


Rower to demokratyczny środek 
transportu. 

Zwiększa mobilność niezależnie 
od pochodzenia, wieku, zarobków 
czy predyspozycji fi zycznych. 
Rower zwiększa partycypację 
społeczną i jest niedrogim 
rozwiązaniem komunikacyjnym 
dla mniej zamożnych.

Równość 
społeczna



Większa partycypacja społeczna dzięki rowerom

Rower pozwala osobom 
starszym utrzymywać 
kontakty społeczne

Jazda na rowerze pozwala osobom 
starszym dłużej utrzymać 
aktywność społeczną.19

Jazda na rowerze to więcej 
szans

Jazda rowerem jest tańsza niż 
samochodem i daje więcej możliwości 

związanych z zatrudnieniem oraz szerszy 
wachlarz aktywności do wyboru.18

Jazda na rowerze to więcej 
kontaktów międzyludzkich

Jazda na rowerze wywołuje nawiązywanie 
kontaktów z innymi użytkownikami dróg, 
aby upłynnić ruch i zapobiegać kolizjom.
Dlatego postrzegana jest jako aktywność 

społeczna.20

Cześć!
Guten Tag!

BINGO
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Trzeba zachęcać do jazdy na rowerze 
poprzez pracę nad regulacjami (kampanie, 
równość zapewniona przez kodeks drogowy 
itd.). Zaangażowanie organizacji (wsparcie 
budowania potencjału ze strony różnorakich 
instytucji) potrzebne jest do szerszego 
umocnienia strategii.

Polityka transportowa powinna celować 
w optymalną kombinację środków 
transportu, której rower jest integralną 
częścią. Zintegrowana polityka rowerowa 
musi uwzględniać osprzęt, regulacje i 
zaangażowanie różnorakich organizacji. Samo 
tworzenie osprzętu (budowa infrastruktury, 
ścieżek rowerowych itd.) nie wystarczy. 

Jak osiągnąć te cele?
Rower jest odpowiedni dla 
każdego

Holendrzy nie tylko wypracowali bezpieczną 
i rozbudowaną sieć ścieżek rowerowych: 
stworzyli ją tak, by jazda była bezpieczna 
i odpowiednia dla osób w każdym wieku, 
niezależnie od umiejętności czy typu roweru.
Rower jako środek transportu jest więc 
dostępny dla każdego.

Traktujmy rowery serio	

Holendrzy traktują rower poważnie – jak 
prawdziwy środek transportu, na równi z 
samochodem czy transportem publicznym.

Stationweg 1990, Haga(Foto: Jos van Leeuwen) 

Stationweg 2016, Haga (Foto: Frank Jansen) 
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Największą barierą dla jazdy na 
rowerze jest bezpieczeństwo

Większe znaczenie niż statystyki ma 
dla ludzi poczucie bezpieczeństwa. W 
miejscach, gdzie statystycznie dochodzi do 
małej liczby wypadków, ludzie nie widzą w 
rowerze realistycznej opcji komunikacyjnej, 
jeśli okolica nie wygląda bezpiecznie. 
Dlatego przepisy i plany przestrzeni 
powinny tworzyć i propagować bezpieczne 
środowisko dla rowerzystów. Holendrzy od 
dawna przedkładają aktywne rozwiązania 
dotyczące bezpieczeństwa (zapobieganie 
wypadkom) nad pasywne (łagodzenie 
skutków wypadków), tworząc infrastrukturę 
rowerową, a nie zalecając lub nakazując jazdę 
w kasku lub w odblaskowych ubraniach.

także na poprawie bezpieczeństwa 
skrzyżowań poprzez zmianę ich wyglądu lub 
zamontowanie dodatkowych sygnalizatorów 
dla rowerzystów, by zmniejszyć kolizyjność 
z ruchem zmotoryzowanym. Tam, gdzie nie 
ma miejsca na fizyczne oddzielenie, ruch 
zmotoryzowany jest spowolniony poprzez 
zmianę układu ulicy, a także za pomocą 
znaków. Holenderscy planiści tworzą 
też obszary, gdzie samochody mogą się 
poruszać, lecz muszą ustąpić pierwszeństwa 
rowerzystom oraz pieszym.

Aby umożliwić ludziom dotarcie w dowolne 
miejsce, Holendrzy stworzyli rozbudowaną 
infrastrukturę rowerową dostosowaną do 
środowiska, dbając o bezpieczeństwo i 
komfort wszystkich rowerzystów.

„Bezpieczne drogi to nie cel, lecz 
warunek konieczny!”

Te starania koncentrowały się nie tylko 
na budowie ścieżek dla rowerów, ale 

Groothertoginnelaan 2016, Haga (Foto Frank Jansen)

Groothertoginnelaan 1995, Haga (Foto: Willem Vermeij)
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dystansach, dlatego jego korzyści znacznie 
rosną przy planowaniu z uwzględnieniem 
wzajemnej bliskości miejsc (lokali 
mieszkalnych, komercyjnych, usługowych, 
opieki zdrowotnej itd.). Nie chodzi o wielkie 
hipermarkety na przedmieściach, dostępne 
tylko samochodem, ale o wiele mniejszych 
sklepów położonych bliżej. 

