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Wprowadzenie

)OZNAN, jak wiekszosé zakorkowanych polskich miast, bardzo potrzebuje dzis ruchu rowerowego.
Rowery na ulicach sa wielkg szansg miasta na lepsza mobilnos¢ mieszkancow oraz poprawe warun -

kow zycia. To dziata zawsze - miasta o najwyzszych wskaznikach jakosci zycia, to zawsze miasta ro-
werowe. Jestesmy przekonani, ze Poznan jest miejscem, ktore zastuguje na wiecej rowerow na ulicach i jest
to tutaj absolutnie mozliwe. Procedura BYPAD jest za$ sprawdzona recept, aby stato sie to mozliwie szybko
i sprawnie.

Przeprowadzenia w Poznaniu audytu polityki rowerowej podjelismy nie bez obaw i z ogromnym poczu-
ciem odpowiedzialnosci. Powszechnie wiadomo, ze Poznan jest wyjatkowym miejscem na mapie Polski. Jest
miastem nowoczesnym, o wielkim potencjale rozwoju, tworzonym przez ludzi ambitnych, gdzie mocno liczy
sie skutecznosc i profesjonalizm. Jest jednoczesnie miejscem z bardzo mocno zakorzeniong lokalng tradycja,
gdzie przybysze z zewnatrz staja przed trudnym wyzwaniem zrozumienia miejscowych, wielkopolskich trady-
¢ji i zwyczajow, ktore roznia sie tu troche od innych miast Polski. Bardzo obawialismy sie tego, jak zostaniemy
w miescie przyjeci i czy audyt ma szanse sie w petni udac, tym bardziej ze czas, jaki wyznaczony zostat nam
na przeprowadzenie procedur, byt, jak na standardy BYPAD, wyjatkowo krotki.

Szczesliwie BYPAD jest procesem dla miasta takiego jak Poznan idealnym. Ocena polityki rowerowej nie
jest robiona w BYPAD przez zewnetrznych ekspertow, ale robig to sami zainteresowani. Rolg audytorow jest
jedynie podsunac narzedzia i pomac, aby wszystkie etapy badania przebiegty pomysinie. Podobnie jest z efek-
tem BYPAD, czyli planem dziatan, ktorego zadaniem jest przeniesc lokalna polityke rowerowa na wyzszy po -
ziom. Eksperci tylko sugeruja i podpowiadaja, ale ostateczna decyzja, jakie dziatania zostang zrealizowane, za-
lezy od samych poznaniakow.

Podjelismy sie tego bardzo trudnego i ambitnego zadania z petnym przekonaniem w dwach zasadniczych
kwestiach. Po pierwsze, w naszym odczuciu jest to dla Poznania idealny moment (a by¢ moze nawet ostatni
dzwonek), aby dokonac dobrej, rowerowej zmiany. Po drugie Poznan obecnie, jak chyba zadne inne miasto
w Polsce, potrzebowat wtasnie doktadnie takiego procesu, jakim jest BYPAD, ktory jest metoda opartg na
partycypacji i dialogu. Wypada w tym miejscu pogratulowac wtadzom miasta, ze miaty tego Swiadomosé
i zdecydowaty sie na BYPAD.

\.

Cezary Grochowski Jakub Sz rymczak
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Do konca kadencji obecnych wtadz, ktorych wybor wywotat wielka fale nadziei na rowerowe zmiany, po -
zostato juz niewiele czasu. Dziatania prorowerowe trzeba szybko i madrze zaplanowac, zeby realizacja prze-
biegata sprawnie potrzeba dobrze zorganizowanej komaorki wykonawczej.

Poza tym, po latach braku satysfakcjonujacego postepu na polu tworzenia systemu komunikacji rowero-
wej, nagromadzito sie w miescie wiele ztych emocji. Nie dos¢, ze Poznan zaczat tracic dystans na polu rowe-
rowym do innych polskich miast, to jeszcze panowat tu silny antagonizm pomiedzy organizacjami reprezen -
tujacymi uzytkownikow rowerow, a lokalnym urzedem. Rowerzysci i urzednicy od bardzo dawna nie siedzieli
tu jako partnerzy przy jednym stole, a badanie BYPAD, poprzez przewidziana w procedurze formute mieszanej
grupy ewaluacyjnej, stworzyto sposobnosc do tego, aby tak sie stato.

Sztandarowe hasto miasta: Poznan - miasta know-how, jak dotad stabo odnosito sie do lokalnej polityki
rowerowej. Mamy wielka nadzieje, ze przeprowadzony w miescie audyt BYPAD to zmieni.

Serdecznie dziekujemy uczestnikom Grupy Ewaluacyjnej za poswiecony czas i owocng wspotprace. Dzie-

kujemy rowniez osobom, ktore podzielity sie swoja wiedzg w rozmowach i korespondencji: dr. Michatowi Be-
imowi, Andrzejowi Billertowi, Cezaremu Brudce, Magdalenie Centlewskiej, Grzegorzowi Kaminskiemu, Joze-

fowi Klimczewskiemu, Mariuszowi Kukuczce, Jarostawowi Nowackiemu, dr. Jeremiemu Rychlewskiemu

i Piotrowi Wisniewskiemu.

l.l.‘...,..

Ulica Kosciuszki, brak ciggtosci na jednej z gtownych tras rowerowych prowadzacych przez centrum miasta.
Informuje o tym znak, stynny na cata rowerowa Polske. Jedno z miejsc, ktore wymaga pilnej poprawy. Zmiana

bedzie wyraznym sygnatem, Ze urzad miejski traktuje powaznie ruch rowerowy.
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)OZNAN, liczacy 545 tysiecy mieszkancow, jest pigtym co wielkosci miastem w Polsce i 6smym pod
wzgledem powierzchni (262 km?). Gestosc zaludnienia wynosi 2,1 tys. mieszkancow na kilometr kwa -

dratowy. Rozciggtosc granic administracyjnych Poznania na osi wschod-zachod wynosi ok. 24 km, a na
osi potnoc-potudnie ok. 23 km.

Potozenie i uksztattowanie miasta

Miasto Poznan potozone jest w dorzeczu rzeki Warty, ktorej dtugosc w granicach miasta wynosi niemal 19 km.
Rzeka dzieli miasto na czes¢ zachodnig i wschodnia, ponad Wartg znajduje sie 7 mostow drogowych oraz
3 kolejowe.

Przez miasto przeptywa kilka doptywow Warty, jednak nie stanowig one bariery komunikacyjnej. W grani-
cach miasta znajduje sie rowniez kilka zbiornikow wodnych, w potnocno-zachodniej czesci miasta trzy naj-
wieksze to Jezioro Kierskie, Strzeszynskie i Rusatka, z uwagi na odlegtosc od scistej zabudowy nie stwarzaja
problemow komunikacyjnych. W srodkowo-wschodniej czesci potozone jest Jezioro Maltanskie, ktore
z uwagi na rownoleznikowe potozenie rowniez nie jest barierg komunikacyjna.

Poznan charakteryzuje sie pierscieniowo-radialnym uktadem terenow zielonych w formie klindw odcho-
dzacych od centrum w kierunku peryferii. Urbanisci wyrozniaja piec klindw zieleni:

¢ wschodni w Dolinie Cybiny, rozpoczynajacy sie kompleksem rekreacyjnym nad Jeziorem Maltanskim;

e potnocny w Dolinie Warty, rozpoczynajacy sie w okolicach Szelaga;

e zachodni w Dolinie Bogdanki, rozpoczynajacy sie Parkiem Sotackim i Wodziczki;

¢ potudniowo-zachodni, w ktorego sktad wchodza kompleks lesny na potudniowo-zachodnich rubie-
zach miasta wraz z Laskiem Marcelinskim, ogrodkami dziatkowymi i zielenig na Cmentarzu Juni-
kowskim, zielen zlokalizowana wzdtuz ciekow Strumien Junikowski i Gorczynka

¢ potudniowy w Dolinie Warty, rozpoczynajacy sie terenami sportowo-rekreacyjnymi na potudnie od
ul. Krolowej Jadwigi.

Uzupetnienie powyzszych terenow stanowi pierscieniowy uktad terenow zieleni, na ktory sktadaja sie ze-
spoty parkow w pasie tak zwanych plant w centrum miasta oraz zielen znajdujaca sie na terenie pierscienia
fortow. Zwornikiem systemu klinowego miasta jest Park Cytadela, w poblizu ktorego zaczynaja sie az trzy
z nich (wschodni, potnocy i zachodnil.

Ponad 56% obszaru miasta znajduje sie na terenach wysoczyzny morenowej typu ptaskiego o wysoko-
Sciach wzglednych siegajacych od 2 do 5 metrow i spadkach do 2 stopni. W potudniowej czesci miasta wyso-
czyzna siega 80-85 m n.p.m. a w czesci potnocnej 90-100 m n.p.m. Okoto 36% powierzchni Poznania znajdu-
je sie na wyzszych terasach rzecznych, a ok. 8% na terasie zalewowej doliny Warty. Najwyzej potozonym
punktem na terenie miasta jest Gora Moraska (154 m n.p.m.), ktora znajduje sie w jego potnocnej czesci. Naj-
nizszej potoznym obszarem jest dolina Warty (50 m n.p.m.). Rzezba terenu moze w niektorych rejonach mia-
sta powodowac utrudnienia w ruchu rowerowym dla mniej sprawnych uzytkownikow. Duze roznice w wyso-
kosci na krotkich odcinkach wystepujg w m.in. okolicach Cytadeli i na Wildzie.
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Klimat

Klimat Poznania tworzy korzystne warunki dla transportu rowerowego. W miescie przewazaja wptywy mas
powietrza polarnomorskiego, naptywajacego znad Oceanu Atlantyckiego, ktore wptywaja na tagodne zimy.
W miescie dominuja wiatry zachodnie o predkosciach od 2 do 18 m/s. Okolice Poznania nalezy do obszarow
o najmniegjszych opadach w Polsce. Na podstawie danych z lat 1971-2000 obliczono, ze $rednioroczna wyso-
kos¢ opadu atmosferycznego wynosi 834 mm, przy najwiekszym Srednim miesiecznym opadzie w lipcu
(76 mm). Najnizsza Srednia miesieczna temperatura powietrza w Poznaniu wynosi -1,0 °C dla stycznia a naj-

wyzsza 18,2 °C dla lipca.

Ludnos¢

Poznan liczy 545 tysiecy mieszkancow. Na 100 mezczyzn przypada blisko 115 kobiet. Mediana wieku mieszkan-
cow wynosi 394 lat (dla mezczyzn 37.3 lat, a dla kobiet 41,8 lat). Ludnosc w wieku produkcyjnym stanowi 64%
ogotu mieszkancow, w tym blisko 2/3 nalezy do grupy mobilnej (18-44 lat). Stosunkowo najliczniejsza grupe
mieszkancow stanowig osoby w wieku 25-34 lat (19%).

Mieszkancy Poznania sg dobrze wyksztatceni. Najwiecej legitymuje sie wyksztatceniem Srednim i police-
alnym (37%) oraz wyzszym (30%). Poziom bezrobocia w Poznaniu nalezy od lat do najnizszych w kraju i nie
przekracza 5%.

Miasto wraz z powiatem poznanskim i sasiadujgcymi gminami: Oborniki, Skoki, Szamotuty i Srem tworzy
aglomeracje poznanska zamieszkata przez okoto 1 mIn osob. Poznan graniczy z 11 gminami, w tym z dwoma
miastami - Luboniem i Swarzedzem.

Poznan od wielu lat odnotowuje spadek liczby ludnosci. Czynnikiem wptywajacym na zmniejszanie sie
liczby mieszkancow Poznania jest ubytek migracyjny, wynoszacy w 2012 r. - 4,2%0. 56 tys. 0sob, na blisko
6.8 tys. osob, ktore wymeldowaty sie na state z Poznania w 2012 roku), zamieszkato na terenie wojewodztwa
wielkopolskiego. Wiekszos¢ (80%) z nich wybrato na swoje nowe miejsce zamieszkania obszar powiatu po-
znanskiego, przede wszystkim Lubon, Plewiska, Swarzedz, Komorniki, Suchy Las, Skorzewo, Rokietnice, Da-
browke, Koziegtowy i Kamionki.

Mieszkancy wojewodztwa wielkopolskiego stanowig takze dominujaca grupe wérod osob, ktore przepro-
wadzity sie do Poznania. Wedtug badan Urzedu Statystycznego w Poznaniu na jedna osobe dojezdzajacg do
pracy z Poznania do innej miejscowosci przypadajg 4 osoby przyjezdzajace do pracy do Poznania. Do miasta
codziennie dojezdza ponad potowa pracujacych mieszkancow Czerwonaka, Lubonia i Suchego Lasu. Jedno-
czesnie co piaty pracujacy mieszkaniec Poznania dojezdza do pracy w innej miejscowosci. Najczesciej sa to
Komorniki, Tarnowo Podgorne i Suchy Las.

Prognoza demograficzna opracowana przez Gtowny Urzad Statystyczny przewiduje postepujacy spadek
liczby ludnosci w Poznaniu. Do 2035 r. zaludnienie w miescie zmnigjszy sie do ok. 490 tysiecy osob.

Wedtug prognozy GUS, odmienna sytuacja wystapi w powiecie poznanskim, gdzie do 2035 r. ludnosc
zwiekszy sie 0153 tys. 0sob (t]. o potowe] i wyniesie 480 tys. osob. W rezultacie w 2035 r. ludnos¢ zamieszku-
jaca obszar aglomeracji poznanskiej, obejmujacej Poznan i powiat poznanski, wzrosnie o ok. 10% i wyniesie
970 tys. osob. W aglomeracji zwiekszy sie liczebnos¢ wszystkich ekonomicznych grup wieku, jednak znaczacy
wzrost obejmie jedynie grupe w wieku poprodukcyjnym. W pozostatych grupach wzrost ten bedzie niewielki.
Znaczaco zmieni sie udziat Poznania w ludnosci aglomeracji, zmniejszajac sie z63% w2010 r. do 50%
w2035r.

Poznan jest jednym z najwazniejszych osrodkow akademickich i naukowych w kraju. Na 27 uczelniach
studiuje ponad 120 tys.204 studentow, w tym okoto 2,5 tys. cudzoziemcow z ponad 80 krajow Swiata, najwie-
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cej z Ukrainy, USA, Norwegii, Hiszpanii, Biatorusi i Turcji. Blisko 60% studentow wybiera studia stacjonarne,
a wiecej niz co trzeci ksztatci sie na poziomie magisterskim.

Blisko 3/4 studentow pobiera nauke na uczelniach publicznych. Najwieksza uczelnig miasta jest Uniwer -
sytet im. Adama Mickiewicza, na ktorym ksztatci sie blisko co trzeci poznanski student. Poznanskie uczelnie
zatrudniajg ok. 8,2 tys. nauczycieli akademickich. Ponad 3/4 studentow stanowia osoby spoza Poznania. Bu-
dynki wiekszosci uczelni potozone sg w centrum w miasta i w srodmiesciu. Duzy kampus Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza potozony jest przy potnocnej granicy miasta, okoto 6 kilometrow od Scistego centrum
miasta, gdzie dociera szybka linia tramwajowa, a miedzy petla a kampusem funkcjonuje sezonowa wypozy-
czalnia rowerdw, dostepna dla posiadaczy Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej.

Poznan to takze duzy osrodek ruchu turystycznego. Miasto dysponuje ponad 8 tys. miejsc noclego-
wych, m.in. w 50 hotelach, motelu, 4 schroniskach mtodziezowych i na kempingu. Przyciaga turystow liczny-
mi zabytkami architektury swieckiej i sakralnej, reprezentujacymi wszystkie style i epoki historyczne. Poznan
jest na czwartym miejscu pod wzgledem odwiedzin przez turystow miastem w Polsce. W 2012 r. z zarejestro-
wanych obiektow noclegowych skorzystato tu tacznie 621,8 tys. turystow, w tym z zagranicy - 1750 tys. osob.
Z badan ruchu turystycznego wynika, ze ok. 38% turystow przyjezdza do miasta w celach biznesowych -
osoby te uczestnicza w targach, konferencjach, spotkaniach biznesowych i szkoleniach. Kolejna najliczniejsza
grupe tworza turysci odwiedzajacy Poznan w celu zwiedzania, wypoczynku irekreacji - stanowia oni ok.
30-35% ruchu turystycznego.

Uktad komunikacyjny

Miasto potozone jest w srodkowo zachodniej czesci kraju, na drodze miedzy Warszawg (okoto 300 km) a Ber-
linem (okoto 270 km). Poprzez system miedzynarodowych drog kotowych i linii kolejowych Poznan jest cze-
Scia europejskiej przestrzeni transportowej.

Poznan stanowi wazny wezet 7 drog o znaczeniu miedzyregionalnym i miedzynarodowym. Przez Poznan
przebiega odcinek autostrady A2, ktora jest jednoczesnie 26-kilometrowa obwodnica autostradowa w potu-
dniowej czesci miasta, zapewnia bezposrednie potaczenie autostradowe z krajami Europy Zachodniej, a od
6 czerwca 2012 takze ze stolicg kraju.

Poznan nie posiada petnego uktadu obwodnic. W 2012 r. pod Poznaniem otwarto dwie nowe trasy eks-
presowe konczace swoj bieg na miejskim odcinku autostrady A2 - dwa fragmenty (z trzech) Zachodniej Ob-
wodnicy Poznania w ciggu drogi ekspresowej SI, a takze catag Wschodnig Obwodnice Poznania w ciggu drogi
ekspresowej S5.

Uktad drogowy miasta opiera sie na promienisto-pierscieniowym systemie ulic. Sktadajg sie na niego
pierscienie drogowe zwane ramami oraz promieniscie rozchodzace sie od centrum ulice wylotowe. W proce-
sie ksztattowania struktury urbanistycznej miasta wyksztatcity sie trzy ramy komunikacyjne. Obecnie | rama
oraz Il rama istnieja w catosci, Il rama zas fragmentarycznie. | rama ulokowana jest najblizej centrum i petni
funkcje jego obwodnicy. Il rama, na ktorej opiera sie wiekszos¢ ruchu tranzytowego oraz wewnatrz miejskie -
go znajduje sie na obrzezach srodmiescia, stanowiac jego umowna granice.

Transport wewnatrz miasta obstugiwany jest przez sie¢ drog publicznych o dtugosci 1039 km, okoto
184 km drog dla rowerow i innych infrastrukturalnych udogodnien liniowych dla rowerzystow, 151 km sieci ko-
lejowej oraz 20 linii tramwajowych i 79 linii autobusowych. Gtownymi Srodkami transportu miejskiego sg
tramwaje iautobusy oraz pojazdy samochodowe. Wskaznik motoryzacji wynosi 578 samochodow na
1000 mieszkancow. Udziat ruchu samochodowego w podrézach wynosi w Poznaniu ponad 50%. Z ustug ko-

munikacji miejskiej korzysta rocznie ponad 170258 min pasazerow. Najwieksza popularnoscia cieszy sie linia
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Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST), ktora po przedtuzeniu taczy os. Jana Ill Sobieskiego z Dwor-
cem Zachodnim.

W miescie funkcjonuje Strefa Ptatnego Parkowania dysponujaca 9.8 tys. miejsc. Optaty za parkowanie
w Strefie s3 pobierane od poniedziatku do pigtku w godz. 8.00-18.00, w soboty w godz. 8.00-14.00. Na jej ob-
szarze zlokalizowano 455 parkomatow. Na obrzezach Strefy znajduje sie 8 parkingow buforowych typu P&G
z1) tys. miejsc.

Przez Poznan przebiegaja dwie trasy Europejskiej Sieci Szlakow Rowerowych EuroVelo: nr 2 - Szlak Stolic
z Galway do Moskwy oraz nr 9 - Szlak Bursztynowy z Gdanska do Puli. Ponadto na terenie miasta zostaty wy -
tyczone fragmenty regionalnych szlakow rowerowych: Piastowski Trakt Rowerowy, Transwielkopolska Trasa

Rowerowa i Nadwarcianski Szlak Rowerowy, ktore krzyzuja sie przy Jeziorze Maltanskim.



ll. Uwarunkowania i parametry lokalnej komunikac;ji
rowerowej

)OZNAN, podobnie jak inne duze polskie miasta, nie wykorzystuje dzis potencjatu komunikacyjnego,
jaki zawarty jest w ruchu rowerowym. Udziat podrozy rowerem wynoszacy tu okoto 4,5% jest znacza-

co, bo okoto trzykrotnie nizszy od posiadajacych bardzo zblizone warunki miast wschodniej czesci
Niemiec, gdzie jest on na poziomie kilkunastu procent.

Mimo braku obiektywnych przeszkod i dtugiej, siegajacej jeszcze czasow dwudziestolecia miedzywojen-
nego tradycji rozwijania systemu komunikacji rowerowej, Poznan nie jest pod wzgledem rozwoju ruchu ro-
werowego liderem w poréwnaniu z innymi polskimi miastami. Mozna powiedziec¢ nawet, ze w wyniku dtugo-
letnich rzadow poprzedniego Prezydenta Miasta (rzadzit do 2014 roku), ktory nie kryt publicznie niecheci do
rowerzystow, Poznan pozostaje w tyle w stosunku do najlepszych pod wzgledem rowerowym w Polsce miast
- Gdanska, Wroctawia czy Krakowa.

