Piotr Rosciszewski Gliwice, 2012-04-16

Uwagi w sprawie zakresu koncepcji infrastruktury rowerowej
dla Gminy Gliwice

Uwagi o charakterze ogélnym

Przed przystapieniem do lektury moich uwag warto zapoznac si¢ ze sprawdzonymi poza
Polska i w Polsce zasadami tworzenia infrastruktury rowerowej, popularyzowanymi przez
Stowarzyszenie Miasta dla Roweréw (http://www.miastadlarowerow.pl/index_know_how.php),
akceptowanymi przez zarejestrowana w Gliwicach Slaska Inicjatywe Rowerowg i zrzeszony
w PTTK Slaski Klub Znakarzy Tras Turystycznych przy O/Kolejowym w Gliwicach.

Koordynacja projektowania. Pismo UM w Gliwicach 1.dz. IR.2710.14.2012/TC z dnia
2012-04-10 nie rozpatruje relacji pomigdzy Zarzagdem Gminy, poszczegdlnymi wydziatami
Urzedu Miejskiego oraz Zarzadem Drég Miejskich i Miejskim Zarzadem Ustug Komunalnych,
kluczowych pod wzgledem jakos$ci projektowania i wykonawstwa wszelkich inwestycji
miejskich. Z dotychczasowych ponad dziesigcioletnich obserwacji wynika, ze brak jest
jakiejkolwiek koordynacji technicznej mig¢dzy nimi. Ewidentnie odczuwa si¢ brak osoby
zajmujacej si¢ koordynacjg inwestycji miejskich, a w szczeg6lnosci brak osoby zajmujacej si¢
caloscig infrastruktury rowerowej — takie osoby zastaly juz zatrudnione m.in. we Wroctawiu
i Opolu, co w przypadku Wroctawia dato juz wyrazny efekt. Glownie skutkiem braku
koordynacji oddawane do uzytku trasy rowerowe sa niekompletne i niekiedy nieprzejezdne
juz od momentu ich powstania, rzadko kiedy sg potem poprawiane, za to sg systematycznie
niszczone przez inne inwestycje. Inwestycje pilotowane przez Wydziat Inwestycji i Remontéw
UM nie sg ogdle skoordynowane z inwestycjami Zarzadu Drég Miejskich i Miejskiego Zarzadu
Ustug Komunalnych, ktére nie przestrzegaja nawet dotychczasowych uzgodnien migdzy tymi
jednostkami, a Wydziat Inwestycji i Remontéw nie umie wyegzekwowac ich przestrzegania.
W ostatnich trzech latach Wydziat Inwestycji i Remontéw prowadzit nowe inwestycje tak, ze
zostalty wykonywane karykaturalnie w mniejszym zakresie, niz przewidywata dokumentacja,
odsuwajac mnie jako autora od nadzoru nad wykonawca. Wraz z kolegami wielokrotnie
zwracalem uwage na ten balagan, a nawet zostatem za to ukarany finansowo pod pretekstem
nieprzestrzegania terminu oddania dokumentacji, chociaz ani go nie spowodowatem, ani tez nie
mialem mozliwosci jego ominigcia. Decyzje w tej sprawie nadal nalezg wylacznie do
kompetencji Prezydenta Miasta, ktéry najwyrazniej unika podjgcia tego tematu
(http://www kztt.org.pl/011.html ,Nasze opinie”, 2010 r., korespondencja SKZTT PTTK
z UM Gliwice). Jezeli koncepcja ma si¢ udaé, Prezydent Miasta powinien powolaé
koordynatora infrastruktury rowerowej ida¢ mu odpowiednie kompetencje,
m.in. powinien zobowigza¢ koordynatora, aby wszystkie wydzialy Urzedu oraz Zarzad
Drég Miejskich i Miejski Zarzad Uslug Komunalnych juz w trakcie opracowywania
koncepcji uzgadnialy wszelkie inwestycje z jej autorem. PAki co ten stan bataganiarstwa trwa
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nadal. W momencie gdy Wydzial Inwestycji i Remontéw zamierza zleci¢ wykonanie koncepcji
infrastruktury rowerowej, to Zarzad Drég Miejskich zleca wykonanie dokumentacji kolejnych
karykatur drég rowerowych (m.in. http://www kztt.org.pl/pliki/GliZDM19.pdf).

