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Abstract: Development of Bicycle Infrastructure in Szczecin in the Background of other Polish
Cities. In Polish cities, bicycle following in many European cities’ footsteps, becomes more and more
important alternative means of transport, but an essential impediment in its popularisation among in-
habitants is a poor cycle infrastructure. Szczecin belongs to cities with very good conditions for bicycle
travels. 70 km of cycle paths are in Szczecin at present, and a half of them were built in 2004-2009 years.
71% of cycle paths are situated in left riverside part of the city. More than 10 km of cycle paths will
be create till 2013, and path connecting left with right parties of Szczecin will be the most important.
Localisation of new designed bicycle stands is determined. An association ‘Rowerowy Szczecin’ fulfils
an extraordinary social role in development of cycle infrastructure in Szczecin. It co-operates with the
city authorities, jointly forming coherent path system thanks to marking out special bicycle lanes on the
existing roads in the city. In comparison with such Polish cities as Cracow, Wroctaw, Gdansk, Poznan
or Warsaw the current cycle infrastructure of Szczecin is worse expended, but favourable atmosphere
is for its accelerated development.

Wstep

W wielu miastach Europy rower jest waznym srodkiem transportu wykorzystywanym
do dojazdow do pracy i szkoty, a udziat podrozy rowerowych osiaga 30%, jak w Amsterdamie
czy nawet 40%, jak w Kopenhadze i Groningen',2. Jako glownego $rodka transportu w mia-
stach europejskich roweru uzywa 45 min osob. We wloskim miescie Bolzano licznik zain-
stalowany na jednej z gtownych drog rowerowych zarejestrowat ponad milion rowerzystow
przejezdzajacych w ciggu 6 miesiecy. Miasta europejskie wprowadzajace polityke transportu
ekologicznego zachecajg mieszkancow do korzystania z rowerdw, rozwijajac sieci drog i ulep-

! Dekoster, Schollaert (2000).
2 Wesotowski (2008a), s. 139-147.
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szajac parkingi rowerowe. Kazdy cyklista na drodze przyczynia si¢ bowiem do zmniejszenia
emisji spalin, zatloczenia, poziomu hatasu oraz poprawy zdrowia mieszkancow. Oznacza to
takze powazne oszczedno$ci w budzecie miasta, co wigze si¢ ze zmniejszeniem $rodkow fi-
nansowych na naprawy drogowe, a takze opiek¢ medyczna®. Rower pozwala nawet osobom
srednio sprawnym poruszac si¢ po ggsto zabudowanym miescie znacznie szybciej niz publicz-
nym transportem czy samochodem. Ma wiele zalet samochodu, a jednoczesnie pozbawiony
jest sporej czesci jego wad, poniewaz jest tani w utrzymaniu i nie zajmuje wiele miejsca,
utrwala przyzwyczajenie do podrozy na relatywnie krotkie dystanse. Inwestowanie w trans-
port rowerowy jest o wiele bardziej efektywne dla gospodarowania przestrzenig miejska*. Poza
oczywistymi korzysciami ekonomicznymi (zmniejszenie wydatkow na samochod w budze-
tach gospodarstw domowych, zmniejszenie liczby godzin pracy straconych w korkach, zmniej-
szenie wydatkow na ochrong zdrowia dzigki efektom regularnego uprawiania ¢wiczen) warto
wymieni¢ korzysci polityczne (zmniejszenie uzaleznienia energetycznego, oszczednos$¢ nieod-
nawialnych bogactw naturalnych) oraz spoteczne: demokratyzacja sposobéw przemieszczania
sig, wieksza autonomia i dostepno$¢ calej infrastruktury dla dzieci, mlodziezy i seniorow).
Infrastruktura rowerowa poza siecig uliczna, cho¢ kosztowna, jest politycznie niekonfliktowa.
Aby dobrze funkcjonowata, musi obstugiwaé srodmiescie i gesto zabudowane dzielnice®. Ro-
wer jest najbardziej przyjaznym dla srodowiska srodkiem transportu. Wynika to z jego wyjat-
kowej efektywnosci energetycznej. Zuzywajac w jednostce czasu tyle samo energii co pieszy,
na rownym i ptaskim odcinku drogi rowerzysta porusza si¢ od niego czterokrotnie szybciej.
Oznacza to, Ze wyruszajacy z tego samego miejsca pieszy i rowerzysta w ciagu kwadransa po-
konajg odpowiednio 114 km, za$ obszar dostepny dla rowerzysty ma powierzchni¢ az szesna-
stokrotnie wigksza. Ta r6znica nie pociaga za sobg w ogole emisji spalin, hatasu, zajgcia terenu
ani kosztownych inwestycji®. Przez promocje i rozwoj transportu rowerowego ograniczana jest
ucigzliwos¢ transportu dla mieszkancoéw i srodowiska — tym samym podwyzszana jest jakos¢
zycia. Amsterdam, Barcelona, Brema, Kopenhaga, Edynburg, Ferrara, Graz oraz Strasburg
stosujg system zachet, ktory preferuje wykorzystanie roweréw, z jednoczesnym wprowadze-
niem restrykcji zwigzanych z korzystaniem z samochodéw w centrum miasta.

