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RUCH ROWEROWY JAKO INTEGRALNA CZESC
EKOLOGICZNEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO —
POLITYKA ROWEROWA MIASTA POZNANIA
NA TLE NAJLEPSZYCH PRAKTYK EUROPEJSKICH

Celem tego artykulu jest przedstawienie ruchu rowerowego jako waznej sktadowej
zrownowazonego transportu miejskiego. Zaprezentowano w nim korzysci dla srodowiska,
samorzadow i spoteczenstwa wynikajace ze zwigkszenia udziatu transportu rowerowego
W transporcie miejskim. Przytoczono przyktady najlepszych praktyk w zakresie wdrazania
polityki rowerowej w miastach Europy Zachodniej. Rozwigzania wdrazane w miejskich
systemach transportowych na zachodzie Europy sa ilustracja proekologicznych tendencji
wystepujacych coraz powszechniej nie tylko w transporcie, lecz takze w innych dziedzi-
nach gospodarki. Kopenhaga, Barcelona, Londyn i Groningen zostaty opisane jako miasta
wzorcowe, wyznaczajace wlasciwy kierunek rozwoju. Stanowia one takze punkt odniesie-
nia dla polityki rowerowej miasta Poznania, poddanej w tym artykule szczegétowej anali-

zie. Przedstawiono obecny stan ruchu rowerowego w miescie, jak rowniez plany rozwoju
do roku 2020.

Stowa kluczowe: polityka rowerowa, zrownowazony transport miejski, ekologia

1. WPROWADZENIE

Temat ekologii pojawia si¢ coraz czg$ciej w roznych dziedzinach, w tym row-
niez wérdd zagadnien zwigzanych z transportem. Potrzeba zminimalizowania nega-
tywnego wptywu transportu na §rodowisko, troska o zdrowie publiczne, wyczer-
pywanie zt6z paliw kopalnych oraz urbanizacja to czynniki wymuszajace zmiany
w systemach transportowych, ktore w wyniku tego staja si¢ bardziej przyjazne

* Studentka Politechniki Poznanskiej, kierunek logistyka, Koto Naukowe ,,Logistyka”.
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srodowisku, bezpieczniejsze i tatwiej dostgpne [7]. Coraz popularniejsza jest kon-
cepcja transportu zrownowazonego — przyjaznego srodowisku i zapewniajacego
maksimum mobilnosci przy minimalnym zuzyciu surowcow [27]. Stad tez ro$nie
zainteresowanie rowerem jako $rodkiem transportu alternatywnym wobec pojaz-
dow samochodowych w regionach zurbanizowanych. Wedtug Europejskiej Rady
Bezpieczenstwa Transportu jazda na rowerze jest bezpieczniejsza niz poruszanie
sie piechota badz motocyklem, jednak mniej bezpieczna od jazdy samochodem,
autobusem czy pociaggiem [21]. Wynika to stad, ze ryzyko $mierci na skutek wy:-
padku drogowego dla rowerzysty jest siedem razy wigksze niz dla uzytkownika
samochodu [21]. Dla poréwnania — ryzyko $mierci pieszego jest dziewigé razy
wieksze niz kierowcy samochodu [21]. Rowery nie wymagaja zasilania paliwem
tak jak samochody, motocykle czy autobusy, sg wigc bardziej ekologicznym $rod-
kiem transportu. W wielu krajach rozwinietych w miejskiej gospodarce przestrzen-
nej uwzglednia si¢ rozwigzania dla ruchu rowerowego, ktory stanowi integralng
cz¢$¢ miejskich systemow transportowych [4]. Na przyktad w Holandii udziat ru-
chu rowerowego w podrozach ogotem przekracza 25% [4]. Niezwykle trudno jest
przedstawi¢ Polske na tym tle, gdyz brak kompleksowych opiséw i analiz staty-
stycznych ruchu rowerowego [20]. Na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu
przeprowadzonego przez GDDKIA w 2010 r. mozna stwierdzi¢ jedynie, ze $redni
dzienny ruch roweréw na drogach krajowych stanowil mniej niz 0,5% sredniego
dziennego ruchu pojazdow silnikowych [22].

2. KORZYSCI Z RUCHU ROWEROWEGO

2.1. Srodowisko

Negatywne skutki motoryzacji sa odczuwalne szczegdlnie na terenach zurbani-
zowanych w zwigzku z duzym natezeniem ruchu oraz wigkszg od $redniej krajowej
gestoscig zaludnienia. Gdy ulice sg zakorkowane, a liczba miejsc parkingowych
jest ograniczona, samochdd przestaje by¢ efektywnym $rodkiem transportu [27].
Na dystansach ponizej 5 km rower jest znacznie bardziej efektywny, gtéwnie dzig-
ki mozliwos$ci ominigcia korkow drogowych [8].