Powodem takiego stanu rzeczy jest przede wszystkim prowadzona od poczatku lat 90. XX wieku (po
zmianie ustroju) w miescie polityka transportowa, ktora inaczej niz np. w miastach wschodnioniemieckich
koncentrowata sie gtownie na rozbudowie i remontowaniu sieci drogowej - czyli poprawianiu warunkow
ruchu samochodowego. Mimo istnienia odpowiednich zapisow w dokumentach planistycznych, ktore od
1999 roku definiujg polityke transportowa miasta jako zrownowazona, rower nie byt traktowany przez wtadze
jako petnoprawny srodek codziennej komunikacji. W zwigzku z tym infrastruktura rowerowa powstawata
gtownie tylko tam, gdzie byty ku temu rezerwy terenowe, a nie tam, gdzie bytoby to najbardziej wskazane.
Przewazajaca wiekszos¢ inwestycji rowerowych powstawata przy okazji remontow ulic i inwestycji zwigza-
nych z ruchem samochodowym. W efekcie obecny system komunikacji rowerowej w Poznaniu jest zbiorem
przypadkowych odcinkow, ktore dopiero probuja tworzy¢ system.

Najwazniejszg zatem barierg dla ruchu rowerowego w Poznaniu jest brak spojnosci systemu tras. Przy
czym najwieksze nagromadzenie powaznych barier dla ruchu wystepuje w obszarze centrum miasta. Tutaj
wiadze Poznania byty w ostatnich latach mniej odwazne niz wtadze w innych polskich miastach. System tras
byt w Poznaniu budowany w sposob dos¢ zachowawczy, tzn. wymog bezpieczenstwa (nie zawsze dobrze ro-
zumiany) stawiano przed wymogiem bezposredniosci czy komfortu jazdy. Dziatania urzedu miaty na celu bar-

dziej poprawe warunkow dla istniejgcego ruchu rowerowego niz jego wzrost.
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Mapa obrazujgca aktualng przyjaznosc dla rowerzysty docelowego systemu gtownych tras rowerowych,

z rozréznieniem przeciwnych kierunkow ruchu. Kolor zielony - dobre warunki poruszania sie rowerem, zotty - warunki
dostateczne, czerwony - warunki mierne, czarny - brak warunkéw. Mapa powstata w 2015 . w wyniku terenowego
badania tras wykonanego przez Stowarzyszenie Sekcja Rowerzystow Miejskich na potrzeby Spotecznego raportu na
temat polityki rowerowej Poznania

Powaznym problemem jest brak poczucia bezpieczenstwa rowerzysty na poznanskich ulicach, gdzie sa-
mochody osiagaja znaczace predkosci. Kultura jazdy polskich kierowcow wciaz niestety odbiega od standar-
dow obecnych w innych krajach UE. Panuje tu spoteczne przyzwolenie na przekraczanie dozwolonej predko-
5ci. Sposob urzadzania ulic (np. poprzez stosowane szerokosci pasow) sprzyja szybkiej jezdzie samochodem.
Wystepuje bardzo mato skutecznych rozwiazan infrastrukturalnych ograniczajacych predkosc, bo wprowa-
dzanie ich wiaze sie z oporem spotecznym.

W efekcie spora czes¢ ruchu rowerowego (tam gdzie nie ma wydzielonej infrastruktury) odbywa sie
chodnikami, w mysl obowigzujacego prawa nielegalnie. Mamy tez do czynienia z nadreprezentacja udziatu ro-
werzystow w zdarzeniach drogowych, wzgledem ich udziatu w ruchu. Nieprzepisowe zachowania rowerzy-
stow spotykaja sie w Poznaniu z dosé rygorystyczng reakcja miejscowej policji, co moze Swiadczyc o niskiego
poziomie tolerandji spotecznej dla takich zachowan (w kontrascie do powszechnej tolerangji wobec nieprzepi-

sowych zachowan kierowcow).



II. Uwarunkowania i parametry lokalnej komunikacji rowerowej

Ulica Wojska Polskiego (skrzyzowanie z ul. Wincentego Witosa), przejazd rowerem przez to skrzyZzowanie generuje
uciazliwe opoznienia. Na zdjeciu widac przynajmniej dziewie przyciskow do wzbudzania zielonej fazy dla
rowerzysly i pieszego! Niezgodne z obowigzujacym w Polsce prawem przyciski sa niestely stosowane na wielu
poznaniskich skrzyzowaniach.

Ulica Towarowa, Most Dworcowy, brak komfortowego pofaczenia hali dworca kolejowego z zachodnia czescia
miasta, najczesciej ruch rowerowy odbywa sie nielegalnie po chodniku.
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Bardzo wiele do zyczenia pozostawia tez jakosc istniejacej infrastruktury, ktora to zawiera bardzo wiele
mankamentow typowych dla infrastruktury powstajacej w ostatnich dwoch dziesiecioleciach w polskich
miastach, takich jak: zta geometria, fatalna nawierzchnia, wystajace krawezniki, przeszkody w skrajni, niecia-
gtosci przebiegu, lokalizacja generujaca opoznienia czy nieintuicyjne rozwigzania. Mozna powiedziec¢ nawet, ze
Poznan wyrdznia sie w tej dziedzinie na niekorzys¢ wzgledem innych miast i wystepuje tu wieksze niz gdzie
indziej nasycenie przyktadami ztej praktyki. Symbolem tego moze byc tabliczka wzywajaca rowerzyste do
prowadzenia roweru na odcinku 70 metrow koto Starego Browaru przy ulicy Kosciuszki. Mniej, niz w innych
miastach, jest tu infrastruktury o wysokiej jakosci, a takze nowoczesnych, niskokosztowych rozwigzan jak
pasy rowerowe, $luzy na skrzyzowaniach czy dopuszczenia ruchu rowerowego ,pod prad” Duzo natomiast

rozwigzan substandardowych na pograniczu legalnosci, rzadko wystepujacych w Polsce.

Ulica Ratajczaka przed skrzyzowaniem z ulica 27 Grudnia. Nieintuicyjne dla rowerzystéw
rozwigzania infrastrukturalne Poznan probuje Humaczyc za pomoca odpowiednich
tabliczek.



II. Uwarunkowania i parametry lokalnej komunikacji rowerowe;

Nadzieje zmiany na lepsze daty dopiero ostanie wybory samorzadowe, po ktorych tempo prorowerowych
zmian wyraznie przyspieszyto. Poznan jako jedyny z duzych polskich miast ma dzis Prezydenta, ktory na co
dzien porusza sie rowerem. Praktykujacym rowerzysta jest rowniez jeden z Zastepcow Prezydenta Miasta od-
powiedzialny miedzy innymi za kwestie transportowe. W urzedzie zatrudniony zostat wysokiej klasy specjali-
sta od rozwoju ruchu rowerowego. Wszechmocne wczesniej myslenie prosamochodowe we wtadzach miasta
wydaje sie zatem stabnac. Jednak najwieksza nadzieje na zmiany daja wprowadzane wtasnie w urzedzie
miasta zmiany strukturalne, ktore powinny uczynic, prowadzong przez miasto, polityke rowerowa bardziej
efektywna. Jednym z przejawow tego procesu jest poddanie sie urzedu audytowi BYPAD.



lll. Gtowne zatozenia procesu certyfikacji
polityki rowerowej BYPAD

YPAD jest wszechstronnym, partycypacyjnym badaniem jakosci polityki rowerowej. Metodologia

opiera sie na ocenie systemu zarzadzaniu jakoscig wedtug standardu IS0. Zostata wypracowana przez

miedzynarodowe konsorcjum w toku finansowanych przez UE projektow. Do tej pory zostata wdrozo-
na w ponad 170 miastach i regionach w 24 krajach. W Polsce audyt BYPAD by przeprowadzany m.in. w Gdan-
sku (2010) i Tczewie (2009 i 2012), Gdyni (2013) oraz kilku gminach woj. pomorskiego.

W procesie BYPAD polityka rowerowa najpierw poddawana jest wszechstronnej diagnozie. Nastepnie, na
jej postawie, przygotowywany jest plan dziatania. BYPAD rozpoczyna sie od powotania Grupy Ewaluacyjnej,
w ktorej pracuja lokalni politycy, urzednicy i uzytkownicy (w tym dziatacze organizacji rowerowych). Wspot-
udziat tych wszystkich grup sprawia, ze tak wypracowany plan dziatania jest popierany przez kluczowych
miejskich interesariuszy, a wiec ma duzg szanse na realizacje.

Warto podkreslic, ze metoda BYPAD, nie stuzy do porownywania miast miedzy soba. Jest tak dlatego, ze
mimo znormalizowanego schematu i procedur prowadzenia audytu, na kazdorazowa ocene wptywa unikalna
dla konkretnego miasta grupa osob. Istota badania jest wypracowanie podstaw do optymalizacji polityki ro-
werowej w danym miescie. Wynik audytu moze by¢ zas doskonatym punktem odniesienia do sprawdzenia
poczynionych przez miasto postepow w przypadku jego powtorzenia po wprowadzeniu w zycie wypracowa-
nego wczesniej planu dziatan BYPAD.

Czesc diagnostyczna prowadzi do ustalenia, na jakim poziomie rozwoju znajduje sie aktualnie polityka da-
nego miasta. Tworcy narzedzia wyrozniaja cztery takie poziomy. Pierwszy z nich cechuje podejscie skierowane
wytacznie na dziatania dorazne. Na drugim poziomie dziatania sktadajace sie na polityke rowerowa realizo-
wane s3 juz w sposob planowy, ale sg one izolowane od siebie. Na trzecim poziomie dziatania wtadz maja
charakter systemowy i s3 powigzane wzajemnie ze soba. Na czwartym - najbardziej zaawansowanym, polity -

ka rowerowa jest cisle powigzana z innymi politykami miasta.

Poziomy jakosci polityki rowerowej wedtug BYPAD
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Charakterystyka poziomow

Poziom | charakteryzuje sie filozofia: ,gasimy pozary” - czyli dziatamy tak dtugo jak potrzeba i tylko tam
gdzie potrzeba. Budzet na polityke rowerowa jest niski i ma charakter okazjonalny. Dziatania maja stabe badz
zadne wsparcie polityczne. Jest mato 0sob odpowiedzialnych za realizacje polityki rowerowej, ich wiedza
i kompetencje s3 ograniczone, nie maja tez wsparcia w urzedzie. Ponadto wystepuje ograniczona komunika-
cja jednostek realizujgcych dziatania prorowerowe z innymi jednostkami. Struktura realizujgca zadania jest
czesto nieformalna. Jakos¢ dziatan ma charakter nieprzewidywalny, bo zalezy od przypadkowych decyzji.

Poziom Il to sytuacja, w ktorej osoba (lub osoby) realizujaca polityke rowerowa przypomina Robinsona
Crusoe na bezludnej wyspie. Wykonuje swojg prace tak dobrze, jak to mozliwe, ale w oderwaniu od tego, co
robig inni. Dziatania bazujg na istniejacych, wyrywkowych danych na temat transportu, potrzeb rowerzystow
i rowerowych priorytetow. Teoretycznie zapadty juz decyzje dotyczace tworzenia infrastruktury dla rowerzy-
stow, ale nie sg one zintegrowane z innymi istotnymi decyzjami (np. o podziale przestrzeni w miescie i czesto
maja zyczeniowy charakter. Polityka rowerowa na tym poziomie nie jest istotnym elementem polityki trans -
portowej miasta, a deklaracje w tym zakresie sg powierzchowne, wiec decyzje innych jednostek moga szko-
dzic polityce rowerowej. Brak jest tez gwarancji kontynuacji polityki rowerowej w dtuzszym okresie.

Poziom Ill to poziom, na ktorym realizacja polityki rowerowej nie przypomina juz dbania wytacznie
o whasny ogrodek, a realizowane dziatania idg w tym samym kierunku, co cata polityka transportowa miasta.
Istnieja wysokiej jakosci dane dajace podstawy do realizacji polityki rowerowej, analizowane sg potrzeby uzyt-
kownikow. Istnieje tez stabilny budzet srednioterminowy dedykowany polityce rowerowej. Dziatania plano-
wane s3 w dtuzszej perspektywie, cho¢ wciaz sg one zorientowane na oderwane, jednostkowe projekty. Re-
alizowane projekty zaczynajg bazowac na formalnych partnerstwach pomiedzy roznymi podmiotami
i jednostkami (np. wydziaty, szkoty, pracodawcy, organizacje ochrony zdrowia).

Poziom IV to sytuacja idealna, gdy polityka rowerowa jest powigzana z cata polityka miasta - juz nie tylko
z transportem, a dziatania realizowane sg w szerszych partnerstwach, zawigzywanych w tym celu. Na tym po-
ziomie dominuje podejscie miedzysektorowe i dziata sie¢ wspotpracy, nie tylko pomiedzy jednostkami urze-
dowymi, ale i innymi, zewnetrznymi podmiotami (np. lokalnym biznesem i organizacjami spotecznymil. Ist-
niejg wysokiej jakosci dane i wiedza na temat potrzeb uzytkownikow, a takze pomiary kazdego parametru
polityki rowerowej. Prowadzona jest systematyczna ewaluacja i monitoring efektow dziatan. Zapewniony jest
tez wystarczajacy i stabilny budzet oraz mechanizmy zapewniajace kontynuacje polityki rowerowej w przy-
sztosci. W projektowaniu dziatan przewaza zas myslenie sieciowe obejmujace cate miasto.

Narzedziem oceny miasta jest zestandaryzowany kwestionariusz z pytaniami przyporzadkowanymi do
dziewieciu modutow:

« Potrzeby uzytkownikow

« Przywodztwo i koordynacja

« Polityka w dokumentach

« Kadry i zasoby

« Infrastruktura i bezpieczenstwo

« Informacja i edukacja

« Promocja i partnerstwa

- Srodki uzupetniajace

- Ewaluacja i efekty
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Zakres audytu polityki rowerowej BYPAD

Kazde pytanie zawiera opis sytuacji typowej dla kazdego z czterech poziomow rozwoju polityki rowero-
wej. Najpierw kazdy z uczestnikow Grupy Ewaluacyjnej (ewaluatorow) samodzielne udziela odpowiedzi na py-
tania kwestionariusza. Nastepnie wszyscy spotykaja sie na warsztacie, gdzie audytor przedstawia kolejne py-
tania z ocenami poszczegolnych ewaluatorow. Zadaniem grupy jest uzgodnienie wspdlnej oceny kazdego
z pytan. Usredniona ocena z poszczegolnych pytan sktadajacych sie na modut stanowi ocene tego modutu.
Srednia wazona (moduty dotyczace dziatan, czyli Infrastruktura i bezpieczenstwo”, .Informacja i edukacja”
,Promocja i partnerstwa” oraz ,Dziatania uzupetniajace” waza wiecej, a zatem maja wiekszy wptyw na konco-
w3 ocene) z poszczegdlnych modutow stanowi ogolng ocene miasta. Po sporzadzeniu oceny miasta Grupa
Ewaluacyjna przechodzi do opracowania planu dziatania. Wspdlnie szuka najbardziej skutecznych dziatan
wzmacniajacych polityke rowerowa w miescie. Podstawa do opracowania planu sg wyniki ewaluacji, wskaza-
nia audytorow prowadzacych proces oraz przyktady dobrej praktyki z innych miast, gdzie wdrazanie polityki
zakonczyto sie sukcesem. Uzgadnianiu oceny i wypracowaniu planu stuza spotkania Grupy Ewaluacyjnej,
w ktorych powinni uczestniczy¢ kazdorazowo wszyscy uczestnicy.

Integralng czescig procesu BYPAD s3 rowniez wspélne przejazdy rowerowe. Dajg one wspolne doswiad-
czenie poruszania sie po miescie rowerem, do ktorych nastepnie mozna odwotywac sie, formutujac diagnoze
i plan dziatania. Proces ten jest animowany przez certyfikowanych audytorow BYPAD, ktorzy czuwaja nad

sprawnym przebiegiem i dostarczaja grupie inspiracji w formie dobrych praktyk.



IV. Przebieg procesu certyfikacji

Proces rozpoczat sie wytonieniem Grupy Ewaluacyjnej.
W grupie politykow pracowali:
e Maciej Wudarski - Zastepca Prezydenta Miasta Poznania

e Tomasz Wierzbicki - Radny Miasta Poznania (Prawo do Miasta)

W grupie urzednikow pracowali:

e Katarzyna Bolimowska - Zarzad Drog Miejskich, Dyrektor

e Radostaw Ciesielski - Zarzad Drog Miejskich, Wicedyrektor

e tukasz Dondajewski - Miejski Inzynier Ruchu

e Wojciech Makowski - Wydziat Transportu i Zieleni, Stanowisko ds. polityki rowerowe;j
e Tadeusz Nawalaniec - Zarzad Drog Miejskich, Wicedyrektor

e Marzenia Nowak - Miejska Pracownia Urbanistyczna

e Andrzej Sliwinski - Biuro Promociji, Urzad Miasta Poznania

e  Grzegorz Pluta - Zarzad Drog Miejskich

W grupie uzytkownikow pracowali:

e Joanna Gabis - Sekcja Rowerzystow Miejskich

e Tomasz Kossowski - Uniwersytet Adam Mickiewicza

e Wojciech Mania - Poznanska Lokalna Organizacja Turystyczna

e Tadeusz Mirski - Sekcja Rowerzystow Miejskich

e Maciej Moszynski - Centrum Turystyki Kulturowej TRAKT, Rada Osiedla Naramowice

e Kamila Sapikowska - Poznanska Masa Krytyczna

Grupa ta (niestety, w zmiennym sktadzie) spotykata sie kilkukrotnie. Pierwsze spotkanie byto poswiecone
wzajemnemu zapoznaniu sie i prezentacji metody BYPAD i procesu certyfikacji. Na spotkaniu tym ustalono
harmonogram dalszych prac.

Nastepnie 15 uczestnikow wypetnito ankiety ewaluacyjne.

W dniu 29 pazdziernika Grupa Ewaluacyjna spotkata sie na terenowym audycie zaproponowanej przez
Sekcje Rowerzystow Miejskich trasie. W przejezdzie uczestniczyto 15 0sob. Grupa przejechat z centrum miasta
na osiedle tazarz i Jezyce, w trakcie przejazdu omawiano m.in. problemy rowerzystow wystepujace przy ulicy
Kosciuszki, Nieztomnych, Towarowej, Gtogowskiej, Przybyszewskiego, Bukowskiej, Dabrowskiego i Moscie Te-

atralnym.



Raport certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Poznaniu

Uczestnicy Grupy Ewaluacyjnej w trakcie przejazdu po poznanskiej infrastrukturze rowerowej na ulicy 27 Grudnia

Kolejny warsztat odbyt sie we Wroctawiu. Wizyta rozpoczeta sie od spotkania z wroctawskimi urzednika-
mi odpowiedzialnymi za realizacje wroctawskiej polityki rowerowej, nastepnie odbyt ponad dwugodzinny
przejazd po wybranych rowerowych rozwigzaniach infrastrukturalnych w centrum miasta i po jego zakoncze-
niu rozpoczat sie pierwszy warsztat, w trakcie ktorego pracowano nad catosciowa oceng polityki rowerowe;
Poznania, bazujac na wynikach wypetnionych wczesniej ankiet.

Ostatnie dwa warsztaty byty poswiecone uzgodnieniu 30-miesiecznego planu dziatania. Pierwszy warsz-
tat rozpoczat sie od prezentacji dobrych praktyk w zakresie polityki rowerowej, rekomendowanych do wdro-
zenia w Poznaniu. Nastepnie rozpoczeto dyskusje nad przestanym wczesniej uczestnikom projektem planu
dziatania. Wymagata ona kolejnego spotkania. Spotkanie zakonczyto sie w potowie planu dziania, uczestni-
czyto w nim 11 osdb.

Procedura audytu zakonczyta sie w grudniu 2015 roku przekazaniem Miastu certyfikatu BYPAD wraz z ni-
niejszym raportem.

Poza spotkaniami z grupa ewaluacyjna audytorzy prowadzili spotkania z przedstawicielami Zarzadu Drog
Miejskich, Zarzadu Transportu Miejskiego, Wydziatu Transportu i Zieleni, Biura Koordynacji Projektow i Rewi-
talizacji Miasta, Biura Promocji, Komendy Miejskiej Policji, rowerowych organizacji pozarzadowych oraz nieza-
leznymi ekspertami - pracownikami poznanskich uczelni. Dokonali rowniez samodzielnych objazdow wszyst-
kich czesci miasta, podczas ktorych wykonali dokumentacje fotograficzng wybranych elementow

infrastruktury transportowe;.



