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1. Wstep

Podstawowym celem opracowania spotecznego raportu dla polityki rowerowej jest jej ulepszenie —
czyli spowodowanie pozytywnej zmiany w postaci poprawy efektywnosci dzialan miasta na
rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Raport ma za zadanie postawi¢ diagnoze w jakim stadium
rozwoju, zaawansowania jest aktualnie polityka rowerowa oraz okresli¢ jej mocne i stabe strony. Na
podstawie stworzonej diagnozy za$ da¢ recepte w postaci wnioskOw na temat tego jakie elementy

polityki wymagajg poprawy.

Opracowanie zaklada zebranie w jednym dokumencie wszystkich istotnych danych opisujacych
zlozony proces polityki rowerowej w danym miescie. Analiza zebranych informacji da podstawy do
formutowania konkretnych wnioskéw w poszczegélnych jej obszarach. Dzieki za$ nadaniu materiatowi
uporzadkowanej struktury, bedzie mozna spojrze¢ na proces jako ztozona cato$¢. Stworzona
struktura raportu stanowi bowiem odbicie proponowanego optymalnego modelu polityki
rowerowej, w ktorym znajduja sie wszystkie istotne sktadowe i obszary.

Struktura raportu inspirowana jest zintegrowanym sposobem opisywania polityki rowerowej BYPAD.
Przewidziana jest w nim analiza trzech etapdéw realizacji polityki rowerowej jak planowanie,
wdrazanie i ewaluacja. Przy czym sam raport wpisuje sie w etap ewaluacji, ktéry jak pokazuje
praktyka jest zwykle pieta achillesowa polityk realizowanych w polskich miastach.

Planowanie

Wdrazanie

Raport powinien stanowi¢ uZyteczny material dla urzedu realizujacego polityke rowerowa, gdyz
jest on przejawem gtosu najwazniejszej grupy docelowej, do ktorej adresuje on swoje dziatania czyli
rowerzystdw (zwlaszcza w zakresie badania jako$ci infrastruktury rowerowej oraz inwentaryzacji
barier). Badanie powinno mie¢ tez ogromny walor uzyteczny dla strony spotecznej, gdyz pomoze
jej uporzadkowac sposéb myslenia o polityce rowerowej i formutowac¢ dzieki temu bardziej trafne,
ugruntowane i przemyslane postulaty wobec wtadz miasta.

Kolejna istotng funkcja raportu jest kreowanie dialogu. Upublicznienie raportu stanowi doskonaty
pretekst do otwarcia dyskusji publicznej na temat polityki rowerowej w mies$ci. Wzro$nie spoteczny
dostep do informacji w nim zawartej. W idealnej rzeczywisto$ci raport powinien tez staé sie
czynnikiem inicjujgcym lub intensyfikujagcym partnerski dialog pomiedzy strong spoteczng a
urzedem miasta. Pozadang bytaby sytuacja, w ktorej raport spoteczny, wzorem BYPAD-u rozpoczat
proces wspolnego opracowania planu optymalizacji aktualnej polityki rowerowej.

Ostatnim celem raportu jest dostarczenie danych do poréwnania polityk rowerowych w réznych
miastach. Dzieki temu bedzie mozliwe utworzenie miarodajnego rankingu rowerowego miast,
opartego na rzetelnych wskaznikach, wskazujgcego, ktére miasta sa dzi§ bardziej, a ktére mniej
przyjazne dla rowerzysty (gdzie jest bardziej kompletny, spojny i lepszej jakoSci system tras
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rowerowych) i ktoére prowadza bardziej zaawansowang i kompletng polityke rowerowa. Materiat z
wielu miast pozwoli tez na sformulowanie wnioskéw dotyczacych optymalizacji polityki
rowerowej na szczeblu krajowym.

MONITORING PLANOWANIE
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llustracja 1: polityka rowerow wg BYPAD
(zrodto: http://bypad.org/docs/BYPAD_Cycling_The_European_approach.pdf

2. Parametry opisujace ruch rowerowych w miescie

e ilos¢ infrastruktury

Wroctaw posiada szacunkowe dane na temat ilo$ci infrastruktury. Jednak nie ma zbiorczej ewidencji z
podziatem na rodzaje infrastruktury. W ogo6lnej liczbie ,$ciezek rowerowych”, ktéra wynosi 220 km,
przewazajg ciagi pieszo rowerowe i drogi rowerowe wydzielone z chodnika. Nie znana jest doktadna
dtugos¢ paséw rowerowych w jezdni. Uzupetnieniem infrastruktury jest ponad 500 km ulic objetych
strefg uspokojonego ruchu.

e Pomiary ruchu

Wroctaw zbiera i gromadzi dane na temat wielko$ci ruchu rowerowego. W cyklu piecioletnim robione
s3 kompleksowe badania ruchu (KBR) - posiadane dane pochodza z badanie przeprowadzonego w
2011 roku. Wskazywato ono, ze udziatu podrézy rowerem w ramach ogétu wszystkich podrézy
niepieszych wynosit 3,8 %.

Jednoczes$nie od 2006 prowadzone sg w cyklu dwuletnim wyrywkowe badania punktowe polegajace

na liczeniu rowerzystéw w wybranych miejscach miasta. W pierwszym roku badaniem objete byty
tylko trzy punku, w 2014 ich liczba wzrosta do 9 (jakie punkty).
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Godziny 7:00-8:00 8:00-9:00
. Bok 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014 | 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014
Skrzyzowanié
ul Rowstancow ol 181 | 198 | 319 | 517 | 478 352 | 490 | 570
i Swobodna
Most Grunwaldzki 226 241 250 408 589 246 369 579
ul. Purkyniego ) ) ) ) )
) L 143 191 219 354 375 186 226 285
i Wyszynskiego
ul. Grodzka . o
: . ; 100 57 267 260 250 259
i Most Uniwersytecki
ul. Kazimierza Wlk. —_— -
Widok 146 190 263 215 252
ul. Legnicka o .
i Nabycifiska 366 350 308 395
Ak s Miotajs 211 | 239 195 | 195
1 Nowy Swiat
Tab. 19. Zestawienie wynikéw badan w godzinach 7:00-9:00 w latach 2006-2014
zrédto: www.wroclaw.pl
Godziny 7:00-8:00 8:00-9:00
. Relis 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014 | 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014
Skrzyzowanie
ot Rowstancow ol 181 | 198 | 319 | 517 | 478 352 | 490 | 570
i Swobodna
Most Grunwaldzki 226 241 250 408 589 246 369 579
ul. Purkyniego ) ) ) ) )
) o 143 191 219 354 375 186 226 285
i Wyszynskiego
ul Grodzica | 100 | 57 267 | 260 250 | 259
i Most Uniwersytecki
ul. Kazimierza Wlk. s -
Widck 146 194 263 215 252
ul. Legnicka - )
i Nabyciriska 366 350 308 395
uk:Sw. Mikukja 211 | 239 195 | 195
i Nowy Swiat

Tab. 19. Zestawienie wynikow badan w godzinach 7:00-9:00 w latach 2006-2014

zrédto: www.wroclaw.pl
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Godziny 7:00-8:00 8:00-9:00

. Rk 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014 | 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014
Skrzyzowani€
B 151 | 198 | 319 | 517 | 478 352 | 490 | 570
i Swobodna
Most Grunwaldzki 226 241 250 408 589 246 369 579
ul. Purkyniego ) ) ) ) )
i o 143 191 219 354 375 186 226 285
i Wyszynskiego
ul. Grodzka | 100 | 57 267 | 260 250 | 259
i Most Uniwersytecki
ul. Kazimierza Wlk. — o
Widok 146 191 263 215 252
ul. Legnicka S— )
i Nabycinska 366 350 308 395
ul. sw. Mikotaja 211 | 239 195 | 195
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Tab. 19. Zestawienie wynikéw badan w godzinach 7:00-9:00 w latach 2006-2014

zrédto: www.wroclaw.pl

str. 7



http://www.wroclaw.pl/

Godziny 15:00-16:00 16:00-17:00

. Kok 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014 | 2006 | 2008 | 2010 | 2012 | 2014
Skrzyzowani
ul. Powstancéw SL. - " .
: 220 264 394 515 539 428 621 127
i Swobodna
Most Grunwaldzki 291 357 369 519 479 412 538 542
ul. Purkyniego ; ’ ; :
: o 253 311 370 454 311 435 456
i Wyszynskiego
ul. Grodzka
i Most 75 255 270 312 312
Uniwersytecki
ul. Kazimierza Wlk. ) )
{ Widok 236 289 297 297 368
ul. Legnicka : ; . .
i Nabyecifiska 451 329 429 496
ul. Sw. Mikotaja 219 | 196 270 | 286
i Nowy Swiat

Tab. 20. Zestawienie wynikéw badan w godzinach 15:00-17:00 w latach 2006-2014

zrédto: www.wroclaw.pl

Godziny 7:00-8:00 8:00-9:00 15:00-16:00 16:00-17:00
Rok e s : :

) 2013 | 2014 | 2013 | 2014 | 2013 | 2014 | 2013 | 2014
Skrzyzowani
u s 192 207 162 145 144 147 213
i PL Orlat Lwowskich
ul. Piaskowa 339 316 289 296 356 366 359 408
i Grodzka

Tab. 21. Zestawienie wynikow badan w latach 2013-2014

zrédto: www.wroclaw.pl

e udziat ruchu rowerowego

Na dzien dzisiejszy ruch rowerowy szacowany jest na podstawie posiadanych weryfikowanych danych
na poziomie okoto 5 % (przy czym przedstawiciele urzedu podaja zazwyczaj przedziat 5 do 6 %).
Wysokos$¢ ta oszacowana jest na podstawie $redniego wzrostu ruchu rowerowego odnotowanego na
punktach pomiarowych, o ktéry to podniesiono warto$¢ udziatu ogélnego. Uproszczenie polega na
zatozeniu, Ze ruch rowerowy wzrastat w calym mieScie analogicznie do punktéw pomiarowych.
Badania punktowe wskazujg, Ze nie jest tak do konca. Odnotowano w poszczegoélnych miejscach rézne
wzrosty ruchu (np. na jednym z najbardziej ruchliwych kierunkéw w miescie Powstancéow Slaskich
tam gdzie ruch rowerowy byt od poczatku badan wysoki przyrosty byly znacznie mniejsze niz w
miejscach startujacych z niskiego putapu).

Na potrzeby niniejszego raportu, w celu zweryfikowania szacunkéw, dokonano analizy danych z badan
upublicznianych przez Urzad. Weryfikacja dokonano na podstawie 4 z 9 punktéw gdzie badanych byt
ruch (tj. ul. Powstancéw Slaskich/Swobodna, Most Grunwaldzki, ul. Purkyniego/Wyszynskiego, ul.
Kazimierza Wielkiego/Widok).

Wybér punktéw wynikat z faktu, ze tylko dla tych punktéw istniaty dane dajace sie poréwnaé dla lat
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2010-2014 - czyli interesujacym nas okresie. Wynik ekstrapolacji wskazat na warto$¢ na 5.3% w 2014
roku. W rzeczywisto$ci najbardziej prawdopodobny jest udzial na odrobine nizszym poziomie, gdyz
wyliczenia nie uwzgledniaja czynnika ogdlnego wzrostu ilo$ci podrézy w miescie, ani na ciagach, gdzie
badany byl ruch rowerowy. Przy okazji wyliczenia, okazato sie ponadto, ze tempo wzrostu ruchu
rowerowego stopniowo maleje. Pomiedzy rokiem 2010, 2012 wynosito ono wiecej niz 0,5 % rocznie, a
pomiedzy rokiem 2012, a 2014 juz nieco mniej niz 0,5 %.

Ostateczna weryfikacja jego poprawnosci nastapi w momencie powtoérzenia KBR.

Tabela obrazujqca sposob obliczenia prawdopodobnego udziatu ruchu rowerowego w niepieszych podrézach po
miescie na podstawie odnotowanych w czterech punktach miasta pomiaréw ruchu rowerowego i Kompleksowych
Badarn Ruchu (kolor zielony oznacza dane wyjsciowe uzyskane w drodze badarn)

punkty pomiarowe / lata 2010 2011 2012 2013 2014

ul. Powstancéw Slaskich/

Swobodna 100,00% 141,99% 152,22%
Most Grunwaldzki 100,00% 149,86% 200,36%
ul. Purkyniego/ Wyszynskiego [100,00% 130,38% 155,10%
ul. Kazimierza Wielkiego/Widok |100,00% 130,82% 180,14%
Lacznie dla wszystkich

wszystkich punktow: 100,00% |120,53% |141,05% |155,05% |169,04%
udzial ruchu rowerowego w

podroézach niepieszych: 3,15% 3,80% 4,45% 4,89% 5,33%
wzrosty udziatu ruchu

rowerowego: 0,00% 0,65% 0,65% 0,44% 0,44%
wzgledne wzrosty ruchu

rowerowego: 0,00% 20,53% 20,53% 14,00% 14,00%

e badania wyrywkowe efektywno$ci dziatan

We Wroctawiu nie prowadzi sie systemowo badan ewaluacyjnych inwestycji rowerowych. Sa one
przeprowadzane wyrywko w odniesieniu tylko do niektérych inwestycji - takich, ktére maja moga
budzi¢ watpliwosci z uwagi na swoj pilotazowy w skali miasta charakter. Przyktadem moze by¢ ulica
Swidnicka, gdzie wprowadzono nowatorskie rozwigzanie w postaci niestandardowych oznaczen
poziomych (pomaranczowych piktograméw roweru), a po6Zniej badano ich oddziatywanie na
zachowania rowerzystéw (jaki procent oso6b korzystajacych z chodnika mimo wdrozenia unikatowych
rozwigzan na jezdni) oraz pasy rowerowe na ulicy Braniborskiej (gdzie réwniez badano czy ich
powstanie zmienito zachowania uzytkownikéw w zakresie poruszania sie jezdnig). Badanie zachowan
rowerzystdw przeprowadzone zostato dla kompleksowego projektu 10 km paséw rowerowych w
ramach Wroctawskiego Budzetu Obywatelskiego przed jego wdrozeniem (zeby byt materiat
poréwnawczy do badania po wdrozeniu).

e dane o bezpieczenstwie

Urzad posiada zbiorcze dane na temat kolizji i wypadkoéw, jednakze szczegétowa analize danych na
temat zdarzen wykonana byla przez strone spoteczna. Raport opracowat Jakub Nowotarski z
Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej w 2013 roku. Nastepnie dane te zostaly uzupeiniane przez autora
(dziatajgcego juz samodzielnie) o kolejne lata. We Wroctawiu w 2014 w ramach dziania Rady
Rowerowej (spoteczny zespdét mieszany ze zmiennym sktadem umocowany w polityce rowerowej
Wroctawia) miata miejsce analiza niebezpiecznych miejsc i uruchomiony zostat wynikajacy z tej
analizy program naprawczy.
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e Podsumowanie i wnioski

Nalezy stwierdzi¢, Ze Wroctaw zwtlaszcza na tle innych miast naszego kraju posiada do$¢ dobre dane
na temat ruchu rowerowego i infrastruktury w miescie. Pozytywny jest tez trend dotyczacy wzrostu
ilosci gromadzonych danych. Posiadane dane dajg podstawowag mozliwos¢ ewaluacji skutecznosci
dziatann prowadzonych w ramach realizacji. Staboscia s3 braki w danych na temat istniejgcej
infrastruktury - jej rodzaju, stanu, jakos$ci i lokalizacji. Problem s3 tez niepelne dane potrzebne do
weryfikacji oddziatywania na ruch rowerowych tworzonych inwestycji (w zakresie zmian zachowan
rowerzystow i generowania ruchu rowerowego), ktére systemowo powinny by¢ prowadzone w
stosunku do kazdej istotnej inwestycji.

3. Dokumenty warunkujace polityke rowerowg

e Strategia rowerowa

Wroctaw posiada dokument strategiczny definiujgcy polityke miasta w zakresie ruchu rowerowego.
Jest nim Polityka Rowerowa Wroclawia uchwalona (jednogto$nie) przez Rade Miejska 14
pazdziernika 2010.

