UCHWALA NR XXX/296/V/2008
RADY MIASTA POZNANIA
z dnia 15 stycznia 2008 r.

w sprawie przyjecia Programu Rowerowego Miasta Poznania na lata 2007-2015.

Na podstawie art. 18 ust. 1 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym
(Dz. U. 22001 r. Nr 142, poz. 1591, z 2002 r. Nr 23, poz. 220, Nr 62, poz. 558, Nr 113,
poz. 984, Nr 153, poz. 1271, Nr 214, poz.1806, z 2003 r. Nr 80, poz. 717, Nr 162, poz. 1568,
722004 r. Nr 102, poz. 1055, Nr 116, poz. 1203, z 2005 r. Nr 172, poz. 1441, Nr 175, poz.
1457, z 2006 r. Nr 17, poz. 128, Nr 181, poz. 1337, z 2007 Nr 48, poz. 327) uchwala sig,

co nastegpuje:

§1

Przyjmuje si¢ Program Rowerowy Miasta Poznania na lata 2007-2015, stanowiacy zalacznik

do uchwaty.

§2

Wykonanie uchwaty powierza si¢ Prezydentowi Miasta Poznania.

§3

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjgcia.

Przewodniczacy RMP

(-) Grzegorz Ganowicz



UZASADNIENIE
DO PROJEKTU UCHWALY
RADY MIASTA POZNANIA

Program powstal w celu usystematyzowania dziatan na rzecz rozwoju infrastruktury
rowerowej na terenie Miasta Poznania. Stanowi on wypehienie zobowiazan wynikajacych
z Uchwaty Nr XXIII/269/111/99 Rady Miasta Poznania z dnia 18 listopada 1999 r. w sprawie
przyjecia i wdrazania polityki transportowej Poznania.

Zakres czasowy realizacji przedmiotowego Programu obejmuje lata 2007 — 2015.
Proponuje si¢ kontynuacj¢ realizacji wytyczania tras rowerowych w istniejacych liniach
rozgraniczajacych pas drogowy. Dla spdjnosci catosciowej Programu podano optymalne
lokalizacje potrzebnych parkingdw rowerowych, w szczegdlnosci w obrgbie I ramy
komunikacyjnej oraz w rejonie weztdw przesiadkowych.
Celem zminimalizowania kosztoéw realizacji wspomnianych tras zasadnym jest
wyprzedzajace uzyskanie consensusu spolecznego nt. obszaréw, na ktérych obowiazywaé
powinno ograniczenie predkosci do 30km/h. Wprowadzenie powyzszego bedzie skutkowato
wzrostem udzialu ruchu rowerowego w ogodlnej liczbie wykonywanych podrozy,
co w konsekwencji przyczyni si¢ do:

— zapewnienia systemowi transportowemu zrownowazonego rozwoju

— oszczednosci kosztéw inwestycyjnych i eksploatacyjnych

— oszczednosci terendw miejskich

— redukcji zagrozen motoryzacyjnych: w postaci hatasu i emisji spalin

— ksztaltowania proekologicznych zachowan komunikacyjnych mieszkancow

— umozliwienia rozwoju alternatywnych do samochodu form transportu.
Program rowerowy jest szansa na systemowa realizacj¢ 1 wdrazanie przyjetej polityki

transportowej Miasta.

Zastgpca Prezydenta Miasta Poznania

(-) Mirostaw Kruszynski



Wydzial Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej

PROGRAM ROWEROWY
MIASTA POZNANIA
na lata 2007 — 2015

(ROZWOJ INFRASTRUKTURY ROWEROWE)
zalacznik do uchwaly Nr XXX/296/V/2008

Rady Miasta Poznania
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1. Wprowadzenie

Niniejszy program powstal w celu usystematyzowania dziatan na rzecz rozwoju
infrastruktury rowerowej na terenie Miasta Poznania.
Stanowi on wypehienie zobowigzan wynikajacych z Uchwaty Nr XXIII/269/111/99
Rady Miasta Poznania z dnia 18 listopada 1999 r. w sprawie przyjecia 1 wdrazania
polityki transportowej Poznania.
Zakres czasowy realizacji przedmiotowego Programu obejmuje lata 2007/8 — 2015.
Program ma odpowiedzie¢ na zapotrzebowanie spoleczne, jakim jest stworzenie
warunkow dla bezpiecznego ruchu rowerowego w miescie. Ta najbardziej ekologiczna
forma transportu, ktéra w wielu miastach europejskich ma 20-30 % udziat
w podrézach nie pieszych powinna by¢ w naszym miescie szczegdlnie rozwijana
ze wzgledu na jej zalety dla srodowiska 1 mozliwos$¢ znacznej poprawy warunkow
mobilnos$ci mieszkancéw. Obecny udzial ruchu rowerowego wynoszacy okoto 2,0% -
2,5% realizowanych podrozy nie pieszych powinien zosta¢ zwigkszony w wyniku
wprowadzenia ustalen programu do wielkosci okoto 4%.
Dodatkowym  waznym impulsem do szerokiego rozwijania = warunkow
dla bezpiecznego ruchu rowerowego sa zblizajace si¢ Mistrzostwa Europy w Pilce
Noznej EURO 2012. Ta duza impreza sportowa moze spowodowa¢ w Poznaniu liczne
problemy komunikacyjne. Wzorem Berlina, w ktorym w 2006 roku odbywaly si¢
Mistrzostwa Swiata w Pitce Noznej MUNDIAL 2006 warto zacheci¢ mieszkancow
1 gosci, aby w tym szczegdlnie trudnym dla komunikacji okresie przesiedli si¢ w miarg
mozliwos$ci na rower. Wymaga to przygotowania nie tylko drég rowerowych, ale catej
infrastruktury dostosowanej do EURO 2012, w tym szczegdlnie sieci bezpiecznych
parkingdw rowerowych.
Dobre warunki dla ruchu rowerowego ksztattuja takze pozytywny obraz Miasta
wkraju 1 na S$wiecie jako Miasta przyjaznego mieszkancom, atrakcyjnego

dla zamieszkania 1 inwestycji.



Dokument pod wzgledem struktury obejmuje nastepujace, zasadnicze tematy

dotyczace ruchu rowerowego 1 infrastruktury rowerowe;:

Podstawy prawne i inne zrodta wiedzy na temat prowadzenia ruchu
rowerowego,
Mozliwosci poprawy w krotkim czasie 1 malym naktadem kosztow
bezpieczenstwa 1 warunkéw ruchu rowerowego (rowniez ze wzgledu na EURO
2012) w tym:

0 wprowadzanie stref uspokojonego ruchu oznaczanych jako ,,Strefa 307,

»lempo 307,

O przygotowanie parkingdéw rowerowych,

0 wdrazanie nowej formy przemieszczania si¢ rowerami publicznymi,

0 usprawnienia w przebiegu tras rowerowych na terenie Miasta,
Turystyczne i1 rekreacyjne trasy rowerowe,
Promocj¢ ruchu rowerowego,

Harmonogram rzeczowo-finansowy.

W efekcie prac kameralnych i1 terenowych powstata lista: drog rowerowych, stref

uspokojonego ruchu, parkingdéw rowerowych wypozyczalni roweréw 1 innych

przedsigwzig¢ rowerowych, ktorych realizacje roztozono na dziewig¢ lat. Niektore

projekty (inwestycje) realizowane sa etapowo.

2. Drogi rowerowe

2.1. Materialy podstawowe — wytyczne dotyczace drog rowerowych

Podstawowe wymogi dotyczace drog rowerowych okreslaja nastepujace przepisy

prawne:

— Prawo o ruchu drogowym Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. (tekst jednolity

uwzgledniajacy wszystkie pozniejsze zmiany);

— Rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca

1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi

publiczne 1 ich usytuowanie. (Dz. U. Nr 43 z 1999 r. poz. 430);



Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych
1 Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow 1 sygnatow
drogowych (DZ.U. Nr 170 z 2002 r. poz. 13930;

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie
szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw 1 sygnatéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 warunkdéw ich umieszczania

na drogach (Dz.U. Nr 220 z 2003 r. poz. 2181) wraz z Zatacznikami 1,2,3.4.

2.2. Materialy uzupelniajace — zrodla o tematyce rowerowej

Cennym uzupehlieniem polskich przepisow sa rowerowe materialy zagraniczne

tlumaczone na j¢zyk polski oraz rodzime opracowania wynikajace z doswiadczen

realizacyjnych wsrod nich najwazniejsze:

Postaw na Rower, Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerdow
infrastruktury, C.R.O.W. oraz ZG PKE — ,,Miasta dla roweréw*, Krakow 1999
Miasta rowerowe miastami przysztosci, Komisja FEuropejska, Dyrekcja
Generalna ds. Ochrony Srodowiska, Wspolnoty Europejskie, Belgia 2000
Kopta T., Uzdalewicz Z., Nowotka W., Transport Rowerowy, ,,Rowerem
po Slasku”, Slaskim Zwiazek Gmin i Powiatow, Katowice 200,

Hyla M., Miasta dla rowerdéw, nie dla samochodéw!, Fundacja Wspierania
Inicjatyw Ekologicznych, Wydawnictwo Zielone Brygady, Krakéw 1996,

Hyta M., Rowerowy Gdansk, Rowerowa Polska, Polski Klub Ekologiczny 2006

Nieocenionym zroédtem informacji 1 inspiracji sa strony internetowe dotyczace

problematyki infrastruktury rowerowej 1 ruchu rowerowego .

2.3. Standardy infrastruktury rowerowej

Dla uszczegotowienia rozwiazan rowerowych, ktore nie wynikaja bezposrednio

z obowiazujacych przepisow, wskazane jest opracowanie dla Miasta Poznania

standardow infrastruktury rowerowej, ktore usystematyzowatyby miedzy innymi:

— zasady realizacji drog rowerowych przy okazji inwestycji drogowych,
— rozwiazania dotyczace nawierzchni drog rowerowych,

— organizacj¢ ruchu rowerowego na skrzyzowaniach,



— zasady realizacji parkingdw rowerowych,

— zagospodarowanie drog rowerowych (pieszo-rowerowych) zielenia,

- oznakowanie informacyjne drog rowerowych.
Standardy powinny zosta¢ opracowane 1 zalecone do stosowania decyzja
Prezydenta Miasta Poznania. W niniejszym rozdziale zaprezentowano podstawowe

wymagania dla standardow drog rowerowych.

2.3.1. Stownik pojeé

Pojgcia: Sciezka rowerowa, droga dla rowerdw, pas ruchu dla rowerdw, szlak
rowerowy sa za ubogie, aby na tych okresleniach budowac¢ system hierarchicznej
klasyfikacji rozwiazan.

Niektérzy staraja si¢ do tych celow wykorzysta¢ pojecie szlaku rowerowego,

ale okreslenie to bardziej kojarzone jest ze szlakiem turystycznym i nie przystaje

do szerokich zagadnien miejskiego ruchu rowerowego. Osoby zajmujace si¢
zawodowo projektowaniem lub realizacja rozwiazan dla ruchu rowerowego wiedza
tez jak trudno, zwlaszcza w obszarach zurbanizowanych uzyska¢ na dtuzszej trasie
jednolite rozwiazania techniczne. Dlatego w wydanym przez Slaski Zwiazek Gmin

1 Powiatow poradniku planowania i projektowania tras rowerowych (,,Transport

rowerowy”) zaproponowano przyjecie okreslenia TRASA ROWEROWA jako

podstawowego pojecia dotyczacego sieci. Z tej racji w calym niniejszym
dokumencie konsekwentnie postugiwano si¢ terminem TRASA ROWEROWA
jako terminem og6lnym.

Na trasg rowerowa moga sktadac¢ si¢ odcinki rozwiazane jako:

— drogi dla rowerow (wyraznie wyodrgbnione rozwiazania) przebiegajace
niezaleznie od drég publicznych i niepublicznych (parki, lasy, brzegi i bulwary
ciekow, otoczenie linii kolejowych itp.),

— Sciezki rowerowe (stanowiace element pasa drogowego),

— drogi pieszo-rowerowe z wydzielonymi pasami dla pieszych 1 rowerzystow
lub z ruchem mieszanym,

— pasy ruchu dla roweréw (wyznaczone na jezdni),



— kontrapasy rowerowe, ktore sa szczegdlng odmiang pasoéw, gdyz lokalizuje si¢
je na ulicach jednokierunkowych po lewej stronie 1 ruch rowerowy odbywa si¢
w kierunku przeciwnym do obowiazujacego wszystkie pojazdy,

— Sluza rowerowa: oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlng przed linia zatrzyman dla samochodéw, skad rowerzysci moga
na zielonym $wietle ewakuowac si¢ z tarczy skrzyzowania jako pierwsi przed
innymi  pojazdami  (tej formy rozwigzania ruchu rowerowego
na skrzyzowaniach nie uwzgledniaja jednak polskie przepisy),

— tacznik rowerowy: krotki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajacy
przejazd rowerem np. przez koniec ulicy $lepej dla samochodow, podworko,
pasaz,

— ulica przyjazna dla rowerow (ulica o ruchu uspokojonym): ulica, w ktorej
predko$¢ miarodajna nie przekracza 30 km/h, oznaczona znakiem B-43
z warto$cia 30 km/h lub znakiem D-40 ,strefa zamieszkania”, wyposazona
w rozwiazania techniczne wymuszajace ograniczenie predkosci samochodow
(progi zwalniajace, szykany, male ronda); w wyjatkowych przypadkach ulica
z ograniczeniem predkosci do 40 km/h inie wyzszej predkosci miarodajnej,
o matym natgzeniu ruchu.

