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KONKURENCYJNOSC RUCHU ROWEROWEGO
W PRZESTRZENI MIEJSKIE)

Badania dotyczace ruchu rowerowego w przestrze-
ni miejskiej naleza w Polsce ciagle do rzadkoSci.
Tymczasem ta metoda podrézy zyskuje coraz wiecej
zwolennikow. prezentuje artykule zaprezentowano
wyniki badan transportowych przeprowadzonych
w przestrzeni miejskiej Poznania. Ilustruje obecne
warunki poruszania si¢ rowerem po miescie, a tak-
ze probuje odpowiedzieé na pytanie, czy ten Srodek
transportu moze by¢ alternatywa dla innych sposo-
béw podrézy. Bardzo istotnym elementem jest row-
niez prezentacja oczekiwafl mieszkancéw odnosnie
rozwoju ruchu rowerowego. Wszystkie te elementy
pokazuja perspektywy rozwoju transportu rowero-
wego w duzym o$rodku miejskim.

Wprowadzenie

W Zachodniej Europie juz od wielu lat przejazdy rowerem
nie kojarza si¢ jedynie z rekreacja i turystyka, ale zyska-
ly istotna funkcje Srodka transportu wykorzystywanego w
codziennych dojazdach do miejsc pracy, nauki, rozrywki.
Rower jawi si¢ jako bardzo dobra alternatywa dla produ-
kujacych spaliny i tworzacych zatory na drogach samocho-
déw. Nie dos¢, ze jest przyjazny $rodowisku i zajmuje malo
miejsca w przestrzeni, to jeszcze czasy przejazdu czesto
bywaja konkurencyjne w stosunku do podrézy samocho-
dem czy komunikacja publiczna. Swiadome zalet roweru
wladze wielu miast europejskich wyraznie postawily na
promocje tego Srodka transportu i rozwdj niezbednej infra-
struktury. W efekcie aglomeracje takie, jak Kopenhaga czy
Amsterdam moga sie dzi$ pochwali¢ blisko 30% udzialem
przejazdéw rowerowych w ogdlnej liczbie podrézy {91
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W polskich miastach ,.era roweru” dopiero si¢ rozpoczy-
na. Warto jednak, aby lokalne wladze juz teraz zadbaly o
stworzenie dobrych warunkéw dla rozwoju transportu ro-
werowego zardwno poprzez tworzenie nowoczesnej infra-
strukeury, jak i odpowiednie rozwiazania prawne. Niestety
z tym ciagle nie jest w wiekszo$ci polskich miast najlepiej.
Warto wiec zadaé pytanie, czy w warunkach polskich trans-
port rowerowy moze by¢ konkurencyjny dla innych sposo-
béw podrézowania po miescie?

W okresie od pazdziernika do listopada 2009 roku w
Instytucie Geografii Spoteczno—Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej (na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w
Poznaniu) przeprowadzone zostaly badania ruchu rowero-
wego na obszarze Poznania. Jednym z ich gléwnych celow
bylo wyznaczenie predkosci podrézy rowerem po miescie w
godzinach o zwickszonym natezeniu ruchu. Dzigki temu
mozliwe stalo sic okreslenie warunkéw podrézowania tym
srodkiem transportu w obszarze zurbanizowanym i w efek-
cie wyznaczenie stopnia konkurencyjnosci ruchu rowero-
wego wzgledem innych sposobéw przemieszczania sig.
Podjeto si¢ takze identyfikacji gléwnych barier rozwoju
transportu rowerowego w miescie oraz przyczyn stosunko-
wo niewielkiej popularnosci roweru jako pojazdu do co-
dziennych dojazdéw do pracy, szkoly, sklepu itd.

Takie podejscie pozwolilo na diagnoze stanu polityki ro-
werowej oraz na przedstawienie rekomendacji i zaleceni, w
jakich kierunkach powinna ona w przysztosci podazac.

Predkosci ruchu rowerowego w $wietle badan polskich

i europejskich

Szacunki OECD moéwia, ze przez ostatnie 20 lat w mia-
stach krajow OECD predkosci przemieszczania spadly
srednio 0 10%, mimo szeregu inwestycji w infrastrukture
techniczng, majacych na celu poprawe warunkéw ruchu.
Jest to zwiazane przede wszystkim z ciaglym wzrostem
zatloczenia motoryzacyjnego w miastach. Taki stan rze-
czy powoduje, ze transport rowerowy, ktéry w mniejszym
stopniu odczuwa owe niedogodnosci, staje si¢ coraz bar-
dziej konkurencyjny czasowo wobec pozostatych form ko-
munikaciji.

31



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 02 2011

Wiekszos¢ publikacji zagranicznych i krajowych o te-
matyce rowerowej podaje jako Srednia predkos¢ poruszania
sie na rowerze w miescie — 15 km/godz. (m. in. {2]). Inne
obliczenia nie odbiegajg znaczaco od tej wartosci: 14 km/
godz. {6}, 16 km/godz. {3,7}; 18 km/godz. {11}, do 20
km/godz. [17}. Dokument C.R.O.W. {14} jako najbardziej
komfortowa predkos¢ jazdy na rowerze miejskim podaje 10
km/godz. (30 cykli/minute krazenia krwi w organizmie),
za$ jako optymalng — 20 km/godz. (wysoka wartos¢ wskaz-
nika stabilnosci roweru). Warto$¢ 20 km/godz. jest to prze-
cietna predkos¢ rowerzystéw na prostych odcinkach drég
rowerowych, pozbawionych przeszkéd {3}. Minimalna za-
lecana predkosé, dla jakiej nalezy projektowac $ciezki rowe-
rowe to 25 km/godz., ma to znaczenie szczegélnie przy
wyznaczaniu promienia skretu na tukach {1}.