Powszechnie wiadomo, Zze pojazdy silnikowe emitujg spaliny, ktére przyczynia-
ja si¢ do nasilenia efektu cieplarnianego oraz zanieczyszczaja otoczenie — powie-
trze, tereny zielone i budynki. Co wiecej, pojazdy te sg zrodtem hatasu i w wigk-
szos$ci napegdzane sg paliwem produkowanym z nieodnawialnych zasobow natural-
nych. W celu ograniczenia negatywnego wptywu gazow cieplarnianych na $rodo-
wisko do 2030 r. Unia Europejska chce zmniejszy¢ ich emisje w sektorze transpor-
tu 0 20% w stosunku do 2008 r. [11]. Tylko w 2007 r. sektor transportowy w 27
panstwach cztonkowskich UE odpowiadat za emisj¢ 982,5 milionow ton CO; [9].
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Zmniejszenie liczby pojazdow w miastach jest niezwykle istotne, zwazywszy, ze
transport miejski emituje 25% dwutlenku wegla pochodzacego z operacji transpor-
towych ogotem [11].

Strategia promowania ruchu rowerowego jest w petni zgodna z polityka zrow-
nowazonego rozwoju. Nie jest mozliwe catkowite uwolnienie miasta od samocho-
dow, ale stosunek podrozy odbywanych samochodami i $rodkami transportu pu-
blicznego (autobusami, tramwajami itp.) do podrozy na rowerach przez odpowied-
nie dziatania moze zosta¢ zmieniony na korzys¢ tych ostatnich. Rowery sg ciche
i nie emitujg spalin, przez co nie zanieczyszczaja srodowiska. Zachecenie 0sob
dojezdzajacych do szkoty czy pracy, aby zamiast samochodu wybraty rower, przy-
czyni si¢ do znacznego zmniejszenia emisji gazoéw cieplarnianych, a co za tym
idzie, do poprawy czystosci powietrza. Dzigki ekologicznym $rodkom transportu,
takim jak rower, miasta mogg si¢ sta¢ znacznie mniej zatloczone, a takze bardziej
czyste i ciche. Umozliwi to poprawe jako$ci zycia ludnosci z zachowaniem wyma-
ganego poziomu mobilno$ci. Gdy ulice sg zakorkowane, a liczba miejsc parkingo-
wych jest ograniczona, samochod przestaje by¢ efektywnym S$rodkiem transportu
[27]. Kierowcy traca czas, stojac w korkach, lub krazg wokot miasta, poszukujac
bezpiecznego miejsca parkowania. Aby zostal zachowany wymagany poziom mo-
bilno$ci, uwazanej za nicodtgczny atrybut samochodu, liczba pojazdow na drogach
musi si¢ zmniejszy¢ [8].

2.2. Zdrowie

W 2005 r., w odpowiedzi na alarmujace informacije o stale rosngcej liczbie ludzi
otytych Unia Europejska rozpoczeta akcje majaca na celu stymulowanie
do aktywnosci fizycznej [15]. Promowanie ruchu rowerowego na duza skale moze
zaowocowaé wzrostem aktywnosci fizycznej w spoteczenstwie. Ogolne korzysci
zdrowotne zostaty oszacowane np. przez The Transport Health and Environment,
Pan-European Program (THE PEP) [15]. Z badan wynika, Ze regularna jazda na
rowerze zmniejsza ryzyko przedwczesnej $mierci [2].

Poruszanie si¢ rowerem jest korzystne, ale tez w pewnym stopniu ryzykowne ze
wzgledu na ekspozycj¢ na zanieczyszczenia oraz wypadki drogowe [2]. Jednak
Rojas-Reuda i in. w swojej pracy nad systemem rowerdw miejskich w Barcelonie
dowodza, ze korzysci zdrowotne wynikajgce ze zwigkszenia aktywnosci fizycznej
sg znacznie wigksze niz ewentualne ryzyko zwigzane z incydentami na drogach, czy
tez Z dziataniem zanieczyszczen [15].

2.3. Finanse

Ekologiczne rozwigzania nie musza by¢ kosztowne. Wrecz przeciwnie, czgsto
najbardziej ekologiczne projekty okazujg si¢ jednoczesnie najbardziej ekonomicz-
ne. W zatozeniach polityki zrownowazonego rozwoju UE do 2020 r. méwi si¢
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0 ,,gospodarce efektywnie korzystajacej z zasobow” iprzez to budujacej swoja
przewage konkurencyjng [10]. Zachgcenie mieszkancow terendw zurbanizowanych
do poruszania si¢ rowerami i umozliwienie im tego prowadzi do zmniejszenia ru-
chu pojazdow samochodowych. To z kolei powoduje zmniejszenie popytu na pali-
wo, a takze odcigza infrastrukture drogowa, ktorej utrzymanie jest dla samorzadow
bardzo kosztowne. Moze si¢ wigc okazaé, ze zainwestowanie funduszy w infra-
strukture rowerowa w dtuzszej perspektywie moze przynie$¢ oszczednosci.