V. Zbiorcze wyniki badania
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Ocena modutow certyfikacji polityki rowerowej BYPAD wedtug przeprowadzonej ewaluacji
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Wynik
Pytanie BYPAD %
Potrzeby uzytkownikow
Pytanie 1 Jak miasto / aglomeracja bada rzeczywiste potrzeby uzytkownikow? 2,00 50,0%
Pytanie2 W jaki sposob uzytkownicy (ich organizacje) s angazowani w tworzenie polityki 225 56.3%
rowerowe;j?
Modut1 213 531%
Przywodztwo i koordynacja
Pytanie3  Jaki wptyw maja kluczowe osoby (zardwno urzednicy, jak i politycy) w procesie 250 62.5%
podejmowania decyzji dotyczacych ruchu rowerowego?
Pytanie4  Jakie komitety i grupy robocze dziataja w miescie? 150 375%
PytanieS W jaki sposob polityka rowerowa jest przedstawiana decydentom? 100 250%
Pytanie6  Jak dziata komunikacja i koordynacja pomiedzy réznymi miastami w aglomeragji? 2,00 50,0%
Modut 2 175 43,8%
Polityka w dokumentach
Pytanie7  Jaka jest tres¢ lokalnej polityki rowerowej? 150 375%
Pytanie8 W jaki sposob wtadze miasta realizuja dziatania zawarte w dokumentach 100 250%
strategicznych miasta? (jak mierza efekty)
Modut 3 125 31.3%
Zasoby kadrowe i finansowe
PytanieS W jaki sposob zapewnione jest finansowanie polityki rowerowej? 250 62.5%
Pytanie10  Kto przygotowuje i wdraza polityke rowerowa? 250 62,5%
Pytanie!l  Jakie dziatania sa podejmowane w celu poprawy poziomu wiedzy i umiejetnosci kadry 2,00 50,0%
zajmujacej sie ruchem rowerowym?
Modut 4 2,33 58,3%
Infrastruktura i bezpieczenstwo
Pytanie12  Jak rozlegta jest istniejaca siec tras rowerowych i jaka jest ich jako$¢? 1,50 375%
Pytanie13 W jakim stopniu zostaty rozwigzane problemy wynikajace z krzyzowania sie ruchu 075 18,8%
rowerowego z samochodowym oraz zostaty pokonane bariery fizyczne?
Pytanie 14 Jak jest zorganizowane biezace utrzymanie infrastruktury? 175 43,8%
Pytanie15  Jakie dziatania sa podejmowane na rzecz poprawy bezpieczenstwa rowerzystow? 050 12.5%
Pytanie 16 Jakie dziatania sa podejmowane w celu optymalizacji potaczen transportu zbiorowego 150 375%
z ruchem rowerowym?
Pytanie17  Jakie dziatania sa podejmowane w celu poprawy warunkow parkowania rowerow 2,00 50,0%
i zapobiegania ich kradziezy?
Modut 5 133 33,3%
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Informacja i edukacja
Pytanie18 W jaki sposdb mieszkancy sg informowani o polityce rowerowej?
Pytanie19  Jakie dziatania sa podejmowane w zakresie edukacji i szkolenia rowerowego?

Pytanie 20 Jakie dziatania sa podejmowane w celu utatwienia rowerzystom orientacji w miescie?

Modut 6

Promocja i partnerstwa

Pytanie 21 Jakie dziatania sa podejmowane w celu podnoszenia swiadomosci na temat korzysci

wynikajacych z korzystania roweru?
Pytanie 22 Jakie dziatania s podejmowane w celu promowania dojazdow rowerem do pracy?
Pytanie 23  Jakie dziatania sa podejmowane w celu promowania dojazdéw rowerem do szkoty?
Pytanie 24  Jakie dziatania sa podejmowane na rzecz wspierania dojazdow rowerem na zakupy?

Pytanie 25  Jakie inicjatywy sa podejmowane w celu zachecenia do jezdzenia na rowerze bez
wzgledu na wiek?

Pytanie 26 W jaki sposab jest wykorzystywany do wspierania polityki rowerowej pozytywny
wptyw jazdy rowerem na zdrowie?

Modut 7

Dziatania uzupetniajace

Pytanie 27  Jakie dziatania sa podejmowane w celu ograniczenia korzystania z samochodow (np.
zarzadzanie parkingami)?

Pytanie 28 W jaki sposob polityka przestrzenna wspiera polityke rowerowa?

Modut 8

Ewaluacja i efekty
Pytanie 29 W jaki sposob sa zbierane i wykorzystywane dane na temat ruchu rowerowego?

Pytanie 30 W jaki sposdb Miasto gromadzi i wykorzystuje dane na temat bezpieczenstwa?

Modut 9

Wynik BYPAD"
Niewazony wynik BYPAD

175
1,00
1,50
142

1,04

175

100
1,38

1,00
025
0,63

146

147

43,8%
250%
375%
354%

43,8%

313%
313%
43,8%
0.0%

6.3%

26,0%

43,8%

250%
34,4%

250%
6.3%
15,6%

36,5%

36.5%

Uwaga: ogolny wynik BYPAD okresla rzeczywista jakos¢ polityki rowerowej miasta. Dlatego dla obliczenia wyniku ogélnego

BYPAD uwzglednia sie wspotczynnik wagowy kazdego modutow. Znaczenie modutow nie jest takie same. Niektore moduty
maja wieksza wage (znaczenie) niz inne. Moduty zwiazane z planowaniem to 35% oceny, moduty zwigzane z dziataniami to

60% i oceny, a moduty ewaluacyjne to 5%.



VI. Diagnoza polityki rowerowej Poznania
w ujeciu modutowym

Modut |. Potrzeby uzytkownikow
Wynik: 2,13 (53,1%)

Pytania pomocnicze

P1. Jak miasto / aglomeracja bada rzeczywiste potrzeby uzytkownikow? (wynik 2,00 =50,0%)

P2. W jaki sposob uzytkownicy (ich organizacje) s3 angazowani w tworzenie polityki rowerowej?
(wynik: 2,25=56,3%)

Komentarz do oceny

Ocena ostateczna modutu uksztattowata sie nieznacznie powyzej Il poziomu rozwoju. Jednakze jest ona
efektem kompromisu pomiedzy bardzo roznigcymi sie pomiedzy soba nawzajem ocenami, jego osiggniecie
poprzedzita dos¢ burzliwa dyskusja. Duzo rozbieznos¢ w ocenie sytuacji wystapito pomiedzy uzytkownikami
(zwtaszcza dziataczami organizacji), a strona urzedowa. TrudnoS¢ w ocenie wynika w pewniej mierze ze ztych
doswiadczen z przesztosci, kiedy panowat spory antagonizm pomiedzy stronami. Obecng postawe urzedni-
kow cechuje otwartosc na wspotprace zwigzana z nowa sytuacja polityczna w miescie, ze zmiang na stanowi-
sku Prezydenta Miasta po wyborach samorzadowych w 2014 roku. Stad ich wyzsze oceny nalezy wigzac z in-

tencja poprawy sytuacji.

Charakterystyka stanu obecnego

Poznan posiada obecnie dostep do czesci istotnych danych potrzebnych do okreslenia potrzeb, preferencji czy
oczekiwan obecnych lub potencjalnych rowerzystow (w postaci wynikow badan z 2013 r. przeprowadzonych
na potrzeby Planu Transportowego Aglomeracji Poznanskiej). Chcac zas scharakteryzowac sytuacje Poznania
w zakresie udziatu spotecznego w polityce rowerowej, nalezy stwierdzi¢, ze istniejg dwa mocno rozbiezne
w ocenie bieguny tego zagadnienia. Z jednej strony w Poznaniu, jako miescie panuje zaawansowana jak na
polskie realia praktyka konsultacji dziatan urzedu z mieszkancami miasta, z drugiej strony panowat tu zwy-
czajowo ostry antagonizm pomiedzy urzedem, a organizacjami rowerowymi, ktory stat na przeszkodzie pozy-

tywnemu wykorzystaniu potencjatu kryjacego sie w partnerskiej wspotpracy pomiedzy stronami.

Tradycja konsultacji

W miescie mocno zakorzeniona jest tradycja konsultacji spotecznych. Wazniejsza niz w innych miastach
funkcje petnia tu rady osiedli. Projekty drogowe sg udostepniane publicznie (w internecie), w celu umozliwie-
nia wnoszenia do nich uwag przez mieszkancow miasta. System konsultagji nie jest jednakze pozbawiony
wad takich jak krotki okres trwania czy przeprowadzanie ich w zaawansowanej fazie przygotowywania pro-

jektow, co bardzo skutecznie utrudnia wprowadzanie do nich jakikolwiek powazniejszych zmian.
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Konflikty i wzajemna nieufnos¢

Wspotpraca urzedu z lokalnymi organizacjami rowerowymi w Poznaniu przebiegata przez dtugie lata bardzo
Zle. Mozna byto powiedziec nawet o sporym antagonizmie pomiedzy stronami, w tym nawet o charakterze
personalnym pomiedzy niektorymi dziataczami, a osoba bedaca w urzedzie gtownym specjalista od spraw in-
frastruktury rowerowej (dziatacze organizacji rowerowych wrecz odbierali niektore decyzja miasta jako zto-
sliwe dziatania na przekor ich oficjalnemu stanowisku i artykutowanym interesom). Konflikt ten nie wygast
catkowicie nawet mimo zmiany wtadz i zatrudnienia w urzedzie oficera rowerowego, bedacego osoba wywo-
dzaca sie ze Srodowiska organizacji rowerowych i zupetnie spoza Poznania. W rozmowach audytorow z nie-
ktorymi lokalnymi dziataczami rowerowymi dato sie wyczué wyrazng nieufnosé wobec urzednikow (nie wy -
taczajac nowego oficeral, negatywna ocene tempa prorowerowych zmian w miescie, a takze sceptycyzm
wobec samego procesu audytu rowerowego BYPAD (czego przejawem byto opuszczenie jednego spotkania
grupy ewaluacyjnej przez liderke nieformalnego ruchu pn. Poznanska Masa Krytyczna, ktora zarzucita pu-

blicznie audytorom prowadzenie badania miasta w sposob nieprzejrzysty).

Nowe otwarcie na wspotprace

Z drugiej strony, Smiato mozna powiedzie¢ o sporej dynamice zmian w zakresie postawy i otwartosci strony
urzedowej na wspotprace z organizacjami rowerowymi (przynajmniej w deklaracjach). Niewatpliwym przeja-
wem tej postawy ze strony wtadz miasta byto samo uruchomienie procesu audytowego BYPAD, ktory w swej

istocie jest narzedziem o charakterze partycypacyjnym i generujacym wspotprace miedzysektorowa.

Brak wykorzystania potencjatu organizaciji

Bezsprzecznie Poznan nie wykorzystywat i do dzisiaj wciaz nie wykorzystuje w petni pozytywnego potencjatu
organizacji rowerowych jako zorganizowanego reprezentanta uzytkownikow rowerow - czyli podstawowej
grupy docelowej dziatan sktadajacych sie na polityke rowerowa miasta. Podobnie byto z potencjatem eks-
perckim lokalnej organizacji - Sekcji Rowerzystow Miejskich, z ktorg zwigzane sg osoby majace uznany doro-
bek naukowy zwigzany z tematyka transportowa (jak np. dr Jeremi Rychlewski czy dr Michat Beim). Sekcja
ma w swoim dorobku kilka waznych raportow bedacych wynikiem spotecznej oceny i badan roznych aspek-
tow polityki rowerowej (catosci polityki, lokalizacji stacji roweru miejskiego), ktore niewatpliwie sg materia-

tem godnym polecenia przy planowaniu dalszych dziatan.

Brak rozwigzan systemowych

Kluczowym mankamentem obecnej sytuadji jest brak systemowego rozwigzania angazujacego reprezentacje
rowerzystow w realizacje polityki rowerowej na wszystkich etapach jej realizacji tj. programowania, wdrazania
i ewaluacji. Zasadnicza zmiana w tym zakresie wydaje sie nieodzowna dla radykalnej poprawy efektywnosci
prowadzonych przez urzad prorowerowych dziatan. Scista partnerska wspotpraca pomiedzy strong urzedowa
a spoteczna, a takze maksymalna przejrzystosc procesu wspotpracy powinna byc tez czynnikiem mogacym
w dtuzszej perspektywie zapobiec konfliktom wokot inwestycji rowerowych, a takze poprawic zty klimat pa-

nujacy obecnie wokot tematu ruchu rowerowego w miescie.

Wskazania
e Powotanie statego ciata urzedowo-spotecznego, zespotu zadaniowego w formie np. Rady Rowero-

wej dziatajacego pod kierownictwem Zastepcy Prezydenta Miasta, bedacego kontynuacja grupy ewa-
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luacyjnej BYPAD. Rada powinna zostac umocowana formalnie (np. w ramach dokumentu definiuja-
cego catoksztatt polityki rowerowej miastal i miec status doradczy.

e Usprawnienie mechanizmu opiniowania projektow zwiazanych z ruchem rowerowym poprzez upu-
blicznianie dokumentow w sieci w formie czytelnej dla wiekszosci odbiorcow oraz w mozliwie jak
najwczesniejszej fazie, ktora pozwolitaby na wprowadzenie zgromadzonych uwag (np. platformy in-
ternetowej niezaleznej od standardowego systemu upublicznianial.

e Utrzymywanie statego kontaktu z siecig aktywistow obejmujaca cate miasto, w celu biezacego ko-
rzystania zich znajomosci miasta i ewentualnie wiedzy eksperckiej, jako uzupetnienie systemu in-
ternetowego, organizowanie przez oficera rowerowego spotkan roboczych z aktywistami dotycza-
cych najwazniejszych lub kontrowersyjnych projektow.

e Stworzenie sprawnego mechanizmu zbierania informacji od uzytkownikow, ktory pozwalatby na wy-
korzystanie zjawiska spotecznego monitoringu infrastruktury. Proponowana forma to interaktywny
formularz internetowy do zgtaszania uwag iinterwencji, ktory pomagatby w obrobce informacji
i nadawat im odpowiednie kategorie (uwagi i interwencje rozpatrywane bytyby wedtug czytelnego
klucza, nadajacego im odpowiedni priorytet wedtug wybranych kategorii, np. priorytet miatby inter-
wencje zwiazane z siecia tras gtownych lub z bezpieczenstwem ruchu). System mogtby bazowac na
aplikacji opartej o mape, na ktorej uzytkownicy widzg wszystkie zgtoszone uwagi, sledzg historie
zgtoszenia i zmiany statusu az do momentu zatatwienia sprawy - w ten sposob czes¢ wielokrotnych
zgtoszen zostanie wyeliminowana, a rady osiedli czy organizacje rowerowe beda miaty widok ,z lotu
ptaka” na catosci terenu. Jjako mozliwg opcje mozna rozwazy¢ stworzenie w ogolnomiejskim syste-

mie zgtaszania interwencji wydzielenie dedykowanej kategorii ,sprawy rowerowe”.

Modut Il. Przywédztwo i koordynacja
Wynik oceny: 1,75 (43,8%)

Pytania pomocnicze

P3. Jaki wptyw maja kluczowe osoby (zaréwno urzednicy, jak i politycy) w procesie podejmowania decy-
zji dotyczacych ruchu rowerowego? (2,50=62,5%)

P4. Jakie komitety i grupy robocze dziataja w miescie? (1,50=37,5%)

P5. W jaki sposob polityka rowerowa jest przedstawiana decydentom? (1,00=25,0%)

P6. Jak dziata komunikacja i koordynacja pomiedzy réznymi miastami w aglomerac;ji? (2,00=-50,0%)

Komentarz do oceny

Ostateczna ocena plasuje sie ponizej Il poziomu zaawansowania, stanowi wypadkowa pomiedzy stosunkowy
wysokimi ocenami (Il poziom), ktore otrzymaty sktadowe zwiazane z przywodztwem politycznym i iloscig ak-
torow zaangazowanych w polityke rowerowa, a nisko ocenionymi sktadowymi dotyczacymi zaangazowania

spotecznego w zarzadzanie polityka rowerowa i koordynacja samego procesu jej realizacji.
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Charakterystyka stanu obecnego:

Przywédztwo polityczne

Potencjat w zakresie przywodztwa politycznego dla realizacji polityki rowerowej nalezy w Poznaniu od roku
do najlepszych w Polsce. Dwoch bardzo waznych i rozpoznawanych lokalnych politykow deklaruje sie jako
osoby uzywajace na co dzien roweru w dojazdach do pracy. Sa nimi Prezydent Miasta Poznania Pan Jacek
Jaskowiak i Drugi Zastepca Prezydenta Pan Maciej Wudarski (bezposredni zwierzchnik pionu zwiazanego
z transportem). Jest to wielki pozytywny ewenement na skale Polski, gdzie jeszcze do niedawna rower koja-
rzony byt jako Srodek transportu o znacznie nizszym prestizu spotecznym niz samochad, zbyt niskim dla
rangi, jaka niesie ze sobg instytucja Prezydenta duzego miasta. Sytuacje mozna niewatpliwie traktowac jako
bardzo dobry prognostyk dla rozwoju ruchu rowerowego w miescie, ktore w ciggu dwoch ostatnich dekad nie
wykorzystywato w sposob petny potencjatu w tym zakresie, a nawet pozostato w tyle w stosunku do niekto-

rych polskich miast o podobnym wyjsciowym potencjale rowerowym.

Grupa Ewalvacyjna wraz z Prezydentem Maciejem Wudarskim podczas pierwszego objazdu poznariskiej
infrastruktury rowerowej; ulica Ratajczaka. Foto. Tadeusz Mirski

Aparat wykonawczy polityki transportowe;j

0 ile potencjat polityczny dla przysztosci ruchu rowerowego moze napawac wielkim optymizmem, o tyle
znacznie gorzej jest z aparatem wykonawczym polityki rowerowej. Poznan (w momencie przeprowadzania
badania) nie posiada struktur umozliwiajacych prowadzenie skutecznej polityki rowerowej. Co prawda od
marca 2015, wzorem innych duzych miast Polski, dziata w Poznaniu tzw. oficer rowerowy (Wojciech Ma-
kowski) - czyli urzednik miejski zatrudniony w celu realizacji polityki rowerowej, ale jego umiejscowienie

w urzedzie nie jest adekwatne do roli, jaka jest koordynacja ztozonego i wieloptaszczyznowego zadania,
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jakim jest polityka rowerowa. Jest on zatrudniony jako pracownik Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ),
ktory to wydziat, odpowiedzialny jest w miescie za kreowanie polityki transportowej, jednakze nie ma on
mozliwosci bezposredniego oddziatywania na Zarzad Drog Miejskich (ZDM), ktory realizuje wiekszos¢ in -
westycji zwigzanych z ruchem rowerowym. Podobnie jest z mozliwoscig jego oddziatywania na spotke Po-
znanskie Inwestycje Miejskie odpowiedzialng za realizacje wiekszych inwestycji w miescie. Ograniczona jest
tez mozliwos¢ wptywania ,oficera” na inwestycje realizowane w miescie przez Rady Osiedli, w ramach
realizacji ich wydzielonych budzetow. Jak udato sie ustalic, procedowanie tych inwestycji odbywa sie za -
zwyczaj poza jego udziatem. Biorac pod uwage, ze w obszarze zainteresowania Rad Osiedli sg czesto
ulice, w ktorych docelowo powinny lub mogtyby biec gtowne tras rowerowe (np. ul. Naramowicka, War -
szawska), moze to wptywac na spdjnosc sieci (np. realizacja wytacznie chodnika tam, gdzie powinna biec
takze droga rowerowal. Bardzo wazny z punktu widzenia polityki rowerowej projekt w postaci systemu
Poznanskiego Roweru Miejskiego prowadzony jest w Zarzadzie Transportu Miejskiego - czyli odmiennie
od praktyki powszechnej w innych polskich miastach, gdzie oficerowie maja bezposredni wptyw na
ksztatt i funkcjonowanie takich systemow. Moze to tumaczy¢ nieoptymalne z punktu widzenia dojazdu
rowerem ustawienie wielu stacji PRM, na co wskazuje raport Sekcji Rowerzystow Miejskich z sierpnia
20157,

W wyniku powyzszych czynnikow, w krotkim okresie swojej pracy bardzo stabo wygladata zdolnos¢ ofi-
cera do inicjowania inwestycji rowerowych (tym samym kreowania polityki), a jego rola sprowadzata sie
w duzej mierze do opiniowania projektow infrastruktury rowerowej, bez mozliwosci podjecia decyzji co do ich
ksztattu, a i to nie wszystkich, bo z wytaczeniem niektorych realizowanych przez Rady Osiedli.

Reorganizacja struktur i wizji dziatania urzedu

Kolejnym waznym czynnikiem wptywajacym na efektywnosc dziatania oficera jest fakt trwajacej whasnie
gruntownej reorganizacji ZDM, co odbija sie na priorytecie realizacji prorowerowych dziatan i musi zaktocac
proces podejmowania decyzji oraz biezace dziatania. Podobnie, bardzo powaznym problemem jest brak for-
malnego zdefiniowania kierunku i ksztattu polityki rowerowej miasta, ktory bytby wiazaca wyktadnia dla po-
dejmowanych decyzji. W zadnej z instytucji prowadzacych inwestycje nie ma osob formalnie wydelegowa-
nych do inwestycji rowerowych, z ktorymi mogtby w sposob dtugofalowo wspotpracowac oficer rowerowy

(pomijajac dtugotrwata droge wymiany korespondencji pomiedzy WTiZ a ZDM).