Unia Europejska pod koniec lat 90. sfinansowala bada-
nie dotyczace przemieszczania si¢ réznymi $rodkami trans-
portu na krétkich trasach. Wyniki wskazuja na bardzo duza
liczbe przejazdéw wykonywanych samochodem, ktére mo-
glyby by¢ zastapione innym Srodkiem lokomocji, bez zna-
czacej zmiany czasu przejazdu od drzwi do drzwi (Walcyng,
projekt badawczy IV Programu ramowego Unii Europejskiej,
DG VII, 1997). Rowery sa przede wszystkim szybsze niz
samochéd na krétkich trasach miejskich (5 km, a nawet
wiecej w miare rosnacych utrudnieft w ruchu). Sytuacje te
obrazuje rysunek 1. W Europie 30% tras pokonywanych
samochodem jest krétszych niz 3 km, a 50% krétszych niz
5 km. W kompleksowych badaniach ruchu przeprowadzo-
nych w Poznaniu w 2000 roku {8} obliczono, ze srednia dtu-
g0s¢ podrézy samochodem mieszkanca Poznania wynosi 7,2
km (6,8 km dla mieszkarica obszaru §rddmie$cia). W bada-
niu uwzgledniono przemieszczenia poza granice miasta,
ktére stanowia 14,4% wszystkich podrézy. Zgodnie z dany-
mi Biura Inzynierii Transportu, przemieszczenia te sa zwy-
kle dluzsze (czasami nawet znacznie) niz te odbywajace si¢ w
granicach obszaru miejskiego. W efekcie mozna zauwazy¢,
ze znaczna cze$¢ podrézy po samym Poznaniu odbywa sie na
najbardziej konkurencyjnym dla transportu rowerowego
dystansie 5 km. Rower moze tu wiec w znacznym stopniu
zastapic¢ samochdd, przyczyniajac sie bezposrednio do rozla-
dowania zatoréw w miescie. Nie nalezy zatem pomijaé po-
tencjatu roweru ani w odniesieniu do codziennych przejaz-
déw do pracy lub do szkoly (40% wszystkich podrézy), ani
w odniesieniu do innych typéw przejazdow.

Rys. 1. Poréwnanie szybkosci ruchu w $rodowisku miejskim
Zrodto: [12]
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Specyfika ruchu rowerowego w Poznaniu

Do istotnych czynnikéw majacych wplyw na warunki ru-
chu rowerowego w Poznaniu i potencjal jego rozwoju za-
liczy¢ nalezy uksztaltowanie terenu na obszarze miasta,
sposOb zagospodarowania przestrzeni, zwlaszcza odleglosci
miedzy zrodlami a celami podrdzy, wreszcie istniejaca in-
frastrukture transportowa, w tym istnienie lub brak oraz
jako$¢ infrastruktury rowerowe;.

Poruszaniu si¢ rowerem po Poznaniu bez watpienia
sprzyja uksztaltowanie terenu. Wiekszosé¢ zurbanizowa-
nego obszaru miasta polozona jest na wysoczyznie more-
nowej typu plaskiego o wysokosciach wzglednych siegaja-
cych od 2 do 5 metréw i spadkach do 2° {18]1. Na najwaz-
niejszych relacjach brak jest zatem réznic poziomu terenu,
ktére w znaczacy sposob utrudnialyby poruszanie sie ro-
werami. Czynnikiem sprzyjajacym ruchowi rowerowemu
jest rowniez zwarty charakter miasta. Mimo postepujacej
w ciagu minionych kilkunastu lat urbanizacji przedmiesé,
wickszo$¢ istotnych zrédel 1 celéw podrézy na obszarze
miasta wciaz znajduje sie w promieniu ok. 5 km od cen-
trum Poznania.

Korzystne uksztaltowanie terenu i w miare sprzyjajace
zagospodarowanie przestrzeni sprawiaja, ze kluczowe ba-
riery dla ruchu rowerowego wynikaja z niedostosowania do
jego potrzeb infrastruktury transportowej. Jak wynika z
danych Zarzadu Drég Miejskich w Poznaniu, laczna dhu-
gos$¢ ulic na terenie miasta wynosi 1134 km. Wiekszo§¢
sposréd tychze ulic nie jest wyposazona w infrastrukture
rowerowa, do ktdrej zaliczy¢ nalezy przede wszystkim wy-
dzielone drogi dla roweréw, drogi dla roweréw i pieszych,
pasy dla roweréw, a takze ,infrastrukture niewidzialng” w
postaci stref uspokojonego ruchu ,tempo 30” lub stref za-
mieszkania.

Podkresli¢ nalezy, ze w miastach w Europie Zachodniej
to whasnie strefy ,tempo 30” stanowia podstawowy sposéb
zapewnienia rowerzystom mozliwosci bezpiecznego i wy-
godnego podrézowania i obejmujg, jak w Monachium, na-
wet 80-85% sieci drogowej miasta {15]. W pordwnaniu z
miastami na Zachodzie, w Poznaniu liczba ulic objetych
tego rodzaju strefami jest o wiele mniejsza. Dokladne wska-
zanie, jaka cze$¢ sieci drogowej Poznania jest objeta strefa-
mi ,tempo 30” nie jest przy tym mozliwe bez czasochlon-
nych badaf, poniewaz Zarzad Drég Miejskich w Poznaniu
nie dysponuje danymi w tym zakresie {13}].

