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Szanowni Panowie,

wyrazajac troske o jakos¢ zycia w bardzo szeroko rozumiane; aglomeracji poznanskiej, jak
réwniez o spojnos¢ i efektywnos¢ infrastruktury transportowej miasta Poznania, powiatu
poznanskiego i jego okolic, pragniemy zwrécié uwage na brak jakiegokolwiek
kompleksowego podej$cia do ksztattowania polityki rowerowej na wskazanym wyzej

obszarze oddziatywania poznanskiego osrodka urbanistyczno-gospodarczego.

Na obecng chwilg nie ma i nie planuje sie zadnego rozwiazania sytemowego, ktére miatoby

na celu utworzenie w szeroko rozumianej aglomeracji poznanskiej przemys$lanego i



efektywnego funkcjonalnie systemu $ciezek rowerowych i cyklotras, umozliwiajgcego
szybkie i bezpieczne przemieszczanie sie z i do Poznania z suburbiéw i miejscowosci
potozonych w obrebie bezposredniego oddziatywania miasta (do 30, a nawet 50
kilometrow). Efektywny system, to taki, ktéry umozliwia docieranie do pracy, kultury i we

wszelkich innych celach, w konkurencyjnym czasie, po wygodnych i bezpiecznych trasach.

Pod pojeciem efektywnego systemu rozumiemy sie¢ wydzielonych drég rowerowych w
postaci “szprych” prowadzacych promieniscie do Poznania, a takze tgczacych je trasach,
majacych charakter obwodnic, czy tez “ringdw” wokot miasta. Trasy te winny by¢é w miare
mozliwosci niekolizyjne, powinny posiada¢ dobrg, asfaltowg nawierzchnie i czytelne
oznakowania. Muszg faczy¢ istotne i atrakcyjne dla uzytkownikéw cele w miescie z
osrodkami osiedlowymi i “sypialniami”’. Aby system byt dobry musi zapewnia¢ szybkie i
sprawne dojazdy do pracy i innych miejsc oddziatywania na terenie aglomeracji. Oprécz
tego gotowy system bytby sam w sobie motorem napedzajacym turystyke i rekreacje, tak dla
mieszkancow aglomeraciji, jak i turystow przybywajgcych z zewnatrz, prowadzac do miejsc o

uznanej renomie turystycznej.

Podobne rozwigzania nie sg niczym nowym - stosowane w wielu krajach europejskich
odcigzajg systemy transportu drogowego, niwelujg powstawanie korkow i kongestii
drogowych, a dzieki koherencji z systemem transportu publicznego (aglomeracyjnego),

zwiekszajg jego przychody i frekwencyjnosc¢.

Stoimy na stanowisku ze w Polsce najwiekszym problemem jest brak strategii na poziomie
miedzysamorzgdowym i wojewddzkim, ktéra okreslitaby cele i priorytety w kwestii rozwoju
ruchu rowerowego oraz kierunki rozwoju infrastruktury rowerowej o znaczeniu
komunikacyjnym i rekreacyjno-turystycznym. Nie sg tez podejmowane dziatania dotyczace
promocji komunikacji rowerowej, jako najszybszego i najlepszego $rodka transportu w
obszarze miejskim.

Na poziomie samorzaddw mamy rozne priorytety w kwestii transportu. Komunikacja
rowerowa z jednej strony jest uwazana za priorytet, ktéry ma przyczynia¢ sie do
ograniczenia (np. korkéw, hatasu, emisji dwutlenku wegla), a z drugiej strony ruch rowerowy
i hulajnogowy jest traktowany, jako dodatkowy srodek komunikacji (czesto fanaberyjny) — po

transporcie samochodowym i komunikacji publicznej (zbiorowej).

Nalezy podkresli¢, ze w aglomeracji poznanskiej (cho¢ nalezatoby raczej stwierdzi¢, ze

gtéwnie w Poznaniu) “stawia sie na promocje roweru” oraz (przynajmniej teoretycznie) na




rozwdj sieci tras rowerowych, a jednoczesnie wdrazane sg projekty rozwoju drog
przeznaczonych dla samochodéw, bardzo czesto nie uwzgledniajgce potrzeb rowerzystow i
uzytkownikéw hulajnég. W polityce miejskiej jest wiele deklaracji w kwestii rozwoju
proekologicznych form transportu, a z drugiej strony probuje sie zaspakajaé oczekiwania
wszystkich uczestnikow ruchu, w tym przede wszystkim uzytkownikéw samochodéw.

Wszystko zgodnie z zasadg ,miec ciastko i zje$¢ ciastko”.

Tego typu strategia polityczna na poziomie lokalnym wynika z kalkulacji i obawy przed utratg
znacznej bazy spotecznej, ktérg sa kierowcy samochodéw osobowych. W niektérych
miejskich obszarach funkcjonalnych pojawiajg sie deklaracje dotyczace zwiekszenia udziatu
ruchu rowerowego Ww transporcie z 6% do 20%. Aby zrealizowa¢ cel dotyczacy zwiekszenia
ruchu rowerowego do 20% nalezy podja¢ dziatania dotyczgce zrealizowania spéjnej sieci
tras rowerowych oraz radykalnie zmieni¢ organizacje ruchu, ktéra przyczyni sie do
zmniejszenia presji samochodéw poprzez: ograniczenie i likwidacje w centrum miast
parkingdw dla samochodéw, wprowadzenie ruchu jednokierunkowego, zamkniecie ulic dla
ruchu samochodowego na rzecz komunikacji rowerowej, pieszej i transportu zbiorowego.
Jezeli chcemy budowa¢ miasta przyjazne ludziom i $rodowisku powinni$my korzystaé ze

sprawdzonych rozwigzac z Danii, Holandii, gdzie priorytetem jest ruch rowerowy i pieszy.