Trasy rowerowe powinny laczy¢ tatwe do zidentyfikowania punkty zainteresowan.

Moga tez (ale nie musza) leze¢ w ciagach turystycznych szlakow rowerowych.

Trasy rowerowe powinny mie¢ nie wigce] niz 3 klasy, oznakowanie

identyfikacyjne 1 oznakowanie drogowskazowe.

Zaproponowano, aby na wzor krajow, ktore maja wieloletnie doswiadczenie

z duzym ruchem rowerowym wprowadzi¢ w miastach klas¢ trasy gtownej i trasy

zbiorczej rowerowej. Lokalne potaczenia dla ruchu rowerowego lub mozliwosci

przejazdu o takim charakterze stanowia uzupethienie systemu tras rowerowych.

2.3.2. Podstawowe wymagania - zasady

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej 1 organizacji ruchu
rowerowego opiera si¢ na metodologii tzw. pigciu wymogow holenderskiej

organizacji standaryzacyjnej CROW opublikowanej w podrgczniku projektowania



przyjaznej dla roweru infrastruktury. Nalezy dazy¢ do spelnienia nastepujacych
Wymogow:

= Spdjnosé

Infrastruktura rowerowa tworzy spdjna catos¢ taczaca ze soba wszystkie zrodta

i cele podrozy.

= Bezposrednios¢

Infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezposrednie
potaczenie (najbardziej optymalna droga przejazdu ze wzgledu na dtugos¢ trasy

1 czas jej przejazdu).

=  Atrakcyjnosé

Infrastruktura rowerowa jest zaprojektowana i tak dopasowana do otoczenia,

ze jazda na rowerze zapewnia wzglednie wigksza atrakcyjno$¢ w porownaniu

z innymi $§rodkami transportu.

= Bezpieczenstwo

Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego — zarowno
rowerzystow, jak 1 innych uzytkownikow drog (minimalizacja punktéw kolizji
ruchu rowerowego z innymi $rodkami transportu i z pieszymi).

= Wygoda

Infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu
rowerowego.

Pig¢ wymogéw powinno by¢ spelnione zawsze na poziomie: calej sieci
rowerowej Miasta (gldwne, zbiorcze 1 lokalne trasy rowerowe), poszczegolnych
tras 1 ich odcinkéw, konkretnych rozwigzan technicznych (skrzyzowan,
przejazdow, kontrapasow itp.).

W praktyce holenderskiej przyjmuje sig, ze jezeli co najmniej jeden z gtownych
wymogow (spojnos¢, bezposrednios¢, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo czy komfort)

nie jest spetniony, to infrastruktura rowerowa musi zosta¢ przebudowana.

2.3.3. Nawierzchnie tras rowerowych

Ze wzgledu na warunki ruchu rowerowego, najkorzystniejsze jest wykonywanie
nawierzchni tras rowerowych z asfaltu. Ten rodzaj nawierzchni powinien by¢

stosowany na wszystkich wydzielonych drogach rowerowych. W przypadku



wykonywania nawierzchni drog pieszo-rowerowych o réoznym stopniu segregacji

ruchu pieszego 1 rowerowego, i réznym nat¢zeniu kazdego z rodzajow ruchu,

oprocz nawierzchni bitumicznych mozliwe jest przyjgcie takze innych materialow
nawierzchniowych, zapewniajacych jednak wtasciwy komfort ruchu rowerowego

(w przypadku kostki betonowej musi to by¢ kostka ,bezfazowa” ulozona

na podbudowie betonowej, zapobiegajacej powstawaniu nieréwnosci nawierzchni).

Specjalna nawierzchnia tras rowerowych moze by¢ stosowana w obszarach

zabytkowych 1 na terenach zielonych, zawsze jednak musi by¢ to nawierzchnia

rowna, nie powodujaca nadmiernych drgan w czasie jazdy. Dopuszczalne jest
stosowanie = nawierzchni z betonu cementowego tam, gdzie wynika
to z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele itp.).

Progi 1 uskoki wzdluiz 1 w poprzek trasy rowerowej sa niedopuszczalne.

Przy matym ruchu pieszych dopuszczalna jest jednolita nawierzchnia chodnika

1 trasy rowerowej oraz wyznaczenie drogi dla roweréw podtuzna linig pozioma.

Kolor nawierzchni tras rowerowych to naturalny kolor asfaltu lub kolor czerwony,

chyba, ze inne uwarunkowania np. obszar zabytkowy wplyna na zastosowanie

specjalnego rodzaju nawierzchni.

Kolor czerwony nalezy stosowac:

— na wazniejszych przejazdach rowerowych (ulice o duzym natgzeniu i predkosci
ruchu samochodowego, przejazdy rowerowe o gorszych odlegtosciach
widocznosci, gldwne trasy rowerowe),

— w obszarach duzych konfliktow piesi — rowerzysci,

— w przypadku rozwiazan specjalnych w jezdni ($Sluzy rowerowe),

— dla kostki betonowej na progach zwalniajacych.

Gdy trasa rowerowa jest prowadzona w bezposredniej bliskosci drzewa

lub koliduje z roslinnoscia (drzewa), integralna czescia nawierzchni asfaltowej

lub betonowej moga by¢ elementy krat o ggstym zaplocie, chroniace system
korzeniowy drzewa 1 umozliwiajace bezpieczny przejazd rowerzysty. Pien drzewa
musi by¢ oznaczony farba odblaskowa, a krata - uniemozliwia¢ poslizg podczas
deszczu 1 zakleszczenie kota roweru. Niedopuszczalne sa podtuzne szczeliny

1 uskoki migdzy krata i nawierzchnia trasy rowerowe;.



Zadne elementy nawierzchni trasy rowerowej ani jezdni, na ktérych dopuszczony
jest ruch rowerowy na zasadach ogo6lnych nie powinny zawiera¢ szczelin
podtuznych.

Wpusty kanalizacji deszczowe] musza by¢ zabezpieczane rusztem o przebiegu
zeberek prostopadlym do kierunku jazdy przy uwzglednieniu typowego toru ruchu
rowerzystow. Farby 1 tworzywa stosowane do oznakowania poziomego
nie powinny mie¢ gorszej przyczepnosci, niz pozostata nawierzchnia.

W niektorych przypadkach na trasach rowerowych mozna stosowac¢ nawierzchnie
gruntowe. Zalecane jest wzmocnienie takiej nawierzchni poprzez stabilizacjg
krzemianami, mozliwe jest takze wykonanie nawierzchni z tlucznia kamiennego
lub innego kruszywa dobrze klinujacego si¢ przy watowaniu. Powstanie takich
odcinkéw moze by¢ usprawiedliwione wytacznie charakterem okolicy (np. park,
las)  oraz przewidywanym  wylacznie sezonowym lub  weekendowym
wykorzystaniem jako trasa rekreacyjna.

Na drogi gruntowe bedace czgscia rekreacyjnych tras rowerowych nie nalezy
wysypywac gruzu budowlanego ani stosowac kruszyw o duzej $rednicy (powyzej
40 mm), chyba, ze materialty te maja charakter podbudowy i1 pokryte sa jedna

z nawierzchni omowionych powyzej.

2.3.4. Przekroje poprzeczne tras rowerowych

Szeroko§¢ drogi rowerowej lub S$ciezki rowerowe] (zgodnie z § 47.
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
1 ich usytuowanie) powinna wynosi¢ minimum:

— 1,5 m - gdy jest ona jednokierunkowa,

— 2,0 m - gdy jest ona dwukierunkowa,

— 2,5 m - gdy ze $ciezki jednokierunkowej moga korzystac piesi,

— 3,0 m — gdy ze $ciezki dwukierunkowej moga korzystac piesi.

Szeroko§¢ $ciezki rowerowej nalezy ustala¢ indywidualnie, jezeli oprécz
prowadzenia ruchu rowerowego petni ona inne funkcje.

Przekroje poprzeczne jednokierunkowego pasa rowerowego w jezdni powinna

wynosi¢ co najmniej 1,5 m.
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2.3.5. Minimalna przestrzen dla rowerzysty

Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r.

A-

— o — — —
— — — — —

wysoko$é skrajni (§54)
-

ﬂ.z’H, dclezka Hﬂ'z

rowerowa

Rysunek 1. Wymiary skrajni dla Sciezki rowerowej

Wysokos¢ skrajni nad chodnikiem lub $ciezka rowerowa powinna by¢ nie mniejsza

niz 2,50 m (Rysunek 1), a w wypadku ich przebudowy albo remontu moze by¢

zmniejszona do 2,20 m.
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Rysunek 2. Wymiary skrajni dla sciezki rowerowej wg warunkow holenderskich C.R.O.W

2.4. Trasy rowerowe w miejskich dokumentach planistycznych

Po raz pierwszy sprawami drég rowerowych Rada Miejska Poznania zajela sie
w 1991 roku okreslajac, w Uchwale nr XXII/146/91 Rady Miejskiej Poznania
zdnia 26 marca 1991 r. w sprawie drég rowerowych, wol¢ budowy drog
rowerowych w miescie 1 okreslajac jej podstawowy przebieg.

Przebieg planowanych drog rowerowych jest rowniez okreSlony w ,,Studium
Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania”
przyjetym Uchwala nr XXI1/276/11/99 z dnia 23 listopada 1999 roku.

W programach wdrozeniowych zawartych w Studium moéwi si¢ o konsultacjach

spolecznych, bez ktérych trudno jest uzyska¢c we wspodtczesnych miastach
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rozwigzanie optymalne problemow transportowych. Temu celowi ma shuizy¢

proponowane w ,,Studium...” ,,Forum Komunikacyjne Poznania”. W ,,Studium...”

wskazuje si¢ takze na celowo$¢ opracowania modelu ,,Miasta przyjaznego

rowerzystom i pieszym”.

Drogi rowerowe okre$lone sa rowniez w projekcie ,,Studium Uwarunkowan

1 Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania” (Rysunek 3.).

KIERUNKI ROZWOJU
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO - DROGI ROWEROWE

MIASTO POZNAN | %¢

SMALA 135000

LEGENDA

BRG] O WERGWE - 1 ATEGORIE |

DG OWERDIHE - K ATEGORIE 1|
DIROGH ROWERDWE - K ATEGOR il

--------- DRGG ROWERCWE - TURYETYCINE

STUDIUM UWWARUNFOWAN | KIERUNFOW B0
ZAGOIPODARCAWANIA FRZESTRZENNEQO

BAEJEHA FRACOHNA URBANIETYCINA
UL. B FRUEA 3, B0-518 FOZRAR

Rysunek 3. Kierunki rozwoju systemu transportowego —

drogi rowerowe

Aktualnie na terenie Miasta Poznania wykonanych jest okolo 60 km drog

rowerowych, ktére w duzej mierze tworza zintegrowany system (Rysunek 4.).
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Rysunek 4. Drogi i szlaki rowerowe w Poznaniu

2.5. Budowa systemu drog rowerowych

Spojnos$¢ infrastruktury rowerowej zaklada objgcie systemem rowerowym
mozliwie wszystkich zrédet 1 celow podrozy. Aby to osiagna¢ konieczne jest,
aby w ulicach, na ktérych dopuszczalna predkos¢ jest wigksza od 30 km/h
znajdowaty si¢ drogi rowerowe, a w przestrzeniach migdzy tymi ulicami

wyznaczone byly strefy ograniczonej predkosci do 30 km/h lub strefy

zamieszkania.
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Nie jest to proces mozliwy do realizacji w krotkim czasie, dlatego nalezy przyjac,
7ze ze wzgledu na bezpieczenstwo rowerzystow w przypadku remontow
i budowy wszystkich ulic, na ktorych przewiduje si¢ predkos¢ ruchu
od 50 km/h powinny by¢ wykonane w miar¢ mozliwosci przestrzennych drogi
rowerowe lub wyznaczone pasy dla rowerow.

Oprocz budowy nowych odcinkow drog rowerowych nalezy mieé takze
na uwadze konieczno$¢ modernizacji odcinkow juz istniejacych, poniewaz
rowniez od stanu drog rowerowych zalezy popyt uzytkownikow
na wykorzystywanie roweru jako srodka transportu.

Dla ruchu rowerowego miejskiego i turystycznego bardzo istotne znaczenie ma
mozliwo$¢ wykorzystania przepraw mostowych. Do takich nalezy dawny most
kolejowy migdzy ulicami Garbary i Panny Marii (Rysunek 5.). Zapewnitby on
najkrdétsze 1najbezpieczniejsze potaczenie miedzy bardzo waznymi obszarami
kulturowymi i turystycznymi: Cytadela, Ostrowem Tumskim, Srédka i terenami
nad Malta. Trasa rowerowa prowadzona starym mostem zapisana jest w Studium
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania.
Most nie jest wtasno$cia m. Poznania. Aktualnie ze wzgledu na stan techniczny jest
zupetnie wylaczony z uzytkowania. Aby most mogl obstugiwaé ruch pieszy

1 rowerowy musi zosta¢ przejety przez miasto 1 wyremontowany.

