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Postulaty skierowane do miast

413 W celu zapewnienia wydajnego i atrakcyjnego lokal-
nego publicznego transportu pasazerskiego oraz odcigzenia
aglomeracji od zmotoryzowanego transportu indywidualnego
i towarowego potrzebne jest zintegrowane planowanie prze-
strzenne i komunikacyjne, ktére z jednej strony byloby nasta-
wione na unikanie ruchu, a z drugiej kladloby nacisk na ekolo-
giczne $rodki transportu. W tym celu nalezy wpierw uwzglednié
poszczegolne rodzaje i cele transportu oraz oceni¢ je w konteks-
cie sieci regionalnej obejmujacej tereny peryferyjne.

414  Na podstawie okre$lonej hierarchii celéw i odpowiednio
opracowanych strategii miasta powinny nastepnie przej$¢ do
wdrazania rozmaitych rozwigzafn w ramach procesu politycz-
nego i dzialari informacyjnych.

4.15  Samorzady powinny postawi¢ sobie jasne cele, jak i o
ile zwigksza udzial lokalnego publicznego transportu pasazer-

Bruksela, 25 kwietnia 2007 r.

skiego i Srodkéw transportu przyjaznych Srodowisku (ruchu
rowerowego 1 pieszego), zmniejszajac w ten sposéb w wielkos-
ciach absolutnych udzial zmotoryzowanego transportu indywi-
dualnego. Wazna jest tutaj integracja kompetencji w zakresie
planowania i finansowania.

4.16.  Przyszlosciowe planowanie transportu publicznego
jako elementu komunalnych ustug uzytecznosci publicznej musi
obejmowal takze strategie wykupu gruntéw, na przyklad na
potrzeby linii i przystankéw komunikacji publicznej.

4.17.  Udzial obywateli oraz stowarzyszen uzytkownikéw w
procesie planowania ma ogromne znaczenie dla pomyslnego
rozwoju systeméw transportu publicznego. W zwigzku z tym
EKES zaleca samorzadom terytorialnym, by rozbudowujgc swoje
systemy lokalnego transportu publicznego, dbaly o szeroki
udziat spoleczefistwa.

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
Dimitris DIMITRIADIS

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie promocji transgranicznego
transportu rowerowego

(2007/C 168[18)

W pi$mie z dnia 7 listopada 2006 r. federalny minister transportu Niemiec zwrécit si¢, w ramach niemiec-
kiej prezydencji w Radzie UE, na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote Europejska, do
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego o sporzadzenie opinii w sprawie promogji transgranicznego
transportu rowerowego.

Dnia 21 listopada 2006 r. Prezydium Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego powierzyto przy-
gotowanie opinii w tej sprawie Sekcji Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczeristwa Informacyjnego.

Majac na wzgledzie pilny charakter prac, na 435. sesji plenarnej w dniach 25-26 kwietnia 2007 r. (posie-
dzenie z dnia 25 kwietnia) Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny wyznaczyt Jana SIMONSA na
sprawozdawce generalnego oraz stosunkiem gloséw 128 do 2 — 8 oséb wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujacag opinie:

1. Wnioski

1.1 Brakuje (wcigz) europejskiej polityki w dziedzinie trans-
portu rowerowego. Komisja Europejska poprzez programy
subwencji popiera badania, rozwéj i realizacje przedsigwziel
w ramach polityki zréwnowazonej mobilnoici i gospodarki
energig.

1.2 EKES zaleca, by transport rowerowy w og6lnosci wlaczyé
w zakres polityki transportowej i infrastrukturalnej, w szczegdl-
nosci za§ by w znacznej mierze uwzglednié go juz
w spodziewanej niedlugo zielonej ksiedze w sprawie transportu
miejskiego.

1.3 W Europie wszystkie pociggi, w tym szybkie pociagi
miedzynarodowe, powinny posiada miejsce przeznaczone na
przewdz m.in. rowerow.

1.4  Nalezy wprowadzi¢ minimalne standardy jakosci dla
infrastruktury rowerowej wybudowanej z pomoca dotacji unij-
nych.

1.5  EKES zaleca, by na rozwdj i utrzymanie infrastruktury
rowerowej udostepni¢ takze budzety subwencyjne UE. Infra-
struktura o dobrej jakosci juz istnieje w pewnych miastach i
panistwach europejskich.
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1.6  Komisja Europejska powinna kontynuowaé tudziez
rozpoczagl dotowanie wymiany informacji, sprawdzonych
wzorcow i akcji uswiadamiajacych na rzecz transportu rowero-
wego oraz powinna domaga¢ si¢ wlaczenia polityki rowerowej
(np. intermodalno$¢ transportu rowerowego z publicznym) do
wszelkich przedsigwzie¢ transportowych, ktére wspiera dota-
cjami.

