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MARTA MROCZEK
Politechnika t.0dzka

ROZNI ROWERZYSCI - WSPOLNA PRZESTRZEN,
CZYLI RZECZ O PROJEKTOWANIU
MIEJSKIEJ INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ
Z MYSLA O OSOBACH
NIEPELNOSPRAWNYCH FIZYCZNIE

Abstract: Different Cyclists — Shared Space, Short Discourse about Designing Cycling
Infrastructure Intended for Physically Disabled People.

Objective: discussion about use the alternative bicycles and bicycle infrastructure by physically
disabled persons; endeavor to find common area to combine bicyclists with varying levels of
mobility.

Method: analysis of available literature; comparison cyclists based on their morphological
characteristics, similarities and differences between them — collected information were analised
and complemented about observations made by grouped into four sections disabled users of
alternative bicycles.

Result: first section discusses about standards of cycling infrastructure in cities with various bi-
cycle culture; second section presents main differences and similarities between move through
urban space by traditional and alternative bicycles, especially, when the second ones are drive
by physically disabled people; third section concerns conflicts between different bicyclists, pe-
destrians and drivers; fourth section contains review of the proposed and experimental bicycles
design solutions, which could be useful to both group of cyclists.

Conclusion: cycling is practice in different way according to cyclists adaptation with the traffic,
their mental and physical capabilities and dimensions of used vehicles; all cyclists need to use
infrastructure fulfilling the five requirements of CROW but safe and speed expectations are
varied; there is a need to design infrastructure that facilitate smooth movement for all types of
cyclists and reduce potential conflicts between them or other streets users.

Keywords: Alternative bicycles, bicycle infrastructure design, bicycle infrastructure for physi-
cal disabled people, handbike, tandem, tricycle, urban space for cyclists.
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Wprowadzenie

W wydaniu Brooklyn Major z 1896 r. czytamy: Rowerzysci zrobili wigcej dla
poprawy stanu drog i zrobig wiecej dla poprawy stanu drog w przysztosci niz uzyt-
kownicy jakichkolwiek innych pojazdow [Reid 2015: 2]. Niewiele 0sob pamicta, ze
to wiasnie cyklisci zatozyli w 1880 r. ruch na rzecz Dobrych Drog, a prowokacyjne
stwierdzenie Reida, bedace zarazem tytutem jego wydanej w 2015 r. ksiazki — Drogi
nie zostaty zbudowane dla samochodow — niepozbawione jest merytorycznego sensu.
Po poczatkowej popularnosci bicykli i ich pdzniejszej degradacji do roli zabawki lub
przyrzadu sportowego, dzisiaj — na fali wzrostu szeroko poj¢tej swiadomosci i swego
rodzaju mody — ponownie obserwujemy zainteresowanie ta forma transportu. Zas za
nim idzie ozywiona dyskusja na temat miejsca roweru w przestrzeni publicznej oraz
zwigzanego z tym projektowania komfortowej dla uzytkownikéw infrastruktury.

Mimo ze w og6lnym dyskursie rower pojawia si¢ zwykle w formie archetypicznej
holenderki, to warto zwrdci¢ uwage na znacznie wigkszg mnogos¢ typow i rodzajow
pojazdow napedzanych sitg ludzkich mig$ni, ewentualnie — wspomaganych przy tym
elektrycznie. Na potrzeby tego tekstu wyszczeg6lni¢ nalezy przede wszystkim rowery
posiadajace wigcej niz dwa kota, w tym zazwyczaj trojkotowe handbajki (ang. hand-
bike), ktore w zalezno$ci od modelu umozliwiajg jazde siedzac, kleczac lub (pot) lezac
— jak na rowerze poziomym, charakteryzujagcym si¢ mniejszymi oporami toczenia —
a takze tandemy. Pojazdy te taczy mozliwo§¢ wykorzystania przez osoby z réznymi
dysfunkcjami, dajac im — obok wariacji na temat wozka inwalidzkiego — mozliwo$¢
swobodnego i sprawnego poruszania si¢ wbrew fizycznym ograniczeniom. Dodatkowo
umozliwiaja one zachowanie dobrej kondycji, poprawe zdrowia fizycznego i psychicz-
nego, zwickszajg niezalezno$¢ oraz przyczyniajg si¢ do dbatosci o srodowisko natural-
ne. Tym samym warto promowac taki sposob przemieszczania si¢ wérod osob, ktore
mimo swoich dysfunkcji, sa w stanie z niego korzysta¢. Wszystkie z nich, dla uprosz-
czenia i odroznienia od tych widywanych powszechnie na ulicy, nazywane beda w dal-
szej czgsci tekstu pochodnymi roweru, za$ ich uzytkownicy — po prostu rowerzystami.