Rysunek 5. Nieczynny most nad Wartq miedzy ulicami Garbary i Marii Panny
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Kolejny nieczynny wiadukt znajduje si¢ na Golgcinie, nad torami linii klejowe;j
Poznan — Pita. Wiadukt znajduje si¢ w ciagu trasy rowerowej taczacej ul. Wojska
Polskiego z terenami nad Rusatka, jest on ponadto waznym elementem tras
rowerowych 1 pieszych prowadzonych w klinie zielonym nad Bogdanka, taczacych
Sotacz, Golecin, Rusalke, Strzeszynek 1 Kiekrza. Aktualnie wiadukt jest nieczynny
z powodu zlego stanu technicznego. Wiadukt wymaga remontu 1 przywrdcenia
do normalnego uzytkowania.

Dla codziennego rowerowego ruchu miejskiego wskazane jest wprowadzenia tez
na wzor drogowskazéw samochodowych podobnych drogowskazéw rowerowych
pokazujacych kierunki dojazdu do gléwnych obszarow lub miejsc, np. centrum,
stadion Lecha, dworzec kolejowy itp. Oznakowanie takie bedzie bardzo potrzebne
szczegdlnie w przypadku szerokiego uruchomienia rowerdw publicznych
1 wypozyczalni rowerowych.

Nalezy dazy¢ do sukcesywnego poszerzania Systemu Informacji Miejskiej
o system drogowskazow rowerowych rozbudowywany wraz z rozwojem tej formy

transportu

3. Poprawa w krotkim czasie i malym nakladem kosztow
bezpieczenstwa i warunkow ruchu rowerowego.

Realizacja zapisanych w Programie drég rowerowych zadan poprawi
bezpieczenstwo ruchu rowerowego tylko na wybranych kierunkach 1 w wybranym
przedziale czasowym. Nie rozwiazuje to problemu rowerzystow, ktdrzy juz obecnie
chcieliby bezpiecznie jezdzi¢ po miescie. Szczegdlnie dotyczy to miodziezy szkolnej,
ktorej rodzice czgsto nie pozwalaja na jazd¢ rowerem ruchliwymi ulicami, a prawo
zabrania korzystania z chodnikoéw. Na niektorych obszarach Miasta Poznania rady
osiedli podejmuja inicjatywy na rzecz wyznaczania bezpiecznych tras rowerowych.
Z koniecznosci dotyczy to ograniczonego terenu i cz¢sto ma stosunkowo maty wptyw
na ogo6lnomiejski ruch rowerowy. Z tego punktu widzenia celowym byloby zebranie
w jedno opracowanie zasad poprawy bezpieczenstwa i warunkow ruchu rowerowego”,
ktore zapewnilyby szybka poprawe bezpieczenstwa ruchu rowerowego w calym
miescie, poprzez drobne modernizacje 1 usprawnienia. W ten sposob mozna matym

naktadem utatwia¢ rozwdj infrastruktury rowerowej, zwigksza¢ ilo$¢ nowych,
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bezpiecznych  §$ciezek rowerowych. Realizacja takiego programu (zasad)
obejmowataby miedzy innymi:

— wprowadzenie ruchu rowerowego na szerokie i malo wykorzystywane
chodniki,

— wykonanie przy przejSciach dla pieszych przejazdow dla rowerdw wraz
z obnizeniem kraw¢znikow,

— dopasowania sygnalizacji $wietlnej do warunkow ruchu rowerowego,

— wykonanie paséw dla roweréw przed skrzyzowaniami i §luz dla rozdziatu ruchu
rowerowego na skrzyzowaniach (w miar¢ mozliwosci prawnych),

— wprowadzenie dwukierunkowego ruchu rowerowego w ulice jednokierunkowe,
tam gdzie warunki na to pozwalaja,

— szerokie stosowanie strefy ograniczonej predkosci do 30 km/h lub strefy
zamieszkania, wraz z odpowiednimi spowalniaczami ruchu.

— uwzglednianie warunkow ruchu rowerowego przy kazdym remoncie
lub modernizacji ulic, nawet jezeli to dotyczy matego fragmentu ulicy.

Wprowadzanie wspomnianych wyzej zasad poprawy bezpieczenstwa i warunkow

ruchu rowerowego, ma stuzy¢ w duzej mierze rowerzystom trudniej odnajdujacym

si¢ w ruchu ulicznym. Niekoniecznie wigc wszystkie elementy programu znajda

uznanie u tych rowerzystow, dla ktorych liczy sig przede wszystkim czas przejazdu

niezaleznie od warunkow ruchu. Niektore z proponowanych elementow moga miec

charakter tymczasowy do chwili wprowadzenia rozwigzan docelowych

przystosowanych miedzy innymi do szybkich przejazdow rowerowych, dlatego

zasady te nie maja zastepowacé programu budowy miejskiej sieci tras rowerowych,

ale w wielu przypadkach moga stanowi¢ jego wstepny etap pozwalajacy znalez¢

najlepsze rozwiazania docelowe.
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3.1. Strefy uspokojonego ruchu

Jedna z form racjonalnego wykorzystania stanu istniejacego jest uspokojenie
ruchu, mozna to wprowadzi¢ jako ,,stref¢ ograniczonej predkosci” do 30 km/h —
znak B-43, lub jako ,stref¢ zamieszkania” — znak D-40. Strefe taka okresla sie
w Europie jako ,,Strefe 30” lub ,,Tempo 30”. W ponizszym opracowaniu stosowac
bedziemy okreslenie ,,Strefa 307, poniewaz takie znajduje si¢ w polskich
przepisach. Drugie wyrazenie przytaczane bedzie przy okazji powolywania si¢
na przyktady rozwiazan w krajach Europy Zachodnie;.

Uspokojenie ruchu jest to "uporzadkowanie i1 dostosowanie komunikacyjnego
sposobu obstugi obszaru do jego podstawowych funkcji 1 charakteru uzytkowego,
kulturowego 1 ekologicznego".

Gunnarson uspokojenie ruchu definiuje jako rozwiazanie z grupy S$rodkéw
organizacyjnych, budowlanych i1 prawnych, zmniejszajace uciazliwosci ruchu
samochodowego przez naktadanie na niego ograniczenia i zmiang zasad obstugi
komunikacyjnej wybranych obszarow (np. zespoly mieszkaniowe, centra miast,
ulice handlowe). W dziataniach tych zaklada si¢ odstapienie od zasady pelnej
swobody korzystania z samochodu oraz obnizenie stopnia penetracji obszaru przez
ruch samochodowy.

Wg Russela i Pharoah’a “Uspokojenie ruchu jest proba osiagnigcia spokoju,
bezpieczenstwa 1 poprawy warunkow Srodowiskowych na ulicy”. Inna definicja
uspokojenia ruchu jest: "Srodowiskowa zgodno$¢ (pogodzenie) zarzadzania
ruchliwos$cig".

Na poczatku lat siedemdziesiatych nastapita reorientacja w sposobie podejscia
do rozwiazywania probleméw komunikacyjnych w miastach, wyrazajaca
si¢ w zmianie polityki transportowej. Zmiany te polegaly na odstapieniu
od permanentnego dostosowywania uktadu drogowo - parkingowego do stale
rosnacych natezen ruchu samochodowego, na rzecz takiego podzialu zadan
przewozowych w dostgpie do poszczegdlnych stref Miasta, ktory minimalizowaltby
konflikty w tych strefach. Z drugiej strony narastaly tendencje do zapewnienia
bezpieczenstwa funkcjonowania uktadéw drogowo — ulicznych 1 poprawy

warunkow Srodowiskowych w obszarach miejskich.
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W szczegdlnosci w odniesieniu do obszaru s$rodmiejskiego, przyjgto zasade
preferowania ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbiorowego, kosztem
ograniczania ruchu samochodowego.

Prekursorem takiego podejscia byta Holandia, skad wywodzi si¢ juz powszechnie

znana nazwa stref ruchu uspokojonego: "woonerf" czyli strefa mieszkaniowa, oraz

mniej znana - "winkelerf" (strefa sklepowa). Stworzone na gruncie holenderskim
zasady zostaty rozwinigte 1 udoskonalone w innych krajach zachodniej i potnocne;j

Europy (gtownie Niemcy, Dania, Szwecja), gdzie zaowocowaly uregulowaniami

normatywnymi. Uspokojenie ruchu stanowi jeden z waznych celéw racjonalnej

polityki komunikacyjnej w obszarach zurbanizowanych, sprzyja realizacji wielu
innych celow tej polityki oraz stanowi warunek zréwnowazonego rozwoju.

W szczegdlnosci uspokojenie ruchu realizuje lub przynajmniej wspiera nastgpujace

cele:

— ksztattowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancow (oddziatywanie
na zmniejszenie ruchliwosci samochodu osobowego w podrozach, przyjazne
traktowanie przez kierowcOw niezmotoryzowanych uzytkownikéw ulicy),

— poprawa warunkéw ruchu, w szczegolnosci dla komunikacji zbiorowej
oraz dla pieszych i rowerzystow,

— eliminacja ruchu tranzytowego samochoddéw przez obszar uspokajany

— ulatwienie dotarcia pojazdow ratunkowych,

— lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury komunikacyjnej,

— efektywniejsze gospodarowanie przestrzenia komunikacyjna, tym zwigkszenie
dochodoéw z jej wykorzystania,

— redukcja oddzialywan hatasu, emisji spalin oraz niedogodnosci funkcjonalnych
z tytutu: zattoczenia ulic pojazdami, efektu bariery oraz rozcigcia wigzi
sasiedzkich,

— zmniejszenie zagrozenia wypadkowego, zwlaszcza niezmotoryzowanych
uzytkownikow ulicy,

— ochrona warto$ci kulturowych 1 naturalnych,

— wspdltworzenie tadu przestrzennego i poprawa walorow estetycznych wnetrza

ulic, oszczedno$¢ terenow $rédmiejskich,
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— przywracanie warunkow dla realizacji poza komunikacyjnych funkcji ulicy
(jako miejsca handlu, spotkan mieszkancow, rekreacji i innych kontaktow
spolecznych, a nawet zabaw dzieci).

Cel generalny uspokojenia ruchu mozna sformutowaé jako: stworzenie
1 utrzymanie zabudowy miejskiej harmonijnie zagospodarowanej i faworyzujacej
mieszkalnictwo i realizacj¢ aktywnosci ekonomicznych.
Jesli uspokojenie ruchu wywotane bedzie czynnikami urbanistyczno -
spotecznymi, wowczas na czolo wysunie si¢ cel, jakim jest rewaloryzacja funkcji
spotecznych przestrzeni publicznych oraz uporzadkowanie 1 zarzadzanie
parkowaniem, a cele czastkowe o charakterze komunikacyjnym beda celami
uzupetniajacymi, ktérych realizacja nastapi przez realizacje celu czastkowego
wiodacego.

Powszechnie uwaza si¢, a nawet utozsamia si¢ uspokojenie ruchu z ograniczeniem

predkosci, co ma zmniejszy¢ liczbg wypadkow 1 ich cigzko$¢ przez obnizenie

predkosci dopuszczalne;.

Ograniczenie hatasu 1 zanieczyszczen powietrza jest jednym z celow czastkowych,

ktéry realizowany jest rdwnocze$nie z innymi celami czastkowymi, jakimi jest

ograniczenie natgzen ruchu drogowego w funkcji ograniczen predkosci 1 poprawy
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jesli aspekty srodowiskowe sa gldéwnym
celem uspokojenia ruchu w danym obszarze, to musza by¢ realizowane
przede wszystkim metodami zarzadzania ruchem, w tym ograniczenia ruchu

1 predkosci.

Rewaloryzacja funkcji spotecznych przestrzeni publicznych jako cel uspokojenia

ruchu drogowego w danym obszarze lub na danym ciagu drogowo - ulicznym jest

celem poza komunikacyjnym, jednakze realizowanym metodami zarzadzania
ruchem 1 parkowania oraz przeksztalcenia sieci drogowo — ulicznej i przebudowy
drog 1 ulic. Ozywienie aktywnoSci spotecznych przestrzeni publicznych
jest rownoczesnie czgsto warunkowane zapewnieniem dostgpnosci dla réznych
kategorii uczestnikow ruchu drogowego na poziomie, ktéry nie wplywa
negatywnie na warunki S$rodowiska zamieszkania. Wyjatkowe mozliwosci

uspokojenia ruchu tkwia w interdyscyplinarno$ci koncepcji i nowatorskim
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podejsciu  integrujacym  rozne  dziedziny  dziatalno$ci  urbanistycznej,
w tym: komunikacyjnej, przestrzennej, srodowiskowej, spotecznej i1 funkcjonalne;.
Spojne 1 kompleksowe uwzglednianie réznorodnych aspektow daje efekt synergii,
dzieki ktéremu efekty wdrazanych rozwiazan sa zwielokrotniane.

Rozw¢j ruchu rowerowego to kompleksowe dziatania techniczno - organizacyjne,
ktore zachgca¢ beda do bezpiecznego 1 wygodnego przemieszczania si¢ rowerem.
W strefach zamieszkania 1 w ,,Strefach 30” rower moze przemieszczaé
si¢ bezpiecznie, gdyz srednia predkos¢ potoku ruchu drogowego jest predkoscia
bezpieczna dla rowerow.