Zwyczajowa praktyka decyzyjna

Istnieje tez w Poznaniu wazny problem natury nieformalnej wynikajacy z rutynowych mechanizmow funk-
cjonowania ZDM w przesztosci. Zwyczajowo, w okresie rzadow poprzedniego Prezydenta, ktory publicznie de-
klarowat brak przychylnosci dla ruchu rowerowego w miescie, nie byto praktyki nadawania infrastrukturze
rowerowej znaczacego priorytetu wzgledem udogodnien dla innych srodkéw transportu. Skutkiem tego,
udogodnienia dla rowerzystow powstawaty tylko tam, gdzie nie rodzito to konfliktu interesow z transportem
publicznym, a zwtaszcza z ruchem samochodowym, ewentualnie odbywato sie to kosztem przestrzeni dla
pieszych. Polityka miasta wzgledem rowerow wciaz nie jest jasno sprecyzowana i bardzo duzo zalezy od jej in-
terpretacji przez urzednikow podejmujacych decyzje. Motywy decyzji nie sa jasne i przejrzyste. Rowery sg
zwyczajowo w urzedzie postrzegane jako mniej wazny (podrzedny) element systemu transportowego. Po-
chodng takiego postrzegania jest to, ze inwestycje rowerowe podporzadkowane s interesom innych srodkow

transportu (przede wszystkim ruchowi samochodowemu). Odbijato sie to negatywnie i nadal moze odbijac,

1 http:/rowerowypoznan.pl/wp-content/uploads/2015/08/201508-Poznanski-Rower-Miejski-audyt.pdf
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zarowno na jakosci przyjmowanych rozwigzan, jak i uniemozliwia¢ w ogéle ich wprowadzanie. Dla decyden-
tow sredniego szczebla nie jest jasna wola polityczna dotyczaca priorytetu dla ruchu rowerowego.

Nieformalny oficer rowerowy

Jednoczesnie, jak udato sie ustali¢ podczas wywiadow prowadzonych z pracownikami urzedu oraz przedsta-
wicielami lokalnych organizacji, najwiekszy wptyw na finalny ksztatt inwestycji rowerowych w miescie miat
(mimo braku takiego formalnego umocowania) jeden z pracownikow ZDM. Byt uwazany, i prawdopodobnie
wciaz jest, za najwiekszego specjaliste od infrastruktury rowerowej zatrudnionego w strukturach miasta,
zatem decydenci w procesie decyzyjnym bazowali w duzej mierze na jego ocenie i sugestiach. Skutkiem takiej
sytuacji, poglady jednego pracownika, jako zwyczajowo uznanego eksperta, odcisnety sie w sposob wyrazny
na ksztatcie zbudowanej w miescie infrastruktury rowerowej, ktora wyroznia sie dzis swoja specyfika na tle
innych polskich miast. Niestety wyroznia sie czesto na niekorzysc i jest mocno krytykowana przez lokalnych
dziataczy rowerowych za stosowanie rozwiazan zbyt niekonwencjonalnych, watpliwych prawnie oraz zbyt

mocno podporzadkowanych wymogowi bezpieczenstwa kosztem innych waznych aspektow, zwtaszcza wy-

gody i bezposredniosci.

Ulica Szamarzewskiego, jeden z przyktadéw unikatowego w skali Polski rozwigzania o charakterze substandardowym,
droga dla pieszych i rowerdw, gdzie kolorami sugeruje sie uzytkownikom migjsce przemieszania. Niestely pas

z czerwonej kostki o szerokosci | metra nie moze zapewnic komfortowej i bezpiecznej podrozy, zwtaszcza przy
wiekszych natezeniach ruchu rowerowego.
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Ulica Krakowska, niezgodny z przepisami i niebezpieczny (co znajduje odzwierciedlenie w policyjnych statystykach)
dwukierunkowy pas dla rowerow.

Udziat spoteczny w polityce rowerowe;j

Ostatnim, szalenie waznym, brakujacym ogniwem w procesie zarzadzania polityka rowerows jest brak zaan-
gazowania w polityke rowerowa przedstawicieli organizacji rowerowych - czyli zorganizowanego przedstawi-
cielstwa uzytkownikow rowerow bedacych jednym z najwazniejszych interesariuszy tych dziatan. Choc¢ od
ostatnich wyborow niewatpliwie istnieje obecnie dobra wola ze strony wtadz miasta (jej przejawem jest ni-
niejszy proces audytu), udziat spoteczny sprowadza sie w Poznaniu do kontaktow nieformalnych pomiedzy
dziataczami a oficerem rowerowym, incydentalnych spotkan oraz sktadania przez strone spoteczna wnio-
skow i opinii w drodze formalnej korespondencji. Tradycjg w miescie jest wrecz konflikt pomiedzy urzedem,
a srodowiskiem pozarzadowym i duza wzajemna nieufnos¢. Standard ten razaco odbiega od sytuacji w innych
polskich miastach, gdzie wspotpraca ma o wiele bardziej efektywny charakter. W obecnej formule trudno
mowic o chocby czesciowym wykorzystaniu potencjatu, jaki niesie ze sobg partnerska wspotpraca pomiedzy

sektorami.

Whioski ptynace z audytu

W przypadku podjecia decyzji wtadz o podniesieniu polityki rowerowej Poznania na wyzszy niz dotychczas
poziom inadania jej nowej jakosci i dynamiki, konieczna wydaje sie gruntowana reorganizacja istniejacej
struktury wykonawczej jej dedykowanej, a takze jej wzmocnienie kadrowe. Na taka koniecznosc wskazuje
praktyka dziatajaca w miastach bedacych liderami ruchu rowerowego w kraju, gdzie polityke rowerowa reali-
zuja kilku- lub kilkunastoosobowe zespoty. Dzis ,oficer rowerowy” Poznania, inaczej niz w innych liderujacych
pod wzgledem ruchu rowerowego miastach, gdzie oficerowie s3 petnomocnikami lub bezposrednimi pod -
wiadnymi Prezydenta, nie posiada w zasadzie instrumentow potrzebnych do wywigzania sie z funkgji koordy-
natora polityki rowerowej. Moze petnic on co najwyzej role eksperta - specjalisty majacego umiarkowany
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wptyw na jakos¢ powstajacych inwestycji. Oficer nie ma tez formalnych mozliwosci wptywu na inne komorki
miejskie, od ktorych zaleza inne nieinwestycyjne aspekty polityki rowerowej (np. edukacja i promocjal. Nieza-
leznie od wzmocnienia kadrowego pionu realizujacego polityke rowerowa np. o specjaliste ds. projektowania
infrastruktury rowerowej, ktory mogtby wewnatrz urzedu sprawnie i szybko przygotowywac drobniejsze pro-
jekty (np. zmiany organizacji ruchu, mniejsze przebudowy, remonty, wstepne koncepcje), konieczne wydaje
sie wyznaczenie we wszystkich komorkach miasta osob powigzanych z polityka rowerowa, osob odpowie-
dzialnych za tematy rowerowe. Osoby takie mogtyby tworzyc horyzontalny zespot zadaniowy, ktorego praca
zarzadzatby oficer rowerowy i ktory wchodzitby w sktad ciata mieszanego urzedowo - spotecznego (Rady

Rowerowej) pod patronatem Prezydenta/Zastepcy Prezydenta Miasta.

Polityka rowerowa aglomeracji poznanskiej

We wspotpracy Poznania z najblizszymi gminami tkwi ogromny potencjatu dla rozwoju ruchu rowerowego.
Bardzo bliska lokalizacja gmin osciennych wzgledem Poznania powoduije, ze centrum miasta jest potencjalnie
w zasiegu codziennych podrozy rowerowych ich mieszkancow. Jeszcze wiekszy potencjat istnieje w zakresie
intermodalnych podrozy, z wykorzystaniem roweru przez mieszkancow przedmiesc do dojazdow do weztow
poznanskiej komunikacji zbiorowej. Oczywiscie, aby tak sie stato, konieczne jest wybudowanie infrastruktury
taczacej cele ze zrodtami podrozy poza Poznaniem oraz odpowiednie wyposazenie weztow komunikacyjnych.
Stusznym kierunkiem wydaje sie zatem nawigzanie bardziej efektywnej, strukturalnej wspotpracy w tym za-
kresie z gminami oSciennymi (np. poprzez podpisanie deklaracji wspotpracy), w ramach ktorej poznanski ofi-
cer rowerowy mogtby wspotpracowac z konkretnymi osobami wyznaczonym do koordynacji polityki rowero-
wej winnych gminach. Podobnie konieczna, dla petnego wykorzystania potencjatu tkwigcego
w intermodalnosci, wydaje sie efektywna wspotpraca oficera z aglomeracyjnymi dostawcami zbiorczych
ustug przewozowych.

Za podstawe, na ktorej mozna zaczat budowac aglomeracyjng polityke rowerowa, z pewnoscia nalezy
uznac opracowanie pn. ,ldentyfikacja problemow funkcjonowania i wyzwan rozwoju ruchu rowerowego na
terenie Metropolii Poznan” z grudnia 2014 roku, wykonane przez Centrum Badan Metropolitalnych Uniwersy-
tetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu na zlecenie Stowarzyszenia Metropolia Poznan. Opracowanie zawiera
pogtebiong analize obecnej sytuacji, stan infrastruktury, dane na temat ruchu rowerowego i preferencji rowe-
rzystow. Opisane sa najwazniejsze wyzwania i problemy do rozwigzania. Zdefiniowane zostaty rowniez priory-
tety rozwoju drog rowerowych na potrzeby Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT).

W ramach ZIT ma zostac sfinansowany bardzo obiecujacy projekt pieszo-rowerowej Wartostrady. Warto-
strada bedzie tworzyta wygodna, bezpieczna i bezkolizyjna 0$ komunikacyjng potnoc-potudnie, ktora zosta-

nie potaczona z trasami rowerowymi na mostach Lecha, Rocha i Przemysta.

Wskazania

e Jasna, mocna i konkretna deklaracja wysokich wtadz (np. Prezydenta Miasta) w zakresie polityki ro-
werowej, najlepiej majaca forme dokumentu. Silne publiczne nagtosnienie prorowerowych decyzji
politycznych.

e Reorganizacja organu wykonawczego polityki rowerowej. Do rozwazenia jest wydzielenie stanowiska
oficera rowerowego jako petnomocnika prezydenta, na pewno niezbedne zas jest jasne opisanie jego
kompetencji, aby mogt realnie petnic funkcje koordynatora polityki rowerowej i wspotdziatac z roz-
nymi jednostkami organizacyjnymi. Aktualnie oficer nie ma realnie ani formalnie mozliwosci koordy -

nowania wielu aspektow polityki rowerowe;.
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e W najwazniejszych jednostkach wyznaczenie osob odpowiedzialnych za realizacje polityki rowerowej
(w zakresie odpowiednim dla danej jednostki). Docelowe konieczne jest wzmocnienie kadrowe
i uruchomienie w WTiZ lub w ZDM sekcji rowerowej (wskazuje na to praktyka z innych miast polskich
o podobnej wielkosci, gdzie polityke rowerowa realizuja zazwyczaj kilkuosobowe zespoty).

e Stworzenie statego ciata mieszanego, urzedowo-spotecznego (np. na bazie grupy ewaluacyjnej
BYPAD), sktadajacego sie m.in. z kierownictwa politycznego (Zastepca Prezydenta), ktore spotykato-
by sie nie rzadziej niz raz na kwartat. Zadaniem grupy bytoby przede wszystkim programowanie poli-
tyki rowerowej (wspottworzenie dokumentow strategicznych dotyczacych bezposrednio ruchu ro-
werowego, opiniowania dokumentow zwigzanych z transportem, proponowanie planow
operacyjnych, rocznych budzetow, wazniejszych koncepcji, programowaniem dziatan miekkich itp.)
oraz dokonywanie ewaluacji (w tym monitorowanie wdrazania planu dziatania BYPAD) jej realizacji.
Rada miataby status doradczy (dziatataby przy Zastepcy Prezydenta) i nie zajmowataby sie biezaca
realizacjg polityki na poziomie opiniowania poszczegolnych projektow drogowych. Stawatyby na niej
projekty, w ktorych wystepowataby rozbieznos¢ pomiedzy wizjami strony spotecznej i urzedowej
(w przypadku konfliktu Rada mogtaby byc miejscem rzeczowej dyskusji pomiedzy stronami, a Prezy-
dent podejmowatby na podstawie argumentow ostateczna decyzje).

e Zinstytucjonalizowanie wspotpracy z gminami aglomeracji np. przez podpisanie deklaracji realizacji
aglomeracyjnego systemu komunikacji rowerowej (wspolne wypracowanie koncepcji w tym zakre-
sie), przyjecie standardow rowerowych Poznania. Nawigzanie statej wspotpracy oficera poznanskie-
go z urzedami osciennych gmin (zidentyfikowanie w tamtejszych urzedach osob odpowiedzialnych za

kwestie ruchu rowerowego).

Modut lll. Polityka w dokumentach
Wynik: 1,25 (31,3%)

Pytania pomocnicze

P7. Jaka jest tresé lokalnej polityki rowerowej? (1,50=37,5%)

P8. W jaki sposob wtadze miasta realizujg dziatania zawarte w dokumentach strategicznych miasta?
(1,00=25,0%)

Komentarz do oceny

Modut zwigzany ze sposobem zdefiniowania polityki rowerowej w dokumentach jest jednym z gorzej ocenio-
nych przez Grupe Ewaluacyjna. Uzyskanie konsensusu w ocenie modutu nie nastreczato grupie ewaluacyjnej
wiekszych problemow. Wérod oceniajacych panowata zgodnosc, co do potrzeby jak najszybszego wzmocnie-

nia tego, szalenie waznego aspektu polityki rowerowej miasta.
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Charakterystyka stanu obecnego

Nieaktualny Plan Rowerowy

Podstawowy dokument definiujacy polityke rowerowa w miescie Program Rowerowy Miasta Poznania na lata
2007-2015 w momencie prowadzenia badania konczy swoj okres obowigzywania. Tym samym w obecnej
chwili Poznan nie ma jasno i precyzyjnie zdefiniowanej polityki rowerowej. Sytuacja taka w przypadku prze-
dtuzania sie moze rodzi¢ wiele konfliktow i nieporozumien, a nawet znaczaco utrudnic podejmowanie decyzji.
Pozostate dokumenty strategiczne zwigzane z polityka rowerowa maja charakter zbyt ogolny, zeby mogty
stanowic podstawe do skutecznych dziatan na rzecz wzrostu wykorzystywania roweru w celach komunika-
cyjnych na terenie miasta. Jednak dajg one podstawe do przyjecia takiego kierunku jako mieszczacego sie
ogolnie w strategii transportowej miasta.

Prorowerowa Polityka Transportowa

Obowigzujaca obecnie formalnie w miescie polityka transportowa zdefiniowana zostata w dokumencie pn.
Polityka Transportowa Miasta Poznania z 1999 roku, majacym status uchwaty Rady Miasta. Zgodnie z zapisami
w dokumencie powinna ona miec¢ charakter zrownowazony. Polityka zaktada kierunki dziatania majace na
celu ograniczanie uzycia samochoddw w podrozach po miescie i zastepowanie ich miedzy innymi podrozami
przy uzyciu rowerow. Polityka zaktada tez preferencje dla komunikacji rowerowej, zwtaszcza w obszarze
srodmiejskim ze wzgledu na jej niskie zapotrzebowanie na przestrzen i niska uciazliwosc dla Srodowiska.
W dokumencie mozna znalez¢ zapis zaktadajacy nadawanie priorytetu dla roweréw podczas programowania
systemow zarzadzania ruchem. Realizujac zapisy zawarte w dokumencie, dziatania miasta powinny dazy¢ do
zapewnienia rowerzystom dogodnych warunkow ruchu i spowodowac, aby jazda rowerem mogta stac sie
konkurencyjna wzgledem poruszania sie samochodem. Dokument wspomina wprost o rozwazaniu budowy
infrastruktury kazdorazowo podczas realizacji inwestycji transportowych, a takze ,sukcesywna realizacje ca-
tosci uktadu w okresie pietnastu lat” (tj. do roku obecnego - co, jak wiemy, sie nie wydarzyto). Oczywiscie
i niestety jak wiekszosc tego typu dokumentow strategicznych w Polsce Polityka Transportowa Miasta Pozna-
nia jest dokumentem o charakterze mocno intencyjnym. Jak wskazujg autorzy Spofecznego Raportu na
temat polityki rowerowej Poznania z pazdziernika 2015 roku, istotnym mankamentem Polityki Transportowe;
Miasta Poznania jest fakt, ze tylko w stopniu znikomym operuje ona kwantyfikowanymi wskaznikami pozwa-
lajgcymi na ustalenie mierzalnych celow oraz weryfikacje ich realizacji”. Tym samym zapisy zawarte w doku-
mencie nie byty w stanie realnie ksztattowac polityki transportowej, ktora wbrew duchowi dokumentu, reali-
zujac gtownie inwestycje z priorytetem dla komunikacji samochodowej, doprowadzita przede wszystkim do
wzrostu ilosci posiadanych samochodow na terenie miasta w przeliczeniu na mieszkanca. Podobnie, mimo
obwigzywania prorowerowych zapisow trudno mowic o tym, aby ruch rowerowy traktowany byt w minionym

okresie priorytetowo, chocby na wybranych obszarach miasta.

Koncepcja tras

Kolejnymi waznym dokumentem okreslajgcymi inne wazne aspekty polityki rowerowej Poznania jest swiezo
uchwalone w 2014 roku Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Po-
znania. Jest to rowniez dokument zaktadajacy odchodzenie od priorytetowego traktowania samochodu na
obszarze srodmiescia. Jego oddziatywanie na polityke rowerowa polega na tym, ze daje on Sciste wytyczne
do sporzadzania miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego. Znajdujemy w nim wyrazny zapis

nakazujacy kazdorazowo podczas sporzadzania miejscowych planow ,ustosunkowywac sie do problemu
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ruchu pieszego i rowerowego oraz jego infrastruktury, z uwzglednieniem dazenia do segregacji ruchu piesze-
go od rowerowego”.

Studium zawiera definicje gtownego uktadu drog rowerowych. Definicja przebiegu tras nie budzi wiek -
szych zastrzezen, jesli chodzi o ich lokalizacje. Kilku proponowanym przebiegom mozna co najwyzej zarzuc
brak spetnienia wymogu bezposredniosci. Jednakze zastosowano w nim niekonwencjonalny i niezgodny ze
znang dobrg praktyka system kategoryzacji tras. Zamiast uzywanego powszechnie podziatu tras na gtowne
i pozostate, studium definiuje na terenie srodmiescia Poznania ,0gdlnomiejskie trasy piesze i rowerowe”, poza
nim ,pozostate trasy rowerowe” oraz na terenach zielonych ,rekreacyjno-turystyczne trasy pieszo-rowerowe”.

Dla obszaru Il ramy komunikacyjnej i gtownych arterii rozchodzacych sie promieniscie od centrum miasta
dokument wyznacza takze trasy o charakterze ,gtownych tacznikow miedzydzielnicowych”. Do pozytywow
po stronie dokumentu nalezy zaliczyc niewatpliwie to, ze znajduje sie w nim bezposrednie odwotanie do pie-
ciu wymogow CROW - spdjnosci, bezposredniosci, atrakcyjnosci oraz bezpieczenstwa i wygody uzytkowania,
a takze wskazanie do segregacji ruchu rowerowego od ruchu samochodowego w przypadku najbardziej ru-
chliwych relagji oraz zatozenie dotyczace wprowadzania stref uspokojonego ruchu pomiedzy drogami uktadu

podstawowego.

Wskazania

e Stworzenie dokumentu strategicznego porzadkujacego polityke rowerowag miasta oraz definiujaca
jej cele, kierunki dziatan, narzedzia realizacji i sposoby ewaluacji. Sporzadzenie i przyjecie takiego do-
kumentu bytoby deklaracja woli politycznej wtadz miasta. Wpisujac sie w istniejaca w miescie prak-
tyke, funkgje taka petnic mogtby kolejny Program Rowerowy przyjety na lata 2016-2022 (oczywiscie
przy zatozeniu zmiany jego poprzedniej struktury). Obowigzywatby wszystkie jednostki urzedu i jasno
okreslat priorytety dla ruchu rowerowego wzgledem innych srodkéw transportu w zaleznosci od ob-
szaru miasta i znaczenia poszczegolnych ciggow komunikacyjnych, tak, aby mogt byc podstawowym
punktem odniesienia do podejmowania wszystkich decyzji. Dokument powinien okresla¢ osoby od-
powiedzialne za realizacje polityki rowerowej, w tym jej opiekuna politycznego (np. w osobie Zastep-
cy Prezydenta) oraz okreslac narzedzia realizacji w postaci kadr i budzetu. Na poziomie tworzenia do-
kumentu konieczne jest zaangazowanie strony spotecznej oraz uzyskania opinii innych waznych
grup, takich jak radni miejscy i osiedlowi (wazne, aby stat sie przedmiotem szerokiej dyskusji spo-
tecznej, w ktorej wzietoby udziat maksymalnie wiele stron). Stworzenie dokumentu powinno by¢ za-
daniem mieszanego zespotu roboczego koordynowanego przez oficera rowerowego. Niezbedny be-
dzie aktywny udziat jednostki planistycznej miasta. Punktem wyjscia dla stworzenia dokumentu
definiujgcego polityke rowerowa Poznania, bytby plan dziatan BYPAD, ktory jednak nie ma mozliwo-
Sci go zastapit z uwagi na inny charakter i okres obowigzywania.

e Aktualizacja docelowej koncepgji tras rowerowych dla miasta (z wyrdznieniem tras gtownych
i uwzglednianiem aspektu podrozy intermodalnych z wykorzystaniem rowerow), w tym zaplanowa-
nie organizacji ruchu rowerowego w scistym centrum miasta (wewnatrz | ramy).