Oczywiscie, przed zainwestowaniem publicznych pienigdzy w projekt samo-
rzady muszg gruntownie go przeanalizowac celem upewnienia si¢, ze w dtugiej
perspektywie rzeczywiscie przyniesie on spoteczenstwu korzysci. Wspolczesnie do
dyspozycji jest wiele narzgdzi umozliwiajagcych ocene projektu pod wzgledem
finansowym. Jednym z nich jest analiza kosztow i zyskow. W odniesieniu do ruchu
rowerowego tatwo jest oszacowac koszty infrastruktury, lecz nie wszystkie czynni-
ki sg policzalne, np. oszczgdnos$¢ czasu czy zdrowie. Niemniej jednak na potrzeby
analizy wszystkim korzySciom i kosztom przypisana zostaje wymierna pieni¢zna
warto§¢. Pierwszym miastem, ktére zastosowato metodyke kosztow i zyskow
do oceny projektu, byta Kopenhaga. Wyniki analizy potwierdzily, ze spoteczen-
stwo skorzysta na inwestycji w rozwdj infrastruktury rowerowej. Okazato si¢ bo-
wiem, ze koszty spoteczne przypadajace na 1 km trasy pokonany samochodem
wynoszg 3,74 DK, podczas gdy koszt pokonania takiego samego odcinka rowerem
wynosi jedynie 0,60 DK [3].

Kolejny przyktad mozliwosci poczynienia oszczednosci budzetowych przez in-
westycje w infrastrukture rowerowg pochodzi z Wielkiej Brytanii. Firma SQW Con-
sulting oszacowata korzysci ze zwigkszenia ruchu rowerowego. Jezeli wzros$nie on o
20%, to spoleczenstwo zaoszczedzi 300 min GBP, co oznacza, ze zainwestowanie 1
£ przyniesie 3 £ (200% stopy zwrotu z inwestycji) na przestrzeni 30 lat [3].

3. NAJLEPSZE PRAKTYKI W EUROPIE

Aby transport miejski mogt si¢ rozwija¢ w sposob ekologiczny (zrownowazo-
ny), co zapewni mieszkancom miast niezbedna mobilnos¢, samorzady musza si¢
zmierzy¢ z pewnymi wyzwaniami. Sposrod najistotniejszych barier utrudniajgcych
wdrozenie polityki rowerowej nalezy wymienic:

—  Zintegrowanie rowerOw z istniejgcym systemem transportowym, opartym naj-
czgsSciej na autobusach i tramwajach, a takze wypracowanie rozwigzania umoz-
liwiajacego sprawng i wygodna zmiang jednego $rodka transportu na drugi;

— uksztattowanie terenu i inne przeszkody naturalne uniemozliwiajace lub znacz-
nie utrudniajgce budowe infrastruktury rowerowej badz powodujace, ze podrédz
rowerem wymaga wiele wysitku,

— nastawienie spoteczenstwa do ruchu rowerowego; Czesto przekonanie ludzi do
zmiany $rodka transportu wymaga prowadzenia wieloletniego programu pro-
mocyjnego.
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Jednak trudno$ci te mozna pokona¢. Na zachodzie i potnocy Europy mozna
znalez¢ wiele przyktadow sprawnie funkcjonujacych systemow transportowych,
w ktorych ruch rowerowy odgrywa istotng role. W tym rozdziale zostanie omo-
wionych kilka ciekawszych przyktadéw wdrozonej z sukcesem polityki rowerowej.

3.1. Kopenhaga

Kopenhaga jest przyktadem wzorowej infrastruktury rowerowej, ktora jest pod-
stawg rozwoju zréwnowazonego transportu miejskiego [27]. W stolicy Danii,
»pierwszym rowerowym miescie $wiata” [18], istnieje spojna sie¢ $ciezek rowero-
wych laczacych wszystkie cze$ci miasta. RowerzySci majg swoja przestrzen,
nie muszg lawirowa¢ miedzy samochodami czy pieszymi. Poruszanie si¢ po stolicy
Danii rowerem jest szybkie, tatwe i1 bezpieczne [19]. Az 37% o0s6b pracujacych
badz studiujacych w Kopenhadze najchetniej dojezdza rowerem, CO czyni z niego
najpopularniejszy $rodek transportu [19]. Codziennie w samej stolicy Danii rowe-
rzysci pokonuja dystans 1,2 min kilometréw [19]. Maja oni na uwadze nie tylko
troske o $rodowisko naturalne, lecz przede wszystkim wygode — dla mieszkancow
Kopenhagi jazda rowerem jest najszybszym i najbardziej komfortowym sposobem
poruszania si¢ po miescie [19]. W najblizszych latach predkosc¢, z jaka rowerzysci
beda poruszac si¢ po miescie, ma wzrosnac o 10% [3], m.in. za sprawg traktowania
priorytetowo wlasnie rowerzystow, a nie kierowcoOw samochodoéw. Ruch rowerowy
w Kopenhadze zostanie usprawniony przez regulowanie $wiatet drogowych, tak
aby rowerzysta podrézujacy ze srednig predkoscia 20 km/h widziat tylko kolor
zielony [19]. Dodatkowo kierowcy sa zniechgcani wysokimi podatkami na paliwo,
limitami predkosci oraz optatami za miejsca parkingowe [3]. Wszystko to sprawia, ze
liczba samochod6w na drogach maleje, a wigc jest wigcej miejsca dla rowerzystow.