Na uwage =zastuguje fakt, ze wprowadzenie ,Strefy 30” pozwala takze
na rezygnacje z budowy niektorych $ciezek rowerowych, aco za tym idzie -
ograniczenie kosztéw realizacji koncepcji.

Strefy ograniczonej predkosci do 30 km/h w obszarach zurbanizowanych zaczgto
masowo wprowadza¢ w Europie Zachodniej w latach osiemdziesiatych. Takze
w polskich miastach, szczegdlnie w Krakowie, powstaly ciagi uliczne
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h.

Przez ostatnie 15 lat przeprowadzono w Niemczech wiele badan. W ich wyniku
rekomenduje si¢ do realizacji wielkoobszarowe ograniczenia predkosci
do 30 km/h. Wigcej, z wynikow tych badan wynika konieczno$¢ generalnego
ograniczenia predkosci w miastach do 30 km/h z wyjatkiem gltéwnych ulic,
na ktorych predkos$¢ nie powinna przekraczac¢ 40 - 50 km/h.

Ograniczenie predkosci na wigkszych obszarach ma za zadanie: ograniczy¢ ilos¢
wypadkéw, poprawi¢ warunki zamieszkania (ograniczenie halasu 1 spalin),
uniemozliwi¢ przemieszczanie si¢ ruchu tranzytowego na obszary mieszkaniowe
w przypadku korkow na glownych ulicach, stworzy¢ lepsze warunki
dla najstabszych uczestnikow ruchu (pieszych i rowerzystow).

Dziatania te przybraty forme stref szybkosci ograniczonej do 30 km/h (30 km
zone). Ta wiasnie szybko$¢ uznana zostatla za optymalny kompromis migdzy
wymogami bezpieczenstwa ruchu a hatasem 1 zanieczyszczeniem powietrza przez

samochody. Ograniczenie predkosci do 30 km/h odnosi si¢ do wszystkich ulic
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zawartych w obszarze danej strefy, z wyjatkiem ulic gldéwnych, ktore oznakowane
sq wowczas odrebnie.

Do 1994 roku wyznaczono w Stuttgarcie 239 takich stref, pokrywajac nimi niemal
wszystkie obszary mieszkaniowe lub o przewazajacej funkcji mieszkaniowe;.
Z istniejacych w tym miescie okoto 1400 km ulic, az 65% ich dlugos$ci zostato
wlaczonych do strefy 30 km/h.

W 1992 roku rozpoczgto dwuletnie badania wprowadzonej w Grazu (Austria)
watrefy 30”7, Wladze Miasta podzielity sie¢ uliczna na dwie kategorie.
Na gtownych  ulicach  dopuszczono  maksymalng  predkos¢ 50 km/h,
a na pozostalych ulicach wprowadzono stref¢ 30 km/h. Oznacza to w przypadku
Grazu, ze 23% sieci ulicznej stanowia ulice objgte ,,strefa 50” przejmujaca 75%
ruchu, a pozostate 77% ulic zostato wtaczonych do strefy 30 km/h.

W wyniku badan stwierdzono wiele pozytywnych efektéw uzasadniajacych
pozostawienie ,,Strefy 30” na state. Zdecydowanie poprawito si¢ bezpieczenstwo
ruchu dzigki niewielkiemu zréznicowaniu predkosci przy poprawie warunkow
ruchu wszystkich uzytkownikow ulic. Liczba wypadkow w skali calego Miasta
zmniejszyla si¢ o 18% a w ,,Strefach 30” jeszcze wigcej. Zdecydowanie obnizyt si¢
poziom hatasu, gdyz przy 30 km/h hatas nie jest tak dokuczliwy jak w przypadku
wigkszych predkosci. W ,,Strefach 30” nastapil zdecydowany spadek skazenia
powietrza tlenkami azotu.

Analizy belgijskie pokazuja, ze 45% wszystkich pieszych potraconych
przez samochody jadace zpredkoscia 50 km/h umiera. Tymczasem tylko 5%
pieszych umiera potraconych przez samochody jadace z predkoscia 30 km/h.

Po wprowadzeniu ograniczenia predkosci z 50 km/h do 30 km/h liczba wypadkow
spada o okoto 20%. Liczba powaznych wypadkow spada jeszcze bardzie;.

W Munster np. po wprowadzeniu ograniczenia predkosci do 30 km/h liczba
wypadkéw zpowaznym uszkodzeniem ciala spadlta o0 72%. Tylko 10%
ograniczenie pr¢dkosci powoduje spadek wypadkéw $§miertelnych o 30%.

W Heidelbergu po wprowadzeniu ograniczenia predkosci z 40 km/h do 30 km/h
liczba wypadkow spadta o 31% a liczba poszkodowanych o 44%.
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W Hamburgu w 263 strefach objgtych strefa ograniczonej predkosci do 30 km/h
liczba wypadkow obnizyta sig¢ o 23%.

Wolniejsze przemieszczanie si¢ samochodem jest zwigzane z mniejszym
zapotrzebowaniem na przestrzen w celu zareagowania na zdarzenia drogowe
wymagajace hamowania. Przy predkosci 50 km/h samochod potrzebuje blisko
28 m do zatrzymania pojazdu a przy 30 km/h tylko 13 m.

Typowym zachowaniem matych dzieci jest wybieganie na ulicg okoto 15 m przed
nadjezdzajacym samochodem. Przy 50 km/h kierowca nie ma szans uniknigcia
potracenia dziecka, ale przy 30 km/h samochod zatrzyma si¢ przed dzieckiem.
Nastgpna grupa spoteczna, ktora najbardziej zyskuje na ograniczeniach predkosci
s ludzie starsi 1 niepelnosprawni. W ciagu roku 7850 ludzi powyzej 65 roku zycia
w krajach UE traci zycie w wyniku potracenia przez samochody.

Kolejna grupa zyskujaca na mniejszej szybkosci w miastach sa rowerzysci.
Wszystkie korzystne efekty ograniczenia predkosci do 30 km/h dla pieszych
dotycza takze rowerzystow. Mniejsza predko$s¢ samochoddéw oznacza predkosc
bardziej zblizona do predkosci rowerzystow a przez to rowerzysci moga czué si¢
bardziej bezpiecznie. Nie trzeba wowczas zabiega¢ o budowg zbyt rozlegtych sieci
drog rowerowych, gdyzulice zograniczona do 30 km/h predkoscia stanowia
bezpieczna propozycje dla rowerzystow.

Ograniczenie predkosci to takze mniejszy hatas drogowy. Wg WHO halas
drogowy stanowi powazne zagrozenie zdrowia. Okoto 80% wszystkich zagrozen
akustycznych w srodowisku stanowi zagrozenie hatasem drogowym, ktore
w obszarach zurbanizowanych stato si¢ zjawiskiem powszechnym. W drugiej
potowie lat dziewigédziesiatych w Polsce hatasem drogowym bylo zagrozonych
ok. 9 mln mieszkancOw miast 1ok. 4,5 mln mieszkancow wsi. Wg prognoz
Instytutu Transportu Samochodowego w razie braku dzialan ograniczajacych
emisje hatasu w 2010 roku juz ponad 60% ludnosci w tym az 90% mieszkancow
miast bedzie narazonych na poziom hatasu powyzej 60 dB(A).

Tymczasem ograniczenie predkosci do 30 km/h powoduje znaczace zmniejszenie
hatasu w obszarze miejskim, redukujac poziom halasu 03 decybele.

5 samochoddéw jadacych zpredkoscia 50 km/h powoduje taki sam hatas jak
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10 samochodow jadacych z predkoscia 30 km/h. Dzigki ograniczeniu predkosci

mozliwa staje si¢ rozmowa na ulicy 1 w mieszkaniu przy otwartym oknie. Tym

samym zapewnia si¢ mieszkancom mozliwos$¢ spokojnego wypoczynku i snu.

Samochody emituja mniej skazen przy predkosci 30 km/h niz przy 50 km/h,

gdyz poruszaja si¢ bardziej plynnie, wystgpuje mniej korkdéw i zatrzyman.

Ograniczenie emisji tlenkéw azotu jako prekursora ozonu jest szczegolnie istotne.

Badania wykazaty, ze ograniczenie predkosci z 50 do 30 km/h ogranicza emisj¢

o okoto:

- 15% w przypadku dwutlenku wegla co rownoznaczne jest z ograniczeniem
zuzycia paliwa;

- 40% w przypadku tlenkoéw azotu;

- 45% w przypadku tlenku wegla.

Jedynym wyjatkiem jest nieznaczny przyrost weglowodoroéw o okoto 4%.

Sposob zmiany jazdy z agresywnej na spokojna moze przyczyni¢ si¢ dodatkowo

do zmniejszenia emisji. W spalinach samochodowych zidentyfikowano 15000

zwiazkéw chemicznych, ale tylko kilka podlega kontroli jako substancje

wskaznikowe. W europejskich  krajach  OECD  pojazdy = samochodowe

sa najwigkszym zrodlem skazenia Srodowiska przez: weglowodory (50%), tlenki

azotu (50-70%), tlenek wegla (okoto 80%).

Doswiadczenia zachodnioeuropejskie pokazaty, ze tylko ograniczenie predkosci

do 30 km/h w calym obszarze miejskim jest w stanie wyeliminowaé problemy

jakie powoduje ruch samochodowy.

wotrefa 30” odbierana jest przez wielu kierowcoOw jako szykana, tymczasem

srednia predkos¢ ruchu drogowego w miastach nie przekracza 30 km/h (Srednia

predkos¢ komunikacyjna samochodu osobowego w Poznaniu wynosi 24,1 km/h).

W miastach ruch samochodowy najbardziej ptynnie odbywa si¢ przy predkosci

20 - 30 km/h. Wynika to z faktu, ze przy nizszych predkosciach odstepy migdzy

samochodami sa mniejsze. Zyskuje si¢ takze na przestrzeni, gdyz mniej potrzebuja

je samochody. Ta dodatkowo uzyskana dzigki redukcji predkosci przestrzeh moze

by¢ wykorzystana na inne cele np. dla pieszych, rowerzystow, komunikacji

zbiorowej, zieleni pochlaniajacej emitowany przez samochody dwutlenek wegla.
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Nizsze predkosci umozliwiaja takze pltynne wiaczanie si¢ do ruchu z bocznych
ulic. Badania dostosowania si¢ ruchu do predkosci 30 km/h na duzej sieci ulicznej
przeprowadzono w Szwajcarii i stwierdzono lepsze wykorzystanie sieci ulicznej
niz w przypadku wyzszych predkosci. Stwierdzono takze, ze przy 30 km/h sie¢
uliczna przepuscita wigcej samochodéow niz przy wyzszych predkosciach.
Dla specjalistéw Inzynierii Ruchu wyedukowanych na amerykanskim HCM moze
to by¢ szokujace, gdyz wg HCM przepustowos¢ drog jest osiagana przy predkosci
50 km/h. Dopiero szwajcarski eksperyment udowodnil, ze przy 30 km/h najwigce;j

0sOb moze skorzysta¢ z samochodu w krotszym czasie podrozy dla wszystkich.

W Poznaniu nalezatoby wprowadzi¢ strefe ograniczonej predkosci do 30 km/h
na obszarze = zawartym  pomigdzy  ulicami:  Roosevelta, = Bukowska,
Przybyszewskiego — Zeromskiego i torami kolejowymi na Pile od poéiocy
(z wylaczeniem glownych wulic). Natomiast ul. Dabrowskiego na odcinku
od ul. Roosevelta do ul. Kraszewskiego (zgodnie z obowiazujacym oraz projektem
SUiKZP Miasta Poznania) przewidywana jest jako trakt pieszo — rowerowy.

Na obszarze strefy dla ulic prowadzacych ruch tramwajowy i autobusowy, nalezy
wprowadzi¢ stosowne oznaczenie zwalniajace z ograniczen obie trakcje —
autobusowa 1 tramwajowa (nie dotyczy T 1 A).

Przedmiotowy obszar o powierzchni 2,1 km® przedstawia Rysunek 6.
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Rysunek 6. Mapa obszaru wprowadzema LSTREFY 30"

Wyniki badan z zakresu:

e wypadkowosci i ich skutkow,
e plynnosci - nat¢zenia ruchu,
e udzialu ruchu rowerowego,

e poziomu nat¢zenia zanieczyszczen powietrza oraz poziomu natgzenia hatasu

Atrakcyjne do wprowadzenia strefy ograniczonej predkos$ci sa rowniez inne obszary

w strefie zabudowy historycznej np. na Lazarzu 1 Wildzie.
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3.2. Parkingi rowerowe

Parkingi musza by¢ zlokalizowane w miejscach atrakcyjnych 1 generujacych
znaczacy ruch. Tam gdzie istnieja juz strzezone parkingi samochodowe nalezy je
uzupetni¢ o miejsca dla rowerzystow co utatwi strzezenie rowerow.

Strzezone, publiczne parkingi rowerowe sa rozwigzaniem stosowanym gtéwnie
w obszarach $rodmiejskich i przy okazji r6znych imprez masowych. Z zalozenia
maja stanowi¢ uzupekienie zwyktych stojakow rowerowych. Rowniez w Polsce
mozna spotkac takie parkingi.