Mimo czestego wskazywania infrastruktury rowerowe;j jako potencjalnego rozwia-
zania dla os6b niepetnosprawnych ruchowo — zaréwno przez teoretykow, jak i czynnie
przez samych zainteresowanych [Hicks 2015: 72] — dotychczasowa literatura, doty-
czaca taczenia rowerzystOw o rdéznym stopniu sprawnosci ruchowej, jest skromnie
reprezentowana. Na tym tle na wyr6znienie zashuguje przede wszystkim pozycja
22015 r., autorstwa D. Hicksa — Urban , Dis ’ability: Bicycle Infrastructure as an Ena-
bler of Mobility for Users of Wheelchairs and other Personal Mobility Devices — ktora
obok holenderskich wytycznych do projektowania drég rowerowych oraz artykutow
dotyczacych potrzeb osdb przemieszczajacych si¢ na rowerze postuzyla za podstawe
prezentowanego opracowania. Zebrane w ten sposob informacje zostaty przeanalizo-
wane i uzupelione o wnioski wynikajace ze spostrzezen uzytkownikow pochodnych
roweru, a nastepnie przedstawione w formie czterech tematycznych sekcji.

279



www.czasopisma.pan.pl l (\N www.journals.pan.pl

A~
-

Sekcja pierwsza to krétki przeglad, uwazanych obecnie za wzorowe, praktyk
projektowych w miastach o ré6znym rodzaju kultury rowerowej, co wptywa na ocze-
kiwania wzgledem nich. Sekcja druga ma za zadanie przedstawi¢ gldwne roznice
i podobienstwa w poruszaniu si¢ pochodnymi roweru w przestrzeni miejskiej w sto-
sunku do tradycyjnych rowerow — szczeg6lnie gdy kierowane sg one przez osoby
niepetnosprawne fizycznie. Sekcja trzecia traktuje o mozliwych konfliktach pomig-
dzy r6znymi rowerzystami oraz pieszymi i kierowcami. Sekcja czwarta to przeglad
proponowanych, eksperymentalnych rozwiazan projektowych, ktore mogg okazac si¢
korzystne dla obydwoch grup rowerzystow.

Zestawienie powyzszych zagadnien ma na celu omdwienie przemieszczania si¢
0s0b niepelnosprawnych fizycznie w przestrzeni publicznej z wykorzystaniem po-
chodnych roweru 1 infrastruktury dedykowanej dla rowerzystow oraz podj¢cia proby
znalezienia wspdlnych obszardéw, w granicy ktorych mozliwe jest taczenie rowerzy-
stow o r6znym stopniu sprawnosci ruchowe;.

1. Dla kogo projektujemy infrastruktur¢ rowerowa?

W powszechnej $wiadomosci rowerzysci — za sprawa swojej zwrotnosci, lekkosci
czy braku jakiejkolwiek zewnetrznej ochrony — postrzegani sg jako zmodyfikowani
piesi albo — dzieki szybkos$ci poruszania si¢ czy mozliwos$ci korzystania z dréog pub-
licznych — jako swego rodzaju zmotoryzowani uczestnicy ruchu. Tymczasem, jak
stusznie zauwazaja Forsyth i Krizek, stanowig oni zupetnie odrgbng grupe, nie dajaca
si¢ w prosty sposob przypisa¢ do zadnej z wymienionych kategorii [Forsyth, Krizek
2011: 536, tab. 1] — tak samo jak w przypadku ogotu oséb niepetnosprawnych fizycz-
nie [Hicks 2015: 102]. Polaczenie prostej maszyny z sita ludzkich migéni — bedace
kluczowym aspektem w zrozumieniu potrzeb rowerzystow [C.R.O.W. 1993] — otwiera
nowe perspektywy w dziedzinie mobilno$ci. Jazda na rowerze oddziatuje na wigkszos¢
zmystow, a 0odbiodr otoczenia zwigzany jest z predkoscia ruchu — im szybciej si¢ prze-
mieszczamy, tym przestrzen wydaje si¢ bardziej ztozona [Stefansdottir 2014: 501].
Niczym mityczny centaur — istota pétludzka, potzwierzeca, taczaca w sobie najlepsze
cechy obojga z wymienionych — cztowiek dosiadajacy roweru zyskuje swego rodzaju
niezalezno$¢ — nie jest skazany na mozolne piesze przemieszczanie sie, a takze uwalnia
si¢ od przestrzennych i formalnych ograniczen zwigzanych z poruszaniem si¢ pojaz-
dem zmotoryzowanym. Co wigcej, przy odpowiednim dobraniu roweru do potrzeb
uzytkownika, zanika wiele r6znic w sprawnosci pomigdzy poszczegolnymi osobami
— czy to zwigzanych z uposledzeniem narzadu ruchu, czy tez wiekiem i kondycja.
Oczywiscie nie nalezy zapominaé, ze poszczeg6lni rowerzysci sg autonomicznymi
jednostkami, przez co réznig si¢ pod wzgledem swoich fizycznych i psychicznych
mozliwosci. Przyktadowo, Federalny Urzad do Spraw Transportu Drogowego w Sta-
nach Zjednoczonych wyodrebnit trzy grupy rowerzystow roznigce si¢ migdzy soba
poziomem umiejetnosci. Sg to (A) zaawansowani cyklisci, pewnie czujacy si¢ w ruchu

280



\

www.czasopisma.pan.pl l (\I J www.journals.pan.pl
>/\

ulicznym, (B) pozostali, glownie okazjonalni i mniej do§wiadczeni rowerzyS$ci oraz
(C) dzieci [Wilkinson 1994: 1], zas$ jak pokazuja przeprowadzone przez autorke wy-
wiady, podziat ten ma zastosowanie rowniez w$rod niepetnosprawnych rowerzystow!.
Podobna klasyfikacja pojawia sie tez w innych opracowaniach, a ich autorzy? ktada
nacisk na konieczno$¢ dostosowywania infrastruktury rowerowej do potrzeb roznych
uzytkownikow [Forsyth, Krizek 2011: 539], w tym obsluge miejsc docelowych co
najmniej na dwa rézne sposoby [C.R.O.W. 1993].