Slaska Sie¢ Tras Rowerowych. PTTK za po$rednictwem Slaskiego Klubu Znakarzy Tras
Turystycznych przy Oddziale Kolejowym w Gliwicach od kilkunastu lat zabiega, aby trasy
rowerowe na terenie woj. $laskiego i woj. opolskiego byty realizowane zgodnie z ta koncepcja
(http://www kztt.org.pl/006.html). Gliwice z uwagi na duzg ilo§¢ mieszkancéw, potozenie
komunikacyjne i liczne atrakcje turystyczne stanowig wazny wezel tej sieci. Opracowywana
koncepcja powinna rozpatrze¢, w jaki sposéb mozna udoskonali¢ przebieg tras Slaskiej
Sieci Tras Rowerowych w granicach Gliwic, zachowujac jej dotychczasowe walory.
Zalozenia tej koncepcji powinny by¢ wlaczone w materialy przetargowe dla oferentéw.
W zalaczeniu mapa wycinka koncepcji dotyczacego Gliwic.

W 2009 r. juz na etapie opracowywania dokumentacji Wydziat Inwestycji i Remontéw
podmienit po przetargu przedmiot zamdwienia i zamiast tras rowerowych zaproponowanych
przez SKZTT PTTK (zgodnych z omawianymi tu wytycznych) nakazat projektantowi wykonanie
tras o jakich$ karykaturalnych, zupelnie niepraktycznych przebiegach, nie potrafigc uzasadnic,
skad si¢ wlasciwie wziely (http://www.kztt.org.pl/011.html ,Nasze opinie”, 2010 r.,
pkt. ,,Nieprawidtowosci w UM Gliwice”). Takie same karykaturalne atrapy drég rowerowych
tworzy regularnie Zarzad Drég Miejskich, czego przyktadem jest ul. Perseusza
(http://www kztt.org.pl/pliki/AuGlPerseusza.pdf), ul. Zwirki i Wigury oraz kilka innych,
a obecnie przystgpuje do tworzenia kolejnych przy ul Bojkowskiej. Réwniez Miejski Zarzad
Ustug Komunalnych przy remontach terendw zielonych niszczy istniejaca infrastrukture
rowerowg, np. na pl. Mickiewicza. Istnieje uzasadniona obawa, Ze sytuacja ta moze si¢
powtorzy¢é przy wykonywaniu koncepcji ijej autor zostanie zmuszony do wykonania
kolejnej wypaczonej dokumentacji, stanowigcej usprawiedliwienie dla niewlasciwej polityki
gruntami wtadz Gliwic i bataganu w prowadzonych inwestycjach.

Opiniowanie koncepcji. Najlepiej by bylo, gdyby koncepcja mogta by¢ opiniowana przez
organizacje rowerowe za posrednictwem wymienionego powyzej koordynatora na wszystkich
etapach jej powstawania.

Opisane powyzej sytuacje wskazuja na to, ze ani Urzad Miejski, ani wymienione Zarzady
nie zatrudniaja fachowcéw z dziedziny komunikacji rowerowej. Jedynym wyjsciem jest
zlecenie zaopiniowania koncepcji przez niezaleznego eksperta z dziedziny infrastruktury
rowerowej, np. dra Tadeusza Kopty z Krakowa — wieloletniego pracownika GDDKIA ds.
$ciezek rowerowych, jak to uczynita ostatnio Dabrowa Gornicza. Jak juz napisalem powyzej,
nalezy zrezygnowac z uzaleznienia odbioru gotowej koncepcji od tresci opinii wykonanych
przez Zarzad Drég Miejskich i Miejski Zarzad Ustlug Komunalnych, z wyjatkiem
konieczno$ci usuni¢cia przez autora zauwazonych oczywistych bledow.
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Dokumenty strategiczne i przepisy. Koncepcja infrastruktury rowerowej powinna opieraé¢
si¢ m.in. o strategi¢ rozwoju komunikacji, ktérej wcigz nie ma, np. waznym elementem
infrastruktury rowerowej powinny by¢ wezty przesiadkowe komunikacji publicznej z duzymi
parkingami rowerowymi. Brak ich lokalizacji moze uniemozliwi¢ prawidtowe utworzenie sieci
tras rowerowych, a ich inna lokalizacja w przyszto$ci moze spowodowac konieczno$¢ powaznej
aktualizacji koncepcji infrastruktury rowerowe;.