Réwniez liczba ulic wyposazonych w wydzielone drogi
dla roweréw, drogi dla roweréw i pieszych, badZ tez pasy
dla rowerdw, jest dalece niewystarczajaca. Mimo postepuja-
cego wzrostu lacznej dlugosci tego typu tras (obecnie ok.
90 km), wickszos¢ glownych ciggéw komunikacyjnych
prowadzacych do centrum Poznania (np. ulice Wierzbigcice,
Glogowska, Grunwaldzka, Bukowska, Dabrowskiego) nie
jest w ogéle wyposazona w infrastrukture rowerowa badz
tez jest w nig wyposazona jedynie w czesci. Dalece niekom-
pletna pozostaje tez sie¢ polaczen miedzydzielnicowych dla
ruchu rowerowego.

Znaczacy wplyw na warunki ruchu rowerowego w
Poznaniu ma réwniez standard istniejacych tras rowero-
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wych, ktéry w przypadku sporej ich czesci jest niski i nie
spelnia wymagan C.R.O.W. [14}. Na niska jakos¢ wielu
istniejacych tras rowerowych sktadaja sic m.in. brak od-
dzielenia ruchu pieszego i rowerowego, wystepowanie na-
wierzchni z kostki betonowej lub plyt chodnikowych za-
miast rekomendowanej przez literature nawierzchni asfal-
towej, niedostateczna szeroko$¢ drég lub paséw dla rowe-
réw, niezachowanie skrajni (np. usytuowanie na drogach
rowerowych stupéw oswietlenia ulicznego lub stupéw
sygnalizacji $wietlnej) oraz wysokie krawezniki {11}
Szczegblne utrudnienia wystepuja na kilkudziesieciu prze-
jazdach dla rowerzystow z sygnalizacja Swietlna, na ktd-
rych rowerzysci nie otrzymuja zielonego Swiatla bez wia-
czenia przycisku, co jest niezgodne z postanowieniami
zalacznika nr 3 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6lowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz
urzadzen bezpieczefistwa ruchu drogowego i warunkéw
ich umieszczania na drogach (Dz.U. Nr 220, poz. 2181 ze
zm.). Postanowienia przywolanego zalacznika wymagaja
automatycznej detekcji pojazdéw, nie czyniac wyjatku dla
rOwWerow.

Wcigz niewielka pozostaje réwniez w Poznaniu liczba
ulic jednokierunkowych, w ktérych wystepuje mozli-
wos¢ legalnego poruszania si¢ rowerami pod prad. Mimo,
ze Poznan byl prawdopodobnie pierwszym miastem w
Polsce, w ktérym powstal kontrapas rowerowy, tj. jed-
nokierunkowy pas dla roweréw pod prad w ulicy jedno-
kierunkowej (ul. Wroniecka, 1993 r.), zauwazalny, cho(¢
wciaz wolny, wzrost liczby tego rodzaju ulatwien naste-
puje dopiero w ostatnim czasie. Przykladowo, w 2009 r.
udostepniono rowerzystom pod prad 2 ulice jednokie-
runkowe w centrum Poznania (ul. Noskowskiego i ul.
Stawna).

Powyzsze uwarunkowania sprawily, ze trasy objete ba-
daniami prowadzily przede wszystkim ulicami nie wyposa-
zonymi w infrastrukture dla roweréw, badz tez wyposazo-
nymi w infrastrukture o niskim standardzie, co mialo zna-
czacy wplyw na czas podrézy rowerowych.

Fot. 1 Rowerzysci jadacy ul. Pitsudskiego w Poznaniu napotka¢ moga na swej trasie kilkanascie
stupdw oswietleniowych ustawionych na $rodku drogi dla rowerdw (Fot. Ryszard Rakower)

Fot. 2. Kontrapas dla rowerdw na ul. Skotarskiej. Tego rodzaju rozwiazania utatwiajace ruch
rowerowy wciaz naleza w Poznaniu do wyjatkow (Fot. Ryszard Rakower)

Metodyka pomiaréw

Przeprowadzone badania podzielone zostaly na dwa eta-
py. W pierwszym z nich jako Zrédlo lub cel wszystkich
badanych podrézy przyjeto umownie Rondo Kaponiera
— skrzyzowanie usytuowane w centrum Poznania, stano-
wiace zarazem wazny wezel przesiadkowy transportu pub-
licznego. Zrédlami podrézy rozpoczynajacych sie na tym
skrzyzowaniu (badz tez celami podrézy konczacych sie na
Kaponierze) byly natomiast wybrane osiedla mieszkaniowe,
zaklady pracy, budynki uczelni wyzszych, centra handlowe,
a takze miejsca rekreacji, zar6wno usytuowane na peryfe-
riach miasta, jak i w niewielkiej odleglosci od $rédmiescia.
W drugim etapie badano natomiast pod katem predkosci
ruchu rowerowego niektére trasy miedzy wspomnianymi
ztédlami i celami podrézy znajdujacymi si¢ na peryferiach
miasta, przy czym dla wickszosci z nich jako zrédlo lub cel
podrézy obrano Osiedle Lokietka, znajdujace si¢ w péinoc-
nej czesci Poznania.

