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STRESZCZENIE

Raport jest analizg polityki rowerowej Poznania w latach 2011 — 2015. Jego celem jest
opis dotychczas prowadzonej polityki, jej ocena oraz zaproponowanie rozwigzan
na przysztosc.

Raport sktada sie z trzech czesci:

e (Czes¢ pierwsza (rozdziaty 1 — 4) rozpatruje poznanska polityke rowerowa z per-
spektywy dobrych praktyk ksztattowania polityk publicznych — analizujac jej cele,
instrumenty oraz efekty wdrozenia.

e (Czes¢ druga (rozdziaty 5 — 6), analizuje stan systemu tras rowerowych miasta
z punktu widzenia ich uzytkownikdéw, czerpigc z metodologii rozwijanej przez ho-
lenderska agencje standaryzacyjng CROW.

e (Czes¢ trzecia (rozdziat 7) stanowi propozycje nowych zatozen polityki rowerowe;j
dla Poznania na lata 2016 — 2022, stworzong jako punkt wyjscia do dyskusji pu-
blicznej.

Sposrad gtéwnych wnioskdéw raportu nalezy wymienic:

e Odnotowanie zauwazalnego i rosngcego ruchu rowerowego w miescie

e Obecnos$¢ w przestrzeni miasta infrastruktury rowerowej mogacej by¢ zaczat-
kiem spdjnego systemu komunikacji rowerowej

e Brak ambicji dotychczasowej polityki rowerowej w formutowaniu celéw i niead-
ekwatnos¢ srodkéw wybranych do ich osiggniecia

e Znaczacy bezwtadnosé dotychczasowej polityki inwestycyjnej miasta, skutkujgca
powstawaniem infrastruktury ztej jakosci i rozproszonej w przestrzeni miasta

e Wieloletnie niedofinansowanie zadan o charakterze inwestycyjnym natle po-
trzeb i wydatkéw tego typu w innych miastach Polski

e Rozktad struktur iprocedur odpowiedzialnych za wspdtprace z organizacjami
spotecznymi i konsultacje spoteczne

Gtéwne propozycje na przysztos¢ to przede wszystkim:

e Woyznaczenie celu polityki rowerowej: uzyskanie 10% udziatu ruchu rowerowego
w podrdzach ogdtem w 2022 roku

e Oparcie polityki rowerowej miasta na dowodach, poprzez zbieranie, przetwa-
rzanie i krytyczng analize danych o ruchu rowerowym

e Doprowadzenie do osiggniecia podstawowej spdjnosci sieci gtdwnych tras rowe-
rowych w roku 2022 poprzez skoordynowang polityke inwestycyjna

e Uchwalenie przez Rade Miasta wieloletniego programu budowy drég dla rowe-
row oraz zapewnienie mu stabilnego, wieloletniego finansowania

e Stworzenie skutecznych struktur urzedowych, zapewniajgcych koordynacje poli-
tyki na wysokim poziomie zarzadzania i witgczajacych w ten proces organizacje
spoteczne
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WSTEP

»Proces budowy (lub wyznaczenia) dalszych drég rowerowych powinien ulec
znaczgcemu przyspieszeniu, zapewniajgc sukcesywnq realizacje catosci ukta-
du w okresie 15 lat”

- to nie postulat organizacji rowerowych czy ruchéw miejskich, a zapis Polityki transpor-
towej miasta Poznania, dokumentu uchwalonego przez Rade Miasta w roku 1999 - po-
nad 15 lat temu! Dzisiaj, rok po uptynieciu wskazanego w nim terminu realizacji ,,catosci
uktadu” warto dokonaé podsumowania prowadzonej przez miasto polityki rowerowej —
wskazanie jej sukcesdw, porazek, mocnych stron i ograniczen.

Raport obejmuje przede wszystkim okres od roku 2011 — daty publikacji przez Sekcje
Rowerzystow Miejskich poprzedniego Spofecznego raportu na temat polityki rowerowej
Poznania, autorstwa Aleksandry Kazmierczak, Radostawa Kulupy i Ryszarda Rakowera.
Czytelnikom zainteresowanym szczegétowymi informacjami na temat polityki rowerowe;j
Poznania w latach wczesniejszych, polecamy zapoznanie sie takze z tym dokumentem.

W niniejszym dokumencie postanowilismy zebrac nie tylko fakty dotyczace stanu polityki
rowerowej Poznania ale tez jej oceny i rekomendacje na przysztos¢. Mamy nadzieje, ze
rozwigzania przez nas zaproponowane stang sie istotng inspiracja do stworzenia kom-
pleksowej polityki rowerowej na kolejne lata.

Dokument ten jest spojrzeniem na polityke rowerowg miasta z perspektywy spotecznej —
mieszkancow, uzytkownikéw rowerdw, cztonkdw organizacji od lat zabiegajacej
o zmiany w polityce transportowej miasta. Perspektywa ta, mamy nadzieje wartosciowa
dla czytelnikdw, niesie tez ze sobg ograniczenia — dostepu do niektérych danych czy zré-
det wiedzy. Raport nie ma wiec ambicji bycia opracowaniem naukowym, cho¢ dotozyli-
Smy wszelkich staran, aby byt wykonany rzetelnie.

Z powyzszych powoddw, dokument nie powinien tez by¢ traktowany jako substytut pro-
fesjonalnego audytu polityki rowerowej, prowadzonego wedtug jednej ze sprawdzonych
metodologii. Sadzimy, ze siegniecie do wiedzy pozostatych interesariuszy polityki rowe-
rowej (pracownikdw samorzadu, politykow) bedzie istotnym wzbogaceniem naszych
whnioskow.

Raport sktada sie z trzech czesci. W czesci pierwszej dokonujemy oceny samej polityki
rowerowej miasta, z punktu widzenia jej celéw, wskaznikdw, instrumentéw i sposobdéw
wdrazania. Druga czes¢ poswiecona jest ocenie istniejgcej w Poznaniu infrastruktury ro-
werowej, jako namacalnego dla mieszkanicow produktu tej polityki. Trzecia zawiera pro-
pozycje nowych zatozen polityki rowerowej Poznania.

Mamy nadzieje, ze raport stanie sie przyczynkiem do rzeczowej dyskusji o polityce rowe-
rowej miasta Poznania i impulsem do wtgczenia w jej kreacje mozliwie szerokiego grona
interesariuszy. Wierzymy, ze ambitnie postawione cele, zabezpieczone konsensusem po-
litycznym i spotecznym pozwolg na to, aby Poznan stat sie w najblizszych latach miastem
przyjaznym rowerzystom.
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1. PARAMETRY OPISUJACE RUCH ROWEROWY W MIESCIE

Kazda polityka publiczna powinna mie¢ mozliwosé¢ mierzenia stopnia i efektywnosci wy-
konania zatozonych dziatan oraz efektu jakie dane dziatania przynoszg — bez tej moili-
wosci staje sie ona jedynie zbiorem luzno powigzanych dziatan, ktérych skutecznosci
w realizacji celu nie da sie stwierdzi¢. Aby pomiar, o ktdrym mowa byt mozliwy stosuje
sie zestaw wskaznikéw-parametrdw opisujgcych ruch rowerowy w miescie.

Mimo, ze zaden ze wskaznikdw samodzielnie nie moze swiadczy¢ o catoksztatcie polityki
to dynamika ich zmiany oraz wzajemne relacje pozwalajg wysnuwaé wnioski na temat
stanu rozwoju polityki rowerowej miasta, jej skutecznosci oraz — wraz z informacjg
o ponoszonych naktadach - o jej efektywnosci.

1.1.1LOSC INFRASTRUKTURY

Miasto Poznan nie publikuje aktualnych informacji o diugosci infrastruktury rowero-
wej w rozbiciu na jej typy. Na stronach Planu Transportowego Aglomeracji Poznanskiej
wykonanego w roku 2013 znajduje sie jedynie zbiorcze podsumowanie dtugosci drog
rowerowych z liczbg 129 km na rok 2013*. Dla porédwnania, ogdlna dtugosé sieci drogo-
wej w Poznaniu to ok. 1 041 km drdég (stan na styczen 2015 wedtug danych ze stron Za-
rzadu Drég Miejskich)®

Na wniosek cztonka naszego Stowarzyszenia z pazdziernika 2014 roku zostat udostep-
niony ,wykaz drég rowerowych, kontrapaséw i chodnikdw, po ktérych zostat dopusz-
czony ruch rowerowy”, z ktérego jednak nie mozna uzyska¢ danych o charakterze ilo-
Sciowym, poniewaz zawiera on czesto jedynie nazwe ulicy, w ktérej zlokalizowana jest
infrastruktura (bez podania dtugosci, na ktérej jest obecna).

W zwigzku z powyzszym, w pierwszym kwartale roku 2015 Stowarzyszenie przy szero-
kim wspoétudziale spotecznym dokonato inwentaryzacji infrastruktury rowerowej
w Poznaniu.

Dtugosci sumaryczne przedstawiajg sie nastepujaco:

e wydzielone drogi rowerowe 89,871 km
® Ciagi pieszo-rowerowe 58,443 km
e inne utatwienia 22,691 km
e kontrapasy 5,274 km
® pasy rowerowe 7,697 km

! http://www.plantap.pl/wskazniki/indywidualny/w2-drogi/#i2
? http://zdm.poznan.pl/informacje.php?sp=ulice
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Rycina 1. Udziaty réznego rodzaju infrastruktury rowerowej w catkowitej dtugosci infrastruktury rowerowej

Wydzielone drogi dla rowerdw to wszystkie ciagi, na ktérych powierzchnia poruszania
sie rowerzystéw zostata wydzielona (tzn. oznakowane znakami C-13 ,droga dla rowe-
row” oraz kombinacjami C-13 i C-16 z pionowa linig), niezaleznie od stopnia separacji.
Ciaggi pieszo-rowerowe to ciggi tgczonego ruchu pieszych i rowerzystéw (oznakowane
kombinacjg C-13/C-16 z pozioma linig). do kategorii innych utatwien zaliczono m.in. ulice
z kontratuchem rowerowym (bez kontrapasa), chodniki z dopuszczonym ruchem rowe-
row, ulice wyfaczone z ruchu z dopuszczeniem ruchu rowerdéw, a takze nienormatywne
pasy rowerowe na ulicy Winogrady.

Wedtug stanu na poczatek roku 2015, wskaznik pokrycia uktadu drogowego miasta przez
drogi dla rowerdéw lub ciggi pieszo-rowerowe wynosi okoto 14%.

Wzigwszy pod uwage catos¢ infrastruktury (nawet tej niskiej jakosci) system komunika-
cji rowerowej cechuje sie wciaz niewystarczajaca spojnoscia, choé¢ w niektérych dzielni-
cach pozwala na pokonanie przewazajacej czesci podrdzy infrastrukturg wydzielona.

Jest w tej kwestii widoczne znaczace zréznicowane pomiedzy obszarami osiedli moder-
nistycznych na Ratajach, Pigtkowie i Winogradach (na ktérych mozliwe byto stosunkowo
tatwe wydzielenie drég dla roweréw z chodnikow), a obszarem $rodmiescia, w ktérym
wiekszos¢ ulic (w tym gtéwne) posiadajg infrastrukture co najwyzej czastkowa
i nieciggta. Elementem wartym uwagi jest takze obecnos¢ infrastruktury wzdtuz duzej
czesci Il ramy komunikacyjnej miasta.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ocena spdjnosci systemu poznanskiej infrastruktury po wytgczeniu
zniego odcinkéw niskiej jakosci, utrudniajacych jazde, stwarzajgcych zagrozenie
i niezwiekszajgcych atrakcyjnosci uzytkowania roweru wzgledem innych $rodku trans-
portu, bytaby znacznie gorsza. Poznanski system komunikacji rowerowej jest de facto-
pre-systemem, ktéry wymaga nie tylko rozbudowy, ale tez powaznej modernizacji.
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Drogi rowerowe w Poznaniu

Stan na: 18.03.2015
Opracowanie: Maciej Koscielak

Dane do mapy:

Sekcja Rowerzystow Miejskich CC-BY-SA
© OpenStreetMap contributors CC-BY-SA
Environmental European Agency CC-BY

Legenda
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Rycina 2. Mapa infrastruktury rowerowej w Poznaniu wykonana na podstawie

kwartale 2015 roku
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1.2. UDZIAt RUCHU ROWEROWEGO

ZRODLO DANYCH

Dane o udziale ruchu rowerowego w strukturze ruchu w Poznaniu oraz Aglomaracji Po-
znanskiej, pochodzga z badan przeprowadzonych w roku 2013 przez firmy Biuro Inzynierii
Transportu Pracownie Projektowe sp.j. oraz MillwardBrown S.A. na potrzeby opracowa-
nia Planu Transportowego Aglomeracji Poznanskie;.

UDZIAt RUCHU ROWEROWEGO OGOLEM

Udziat ruchu rowerowego w podrézach niepieszych ksztattuje sie od 6,9% na obszarze
srodmiescia Poznania do 4,6% na terenie catego Poznania — co ciekawe wyzsze odsetki
niz w Poznaniu przedstawiajg takze obszary wiejskie (5,7%) i miejskie (6,5%) powiatu po-
znanskiego oraz Aglomeracja Poznanska jako catosc¢ (5,1%).

Udziaty ruchu rowerowego w podrézach ogétem wynoszg:4,9% dla srodmiescia Pozna-
nia, 4,0% dla catego obszaru miasta, 5,3% dla powiatu poznanskiego (zaréwno obszary
miejskie jak i wiejskie) i 4,5% dla Aglomeracji Poznanskiej.

ZROZNICOWANIE PRZESTRZENNE

Na terenie Poznania obserwuje sie znaczne zréznicowanie w udziale ruchu rowerowego
w podrdzach ogdtem na terenie poszczegdlnych osiedli.

Posréd osiedli o najwyzszym odsetku podrdzy rowerowych znajdujg sie: Ostrow Tumski
(10,5%), Stary Grunwald (10,7%), Wola (13,9%), a osiedlami, na ktorych stwierdzono
najnizszy udziat ruch rowerowego (na poziomie 0,0%) sg Podolany, Strzeszyn, Szczepan-
kowo, Umultowo i Smochowice.

Legenda

Udziat podrézy rowerem [%]
Hlo-13

B 13-26

] 26-46

[ 46-6.6

Wl 66-139

[ brak danych

Rycina 3. Udziat ruchu rowerowego w ruchu ogétem w poszczegélnych osiedlach miasta — kolory zimne
oznaczaja udziaty ponizej sredniej dla catego miasta (4,6%), kolory ciepte — powyzej.
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ZROZNICOWANIE ZE WZGLEDU NA RODZAJ ZAJECIA

Wspomniane opracowanie dostarcza réwniez danych na temat udziatu ruchu rowero-
wego w podziale zadan przewozowych w zaleznosci od rodzaju zajecia osoby.

Rower jest wykorzystywany przez 2,3% pracujgcych na witasny rachunek, 2,4% pracow-
nikdw najemnych pracujgcych w domu, 4,6 — 4,7 % uczniéw, studentow i pracownikéw
najemnych pracujgcych poza domem oraz 5,8% emerytéw i rencistow.

ZROZNICOWANIE ZE WZGLEDU NA MOTYWACIJE PODROZY

Udziat podrézy rowerem jest wyzszy od udziatu ogdlnego w podrézach w celu wypo-
czynkowym (9,6%), zrobienia drobnych zakupdw (6,8%) czy rozrywki (5,8%). W okolicach
udziatu dla wszystkich podrdzyplasujg sie dojazdy do domu/pracy (4,5-4,7% ), a ponizej
udziatu we wszystkich podrézach - dojazdy na uczelnie (3,8%), dojazdy do szkoty (2,1% )
i w sprawach stuzbowych (0,6%).

.3. BADANIE OPINII OSOB PODROZUJACYCH ROWEREM

W ramach wspomnianych badan, poprzedzajgcych stworzenie Planu Transportowego
Aglomeracji Poznanskiej, zostaty takze zebrane dane dotyczgce powodu wybierania ro-
weru do codziennych podrdzy. Cytujgc za autorami opracowania:

Osoby, ktdre wybraty rower zrobity to, bo uwazajg, ze jest: tani (94%), zdrowy
(85%), wygodny (85%) i szybki (77%). Wiekszos¢ respondentow (55%) uwaza,
ze rower jest modny.Natomiast nie wybierajg roweru ze wzgledu na brak al-
ternatyw (jedynie 9%).

Ponadto, autorzy badan zwracajg uwage na nastepujace wnioski [wybdr wtasny]:

e Rowerzysci nie odczuwajq zagrozenia ze strony innych uzytkownikow prze-
strzeni transportowej z wyjgtkiem samochodow.

e W przypadku samochoddw odczuwane zagrozenie jest bardzo duze, jedy-
nie 26% ocen pozytywnych.

e Bardzo nisko oceniana jest mozliwos¢ przesiadki z roweru na publiczny
transport zbiorowy (35% odpowiedzi pozytywnych) oraz mozliwos¢ prze-
wozu rowerdéw w srodkach publicznego transportu zbiorowego 21% (nale-
Zy jednak zaznaczyc, ze w trakcie badan zmienity sie przepisy dotyczqgce
przewozu rowerow w srodkach poznariskiego publicznego transportu zbio-
rowego na korzysc rowerzystow).

e Zle oceniana jest liczba drég rowerowych (27% ocen pozytywnych),
ale dobrze ich jakos¢ (55% ocen pozytywnych).
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1.4. DANE O BEZPIECZENSTWIE

ZRODtA DANYCH

Dane o bezpieczeristwie na drodze pochodzg z prowadzonego przez Policje Systemu
Ewidencji Wypadkow i Kolizji. Syntetyczne podsumowania publikuje zaréwno Komenda
Miejska Policji jak i Miasto Poznan.

Szczegdtowa analize przyczyn i miejsc wypadkdéw przeprowadzono w ramach Spofeczne-
go raportu na temat polityki rowerowej Poznania opublikowanego przez Stowarzyszenie
w roku 2011. Co roku analizy danych o wypadkach dokonuje tez Poznanska Masa Kry-
tyczna.

