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mgr Ryszard Rakower
Stowarzyszenie ,,Sekcja Rowerzystow Miejskich” w Poznaniu

Problemy rozwoju miejskiej infrastruktury rowerowe;j
na przykladzie Poznania

Referat przedstawia problematyke ruchu rowerowego na przykladzie Poznania.
Oprocz omowienia obecnej sytuacji komunikacji rowerowej w miesScie prezentuje
doswiadczenia w zakresie projektowania, budowy i utrzymania infrastruktury dla
rowerzystow, wskazujac rozwigzania zaslugujace na pozytywna, jak i na krytyczna
oceng. W referacie poruszona zostala rowniez kwestia oddzialywania organizacji
spolecznych na tworzenie przyjaznej dla rowerow infrastruktury.

Wprowadzenie

Kwestia warunkow ruchu rowerowego w polskich miastach stanowi, mimo sporego
zainteresowania opinii publicznej 1 wielu cennych lokalnych inicjatyw, wciaz nierozwiazany
problem komunikacyjny, ekologiczny i spoleczny. Przyczyny tego stanu rzeczy wynikaja
zarOwno z ograniczen finansowych, jak i z niedoceniania roweru jako $rodka lokomocji,
ktérego upowszechnienie moze w istotny sposob odciazy¢ uktad komunikacyjny oraz
przyczyni¢ si¢ do poprawy stanu S$rodowiska miejskiego 1 poprawy jakosci zycia
mieszkancow. Coraz wigksze zainteresowanie szeregu samorzadow budowa drog
rowerowych i innej infrastruktury dla rowerdw stwarza szans¢ na zmiang obecnej sytuacji
w tym zakresie.

Rysujace si¢ perspektywy rozwoju komunikacji infrastruktury rowerowej w wielu
gminach sklaniaja do przeanalizowania dotychczasowych do$wiadczen w tym wzgledzie
1 wskazania najistotniejszych probleméw zwiazanych z jej projektowaniem, budowa
iutrzymaniem. Analiza tychze do$wiadczen jest o tyle istotna, iz Zle zaprojektowana
1 wykonana infrastruktura niejednokrotnie nie tylko nie poprawia warunkéw ruchu
rowerowego, ale wrecz je pogarsza, zniechecajac do korzystania z jednosladow'. Budowa
nawet znacznej ilosci drog rowerowych nie przynosi oczekiwanych efektow, jesli stosowane
rozwiazania rozmijaja si¢ z potrzebami potencjalnych uzytkownikow. Rozmaite biedy
w projektach i wykonawstwie nie naleza tymczasem do rzadkosci.

'M. Hyta, Transport rowerowy w Polsce [w:] R. Rakower (red.), Rower na co dzien, Komunikacja, rekreacja,
ochrona srodowiska, Stowarzyszenie ,,Sekcja Rowerzystow Miejskich”, Poznan 2001, s. 23-24.
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Btedow tego rodzaju nie ustrzezono si¢ rowniez w Poznaniu, w ktorym od kilku lat
systematycznie powstaja kolejne odcinki drog rowerowych. Z drugiej strony wskaza¢ mozna
wsrdd zrealizowanych w stolicy Wielkopolski rowerowych inwestycji takie, ktore zastuguja
na pozytywna oceng. Oprdcz zaprezentowania wspomnianych do$wiadczen omoéwienie
rozwoju infrastruktury rowerowej na przyktadzie Poznania stanowi okazj¢, by zwrdci¢ uwage
na szanse zwigzane ze wspoétdzialaniem samorzadéw z organizacjami pozarzadowymi
1 innymi $srodowiskami zainteresowanymi problematyka ruchu rowerowego.

I Sytuacja transportu rowerowego w Poznaniu

Z uwagi na uksztaltowanie terenu oraz stosunkowo zwarty charakter zabudowy
miejskiej ruch rowerowy odegra¢ moze potencjalnie istotng rol¢ w uktadzie komunikacyjnym
Poznania. Korzystne warunki geograficzne nie przekladaja si¢ jednak obecnie na faktyczny
udzial roweréw w codziennych podrozach, ktéry — jak wynika z przeprowadzonych w 2000 r.
na zlecenie miasta kompleksowych badan ruchu - wynosi obecnie ok. 2-3 %.