Niestety, w polskich miastach $redni udziat podrézy rowerowych w ogole podrozy wy-
nosi zaledwie 1-2%/, co wynika ze stabo rozwinigtej i niespjnej infrastruktury rowerowej,
matej liczby drdg i niemal catkowitego braku parkingéw rowerowych®. Wedtug brytyjskich
badan bezpieczenstwa ruchu, szczegolnie kobiety dojezdzajace do pracy rowerami preferuja
drogi maksymalnie odseparowane od ruchu samochodowego’.

3 Szwed, Maciejewska (2009), s. 1-28.
+ Swolkiefi (2009), s. 1-48.

5 Wesotowski (2008a), s. 139-147.

¢ Hyta (2006), s. 1-54.

7 Kopta (2009).

§ Wesotowski (2008b), s. 1-26.

° Garrard et al. (2008), s. 55-59.
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Dzigki polityce Unii Europejskiej zawartej w Biatej Ksigdze'® propagujacej zrownowa-
zony system transportu polskie miasta majg szans¢ nadrobi¢ te zaleglosci wzgledem innych
europejskich miast, poniewaz powinien by¢ on planowany w sposéb minimalizujacy negatyw-
ne skutki dla srodowiska (ograniczenie emisji CO,) m.in. przez tworzenie lepszych warunkow
do jazdy na rowerze w miastach. Warto tez wspomnie¢ o nowym ekologicznym trendzie ar-
chitektow i urbanistow w zakresie projektowania centrow miast, ktory wigze si¢ z ogranicze-
niem ruchu samochodowego po to, aby zwickszy¢ przestrzen dla zycia mieszkancow''. Wedtug
Gehla przestrzen publiczna miasta powinna by¢ przeznaczona dla ludzi, a nie samochodow.
Infrastruktura rowerowa doskonale wkomponowuje si¢ w ten nowy trend planowania i projek-
towania miast.

Prezentowana praca ma na celu porownanie kilku duzych polskich miast pod katem
uwarunkowan sprzyjajacych rozwojowi transportu rowerowego i rzeczywistego stanu infra-
struktury rowerowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem dystansu, jaki dzieli Szczecin od innych
polskich miast w tym zakresie. Postepowanie badawcze zmierzajace do realizacji zalozonego
celu, oparto na analizie porownawczej warunkow klimatycznych, danych demograficznych
i poziomu obcigzenia ruchem pojazdéow samochodowych oraz ksztattu polityki miejskiej wo-
bec rowerzystow 1 postgpu w rozwoju infrastruktury rowerowej w Szczecinie na tle innych
wybranych miast. Zidentyfikowane uwarunkowania i wyniki analizy stanu infrastruktury
rowerowe] Szczecina postuzyty do przeprowadzenia analizy SWOT, wskazujacej na szanse
1 zagrozenia dalszego rozwoju ruchu rowerowego w Szczecinie.

1. Cechy prawidlowej infrastruktury rowerowej

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego
opiera si¢ na spetnieniu pigciu wymogow holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW
opublikowanej w podreczniku jej projektowania'? i dostosowanej do polskich warunkow przez
PARP (2008)".

Wedtug tych zasad nalezy dazy¢ do spetnienia wymogéw okreslonych jako:

— spojnos¢ — tworzy catos¢ taczaca ze sobg wszystkie zrodta i cele podrozy rowerzystow;

— bezposrednio$¢ — oferuje optymalng drogg przejazdu ze wzgledu na dtugos¢ trasy i czas jej
przejazdu;

— bezpieczenstwo — gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego rowerzystow oraz innych
uzytkownikoéw drog;

— atrakcyjno$¢ — zaprojektowana i tak dopasowana do otoczenia, ze jazda na rowerze zapew-
nia wzglednie wigkszg atrakcyjno$¢ w poréwnaniu z innymi srodkami transportu;

— wygoda —umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu rowerowego.

1 Biafa Ksigga (2011), s. 1-35.
11" Gehl (2009), s. 1-200.

2. CROW (1999), s. 1-310.

13 PARP (2008), s. 1-12.
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Tabela 1

Elementy infrastruktury rowerowej w mie$cie

Nazwa

Cechy

Droga dla roweréw

WyraZnie wyodrebniona, przebiega niezaleZnie od drég publicznych i niepublicznych,
np. przez parki, lasy, brzegi i bulwary ciekdw, w otoczeniu linii kolejowych

Sciezka rowerowa

Stanowi element pasa drogowego

Droga pieszo-rowerowa

Z wydzielonymi pasami dla pieszych i rowerzystéw Iub z ruchem mieszanym

Pas ruchu dla rowerow

Czes¢ jezdni wyraznie oznaczona na jezdni z przeznaczeniem do jazdy rowerem

Kontrapas rowerowy

Na ulicy jednokierunkowej, ruch rowerowy odbywa sie w kierunku przeciwnym
do obowigzujacego wszystkie pojazdy