W niniejszym opracowaniu, jesli nie zastrzezono inaczej, wzieto pod uwage okres
od roku 2007 (od kiedy dane bazy SEWiK sg upubliczniane) do roku 2014. Przy analizie
dynamiki zmian, za rok poczgtkowy przyjmuje sie rok 2011 czyli publikacje poprzedniego
raportu zawierajgcego opracowanie na temat bezpieczeistwa rowerzystow.

Nalezy zaznaczyé, ze brak szczegétowych danych dotyczacych natezenia ruchu rowe-
rowego na poszczegdlnych ulicach miasta powoduje, ze analiza danych
o bezpieczenstwie jest trudniejsza — nie mozna bowiem wytgczy¢ wptywu zwiekszenia
ruchu rowerowego na liczbe wypadkow, a tym samym wyznaczy¢ jednoznacznie innych
czynnikéw wptywajgcych na liczbe wypadkow.

ZDARZENIA Z UDZIALEM ROWERZYSTOW

Liczba zdarzen (wypadkow i kolizji) na drogach Poznania w roku 2014, w ktdrych wzieli
udziat rowerzysci wyniosta 382. W poréwnaniu zliczbg zroku 2011, sSrednioroczny
wzrost liczby wypadkéw wynosi 20%.

Liczba ofiar $miertelnych, wynoszaca w latach 2011-2013 zero, wzrosta w roku 2014
do 2. Jednoczesnie liczba rannych sumarycznie (ciezko ilekko rannych), wynoszaca
w 2014 roku 52 osoby ranne, od roku 2011 nieznacznie spada (7% w skali roku).

Odsetek rowerzystéw wsrdd sprawcow zdarzen z ich udziatem jest wzglednie staty — wy-
nosit on 34% w 2011 oraz 33% w 2014.
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Rycina 4. Liczba zdarzen z udziatem rowerzystéw w Poznaniu w latach 2011 - 2014 oraz liczba oséb rannych w tych zda-
rzeniach

W rozktadzie liczby zdarzen drogowych wida¢ wyrazng sezonowos¢ ze szczytem przypa-
dajagcym na maj i czerwiec oraz niskimi liczbami zdarzen w okresie od grudnia do lutego.
Bez danych o rozktadzie natezen ruchu rowerowego w ciggu roku nie sposdb jest stwier-
dzi¢ naile widoczna dysproporcja jest powodowana jakimkolwiek innym czynnikiem niz
wahaniami liczby rowerzystéw w ciggu roku.

Liczba zdarzen z udziatem rowerzystow w latach 2007 - 2014
w podziale na miesigce
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Rycina 5. Liczba zdarzen z udziatem rowerzystéw w latach 2007 — 2014 w podziale na miesigce, w ktérych wystapito
dane zdarzenie

W ujeciu dobowym, zaznaczajg sie wyraznie dwa okresy zwiekszonej liczby zdarzen od-
powiadajgce porannemu i popotudniowemu szczytowi komunikacyjnemu. Na taki roz-
ktad wynikéw, oprdécz zwiekszonego natezenia ruchu samych rowerzystéw, moze miec
tez wptyw zwiekszona liczba pojazdéw na ulicach w ogéle.
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Zdarzenia z udziatem rowerzystéow w latach 2007 - 2014
w podziale na godziny wystgpienia
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Rycina 6. Zdarzenia z udziatem rowerzystow w latach 2007 — 2014 w podziale na godziny wystapienia (w ciggu doby)

Ogétem, na szczyty komunikacyjne przypada ok. 57% wszystkich zdarzen, co posrednio
moze Swiadczy¢ o wykorzystywaniu roweru w charakterze codziennego $rodka transpor-
tu, a nie narzedzia rekreacji.

Struktura zdarzen z udziatem rowerzystow ze wzgledu na
wystapienie badz niewystgpienie w szczytach
komunikacyjnych

M szczyt poranny

42% M szczyt popotudniowy

pozostate godziny

Rycina 7. Struktura zdarzen z udzialem rowerzystow zarejestrowanych w Systemie Ewidencji Wypadkoéw i Kolizji ze
wzgledu na wystgpienie lub niewystgpienie w trakcie szczytéw komunikacyjnych — porannego (6:00 — 10:00)
i popotudniowego (15:00 — 19:00)

Zdecydowana wiekszo$¢ zdarzen (87,12%) ma miejsce w Swietle dziennym, a dalsze
8,31% na oswietlonej drodze w nocy. Dane te jednoznacznie wskazujg, ze powszechna
opinia dotyczaca braku oswietlenia roweru jako gtéwnej przyczyny wypadkow jest
btedna.
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Struktura zdarzen z udziatem rowerzystéw w latach 2007-

2014 z podziatem ze wzgledu na pore doby
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Rycina 8. Struktura zdarzen zudzialem rowerzystow zarejestrowanych w Systemie Ewidencji Wypadkéw i Kolizji
w latach 2007-2014 z podziatem ze wzgledu na pore doby

Rozwazajgc miejsce wystepowania zdarzen nalezy stwierdzi¢, ze wiekszos¢ wypadkow
dzieje sie najezdniach (56,91%). W interpretacji tej wielkosci nalezy jednak wzigé pod
uwage znaczaco wiekszg dtugosé drég bez infrastruktury rowerowej (86% dtugosci drog).
Ponownie, kluczowe do oceny sg dane dotyczace rzeczywistych tras przejazdéw rowe-
rzystow, ktérych miasto nie udostepnia.

Duzy odsetek zdarzen na drogach dla roweréw (18,05%), kaze natomiast zwrdéci¢ uwa-
ge na standardy ich projektowania — szczegdlnie na skrzyzowaniach, gdyz az 70,43% ze
zdarzen na drogach rowerowych to zderzenia boczne, a az 84,50% zdarzen na drogach
rowerowych powodujg inni uzytkownicy droég.

PRZYCZYNY WYPADKOW

Sposrod przyczyn wypadkéw najczestszg jest nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu
(48,39%), ktérego nie udzielajg w 32,51% zdarzen rowerzysci, a w 67,49% zdarzen — inni
uczestnicy. Kolejng kategorig przyczyn zdarzen sg ,,inne” (14,31% ogdtu, wszystkie wsrdd
innych uczestnikow).

Dwie przyczyny, w ktérych rowerzysci sg sprawcami czesciej niz inni uczestnicy to nie-
prawidtowe przejezdzanie przejscia dla pieszych (90,32% sprawcow to rowerzysci)
i niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu (66,66% sprawcow to rowerzysci). Na-
lezy jednak zaznaczy¢, ze niskie udziaty tych przyczyn w zdarzeniach ogétem (odpowied-
nio 5,08% oraz 3,60%) wskazujg na to, ze nie s3 to gtdwne zagrozenia dla bezpieczen-
stwa rowerzystow.

Ofiarami wypadkoéw z udziatem rowerzystow s3 zdecydowanie najczesciej rowerzysci
(90,72%), w drugiej kolejnosci piesi (8,68%), a na koricu pasazerowie samochoddéw oso-
bowych (0,59%). Stoi to w razgcym kontrascie z odsetkiem tych zdarzen powodowanych
przez rowerzystéw, ktéry — przypomnijmy — wynosi 33%.
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LOKALIZACJA ZDARZEN Z UDZIALtEM ROWERZYSTOW

Najwiecej zdarzen ma miejsce na gtéwnych ulicach miasta, ze wzgledu naich dfugos¢
i role w systemie transportowym. Ulicami o najwiekszej liczbie wypadkéw w latach 2007
—2014 sa:

e Grunwaldzka 82 zdarzenia
e Bukowska 72 zdarzenia
e Dabrowskiego 70 zdarzen
e Hetmariska 53 zdarzenia
e Gflogowska 51 zdarzen
e Dolna Wilda 38 zdarzen

Wysokie miejsce, z liczbg zdarzen réwng 24 (czyli prawie potowie liczby zdarzen na ulicy
Hetmanskiej czy Gtogowskiej), zajmuje wecigz ulica Krakowska, wielokrotnie krétsza
od wspomnianych wczesniej ulic dtugich. Juz raport zroku 2011 roku wskazywat
na mozliwos¢ istnienia zwigzku przyczynowo-skutkowego pomiedzy duig liczbg zda-
rzen, a wyznaczeniem w niej nieprzewidzianego polskim prawem dwukierunkowego
pasa ruchu dla roweréw.

Mimo wielokrotnych interwencji Stowarzyszenia oraz wprowadzenia punktowych po-
prawek (montaz elementéw odblaskowych natukach, malowanie powierzchni okolic
skrzyzowan na czerwono) nie wida¢ od 2011 roku trendu malejacego, a wrecz w latach
2012-2013 liczba zdarzen byta wieksza niz w roku 2011 i powrdcita do wielkosci nizszej
niz w roku 2011 dopiero w roku 2014.

Liczba zdarzen z udziatem rowerzystow w latach 2007 - 2014
na ulicy Krakowskiej w Poznaniu
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Rycina 9. Liczba zdarzen z udziatem rowerzystow zarejestrowanych w Systemie Ewidencji Wypadkoéw i Kolizji w latach
2007 - 2014 na ulicy Krakowskiej w Poznaniu

Kolejng ulicg na terenie miasta, ktéra zastuguje na szczegdlng uwage jest ulica Bukow-
ska. Jest to zwigzane z obserwowanym silnym trendem wzrostu liczby zdarzen — w 2014
roku liczba zdarzen wynosita 1100% liczby z roku 2011. Z pewnoscig naten fakt ma
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wptyw wzrost ruchu rowerowego natej ulicy spowodowany oddaniem do dyspozycji
rowerzystow nowej infrastruktury - niemniej tak drastyczny wzrost liczby wypadkow
na teoretycznie bezpiecznej infrastrukturze wydzielonej kaze przyjrzeé sie temu zjawi-
sku z wiekszg doktadnoscia.

Liczba zdarzen z udziatem rowerzystow w latach 2007 - 2014
w ulicy Bukowskiej w Poznaniu
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Rycina 10. Liczba zdarzenn drogowych z udziatem rowerzystow zarejestrowanych w Systemie Ewidencji Wypadkéow
i Kolizji w latach 2007 — 2014 w ulicy Bukowskiej w Poznaniu

Sposréd 59 zdarzen drogowych, ktére miaty miejsce w latach 2011-2015, 45 (76,27%)
zdarzyto sie na skrzyzowaniach, sposréd ktérych 44 (97,77%) to zderzenia boczne,
w ktérych az w 56,81% przyczyng byto nieustgpienie rowerzyscie pierwszenstwa. Wsréd
tych samych zderzen bocznych na skrzyzowaniach ulicy Bukowskiej z winy rowerzysty
zdarzyto sie 13,63% zdarzen zpowodu nieustgpienia pierwszenstwa itylko 6,8%
z powodu wjazdu na czerwonym Swietle. Nalezy faczy¢ taki obraz statystyk wypadkow
z wadliwymi rozwigzaniami skrzyzowan wzdtuz ulicy, ktére ze wzgledu na geometrie
drogi utrudniajg kierowcy dostrzezenie majacego pierwszenstwo rowerzysty.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage na trend rosnacy w zdarzeniach na najbardziej niebezpiecz-
nym skrzyzowaniu, tj. Dolna Wilda/Hetmarnska, gdzie od 2011 roku liczba wypadkdéw
wzrosta z 1 do 5 rocznie, a takze Ronda Srédka, ktére z liczbg 12 zdarzers w latach 2007 —
2014 wcigz plasuje sie na drugim miejscy listy najbardziej niebezpiecznych skrzyzowan
Poznania. w obu miejscach, mimo jednoznacznych danych policyjnych nie poprawiono
sytuacji rowerzystéw, poprzez budowe nowej infrastruktury (R. Srédka) czy zmiane
geometrii istniejgcej (Dolna Wilda/Hetmanska).
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Liczba zdarzen z udziatem rowerzystéow w latach 2007 - 2014
na skrzyzowaniu ulic Dolna Wilda i Hetmanskiej
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Rycina 11. Liczba zdarzen z udziatem rowerzystéw odnotowanych w Systemie Ewidencji Wypadkéw i Kolizji w latach
2007-2014 na skrzyzowaniu ulic Dolna Wilda i Hetmanskiej

WYKORZYSTANIE DANYCH O BEZPIECZENSTWIE

Mimo, ze lokalizacje najbardziej niebezpiecznych dla rowerzystéw miejsc jest znana,
jednostki miejskie oraz Policja nie umiejg przetozy¢ tych danych na dziatania realnie
poprawiajace bezpieczenstwo.

Nie stwierdzono znaczacych inwestycji lub poprawy infrastruktury w miejscach szczegél-
nie niebezpiecznych (np. skrzyzowanie ulicy Hetmanskiej i Dolnej Wildy), a jedynie drob-
ne poprawki infrastruktury, ktdrej zty ksztatt generuje problemy bezpieczenistwa (ulica
Krakowska).

Dziatania Policji ograniczajg sie do walki z oznakami probleméw (tj. rowerzystami ko-
rzystajacymi z chodnikéwy), a nie ich przyczynami (niebezpieczne zachowania kierowcéw
na jezdniach), mimo, ze Policja posiada narzedzia oraz srodki, ktére mogtyby stuzy¢ real-
nemu zwiekszeniu bezpieczenstwa (np. kierowanie wiekszej liczby patroli w rejony nie-
bezpieczne).

.5. PARAMETRY OPISUJACE RUCH ROWEROWY
- PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Poznan jest miastem, ktdre ze wzgledu na swojg zwartos¢, ptaskie uksztattowanie terenu
oraz obecnos¢ klinéw zieleni oferuje dobre warunki do rozwoju ruchu rowerowego. Ist-
nieje zatem duzy potencjat zmiany zachowan transportowych mieszkancéw, ktoéry sku-
teczna polityka rowerowa moze wykorzystaé.

Parametry opisujgce ruch rowerowy w Poznaniu, w szczegdlnosci udziat ruchu rowero-
wego w podrdzach ogdtem oraz dane o wypadkach, wskazujg, ze Poznan jest miastem,
w ktédrym potencjat do wykorzystania roweru w codziennych podrézach jest wciaz
w duzej mierze niewykorzystany.
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Nalezy zwréci¢ uwage nafakt, ze wsréd gtéwnych powoddw uzywania rowerdéw nie
znajduja sie pobudki ekologiczne, za to wysoko ceniona jest wygoda i szybko$é przejazdu
tym srodkiem transportu. z punktu widzenia podmiotu prowadzgcego polityke rowero-
w3 jest to wyrazna wskazéwka, abynie tylko umozliwia¢ przemieszczanie sie rowerem,
ale tez czynic je szybkim i wygodnym.

Znaczacym problemem poznaniskiej polityki rowerowej jest brak szczegétowych danych
natemat ruchu rowerowego (np. na temat przemieszczen rowerem)
i niewykorzystywanie istniejgcych baz wiedzy natemat ruchu rowerowego (np. dane
o zdarzeniach drogowych).

Aby prowadzi¢ skuteczng i efektywna polityke rowerowq nalezy wprowadzi¢ regularne
badania ruchu rowerowego, zaréwno pod kgtem natezen tego ruchu, jego struktury, jak
i motywacji podrdzy. Dopetnieniem badan grupy mieszkancéw juz uzywajacej roweru
powinny by¢ badania oséb, ktére rozwazaja uzywanie tego srodka transportu
w przysztosci, biorgc pod uwage, ze to przeciwdziatanie ich obawom wptywa
na zwiekszanie udziatu podrdézy rowerowych.

llo$¢ infrastruktury, jej rozproszenie oraz tempo powstawania nowych odcinkéw
w niewielkim stopniu zacheca mieszkanncéw do korzystania z roweru — mozliwa jest jed-
nak znaczaca poprawa przy koncentracji wysitku inwestycyjnego w punktach i obszarach
zidentyfikowanych jako gtéwne bariery dla ruchu rowerowego.

Jakos$¢ nowej infrastruktury powinna zosta¢ zagwarantowana wprowadzeniem wyso-
kich standardow jej projektowania i wykonania, a istniejaca infrastruktura powinna by¢
poddana szczegétowej inwentaryzacji, ktérej celem bedzie wskazanie elementéw wyma-

gajgcych poprawy.

Dane o bezpieczenstwie dostarczajg istotnych wskazéwek dotyczgcych przyczyn wypad-
kéw z udziatem rowerzystéw — ich dotychczasowe wykorzystanie jest jednak niewystar-
czajgce. Sprowadza sie ono do akcji Policji dotyczacych problemdéw pobocznych
lub punktowych poprawek Zle zaprojektowanej i niebezpiecznej infrastruktury. Mozliwa
jest zmiana tej sytuacji poprzez regularne ikrytyczne analizowanie danych
o bezpieczenstwie oraz koordynacji wysitkdw na rzecz jego realnego zwiekszenia po-
miedzy jednostkami miejskimi, Policjg oraz organizacjami spotecznymi.
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2. DOKUMENTY WARUNKUJACE POLITYKE ROWEROWA

Polityka rowerowa miasta, aby mogta zapewnié¢ odpowiednig koordynacje wielu pod-
miotéw w dziataniu na rzecz jej realizacji, wymaga opisania jej celdw, narzedzi, horyzon-
tu czasowego oraz wskaznikow w oficjalnych, ogélnodostepnych dokumentach.

W Poznaniu ustalenia warunkujace i kierunkujgce prowadzenie polityki rowerowej s3
zapisane w kilku kluczowych dokumentach miejskich — przede wszystkim: Polityce
Transportowej Poznania, Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Prze-
strzennego, Programie Rowerowym na lata 2007-2015 oraz Warunkach technicznych
drég rowerowych na terenie miasta Poznania.