W Poznaniu istnieja one przy parkingach buforowych strefy parkowania.
Pozostawienie roweru jest na nich bezptatne. Podobne rozwiazanie funkcjonuje
w Gdansku, gdzie na Targu Weglowym w okresie letnim funkcjonuje strzezony
parking. Koszt pozostawienia roweru w poprzednich latach wynosit 1 zi
W obu przypadkach parkowanie odbywa si¢ pod gotym niebem.

Mozliwosci dogodnego parkowania rowerow w miejscach publicznych powinny
by¢ stworzone przez wtadze Poznania i gmin nalezacych do metropolii. Natomiast
na terenach pozostalych obowiazek taki powinni podja¢ administratorzy
lub wiasciciele obiektéw. Chodzi tutaj o stojaki dla rowerow lokalizowane
w poblizu: urzedow, centrow handlowych, szkét oraz na terenach rekreacyjnych
1 duzych zaktadow pracy.

Ponadto administracje osiedli powinny zapewni¢ miejsca przechowywania
roweréw w budynkach mieszkalnych lub w zadaszonych garazach.

Strategicznymi miejscami Miasta, w ktorych niezbednym jest aby powstaly
parkingi rowerowe, sa Dworzec Glowny PKP 1 Dworzec PKS. W zwigzku
z planowana przebudowa obu tych obiektow konieczne jest, aby w ramach tej
inwestycji powstat duzy zintegrowany parking rowerowy, a wtasciwie kompleks
garazu rowerowego, wypozyczalni rowerdw oraz sklepu, komisu i1 warsztatu
rowerowego. Parkingi-garaze rowerowe powinny powsta¢ takze co najmniej przy
kilku mniejszych dworcach kolejowych np. Garbary, Wchod, Debiec.

Lokalizacja parkingéw-garazy rowerowych przy dworcach kolejowych
ma umozliwi¢ taczenie transportu kolejowego z ruchem rowerowym w skali calego

Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego. Zintegrowany system transportu
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kolejowo- rowerowego pozwala na najlepsze wykorzystanie zalet obu srodkow
transportu; przemieszczanie si¢ na wigksze odlegtosci komunikacja szynowa
1 dojazd na odleglto$¢ do 5 km rowerem.

Duze parkingi rowerowe, najlepiej co najmniej okresowo strzezone, powinny
powstac przy obiektach sportowych.

Waznym miejscem lokalizacji parkingdw rowerowych sa pgtle autobusowo -
rowerowe umozliwiajace taczenie ruchu rowerowego z komunikacja miejska.
Zdecydowana wigkszo$¢ z istniejacych w Polsce stojakéw rowerowych
nie umozliwia przypigcia ramy, ani nie stanowi wygodnego oparcia dla rowerow.
Najbardziej popularne sa takie modele, ktére umozliwiaja wstawienie do stojaka
1 przypigcie przedniego kota. Na terenach wiejskich, czy np. na zamknigtych
terenach fabryk, gdzie zjawisko kradziezy rowerdw nie wystepuje, a rowery
nie prezentuja soba duzej wartosci, takie stojaki sa dopuszczalne. W wigkszych
miastach, rowerzysci wola przypina¢ swe pojazdy do latarni czy znakéw
drogowych, niz pozostawiac je w takich urzadzeniach.

Najlepszym stojakiem rowerowym jest tzw. bramka (odwrocona litera ,,U”) 1 ten
typ stojaka powinien by¢ wdrozony w Poznaniu. Zdal on egzamin na krakowskim
Rynku 1 nie wzbudza zastrzezen Srodowisk konserwatorskich. Stojak zbudowany
jest z rury metalowej o $rednicy ok. 6 cm, wysoki na ok. 70 - 80 cm i dtugi
na ok. 100 - 110 cm (Rysunek 7.). Konstrukcja stojaka powinna by¢ wytrzymata na
akty wandalizmu oraz solidnie przytwierdzona do podioza. Najwazniejszymi
zaletami tego typu stojakoéw jest mozliwos¢ przypigcia ramy 1 obu kot roweru, a
takze jego oparcia. Jeden stojak moze stuzy¢ dla dwoch rowerow.

W zabytkowej czgsci Miasta stojaki takie moga przybiera¢ bardziej artystyczne
ksztalty, wspolgrajace ze stylem otoczenia. Konstrukcje stojakow moga rowniez
posiada¢ wielofunkcyjne rozwiazania np. stanowi¢ czes$¢ tawki lub donicy

z kwiatami.
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ok. 6 cm

Trwale przymocowanie.
Np. 30 cm w glab

. 60-80 ,

100-120
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A
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S20-640

100-120

L 60-80 ,

Rysunek 7. Projekt parkingu rowerowego

Parkingi rowerowe projektuje si¢ w nastepujacych miejscach (przez parking

rozumie si¢ cztery stojaki typu ,,bramka”):
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- w obrebie weztow przesiadkowych:

e Petle tramwajowe: Gorczyn, Starotgka, Mitostowo, Debiec,

e Petle autobusowe: Podolany, Nowa Wie§ Poznanska, Zieliniec,

Debina, Literacka, Krzesiny,
- W obrgbie obszaru Srédmiejskiego oraz poza nim ze wzgledu na petlniong

charakterystyczna funkcj¢ — generujaca wysoki popyt:
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Szczegotowe lokalizacje parkingdw rowerowych pokazano na Rysunku 8.
1.
Skrzyzowanie ulic Wotynskiej i Wojska Polskiego Budynki Akademii Rolnicze;j,

w poblizu przystanek autobusowy i tramwajowy

2.

ul. Matopolska — Warminska Park Sotacki — teren spacerowy, rekreacyjny, park,
plac zabaw, przystanek dla rowerzystow

3.

ul. Nad Wierzbakiem Park Sotacki — teren spacerowy, rekreacyjny, park, plac
zabaw, w poblizu kawiarnia, restauracja, przystanek autobusowy i tramwajowy

4.

ul. Glogowska — przed wejsciem do Parku Wilsona Park Wilsona — teren
odpoczynku 1 spacerow, palmiarnia 1 muszla koncertowa, przystanek autobusowy
1 tramwajowy

5.

Al. Niepodleglosci — przed budynkiem gtownym Akademii Ekonomicznej AE,
sklepy, Park K. Marcinkowskiego, przystanek autobusowy 1 tramwajowy, szkota
muzyczna

6.

ul. A. Fredry — przed wejsciem do Collegium Maius Budynek Uniwersytetu
Medycznego 1 UAM - u, vis a vis Ogrodu Cesarskiego

7.

ul. Mielzynskiego — 27 Grudnia, przed wejsciem do Okraglaka Obszar handlowo -
uslugowy

8.

Stary Rynek, przy Galerii Arsenat od strony pid. — zach. Obszar ustugowy

9.

ul. Podgorna — przed wejsciem do Parku Chopina Obszar ustugowy, Park — miejsce

spacerow 1 odpoczynku
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10.

Posrodku ul. Poétwiejskiej miedzy tawkami wzdluz Starego Browaru Ustugowy
ciag pieszo — rowerowy

11.

Skrzyzowanie ulic Sw. Marcin i Gwarnej — naroznik od strony restauracji Sphinx
Obszar ustugowy

12.

ul. Grunwaldzka — Bukowska — przed wejsciem na Migdzynarodowe Targi
Poznanskie Obszar ustugowy — MTP

13.

Cytadela — ul. Armii Poznan — gtowne wejsScie na cmentarze Miejsce zwiedzania,
rekreacji, spaceréw

14.

Ostréw Tumski — obok Kurii Metropolitarnej Miejsce kultu religijnego, spacerdw,
na trasie ,,Traktu Cesarskiego”

15.

Ostrow Tumski — na przeciwko Muzeum Archidiecezjalnego — ul. Posadzkiego,
obok Akademia Lubranskiego Miejsce zwiedzania, spacerow, na trasie ,,Traktu
Cesarskiego”

16.

Srodka — obok Kosciota Sw. Matgorzaty Na trasie ,,Traktu Cesarskiego”, centralne
miejsce Srodki, koscidt

17.

Srédka — obok przychodni, na ul. Filipinskiej Na trasie ,, Traktu Cesarskiego”, kino
Malta, ko$ciot Sw. Matgorzaty

18.

ul. 27 Grudnia, przy Empiku, od strony Placu Wolnosci, na chodniku Obszar
handlowo — ustugowy

19.

ul. Piekary, pod budynkiem Urzedu Marszatkowskiego Urzad Marszatkowski,
Bank Gospodarki Zywno$ciowej, Pasaz i Kino Apollo, oddziat NFZ
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20.

Plac Wielkopolski, od strony ul. 23 Lutego, na chodniku, w miejscu istniejacych
miejsc parkingowych dla roweréw Wymiana zdewastowanych i nieestetycznie
wygladajacych elementdéw starego parkingu dla rowerow, targ 1 placowki ustugowe
21.

ul. Wieniawskiego, pod Domem Technika Dom Technika, Rektorat oraz Aula
UAM, klub "Svejk", Park Mickiewicza

22.

Al. Niepodleglosci, przed wejsciem do Kosciola Dominikandéw Kos$cidl, Urzad
Wojewddzki

23.

Skrzyzowanie ul. Nowowiejskiego i 23 Lutego — placyk na $rodku ulicy

Parking dla lokalnych pracownikow, mieszkancow

24,

Naroznik Starego Rynku od ul. Szkolnej Obszar handlowo — ustugowy

25.

Naroznik ul. Pétwiejskiej i Dlugiej Ustugowy ciag pieszo — rowerowy

26.

Naroznik ul. Pétwiejskiej i Kwiatowej Ustugowy ciag pieszo — rowerowy

27.

Naroznik ul. Taczaka i Garncarskiej Obszar ustugowy, budynki AE

28.

ul. A. Fredry przed ko$ciolem Najswigtszego Zbawiciela Obszar handlowo -
uslugowy

29.

Naroznik ulicy Ratajczaka 1 $w. Marcina, Obszar handlowo - ustugowy

30.

Plac Wolnosci przy barze mlecznym Caritas Obszar ustugowy, rekreacyjny

31.

Naroznik ulicy §w. Marcin 1 Alei K. Marcinkowskiego, naprzeciwko kos$ciota

sw. Marcina Obszar handlowy

33



32.

Plac Bernardynski Obszar ustugowy (targ bernardynski) oraz kosciot
$w. Franciszka Serafickiego

33.

Naroznik ulicy Ratajczaka oraz ulicy Taczaka Obszar uslugowo-handlowy
(bliskos¢ Pasazu Apollo)

34.

Rynek Lazarski Obszar handlowy

35.

ul. Dabrowskiego naprzeciwko Teatru Nowego, Obszar ustugowo — handlowy

36.

ul. Warminska Sport — KS Olimpia — stadiony oraz korty (niezaznaczone na mapie)
37.

ul. Rybaki

Zespot Szkot Budownictwa oraz wydziat AWF (niezaznaczone na mapie)

Proponowana lista lokalizacji parkingdw rowerowych na terenie Miasta Poznania
powstata w wyniku prowadzenia prac kameralnych oraz terenowych ma charakter
otwarty. W miarg popularyzacji tego §rodka transportu parkingi rowerowe powinny
powstawac stosownie do miejsc zapotrzebowania na obstuge konkretnych weztow

czy obiektow zwtaszcza ustugowych, handlowych czy uzytecznosci publiczne;.

Szacowany Kkoszt realizacji (zakup stojakow wraz montazem) dla jednego

miejsca postojowego wynosi 1300zk(w cenach 2007r.)

Przewidywany koszt w latach 2007 -2008 ca 50 000 z}
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3.3. Rowery publiczne — miejskie

Ogo6lnodostepne wypozyczalnie rowerdw stanowia istotny element wpltywajacy

na wzrost udzialu oraz popularyzacji roweru jako §rodka transportu.

Przedsigwzigcia realizacji wypozyczalni rowerow publicznych moglyby prowadzi¢

firmy prywatne w uzgodnieniu z wtadzami gminnymi.

W Krakowie taki system juz dziala, szczegdlnie intensywnie w okresie letnim 1 jest

zorganizowany przez prywatnych inwestorow.
Wypozyczajac rower na kilka dni mozliwe jest negocjowanie ceny.

Czerpiac z rozwiazan zachodnich warto by stworzy¢ miejsca parkowania rowerow
z mozliwo$cia zardwno wypozyczenia jak i oddania roweru w jednym z wielu
punktéw rozsianych na obszarze Poznania a nawet poza nimi. System rowerow
publicznych funkcjonuje od wielu lat w Kopenhadze i1 polega na wypozyczaniu
roweru na jednym z kilkudziesigciu parkingéw zlokalizowanych w $rodmiesciu
Kopenhagi. Rowery wypozycza si¢ za drobna oplata podobnie jak wodzki
w hipermarketach. Z uwagi na che¢ zapobiezenia przed ewentualnymi kradziezami

rowery sa absolutnie nietypowe 1 dodatkowo wyr6zniaja si¢ symbolika Miasta.