® Przygotowanie operacyjnego programu inwestycyjnego (ktory mogtby byc czescig Programu Rowe-
rowego 2016-2022). Powinien by¢ oparty miedzy innymi o dane z European Cycling Challenge oraz
symultaniczne badania manualne ruchu rowerowego przeprowadzone w maju 2016. Takie terminy
daja mozliwos¢ przedstawienia projektu programu Radzie Miasta (trasy, harmonogram realizac;i

wraz z wstepna wyceng) w pazdzierniku 2016, aby budzet 2017 byt juz skorelowany z tym projektem.
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e Coroczne, publiczne sprawozdania Zastepcy Prezydenta (osoby opiekujacej sie polityka rowerowa)

z realizacji polityki rowerowe;j.

Modut IV Zasoby kadrowe i finansowe
Wynik: 2,33 (58,3%)

Pytania pomocnicze

P9. W jaki sposob zapewnione jest finansowanie polityki rowerowej? (2,50=62,5%)

P10. Kto przygotowuje i wdraza polityke rowerowa? (2,50=62,5%)

P11. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu poprawy poziomu wiedzy i umiejetnosci kadry zajmujacej sie
ruchem rowerowym? (2,00=50,0%)

Charakterystyka stanu obecnego

Obecne zasoby kadrowe (mimo relatywnie wysokiej oceny grupy ewaluacyjnej) najprawdopodobniej nie spro-
stajg wzywaniu, jakim bedzie wdrozenie w Poznaniu bardziej zaawansowanego modelu polityki rowerowe;j.
Wskazuje na to praktyka znana z innych, bardziej zaawansowanych na tym polu osrodkow miejskich w kraju,
gdzie za wdrazanie polityki odpowiedzialne s3 obecnie kilkuosobowe zespoty. Wydatki na polityke rowerowa
wykazuja zas w ostatnich latach duzg dynamike wzrostu, co przy optymalnym ich wykorzystaniu daje spore

nadzieje na szybko odczuwalny postep w zakresie rozbudowy systemu komunikacji rowerowe;j.

Zasoby ludzkie

Obecnie jedyna osoba desygnowang do realizacji wytacznie zadan zwiazanych z wdrazaniem polityki rowero-
wej jest zatrudniony na petny etat w strukturze Wydziatu Transportu i Zieleni tzw. oficer rowerowy. W Zarza-
dzie Transportu Miejskiego pracuja dwie osoby odpowiedzialne za wdrazanie Poznanskiego Roweru Miejskie-
go. W zadnej innej jednostce nie ma osob, ktorych jedynym, albo gtownym obowiazkiem bytaby realizacja
dziatan zwigzanych z komunikacjg rowerowa. W jednostkach prowadzacych inwestycje miejskie nie ma osob
specjalizujacych sie w nadzorowaniu projektow infrastruktury rowerowej. Jedynie w Zarzadzie Drog Miejskich
jest osoba, ktora, mimo ze nie wynika to z jej formalnego umocowania, ze wzgledu na swoje doswiadczenie,
przygotowanie merytoryczne i zaawansowang znajomos¢ miasta, zwyczajowo petni funkcje eksperta opiniu-
jacego rowerowe realizacje.

Obecna struktura, w kontekscie dobrych praktyk stosowanych w innych miastach Polski, wykazuje ewi-
dentna dysproporcje w zakresie lokowania zasobow ludzkich poswieconych rozwojowi ruchu rowerowego,
gdyz najwieksze zasoby przypisane sg projektowi roweru publicznego bedacego jedynie dziataniem uzupet-
niajgcym dla catoksztattu polityki rowerowe;.

Specyfikg Poznania jest to, ze projekty rowerowe, podobnie jak wszystkie inne niezaleznie od swojej skali,
powstaja wytacznie poza urzedem, w ramach zewnetrznych zlecen dla biur projektowych. Praktyka taka przy
mniejszych projektach powoduje niepotrzebne wydtuzenie procesu przygotowawczego z mozliwych 1-2 mie-
siecy do nawet 12 miesiecy.

We Wroctawiu cztery osoby zajmuja sie tylko realizacja polityki rowerowej. Trzy osoby pracuja w Dziale

Zrownowazonej Mobilnosci w ramach Wydziatu Inzynierii Migjskiej, ktory miesci sie w Departamencie Infra-
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struktury i Gospodarki. Jedna osoba zajmuje sie projektami edukacyjnymi i promocja, rowerem publicznym
oraz montazem parkingow, zas dwie osoby projektuja, opiniuja zlecone poza urzad projekty oraz nadzoruja
odbiory. Oficer rowerowy zatrudniony w Biurze Zarzadzania Projektami w Departamencie Prezydenta koordy-
nuje catosc prac i wspotprace z innymi wydziatami.

W Warszawie polityke rowerowa realizuje 12 osob, ktore pracujg w Zarzadzie Drog Miejskich, Dyrektor
ZDM jest rownoczesnie Petnomocnikiem Prezydenta m. st. Warszawy ds. komunikacji rowerowej. Sekgja ro-
werowa w ZDM zajmuje sie rowerem publicznym, przyjmowaniem skarg i wnioskow, opiniowaniem zleco-
nych projektow oraz odbiorami. Trzy osoby w sekcji zajmuja sie wytacznie projektowaniem. Ponadto 2 osoby
pracujg w Sekcji Ruchu Rowerowego i Pieszego w Wydziale Statej Organizacji Ruchu Biura Drogownictwa

i Komunikagji.

Budzet rowerowy

Jednoznaczne okreslenie wysokosci budzetu, ktory przeznaczany jest w Poznaniu na realizacje polityki rowe-
rowej, nie jest zadaniem tatwym ze wzgledu na jego niejednorodng strukture oraz rozbieznosci pomiedzy
planami finansowymi, a ich pozniejsza realizacja.

Jesli chodzi o wydatki bezposrednio dedykowane infrastrukturze dla rowerow (zadanie budzetowe ,bu-
dowa drog rowerowych”), to w 2015 wyniost on 1,8 min ztotych - czyli w kontekscie wielkosci miasta, potrzeb
rowerzystow i w odniesieniu do wydatkow w innych polskich miastach, stosunkowo niewiele. Jest to poziom
finansowania nieco wyzszy, niz srednio wynosit on w latach 2011-2014, kiedy to wydatki oscylowaty na pozio-
mie pomiedzy 6,5 min, a 2 min (Srednio 1,2 min).

0d 2013 roku mozna zaobserwowac duzg dynamike wzrostu wydatkow zwigzanych z rozbudowg syste-
mu komunikacji rowerowej, ktora wynika z inicjatyw lokalnych (rad osiedli i budzetu obywatelskiego. Powo-
duje to, ze sumarycznie budzet przeznaczany na inwestycje w infrastrukture rowerows jest znacznie wyzszy,
niz by to wynikato z samej tylko wartosci zadania ,budowa drog rowerowych”. Kwoty wydawane w zadaniach
szczegotowych wyniosty w poszczegélnych latach 2013-2015 odpowiednio 3, 36 i 8,04 min z+. Choc suma-
ryczny poziom wydatkow, szczegolnie w biezacym roku moze w skali naszego kraju robic¢ wrazenie, to nie na-
lezy zapominac, ze przeznaczony byt on na inwestycje niewynikajace z realizacji przemyslanego weczesniej

planu, z okreslonymi precyzyjnie priorytetami.

Wskazania

e Powotanie koordynatora polityki rowerowej, utworzenie w urzedzie sekgji rowerowej oraz wyzna-
czenie w pozostatych wydziatach i zarzadach osob odpowiedzialnych za realizacje wybranych aspek-
tow polityki rowerowej. Docelowy model aparatu wykonawczego (zarysowany w zaleceniach do mo-
dutu 1) powinien by¢ adekwatny kadrowo, organizacyjnie i kompetencyjnie do zadan wyznaczonych
w polityce rowerowej.

e Budzet powinien mie¢ charakter wtorny wzgledem listy zadan wynikajacych z planu operacyjnego
(Programu Rowerowego 2016-2022), ktore to powinny by¢ wstepnie wycenione (wycena powinna
zawierac kwoty potrzebne rowniez do realizacji nieinwestycyjnych elementow polityki rowerowejl,
kwoty powinny by¢ skorelowane i uwzglednione w Wieloletnim Planie Finansowym.

2 Spoteczny raport na temat polityki rowerowej Poznania.



V1. Diagnoza polityki rowerowej Poznania w ujeciu modutowym

Modut V. Infrastruktura i bezpieczenstwo
Wynik: 1,33 (33,3%)

Pytania pomocnicze

P12. Jak rozlegta jest istniejaca siec tras rowerowych i jaka jest ich jakosc? (1,50=37,5%)

P13. W jakim stopniu zostaty rozwigzane problemy wynikajace z krzyzowania sie ruchu rowerowego
z samochodowym oraz zostaty pokonane bariery fizyczne? (0,75=18,8%)

P14. Jak jest zorganizowane biezace utrzymanie infrastruktury? (1,75=43,8%)

P15. Jakie dziatania s3 podejmowane na rzecz poprawy bezpieczenstwa rowerzystow? (0,50=12,5%)

P16. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu optymalizacji potaczen transportu zbiorowego z ruchem ro-
werowym? (1,50=37,5%)

P17. Jakie dziatania s podejmowane w celu poprawy warunkow parkowania rowerow i zapobiegania ich
kradziezy? (2,00=-50,0%)

Komentarz do oceny

Ocena dla modutu, ktora uzgodnita Grupa Ewaluacyjna na pewno pokrywa sie z odczuciem intuicyjnym
w tym zakresie. Wykracza ona jedynie niewiele ponad pierwszy poziom rozwoju polityki rowerowej. Na pozio-
mie drugim oceniono jedynie dziatania majace zapobiegac kradziezy rowerow. Najgorzej ocenione zostaty za-
gadnienia dotyczace usuwania najwiekszych barier w ruchu rowerowym oraz dziatania na rzecz poprawy

bezpieczenstwa rowerzystow.

Charakterystyka stanu obecnego

Warunki ruchu rowerowego w Poznaniu nie naleza obecnie do najtatwiejszych. Miasto nie posiada na obecnie
spojnego systemu komunikacji rowerowej. Bardzo wiele waznych relacji w miescie nie ma zadnych udogod-
nien dla rowerzystow. Jakosc istniejacej infrastruktury jest bardzo zroznicowana, niestety z przewaga infra-
struktury niespetniajacej minimalnych standardow w zakresie pieciu wymogow dla infrastruktury rowerowej
w ujeciu CROW. Obecny poziom ruchu rowerowego mozliwy jest tylko dlatego, ze wiekszos¢ rowerzystow po-

rusza sie na bardzo wielu odcinkach tras w sposob nielegalny, po chodnikach.

Parametry ilosciowe infrastruktury

taczna dtugosc infrastrukturalnych udogodnien liniowych dla rowerzystow w Poznaniu wynosi w przyblize-
niu 184 km, co w odniesieniu do catkowitej dtugosci drog w miescie stanowi zaledwie okoto 17.5%, przy czym
wydzielona infrastruktura w postaci drog dla rowerow to 14%. Udogodnienia liniowe dla rowerzystow dzielg
sie na rozne kategorie. Najwiecej, bo az 89,9 km jest wydzielonych drog dla rowerow, drog dla rowerdw i pie-
szych jest 58,4 km, kontrapasy na ulicach jednokierunkowych maja taczna dtugosc 5,3 km, pasy ruchu dla ro-
werow 7.7 km, ainne utatwienia, do ktorych zaliczy¢ mozna: m.in. ulice z kontraruchem rowerowym (bez
kontrapasa), chodniki z dopuszczonym ruchem rowerdw, ulice wytaczone z ruchu z dopuszczeniem ruchu ro-
werdw, a takze nienormatywne pasy ruchu dla rowerow (w praktyce nieoznakowane poboczal na ulicy Wino-

grady, maja taczna dtugosc 22,7 km.
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UdZziaty réznego rodzaju infrastruktury rowerowej w catkowitej dfugosci infrastruktury rowerowej na podstawie
Spotecznego raportu na temat polityki rowerowej Poznania z wrzesnia 2015 r.

System tras gtownych

System docelowy rowerowych tras gtownych, po ktorym powinno sie odbywac najwiecej podrozy rowero-
wych, jest obecnie bardzo mocno niekompletny. Podczas badania tras wykonanych przez lokalnych dziataczy
rowerowych z Sekcji Rowerzystow Migjskich w biezgcym roku (w ramach Spotecznego Raportu na temat Po-
lityki Rowerowej), okazato sie, ze jedynie 14,32% posiada warunki dobre lub bardzo dobre dla ruchu rowero -
wego. Na 5114% ogotu tras warunki poruszania sie rowerem okreslone zostaty jako zaledwie dostateczne. Na
16,55% dtugosci tras panuja mierne warunki dla ruchu rowerowego, a pozostate 18,00% to trasy, na ktorych
w ogdle nie ma warunkow do poruszania sie rowerem. Inaczej rzecz ujmujac, na odcinkach o tacznej dtugosci
55 kilometrow sposrod 161 km, jakie liczy sobie tacznie system tras gtownych, poruszanie sie rowerem jest dzis

stosunkowo niebezpieczne i niekomfortowe.

Jakosc infrastruktury

Liczby nie oddaja jednak w petni obrazu sytuacji, mimo bowiem istnienia ponad potowy systemu, zadna z tras
gtownych nie jest obecnie kompletna, a nawet wiekszos¢ odcinkow, ktore liniowo ocenione zostaty jako
dobre, albo dostateczne, posiada powazne bariery na waznych, taczacych odcinki liniowe, weztach komuni-
kacyjnych. Pod wzgledem jakosci warunkow ruchu rowerowego na trasach gtownych wyraznie daje sie za-
uwazyc reguta, polegajaca na tym, ze wyzszej jakosci udogodnienia dla rowerzystow np. w postaci wydzielo-
nej infrastruktury mozna znalez¢ w rejonach miasta, gdzie zabudowa nie ma charakteru zwartego (nowe
osiedla mieszkaniowe). Na trasach sktadajacy sie na gtowny szkielet, tam gdzie istnieje infrastruktura rowe-
rowa, mozna napotkac wszelkie typowe btedy projektowe i wykonawcze, znane dobrze rowniez z innych pol-
skich miast, bedace z jednej strony bezposrednim poktosiem braku know-how w tym zakresie oraz z drugiej
strony bardzo niskim priorytetem dla ruchu rowerowego w podziale przestrzeni drogowej podczas tworzenia

inwestycji. Przy czym drugi z tych czynnikow wydaje sie znacznie bardziej istotny. Typowe mankamenty to: zta
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nawierzchnia (z fazowanej kostki betonowej, ptyt chodnikowych lub zniszczonego asfaltu na starszych odcin-
kach), wystajace krawezniki na przejazdach rowerowych, zta geometria nieuwzgledniajaca podstawowych
uwarunkowan, ktorym podlega poruszajacy sie rowerzysta (projektowanie pod predkosci poruszania sie pie-
szego - czego przejawem skrajnym s3: np. zakrety pod katem prostym) oraz nieciagtosci przebiegu uniemoz-

liwiajace kontynuacje jazdy rowerem zgodnie z przepisami.

Drogi rowerowe w Poznaniu
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Mapa infrastruktury rowerowej w Poznaniu wykonana na podstawie spofecznej inwentaryzacji dokonanej
w pierwszym kwartale 2015 roku przez Stowarzyszenie Sekcja Rowerzystow Migjskich na potrzeby Spotecznego
raportu na temat polityki rowerowej Poznania.
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Ulica Umultowska na terenie uniwersyteckiego kampusu. Dwukierunkowa droga dla rowerow jest tutaj raczej
utrudnieniem dla ruchu rowerowego i nie zacheca do korzystania z roweru. Nie dos¢, Ze istnieje tylko na krotkim
odcinku, to wykonana jest z kostki, traci ciagtos¢ nawierzchni na zjazdach, wystaja na niej krawezniki

Ulica Kazimierza Wielkiego, organizacja ruchu rowerowego ma tu charakter unikatowy i osobliwy: rowerzysci
poruszaja sie tu wzgledem siebie jak w ruchu lewostronnym, w jedna strone jada po pasie rowerowym w jezdni;
a w przeciwnym (z Mostu Rochal na prawo od jezdni. Zakoriczenie drogi dla roweréw po potudniowej stronie
zakretem pod katem 90 stopni nie wymaga komentarza.



VI. Diagnoza polityki rowerowej Poznania w ujeciu modutowym

Poznanska specyfika

Specyfika poznanskiej infrastruktury rowerowej ,in minus” na pewno jest bardzo duze nasycenie rozwigza-
niami niekonwencjonalnymi, na pograniczu legalnosci, rozwigzaniami kontrintuicyjnymi, mocno nieczytelny -
mi dla uzytkownika oraz opo6znienia generowane przez sygnalizacje swietlng (bedace pochodna imperatywu
utrzymywania na skrzyzowaniach maksymalnej przepustowosci dla samochodéw). Typowa dla Poznania jest
bardzo duza, niespotykana w tej skali w innych polskich miastach, ilos¢ przyciskow do wzbudzania zielonej
fazy dla rowerzystow (co generuje bardzo duze opdznienial. Podczas uzytkowania poznanskiej infrastruktury
wyraznie daje sie odczug, ze tworzona byta ona przy bardzo niskim priorytecie dla ruchu rowerowego, z naci-
skiem na jeden tylko z wymogow, jakie powinna spetniac infrastruktura rowerowa. Wdrazano rozwiazania,

ktore miaty byc przede wszystkim bezpieczne, kosztem ptynnej i komfortowej jazdy.

Ulica Zeromskiego, osygnalizowany i zaopatrzony w przyciski przejazd rowerowy przez wjazd na stacje benzynowa,
to skrajny przyktad utrudnien na waznej relacji rowerowej. Z pewnoscia nie zacheca do odbywania podrézy
rowerem, nie zachecaja réwniez nawierzchnia i wystajace krawezniki



Raport certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Poznaniu

Ulica Winogrady, kolejny przyktad niekonwencjonalnego rozwiazania (najprawdopodobniej jedynego takiego

w Polsce), z uwagi na zbyt waski przekrdj ulicy wydzielono i oznaczono dla rowerzystow pobocze, przy przystankach
ciggtosc kolorystyczna sugeruje uzytkownikom tor jazdy, na skrzyzowaniach pojawiaja sie przejazdy dla
rowerzystow. Rozwigzanie stwarza mozliwos¢ ptynnej jazdy, jednak problemy moga sie pojawic przy wiekszych
natezeniach ruchu.

Rowerowa dostepnos¢ miasta

Bardzo zrdznicowany jest dostep rowerem do centrum z poszczegélnych rejonow miasta (najbardziej uposle-
dzone pod katem komunikacji rowerowej sg dzis dzielnice potudniowo-zachodnie (Grunwald, tazarz) i cze-
sciowo potnocny wschod (Naramowice). Najlepiej skomunikowana jest zas potnoc i potnocny zachad.
W znacznym stopniu kompletna jest tez trasa rowerowa o charakterze obwodnicy (wzdtuz Il ramy komunika-
cyjnej) zapewniajgca mozliwosc podrozy pomiedzy dzielnicami z pominieciem centrum. Natomiast najwiek-
sze nagromadzenie barier znajduje sie niestety w kluczowym dla sprawnego funkcjonowania ruchu rowero-

wego centralnym obszarze miasta, w obrebie | i Il ramy komunikacyjnej.
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Ulica Szeligowskiego, droga dla pieszych i rowerow, nawierzchnia z fazowanej kostki brukowej, migjscami
pozapadanej nie zacheca do podrézy wzdtuz linii Poznariskiego Szybkiego Tramwaju.

Ulica Gtogowska, wazne pofaczenie centrum z potudniowo-zachodnia czescig miasta, jedna z ulic, na ktorej
udogodnienia dla rowerzystow powinny powstac w pierwszej kolejnosci.
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Ulica Kasprzaka, ewentualna rowerowa alternatywa dla ulicy Gtogowskiej rowniez wymaga inwestyqji - zty stan
nawierzchni i koniecznosc usuniecia miejsc parkingowych po jednej stronie.