Aglomeracja poznanska jest w tyle nie tylko za rozwinigtymi transportowo krajami Europy,
ale tez za samym Poznaniem, gdzie sie¢ $ciezek jest jako tako rozwijana. Coz z tego, gdy
po wyjezdzie z miasta trafia si¢ na praktyczng “rowerowg pustynie”, gdzie nie tylko ciezko
jechac rowerem, ale i nawet i$¢ pieszo. To po prostu samochodowy Meksyk: szosy, brud i
kurz.

Szansg dla zréwnowazonego transportowego rozwoju aglomeracji poznanskiej moze byé
wdrozenie systemu sieci tras rowerowych, co samo w sobie bedzie zachetg do zmiany
sposobu myslenia o przemieszczaniu sie po terenie powiatu i okolic. Mozliwe jest
zwigkszenie ruchu rowerowego do kilkunastu procent w ciggu kilku lat, by¢é moze nawet do
prawie 30%. Z badan prowadzonych w Danii i Holandii wynika, ze podstawa rozwoju
ruchu rowerowego jest spéjna sie¢ tras rowerowych. Jezeli sie¢ jest komfortowa,
bezpieczna i spdjna to ludzie zaczng z niej korzystac i tym samym wzrasta ruch rowerowy.
Najwigkszym problemem w okolicy Poznania jest brak odpowiednio zaplanowanej

infrastruktury rowerowej w wigkszosci jednostek samorzgdu terytorialnego.

Moda na rozwdj infrastruktury rowerowej w Polsce przyszta z Unii Europejskiej w 2005 r.

Przed przystgpieniem Polski do UE, rower byt traktowany, jako $rodek transportu dla




wyczynowcow, kolarzy, a z drugiej strony jako codzienny $rodek transportu dla mnigj
zamoznych obywateli (gtdwnie z mniejszych miejscowosci), ktérych nie byto sta¢ na wtasny
samochdd w dobie transformacji systemowej. Po 2005 r., w ramach realizacji polityki
spojnosci, zrownowazonego rozwoju w Polsce zaczety sie pojawiaé pierwsze projekty
dotyczgce rozwoju spojnych sieci tras rowerowych o znaczeniu komunikacyjnym i

turystycznym.

Od kilku lat ro$nie w Polsce moda na rower, ktory jest uzywany przez wszystkie klasy
spoteczne do celow komunikacyjnych, rekreacyjnych i turystycznych. Jednoczesnie nalezy
podkresli¢, ze rower w Polsce caly czas przegrywa z transportem samochodowym, co
wynika z braku konsekwencji w ograniczaniu ruchu samochodowego i braku wspomnianego

spojneo systemu cyklotras.

Zwigkszenie ruchu rowerowego jest mozliwe, ale tylko w sytuacji, gdy bedziemy mieli
spojna, komfortowa, bezpieczng sie¢ tras rowerowych oraz odpowiedni przekaz: w jaki
sposoéb rower pozytywnie wptywa na zdrowie, $rodowisko i szybkos$é poruszania. Innymi

stowy, potrzebne sg standardy i odpowiednie planowanie oraz promocja.

W ostatnich miesigcach mogii$my sie przekonaé na wiasnym doswiadczeniu, ze w dobie
pandemii wzrasta popyt na rower — pojawity sie kolejki w serwisach rowerowych, wzrosta
sprzedaz i produkcja roweréw, zwiekszyto sie wykorzystanie roweru do podrézy codziennych,
jako alternatywa dla transportu komunikacji zbiorowej. W Europie (Berlin, Paryz, Wieden)
pojawity si¢ nowe pomysty na tzw. tymczasowe organizacje ruchu poprzez wprowadzenie ruchu
rowerowego (wyznaczanie paséw ruchu dla roweréw na jezdni, wprowadzenie ruchu
jednokierunkowego, zamknieto czes¢ ulic dla samochodéw) w celu szybszego przemieszczania
si¢ rowerem z punktu A do punktu B. Podobne rozwiazania starajg sie wdrozy¢ takze i u nas, ale
musi by¢ ku temu wola i che¢. Rower w obecnej sytuacji w Europie staje sie alternatywg dla
publicznej komunikacji zbiorowej i najbardziej atrakcyjnym $rodkiem transportu do podrézowania
do celdéw komunikacyjnych, rekreacyjnych i turystycznych.

Kluczem do zwigkszenia oddziatywania ruchu rowerowego w “torcie” komunikacyjnym jest
zapewnienie komfortu i bezpieczenstwa. W ramach rozwoju ruchu rowerowego, nalezy przede
wszystkim korzysta¢ ze sprawdzonych rozwigzan z krajéw, ktore moga pochwali¢ sie
najwigkszych ruchem rowerowym. Wedtugg Dunczykéw podstawg rozwoju ruchu rowerowego
jest odpowiednia infrastruktura rowerowa i promocja roweru, jako najszybszego $rodka
transportu w obszarach miejskich.




Liczymy na powazne podejscie do prezentowanej przez nas propozycji. Dyskryminacja
transportowa i powodowane przez nig wykluczenie komunikacyjne to powazny problem, nad
ktérym nalezy si¢ wspdinie pochyli¢. W przypadku braku zdecydowanych krokéw majacych
na celu rozpoczegcie strategicznego myslenia nad stworzeniem spoéjnego systemu tras

rowerowych w aglomeracji poznanskiej, podejmiemy dlasze kroki w innych instytucjach.