Trasy objete badaniami pokonywane byly w obie strony,
w porannym, badz tez w popoludniowym szczycie komuni-
kacyjnym. Osoby prowadzace badania wyposazone byly w
odbiorniki GPS Garmin GPSMAP 60CSx, dzigki ktérym
mozliwe bylo precyzyjne ustalenie odleglo$ci miedzy zréd-
lem a celem danej podroézy, czasu jazdy, czasu postoju pod-
czas podrézy wynikajacego z warunkéw ruchu drogowego
(np. oczekiwania na zielone Swiatlo lub na otwarcie przejaz-
du kolejowego), catkowitego czasu podrdzy, Sredniej pred-
kosci jazdy, maksymalnej predkosci oraz $redniej predkosci
podrézy. Przeprowadzone badania byly prawdopodobnie
pilerwszymi tego typu badaniami w Polsce, w ktérych wy-
korzystano odbiorniki GPS.

Przed przystapieniem do badai przyjeto zalozenie, ze
ich uczestnicy poruszac si¢ bedg rowerami gérskimi lub tre-
kingowymi. Odstapiono natomiast od wykorzystania pod-
czas badan roweréw miejskich, niezwykle popularnych w
Europie Zachodniej i coraz popularniejszych réwniez w
wielu polskich miastach. Rezygnacja z wykorzystania tego
typu roweréw zwiazana byla ze zlym stanem technicznym
wielu drég, zwlaszcza z wystgpowaniem na wielu ulicach w
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obszarze $rédmiescia nieréwnej nawierzchni brukowej z
szerokimi szczelinami. W tych warunkach korzystanie na
wielu trasach z roweréw miejskich, wyposazonych w wa-
skie opony, byloby szczegdlnie trudne, a wrecz wigzaloby
si¢ z istotnym zagrozeniem dla bezpieczefistwa ich uzyt-
kownikdow.

Kolejnym istotnym zalozeniem poczynionym przed roz-
poczeciem badan bylo przyjecie, ze ich uczestnicy poruszaé
si¢ beda w warunkach zblizonych do codziennych podrézy
do pracy, do szkoly, czy tez na zakupy. W konsekwencji,
osoby prowadzace badania wystrzegaly sie jak najszybszego
pokonywania danej trasy — kosztem ponadprzecietnego
wysitku. Przyjeto rowniez, ze w kazdym przypadku podré-
ze odbywajace si¢ w ramach badan realizowane beda zgod-
nie z przepisami ruchu drogowego.

Charakterystyka podrézy rowerowych w Poznaniu

Pomiary czasu poruszania si¢ rowerem w warunkach miej-
skich Poznania zostaly przeprowadzone na terenie miasta
podczas 52 podrézy, na tacznym dystansie 2224 km, w
czasie 15 h 45 min 56 s. Sposréd wymienionych podrézy
41 stanowily podréze rozpoczynajace lub koficzace sie przy
Rondzie Kaponiera, 9 — podréze rozpoczynajace lub kon-
czace sie na Os. Lokietka, a 2 — inne, uzupelniajace podréze
pomiedzy punktami usytuowanymi na peryferiach miasta.

Tabela 1
Bilans pomiarow
Pokonana Czas Czas Ca::kzoa\;lity psr;':(:i:é Predkosé psr:ﬂ';i:é
odleglos¢ | jazdy | postoju podrozy jazdy maksymalna podrozy
[km] [godziny : minuty : sekundy] [km/h]
Wartos 1 990 36 |13:32:46| 2:13:10 | 15:45:56 | - - -
sumaryczna
Warto$¢ AR .no- 18-
statystyczna? 4,28 |00:15:44|0:02:34 | 00:18:18 | 16,49 26,66 14,23
! I'Taczna warto$¢ dla wszystkich 52 pomiarow,
2Srednia warto$¢ charakteryzujaca jeden pomiar

Sredni dystans, na ktérym odbywaly sie badania wy-
niést 4,28 km. Oznacza to, ze przecietna podrdz rowerem
miedzy punktami generujacymi najwickszy ruch w mie-
$cie zawiera si¢ w dystansie 5 km, okre§lanym przez lite-
rature tematyczng {12} jako najbardziej konkurencyjny
dla tego Srodka lokomocji. Uznaje sie, ze dla wiekszosci
os6b przejechanie takiego odcinka nie jest meczace, a
dzieki temu, ze podréz rowerem mozna odby¢ bezposred-
nio ,,0od drzwi do drzwi” (bez koniecznosci szukania miej-
sca parkingowego i odbywania cze$ci podrézy pieszo),
rowerzysta moze w wielu przypadkach okazaé si¢ szybszy
niz pasazer komunikacji publicznej oraz kierowca samo-
chodu.

Przecictny czas podrdzy rowerem na obranych w niniej-
szym opracowaniu odcinkach wynidst nieznacznie ponad
18 min. Jak pokazuja badania, mieszkaricy malych i $red-
nich miast zwykle uznaja za ucigzliwe i zbyt dlugie podréze
dluzsze niz 30 minut, a w wickszych miastach dluzsze niz

40 minut [51.
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Sredni czas postoju podczas podrézy wynist 2 min. 34
s. Oznacza to, ze na postdj przypada srednio 14,1% calko-
witego czasu podrézy rowerowej (gléwnie na skrzyzowa-
niach z sygnalizacjg Swietlng i przejazdach kolejowych).
Rowerzysci nie stoja — tak jak w przypadku oséb poruszaja-
cych sie samochodami i autobusami — w zatorach drogo-
wych, gdyz omijaja stojace pojazdy po ich lewej lub prawe;
stronie. Nalezy przy tym podkresli¢, ze jazda w takich wa-
runkach jest utrudniona, co wigze sie ze znacznym spad-
kiem predkosci.