1.7 Nalezy, takze na szczeblu europejskim, stymulowaé opra-
cowywanie i wdrazanie przepisow w zakresie bezpieczenstwa
zaréwno w odniesieniu do rowerzysty i jego Srodka transportu,
jak i do infrastruktury rowerowej oraz pozostalych uczestnikéw
ruchu.

1.8 Polityke rowerowa nalezy réwniez wlaczy¢ do dalszego
rozwoju polityki europejskiej w dziedzinie gospodarki prze-
strzennej (w tym polityki planowania miast), Srodowiska, gospo-
darki, zdrowia, szkolenia i edukacji.

1.9  Komisja Europejska powinna odpowiednio zorganizowaé
i monitorowa¢ zbieranie danych w zakresie ruchu rowerowego
w Europie oraz wspiera¢ ujednolicanie metod badawczych.

1.10  Komisja Europejska powinna nadal dotowa¢ tworzenie
tras Euro Velo, tak by powstala kompletna Europejska Sie¢ Tras
Rowerowych, tj. transeuropejska sie¢ rowerowa.

1.11  Zaleca si¢, by jaka§ organizacja europejska dotowana
przez Komisja Europejska przejela funkcje administracyjne i
sekretarskie w zakresie przedsigwzie¢ dotyczacych Euro Velo
oraz réznych juz ukoficzonych tras Euro Velo. Ma to na celu
zapewnienie nieprzerwanej konserwacji infrastruktury oraz
centralnego rozpowszechniania informacji wéréd rowerzystéw.

2. Wstep

2.1  Niemieckie Federalne Ministerstwo Transportu zwrdcito
si¢, w ramach niemieckiej prezydencji w Radzie UE, do Europej-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego o sporzadzenie
opinii rozpoznawczej w sprawie transgranicznego transportu
rowerowego. Ministerstwo poruszylo trzy kwestie.

2.2 W niniejszej opinii rozpoznawczej przeanalizowano
przede wszystkim obecng sytuacje w zakresie polityki rowerowej
w UE (pytanie ministerstwa nr 3), ze szczeg6lnym uwzglednie-
niem roweru jako $rodka transportu w zyciu codziennym.
Omoéwiono ponadto mozliwosci poprawy infrastruktury trans-
granicznej ruchu rowerowego (pytanie ministerstwa nr 2) oraz
wspOlpracy europejskiej w zakresie rozbudowy sieci tras rowe-
rowych (pytanie ministerstwa nr 1). Turystyka rowerowa stanowi
gléwny punkt zainteresowania w odniesieniu do ostatnich
dwoch pytan.

3. Obecna sytuacja w zakresie polityki rowerowej w UE

31 Do chwili obecnej polityka rowerowa nie stanowila
raczej odrebnego zagadnienia. W przeszlosci ruch rowerowy stat
si¢ przedmiotem dyskusji na szczeblu unijnym w kontekscie
kwestii $rodowiskowych po tym, jak szczegélnie ruch ekolo-
giczny wzywal do poprawy polityki rowerowej z uwagi na
szkodliwe skutki narastajacego transportu drogowego. Stad

komisarz ds. $rodowiska Ritt Bjerregaard w swoim 12-punk-
towym programie (') wezwal wladze lokalne w Europie do przy-
jecia polityki przyjaznej dla rowerzystow.

3.2 Biala ksigga w sprawie transportu z 2001 r. oraz prze-
glad $rédokresowy z 2006 r. skupiaja si¢ na innych Srodkach
transportu. Reakcja Parlamentu Europejskiego () na wspom-
niang bialg ksigge bylo jednak wezwanie Komisji Europejskiej
do wigkszego inwestowania w poprawe dostgpu rowerzystow
do transportu publicznego.

3.3 W swoim przeméwieniu na konferencji Euro Velo City w
2005 r. w Dublinie komisarz ds. transportu Jacques Barrot
podkreslil, Ze mimo stosowania zasady pomocniczo$ci Komisja
Europejska powinna odgrywacd role w promowaniu korzystania
z roweru w calej Europie. Ruch rowerowy mogtby mie¢ wigksze
znaczenie w realizacji proponowanego celu zréwnowazenia
Srodkéw transportu. Komisarz uwaza, ze Komisja Europejska
ma w tym wzgledzie do odegrania pewng role poprzez
programy finansowania, poprawe bezpieczeristwa drogowego i
informagji dla decydentéw oraz poprzez wspolprace.