Polityka uchwalona zostata tuz przed wyborami samorzgdowymi i mozna bylo ja odczyta¢ jako
polityczne, jednogto$ne TAK dla ruchu rowerowego.

Polityka to efekt wieloletnich staran i zabiegéw organizacji pozarzadowych, ktérym udato sie nam
przekona¢ Prezydenta i wladze miejskie do wyraznej i zdecydowanej deklaracji politycznej oraz
postawienia sobie jasnych i konkretnych celéw - potrzebnych, aby uczyni¢ Wroctaw miastem
naprawde przyjaznym rowerowym. Obok powotania Oficera Rowerowego i reanimacji dziatalnos$ci
Rady ds. Ruchu Rowerowego (wcze$niej: Zesp6t ds. Ruchu Rowerowego), Polityka jest spetnieniem
kolejnej z publicznych obietnic Prezydenta Dutkiewicza. Obietnic, ktére ztozyt publicznie na spotkaniu
z organizacjami rowerowymi w sierpniu 2007 roku, po tym jak otrzymat ,Ztoty Kraweznik”.

Dokument byt wspélnym dzieckiem Urzedu Miejskiego oraz organizacji wroctawskich - Polskiego
Klubu Ekologicznego i Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej. Polityka jest wyrazem kompromisu
pomiedzy oczekiwaniami strony spotecznej, a wolg oséb rzadzacych miastem. Zatem nie jest
pozbawiona wad, ale jej realizacja daje realng szanse rozwoju ruchu rowerowego we Wroctawiu.

Staba strong dokumentu jest mata ilo§¢ twardych wskaznikdéw i celéw wyrazonych w sposob tatwo
mierzalny. Najbardziej ,konkretne” zapisy Polityki to poziom ruchu rowerowego, jaki Wroctaw stawia
sobie do osiggniecia: w roku 2015 udzialu roweréw w ruchu miejskim ma wynosi¢ co najmniej
10% (juz dzi$ wiadomo, Ze na skutek zbyt matych Srodkéw na jej realizacje cel ten nie bedzie
osiggniety!), a w 2020 minimum 15% wszystkich podroézy niepieszych. Cele te sa bardzo ambitne
z jednej strony, lecz byty catkiem realne do osiggniecia z drugiej (np. niedalekie nam Drezno notowato
wtedy 16% udziatu ruchu rowerowego w modal split).

Z polityki zniknat tez na poziomie uchwalania ze wzgledéw polityczno-marketingowych (analiza
wskazywata na rzeczywiste stadium zaawansowania tworzenia systemu rowerowego w miescie, a
urzad nie byt zainteresowany upublicznianiem tej informacji) rozdziat zwigzany z ewaluacja stanu
wyjsciowego istniejagcego w momencie rozpoczecia jej obowigzywania.

Gtowna wada polityki okazato sie to, ze zawarte w niej zapisy, cho¢ daty impuls do wyraznego kroku na
przod, nie spowodowaty realnych dziatan na takim poziomie intensywnosci, ktére doprowadzity by do
realizacji celow w dokumencie zwartych. W momencie startu ruch rowerowy ksztattowatl sie na
poziomie okoto 3% udziatu w podrézach niepieszych, w 2015 szacuje sie, ze zamiast planowanego
10% bedzie on wynosit zaledwie okoto 5,5 %. Braklo w dokumencie zatem konkretnego planu
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inwestycyjnego, z okreslonym harmonogramem i budzetem, ktéry bytby adekwatny do zatozen. Byt to
Swiadomy zabieg ze strony wtadz, ktore chciaty utrzymac strategie rowerowa na duzym poziomie
og6lnosci i zachowac sobie catkowitg elastyczno$cia w przektadania jej zapiséw na konkretne
dziatania. Skutek tego byt taki, ze budzet na realizacje dzialann rowerowych byl caly okres jej
obowigzywania zbyt niski (w poczatkowej fazie o rzad wielko$ci nizszy od poziomu szacowanego
przez organizacje pozarzadowe jako dajacy szanse realizacji wskaznikéw. Zaniechano tez realizacji
waznych inwestycji ze wzgledu na ich trudng wykonalno$¢ polityczng (inwestycje wymagajace
pogorszenia warunkdw dla ruchu samochodowego). Zwyciezyta obawa wtadz przed niezadowoleniem
kierowcow.

Reasumujgc, nalezy stwierdzi¢, ze Polityka Rowerowa Wroctawia, w swoim ksztatcie stanowita
drogowskaz do pro-rowerowych dziatan wiadz. Jednak jako deklaracja polityczna utrzymana
zasadniczo na duzym poziomie ogdlnosci, nie zmienita zasadniczego kierunku polityki transportowej
realizowanej przez miasto, gdzie ruch samochodowy (patrzac przez pryzmat realnych posunie¢, jak:
inwestycje, podziat funduszy, organizacja ruchu, a nie deklaracji i dokumentéw) wcigz obdarzony jest
najwyzszym priorytetem. Mozna zatem ja uzna¢, w kontek$cie poéZniejszych dziatan witadz za
deklaracje nie do konca przemyslana (jej wykonanie nie jest mozliwe bez wprowadzenia pewnych
ograniczen dla ruchu samochodowego), albo nie do konca szczerg (uchwalenie miato miejsce kilka
tygodni przez terminem wyboréw - co moze wskazywaé na motyw pozyskania wyborcow).

Niezaprzeczalnym faktem jest, Ze po pieciu pierwszych latach obowiazywania jej jedyny twardy
wskaznik dotyczacy wzrostu udzialu ruchu rowerowego nie zostal realizowany czyli jako
narzedzie zmian dokument nie spetnit w petni swojej roli.

e Rower w strategii transportowej

Dokumentem okres$lajacym obecng polityke transportowa miasta jest Wroctawska Polityka
Mobilnosci uchwalona przez Rade miejskg w 2013 roku.

Dokument zastuguje na uznanie na poziomie ogdlnej wymowy ideowej. Zaréwno przyjety w nim
kierunek myslenia o mobilnosci, oparcie sie na koncepcji transportu zréwnowazonego, jak i diagnoza
dostrzegajaca jako gléwny problem negatywne skutki nadmiernej iloSci samochodéw, s3 adekwatne do
wyzwan jakie stojg przed naszym miastem na progu drugiej dekady XXI wieku.

Jednocze$nie dokument budzi powazne obawy, co do szansy realizacji zawartej w nim wizji.

Stabo$ci dokumentu mozna podzieli¢ na dwie kategorie. Pierwsze sg zwigzane z obawg o realizacje
wizji zréwnowazZonego systemu transportowego w mieScie, bez urzeczywistnienia ktorej nie
mozliwym bedzie stworzenie w mieScie warunkdéw do sprawnej i bezpiecznej komunikacji rowerowe;j.
Druga kategoria to stabo$ci zwigzane z umiejscowieniem kwestii komunikacji rowerowej w wizji
kreowanej w dokumencie.

Jesli chodzi o kwestie natury ogdlnej to niewystarczajaco doprecyzowana jest rola dokumentu w
ksztattowaniu polityki miasta w zakresie transportu. Nie jest w nim wystarczajgco jasno sprecyzowane
czy ma charakter intencjonalny, czy wigzacy. We wstepie dokumentu pada jedynie stwierdzenie, ze:
~Wroctawska polityka mobilnosci jest kluczowym dokumentem kierunkowym odnoszacym sie do
zjawisk zwigzanych z mobilnoscig, sposobami korzystnego jej ksztaltowania oraz rozwigzywaniem
problemoéw transportowych. Jest elementem strategii rozwojowej Miasta, majgcej na celu zapewnienie
wysokiej jako$ci zycia jego mieszkancom. Wpisuje sie w najwazniejsze obszary zwigzane z
przestrzenig komunikacyjna okreslone w Strategii Wroctaw w perspektywie 2020 plus’.

Zakltadajac na podstawie powyzszego zapisu, zZe Polityka Transportowa zostaje zniesiona Polityka
Mobilnosci, to proponowany nowy jej ksztalt zaktada niestety rozmiekczenie, czy wrecz usuniecie
wielu pozytecznych i konkretnych zapiséw wczes$niej obowigzujacych. W obecnym Kksztalcie nie jest
jasna relacja Polityki Mobilnos$ci wzgledem innych dokumentéw miejskich, np. Wroctawskiej Polityki
Rowerowej. Mozna co najwyzej domniemywa¢, ze ma w stosunku do nich nadrzedny charakter.
Poniewaz proponowany ksztatt dokumentu jest bardzo ogélnikowy, osiagniecie zaktadach rezultatow
wymagac bedzie stworzenia bardziej szczeg6étowych planéw operacyjnych zaopatrzonych w cele
szczegotowe, listy dziatan wraz z okresleniem kosztéw i horyzontéw czasowych ich realizacji. Plany te
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powinny by¢ poddane publicznej dyskusji, a ich powstanie bezwzglednie zagwarantowane w Polityce
Mobilnosci.

Projekt Polityki Mobilnosci rezygnuje z okreslenia stref priorytetow komunikacyjnych i tym samym
jakichkolwiek wiazacych celéw dla tych stref, przez co zréwnuje catkowicie rézne tereny. Jest to bardzo
powazny btad, bo nie daje jasnych i jednoznacznych wskazan dla os6b podejmujgcych decyzje. Brak
takich wytycznych bedzie wielkim polem do konfliktu, gdyz wszystkie grupy uzytkownikéw bedg sie
spodziewaty realizacji swoich priorytetow.

Jesli chodzi o zagadnienia rowerowe to transport rowerowy jest zasadniczo dobrze umocowany w
strukturze dokumentu. Dokument definiuje transport dziatan jako jedne z 15 obszaréw realizacji
celow polityki, w nastepujacej formie: ,OBSZAR: transport rowerowy - jest to, obok transportu
zbiorowego, podstawa zréwnowazonego transportu we Wroctawiu. Fundamentem transportu
rowerowego jest infrastruktura rowerowa charakteryzujgca sie peitnq spdéjnosciq, ktéra zapewnia
bezpieczne dotarcie rowerem do celu podrozy. W obszarze transportu rowerowego za najistotniejsze
Srodki realizacji celow przyjmuje sie:

- rozwijanie systemu transportowego bez barier dla ruchu rowerowego,

- rozwijanie sieci tras rowerowych o wysokim standardzie,

- zapewnienie spojnosci systemu tras rowerowych,

- stworzenie rekreacyjnego systemu tras rowerowych, w szczegdélnosci wzdtuz rzek,

- kreowanie powiqzan rowerowych osrodkéw akademickich z centrum miasta,

- kreowanie powigzan rowerowych z atrakcjami turystycznymi miasta i okolic,

- rozwijanie sieci parkingéw rowerowych, w tym przesiadkowych Bike&Ride (Parkuj rower i JedZ),
- rozwijanie systemu wypozyczalni roweréw,

- wprowadzenie wymogu realizacji inwestycji wraz z parkingami dla rowerdéw,

- zapewnienie ciggtosci i spéjnosci tras rowerowych na granicy miasta i gmin sgsiednich,

- wspieranie dziatan kreujgcych nowe potqgczenia rowerowe o charakterze ponadlokalnym.”

Niestety Zadne zapisy na temat komunikacji rowerowej nie stanowig kroku na przéd w stosunku do
zapisow w Polityce Rowerowej przyjetej w 2010 roku. Jesli chodzi o rowerowe wskazniki bedace
miernikiem realizacji polityki mobilnosci to mozna je uzna¢ za duzy krok wstecz. Zaden ze
wskaznikéw nie odnosi sie do efektu realizacji polityki miasta. Wskazniki takie jak: przyrost dtugosci
tras rowerowych, ilo§¢ miejsc parkingowych i ilos¢ akcji promujgcych rower, odnoszg sie jedynie
dziatan realizowanych przez urzad, a nie ich efektywnos$ci. Szczegétowe uwagi organizacji
pozarzadowych w tym zakresie zostaly niemal w cato$ci odrzucone przez zespét tworzacy dokument.
Co prawda w dokumencie pada mocne stwierdzenie, ze

»Za najistotniejsze wskazniki monitorujqgce realizacje polityki, majgce kluczowy charakter przy jej ocenie
uznaje sie:

- udziat podrézy transportem niesamochodowym w ogdlnej liczbie podrdzy z rozbiciem na poszczegdlne
Srodki transportu (transport zbiorowy, rower i piesi),

- liczba ofiar wypadkow w poszczegdlnych srodkach transportu, w tym 0séb niezmotoryzowanych,

- stopien zadowolenia mieszkaricéw z funkcjonowania systemu transportu zbiorowego.”

Jednakze, w tabeli ,Zestawienie czynnikéw i miernikéw do analiz realizacji polityki” okreslony jest
jedynie procentowy poziom podrozy transportem niesamochodowym ogolnej ich liczbie, jako wiekszy
niz 65% (nie jest jasne w jakim czasie ma to by¢ osiggniete czy moze chodzi to tylko o utrzymanie
obecnego poziomu). Oznacza to, Ze jest przynajmniej teoretycznie mozliwa realizacja zatozen polityki
mobilno$ci w ogble bez poniesienia udziatu ruchu rowerowego. Mozna to odczyta¢, jako wyraz daleko
idacej ostroznosci w deklarowaniu zdecydowanych dziatan na rzecz ruchu rowerowego, ktérych
efektywno$¢ mozna by w tatwy spos6b zweryfikowac.

e Definicja systemu tras i standardy

Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu - uktad docelowy (dalej Koncepcja)
zostata przyjeta zarzadzeniem prezydenta miasta 9 czerwca 2005 r. razem ze Standardami
projektowymi i wykonawczymi dla systemu rowerowego miasta Wroctawia. Oba dokumenty maja
okresla¢ zasady ksztattowania systemu rowerowego we Wroctawiu, wynikajgce z uchwalonych
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wczesniej przez miasto dokumentéw strategicznych: Strategii - Wroctaw 2000 Plus oraz Polityki
Transportowej Wroctawia (dalej Polityka Transportowa). Oprocz Polityki Transportowej kKluczowymi
dokumentami wyj$ciowymi dla Koncepcji byty Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gminy Wroctaw z 1998 r. oraz Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw
infrastruktury "Postaw na Rower", bazujacy na opracowaniu CROW. Koncepcja zostata opracowana
przez Biuro Rozwoju Wroctawia, bedace jednostka Urzedu Miejskiego, zajmujaca sie planowaniem
przestrzennym. Dokument jest wynikiem ustaleni Okraglego Stotu Rowerowego, jako platformy dialogu
spotecznego pomiedzy ugrupowaniami spotecznymi, a wtadzami miejskimi.