Srednia predkos¢ podrézy rowerowych podczas wykony-
wania pomiaréw oscylowala w przedziale od 9,8 km/h do
18,6 km/h, po zrekapitulowaniu dajac wynik 14,23 km/h.
Srednia wartos¢ predkosci samej jazdy (nie liczac postojéw)
wyniosta 16,49 km/h. Badania wykazaly réwniez pewna
istotna zalezno$¢ miedzy Srednig predkoscia poruszania sie a
specyfika obszaru, na ktérym zostala ona zmierzona. Srednie
predkosci poruszania si¢ na obszarze Srédmiescia sa zauwa-
zalnie nizsze niz w przypadku podrézy pomiedzy $rédmies-
ciem a peryferiami, lub podrézy w calosci wykonywanych
poza obszarem $rédmiescia (rys. 2). Najnizsze wartosci cha-
rakteryzowaly podréze w $cistym centrum Poznania.

Uzyskiwane predkosci maksymalne, tylko w nielicznych
przypadkach oscylowaly w granicach 30—35 km/h, najczes-
ciej byly to wartosci od 25 km/h do 30 km/h. Srednia pred-
kosé maksymalna podrézy rowerowych w warunkach miej-
skich Poznania wyniosta 26,66 km/h.

W czasie sporzadzania pomiaréw poruszania si¢ rowe-
rem po Poznaniu, poczyniono szereg obserwacji dotycza-
cych tego sposobu przemieszczania si¢ po miescie. Dotyczyly
one gléwnie czynnikéw majacych wplyw na szybkos¢ i ja-
kos¢ poruszania si¢ rowerem. Do najwazniejszych nalezy
zaliczy¢ mozliwos¢ wyboru tras niedostepnych dla innych

$rednie predkosci:
(kmih)
——98-120

= 121-142

— 143-164
—16,5- 18,6

Rys. 2. Predkosci przejazdu rowerem w godzinach szczytu na wybranych trasach w Poznaniu
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pojazdéw kotowych, co prowadzi do skracania pokonywa-
nej odleglodci 1 czasu podrdzy. Ponadto mozliwos¢ ominie-
cia pojazdéw stojacych w zatorach drogowych, z ich prawej
badz lewej strony, lub jadac Sciezka rowerowa. Na niemal
wszystkich przejazdach rowerowych w miescie zaobserwo-
wano wystajace krawezniki, zmuszajace rowerzystéw do
znacznego zredukowania predkosci. Szczegélnie niebez-
pieczne sa one dla uzytkownikéw roweréw miejskich i szo-
sowych, ktoére posiadaja waskie, niskie i cienkie opony.
Nieefektywna separacja wielu $ciezek rowerowych od chod-
nika lub zupelny brak separacji powoduje, ze piesi bardzo
czesto poruszaja sie drogami rowerowymi, powodujac tym
samym znaczne utrudnienia dla rowerzystéw. Prowadzi to
do zmniejszenia $redniej predkosci przemieszczania sie, po-
gorszenia komfortu jazdy i spadku bezpieczefistwa na tych
odcinkach.

Paradoksalnie, niezwykle duzo ograniczed napotkano
na odcinkach drég wyposazonych w infrastrukture rowero-
wa. Wszystkie osoby biorace udzial w pomiarach podrézy
rowerowych wspominaly w swoich raportach, ze porusza-
nie si¢ drogami rowerowymi zazwyczaj wydtuzalo czas po-
drézy, czasem znaczaco. Wiazalo si¢ to bowiem w niemal
wszystkich przypadkach z dodatkowym wydluzeniem cza-
sow postojow, ze wzgledu na wieksza liczbe sygnalizacji

£ k. RS T NS Bt
Fot. 3. Spore utrudnienie na wielu poznanskich drogach rowerowych stanowig zbyt wysokie
krawezniki (ul. Pitsudskiego) (Fot. Ryszard Rakower)

op

Fot. 4.

Studzienka kanalizacyjna

na przejezdzie rowerowym

stanowi swoista ,putapke”

na nieuwaznych rowerzystow

(ul. Gtogowska) (Fot. Jakub tabedzki)

Swietlnych niz dla pojazdéw jadacych jezdnia, wzdluz kté-
rej usytuowana byla Sciezka rowerowa. Poza tym sygnal
zielony pojawial si¢ zwykle na krétszy okres i zapalal si¢ dla
rowerzystow pozniej. Do najpowazniejszych mankamen-
téw majacych wplyw na dlugos¢ zmierzonych czaséw po-
stojow, nalezala konieczno$¢ przejechania na druga strone
drogi, gdy kontynuacja $ciezki rowerowej odbywata si¢ po
przeciwnej stronie (np. ul. Glogowska, ul. Krakowska) oraz
brak mozliwosci przejechania przez skrzyzowania lub ronda
(np. ul. Glogowska z ul. Ostatnia, Rondo Rataje i wiele
innych) na jednej zmianie $wiatel sygnalizacji Swietlnej.
Sytuacje takie nie mialyby miejsca, gdyby podréz zamiast
$ciezka rowerowa odbywala si¢ po jezdni. Do tego nalezy
dodaé czesto gorsza (brukowa) nawierzchnie drég rowero-
wych, na ktérej znaczaco wzrastaly opory toczenia, a takze
niedostateczng ich separacje od ruchu pieszego. Opisane
ograniczenia powoduja, ze konkurencyjnos¢ czasowa trans-
portu rowerowego w poréwnaniu z innymi $rodkami loko-
mocji, aczkolwiek wysoka, okazala si¢ na wielu badanych
trasach znaczgco nizsza od konkurencyjno$ci mozliwej do
osiggniecia przy dobrze zaprojektowanej infrastrukturze
rowerowej.