Tradycyjne wypozyczalnie rowerow dziataja na godziny i1 dni. Ich oferta
skierowana jest jednak gltownie dla turystow. Przykladowo, rower w barwach
paryskiego zwigzku komunikacyjnego RATP mozna wypozyczy¢ na dobg za 10 €.
Uzytkownicy moga poza godzinami szczytu komunikacyjnego przewozié

je bezptatnie kolejami RER 1 linig metra nr 1.

We Wiloszech natomiast popularnos$cia ciesza si¢ wypozyczalnie lokowane

przy hotelach.

W podobny sposob funkcjonuja rowery publiczne w Wilnie, pierwszym miescie
Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére zdecydowalo si¢ na takie rozwigzanie.
Po nieudanych do$wiadczeniach z modelem kopenhaskim miasto zdecydowato si¢

przekaza¢ rowery wypozyczalniom hotelowym.
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Wszystkie stacje 1 przystanki kolejowe w Poznaniu powinny by¢ wyposazone
w urzadzenia (o zroznicowanym charakterze) do pozostawiania roweru.
Wg najlepszych wzorcéw holenderskich i1 dunskich, tzw. centra rowerowe oprocz
miejsc do przechowywania roweréw posiadaja: warsztaty rowerowe, sklepy

z czesciami 1 wyposazeniem oraz wypozyczalnie rowerow.

Oprécz  miejsc  parkingowych platnych gwarantujacych  bezpieczenstwo
pozostawionemu rowerowi centra takie powinny posiada¢ znaczna liczbg miejsc

do parkowania roweru bezptatnie.

Oprocz przystankow kolejowych takze wazniejsze pegtle autobusowe winny by¢

wyposazone w stojaki rowerowe.

W Holandii popularne sa tzw. lockery — zamykane szatki na pojedyncze

jednoslady.

Zazwycza] stosowane sa na stacjach kolejowych czy przy przystankach

komunikacji publiczne;.

Zamknigcie roweru w specjalnej szafce-klatce chroni go rowniez przed kradzieza
poszczegolnych czgéci 1 aktami wandalizmu. Korzystanie z lockerow wiaze si¢

zazwyczaj z odptatnoscia.

Tworzenie ww. systemOw parkowania 1 wypozZyczania rowerOw nie nalezy
traktowa¢ jako dodatkowego obowiazku wladz miasta Poznania, lecz z jednej
strony jako istotny element poprawy komunikacji, a z drugiej strony tworzenie

nowych miejsc pracy.

W celu ulatwienia dostgpu do rowerow publicznych wprowadzono mechanizmy
podobne do wozkow sklepowych: rower mozna pobraé¢ tylko wktadajac monete,
ktora odzyskuja zostawiajac rower w specjalnych stojakach. Rozwiagzanie takie
nie ogranicza wprawdzie kradziezy rowerdw, ale zapobiega porzucaniu
jednosladow w przypadkowych miejscach. Konstruktorzy takich systemow
roweroOw publicznych, swiadomi poprzednich do§wiadczen starali si¢ ograniczy¢
ryzyko kradziezy wprowadzajac, nie tylko charakterystyczne malowanie,
ale wymyslny ksztalt ramy 1 nietypowe wymiary czgsci (np. srednice kot, Srednice

$rub itp.), ktore dzigki temu nie pasuja do rowerow prywatnych. Pierwszy taki
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system zostal zastosowany w 1995 r. w Kopenhadze. Pierwszy 1100 rowerow
szybko zdobyto popularno$¢ i wltadze Miasta zdecydowaty si¢ rozwijaé program.
Zaleta tego systemu jest ograniczenie kradziezy oraz ulatwienie znalezienia roweru
— mieszkancy znaja rozmieszczenie specjalnych stojakow. Wprowadzenie roweréw
publicznych wiazato si¢ z delimitacja obszaru Miasta, na ktérym mozna z nich

korzystac.

Ogranicza to nie tylko kradzieze, ale ryzyko pozostawienia jednosladow na dtugi
okres, np. gdzie§ na przedmiesciach. Wprowadzenie tego rodzaju rowerdw
publicznych jest drozsze niz pierwszego, jednakze koszty eksploatacji, ze wzgledu

na mniejsze ryzyko kradziezy, sa zdecydowanie nizsze.

Kolejnym rodzajem roweréw publicznych sa systemy umozliwiajace identyfikacje
uzytkownikow. Pierwszy taki system zostal wprowadzony przez firm¢ Adshel
w 1998 roku w Rennes. Uzytkownicy musza si¢ zarejestrowac¢ wnie$¢ odpowiednia
kaucje 1 uiSci¢ abonament. Takie rozwigzanie jest obecnie stosowane w Poznaniu

na os. Jana III Sobieskiego.

Rowery mozna wypozycza¢ 1 zostawia¢ tylko w specjalnych stelazach. W Rennes
wprowadzono 200 roweréw rozmieszczonych w 25 punktach Miasta. Maksymalny
okres wypozyczenia wynosi 2 godziny. Uzytkownicy nie ponosza kosztow poza
abonamentem zwiazanych ze skorzystaniem z roweru. Model z Rennes zyskat duza
popularno$¢. Takie systemy funkcjonuja m.in. w Arlington (USA), Singapurze
czy Wiedniu. System ten wymaga jednak duzych naktadow zaréwno

na infrastrukture (stelaze), jak 1 na specjalne rowery.

Jeden z najwigkszych systemow takich roweréw funkcjonuje obecnie w Lyonie.
Posiada on 2 000 rowero6w publicznych, 200 punktow, w ktérych mozna pobraé
1 zostawi¢ rowery oraz okoto 59 000 zarejestrowanych uzytkownikow. Uzytkownik
moze wybra¢ krotkookresowa kart¢ wazna na okres tygodnia, ktérej wyrobienie
kosztuje 1€ lub dlugookresowa na okres do jednego roku w cenie 5 €. Wyrabiajac
karte uzytkownik zobowiazany jest do uiszczenia kaucji w wysokosci 150 €.
Wybierajac wariant dlugookresowy mozna wykupi¢ abonament osobno

lub zatadowa¢ na karte biletu komunikacji miejskiej. W przypadku Kkarty
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tygodniowej pierwsze 30 minut wypozyczenia roweru jest bezptatne, nastgpna
godzina kosztuje 50 centdow, a pozniej kazda kolejna 2 €. W przypadku kart
rocznych jest podobnie, z tym ze poOzniejsze godziny sa tansze — kosztuja 1 €.
Posiadacze waznego biletu okresowego komunikacji miejskiej moga cieszy¢ sie
dodatkowym przywilejem — cala pierwsza godzina uzytkowania za darmo.
Glownym celem wprowadzenia oplat za uzywanie rowerdOw jest wymuszenie

rotacji pojazdow.

Najbardziej zaawansowanym technologicznie systemem rowerow publicznych jest
“Call a Bike” nalezacy do Deutsche Bahn. Obejmuje on na razie pi¢¢ miast: Berlin,
Frankfurt nad Menem, Koloni¢, Monachium i od lata 2006 r. rowniez Stuttgart.
Rowery wypozyczane sa tylko zarejestrowanym klientom. Pobiera si¢
je zdowolnego skrzyzowania gtoéwnych ulic w $rodmiesciu. Wpierw trzeba
sprawdzi¢ czy dany rower jest wolny — sygnalizuje to specjalna dioda umieszczona
na rowerze. Nastepnie dzwoni si¢ do call-centre 1 zglasza si¢ rezerwacje
konkretnego roweru. Uzytkownik otrzymuje telefonicznie specjalny kod
aktywacyjny. Od jego wprowadzenia, zaczyna biec czas najmu, za ktory si¢ placi:
7 centdw za minutg, nie wigeej niz 15 € za 24 godziny i nie wigcej niz 60 € za
tydzien. Posiadacze BahnCard (karty rabatowej kolei niemieckich) maja taryfe
ulgowa: 5 centow za minutg. Po skonczonej podrozy dzwoni si¢ ponownie, podajac
skrzyzowanie, na ktorym chce pozostawi¢ rower, uzyskujac kod dezaktywujacy.
W przypadku np. podania ztego miejsca lub pozostawienia roweru poza miejscami,
w ktorych wolno go pozostawia¢, uzytkownikowi groza kary finansowe.
Nad bezpieczenstwem rowerow, wartych ok. 1 000 € czuwa rdéwniez system
geolokalizacyjny. Klient moze rdwniez zadzwoni¢ 1 dowiedziec sig, gdzie znajduje
si¢ najblizszy wolny rower. Rowerami wolno porusza¢ si¢ po okreslonym dla
kazdego z miast obszarze S$rédmiescia. System “Call a Bike” nie wiaze si¢
z inwestycjami w sama infrastruktur¢ — nie potrzebuje specjalnych stojakdw.
Na marginesie nalezy zaznaczy¢, ze “Call a Bike” sg jednym z licznych przejawow

rosnacego zainteresowania Deutsche Bahn rynkiem transportu miejskiego.

Protoplasta “Call a Bike” byl amsterdamski system Depo, ktéry wystartowat

w 1996 roku. zeby skorzysta¢ z roweru trzeba bylo uzywacé specjalnej karty

38



telefonicznej, doktadnie okresli¢ miejsce — stelaz w ktérym chce si¢ rower zostawic
1 szacowany czas przejazdu, w ktorym to nalezato si¢ zmiesci¢. Nie zapewniato
to systemowi popularnosci. W 2000 roku nastapito przeksztatcenie systemu

na wzor modelu z Rennes.

O rosnacej roli rowerow publicznych w systemie transportowym moze $wiadczy¢
fakt, ze na czas wielkich remontow autostrad w Holandii wtadze zdecydowaty si¢
rozdawa¢ mieszkancom miejscowosci dotknigtych uciazliwo$ciami w dojazdach
ulgowe karnety na transport publiczny oraz na bezptatne wypozyczanie rowerow

OV-Fiets (systemu, ktorego wspotwiascicielem sa holenderskie koleje).

Podstawowym problemem projektowania roweréw publicznych jest zapewnienie
uzytecznosci 1 trwato$ci pojazdu. Rower taki nie jest konstruowany w celu
zapewnienia maksymalnej predkosci przemieszczania sig¢. Usterki powoduja
nie tylko ryzyko wypadku, ale ograniczaja zaufanie do systemu i dostepnos¢
rowerdw, znaczaco podnosza koszty funkcjonowania systemu. Druga istotna
kwestia, jak pokazaly doswiadczenia Mediolanu 1 Amsterdamu jest unikalne
wzornictwo jakim powinny cechowac si¢ rowery publiczne tak, by z daleka mozna
bylo pozna¢ pochodzenie pojazdu. Malowanie roweréw na charakterystyczny kolor
tylko w znikomym stopniu przyczynia si¢ do ograniczania kradziezy — zawsze taki
pojazd mozna w domu przemalowa¢, zmieni¢ parg charakterystycznych czgsci,

takich jak kierownica 1 btotniki 1 pojazd bedzie “jak nowy”.

Przy projektowaniu rowerdw publicznych nalezy zwroci¢ uwageg szczegolnie

na nastgpujace czesci:

- opony, ktore nie potrzebuja detek, przez co nie ma ryzyka przebicia,

- hamulce wbudowane w uktad korbowy sa zdecydowanie bardziej trwatle,
jednakze mniej wygodne niz r¢czne,

- obudowa na tafcuch chroniagca go przed czynnikami atmosferycznymi,
a z drugiej strony ograniczajaca ryzyko wkrecenia nogawki czy pobrudzenia
sig,

- brak przerzutek czy proste przerzutki wbudowane w piastg, obniza

to wprawdzie wygode podrézowania, zwlaszcza w sytuacji, gdy na danym
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obszarze moga by¢ bardziej strome podjazdy, ale zapewnia zdecydowanie
wigksza trwalosc,

- ksztalt ramy, ktory umozliwiatby umieszczanie reklam,

- dyski w kotach, ktore tez sa idealnym nos$nikiem reklam, jednakze utrudniajace
poruszanie si¢ podczas wietrznej pogody,

- mechanizm zapewniajacy regulacj¢  wysokosci  siodetka, jednakze
uniemozliwiajacy jego kradziez,

- oswietlenie, gdyz rowery publiczne powinny by¢ dostgpne przez 24 godziny
na dobg 1 przez 7 dni w tygodniu; optymalnym rozwigzaniem sa dynama
wbudowane w piaste — nie stwarzaja takich oporow jak klasyczne, sa trudno
zniszczalne;, zazwyczaj nie maja wylacznika 1 pracuja zawsze wtedy,

gdy rowerzysta jest w ruchu.

Dzisiejsze technologie pozwalaja sprosta¢ wielu dotychczasowym problemom:
diody majace dluga  Zzywotno$¢ zastepuja zarowki, dajac réwniez
intensywne biate $wiatto, na rynku pojawiaja si¢ nowe kategorie pelnych opon,
zapewniajacych bezpieczenstwo nawet przy wyzszych predkos$ciach. Same rowery
ewoluuja w coraz to wigksze udogodnienia. Praktycznie wszystkie nowe systemy
posiadaja juz koszyki znacznie ultatwiajace przewozenie siatek z zakupami,

co czyni rowery publiczne bardzo atrakcyjnymi przy poruszaniu si¢ w srodmiesciu.
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Rysunek 9. Zakres oddziatywania wypozyczalni rowerow na Os. J. 11l Sobieskiego
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W Poznaniu nalezy rozbudowac istniejaca wypozyczalni¢ roweréw zlokalizowana na
os. Jana III Sobieskiego. Z uwagi na charakter techniczno — funkcjonalny obszaru
przedstawionego na mapie (Rysunek 9.) charakteryzujacy si¢ niskim natgzeniem ruchu
samochodowego oraz ze wzgledu na pelniona funkcja - kampus uniwersytecki jest to
lokalizacja, ktora determinuje wysoki popyt na korzystanie zustug wypozyczalni

rowerow.