Przejazd dla rowerdw

Powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez rowerzy-
stow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi

Sluza rowerowa

Oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting przed linig za-
trzyman dla samochoddw, skad rowerzysci mogq na zielonym $wietle przemieszczaé
sie z tarczy skrzyzowania jako pierwsi przed innymi pojazdami

tacznik rowerowy

Krétki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajacy przejazd rowerem, np.
przez koniec ulicy $lepej dla samochoddw, podworko, pasaz

Ulica przyjazna dla
rowerow ulica o ruchu
uspokojonym

Ulica, w ktdrej predko$¢ miarodajna nie przekracza 30 km/h, odpowiednio oznaczona
znakiem i wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajace ograniczenie predko-
$ci samochoddw (progi spowalniajace, mate ronda)

Trasa rowerowa

Czytelny i spojny ciag réznych rozwigzan technicznych, taczacy funkcjonalnie po-
szczegolne czesci miasta, obejmuje wydzielone drogi rowerowe, pasy i kontrapasy
rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, faczniki rowerowe,
drogi niepubliczne o matym ruchu i inne odcinki mogace by¢ bezpiecznie i wygodnie
wykorzystywane przez rowerzystow; trasa rowerowa nie musi by¢ droga rowerowg
w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moZe natomiast obejmowac odcinki takich
drég; w skiad jednej trasy rowerowej moga wchodzic dwie (lub wiecej) réwnolegle
drogi rowerowe (np. po dwach stronach jezdni czy rzeki) lub ulice o ruchu uspokojo-
nym

Wezet rowerowy Przeciecie dwdch lub wiecej gtéwnych tras rowerowych lub trasy gtéwnej i tras zbior-
czych; zespot skrzyzowan drog rowerowych, facznikéw i ulic przyjaznych dla rowe-
réw tworzacych te trasy oraz innych rozwigzan umozliwiajacych skomunikowanie
wszystkich elementéw przecinajacych sie tras i obszaréw przylegajacych do wezta

Stojak rowerowy Urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza, umozliwiajace bezpieczne

i wygodne oparcie i przymocowanie roweru przez uzytkownika przy pomocy zapiecia

Przechowalnia rowerowa

Pomieszczenie, urzadzenie, umoZliwiajace bezpieczne i wygodne przechowanie
roweru na odpowiedzialno$¢ wiasciciela lub operatora przechowalni
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Parking rowerowy Wydzielona powierzchnia do ustawienia roweréw z zestawem stojakéw zlokalizo-
wane zwykle w poblizu szkot, miejsc pracy, dworcow kolejowych, w rejonie centrow
handlowych, przy weztach komunikacyjnych itp.

Rower publiczny, miejski, | System miejski umozliwiajacy korzystanie z roweréw udostepnianych przez miasto
wypozyczalnia roweréw | lub prywatnego przedsiebiorce.

Zrodto: Hyta (2004), s. 1-43; Brzezinski et al. (2009), s. 1-74.

Wszystkie te wymogi powinny by¢ uwzglednione jednoczesnie na poziomie projekto-
wania trasy i jej wariantow, calej sieci rowerowej, poszczegolnych tras i jej odcinkow, a takze
konkretnych rozwigzan technicznych (nawierzchni, skrzyzowan, przejazdow i kontrapasow).
W praktyce holenderskiej przyjmuje si¢, ze jezeli co najmniej jeden z tych gtownych wymo-
gow nie jest spetniony, to infrastruktura rowerowa musi zosta¢ przebudowana. Najwazniejsze
elementy infrastruktury rowerowej wyszczegolniono w tab. 1.

Wyroznia si¢ trzy kategorie tras rowerowych:

— Trasy glowne faczace wszystkie glowne obszary miasta, glownie migdzydzielnicowe.

— Trasy zbiorcze i lacznikowe Iaczace osiedla i inne wazne punkty z trasami gtownymi
1 weztami oraz trasy glowne ze soba; uzupetniaja sieci tras gtdwnych i rozprowadzaja ruch
rowerowy w obrebie dzielnic.

— Trasy lokalne (dojazdowe) to wszystkie pozostate uzytkowe trasy rowerowe.

2. Uwarunkowania komunikacji rowerowej
w wybranych miastach

Analizujac mozliwosci zwigkszenia ruchu rowerowego w miescie, zwraca si¢ uwage na
rozne aspekty zwigzane z warunkami klimatycznymi, istniejacym stanem drdg oraz komuni-
kacji publicznej, dostepnoscig srodkow finansowych, mentalno$cia mieszkancow, wzgledami
organizacyjnymi, czy wreszcie polityka rzadzacych lokalnych wladz. Biorac pod uwagg wa-
runki klimatyczne, mozna stwierdzic¢, ze Szczecin jest w wyjatkowo dobrej sytuacii (tab. 2).
Srednia temperatura roczna jest wyzsza niz w innych duzych polskich miastach, a nawet
w Kopenhadze, uznanej za miasto najbardziej ‘przyjazne rowerom’ w Europie*. W Szczecinie
jest mniej, niz w innych duzych polskich miastach, dni o temperaturze ujemnej, wzglednie
mato dni deszczowych, a takze mato dni z pokrywa $niezng. Warunki klimatyczne sa wige dla
rowerzystow potencjalnie lepsze niz w miastach europejskich uznanych za typowo rowerowe,
np. Kopenhaga, Amsterdam czy Berlin.