W 2011 r. Prawo o Ruchu Drogowym zostato dostosowane do Konwencji Wiedenskiej,
o ktorej nie wspominajg materiaty przetargowe, chociaz w Unii Europejskiej jest obowigzujacym
aktem prawnym, nadrz¢dnym nad naszg ustawg. W §lad za ta zmiang powinna pdj$¢ nowelizacja
wszystkich innych przepiséw zwigzanych z Prawem o Ruchu Drogowym i druga czescig
Konwencji Wiedenskiej oraz Prawem Budowlanym. Autor koncepcji powinien stosowa¢ sie
nie tyle do obowigzujacych utomnych przepiséw, o ktérych wiadomo, ze zostana zmienione,
ado tzw. dobrej praktyki inzynierskiej, ktorej trzon stanowia omowione ponizej
standardy.

Z uwagi na brak obowiazujacych w Polsce standardéw projektowych infrastruktury
rowerowej, autor koncepcji powinien zosta¢ zobowiazany do korzystania z takich
standardéw przyjetych przez Miasto Krakéw, tym bardziej, ze najprawdopodobniej
projektowane ogolnopolskie rozporzadzenie w tej sprawie bedzie réwniez oparte na tych
standardach  (http://www.bip.krakow.pl/wladze/zarzadzenia/pliki/zp_2103_04.pdf). W tej
sytuacji byloby chybione dgzenie do uchwalenia przez Gming¢ Gliwice wtasnych standardéw —
obecnie w Polsce stosowane sg tez podobne do krakowskich standardy w Gdansku, Lublinie,
Lodzi, Olsztynie, Poznaniu, Stupsku, Warszawie i Wroctawiu.

Nazewnictwo. W ostatnich latach eksperci infrastruktury rowerowej wraz ze Srodowiskiem
rowerzystow wypracowali obowigzujace nazewnictwo w tej dziedzinie, ktdre systematycznie
wprowadzane jest do nowych przepisow. Wszelkie sformulowania ogélne powinny dotyczy¢
winfrastruktury rowerowej”’, obejmujacej wszelkie obiekty zwigzane z komunikacjg rowerowa,
z nie tylko ,,drogi rowerowe”, ktore sg tylko waznym elementem tej infrastruktury. Tworzenie
infrastruktury obejmuje m.in. wyznaczanie ciggéw pieszo-rowerowych i paséw ruchu dla
rowerOw na jezdniach, ograniczanie parkowania samochodéw, budowe przejazdow dla
rowerzystow i $luz rowerowych, uspokajanie ruchu samochodowego, budowe parkingéw, m.in.
w wezlach przesiadkowych komunikacji publicznej oraz budowg sieci wypozyczalni roweréw
publicznych i prywatnych. Okreslenie ,,drogi rowerowe” powinno by¢ stosowane tylko tam,
gdzie dotyczy budowy drég dla roweréw i ewentualnie ciggéw pieszo-rowerowych wraz
z przynaleznymi przejazdami dla rowerzystow. W przypadku rozpatrywania ciagu
komunikacji rowerowej zlozonego zroéznorodnych elementow wlasciwe jest stosowanie

okreslenia ,,trasa rowerowa” (definicja patrz: http://pl.wikipedia.org/wiki/Trasa_rowerowa).



Uwagi o charakterze szczeg6lowym

Inwentaryzacja. Trudno okresli¢ w jakiej formie nalezy ponizsze uwagi uwzglednic
w omawianym zataczniku nr 1, ale obecne sformutowania moga wprowadzaé w btad
potencjalnych oferentow.