3.2. Barcelona

W tym miescie wprowadzono sprawnie dziatajacy system rowerow miejskich
0 nazwie ,,Bicing”, ktory zaowocowatl 30-procentowym wzrostem podrdzy rowe-
rowych [15]. System sklada si¢ z 6000 rowerdéw oraz 420 tzw. stacji dokujacych,
rozmieszczonych na terenie catego miasta. Jest bardzo dobrze wkomponowany
w system transportowy Barcelony, co umozliwia tatwg zmiane $rodka lokomocji
na inny [16]. Rower miejski jest promowany jako najlepszy $rodek transportu na
krotkich dystansach. Po wniesieniu calorocznej optaty abonamentowej w wysoko-
$ci 45,11 euro mozna korzysta¢ z rowerow przez caly rok bez dodatkowych optat,
pod warunkiem, Ze czas jednorazowego wypozyczenia nie przekroczy 30 min [16].
Specyficzne dla Barcelony jest to, ze miasto zlokalizowane jest w dolinie. Mieszkan-
cy bardzo chetnie wykorzystuja wiec rowery miejskie, by porusza¢ si¢ w dot, lecz
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nie chcg jezdzi¢ pod gore. Postawilo to wigc Biuro Bicing przed konieczno$cia redy-
strybucji rowerow ze stacji dokujacych potozonych na dnie doliny do tych zlokali-
zowanych na wigkszych wysoko$ciach. Wykorzystywane sa w tym celu specjalne
samochody uzytkowe [13]. Uzytkowanie systemu Bicing w Barcelonie od 2007 r.
umozliwito zmniejszenie zanieczyszczenia dwutlenkiem wegla o 9000 t, co wg ba-
daczy jest rownoznaczne z ocaleniem ponad dwunastu ludzkich istnien [23].

3.3. Londyn

W 2001 r. w Londynie zostal wprowadzony plan ,,Cycling Revolution”, oparty
na zalozeniu, ze do 2026 r. liczba podrézy rowerowych w miescie wzrosnie
0400%. W miescie przeprowadzono kompleksowe analizy, na ktérych podstawie
wytoniono trasy najbardziej odpowiednie na $ciezki rowerowe oraz grupy spotecz-
ne, do ktorych nalezy skierowaé¢ kampanie promocyjne [28]. W polityce rowerowej
Londynu mozna wyr6znié¢ trzy zasadnicze programy, ktore maja doprowadzi¢ do
wzrostu liczby cyklistow [29].

Pierwszy z nich to ,,Cycle hire Scheme”, czyli system roweréw miejskich,
obecnie sktadajacy si¢ z 5000 rowerdow, 361 stacji dokujacych (docelowo
6000 rowerdow 1 400 stacji) oraz systemu informatycznego umozliwiajacego reje-
stracje, wypozyczanie rowerow i zdobycie najwazniejszych informacji [29]. Sys-
tem roweréw miejskich w Londynie, podobnie jak ten w Barcelonie, jest dobrze
skoordynowany z pozostatymi srodkami transportu miejskiego.

Kolejny program, nazwany ,,Cycling Superhighways”, to plan dziatan prowa-
dzacych do rozwoju infrastruktury rowerowej. ,,Rowerowe autostrady” majg za-
pewnié¢ rowerzystom potrzebng im przestrzen i bezpieczenstwo 0raz zachecac
mieszkancéw do zamiany samochodu na rower. Do 2015 r. ma powsta¢ 12 takich
autostrad [29].

Trzeci z programow, ,,Biking Boroughs”, sktada si¢ z inicjatyw promocyjnych
realizowanych na poziomie lokalnym (dzielnice miasta) w porozumieniu z takimi
partnerami, jak szkoty, policja itp. Program ten ma zachgca¢ do jazdy na rowerze,
zwicksza¢ §wiadomos¢ cyklistow 1 promowaé wspotprace miedzy dzielnicami
w zakresie transportu rowerowego [29].

Uzupehieniem tych programoéw sa inicjatywy na mniejszg skale, takie jak ulep-
szanie $ciezek rowerowych, poprawa bezpieczenstwa czy planowanie tras [29].