Na przestrzeni lat 2011 — 2014, ktdre uptynety od publikacji poprzedniego raportu, Poli-
tyka Transportowa Poznania pozostata niezmieniona. Jej oddziatywanie zostato jednak
Znaczgco umniejszone poprzez przyjete praktykg wprowadzanie rozwigzan z nig sprzecz-
nych, takich jak przebudowy drég zwiekszajgce atrakcyjnos¢ samochodu wzgledem in-
nych srodkéw transportu. od 2011 roku, niezmienione pozostaty takze, mimo wielu
mankamentdw Warunki techniczne drdg rowerowych na terenie miasta Poznania.

W roku 2014 Rada Miasta Poznania uchwalita nowy dokument Studium Uwarunkowan
i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego, ktéry rdzni sie od poprzedniej wersji
w zakresie dotyczacym ruchu rowerowego gtéwnie zmieniong definicjg tras. Ponadto,
z konicem roku konczy sie okres obowigzywania Programu Rowerowego na lata 2007-
2015, co pozwala na dokonanie oceny jego wykonania.

2.1. POLITYKA TRANSPORTOWA POZNANIA

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA DOKUMENTU

Dokument Polityka Transportowa Poznania zostat uchwalony 18 listopada 1999 uchwa-
tg nr XXI11/269/111/99 Rady Miasta Poznania. Mimo jego matej objetosci, nalezy go uznaé
za dokument kompletny - jasno okreslajacy cele i narzedzia polityki oraz jej implikacje
na pokrewnych obszarach polityki miejskiej. Ponad wszystko jednak, zawiera on ambit-
ne cele i wyznacza kierunki rozwoju zgodne z zasadami zréwnowazonego rozwoju, nie
unikajac przy tym wyraznego sformutowania celu ograniczania ruchu samochodowe-

go.

Istotnym mankamentem Polityki transportowej Poznania jest fakt, ze tylko w stopniu
znikomym operuje ona kwantyfikowanymi wskaznikami pozwalajacymi na ustalenie
mierzalnych celéw oraz weryfikacje ich realizacji. Nalezy domniemywac, ze role uszcze-
gbétawiajgcyg dla dokumentu miat petnié¢ ,program realizacyjny Polityki transportowej”
wraz z ,,inwestycyjnymi programami wieloletnimi w zakresie transportu zbiorowego (...)
budowy i modernizacji drég i ulic (...) systemu drég dla roweréw”, do ktdrego przygoto-
wania Rada Miasta zobowigzata Prezydenta uchwatg przyjmujacg Polityke transportows.

Niestety, domniemanie to musi pozostaé niezweryfikowane, gdyz szczegdétowe programy
wykonawcze zostaty uchwalone dopiero w latach 2006 — 2008, co w przypadku trzech
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z nich oznaczato opdznienie 8 lat od wyznaczonego terminu. W zwigzku z powyiszym,
Polityka transportowa Poznania pozostata de facto dokumentem martwym, nieposia-
dajacym swojego instrumentarium przez pierwsze 8 lat obowigzywania, w pdzniejszym
za$ czasie — marginalizowanym i nieprzestrzeganym.

TRANSPORT ROWEROWY W POLITYCE TRANSPORTOWEJ POZNANIA

Polityka transportowa Poznania w swojej czesci ogdlnej wskazuje na cel generalny jakim
jest [str. 1]

osiggniecie zrownowazonego systemu transportowego pod kgtem gospodar-
czym, przestrzennym, ekologicznym ispotecznym, w ramach politycznie
uzgodnionych priorytetow i instrumentow wdrazania

a wsrdd celéw szczegotowych o charakterze transportowym znajduje sie tez [str. 2]

ksztattowanie zachowarni komunikacyjnych mieszkancdw, oddziatywanie
na wybor srodka lokomocji, w tym zmniejszenie udziatu samochodu osobo-
wego w podrozach, zwiekszenie napetnienia samochodu, promowanie ko-
munikacji zbiorowej oraz ruchu niezmotoryzowanego: pieszego, rowerowe-

go.

Ponadto, dokument wskazuje wprost dwa cele dotyczace ,,rozwoju drég rowerowych”
[str. 4]:

e Zapewnienie kazdemu chetnemu do korzystania z roweru warunkow
poruszania sie bezpiecznie w dogodnych warunkach srodowiskowych

e Uczynienie z roweru silnie konkurencyjnego srodka lokomocji, szcze-
golnie w stosunku do samochodu osobowego

Wsrdd kierunkéw rozwoju systemu transportowego dokument wymienia [str. 5-6]:

2.1.6. (..) bedzie dqiyc¢ sie do zwiekszenia (...) udziatu ruchu pieszego
i rowerowego w podrézach, co najmniej utrzymania obecnego udziatu ko-
munikacji zbiorowej oraz oddziafywania na zmniejszenie udziatu samochodu
osobowego w podrdézach oséb, zwtaszcza w obszarze srédmiejskim.

2.1.9. celem jak najlepszego wykorzystania istniejgcego potencjatu (...) —
zwiaszcza w warunkach deficytu przestrzeni transportowej — preferowanie
jej wykorzystania przez bardziej wydajne srodki lokomocji: transport zbio-
rowy, rower oraz ruch pieszy

2.2.6. naleZy intensywnie rozwijac efektywne systemy sterowania ruchem
ulicznym (...) przy zapewnieniu (...) dla [komunikacji zbiorowej] pieszych
i rowerzystow priorytetow w ruchu.
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Szczegdtowe kierunki rozwoju uktadu rowerowego zaktadajq natomiast, ze [str. 7]

2.4.2 (...) w kazdym przypadku modernizacji lub budowy ulicy nalezy rozwazy¢
zasadnos¢ budowy sciezki rowerowej.

2.4.2 proces budowy (lub wyznaczenia) dalszych drég rowerowych powinien
ulec znaczqcemu przyspieszeniu, zapewniajgc sukcesywnq realizacje catosci
ukfadu w okresie 15 lat [tj. do roku 2014 — przyp. wfasny]

ktdry to zapis pozostat niewykonany.

ROLA POLITYKI TRANSPORTOWEJ POZNANIA W POLITYCE ROWEROWEJ

Podsumowujgc, Polityka transportowa Poznania tworzy szerokie ramy do prowadzenia
polityki rowerowej, wyznaczajgc wprost jej cele (zwiekszenie udziatu ruchu rowerowe-
go) oraz horyzont czasowy (15 lat od daty uchwalenia).

Niestety, wysoki poziom ogdélnosci dokumentu wptywa na fakt, ze duza czes¢ oddziaty-
wania na realia ruchu rowerowego zostaje przeniesiona na dokumenty nizszego rzedu
(tj. Program Rowerowy na lata 2007 — 2015) lub inne dokumenty miejskie(tj. Studium
Uwarunkowan i Kierunkéow Zagospodarowania Przestrzennego), ostabiajgc tym samym
ambitny wydzwiek tego dokumentu.

2.2.STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA

PRZESTRZENNEGO

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA DOKUMENTU

Studium Uwarunkowar i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego (dalej: Studium)
zostato przyjete uchwatg Rady Miasta Poznania Nr LXXII/1137/V1/2014 z dnia 23 wrze-
$nia 2014 .

Poniewaz Studium jest dokumentem o charakterze strategicznym ioddziatuje
na przestrzen gtéwnie poprzez uchwalane w zgodzie z nim Miejscowe Plany Zagospoda-
rowania Przestrzennego, rok ktéry mingt odjego uchwalenia nie pozwala
na jednoznaczng ocene dziatania tego dokumentu w obszarze transportu rowerowego.

ROWER W STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO

W rozdziale zatytutowanym ,Zasady polityki przestrzennej ikierunkach zmian
w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta” autorzy dokumentu zaznaczaja, ze [str.
12]:

Kontynuacja wdrazania dotychczas przyjetego modelu miasta, wizja miasta
metropolitalnego oraz strategia rozwoju miasta do roku 2030 pozwalajg
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na uksztattowanie struktury funkcjonalno-przestrzennej Poznania, w ktorej
nastepowac bedzie: (...) konsekwentne ograniczanie dostepu dla samocho-
dow na obszarze funkcjonalnego srédmiescia na rzecz ruchu pieszego, ro-
werowego i tramwajowego

Gtéwna czesé¢ zapiséw dotyczacych ruchu rowerowego znajduje sie w rozdziale 6.1
pt. ,,ruch pieszy i rowerowy” [s. 83)]. Studium okresla wytyczne, wedtug ktdrych:

Kazdy plan miejscowy oraz inne opracowania projektowe w obszarze miasta
winny ustosunkowywac sie do problemu ruchu pieszego i rowerowego oraz
jego infrastruktury, z uwzglednieniem dqzenia do segregacji ruchu pieszego
od rowerowego.

Ponadto, Studium zawiera definicje gtéwnego uktadu drég rowerowych. Rezygnuje jed-
nak ono z podziatu na trasy kategorii i (gtéwne), 1l (zbiorcze) i lll stosowanego przez Stu-
dium z roku 2008 i wprowadza podziat na:

o trasy piesze i rowerowe ,0gélnomiejskie” na terenie srodmiescia Poznania

o pozostate trasy rowerowe na terenie poza obszarem $rédmiescia

o rekreacyjno-turystyczne trasy pieszo-rowerowe zlokalizowane na terenach zie-
lonych, parkéw i wzdtuz rzeki Warty

Ponadto dokument wyznacza jednak kilkanascie tras o charakterze ,,gtéwnych tacznikow
miedzydzielnicowych” zlokalizowanych na Il ramie komunikacyjnej i gtéwnych arteriach
rozchodzacych sie promieniscie od centrum miasta, precyzujac, ze [str. 84]:

6. Okreslone trasy rowerowe nie zawsze oznaczajq wydzielone drogi rowerowe. Ruch
rowerowy moze by¢ prowadzony na jezdniach poprzez wyznaczenie pasow dla rowe-
row np. przez malowanie, wprowadzenie kontrapasow lub wydzielonymi Sciezkami ro-
werowymi, duktami lesnymi, alejkami parkowymi itp.;

Rezygnacje ze sztucznego i nieprzestrzeganego 3-stopniowego podziatu kategorii tras
rowerowych nalezy oceni¢ pozytywnie, cho¢ nowy system tras rowerowych
i ,0g0lnomiejskich” wydaje sie mniej czytelny i niezgodny z ustalong dobrg praktyka hie-
rarchizacji tras rowerowych na gtéwne i pozostate.

Przebieg niektdrych tras rowerowych wg. Studium wydaje sie tez nie spetniaé kryterium
bezposredniosci, awyznaczenie wielu ,gtéwnych tacznikéw miedzydzielnicowych”
w $ladzie nieistniejgcych jeszcze drég pozwala zywi¢ obawy o horyzont czasowy ich reali-
zacji.

Warte odnotowania jest takze wtaczenie do wymagan stawianych systemowi tras ro-
werowych przez autoréw Studium 5 wymogéw CROW. Wg autordéw Studium [str. 84] :

6. (...) system tras rowerowych winien wykazywac sie cechami: spdéjnosci,
bezposredniosci, atrakcyjnosci oraz bezpieczeristwem i wygodq uzytkowania.
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a ponadto [str. 85]:

7. Trasy rowerowe przy ulicach tzw. ukfadu podstawowego oraz innych
o duzym natezeniu ruchu rowerowego nalezy segregowac od ruchu samocho-
dowego,

Warto odnotowac takze zatozenie dotyczgce wprowadzania stref uspokojonego ruchu
pomiedzy drogami uktadu podstawowego [str. 85]:

10. Przyjmuje sie, ze w centrum miasta oraz w srodmiejskich czesciach Jezyc,
Grunwaldu i Wildy (w rejonach pomiedzy ulicami gtéwnymi, i i Il ramq) zosta-
nq zorganizowane strefy ruchu uspokojonego.

ROLA STUDIUM W POLITYCE ROWEROWE]J

Studium Uwarunkowan i Kierunkédw Zagospodarowania w zakresie zwigzanym z ruchem
rowerowym tworzy wyrazne ramy dla polityki inwestycyjnej w ramach polityki rowe-
rowej — zawierajgc definicje tras gtéwnych oraz wiele dodatkowych zalecen dla projek-
tantéw planéw miejscowych, tworzy szanse na realizacje spdjnej sieci transportu rowe-
rowego naterenach obejmowanych Miejscowymi Planami Zagospodarowania Prze-
strzennego.

Niestety, z powodu wolnego tempa obejmowania powierzchni miasta planami, oraz fak-
tem, ze czes$¢ powierzchni zostata objeta planami przed powstaniem aktualnego Studium
obszar oddziatywania dokumentu moze by¢ w najblizszych latach minimalny.

Z tego powodu konieczne jest uchwalenie osobnych kierunkowych dokumentéw inwe-
stycyjnych dla polityki rowerowej, tak aby mozliwe byto prowadzenie skoordynowanej
polityki inwestycyjnej na obszarze catego miasta — takze tym nieobjetych w najblizszym
czasie Miejscowymi Planami Zagospodarowania Przestrzennego.
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2.3. PROGRAM ROWEROWY NA LATA 2007-2015

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA DOKUMENTU

Program Rowerowy na lata 2007 — 2015 (dalej: Program) jest dokumentem wykonaw-
czym do uchwalonej w roku 1999 Polityki transportowej Poznania. Mimo, ze do jego
przedtozenia Prezydent byt zobowigzany do korca roku 2000, zostat on ostatecznie przy-
jety uchwatg Rady Miasta nr XXX/296/V/2008 z dnia 15 stycznia 2008 roku. Oznacza to,
ze Polityka transportowa Poznania, zaktadajaca , sukcesywnga realizacje catosci uktadu
w okresie 15 lat” [tj. do roku 2014 — przyp. wiasny], przez potowe zaktadanego okresu
nie posiadata dokumentu wykonawczego w zakresie ruchu rowerowego.

Niestety, uchwalenie dokumentu w styczniu 2008 roku poprawito sytuacje rowerzystéow
tylko nieznacznie — co prawda zapowiedziano w nim szereg dziatan inwestycyjnych oraz
miekkich, ale byty to plany mato ambitne juz w momencie uchwalenia, realizowane
gtéwnie przy okazji duzych inwestycji drogowych, a wiec nie zaktadajagce prowadzenia
przez miasto samodzielnej i aktywnej polityki rowerowe;.

Kolejnym mankamentem dokumentu jest brak jasnego sprecyzowania celéw, ich
wskaznikéw, srodkéw oraz szczegotowego harmonogramu wykonania. W zwigzku
z powyzszym, jakiekolwiek préoby ewaluacji biezgcej, pozwalajgce na wychwycenie opdz-
nien i zwiekszenie efektywnosci prac, byty niemozliwe.

Na fakt istnienia duzych opdznien w realizacji dziatarn zaplanowanych dokumentem
wskazywat juz Spofeczny raport na temat polityki rowerowej Poznania zroku 2011.
na koniec obowigzywania Programu moina stwierdzi¢, ze nawet mato ambitne cele,
jakie dokument stawiat, zostaty zrealizowane tylko w czesci.

SZCZEGOLOWE ZAPISY DOKUMENTU
Za opis celu realizacji programu mozna uzna¢ nastepujacy ustep [str. 3]:

Obecny udziat ruchu rowerowego wynoszqgcy okofo 2,0% -2,5% realizowanych
podrdZy niepieszych powinien zostac¢ zwiekszony w wyniku wprowadzenia
ustalen programu do wielkosci okoto 4%.

Ponadto, autorzy Programu jako jeden zimpulséw do ,rozwijania warunkéw dla bez-
piecznego ruchu rowerowego” wymieniajg tez majgcy odbyc sie 4 lata pdzniej i trwajacy
kilka tygodni turniej mistrzostw Europy w pitce nozne;j.

Program wskazuje na koniecznos¢ budowy infrastruktury rowerowej odpowiedniej jako-
$ci, powotujgc w rozdziale 2.3.2 [str. 7] sie na 5 wymogdéw CROW:

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowe-
rowego opiera sie na metodologii tzw. pieciu wymogdw holenderskiej organi-
zacji standaryzacyjnej CROW opublikowanej w podreczniku projektowania
przyjaznej dla roweru infrastruktury. (...)
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Pie¢ wymogdw powinno by¢ spetnione zawsze na poziomie: catej sieci rowe-
rowej Miasta (gtdwne, zbiorcze ilokalne trasy rowerowe), poszczegdlnych
tras iich odcinkéw, konkretnych rozwiqzan technicznych (skrzyzowarn, prze-
jazddw, kontrapasow itp.).

W praktyce holenderskiej przyjmuje sie, ze jezeli co najmniej jeden z gtdwnych
wymogow (spdjnosc, bezposredniosé, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo czy kom-
fort) nie jest spetniony, to infrastruktura rowerowa musi zostac przebudowa-
na.

nie okreslajgc jednak jakie konsekwencje w praktyce poznanskiej miatoby miec niespet-
nienie wspomnianych wymogow.

Ponadto, dokument powtarza wymagania dla konstrukcji drég rowerowych ustalone
prawem powszechnie obowigzujgcym oraz miejscowo uscisla te zapisy, nie wprowadza-
jac jednak obowigzku stosowania proponowanych wyzszych norm.