Stan motoryzacji w miescie moze mie¢ wplyw na udziat transportu rowerowego w po-
drozach, co przektada si¢ na przyjaznos¢ infrastruktury dla rowerzystow. W analizowanych
duzych polskich miastach, z wyjatkiem Warszawy, na 1000 osob przypada od 538 do 647
samochodow, przy czym Szczecin plasuje si¢ pod tym wzgledem na ostatniej pozycji (tab. 3).

14 Brzezifiski, Jesionkiewicz-Niezinska (2010), s. 1-46.

325



Tabela 2

Warunki klimatyczne w wybranych miastach Polski i Europy
wazne z punktu widzenia rowerzystow

Miasto Srednia temperatura | Liczba dni ponizej | Opady Liczba dni Liczba dni
(°C) 0°C (mm) | zdeszczem>0,1 mm | z pokrywa $niezng
Gdarisk 75 119 600 222 66
Krakow 7,7 120 669 186 55
Lodz 84 109 550 188 55
Poznan 8,1 109 513 159 45
Szczecin 8,8 87 530 163 30
Warszawa 75 17 550 158 55
Wroctaw 8,2 103 583 155 40
Amsterdam 99 50 831 214 25
Berlin 8,9 97 590 225 49
Kopenhaga 78 85 640 251 51

Zrédto: Opracowano na podstawie danych zrodtowych dostepnych na stronach internetowych http://www.
weatherbase.com, http://www.climatetemp.info, http://www.worldclimate.com.

Srednia predkosé ruchu samochodowego w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego
wynosi od 19 km/h (Poznan) do 24 km/h (Gdansk), a popotudniowego — odpowiednio od
20 km/h do 27 km/h. Jeéli zatozy¢ §rednig predkosé roweru ok. 20 km/h, to podane w tabe-
li warto$ci powinny by¢ czynnikiem zachg¢cajacym mieszkancow do podrézy rowerowych
w badanych miastach, tym bardziej, ze na razie trudno znalez¢ przestanki mogace $wiadezy¢
0 poprawie sytuacji pod tym wzgledem.

Tabela 3

Wybrane dane dotyczace powierzchni, ludnosci oraz motoryzacii
w analizowanych polskich miastach

) ) o . Srednia predkos¢ ruchu samochodowego
Miasto Powierzchnia Ludnosp Liczba samochpdow w centrum (km/h)
(km?) (tys. osob) na 1000 osob
wgodz. 6.00-9.00 | wgodz.16.00 - 18.00

Warszawa 517 1715 1189 21 21
Krakow 327 755 564 21 21
Wroctaw 293 632 647 22 22
Poznan 262 554 638 19 20
Gdansk 262 457 586 24 27
Szczecin 301 406 538 22 25

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (2010) oraz raportu prezentowanego na stronie

internetowej www.korkowo.pl.
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3. Stan infrastruktury rowerowej Szczecina
i analiza SWOT

W granicach Szczecina funkcjonuje 52 km Sciezek rowerowych oraz 18 km wspolnych
drog dla pieszych i rowerow". Najwigcej, bo az 77% jest ich w lewobrzeznej czgsci miasta, nie-
wiele za$ w dzielnicach Potnoc i Prawobrzeze (ryc. 1 — kolorowa wkiadka, s. 22). W wigkszosci
przypadkow sa one dwukierunkowe i wydzielone poza jezdnig. Brakuje parkingdw rowerowych
oraz innych elementow utatwiajacych poruszanie si¢ rowerzystom po miescie. Szczegdtowa in-
wentaryzacje calej infrastruktury rowerowej Szczecina wraz z krytycznymi uwagami wykonato
Stowarzyszenie ‘Rowerowy Szczecin™'®, ktore jako organizacja pozarzadowa dziata w miescie
wyjatkowo preznie, efektywnie wspotpracujac z whadzami miasta. W ostatnich latach w Szcze-
cinie wzorem innych miast europejskich i polskich zmieniono polityke zwigzang z rozwojem in-
frastruktury rowerowej, rezygnujac z budowy nowych drog, co jest rozwigzaniem kosztownym
1 nie zawsze spetniajagcym oczekiwania uzytkownikow, na rzecz znacznie tanszego rozwigzania
polegajacego na wydzielaniu w obszarach jezdni pasow 1 kontrapasow rowerowych.