3.4. Groningen

Podroze rowerowe stanowiag w Groningen 40% podrézy ogoétem i pod tym
wzgledem miasto to wiedzie prym nie tylko w Holandii, lecz takze w catej Europie
[14]. Transport rowerowy ma w Holandii dluga tradycje, ale w Groningen jego
popularno$¢ jest takze owocem konsekwentnie realizowanej polityki ,,miasta kom-
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paktowego”, odnoszacej si¢ nie tylko do systemu transportowego, lecz takze do
catej gospodarki przestrzennej. Centralna czg$¢ Groningen, gdzie koncentruje si¢
90% miejsc pracy, centra handlowe, a takze zycie kulturalne, zostata wydzielona
jako ,,miasto wewnetrzne” (inner city) i podzielona na cztery strefy. Najtatwiej jest
poruszac si¢ po nich wlasnie rowerem lub pieszo, gdyz ruch samochodowy jest tam
niemozliwy. Wszystkie samochody musza zosta¢ zaparkowane poza centrum i to
z ograniczeniem czasu parkowania [14]. Oczywiscie w miescie istnieje rozwinigta
infrastruktura pozwalajagca rowerzystom porusza¢ si¢ po miescie bezpiecznie
i wygodnie. W Groningen znajduja si¢ liczne miejsca postojowe ze stojakami
dla rowerow, takze w poblizu weztow komunikacyjnych. Dzigki koncepcji ,,Park
and Ride” mieszkancy moga podrézowac, przesiadajac si¢ z jednego srodka trans-
portu na drugi, np. zaparkowa¢ samochdd na parkingu, stamtad dojecha¢ rowerem
na dworzec i po zaparkowaniu tam roweru przesigs¢ si¢ na pociag do innego mia-
sta [17].

3.5. Najlepsze praktyki — podsumowanie

Jak wynika z powyzszych przyktadow, kazde miasto jest inne i wymaga indy-
widualnego podejscia [27]. Jednak lista dostgpnych rozwigzan jest dtuga: rozwinie-
ty system rowerdw miejskich, gesta sie¢ drog rowerowych, uprzywilejowanie ro-
werzystow w stosunku do kierowcow samochodoéw czy inicjatywy promocyjne to
tylko niektore z propozycji. Lista wciaz si¢ powicksza. Tak wiec miasta, ktore
dopiero zaczynaja swoja droge ku zrownowazonemu transportowi, moga korzystac¢
z wielu wzorcow, lecz przede wszystkim moga wypracowywac wilasne, oryginalne
rozwigzania, najodpowiedniejsze do lokalnych potrzeb.

4. POLITYKA ROWEROWA MIASTA POZNANIA

4.1. System transportowy w Poznaniu

System komunikacyjny w Poznaniu opiera si¢ gtdéwnie na autobusach i tramwa-
jach. Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu zarzadza taborem
320 autobusow oraz 227 sktadow tramwajowych1 [25], ktore regularnie kursuja na
18 liniach tramwajowych (w tym jednej nocnej) oraz 52 liniach autobusowych
dziennych i 19 nocnych [25]. Ze wzgledu na wplyw transportu miejskiego
na srodowisko w MPK podejmuje si¢ dziatania, aby ustugi transportowe §wiadczo-
ne byly w sposob jak najmniej szkodliwy dla otoczenia [25]. Pojazdy eksploatowa-

! Stan na dzien 01.01.2013.
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ne przez MPK sg zgodne z wymogami normy EUROS i napedzane sg olejem napg-
dowym, a kierowcy przechodza szkolenia z zakresu eco-drivingu [25]. Poznanskie
MPK jest tez wiascicielem pierwszego w Polsce autobusu hybrydowego oraz pio-
nierem wsrod polskich przedsiebiorstw transportowych w zastosowaniu rekupera-
cji — zjawiska pozwalajacego na ponowne wykorzystanie energii wytworzonej
w procesie hamowania. Dzigki temu tramwaj zuzywa o 20—-30% mniej energii [25].
Zadaniem MPK oraz Zarzadu Transportu Miejskiego jest takze utrzymanie infra-
struktury. W ostatnim czasie wykonuje si¢ liczne remonty nawierzchni drog oraz
torowisk tramwajowych, ktére maja na celu zwigkszenie bezpieczenstwa na dro-
gach oraz komfortu podrdzy, a takze ograniczenie hatasu, tak ucigzliwego dla
mieszkancéw miasta [25].

4.2. Poznanski Rower MiejskKi

Od kwietnia 2012 r. w Poznaniu dziata system rowerow miejskich. Podmiotem
odpowiedzialnym za jego funkcjonowanie jest Zarzad Transportu Miejskiego
W Poznaniu. Obowigzkiem ZTM jest utrzymanie stacji rowerowych (dokujacych)
i samych rowerow w odpowiednim stanie, a takze ustalenie cennika za wypozy-
czenie [30].

Obecnie w Poznaniu istnieje siedem stacji dokujacych, gdzie mozna wypozy-
czy¢ rowery miejskie. Chetni muszg si¢ zarejestrowaé na portalu www.nextbike.pl.
Posiadanie swojego konta upowaznia do wypozyczania rowerow nie tylko w Po-
znaniu, lecz takze w innych miastach, gdzie system Nextbike jest obecny, takich
jak Wroctaw czy Warszawa [26].