W Programie znajduje sie tez wskazanie do ustalenia przez Prezydenta Miasta standar-
dow infrastruktury rowerowej:

Dla uszczegodtowienia rozwiqzan rowerowych, ktore nie wynikajg bezposred-
nio z obowiqzujgcych przepiséw, wskazane jest opracowanie dla Miasta Po-
znania standardow infrastruktury rowerowej,

Rozdziat 3. ,Poprawa w krotkim czasie i matym naktadem kosztéw, bezpieczenstwa
i warunkow ruchu rowerowego” zawiera nastepujgce podrozdziaty:

e Strefy uspokojonego ruchu
e Parkingi rowerowe
e Rowery publiczne — miejskie

Niestety, nie zawierajg one zadnych wigzacych postanowien, a jedynie luzny zbiér nie-
zwigzanych ze sobg nawzajem propozycji oraz omdwienie stosowanej w Polsce i za gra-
nicg dobrej praktyki w tym zakresie. Przyktadowo, znajdujg sie w nim takie elementy jak:

e historia wprowadzania stref uspokojonego ruchu w Europie Zachodniej,

e propozycja objecia osiedla Jezyce strefg uspokojonego ruchu (bez wskazan co
do horyzontu czasowego i kosztu realizacji)

e omowienie ksztattéow stojakéw rowerowych

e lista 37 lokalizacji proponowanych stojakdw rowerowych (termin realizacji
i koszt podany)

e omodwienie stosowanych w innych miastach systeméw roweru publicznego

e propozycje rozbudowy istniejgcej wypozyczalni rowerdw na os. Sobieskiego (po-
dany termin realizacji: 2008 — 2010, koszt nieznany)

Ponadto, w dokumencie znajduje sie tez rozdziat dotyczacy turystyki i rekreacji zawiera-
jacy plany wytyczania szlakéw oraz ich modernizacji (ponownie bez horyzontu czasowe-
go i kosztu).
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W czesci dotyczacej promocji ruchu rowerowego Program proponuje (ponownie
w wiekszosci wypadkéw bez podania terminu wykonania ani przewidywanego kosztu):

e prowadzenie akcji edukacyjnej ,Rowerem do szkoty” w szkotach ,w roku 2010
po uzupetnieniu podstawowej sieci drog rowerowych”
e wydawanie map rowerowych, stuzacych takze turystyce rowerowe;j
e organizacje imprez takich jak
o Rajd rowerowy Prezydenta Miasta Poznania
o Rodzinny piknik rowerowy
e Przeprowadzenie akcji przekonujacej poznaniakéw do skorzystania zroweru
na czas turnieju mistrzostw Europy w pitce noznej w 2012 roku

Zaproponowane w programie i przedstawione powyzej dziatania, niezaleznie od oceny
przetozenia na zwiekszanie udziatu ruchu rowerowego w podrdzach poznaniakdéw, nie
spetniajg nawet podstawowych wymagan stawianych dokumentom wdrozeniowym.
Brak ustrukturyzowania proponowanych dziatan, okre$lenia czasu ich wprowadzenia,
kosztu ani kolejnosci realizacji powoduje, ze Program rowerowy w tym zakresie jest je-
dynie zbiorem postulatéw i blizej niesprecyzowanych planéw, a nie dokumentem, kté-
ry mégtby stanowi¢ podstawe prowadzenia skoordynowanej, skutecznej i efektywnej
polityki rowerowej.

HARMONOGRAM RZECZOWO-FINANSOWY WDRAZANIA PROGRAMU

Istotnym elementem - jedynym, ktdry operuje mierzalnym wskaznikiem - jest harmono-
gram rzeczowo-finansowy wdrazania programu. Znajdujg sie w nim pozycje budowy in-
frastruktury rowerowej w 18 lokalizacjach w miescie oraz dwie dodatkowe pozycje. Ca-
tos¢ zostata podzielona na dwie kategorie:

e Zadania do wykonania w pierwszej kolejnosci
e Zadania dodatkowe

Ponownie, program nie okresla w rzeczywistosci harmonogramu prac, ograniczajgc sie
tylko do powyzszego podziatu. w tej cze$ci natomiast, program wyszczegdlnia koszty po-
szczegblnych dziatan. Jedynym uizywanym wskaznikiem jest catkowita dtugosé infra-
struktury w kilometrach, ktéra nie ma wyraznego iprzewidywalnego przetozenia
na osiagniecie celéw programu (czyli wzrostu udziatu podrézy rowerem z 2% do 4%).

Autorzy programu zastrzegajg jednak, ze:

Propozycje budowy drog rowerowych w konkretnych ulicach nie koniecznie
muszq oznaczac, ze mozliwe bedzie zbudowanie wydzielonych drég rowe-
rowych (pieszo-rowerowych) na catym ich przebiegu. w przypadku istotnych
ograniczen przestrzennych dopuszcza sie mozliwos¢ wprowadzenia rowerzy-
stow na jezdnie, przy zachowaniu warunkéw bezpieczeristwa wszystkich uzyt-
kownikdw ulic.
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OCENA WYKONANIA PROGRAMU ROWEROWEGO

W potowie ostatniego roku obowigzywania Programu mozna przeprowadzi¢ wstepne
podsumowanie jego wykonania.

Sposrod 10 pozycji ujetych wsrdd ,,zadan do wykonania w pierwszej kolejnosci” wykona-
no w catosci dwie:

e 2. droga rowerowa w ulicy Przybyszewskiego [niespetniajgca minimalnych norm
wygody i bezpieczeristwa — przyp. wtasny]
e 10. opracowanie mapy rowerowej miasta

w istotnej czesci zrealizowano pozycje:

e 1. Droga rowerowa wulicy Bukowskiej [brakuje odcinka od Szylinga
do Roosevelta — przyp. wtasny]

e 4.Szlak rowerowy w ulicach uspokojonych na Srédce i Ostrowie Tumskim

e 5. Wprowadzenie drég rowerowych w ulicy 27 grudnia, Fredry

Pozycje zrealizowane w formie szczagtkowej:

e 6. Droga rowerowa w ulicy Grunwaldzkiej [tylko na odcinku od Babimojskiej
do Malwowej — przyp. witasny]

e 7. Droga rowerowa w potudniowym odcinku i ramy [tylko na krétkim odcinku ul.
Matyi i Krélowej Jadwigi — przyp. wiasny]

Pozycje niezrealizowane:

e 3. Remont mostu kolejowego w ciggu ulicy Marii Panny
e 8. Drogarowerowa w ulicy Roosevelta i Gtogowskiej

Sposrdd pozycji dodatkowych zrealizowano czesciowo tylko droge dla roweréw w ulicy
Strzeszynskiej (bez odcinka w ulicy Juraszéw). Miata na to wptyw przede wszystkim ini-
cjatywa lokalnych samorzaddéw pomocniczych.

Niestety, mimo mato ambitnych celéw programu i dtugiego czasu jego realizacji, nale-
2y uznac go za w wiekszosci niezrealizowany.
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2.4. WARUNKI TECHNICZNE DROG ROWEROWYCH

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA DOKUMENTU

Warunki techniczne dla drég dla rowerow w Poznaniu (dalej: Warunki) zostaty ustalone
zarzadzeniem Prezydenta Miasta Poznania nr 392/2010/P z dnia 9 lipca 2010 roku.

Dokument powstat w odpowiedzi na zawarte w Programie Rowerowym na lata 2007 —
2015 oraz wielokrotnie wysuwane przez strone spoteczng postulaty. Niestety, mimo wie-
lu krytycznych uwag wyartykutowanych podczas konsultacji spotecznych projektu
na poczatku roku 2010, Prezydent zatwierdzit projekt w ksztatcie niewiele odbiegajgcym
od powszechnie krytykowanego projektu.

Zgodnie z trescig § 1 przywotanego zarzadzenia:

Przy projektowaniu i remoncie drég rowerowych zaleca sie stosowanie "Wa-
runkéw technicznych drdg rowerowych na terenie miasta Poznania", ktdre
stanowiq zatqcznik do zarzqdzenia.

Warunki stanowig jedynie zbior zalecen, a nie norm obowigzujacych projektantéw. Ich
wartos¢ jako dokumentu wptywajgcego na ksztatt powstajgcej infrastruktury rowerowej
jest zatem niewielka.

Dokument, poza powtdrzeniem wielu przepisdw prawa powszechnie obowigzujacego,
jest takze zrédtem specyficznych interpretacji, np.

e dopuszczajgcych stosowanie dwukierunkowych paséw rowerowych [str. 4]:

Na jezdni moZliwe jest wyznaczenie pasa jednokierunkowego zgodnie
z kierunkiem ruchu na sgsiednim pasie, pasa rowerowego dwukierunkowego
(tylko na jezdni jednokierunkowej) i pasa rowerowego przeciwnie do kierunku
ruchu na jezdni — kontrapas na jezdni jednokierunkowej

e czy powszechne stosowanie przyciskdw zamiast automatycznego wykrywania rowe-
rzystow na skrzyzowaniach [str. 13] :

Na skrzyZzowaniach z sygnalizacjq swietlng, co najmniej na gtéwnych kierun-
kach ruchu rowerowego, nalezy stosowac detektory rejestrujgce rowerzy-
stow (petle indukcyjne, videodetekcja iinne). Niezaleznie od zastosowanych
detektorow jako uzupetniajgce nalezy stosowac przyciski informujgce takze
o przyjeciu zgtoszenia rowerzysty. Przyciski powinny by¢ umieszczane po pra-
wej stronie drogi rowerowej na wysokosci 1,3 m.

Te niezgodne z obowigzujgcym w Polsce prawem rozwigzania byly juz stosowane
w Poznaniu wczesniej, ale ugruntowanie ich w Warunkach ma wcigz negatywny wptyw
na jakos¢ powstajgcej w Poznaniu infrastruktury.
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Niestety, sformutowane w reakcji na przyjecie Warunkéw uwagi pozostaja wciaz aktu-
alne — pozostaje wiec przytoczyé je za Spofecznym raportem na temat polityki rowerowej
Poznania z 2011 roku:

1. Opracowanie w duzej mierze jedynie powtarza tres¢ obowiqzujgcych
przepisow prawa, zamiast podwyzsza¢ wynikajgce z nich wymagania (np.
kwestia progow i uskokéw na drogach rowerowych). To wtasnie podwyzsze-
nie wymagan w porédwnaniu z obowiqgzujgcym prawem decyduje tymczasem
o sensie tworzenia takiego dokumentu. Nie oznaczatoby ono, oczywiscie, bra-
ku mozliwosci odstepstw w uzasadnionych przypadkach.

2.  "Warunki techniczne..." dopuszczajq rozwiqzania sprzeczne z najlepszq
praktykq, utrudniajgce ruch rowerowy, a nawet zagrazajgce bezpieczeristwu
(np. lokalizowanie drég rowerowych miedzy jezdniami ulic dwujezdniowych,
stosowanie na jezdniach dwukierunkowych paséw dla rowerdéw).

3. Mimo deklaracji, ze zasadg powinno by¢ stosowanie na drogach rowe-
rowych nawierzchni asfaltowej, opracowanie dopuszcza od tej zasady tyle wy-
jgtkow (i to niekonkretnie sformutowanych - np. "obszary o szczegdlnych wa-
lorach estetycznych"), ze umozliwia to w dalszym ciggu stosowanie
na szerokq skale nawierzchni z kostki betonowe;.

4. Zamiast konkretnych wymagan, opracowanie przewiduje gfdwnie zale-
cenia, ktore nie bedqg wigzqce dla projektantow. Rowniez samo zarzqdzenie
Prezydenta wskazuje (w przeciwieristwie np. do wspomnianego zarzgdzenia
Prezydenta Krakowa), Ze dokument nie jest dla nikogo wigzqcy, a jedynie za-
leca sie jego stosowanie.

5. Opracowanie dopuszcza rozwigzania dyskryminujgce rowerzystow (np.
mozliwos¢ niezapewnienia na skrzyzowaniach mozliwosci przejazdu rowerem
we wszystkich kierunkach z uwagi na niekorzystny wptyw na przepustowosc
drogi).

6. Opracowanie nie reguluje wielu istotnych kwestii, zawartych w tego typu
dokumentach innych miastach (np. oswietlenie i utrzymanie drég rowero-
wych). Nie porusza ono tez wszystkich zagadnien, ktore powinny zosta¢ w nim
omowione zgodnie z Programem Rowerowym z 2008 r. (np. oznakowanie in-
formacyjne tras rowerowych) albo reguluje je niezgodnie z Programem Rowe-
rowym (np. Program wskazuje, ze jakiekolwiek progi i uskoki na drogach ro-
werowych sq niedopuszczalne, a "Warunki techniczne..." dopuszczajg 1-
centymetrowe progi).
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2.5.DOKUMENTY WARUNKUJACE POLITYKE ROWEROWA
- PODSUMOWANIE | WNIOSKI

OCENA DOKUMENTOW MIEJSKICH WARUNKUJACYCH POLITYKE ROWEROWA

Dokumenty warunkujgce poznanskg polityke rowerowga zastugujg na bardzo zrdéznico-
wang ocene. Polityka transportowa Poznania jasno formutuje cele prowadzenia dzia-
fan narzecz ruchu rowerowego, tj. zwiekszanie udziatu ruchu rowerowego w ruchu
ogétem, delegujac jednak zdefiniowanie konkretnych dziatan na dokumenty wykonaw-
cze.

Dokument wykonawczy, tzn. Program rowerowy na lata 2007-2015, sporzadzony chao-
tycznie i mato konkretnie, nie pozwalat na oparcie na nim catosciowej polityki rowe-
rowe;j.

Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego zawiera defi-
nicje systemu tras, ktérg nalezy oceni¢ jako poprawng, choé¢ budzacg zastrzezenia
na poziomie szczegétowego przebiegu tras. Dokument ten jednak, ze wzgledu swoja
charakterystyke oddziatywania posredniego, ma obecnie maty wptyw na prowadzenie
biezgcej polityki rowerowej.

Warunki techniczne drég dla rowerdw sg dokumentem ztej jakosci, powtarzajgcym
w duzej mierze powszechnie obowigzujgce przepisy inie ustalajgce wysokich standar-
dow infrastruktury. Ich konstrukcja jako zalecen dla projektantéw, a nie normy, ktorej
muszg oni przestrzegac, powoduje, ze dokument nie spetnia oczekiwanej roli.

PROPOZYCJE NAPRAWCZE

W celu poprawy istniejgcego stanu rzeczy nalezy w pierwszej kolejnosci przyjac zarza-
dzeniem Prezydenta nowe standardy jakosci infrastruktury rowerowej, ktére beda
zrédtem norm bezwzglednie obowigzujgcych projektantdw. Standardy, poza obszarem
projektowania drég dla roweréw, powinny objg¢ takze kwestie ich utrzymania (w tym:
zimowego), remontdw, a takze regulowac kwestie oznakowania typu drogowskazowego.

Procedura uzyskiwania odstepstwa od standardéw powinna by¢ jasno sprecyzowana
i zarezerwowana tylko dla sytuacji szczegdlnych oraz wskazywaé jasno, ze sytuacja
szczegllng nie jest np. brak miejsca ze wzgledu na lokalizacje szerokiej jezdni lub
miejsc parkingowych.

Kolejnym z krokéw powinno by¢ przyjecie koncepcji uktadu tras gtéwnych dla miasta,
bedacego podstawg do dalszych dziatan inwestycyjnych. Przy tworzeniu koncepcji nalezy
korzysta¢ z analiz przeprowadzonych w pracach nad Studium, ale wréwnej mierze
oprze¢ sie na danych pochodzacych od uzytkownikéw rowerdw. Przyjgwszy, ze uktad
tras jest narzedziem do zwiekszania udziatu ruchu rowerowego w przemieszczeniach
mieszkancow miasta, powinien by¢ skonstruowany tak, aby spetniat wszystkie 5 wymo-
géw okreslonych przez holenderskg agencje CROW. Powstata w ten sposdb definicja tras
powinna postuzy¢ do aktualizacji zapiséw Studium.
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Warunkiem skoordynowanej realizacji koncepcji jest uchwalenie planu inwestycyjnego
o horyzoncie kilkuletnim (np. do roku 2020), ktdry zawiera¢ bedzie liste inwestycji, kto-
rych wykonanie jest konieczne w pierwszej kolejnosci dla zapewnienia podstawowej
spojnosci infrastruktury w miescie. Lista ta powinna by¢ przedmiotem konsensusu po-
miedzy jednostkami  organizacyjnymi  miasta, samorzadami  pomocniczymi
i organizacjami rowerowymi, a takze cieszy¢ sie wyraznym politycznym poparciem wtadz
miasta.

Osobnym planem inwestycyjnym powinno by¢ objete strefowe uspokajanie ruchu
na ulicach nieobjetych gtéwnym uktadem drég dla roweréw. To zadanie powinno pro-
wadzi¢ w konsekwencji do uspokojenia ruchu na wszystkich ulicach miasta, w ktéorych
koncepcja uktadu tras zaktada brak infrastruktury rowerowej. w celu poprawnej reali-
zacji tego zadania nalezy rozwazy¢ takze wyznaczenie standardéw projektowania tego
typu stref, w tym ich wariacji, takich jak ulice mieszkalne (woonerf) czy handlowe (win-
kelerf).
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3. INSTRUMENTY REALIZACJI POLITYKI ROWEROWE)

Kazda polityka publiczna, w tym takze rowerowa, oprécz starannego okreslenia celow,
wskaznikdw oraz horyzontu czasowego powinna okresli¢ takze swoje instrumentarium,
tj. wszystkie elementy, ktére pozwalajg na jej skuteczne i efektywne wykonanie.

Podstawowymi instrumentami polityki rowerowej w miastach sg przede wszystkim: od-
powiednia struktura urzedowa, gwarantujgca rzetelng i skuteczng realizacje polityki oraz
finansowanie zadan w jej ramach. Jesli ktéregokolwiek z tych instrumentéw zabraknie,
osiggniecie celdow polityki moze by¢ trudne lub niemozliwe.

Dodatkowym instrumentem, ktéry znaczaco zwieksza szanse i mozliwosci prowadzenia
skutecznej i efektywnej polityki rowerowej jest tez udziat spoteczny w jej tworzeniu, rea-
lizacji i ewaluacji.

3.1. STRUKTURY URZEDOWE

Struktury urzedowe odpowiedzialne za realizacje polityki rowerowej miasta
na przestrzeni lat ulegaty niewielkim przeksztatceniom, za wyjatkiem zmian zwigzanych
zZ szerszg reorganizacjg struktury urzedu po wyborach samorzgdowych z roku 2014.

LATA 2011 - 2014

W latach 2011 — 2014 polityka rowerowa byta gtéwnie domeng Wydziatu Gospodarki
Komunalnej i Mieszkaniowe] oraz formalnie podlegtego mu Zarzagdu Drég Miejskich.
WGKiM odpowiadat za programowanie inwestycji transportowych, podczas gdy obsza-
rem dziatania ZDM byto wykonywanie inwestycji oraz organizacja ruchu.