W tab. 4 przedstawiono analiz¢ SWOT porzadkujacg informacje dotyczace infrastruk-
tury rowerowe] Szczecinie. Wynika z niej, ze przy podobnych liczbowo mocnych i stabych
stronach przewazaja szanse nad potencjalnymi zagrozeniami. Spodziewanymi rezultatami
realizacji celu zwigzanego z rozwojem infrastruktury rowerowej w Szczecinie, wynikajacy-
mi z tej analizy beda: poprawa bezpieczefistwa drogowego, a przede wszystkim zmniejszenie
liczby wypadkow z udziatem rowerzystow, stopniowa likwidacja korkow w godzinach szczy-
tu, poprawa wizerunku miasta ekologicznego przez obnizenie stgzenia CO,, spalin i halasu
w miescie, poprawa jakos$ci zycia i zdrowotnosci mieszkancow, a takze wzrost atrakcyjnosci
turystycznej Szczecina.

Wedtug opublikowanego planu rozwoju transportu w Szczecinie'” zaktada si¢ zwick-
szenie ruchu rowerowego w podrozach codziennych do 15% ogoétu podrozy, dzieki czemu
zmniejszy si¢ natgzenie ruchu samochodowego w miescie. Drogi rowerowe w Szczecinie po-
wstaja na podstawie Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego,
ktore zawiera koncepcje ,,gtownych Sciezek rowerowych”. W strefach srodmiejskich kazda
nowo budowana lub modernizowana ulica ma mie¢ rozwigzania rowerowe, szczegolnie w po-
staci wyznaczania pasow rowerowych w jezdni, uspokojenia ruchu (do predkosci 30 km/h),
otwierania ulic jednokierunkowych dla ruchu rowerowego w obu kierunkach, budowy drog
rowerowych wzdtuz ulic, gdzie uspokojenie ruchu samochodowego jest niemozliwe, a takze
stosowania ,,przyjaznej rowerowi” sygnalizacji $wietlnej przez tzw. petle indukcyjne wykry-
wajace rowery. Uwzgledniono budowe nawierzchni drog rowerowych z mas bitumicznych za-
miast dotychczas stosowanej kostki betonowej, a takze likwidacj¢ barier architektonicznych
utrudniajacych poruszanie si¢ po drogach rowerowych w postaci wysokich kraweznikow lub
stupow energetycznych.

5 Raport (2010), . 20.
16 Rowerowy Szczecin (2009a), s. 1-722.
17" Zintegrowany plan (2010), s. 31-33.
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Tabela 4

Analiza SWOT dla infrastruktury rowerowej w Szczecinie

Mocne strony (pozytywne czynniki wewnetrzne) Stabe strony (negatywne czynniki wewnetrzne)
Plan rozwoju transportu w Szczecinie* Silne przyzwyczajenie mieszkarcéw do
Rozpoczete inwestycje drogowe uwzgledniajace drogi samochoddw
rowerowe™ Brak przyjetych standardow infrastruktury
FOWErowe;
Szanse (pozytywne czynniki zewnetrzne) Zagrozenia (negatywne czynniki zewnetrzne)
Korzystne warunki klimatyczne i topograficzne do transportu | Ograniczona dostepnos¢ srodkdéw finansowych
rowerowego z zewnatrz
Preferowanie rozwoju transportu zréwnowazonego przez UE** | Konflikty interesdw z niektérymi grupami
Dobry przyktad sasiednich panstw z ‘rowerowymi miastami’ mieszkancow (np. z kupcami w centrum
Silne lobby rowerzystéw, gtdwnie ‘Rowerowy Szczecin’ Mmiasta)
Duzo miodziezy: 60 tys. studentow i 15 tys. uczniow szkot
$rednich
Wzrastajace zainteresowanie mieszkancow, Swiadomosé
ekologiczna i coraz wigksza ich dbato$¢ o zdrowie

* Zintegrowany plan (2010), s. 31-33.
** Raport (2010), s 20.
*** Ksigga (2011), s. 1-35.
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Opisane plany sa konsekwentnie realizowane przez wladze miasta zgodnie z deklara-
cjami'®, Pierwszy pas rowerowy powstat w maju 2011 r. wzdhuz ulicy Piotra Skargi (fot. 1) od
Ronda Giedrojcia do Jasnych Btoni, co znacznie utatwito jazdg rowerzystom i zwigkszyto ich
bezpieczenstwo. Pierwszy ‘kontrapas’ zostat wyznaczony w lipcu 2010 r. na jednokierunkowej
ulicy Szymanowskiego w poblizu Urzgdu Miejskiego. Kolejne dwa ‘kontrapasy’ w centrum
Szczecina wyznaczono w czerweu 2011 r. wzdtuz ulicy Rajskiego i Slaskiej (fot. 2) w kierunku
‘pod prad’ dla ruchu samochodowego. W najblizszym czasie planowane jest wydzielanie kolej-
nych paséw i ‘kontrapasow’ na jezdniach, budowa drogi rowerowej tgczgcej obie czgsci miasta
oraz budowa drog rowerowych w prawobrzeznej czgsci miasta.