Ścieżki rowerowe nie muszą biec 
obok dróg

Holendrzy nie ograniczają się do budowania 
ścieżek rowerowych na drogach lub obok 

Planowanie dla rowerów sprawia, że obszar 
zamieszkania użytkowników danej stacji 
jest nawet 15-krotnie większy niż tylko 
dla pieszych. Taki model rozwija koncepcję 
zagospodarowania zorientowaną na 
komunikację w kierunku koncepcji hybrydowej.

Planowanie w gęsto zaludnionych 
obszarach z uwzględnieniem 
bliskości

Na gęściej zaludnionych obszarach przesunięcie 
w kierunku rowerów jest wyraźniejsze niż na 
wsi. Rower świetnie sprawdza się na małych 

Stationsplein station Hollands Spoor 1995, Haga
(Foto: Sjoerd van der Hucht)

Stationsplein station Hollands Spoor 2016, Haga (Foto: Frank Jansen)

Rower a transport publiczny

Rower jest idealnym środkiem transportu    
na małych dystansach. Jego zasięg rośnie 
w połączeniu z innymi środkami transportu, 
zwłaszcza z transportem publicznym 
(pociągami, tramwajami czy promami). 
Dlatego trzeba zapewnić łatwe przesiadki z 
roweru do innych środków transportu (np. 
ścieżka rowerowa do i od stacji, parkingi 
rowerowe przy stacjach, ogólnodostępne 
rowery przy stacjach wysiadkowych). 
Ważną kwestią jest zapewnienie płynności.
Aby rower był sensowną opcją 
komunikacyjną, rozwój urbanistyczny 
powinien uwzględniać węzły komunikacji 
zbiorowej i umożliwiać dochodzenie do 
stacji pieszo bądź dojeżdżanie rowerem. W 
Holandii ok. 40% pasażerów kolei dojeżdża 
rowerem.
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Javastraat 2010, Haga (Foto: Claudia van Noord)

Javastraat 2016, Haga (Foto: Frank Jansen)

nich. Przykładowo nowe osiedla czasami 
otrzymują ścieżki rowerowe całkowicie 
oddzielne od dróg samochodowych, 
zazwyczaj prowadzące krótszą trasą do 
ciekawych miejsc (np. z Merenwijk na dworzec 
główny w Lejdzie, most “Shippersbrug” w 
Utrechcie). Czasami ruch samochodowy 
jest przekierowany, by stworzyć bardziej 
przejrzyste, bezpieczniejsze i szybsze ścieżki 
rowerowe biegnące przez określone dzielnice. 
To tzw. przepuszczalność filtrowana.

Ochrona rowerzystów zapeaniona 
przez prawo

Obok stworzenia infrastruktury zapewnia-
jącej bezpieczeństwo rowerzystów, Holandia 
zmieniła też prawo, aby chronić ich jeszcze 
bardziej. W przypadku kolizji samochodu i 
roweru stosowane jest domniemanie winy 

pokonywanych na rowerze w latach 2017–
2027 o 20%. Aby to osiągnąć, program 
określa, jakie działania potrzebne są do 
osiągnięcia celu, a także osoby i instytucje, 
jakie muszą się zaangażować. Idzie w ślady 
innych narodowych planów rowerowych, 
wdrażanych od początku lat 90. Takie plany 
są integrowane z planami regionalnymi i 
lokalnymi. Plan narodowy pomaga zapewnić 
ciągłość i spójność infrastruktury rowerowej, 
a także przeprowadzić skoordynowaną 
akcję poprawiającą warunki korzystania z 
rowerów.

kierowcy. Przyjmuje się, że ze względu 
na wielkość i masę samochodu kierowcy 
powinni zachować szczególną ostrożność 
względem innych, bardziej narażonych użyt-
kowników dróg. 

Tworzenie programu rowerowego

Rząd wyznacza cele potrzebne do promocji 
jazdy na rowerze i zwiększenia liczby 
rowerzystów. Obecny program rowerowy 
nosi nazwę „Tour de Force 2020”. Jego 
celem jest zwiększenie liczby kilometrów 
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Zróbmy to razem!

Nie trzeba na nowo odkrywać koła 
 
Przekształcenie Holandii w kraj rowerzystów wymagało 
stawienia czoła wielu wyzwaniom. Nie trzeba na nowo 
odkrywać koła: holenderscy eksperci ds. rowerów, którzy 
przeprowadzali zmiany w Holandii, chętnie pomogą 
miastom i regionom na całym świecie, by rower stał się 
opcją dostępną dla każdego!

Powiedz nam, z jakimi wyzwaniami się mierzysz i pozwól 
sobie pomóc! 

Napisz do nas na info@dutchcycling.nl   lub zadzwoń pod 
numer  +31 15 202 6116. 
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Dutch Cycling Embassy to sieć prywatnych fi rm 
i organizacji publicznych działających na rzecz 

zrównoważonej i inkluzywnej mobilności rowerowej. 
Mamy wszystko, co najlepsze w holenderskim podejściu 

do rowerów: wiedzę, doświadczenie i ekspertów 
delegowanych przez prywatne przedsiębiorstwa, 

organizacje pozarządowe, instytucje badawcze oraz 
jednostki rządowe i samorządowe.

Chcesz dowiedzieć się czegoś więcej 
o Dutch Cycling Embassy?

Wejdź na: www.dutchcycling.nl
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