg lokalne wladze. Nie znaczy to
jednak, ze rowerzys$ci nie majg wplywu na
warunki poruszania si¢ rowerem po miescie.
Wrecz przeciwnie: jak pokazuje do$wiadcze-
nie, to wlasnie rowerzysci poprzez swoje dzia-

tania w istotny sposéb wplywaja na poprawe
infrastruktury rowerowej. To, jak wyglada
miasto i czy jest przyjazne dla rowerzystow,
zalezy od naszej aktywnosci i liczby osob,
ktore wiaczaja sie¢ w dzialania. Nawet mate
kroki podejmowane przez wiele 0sob tworza
presje odczuwang przez politykéw, urzedni-
kéw i projektantow.

W 2015 roku naktadem Towarzystwa uka-
zata si¢ lubelska edycja ,,Poradnika aktywnego
rowerzysty”.

Czego dowiesz sie z tej ksigzeczki?

« jak powinna wyglada¢ dobra droga rowe-
rowa/pas rowerowy/kontrapasy/kontraruch/
ulica z uspokojonym ruchem/stojak rowe-
rowy/ rozwigzania przyjazne rowerzystom,

o ktére urzedy sg odpowiedzialne za two-
rzenie i utrzymanie infrastruktury rowerowej,

o jak napisa¢ wniosek dotyczacy spraw
rowerowych i co zrobi¢, zeby byt skuteczny,

« jakie sa inne sposoby wplywania na de-
cyzje podejmowane przez urzednikéw. =

Rowerowa mapa Lublina 2016

- na papierze, w komputerze i w telefonie

kwietniu ukazalo si¢ kolejne,

zaktualizowane wydanie naszej

rowerowej mapy Lublina. W wersji

papierowej bedzie ja mozna otrzymac podczas

licznych wydarzen edukacyjnych zaplanowa-
nych na najblizsze miesiace.

W wersji elektronicznej do przegladania

lub do $ciagniecia mapa dostepna jest na stro-

nie LublinRowerem.pl.

Zawsze aktualna i najbardziej rozbudowa-
na wersja mapy, obejmujaca réwniez Swidnik,
dostepna jest na stronie mirl.info.pl.

Mozna rowniez korzystaé z mapy pod posta-
cig aplikacji na urzgdzenia mobilne z systemem
android, oferujacej dostep offline do mapy in-
frastruktury rowerowej Lublina oraz Swidnika,
zawierajacej takze elementy takie jak wydarzenia,
stojaki, ustugi i stacje roweru miejskiego.
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Poradnik dostepny jest bezptatnie w naszym biurze (ul. Gteboka 8a) oraz - w postaci elektronicznej
- na stronie www.LublinRowerem.pl (dziat publikacje).
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Edukacyjna aplikacja rowerowa

aplikacje na urzadzenia mobilne z systemem An-
droid pt. ,Rowerowa Edukacja”

Zawiera ona materialy edukacyjne przeznaczone
dla rowerzystow, w szczegélnosci uczniéw, nauczycieli
oraz rodzicow. Mozna w niej znalez¢ m.in. oméwienie
kwestii prawnych dla rowerzystéw, linki do réznych
prezentacji, scenariuszy lekcyjnych, odpowiedzi na cze-
sto zadawane pytania oraz filmy edukacyjne i zakladke
o kampanii edukacyjnej ,Rowerowy maj”. Zach¢camy do

P od koniec 2015 roku opublikowali$émy bezplatna

A, Edukacja Rowerowa

N [

$ciagniecia i wyprobowania.
Materialy beda systematycz-
nie dodawane wraz z rozpo-
czeciem nowego sezonu edu-
kacji rowerowej w lubelskich

[=] g4 [=]
[=]P

szkotach.

cje.

Aktualnosci Publikacje
=[]
Kontakt Filmy

Info

Dostepna jest na stronie
lublinrowerem.pl/publika-

Muzyka z Roztocza i z Wojsiawic

vereeenaeeee.Nowe p'ytyzseriiln Crudo--------------

ramach serii wydawniczej In Crudo
nakladem Towarzystwa dla Natury
i Czlowieka ukazaly si¢ dwa ply-

towo-ksigzkowe wydawnictwa prezentujace
unikalne i niepublikowane dotad materialy
z zakresu tradycyjnej muzyki wschodnego
pogranicza.

»Spod Niebieskiej Gory 2”

Druga czeé¢ roztoczanskiej antologii -
tym razem skupiona na regionie Roztocza
potudniowego/wschodniego. Plyta zawiera
nagrania z archiwéw Instytutu Sztuki Polskiej
Akademii Nauk, Polskiego Radia, Muzeum Wi
Lubelskiej, In Crudo oraz nagrania wspotcze-
sne, wykonane przez ekipe serwisu Muzyka-

SPOD
VIEBIESKIE)

GORY 2

Roztocza.pl. Na plycie ustyszymy polskich oraz
ukrainskich $piewakow i $piewaczki, instru-
mentalistow, kapele, w tym wykonujace tra-
dycyjny repertuar taneczny wiejskie orkiestry
dete. Komentarz etnomuzykologiczny - prof.
Piotr Dahlig.

»Zofia Sulikowska z Wojstawic.

Portret spiewaczki”

Monograficzna prezentacja jednej z wy-
bitniejszych i najbardziej utytutowanych
$piewaczek regionu, od lat wspdtpracujacej
z Towarzystwem. Na plyte skladaja si¢ pie$ni
weselne, koledy, piesni religijne oraz ballady.

Dodatkowe informacje i zamdwienia:
info@muzykaroztocza.pl 81/743-71-04  m

Nie hoj zahy
na Janowskiej

a przefomie marca i kwietnia odbyta

‘ \ | si¢ kolejna edycja akeji ratowania pta-
26w w okolicach ul. Janowskiej, gdzie

w czasie wiosennych migracji notuje si¢ bardzo
wysoka $miertelno$¢ ropuchy szarej przy poko-
nywaniu jezdni oraz toréw kolejowych. W tym
roku zadanie ulatwilo zainstalowanie przez
Regionalng Dyrekcje Ochrony Srodowiska
i Zarzad Drog i Mostow kilkusetmetrowej ba-
riery ochronnej w najbardziej newralgicznym
miejscu. Wolontariusze Towarzystwa monito-
rowali sytuacje codziennie przez okres niemal
trzech tygodni. Przy siatce, na torowisku oraz
przy ul. Lipskiej zebraliémy ok. 700 ropuch
szarych i pojedyncze osobniki innych gatun-
kow. Co najmniej drugie tyle zebranych zostato
przez pracownikéw RDOS oraz okolicznych
mieszkancow, ktorzy spontanicznie wlaczyli
sie do akcji. Wszystkie zwierzeta zostaly prze-
niesione do pobliskich oczek wodnych. Fot. TdNiCz

Festiwal PIESNI
BAGIEN 2016

muzyka tradycyjna Polesia
24-28 sierpnia

Wola Wereszczynska k/Urszulina

- koncerty wybitnych wiejskich $piewakow
i kapel z ukrainskiego, polskiego i bialoru-
skiego Polesia

- warsztaty $piewacze, taneczne i instrumen-
talne

- spotkania, filmy, wystawy, wyktady
Informacje:
piesnibagien.bezcenne.net

Europejski Tydzien
Zrownowazonego
Transportu w Lublinie

16-22 Wrzesnia 2016

www.Etzt.Lublinrowerem.Pl
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