Koncepcja definiuje cele dokumentu, dziatania stuzace ich realizacji oraz sposoby weryfikacji ich
osiggania. Za gtéwny cel Koncepcji uznano ,0siggniecie kilkuprocentowego udziatu ruchu rowerowego
w catosci ruchu pasazerskiego”. Wyrazenie ,udziat kilkuprocentowy” nalezy uznaé za nieprecyzyjne.
Przy takim sformutowaniu mozna domniemywaé, Zze 2-procentowy udziat ruchu rowerowego w
podziale zadan przewozowych jest wedtug autoréw Koncepcji satysfakcjonujacy. Tak czy inaczej
uznanie kilkuprocentowego udziatu za docelowa wielko$¢ ruchu rowerowego w miescie (zgodnie z
logika tytutu opracowania), oraz brak okreslenia horyzontu czasowego osiggania celu nalezy uznac za
stabosci dokumentu. Cele operacyjne: ,stworzenie systemu rowerowego speiniajacego 5 gtéwnych
wymogow: spdjnosci systemu, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci” (wymogi
CROW) oraz "stworzenie dokumentu bedacego podstawg do okres$lania i ustalania przebiegu
najwazniejszych tras rowerowych w sporzadzanych planach miejscowych i przygotowywanych przez
ZDiK inwestycji drogowych” - pomijajac ich wzajemna niesp6jno$¢ logiczng - mozna uznaé za cele
wlasciwe i ambitne. Weryfikacji osiggania celéw stluzy¢ ma monitorowanie natezenia ruchu
rowerowego, badania statystyk bezpieczeistwa oraz opinii rowerzystéw na temat systemu
rowerowego. Niestety wsrdéd metod nie znalazty sie okresowe badania jako$ci powstajacego systemu
tras rowerowych pod katem 5 wymogéw CROW. Role weryfikacyjng moze pemié uznany za jedno z
dziatan realizacyjnych tzw. audyt rowerowy, rozumiany jako ,ocena wszystkich inwestycji
prowadzonych przez Miasto i inne jednostki w obszarach objetych planowang siecig rowerowa, pod
katem ich zgodnoSci z polityka pro-rowerowa i zatozeniami niniejszej Koncepcji..". Pozostate dziatania
realizacyjne obejmuja oprécz sprecyzowania gléwnego zakresu merytorycznego Koncepcji,
wszechstronne dzialania operacyjne, techniczne, edukacyjne i lobbingowe. Wsréd proponowanych
dziatan operacyjnych na uwage zastuguje ustalanie przez Zarzad Drég i Utrzymania Miasta ,listy
priorytetéw realizacyjnych” ,na podstawie analizy kosztéw i efektywnos$ci poszczego6lnych rozwigzan”.
Oprécz ustosunkowania do studium zagospodarowania przestrzennego i MPZP, jest to jedyna préba
odwotania do konkretnego instrumentu wdrazania Koncepcji, ktéra sama w sobie nie okresla
harmonogramu realizacji systemu tras rowerowych. Stwierdzenie, Zze Koncepcja tworzy ,mape
rozwoju systemu tras rowerowych” nie jest zgodne ze stanem faktycznym, gdyz mapy ,uktadu
docelowego” nie mozna nazwaé ,mapg rozwoju”. Wydaje sie, ze wiekszos¢ dziatan zdefiniowanych w
Koncepcji wykracza poza podstawowy, zgodny z tytulem zakres tematyczny dokumentu i stanowi
zalgzek cato$ciowego dokumentu stanowigcego polityke rowerowa miasta.

Trzon dokumentu stanowi ,uproszczona analiza przeptywéw ruchu pasazerskiego”, majaca na celu
»Zaplanowanie podstawowej sieci tras rowerowych”. Wynikiem analizy potencjalnych Zrédet i celow
podrozy jest docelowy system tras rowerowych wraz z kategoryzacja poszczegdlnych tras. Przyjeta
metoda badan, cho¢ nazwana uproszczona, opiera sie na solidnych zatozeniach wyjsciowych, wsréd
ktérych nalezy wyréznic:

e nacisk na wewnatrzmiejski ruch komunikacyjny a nie rekreacyjny,

e zalozenie, ze ,decydujacym potokiem jest relacja do centrum, w ktérym skupia sie wiekszo$¢
celow podrdzy”,

e przyjecie dwu stref obstugi transportem rowerowym, wyznaczonych promieniami 2,25 km
oraz 4,5 km, odpowiadajacych mniej wiecej izochronom 15- i 30-minutowego dojazdu
rowerem do centrum,

e zalozenie docelowego 10% i 5% udziatu ruchu rowerowego w poszczegdélnych strefach
obstugi,

e zalozenie zmniejszania sie udziatu ruchu rowerowego w miare dalszego oddalania sie od
centrum - od 2 % do 0,5% (miasto koncentryczne),

e uznanie za gléwne generatory ruchu zabudowy mieszkaniowej w podziale na 2 strefy, oraz
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najwiekszych zakladéw pracy, centrow handlowych, gtéwnych urzedéow, gtéwnych obiektow
rekreacji masowej i uczelni wyzszych.
Opracowana na podstawie w/w zatozen ,mapa zrodet i celéw podrézy” jest dobrg podstawa do
okres$lania natezen gtéwnych potokéw ruchu rowerowego. Tym niemniej w analizie generatoréw
ruchu nie ustrzezono sie drobnych btedéw, by¢ moze jedynie edytorskich - mapa nie uwzglednia
niestety gléwnych zaktadéw przemystowych, ani centréw handlowych, wymienianych w analizie,
natomiast tekst nie wspomina o cmentarzach, ktére uwzgledniono na mapie.

Procedury analizy generatoréw ruchu nalezy uznaé za silne strony metody. Krytyke natomiast moze
budzi¢ niejasny sposob doboru korytarzy kanalizowania potokdw ruchu. Koncepcja nie bierze niestety
pod uwage mozliwo$ci prowadzenia tras rowerowych poza korytarzami gtéwnych ulic, przez co
pozbawiona jest niezwykle istotnej analizy alternatyw przebiegu potencjalnych tras: ,wyj$ciowg baze
do stworzenia sieci tras rowerowych w (..) koncepcji stanowita mapa istniejacych tras rowerowych
opracowana przez Zarzad Drog i Komunikacji” Poszukiwanie najdogodniejszego przebiegu tras
powinno opierac sie na poszukiwaniu tras:

e o najbardziej bezposrednim przebiegu,

e najbardziej atrakcyjnych dla rowerzystow.
Stuszna uwaga na temat niebezpieczenstw korzystania z gtéwnych, ruchliwych ciggéw ulicznych nie
doprowadzita niestety autorow Koncepcji do wniosku o potrzebie poszukiwania alternatywnych
przebiegow tras. Nie zauwazono takze, ze prowadzenie trasy gtéwnym korytarzem ulicznym nie
zawsze oznacza maksymalne skrdcenie trasy. Rozpatrzenie mozliwych alternatywnych przebiegow
tras mogtoby doprowadzi¢ do znalezienia ich bardziej optymalnego przebiegu lub uwiarygodnitoby
metodologicznie dokonany wybér tras.

Bazowy szkielet najwazniejszych tras, opracowany na podstawie mapy generatoréw ruchu,
uzupetniony  zostat  dodatkowymi  potgczeniami:  odciazajacymi,  miedzydzielnicowymi-
obwodnicowymi i spinajgcymi. Opracowana w ten sposob optymalna sie¢ kluczowych tras
rowerowych zostata poddana modyfikacjom wynikajacym z ,barier dla przeptywu ruchu rowerowego”,
za ktére uznano:

- bariery topograficzne nabrzezy rzek i waskich przepraw mostowych,

- zabudowe historyczna,

- ustalenia MPZP,

- priorytety dla innych srodkéw komunikacji,

- konflikty z ruchem pieszym.

Potencjalne trasy, na ktorych wystepuja wymienione bariery okre$lono mianem ,potaczen
problemowych”, tudziez , waskich gardet”.

»,Koncepcja proponuje usuwanie barier w sposéb dwojaki:

- za pomocg dostepnych réznych form prowadzenia tras rowerowych wymienionych w ,Standardach
projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego miasta Wroctawia”

- za pomocg prowadzenia tras alternatywnych, umozliwiajacych zachowanie spéjnosci sieci.”

Stusznie stwierdza sie, Zze ,nie zawsze wydzielona droga rowerowa jest elementem najbardziej
pozadanym i zapewniajagcym przyszte uzytkowanie (zgodnie z zalozong funkcjg). W niektérych
przypadkach korzystniejsze jest prowadzenie ruchu rowerowego na zasadach ogélnych np. w strefach
zamieszkania, albo wspoélnie z ruchem pieszym - gdy jego natezenie jest nieznaczne.”

Wiekszo$¢ potaczen uznanych za problematyczne znajduje sie na obszarze $rédmiejskim, dlatego
Koncepcja szczegétowo omawia ,zasady kreowania tras rowerowych w rejonie srodmiescia”. Najpierw
powotuje sie na ustalenia zawarte w Polityce Transportowej Wroctawia odnoszace sie do tego obszaru.
W  rejonie SrédmieScia prowadzenie dziatan ,korzystnego ksztattowania podziatu zadan
przewozowych, rozumianego jako zwiekszenie udziatu podroézy pieszych, rowerowych i komunikacja
zbiorowa kosztem udziatu podroézy srodkami transportu indywidualnego”, ,,okreslono jako priorytet,
przy czym w obrebie Starego Miasta priorytet dla ruchu pieszego jest nadrzedny.” Z przytoczonych
ustalen wynika, ze:
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e na pozastaromiejskim terenie $rédmiescia mozliwe Kkonflikty z innymi rodzajami ruchu
powinny dotyczy¢ tylko ruchu pieszego i komunikacji zbiorowej, natomiast problem
spriorytetéw dla innych srodkéw komunikacji” nie powinien wystepowac w ogéle,

e na Starym Mie$cie moze wystgpi¢ problem priorytetu i konfliktéw z ruchem pieszym,

e na obszarze $rddmiejskim nie powinien wystepowaé konflikt o przestrzen pomiedzy
transportem rowerowym a samochodowym, gdyz transportowi rowerowemu przyznano na
nim priorytet.

Autorzy Koncepcji nie zawsze stosuja sie jednak do przytaczanych przez siebie ustalen Polityki
Transportowej. Aby uzasadni¢ sprzeczne z nig decyzje, w zawoalowany sposéb wycofuja sie z
cytowanych stwierdzen, nazywajac tego typu podejscie ,prowadzeniem zréwnowazonej polityki
transportowej”: ,0 ile fatwiejsze jest wzajemne porozumienie pomiedzy podziatem przestrzeni pieszo
- rowerowej, o tyle w przypadku ograniczenia przestrzeni dla ruchu kotowego na rzecz ruchu
rowerowego czesto spotykaja sie z krytyka uzytkownikéw samochodéw. Niezbedne w tym przypadku
jest dziatanie zintegrowane i rozwazne, tak by w miare mozliwosci bezkonfliktowo pogodzi¢ interesy
wszystkich uzytkownikéw”. Dalsze zapisy dotyczace S$rédmies$cia ujawniaja kolejne wewnetrzne
sprzecznosci. Po logicznym, wynikajacym z Polityki Transportowej stwierdzeniu, Ze ,nalezy w tym
obszarze tworzy¢ dogodne warunki dla ruchu rowerowego (zgodnie z postulatem 100% dostepnosci
celéw) réwniez na pozostatych ulicach nie wyznaczonych w Koncepcji jako podstawowy uktad tras
rowerowych. Dotyczy to przede wszystkim usuwania wszelkich barier dla ruchu rowerowego.,
nastepuje logicznie niespdjne z nim stwierdzenie, Ze ,planowane w tym obszarze przebudowy uktadu
drogowego powinny by¢ réwniez rozpatrywane pod katem ewentualnej potrzeby i mozliwosci
wprowadzania w jej zakres lokalizacji trasy rowerowej o kategorii lokalnej.” Ostatni zapis dopuszcza
wiec przebudowy uktadu drogowego nie przewidujace mozliwosci bezpiecznego i wygodnego
korzystania z roweru, co jest niesprzeczne z ustaleniami Polityki Transportowej tylko w przypadku
konfliktu z ruchem pieszym na obszarze staromiejskim. Nie nastepuje jednak dalej sprecyzowanie, ze
chodzi tylko o takie przypadki. Niejasno$¢ tego zapisu uwidacznia sie takze wobec dalszych zapiséw,
ustalajacych ,odrebne zasady” ksztattowania systemu rowerowego dla ,staromiejskiego centrum
Wroctawia”, wynikajace z priorytetu nadanego na nim ruchowi pieszemu. Skoro formutuje sie odrebne
zasady dla tego obszaru, mozna przypuszcza¢, ze krytykowany zapis dopuszczajacy powstawanie drég
bez dogodnego dostepu dla rowerzystow dotyczy obszaru pozastaromiejskiego, co jest sprzeczne z
postanowieniami Polityki Transportowej i cytowanymi innymi zapisami Koncepcji. W prze$wiadczeniu
takim utwierdza zalecenie sposobu rozwigzywania potencjalnych konfliktéw z ruchem pieszym na
terenie Starego Miasta: ,Na ulicach, gdzie zakazuje sie ruchu rowerowego, a zlokalizowane jest
ogromne skupisko celéw podrézy rowerowych, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego na
okreslonych warunkach.” Mozna domniemywa¢, ze pod tym stwierdzeniem Kkryjg sie popularne na
Zachodzie ograniczenia tempa poruszania sie lub okres6w dostepu rowerzystéw. Ustalenia odnoszace
sie do Starego Miasta przewidujg zapewnienie dobrej dostepnosci centralnego obszaru miasta. ,Do
czasu realizacji strefy ruchu uspokojonego na Starym MieScie oraz wyznaczenia drogi rowerowej
wzdtuz ulic okalajgcych Staréwke (szczegoélnie na Kazimierza Wielkiego) konieczne jest wyprzedzajace
wyznaczenie gtéwnych korytarzy ruchu rowerowego (..)"”. Proponuje sie trzy tego typu korytarze
rowerowe, do ktorych dostep majg zapewnic¢ ,strefy dostepnosci rowerowej dla Starego Miasta”, czyli
bramy wjazdowe do $cistego centrum, pokazane na mapie Koncepcji.

W obrebie srodmiescia zdefiniowane zostaty tzw. ,trasy trudne”, na ktérych trudnosci we wiasciwym
uksztattowaniu tras rowerowych wynikaja wg autoréw Koncepcji z istotnosci ulicy w systemie
komunikacyjnym, specyfiki zabudowy lub uksztattowania urbanistycznego. Kazda z wymienionych
barier sprowadza sie de facto do priorytetu nadanego komunikacji samochodowej kosztem transportu
rowerowego. W celu pokonania barier ,wyznaczono przebiegi alternatywne” tras, co w przypadku tras
pozastaromiejskich stoi w sprzecznosci z priorytetem nadanym na tym obszarze ruchowi
rowerowemu i pieszemu. Tymczasem Koncepcja wymienia szereg mozliwosci ,usprawnienia
elementéw sieci, ktére sg niezbedne w catosci sieci, a przebiegaja przez obszary szczegélne pod
wzgledem urbanistycznym jak i petnionej funkcji w strukturze miasta”:

”- wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego (...),
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- wyznaczenia pasow i kontrapaséw dla rowerdw na jezdni,

- zmiana przekrojéw poprzecznych ulic,

- poprawa jakosci przejazdow rowerowych lub budowa nowych,
- dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad””.

Konicowy efekt wywazenia optymalnej sieci kluczowych tras rowerowych z roéznorodnymi
ograniczeniami doprowadzit do zatwierdzenia ,podstawowego szkieletu uktadu rowerowego” w
postaci ,okoto 110 km tras rowerowych zbiorczych i 107 km tras rowerowych gtéwnych”. Ta pozornie
imponujaca sie¢ wykazuje jednakze braki systemowe, do ktérych mozna zaliczy¢ nastepujace gtéwne
uchybienia.

1.Brak $roddzielnicowych alternatyw tras prowadzonych w gtéwnych korytarzach ulicznych, np.: - Gaj
- Huby - Dworzec Gtowny (Strotiska - Orzechowa - Gajowa - Dawida - Dworzec Gtéwny), Borek -
Gajowice - Stare Miasto (ul. Gajowicka - Krucza - Zielinskiego - Plac Muzealny - Zamkowa -
Kazimierza Wielkiego), Partynice - Krzyki - Pitsudskiego (Wyscigowa - Sudecka - Wisniowa -
Komandorska - Pitsudskiego), Otbin - Ostréw Tumski (ul. Zeromskiego - Swietokrzyska), Szczepin -
Stare Miasto (ul. Zachodnia - Sikorskiego - ktadka nad Fosa Miejska - Cieszynskiego). Nadanie na
wymienionych potencjalnych przelotowych ciggach priorytetu rowerzystom pozwolitoby uzyskac
atrakcyjne alternatywy dla tras prowadzonych przy intensywnym ruchu motorowym, jak réwniez
uspokoié¢ ruch drogowy (mozliwy ruch przelotowy).

2. Brak ciaglosci prowadzenia tras gléwnych w najdogodniejszych, bezposrednich korytarzach
ulicznych, na fragmentach wymagajacych ograniczenia przepustowosci dla ruchu motorowego, np.: ul.
Sw. Mikotaja, Ruska, Krupnicza, Widok, Stawowa, Skargi, Kotataja, Stowackiego, Lokietka, Plac Sw.
Macieja, Trzebnicka, Poniatowskiego, Wyszynskiego). Prowadzenie ruchu rowerowego trasami
zastepczymi zamiast wymienionymi korytarzami powoduje znaczne wydtuzenie tras, co zaprzecza
dazeniu do zapewnienia bezposrednioSci tras. Dziewie¢ pierwszych wymienionych korytarzy lezy w
stresie §Srodmiejskiej, co oznacza, Zze nadanie na nich priorytetu ruchowi motorowemu jest sprzeczne z
postanowieniami Polityki Transportowey;.