Przeprowadzone w potowie 2010 r. Kompleksowe Badania Ruchu w Szczecinie" wy-
kazato, ze az 54% gospodarstw nie ma roweru, podczas gdy tylko 39% nie ma samochodu,
a rower wykorzystywany do 1-3% podrézy po miescie. Swiadezy to o silnym przyzwyczaje-
niu mieszkancow Szczecina do samochodow. Ankietowani ocenili infrastruktur¢ rowerowg
w miescie $rednio na 2,5 (skala 1-5), uznali za konieczne rozbudowg drog rowerowych (4,4),
a takze ograniczenie ruchu samochodowego w centrum miasta (3,8). Do podrézowania rowe-
rem w Szczecinie 70% ankietowanych mieszkancow zniechgca brak dostatecznej liczby kilo-
metrow wydzielonych drog, 56% — brak dostatecznej liczby km ulic o ruchu ‘uspokojonym’,
a 50% — brak miejsca, gdzie mozna spokojnie zostawic rower.

8 Kontrakt dla Szczecina, 2011 http://'www.szczecin.pl/UMSzczecinSwiat/.
9 GFK ARUK (2010).
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Fot. 1. Nowo wydzielony Fot. 2. Kontrapas na ul. Slaskiej w Szczecinie
pas rowerowy na ul. Piotra Skargi Fot. E. Skorska (fot. 1, 2).

Z raportu Najwyzszej 1zby Kontroli opublikowanego w 2010 r.2° wynika, ze w latach
2004-2009 w Szczecinie nastapit dynamiczny przyrost nowo wybudowanych drog rowero-
wych o 68,3%, plasujacy miasto na pierwszym miejscu sposrod analizowanych miast (tab. 5).
Ten silny wzrost wynika gtownie z tego, ze poczatkowa liczba km drog byta nizsza niz w tych
miastach.

Rozbudowa infrastruktury rowerowe;j staje si¢ fatwiejsza po przyjeciu tzw. standardow
technicznych, ktore w analizowanych miastach zostaty zatwierdzone przez poszczeg6lne urze-
dy miast w latach 1999 w Gdansku do 2009 w Warszawie (tab. 6). Szczecinski Urzad Miasta
planuje ich zatwierdzenie w lipcu 2011 r.

Polityka rowerowa zostata uchwalona w badanych miastach w latach 2005 (Wroctaw),
2006 (Gdansk, Krakow), 2008 (Poznan) do 2009 (Warszawa). W miastach tych dziata tzw. Ofi-
cer rowerowy, dzialajacy jako pelnomocnik prezydenta wspotpracujacy w zakresie realizacji
uchwalonej polityki wedtug zatwierdzonych standardéw. W szczecinskim Urzedzie Miasta 21

Tabela 5
Budowa drég rowerowych w latach 2004-2009 w wybranych miastach
Miasto Nowe drogi (km) Razem (km) | Przyrost (%)
Warszawa 48,2 167,1 28,7
Krakow 54,1 94,2 574
Wroctaw 33,6 151,5 22,1
Poznan 36,2 79,2 45,7
Szczecin 35,7 52,3 68,3

Zrédto: Opracowano na podstawie danych zawartych w raporcie NIK (2010).

2 NIK (2010), s. 44-45.
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Sprawy rowerowe w analizowanych miastach

Tabela 6

Gdansk | Krakow Poznar Wroctaw | Warszawa | Szczecin
Standardy* 1999 2004 2009 2004 2009 plan
Polityka rowerowa 2006 2006 2008 2005 2009 brak
Oficer rowerowy | 1999/2009 | 2010 2006 2007 2006 plan**
Rower publiczny plan 2011 | 2008 plan plan2011 | plan 2012 brak
Ruch spoteczny | ‘Rowerowy | tak ‘Poznanskie ‘Rowerowy |  “Zielone ‘Rowerowy

Gdansk’ Towarzystwo Cyklistow’ | Wroctaw’ | Mazowsze’ | Szczecin’

* Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowe;.
** Konkurs ogtoszono 21.06.2011 na stronie internetowej www.szczecin.pl.

czerwca 2011 1. zostat ogloszony konkurs na stanowisko pelnomocnika Prezydenta Miasta ds.
polityki rowerowej — ‘oficera rowerowego’. W Krakowie w 2008 r. zrealizowano projekt rowe-
ru publicznego, ktory planowany jest w Gdansku i we Wroctawiu w 2011 r., a w Warszawie
w 2012 r. Wspolnym mianownikiem analizowanych miast jest bardzo aktywny ruch spoteczny
rowerzystow w formie stowarzyszen z grupy organizacji pozarzadowych. Wladze Szczecina
we wspotpracy ze stowarzyszeniem ‘Rowerowy Szczecin’ organizujg otwarte spotkania po-
swiecone infrastrukturze rowerowej, podczas ktorych omawiane sg rozwigzania stosowane
w innych miastach?'. Lipcowe warsztaty** poswigcono rewolucji rowerowej ‘Velorution” we
Francji w 1996 r., kiedy wprowadzono kluczowy art. 20 Ustawy LAURE® nakazujacy obowig-
zek projektowania tras rowerowych przy remontach i realizacjach drég o charakterze miej-
skim. Dzigki tej 1 innym ustawom, a takze polityce fiskalnej, w miastach francuskich udalo si¢
potroi¢ liczbg podrdzy rowerowych.