3.4  Komisja Europejska popiera inicjatywe CIVITAS (Clty
VITAlity Sustainability) w kontekscie badan i rozwoju. Do chwili
obecnej przedsigwzigcia ukierunkowane na osiagniecie bardziej
zréwnowazonego systemu komunikacji miejskiej zostaly zreali-
zowane w 36 miastach w 17 panstwach. Jedna z o$miu kate-
gorii zintegrowanych rozwigzan, ktore zostaly opracowane,
dotyczy promocji stylu zycia z mniejszym uzaleznieniem od
samochodu i czestszym wykorzystaniem roweru (). W swoim
programie ,Inteligentna energia dla Europy” Komisja Europejska
popiera przedsiewzigcie STEER, ukierunkowane na promowanie
zrownowazonego gospodarowania energia w transporcie. Oba
przedsigwziecia skupiaja si¢ na wymianie informacji w dzie-
dzinie polityki rowerowej (%).

3.5 W zielonej ksiedze ,Promowanie zdrowego Zywienia i
aktywnoSci  fizycznej:  europejski wymiar  zapobiegania
nadwadze, otylosci i chorobom przewlektym” (¥) Komisja Euro-
pejska wzywa do odpowiedzi na pytania, w jaki sposob polityki
publiczne przyczyniaja si¢ do wlaczenia aktywnosci fizycznej do
codziennych czynnosci oraz jakie dzialania (np. tworzenie
obszaréw mieszkalnych) sa konieczne dla stworzenia $rodo-
wiska sprzyjajacego aktywnosci fizycznej.

3.6 Wiele odpowiedzi na te pytania zostalo juz opracowa-
nych w kregach rowerowych”. Eksperci coraz czesciej lacza
jazde na rowerze ze zdrowiem, i to wcale nie z powodu zdrowej
dawki codziennego wysitku fizycznego. W ramach polityki

(") Komisja Europejska, DG XI: Cycling: the way ahead for towns and cities,
Luksemburg, 1999

(3 Rezolugja z 12 lutego 2003 r., Komisja Polityki Regionalnej, Trans-
portu i Turystyki PE, sprawozdawca: Juan de Dios Izquierdo Collado, 9
grudnia 2002 r,; raport w sprawie Bialej ksiegi Komisji ,Europejska
polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw”, final
A5-0444/2002; http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?
pubRef=-|/EP//[NONSGML+ REPORT+A5-2002-0444+0+DOC
+WORD+VO//EN&language=EN

(’) Patrz: www.civitas-initiative.org

() Patrz: www.http//ec.europa/energy/intelligent/projects/steer_en.
htm#policy

(’) COM(2005) 637 wersja ostateczna
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ochrony $rodowiska naturalnego jazda na rowerze moze
réwniez przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia zawartosci pylu w
powietrzu miejskim, a jednak kiepska jako$¢ powietrza na
obszarach miejskich w istocie zniecheca do jazdy na rowerze.

3.7  Wraz z rozwojem coraz bardziej zintegrowanego ksztal-
towania zachowan komunikacyjnych zwraca si¢ baczniejsza
uwage na korzysci, jakie wynikaja z ruchu rowerowego dla
rozwigzywaniu probleméw nadmiernego natezenia ruchu.
Wydaje si¢, ze oprocz codziennego przemieszczania si¢ migdzy
domem a pracy, istotng role w tworzeniu zatoréw drogowych
odgrywa réwniez ruch towarzysko-rekreacyjny. Inne czynniki
obejmuja zwigkszanie skali przedsiewzig¢ z mysla o uzyskaniu
oszczednosei (jak laczenie si¢ szpitali oraz duze centra hand-
lowe poza granicami miast) oraz wynikajace z tego wigksze
odleglosci. Jazda na rowerze jest narazona na utratg¢ swojej
atrakcyjnosci.