3. Brak (poza kilkoma fragmentarycznymi wyjgtkami) tras gtownych w strefie Srodmiejskie;.
Konsekwentne obniZanie standardu tras gtéwnych przy wlocie do strefy srédmiejskiej, mozna uznaé
za sprzeczne z zaloZeniem priorytetu ruchu rowerowego wzgledem motorowego na tym obszarze.
Catkowity brak przelotowych tras o najwyzszym standardzie podwaza realizacje zatozonego w PTW
[Il.2.a zadania ,aktywnego kreowania korzystnego podziatu zadan przewozowych (powiekszanie
udziatu podrézy pieszych, rowerowych i komunikacja zbiorowa).

Pomimo wykazanych utomno$ci, nalezy przyzna¢, ze wykonanie catego proponowanego w Koncepcji
systemu kluczowych tras oznaczatoby wielki skok jako$ciowy w stosunku do stanu istniejgcego i
umozliwiato sprawng komunikacje miedzydzielnicowa.

Zapisami zamykajagcymi Koncepcje sa ,ustalenia operacyjne”, mocujace dokument w systemie
planistycznym miasta. Koncepcje uznaje sie m.in. za podstawe sporzadzania MPZP w przedmiotowym
zakresie, nie przewiduje sie natomiast przeniesienia jej ustalent do Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego.

Wsrod ustalen operacyjnych nie ma tez kryteridow i sposobdw aktualizacji i uzupelniania same;j
Koncepcji.

Mapa z przebiegiem tras gléwnych oraz zbiorczych zostata zaktualizowana i weszta w skiad
obowiazujacego obecnie Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Wroctawia (Uchwatg Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 20.05.2010). Przebiegi tras gtownych i
zbiorczych zostaty skorygowane i tylko w niewielkim stopniu odbiegajg od optymalnego przebiegu
docelowego. Pewna utomnoscia jest natomiast z pewnos$cig kwestia podziatu korytarzy na zbiorcze i
gtowne. Podziat ten dokonany zostat pierwotnie w oparciu hipotetyczne mozliwosci terenowe
zapewnienia parametréw dla infrastruktury rowerowej tzn. trasy gtéwne nie pojawiaty np. w okolicy
Scistego centrum, gdyz zdaniem autoréw nie byto tam mozliwo$ci zapewnienia standardéw dla trasy
gtownej. Nie brano natomiast pod uwage najwazniejszej kwestii czyli funkcji jaka dana trasa ma petnié
w systemie komunikacji rowerowej oraz i potencjalnych potokéw ruchu rowerowego mozliwych do
osiggniecia na danych relacjach, ktére de facto powinny decydowac o klasie trasy. Jest to zatem, obok
wspomnianych wyzej niedoskonatosci w lokowaniu tras, kwestia do poprawy w dokumencie.
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Ponadto, koncepcja wymaga uzupetnienia w zakresie ruchu organizacji ruchu rowerowego nie
biegnacego do lub z centrum miasta, np. w oko6t waznych weztéw przesiadkowych czy systemu
parkingéw bike nad ride i park and ride (trasy zbiorcze i ewentualnie gtéwne, prowadzace ruch
osiedlowych do powstajgcych weztow).

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroclawia jest
dokumentem planistycznym obowigzkowo sporzadzanym przez kazdg gmine. Jest ono ogdlnym
planem, na podstawie ktorego tworzy sie miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, dlatego
jest niejako wizja planistyczng odnos$nie pozadanego przez wtadze rozwoju urbanistycznego gminy.
Omoéwione zostanie Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia
(dalej Studium), ostatnio zaktualizowane uchwata Rady Miejskiej Wroctawia w dniu 20 maja 2010 .
Bazuje ono na wczesniejszej wersji dokumentu sporzadzonej w 2006 .

Studium uznaje rower ,za $rodek transportu bedacy atrakcyjng alternatywa dla innych sposobdéw
przemieszczania sie na obszarze miasta”. Dokument planuje ,rozbudowe sieci tras rowerowych
stuzacych dojazdom w réznych celach oraz rekreacji wraz z infrastrukturg rowerowa, w tym
parkingami i wypozyczalniami. Wyznacza sie przebiegi tras gldwnych, zbiorczych oraz
najwazniejszych rekreacyjnych”. Istotne novum najnowszej aktualizacji Studium stanowi
wprowadzenie wskaznikéw parkingowych dla rowerdow.

Omoéwienie uwarunkowan rozwoju sieci tras rowerowych autorzy Studium rozpoczynaja od
stwierdzenia obecno$ci w miescie ,imponujacej” ilosci tras rowerowych, o dtugosci ,,ponad 150 km”.
Zwazywszy na definicje trasy zawarta w Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu
rowerowego miasta Wroctawia , uznajaca za trase rowerowg ,czytelny i spojny ciag réznych rozwigzan
technicznych, funkcjonalnie taczacy poszczegélne czesci miasta”, umozliwiajacy ,bezpieczne i wygodne
wykorzystywanie przez rowerzystow”, stwierdzenie zawarte w Studium nalezy uznaé za mijajace sie ze
stanem faktycznym. Autorzy przyznajg sie poniekad do tego sami, zauwazajac, Ze sie¢ tras
»charakteryzuje sie brakiem spdjnosci, miejscowo niska jako$cig rozwigzan technicznych”. Stusznie
wskazuja takze na czesty ,brak udogodnien dla ruchu rowerowego, szczegélnie w centralnej czesci
miasta”. Do dalszych istotnych uwarunkowan zalicza sie m.in. obecno$¢ Koncepcji podstawowej sieci
tras rowerowych we Wroctawiu, Standardow projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego
miasta Wroctawia oraz utworzenie w urzedzie miejskim przez prezydenta w 2007 r. stanowiska
,oficera rowerowego”. Wskazuje sie takze na przygotowany w 2008 r. projekt Polityki Rowerowej
Wroctawia, majacej stanowi¢ dokument wigzacy strategie i dziatania miasta w zakresie rozwoju
transportu rowerowego. Jako uwarunkowania wymienia sie takze nieistotne dla komunikacji
rowerowej w mie$cie przebiegi gtownych rowerowych tras turystycznych.

Ustalanie kierunkéw rozwoju sieci tras rowerowych rozpoczyna ogoélne stwierdzenie, iz ,nalezy
podejmowac przedsiewziecia zmierzajace do stworzenia $rodowiska, w ktérym rowerzysta bedzie
czut sie bezpiecznie i miat poczucie wygody poréwnywalnej do tej, jakg osiaga sie, korzystajac z innych
Srodkéw transportu”. Sformutowanie to stanowi postep w stosunku do analogicznego punktu
zamieszczonego w poprzedniej wersji Studium, méwiacego o podejmowaniu przedsiewzieé¢ ,w miare
mozliwosci”. Drugg wytyczng jest dazenie ,do zapewnienia dostepnosci calego miasta dla ruchu
rowerowego i uczynienia go bardziej przyjaznym dla poruszajacych sie rowerami, w tym w
szczegoOlnosci nalezy dazy¢ do zapewnienia pelnej dostepnosci rowerem obszaru Starego Miasta”.
Zgodnie z metodologia Studium, sformutowanie ,dazy sie” oraz ,nalezy dazy¢” sa tzw. ,nakazami
nieostrymi” oznaczajacymi ,natozenie obowigzku na wiladze miasta dotozenia staran w celu
osiggniecia celu sformutowanego w kierunku, lecz jego osiggniecie, cho¢ uznaje sie za pozadane, nie
jest obowigzkowe.” ,Niezgodno$¢ ustalen planu miejscowego z nakazem nieostrym zawartym w
Studium nie stanowi jego niezgodnosci ze Studium”. Oznacza to, iz Studium dopuszcza tworzenie MPZP
nie czynigcych miasta bardziej przyjaznym dla rowerzystéw lub nie zapewniajacych petnej
dostepnosci rowerem Starego Miasta. Uzyte sformutowania obnizaja range omawianej trafnej z punktu
widzenia ruchu rowerowego wytycznej kierunkowej. Studium ,postuluje przyjecie dlugoterminowej
strategii rozwoju transportu rowerowego w miescie”, czyli polityki rowerowej jako strategicznego
dokumentu, wykraczajgcego poza zakres stricte infrastrukturalny.
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Najwazniejszg tres$¢ rozdziatu poswieconego rozwojowi transportu rowerowego w Studium stanowig
zapisy odnoszace sie do sieci tras rowerowych, co wynika z charakteru dokumentu. Najdonioslejszym
w skutkach stwierdzeniem jest oficjalne przejecie ustalen Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych
we Wroctawiu. Zgodnie z nim Studium przyjmuje sformutowang tam dobra definicje trasy rowerowej
oraz kategoryzacje tras w podziale na trasy gtéwne, zbiorcze, lokalne i rekreacyjne. Godne pochwaty
jest zaznaczenie, Ze ksztaltowanie sieci tras nie musi ogranicza¢ sie do postulowanej w Koncepcji,
czego wyrazem jest wzbogacenie w Studium proponowanej w Koncepcji sieci tras o dodatkowe
potaczenia. W tekscie Studium jednak nie ma wyznaczonego przebiegu Zadnych tras rowerowych, w
czym podejScie do nich rézni sie od podejScia np. do uktadu drég samochodowych. Sie¢ drég
transportu samochodowego jest w sposdb wigzacy wyznaczona pisemnie w formie elementow
szkieletowych ,uktadu podstawowego” (32 trasy i taczniki), elementéw uzupeiniajacych ,uktadu
podstawowego”(104 ciagi uliczne) oraz innych drég, ,istotnych z punktu widzenia zapewnienia
lokalnych powigzan w obrebie zespotéw urbanistycznych” (21 ciggéw ulicznych). Przy takiej
szczegbotowosci definiowania samochodowego uktadu drogowego dziwi brak pisemnego wyznaczenia
chociazby szkieletu sieci gléwnych tras rowerowych. Takze nowoprojektowane potgczenia
tramwajowe zostaly szczeg6towo opisane w tekscie Studium. Tymczasem w przypadku transportu
rowerowego Studium odwotuje sie do nizszego rangg opracowania - Koncepcji podstawowej sieci tras
rowerowych we Wroctawiu, ktora takze nie wyznacza na piSmie przebiegu tras, lecz operuje tylko
rysunkiem. Zwazywszy na tre$¢ rozporzadzenia ministra infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2004 r. w
sprawie zakresu projektu studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
gminy § 4.1, méwiacy iz rysunek studium przedstawia w formie graficznej ,ustalenia okreslajace
kierunki zagospodarowania przestrzennego gminy”, ktore zawiera cze$¢ tekstowa dokumentu, brak
tekstowych ustalen moze podwaza¢ range systemu tras pokazanego na rysunku.

Tekst Studium zawiera jedynie dwa ustalenia odnoszace sie do przebiegu tras rowerowych. Zwraca sie
uwage na potrzebe budowy ,przejazdéw rowerowych pod mostami” odrzanskimi oraz zwiekszenie
gestosci tras rowerowych prowadzacych do centrum miasta: ,w poblizu centralnej czes$ci miasta w
uktadzie promieniowym”. Nawet jednak te dwa do$¢ ogolne zapisy nie uzyskaty rangi wiazacej, gdyz
uzyto sformutowania ,planuje sie”, ktére jest ,nakazem nieostrym”. Oznacza to, iZ w zgodnosci z
ustaleniami Studium mogg powstawaé¢ we Wroctawiu plany miejscowe, nie przewidujgce budowy
przejazdéw rowerowych pod mostami na Odrze oraz nie poprawiajgce dostepnos$ci rowerowej
centrum miasta.

W kwestii podstawowej sieci tras rowerowych tekst Studium odwotuje sie do zatgcznika graficznego:
Postuluje sie system tras rowerowych ztozony z tras gtéwnych i zbiorczych oraz najwazniejszych tras
rekreacyjnych, przedstawiony na rysunku nr 9 Kierunki polityki przestrzennej - system tras
rowerowych. Uzyte sformutowanie ,postuluje sie” obniza range zapisu do postulatu, czyli zgodnie z
objasnieniami Studium, ,stanu lub czynnosci pozadanej, mozliwej, lecz ktorej osiggniecia lub dotozenia
staran w celu jej osiggniecia nie naktada sie jako obowigzek na wladze miasta. Postulat stanowi
sugestie i inspiracje dla wtadz miasta, autoréw planéw miejscowych i innych podmiotéw”.

Analiza rysunku Studium moze polega¢ na poré6wnaniu z mapg podstawowych tras zatwierdzonej 5 lat
wczesniej Koncepcji. Postepem nowego dokumentu w stosunku do starego jest niewatpliwie
zwiekszenie ilosci tras, zwlaszcza dodanie bardzo istotnych przebiegéw tras rowerowych gtéwnymi
korytarzami ulicznymi (np. ul. Wyszynskiego, Trzebnicka, pl. Sw. Macieja) oraz postulat nowych
potaczen miedzydzielnicowych (np. Biskupina ze Swojczycami). Za istotny brak mozna uznac
pominiecie prowadzenia trasy rowerowej ul. Ruska lub Sw. Mikotaja, zwtaszcza zwazywszy na zapis
1.3.1. kier. 18 pkt 98 Studium postulujacy przeksztatcenie tych ulic ,w ciggi komunikacyjne z wysokim
priorytetem dla transportu publicznego, pieszego i rowerowego”.

Studium dos$¢ szczegb6towo odnosi sie do planowanego systemu Bike&Ride. Wskazuje sie na potrzebe
powigzania systemu Bike&Ride z systemem Park& Ride, lokalizujac parkingi dla roweréw we
wszystkich miejscach P&R. Dodatkowo wymienia sie pozadane lokalizacje parkingéw B&R przy
gtéwnych dworcach kolejowych, weztach przesiadkowych, petli tramwajowych i przystankach kolei
aglomeracyjnej. Wspomina sie takze o ,uruchomieniu systemu krétkotrwatego wypozyczania
roweréw”. Te Kkorzystne dla ruchu rowerowego wytyczne deprecjonuje jednak fakt uzycia
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niewiazacego sformutowania ,nalezy dazyc¢”, figurujacego przy kluczowym zapisie odnoszacym sie do
,Zorganizowania systemu Bike & Ride”. Zastrzezenia moze budzi¢ takze umocowanie B&R w ogdlnym
rozdziale dotyczacym systemu parkowania w mieScie. Rozw6j B&R wskazuje sie jako sposob
srekompensowania niedoboru miejsc postojowych” w strefach Al, A2, B systemu parkowania,
obejmujacych obszary S$rédmiejskie, podczas gdy nie wspomina sie o budowie systemu B&R w
pozostatych strefach - C i D - czyli w zespotach zwartej zabudowy wielorodzinnej o charakterze
$Srodmiejskim oraz na pozostatych obszarach miejskich.

Za bardzo pozytywne novum aktualnego wroclawskiego Studium nalezy uznaé szczegétowe wskazniki
parkingowe dla rower6w, okreslajace pozadane iloSci miejsc parkingowych przy réznych rodzajach
przeznaczenia terenu, czyli zabudowie mieszkaniowej, ustugowej, zaktadach produkcyjnych i terenach
zielonych. Przyjete zostaly wskazniki parkingowe odpowiadajace od 5-10% udziatowi ruchu
rowerowego do 15-30% w przypadku dojazdéw do szkét i uczelni, co nalezy uznaé za jednocze$nie
ambitne i realne zatozenia. Dziwi jedynie zapis, méwiacy iz ,liczby miejsc postojowych dla roweréw”
powinny sie zawiera¢ w ustalonych przedziatach, a nie byly niemniejsze niz ustalone wskazniki
minimalne.