Wraz z otwarciem w roku 2012 systemu Poznanskiego Roweru Miejskiego, kolejng jed-
nostka odpowiedzialng czesciowo za polityke rowerowg miasta stat sie Zarzad Transpor-
tu Miejskiego. ZTM, poprzez ustalanie regulaminu przewozdéw transportu zbiorowego
odpowiada tez za warunki przewozu roweréw w pojazdach komunikacji publiczne;j.

Pewng role w realizacji polityki rowerowej petnit tez Zarzad Zieleni Miejskiej, ktéry od-
powiadat za drogi i szlaki rowerowe na terenach zieleni oraz spoétka Poznanskie Inwesty-
cje Miejskie prowadzaca wiele miejskich inwestycji infrastrukturalnych, z ktérych czesc¢
miata takze wymiar rowerowy (jako infrastruktura towarzyszaca).

Wptyw na decyzje dotyczace lokalizacji drég rowerowych miata takze Miejska Pracownia
Urbanistyczna, szczegdlnie poprzez przygotowanie w 2014 roku projektu Studium Uwa-
runkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego zawierajgcego definicje sys-
temu gtdwnych tras rowerowych. MPU poprzez opracowywanie miejscowych planéw
zagospodarowania decydowata takie o obowigzku lokalizacji drég dla roweréw
w drogach publicznych na terenie objetym planami.

Przytoczony podziat sfer oddziatywania i wptywu na polityke rowerowa charakteryzo-
wat sie duzym stopniem rozproszenia odpowiedzialnosci oraz niskim stopniem koor-
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dynacji dziatan. Co wiecej, nawet inwestycje prowadzone przez ZDM rdznity sie ze sobg
znacznie w kwestii rozwigzan rowerowych. Prowadzi to do wniosku, Ze nawet
na poziomie ZDM istniato znaczne zréznicowanie standardéw realizacji inwestycji rowe-
rowych, a duzg role odgrywali prywatni podwykonawcy tworzacy projekty.

ROK 2015

Z poczatkiem roku 2015 miata miejsce reorganizacja struktur urzedu miasta, zwigzana
ze zmiang na stanowisku Prezydenta Miasta. Z Wydziatu Gospodarki Komunalnej
i Mieszkaniowej wydzielony zostat Wydziat Transportu i Zieleni, odpowiadajacy, tak jak
jego poprzednik, za programowanie transportu. W ramach reorganizacji struktur, z ZDM
do WTiZ przeniesiono tez komdrke Miejskiego Inzyniera Ruchu, oddzielajac obszar orga-
nizacji ruchu od utrzymania drég.

Najwiekszg zmiang w stosunku do stanu w latach poprzednich byto powotanie
w marcu 2015 stanowiska specjalisty ds. polityki rowerowej (tj. Oficera Rowerowego)
umocowanego w Wydziale Transportu i Zieleni. Byta to czeSciowa realizacja postulatéw
Stowarzyszenia z wrzesnia 2014 roku, ktore zaktadaty utworzenie w strukturach urzedu
catej komorki zajmujacych sie politykg rowerowa, wraz z mozliwym umocowaniem Ofi-
cera w randze Petnomocnika Prezydenta ds. ruchu rowerowego.

Z powodu krétkiego czasu, jaki uptynat od wspomnianych zmian, a w szczegélnosci,
od powotania Oficera Rowerowego, nie jest mozliwa jednoznaczna ocena dziatania no-
wych struktur. Dotychczasowe przestanki wskazujg na to, ze nowa struktura ma szanse
w sposéb pozytywny oddziatywac na realizacje polityki rowerowej miasta. Nie ma takze
sygnatéw wskazujgcych, ze pierwotne postulaty dotyczace zmian w strukturach odpo-
wiedzialnych za prowadzenie polityki rowerowe;j (tj. powotania wieloosobowej komérki
ds. ruchu rowerowego i jej wysokie umocowanie) ulegly dezaktualizacji.

.2.BUDZET PRZEZNACZONY NA ROZWOJ INFRASTRUKTURY

W Poznaniu inwestycje w drogi dla roweréw finansowane sg w ramach zadania ,Budowa
drég rowerowych” oraz zadan szczegdtowych, dotyczacych czesto konkretnych inwesty-
Cji.

ZADANIE ,BUDOWA DROG ROWEROWYCH”

Na przestrzeni lat 2011-2015 budzet zadania ,,Budowa drég rowerowych” oscylowat
pomiedzy 0,5 a 2 min ztotych, ktdry to przedziat jest znaczgco nizszy od kwot przezna-
czanych na podobne zadania w Gdarsku (8,5 min — 18 min), todzi (4 — 18 min), Warsza-
wie (1 — 20 min), czy Wroctawiu (1,8 — 3,6 min).
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Budzet zadania "budowa drég rowerowych" w uchwatach
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Rycina 13. Budzet zadania ,budowa drég dla roweréw” w uchwatach budzetowych w latach 2011 - 2015 (bez zmian
w kwotach dokonywanych w trakcie roku budzetowego)

Niewielka wysokos$¢ alokacji srodkdw do zadania nie jest jedynym czynnikiem utrudnia-
jacym prowadzenie skoordynowanej polityki inwestycyjnej w zakresie drég dla rowerdw.
Kolejnym z nich jest fakt, ze budzet rowerowy jest obiektem czestych zmian podczas
roku budzetowego — dla przyktadu w roku 2013 budzet zmieniany byt az trzy razy,
aw 2011 budzet zadania, z zatozonych w budzecie miasta 1 000 000 zt zostat we wrze-
$niu roku budzetowego ograniczony o potowe — do poziomu 500 000 zt. W roku 2014,
w ktorym odbywaty sie wybory samorzagdowe — zostat natomiast podniesiony o 200%
do poziomu 1 500 000 zt. Watpliwe jest jednak, aby w sytuacjach, w ktérych zmian do-
konuje sie w potowie roku budzetowego. dodatkowe kwoty mogly zostaé przeznaczone
na najbardziej potrzebne inwestycje.
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Budzet zadania "budowa drég rowerowych" w latach 2011-15
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Rycina 14. Kwoty przeznaczane w latach 2011 - 2015 na zadanie ,budowa drég rowerowych” — wysokos¢ stupka po
dodatniej stronie osi rzednych (suma pdl niebieskiego i zielonego) oznacza ostateczng kwote po zmianach
w czasie roku budzetowego, suma wysokosci pdél niebieskiego iczerwonego oznacza kwote zapisang
w budzecie miasta w dniu uchwalenia, pola czerwone i zielone oznaczajg zmiany dokonywane w czasie ro-
ku (odpowiednio zmniejszanie i zwiekszanie budzetu zadania)

Niskie kwoty ogdlne oraz czesta zmienno$¢ budzetu sprzyja swoistej bezwtadnosci po-
lityki inwestycyjnej miasta — sg one zachetg do finansowania inwestycji przypadkowych,
tatwych do wykonania w warunkach duzej niepewnosci oraz presji czasu, ale niekoniecz-
nie tych, ktdre majg najwieksze przetozenie na warunki ruchu rowerowego w miescie.

ZADANIA SZCZEGOtOWE

Od roku 2013 obserwuje sie takze zjawisko finansowania inwestycji w infrastrukture
rowerowg w ramach zadan szczegétowych, nieujetych w Programie Rowerowym na lata
2007 — 2015. Wpisywanie tych zadan do budzetu miasta to czesto efekt inicjatywy lokal-
nych samorzagdéw pomocniczych (jak np. droga dla rowerdw w ulicy Leszczynskiej czy
Strzeszynskiej) lub mieszkancéw, w ramach budzetu obywatelskiego (projekt ,Rowelove
Rataje”).

Kwoty przeznaczane nainwestycje wramach tych zadan rosng w ostatnich latach
w szybkim tempie, co powoduje, ze sumarycznie budzet przeznaczany na inwestycje
w infrastrukture rowerowga jest znacznie wyiszy niz by wynikato to z samej tylko war-
tosci zadania ,,budowa drég rowerowych”.
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Poréwnanie wielko$ci Srodkéw przeznaczanych na zadanie "budowa
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Rycina 15. Poréwnanie srodkow przeznaczanych w latach 2013 - 2015 na zadanie ,budowa drég dla roweréw” oraz
inne zadania inwestycyjne w infrastrukture rowerowg (wytaczajac Poznanski Rower Miejski)

Mimo, ze sam fakt powstawania oddolnych inicjatyw inwestycyjnych oraz przeznaczania
tak wysokich dodatkowych kwot na inwestycje w infrastrukture nalezy oceni¢ pozytyw-
nie, to jednak jest on sytuacjg problematyczng z punktu widzenia prowadzacych polityke
rowerowg. Sytuacja, w ktérej wiekszos¢ sumarycznego budzetu przeznacza sie
na inwestycje niewynikajace z wczesniej opracowanego programu powoduje, ze inwe-
stycje sg ze sobg nieskoordynowane lub wrecz losowe. Rola dokumentéw programo-
wych zostaje zmarginalizowana, a skoordynowana polityka ustepuje miejsca zbiorowi
nieskoordynowanych dziatan, ktérych wptyw na osigganie celdw polityki rowerowej
pozostaje poza kontrolg prowadzacych polityke.

3.3. UDZIAt SPOtECZNY W POLITYCE ROWEROWE]J

ARGUMENTY ZA WLACZANIEM SPOLECZNOSCI

Prowadzenie polityki rowerowej we wspoétpracy z jej gtdwnymi interesariuszami pozwala
nie tylko na koordynacje dziatan wielu podmiotéw i skupieniu na wspélnym celu, ale
takze na szeroko posunietg wymiane wiedzy pomiedzy roznymi podmiotami, utatwiajgca
prowadzenie skutecznej i efektywnej polityki.

Wsrdd réznych kategorii interesariuszy, ktérych mozna wiaczy¢ do procesu projektowa-
nia, wdrazania i ewaluacji polityki szczegdlne miejsce zajmujg uzytkownicy rowerdw oraz
reprezentujgce ich organizacje spoteczne.
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Uzytkownicy, jako bezposredni odbiorcy duzej czesci dziatann miasta nie tylko sg grupa
kluczowsq z punktu widzenia gtdwnego celu polityki rowerowej (zwiekszenia udziatu po-
drézy rowerowych w podrdzach ogdtem), ale tez posiadajg wiedze na temat gtdwnych
barier powstrzymujgcych ich oraz im podobnych przed bardziej intensywnym uzytkowa-
niem roweru w codziennych podrdzach. Biezaca wspétpraca z uzytkownikami roweréw
oraz organizacjami ich reprezentujgcymi jest wiec kluczowa dla zapewnienia skutecz-
nosci i efektywnosci prowadzonej przez miasto polityki rowerowej.

KONSULTACJE PROJEKTOW DROGOWYCH

W Poznaniu, w latach 2011 - 2015 udziat spoteczny w tworzeniu i wdrazaniu polityki
rowerowej ulegat stopniowemu ostabieniu. Po rozwigzaniu Rowerowego Zespotu Kon-
sultacyjnego w styczniu 2010 roku i wydaniem przez Prezydenta Miasta Zarzgdzenia
w sprawie opiniowania projektéow zadan drogowych realizowanych przez Zarzqd Drég
Miejskich w Poznaniu, wspodtpraca ze strong spoteczng ograniczyta sie jedynie
do umozliwienia ztozenia uwag do udostepnionych w Internecie projektéw drogowych.
Niemozliwe byto natomiast uczestnictwo mieszkaiicdw w formutowaniu listy przedsie-
wziec realizowanych kazdego roku, ktéra pozostata w wytgcznej gestii realizatoréw poli-
tyki inwestycyjnej.

Doda¢ nalezy, ze — w przeciwienstwie do prowadzonych wczesniej konsultacji indywidu-
alnych ze Stowarzyszeniem — konsultacje internetowe odbywaty sie na péZnym etapie
prac, co skutecznie utrudniato wprowadzanie do projektéow jakichkolwiek wiekszych
zmian. Zarzad Drég Miejskich nie byt takze zobowigzany do udzielania autorom uwag in-
dywidualnych odpowiedzi, ograniczajgc sie do publikacji podsumowania zgtoszonych
uwag.

Z uwagi na powyzsze, tylko niewielka czesé¢ uwag zgtaszanych przez organizacje spotecz-
ne byta rozpatrywana pozytywnie, podczas gdy czes¢ byta odrzucana bez podania uza-
sadnienia. Powszechne stato sie wrazenie, ze procedura konsultacji jest jedynie obo-
wigzkiem realizowanym obok faktycznego procesu projektowania, a uczestnicy konsul-
tacji nierzadko rezygnowali z uczestnictwa w nich ze wzgledu na tatwe do przewidzenia
wyniki.

Sytuacja dobrze obrazujaca lekcewazgcy stosunek Zarzagdu Drég Miejskich do wtgczania
uzytkownikéw w proces projektowania miata miejsce w grudniu 2011 roku, kiedy to
ZDM przedstawit do konsultacji projekt przebudowy ulicy Bukowskiej, ktérego realiza-
cja byta juz w znacznym stopniu zaawansowania. Sytuacja ta oraz brak reakcji wtadz
w zakresie zmiany sposobu konsultacji, spowodowata daleko posunietg nieche¢ aktyw-
nych uzytkownikéw rowerdw do uczestnictwa w kolejnych procesach konsultacyjnych,
uznanych przez nich za fasadowe.

Pozytywne zmiany w tym zakresie przyniosto dopiero powotanie w marcu 2015 po-
znanskiego Oficera Rowerowego. Organizowane przez niego spotkania dotyczace kon-
kretnych projektéw drogowych przyciggajg szerokie grono osdb zainteresowanych
i majg potencjat by stac sie podstawg stworzenia nowej procedury konsultacji projektéw
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drogowych. Trudno natomiast po kilku miesigcach ocenic¢ realng skuteczno$é¢ wspomnia-
nego zwyczaju.

Poza konsultowaniem przedstawianych przez Zarzad Drég Miejskich projektéw drogo-
wych, organizacje spoteczne oraz indywidualni mieszkaricy prowadezili tez dziatalnosc in-
terwencyjng, polegajgcg na monitorowaniu przestrzeni miasta, identyfikacji miejsc nie-
bezpiecznych badz niewygodnych oraz zgtaszaniu postulatéw zmiany zastanego stanu
rzeczy. Poza indywidualnymi interwencjami prowadzono takze dziatania bardziej kom-
pleksowe, np. w postaci patroli rowerowych poszczegdlnych osiedli miasta. Niestety,
tylko nieliczne sposrod 50 wnioskéw ztozonych przez Stowarzyszenie w sierpniu 2014
roku po serii patroli rowerowych srédmiescia doczekato sie jakiejkolwiek odpowiedzi.

3.4. INSTRUMENTY REALIZACJI POLITYKI ROWEROWEJ
- PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Stabos¢ instrumentdéw polityki rowerowej w latach 2011 — 2014 byta jedng z przyczyn jej
niepowodzenia — brak koordynacji polityki rowerowej w jednej jednostce urzedowej,
zmienny i niski budzet na zadania inwestycyjne oraz zanik realnego udziatu spotecznego
w jej kreowaniu i realizacji spowodowaty rozktad polityki rowerowej na wiele niezwig-
zanych i nieskoordynowanych ze soba dziatan. W takiej sytuacji trudno o skuteczne
i efektywne osigganie celéw stawianych przed podmiotami polityki.

Powotanie stanowiska Oficera Rowerowego w strukturze Wydziatu Transportu i Zieleni
jest ztego punktu widzenia dziataniem pozytywnym, cho¢ wcigz niewystarczajgcym
do stworzenia stabilnych podstaw dla poznanskiej polityki rowerowej. Rozproszenie za-
dan zwigzanych z ruchem rowerowym pomiedzy rézne jednostki, nie tylko wymaga ich
koordynacji, ale takze aktywnego zarzadzania nimi — wydaje sie mato prawdopodobne,
aby zadanie to mogto by¢ dtugofalowo skutecznie wykonywane przez jedng osobe.

W zwigzku z powyzszym nalezy rozwazy¢ stopniowe rozbudowywanie struktury odpo-
wiedzialnej za polityke rowerowa w ramach urzedu miasta. Sposrdd stanowisk mozli-
wych do utworzenia, badz przesuniecia do komérki Oficera Rowerowego, nalezy wymie-
ni¢ przede wszystkim:

e analityka danych dotyczacych ruchu rowerowego — przy zatozeniu, ze miasto za-
cznie wspomniane dane regularnie pozyskiwaé, przetwarzaé i analizowac

e projektanta infrastruktury drogowej, moggcego wprowadzac¢ drobne poprawki
do projektéw drogowych, unikajac w ten sposdb czasochtonnych i kosztownych
procedur poprawiania projektdw przez zewnetrzne podmioty

Rozszerzanie struktury moze miec¢ forme nie tylko tworzenia nowych stanowisk, ale
przede wszystkim integracji istniejgcych struktur — np. poprzez tworzenie zespotu zrze-
szajacego osoby odpowiedzialne za nadzorowanie poszczegdlnych obszaréw polityki ro-
werowej wraz z przedstawicielami organizacji spotecznych i ekspertami. Wazne jest, aby
ewentualna nowa struktura miata wyrazne polityczne umocowanie i nie powtarzata bte-
dow istniejgcych w przesztosci ciat, ktére zdawaty sie powstawac tylko w celu legitymiza-
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cji dziatan urzedu, a nie rzeczywistego korzystania z wiedzy i doswiadczenia ich czton-
kow.

Niezaleznie od rozbudowy i integracji struktur istniejacych w urzedzie, waznym instru-
mentem polityki rowerowej sg srodki finansowe na nig przeznaczane. Ze wzgledu
na duze zapdznienia w budowie gtdwnego uktadu drég dla rowerdw oraz koniecznosé
poprawy duzej czesci istniejgcej infrastruktury, budzet na zadania inwestycyjne powi-
nien by¢ o rzad wielkosci wyzszy od kwot dotychczas przeznaczanych, a przede wszyst-
kim: planowany w perspektywie wieloletniej, odpowiadajacej horyzontowi progra-
mow inwestycyjnych.