Ruch rowerowy, a inne sposoby podrézowania

Warunki podrézy kazdym $rodkiem transportu po miescie
decyduja o jego atrakcyjnosci i w efekcie przekladaja sie na
liczbe uzytkownikéw korzystajacych z tego srodka w co-
dziennych dojazdach do miejsca pracy czy szkoly. Z uwa-
gi na swobodny wybdr $rodka komunikacji przez miesz-
kafncéw mozemy wiec méwi¢ o konkurencyjnosci ruchu
samochodowego, rowerowego, przejazdéw komunikacja
publiczna itd. Wiadze wielu zachodnioeuropejskich miast
dostrzegly juz dawno wielkie mozliwosci ksztaltowania za-
chowan transportowych mieszkadcéw poprzez swiadome
sterowanie konkurencyjnoscia poszczegélnych Srodkéw
transportu. Ma to miejsce poprzez stosowanie z jednej stro-
ny ograniczef dla niekt6rych uczestnikéw ruchu (najczes-
ciej samochodéw), a z drugiej poprzez promowanie innych
bardziej pozadanych rozwiazan transportowych.

Konkurencyjnosé ruchu rowerowego w przestrzeni
Poznania na pierwszy rzut oka nie wydaje si¢c najwyzsza.
Sie¢ drég rowerowych jest niekompletna, a te istniejace
czesto nie sa najlepszej jakosci. Szereg innych rozwigzan,
takich jak niskie priorytety dla rowerzystéw na skrzyzowa-
niach oraz brak parkingéw takze obniza atrakcyjnos¢ tej
formy podrézy. Jednak najwazniejszym elementem decy-
dujacym o wyborze danego srodka transportu wydaje sie
by¢ czas podrézy, o ktérym decyduje predkos¢ przejazdu na
danej trasie.

W przeprowadzonych w Poznaniu badaniach poréwna-
no predkosci przejazdu réznymi §rodkami transportu do
wybranych punktéw w godzinach szczytéw komunikacyj-
nych. Metodyka pomiaréw dla innych rodzajéw ruchu za-
sadniczo nie réznila sie od tej zastosowanej w przypadku
ruchu rowerowego. Z uzyskanych usrednionych wartosci
wynika, ze najszybciej podrézuje sic po miescie samocho-
dem. Jednak juz na drugim miejscu w zestawieniu znalazt
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sic ruch rowerowy. Réznica, biorac pod uwage predkosci
maksymalne osiagane przez te $rodki transportu, nie jest
znaczna. Wynika to w duzej mierze z tworzacych sie w cen-
tralnych obszarach miasta zator6w samochodowych w po-
rze najwyzszych natezefi ruchu oraz z obecnosci licznych
sygnalizacji $wietlnych, ktore to elementy znacznie obniza-
ja srednia predkos¢ ruchu samochodu. Potwierdza to sredni
czas postoju, ktory zajmuje az 42% czasu podrézy tym
srodkiem transportu.

Rowerzys$ci sa w stanie powstajace zatory do$¢ tatwo
omijaé, dzieki czemu zachowuja wicksza plynnos¢ ruchu.
W ich przypadku czas postoju wynosit $rednio jedynie 14%
catkowitego czasu podrézy. Wydaje sie wiec, ze rower moze
by¢ dobrym alternatywnym $rodkiem transportu po zatlo-
czonych ulicach.

Zdecydowanie gorzej od roweru w badaniu wypadla ko-
munikacja publiczna. Jej Srednia predkosé przejazdu jest
nizsza zaréwno od tej charakteryzujacej przejazdy samocho-
dem, jak i rowerem. Autobusy zmuszone sa do postoju w
tych samych zatorach, w ktérych grzezng samochody.
Dodatkowo nie moga ich omija¢ ze wzgledu na z géry wy-
tyczone trasy. Ich $rednia predkosé obnizajg takze zatrzyma-
nia na przystankach i, bedaca ich efektem, koniecznos¢ wia-
czania si¢ do ruchu. Tramwaje natomiast czesto ze wzgledu
na stan torowiska i wiek samych pojazdéw nie moga rozwi-
ja¢ zbyt duzych predkosci. Dodajac do tego potrzebe prze-
siadek miedzy pojazdami oraz dojscia do przystankdw, ko-
munikacja publiczna przegrywa zdecydowanie konkurencje
z ruchem samochodowym, a nawet rowerowym.