3.8 Czestym problemem jest przecinanie przez nowg badz
rozbudowywang infrastrukture istniejacych lub planowanych
tras rowerowych. Tworzy to klopotliwe i niemozliwe do poko-
nania przeszkody dla rowerzystow, jak i dla rowerzystow rekrea-
cyjnych, ktérzy s3 w pewien sposéb ograniczeni przez gtéwng
infrastrukture komunikacyjng do wlasnego terenu mieszkalnego
badZ miasta. Problem ten wymaga uwagi i trzeba znalezé
rozwigzania mozliwe do zastosowania w budowie nowej infras-
truktury, zwlaszcza drogowej i kolejowej. Tam gdzie jest to tech-
nicznie mozliwe, nalezaloby obok takiej nowej infrastruktury
wybudowa¢ jednoczesnie $ciezke rowerowa.

39 W tym kontekscie nalezy réwniez wspomniel, ze w
odniesieniu do infrastruktury rowerowej budowanej z wykorzys-
taniem dotacji unijnych nalezy wprowadzi¢ narzedzia takie jak
minimalne standardy jakoSci. W celu stworzenia przyjemnego
Srodowiska zyciowego miasta moglyby wykorzysta¢ jako
zachete dobra, wygodng i bezpieczng infrastrukture rowerows,
wlacznie z trasami rowerowymi oraz miejscami do parkowania
roweréw w centrach miast.

3.10 W Europie Holandia uchodzi za przodownika w dzie-
dzinie ruchu rowerowego, sluzy zatem za wzér dla innych
panstw. Holandia zawdzigcza swoja reputacje nie tylko najwyz-
szemu wspolczynnikowi mobilnosci rowerowej w Europie, lecz
takze strategii rowerowej (1990-1997). Inne pafistwa europej-
skie poszly za przykladem Holandii, przekonane do dobrej poli-
tyki rowerowej przez uwage, jaka rzad holenderski poswieca
temu zagadnieniu, i jego zaangazowanie (w tym finansowe).

311 Holenderska strategia rowerowa jasno pokazala, ze z
punktu widzenia przejazdéw odpowiednia polityka rowerowa
ma nie tylko zapewni¢ dobre (wygodne, szybkie i bezpieczne)
Sciezki rowerowe, lecz réwniez zwraca¢ uwage na mozliwosé
bezpiecznego i wygodnego zaparkowania roweréw w domu lub
przy domu, na stacji, przy weztach komunikacji zbiorowej i na
przystankach autobusowych oraz w miejscu docelowym.

3.12  Kilka lat temu Europejska Konferencja Ministrow Trans-
portu (ECMT) zlecita przeprowadzenie badania w sprawie krajo-
wych polityk transportowych w panstwach nalezacych do

ECMT (°). Z badania tego wynika, ze jedynie kilka pafistw nie
prowadzi Zadnej krajowej polityki dotyczacej ruchu rowero-
wego (). Oczywiscie zakres, status i oddzialywanie polityk
krajowych sg rézne w poszczegblnych panstwach. Wedlug
ECMT przecigtny odsetek przejazdéw rowerowych w catkowitej
liczbie przejazdéw w Europie wynosi 5 %. Jednak takie panstwa,
jak Dania (18 %) czy Holandia (27 %) pokazuja, ze mozliwe jest
osiggniecie duzo lepszego wyniku (%).

3.13  Roéznice na szczeblu krajowym, wraz z dalszymi r6zni-
cami na szczeblu lokalnym, pokazuja, ze na stopien korzystania
z roweru mozna wplywal poprzez polityke rzadu. Gléwny
potencjal wzrostu lezy w sektorze oséb przechodzacych od
wykorzystywania prywatnego samochodu do korzystania z
roweru na trasach o dlugosci przejazdu od 5 do 8 km. W
Europie w ponad 50 % przypadkéw do takich krétkich prze-
jazdow wykorzystuje si¢ samochody. Nawet do przejazdéw
ponizej 2 km samochdd jest wykorzystywany w 30 % przy-
padkéw (°).

3.14  Gléwnym celem polityki rowerowej jest zachecanie
ludzi, by korzystali z roweréw do pokonywania krétkich odleg-
tosci. Niemniej obecnie zwraca si¢ uwage na podrdze na dhuz-
szych trasach. Rozwaza si¢ wykorzystanie szybkich, bezposred-
nich i dlugodystansowych $ciezek rowerowych na obszarach
metropolitalnych.

3.15  Potencjal wzrostu wykorzystania roweréw na kroétkich
trasach stanowi podstawe obliczenn dotyczgcych wkladu, jaki
moze wnie$¢ odpowiednia polityka rowerowa do walki ze zmia-
nami klimatycznymi. Wedlug ostatnich kalkulacji  krétkie
podréze samochodem (<7,5 km) odpowiadaja za ok. 6 % catko-
witych emisji w ruchu drogowym (*°).