5. Stan infrastruktury rowerowej w innych polskich miastach
5.1. Gdansk

Pozytywnym przyktadem miasta o dobrze rozwinietej infrastrukturze rowerowe;j jest
Gdansk. Na poczatku XXI w. miasto postawito na dynamiczny i zdecydowany rozwoj proro-
werowy i jako pierwsze w kraju w 2002 r. uzyskato duze $rodki o wartosci ok. 1 mln dolarow
z funduszu Global Environment Facility na tworzenie infrastruktury rowerowej oraz promocjg
ruchu rowerowego Jednoczesnie jako jedno z pierwszych miast sporzadzito koncepcje sieci
tras rowerowych oraz przyjeto standardy projektowe?. W mijajacym roku w Gdansku utwo-

2L Rowerowy Szczecin (2009b), s. 1-32.

22 http:/lrowerowy.szczecin.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=1510:velorution-relacja
-&catid=154:rowerowa-kawiarenka&ltemid=412.

3 http://rowery.eko.org.pl/imgturysta/file/O_Schneider Velorution czl 1.pdf.

* Hyta (2006), s. 1-54.
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rzono stanowisko oficera rowerowego, rozpoczeto program odsniezania drég rowerowych
w zimie, przyj¢to Gdanski Program Rowerowy na lata 2007-2013, a takze przystapiono razem
z sgsiadami: Sopotem i Gdynia do ‘Rowerowej Unii Aglomeracji Gdanskiej’.

5.2. Krakow

Prezydent Miasta Krakowa wprowadzit Standardy techniczne dla infrastruktury rowe-
rowej Miasta Krakowa w 2004 r. Infrastrukture rowerowg Krakowa cechuja nowatorskie roz-
wigzania, bardzo rzadko spotykane w innych miastach Polski. Krakow jako pierwszy otworzyt
Stare Miasto dla roweréw, na krakowskim Starym Rynku zainstalowano stojaki rowerowe,
a przy ul. Kopernika powstal pierwszy w Polsce kontrapas dla rowerzystow. Trasa na bulwa-
rach wislanych to najlepsza magistrala rowerowa Krakowa. W Krakowie w jesieni 2008 r. uru-
chomiono bezobstugowy system roweru publicznego BikeOne. Mimo wielu obaw urz¢dnikow,
medidéw oraz spotecznosci projekt okazat si¢ sukcesem i trwale wpisat si¢ w krajobraz miasta.

5.3. Poznan

Obecny udziat ruchu rowerowego w Poznaniu wynoszacy ok. 2% realizowanych podro-
zy nie pieszych planuje si¢ zwigkszy¢ dwukrotnie®. Podjete dziatania wladz miasta dotycza
poprawy w krotkim czasie i matym nakladem kosztow bezpieczenstwa i warunkéw ruchu
rowerowego, rowniez ze wzglgdu na EURO 2012, w tym wprowadzanie stref uspokojonego ru-
chu oznaczanych jako ‘Strefa 30’ i “Tempo 30°, przygotowanie parkingdw rowerowych, wdra-
Zanie przemieszczania si¢ rowerami publicznymi, usprawnienia przebiegu tras rowerowych
na terenie miasta. Drugi kierunek dziatan obejmuje turystyczne i rekreacyjne trasy rowerowe
oraz promocj¢ ruchu rowerowego. Trasy rowerowe sa uwzglednione w miejskich dokumentach
planistycznych, poczawszy od 1991 r., kiedy zajeta si¢ tym Rada Miejska Poznania. Przebieg
planowanych drog rowerowych jest rowniez okreslony w Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Poznania przyjetym Uchwata nr XXII/276/11/99
z 23 listopada 1999 1. Opisano stojaki na rowery oraz ich rozmieszczenie na obszarze miasta
wraz z oszacowaniem kosztow. Dokument ten zawiera opis systemu miejskiej wypozyczalni
roweréw publicznych wraz ze specjalng konstrukcja takiego roweru i nowoczesnym oswietle-
niem diodowym. Promowanie ruchu rowerowego wsrod mtodziezy szkolnej realizowane jest
pod hastem Rowerem do szkoty. W zwiazku z konieczno$cig dostosowania si¢ do EURO 2012
planuje si¢ akcj¢ Przesigdz sig na rower.