Brak przyjaznej dla jedno$ladéw infrastruktury miejskiej sprawia, iz wigkszo$¢
podrozy rowerowych odbywa si¢ w celach rekreacyjnych, czemu sprzyja znaczna
powierzchnia terenéw zielonych w obrgbie miasta, skoncentrowanych w czterech klinach.
Rozw¢j turystyki rowerowej nie wymaga istotnych nakladow finansowych, a rola wladz
publicznych w tym zakresie sprowadza si¢ realizacji ulatwien takich jak poprawa nawierzchni
szlakow rowerowych na terenach le$nych, dokonywana przez Zarzad Zieleni Miejskiej oraz
znakowanie 1 utrzymanie tras turystycznych w okolicach Poznania, ktére koordynuje
Departament Kultury Fizycznej 1 Turystyki Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa
Wielkopolskiego.

Pierwsze inicjatywy zmierzajace do uczynienia Poznania miastem przyjaznym dla
rowerdw réwniez w aspekcie komunikacyjnym siggaja lat 30, kiedy to opracowana zostata
dla stolicy Wielkopolski pierwsza koncepcja drog rowerowych, zaktadajaca wykonanie 70
km wydzielonych $ciezek wzdtuz gtéwnych arterii’. Koncepcja ta nie doczekata si¢ jednakze
realizacji, a w okresie powojennym istniejace w Poznaniu drogi rowerowe byly stopniowo
likwidowane. W 1989 r. Poznan dysponowal zaledwie kilkoma kilometrami $ciezek, czgsto
niskiej jakosci.

Dziatania na rzecz rozwoju komunikacji rowerowej w Poznaniu podjgto na szersza
skale na poczatku lat 90. Zainteresowanie opinii publicznej 1 inicjatywy podjete m.in. przez
Polski Klub Ekologiczny sprawity, iz w 1991 r. powotany zostat pelnomocnik Zarzadu Miasta
ds. drog rowerowych. W tym samym roku Rada Miejska podjeta uchwale zobowiazujaca
Zarzad Miasta do podjecia szybkich i zdecydowanych dziatan na rzecz realizacji wskazanych
w niej ciagoéw’. Zamierzeniem pomystodawcow uchwaly bylo polaczenie najwiekszych
dzielnic mieszkaniowych — Piatkowa, Winograd i Rataj z centrum miasta oraz obszarami
rekreacyjnymi. W wykonaniu uchwaty wytyczono na poczatku lat 90 kilka kilometrow drog
rowerowych, w tym ciag laczacy Rataje z centrum miasta i zachodnim klinem zieleni.

W potowie lat 90 realizacji ambitnych planéw w istocie zaniechano, nie realizujac
dalszych odcinkow drog rowerowych wskazanych w uchwale (niektore z nich nie powstaty
do dnia dzisiejszego). Ulatwien dla jednosladow nie uwzgledniano tez — mimo naciskow

> A. Billert, Inicjatywy usprawniajace transport rowerowy w Poznaniu [w:] R. Rakower (red.), Rower na co
dzien..., op. cit., s. 47-48.
* uchwata nr XX11/146/91 z dnia 26 marca 1991 r.
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spotecznych - w projektach inwestycji drogowych, w szczegolnosci tzw. trasy srednicowej —
nowe;j arterii faczacej potnocne dzielnice Poznania z centrum miasta.

Koniec lat 90 przynidst kontynuacj¢ dzialan na rzecz rozwoju infrastruktury
rowerowej w miescie, przejawiajaca si¢ m.in. w uwzglednianiu dréog rowerowych
w projektach kolejnych inwestycji. W minionych latach budowa niektorych drog rowerowych
stanowila rdwniez samodzielne zadania inwestycyjne, finansowane ze $rodkow
przewidzianych na ten cel w budzecie miasta, w tym przy udziale §rodkéw Gminnego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. W 2005 r. realizacje drog rowerowych
wsparly rowniez dwa samorzady osiedlowe — Osiedla Sotacz i Winiary, ktore wystapily
z inicjatywa adaptacji dla potrzeb ruchu rowerowego szerokich chodnikéw wzdtuz ul.
Niestachowskiej, Witosa 1 Serbskiej (obecnie Al. Solidarno$ci), a nastgpnie pozyskaty na ten
cel $rodki z konkursu grantowego organizowanego przez miasto dla samorzadéw
pomocniczych. Oba samorzady przekazaly na realizacje $ciezek rowniez czes$¢ Srodkow
wlasnych, otrzymywanych z budzetu miasta proporcjonalnie do liczby mieszkancéw danego
osiedla.

W minionych latach powstaty réwniez w Poznaniu drogi rowerowe, ktorych
wytyczenie nie miato charakteru inwestycyjnego — wykonano je przy okazji remontéw drog
lub poprzez wydzielenie paséw dla rowerdw z ponadnormatywnie szerokich paséow ruchu
ogolnego (ul. Gtowna, Zawady 1 Wyspianskiego). Oprocz tras wykonanych przez Zarzad
Drég Miejskich uktad drog rowerowych w Poznaniu wzbogacit si¢ takze o kilka kilometrow
sciezek zbudowanych przez Zarzad Zieleni Miejskiej na terenie parkow.