Wypozyczalnia powinna posiada¢ co najmniej 100 (zalecane 200 — 250) rowerow
(obecnie 25 szt.). System wypozyczania rowerOw powinien zostaé
zdecentralizowany (obecnie istnieje jeden punkt poboru i oddawania rowerdéw
zlokalizowany przy petli tramwajowej na os. J. III Sobieskiego) tzn. musi posiadaé¢
rozproszony uktad (na obszarze wg zatacznika ryc. 5) punktow poboru/oddawania

rowerow.

W przypadku pozytywnych wynikow ww. przedsigwzigcia nalezy rozwazy¢
mozliwos¢ budowy wypozyczalni rowerow publicznych na innych obszarach

Miasta Poznania.

Termin realizacji: 2008 -2010
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4. Turystyczne i rekreacyjne trasy rowerowe

Turystyka i rekreacja rowerowa ma ogromne znaczenie dla promocji roweru
i jego wykorzystaniu w dojazdach codziennych. Dla zdecydowanej wigkszosci ludzi
pierwszy kontakt z rowerem ma charakter turystyczno-rekreacyjny, a pierwszy
przejazd przez miasto wynika bardzo czgsto z konieczno$ci dotarcia do terendw
rekreacyjnych. Wielka liczba rowerzystow, jaka w soboty 1 niedziele korzysta z tras
rowerowych nad Malta, na Golgcinie 1 w Strzeszynku pokazuje jak duze jest
zainteresowanie rekreacyjnym wykorzystaniem roweru, mimo stosunkowo matej ilo$ci
dobrych turystycznych tras rowerowych. Dlatego konieczny jest rozwoj atrakcyjnie
potozonej infrastruktury obstugujacej turystyczny ruch rowerowy. W okresie objetym
programem planuje si¢ realizacj¢ nadwarcianskiej turystycznej trasy rowerowej
wraz z pelna infrastruktura, obejmujaca miejsca odpoczynku, tablice informacyjne,
punkty widokowe itp.
Zlikwidowanie obowiazku utrzymywania zaoranych pasoOw przeciwpozarowych
wzdhuz drég stwarza mozliwos¢ wykorzystania ich pod drogi rowerowe. W dawnym
pasie ppoz. =zostata wykonana droga rowerowa wzdluz ul. Koszalinskiej
od ul. Krajeneckiej do Strzeszynka. Planuje si¢ takze wykonanie drogi rowerowe;j
w ul. Stupskiej, co pozwoli na bezpieczny dojazd w kierunku Kiekrza.
Bardzo wazna sprawa poprawiajaca komfort ruchu rowerowego jest jakos¢
nawierzchni turystycznych drég rowerowych. Nieulepszona nawierzchnia gruntowa,
nie jest odporna na warunki atmosferyczne, dlatego tam gdzie przewidziany jest duzy
ruch rowerowy wskazane jest wykonanie adekwatnej do niego nawierzchni.
Na poznanskich drogach turystycznych stosowano gruz ceglany (np. droga
do Strzeszynka), niesort wapienny, stabilizacj¢ nawierzchni gruntowej ptynem
POLSEAL (bardzo dobra stabilizacja krzemianami, w tej technologii wykonano
migdzy innymi droge¢ rowerowa wzdtuz ul. Browarnej) oraz ostatnio thuczen i grys
granitowy. Planuje si¢ dalszy remont drog turystycznych z wykorzystaniem kamienia
granitowego.
Turystyczne trasy rowerowe musza by¢ $cisle zintegrowane z trasami rowerowymi

ruchu codziennego.
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Rowniez realizacja Szlaku Krélewsko-Cesarskiego, od Swietego Jana (kosciola
Sw. Jana za Murami na Malcie) do Swigtego Floriana (ko$ciola Najswigtszego Serca
Pana Jezusa i Sw. Floriana) na Jezycach, sprzyja¢ bedzie sukcesywnemu powstawaniu
coraz to nowych S$ciezek rowerowych. Planuje si¢ opracowanie ,,Glownego
turystycznego szlaku rowerowego m. Poznania”, ktory zapewni sprawne, wygodne
1 bezpieczne poruszanie si¢ rowerem po calym obszarze objetym Szlakiem Krolewsko
- Cesarskim. W pierwszej kolejnoéci na obszarze rewitalizowanej Srodki
w powiazaniu z sasiednim Ostrowem Tumskim, realizowane beda Sciezki rowerowe
w ramach odnowy nawierzchni drogowych ulic Gdanskiej, Ostrowek 1 Bydgoskie;j.
Przewidziana jest takze budowa drogi dla rowerow wzdhuz rz. Cybiny na jej prawym
brzegu — I etap to odc. od. toréw kolejowych do ul. Wyszynskiego. Docelowo droga ta
bedzie przedtuzana w kierunku Campusu Politechniki Poznanskiej. Waznym
uzupetnieniem tego traktu rowerowego powinna by¢ migdzy innymi sie¢ parkingdw
1 stojakdéw rowerowych, umozliwiajacych bezpieczne pozostawienie rowerOw w czasie
zwiedzania atrakcji Szlaku.

Dotychczas oznakowanie tras rowerowych kojarzone jest z turystycznymi trasami
rowerowymi. W obecnym czasie obok tradycyjnych turystycznych tras rowerowych
wyznaczane sa na terenie Miasta szlaki specjalistyczne jak Szlak Swietego Jakuba czy
Cysterski Szlak Rowerowy. Roézne sposoby znakowania tych szlakow powoduja,
1Z przestaja one by¢ czytelne dla przecigtnego odbiorcy, wywotujac wrecz zdziwienie
tajemniczos$cia przekazu.

Atrakcyjne tereny turystyczne Miasta Poznania powinny by¢ podobnie jak trasy
rowerowe codziennego uzytku specjalnie oznakowane, dotyczy to przebiegu tras
rowerowych a takze kierunku dojazdu do miejsc szczegoélnie interesujacych
np. rezerwatu przyrody, punktu widokowy, miejsc odpoczynku.

Rézne potrzeby powoduja konieczno§¢ wprowadzenia jednolitego systemu
znakowania tras rowerowych, opartego na systemie drogowskazow 1 tablic

ustawianych w punktach weztowych dla ruchu rowerowego.
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5. Promocja ruchu rowerowego.

Budowa drég rowerowych 1 odpowiedniej infrastruktury dla ruchu rowerowego nie
oznacza automatycznego zwigkszenia jego udzialu w ruchu miejskim. Aby osiagnac
ten efekt konieczna jest szeroka i roznorodna promocja pokazujaca zalety korzystania
Z Toweru w miescie.

Wazna przyczyna stosunkowo matego ruchu rowerowego w Poznaniu jest oprocz
ograniczen technicznych (brak drég rowerowych) bariera psychologiczna sprawiajaca,
ze nie korzysta si¢ z roweru z powodu obawy o obnizenie prestizu spotecznego.
Odpowiednia kampania promocyjna z udzialem osdb o waznej pozycji spotecznej
moze przyczynic€ si¢ do przetamania tego niekorzystnego stereotypu.

Szczegolne znaczenie ma zachgta do korzystania z roweru skierowana do przysztych
rowerzystow, to znaczy do mtlodziezy szkolnej. Bardzo duza akcja zwiazana
ze szkolnymi drogami rowerowymi prowadzona jest np. w Wielkiej Brytanii.
W poznanskich szkotach warto réwniez podja¢ podobne dzialania.

Planuje si¢ rozpoczeci promocji szkolnego ruchu rowerowego ,,Rowerem do szkoly”
w roku 2010 po uzupelieniu podstawowej sieci drog rowerowych.
W skali ogélnomiejskiej akcja ta powinna dotyczy¢ miodziezy licealnej
1 gimnazjalnej, natomiast w przypadku mtodziezy szkét podstawowych powinna by¢
ona prowadzona w lokalnej skali przy wspotpracy z radami osiedli.

Istotne znaczenie dla promocji wykorzystania roweru ma wydawanie specjalnych map
rowerowych, powinny one zawiera¢ informacje o drogach rowerowych, strefach ruchu
uspokojonego, ale takze o wulicach, na ktorych nie ma drog rowerowych,
ale sa bezpieczne dla rowerzystow 1 leza na waznych kierunkach rowerowych
(stanowia element tras rowerowych). Mapy rowerowe powinny takze stuzy¢ turystyce
rowerowej, dlatego powinny rowniez zawiera¢ szczegblowe mapy terenéw zielonych
Miasta Poznania szczegolnie atrakcyjnych dla rowerzystow.

Istotne znaczenie dla promocji wykorzystania rowerow maja ré6znego rodzaju imprezy
rowerowe. Oprdocz dotychczasowych przedsiewzig¢ jak ,,Rowerowe powitanie
wiosny” 1 comiesi¢czne wycieczki rowerowe organizowane prze Sekcje rowerzystow

miejskich oraz rajdy rowerowe organizowane przez PTTK, warto powrdci¢ od idei

45



Rajdu rowerowego Prezydenta Miasta Poznania, ktory co roku prowadzitby przez
najatrakcyjniejsze rejony turystyczne Miasta Poznania.

Wskazane jest takze przywrdcenie tradycyjnego rodzinnego pikniku rowerowego,
ktory odbywat si¢ na przetomie maja 1 czerwca, a zapoczatkowany zostal jeszcze przez
Zaktady Rowerowe Romet. Cieszyt si¢ on wielka popularnos$cia wsrod mieszkancow
Miasta.

Mistrzostwa Europy w Pitlce Noznej EURO 2012 moga przyczyni¢ si¢ do powstania
w Poznaniu duzych probleméw komunikacyjnych. Wzorem Berlina, w ktérym w 2006
roku odbywaty si¢ Mistrzostwa Swiata w Pilce Noznej MUNDIAL 2006, warto
zachgci¢ mieszkancow 1 gosci, aby w tym szczegélnie trudnym dla komunikacji
okresie przesiedli si¢ w miar¢ mozliwo$ci na rower.

W Berlinie w zwiazku z tym wdrozono specjalny program Berlin steigt um aufs
Fahrrad, ktory miat zacheci¢ do korzystania z roweré6w w okresie mistrzostw

pitkarskich.

RN

BERLIR STEIET UM | (904 | AUFS FARRAD @ Gamime . [T @ uatsikasse sedin ZwoiEIzwol

v wnl e

Rysunek 10. Pocztowka promujqca akcje ,, Przesiqdz sie na rower”, pokazuje zarazem

zalety wykorzystania roweru w szczegolnie trudnym okresie dla ruchu miejskiego
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Prowadzenie akcji ,,Przesiadz si¢ na rower” wymaga nie tylko przygotowania drog

rowerowych, ale catej infrastruktury dostosowanej do EURO 2012 w tym szczeg6lnie

sieci bezpiecznych parkingdéw rowerowych.

Akcja ,,Przesiadz si¢ na rower” powinna obja¢ miedzy innymi:

popularyzacje potrzeby budowy (w celu pozyskania ewentualnych sponsoréw) tras
rowerowych na gltownych kierunkach przejazdow rowerowych np. dworzec
kolejowy — stadion — centrum Miasta — dworzec kolejowy,

dazenie do wydzielania strzezonych parkingéw dla roweréw przy obiektach
sportowych,

zachecanie do uruchamiania przy kolejnych weztach przesiadkowych, dworcach
(PKP, PKS) i w hotelach, przez wtascicieli sasiadujacych z nimi obiektow
wypozyczalni rowerow,

wydanie mapy Miasta (dostgpnej rowniez na stronie internetowej Miasta)
z zaznaczonymi parkingami rowerowymi, trasami rowerowymi miejskimi
1 turystycznymi, sklepami 1 warsztatami rowerowymi, gléwnymi atrakcjami
miejskimi,

promocj¢ programu ,,Przesiadz si¢ na rower” w mediach i Internecie,

utatwienia w przewozeniu roweroOw koleja ( wigksza ilo§¢ pociagdéw posiadajacych

wagony przeznaczone dla rowerow).

Przewiduje si¢, ze w realizacji programu oprdcz instytucji miejskich konieczny jest

udzial migdzy innymi:

klubow sportowych,

przewoznikéw kolejowych,

przewoznikow autobusowych,

hoteli,

przedsigbiorstw 1 organizacji turystycznych,
przedsigbiorstw przewozowych — taksowki rowerowe,

1 innych.
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6. Harmonogram rzeczowo-finansowy wdrazania programu.

W programie budowy drog rowerowych przyjeto zadania, ktére maja
najistotniejsze znaczenie dla obstugi ruchu rowerowego w centrum Miasta, a takze
zapewnia dojazd do centrum z duzych komplekséw mieszkaniowych.