3.16 Rower — wlasny, pozyczony czy wynajety — moze
zwigkszy¢  wykorzystanie systemu komunikacji  zbiorowe;.
Powigksza on bowiem promiefi, w obrebie ktérego podrézujacy
moga w ciggu kilku minut dosta¢ si¢ do dworca, przystanku
autobusowego lub swego miejsca pobytu (badz w przeciwnym
kierunku) bez koniecznosci korzystania z samochodu.

3.17  Jedli chodzi o jazde rowerem, réznic wystepujacych
miedzy krajami europejskimi nie da si¢ wyjasnic jedynie poprzez
odwolanie si¢ do czynnikéw czysto spolecznych, geograficz-
nych, klimatologicznych i kulturowych, chociaz one tez oczy-
wiscie odgrywaja tutaj role (). Waznym czynnikiem w krajach,
gdzie duzo jezdzi si¢ rowerem, jest istotna rola stowarzyszen,
ktére dzialaja na rzecz korzystnych przepisow dotyczacych
rowerzystow. Dzigki nim powstajg inicjatywy, ktére prowadza
do strategii krajowych.

(°) ECMT, National Policies to Promote Cycling, (Implementing sustainable
urban travel policies: moving ahead), Dzial wydawniczy OECD, 2004

(') ECMT, National Policies to Promote Cycling, s. 43

(*) ECMT, National Policies to Promote Cycling, s. 20

(°) ECMT, National Policies to Promote Cycling, s. 24

(") Patrz http:|fwww.fietsersbond.nl/urlsearchresults.asp?itemnumber=1

(") Badania przeprowadzone w ostatnich latach w Holandii pokazuja, ze
imigranci np. z Maroka (w tym imigranci w drugim pokoleniu) prze-
cietnie jezdzg istotnie mniej niz rodowici Holendrzy. Patrz: Het fietsge-
bruik van allochtonen nader belicht [Wykorzystanie roweru z bliska],
publikacja Fietsberaad, numer 11a, listopad 2006 r. Patrz: http://www.
tietsberaad.nl.
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3.18  Na przeszkodzie monitorowaniu i ocenie polityki rowe-
rowej na szczeblu europejskim stoi niestety brak uzytecznych i
dostepnych danych statystycznych. Nie tylko stowarzyszenia, ale
réwniez Europejska Konferencja Ministréw Transportu (ECMT)
opowiadajg si¢ za usprawnieniem zbierania danych na temat
polityki rowerowej i wykorzystania roweréw ('?). Decyzja o
nieuwzglednianiu istotnych danych na temat wykorzystywania
rower6w w Statistical Pocketbook ,EU Energy and transport in
Figures” [Zeszyt Statystyczny ,Energia i transport UE w licz-
bach”] zostala przyjeta z niedowierzaniem.

3.19  Chociaz systemy nawigacji GPS dla samochodéw sg juz
powszechnie uzywane, trudniej jest zapewni¢ systemy nawigacji
zawierajagce wszystkie trasy rowerowe, gdyz zrédlowe dane
cyfrowe dla map zwykle nie obejmujg tras rowerowych, wiec te
nie moga zosta¢ zinwentaryzowane lub zamienione na postaé
cyfrowa. Jednak w krajach o znaczgcych tradycjach jazdy na
rowerze w tej dziedzinie dzieje si¢ wiele, np. w internecie poja-
wiaja si¢ serwisy planujace trasy rowerowe (*).

3.20  Szacuje sig, ze w europejskim przemysle produkgji
rower6w i czesci zamiennych obrét wynosi 8500 min euro, a
zatrudnionych jest w nim (posrednio i bezposrednio) ok. 130
tys. oséb. Do tej liczby nalezy doda¢ ponad 25 tys. sklepoéw i
dystrybutor6w i oraz ich personel (). Nie uwzgledniono tu
jeszcze badan nad zaawansowang technologia. Znaczenie gospo-
darcze turystyki rowerowej wzrasta, przede wszystkim w regio-
nach stabszych gospodarczo, gdzie male przedsigbiorstwa lezace
przy trasach dlugodystansowych czerpig korzysci z turystyki
rowerowej (*°).