Liczba niepelnosprawnych korzystajacych z pochodnych roweru ksztaltuje sie
na poziomie ok. 5-15% w zalezno$ci od kraju [Hicks 2015: 91] i wedlug szacunkoéw
wynosi ok. 1% ogolnej liczby rowerzystow?. Spowodowane jest to m.in. struktura
wiekowg — najwiecej 0sob korzystajacych ze wspomagania przy przemieszczaniu si¢
jest w wieku powyzej 65 lat [Picavet, Hoeymans 2002], czynnikami ekonomicznymi
[Hicks 2015: 99], brakiem odpowiedniej infrastruktury — zar6wno w makroskali (prze-
strzen publiczna, miejska [Hicks 2015: 54] jak i mikroskali (brak miejsca sktadowania
[ibidem: 99], utrudnieniami zwigzanymi z przesiadaniem si¢ mi¢dzy pochodng roweru
na zewnatrz budynkoéw a wozkiem wewnatrz [Arnet 2012], a takze rodzajem kluczo-
wej kultury rowerowej, czyli sposobowi, w jakim w danym miejscu jazda rowerem jest
postrzegana i praktykowana [Pelzer 2010: 2]. W krajach o stabo rozwinicte;j tejze jazda
rowerowa staje si¢ zwykle manifestem przeciwko okreslonemu stylowi zycia [Pelzer
2010: 2] i przyciaga przede wszystkim osoby kwalifikujace si¢ do grupy A. Natomiast
w krajach gdzie jest ona silnie rozwinig¢ta — Holandii, Danii, nastgpuje zwigkszenie
ruchu rowerowego wsrdd osob przynaleznych do grupy B i C, w tym niepetnospraw-
nych — to wlasnie pochodne roweru sa wskazywane jako ulubiony $rodek transportu
po miescie wsrod tej grupy Holendrow [Hicks 2015: 101]. Za sprawa dziatajacych od
lat 70. XX w. ruchow prorowerowych oraz wypracowanych przez nie udogodnien,
wybor roweru staje si¢ tam czyms$ naturalnym [Pelzer 2010: 7].

2. Postaw na rower. Wzorowa infrastruktura rowerowa

W s$wietle powyzszych rozwazan nie dziwi, ze to wlasnie opracowana przez
holenderska organizacje CROW standaryzacja zostala uznana za wzor do naslado-
wania — wydany przez nig w 1993 r. Postaw na Rower jest najczesciej cytowanym
podrecznikiem do projektowania miast przyjaznych dla rowerzystow*. Wyszczegol-
niono w nim pi¢¢ gtéwnych wymogoéw, ktore musi spelni¢ wzorowa infrastruktura

I Ze wzgledu na niewielka liczbe respondentow, w przyszlosci nalezy przeprowadzi¢ bardziej szczego-
lowe badania.

2 Przykltadowo: American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO).

3 Oszacowane na podstawie danych statystycznych — liczba ludnosci, liczba niepetnosprawnych oraz
dostep do roweru dla obu wymienionych grup — Holandii, Kanady i Wielkiej Brytanii.

4 Wydanie polskie, [dostep 08.2016, http://www.rowery.org.pl/projekto.htm].
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rowerowa, a mianowicie: spojnos¢, bezposrednios¢, atrakcyjno$é, bezpieczenstwo
oraz wygoda. Wsrod realizowanych inwestycji wyrdzni¢ mozna natomiast dwa glowne
typy tras przeznaczonych dla cyklistow: separowane, tj. wydzielone, zaréwno wzdtuz
glownych traktéw, jak i poza nimi, drogi rowerowe i ciagi pieszo-rowerowe oraz
powstajace na jezdni, pasy rowerowe, a takze lgczone z ruchem zmotoryzowanym, tj.
drogi publiczne z udogodnieniami w formie malowanych na jezdni sierzantow, sluz,
skrotow na skrzyzowaniach, dopuszczeniem jazdy po buspasach lub pod prad na uli-
cach jednokierunkowych oraz wyznaczenie tzw. stref tempo 30 lub wskazania drog
o niewielkim natezeniu ruchu przez wprowadzenie szlakow rowerowych. Wymienione
udogodnienia mogg wystepowac po jednej lub po dwoch (zalecane) stronach jezdni
1 by¢ jedno- lub dwukierunkowe. Pojawia si¢ rowniez barwne malowanie fragmentow
drogowej infrastruktury.