Dokumenty Urzedu Miejskiego stosuja niewlasciwe nazewnictwo Poprawnie drogami
rowerowymi powinno si¢ nazywac drogi, ktére przeznaczone sg wylacznie do ruchu rowerowego
(http://pl.wikipedia.org/wiki/Droga_dla_rower%C3%B3w), a takich praktycznie w Gliwicach nie
ma. Sg za to ciggi pieszo-rowerowe, jezdnie ulic, alejki parkowe i drogi gospodarcze, ktére m.in.
stuza rowerzystom. W jezyku angielskim jest na to okreslenie ,,shared path”, w ttumaczeniu
dostownym ,,droga uzyczona”, co odpowiada w przyblizeniu polskiemu okresleniu ,,szlak
turystyczny”. Jezeli takie drogi sa obecnie oznakowane, to powinno si¢ uzywaé bardziej
adekwatnego okres$lenia ,trasa rowerowa”. Dobrze si¢ stalo, Zze nie zostalo zastosowane
popularne w Polsce zargonowe okreslenie ,,Sciezka rowerowa”.

Sporzadzenie analizy sieci drog rowerowych poza Gliwicami jest nierealne, poniewaz
nigdzie — nawet w Gliwicach — nie jest prowadzona zadna fachowa ewidencja udogodnien dla
rowerzystow, a w gminach, w ktérych sg jakies ewidencje, to kryteria, co i jak zalicza si¢ do
infrastruktury rowerowej sg zupetnie dowolne. Nieliczne mapy, na ktérych napotyka si¢ elementy
tej infrastruktury natrafiajg na barier¢ braku mozliwosci organizacyjnych weryfikacji rzetelnosci
tych informacji.

Sporzadzenie analizy inwentaryzacji sieci drég rowerowych w Gliwicach powinno
polega¢ na tym, ze autorzy koncepcji beda musieli zweryfikowa¢ mocno nieaktualne zestawienia
Urzedu Miejskiego — spora cze$¢ ewidencji to trasy rowerowe, ktore nigdy nie byly drogami
rowerowymi, albo ich stopien dewastacji uniemozliwia zakwalifikowanie ich nawet do czynnych
tras rowerowych. Tylko nieliczne ciagi pieszo-rowerowe nadajg si¢ do tego, aby jezdzi¢ nimi na
rowerze na calej ich dlugosci (http://www.kztt.org.pl/011.html ,,Nasze opinie”, 2010 r., pkt.
»Labelaryczny raport o gliwickich trasach rowerowych”. Elementy sieci trzeba by na nowo
sklasyfikowaé, unikajac nieadekwatnego okreslenia ,,droga rowerowa”.

Konsultacje spoleczne w formie ankietyzacji. Proponowana ankietyzacja zostata
ograniczona do mieszkancéw Gliwic, ale dla zwyklej rzetelnoSci powinna tez objac
mieszkancéw miejscowosci sgsiadujagcych z miastem — wsi i najblizszych dzielnic miast
sasiadujacych z Gliwicami. W przypadku ruchu turystycznego ankietyzacja jest praktycznie
niemozliwa, co najwyzej moze oprze¢ si¢ o interpretacj¢ informacji na temat turystyki
przyjazdowej zbieranych przez Slaska Organizacje Turystyczng.

Szacuje si¢, ze obecnie w Polsce ruch rowerowy stanowi okoto 1+2 % wszystkich podrézy,
natomiast w wyniku polityki zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej i poréwnaniu z innymi
miastami Europy nalezy sadzi¢, ze w przypadku wybudowania rozsadnej sieci infrastruktury
rowerowej ruch ten powinien wzrosng¢ do 15 % — takiego wzrostu oczekuja m.in. wiadze
Wroctawia. W tej sytuacji wyniki jakiejkolwiek ankietyzacji beda mieé¢ charakter
drugorzedny, pozwalajacy jedynie zweryfikowa¢ ewidentne braki i bledy powstajacej koncepcji.
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Bardziej trafne byloby poréwnanie koncepcji z prognoza wzrostu ruchu samochodowego,
o ile taka prognoza zostala w ogéle opracowana.