3.21  Dotychczas nie bylo polityki europejskiej dotyczacej
ruchu rowerowego. Zielona ksiega w sprawie transportu miej-
skiego, opracowywana przez Komisje Europejska, bedzie
réwniez obejmowala, jak zapowiada Komisja, ruch rowerowy.
Daje to mozliwo$¢ nadrobienia braku europejskiej strategii
rowerowej i jej zintegrowania z innymi dziedzinami polityki
poprzez przyszle uwzglednienie w zielonej ksiedze roweru jako
waznego $rodka komunikacji miejskiej.

3.22 W opinii rozpoznawczej w sprawie transportu na
obszarach miejskich i metropolitalnych (TEN/276, CESE
273/2007) obok zagadnienia wspierania ruchu rowerowego i
pieszego (punkt 3.3.3) podjeto takze kwesti¢ koordynacji plano-
wania struktury transportu i obszaréw mieszkalnych (punkt
3.3.1). Nalezy w tym planowaniu uwzgledni¢ strategie rowe-
rOW3.

4. Poprawa transgranicznej infrastruktury rowerowej

41 W rowerowym ruchu transgranicznym na obszarze
Europy problemy pojawiaja si¢ przede wszystkim wtedy, gdy

('3 ECMT, National Policies to Promote Cycling, s. 24

(") Patrz np. www.radroutenplanernrw.de i http:/fwww.fietserbond.nl/
fietsrouteplanner

(') Zgodnie z obliczeniami na rok 2003 przeprowadzonym przez COLIBI
(Stowarzyszenie europejskiego przemysﬁl rowerowego) i COLIPED
(Stowarzyszenie Europejskiego Przemystu Czesci i Akcesoriow do
Pojazdéw Dwukoltowych)

(") Zrodlo Prezentacja Lesa Lumsdona na konferencji koficowej North
Sea Cycle Route, 9 listopada 2006 r. dotyczacej turystyki, odg)udowy
gospodarczej i dotacji europejskich, patrz: http://www.northsea-cycle.
com i http//[www.uclan.ac.uk [facs/Ibs|research/institutes_and_cen-
tres/transport/docs/Northseacycleconf.doc

rowerzysta chcialby zabral ze soba za granicg swoj wiasny
rower i korzysta¢ z miedzynarodowych bardzo szybkich
pociagéw, ktére sa bardzo waznym elementem infrastruktury
turystyki rowerowej. Jednak w Europie w wickszosci przy-
padkéw przewozenie roweréw takimi pociggami jest obecnie
niemozliwe.

4.2 Chociaz turystyka rowerowa rozwija si¢ i jest wspierana
przez Komisj¢ Europejska oraz wladze krajowe i regionalne jako
§rodek transportu zgodny z zasadami zréwnowazonego
rozwoju i wazna forma turystyki — szczegdlnie dla regionéw
slabszych gospodarczo — turySci z rowerami napotykaja
powazne trudnosci, jesli chea przejechaé pociagiem do miejsco-
wosci urlopowej lub do punktu startowego swoich zagranicz-
nych wakacji na rowerze. Podczas gdy liniom lotniczym prze-
wozenie turystom roweréw najwyrazniej nie sprawia zadnych
trudnosci, a mozliwosci przewozéw roweréw promem sa zado-
walajace (chociaz dojazdowe trasy rowerowe do portéw i ozna-
kowanie drég dla rowerzystow na tych trasach nie zawsze jest
wystarczajace), migdzynarodowe bardzo szybkie linie kolejowe
odmawiaja przewozenia sprz¢tu rowerowego.

4.3 Jednak rozwigzanie tego problemu jest juz bliskie dzigki
znacznej wigkszosci gloséw oddanych w Parlamencie Europej-
skim w styczniu 2007 r. (') za poparciem propozycji, aby
w kazdym europejskim pociggu byla wydzielona wielofunkcyjna
czes$¢ przeznaczona do przewozenia na przyklad wozkéw inwa-
lidzkich, nart i roweréw. Zaleca sig, aby w Europie wszystkie
pociagi, w tym szybkie pociagi miedzynarodowe, byly zobowia-
zane do wydzielenia miejsca przeznaczonego na przewdz muin.
TOWErow.

4.4  Kraje europejskie roznig si¢ znacznie pod wzgledem
bezpieczefistwa ruchu dla rowerzystow. Wynika to przede
wszystkim z braku wlasciwej infrastruktury rowerowej w
krajach, gdzie rowerzySci muszg jezdzi¢ drogami, po ktérych
samochody osobowe i cigzarowe jezdza z duzymi predkosciami
(50 km/h, 80 km/h lub nawet wigcej). Zniecheca to do jazdy na
rowerze. Nalezy takze stymulowaé na szczeblu europejskim
opracowywanie i wdrazanie przepiséw w zakresie bezpieczen-
stwa zarowno w odniesieniu do rowerzysty i jego $rodka trans-
portu, jak i do infrastruktury rowerowej oraz pozostalych
uczestnikow ruchu.