Zaleca sig, aby wybodr konkretnego rozwigzania wynikat z natezenia ruchu w miej-
scu, w ktorym powstaje (ryc. 1). Zaréwno w Europie, jak i Stanach Zjednoczonych se-
parowane trasy rowerowe cieszg si¢ duza popularnoscia. Liczne badania® wskazuja na
wzrost wykorzystania roweru jako srodka transportu w miejscach o dobrze rozwinietej
sieci tychze. Jednoczesnie drogi i ciagi (pieszo)- rowerowe wzbudzaja kontrowersje ze
wzgledu na wzrost liczby wypadkéw w miejscach ich krzyzowania si¢ z jezdnig [For-
syth, Krizek 2011: 541], w przeciwienstwie do pasow rowerowych, gdzie rowerzysta,
mimo pewnego odcigcia od gtdéwnego ruchu, jest ciagle jego widocznym uczestnikiem.
Szczegodlny przypadek tego rozwigzania — wydzielony przez krawezniki, stupki lub
cigg zaparkowanych aut — przyczynit si¢ w Kopenhadze do zwickszenia ruchu rowe-
rowego oraz motorowego o 20% i jednoczesnej minimalizacji ruchu samochodowego
0 10% [Pucher et al. 2009: 109, tab. 1]. Zgodnie z dalszym rozwini¢gciem maksymy
miejsce roweru jest na jezdni, najbardziej dogodna forma dla szerokiego spektrum
uzytkownikow wydajg si¢ tzw. strefy tempo 30, czyli ulice z ograniczeniem predkosci
do wymienionej warto$ci. Naturalne spowolnienie ruchu w postaci skrzyzowan row-
norzednych o wyniesionej ptycie, naprzemiennych miejsc parkingowych czy nasadzen
drzew, powoduje uspokojenie ruchu oraz zmniejszenie emisji hatasu i zanieczyszczen.

5 Szczegodtowe zestawienie: [Pucher et al. 2009].
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POLSKA AKADEMIA NAUK

D: DROGA DOJAZDOWA DO 30 KM/H L: DROGA LOKALNA OD 30 KM/H DQ 40 KM/H Z: DROGA ZBIORCZA OD 40 KM/H DO 60 KM/H

G: DROGA GLAWNA OD 50 KM/H DO 60 KM/H & PATRZ POWYZE] | LOOK ABOVE - —

Ryc. 1. Klasa drogi a preferowane udogodnienia dla rowerzystéw

Zrédio: Opracowanie wiasne (ryc. 1-4 i fot. 1-3).
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3. Rozni rowerzysci

Drogi rowerowe sg wskazywane jako dogodne rozwigzania dla ogétu osob nie-
pelosprawnych fizycznie nie tylko przez likwidacje barier [Hicks 2015: 54], takich
jak: wysokie krawezniki, zta nawierzchnia, waskie chodniki, znaki i meble miejskie
na trasie ruchu oraz nieprzewidywalni w swoim zachowaniu piesi, ale tez za sprawa
podobienstw do rowerzystow [Hicks 2015: 10], szczegodlnie miedzy uzytkownikami
pochodnych roweru: masie i czgsciowo wymiarach oraz budowie pojazdu, zapotrze-
bowaniu na przestrzen, predkosci wigkszej od pieszej, wrazliwosci na nawierzchnie
i przeszkody. Za punkt wyjSciowy do omowienia réznic migdzy poszczegdlnymi
rowerzystami powinien postuzy¢ wczesniej przytoczony podzial rowerzystow na
grupy odpowiadajace ich umiejetnosciom (A, B, C) oraz rodzaj kultury rowerowej
dominujacy w danym kraju (ryc. 2).

Rowerzysci z grupy A poruszajacy si¢ rowerem najchetniej wybiora: ogédlnodo-
stepna drogg publiczng, drogg publiczng wraz z udogodnieniami, pas rowerowy [Pu-
cher et al. 2009: 111]. Cenig szybkos¢, sa zwykle sprawni, zwinni i — w konieczno$ci
— radzg sobie nie tylko z manewrami pomi¢dzy samochodami, ale tez z ograniczong
przestrzenig ruchu czy zlg nawierzchnig. Ich odpowiednicy na pochodnych roweru
wykazuja rosnaca sympati¢ dla separowanych form infrastruktury®, a determinuje
ich wigksza szerokos$¢ (tricykl, handbajk, kwadrycykl itp.), dlugo$¢ (wymienione,
tandem) i waga pojazdu (w zaleznos$ci od konstrukcji, zastosowanych komponentow),
pozycja rowerzysty na pojezdzie (poza siedzaca — klgczaca, potlezaca, lezaca) [Dyza-
kowska et al. 2013], idgca za nig efektownos$¢ (opor powietrza, wysitek) [Arnet 2012]
1 widoczno$¢ oraz pozycja rowerzysty wzgledem innych uczestnikow ruchu (nizsza
w stosunku do typowego roweru), a takze indywidualne ograniczenia wynikajace ze
stopnia niepetnosprawnosci. Przyjmujac, ze charakteryzuja si¢ oni takze podobnymi
predyspozycjami psychicznymi, jak rowerzysci A7, modelowym przyktadem beda
tutaj uzytkownicy handbajkow popularnych wsréd osob z uszkodzeniem rdzenia
kregowego i w wieku ponizej 62 lat [Arnet et al. 2015]. W klasyfikacji sportowej
dzieleni sa oni wedtug rodzaju uposledzenia: H1, H2 (porazenie czterokonczynowe),
H3 (uszkodzenia kregostupa na poziomie piersiowym), H4 (uszkodzenia na poziomie
ledzwiowym), H5 (amputacja nog) [Tittenbrun 2014]. Logicznymi utrudnieniami dla
tej grupy wydaja si¢ wiec: waskie przejazdy 1 ogdlnie manewrowanie (trzy kola daja
wieksza stabilno$¢, ale np. przy szybkiej jezdzie pokonywanie zakretow staje si¢ trud-
niejsze [ Tempe Koto 2014], ruch zmotoryzowany (nizsze potozenie — mniejsza widocz-
nos$¢ dla otoczenia), zta nawierzchnia i przeszkody wymagajace przeniesienia roweru
(schody itp.), a takze w pewnym stopniu odleglos¢ (wigkszy wysitek wtozony w naped
roweru) [Arnet 2012]. Rowerzys$ci z grupy B poruszajacy si¢ rowerem najchetniej wy-