Powiazanie powstajacej koncepcji z proponowanymi szlakami tematycznymi. Jako
doswiadczony dziatacz turystyczny musz¢ zaznaczy¢, ze szlaki tematyczne rzadko kiedy maja
wicksze zastosowanie praktyczne, poniewaz wigkszo$¢ turystow nie lubi monotonii. Koncepcja
powinna rozpatrywa¢ wygodny dojazd do wszystkich wazniejszych obiektéw, a sposéb dotarcia
do nich rowerzystow wykraczajgcy poza sprawy budowlano-organizacyjne powinien by¢ czescia
systemu miejskiej informacji turystycznej, zazwyczaj ograniczonej do ulotek lub przewodnikéw
z odpowiednimi mapkami, niezaleznego od omawianej koncepcji.

Identyfikacja punktéow glownych sieci tras rowerowych. Nie nalezy myli¢ punkéw
koncowych podrézy z punktami koncowymi drog rowerowych, a raczej tras rowerowych,
ktére z zalozenia zawsze powinny by¢ przelotowe, o ile nie stanowig koncow bocznych
odgalezien do poszczegdlnych obiektow. Przy oméwionej ponizej zasadzie spdjnosci wszystkie
punkty gtéwne bedg w zaleznosci od celu podrézy réwnoczesnie punktami poczatkowymi,
posrednimi i kohcowymi.

Zalozenia dla przygotowania koncepcji. Z uwagi na brak rozréznienia migdzy drogami
a trasami rowerowymi proponowany jest sztuczny rozdzial na trasy komunikacyjne i pozostate
turystyczno-wypoczynkowo-rekreacyjne. Niejasne i dotad niestosowane jest rozréznienie mi¢dzy
wypoczynkiem a rekreacja i turystyka, ktore sg najczesciej wystepujacymi formami wypoczynku.
Czlon stowa ,,wypoczynkowo” jest tu zupelnie niepotrzebny. Bardziej poprawny byltby podziat
na trasy komunikacyjne prowadzace z wykorzystaniem drég rowerowych i trasy rekreacyjne
prowadzace gtéwnie istniejagcymi drogami. Trasy turystyczne to gléwnie ruch dalekobiezny,
ktéry najczesciej wykorzystuje trasy komunikacyjne, rzadziej rekreacyjne — zazwyczaj
o charakterze lokalnym. Praktycznie kazda trasa w rdéznym stopniu obejmuje wszystkie
wymienione cele i nie powinny powstawaé wykazy, w ktérych poszczegdlne trasy beda
przyporzadkowywane tylko jednej z tych trzech kategorii. Bardziej prawidlowe byloby
zastosowanie okreslenia ,,Wydzielenie odcinkéw tras rowerowych o przewazajacej funkcji
komunikacyjnej, turystycznej i rekreacyjnej.”

Przy pieciu wymogach CROW (holenderska organizacja standaryzacyjna, odpowiednik
polskiej NOT) nie zostalo podane ich pochodzenie, co sugeruje, ze sg jakim$§ pomystem
lokalnym, a autor koncepcji nie musi poréwnywac jej z oryginalnymi wymogami. Wsrod
wymogow przy omawianiu bezpieczenstwa nie podano, ze unikanie kolizji, to przede wszystkim
prowadzenie drogi rowerowej konsekwentnie po jednej stronie ulicy, bez ,skakania”
co skrzyzowanie na jej drugg strong. Okreslenie ,,eliminacja przeplatania si¢ torow ruchu” jest
najcze$ciej mozliwa tylko w przypadku budowy wielopoziomowych  skrzyzowan,
co w warunkach gliwickich jest praktycznie nierealne. Mozna co najwyzej napisacé