Oszczednos¢ czasu przejazdu, w stosunku do samocho-
du i komunikacji publicznej, rowerzysci zyskuja takze z
uwagi na fakt, ze moga latwo skracaé droge swego przejaz-
du. Majg oni mozliwo$¢ korzystania z jezdni, w pewnych
przypadkach réwniez z chodnikéw, drég rowerowych i
wszelkich Sciezek, skrétéw, alejek. Zawsze moga réwniez
zej$¢ z pojazdu i pokonaé newralgiczny odcinek jako pieszy
(po chodniku, przej$ciu dla pieszych itd.). Na skrécenie
czasu przejazdu korzystny wplyw majg réwniez wystepuja-
ce w niektérych ulicach jednokierunkowych kontrapasy
lub inne rozwiazania umozliwiajace rowerzystom jazde pod
prad. W efekcie wskaznik wydluzenia drogi dla ruchu ro-

Tabela 2
Charakterystyka podrozy roznymi srodkami transportu
w godzinach szczytow komunikacyjnych w Poznaniu
< . . Lo Procent po-
podrézowania .. " " dostepny w czasie
podrézy [km/h] |  drogi 30 minut [metry] 30 minut [%]
rower 14,23 1,22 5834 40,81
samochdd 18,69 1,40 6635 52,79
komunikacja publiczna 10,94 1,32 4130 20,45 (13,42?)
ruch pieszy 5,23 1,26 2082 5,20
' iloraz dwdch odlegfosci migdzy miejscem rozpoczecia podrézy, a jej koricem: faktycznej (pokonanej
zgodnie z istniejacq siatkg ulic, drog rowerowych, przej$c dla pieszych itd.) oraz w linii prostej ([10],
2 przy uwzglednieniu jedynie obszardw z dostepem do przystankéw komunikacji publicznej (por. [4]).
3w literaturze przedmiotu przyjmuije sie zwykle nizsze $rednie predko$ci w ruchu pieszym rzedu
4-4,8 km/h

Zrodto: Opracowanie wiasne
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werowego jest w Poznaniu najnizszy sposréd wszystkich
badanych sposobéw podrézy. Dzicki temu rowerzysci w
swej drodze do celu pokonuja mniejsza odleglos¢ niz inni
uczestnicy ruchu, a co za tym idzie oszczedzaja czas.

Na podstawie srednich predkosci ruchu oraz wskazni-
kéw wydluzenia drogi mozliwe bylo wyznaczenie koncep-
tualnych zasiegdw, ktére wyznaczaja obszar, jaki uczestnik
ruchu moze pokonaé w ciggu 30 minut (rys. 3). Za punkt
centralny postuzylo w analizie Rondo Kaponiera.

Najwickszg odleglosé od centrum miasta sg w stanie po-
kona¢ osoby podrézujace samochodem (ponad 6,6 km w
linii prostej od Ronda Kaponiera). Jednak niewiele gorzej
wypadaja w analizie rowerzy$ci, mimo tego, iz w wielu
miejscach rozwiazania transportowe sg zdecydowanie bar-
dziej przyjazne ruchowi samochodowemu i do niego dosto-
sowane. Wiele do myslenia wladzom miejskim powinna
dac staba konkurencyjno$é¢ czasowa komunikacji publicz-
nej. Podréz nig pozwala na pokonanie w ciggu pét godziny
jedynie 62% drogi przebytej przez samochéd i 71% drogi
pokonywanej na rowerze.

W wyniku dalszego inwestowania w infrastrukture dro-
gowa przeznaczong gléwnie dla ruchu samochodowego
moze dochodzi¢ do ciagltego podwyzszania sie jego konku-
rencyjnosci i w efekcie dalszego odplywu pasazeréw komu-
nikacji publicznej. Podobne zagrozenie istnieje w przypad-
ku ruchu rowerowego z powodu niedoinwestowania infra-
struktury rowerowej i braku kompleksowej polityki trans-
portowej promujacej ruch rowerowy.

Poréwnanie konkurencyjnosci czasowej réznych srod-
kéw transportu pokazuje, ze ruch rowerowy moze spelniaé
bardzo wazna role w codziennych podrézach po miescie.
Musza jednak zostaé spelnione pewne podstawowe warun-
ki, takie jak oddzielenie go na gléwnych trasach od innych

30-minutowy zasigg

Ronda Kaponiera dla:

[ pieszego

[ pasazera komunikacji publicznej
[ rowerzysty

[ kierowcey/pasazera samochodu

) 2

Rys. 3. Poréwnanie konkurencyjnosci czasowej roznych rodzajow ruchu w Poznaniu
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rodzajow ruchu (poprzez budowe odpowiedniej infrastruk-
tury) oraz zapewnienie plynnosci przejazdu. Zwiekszy to
bezpieczenstwo i predkosé¢ podrézy oraz zacheci wicksza
liczbe mieszkanicow do korzystania z roweru.

Oczekiwane przez mieszkancow

kierunki polityki rowerowej miasta

W badaniach dotyczacych problematyki transportowej i
przyszlych kierunkéw jej rozwoju bardzo wazne jest pozna-
nie preferencji mieszkanicéw. To oni korzystaja z istniejacych
rozwiazan transportowych w codziennych dojazdach, ich
rowniez bezposrednio dosiegaja konsekwencje ewentual-
nych bledéw popelnianych przez planistéw i projektantéw.
Poznanie preferencji i opinii uczestnikow ruchu daje lokal-
nym wladzom mozliwos¢ odpowiedniego ksztaltowania po-
lityki transportowej, ktéra zapewni realizacje ich potrzeb w
mozliwie najwiekszym stopniu. Szczegdlne znaczenie ma to
w przypadku ruchu rowerowego, ktéry przez wielu przedsta-
wicieli wladz lokalnych nie jest nalezycie doceniany.

Jednym z elementéw prowadzonych w Poznaniu analiz
byly badania ankietowe, w ktérych mieszkancy mogli wy-
powiedzied si¢ na temat probleméw komunikacyjnych mia-
sta. Cze$¢ pytan dotyczyla bezpo$rednio ruchu rowerowego
w Poznaniu. Przepytano w sumie 423 osoby. Warto zauwa-
zy¢, ze wérdd respondentéw dominowaly osoby mlode (do
25 roku zycia), co wynika przede wszystkim z pilotazowego
charakteru badan.