¢ Nalezy przeprowadzi¢ badania na wigkszej liczbie 0sob.
7 Jak wyzej.
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A: ZAAWANSOWANY ROWERZYSTA A ZAAWANSOWANY NIEPEENOSPRAWNY ROWERZYSTA B: NIEZAAWANSOWANY ROWERZYSTA

B': NIEZAAWANSOWANY NIEPELNOSPRAWNY ROWERZYSTA €: DZIECKO < 10 LAT PATRZ POWYZE) — —

Ryc. 2. Grupa rowerzysty w stosunku do preferowanych udogodnien
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biora: separowang drogg rowerowa, cigg pieszo-rowerowy, pas rowerowy — najlepiej
fizycznie odgrodzony lub ulice z uspokojonym ruchem [Pucher ez al. 2009: 111]. Cenia
przede wszystkim bezpieczenstwo, sa bardziej ostrozni i niepewni swoich umiejg¢tno-
sci. Uzytkownicy pochodnych roweru przynalezni do tej grupy beda prawdopodobnie®
charakteryzowac¢ si¢ podobnymi cechami wraz z ograniczeniami dla grupy A [Hicks
2015: 127]. W zwiagzku z bardziej rekreacyjnym i sporadycznym uzytkowaniem, nale-
zy spodziewac si¢ przede wszystkim réznych odmian pochodnych roweru jezdzonych
w postawie pionowej, w tym klasycznych tricykli, gdzie rowerzysta siedzi na wyso-
kosci zblizonej do typowego roweru. Przynalezne do grupy C dzieci® beda poruszaé
si¢ gtownie chodnikiem [Forsyth, Krizek 2011: 539]. Dotyczy¢ ich beda wszystkie
wymienione ograniczenia, stopniowane w zaleznosci od wieku i sprawnosci.

4. Konflikty?

Wazng kwestig przy omawianiu poszczegolnych grup wydaja si¢ konflikty na linii
piesi — rowerzysci, rowerzysci — uzytkownicy urzadzen wspomagajacych poruszanie
si¢ 1 w koncu — rowerzysci — kierowcy. Wedlug zatozen uniwersalnego projektowania
powstajaca infrastruktura powinna zaspokaja¢ potrzeby wszystkich zainteresowanych.
Prowadzi to do takiej modernizacji ciaggéw pieszych, aby ich nawierzchnia i oznacze-
nia sprzyjaly (rowniez!) osobom z dysfunkcjami fizycznymi — jednak tym zalezy nie
tylko na plynnym, ale tez szybkim poruszaniu si¢ [Hicks 2015: 98]. Tymczasem osoba
na wozku uznawana jest w Polsce za pieszego [Prawo o ruchu drogowym 2016, art. 2
pkt 48] i zobowigzana do korzystania z chodnika, jesli tylko jest to mozliwe [ibidem,
art. 11 pkt 4]. Warto wspomnie¢, ze osoby niepetnosprawne korzystajace z ciagéw
pieszych i chcace poruszac si¢ bardziej efektownie stwarzajg podobne zagrozenie dla
pieszych [Hicks 2015: 60], jak rowerzysci. Ci drudzy w Polsce, z wyjatkiem kilku
odstepstw [Prawo o ruchu drogowym 2016, art. 33 pkt 5], po chodniku poruszaja si¢
nielegalnie. Mimo to, w przypadku grupy B, jest to zauwazalna praktyka, gdy obok
brak odpowiedniej infrastruktury rowerowej. Ze wzgledu na podobienstwa miedzy
rowerzystami — w tym uzytkownikami pochodnych roweru a uzytkownikami spo-
rej czeSci wozkoéw inwalidzkich czy skuteréw, w prowadzonych analizach nalezy
uwzgledni¢ réwniez i ten przypadek. Ich predkos¢ i zwigzane z nig pokonywanie za-
kretow oraz droga hamowania wskazywana jest jako problematyczna — przez co piesi
moga przejawiaé niech¢¢ do dzielenia wspdlnej przestrzeni z osobami korzystajagcymi
z urzadzen wspomagajacych poruszanie si¢ [Hicks 2015: 62].

Korzystanie z drog rowerowych nie jest zabronione podczas jazdy na pochodnych
roweru — o szeroko$ci do 0,9 m, w tym wspomaganych elektrycznie, a takze skuterach
[Redziak 2016] — ale nie przekraczajac predkosci 25 km/h [Prawo o ruchu drogowym

8 Jak wyzej.
® Do lat dziesieciu. [Prawo o ruchu drogowym 2016, art. 2 pkt 18].
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2016, art. 2 pkt 47]. Nieuwazni przedstawiciele grupy B lub rowerzysci z grupy A,
cze¢sto zmuszeni do korzystania z separowanej infrastruktury rowerowej [Prawo o ru-
chu drogowym 2016, art. 33 pkt 1] moga jednak powodowac¢ dyskomfort lub stwarza¢

POJAZD WYMIARY* INFRASTRUKTURA
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\I<IL ... T T T T I 'J I
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*USREDNIONE WYMIARY NA PODSTAWIE ANALIZY DANYCH PODANYCH PRZEZ PRODUCENTOW.