Jako priorytetowe zaproponowano do realizacji te drogi rowerowe, ktore beda miaty
wazne znaczenie dla obstugi komunikacyjnej Miasta w zawiazku ze zblizajacymi si¢
Mistrzostwami Europy w Pilce Noznej EURO 2012. Temat EURO 2012 traktowany
jest w przypadku planowania drog rowerowych znacznie szerzej niz koniecznos$¢
rozwigzania probleméw transportowych w czasie rozgrywek pitkarskich. Chodzi
racze] o stworzenie warunkéw dla bezpiecznego korzystania z roweru w obszarze
catego Miasta dla mieszkancéw 1 gosci, ktdrzy przybeda do Poznania z racji réznych
jego waloréw w tym roéwniez jako miasta-organizatora EURO 2012.

Propozycje budowy drog rowerowych w konkretnych ulicach nie koniecznie musza
oznacza¢, ze mozliwe bedzie zbudowanie wydzielonych drog rowerowych (pieszo-
rowerowych) na calym ich przebiegu. W przypadku istotnych ograniczen
przestrzennych dopuszcza si¢ mozliwo$¢ wprowadzenia rowerzystOw na jezdnig, przy

zachowaniu warunkéw bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikow ulic.

Tabela 1. Harmonogram rzeczowo-finansowy wdrazania programu rowerowego — zadania do

wykonania w pierwszej kolejnosci.

Calkowi

Nazwa ulicy, . ta KOSZF
Lp. . Opis .. | catkowity
odcinek dtugosé¢
[km] [tys. z1]
1 2 3 4 5

Budowa podzielona na trzy etapy : I-miedzy ul.
Polska a ul. Przybyszewskiego ( lata 2008-2009,
dhugosc odc. 1,3 km), II- migdzy ul. Skrzatow

Ul Bukowska (od Lesnych a rondem w Przezmierowie( zostame'
wykonany w ramach przebudowy ul.Bukowskiej),
ul. Roosevelta do . .
1. III- migdzy ul. Przybyszewskiego a ul. 8,35 4 600
ronda w i -
.. . Roosevelta(dtugosc¢- 1 650 m). Projekt
Przezmierowie) . . .
przewiduje nie tylko budowe drogi rowerowej ale
takze modernizacj¢ poinocnej strony jezdni i
przebudowe sygnalizacji §wietlnej na
skrzyzowaniach.
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Droga ta ma polaczyc¢ istniejace i projektowane
drogi rowerowe w ul. Zeromskiego, Bukowskiej i

Przybyslzjel'vvskiego Grunwaldzkiej. Migdzy ul. Bukowska, a 1,45 870
Rokietnicka istnieje chodnik mozliwy do
zaadaptowania na droge pieszo-rowerowa.
Ul;\ndg:; 51?)2?1? ! Budpwg tej trasy rowerowej spowo'duj e
Kolejowego nad uruchorr}le’nle bardzo waznego poi'alczema miedzy
Warta miedzy ul. Malta, Srodka, Ostroyvem Tgmsklm, a .Cyta.ldella(. 0,55 250
Marii Panny a ul. Remont mos‘Eu .de21e quhwy po wyjasnieniu
Garbary spraw witasnos$ciowych, a jego koszt po wycenie.
Szlak rowerowy projektuje si¢ prowadzi¢ wzdhuz
Traktu Krolewsko-Cesarskiego biegnacego od
kosciola Swietego Jana Jerozolimskiego na Malcie
do ko$ciota Najéwietszego Serca Pana i Swigtego
Szlak rowerowy Floriana na J eZycacl}. W ramach .revyitaliz.a.cj 1 Traktu
wazdhuz Traktu Krélewsko-Cegarsklego na tererye Srodki 1 Ostrowa
Krélewsko- .Tumskl.ego., plapowana jest budowa .
Cesarskiego (od dwupozmmoqu Sciezki rowerowej nad Cybing oraz 0,8 300
Malty przez Srédke odpowiednio wkomponowanych w zabytkowy. .
Ostrow Tumski ) * | charakter terenu tras rowerowych. w ul.Bydgoskiej
przez Srodke, Ostrowek, Most Biskupa Jordana w
kierunku Katedry .Laczy si¢ to z budowa parkingow
rowerowych wraz z parkingiem Park&Ride wzdtuz
ul. Bydgoskiej. Planowane jest objecie wigkszosci
ulic ,,Strefag30”.
Koniecznos¢ wprowadzenia drog rowerowych lub
. kontrapasow wynika nie tylko z centralnego
Ul Rata’] qzaka, polozenia obszaru, ale i z istniejacego tam ruchu
P1.Wolnosci, ul. 27 . . > ) 1,2 550
Grudnia, ul. Fredry jednokierunkowego. Plaggvyapa jest Fakze
’ przebudowa sygnalizacji Swietlanej na
skrzyzowaniach.
ut G{:)Jg\zf ldzka Odcinek migdzy Rondem J. Nowaka Jezioranskiego
Smoluchowékiego a ul. Wojskowa ujety w planach przebudowy 3,1 3500
. skrzyzowania Grunwaldzka/Wojskowa.
do ul. Szylinga)
g(")lE (\:VVZ?TJZZV\?/};L Jedna z najwazniejszych dr(’)g spinajacych
ul. Krzywous tego’ Wschodn%a(i z.achodnia‘ czese I,nlasta, dpdatkowo 2,8 1700
(do Jana Pawla II) przebiegajaca obok dworcow PKP i PKS.
%11' 1;?5(?;3;;;3% Droga ta zapewni bezpieczne potaczenie pomigdzy
’ Mostu dworcem kolejowym a Stadionem
Miejskim(poprzez drogi rowerowe w ul.
Dworcowego), ul. LN .. 0,5 250
Glogowska (od Bukowskiej i anwaldzklej) oraz poprzez.
Mostu DWorcowego planowane drogi w ul. Towarowej, Krolowe;j
.= | Jadwigi 1 Krzywoustego z zachodnia czg$cia miasta.
do ul. Zachodniej)
\3pilgallcnoig$1;e ! Mapa zawiera¢ bedzie informacje o walorach
y terendw Py przyrodniczych i kulturowych terenu z elementami
. zagospodarowania turystycznego. Wydana przez
rekreacyjnych . . . . - 20
Miasta wraz, ze . Wydav.v.mc.tvs./o lfomercy]ne W oparciu o materlaly
szlakami instytucji miejskich (Zarzad Drég Miejskich, Zarzad
. Zieleni Migjskiej itp.).
rowerowymi
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10.

Budowa Parkingow
rowerowych

Planowana budowa zaktada powstanie parkingow
(ze stojakami ) dla rower6w w najbardziej
strategicznych punktach miasta.

150

Ponadto nalezatoby:

wyremontowa¢ wiadukt kolejowy na Golgcinie, ktéry ma duze znaczenie dla ruchu

rowerowego (remont wymaga ustalenia spraw wlasnosciowych),

w ramach zagospodarowania terenow nadwarcianskich sukcesywnie realizowac

turystyczne trasy rowerowe nad Warta,

promujac ruch rowerowy wsrod mtodziezy szkolnej nalezy zapewnic sie¢

bezpiecznych drég rowerowych ,,szkolnych”, pobudowa¢ zadaszone parkingi

rowerowe na terenach szkol, oraz prowadzi¢ promocj¢ zasad bezpiecznego ruchu

rowerowego,

dazy¢ do rozszerzenia Systemu Informacji Miejskiej o oznakowanie tras

rowerowych miejskich 1 turystycznych szlakéw rowerowych.

Tabela 2. Harmonogram rzeczowo-finansowy wdrazania programu rowerowego — zadania
dodatkowe.
Nazwa ulic Calkowit Koszt
Lp. L ey, Opis a dlugos¢ | catkowity
odcinek
[km] [tys. z1]
1 2 3 4 5
Ul.Da(J;gozls kiego Odcinek stanowi przedtuzenie szlaku
1. | S rowerowego biegnacego wzdtuz Traktu 0,65 400
Zeromskiego do ul. : .
L - Krolewsko- Cesarskiego.
Koscielnej)
Ul Reymota i ul. Odcinek ten stanowi brakujacy element ringu
2. , rowerowego prowadzonego Il Rama 2,0 1 200
Hetmanska . .
Komunikacyjna.
Al Niepodlegtosci
(od ul. Przepadek do | Trasa taczy szlaki rowerowe w ul. Armii Poznan,
3. | Wieniawskiego) i ul. Ks. Jozefa i Przepadek z droga rowerowa w 1,05 630
Wieniawskiego do ul. Fredry.
ul.Fredry
Ul.Warszawska (od
Battyckiej),
4 Wyszynskiego, Bedzie to gldwna trasa taczaca wschodnig czg$¢ 70 5 600
" | Estkowskiego, Mate miasta z obszarem Srodmiejskim ’
Garbary, Wolnica
Solna
Ul.Sciegiennego i Przedtuzenie $Sciezki rowerowej od ul.
5. ) ; . 1,5 -
ul. Arciszewskiego Hetmanskie;.
Ul.Potabska- Droga zapewni skomunikowanie drog
6. S . . 3,0 -
Umultowska rowerowych miejskich z trasami turystycznymi.
Ul.Witosa- Planowana droga stanowi¢ bedzie szybki
7. Juraszow- przejazd przez Podolany i mozliwos$¢ dojazdu do | 4, 35 -
Strzeszynska Gminy Suchy Las.
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Ul. Dabrowskiego
8. (od Polskiej do
granic miasta)

Potaczenie miejskiego systemu drog rowerowych

. . SIS 5,3 -
z turystycznymi szlakami poza granicami miasta.

Koszty zadanh przewidzianych do realizacji w Tabeli 2 uwzgledniaja zasadniczo tylko
warunki budowy drég rowerowych. Moga one ulec zwigkszeniu przy realizacji
rowniez innych zadan jak chodniki, zielen, przebudowa skrzyzowan, przebudowa

infrastruktury itp.

Wymienienie wybranych inwestycji dotyczacych drog rowerowych nie eliminuje
ewentualnych innych przedsigwzi¢¢ zwigzanych z ruchem rowerowym, jakie
moga si¢ okaza¢ konieczne do realizacji ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu,
program rowerowy EURQO 2012 lub inne okolicznosci. Przewiduje si¢ rowniez
realizacj¢ drog rowerowych postulowanych przez Rady Osiedli, ktore uzyskuja

na ten cel dotacje grantowe.
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7. Podsumowanie.

Program uwzglednia wszystkie podstawowe elementy infrastruktury rowerowej
niezbedne do realizacji na terenie Miasta Poznania.

Proponuje si¢ kontynuacje realizacji wytyczania tras rowerowych w istniejacych
liniach rozgraniczajacych pas drogowy (np. w ciagu ul. Bukowskiej, Dabrowskiego
czy Grunwaldzkiej).

Dla spdjnosci catosciowej Programu w rozdziale 4 podano optymalne lokalizacje
potrzebnych parkingdbw rowerowych w szczegélnosci w obrgbie: 1 ramy
komunikacyjnej oraz w rejonie weztow przesiadkowych.

Celem zminimalizowania kosztow realizacji wspomnianych tras zasadnym jest
wyprzedzajace uzyskanie consensusu spotecznego nt obszaréw, na ktérych
obowiazywac¢ powinna Strefa 30.

Realizacja powyzszych bedzie skutkowala wzrostem udzialu ruchu rowerowego
w ogoblnej liczbie wykonywanych podrdzy, co w konsekwencji przyczyni si¢ do:

- Zapewnienia systemowi transportowemu zrOwnowazonego rozwoju.

- Oszczednosci kosztow inwestycyjnych i eksploatacyjnych.

— Oszczednosci terendw miejskich.

- Redukcji zagrozen motoryzacyjnych: w postaci hatasu 1 emisji spalin.

- Ksztaltowania proekologicznych zachowan komunikacyjnych mieszkancow.
- Umozliwienia rozwoju alternatywnych do samochodu form transportu.

- Poprawy mobilno$ci mieszkancow

- Poprawy zdrowotnos$ci spoteczenstwa.

- Poprawy wizerunku Miasta i zwigkszenia liczby turystow.

Uzupehlieniem do niniejszego Programu, gwarantujacym powodzenie
ww. przedsigwzigcia, bedzie odpowiedni  program  dzialan  promocyjnych
skierowanych do mieszkancow. Nalezy przeprowadza¢ systematyczne akcje
promujace zrealizowane rozwiazania w zakresie infrastruktury rowerowej na terenie

Miasta Poznania.
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Zroédla danych
(Wybor)
- Akademickie Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej (UAM)
- C.R.0.W. "Sign Up For The Bike"
- Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Sp. z o. o. (http://www.mpk.poznan.pl/)
- Miejska Pracownia Urbanistyczna (http://www.mpu.pl/)
- Sekcja Rowerzystow Miejskich (http://stm.eco.pl/)
- Zielone Mazowsze (http://www.fz.eco.pl/)
- Portal Rowerowy Wroctaw (http://rowery.eko.org.pl/main/)
- Program: Przesiadz si¢ na rower (http://www.berlin-steigt-um.de)
- Holenderska strona internetowa pokazujace przyktady rozwiazan dla ruchu

rowerowego http://www.fietsberaad.nl
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