Istotne bariery

Stabym uzupetnieniem dla szkieletu tras gtownych sa lokalne ulice, ktore w znacznej czesci nie maja wdro-
zonych stref uspokojonego ruchu lub tez istniejace strefy nie s3 zorganizowane w sposob realnie uspakajajacy
ruch. Ponadto w poréwnaniu od innych polskich miast w Poznaniu bardzo istotng barierg rozwoju ruchu ro-
werowego jest nawierzchnia ulic w Scistym centrum oraz w obrebie zabytkowych dzielnic. Krzywo utozona
kostka brukowa, duze przerwy miedzy pojedynczymi kamieniami skutecznie zniechecaja do poruszania sie po
wybranych ulicach i niepotrzebnie kanalizujg ruch rowerowy. Na ruch rowerowy nie wptywa tez korzystnie
sposadb organizacji ruchu na ulicach zbiorczych i gtownych, ktorych ksztatt sprzyja rozwijaniuv duzych predko-
sci przez samochody, co bardzo mocno ogranicza zarowno bezpieczenstwo subiektywne, jak i obiektywne ro-
werzystow, ktorzy sktonni byliby poruszac sie tymi ulicami na zasadach ogolnych. Pod wzgledem ogranicza -

nia ilosci miejsc parkingowych w centrum miasta Poznan rowniez ustepuje tu kilku polskim miastom.
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Jednokierunkowa ulica Ratajczaka - jeden z przykfadow ulicy w Scistym centrum, dzis o ewidentnie
prosamochodowym charakterze, gdzie bardzo wskazane byfoby wprowadzanie ruchu rowerowego w dwoch
kierunkach (tutaj przez wytyczenie kontrapasa, kosztem zawezenia paséw ruchu dla samochodow - co miatoby
dodatkowy walor w postaci poprawy bezpieczenstwal

Skrzyzowanie ulic Fredry, Gwarnej i 27 Grudnia. Jedno z waznigjszych pofaczen scistego centrum z zachodnia
czescig miasta, mimo obecnosci wolnej przestrzeni brakuje rozwigzan utatwiajacych podréz rowerzystom.
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Bezpieczenstwo rowerzystow

Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystow koncentruj sie przede wszystkim wzdtuz najwazniejszych tras
komunikacyjnych, gdzie ruch jest najwiekszy. taczna liczba wypadkow i kolizji z udziatem rowerzystow na po-
znanskich drogach w 2014 wyniosta 382. Od roku 2011 srednioroczny wzrost liczby wypadkow wynosi 20%.
Jesli natomiast chodzi o wypadki gdzie ciezko lub lekko ranni byli rowerzysci, to od roku 2011 liczba ich spada
0 7% w skali roku (52 osoby w 2014 roku). Liczba ofiar Smiertelnych, wynoszaca w latach 2011-2013 zero,
wzrosta w roku 2014 do dwoch. Odsetek rowerzystow wsrod sprawcow zdarzen wynosit w latach 2011-2014
okoto 33,5%, co jest wartoscig wyrdzniajaca Poznan na korzys¢ wzgledem sredniej krajowej. Na postawie po-
wyzszych danych trudno jest precyzyjnie okreslic, czy bezpieczenstwo na poznanskich drogach rosnie, czy
spada, gdyz nalezatoby je odnies¢ do precyzyjnych danych na temat wzrostu podrozy rowerem dla analogicz-
nego okresu. Przy zatozeniu, ze ruch w Poznaniu stopniowo rosnie, bardzo optymistycznie wygladaja dane
o systematycznym spadku liczby rannych. Nie zmienia to oczywiscie faktu, ze sytuacja w zakresie bezpieczen-
stwa wymaga zdecydowanych i skutecznych dziatan, bo ilos¢ zdarzen z udziatem rowerzystow jest wciaz nie-
proporcjonalnie wysoka wzgledem udziatu rowerzystow w ruchu. Jeszcze gorzej jest z subiektywnym odbio-
rem spotecznym bezpieczenstwa. Ten ostatni ma najprawdopodobniej istotny wptyw na decyzje o wyborze

roweru jako srodka transportu oraz implikuje zachowania nielegalne w postaci poruszania sie po chodnikach.
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Liczba zdarzen z udziatem rowerzystow w Poznaniu w latach 2011-2014 oraz liczba 0s6b rannych w tych
zdarzeniach na podstawie Spotecznego raportu na temat polityki rowerowej Poznania z wrzesnia 2015 .
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Ulica Dziegielowa, przyktad rozwiazania, gdzie ptynnosci jazdy samochodow uzyskana zostata kosztem ptynnosci

| bezpieczenstwa ruchu rowerowego. Na pozér dobrej jakosci dwukierunkowa droga dla roweréw bardzo spowalnia
rowerzystow, przejazdy na skrzyzowaniach wykonano tu niezgodnie z dobra praktyka. Widoczne odgiecie na
przejezdzie przez droge podporzadkowana utrudnia tez wzajemna widocznosé i moze byc przyczyna wypadkow.

Antyrowerowa prewencja

Poznanscy rowerzysci bardzo negatywnie oceniajg dziatania prewencyjne policji na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa rowerzystow. Zarzucajg im, ze skupiaja sie one gtownie na eliminowaniu wykroczen popetnianych
przez rowerzystow (mandaty dla osob poruszajacych sie chodnikami), a tylko w bardzo nielicznych przypad-
kach lub wrecz w ogdle nie zajmuja sie przyczyna problemu, jaka jest przekraczanie dozwolonej predkosci
przez kierowcow w miejscach, gdzie ruch rowerowy odbywa sie po chodniku ze strachu przed pedzacymi sa-
mochodami.

W opinii policji dziatania podejmowane przez nig s3 jedynie odpowiedzia na spoteczne oczekiwania
mieszkancow miasta i nie majg charakteru wymierzonego bezposrednio w rowerzystow. Problemem jest
tutaj przede wszystkim fakt, ze w Poznaniu, jak w kazdym podobnym miescie, gdzie nie istnieje jeszcze odpo-
wiednia infrastruktura dla rowerzystow, mamy do czynienia z rosnagcym antagonizmem pomiedzy uczestni-
kami ruchu, w tym miedzy innymi miedzy pieszymi i kierowcami a rowerzystami. Poniewaz rowerzysci sa
grupa najmniej liczna, ogolna tolerancja dla ich nieprzepisowych zachowan jest bardzo niska. Stoi to w raza-
cym kontrascie do poziomu powszechnej spotecznej akceptacji dla np. zbyt szybkiej jazdy samochodem po
miescie, ktora jest dalece bardziej szkodliwa spotecznie i niesie nieporownywalnie wieksze zagrozenie. Filozo-
fia dziatan policji opierajaca sie na reakcji na oczekiwania spoteczne ma zatem bardzo powazna wade polega-
jaca na uzywaniu ograniczonych zasobow do zapobiegania zachowaniom, ktore nie maja realnie istotnego
znaczenia dla bezpieczenstwa ruchu, kosztem braku nalezytej reakgji na zachowania ekstremalnie grozne.
Podobnie jak nie ma w Poznaniu akcji dedykowanych dyscyplinowaniu rowerzystow, nie ma tez takich akgji
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dedykowanych poprawie ich bezpieczenstwa. Jest to robione wytacznie przy okazji innych dziatan, w powia-
zaniu z bezpieczenstwem pieszych.

Dane na temat wypadkow rowerowych analizowane sa obecnie gtownie przez strone spoteczna i jak
dotad byty tylko sporadycznie wykorzystywane przez urzad do wprowadzania zmian w miejscach niebez-
piecznych. Dobra praktyka zas s3 realizowane w Poznaniu szczegotowe analizy kazdego wypadku ze skut-

kiem Smiertelnym.

Konkluzja

Wzrost ruchu rowerowego w Poznaniu nastgpic¢ moze jednie w przypadku szybkiego usuwania barier infra-
strukturalnych poprzez realizacje inwestycji dedykowanych ruchowi rowerowemu. Postep nie bedzie mozli-
wy, jezeli w miescie zostanie utrzymana polityka tworzenia udogodnien dla rowerzystow wytacznie przy oka-
zji przebudowy i remontow ulic. Konieczny jest zdecydowany wzrost dynamiki powstawania priorytetowych
inwestycji rowerowych i jak najszybsza realizacja odcinkow tras gtownych, ktore sg absolutnie niezbedne dla
uzyskania spojnosci catego systemu. Rownolegle wskazana jest poprawa punktowa na istniejacych waznych
trasach, tam gdzie w sposob istotny nie spetniaja one podstawowych wymogow dla tras rowerowych (w tym
zwlaszcza wprowadzenie poprawek na skrzyzowaniach gdzie notowanych jest najwiecej wypadkow i kolizji

z udziatem rowerzystow).

Wskazania
e Stworzenie krotkoterminowego/srednioterminowego planu uzupetnienia spojnosci systemu tras
gtownych, okreslenie priorytetow inwestycyjnych bioracych pod uwage wykonalnosc oraz relacje

kosztow do spodziewanego efektu wzrostu (oszacowanie kosztow inwestycji).

Propozycje szczegotowe do planu dziatan BYPAD

e Zakonczenie tworzenia strefy tempo 30 (etapy II-1V], wdrozenie kontraruchu na Grunwaldzie, taza-
rzu, Wildzie i kilkunastu innych ulicach, zaprojektowanie strefy tempo 30 dla wszystkich pozostatych
etapow, zaprojektowanie infrastruktury rowerowej na ul. Grunwaldzkiej, ulicy Bukowskiej (od ulicy
Szylinga do Roosevelta, wraz z odpowiednim potaczeniem z ulica Grunwaldzkal, ulicy Gtogowskiej
(od ulicy Roosevelta do ulicy Sciegiennego), ulicy Dolna Wilda (od ulicy Zelazka do ulicy Krolowej Ja-
dwigi), ulicy Warszawskiej, Wyszynskiego i Estkowskiego (od ulicy Krancowej do ulicy Garbary).

e Uzupetnienie kontraruchu na obszarze catego miasta, wykonanie stref tempo 30 (etapy V-XII), wy -
konanie zaprojektowanych tras gtownych, wykonanie pakietu matych poprawek istniejacej infra-
struktury.

e Stworzenie planu naprawczego poprawy jakosci istniejacej infrastruktury i likwidacji punktowych
ograniczen dla ruchu rowerowego na trasach gtownych (z wykorzystaniem badania tras rowero-
wych wykonanych przez Sekcje Rowerzystow Migjskich w ramach Spotecznego raportu na temat
polityki rowerowej Poznania).

e Stworzenie planu likwidacji miejsc niebezpiecznych na podstawie danych z wypadkéw z udziatem ro-
werzystow, skorygowanie pieciu najgorszych pod wzgledem bezpieczenstwa rowerzystow skrzyzowan.

e Ustawienie stojakow typu odwrdcone U przy co najmniej 100 peryferyjnych przystankach komunika-
¢ji miejskiej (do 20 metrow od przystanku), przy wszystkich waznych weztach przesiadkowych, pe-

tlach tramwajowych. Przy tych ostatnich montaz wiat (zadaszenial.
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Przestrzeganie ustalonych zasad dotyczacych przewozenia rowerdw w komunikacji (zgodnie z regu-
laminem ZTM], zmiana regulaminu uwzgledniajaca mniejsza odpowiedzialnosé kierowcow i motor-
niczych za przewozenie roweru przez pasazera, przeszkolenie w tym kierunku kierowcow i motorni-
czych.

Zapewnienie potaczenia wschodniej i zachodniej czesci miasta z gorna halg dworca i mozliwoscia za-
parkowania roweru na parkingu znajdujacym za halg dworca.

Opracowanie szczegotowych wskazan dotyczacych zapewnienia dojazdu do przystankow oraz prze-
wozu rowerow w Poznanskiej Kolei Metropolitalnej i uzgodnienie ich z operatorem.

Program budowy parkingow: umozliwienie zgtaszania przez mieszkancow propozydji lokalizacji sto-
jakow typu np. odwrocone U na terenie miasta, montaz co najmniej 300 stojakow rocznie z budzetu
ogolnego miasta.

Uruchomienie programu (typu ,Bezpieczny rower”) - akcji/kampanii informacyjnej popularyzujacej
wiedze o bezpiecznym parkowaniu rowerow, montowaniu bezpiecznych stojakow typu odwrdcone
U, edukacja w tym zakresie deweloperow, handlowcow i uzytkownikow.

Przygotowanie rekomendowanego przez urzad katalogu zamykanych i/lub strzezonych parkingow,
ktore mogtyby byc montowane na podworkach, przy miejscach pracy, szkotach, najwiekszych we-
ztach komunikacyjnych.

Sfinansowanie/dofinansowanie 5 pilotazowych wdrozen.

Zaproponowanie policji wspolnego programu majacego na celu zwiekszenie bezpieczenstwa w po-
blizu szkot, w strefach tempo 30 oraz przestrzeganie obowigzujacych predkosci - wzmozone kon-
trole predkosci na najwazniejszych pod wzgledem rowerowym trasach, wdrozenia rozwigzan tech -

nicznych (np. zawezanie pasow ruchu).

Modut VI. Informacja i edukacja
Wynik: 142 (354%)

Pytania pomocnicze
P18. W jaki sposob mieszkancy sg informowani o polityce rowerowej? (1,75=43,8%)

P19. Jakie dziatania sa podejmowane w zakresie edukaciji i szkolenia rowerowego? (1,00=25,0%)

P20. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu utatwienia rowerzystom orientacji w miescie? (1,50=37,5%)

Komentarz do oceny

Ocena modutu uksztattowata sie na poziomie zblizonym do Sredniej oceny dla wszystkich modutow. Stosun -

kowo najlepiej w tej czesci zostata oceniona kwestia informowania przez miasto o swoich dziataniach. Najsta-

biej oceniono zas kwestie edukacji rowerowej, gdzie wktad miasta ma znikomy charakter.
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Charakterystyka stanu obecnego

Nikta skala dziatan

Obecnie trudno mowic w Poznaniu o swiadomej polityce informacyjnej stuzacej promocji prowadzonej polity-
ki rowerowej, chociaz zapewne mozna mowic o sporym postepie w tej kwestii w ostatnim okresie (zmiana
wiadz miasta i zatrudnienie oficera rowerowego). Gtowna aktywnosc na polu edukacji rowerzystow pochodzi
od lokalnych organizacji pozarzadowych. Oczywiscie zasieg i skala oddziatywania inicjatyw obywatelskich sa
adekwatne do skromnego budzetu, jakim na te cele dysponuja. Duza czes¢ aktywnosci odbywa sie bez bu-

dzetu, bazuje jedynie na zaangazowaniu woluntarystycznym mieszkancow.

Dziatania miasta

Dziatania miasta ograniczajg sie do informowania mediow o oddawanych inwestycjach, a takze wydania ulo-
tek informujacych o sposobach korzystania z kontrapasow w Poznaniu. Troche wiecej aktywnosci zwiazane
jest z ruchem rowerowym w kontekscie sportu, rekreacji i turystyki. Miasto patronuje imprezom turystycz-
nym, wydaje co roku przewodnik turystyczny Rowerem po Poznaniu. Podobnie profil turystyczny ma mapa

rowerowa miasta.

Ulica Poniatowskiego, pasy ruchu dla roweréw. Nowe udogodnienia dla rowerzystow (pasy, sluzy, sierzanty),
wprowadzone w Zycie pazdziernikowymi rozporzadzeniami, pojawity sie juz w Poznaniu.

Integracja z komunikacja zbiorowa

Na pewno za wzorcowa nie mozna uznac integracji ruchu rowerowego z systemem komunikacji zbiorowej.
Co prawda teoretycznie rowery moga byc przewozone w poznanskich tramwajach i autobusach, ale w prak-
tyce bywaja z tym problemy. Notuje sie przypadki odmowy przewozu. Problem wynika miedzy innymi ze zwy -

czajowej postawy kierowcow i motorniczych, dla ktorych rower w pojezdzie komunikacji zbiorowej byt przez
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lata elementem tabu. Negatywna role w tym zakresie odgrywaja rowniez obowiazujace przepisy, wedtug kto-
rych kierowca i motorniczy odpowiadaja za ewentualne szkody powstate w wyniku przewozu roweru. Nie ist-
nieje tez jak dotad przemyslana polityka sytuowania parkingow rowerowych przy przystankach komunikacji
zbiorowej i stacjach kolejowych. Znamiennym i niestety negatywnym przyktadem na tle innych miast Polski,
jest sytuacja panujaca na gtownym dworcu kolejowym. Parkingi rowerowe ulokowane sg tam w miejscach
niekonkurencyjnych wzgledem innych srodkow transportu (duze odlegtosci do przejscial. Niemozliwy jest le-
galny dojazd rowerem do gtownego wejscia na dworzec (hala z kasami). Nie istnieja tez zadne utatwienia
umozliwiajace komfortowe wejscie z rowerem na perony, co jest fatalne dla potencjalnych turystow rowero-
wych przybywajacych do miasta.

Ulica Szeligowskiego, niebezpieczny wyjazd z tunelu, w tym miejscu brakuje lustra.

Edukacja dzieci i mtodziezy

Bardziej systemowy charakter maja dziatania edukacyjne realizowane w poznanskich szkotach. W latach
2010-2015 szkotach, dzieki finansowaniu zewnetrznemu pochodzacemu ze srodkow Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Stowarzyszenie Sekcja Rowerzystow Miejskich, w ramach ogélno-
polskiego projektu Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej zrealizowato na terenie miasta szereg zajec zacheca-
jacych do korzystania z roweru, uczacych zasad bezpiecznej jazdy (w teorii i w praktycel) oraz przeprowadzito
audyty szkot pod katem ich przyjaznosci rowerzyscie. Duze zainteresowanie szkot zajeciami Swiadczy o nie-
wykorzystaniu bardzo duzego potencjatu tego typu edukacji i wskazuje na potrzebe wiekszego zaangazowa-

nia wtadz miejskich (zwtaszcza finansowego) na tym polu.
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Edukacja rowerzystow realizowana przez policje

Kolejnym instytucja realizujacg w znaczacej skali dziatania edukacyjne jest poznanska policja. Wedtug danych
pochodzacy z Komendy Miejskiej realizowane sg systemowo w miescie dwa programy edukacyjne bedace
czescig projektu ,Profilaktyka ruchu drogowego™: kierowany do dzieci szkot podstawowych program ,Nasza
Wiedza - Nasze Bezpieczenstwo” oraz kierowany do wszystkich grup wiekowych, wtacznie z seniorami pro-
gram ,Cooltularny Rowerzysta”. Pierwszy obejmuje ksztattowanie wtasciwych postaw dzieci na etapie wcze-
snoszkolnym oraz wspomaga szkolenia na karte rowerowa w klasach czwartych. W ramach programu funk-
cjonariusze prowadza prelekcje w szkotach, atakze uczestnicza w egzaminach. Drugi ma forme nie tylko
prelekgji, ale takze dziatan edukacyjnych prowadzonych sezonowo na terenie miasta. Analizujac chociazby
materiat z opisem projektow, fatwo stwierdzi¢, ze obydwa projekty obarczone sa niestety wada typowa dla
wiekszosci programow edukacyjnych prowadzonych w Polsce. Oprocz stusznego w swej istocie propagowa-
nia wiedzy na temat aktualnych przepisow ruchu drogowego gtowny nacisk ktadzie sie w nich na kwestie od-
blaskow i oswietlenia rowerow oraz jazdy w kasku. Jest tak, mimo ze liczba wypadkéow drogowych z udzia-
tem rowerzystow po zmierzchu jest znikoma, a ochrona oferowana mtodemu rowerzyscie przez popularny
kask rowerowy w przypadku zderzenia z samochodem (najczestszy przypadek zdarzenia) jest mocno iluzo-
ryczna. Edukacja taka oprocz tego, ze stawia zle akcenty, pomija kwestie najczestszych przyczyn wypadkow
i nie przygotowuje od strony praktycznej do jazdy rowerem po miescie, moze miec tez walor odstraszajacy od
roweru potencjalnych uzytkownikow. Promocja kaskow jako atrybutu ,.cool rowerzysty” oznacza bowiem
szczegolne uwypuklenie aspektu ryzyka zwiazanego z jazda na rowerze.

Wskazania

e Wdrozenie przez urzad wzorem Gdanska, Warszawy czy Wroctawia dtugoletniego projektu informa-
cyjnego promujacego polityke rowerowa (np. pod nazwa ,Poznanska Kampania Rowerowa”) z wta-
snym logo i profilem w mediach spotecznosciowych, ktora dokumentowatby w jednym miejscu
wszystkie dziatania polityki rowerowej. Przyjecie wewnetrznego dokumentu wypracowanego
wspolnie przez WTIZ i Gabinet Prezydenta oroboczej nazwie ,Rowerowa polityka informacyjna’,
ktora zaktadataby wprowadzenie tematu transportu rowerowego do dziatan informacyjnych
wszystkich jednostek urzedu.

e Stworzenie podstrony na www.poznan.pl informujacej o najwazniejszych realizacjach polityki
rowerowe;j.

e Wdrozenie pilotazowego programu edukacji dorostych (np. typu Wyzsza Szkota Rowerowej Jazdy)
zaktadajacego praktyczng nauke poruszania sie rowerem na wybranej przez uczestnika trasie.

e Aktualizacja mapy rowerowej Poznania, co roku w wersji elektronicznej, co 2 lata w wersji papiero-
wej, stworzenie aplikacji na telefon z aktualng mapa i modutem planowania tras.

e (Opracowanie systemu informacji dla rowerzystow, ktory statby sie czescig poznanskiego SIM.

e (Oznakowanie dojazdow do dworcow, najwazniejszych atrakcji turystycznych miasta. Pozniej, w przy-
padku pojawienia sie 80-100% ciagtosci na gtownych tras rowerowych oznakowanie jej za pomoca
przyjetych standardow.

e Zaprojektowaniu i wdrozenie (etapami w kolejnych latach) kompleksowego programu edukacyjnego
majacego na celu zwiekszenie dojazdow rowerowych do szkot. Sktadowe programu: wyksztatcenie
kadry, szkolenia dla nauczycieli szkolgcych na karte rowerows i innych (potencjalnych liderow), au-
dyty rowerowe szkot i otoczenia (rowerowe plany mobilnosci), zajecia dla uczniow (ze wszystkich

poziomow szkot) dajacych im przygotowanie teoretyczne i praktyczne, sezonowe akcje zachecajace
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do dojazdow (rywalizacja szkot), system umozliwiajacy zdobycie karty rowerowej przez uczniow
starszych, pogtebiona praca ze szkolnymi liderami, budowa przechowalni rowerow.

e Nawigzanie wspotpracy z lokalnymi strukturami policji, majacej na celu uzyskanie synergii pomiedzy
wszystkimi dziataniami edukacyjnymi na terenie miasta oraz ujednolicenie i optymalizacje przekazu
edukacyjnego dziatan realizowanych w miejskich placowkach szkolnych, tak aby byt on zgodny z ak-

tualng polityka rowerowa miasta.