Wazne jest wyrazne rozgraniczenie (lub wrecz wytgczenie) czesci budzetu przeznaczanej
na budowe infrastruktury w ramach prowadzonych innych inwestycji, od czesci finansu-
jacej niezalezny od nich, wieloletni program rozbudowy infrastruktury rowerowej. Wy-
soko$¢ tego ostatniego jest wyznacznikiem tego na ile miasto prowadzi aktywna poli-
tyke inwestycyjng, a na ile poddaje sie bezwtadnosci i finansuje tylko dodatki
do budowanej infrastruktury drogowej. To ostatnie podejscie, bardzo popularne
w Polskich miastach, rzadko podnosi atrakcyjno$é roweru wzgledem innych $rodkéow
transportu, a przez to nie realizuje celdow polityki rowerowe;j.
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4. WDRAZANIE POLITYKI ROWEROWE)J

Polityka rowerowa miasta, nakierowana na zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego
w przemieszczeniach mieszkancéw oddziatuje na ich decyzje transportowe na dwa spo-
soby.

Gtéwnym jest zwiekszanie atrakcyjnosci roweru wzgledem innych $rodkéw transportu,
w szczegdblnos$ci dominujgcego dzisiaj transportu samochodowego. Stuzy temu przede
wszystkim skoordynowana polityka inwestycyjna (budowa tras rowerowych) oraz inne
srodki wymagajace przeksztatcen przestrzennych (zmiana organizacji ruchu na bardziej
przyjazna rowerom).

Dopetnieniem wspomnianych dziatan, zwanych czasem ,twardymi”, sg dziatania , miek-
kie” — oddziatujgce bezposrednio na postawy i motywacje mieszkancoéw poprzez prezen-
towanie indywidualnych i zbiorowych korzysci z poruszania sie rowerem czy zmniejsza-
nie obaw jakie mieszkancy majg przed uzywaniem roweru do codziennych podrdzy.

Warto jednak zaznaczy¢, ze skutecznos¢ dziatan ,miekkich” jest w duzej mierze zalezna
od jakosci zastanych warunkéw ,twardych” — przekonywanie mieszkanicéw, ze jazda ro-
werem jest komfortowa i bezpieczna, w sytuacji, w ktérej w rzeczywistosci jest niebez-
pieczna i niekomfortowa, odniesie niestety nieduzy skutek.

4.1. OCENA WYBRANYCH INWESTYCJI

ULICA GRUNWALDZKA (OD BABIMOIJSKIEJ DO MALWOWE]J)

Przebudowa ulicy Grunwaldzkie] jest swego rodzaju ilustracjg zaburzenia proporcji po-
miedzy inwestycjami stuzacymi poprawie warunkéw poruszania sie samochodem,
a tymi stuzagcymi innym uzytkownikom drég.

Przebudowa ulicy na odcinku od ulicy Babimojskiej do Malwowej sktadata sie z trzech za-
sadniczych elementéw — budowy wiaduktu nad korytarzem planowanej lll ramy komuni-
kacyjnej, budowy nowej petli tramwajowej oraz poszerzenia ulicy z jednej do dwdch
jezdni. Trzeci element w szczegdlnosci wymagat wykupu gruntédw na catej dtugosci
przebudowywanego odcinka. Mimo tak duzej skali inwestycji, sytuacja rowerzystow
zostata poprawiona niestety tylko nieznacznie.

Na catym przebudowywanym odcinku wydzielona droga dla rowerdw znalazfa sie tylko
po poétnocnej stronie ulicy, mimo, ze jest ona zaréwno znaczacym elementem gtéwnego
uktadu tras rowerowych (wyznaczanym zaréwno przez dwczesne jak i aktualne SKiUZP),
jak iistotng barierg dla kierunkédw poprzecznych. Rowerzysci, ktérych cele podrdzy sa
usytuowane po potudniowej stronie ulicy, maja dzisiaj do dyspozycji tylko chodnik ozna-
czony jako cigg pieszo-rowerowy. Rozwigzanie to naraza niestety zaréwno rowerzy-
stow jak i pieszych na dyskomfort i stwarza sytuacje konfliktowe.

Obecna po podtnocnej stronie ulicy infrastruktura rowerowa tez nie przystaje do jednej
z gtéwnych arterii dla potudniowo-zachodniego Poznania. Mimo zastosowania popraw-
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nej nawierzchni i separacji od ruchu pieszego na wiekszosci przebiegu — odginanie toru
poruszania sie rowerzystow przed skrzyzowaniami, stosowanie przyciskdw przed prze-
jazdami, a takze konieczno$é ominiecia petli tramwajowej drogg okrezng w poréwnaniu
do toru jazdy samochoddw powodujg, ze w istocie zrealizowano przy tej inwestycji
priorytet dla komunikacji samochodowe;.

ULICA BUKOWSKA (OD POLSKIEJ DO SZYLINGA)

Odcinek srédmiejski trasy w ulicy Bukowskiej (realizowany w dwdch etapach — po pét-
nocnej stronie do ul. Przybyszewskiego, a nastepnie na catej dtugosci po stronie potu-
dniowej i od ulicy Przybyszewskiego po poétnocnej) wyrdznia sie tym, ze jego realizacja
byta jednym z kluczowych elementéw przebudowy ulicy, anie jedynie dodatkiem
do rozbudowywanej infrastruktury drogowej. Mozna powiedzie¢, ze jest to jeden
zniewielu w Poznaniu przyktadéw prowadzenia aktywnej polityki inwestycyjnej
w zakresie ruchu rowerowego.

Niestety, sama realizacja pozostawia wiele do zyczenia. O ile odcinki pomiedzy skrzyzo-
waniami, wykonane z asfaltu i czesto odseparowane od chodnika rdznicg niwelety, s3
w wiekszosci przypadkéw zrealizowane poprawnie, to okolice skrzyzowan sg przykta-
dem catkowitego niezrozumienia sposobu poruszania sie rowerzystéow — ciasne tfuki
w strefie kolizji z pieszymi, prowadzgce na umieszczone czesto pod katem prostym prze-
jazdy sg nie tylko wyzwaniem dla zwinnosci cyklisty, ale takze zagrozeniem dla jego bez-
pieczenstwa. Szczegdlng forme przybraty okolice ulicy Polnej, gdzie droga dla roweréw
prowadzi rowerzystow wprost na ptot Szpitala Klinicznego. Obrazu problemu dopetnia
takze stosowanie przyciskdw majgcych wykrywac rowerzystéw przed przejazdami przez
jezdnie poprzeczne.

Mimo wskazanych powyzej niedoskonatosci, nalezy wspomnieé, ze relatywna ciggtosc
trasy jest powodem jej duzej popularnosci wsrdd rowerzystow, traktujgcych jg jako al-
ternatywe dla ulicy Dgbrowskiego czy nawet Grunwaldzkiej.

Omawiajac przypadek ulicy Bukowskiej nie mozna pomingé nagannego podejscia wtadz
miasta do prowadzonych konsultacji spotecznych — w grudniu 2011 roku poddano kon-
sultacjom projekt przebudowy, ktdrego realizacja byta juz w znacznym stopniu zaawan-
sowania. Ta niechlubna karta poznanskich konsultacji spotecznych moze by¢ traktowana
jako ilustracja wieloletniej praktyki prowadzenia fasadowych konsultacji, w ktdrych
obywatele, mimo, ze formalnie zaproszeni do wspétdecydowania o ksztatcie inwestycji,
majg poczucie znikomego wptywu na ostateczne efekty.

KONTRAPASY — JEZYCE

System kontrapaséw rowerowych na poznanskich Jezycach jest pierwszg tego typu reali-
zacjg, po wczesniejszym jednostkowym stosowaniu tego rozwigzania w réznych punk-
tach miasta. Zostat on wprowadzony przy okazji wprowadzania strefy ptatnego parko-
wania na ulice tego sSrédmiejskiego osiedla.
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Zaletgy systemu jest jego spdjne oznakowanie (przerywana linia rozdzielajaca przeciwle-
gte kierunki, piktogramy roweru na czerwonym tle) oraz czeSciowe zabezpieczenie ko-
rzystajgcych z pasdw rowerzystéw poprzez stosowanie wysepek z elementéw prefabry-
kowanych na wlotach i wylotach paséw.

Do wad systemu zaliczy¢ trzeba przede wszystkim jego ograniczony zasieg — sposréod
wielu jednokierunkowych ulic na obszarze objetym zmianami organizacji ruchu, tylko
niektérymi mozna poruszac sie legalnie w kierunku przeciwnym niz kierunek poruszania
sie innych pojazdow. Wybér ulic wydaje sie arbitralny i podyktowany przede wszystkim
obawami o naruszenie przestrzeni zajmowanej dzisiaj przez dodatkowe pasy ruchu (ul.
Wawrzyniaka, ul. Kochanowskiego) czy parkujgce samochody (ul. Stowackiego, ul. Sien-
kiewicza)

Warto nadmienic¢, ze w ciggu 4 lat funkcjonowania systemu, stat sie on bardzo popular-
ny, a ulica Szamarzewskiego, na ktdrej znajduje sie najczesciej uzywany z kontrapaséw,
jest dzisiaj uzywana jako realna alternatywa dla nieprzyjaznej rowerzystom ulicy D3-
browskiego.

Na przyktadzie jezyckiego systemu kontrapaséw widac takze, jak waine jest biezace
monitorowanie wykorzystania infrastruktury po jej oddaniu. Wiele zzagrozen
i niedogodnosci (takich jak nielegalne parkowanie, niepoprawne korzystanie
z kontrapaséw) moze zostaé¢ wyeliminowane poprzez odpowiednie interwencje Strazy
Miejskiej oraz akcje edukacyjne lub drobne modyfikacje oznakowania lub infrastruktury.

4.2. PRZYKtADY DOBREJ PRAKTYKI

ULICA POLSKA — ULICA BULGARSKA

Na miano dobrej praktyki, w poznanskich realiach realizacji infrastrukturalnych, zastugu-
je trasa rowerowa wzdtuz ulic Polskiej i Butgarskiej. Inwestycja ta byta czescig catkowitej
przebudowy wspomnianych ulic przed turniejem mistrzostw Europy w pitce noznej, kto-
re odbyty sie w Poznaniu w roku 2012.

Zrealizowany po stronie zachodniej cigg rowerowy sktada sie w przewazajgcej wiekszosci
z wydzielonej, odpowiednio szerokiej, dwukierunkowe] drogi dla roweréw, ktéra przy
przekraczaniu jezdni poprzecznych, co jest wyjgtkiem w Poznaniu, zachowuje przebieg
prostoliniowy. Takze materiat nawierzchni oraz wysoce posunieta separacja od ruchu
pieszego gwarantujg wysoki komfort jazdy.

Po stronie wschodniej na ulicy Butgarskiej wyznaczono trase rowerowg prowadzong
W przewazajgcej czesci uspokojong jezdnig obstugujacag oraz krétkimi tgcznikami ozna-
kowanymi jako droga dla rowerow. Mimo punktowych niedoskonatosci (np. skrzyzowa-
nie z ulicg Marcelinska) jest to takze rozwigzanie wykonane dos$¢ poprawnie i moze by¢
rozwazane jako przyktad dobrej praktyki dla innych lokalizacji poza srédmiesciem,
w ktdrych warto w ten sposdb zagospodarowac jezdnie obstugujace.



Spoteczny raport na temat polityki rowerowej Poznania 39

4.3. PRZYKLADY ZtEJ PRAKTYKI

ULICA PODWALE

Przyktadem ztej praktyki w projektowaniu i wykonaniu infrastruktury dla rowerzystéow
jest ulica Podwale na poznariskiej Srédce, stanowigca element Il ramy komunikacyjnej
miasta. Mimo, ze przebudowana ulica liczy dzisiaj w najszerszym miejscu 7 paséw ruchu
oraz torowisko, rowerzysci otrzymali do dyspozycji jedynie waska droge dla rowerdéw
zlokalizowang naprzemiennie po wschodniej i zachodnie] stronie (wraz z koniecznoscia
przekroczenia dwdch jezdni itorowiska), ktéra na dodatek traci ciggtosé¢ w okolicach
przystanku autobusowego przy Rondzie Srédka.

Co wiecej, ze wzgledu na niepoprawne potozenie warstwy bitumicznej, nawierzchnia
drogi dla roweréw juz w momencie odbioru inwestycji byta w ztym stanie — zastosowana
mieszanka kruszyta sie, obnizajgc komfort jazdy i stwarzajgc niebezpieczeristwo prze-
wrécenia rowerzysty. Mimo interwencji organizacji rowerowych stan ten trwat 5 lat,
gdyz naprawy dokonano dopiero wiosng roku 2015.

4.4. DZIAtANIA PROMOCYINE | EDUKACYINE

Miasto Poznan nie prowadzi skoordynowanych dziatan promujacych miejski ruch ro-
werowy. Dziatania promocyjne ograniczajg sie do organizowania obchodéw Dnia bez
Samochodu, patronowaniu imprezom sportowym, corocznego wydawania przewodnika
,Rowerem po Poznaniu” o charakterze turystczno-krajowznawczym. Ponadto wydana
zostata mapa rowerowa miasta (takze o profilu turystycznym) oraz ulotki informujgce
o sposobach korzystania z kontrapaséw w Poznaniu.

Gtéwna role w promocji roweru jako srodka transportu odgrywajg organizacje rowe-
rowe. Sposrdd dziatan Sekcji Rowerzystow Miejskich w tym zakresie nalezy wymieni¢ co-
roczne imprezy: Rowerowe Powitanie Wiosny, Swieto Cykliczne czy Europejski Dzieri bez
Samochodu, wydawanie broszur informacyjnych oraz prowadzenie popularnego profilu
na portalu spoteczno$ciowym Facebook pod nazwg ,Rowerowy Poznan”. Organizowane
przez Poznanskg Mase Krytyczng comiesieczne przejazdy takze petnig funkcje promujaca
rower jako srodek transportu.

Stowarzyszenie Sekcja Rowerzystéw Miejskich, we wspdtpracy z Wroctawska Inicjatywa
Rowerowg prowadzito w latach 2010 — 2015 takze trzy projekty edukacyjne skierowane
do ucznidw z poznanskich szkdt. Ogromne zainteresowanie organizacjg zaje¢, zawsze
przekraczajagce mozliwosci ich prowadzenia w ramach projektéow, $wiadczy o duzej
i niezaspokojonej przez wtadze miejskie potrzebie edukacji w zakresie ruchu rowero-
wego.
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.5. WDRAZANIE POLITYKI ROWEROWE)
— PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Wdrazanie komponentu inwestycyjnego polityki rowerowej nalezy uzna¢ za niekonse-
kwentne zaréwno pod wzgledem wyboru tras, w ktérych zrealizowano nowa infrastruk-
ture rowerowa jak i standardéw ich wykonania.

Nowe trasy budowane sg nadal gtéwnie jako dodatek do rozbudowanej infrastruktury
samochodowej (wyjatkiem jest omawiana juz ulica Bukowska, a takze ulice Leszczynska
czy Strzeszynska), bez zapewnienia ciggtosci i chocby minimalnej spéjnosci z innymi tra-
sami.

Konsekwencjq przyjecia dtugosci infrastruktury jako gtéwnego wskaznika realizacji po-
lityki jest budowa wielu odseparowanych od siebie odcinkéw drég dla roweréw
na obrzezach miasta, ktére sg tatwiejsze do realizacji, ale nie poprawiajg znaczaco wa-
runkéw poruszania sie rowerem w miescie rozpatrywanym w catosci.

Mimo obowigzywania omawianego juz zarzadzania Prezydenta ustanawiajgcego stan-
dardy infrastruktury — trudno dostrzec wyrazny pozytywny trend w projektowaniu infra-
struktury dla rowerzystéw. Drogi dla roweréw poprzez swoja geometrie i stosowanie
przyciskdw nie zapewniajg odpowiedniego bezpieczenstwa i komfortu jazdy, a takze
dostepu do wszystkich celéw podrézy. Wyjgtkiem, w minimalnym stopniu poprawiaja-
cym ten obraz, jest coraz czestsze stosowanie nawierzchni asfaltowej, choc i tutaj trudno
stwierdzié trwatg poprawe.

Miekkie komponenty polityki rowerowej, oddziatywujgce na postawy i nawyki transpor-
towe mieszkancéw miasta, takie jak promocja ruchu rowerowego oraz edukacja o roli
transportu rowerowego czy zasadach bezpieczenstwa, nie odgrywajg w Poznaniu prak-
tycznie zadnej znaczacej roli — ich zakres jest co najwyzej symboliczny, niepoparty spdjna
wizjg dotyczaca celu i srodkdw tej komunikacji.
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5. BADANIE SYSTEMU KOMUNIKACJI ROWEROWE)J

Mimo, ze polityka rowerowa, jak juz wskazano w poprzednich rozdziatach, nie powinna
by¢ tylko iwytgcznie utozsamiana z ,budowg $ciezek rowerowych” to z perspektywy
znaczacej liczby jej interesariuszy ilos¢ i jakos infrastruktury jest najbardziej namacalnym
przejawem oraz ilustracjg skutecznosci tej polityki. W zwigzku z powyzszym, w ramach
raportu zostato wykonane badanie wybranych tras rowerowych z perspektywy uzyt-
kownika roweru.

Badanie miato miejsce w okresie od maja do lipca 2015 roku i miato na celu komplekso-
wa ocene jakosci 11 tras rowerowych o znaczeniu ogélnomiejskim lub aglomeracyjnym
przebiegajgcych na terenie Poznania. Przyjeta zostata perspektywa uzytkownika rowe-
ru jako kluczowego interesariusza i adresata polityki rowerowej — przyjete kryteria od-
zwierciedlaty czynniki zachecajgce badz zniechecajgce mieszkancéw do korzystania
z infrastruktury rowerowej, a co za tym idzie, bedgce waznymi czynnikami posrednicza-
cymi w procesie zmiany zachowan transportowych mieszkancéw miasta.