0 niewielkiej uwadze po$wieconej przez autoréw Studium transportowi rowerowemu moga $wiadczy¢
liczne btedy edytorskie znajdujgce sie w rozdziale dotyczacym ruchu rowerowego, jak i jego niewielka
dtugos$¢. Fakty te dobrze pokazuje poréwnanie z rozdziatem dotyczacym transportu samochodowego.
W rozdziale rowerowym, liczacym tylko 5 stron tekstu, znaleziono 6 btedéw literowych, w tym 2
powodujace, Ze zapisy s nielogiczne (kier. 7 i 9) oraz 4 odwotania do niewtasciwych numeréw czesci
tekstu (kier. 10, 11, 27). Dla poréwnania, w rozdziale samochodowym, liczacym az 28 stron, a wiec 5,5
raza wiecej, znaleziono taka sama liczbe btedéw: 8 literowych, 1 numeracyjny (kier. 18 pkt 100), 1
niejasno$¢ logiczna (kier. 21).

e Plany operacyjne i inne

Polityka Rowerowa Wroctawia zaktada tworzenie czteroletnich programoéw operacyjnych i byty one
tworzone. Tworzone byty tez plany roczne. Realizacja planéw miata jednak charakter elastyczny z
uwagi na fakt, szybkich zamian w czasie uwarunkowan politycznych (pewne inwestycje nierealne ze
wzgledéw politycznych stawaty sie realne i wtedy korzystano z tej okazji, aby zrealizowa¢ je zamiast
innych o mniejszym priorytecie)

e Podsumowanie i wnioski

Polityka rowerowa do$¢ dobrze opisana w dokumentach strategicznych miasta. Przede wszystkim
istnieje specjalny dokument dedykowany rozwojowi ruchu rowerowego w postaci Wroctawskiej
Polityki Rowerowej. Mozna zaryzykowa¢ nawet twierdzenie, ze moze stuzy¢ jako wzorzec dla innych
miast w naszym Kkraju. Istnieje jasna i wyrazna deklaracja wladz co do woli rozwoju komunikacji
rowerowej. Istniejace w obowigzujacych dokumentach zapisy na pewno dajg podstawy dobre
podstawy do rozwoju ruchu rowerowego w miescie. Wiadomo z duza dokladnoscia, gdzie powinny
powstawac trasy, w jakim standardzie. Dobrze okreslone sa cele strategiczne do osiagniecia i srodki
do tego potrzebne. Nie jest natomiast wystarczajaco dobrze okre$lone tempo, a zatem horyzont
czasowych osiagniecia celdw polityki. Pewng, ale do$¢ powazng staboscia jest zas bardzo zbyt duza
elastycznos¢ dokumentéw. Bardzo mato jest wskaznikow mierzalnych, po ktérych moglibySmy w
sposdb jasny i precyzyjny okresli¢ czy polityka jest rzeczywiscie realizowana. Sprawia to, ze
wdrazanie polityki rowerowej jest bardzo podatne na dorazne decyzje polityczne. Teoretycznie
alternatywne wobec samochodéw $rodki transportu powinny mie¢ priorytet, w praktyce polityka
transportowa miasta bardzo mocno zdominowana jest przez niezapisang oficjalnie doktryne ,nie
pogarszania warunkow dla ruchu samochodowego” na gltéwnych relacjach w mieScie czego
modelowym przyktadem jest przypadek remontu ulicy Krupniczej). Do tej pory, nie zaprzeczalnym
faktem jest, ze zapisy zawarte w obowiazujacych dokumentach nie spowodowaly zapewnia
realizacji inwestycji rowerowych odpowiedniego poziomu finansowania dla osiagniecia
wskaznika 10% udziatu ruchu rowerowego w podrézach w roku 2015 (spodziewany udziat bedzie
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mniej wiecej o potowke nizszy).
Podstawowym wnioskiem optymalizacji jest uzupetnienie obecnych zapiséw dokumentem majacym

charakter planu operacyjnego, ktéry zawieral wszystkie najwazniejsze do rozwoju komunikacji
rowerowej inwestycje do wraz budzetem i harmonogramem ich realizacji.

4. Instrumenty realizacji polityki rowerowej

e Struktury urzedowe

Realizacja polityk rowerowej zajmowata sie Sekcja rozwoju ruchu rowerowego dziatajgca w ramach
Wydzialu Inzynierii Ruchu, bedacego skladowymi Departamentu Inwestycji i Gospodarki
podlegajagcemu Wiceprezydentowi Maciejowi Blujowi. Na czele Sekcji stal tzw. oficer rowerowy,
ktérym byt Daniel Chojnacki. W sekcji zatrudnione byty na state 3 osoby w wymiarze petnego etatu i
jedna na 1/2 etatu. W sierpniu 2014 sekcja rowerowa zostal rozwigzana i w niej miejsce powstat Dziat
Mobilnosci Aktywnej, w skiad ktérego weszli dotychczasowi pracownicy sekcji. W wyniku
nieformalnego podziatu obowigzkéw dalej zajmuja sie tematyka rowerowa jednakze dotychczasowy
oficer rowerowy utracit funkcje kierowniczg i stat sie jednym z pracownikéw sekcji (wczesniej tez nie
miata kompetencji decyzyjnych, ktére zapadaty na poziomie kierownictwa Wydziatu). W grudniu 2014
padta deklaracja publiczna deklaracja ze strony Macieja Bluja o tym, Ze bedzie on oficjalnie odpowiadat
za realizacje polityki rowerowej realizacja deklaracji wyborczej 2014). Wcze$niej nie byto
przywodztwa politycznego.

e Budzet przeznaczony na rozwdj infrastruktury

Wysokos¢ budzetu przeznaczonego na realizacje programu rowerowego byta o wiele za niska wobec
celow zapisanych w polityce, co poskutkowato brakiem ich realizacji.

Budzet Sekcji ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego
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Osiggniety poziom ponizej 3 mln zi, to zaledwie okoto 1/3 kwoty, ktéra mogtaby zagwarantowaé
tempo realizacji polityki rowerowej, potrzebna do osiggniecia wskaznikéw w niej zapisanych (poziom
ten szacowanych jest co najmniej 8-10 mln wydawanych rocznie na infrastrukture dedykowanag
rowerzystom).

e Udziat spoteczny w polityce rowerowej
Podstawowa platforma udzialu spotecznego w byly Rady rowerowe nie regularne, na ktérych

podejmowane byty tematy o wiekszym znaczeniu strategicznym. Efektywnos$¢ dziatania rad nie byta
wysoka.
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Opiniowanie projektéw drogowych nie miato charakteru systemowego. Tylko nie ktére projekty
okazywane byty (z inicjatywy jednej badz drugiej strony) dziataczom rowerowym. Pracownicy sekcji
samodzielnie zajmowali sie konsultowaniem dziatan majach zwigzek z ruchem rowerowym wewnatrz
urzedu. Projekty infrastruktury rowerowej podawane byly do publicznej wiadomosci w momencie
oglaszania przetargu (na stronach www urzedu) przez jednostki bedgce inwestorami (gléwnie Zarzad
Drég i Utrzymania Miasta, Zarzad Inwestycji Miejskich i spotke Wroctawskie Inwestycje).

BezposSredni kontakt z mieszkanicami obywat sie za posrednictwem poczty elektronicznej,
telefonicznie i incydentalnie wizyt obywateli w urzedzie. Mimo braku kampanii promocyjnej
mozliwosci wnoszenia interwencji (stuzy ogélne kanaly kontaktu Urzedu z mieszkancami)
interwencjom, ilo$¢ zgtoszen obywatelskich stanowi bardzo powazne wyzwanie dla sekcji. Duzym
problemem byto sprostanie wymogowi obrébki gromadzonej w ten sposéb ilosci informacji.

5. Wdrazanie polityki rowerowej

e Ocena wybranych inwestycji

Remont ul. Krupniczej

Ulica Krupnicza stanowi bardzo wazny element docelowego systemu komunikacji rowerowej i byta i
jest obecnie powazna barierg dla rowerzystéw poruszajacych w do i z centrum z potudniowego
zachodu.

https://www.google.com/maps/dir//Krupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,
+Polska/@51.1081719,17.0271629,17z/data=!4m13!1m4!3m3!
1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2sKrupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska!3b1!
4m7!1m0!1m5!1m1!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2m2!1d17.0271629!
2d51.1081719

Gruntowny remont ulicy dawat szanse na radykalng szanse poprawy sytuacji. Tak sie jednak nie stato.
Ulica w planach miasta miata zosta¢ zamknieta dla ruchu samochodowego, jednak urzad w obawie o
potencjalny opér spoteczny i krytyke, z tego pomystu sie wycofat.

WWW.Towerowy:wroclaw!pl

Podstawo‘wq- barierq na Krupniczej sq stojgce na niej
samochody, ktorych legalne ominiecie nie jest mozliwe.

Remont z calg pewnos$cig nie mozna zaliczy¢ do zbiory dobrej praktyki w zakresie poprawy warunkéw
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https://www.google.com/maps/dir//Krupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska/@51.1081719,17.0271629,17z/data=!4m13!1m4!3m3!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2sKrupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska!3b1!4m7!1m0!1m5!1m1!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2m2!1d17.0271629!2d51.1081719
https://www.google.com/maps/dir//Krupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska/@51.1081719,17.0271629,17z/data=!4m13!1m4!3m3!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2sKrupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska!3b1!4m7!1m0!1m5!1m1!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2m2!1d17.0271629!2d51.1081719
https://www.google.com/maps/dir//Krupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska/@51.1081719,17.0271629,17z/data=!4m13!1m4!3m3!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2sKrupnicza+2%2F4,+Wroc%C5%82aw,+Polska!3b1!4m7!1m0!1m5!1m1!1s0x470fc274ba5901dd:0x364b016d25afff1c!2m2!1d17.0271629!2d51.1081719

ruchu rowerowego. Nie usunieta zostata pod czas podstawowa bariera, jakim jest jej nieprzejezdnos¢
dla rowerzysty podczas, gdy wystepuje tam duzy ruch samochodowy. Co w praktyce, biorac pod uwage
niska przepustowos¢ ulicy dla samochodéw powoduje, ze z barierg mamy tam do czynienia przez
wiekszo$¢ dnia. Ulica sktada sie z dwdch waskich paséw do jazdy samochodem w obu kierunkach
rozdzielonych wydzielonym torowiskiem. Pasy zajmowane s3a przez znaczng cze$¢ dnia przez stojace
samochody i nie da sie ich oming¢ rowerem. W momencie kiedy nie ma ma samochoddéw jazda
rowerem z uwagi na ciasnote, nie nalezy do komfortowych. Co prawda, na ulicy pojawito sie szereg
udogodnien, dla rowerzystow, w postaci uspokojenia ruchu samochodowego z uzyciem przystanku
wiedenskiego i $luz, majg one niestety znaczenie drugorzedne. Nie spowodowaty bowiem one zmiany
zachowan rowerzystow, ktérzy pod oddaniu ulicy do ruchu dalej w wiekszosci poruszajg sie
nielegalnie zattoczonymi i waskimi chodnikami.

www .rowerowy.wroclawspl

Shuzy rowerowe przed osygnalizowanym przejsciem dla pieszych
i przejazdem rowerowym

Niestety dla rowerzystow poruszajacych sie zgodnie z przepisami, remont Krupniczej powielit i

utrwalil tez inng przeszkode, jaka jest brak mozliwosci lewoskretu w Kazimierza Wielkiego na jej
zakoniczeniu.
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Mimo tego, ze na wylocie z Krupniczej pojawila si¢ Sluza, rowerzysci
nie otrzymali mozliwosci wykonania legalnie skretu w lewo.

Remont Krupniczej jest ewidentnym przyktadem dziatania urzedu wbrew obowigzujacej formalnie
polityce transportowej. W mys$l niepisanej doktryny nie odbierania przestrzeni kierowcom, ksztatt
ulicy po remoncie jest kompromisem, ktory jest krytykowany obecnie niemal przez wszystkich (zyskali
na nim istotnie tylko pasazerowie komunikacji zbiorowej). Za 11,7 mln zt utrwalono samochodowe
status-quo centrum, a rowerzysci nie zyskali na remoncie prawie nic. Pozostawienie na Krupniczej
ruchu samochodowego utrudnito ponadto i by¢ moze oddalito na dtugie lata zmiane docelowej funkcji
w uktadzie komunikacyjnym miasta ulicy Kazimierza Wielkiego. Obecny ksztalt Kazimierza Wielkiego
z trzema pasami do ruchu samochodowego w obie strony, stanowi powazng przeszkode dla ruchu
rowerowego, na tej najwazniejszej w obszarze $cistego centrum, na relacji wschéd zachdd. Bez ruchu
samochodowego na Krupniczej, bez problemu mozna by tam uzyskaé¢ ciggto$¢ infrastruktury
rowerowej na catej jej dlugosci przez oddanie rowerzystom do dyspozycji po jednym z paséw
samochodowych w obu kierunkdw (pasy zajmowane sg dzi$ przez samochody skrecajace w Krupniczg
i po jej zamknieciu stracityby sens).

Kontrapas na ulicy Kosciuszki (wrzesien 2013)

Ulica Kosciuszki jest potencjalnie bardzo waznym elementem wroctawskiego systemu komunikacji
rowerowej. Do tej pory na catej jej dtugosci panowaty, zte lub bardzo zile warunki dla ruchu
rowerowego. Rowerzysci poruszajacy sie z potudniowo-wschodnich dzielnic do centrum i z powrotem
w wiekszoSci poruszali sie nielegalnie chodnikami. Z uwagi na brak infrastruktury rowerowej, zt3
nawierzchnie i jednokierunkowos¢ na centralnym jej odcinku. Ulica stanowita istotng przeszkode w
rozwoju ruchu rowerowego w tej cze$ci miasta.
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Dzieki inwestycji w postaci kontrapasa - czyli pasa dla roweréw wyznaczonego w kierunku
przeciwnym do ruchu samochodowego jedna z powaznych barier zostata cze$ciowo zostata usunieta.

Kontrapas, ma forme asfaltowej nadlewki na bruk, podobnie jak w przypadku ul. Rybackiej, czy
Ruskiej. W celu wcisniecia kontrapasa bez przebudowy jezdni, istniejace pasy na ul. KoSciuszki zostaty
zawezone, za§ w celu zapewnienia odplywu wody, w rejonach studzienek nadlewka zostata

"sptaszczona".
Na pewny odcinku kontrapasa (w poblizu skrzyzowania z ulica Kottataja) pozostawiono wzdtuz ulicy
parkowanie prostopadte, ale auta majg spory zapas na wyjazd, a rowerzysta czas na zauwazenie
manewru.

CCl

it
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Kontrapas wykony zostat do$¢ solidnie i daje bardzo dobre warunki do jazdy. Okazato sie jednak, ze
wysoki komfort jaki zapewni uzytkownikom wygenerowat pewien dodatkowy problem: jest on
nagminnie wykorzystywany przez rowerzystow jadacych w obu kierunkach. Nielegalny sposdéb
korzystania z niego, wynika tutaj nie tylko z braku znajomo$ci przepiséw. Rowerzysci z cata
premedytacjag wybierajg jazde po nim ze wzgledu na doskonatg nawierzchnie, ktorej nie moze
zaoferowa¢ im jezdnia z samochodami. Rozwigzanie problemu bytoby wykonania pasa rowerowego w
kierunku zgodnym z kierunkiem ruchu samochodow.

W ramach inwestycji powstaty tez dwie $luzy rowerowe do "skretu na dwa" (czyli umozliwiajace
lewoskret za pomoca startu z prawego wylotu ulicy poprzecznej); na skrzyzowaniu z ul. Dworcowa i
Koltataja.

Na skrzyzowaniu z ul. KoHtataja jest to fajne utatwienie dla jadacych np. na Dworzec Gtéwny. Po
zlikwidowaniu tu mozliwosci lewoskretu przed kilkoma laty, legalne dotarcie na Dworzec Gtéwny z pl.
Dominikanskiego wymagato znacznego nadlozenia czasu dojazdu. Teraz jest mozliwo$¢ skretu w lewo
- wystarczy ustawi¢ sie na $luzie na prawym wylocie ul. Ko$ciuszki.

Niestety nie intuicyjnie umieszczony jest sygnalizator dla tej $luzy, ktéry znajduje sie po prawej
stronie, co okazato sie w 2014 przyczyna groznego wypadku (rowerzysta zle zinterpretowat zielone
Swiatto na sygnalizatorze i wymusi pierwszenstwo).