Laczna dlugo$¢ drég rowerowych w Poznaniu wynosi obecnie 56,2 km, z czego
w 2005 r. zrealizowano 7,5 km®. Wyrdzni¢ mozna wséréd nich trasy promieniste, taczace
poszczegolne dzielnice z centrum oraz obwodowe — powstaty dotad fragment rowerowego
ringu wokot srodmiescia oraz drogi rowerowe wzdhuz tzw. Il ramy komunikacyjnej, ktora
odbywa si¢ obecnie ruch tranzytowy, a takze pojedyncze krotkie odcinki $ciezek o mniejszym
znaczeniu, usytuowane glownie na peryferiach. Uzupehienie infrastruktury dla ruchu
rowerowego stanowia szlaki rowerowe na terenach zielonych oraz parkingi rowerowe, w tym
utrzymywane przez miasto strzezone parkingi buforowe Strefy Parkowania, na ktorych
przewidziano mozliwo$¢ nieodptatnego pozostawienia rowerow.

Powstata w ciagu minionych kilkunastu lat infrastruktur¢ charakteryzuja rozmaite
rozwiazania techniczne i rozmaita jako$¢ wykonania. Okoliczno$¢ ta stanowi okazjg, by
zdefiniowac najwazniejsze problemy zwiazane z rozwojem tejze infrastruktury.

II Wybrane problemy zwiazane z realizowang infrastruktura
1. Lokalizacja drég rowerowych

Dziatania na rzecz poprawy warunkéw ruchu rowerowego w miescie kojarza si¢
w odbiorze spotecznym, jak i w przekonaniu wielu decydentow, przede wszystkim z budowa
drog rowerowych. Sam fakt wystepowania w danej ulicy drogi rowerowej nie przesadza
tymczasem, iz stanowi ona faktyczne udogodnienie dla uzytkownikéw jednosladow, a liczba
kilometréw $ciezek, cho¢by znaczaca, nie przesadza jeszcze, iz dane miasto mozna okresli¢
mianem miasta przyjaznego dla rowerzystow. Doswiadczenia zachodnioeuropejskie wskazuja

* Poznan — miasto dla roweréw? Raport o komunikacji rowerowej podsumowujacy 2005 r., Sekcja Rowerzystow
Miejskich, http://www.srm.eco.pl/
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wrecz, ze budowe drogi rowerowe] nalezy traktowac jako ostateczno$¢, gdy zapewnienie
w inny sposob dogodnych warunkow dla ruchu rowerowego na danej trasie nie jest mozliwe.
Zbedna jest w szczeg6lnosci realizacja drog rowerowych w ulicach o ruchu uspokojonym,
z realnym ograniczeniem pre¢dkosci do 30 km/h. W tego rodzaju ulicach — o ile sa one
jednokierunkowe - pozadane jest jedynie wyznaczanie kontrapasow rowerowych celem
zapewnienia mozliwosci poruszania si¢ jednosladami w obu kierunkach.

Wspomniane do§wiadczenia zachodnioeuropejskie nie zawsze znajdowaly przetozenie
na realizowane w Poznaniu w minionych latach inwestycje rowerowe. Konsekwencja tego
stanu rzeczy byla budowa kilku odcinkéw drég rowerowych, ktore uznaé nalezy za
catkowicie zbgdne z uwagi na niewielkie nat¢zenie ruchu samochodéw w danych ulicach,
obstugujacych jedynie ruch lokalny (ul. Strzatkowska, ul. Sw. Leonarda). Nie ulega
watpliwosci, iz powstanie tych odcinkow, aczkolwiek poprawito statystyki w zakresie lacznej
dtugosci drég rowerowych w miescie, bylo w najlepszym razie oboj¢tne dla rozwoju
komunikacji rowerowej w miescie. Przyktady te wskazuja, iz obok czgstych weiaz w polskich
miastach przypadkéw nieuwzgledniania drog rowerowych w miejscach, w ktorych winny one
powstaé, wskazac¢ tez mozna przypadki ,,nadgorliwo$ci” w tworzeniu $Sciezek.

Kolejna wazna kwestia wiazaca si¢ z szeroko rozumiana lokalizacja dréog rowerowych
jest wybor priorytetow w zakresie realizowanych inwestycji. W ciagu minionych kilkunastu
lat zaobserwowa¢ mozna bylo niekiedy w Poznaniu tendencje do budowy S$ciezek
niekoniecznie tam, gdzie sa one najbardziej potrzebne, ale tam, gdzie mozna bylo je
najtatwiej wykona¢. Oczywiscie, ze wszech miar pozadane jest wykorzystanie
niskonakladowych mozliwosci realizacji drég rowerowych, w szczegodlnosci poprzez
adaptacje szerokich chodnikow, jednakze tworzenie ukladu tras rowerowych nie moze
ograniczac¢ si¢ do tego rodzaju dziatan.