4.5  Jako$¢ istniejacej infrastruktury jest réwniez zréznico-
wana. Poza tym turysci rowerowi mniej chetnie wyjezdzaja do
krajow, w ktorych maja wigksze poczucie zagrozenia na drodze,
gdy w swojej ojczyznie przyzwyczaili si¢ do bezpiecznej infras-
truktury. Zaleca si¢ wprowadzenie minimalnych standardéw
jakosciowych (np. jesli chodzi o szeroko$¢ sciezek rowerowych,
takze dla innych roweréw o niestandardowych wymiarach (V), i
znaki drogowe) dla infrastruktury rowerowej tworzonej z wyko-
rzystaniem dotacji europejskich i udostepnienie budzetu na
dotacje na rzecz infrastruktury rowerowej, ktéra juz si¢ spraw-
dzila w niektérych miastach i krajach Europy.

4.6 Chociaz istotne réznice dotyczace udzialu ruchu rowero-
wego w calym transporcie w poszczegdlnych krajach i miastach
Europy wynikaja réwniez z odmiennosci spotecznych, geogra-
ficznych, klimatycznych i kulturowych, podstawowa przyczyna
sa roznice dotyczace polityki transportowej. Z tego wzgledu
niezwykle wazna jest wymiana informacji, sprawdzonych

(") Patrz http:|//www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-/[EP//
TEXT+TA+P6-TA-2007-0005+0+DOC+XML+VO0//EN

(") Np. tandem, rower transportowy, aerodynamiczny rower poziomy i
obudowany rower tréjkotowy.
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wzorcow i akcje uSwiadamiajgce na rzecz transportu rowero-
wego. Zaleca si¢, aby Komisja Europejska kontynuowata lub
rozpoczela dotowanie wymiany informacji, sprawdzonych
rozwigzan oraz akcji u$wiadamiajgcych oraz by domagala sie
wlaczenia zintegrowanej polityki rowerowej (np. intermodal-
noéci transportu rowerowego z publicznym) do wszelkich
przedsiewzie¢ transportowych, ktére wspiera dotacjami.

4.7  Jazda na rowerze jest popularnym zajeciem, ktére moze
by¢ promowane jako element zdrowego stylu zycia opartego na
zasadach rozwoju zréwnowazonego poprzez wlaczenie polityki
rowerowej w inne dziedziny polityki oprécz polityki transpor-
towej. Zaleca si¢ rowniez, aby wigczy¢ polityke rowerowa do
dalszego rozwoju polityki europejskiej nie tylko w zakresie
transportu i infrastruktury, lecz takze w dziedzinie gospodarki
przestrzennej (w tym polityki planowania miast), Srodowiska,
gospodarki, zdrowia, szkolen i edukacji. Z tego wzgledu propo-
nuje si¢ réwniez, aby Komisja Europejska wiasciwie organizo-
wala i monitorowala zbieranie danych w zakresie ruchu rowero-
wego w Europie oraz wspierala ujednolicanie metod badaw-
czych.

5. Wspélpraca europejska w zakresie rozszerzenia sieci
tras Euro Velo

5.1  Euro Velo to projekt zainicjowany przez Europejska Fede-
racje Rowerzystow (EFR) w 1995 r. (**) Jego celem jest utwo-
rzenie 12 miedzynarodowych dlugodystansowych tras rowero-
wych w Europie, zaréwno w panstwach czlonkowskich, jak i
poza nimi. Caltkowita dtugo$¢ proponowanych tras wynosi 66
tys. km. Trasy s3 oparte w znacznym stopniu na drogach lokal-
nych i regionalnych. Wazng zaleta projektu od samego poczatku
byly jego perspektywa kontynentalna i ogdélnoeuropejska wizja
tras rowerowych.