Modut VIl Promocja i partnerstwa
Wynik: 1,04 (26,0%)

Pytania pomocnicze
P21. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu podnoszenia Swiadomosci na temat korzysci wynikajacych
z korzystania roweru? (1,75=43,8%)
P22. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu promowania dojazdow rowerem do pracy? (1,25=31,3%)
P23. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu promowania dojazdow rowerem do szkoty? (1,25=31,3%)
P24. Jakie dziatania s3 podejmowane na rzecz wspierania dojazdow rowerem na zakupy? (1,75=43,8%)
P25. Jakie inicjatywy s3 podejmowane w celu zachecenia do jezdzenia na rowerze bez wzgledu na wiek?
(0,00=0,0%)
P26. W jaki sposob jest wykorzystywany do wspierania polityki rowerowej pozytywny wptyw jazdy rowe-
rem na zdrowie? (0,25=6,3%)

Komentarz do oceny
Ocena uksztattowata sie ponizej sredniej oceny dla wszystkich modutow. Zdecydowata o tym bardzo duza
rozbieznos¢ ocen pomiedzy poszczegoinymi sktadowymi modutu.

Charakterystyka

Brak dziatan systemowych

Obecne dziatania miasta na polu promocji ruchu rowerowego i budowania partnerstw wokot polityki
rowerowej nie majg jeszcze w petni systemowego charakteru. Stanowig wcigz sekwencje przypad-
kowych dziatan realizowanych w sposob nieskoordynowany przez rozne podmioty. Wazng role od-
grywaja tu podobnie jak w przypadku modutu VI organizacje pozarzadowe. Istniejg pojedyncze przy -
padki dziatan prowadzonych przez podmioty prywatne. Do tej pory jedynym systematycznie
powtarzanym dziataniem z inicjatywy urzedu byty coroczne obchody Europejskiego Dnia bez Samo -
chodu. Nalezy jednakze zaznaczy¢, ze w 2015 r. liczba dziatan kreowanych przez Urzad Miasta wzro-
sta. Przede wszystkim rower stat sie dobrze widocznym elementem wizerunku nowego Prezydenta
Miasta, a Prezydent publicznie demonstruje swoje poparcie dla tej formy komunikacji. W czerwcu
odbyta sie wspierana przez miasto Posnania Bike Parade. W sierpniu na dziedzincu Urzedu (do ubie-
gtego roku wykorzystywanym jako parking) odbyt sie piknik rowerowy. Rozdawano na nim dzwonki

rowerowe (w miejsce na ogot rozdawanych przy podobnych okazjach elementow odblaskowych).
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We wrzesniu Urzad przygotowat krotki film przeznaczony do dystrybucji internetowej na temat
dziatan w zakresie polityki rowerowej®.

Aktywnosc obywatelska
Poznanskim liderem w promocji roweru jako srodka transportu jest jedna z lokalnych organizacji - Sekcja Ro-
werzystow Miejskich. Organizuje ona cykliczne imprezy, takie jak: Rowerowe Powitanie Wiosny, Swieto Cy-
kliczne czy Europejski Dzien bez Samochodu. W ramach realizowanych przez siebie projektow wydaje bro-
szury informacyjne, a takze prowadzi w mediach spotecznosciowych (Facebook) popularny profil ,Rowerowy
Poznan”.

Znaczaca funkcje w zakresie promocji ruchu rowerowego mozna przypisac rowniez organizowanym
przez Poznanska Mase Krytyczna (nieformalna organizacje) comiesiecznym rowerowym przejazdom po mie -

scie.

Wskazania

e Zamowienie, na potrzeby zaprojektowania skutecznej kampanii promujacej ruch rowerowy, badan
na grupach fokusowych (zogniskowane wywiady grupowe) uwzgledniajacych przedziaty wiekowe,
grupy zawodowe i miejsce zamieszkania, w celu wybrania optymalnego przekazu i zogniskowania
dziatan tam gdzie mozliwe s najlepsze efekty.

e Skonstruowanie na podstawie wczesniejszych badan i wdrozenie (etapami roztozonymi na kolejne
lata) profesjonalnej kampanii promujaca ruch rowerowy, skierowanych do réznych grup docelowych,
pracodawcy, szkoty wyzsze, kierowcy, mieszkancy dzielnic centralnych, kibice, emeryci (uniwersytety
trzeciego wieku) itp. Kampania powinna bazowac na promocji indywidualnych i zbiorowych korzysci
ptynacych z jazdy rowerem.

e Finansowanie organizacji impres masowych zachecajacych do poruszania sie rowerem i budujacych
pozytywny wizerunek ruchu rowerowego typu: Swieto Rowerzysty, Wielki Przejazd Rowerowy, rowe-
rowe wiosny itp.

e Wdrozenie programu promocyjno-edukacyjnego dla szkot (potaczonego z dziataniami edukacyjnymi
opisanymi w pkt 19).

e  Promowanie standardow parkingowych zalecanych przez urzad powiagzane z zachecaniem sklepow
i centrow handlowych do promowania wérod klientow podrozy rowerem.

e Wprowadzenie tematu rowerowego do planéw promocyjnych i programéw realizowanych przez inne
wydziaty (np. Wydziat Zdrowia i Spraw Spotecznych - profilaktyka chorob poprzez promocje aktyw-
nego trybu zycia.

3 http:/www.poznan.pl/mim/info/news/dzien-bez-samochodu-polityka-rowerowa-poznania,85766.html
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Modut VIl Dziatania uzupetniajace
Wynik: 1,38 (34,4%)

Pytania pomocnicze

P27. Jakie dziatania sa podejmowane w celu ograniczenia korzystania z samochodow (np. zarzadzanie
parkingami)? (1,75=43,8%)

P28. W jaki sposob polityka przestrzenna wspiera polityke rowerowa? (1,00=25,0%)

Komentarz do oceny
Ocena modutu nie odbiega znaczaco od Sredniej oceny dla wszystkich modutow. Wyraznie lepiej oceniona zo-
stata polityka w zakresie ograniczania ruchu samochodowego niz wsparcie dla rozwoju ruchu rowerowego

wynikajace z prowadzonej w miescie polityki przestrzenne;.
Charakterystyka stanu obecnego

Niezrownowazona polityka transportowa

Choc Urzad Miasta Poznania juz w 1999 roku, w obowigzujacej formalnie Polityce Transportowej, jasno zdefi-
niowat kierunek swojej polityki transportowej jako zrownowazony, trudno odnies¢ wrazenie, ze miasto reali-
zuje obecnie jakakolwiek polityke zmierzajaca do ograniczania ruchu samochodowego. Obrazuje to dobrze
dynamika inwestycji w sie¢ drogowa miasta oraz ksztatt tych inwestycji czego najlepszym przyktadem jest
trwajacy obecnie remont ronda Kaponiera, ktory uposledza tam niestety znaczaco ruch pieszy i rowerowy.
Efektem polityki prowadzonej dotychczas przez wtadze miasta jest staty wzrost liczby samochodow zareje-
strowanych w miescie. W latach 2000-2013 liczba zarejestrowanych pojazdow wzrosta w Poznaniu z 345 po-
jazdow na tysiac mieszkancow do 554,3. Pewna nadzieje na zmiane obecnego kursu polityki transportowe;
daje zmiana wtadz po ostatnich wyborach samorzadowych, przed ktorj stoi jednakze wielkie wyzwanie w za-

kresie zmiany ugruntowanych w aparacie urzedniczym priorytetow decyzyjnych.

Priorytet dla samochodow

Stosowane dotychczas w Poznaniu rozwigzania techniczne, takie jak: przekroje ulic, szerokosci i ilosci pasow
ruchu dla samochodow na poszczegolnych ulicach, a takze priorytety stosowane w cyklach swietlnych swiad-
cza o0 zdecydowanej dominacji ruchu samochodowego wzgledem ruchu rowerowego na wiekszosci drog,
niezaleznie od strefy miasta. Trudno znalez¢ w Poznaniu, nawet w Scistym centrum, w obrebie | ramy komu-
nikacyjnej, coraz bardziej popularne w innych polskich miastach, rozwigzania oddajace przestrzen ruchowi ro-
werowemu kosztem przestrzeni dedykowanej wczesniej samochodom, na przyktad parkingi dla rowerow czy

pasy ruchu dla rowerow, kosztem miejsc parkowania samochodow lub kosztem pasow ruchu.

Ograniczenie predkosci
Warunki panujace na poznanskich ulicach bardzo sprzyjaja swa geometrig zjawisku przekraczania dozwolonej
predkosci przez kierowcow samochodow, co stanowi dodatkowa bariere dla rozwoju ruchu rowerowego

z uwagi na subiektywne i obiektywne bezpieczenstwo rowerzysty na drodze. Poprawe warunkow dla ruchu
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rowerowego moze przynies¢ wdrozenie stref tempo 30 (choc nie jest to bynajmniej dziatanie obliczone na

pogarszanie warunkow czy ograniczanie ruchu samochodowego).

Ulica Ksiecia Mieszka |, jedna z wazniejszych relacji rowerowych w miescie, droga dla pieszych i roweréw
poprowadzona wzdtuz jezdni przy kazdym skrzyzowania stwarza dla rowerzysty utrudnienie w postaci
koniecznosci pokonania przewyzszenia, ponadto niewtasciwa i zniszczona nawierzchnia réwniez utrudnia jazde.

Most sw. Rocha, jedyny most na Warcie, ktory posiada udogodnienia dla rowerzystéw, choc sa one umiarkowaney
Jakosci.
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Poznanski Rower Miejski

Waznym potencjalnie projektem uzupetniajacym inne dziatania lokalnej polityki rowerowej jest projekt Po-
znanskiego Roweru Miejskiego. Poznanski Rower Miejski powstat 15 kwietnia 2012 r., operatorem wytonionym
w konkursie jest firma Nextbike i sktada sie on obecnie z 443 rowerow i 37 stagji. System wdrazany byt etapa-

mi i obecng skale osiggnat dopiero w sierpniu br.

Petla autobusowo-tramwajowa na Osiedlu Jana lll Sobieskiego. Zadaszony parking rowerowy przeznaczony dla
dwoéch systemow wypozyczalni: Poznanskiego Roweru Migjskiego i migjscowej wypozyczalni prowadzonej przez
ZTM z mysla o studentach udajacych sie na teren uniwersyteckiego kampusu.

0 ile w wielu miastach wdrozenie systemu rowerdow publicznych okazato sie sukcesem i spowodowato
skokowy wzrost ruchu rowerowego, o tyle w Poznaniu, jak na razie, nie mozna stwierdzic, aby tak byto. PRM
notuje obecnie stabsze wyniki w zakresie dziennych wypozyczen (wg rankingu Nextbike) niz analogiczne sys-
temy funkcjonujace w innych polskich miastach. Sytuacja taka jest najprawdopodobniej poktosiem przyjetej
przez tworcow btednej lokalizacji stacji wypozyczen, ktore w porownaniu z innymi systemami, np. z jednym
z lepszych w Polsce systemow dziatajacych we Wroctawiu, ma zdecydowanie zbyt duzy obszar rozproszenia.
W efekcie, co stwierdzono w raporcie Sekcji Rowerzystow Miejskich z sierpnia 2015 r, czes¢ stacji stoi pusta,
a czes¢ prawie w ogodle nie jest wykorzystywana. Stato sie tak, mimo ze stacje lokowane byty zgodnie z ocze-
kiwaniami spotecznymi. Poprzedzity je szerokie konsultacje i gtosowanie mieszkancow. Wskazywaty one (jak
sie okazuje btedniel) na wieksze zapotrzebowanie na stacje na osiedlach mieszkaniowych niz w centrum
miasta. Skutkiem ubocznym przyjetych zatozen stat sie brak powiazania lokalizacji stacji z istnieniem infra-
struktury rowerowej i umiejscowienie niektorych z nich w sposob uniemozliwiajacy legalny dojazd do nich ro-
werem. W celu poprawy sytuacji dalsza lokalizacja stacji zajmie sie specjalny zespot z udziatem oficera rowe-

rowego.

4 http://rowerowypoznan.pl/wp-content/uploads/2015/08/201508-Poznanski-Rower-Miejski-audyt.pdf
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Najpowazniejszy zarzut wobec systemu ze strony dziataczy rowerowych zwigzany jest wysokimi koszta-

mi, jakie system pochtonat i z dalszymi, kosztownymi planami jego rozbudowy. Pierwsze dwa etapy wdraza-

nia systemu kosztowaty tacznie 1,37 min ztotych, a na trzeci ma by¢ wydane 3 min. Docelowo wizja ZTM za-

ktada rozbudowe systemu do poziomu 100 stacji i 1000 rowerow. Dziatacze rowerowi podwazajg zasadnosé

ponoszenia tak duzych wydatkow na publiczne wypozyczalnie rowerdw, w sytuacji wielkich potrzeb w zakre-

sie inwestycji w infrastrukture. Watpliwosci w tym zakresie podzielajg tez niektorzy radni miejscy, co moze

skutkowac w przysztosci korektg wizji miasta w tym zakresie.

Wskazania

Przygotowanie planu rozszerzenia stref tempo 30 w obrebie drugiej ramy i na osiedlach mieszkanio-
wych (sypialniach) uwzgledniajacego fizyczne uspokajanie ruchu (,.esowanie” i zawezanie ulic za po-
mocg parkowania, wynoszenie skrzyzowan, montowanie progow sinusoidalnych, zamykanie relacji
samochodowych a utrzymywanie rowerowych).

Wprowadzenie programu majacego na celu przestrzeganie obowigzujacych predkosci - wzmozone
kontrole predkosci na najwazniejszych trasach, wdrozenia rozwiazan technicznych (np. zawezanie
pasow ruchu).

Przygotowanie wspotczynnikow parkingowych dla ustugodawcow i deweloperow uwzgledniajacych
zaktadany w ciggu najblizszych 10 lat wzrost ruch rowerowego (zachecenie do promocji produktow
deweloperskich jako przyjaznych rowerzyscie).

Nowoczesna i skuteczna polityka parkingowa zwiekszajaca dostep innych Srodkow transportu do
przestrzeni publicznej, w tym przede wszystkim: uszczelnienie i uporzadkowanie kwestii parkowania,
bezwzgledna egzekucja zasad, a docelowo redukcja miejsc parkingowych w strefach o najwiekszym
konflikcie o przestrzen (zmniejszenie konkurencyjnosci samochodu wzgledem roweru wydaje sie
konieczne dla osiggniecia zaktadanych celow!).

W zwigzku z planem powiekszenia roweru publicznego - wybor z udziatem spotecznym optymal-
nych miejsc dla nowych lokalizacji stacji roweru publicznego. Ewentualne rozwazenie mozliwosci re-

zygnadji z rozbudowy.

Modut IX. Ewaluacja i efekty
Wynik: 0,63 (15,6%)

Pytania pomocnicze

P29. W jaki sposob s3 zbierane i wykorzystywane dane na temat ruchu rowerowego? (1,00=25,0%)

P30. W jaki sposob Miasto gromadzi i wykorzystuje dane na temat bezpieczenstwa? (0,25=6,3%)

Komentarz do oceny

Modut uzyskat jedng z najnizszych ocen wsrod wszystkich aspektow polityki rowerowej, szczegolnie zle zo-

stat oceniony aspekt zwigzany z wykorzystywaniem danych na temat bezpieczenstwa rowerzystow.
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Charakterystyka stanu obecnego
llosc i jakosc danych na temat ruchu rowerowego w Poznaniu trudno uznac za wystarczajaca, aby mozliwe

byto prowadzenie skutecznej i efektywnej polityki rowerowej w miescie.

Ogolne badanie ruchu

Istnieja, co prawda ogdlne badania ruchu pochodzace z badan przeprowadzonych w 2013 roku na potrzeby
opracowania Planu Transportowego Aglomeracji Poznanskiej, ale nie majg one charakteru wystarczajaco
szczegdtowego®. Mozemy sie z nich sporo dowiedzie¢ o aktualnym stopniu wykorzystania roweru w poszcze-
golnych rejonach miasta oraz o preferencjach osob podrozujgcych rowerem. Wskazujg one ogdolny udziat
ruchu rowerowego w podziale zadan przewozowych na poziomie 4,6%, co niestety moze wzbudzac powazne
watpliwosci dotyczace metodyki badan. Porownujac gotym okiem ilos¢ rowerzystow, ktorg widac na poznan -
skich ulicach, np. do pobliskiego Wroctawia, trudno nie stwierdzic, ze jest ich relatywnie znacznie mniej, niz
wynikatoby to z porownania ich udziatow w ruchu na podstawie istniejacych w obu miastach badan (w 2013 .
wynosity one 4,6% w Poznaniu i 49% we Wroctawiu).

Bardzo trudna w obecnej sytuacji bytaby jakakolwiek ocena wptywu na ruch rowerowy zrealizowanych
inwestycji ze wzgledu na brak szczegotowych danych na temat strumieni ruchu rowerowego na poszczegol -
nych relacjach. Bez tego nieznana pozostaje tez dynamika zmian (ewentualnych przyrostow) w ujeciu kilku-
letnim. Nie istnieje tez zaden wiarygodny punkt odniesienia dla prowadzenia ewaluacji prowadzonej polityki

rowerowe;.

Wspotpraca na rzecz poprawy bezpieczenstwa
W ocenie lokalnych organizacji bardzo wiele do zyczenia pozostawia tez wspotpraca Urzedu Miasta Poznania
z Miejska Komenda Policji w zakresie wykorzystywania danych o wypadkach do korekt migjsc niebezpiecz-
nych. W praktyce systemowa wspotpraca pomiedzy tymi instytucjami ma miejsce na cotygodniowych posie-
dzeniach Komisji Bezpieczenstwa Ruchu organizowanych w siedzibie ZDM. Policja systematycznie dzieli sie
z urzedem swoimi sugestiami co do korekty infrastruktury drogowej w miejscach niebezpiecznych. Obowiaz-
kowa norma przyjeta przez lokalng policje jest szczegotowa analiza wszystkich wypadkow $miertelnych.
Watek rowerowy pojawia sie w porzadku obrad komisji stosunkowo rzadko.

Niewatpliwym minusem obecnej sytuacji jest brak partnerskiego dialogu policji z lokalnymi organizacjami
rowerowymi (nie liczac zabezpieczania przejazdow mas krytycznych), co uniemozliwia wykorzystanie poten -
cjatu merytorycznego organizagji i zblizenia stanowisk np. w zakresie kierunku prowadzenia pozadanych

przez rowerzystow dziatan prewencyjnych lub zainicjowania wspotpracy w edukacji rowerowe;j.

Wskazania

e Zwiekszenie czestotliwosci kompleksowych badan ruchu (raz na piec lat).

e Montaz 5-10 petli indukcyjnych (lub innych rozwigzan) zliczajacych ruch rowerowy na najwazniej-
szych trasach i waskich gardtach (mosty nad torami kolejowymi, mosty na Warcie).

e Montaz co najmniej jednego licznika z wyswietlaczem wielkosci ruchu (dla efektu promocyjnego)

e Zamawianie cyklicznych corocznych liczen rowerzystow na najwazniejszych skrzyzowaniach oraz
wyrywkowych w miejscach planowanej budowy infrastruktury rowerowej, w miesigcach wiosenno-
letnich, w godzinach porannych i popotudniowych, uwzgledniajacych ptec, wiek oraz miejsce rowe-

rzysty (chodnik, jezdnia).

5  http:/www.plantap.pl/assets/Uploads/Plan-Transportowy-Miasta-Poznania-na-lata-2014-2025.pdf
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Powotanie statego zespotu ds. bezpieczenstwa rowerzystow przy radzie rowerowej, ktorego zada-
niem bedzie analizowanie (raz do roku) zebranych danych o zdarzeniach i wypadkach z udziatem ro-
werzystow, wskazywanie miejsc najbardziej niebezpiecznych oraz rekomendowanie zmian popra-
wiajacych bezpieczenstwo (od zmiany programow sygnalizacji drogoweyj, przez organizacje ruchu, po

twarde” zmiany infrastrukturalnel, wdrozenia najwazniejszych zmian.
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zach ogotem w 2022 roku.

Modut I. Potrzeby uzytkownikow

e Powotanie rady rowerowej, w ktorej sktad wejda urzednicy, przedstawiciele orga-

nizacji pozarzadowych (uzytkownikow) oraz eksperci.

e Utworzenie internetowej platformy dedykowanej polityce rowerowej do publikagji
i konsultagji wizji, pomystow, koncepgji, projektow (docelowo w ramach systemu

ogolnych konsultacji projektow).

e Uruchomienie systemu przyjmowania uwag i interwencji wyposazonego w kate-
gorie pozwalajace na segregowanie informagji, Sledzenie historii zgtoszenia
i zmiany statusu az do momentu zatatwienia sprawy, z systemem mapowym (np.
jak SeeClickFix, dodatkowa kategoria ,.sprawy rowerowy” w ogolnym systemie in-

terwencgji).