Ryc. 3. Stosunek wymiaréw poszczegoélnych pojazdéw
do minimalnych wymiaréw infrastruktury rowerowej
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zagrozenie dla mniej sprawnych uzytkownikow tejze [Hicks 2015: 148]. Ponad to, jak
pokazuje zestawienie (ryc. 3), jej minimalne wymiary dostosowane sg przede wszyst-
kim do 0s6b poruszajacych si¢ jednosladem.

Przyjmuje si¢, ze rowerzysta poruszajacy si¢ klasycznym rowerem potrzebuje
ok. 1 m wolnej przestrzeni wokot siebie. Jego pojazd jest zdecydowanie dtuzszy (ok.
1,8 m) niz szerszy (ok. 5 cm w miejscu styku kota z podtozem), chociaz pierwsza
warto$¢ wzrasta na wysokosci pedatéw (ok. 30 cm) oraz ramion (ok. 70 cm). Poniewaz
wymiary te wynikaja przede wszystkim z budowy ciala cztowieka istnieje mozliwos¢
pewnej ich redukcji na skutek np. Sciggniecia topatek, skulenia sie, odpowiedniego
ustawienia kierownicy co niejednokrotnie ulatwia sprawne przemieszczanie si¢ w ru-
chu ulicznym. Zaré6wno na separowanych, jak i aczonych z ruchem zmotoryzowa-
nym trasach rowerowych, rowerzysci napotykajg rowniez wiele barier — czy to pod
postacig pozostatych rowerzystow, pieszych lub pojazdow zmotoryzowanych, czy
defektow infrastruktury, tj. okazjonalne dziury, studzienki kanalizacyjne lub innych
przeszkod wymagajacych ominigcia — w dodatku czesto wystepujacych jednoczesnie
1 wymagajacych natychmiastowej reakcji. Wraz ze wzrostem dhugosci (tandem) czy
tez szerokosci (tricykl, handbike, wozek z przystawka, kwadrycykl) roweru manewry
te sg znacznie utrudnione. Przyktadowo, mijanie si¢ dwoch rowerdow trojkotowych
to juz zaledwie ok. 20-30-cm margines bledu — dla porownania w przypadku kla-
sycznych rowerow bedzie to ok. 70 cm, a po uwzglednieniu opisanej wyzej redukcji
wymiarow — nawet wiecej. Gdy dotozymy do tego takie aspekty, jak predkos¢, wa-
runki atmosferyczne czy piesi (ciagi p-r) to pojawienie si¢ szerszych pojazdéw moze
utrudnié¢ poruszanie si¢ kazdemu z uzytkownikoéw napedzajac ich wzajemng niecheé
wzgledem siebie. Pochodne roweru szersze niz 0,9 m w wiekszosci przypadkdéw nie
beda mogly mina¢ si¢ przy rekomendowanych parametrach, ale tez obecne prawo nie
dopuszcza do ich poruszania si¢ po drogach rowerowych [Prawo o ruchu drogowym
2016, art. 24 pkt 2, art. 33 pkt 1].

Tymczasem, jesli chodzi o drogi bez separowanej infrastruktury rowerowej, to
pojawiajace si¢ na nich elementy, tj. progi zwalniajace czy prowadzone blisko krawez-
nika tory tramwajowe mogg skutecznie zniechg¢ci¢ mniej obytych rowerzystéw przez
wystawienie ich na bezposrednig ekspozycje pojazdow zmotoryzowanych.

Fot. 1. Rozproszony prég zwalniajgcy — sposoby mijania przez kierowcow
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Fot. 3. Torowisko a cigg zaparkowanych samochoddéw — praktyczny sposéb mijania

Wymienione rozwigzania umozliwiajag bowiem zaistnienie sytuacji, gdy osoba
poruszajaca si¢ rowerem blokuje szybszych uzytkownikéw ruchu. W konsekwencji,
niektorzy kierowcy decyduja si¢ na nieostrozne wyprzedzanie takiego zawalidro-
gi, a niektérzy rowerzysci rezygnuja z poruszania si¢ jezdnig na rzecz chodnika.
Chociaz z punktu widzenia wspolczesnego projektowania miast, ograniczenie ru-
chu zmotoryzowanego wydaje si¢ zjawiskiem jak najbardziej pozytywnym, to
w praktyce moze prowadzi¢ do réznych niebezpiecznych sytuacji. Problemem moze
by¢ zaro6wno zbyt bliskie wymijanie rowerzysty — zmuszanie go do balansowania
migdzy samochodem a wysokim kraweznikiem w przypadku progéw zwalniaja-
cych (fot. 1), za mato przestrzeni miedzy torowiskiem a wysokim kraweznikiem

289



www.czasopisma.pan.pl l (\I J www.journals.pan.pl
>/\

\

(fot. 2)10 lub torowiskiem a ciaggiem zaparkowanych aut (fot. 3). O ile osoby petno-
sprawne sa w stanie poradzi¢ sobie z tego typu problemami, o tyle dla os6b niepet-
nosprawnych poruszajacych si¢ na pochodnych roweru sg to bariery do pokonania
wylacznie przy duzej dozie samozaparcia i odwagi.