5.2 Dalo to wladzom lokalnym, regionalnym i krajowym
motywacje, aby wspolpracowaé w celu utworzenia migdzynaro-
dowych dlugodystansowych tras rowerowych. W zeszlym roku
zostal otwarty odcinek Euro Velo 6, siggajacy od Oceanu Atlan-
tyckiego do Morza Czarnego. W tworzeniu tych tras gtéwna
role odgrywaly fundusze INTERREG. Dotyczy to réwniez trasy
rowerowej Morza Pdlnocnego, ktéra zostala ukoficzona w
ramach projektu INTERREG pod koniec roku 2006 i jest uzna-
wana przez EFR za odcinek Euro Velo 12.

5.3 U podstaw idei Euro Velo lezy koncepcja, aby utworzy¢ i
utrzymaé uznang transeuropejska sie¢ tras rowerowych jako
TEN (sie¢ transeuropejska), tak jak si¢ stalo z siecig drogows
i kolejowa. Oczywiscie celem nadrzednym nie jest uczynienie
polityki rowerowej elementem europejskiej polityki transpor-
towej — chodzi raczej o korzysci dla turystyki i rozwoju regio-
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nalnego w Europie. Poza zarzadzaniem dlugoterminowym, usta-
leniem tras i dzialalnoscig informacyjna, istotnym zadaniem jest
oczywiScie dalsze rozwijanie sieci. Opublikowanie w 2002 r.
wytycznych w sprawie wszystkich gtéwnych aspektéw utwo-
rzenia tras Euro Velo w znacznym stopniu pomoglo zapobiec
dezinwestycjom. Komisja Europejska powinna nadal dotowaé
trasy Euro Velo, majac na uwadze utworzenie kompletnej euro-
pejskiej sieci tras rowerowych, czyli sieci TEN dla rowerdw.

5.4 Dyskusje pomiedzy partnerami w grupie ds. trasy rowe-
rowej Morza Pénocnego dotyczace przyszlego kontynuowania
trasy, dzialan promocyjnych i wspélpracy w licznym gronie
partneréw (ok. 70 regionéw w o$miu krajach) nie przyniosty
jeszcze ostatecznych rozstrzygniec. Zagadnienie to jest réwniez
istotne w kontekscie innych miedzynarodowych dlugodystanso-
wych tras rowerowych zbudowanych dzigki finansowaniu
projektéw (czesto 50 % Srodkéw pochodzi z funduszy unij-
nych), w ktérych nie zostala uregulowana kwestia zarzadzania
wspolpracg i wspolnych dzialan marketingowych.

5.5 Jednym z mozliwych i szeroko omawianych rozwigzaf
jest powierzenie zarzadzania, koordynacji i administracji trasy,
po ukoniczeniu prac nad jej infrastrukturg i oznakowaniem,
organizacji europejskiej, takiej jak Europejska Federacja Rowe-
rzystow (EFR), zgodnie z przykladem organizacji na szczeblu
krajowym. W opinii EFR dlugoterminowe zarzadzanie jakoscia
tras, po ich ukonczeniu, jest bardzo waznym zagadnieniem,
ktére musi znalez¢ rozwigzanie na szczeblu miedzynarodowym,
tj. europejskim. Jaka$ organizacja europejska powinna przejaé
funkcje administracyjne i sekretarskie w zakresie przedsiewzigé
dotyczacych Euro Velo oraz réznych juz ukonczonych tras w
ramach tego projektu. Ma to na celu zapewnienie nieprzerwanej
konserwagji infrastruktury (w tym oznakowania tras) oraz
centralnego rozpowszechniania informacji wiréd rowerzystow
(w tym informacji dotyczacych dostepnej pomocy w razie awarii
lub wypadku). Tak jak w wielu inicjatywach i projektach wspét-
pracy w Europie, konieczne bedzie wsparcie finansowe ze strony
UE.

5.6 Mimo ograniczonych $rodkéw EFR  zintensyfikowala
wysitki na rzecz realizacji projektu Euro Velo w celu wypraco-
wania i wdrozenia niezaleznego rozwigzania tego problemu.
Dotyczy to wspdlpracy w zakresie dalszego rozwijania systemu
oznakowania tras w projekcie Euro Velo 6, ktéry bylby jedno-
znaczny i moglby by¢ zastosowany i przyjety przez wszystkie
kraje, oraz naciskéw w sprawie uznania tego systemu oznako-
wania przez UNECE (*). Nalezy formalnie uznaé system ozna-
kowania stworzony przez EFR w ramach grupy partnerskiej
Euro Velo oraz zachecal do jego wdrazania.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Dimitris DIMITRIADIS

(') Patrz http:/[www.ecf.com/14_1

(*) Patrz: http:/[www.unece.org/trans/main/welcwp1.html