5.4. Warszawa

W Warszawie od lipca 2009 r. obowigzuje Strategia zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne w sposob priorytetowy traktuja-

> Hyla (2004), s. 1-43.
% JWGKiM (2007), s. 1-54.
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ca transport rowerowy. Zwiekszenie liczby podrézy wykonywanych rowerem jest planowane
przez rozbudowe infrastruktury drog i parkingéw rowerowych, uruchomienie systemu rowe-
ru publicznego (od 2012 r.) oraz instytucjonalne wzmocnienie jednostek zajmujacych si¢ ru-
chem rowerowym. Od 4 wrzesnia 2009 r. obowiazuja Standardy projektowe i wykonawcze dla
systemu rowerowego w m.st. Warszawie®” stuzgce planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu
i utrzymaniu infrastruktury rowerowej w granicach administracyjnych miasta. Sg one prze-
znaczone do stosowania przez jednostki zajmujgce si¢ planowaniem na etapie sporzadzania
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, biura projektowe i firmy wykonaw-
cze oraz przez zarzgdcow drog i zarzadcow ruchu. Standardy okreslajg takze wymagania doty-
czace oznakowania poziomego i pionowego oraz sygnalizacji $wietlnej. W Warszawie jest ok.
275 km drog rowerowych, z czego az 35 km w dzielnicy Mokotow, 29 km na Bielanach, 28 km
na Ursynowie oraz 27 km w Srédmiesciu. Na terenie Warszawy funkcjonuje 117 parkingéw dla
rowerow, ktore oferuja 970 miejsc do parkowania rowerow, z tego az 45% z nich zlokalizowa-
nych jest w Srédmiesciu, 22% na Pradze Potudnie, 14% w Ursusie.

5.4. Wroclaw

Juz w latach 1997-2002 we Wroctawiu i okolicy udato si¢ zbudowaé 40 parkingow
rowerowych w szkotach, uczelniach i innych instytucjach. Dolnoslaska Fundacja Ekoro-
zwoju stata si¢ producentem wiasnego modelu stojaka rowerowego opartego na wyprobo-
wanych wzorach skandynawskich. W ciagu ostatnich 4 lat ruch rowerowy we Wroctawiu
wzrost o potowe. Co dwa-trzy miesiace powstaje we Wroctawiu nowy specjalny kontrapas.
Do czerwca 2010 r. obnizono wysokos¢ 14,4 km kraweznikéw, w 2011 r. kolejne 22 km.
Do konca 2010 r. postawiono 250 stojakéw rowerowych. Wybudowano 1100 nowych miejsc
parkingowych w 100 lokalizacjach poza centrum oraz 400 takich miejsc w 50 lokalizacjach
w centrum, a takze utworzono §luz¢ rowerowa na placu Bema w lipcu 2010 r. W kwietniu
2010 r. zezwolono na przewoz rowerow w autobusach i tramwajach bez zgody motorniczego.
Glownym celem strategicznym Polityki Rowerowej Wroctawia w perspektywie dtugotermi-
nowej jest osiggnigcie 15% udziatu ruchu rowerowego w ogolnej liczbie podrozy realizowa-
nych w miescie w 2020 r.%. Realizacja tego celu odbywa si¢ pod hastem ‘Wroctaw miastem
przyjaznym rowerzystom’, dziatania koordynuje Oficer Rowerowy i Sekcja ds. rozwoju ru-
chu rowerowego Urzedu Miejskiego”. Do potowy listopada 2011 r. zostanie ogloszony prze-
targ na wypozyczalni¢ rowerow miejskich. Bedzie mozna wypozycza¢ 140 roweréw w 17
stacjach na terenie miasta. Przyktadami dbania przez przedsigbiorcow o dobro cyklistow sa
takie budynki z odpowiednia infrastruktura rowerowa, jak Renoma, Skanska Centre, Globis,
Eurobank czy nowy budynek Politechniki Wroctawskiej C-13.

7 Brzezinski et al. (2009), s. 1-74.
¥ Chojnacki et al. (2006).

¥ Biuro Rozwoju Wroctawia (2005).
30 PRW (2010).
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Podsumowanie

e Szczecin jest miastem o duzym potencjale ‘miasta rowerowego’ ze wzgledu na sprzyjajacy
klimat, ponadprzeci¢tne zalesienie, przebywajaca w nim duza liczb¢ mtodziezy oraz duza
liczbe turystow zagranicznych. Chociaz obecnie Szczecin ma stabiej rozwinigtg infrastruk-
ture rowerowa niz porownywane duze polskie miasta, stwierdzony dystans w tym obszarze
ma szans¢ w najblizszych latach istotnie si¢ zmniejszyc.

o 7 przeprowadzonej analizy SWOT wynika, ze Szczecin ma szansg stac si¢ ,,miastem rowe-
rowym” dzigki dobrej wspotpracy wlodarzy miasta i miejscowej spotecznosci, zwlaszcza
Stowarzyszenia ‘Rowerowy Szczecin’.

o Do najpilniejszych zadan w Szczecinie nalezy opracowanie i przyjecie do realizacji stan-
dardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej okreslajacych parametry techniczne
oraz wytyczne do ustalania przebiegu tras rowerowych, a takze uchwalenie polityki rowe-
rowej zaktadajacej wykorzystanie roweru jako srodka transportu w miescie.
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