Mimo wykonania w Poznaniu w minionych latach parudziesieciu kilometrow drog
rowerowych, wybor tychze odcinkow byt — jak si¢ wydaje - w duzej mierze przypadkowy
1 nie wynikat z realizacji spojnego planu budowy S$ciezek. Nie ulega watpliwosci, iz w celu
tworzenia infrastruktury dla rowerow wykorzystywaé nalezy wszelkie okazje w postaci
inwestycji drogowych i remontow drdg. Pozostate realizowane Sciezki, tworzone od podstaw,
powinny jednakze powstawa¢ w kolejnosci uwzgledniajacej ich znaczenie dla uktadu
komunikacyjnego.

2. Nawierzchnia Sciezek

Jakos$¢ nawierzchni drég rowerowych nalezy do czynnikow majacych kluczowy
wptyw na warunki ruchu rowerowego w miescie. Kwesti¢ t¢ rozpatrywac nalezy w dwoch
glownych aspektach — jakosci z uwagi na zastosowane materiaty oraz jako$ci utrzymania.

W 2003 r. 52,9% poznanskich droég rowerowych posiadato nawierzchnig bitumiczna,
38,2% nawierzchni¢ z kostki, a 8,3% z ptyt chodnikowych. Pozostate odcinki posiadaly
nawierzchnig betonowa lub gruntowa’. Sciezki o nawierzchni bitumicznej to w duzej mierze
ciagi pieszo-rowerowe powstate w drodze adaptacji chodnikéw powstatych jeszcze w okresie
PRL, a takze drogi rowerowe w formie paséow dla roweréw (w tym kontrapaséw). Sciezki
budowane od podstaw w latach 90 otrzymywaty z kolei przewaznie nawierzchni¢ z kostki

> M. Beim, Problemy ruchu rowerowego w Poznaniu, praca magisterska pod kierunkiem prof. Waldemara
Ratajczaka, WNGiG UAM, Poznan 2003, www.beim.hti.pl
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betonowej. W ciagu minionych kilku lat nowe odcinki otrzymywaty natomiast w niektorych
przypadkach nawierzchnig bitumiczna, w innych za$ z kostki.

Poréwnanie poznanskich drég rowerowych z punktu widzenia zastosowanej
nawierzchni wypada zdecydowanie na korzy$¢ asfaltu. Podczas gdy na S$ciezkach
o nawierzchni z kostki czesto juz po krétkim okresie uzytkowania powstaja nierdownosci, to
odcinki asfaltowe charakteryzuje o wiele wigksza trwalo$¢. Nierdwnosci na odcinkach
wybudowanych z kostki wynikaja zarowno z niskiej jakosci wykonawstwa, zastosowania
podbudowy nie przystosowanej do wystepujacych obciazen (dewastacja nawierzchni $ciezek
powodowana jest czgsto przez poruszajace si¢ po nich pojazdy wykonujace prace
porzadkowe) jak i z istoty zastosowanego materiatu (np. wigkszej podatnosci na erozje).

Jak wynika z raportu Umwelt- und Prognose — Institut e.V. ,,UPI-Bericht 41
rowerzysta poruszajacy si¢ po nawierzchni z kostki napotyka opory toczenia o 30% (dotyczy
kostki bezfazowej) lub o 40% (dotyczy kostki fazowanej) wigksze niz w przypadku
nawierzchni asfaltowej’. Oznacza to, iz zastosowanie tego rodzaju nawierzchni nie tylko
znaczaco obniza komfort jazdy, ale jednocze$nie powoduje istotne zmniejszenie
konkurencyjnosci roweru w pordwnaniu z innymi $rodkami lokomocji. Jak podkresla si¢
w fachowej literaturze, z przytoczonych wzgledow kostka powinna by¢ stosowana do budowy
drog rowerowych jedynie w wyjatkowych wypadkach’.

Na rzecz stosowania na $ciezkach nawierzchni z kostki podnoszony bywa niekiedy
argument, iz pod droga rowerowa utozona jest infrastruktura podziemna, do ktorej
zapewniony powinien zosta¢ tatwy dostep. Argument ten uznac nalezy jednakze za nietrafny,
albowiem zgodnie z § 140 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie® ,jumieszczenie w pasie drogowym urzadzen infrastruktury
technicznej nie zwiazanej z droga (...) nie moze przyczyniac si¢ do (...) zmniejszenia wartosci
uzytkowej drogi”. Przepis ten jednoznacznie wskazuje, ze interes uzytkownikéw drég winien
mie¢ pierwszenstwo przed interesem podmiotéw, w ktorych gestii pozostaje infrastruktura
podziemna. Warto rowniez podkresli¢, iz nawierzchnia bitumiczna jest tansza w realizacji
1 utrzymaniu niz nawierzchnia z kostki.