Inwestycja cho¢ poprawita lokalnie warunki ruchu rowerowego, ze wzgledu na swdj odcinkowy
charakter (brak spojnosci) nie miata szans na wygenerowanie duzego ruchu rowerowego.
Niezaprzeczalnym jej efektem jest natomiast przeniesienie istniejacego tam wczesniej ruchu

str. 25



rowerowego w znacznej czesci z chodnikdéw na kontrapas.
Przejazd rowerowy po tuku pomiedzy Powstancéw Slaskich a Hallera (pazdziernik 2012)

Realizacja przejazdu jest wdrozeniem punktowym majacym bardzo duze znaczenie z uwagi na swoj
nowatorski charakter i bardzo dobrg relacje kosztéw do efektu.

Szkola Podstawowa
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Skrzyzowanie ulic Powstancéw Slaskich Hallera-Wiéniowa jest z jednym z najwiekszych i
najwazniejszych weztéw komunikacyjnych na potudniu miasta. Obie ulice sa bardzo waznymi trasami
w systemie komunikacji rowerowej miasta. Trasa rowerowa w ciggu ulicy Powstancéw jest dzisiaj
trasg o najwiekszym w mie$cie natezeniu ruchu rowerowego.

Zaréwno na Powstancéw (kierunek péinoc-potudnie), jak i Hallera (zachodni wylot skrzyzowania)
wydzielona droga rowerowa biegnie $rodkiem w pasie rozdziatu pomiedzy jezdniami dla
samochodéw. Na Wisniowej wystepuje dwukierunkowa droga rowerowa Przez dtugie lata
skrzyZzowanie stanowilo bardzo powazna bariere dla rowerzystéw. W relacji péinoc-potudnie
zmuszeni byli oni do przekraczania go po przejazdach dookota, stajgc trzykrotnie na Swiattach.
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Wyznaczenie przejazdéw Srodkiem skrzyZowania ,w cieniu” tramwaju (wtedy, gdy ma on otwarty
przejazd) byto wieloletni postulatem organizacji rowerowych. Po wyznaczeniu przejazdu na wprost
okazato sie, ze rozwigzanie funkcjonuje bardzo dobrze i jest stosunkowo bezpieczne (gtéwnym
argumentem przeciw byta obawa o bezpieczenstwo rowerzysty). Stad tez udato sie p6js¢ kolejny krok
dalej i wyznaczy¢ przejazd réwniez ,w cieniu tramwaju” przejezdzajacego po tuku pomiedzy ulicami
Powstancow a Hallera.

Nowatorskim posunieciem w ramach tej realizacji byto zastosowanie sygnalizatoréw tréjkomorowych
dla rowerzystow z tabliczka okreslajaca, ktérego dotycza Swiatta.

Przejazd rowerowy poprowadzony po tuku to nowos$¢ nie tylko we Wroctawiu, ale w catym kraju.
Poprawne oznakowanie przejazdu jest mozliwe dzieki zastosowaniu trzykomorowych sygnalizatorow
rowerowych, ktére zostaly umieszczone przed przejazdem. Gdyby zastosowa¢ standardowe i umiescic¢
je za przejazdem bytby niewidoczne. Czas na przejechanie, ktérzy dostali rowerzysSci wydaje sie troche
krétki, jednak i tak pozwala zaoszczedzi¢ kilka minut na przekroczeniu catego skrzyzowania. Do tego
rowerzys$ci nie muszg juz przemieszczac sie po péinocno-zachodnim narozniku skrzyzowania, gdzie w
skrajni drogi rowerowej usytuowany jest stup.

Niestety rozwigzanie nie daje korzystajgcym pelnego bezpieczenstwa. Zwilaszcza w poczatkowym
okresie po jego wdrozeniu, sporym problemem byli kierowcy, ktérzy nie przestrzegaja przepiséw i
pomimo czerwonego $Swiatla systematycznie wjezdzajg na skrzyzowanie od strony ulicy Wisniowej
powodujac zagrozenie dla rowerzystéw.

e Dobra praktyka
Sinusoidalne progi spowalniajace

Ciekawym przyktadem dobrej praktyki zastosowanej we Wroctawiu sa sinusoidalne progi
spowalniajace wykorzystywane do tworzenia stref uspokojonego. S3 one przyjazne dla ruchu
rowerowego w sposOb bezposredni i posredni. Prég tego typu nie spowalnia w Zaden sposéb
rowerzysty i zaktdca jego plynnej jazdy, a poniewaz nie zakt6ca réwniez ptynnej jazdy poruszajacych
sie z przepisowa predkoscia samochodéw nie wzbudza negatywnych emocji ani wsréd kierowcow, ani
wsérod mieszkancow ulic na ktérych jest montowany. Opoér spoteczny zwigzany z montowaniem
typowych w Polsce progéw, wymuszajgcych zwalnia kazdorazowo do predkos$ci znacznie mniejszej niz
obowigzujaca, byt powazna przyczyna, z powodu ktérej tempo powstawania w kraju stref 30 jest tak
wolne. Dorze dziatajace strefy uspokojonego ruchu sg bardzo przyjazne rowerzystom i tym samym sg
waznym elementem kazdego miejskiego systemu komunikacji rowerowej (bez uspokojenia ruchu
samochodowego przewazajacej czesci ulic nie jest mozliwie stworzenie miasta przyjaznego rowerom).

Progi powstaty w liczbie 20 szt.(kqszt 340 tys. z1) na ulicach:- Jugostowianskiej (5 szt.), S. Kunickiego
(2 szt.),- Miedzyzdrojskiej (3 szt.), Slicznej (3 szt.),- Bobrzej(4 szt.),- B.B.Canaletta(3 szt.).
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Prog sinusoialny powstaje poprzez
przytwierdzenie do podtoza dwoch gotowych
prefabrykatow.

e Zla praktyka

Remont ulicy Nowowiejskiej

Infrastruktura rowerowa powstata podczas przebudowy ulicy Nowowiejskiej na odcinku
skrzyzowania z Prusa do skrzyzowania z Wyszynskiego jest niechlubnym przyktadem zlej praktyki
stosowanej we Wroctawiu. Nie chodzi w tym przypadku o szczegdéty inwestycji, bo sposoéb jej
wykonania i szczegétowe rozwigzania nie budzg wiekszych zastrzezen. Problem jest sama
(przestarzata) koncepcja poprowadzenia ruchu rowerowego, wzdtuz ulicy. Dwukierunkowa droga
rowerowa poprowadzona po p6inocnej stronie ulic jest rozwigzanie znacznie gorszym, od potencjalnie
mozliwego do zastosowania na tym odcinku wykonania np. jednokierunkowych paséw rowerowych w
jezdni po obu jej stronach. Zastosowane rozwigzanie spowalnia rowerzystow i generuje niepotrzebny
konflikt z ruchem pieszym (zwtaszcza w okolicy skrzyzowania z Wyszynskiego). Z drugiej strony
funkcja ulicy Nowowiejskiej w systemie transportowym miasta i parametry samej ulicy pozwalaly na
lesze rozwigzanie, ktére jednoczes$nie wptyneto by pozytywnie na charakter ulicy, spowalniajgc jadace
po niej samochody. Byto by to z uwagi na bezpieczenistwo i mniejsza ucigzliwos¢ ulicy dla mieszkancow
i 0s6b korzystajacych z przylegtego do ulicy parku Totpy.

Inne przyklady zlej praktyki
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Ulica Nowowiejska nie jest we Wroctawiu odosobnionym przypadkiem z podobnymi przypadkami
mamy do czynienia na ulicach: Sktodowskiej-Curie (obstuga celéw po poétnocnej stronie bardzo mocno
uposledzona), Zaktadowej (dwukierunkowa droga rowerowa traci ciagto$¢ i przeplata sie spowalniajgc
ruch rowerowy, podczas gdy z uwagi na charakter ulicy, gdzie ruch powinien by¢ uspokojony, nie jest
tam potrzebna), Okulickiego (na waznym potencjalnie wylocie z miasta warunki przygotowywane dla
ruchu rowerowego nie minimalnych wymogdéw w zakresie wygody i bezposredniosci).

Tutaj przyjeta koncepcja dwukierunkowej drogi dla
rowerow w chodniku msci sig na rowerzystach
najmocniej, konflikt z pieszymi i spore opoznienia przy
przekraczaniu skrzyzowania sq tu pewne, do tego

Fawsrewy.wreelew.pl

Mamy tu z jednej strony wzorcowo wyniesiony przejazd
rowerowy wraz przejsciem dla pieszych, z drugiej strony
sposob poprowadzenia drogi rowerowej bedzie generowat
nieuchronny konflikt z pieszymi

e Podsumowanie i wnioski
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Przygladajac sie praktyce wroctawskiej inwestycyjnej w zakresie tworzenia infrastruktury rowerowej
mozna stwierdzi¢, Ze jej jako$¢ z roku na rok rosnie . Wroctaw jest miejscem, gdzie stosuje sie wiele
nowatorskich i odwaznych w skali Polski rozwigzan. Z drugiej strony patrzac prawie zadna inwestycji
nie mozna uzna¢ za wzorcowd. Dzieje sie tak, ze nie w wyniku btedéw projektowych czy braku
kompetencji, lecz na skutek przyjetych priorytetéw os6b podejmujacych decyzje o ostatecznym
ksztatcie inwestycji. Ulomne rozwigzania pojawiaja w sytuacji ograniczonej przestrzeni, gdy
inwestorem kieruje imperatyw nie pogarszania warunkéw ruchu dla samochodéw (zwtaszcza
przepustowosci skrzyzowan). Niestety dzieje sie tak zbyt czesto i to nawet wtedy, gdy zupetnie inne
priorytety wynikatyby z obowigzujacych dokumentéw strategicznych, z Wroctawska Polityka
Mobilnosci na czele (najdobitniejszym przyktadem jest tutaj Krupnicza, gdzie za utrzymanie barier dla
ruchu rowerowego odpowiada utrzymanie tam wbrew polityce mobilnosci ruchu samochodowego w
upos$ledzonej nawet formie).

Sporym problemem s3 tez inwestycje tworzone na podstawie projektow, wykonanych kilka lat
wczesniej, jak na ulicy Sktodowskiej-Curie, Nowowiejskiej, Okulickiego. Poniewaz priorytet dla ruchu
rowerowego w realnie prowadzonej transportowej (bo oficjalnie obowigzujacej oczywiscie od dawna
byt wysoki) przez wtadze miasta zmienia sie w czasie na korzy$¢ ruchu rowerowego, projekty majace
za sobg kilkuletni okres oczekiwania lezenia na potce, sa na zwykle na poziomie ogdlnej koncepcji z
punktu wiedzenia ruchu rowerowego, mocna anachroniczne. Nie wiele w takich przypadkach
poprawia korekta na poziomie rozwigzan szczegdétowych.

Fatalng wroctawska praktyka jest brak uwzgledniania potrzeb rowerzystéw podczas wprowadzania
zastepczej organizacji ruchu dla przebudowywanych odcinkéw ulic, jak to miato miejsce na Rybackiej
czy Swidnickiej.

6. Dziatlania miekkie

Dziatania promocyjne i edukacyjne miasta zwigzane z tematyka rowerowa realizowane przez Urzad:

e Trzy edycje Rowerowej Szkoty - projektu zawierajacego teoretyczne (kilkadziesigt prelekcji
rocznie) i praktyczne (kilka rocznie) zajecia edukacyjne dla uczniéw, szkolenia nauczyciele,
audyty rowerowe (5-6 rocznie) i konkursy (2012, 2013, 2014), wiecej
www.rowerowaszkola.pl.

e  Wroctawskie Swieto Rowerzysty - masowa impreza rowerowa na ulicach miasta w formie
parady rowerowej zakonczona piknikiem, w ktérej bierze udziat okoto 3 - 4 ty$ os6b. Miasto
jest jej gtdbwnym sponsorem imprezy (a organizatorem jest Wroctawska Inicjatywa Rowerowa.
Impreza wspétfinansowana w latach 2013, 2014, a w 2012 pod nazwa Swieto Wroctawskiego
Rowerzysty, wczeé$niej "Dnia bez samochodu" (przy czym zaangazowanie finansowe urzedu
maleje z roku na rok).

e Przewodniki dla tras rowerowych rekreacyjno-turystycznych wytyczonych na terenie gminy
przez Urzad dla rowerzysty w wersji elektronicznej (strona www.wroclaw.pl) i papierowej -
kazdy w naktadzie 1000 szt. Dla trzech tras:

- Szlak Odry,
- Obiekty militarne Wroctawia (w 2014 wyd. II - aktualizacja i dodruk 1000 szt.),
- Szlak Eurovelo, Wiecej na stronie www.wroclaw.pl/trasy-i-parkingi-rowerowe.

e Broszury informujace jak w prawidtowy spos6b poruszac sie w okreSlonych miasta w wersji
elektronicznej i papierowej. Mapy wydane byly dla czterech miejsc. Zawieraly instrukcje
uzytkowania wybranych nowatorskich elementéw infrastruktury rowerowej (jak pasy,
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kontrapasy wyznaczone oznakowaniem poziomym i bez, S$luzy rowerowe, pasy
rowerowosamochodowe z sugerowanym miejscem rowerzysty).

® Mini kampania edukacyjna na rzecz bezpiecznych zachowan komunikacyjnych ws$rod
kierowcéw z hastami: ,ustap pierwszenstwa przejazdu rowerzyscie” oraz ,zachowaj 1 m
odstepu”,. Akcja poprzedzona byta konkursem na zaprojektowanie reklamy na tyt autobusu
komunikacji miejskiej (tzw. fullback). Ekspozycja zwycieskich projektéw miata miejsce na 10
autobusach MPK.

® Konkurs na opracowanie kampanii promujacej wykorzystywanie roweru jako S$rodka
transportu, ogtoszenie zwycieskiej pracy 2014, realizacja 2015.

® Akcja zachecajaca do uzywanie roweru w zimie "Nie porzucaj mnie zimg". Akcja miata forme
doraznego punktu serwisowego, w ktérym odbywato sie darmowe smarowanie tancuchdéw
oraz pompowanie k6t (w ok. 250 rowerach) wraz z wreczaniem drobnych upominkéw. Akcja
miata charakter jednorazowego happeningu majgcego pojawienie sie komunikatu akcji w
mediach.

® Mapy rowerowe Wroctawia 4 rodzaje - wyjasniajace jak dojecha¢ z 4 kierunkéw do centrum
miasta (wsch., zach, pét., potudnie). Mapy zawieraja mapy rézne warianty tras i najistotniejsze
informacje np. oznaczenie miejsc szczegdlnie niebezpiecznych na trasach. (mapy dostepne
www.wroclaw.pl/dojazd-rowerem-do-centrum).

® Zakup i dystrybucja 8 000 szt. naklejek odblaskowych na rowery.

® Wspdtfinansowanie imprez promujgcych szeroko rozumiang kulture rowerowa tj. Otwartych
Mistrzostw Polski Kurier6w Rowerowych, przegladu filméw o tematyce rowerowej "Bike Days
2014”, dwoch edycji Wroctawskich Spotkan Podréznikéw Rowerowych.

e Podsumowanie i wnioski ocena

Wroctaw realizuje systemowo cate spektrum roéznorakich dziatan promocyjno- edukacyjnych
zwigzanych z rowerem. Smiato mozna méwi¢ ciggtym corocznym progresie na tym polu, zwlaszcza w
zakresie spektrum podejmowanych tematéw. Realizowane sg dziatania bedgce promocja twardych
dziatan prorowerowych miasta, dziatania obliczone na edukacje rowerzystéw i kierowcoéw w zakresie
BRD oraz zachecajgce do korzystania codziennego korzystania.