Niniejszy rozdziat ma na celu wyjasnienie celu i metodyki badania, kolejny zawiera zbior-
cze omowienie wynikoéw dla catosci systemu i poszczegdlnych tras.

5.1. CEL BADANIA

Celem badania byto zidentyfikowanie gtéwnych barier fizycznych (liniowych
i punktowych) dla ruchu rowerowego, ktére powinny zosta¢ wyeliminowane w celu
podniesienia atrakcyjnosci poruszania sie rowerem dla oséb mieszkajgcych w dzielnicach
miasta, przylegtych do trasy.

5.2. ZAKRES BADANIA

Do badania wybrano 10 tras rozchodzacych sie promieniscie od obszaru $cistego cen-
trum miasta oraz Il rame komunikacyjng w charakterze trasy obwodowej. Przez trase ro-
zumie sie tutaj catos¢ ciggu komunikacyjnego, ktorym rowerzysci poruszajg sie
od punktu poczgtkowego do punktu korncowego. Gdziekolwiek istniata infrastruktura
rowerowa pozwalajaca na przejazd wzdtuz trasy - podlegata ona ocenie. w miejscach
gdzie infrastruktury nie byto lub nie umozliwiata przejazdu wzdtuz trasy - oceniany byt
przejazd w ruchu ogdlnym.

Wybodr tras byt podyktowany przede wszystkim kryterium obecnosci wich okolicy
gtéwnych generatorow ruchu (obiekty uzytecznosci publicznej, obszary zabudowy
mieszkaniowej) oraz kryterium bezposredniosci przejazdu w poréwnaniu z innymi $rod-
kami transportu. Przy wyznaczaniu tras positkowano sie takze miejskimi dokumentami
takimi jak Studium Uwarunkowar i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego — nie
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brano natomiast pod uwage aktualnej popularnosci danej trasy wsrdd rowerzystow,
gdyz jest ona w duzej mierze wypadkowa jej jakosci.

Lista badanych tras uksztattowata sie nastepujgco:

e 01: Gtogowska — Leszczyriska — Lubon
e 02: Grunwaldzka — Plewiska

e 03: Bukowska — Przezmierowo

e 04: Strzeszynska — Biskupinska

e 05: Przepadek — Mieszka i — Dziegielowa
e 06: Naramowicka — Dziegielowa

e 07: Warszawska — Antoninek

e 08: Kdrnicka — Szczepankowo

e (09: Rondo Staroteka — Marlewo

e 10: Dolna Wilda — Lubon

e 11: 1l rama komunikacyjna

Kazda z tras zostata podzielona na odcinki i wezty, ktorym byty przypisywane oceny
w poszczegodlnych kryteriach.

.3. KRYTERIA OCENY

Ocene tras przeprowadzono na podstawie pieciu kryteriéw, inspirowanych kryteriami
dla tras rowerowych stosowanych przez holenderska agencji standaryzacyjng CROW:

spojnosc
bezpieczenstwo
bezposredniosé¢
wygoda

vk wnN e

atrakcyjnosé

Przyjete zatozenie o przyjeciu perspektywy uzytkownika spowodowato, ze proces przy-
dzielania ocen czgstkowych miat charakter oceny subiektywnej, w ktérej poza zesta-
wem obiektywnych wskaznikdw brano takze pod uwage doswiadczenie badacza. Aby
zminimalizowa¢ efekt indywidualnej oceny, kazdy z odcinkéw byt oceniany w terenie
przez zespot dwdch badaczy i weryfikowany przez osobe trzecia.

Przy ocenie spéjnosci trasy brano pod uwage m.in.:

e powigzanie trasy z innymi trasami gtdwnymi rowerowymi (wymagana mozliwosé
pokonania wezta w relacjach dostepnych dla samochodu)

e jednolitos¢ zastosowanego standardu infrastruktury, adekwatna do roli trasy
w systemie transportowym miasta

e dostep do zlokalizowanych przy trasie celéw podrézy (wymagany dostep nie
gorszy niz w przypadku korzystania z samochodu)
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e powigzanie trasy z ulicami zbiorczymi i lokalnymi krzyzujgcymi sie z trasg (moz-
liwos¢ przebycia przynajmniej kazdej relacji dostepnej dla ruchu samochodowe-
go)

Przy ocenie bezpieczeristwa brano pod uwage m.in.:

e stopien separacji od ruchu pieszego — jego adekwatnos¢ do natezenia zaréwno
ruchu pieszego jak i rowerowego

e stopien separacji odruchu samochodowego na drogach gtéwnych iinnych
o duzym natezeniu ruchu

o faktyczne predkosci osiggane przez pojazdy (w kontrascie obowigzujacych
do ograniczen predkosci) na wspdtdzielonych odcinkach drogi

e umozliwianie badZ uniemozliwianie przez infrastrukture drogowa niebezpiecz-
nych zachowan ze strony innych uzytkownikéw drég

e wymuszanie lub minimalizowanie przez infrastrukture niebezpiecznych zacho-
wan samych rowerzystow

e wzajemng widocznos$¢ i czytelnos¢ zamiaréw rowerzysty i innych uzytkownikéw
drdg na skrzyzowaniach

Przy ocenie bezposredniosci trasy brano pod uwage m.in.:

e wydtuzenia trasy przejazdu w stosunku do odlegtosci pokonywanej przez innych
uzytkownikéw drogi

e mozliwosé pokonania wezta w wybranej relacji w czasie nie krétszym niz wyma-
gany dla pokonania wezta innym $rodkiem transportu

e brak koniecznosci zmiany strony drogi ze wzgledu na nieobecnos¢ infrastruktury
po stronie odpowiadajacej kierunkowi jazdy rowerzysty

Przy ocenie wygody trasy brano pod uwage m.in.:

e nawierzchnie, zktérej wykonano infrastrukture udostepniong rowerzystom
(zwiekszenie oporéw toczenia w poréwnaniu z asfaltem)

e utrzymanie nawierzchni

e przestrzeganie przez kierowcéw zakazu postoju

e obecnosc¢ uskokdw (np. kraweznikéw) utrudniajgcych poruszanie sie

e obecnosc infrastruktury tam gdzie rowerzysta sie jej spodziewa

e kompletne i czytelne oznakowanie

Przy ocenie atrakcyjnosci trasy brano pod uwage m.in.:

e obecnosc ciezkiego lub intensywnego ruchu samochodowego
e warunki akustyczne na trasie
e obecnosc zieleni bgdz atrakcyjnych przestrzeni publicznych

Kryteria 2-4 stosowane byty do oceny odcinkéw i weztéw, podczas gdy kryterium 1 - tyl-
ko do oceny ostatecznej dla catej trasy.
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5.4. PROCEDURA OCENIANIA

W kazdym z kryteridow 2-4 oceny czgstkowe byty przyznawane jako rangi odpowiadajgce
jednemu z czterech opisdw jakosciowych warunkdw do poruszania sie rowerem.

Ocena Kod kolorystyczny warunki poruszania sie rowerem
(ocena czastkowa)

A warunki dobre

B warunki dostateczne
C

warunki mierne
D brak warunkow

Odcinki i wezty oceniano w stosunku do stanu pozadanego (tj. sytuacji uzyskania we

wszystkich kryteriach oceny ,a”). w przypadku identyfikacji odstepstw od stanu idealne-
go w danym kryterium ocene obnizano w zaleznosci od stopnia odstepstwa. Odstepstwo
powazne (np. znaczace zagrozenie dla bezpieczeristwa rowerzysty) byto przyczynkiem
do obnizenia oceny poréwnywalnym z sytuacja wystgpienia znaczgcego nagromadzenia
odstepstw drobnych.

Po przypisaniu kazdemu odcinkowi i weztowi ocen czgstkowych w poszczegélnych kryte-
riach byta im przypisywana takze ocena zbiorcza. Przyjeto zasade, ze ocena zbiorcza dla
odcinka/wezta jest zdeterminowana najnizszg z ocen czastkowych. Ma to uzasadnienie
w postrzeganiu przez rowerzystéw przyjaznosci tras - jesli jedna sktadowa jakosci trasy
Znaczyco jest znaczgco gorsza od reszty, staje sie ona gtéwng barierg dla ruchu rowero-
wego, niezaleznie od wysokiej oceny pozostatych sktadowych. To podejscie realizuje cel
badania, tj. zidentyfikowanie gtdwnych barier fizycznych dla ruchu rowerowego
na wybranych trasach.

W procesie agregacji ocen czgstkowych w kryteriach 2-4, odcinki i wezty uzyskaty oceny
syntetyczne w skali 1-4, ktérym przyporzagdkowano, podobnie jak w przypadku ocen
czastkowych — opisy jakosciowe. Udziaty dtugosci odcinkdw poszczegdlnych

Ocena Kod kolorystyczny warunki poruszania sie rowerem
(ocena sumaryczna)

warunki dobre

warunki dostateczne

warunki mierne

brak warunkow
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6. OCENA SYSTEMU TRAS

6.1. OCENA OGOLNA

System badanych tras cechuje sie zréznicowanymi warunkami do poruszania sie rowe-
rem. Zcatosci badanego systemu tras dobre lub bardzo dobre warunki panujg
na zaledwie 23,12 km co stanowi 14,32% ogétu. Niski udziat tras z najwyzszg oceng
w odniesieniu do catosci wskazuje na konieczno$¢ podniesienia standarddéw tras, po kto-
rych czesto poruszajg sie rowery, jak i planowanej budowie nowych odcinkéw drég dla
rowerow.

82,59 km tras zakwalifikowano jako trasy o dostatecznych warunkach ruchu. Stanowig
one ponad potowe (51,14%) kilometrazu catego systemu. Ponad potowa udziatu tych
tras w catym systemie $wiadczy o osiggnieciu minimalnej przejezdnosci znaczacej liczby
odcinkéw tras. Potrzebne jest jednak podnoszenie standardéw na tych trasach poprzez
takie dziatania, jak: poprawa oznakowania, obnizenie kraweznikéw na skrzyzowaniach,
wprowadzenie separacji od ruchu pieszego itp.

Znaczna czes¢ tras, opiewajaca na 16,55% udziatu w ogdle, posiada mierne warunki
do poruszania sie rowerem. Pozostate 18,00% to trasy, naktérych warunkéw
do poruszania sie rowerem w praktyce brak. Razem stanowi to ponad 55 km odcinkdéw,
po ktdrych poruszanie sie jest stosunkowo niebezpieczne i niekomfortowe. Wynika to
gtéwnie z braku jakiejkolwiek infrastruktury rowerowej lub Zle zaprojektowanych izZle
wykonanych rozwigzan. w tych przypadkach konieczna jest poprawa warunkéw ruchu
rowerowego, celem zagwarantowania bezpieczenstwa i komfortu podczas codziennego
poruszania sie po tak ocenionych odcinkach.

Struktura badanych tras ze wzgledu na ocene warunkéw
dla poruszania sie rowerem

23,12 km 82,59 km 29,07 km
(14,32%) (51,14%) (18,00%)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1 - dobre lub bardzo dobre 2 - dostateczne M3 -mierne M4 - brak warunkow

Rycina 16. Struktura catosci badanych tras ze wzgledu na ocene warunkéw poruszania sie rowerem (etykiety p6t oznacza-
ja sumaryczng dtugosé odcinkéw, ktére uzyskaty dang ocene w skali miasta, 100% - 161,49 km)

Duze zréznicowanie wystepuje tez pomiedzy trasami — podczas gdy w przypadku niekto-
rych, odcinki o warunkach ruchu dobrych lub dostatecznych stanowig az 98% dtugosci
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trasy (02: Przepadek — Mieszka i — Dziegielowa), w przypadku innych stanowig tylko 35%
dtugosci (01: Gtogowska — Lubon).

Widoczna jest wyraina dysproporcja w warunkach ruchu rowerowego pomiedzy ob-
szarem zabudowy ekstensywnej (np. Podolany, Swierczewo), gdzie warunki terenowe
pozwalajg na stosunkowo tatwe sukcesywne rozbudowywanie infrastruktury rowerowej,
a obszarem zabudowy intensywnej (np. tazarz), gdzie ruch rowerowy najczesciej nie ma
dedykowanej infrastruktury. Dysproporcja jest widoczna tez pomiedzy dostatecznymi
warunkami tras przebiegajacych przez osiedla modernistyczne Pigtkowa, Winograd
i Rataj (trasy 05, 08, fragmenty trasy 11), a brakiem warunkow dla komfortowej jazdy
rowerem panujgcym na gtdwnych trasach potudniowo-zachodniego Poznania (trasy 01
i02)

Struktura tras ze wzgledu na ocene warunkow poruszania sie rowerem

01: Gtogowska - Luboni

02: Grunwaldzka - Plewiska

03: Bukowska - PrzeZmierowo

04: Strzeszynska - Biskupiriska

05: Przepadek - Mieszka - Dziegielowa
06: Naramowicka - Dziegielowa

07: Warszawska - Antoninek

08: Kdrnicka - Szczepankowo

09: Rondo Staroteka - Marlewo

10: Dolna Wilda - Lubori

11: 1l Rama

0% 20% 40% 60% 80% 100%
1 - dobre lub bardzo dobre 2 - dostateczne M 3 - mierne M4 - brak warunkow

Rycina 17. Struktura poszczegdlnych badanych tras ze wzgledu na ocene warunkéw poruszania sie rowerem (100 % -
catkowita dtugosc¢ kazdej z tras)

Warto zauwazy¢, ze o ile odcinki posiadajgce dedykowang infrastrukture (np. drogi dla
rowerdow) generalnie nie byly oceniane jako ,brak warunkéw ruchu” to w wielu wy-
padkach (w szczegdlnosci na weztach) uzyskiwaty ocene mierng. Wynika to z faktu, ze
obecnosci infrastruktury w wielu miejscach miasta poza pozytywnym efektem dla bez-
pieczenstwa przejazdu ma tez negatywny efekt dla jego bezposredniosci i wygody. Tak
jest np. na odcinkach Il ramy na ulicy Przybyszewskiego i Podwale.
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Rycina 18. Mapa badanych tras rowerowych wraz z oznaczeniem kolorystycznym ocen sumarycznych dla poszczegdélnych odcinkéw
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6.2. OMOWIENIE POSZCZEGOLNYCH TRAS

48

‘TRASA 01: GROGOWSKA — LUBON

Legenda )

® 4
odcinki

=t

2
—3
— 4 e (

Rycina 19. Trasa 01 z centrum miasta do Lubonia wzdtuz ulic Gtogowskiej i Leszczynskiej

Trasa zostata oceniona jako trasa
zta, ze wzgledu na dominujacy, bo
az 58% udziat odcinkéw z notg 3.
Gtéwna przyczyng takiego stanu
jest brak jakiejkolwiek infrastruk-
tury  odul. Roosevelta  az
do Wiaduktu Kosynieréow Goérczyn-
skich oraz w ciagu ulicy Leszczyn-
skiej od Rakoniewickiej
do Ostatniej. Pozytywnym ele-
mentem jest fakt, ze blisko 30%
dtugosci trasy to trasy bardzo do-
bre, doczego przyczynita sie
obecnos$¢ drog dla rowerdw
o wysokim standardzie w ciggu
ulicy Leszczyniskiej  od Buczka
do Korczaka.
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‘TRASA 02: GRUNWALDZKA — PLEWISKA

! :

(

0 500 /1000 1500 m

{

Rycina 20. Trasa 02 z centrum miasta do Plewisk wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej

Trasa sktada sie w dominujgcym
stopniu z dwdch typéw odcinkdw:
dostatecznych  ibardzo  ztych
(,brak warunkéw”), przy czym
bardzo zte, przez brak jakiejkol-
wiek infrastruktury stanowig po-
nad 56% catosci. na odcinkach
“dostatecznych” odnotowywano
odgiecia toru jazdy, niejasne roz-
wigzania oraz blisko$¢ bardzo ru-
chliwej ulicy.
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‘TRASA 03: BUKOWSKA — PRZEZMIEROWO

~
W " E > - A , ,/
s 4

Legenda

1000 1500 m

Rycina 21. Trasa 03 z centrum miasta do PrzeZmierowa wzdtuz ulicy Bukowskiej

Trasa jest trasg zrdéznicowana.
w przyblizeniu po % udziatéw
przypadto typom dobrym,
dostatecznym oraz bardzo
ztym (,brak warunkéw”). Typ
bardzo zty spowodowany jest
niebezpiecznymi  odcinkami
bez wydzielonych Sciezek ro-
werowych i konieczno$¢ jazdy
bardzo ruchliwymi ulicami.

Warto zaznaczyé, ze na ocene
miat wptyw brak jakiejkolwiek
infrastruktury po podtnocnej
stronie  ulicy  naodcinku
od ulicy  Polskiej/Butgarskiej
do granicy miasta. Brak ten
mozna uznaé¢ za uzasadniony
dopdki istnieje duza dyspro-
porcja lokalizacji celéw podroé-
zy pomiedzy obiema stronami
ulicy.
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‘TRASA 04: STRZESZYNSKA — BISKUPINSKA

W ciggu trasy najwiekszy udziat
przypadt trasom ztym, gtédwnie
na skutek koniecznosci jazdy szo-

sg. Pozytywnym aspektem jest
fakt, ze blisko dwie trzecie tras to
trasy dobre lub bardzo dobre.

A
<O
Y

1500 m

Rycina 22. Trasa 04 od skrzyzowania ulic Juraszéw/Pigtkowska do ulicy Biskupirskiej
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‘TRASA 05: PRZEPADEK — MIESZKA | — DZIEGIELOWA

Jest to jedna z lepszych tras w catym
systemie, 85% odcinkdow to odcinki
dostateczne, a98% odcinkéw to
dostateczne lub dobre. Przyczynita
sie dotego obecnos¢ ciggu pieszo-
rowerowego na niemal catej dtugosci

e
!

trasy.