Powyzsze okoliczno$ci oraz naciski spoteczne sprawily, iz w ostatnim czasie coraz
wigce] projektow poznanskich dréog rowerowych uwzglednia bitumiczna nawierzchnig
Sciezek, co stwarza szansg na poprawg jakosci powstajacej infrastruktury rowerowe;.

Pamigta¢ nalezy wszakze, 1z na jakos$¢ istniejacych $ciezek istotny wptyw ma nie tylko
rodzaj nawierzchni, ale tez jej utrzymanie. Zaniedbania w tym zakresie zniechgcaja do
korzystania z jednosladéw. Powoduja one réwniez niewatpliwie, iz wielu rowerzystow —
wbrew obowiazkowi wynikajacemu z art. 33 ust. 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym’ — korzysta z jezdni, nie za$ z biegnacej wzdhuz niej drogi rowerowe;.

Coraz czgstsze stosowanie nawierzchni bitumicznej sklania do zastanowienia nad jej
pozadana barwa. W Poznaniu nawierzchni¢ bitumiczna barwy czerwonej otrzymaty dotad
drogi rowerowe przy ul. Dolna Wilda (2001 r.), Prymasa A. Hlonda (2002 r.) oraz Sw.
Leonarda (2003 r.). W pozostatych przypadkach zastosowano natomiast asfalt naturalnej
barwy. Analizujac kwesti¢ barwy nawierzchni uzna¢ nalezy stosowanie na szersza skale

¢ www.upi-institut.de/upi41.htm

7 Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury ,,Postaw na rower”, Krakow 1999, C.R.O.W. /
ZG PKE, s. 139.
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czerwonego asfaltu za niecelowe z uwagi na duzo wyzszy niz w przypadku jego tradycyjnej
barwy koszt realizacji. Wzgledy bezpieczenstwa przemawia¢ moga jedynie za stosowaniem
asfaltu barwy czerwonej na niektérych fragmentach $ciezek. W tym kierunku podazyt tez
prawodawca, przewidujac w punkcie 7.11. zalacznika nr 2 do rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla
znakéw 1 sygnaldw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszczania na drogach'’, iz w miejscach, w ktérych rowerzysci moga nie byé widoczni
z dostatecznej odlegtosci, dopuszcza si¢ dodatkowe oznaczenie powierzchni przejazdow dla
rowerzystow zlokalizowanych pomigdzy skrzyzowaniami barwa czerwona.

3. Skrzyzowania z sygnalizacja Swietlna

Coraz bardziej powszechne od kilku lat stosowanie akomodowanej sygnalizacji
swietlnej oprocz niewatpliwych korzy$ci w postaci poprawy ptynnosci ruchu drogowego,
wiaze si¢ zarazem w wielu przypadkach — z uwagi na niewtasciwe rozwiazania projektowe —
z istotnym pogorszeniem sytuacji rowerzystow na skrzyzowaniach.

W Poznaniu pogorszenie warunkow ruchu rowerowego zwiazane z budowa lub
modernizacja sygnalizacji nastapito zar6wno na skrzyzowaniach, na ktorych ruch ten odbywa
si¢ po jezdni na zasadach ogolnych, jak réwniez na skrzyzowaniach, przez ktore przebiegaja
drogi rowerowe. W pierwszym przypadku przyczyna tego stanu rzeczy bylo umieszczenie
pod jezdniami detektoréw nie wykrywajacych rowerow. O ile przy duzym nat¢zeniu ruchu
samochodow brak detekcji ruchu rowerowego na jezdniach nie powoduje zwykle faktycznych
utrudnien dla uzytkownikéw jednosladéow, to poza godzinami szczytu (zwlaszcza w porze
nocnej) czy tez na wyjazdach z mniej uczeszczanych ulic niejednokrotnie zdarza sig, iz
rowerzysci bezskutecznie oczekuja na zielone §wiatto.