Najwieksza stabos$cia tej ptaszczyzny dziatan jest poziom wydatkéw miasta na ten cel (zaledwie
kilkadziesiat tysiecy rocznie), co powoduje, ze skala dziatania jest daleka od potencjalnie optymalne;j.
Dla przyktadu, najdtuzej systemowo wspierane sg przez urzad dzialania to Swieto Rowerzysty i
Rowerowa Szkota. W przypadku pierwszego zaangazowanie finansowe urzedu z roku na rok malato ( z
poziomu 35 ty$ 2010 do 17 ty§ w 2014). Przy utrzymaniu go na wyjsciowym poziomie przyrost
coroczny przyrost w zakresie ilosci uczestnikow akcji (przektadajacy sie na efekt promocyjny) byt by
prawdopodobnie znacznie wiekszy. Rosngca co roku skala aktywnosci realizowanych w ,Rowerowej
Szkole” wciaz jest daleka od sytuacji optymalnej, ktérej edukacja rowerowa objete bylyby wszystkie
placéwki gminy (aktualnie to poziom okoto 1/5 placdwek, ktére w réznym stopniu objete byty
projektem). Pozostate akcje edukacyjne sg majg charakter raczej incydentalny badz pilotazowy.
Posiadajaca znaczaca skale kampania promujgca rower bedzie miata miejsce w 2015 roku, co mozna
uzna¢ za dowdd, Ze urzad zdaje sprawe, Ze dla sukcesu na polu edukacji i promocji warunkiem
koniecznym jest znaczacy wzrost skali dziatan i zaangazowanych $rodkéw (podstawowy postulat
ptynacy z niniejszego raportu).
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7. Ocena systemu komunikacji rowerowej

Wprowadzenie

Ocena systemu komunikacji rowerowej dokonana zostata poprzez wizytacje wybranej infrastruktury
w terenie. Badanie przeprowadzono z udziatem grupy wolontariuszy, wedtug spdjnej metodyki
opracowanej wczesniej specjalnie w tym celu. Wykonawcami, w celu usprawnienia przebiegu prac byty
osoby,

ktdre sie tymi odcinkami poruszajg czesto i znaty dobrze lokalne uwarunkowania.

Podstawowym cele badania byta inwentaryzacja wszystkich istotnych barier i utrudnien na trasach
gtownych, ich hierarchizacja, tak aby mozna skonstruowaé plan naprawczy. W efekcie badanie powstata
wroctawska mapa ,przyjaznosci” tras rowerowych ukazujqca aktualng spéjnosé systemu (stopieri jego
wykonania).

Zakres badania ograniczono do analizy szkieletu sieci tras gtéwnych w obrebie izochrony 30 minut i
wiekszosci gtéwnych ciqgéw komunikacyjnych w izochronie 15 minut (powinny by¢ przyjazne
rowerom).Przebadano tqcznie ok. 160 km tras.

Dobér tras gtownych dokonano w oparciu o docelowy uktad idealny-odbiegajqcy nieznacznie od
systemu tras zdefiniowanych w dokumentach miejskich.

Do zdefiniowania szkieletu tras gléwnych w mieScie wykorzystano jako punkt mape bedaca
zatagcznikiem do aktualnego Studium Uwarunkowan i Zagospodarowania Przestrzennego. Trasy
zdefiniowane zostaly w oderwaniu od tego czy istnieje tam infrastruktura czy nie.

Brane bylo pod uwage ktdredy ruch rowerowy powinien przebiega¢ majac na wzgledzie
rozmieszczenie celow i zrédel podrozy. Wykorzystano istniejgce mapy miasta obrazujace gestosci
zaludnienia (majg je biura rozwoju miasta)._Trasy wyznaczamy w_odniesieniu do potencjalnych

natezen ruchu, a nie obecnej funkcji konkretnych ciagéw, ktére sg pochodng istnienia tam aktualnie
mniejszych lub wiekszych barier dla ruchu rowerowego. Trasa w tym znaczeniu, to pojecie obejmujace

ciggi komunikacyjne, na ktérych odbywa lub powinien sie odbywa¢ ruch rowerowych. Cigg taki moze
by¢ dzi$ nieprzyjazny rowerzys$cie, albo przyjazny - gdy znajduja sie na nim udogodnienia w postaci
drogi rowerowej, pasow rowowych, ciaggéw pieszo-rowerowych, uspokojen ruchu, stref pieszych, itp.
(w praktyce trasy beda przyjazne dla rowerdéw najprawdopodobniej tylko na odcinkach). Kazde miasto
powinno taki szkielet mie¢ zdefiniowany, a organizacja swoja optymalna propozycje w tym zakresie.
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Wroctawski system rowerowych tras gléwnych zdefiniowany p?zy uzyciu mapy obrazujgcej gestos¢
zaludnienia

Badanie pomyslane byto w ten sposdb, aby w jego efekcie mozna byto stwierdzi¢ w jakim stadium
zaawansowania jest realizacja polityki rowerowej, a uzyskane dane poréwnac z innymi miastami.
Badanie wskazuje najwieksze dziury w systemie, w oparciu o ktére bedzie mozna wskazac priorytety

inwestycyjne.

Badanie nawigzuje do metodologii CROW, ale nie stosuje wprost jej kryteriéw. Jest tak dlatego, ze
wynik badania przy zastosowaniu parametréw CROW jest tatwy do przewidzenia - wskazatoby ono,
tak jak w przypadku wczesniejszych prob (2009-2011), ze wiekszo$¢ infrastruktury (nawet tej
uwazanej za wzorcowa) nie speinia minimalnych wymogéw CROW, a sam proces badania jest zmudny
i pracochtonny (wysitek nie wart byt podejmowania przy z géry mozliwym do przewidzenia wyniku).
Zewidencjonowane, istotne bariery dla ruchu row., sa sklasyfikowane jako brak spetnienia jednego z
pieciu wymogéw CORW. Badanie nie miato mie¢ z zatozenia charakteru pracy naukowe;j. Jest w nim
element subiektywnej oceny badacza (uzytkownika dla ktérego budowana jest infrastruktura
rowerowa i ktérego opinia jest tu najistotniejsza), a kluczowy jest pragmatyczny wymiar badania.
Otrzymany materiat moze by¢ wykorzystany przez osoby zarzadzajace polityka rowerowa danego
miasta.

Poszczegolne trasy podzielono na odcinki i wezly. Podziat wynika z tego, Ze poszczegdlne trasy sa w
praktyce bardzo niejednorodne, a bariery moga pojawiajg sie sie punktowo lub liniowo. W wiekszo$ci
podziat ten bedzie bardzo oczywisty i intuicyjny. Generalnie kluczem do podziatu na odcinki jest
jednorodnos$¢ warunkéw na nim panujgcych, np. trasa biegnie 2 kilometry czteropasmowa ulicg z
dwoma jezdniami, a péznej wchodzi w znacznie wezsza dwupasmowg w zwartej zabudowie centrum
miasta, a poZniej idzie np. strefe ograniczonego ruchu itd. Jesli chodzi o wezty to sg one naturalnie
pomiedzy poszczegdlnymi wybranymi odcinkami, albo dodatkowo w miejscach, gdzie trasa krzyzuje
sie z innym waznym ciggiem i to krzyzowanie sie wptywa znaczaco na ruch na danym odcinku (bo np.
mozliwe s3 kolizje, albo trzeba czekac i sg op6znienia itp. weztami nie sg skrzyzowania z bocznymi
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mniej ruchliwymi, podporzadkowanymi ulicami). Podziat na odcinki znajdowat sie w gestii badacza
danej trasy.

Przebieg badania polegal na przejechaniu trasy i wynotowaniu wszystkich istniejacych istotnych
barier, a nastepnie okresleniu stopnia przyjaznosci dla ruchu rowerowego poszczeg6lnych odcinkow i
weztow. Do notowania barier stuzyl zunifikowany formularz tabelaryczny (w zataczeniu) i robocze
mapki drukowanych z googlemap. Na mapie googlmpas mozna byto zmierzy¢ poszczegélne badane
odcinki, co byto potrzebne do wykonania podsumowania). Ankiety/formularze trzeba byto wczesniej
przygotowac w ilosci odpowiadajacej ilosci badanych odcinkéw i weztdw na danej trasie. Zgromadzone
podczas przejazdu dane przeniesione sg do automatycznego arkusza kalkulacyjnego, o takiej samej
strukturze. co pozwolito na tatwa obrébke zgromadzonego materiatu i wykonie mapy zbiorczej
przyjaznosci rowerowej docelowego systemu tras rowerowych danego miasta.

Bariery klasyfikowane byty poprzez przypisanie ich do kategorii znanych z CROW, natomiast z stopieni
przyjaznosci okreslono w czterech kategoriach. Nie ma jednoznacznego algorytmu méwigcego jaka
ilo$¢ barier oznacza, ktérg konkretnie kategorie. Jednakze kazdy do$wiadczony rowerzysta wiedziat
czy dany odcinek ulicy jest mu przyjazny czy nie i co na nim mu najbardziej przeszkadza (co trzeba
poprawi¢). W tym sensie ocena zawsze miata wymiar czeSciowo subiektywny. Obiektywnym
kryterium s3 obecne zachowania rowerzystow - ich obserwacja daje wazna podpowiedZ czy dana
infrastruktura jest przyjazna czy nie (na odcinakach nieprzyjaznych ruch rowerowy bedzie zawsze
maty w stosunku do potencjatu, a ludzie beda sie porusza¢ nielegalnie tj. najczesciej po chodnikach).

Tabela przedstawiajaca uzyta w badaniu klasyfikacje barier dla ruchu rowerowego (wraz ze
wskazéwkami dla wykonawcow i kodami wg klasyfikacja bazujacej na 5 wymogach CROW)

Wymogi CROW Katalog barier

1A brak mozliwosci kontynuowania legalnej jazdy rowerem na danej trasie

1B odciete relacje do innych tras zbiorczych i gtéwnych

1C wazne zrodta i cele podrézy odciete od trasy

1D powazne braki w oznakowaniu (np. nie wiadomo czy droga jest czy nie ma, nie
wiadomo czy jest jedno czy dwukierunkowa) .

1. Brak spo6jnosci 1E inne (wskaza¢ w uwagach, o ile majg istotny charakter)

Wskazowki/ komentarze: Na potrzeby niniejszego badania sp6jno$¢ oznacza mozliwo$¢ przejechania rowerem
danej trasy/ odcinka rowerem, a takze dotarcia nim do wszystkich waznych celéw podrézy i waznych
poprzecznych do trasy relacji (potaczone z trasg trasy gldwne i zbiorcze). Powyzsze kategorie barier dotycza
poszczegolnych badanych odcinkéw i weztéw. Spodjnosc¢ dla catych tras bedzie mozna okreslic dopiero po
przebadaniu catej trasy, za braki w sp6jnosci uznawane bedg odcinki trasy w kategoriach 3 i 4.

2A prawdopodobienstwo kolizji z pojazdami (réwniez ze wzgledu na brak
infrastruktury rowerowej w jezdni)

2B mozliwo$¢ kolizji przez zielong strzatke

2C skrzyzowania o znacznym natezeniu ruchu bez uspokojenia ruchu lub sygnalizacji
Swietlnej

2D skrzyzowania z drogami podporzadkowanymi bez wyraznego priorytetu dla DDR
(np.. brak oznakowania)

2E miejsce o ograniczonej widocznosci

2. Brak bezpieczenstwa | 2F inne (wskazaé w uwagach o ile majg istotny charakter)

Wskazéwki/ komentarze: Bezpieczenstwo to wymog bardzo istotny i do$¢ oczywisty. Trasa ktéra ma powazne
braki w zakresie bezpieczenistwa nie moze dosta¢ pozytywnej oceny! Uzupetnienie brakéw w tym zakresie
Jednakze nie moze by¢ realizowany kosztem innych wymogéw, bo powstawata by infrastruktura bezpieczna, ale
catkowicie zniechecajaca do jazdy (typowy btad zarzadzajacych ruchem w Polsce)

3A sygnalizacja $wietlna lub konieczno$ci ustepowania pierwszenstwa
3B przeplatanie tras, odginanie toru jazdy

3C duzy ruch pieszych

3D zwezenie drogi rowerowej, brak skrajni, ostre tuki

3F korki samochodowe, w ktérych musi sta¢ rowerzysta

3. Brak bezposredniosci|3G inne (wskaza¢ w uwagach)
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Wskazéwki/ komentarze: Bezposrednio$¢ na potrzeby badania sprowadzac sie bedzie do wylistowania miejsc,
gdzie rézne przeszkody powodujg opdznienia (wg CROW istnienie opdZnien oznacza, ze brak spelnienia wymogu
bezposrednios$ci). W badaniu zaktada sie, ze trasy sa bezposrednie w znaczeniu dostownym, bo sami tak
zdefiniowali$my ich przebiegi na etapie projektowania docelowej sieci tras

(bezsensem bytoby definiowanie idealnych tras, ktérych wspétczynnik wydtuzenia byt by pond normatywny).
Waznym punktem odniesienia dla badania opdzZnien zwigzanych z organizacja ruchu jest odniesienie opdznien
rowerzysty do rdwnolegtego ruchu samochodowego (bo ruch samochodowy zazwyczaj w polskiej rzeczywistos$ci
zawyzony priorytet). Jezeli rowerzysta pokonuje dany wezet oczekujac oczekujac na $wiattach tyle ile
samochody na rownolegtej relacji uznajemy, dla uproszczenia, Ze nie ma opéznien (wyjatkiem sa sytuacje, gdzie
mozna ruch zorganizowac inaczej, gdzie nie ma powodu i s3 mozliwosci zeby rowerzysta mdgt jecha¢ podczas,
gdy samochody na danej relacji stoja.

4A konieczno$¢ czestego zatrzymywania sie i ruszania

4B nawierzchnia odczuwalnie obnizajgca komfort jazdy, zwiekszajaca opory toczenia
(fazowana, pofatdowana kostka, nawierzchnia gruntowa w dobrym stanie, droga
brukowana),

4C punktowe przeszkody wymagajgce usuniecia (dziury, studzienki, garby),

4D nawierzchnia bardzo utrudniajaca jazde tj. zmuszajaca do ograniczenia tempa jazdy,
problem ma charakter liniowy

4. Brak wygody 4F inne (wskaza¢ w uwagach o ile s3 istotne)

Wskazoéwki/ komentarze: Kwestia oceny w proponowanym wygody na danej trasie sprowadza sie w istocie do
dwoch czynnikéw problemu czestego zatrzymywania sie i ruszania oraz probleméw zwigzanych z nawierzchnia.
Konieczno$¢ czestego zatrzymywania sie uznajemy jako bariere, tylko wtedy, gdy mozliwe jest na danym
odcinku rozwigzanie tego problemu i nie wynika to z warunkéw obiektywnych, takich jak np. przebieg drogi
przez Sciste centrum miasta, gdzie istniej duza ilo$¢ skrzyzowan.

Jesli chodzi o nawierzchnie, to odnotowujemy tylko sytuacje, gdy jako$¢ nawierzchni jest jest barierg dla ruchu.
Istnienie bariery w postaci ztej nawierzchni wptywa na kategorie trasy/odcinka - np. jezeli trasa jest z kostki
fazowanej na catej dlugosci (poza tym poprawna), to nie moze znalez¢ sie w pierwszej kategorii. Dylematy
zwigzane z nawierzchnia mogg pojawiac sie przy okazji tras prowadzacych przez zabytkowe fragmenty miast,
gdzie asfalt nie bardzo pasuje. Wtedy zaleca sie zwiekszenie tolerancji dla braku komfortu np. réwno potozony
brak z lekkimi fazami, nie bedzie stanowil tu wartej odnotowania bariery ( w sytuacjach tego typu
odnotowujemy tylko kategorie 4D i 4F ).