Stacje dokujace PRM sg zlokalizowane wokot $cistego centrum miasta, w nie-
wielkich odleglosciach od siebie. Dzigki temu dystans migdzy stacjami mozna
pokona¢ w ciggu 20 min (tyle wynosi czas bezplatnego korzystania z roweru).
Rozmieszczenie stacji PRM zaprezentowano na rys. 1.

Lokalizacja stacji rowerowych
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Rys. 1. Lokalizacja stacji rowerowych PRM [30]
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Niestety, stacji tych jest zdecydowanie za mato jak na miasto o liczbie miesz-
kancow wynoszacej ponad 550 000 i powierzchni 261,9 km?[12]. Stacje nie tworza
sieci obejmujacej cate miasto. Aby dosta¢ si¢ z centrum do peryferyjnej czesci
Poznania, nalezy wypozyczy¢ rower na czas zdecydowanie dtuzszy niz 20 min, co
nie jest rozwigzaniem ekonomicznym. Obowigzujacy cennik PRM nie stanowi
zachety dla potencjalnych uzytkownikow i jest zdecydowanie niekonkurencyjny w
porownaniu z cenami §rodkéw komunikacji miejskiej. Gdy czas wypoOzyczenia
roweru przekroczy pierwsze bezptatne 20 min, pierwsza godzina uzytkowania
kosztuje 2 PLN, a kazda kolejna — 4 PLN [30]. Do tych kosztow nalezy doliczy¢
takze optate wstepng w wysokosci 10 PLN, ktora kazdy uzytkownik PRM musi
uisci¢ przy rejestracji w systemie [30]. Dla poréwnania — godzinny bilet tramwa-
jowo-autobusowy w strefie A kosztuje 4,2 PLN [30]. Mapg stref taryfowych
w Poznaniu zaprezentowano na rys. 2.

Strety taryfowe obowlazujace od 28 stycznia 2013 r
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Rys. 2. Mapa stref taryfowych w Poznaniu [30]

MPK oferuje takze bilety tygodniowe, miesieczne i roczne, korzystne dla uzyt-
kownikow komunikacji miejskiej. W systemie PRM nie ma jednak odpowiednika
biletow dlugoterminowych, co mogtoby by¢ rozwigzaniem zach¢cajacym do regu-
larnego korzystania z roweréw miejskich. Jak widac, transport miejski jest znacz-
nie korzystniejszy, szczegdlnie dla osoéb upowaznionych do korzystania z biletow
ulgowych. W ciggu godziny tramwajem czy autobusem mozna bez wysitku fizycz-
nego pokona¢ wicksza odlegtos¢ niz rowerem.

Jedynie wypozyczalnia rowerow na osiedlu Sobieskiego, rowniez zarzgdzana
przez ZTM, oferuje swoim klientom abonament miesi¢czny i sezonowy W wysoko-
$ci, odpowiednio, 20 PLN i 100 PLN [30]. Poza tym wypozyczenie roweru na
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1 godzing kosztuje 2 PLN, a na od 5 do 24 godzin — 10 PLN [30]. Osoby posiada-
jace imienny bilet miesieczny komunikacji miejskiej moga z wypozyczalni na
0s. Sobieskiego korzysta¢ jeszcze taniej, gdyz wypozyczenie roweru na jedng dobe
jest bezplatne, a optata za kazda kolejng dobe wynosi 10 PLN [30]. Wypozyczalnia
jest czynna kazdego roku od 1 kwietnia do 31 pazdziernika [30].

4.3. Analiza ruchu rowerowego w Poznaniu

Miejski system transportowy moze si¢ sta¢ bardziej ekologiczny za sprawa wzro-
stu ruchu rowerowego, jednak nie tylko dzigki rowerom miejskim. Wielu mieszkan-
cow Poznania posiada wlasne rowery (wg badan BBS Obserwator z 2002 r. ok.
67,3% ankietowanych) [1], ktérymi moze si¢ porusza¢, jednak z réznych wzgledow
tego nie robi. Obecnie udziat ruchu rowerowego w podrozach ogotem na terytorium
Poznania szacuje si¢ na 1-3% [6]. Przez zidentyfikowanie przeszkéd w rozwoju
ruchu rowerowego oraz zaprojektowanie i wdrozenie dogodnych rozwigzan samo-
rzad miejski moze zacheci¢ mieszkancoéw terenéw miejskich do rezygnacji z jazdy
prywatnymi samochodami na rzecz poruszania si¢ rowerami. Wymaga to prowa-
dzenia spdjnej i skutecznej polityki roweroweyj.
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Rys. 3. Mapa drog rowerowych na terenie Poznania [6]
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Poznanska Sekcja Rowerzystow Miejskich (SRM) corocznie publikuje raport
zawierajacy analize tendencji w ruchu rowerowym, a takze polityki rowerowej
miasta Poznania. Z raportu SRM z 2011 r. oraz z badan BBS Obserwator z 2002 r.
wynika, ze gldwna przeszkoda w rozwoju ruchu rowerowego w Poznaniu jest brak
odpowiedniej infrastruktury, ktora umozliwialaby bezpieczng i komfortowa jazdg.
Obecnie w Poznaniu istnieje 90 km $ciezek rowerowych [6]. Jest to za mato, aby
potaczy¢ wszystkie czgsci miasta. Co wigeej, jedynie 62,8% tych drég ma na-
wierzchnie odpowiedniej jakosci (asfalt) [6]. Sekcja Rowerzystow Miejskich opra-
cowala mapg drog rowerowych w Poznaniu (rys. 3).