Utrudnienia wystgpujace na skrzyzowaniach ze $ciezkami rowerowymi wynikaja
natomiast z jednej strony z dtugiego czasu oczekiwania na zielone §wiatto, z drugiej strony
z wystgpowania przed przejazdami dla rowerzystow detektorow recznych w postaci
przyciskow. Na stosowanie na Sciezkach tego rodzaju detektorow zezwalaja wprawdzie
postanowienia zatacznika nr 3 do przywotanego wczesniej rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r., jednakze regulacja ta zasluguje na krytyczna oceng.
Detekcja ruchu rowerowego za pomoca przyciskow stanowi nie tylko istotne utrudnienie
w szczegllnosci dla osob starszych, mniej sprawnych fizycznie, ale przede wszystkim
stanowi przyczyn¢ znaczacych opdznien na skrzyzowaniach, wydluzajac czas podrozy
rowerem na danej trasie. Nie brak w Poznaniu skrzyzowan, ktérych pokonanie wymaga
wlaczenia przez rowerzystg nawet 3 lub 4 przyciskow. W literaturze przedmiotu podkresla si¢
tymczasem, 1z dla promocji ruchu rowerowego jest konieczne, aby sygnalizacja swietlna stata
si¢ naprawde przyjazna dla rowerow. Nawet jesli rowerzysta nie mozZe otrzymac
pierwszenstwa na skrzyzowaniach z sygnalizacjq swietlng, to negatywny wplyw sygnalizacji
Swietlnej na bezposrednios¢, bezpieczenstwo i wygode powinien by¢ zminimalizowany™" .

Zwigkszajaca si¢ z kazdym rokiem liczba skrzyzowan z akomodowana sygnalizacja
swietlna, nie spelniajaca wspomnianych wymagan, sprawita, iz stosowane w tym zakresie
rozwiagzania spotkaly si¢ w Poznaniu z krytyczna ocena uzytkownikow jednosladow.
Spoleczne naciski przyczynity si¢ do tego, iz Zarzad Drog Miejskich poszukiwa¢ zaczat

' Dz.U. Nr 220, poz. 2181
"' Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerdéw infrastruktury ,,Postaw na rower”, op. cit., s. 197.
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innych, bardziej przyjaznych dla rowerzystow rozwiazan. Znaczacym krokiem w tym
kierunku bylto oddanie do uzytku w 2005 r. pierwszej sygnalizacji $wietlnej wyposazonej
w detektory wbudowane w nawierzchni¢ drogi rowerowej, wykrywajace jednoslady przed
przejazdami dla rowerzystow (skrzyzowanie ul. Pitsudskiego i ul. Sremskiej). Detektory tego
rodzaju uwzglednione zostaty rowniez w projektach kilku kolejnych sygnalizacji swietlnych,
oczekujacych obecnie na realizacjg.

4. Parkowanie rowerow

Tworzenie bezpiecznych miejsc postojowych dla roweréw tylko w cze$ci stanowi
zadanie witadz publicznych, w pozostatym zakresie zalezy natomiast od inicjatywy innych
podmiotéw, np. placowek handlowych. Kluczowe znaczenie dla warunkéw ruchu
rowerowego w miescie maja jednakze parkingi rowerowe na terenach publicznych. Brak
mozliwo$ci zaparkowania rowerdw w najwazniejszych punktach miasta moze zniechgcaé do
korzystania z jedno§ladow w rownym stopniu co brak drég rowerowych.

Kwestii parkowania rowerow poswigcano w Poznaniu w minionych latach
stosunkowo niewiele uwagi, a niektore dzialania w tym zakresie nie mogly przynies¢
oczekiwanych efektow. Przyktad stanowi¢ moga ustawione kilka lat temu przed Urzgdem
Miasta stojaki rowerowe, na ktorych nie dalo si¢ nawet ustawi¢ jednosladow. Jedynym
udanym przedsigwzigciem na wigksza skalg byto wspomniane juz nieodptatne udostgpnienie
dla roweréw parkingdw buforowych Strefy Parkowania. Parkingi te sa jednak oddalone od
wielu waznych celow podréozy w centrum miasta i nie rozwiazaty w kompleksowy sposob
problemu braku miejsc postojowych dla rowerow.

W 2005 r. symbolicznym krokiem w kierunku poprawy wspomnianego stanu rzeczy
byla wymiana niefunkcjonalnych stojakéw przed Urzedem Miasta na wzorcowe stojaki
umozliwiajace przypigcie nie tylko przedniego kota, ale tez ramy jedno$ladu. Stosowanie tego
rodzaju stojakéw jest o tyle wazne, iz w razie przypiecia jedynie przedniego kota zlodziej
moze kolo to odkrgci¢ 1 oddali¢ si¢ z pozostatymi, wartymi o wiele wigcej elementami
roweru. Stojaki umozliwiajace przypigcie ramy pojazdu sa tez wygodniejsze dla samych
uzytkownikéw. Kolejna wazna deklaracja na rzecz poprawy sytuacji parkingowej byla
obietnica PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., iz przy okazji modernizacji poznanskiego wezta
kolejowego umieszczone zostana na przebudowywanych stacjach stojaki dla rowerdw.
Inicjatywy te, o ile w $lad za nimi podjete zostana kolejne podobne dziatania, stwarzaja
szansg¢ na stopniowa popraw¢ warunkoéw parkowania roweréw w Poznaniu.