5. Rowerotopia

Gdy w krajach o stabo rozwinigtej kulturze rowerowej decydenci wciaz popehiaja
podstawowe btedy przy projektowaniu przestrzeni dla rowerzystow — co pociaga za
sobg mniejszy udzial tychze w ogdlnym transporcie miejskim, w krajach urowero-
wionych zmagaja si¢ z problemem nadmiaru tychze oraz poszukuja coraz to nowych
sposobow na poprawe jakosSci przeznaczonej dla nich infrastruktury!'. Obok pragma-
tycznych rozwiazan utrzymanych w duchu pieciu zasad CROW — np. tworzeniu skro-
tow lub innych udogodnien wspomagajac ptynne i szybkie przemieszczanie si¢!2, po-
jawiaja si¢ kontrowersyjne propozycje nawiazujace do ... wielkich modernistycznych
projektow. Wyobrazcie sobie predkosci, jakie moglibysmy osiggaé na wspolczesnych
rowerach, gdyby miasta i budynki byly projektowane z myslq o nich doktadnie w taki
sam sposob, w jaki Los Angeles zostalo zaprojektowane dla samochodow, a Wenecja
dla todzi? — pyta papiez tych idei — Fleming [2014: 49] — i przedstawia wizj¢ rowe-
rowego miasta zbudowanego wokot zrewitalizowanych terenow poprzemystowych.
Nie ogranicza si¢ do obecnego we wspoétczesnym projektowaniu, komunikacyjnego
wykorzystywania ich elementéw, np. nieczynnych nasypow kolejowych lub nieuzyt-
kow wzdtuz rzek, lecz proponuje cato$ciowe ich przeksztatcenie na podstawie rodzaju
i funkcji powstajacej zabudowy [Fleming 2013]. Przyktadowo, dzigki pigciokrotnie
szybszemu poruszaniu si¢ rowerzysty wzgledem pieszego, sklepy nie musiatyby by¢
zlokalizowane obok siebie, a i tak generowalby ruch, przez co aktywno$¢ mogtaby
rozprzestrzeniac si¢ po catej dzielnicy. Jednak tym co wydaje sie szczeg6lnie intere-
sujace w konteks$cie tematyki prezentowanego tekstu, jest projektowanie przestrzeni
miejskiej oraz zabudowy wykorzystujac system ramp i pochylni, ktéore umozliwiatyby
ptynng jazde (manewrowanie katem nachylenia pozwalajace regulowaé predkosc)
i bezposredni dojazd do mieszkania, likwidujac zarazem podstawowe bariery dla oséb
niepetnosprawnych [Fleming 2014: 49]. Utopia? Potencjat takiego sposobu myslenia
dostrzegta np. pracowania BIG tworzagc na przedmiesciach Kopenhagi najwickszy
komercyjny budynek tejze — wspotczesng wariacje na temat Jednostki Marsylskiej
— gdzie komunikacja miedzy czeScia mieszkalng a ustugowa odbywa si¢ m.in. przez

10°W tym przypadku — przystankiem tramwajowym. Przyktad gdy jedno rozwigzanie moze by¢ odbierane
zarowno jako udogodnienie, jak i utrudnienie, czasem nawet dla tych samych grup — tutaj 0so6b niepetno-
sprawnych fizycznie.

11 Dostep 09.2016: [http://www.velo-city2017.com/abstract-submission-info/#block2809].

12 Na przyktad most pomagajacy oming¢ zakorkowane ulice. Dostep 09.2016: [http://www.dw.dk/cykels-
langen/].
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droge rowerowg!3, a takze dunski pawilon na EXPO 2010 w Szanghaju, ktérego forma
wynika z prowadzacej na sam dach pochylni rowerowej — welodromu.

6. Wspolna przestrzen — wnioski

Na podstawie powyzszych rozwazan, wylania si¢ obraz rowerzystow, ktorzy
ro6znig si¢ migdzy soba nie tylko sposobem postrzegania jazdy rowerowej, stopniem
zaawansowania i obyciem z ruchem ulicznym (A, B, C) ale tez ogdlnie pojetymi
mozliwo$ciami fizycznymi — wynikajacymi ze sprawnosci i/lub uzywanego roweru,
co determinuje ich sposob przemieszczania si¢, zdolnos¢ do wykonywania manewrow
czy postrzegania otoczenia. Podczas gdy wszystkich ich taczy potrzeba korzystania
z infrastruktury spetniajacej pig¢ wymogéw CROW, to jednoczes$nie dzielg oczeki-
wania wzgledem stopnia bezpieczenstwa i predkosci poruszania si¢. Aby unikna¢
powstajacych na tym tle konfliktow, proponuje si¢, aby projektowanie infrastruktury
rowerowej odbywato si¢ przez rownolegle wprowadzanie co najmniej dwoch rodza-
jow udogodnien. Nalezy jednak unika¢ duplikowania rozwigzan np. jednoczesnego
budowania drogi dla rowerdw i wyznaczania pasow rowerowych. Zamiast mozna np.
laczy¢ mniej sprawnych rowerzystow z pieszymi np. przez ciag pieszy z dopuszczal-
ng, ale nie obowigzkowsa jazda rowerem (tabliczka T-22). Separacja wymienionych
wzgledem siebie powinna by¢ zalezna od natgzenia ruchu pieszego, rowerowego
izmotoryzowanego w danym miejscu, tak aby jak najbardziej optymalnie wykorzysta¢
przestrzen i zapewni¢ komfort przede wszystkim najstabszym uzytkownikom.