o proponowanych korektach, przesuwajacych przeplatanie si¢ w miejsca bardziej bezpieczne.
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Hasto ,,Techniczne wytyczne do projektowania” jest zbyt ogélnikowe. Wracam do
problemu standardéw, omowionego w uwagach ogdlnych, gdzie napisalem, ze z uwagi na brak
obowigzujacych w Polsce standardéw projektowych infrastruktury rowerowej, autor koncepcji
powinien zosta¢ zobowigzany do korzystania z takich standardéw przyjetych przez Miasto
Krakéw  (http://www.bip.krakow.pl/wladze/zarzadzenia/pliki/zp_2103_04.pdf). Tak samo
niekonkretne jest okre§lenie ,,0znakowanie”, ktore moze obejmowac¢ rdézne poziomy:
oznakowanie pionowe i poziome znakami drogowymi ogdlnego przeznaczenia, w tym.
m.in. oznakowanie drég rowerowych z przejazdami dla rowerzystéw i Sluzami; oznakowanie tras
turystycznych znakami kategorii R w przypadku Slaskiej Sieci Tras Rowerowych lub lokalnymi
znakami tras komunikacyjnych kategorii L (o ile nie powstanie system ogdlnopolski
oznakowania) stosowanymi w Gliwicach oraz ustawienie tablic informacyjnych z mapami tras
rowerowych. Koncepcja nie powinna wnika¢ w te niuanse, skupiajac si¢ na sprawach
technicznych drogowych, proponujagc w razie potrzeby najwazniejsze elementy tego
oznakowania, gtownie oznakowania poziomego i oznakowania ciggéw pieszo-rowerowych.
W przypadku oznakowania turystycznego Slaskiej Sieci Tras Rowerowych koncepcja powinna
uwzglednia¢  postanowienia  instrukcji  znakowania  szlakéw  turystycznych PTTK
(http://ktpzg.pttk.pl/pliki/instrukcja_znakowania.pdf), ktéra standaryzuje oczekiwania turystow
wtym zakresie oraz szczegélowej instrukcji opracowanej przez SKZTT PTTK
(http://www kztt.org.pl/010_6a.pdf).

Wykaz gléwnych przeszkod terenowych jest niekompletny. Przy tworzeniu sieci tras
rowerowych najwieksza przeszkoda jest zwarta zabudowa i wynikajace stad zbyt waskie
pasy drogowe, zwlaszcza w rejonie skrzyzowan, ktore czesto uniemozliwiaja budoweg drog
rowerowych, wydzielanie dodatkowych paséw ruchu oraz wykonanie przejazdow dla
rowerzystow. Sg tylko dwa rozwigzania: rezygnacja z tworzenia infrastruktury rowerowej lub
ograniczenie dotychczasowych funkcji w pasie drogowym, jak parkowanie lub ruch
samochodéw. Jest to najbardziej drazliwy element kazdej koncepcji infrastruktury
rowerowej i nie powinien by¢ pomijany.

Zgodnos¢ koncepcji z aktami prawnymi. Brak kompletnosci i hierarchii wymienionych
przepiséw. Nalezy wymieni¢ kolejno Konwencje Wiedenska i wynikajgce z niej Prawo o Ruchu
Drogowym zdwoma rozporzadzeniami o znakach drogowych. Dalej Prawo Budowlane
z rozporzgdzeniami dotyczacymi drég, obiektéw inzynierskich i skrzyzowan z kolejami. Brak
jest kilku dalszych przepisow, ktérych wykaz znajduje si¢ chociazby w zacytowanych powyzej
instrukcjach znakarskich PTTK, a sg to m.in. Prawo Wodne i Ustawa o Ochronie Przyrody.

Z uwagi na to, ze czes¢ przepiséw jest nieaktualna i powszechnie wiadomo, Zze powinna
ulec zmianie, chociazby z uwagi na brak zgodno$ci z Konwencjg Wiedenskg i Prawem o Ruchu
Drogowym, autora koncepcji powinno obowigzywaé¢ wykazanie zgodnoS$ci z tzw. dobrg
praktyka inzynierska. Jedynym wyjsciem z tej sytuacji jest zlecenie zaopiniowania koncepcji
przez niezaleznego eksperta z dziedziny infrastruktury rowerowej, np.dra Tadeusza Kopty

z Krakowa, o czym wspomniatem w czgéci ogélnej uwag.