I1I Dzialania organizacji pozarzadowych na rzecz rozwoju infrastruktury rowerowej

Rozwoj infrastruktury rowerowej w wielu polskich miastach jest §cisle powiazany
z aktywnoscia lokalnych organizacji spotecznych zabiegajacych o wdrazanie przyjaznych dla
rowerzystow rozwigzan. Organizacje tego rodzaju, dzialajace w wielu duzych miastach,
stawiaja sobie za cel z jednej strony oddzialywanie na wtadze publiczne, w tym wskazywanie
pozadanych rozwiazan, jak i szeroko rozumiang promocj¢ ruchu rowerowego. Najwazniejsze
lokalne organizacje zajmujace si¢ miejskim ruchem rowerowym, skupione sa

w Ogolnopolskiej Sieci ,,Miasta dla rowerow”'>.

2 http://www.rowery.org.pl/
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Stowarzyszeniem, ktore za gldéwny cel stawia sobie rozwoj komunikacji rowerowe;j
w Poznaniu, jest Sekcja Rowerzystow Miejskich, zalozona w 1993 r. przez grupg studentow
1 mtodych pracownikow nauki. SRM dziatata poczatkowo w ramach Okregu Wielkopolskiego
Polskiego Klubu Ekologicznego, a od 1997 r. stanowi samodzielne stowarzyszenie
zabiegajace o uczynienie Poznania miastem przyjaznym dla rowerdw.

W pierwszych latach dziatalnosci gtéwnym zadaniem Sekcji Rowerzystow Miejskich
bylo wywotanie zainteresowania wiadz samorzadowych, jak i opinii publicznej problemami
ruchu rowerowego i przekonanie wladz do samej potrzeby rozwoju tej formy transportu.
W tym celu SRM organizowata w szczegdlnosci demonstracje rowerowe, czgsto potaczone
z przejazdem korowodu rowerzystow przez centrum miasta, kierowata do miejskich
decydentow petycje, organizowala konferencje i starata si¢ zainteresowa¢ warunkami ruchu
rowerowego srodki masowego przekazu.

Zmiana podejscia wladz samorzadowych do probleméw ruchu rowerowego, ktora
zaobserwowa¢ mozna bylo w minionych latach, przejawiajaca si¢ w tym, iz sens budowy
drég rowerowych 1 innych udogodnien dla jednosladow nie jest juz kwestionowany, sprawit,
iz oddziatywanie stowarzyszenia dotyczy w coraz wigkszym stopniu szczegdtowych
rozwiazan planowanych dla poszczegdlnych ulic lub obszaré6w miasta. W miar¢ rozwoju
infrastruktury rowerowej w miescie Sekcja Rowerzystow Miejskich zabiega coraz czgsciej
nie tylko o to, by trasy rowerowe w ogole powstawaly (cho¢ nadal zdarzaja si¢ niestety
przyktady pomijania potrzeb ruchu rowerowego podczas waznych inwestycji i remontow), ale
przede wszystkim o ich jako$¢. Dotychczasowe formy aktywno$ci stowarzyszenia zostaly
zatem uzupelnione m.in. o opiniowanie projektdow inwestycji drogowych, udziat
w postgpowaniach administracyjnych 1 zglaszanie wnioskow 1 uwag do projektow
miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego.

Dokonujac przegladu rezultatow dziatan stowarzyszenia w ciaggu minionych
kilkunastu lat stwierdzi¢ nalezy, iz mimo nieuwzglednienia szeregu postulatow, wywarty one
znaczacy wplyw na rozw0j infrastruktury rowerowej w miescie. Przejawiat si¢ on
w szczeg6lnosci w doprowadzeniu do powstania wielu odcinkéw drog rowerowych (m.in. ul.
Dabrowskiego od ul. Zeromskiego do ul. Szpitalnej, ul. Prymasa A. Hlonda, ,trasa
srednicowa” — ul. Mieszka I i ul. Szeligowskiego, i inne), realizacji wielu drobnych utatwien
(np. obnizenia kraweznikdéw, poprawy oznakowania), a w ostatnim czasie takze poprawy
jakosci projektow nowych odcinkdéw (np. poprzez zastgpienie nawierzchni z kostki
nawierzchnia bitumiczna i uwzglednienie detektorow wbudowanych w nawierzchnig $ciezek).