Wedlug BBS Obserwator dla 40,8% ankietowanych wybudowanie wigkszej ilo-
sci $ciezek rowerowych stanowiloby zache¢te do regularnego podrdézowania rowe-
rem do pracy lub szkoty [1]. W tym samym badaniu ankietowani z Poznania wska-
zali na konieczno$¢ wybudowania $ciezek rowerowych taczacych centrum miasta
z osiedlami (70,3% ankietowanych) oraz prowadzacych za miasto (11,9% ankie-
towanych) jako najistotniejsze dziatanie ulatwiajace poruszanie si¢ rowerem po
miescie [1]. Podobne sg wyniki badan Gadzinskiego z 2009 r.: wg ankietowanych,
by wzrosta liczba podrézujacych rowerami, powinno przede wszystkim powstac
wiecej dobrej jakosci drog rowerowych, a takze parkingow i stojakéw na rowery,
€O zapobiegaloby kradziezom [5]. Zaréwno Gadzinski, jak i SRM na podstawie
badan wskazujg takze na problem skrzyzowan $ciezek rowerowych z ruchliwymi
drogami samochodowymi oraz na niski priorytet dla rowerzystow [5, 6]. Wedtug
pomiaréw z 2009 r. przecigtnie 14,1% czasu podrozy rowerzysta spedza, nie poru-
szajac sie, np. ze wzgledu na sygnalizacje $wietlng [5].

Wskazywane przez ankietowanych problemy z infrastruktura i wynikajace stad
utrudnienia dla rowerzystéw sg typowe dla miast o malym udziale ruchu rowero-
wego. Wedlug ekspertow Presto Project (inicjatywy majacej na celu promowanie
transportu rowerowego), aby ruch rowerowy mogt si¢ rozwijac, najpierw nalezy
zadba¢ o odpowiednig infrastrukturg. Dopiero w nastepnej kolejno$ci poprzez roz-
nego rodzaju dziatania promocyjne mozna zachgca¢ mieszkancow miasta do za-
miany samochodu na rower [27].

4.4. Strategia rozwoju aglomeracji poznanskiej

Plany samorzadu lokalnego wzgledem rozwoju ruchu rowerowego w Poznaniu
i jego okolicach sa zawarte w dokumencie o nazwie ,,Strategia rozwoju aglomera-
Cji poznanskiej. Metropolia Poznan 2020”. W dokumencie tym okreslono Kierunki
rozwoju w regionie Poznania: ,,ma charakter integracyjny i zawiera programy roz-
woju w odniesieniu do tych dziedzin, ktore sg szczegoélnie istotne dla funkcjono-
wania i rozwoju catej aglomeracji w perspektywie najblizszych lat” [24]. W strate-
gii przyjeto pie¢ gtownych osi dziatania, do ktorych zalicza si¢ infrastrukture
i organizacje transportu. [23]. W tym punkcie z kolei wyréznion0 nastgpujace pro-
gramy [24]:
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— ,,Metropolitalny wielofunkcyjny wezet transportowy”,
— ,,Kolej metropolitalna”,

— ,,Zintegrowany transport publiczny”,

— Infrastruktura i ruch rowerowy”.

W ramach tego ostatniego programu maja powstaé: spojna sie¢ infrastruktury
rowerowej, system ,,bike & ride” (zintegrowanie infrastruktury rowerowej z trans-
portem zbiorowym), kompleksowy system informacji na temat ruchu rowerowego
oraz Metropolitalne Forum Rowerowe. Co wigcej, maja zosta¢ sformutowane jed-
nolite zasady projektowania infrastruktury rowerowej, a sam ruch rowerowy ma
Glownym celem tego szeroko zakrojonego planu jest zwiekszenie udziatu ruchu
rowerowego w podrézach ogotem do 10% do 2020 r. [24]. W poréwnaniu z za-
chodnioeuropejskimi miastami opisywanymi we wczesniejszych rozdziatach ten
cel nie wydaje si¢ szczegdlnie ambitny, jednak wzrost udziatu ruchu rowerowego
do 10% i tak bylby znaczny w poréwnaniu z 2000 r., kiedy przeprowadzono kom-
pleksowe badania ruchu [6]. Wtedy udziat podrozy rowerowych w podrézach nie-
pieszych wynosit ok. 2,5% [6]. Dziatania zwigzane z infrastrukturg maja na celu
poprawe jej jakosci, a co za tym idzie, poprawg komfortu poruszania si¢ rowerem.
Poznan i tereny podmiegjskie ma pokry¢ spojna sie¢ drog rowerowych, poprawie
ma ulec takze ich oznakowanie [24].