Rycina 23. Trasa 05 od centrum miasta do ulicy Dziegielowej wzdtuz ulicy Mieszka |
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‘TRASA 06: NARAMOWICKA — DZIEGIELOWA

. W ciggu trasy dominujacymi ty-
A pami sg trasy dostateczne
i mierne. Problemami, na jakie

W<>E
natrafiajg rowerzysci sg gtéwnie
zta nawierzchnia oraz natezenie

LR |

ruchu wzdtuz ulicy Naramowickiej.

0 1000 2000 m
[ Se—

Rycina 24. Trasa 06 z centrum miasta do ulicy Dziegielowej wzdtuz ulicy Naramowickiej i Szelaggowskiej
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‘ TRASA 07: WARSZAWSKA — ANTONINEK

i
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Y

Legenda

wezly

32, 0 500 1000 m
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Rycina 25. Trasa 07 z centrum miasta do Antoninka wzdtuz ulicy Warszawskiej

Trasa prowadzi wzdtuz ruchliwej
ulicy Warszawskiej, na ktorej
pierwszym odcinku nie jest wy-
dzielona infrastruktura rowerowa.
na wiekszosci dtugosci prowadzi
pieszojezdnia po potudniowej
stronie ulicy Warszawskiej,
a w kofncowym odcinku — ulicami
Pustg iBozeny, naktérych albo
obecna jest infrastruktura rowe-
rowa albo ruch jest uspokojony.
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‘TRASA 08: KORNICKA — SZCZEPANKOWO

Rycina 26. Trasa 08 z centrum miasta do Szczepankowa wzdtuz Trasy Kérnickiej

Jest to kolejna bardzo zrdéznico-
wana trasa. z jednej strony w jej
ciggu istnieje znaczny udziat od-
cinkdow dostatecznych idobrych.
z drugiej strony ponad 25% ogoéfu
stanowig odcinki o ocenie “mier-
ne”. Gtéwnym problemem na tej
trasie jest nawierzchnia z kostki
lub ptyt chodnikowych, zte roz-
wigzania infrastrukturalne
naterenie  strefy  handlowej
na Franowie oraz obecno$¢ we-
ztow ze schodami, ktére istotnie
obnizajg atrakcyjnosc trasy.
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‘TRASA 09: RONDO STAROtEKA — MARLEWO
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Rycina 27. Trasa 09 od Ronda Staroteka do Marlewa wzdtuz ulicy Staroteckiej

Trasa sktada sie z blisko 50% od-
cinkéw dostatecznych inieco po-
nad 50% odcinkdw ocenionych
jako “mierne”. Wigze sie to
z obecnoscig ciggu pieszo rowe-
rowego na potowie trasy ibraku
tejze infrastruktury na pozostatej
czesci.
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‘TRASA 10: DOLNA WILDA — LUBON
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Rycina 28. Trasa 10 od centrum miasta do Lubonia wzdtuz ulicy Dolna Wilda
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Dzieki istniejgcej infrastrukturze
rowerowej od ul. Zelazka do granic
miasta zyskata ocene dostateczna.
Problemem na istniejgcych Sciez-
kach rowerowych jest nawierzch-
nia z ptyt chodnikowych. Znaczaca
barierg jest brak jakiejkolwiek in-
frastruktury na odcinku ulicy Dolna
Wilda na pétnoc od ulicy Zelazka.
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‘TRASA 11: 11 RAMA KOMUNIKACYINA

3000 m

Rycina 29. Trasa 11 wzdtuz Il ramy komunikacyjnej miasta

Trasa na wiekszo$ci odcinkow
sktada sie ztras dostatecznych,
dzieki obecnosci drég rowero-
wych na wiekszosci jej przebiegu.
Wazinym  zadaniem  dazgcym
do poprawy atrakcyjnosci tej tra-
sy jest budowa drég rowerowych
na odcinku Gtogowska - rondo
Jana Nowaka Jezioranskiego.
Dzieki temu trasa ta bedzie miafa
100% pokrycia drogami dla rowe-
row, przynajmniej po jednej stro-
nie drogi.



CZESC Ill — REKOMENDACIJE

7. PROPOZYCJA ZALtOZEN POLITYKI ROWEROWEJ NA LATA 2016-2022

W rozdziatach sktadajgcych sie na poprzednie czesci, opisana zostata gtdwna charakterystyka polity-
ki rowerowej Poznania w latach 2011 — 2015. W niniejszym rozdziale znajduje sie propozycja gtéw-
nych zatozen polityki rowerowej na przyszte lata.

Mamy swiadomos¢, ze nawet najlepiej okreslone cele i najlepiej dobrane $rodki, nie stanowig gwa-
rancji sukcesu, jesli nie towarzyszy im rzeczywiste przekonanie realizatoréw polityki o ich stusznosci
i dtugookresowe zaangazowanie w wszystkich interesariuszy. Mamy wiec nadzieje, ze zapropono-
wane ponizej zatozenie stanowi¢ bedg punkt wyjscia do szerokiej dyskusji, jaka stoi przed wtadzami
i mieszkaricami Poznania.

7.1.CEL POLITYKI | HORYZONT JEGO OSIAGNIECIA

Zgodnie ze wspomnianym w poprzednich rozdziatach zatozeniem, ze celem polityki rowerowej jest
zwiekszanie udziatu ruchu rowerowego w przemieszczeniach mieszkancéw, nalezy okresli¢ szczegé-
towo poziom pozgdanego udziatu oraz horyzont czasowy jego osiggniecia.

Bioragc pod uwage poziom tego parametru z roku 2013 (4,9%) celem ambitnym i rzeczywistym by-
toby osiagniecie udziatu ruchu rowerowego na poziomie 10% w roku 2022. Poziom ten, jak wska-
zujg doswiadczenia innych miast na podobnym poziomie rozwoju ruchu rowerowego, jest mozliwy
do osiagniecia poprzez usuniecie gtéwnych barier powstrzymujgcych realizacje istniejgcego juz te-
raz potencjatu rozwoju. w praktyce sprowadza sie to osiggniecia podstawowej spdjnosci sieci gtow-
nych drég rowerowych.

Horyzont czasowy osiggniecia celu zostat zaproponowany gtéwnie ze wzgledu na kalendarz per-
spektyw finansowych Unii Europejskiej — rok 2022 to ostatni rok rozliczen srodkéw z perspektywy
2013 — 2020. Nie bez znaczenia jest takze kalendarz wyborczy, w ktérym rok 2022 to rok zakoncze-
nia kolejnej kadencji wtadz samorzgdowych, stanowigcy naturalng cezure czasowgq dla planowania
Sredniookresowego.

7.2. WSKAZNIKI REALIZACJI POLITYKI

Aby doprowadzi¢ do osiggniecia wskazanego wczesniej celu, nalezy przede wszystkim rozpoczgé
gromadzenie rzetelnych danych dotyczacych ruchu rowerowego. Oparcie polityki rowerowej Po-
znania na dowodach (tzw. ,evidence-based policy”) pozwoli to na utatwienie decyzji na poziomie
szczegétowym, dotyczacych na przyktad priorytetéw inwestycyjnych lub zakresu dziatarn promo-
cyjnych.

Poza danymi o ogdélnym udziale w ruchu (wskazujgcymi na stopien realizacji celu gtdwnego) zbiera-
ne powinny by¢ takze dane dotyczace rzeczywistych przemieszczen rowerowych (ich struktury, dtu-
gosci, celéw, rozktadu w czasie i przestrzeni) oraz bezpieczeristwa (kolizji i wypadkdéw).
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Na pézniejszym etapie wdrazania polityki rowerowej (np. po osiggnieciu podstawowej spdjnosci
systemu tras gtéwnych), do katalogu przetwarzanych danych o ruchu rowerowym nalezy witaczyé
tez informacje o motywacjach podrdzy dzisiejszych uzytkownikéw roweru oraz barierach po-
wstrzymujacych innych mieszkancéw od uzywania roweru w codziennych podrdzach.

7.3.STRUKTURY URZEDOWE

Réwnie wazne co postugiwanie sie wymiernymi danymi nt. ruchu rowerowego jest odpowiednie
dostosowanie struktur urzedowych do priorytetéw polityki rowerowej. W pierwszej kolejnosci na-
lezy dokona¢ ewaluacji dziatania stanowiska ds. polityki rowerowej (tzw. Oficera Rowerowego)
w celu okreslenia mozliwych usprawnien jego dziatania i dostepnych srodkéw do realizacji polity-
ki rowerowej — moze mieé¢ ono forme zaréwno zwiekszenia uprawnien Oficera w obecnej struktu-
rze urzedu jak i stworzenia podlegtej mu kilkuosobowej komérki ds. polityki rowerowe;.

W celu zagwarantowania dtugotrwatej wspdtpracy réznych aktoréw polityki rowerowej miasta
(Urzedu Miasta, Rady Miasta, samorzgddw pomocniczych, organizacji spotecznych), a tym samym
koordynacji ich wysitkéw, nalezy stworzy¢ statg platforme wspoétpracy, np. w formie Rady rowe-
rowej przy Prezydencie Miasta Poznania. Ciato to powinno by¢ nie tylko platformg koordynacji
dziatan, ale tez posiada¢ narzedzia do prowadzenia monitoringu biezgcego i kontroli wykonywania
zatozonych dziatan w ramach polityki.

7.4. DOKUMENTY WYKONAWCZE POLITYKI

Cele szczegétowe polityki rowerowej (priorytety inwestycyjne, dziatania promocyjne
i towarzyszace) powinny zosta¢ zapisane w oficjalnym dokumencie miejskim, nastepcy ,,Programu
Rowerowego na lata 2007 - 2015”. Wazne jest, aby, w przeciwienstwie do aktualnie obowigzujgce-
go dokumentu, byt on sformutowany w mozliwie szczegdétowy sposdb, pozwalajgcy na szybkie wy-
chwytywanie ewentualnych problemdéw w tempie lub efektywnosci realizacji jego zapisow.

Innymi dokumentami, niezbednymi do sprawnej realizacji komponentu inwestycyjnego polityki ro-
werowej miasta, sg standardy projektowania infrastruktury rowerowej oraz koncepcja uktadu
tras gtdwnych. Pierwszy z nich ma na celu zadbanie o wysokg jakos¢ powstajacej infrastruktury.
Drugi powinien definiowac ksztatt docelowego systemu, pozwalajgc na wybor konkretnych rozwig-
zan do realizacji w terenie (infrastruktura wydzielona, uspokojenie ruchu itp.). Przygotowanie tych
dokumentédw powinno zosta¢ potraktowane priorytetowo, ze wzgledu na ich oddziatywanie po-
rzadkujgce na prowadzone inwestycje.

Harmonogram realizacji infrastrukturalnych (zaré6wno wydzielonej infrastruktury, jak
i uspokojenia ruchu) powinien zosta¢ opracowany w horyzoncie wieloletnim (najlepiej zgodnym
z proponowanym horyzontem dla catosci polityki — 2022 rok). Aby uzyskaé dla niego szerokie po-
parcie spoteczne, proces jego tworzenia powinien by¢ w mozliwie duzym stopniu uspoteczniony.
Pierwotny wysitek, zwigzany z wigczeniem szerokiego grona uczestnikdw w jego tworzenie, zagwa-
rantuje trwatos$¢ akceptacji jego postanowien.
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.5.BUDZET

Wypadkowa zapisdw wspomnianych dokumentdw bedg srodki finansowe potrzebne dla ich realiza-
cji. Nie znajac szczegdtowych zapiséw trudno okresli¢ juz dzisiaj koszt ich realizacji. Poniewaz naj-
bardziej kosztownym z komponentdéw polityki rowerowej jest infrastruktura, pozostaje w tej mierze
oprze¢ sie na szacunkach odnoszacych sie do poziomu inwestycji winnych miastach w Polsce,
o podobnej wielkosci i poréwnywalnym rozwoju sieci rowerowe;j.

Na tej podstawie budziet inwestycji w gléowny ukiad rowerowy powinien ksztattowaé sie
na poziomie 15-20 min ztotych rocznie. Wydatkowanie w perspektywie 6 lat od 100 do 120 min zt
powinno pozwoli¢ na osiggniecie w roku 2022 podstawowej spdjnosci sieci. Przewidywa¢ nalezy tez
okoto 1-2 min ztotych rocznie na remonty i przebudowy istniejgcej infrastruktury oraz zmiany orga-
nizacji ruchu. Wzigé pod uwage nalezy takze wydatki zwigzane z regularnymi badaniami ruchu ro-
werowego oraz dziataniami o charakterze promocyjnym i edukacyjnym.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze efektywnosé Srodkéw zainwestowanych w infrastrukture
w generowaniu dodatkowego ruchu rowerowego jest znaczgco rézna w zaleznosci od lokalizacji in-
westycji. Zasadne jest zatem zlecenie prac o charakterze studialnym, wskazujgcych na miejsca
w przestrzeni miasta, ktére majg najwiekszy potencjat do generowania ruchu rowerowego.

.6. PRIORYTETY INWESTYCYJNE (LATA 2016 — 2018)

Niezaleznie od wynikéw wspomnianych prac studialnych, ktére z pewnoscig pozwolg oprzec polity-
ke inwestycyjng o rzetelne analizy, nalezy jeszcze w roku 2016 poczynic¢ pierwsze duze inwestycje
w infrastrukture. Dotychczasowe doswiadczenia pozwalajg sformutowac ogdlne propozycje dla poli-
tyki inwestycyjnej w tym zakresie.

Przede wszystkim, majgc na uwadze cel polityki rowerowej (zwiekszanie udziatu ruchu rowerowego
do poziomu 10% w roku 2022) nalezy zaznaczyé, ze gtéwny wysitek inwestycyjny powinien kon-
centrowac sie na zapewnieniu spdjnosci sieci rowerowej, pozwalajgcej na odbywanie znaczacej
czesci podrdzy w obrebie miasta z uzyciem wydzielonej infrastruktury.

Warto zaznaczy¢, ze znaczace zwiekszenie ruchu rowerowego jest mozliwe tylko iwylgcznie
w sytuacji zwiekszania atrakcyjnosci roweru wzgledem innych srodkéw transportu. Inwestycje be-
dace jedynie dodatkami do rozbudowanej infrastruktury samochodowej albo niespetniajgce 5 wy-
mogéw CROW (spdjnosé, bezpieczenstwo, bezposredniosé, wygoda, atrakcyjnosc), w znikomym
stopniu zwiekszajg atrakcyjnos¢ roweru. Przemawia to za tym, aby polityke inwestycyjng oprzeé
na przedsiewzieciach, ktérych gtéownym celem jest zwiekszenie komfortu i bezpieczenstwa poru-
szania sie rowerem.

Nalezy zwrdci¢ takze uwage na fakt, ze brak ciggtosci inwestycji w obrebie Il ramy komunikacyjnej
lub niska jakosc istniejacych na tym terenie rozwigzan, moze by¢ jednym z powoddéw nieoptymal-
nego wykorzystania czesci zewnetrznych tras radialnych — inwestycje w obszarze zewnetrznym
miasta nie zyskajg pozadanego przetozenia na zwiekszenie ruchu rowerowego w skali miasta do-
poki rowerzysci nie bedg mogli dojecha¢ do i przejecha¢ przez srodmiescie w sposéb wygodny
i bezpieczny.
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Z powyzszych powoddw proponuje sie ujecie wsrdd priorytetéw inwestycyjnych nastepujgcych ra-
dialnych tras rowerowych:

e Ulica Grunwaldzka (od ulicy Bukowskiej do ulicy Wegorka)

e Ulica Gtogowska (od ulicy Roosevelta do ulicy Sciegiennego)

e Ulica Bukowska (od ulicy Szylinga do Roosevelta, wraz z odpowiednim potfaczeniem z ulicg
Grunwaldzka)

e Dolna Wilda (od ulicy Zelazka do ulicy Krélowej Jadwigi)

e Ulica Warszawska, Wyszyniskiego i Estkowskiego (od ulicy Kraricowej do ulicy Garbary)

Niezwykle istotnym jest takze, aby zapewnié rowerzystom komfortowe warunki poruszania sie tak-
ze pomiedzy tymi trasami. Stuzy¢ temu powinno dokonczenie uktadu gtéwnych tras obwodowych:

e | ramy komunikacyjnej (przede wszystkim ulicy Roosevelta, Mostu Dworcowego i ulicy Kro-
lowej Jadwigi)

e |l ramy komunikacyjnej (od ulicy Dmowskiego do ulicy Dabrowskiego, wraz z przebudowg
istniejgcego odcinka w ulicy Przybyszewskiego)

e Wewnetrznego pierScienia rowerowego (w zaleznosci od przyjetego przebiegu alternatyw-
nie: aleje Niepodlegtosci lub ulica Kosciuszki)

Innym zabiegiem, znaczgco zwiekszajgcym spéjnosc¢ podsystemu rowerowego i zapewniajgcym ma-
tymi naktadami dostepnos¢ rowerem duzych obszaréw miasta jest tez uspokajanie ruchu (wraz
z dopuszczeniem na ulicach uspokajanych obszaréw kontraruchu rowerowego). Proponuje sie za-
tem objecie miejskim programem uspokajania ruchu w pierwszej kolejnosci obszarow wewnatrz
Il ramy komunikacyjnej (poza ulicami stanowigcymi uktad gtdwny systemu rowerowego) oraz tych
sposrod obszarédw poza Il ramg komunikacyjng, w ktérych mieszkarncy badz samorzad pomocniczy
wyrazi takg wole.

Powyzsze dziatania, stanowigce trzon proponowanej polityki inwestycyjnej, powinny zostaé uzupet-
nione przez lokalne interwencje, w szczegdlnosci wyznaczanie w wybranych miejscach paséw rowe-
rowych, kontrapasow, sluz rowerowych, a takze inwestycje towarzyszace, takie jak stojaki rowero-
we, parkingi B&R czy stacje rowerdw miejskich. Wazne jest jednak, aby pamietaé, ze wspomniane
dziatania nigdy nie powinny zastepowac inwestycji w gtéwne trasy, poniewaz samodzielnie ich sku-
tecznos$¢ w generowaniu ruchu rowerowego jest znikoma.