Doswiadczenia kilkunastu lat dziatalnosci SRM, jak i doswiadczenia podobnych
organizacji dzialajacych w innych miastach wskazuja, iz polaczenie dobrej woli wladz
samorzadowych oraz zaangazowania lokalnych inicjatyw spotecznych przynies¢ moze
wymierne efekty w postaci tworzenia dobrej jakosci infrastruktury dla ruchu rowerowego.
Pozadane jest przy tym nadanie tej wspolpracy formalnych ram, ktére zapewni¢ moze
procedura audytu rowerowego. Audyt ten polega na obligatoryjnej spotecznej ocenie
wszelkich projektow rozwiazan komunikacyjnych, majacych wplyw na ruch rowerowy, pod
katem ustalonych standardéw jakosciowych. Procedura taka, wzorowana na do§wiadczeniach
zachodnioeuropejskich, obowiazuje juz w Krakowie, gdzie wprowadzona zostala na mocy
zarzadzenia prezydenta miasta. Podmiotem, ktoremu powierzono wykonywanie w Krakowie
audytu rowerowego, jest Polski Klub Ekologiczny. Audyt rowerowy stuzy nie tylko
podniesieniu jako$ci realizowanych inwestycji, ale tez sprawia, iz sami uzytkownicy
jednosladéw, reprezentowani przez dzialajace na ich rzecz organizacje, zyskuja realny wplyw
na ksztatt przeznaczonej dla nich infrastruktury.
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W Poznaniu nie udato si¢ dotad naktoni¢ wiadz samorzadowych do wprowadzenia
audytu rowerowego, jednakze jego namiastka jest przekazywanie Sekcji Rowerzystow
Miejskich do zaopiniowania coraz wigkszej liczby projektow drég rowerowych.

Oprécz dziatah na rzecz rozwoju infrastruktury dla roweréw niezwykle waznym
polem aktywnosci rowerowych organizacji pozarzadowych jest promocja komunikacji
rowerowej, w szczegbdlnosci poprzez organizacje réznego typu imprez adresowanych do
mitosnikow jednosladow. W kalendarzu poznanskich imprez rowerowych wazne miejsce
zajmuje organizowane co roku powitanie wiosny, ktérego program oprocz wspdlnego
przejazdu przez centrum miasta czy tez konkursOw obejmuje tez topienie nietypowe]
marzanny, symbolizujacej wybrany problem zwiazany z ruchem rowerowym (w minionych
latach byly to m.in. sygnalizator z przyciskiem, makieta kostki betonowej, kukta ztodzieja
roweroOw 1 niefunkcjonalny stojak rowerowy na przednie koto). Od kilku lat w rowerowym
powitaniu wiosny uczestnicza przedstawiciele wtadz miasta (w latach 2004-2006 prezydent
Poznania), ktorych obecno$¢ stanowi okazje do dyskusji na temat perspektyw rozwoju
komunikacji rowerowej w Poznaniu.

Podsumowanie

Mimo iz Poznaniowi daleko jeszcze do miast o rozwinigte] infrastrukturze rowerowej,
dotychczasowe do$wiadczenia w zakresie jej realizacji wydaja si¢ cenne z uwagi na
mozliwos¢ wykorzystania ich zarowno podczas dalszego rozwoju tejze infrastruktury w
stolicy Wielkopolski, jak i w innych miastach. Doswiadczenia te wskazuja, iz rozw¢j ruchu
rowerowego wymaga zarowno konsekwencji (dziatania potowiczne, np. budowa S$ciezek
tylko tam, gdzie mozna je najlatwiej wykonaé, nie przynosza oczekiwanych efektow), jak
1 szczegolnej dbatosci o jakos¢ realizowanych inwestycji. Wskazuja one rowniez na korzysci
wynikajace ze wspotpracy wladz samorzadowych z dysponujacymi odpowiednim
do$wiadczeniem organizacjami pozarzadowymi.

Ze wzgledu na szereg zalet komunikacji rowerowej, staje si¢ ona, mimo wielu
ograniczen, coraz popularniejsza forma lokomocji. Uczynienie polskich miast przyjaznymi
dla roweréw jest niewatpliwie uzasadnione nie tylko wzgledami ekologicznymi
1 koniecznoscia odciazenia uktadu komunikacyjnego, ale tez odpowiadatoby coraz wigkszemu
zapotrzebowaniu spotecznemu. O ile wiladze samorzadowe skorzystaja z najlepszych
wzorcOw w zakresie projektowania 1 budowy infrastruktury dla rowerdw, jest szansa, iz pod
wzgledem warunkow ruchu rowerowego polskie miasta coraz bardziej przypominaé¢ beda
miasta zachodnioeuropejskie.