Warunki poruszania si¢ rowerem w przestrzeni zurbani-
zowanej respondenci ocenili w wiekszosci jako przecietne
(42%) lub zte (36%). Warto zauwazy(, ze odpowiedzi ,,do-
brze” i ,bardzo dobrze” zaznaczylo jedynie 9% o0s6b.
Pokazuje to, ze rowerem po Poznaniu nie podrézuje sie naj-
lepiej. Przyczyny takiego stanu rzeczy wyjasnia niejako ko-
lejne pytanie. Dotyczylo ono warunkéw, jakie musialyby
zostal spelnione, by ankietowane osoby przesiadly sic w
swoich codziennych podrézach na rower. 32% oséb nic by
do tego nie przekonalo. Natomiast z 0s6b, ktére byé moze
chcialyby to uczyni¢ (50% wszystkich respondentéw), naj-
wiecej, bo az 69% zwracalo uwage na konieczno$¢ budowy
drég rowerowych (rys. 4). Czesto sugerowano réwniez po-
trzebe budowy nowych parkingéw rowerowych, uspokoje-
nia ruchu, zwickszenia bezpieczefistwa (ponad 15%). Co
ciekawe 28% odpowiedzialo, ze korzystaloby z roweru
gdyby bylo jego posiadaczem.

Odpowiedzi te sugeruja, ze w Poznaniu istnieje duza po-
trzeba budowy nowej infrastruktury rowerowej. To wlasnie
ona jest glownym czynnikiem, ktéry moze sprawié, ze w
przestrzeni miejskiej ruch rowerowy znaczaco wzrosnie.
Potwierdza to kolejne — bezposrednie pytanie ankietowe
skierowane do mieszkancéw: czy chcieliby wiekszej liczby
drég rowerowych w Poznaniu. Az 94% respondentéw od-
powiedzialo twierdzaco (odpowiedzi ,tak” i ,raczej tak”), a
przeciwny byl tylko 1% badanych. Jednak, jezeli budowa
drég rowerowych odbywalaby sie kosztem jakosci ruchu
samochodowego, to poparcie bylo mniejsze (rys. 5). Mimo
to, liczba zwolennikéw w dalszym ciggu przewazala nad
przeciwnikami tej idei (47% do 34%).

o
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posiadanie roweru
wigcej drég rowerowych

powstanie stref uspokojonego ruchu
parkingi rowerowe

stojaki dla rowerow

motzeliwo$¢ przechowania roweru

wygodniejsze ulice
integracja roznych rodzajow ruchu
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lepsze nastawienie spoteczne
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Rys. 4. Czynniki, ktdre skionityby pasazewrdw do przesiadania sig na rower w codziennych

dojazdach*

Rys. 5. Odpowiedzi respondentow na pytanie: Czy poparliby rozwoj systemu drég rowero-
wych, jesli wigzatoby sie to z ograniczeniami dla ruchu samochodowego
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W raczej tak
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Eraczej nie
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Uzyskane odpowiedzi §wiadczg o tym, ze mieszkaricy
Poznania sa bardzo przychylnie nastawieni do ruchu rowe-
rowego i jego rozwoju. W efekcie mozna przewidywac dal-
szy wzrost udzialu podrézy rowerem w strukturze przejaz-
déw w miescie. Podstawowym warunkiem tego procesu
jest jednak szybkie powstawanie nowoczesnej infrastruktu-
ry rowerowej, w tym przede wszystkim wydzielonych drég
rowerowych. Jezeli pdjdzie za tym rozwdj takze pozosta-
lych elementéw infrastrukturalnych oraz promocja roweru
jako ekologicznego i ekonomicznego s$rodka codziennych
dojazdéw, to w stosunkowo niedlugim czasie rower moze
sta¢ si¢ bardzo istotnym $rodkiem transportu miejskiego.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania wykazaly, Ze mimo szeregu po-
waznych niedogodnosci, jakie napotykaja rowerzysci poru-
szajacy sie po Poznaniu, konkurencyjnos¢ czasowa trans-
portu rowerowego w stosunku do innych form lokomocji
jest bardzo wysoka. Juz obecnie, w sytuacji, gdy infrastruk-
tura rowerowa jest malo rozwinieta, a jej jakos¢ czesto po-
zostawia wiele do zyczenia, co nierzadko przyczynia sie do

¢ respondenci mogli zaznaczy¢ maksymalnie 3 odpowiedzi.
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sporych opdznie, Srednia predkosé podrézy rowerem w
godzinach szczytu jest niewiele nizsza od sredniej predkosci
podrézy samochodem, a przewyzsza srednia predkosé po-
drézy srodkami komunikacji publicznej.

Wysoka konkurencyjno$é czasowa transportu rowerowe-
go stanowi¢ powinna — obok niskiej terenochlonnosci i kapi-
tatochlonnosci, czy tez korzystnego oddzialywania na zdro-
wie mieszkafncéw — wazny argument na rzecz szybkiego roz-
woju, badz tez poprawy jakosci infrastruktury dla roweréw.
Tylko wysokiej jakosci infrastruktura rowerowa jest bowiem
w stanie zacheci¢ istotna cze$¢ mieszkaicow do wyboru ro-
weru w codziennych podrézach przy jednoczesnym utrzyma-
niu odpowiedniej konkurencyjnosci transportu rowerowego
w pordéwnaniu z transportem samochodowym.
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