Pomocna moze okaza¢ si¢ praca wedtug nastepujacych krokéw: (1) badanie na-
tezenia ruchu — (2) wybor adekwatnych rozwiazan wedtug profesjonalnych zalecen
— (3) ustalenie obszaréw tgczacych i dzielagcych potencjalnych uzytkownikow — (4)
weryfikacja wybranych rozwigzan. Na ryc. 4a zaproponowano przyktadowy schemat
analizy powyzszych krokow. Po ustaleniu, z jaka droga mamy do czynienia i dobraniu
rozwigzania na podstawie tradycyjnej analizy nat¢zenia ruchu, dostgpnego miejsca
i budzetu sugeruje si¢ wprowadzi¢ korekte oparta na specyficznej lokalizacji wypro-
wadzanego udogodnienia oraz celu podrdzy potencjalnych uzytkownikow. Nastepnie
nalezy okresli¢ rodzaj generatorow ruchu oraz charakterystyke uzytkownikow wraz
z oszacowaniem mozliwej liczby 0soéb niepetnosprawnych fizycznie. Rozwazania te
powinny stac si¢ przyczynkiem do weryfikacji wybranego rozwiazania. Przyktadowa
analiz¢ oparta na zaprezentowanej metodzie przedstawiono na ryc. 4b. Zadanie to
wymaga duzej wiedzy, wyczucia i intuicji. By¢ moze dalsze poszukiwania mogtyby
pomoéc w znalezieniu lepszego modelu utatwiajacego ten sposob projektowania.

Minimalne wymiary powstajacej infrastruktury powinny zosta¢ poddane po-
nownej weryfikacji z uwzglednieniem uzytkownikéw pochodnych roweru. Otwarta
kwestig pozostaje jednak czy powinny by¢ zwigkszane odgorie czy — ze wzglgdu na

13 Dostep 09.2016: [http://www.archdaily.com/83307/8-house-big].
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niewielkg liczbe zainteresowanych — wytacznie w miejscach, w ktérych przewiduje
si¢ — lub chciatoby si¢ umozliwic¢, gdyz akcja pociaga reakcje — ich zwigkszony udzial.
Dodatkowo nalezy rozwazy¢ czy obecnie stosowane rozwigzania stuzace komunikacji
zbiorowej oraz do spowalniania ruchu zmotoryzowanego nie przyczyniajg si¢ do jed-
noczesnego utrudnienia ruchu — szczegoélnie niepetnosprawnym — rowerzystom. By¢
moze zasadne byloby opracowanie bardziej uniwersalnych sposobow. Nalezy rowniez
pamigta¢ o zapewnieniu dobrej widoczno$ci dla wszystkich uczestnikéw ruchu, bez
wzgledu na poziom, na ktéorym znajduje si¢ ich wzrok. Rowerzysci musza widzie¢
i by¢ widzianym. Potrzebne sa tez bardziej szczegotowe badania dotyczace postrze-
gania i uzywania rowerowej infrastruktury przez osoby niepetnosprawne fizycznie.

WYROR ADERWATNEGO ROLWIAZANIA NA PODSTAWIE RYC, |
l l l l l l
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Ryc. 4a. Zaproponowana metoda wyboru udogodnienia przydatnego
dla wszystkich grup rowerzystéw
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WYBOR ADEKWATNEGO ROZWIAZANIA NA PODSTAWIE RYC. 1

DREOCEA LORALNA — maodliwy wybor droga rowenowa lub pas rowerowy lub sigrkant rowerowy lub brak
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park z placem zabaw: C + opiekunowie (AB)
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Ryc. 4b. Przyktadowe rozwigzanie wedtug zaproponowanej metody
dla drogi lokalnej znajdujgcej sie na przedmiesciach

Chociaz gtowny cigzar wypowiedzi przeniesiony jest na poruszanie si¢ jedng z waria-
cji na temat roweru, to wnioski te korespondujg tez z przemieszczaniem si¢ z uzyciem
wozkow inwalidzkich czy skuterow.
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Proponowane, eksperymentalne rozwigzania dotyczace ksztattowania komplek-
sowej przestrzeni miejskiej — nie tylko infrastruktury drogowej, ale tez towarzyszacej
jej zabudowy — na bazie transportu rowerowego, bez watpienia przyczyniag si¢ do
utatwiania funkcjonowania 0sob niepetnosprawnych fizycznie. Warto zatem poswieci¢
im wigcej uwagi w dalszych studiach. Tak jak dawniej wzrost popularno$ci roweru
pociagnat za sobg poprawe stanu drog, tak dzisiaj moze przyczyni¢ si¢ do rozwoju
przestrzeni umozliwiajacej otwarty dostgp do miasta — szczeg6lnie dla oséb dotych-
czas wykluczonych z jego zycia.
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