7

Koncepcja projektowa — podzial tras. Po raz kolejny pomieszane sg pojecia ,,droga”
i,trasa”’. Sugeruje stosowanie wylacznie uniwersalnego stowa ,trasa”. Wsréd tras giéwnych
zapomniano o potgczeniach z sgsiednimi gminami. Przy trasach rekreacyjnych nie nalezy pisaé
orekreacji w miescie — wyjazd ze zwartej zabudowy zawsze bedzie miat charakter
komunikacyjny i powinien by¢ jak najkrétszy, a wlasciwa rekreacja rozpocznie si¢ dopiero po jej
opuszczeniu, gtéwnie w duzych parkach i na obrzezach miasta. Zwracam uwage na brak
wzmianki o ustosunkowaniu si¢ koncepcji do problematyki Slaskiej Sieci Tras Rowerowych, o
czym napisatem w czgséci ogdlnej uwag.

Inne uwagi do zakresu koncepcji. Koncepcja powinna ustosunkowywaé sie do
posiadanych przez Wydzial Inwestycji i Remontéw projektow tras rowerowych,
a w przypadku rozbieznosci terminéw oddania koncepcji i rozpoczecia ich budowy, autor
koncepcji powinien ustosunkowac¢ si¢ do nich oddzielnie z takim wyprzedzeniem, aby jego
uwagi mogly by¢ wprowadzone do tych projektéw lub umozliwi¢ zaniechanie ich realizacji.

Wykaz korekt w zapisach planu zagospodarowania powinien mie¢ charakter obligatoryjny.
Na podstawie obserwacji dotychczasowych dzialan w zakresie tworzenia tras rowerowych
spodziewam si¢, ze wykaz ten bedzie bardzo diugi.

Zwrot ,,muszg by¢ uzgodnione” nalezy zastapi¢ sformutowaniem ,,nalezy uzyskac opini¢”.
Zarzad Dr6g Miejskich i Miejski Zarzad Ustug Komunalnych, a zwlaszcza pierwszy
z wymienionych wielokrotnie wykazaty, Ze nie zatrudniajg fachowcéw z dziedziny infrastruktury
rowerowej 1 w codziennych dziataniach niszcza istniejaca skapa infrastrukture lub wykonujg
karykaturalne atrapy drég rowerowych. W tej sytuacji miarodajna bedzie jedynie opinia eksperta,
0 czym juz wspomniatlem powyzej.

Etapowanie. Zadania tego etapu zostaly ograniczone tylko do budowy drég rowerowych
i wytyczania paséw ruchu dla roweréw. Brak jest w ogdle propozycji modernizacji oznakowania
inawigzania do powstajacych w sasiednich gminach tras rowerowych o charakterze
turystycznym. Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze koszt oznakowania tych tras jest stosunkowo niewielki
w porOwnaniu z pozostatymi propozycjami. Jezeli wprowadza si¢ podzial na etapy, to ich zakres
rzeczowy powinien by¢ podobny — kazdy etap powinien obejmowac mniej wigcej 1/3 wszystkich
prac, ktére ujmie koncepcja, tymczasem mozna odnie$¢ wrazenie, ze do etapu I przypisano
wszystkie najdrozsze elementy proponowane;j sieci tras rowerowych. Nie przypisano do zadnego

etapu parkingéw rowerowych.

Piotr Rosciszewski — Gliwice, 2012-04-16

PS. Jestem absolwentem Politechniki Slgskiej w Gliwicach — Wydziatu Budownictwa, 24 lata bytem pracownikiem
Biura Projektow ,,Biprohut” w Gliwicach — Dziatu Planéw Generalnych i Transportu. Od 1968 r. jestem
dziataczem PTTK specjalizujgcym sie w problematyce szlakow turystycznych, m.in. przez 27 lat bytem
koordynatorem szlakow pieszych w woj. katowickim, a od 13 lat specjalizuje si¢ w problematyce turystycznych tras
rowerowych. Jestem autorem koncepcji Slgskiej Sieci Tras Rowerowych, a takze koncepcji sieci tras rowerowych
dla Czeladzi, Kedzierzyna-KoZla, Piekar Slgskich, Siemianowic Slgskich, Tychéw oraz zrealizowanej w wiekszej
czesci koncepcji sieci turystycznych tras rowerowych dla Jaworzna, a takze projektantem kilku miejskich tras

rowerowych i licznych znakowanych turystycznych tras rowerowych w woj. slgskim i woj. opolskim.