W programie ,,Metropolia Poznan 2020 zaktada si¢ takze poprawe komunika-
cji i $cislejsza wspoltprace samorzadow z organizacjami spotecznymi [24]. Zaanga-
zowanie mieszkancoOw miasta w projektowanie rozwigzan sprawi, ze szybciej za-
adaptuja sie oni do zmian i bedg przychylniej nastawieni do polityki rowerowej.

W strategii zdefiniowano zakres odpowiedzialnosci poszczegdlnych organizacji
i instytucji, sposoby finansowania inwestycji oraz mierniki i efekty programu. pro-
gram ,,Infrastruktura i ruch rowerowy” jest powigzany takze z innymi programami
[24]. Oznacza to, ze samorzady nie beda projektowaty rozwigzan dla ruchu rowe-
rowego w oderwaniu od innych projektoéw. Wszystkie projekty muszg si¢ miescic¢
w diugoterminowej koncepcji zagospodarowania przestrzennego.

Z raportu SRM wynika jednak, ze planowane udogodnienia dla rowerzystow nie
zawsze sg wdrazane, nawet jesli rozwigzanie jest wypracowane wspoOlnie przez przed-
stawicieli samorzadow, instytucji i organizacji spotecznych. Jako przyktad podaje si¢
plan strefy uspokojonego ruchu z infrastruktura rowerowa w okolicach Garbar czy na
Jezycach. Terminy realizacji tych inwestycji sa wciaz przesuwane [6].

5. PODSUMOWANIE

Artykut ten przygotowano, by zaprezentowaé zainteresowanie ruchem rowero-
wym jako tendencje w usprawnianiu systemu transportowego na terenach zurbani-
zowanych. Opisano w nim i porownano miasta Europy Zachodniej: Kopenhage,
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Barcelong, Londyn i Groningen, majace doswiadczenie i odnoszace sukcesy we
wdrazaniu polityki rowerowej, oraz Poznan — aglomeracje bgdaca na poczatku
drogi do tytutu ,,miasta rowerowego”.

Nie mozna podwazy¢ korzysci wynikajgcych z ruchu rowerowego. Miejski sys-
tem transportowy, w ktorym ruch rowerowy ma duzy udziat, jest sprawny i przyja-
zny $rodowisku. W Europie Zachodniej jest wiele przyktadow miast, w ktorych
transport rowerowy stanowi realng alternatywe dla prywatnych samochodéw czy
srodkéw komunikacji miejskiej. Cho¢ nie ma dwoch takich samych miast i polity-
ka rowerowa kazdego z nich jest inna, mozna dostrzec element wspolny: wyrazna
wizje sukcesu. Samorzadowcy konsekwentnie realizujg plany, ktore prowadza do
okreslonych wcze$niej efektow.

W polityce rowerowej miasta Poznania daje si¢ zauwazyC brak takiej wizji.
Samorzad nie zawsze realizuje inwestycje rowerowe zgodnie z zalozonym harmo-
nogramem. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze polityka rowerowa ma w Poznaniu niewy-
starczajgce znaczenie. Transport rowerowy wcigz nie jest traktowany jako forma
alternatywna wobec innych $rodkéw transportu. Mozna wigc stwierdzi¢, ze bar-
dziej konsekwentne prowadzenie przez samorzad miejski polityki rowerowej po-
zwolitloby w stosunkowo krotkim czasie zmieni¢ strukturg transportu miejskiego
i zwigkszy¢ udziat ruchu rowerowego w podrozach ogdtem.
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CYCLING AS AN INTEGRAL PART OF AN ECOLOGICAL URBAN
TRANSPORTATION — CYCLING POLICY OF POZNAN AGAINST EUROPEAN
BEST PRACTICES

Summary

The purpose of this article is to present cycling as an integral part of sustainable urban
transportation system. The paper shows how the environment, municipalities and society
can benefit from the increased share of cycling in urban transportation. There are examples
of the best practices regarding cycling policy in Western European cities quoted. The solu-
tions implemented in urban transportation systems in Western Europe illustrate pro- eco-
logical tendencies which are more and more common not only in relation to transportation
but also the other branches of economics. Copenhagen, Barcelona, London and Groningen
are described as model cities which determine the right course of action. The aforemen-
tioned cities are also points of reference for Poznan cycling policy. The cycling policy of
city of Poznan is thoroughly analyzed in this article. Both, present situation related to cy-
cling and perspectives of development until 2020 are described.
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