Modut . Przywédztwo i koordynacja
e Polityczna deklaracja realizacji polityki rowerowej w latach 2016-2018.

e Powotanie koordynatora polityki rowerowej, utworzenie w urzedzie sekcji rowero-
wej oraz wyznaczenie w pozostatych wydziatach i zarzadach osob odpowiedzial-

nych za realizacje wybranych aspektow polityki rowerowe;.

e Powotanie rady rowerowej, w ktorej sktad wejda urzednicy, przedstawiciele orga-

nizacji pozarzadowych (uzytkownikow) oraz eksperci.

e  Zinstytucjonalizowanie wspotpracy z sasiednimi gminami poprzez podpisanie de-

klaragji dotyczacych standardow rowerowych i wspotpracy systemowej.
Modut lll. Polityka w dokumentach

e Stworzenie Programu Rowerowego na lata 2016-2022 definiujacego cele, kierunki

dziatan, narzedzia oraz sposoby ewaluagji.

)RACE nad planem dziatania Grupa Ewaluacyjna rozpoczeta od przyjecia celu polityki rowerowej na
lata 2016-2022. Cel ten zostat okreslony jako osiggniecie 10% udziatu ruchu rowerowego w podro-

Luty 2016

Marzec 2016

Grudzien 2016

Luty 2016

Luty 2016

Luty 2016

Grudzien 2016

Pazdziernik 2016
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e Wykonanie koncepgji tras rowerowych - aktualizacja koncepcji tras rowerowych Wrzesien 2016
dla miasta (z podziatem na trasy gtowne i zbiorcze, z uwzglednieniem aspektu in-
termodalnosci), w tym zaplanowanie organizacji ruchu rowerowego w Scistym

centrum miasta (wewnatrz | ramy).

e Przygotowanie operacyjnego programu inwestycyjnego na lata 2016-2022 (w ra- Pazdziernik 2016
mach Programu Rowerowego na lata 2016-2022) opartego na wynikach majowe-
go European Cycling Challenge oraz symultaniczne badania manualne ruchu
w maju 2016. Przedstawienie Radzie Miasta Programu (trasy, harmonogram reali-
zacji, wycenal w pazdzierniku 2016, aby juz budzet na rok 2017 byt skorelowany
z tym projektem.

e Publiczne sktadanie rocznych sprawozdan z realizacji polityki rowerowe;. Styczen/luty
2016, 2017

Modut IV. Zasoby kadrowe i finansowe

® Powotanie koordynatora polityki rowerowej, utworzenie w urzedzie sekcji rowero- Luty 2016
wej oraz wyznaczenie w pozostatych wydziatach i zarzadach osob odpowiedzial-

nych za realizacje wybranych aspektow polityki rowerowe;j.

e Uwzglednienie w Wieloletniej Prognozie Finansowej wydzielonego budzetu rowe- Pazdziernik
rowego dostosowanego do uzgodnionego Programu Rowerowego 2016-2022 na 2016, 2017

poziomie co najmniej 6 min w 201716 min w 2018 r.

Modut V. Infrastruktura i bezpieczenstwo

® Przygotowanie operacyjnego programu inwestycyjnego na lata 2016-2022 (w ra- Pazdziernik 2016
mach Programu Rowerowego na lata 2016-2022) opartego na wynikach majowe -
go European Cycling Challenge oraz symultaniczne badania manualne ruchu
w maju 2016. Przedstawienie Radzie Miasta Programu (trasy, harmonogram reali-
zacji, wycenal w pazdzierniku 2016, aby juz budzet na rok 2017 byt skorelowany
z tym projektem. Program powinien maksymalnie zblizy¢ miasto do 100% zrodet

i celow podrozy dostepnych rowerem do 2022.
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e Wdrozenie stref tempo 30 i kontraruchu w centrum - etapy II-IV (wstepna formal, Grudzien 2016

e Wdrozenie kontraruchu na Grunwaldzie i Lazarzu,

e Wdrozenie kontraruchu na kilkunastu innych ulicach na pozostatych osiedlach
(wytypowanych wczesniej 17 ulicach),

® Wykonanie pakietu matych poprawek istniejacej infrastruktury,

e Zaprojektowanie stref tempo 30 dla wszystkich pozostatych etapow wprowadza-
nia strefy ruchu w srodmiesciu,

e Zaprojektowanie trasy rowerowej na ulicy Grunwaldzkiej oraz ulicy Bukowskiej,
(od ulicy Szylinga do Roosevelta, wraz z odpowiednim potaczeniem z ulicg Grun-
waldzk3),

e Zaprojektowanie strefy tempo 30 (etapy V-XII), kontraruchu na Wildzie i na pozo-
statych ulicach miasta.

e  Zaprojektowanie ulicy Gtogowskiej (od ulicy Roosevelta do ulicy Sciegiennego). Grudzien 2017

e Wdrozenie strefy tempo 30 (etap V-XIIJ, kontraruchu na Wildzie i na pozostatych
ulicach miasta.

e Wykonanie tras gtownych zaprojektowanych w 2016.

e Zaprojektowanie trasy rowerowej na ulicy Dolna Wilda (od ulicy Zelazka do ulicy
Krolowej Jadwigi), ulicy Warszawskiej, Wyszynskiego i Estkowskiego (od ulicy

Krancowej do ulicy Garbary).

® Realizacja planu poprawy jakosci istniejacej infrastruktury i likwidacji punktowych Grudzien 2017
ograniczen dla ruchu rowerowego na trasach gtownych (z wykorzystaniem bada-
nia tras rowerowych wykonanych przez Sekcje Rowerzystow Miejskich w ramach

spotecznego raportu na temat polityki rowerowe).

e Stworzenie irealizacja planu likwidacji miejsc niebezpiecznych na podstawie da- Grudzien 2017
nych z wypadkow z udziatem rowerzystow. Skorygowanie pieciu najgorszych pod

wzgledem bezpieczenstwa rowerzystow skrzyzowan.

e Ustawienie stojakow typu odwrocone U przy co najmniej 100 peryferyjnych przy- Czerwiec 2017
stankach komunikacji miejskiej (do 20 metrow od przystankul, przy wszystkich
waznych weztach przesiadkowych, petlach tramwajowych. Przy tych ostatnich

montaz wiat (zadaszenia).

e Przestrzeganie ustalonych zasad dotyczacych przewozenia rowerdw w komunika- Czerwiec 2016
cji (zgodnie z regulaminem ZTM), przeszkolenie w tym kierunku kierowcow i mo-

torniczych, zmiana regulaminu.

e Zapewnienie potaczenia wschodniej i zachodniej czesci miasta z gorng hala dworca Czerwiec 2018

PKP i mozliwosci zaparkowania roweru na parkingu znajdujacym za hala dworca.
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Opracowanie szczegotowych wskazan dotyczacych zapewnienia dojazdu do przy-
stankow oraz przewozu rowerow w Poznanskiej Kolei Metropolitalnej i uzgodnie-

nie ich z operatorem.

Program budowy parkingdw: umozliwienie zgtaszania przez mieszkancow propo-
zycji lokalizacji stojakow typu np. odwrocone U na terenie miasta, montaz co naj-

mniej 300 stojakow rocznie z budzetu ogolnego miasta.

Uruchomienie program (typu ,Bezpieczny rower”) - akgji/kampanii informacyjne;
popularyzujacej wiedze o bezpiecznym parkowaniu rowerow, montowaniu bez-
piecznych stojakow typu odwrocone U, edukacja w tym zakresie deweloperow,

handlowcow i uzytkownikow.

Przygotowanie rekomendowanego przez urzad katalogu zamykanych i/lub strze-
zonych parkingow, ktore mogtyby byc montowane na podworkach, przy miej-
scach pracy, szkotach, najwiekszych weztach komunikacyjnych
Sfinansowanie/dofinansowanie 5 pilotazowych wdrozen.

Zaproponowanie policji wspolnego programu majacego na celu zwiekszenie bez-
pieczenstwa w poblizu szkot, w strefach tempo 30 oraz przestrzeganie obowigzu-
jacych predkosci - wzmozone kontrole predkosci na najwazniejszych trasach,

wdrozenia rozwiazan technicznych (np. zawezanie pasow ruchu).

Modut VL. Informacja i edukacja

Opracowanie kampanii edukacyjno-informacyjnej dla kierowcow w zakresie ko-

egzystencji z ruchem rowerowym.

Wdrozenie przez urzad dtugoletniego projektu informacyjnego (np. ,Poznanska
Kampania Rowerowa” z wtasnym logo), ktory dokumentowataby w jednym miej-
scu wszystkie dziatania polityki rowerowej. Przyjecie wewnetrznego dokumentu
wypracowanego wspolnie przez WTiZ i Biuro Prasowe o roboczej nazwie ,polityka
informacyjna’, ktory zaktadatby wprowadzenie tematu transportu rowerowego do

dziatan informacyjnych wszystkich jednostek urzedu.

Stworzenie podstrony na www.poznan.pl_informujacej o najwazniejszych realiza-

cjach polityki rowerowej.

Dofinansowanie co roku przynajmniej dwoch masowych imprez rowerowych za-
checajacych do jazdy rowerem po miescie i budujacych pozytywny wizerunek
miejskiego ruchu rowerowego (typu: Swieto Rowerzysty, Wielki Przejazd Rowero-

wy, Dzien bez Samochodu).

Grudzien 2016

Czerwiec
2016, 2017, 2018

Czerwiec 2016

Grudzien 2016

Styczen 2016-
czerwiec 2018

Czerwiec 2017

Czerwiec 2016

Czerwiec 2016

Czerwiec
2016, 2017, 2018


http://www.poznan.pl/

VII. Poaudytowy Plan Dziatan

 Zaprojektowanie i wdrozenie (etapami w kolejnych latach) kompleksowego pro- Wrzesien 2016
gramu edukacyjnego majacego na celu zwiekszenie dojazdow rowerowych do
szkot.

e Wdrozenie pilotazowego programu edukacji dorostych, w tym Srodowisk akade- Kwiecien 2017
mickich, (typu Wyzsza Szkota Rowerowej Jazdy) zawierajacego praktyczna nauke

poruszania sie rowerem na wybranej przez uczestnika trasie.

e Aktualizacja mapy rowerowej Poznania, na biezaco w wersji elektronicznej, co Grudzien 2016,
2 lata w wersji papierowej, stworzenie aplikacji na telefon z aktualnag mapa i mo- 2017

dutem planowania trasy.

e Opracowanie systemu informacji dla rowerzystow, ktory statby sie czescig po- Sierpien 2017
znanskiego SIM. Oznakowanie dojazdow do dworcow, najwazniejszych atrakji tu-
rystycznych miasta. W przypadku pojawienia sie 80-100% ciggtosci na gtownych
tras rowerowych oznakowanie jej za pomoca przyjetych standardow.

e Wdrozenie system informujacego o utrudnieniach w ruchu rowerowym.

Modut VII. Promocja i partnerstwa

e Poznanska Kampania Rowerowa (PKR) - zaplanowanie i wdrozenie (etapami roz- Czerwiec 2016
tozonymi na kolejne lata) profesjonalnej kampanii promujacej ruch rowerowy, - czerwiec 2018
skierowanych do roznych grup docelowych: studenci, pracodawcy, kierowcy, emeryci.
Kampania powinna bazowac na korzysciach ptynacych z jazdy rowerem i by¢ poprze-

dzona badaniami np. na grupach fokusowych (zogniskowane wywiady grupowe).
e Uruchomienie programu promocyjno-edukacyjnego dla szkot. Wrzesien 2016

e Promowanie standardow parkingowych zalecanych przez urzad, realizacja wzor- Czerwiec 2017

cowych parkingow przy urzedach (akgja typu: Urzad przyjazny rowerzyscie).

e (pracowanie programu zachecania sklepow i centrow handlowych do promowa- Czerwiec 2016

nia wsrod klientow podrozy rowerem (promocja dobrych rozwigzan).

e Wprowadzenie tematu rowerowego do planéw promocyjnych i programoéw reali- Pazdziernik 2016
zowanych przez inne wydziaty np. wydziat zdrowia i spraw spotecznych - profilak-
tyka chorob poprzez promocje aktywnego trybu zycia.

Modut VIII. Dziatania uzupetniajace

® Przeprowadzanie inwentaryzacji stref tempo 30 bedacej podstawa planu posze- Grudzien 2017
rzajgcego strefy w obrebie drugiej ramy i na osiedlach.
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Opracowanie projektu wdrazania polityki parkingowej zwiekszajacej dostep innych
srodkow transportu do przestrzeni publicznej, w tym przede wszystkim: uszczel-
nienie i uporzadkowanie kwestii parkowania, bezwzgledna egzekucja zasad, a do-
celowo redukcja miejsc parkingowych w strefach o najwiekszym konflikcie

0 przestrzen.

W zwigzku z planem rozszerzenia sieci roweru publicznego dokonanie wyboru

optymalnych lokalizacji z udziatem spotecznym i ekspertow.

Powstanie koncepcji kompleksowych utatwien dla turystyki rowerowej na terenie
miasta, ktora wejdzie w sktad Programu Rowerowego (stworzenie elementow ta-
kiego systemu).

Modut IX. Ewaluacja i efekty

Montaz 5-10 petli indukcyjnych (lub innych rozwigzan) zliczajacych ruch rowerowy
na najwazniejszych trasach iwaskich gardtach (mosty na torami kolejowymi,
mosty na Warcie).

Montaz co najmniej jednego licznika zliczajgcego rowerzystow z ogdlnodostepnym

wyswietlaczem.

Zamawianie corocznych liczen rowerzystow na najwazniejszych skrzyzowaniach
oraz wyrywkowo w miejscach planowanej budowy infrastruktury rowerowej,
w miesigcach  wiosenno-letnich, w godzinach porannych i popotudniowych,

uwzgledniajacych ptec, wiek oraz miejsce rowerzysty (chodnik, jezdnia).

Zaplanowanie spotkan Rady rowerowej i Komisji ds. bezpieczenstwa przy ZDM
ktorych zadaniem bedzie analizowanie (raz do roku) danych o zdarzeniach i wy-
padkach z udziatem rowerzystow, wskazywanie miejsc najbardziej niebezpiecz-
nych oraz rekomendacje zmian poprawiajacych bezpieczenstwo (od zmiany pro-
gramow sygnalizacji drogowej przez organizacje ruchu po ,twarde” zmiany

infrastrukturalne), ewaluacja wdrozonych zmian.
Ewaluacja i aktualizacja Standardow infrastruktury rowerowe;.

Rozpatrzenie rozpoczecia kolejnego audytu polityki rowerowej BYPAD.

Grudzien 2017

Czerwiec 2016

Grudzien 2016

2016-2017

Kwiecien 2017

Maj 2016, 2017,

2018

Kwiecien 2016

Czerwiec 2018

Czerwiec 2018



Podsumowanie

)RZEPROWADZENIE audytu BYPAD dla Poznania byto na pewno trudnym i ambitnym wyzwaniem.
W trakcie procesu audytu okazato sie, ze w miescie wskazana jest gruntowna reforma prowadzonej

polityki rowerowej. Z pewnoscia nie wystarcza tu pojedyncze zabiegi naprawcze. Mozna powiedziec
wrecz, ze Poznan potrzebuje zdefiniowania tej polityki od nowa. Bardzo dobrze zatem stato sie, ze wtadze
miasta siegnety po BYPAD wtasnie w tym momencie. Mamy gteboka nadzieje, ze praca, jaka wykonalismy,
stworzyta solidne podstawy dla zmian.

Po wyborach samorzadowych jesieniag 2014 r. pojawita sie w Poznaniu wielka nadzieja na rowerowe zmia-
ny. Poznan jako pierwszy wsrod duzych miast polski ma dzis prezydenta rowerzyste! Rowerzysta miejskim
jest tez jeden z Zastepcow Prezydenta (ten odpowiedzialny za transport w miesciel). W marcu 2015 r. zatrud-
niono w urzedzie uznanego specjaliste od ruchu rowerowego. Jednak w rozmowach z poznanskimi rowerzy-
stami dawato sie juz odczuc pewne rozczarowanie brakiem namacalnych efektow rowerowych zmian. Po
roku od zmiany wtadz wielkiej rewolucji rowerowej na ulicach jeszcze nie widac. Okazato sie, ze sita bezwtadu
urzedu jest bardzo duza i nietatwo jest go przeprogramowac na nowy, bardziej prorowerowy sposob dziata-
nia. Zadanie do wykonania, jakie stoi przed Poznaniem, jest zatem catkiem spore.

Procedure audytu udato sie, mimo napietego harmonogramu, szczesliwie przeprowadzic i zakonczyc
zgodnie z zaktadanym harmonogramem, za co naleza sie wszystkim uczestnikom Grupy Ewaluacyjnej wielkie
podziekowania. Praca grupy przebiegata caty czas w sposob kulturalny, bardzo mato byto ztych emogji, dys-
kusje byty konstruktywne i miaty merytoryczny charakter.

Audyt zakonczyt sie ocena, ktora okreslita migjsce polityki rowerowej Poznania na etapie przechodzenia
z| poziomu (dziatan o charakterze przypadkowym i chaotycznym) do poziomu Il (realizacji zadan w sposob
planowy i skoordynowany) - co mozna uznac za spojne z intuicyjnymi odczuciami, jakie mozna by miec na ten
temat.

Intencjg nasza jako audytorow byto oczywiscie zmienic na lepsze wszystko, co sie da. W tym kierunku
szty nasze wskazania, ktore byty podstawa dla przyjetego przez Grupe Ewaluacyjna planu dziatan. Przy ich do-
borze kierowalismy sie dobrymi praktykami znanymi przede wszystkim z naszego kraju, ktore jako osoby ma-
jace na swoim koncie zrealizowane projekty porownujace polityki rowerowe polskich miast, mamy dos¢ do -
brze rozpoznane. Zalezato nam na podpowiedzeniu miastu rozwigzan, ktore sprawdzity sie w polskich
warunkach, w naszym systemie prawnym.

W ramach audytu Poznan otrzymat na nastepne dwa i pot roku bardzo solidny i ambitny plan dziatan.
Dziatania naprawcze przyporzadkowane zostaty kazdemu z aspektow polityki rowerowej. Bardzo duza czesc
znich ma charakter zmian systemowy, ale w planie znalazty sie tez dziatania o charakterze bardziej doraz-
nym. Jesli uda sie miastu zrealizowac plan dziatania BYPAD w 100% z pewnoscig rowerowy postep bedzie
w miescie zauwazalny przez kazdego, a polityka rowerowa wzniesie sie co najmniej o poziom wyzej. Audyt
i praca Grupy Ewaluacyjnej pozwolity rowniez okreslic ambitny cel dla polityki rowerowej Poznania - osiggnie -
cie 10% udziatu ruchu rowerowego w podrozach ogotem w 2022 roku.

Bardzo mocno zyczymy Poznaniowi, aby tak sie stato, jednak niestety nie jest to w naszym odczuciu jedy-
ny mozliwy scenariusz. Istnieja pewne niebezpieczenstwa, ktore nalezy bra¢ pod uwage. Nie ma absolutnej
jasnosci, na ile uzgodniony wspolnie i zapisany program dziatan jest wyrazem aktualnej, twardej woli politycz-

nej wtadz miasta dla wprowadzenia gruntownych zmian, a w jakim stopniu tylko intencja, zeby tak sie stato.
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Duzo niewiadomych zwiazanych jest z kwestiami kluczowymi. Nie jest pewna wysokosé funduszy mozliwych
do przeznaczenia w najblizszej przysztosci na polityke rowerowa. Niewiadoma jest tez, bedaca pochodng fun-
duszy, kwestia zasobow kadrowych. Te dwa czynniki zdecyduja o sukcesie i realnosci zatozonego planu. Bez
odpowiednich pieniedzy i dobrze zorganizowanych kadr wykonawczych z pewnoscig wiele sie nie uda zdzia-
tac, a minimalne kwoty zapisane w nim na sztywno raczej nie gwarantujg petnego sukcesu. Decyzje w tych
sprawach zapadac beda juz jednak poza Grupa Ewaluacyjna.

Bardzo niepokojacy, z punktu widzenia znalezienia funduszy, jest tez fakt obecnosc w grupie (mimo wielu
zaproszen) tylko jednego przedstawiciela Rady Miasta, ktora zatwierdzac bedzie budzet miasta. Pozostaje
miec nadzieje, ze nie pociggnie to za sobg zadnych reperkusji, a Rada Miasta w swoich gtosowaniach szano-
wac bedzie oczekiwania wyborcow, ktorzy bardzo dobrze oceniajg bardziej prorowerowa polityke miasta za-
powiedziang przez nowego prezydenta.

Na koniec pozostaje nam zyczy¢ wtadzom Poznania odwagi i wytrwatosci we wprowadzaniu rowerowych
zmian w miescie. Poznan spetnia wszelkie warunki, aby by¢ rowerowym miastem. Poznaniacy zastuguja na
lepsza jakos¢ zycia, ktora zawsze idzie w parze z rozwojem ruchu rowerowego. Mamy nadzieje, ze praca, jaka
wspolnie z Grupa Ewaluacyjng wykonalismy, przyczyni sie znaczaco do tego, aby tak sie stato, a my bedziemy

mie¢ w rowerowym sukcesie Poznania swoj udziat.
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