6. Brak atrakcyjnosci ‘SA Trasa na zattoczonej ulicy o duzym hatasie, catkowicie niekomfortowa

Wskazdéwki/ komentarze: Ten wymog ze wzgledu na specyfike badania ma znaczenie raczej podrzedne (cho¢ nie
mozna o nim absolutnie zapomnie¢ i catkowicie tego aspektu pomingé!). W praktyce polskiej miejskiej
rzeczywisto$ci bedzie bardzo trudno go zapewni¢. Trasy gtéwne dla r. 1. przebiega¢ beda w przewazajacej czesci
na korytarzach komunikacyjnych intensywnie wykorzystywane przez innych uzytkownikéw, préby ich
rozdzielnia (wyznaczenie trasom alternatywnych réwnolegltych przebiegéw) bedzie niosto za soba duze ryzyko
utraty waloru bezposredniosci, albo spéjnosci - w postaci odciecia dla ruchu rowerowego waznych celow i
Zrédet celéw podroézy, ktére sa sytuowane zazwyczaj wiasnie przy gtéwnych ulicach. Zatem zeby unikna¢
sytuacji, w ktorej istnienie tej bariery musiatoby dotyczy¢ prawie wszystkich miejsc, proponuje sie oznaczenie jej
ograniczy¢ do sytuacji, w ktérych istnieje oczywisty sposéb podniesienia atrakcyjnosci tych ciagéw, bedacy
mozliwy politycznie do zastosowania (bo oczywiscie skutecznym sposobem podniesienie atrakcyjnosci
dowolnego ciggu rowerowego biegngcego wzdtuz ruchliwej ulicy bytby np. catkowite lub czesciowe zamkniecie
jej dla samochodéw - stosunkowo rzadko bedzie to jednak realne - tylko gdy gdzie$ jest to realne wtedy
oznaczenie bariery ma sens, np. mozna podnie$¢ rowerowa atrakcyjnosci danej ulicy eliminujac z niej ruch
ciezki, co wpisuje sie w polityke transportowa miasta).

Tabela przestawiajaca kategorie przyjaznosci dla ruchu rowerowego
(przypisywane s trasom/odcinkom na podstawie wcze$niejszej analizy barier)

1. Warunki ruchu dobre lub bardzo dobre
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W pierwszej kategorii znajduja sie ciagi, na ktérych jezdzi sie dobrze i zachecajg do jazdy na rowerze
(wiekszos$¢ rowerzystow w praktyce z nich korzysta), sg tam udogodnienia dla ruchu rowerowego,
ewentualne bariery, ktére wystepujg maja charakter nieznaczny, albo sg one tylko punktowe i tatwe do
usuniecia (albo z przyczyn obiektywnych nie jest praktycznie nie mozliwa do usuniecia np. lokalne
zwezenie drogi w obszarze starej zabudowy, krétka ktadka, most itp.).

2. Warunki ruchu dostateczne

Druga kategoria to trasy, ktore posiadaja odczuwalne bariery, ale Zadna nie jest bardzo powazna i dalej
mozna tam w miare sprawnie sprawnie i bezpiecznie jezdzi¢. Zaliczamy do nich trasy gdzie istniejg jakie$
udogodnienia dla rowerzystéw (albo nie sa one potrzebne), a wiekszo$¢ ruchu rowerowego odbywa sie z
legalnie (czyli ludzie korzystaja z paséw, drég rowerowych, uspokojonych ulic, a nie jadg masowo po
chodniku).

3. Mierne warunki ruchu

Trasy ktore charakteryzuje brak udogodnien dla ruchu rowerowego (ewentualnie istnieja, ale tak zlej
jakosci, Ze nikt z nich nie korzysta, utrudniajg jazde lub poteguja niebezpieczenistwo). Trasami tej kategorii
beda najczesciej ulice na ktérych jazda jest nieatrakcyjna, a bezpieczenstwo subiektywne nie jest
wystarczajace, itp., gdzie stosunkowo tatwo mozna sytuacje poprawic.

Wskazéwka: kluczem do rozstrzygania, ktéra trasa znajduje sie w drugiej, a ktéra w trzeciej kategorii, s
realne zachowania rowerzystow. Jesli wiekszo$¢ porusza sie dzi§ chodnikiem to jest to kategoria trzecia
(warunki obiektywne moga wskazywac¢ na jazde po ulicy, ale zeby trzeba by co$ zmieni¢ (np. namalowacé
sierzanty).

4. Brak warunkéw dla ruchu rowerowego

Czwarta kategoria to odcinki, gdzie nie dos¢, Ze nie ma zadnych udogodnien, to istnieja powazne bariery
przekreslajace catkowicie ich przyjaznos$¢ dla rr. i obiektywnie nie ma tam dzi§ warunkéw do jazdy
rowerem. Odcinki wymagajg konkretnej infrastrukturalnej zmiany w postaci stworzenia udogodnien (ddr,
cpr, pasy, strefa). Bariery takie to przyktadowo: realny brak bezpieczenstwa (najczeSciej bedzie to
konieczno$¢ jazdy rowerem ulicg z samochodami jadacymi ponad 40 km/h, lub z duzym ruchem pojazdéw
ciezkich), brak mozliwosci legalnej jazdy (formalna konieczno$¢ zsiadania z roweru), wielkie op6Znienia,
wydtuzenia trasy, duzy dyskomfort).

Wskazéwka: w tej kategorii powinny znalez¢ sie trasy, ktérych rowerzysci unikaja (obecny ich ksztatt
blokuje rozwo6j ruchu rowerowego), albo wiekszo$¢ porusza chodnikiem i zmiana ich zachowan na legalne
narazata by ich na niebezpieczenstwo, albo definitywnie zniechecataby do jazdy.

UWAGA: bardzo waznym elementem uzupeiniajacym system powyzszy system Kkategoryzacji odcinkéw
jest komentarz opisowy zawarty w uwagach. Po nadaniu nalezy doda¢ kroétki opis charakteryzujacy
dany odcinek (niejako uzasadni¢ nadang ocene), wskaza¢ punkty do poprawy (lista) i sugestie
rozwigzan/udogodnien docelowych do zastosowania w danym miejscu (budowa ddr, cpr, pasa itp., oraz
ewentualnych poprawek do zastosowania Kkrotko terminowo  (usuniecie istniejgcych przeszkadd,
malowanie S$luzy, zmiana programu sygnalizacji, ograniczenie predkosci samochodéw, sierzanty,
wstawienie stupkéw przeciw parkowaniu itp.). Warto usuwaniu barier nada¢ hierarchie waznosci.

Podobny jak w przypadku poszczegélnych tras i weztéw opisowy komentarz powinien dotyczy¢ catosci
tras i ostatecznie catego systemu tras gtéwnych.

e Wyniki badania (zestawienia tabelaryczne i wykresy, oceny poszczegblnych tras, mapa
przyjaznosci rowerowej systemu tras gtéwnych)
System gléwnych tras rowerowych

Legenda
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warunki dla ruchu rowerowego

kolor

1. Dobre lub bardzo dobre

2. Dostateczne warunki

3. Mierne warunki

4. Brak warunkow

Poszczegolne kolory oznaczajg stopien przyjaznosci dla ruchu rowerowego poszczegélnych tras, kazdy
odcinek trasy prowadzony oznaczony jest dwoma nitkami odpowiadajagcym dwoém kierunkom ruchu

(zgodnie z ruchem prawostronnym).

Najwiekszym mankamentem wroctawskiego systemu komunikacji rowerowej jest brak spojnosci.
Trudno znalez¢ jest chocby w petni kompletng jedng trase prowadzqcgq do centrum pozbawiq
wiekszych lub mniejszych barier dla ruchu rowerowego.

Udziat poszczego6lnych kategorii
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42%

32%

zta dobra = bardzo zta = bardzo dobra

Udziat dtugosci poszczegdlnych kategorii tras rowerowych we Wroctawiu
w roku 2014.

66,24

50,54

zta dobra m bardzo zta = bardzo dobra

Dtugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych we Wroctawiu
w 2014 roku.

Z danych wynika jednoznacznie, Ze dominujaca kategorig s odcinki posiadajgce mierne warunki dla
ruchu rowerowego. Ttumaczy¢ to moze po czesci fenomen duzego jak na polskie miasta udziatu ruchu
rowerowego w codziennych podrdézach wroctawskimi ulicami. Zdecydowane bariery wystepuja
bowiem juz tylko na niespetna 1/5 dtugosci systemu tras gtéwnych. Z duza doza prawdopodobienstwa
mozna przypuszczaé, ze ilos¢ tras gtéwnych nadajacych sie do jazdy ksztattujgca sie na poziomie
prawie 40 % ogétu (wraz z duzg iloScig infrastruktury na relacjach podrzednych) stanowi juz na tyle
powazng zachete do jazdy, aby rower moégt stanowi¢ konkurencje dla innych $rodkéw transportu (na
bardzo wielu relacjach).

Jednakze na cate powyzsze rozumowanie koniecznie nalezy oczywiscie natozy¢ poprawke zwigzang z
faktem, ze bardzo znaczny odsetek rowerzystow porusza sie po miescie chodnikami i w ten sposéb
radza sobie z barierami, bagdZ miernymi warunkami dla ruchu rowerowego (z punktu widzenia takich
0sO0b kategoria mierne warunki i brak warunkéw jest nierozrdéznialna). Oczywistym jest jednak, ze
oparcie komunikacji rowerowej w mieS$cie na systemie, ktérego dominujaca forma infrastruktury dla
rowerzystdw sa nieprzystosowane do tego chodniki wyczerpato juz we Wroctawiu swéj potencjat.
Pomijajac juz nawet aspekt prawny tej sytuacji (sukces ruchu rowerowego we Wroctawiu jest dzi$
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mozliwy wylacznie dzieki bezkarnos$ci powszechnych wsérdéd rowerzystéw zachowan nielegalnych), nie
wydaje sie mozliwym osiggniecie we Wroctawiu celéw polityki rowerowej, bazujac na powszechnej
jezdzie po chodnikach.

Komunikacja rowerowa w poszczego6lnych czesciach miasta

= zta m bardzo zta

Dtugosci [km] poszczegolnych kategorii tras rowerowych na trasie
0 1: obwodnica centrum (Pitsudskiego} w roku 2014.

= zla = bardzo dobra

Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na
trasie O 2: obwodnica centrum (Kazimierza Wielkiego) w 2014 roku.

® bardzo zta = dobra " zla
Diugosci [km] poszczegblnych kategorii tras rowerowych na trasie

SE 1: Opolska (petla tramwajowa) - Otawska / Kazimierza Wielkiegow 2014 roku.
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® bardzo zta © dobra mzla
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
N 1: Marino- Mosty Pomorskie (na potudnie) w 2014 roku.

&

= zla = dobra = bardzo zta
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
N 2: Poswiecka / Kamienskiego- Drobnera w 2014 roku.

= dobra = zla

Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie NE 1: Rondo
Lotnikéw Polskich - Jednosci Narodowej / Poniatowskiego w 2014 roku.
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" zta ® bardzo zta = dobra
Diugosci [km] poszczegblnych kategorii tras rowerowych na trasie NE 2:
Krzywoustego/Brucknera - Kochanowskiego/plac Grunwaldzki w 2014 roku.

= dobra ® bardzo zta " zla
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
E 1: Rondo Reagana - Olszewskiego/Bacciarellego w 2014 roku.

wdobra mzta mbardzozta ®bardzodobra

Diugosci [km] poszczegblnych kategorii tras rowerowych na trasie E 2: Most
Swojczycki- Most Grunwaldzki (przez wyhrzeze Wyspiariskiego)w 2014 roku.
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= dobra = bardzo dobra = zta
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
S 1: Modrzejewskiej - Powstaricéw Slaskich / Krzyckaw 2014 roku.

u zfa “ dobra ® bardzo zta
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
S 2: Borowska/Sucha - Borowska/Grota Roweckiego w 2014 roku.

® bardzozta © dobra m®bardzodobra ®zila
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
S 3: Swieradowska - Purkyniego w 2014 roku.
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= zla = bardzo zta
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
S 4: Slezna na wysokosci petli tranwajowej - Kaziemierza Wielkiegow 2014 roku.

028 &

= zla = bardzo zta = dobra
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
SW 1: Grahiszyniska / Kleciniska - Kazimierza Wielkiegow 2014 roku.

= zla = dobra
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie

W 1: Pilczycka / Gwarecka - most Pomorski w 2014 roku
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4

mzta = dobra mbardzodobra = bardzo:zia

Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
W 2: Kazimierza Wielkiego - Graniczna / Miriska w 2014 roku

0,1

“dobra ®bardzodobra w®zia ®bardzozia
Diugosci [km] poszczegdlnych kategorii tras rowerowych na trasie
NW 1: Pilczycka / Gwarecka - most Pomorskiw 2014 roku
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Sytuacja dla ruchu rowerowego w Scistym centrum miasta pozostawia wiele do zyczenia. O ile w
obrebie obwodnicy starego miasta (Kazimierza, Nowy Swiat Grodzka, Sw. Katarzyny) warunki dla
ruchu s3g wzglednie dobre (problem sa jedynie nawierzchnia, zakaz jazdy na Rynku, utrzymana
jednokierunkowo$¢ niektdrych ulic i wystepujace miejscowo duze natezenie ruchu pieszego), to juz na
samej obwodnicy i innych gtéwnych ulicach w tym obszarze, z wyjatkiem krétkich odcinkéw, warunki
ruch s3 zte lub bardzo zte. Wielka pietg achillesowa miasta jest bardzo zte warunki dla komunikacji w
rowerowej okolicach dworca gtéwnego. Spora szanse wyrazng poprawe sytuacji daje zaplanowany do
realizacji na 2015 roku projekt 10 km pasa rowerowych w centrum miasta, ktory zwyciezyt w
gltosowaniu w tegorocznego budzetu obywatelskiego (WBO 2014). To czy stanie sie przetomem dla
komunikacji rowerowej w centrum zaleze¢ bedzie od jego ostatecznego ksztattu.

Potudnie miasta
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Sytuacja na trasach biegnacych z potudnia miasta jest bardzo zréznicowana. Najlepsze warunki dla
ruchu rowerowego panuja na najwazniejszej z nich - czyli na Powstancéw Slaskich - Swidnicka. Tarasa
posiada ciaggto$¢ na prawie catej swojej dtugosci, a istotne bariery pojawiaja sie dopiero na ulicy
Swidnickiej (i Widok). Trasy biegnace wzdtuz Borowskiej i Traugutta-Krakowska-Opolska sa przyjazne
rowerzyscie tylko na wybranych odcinkach (okoto 1/3 dtugosci) natomiast trasy wzdtuz ulic Sleznej
oraz Hubskiej s3 nieprzyjazne dla rowerzysty na wiekszej czesSci swojego przebiegu, w tym
kluczowych odcinka blizej centrum miasta, gdzie potencjalny ruch rowerowy mogtby by¢ najwiekszy.

Zachodnia cze$¢ miasta

Trasy rowerowe usytuowane w zachodniej cze$ci miasta na tle innych rejonéw wygladaja w wiekszosci
wzglednie dobrze. Jedyng trasa, na ktdra bariery przewazaja zdecydowanie na odcinkami przyjaznymi
rowerzyscie jest trasa biegnaca ulica Grabiszynska. Pozostate posiadajag udogodnienia dla rowerzystéw
prawie na catych swych dtugosciach, przy tylko Legnicka jest dobrze podtgczona do centrum. Zaréwno
trasa wzdtuz ulic Popowickiej i Dtugiej, jak i cigg Strzegomska Braniborska urywaja sie w poblizu
centrum. Druga z nich traci tez liniowo ciggto$¢. Charakterystyczne dla tej czes$ci miast jest to, ze
istniejgca tam infrastruktura rowerowa posiada bardzo stabg jakos$¢ i zapewnia na wiekszo$ci swojego
przebiegu co najwyzej mierne warunki dla ruchu rowerowego (dobitnym przyktadem jest Legnicka,
gdzie od przeciecia obwodnicy $rédmiejskiej, gdzie rowerzysta narazony jest na bardzo duze
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opdznienia z uwagi miedzy innymi na konieczno$¢ przekraczania tej szerokiej i ruchliwej arterii w
kilku miejscach).

11

&

Po6tnocna cze$¢ miasta
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Charakterystyczna cecha tras potozonych na péinocy Wroctawia jest ich zréznicowanie jako$ciowe i
nieciggto$¢ zwigzana z wystepowaniem licznych liniowych odcinkéw bez warunkéw dla ruchu
rowerowego. Niestety regula jest to, ze czym blizej centrum tym warunki dla ruchu rowerowego s3
coraz gorsze. W zasadzie prawie Zadna z tras gtéwnych (wyjatkiem jest cigg wzdtuz Wyszynskiego) nie
zapewnia rowerzystom minimalnego nawet standardu jazdy po przekroczeniu péinocnego koryta
Odry. Wiekszo$¢ ruchu wygenerowanego przez drogi rowerowa z osiedli, odbywa sie w tym obszarze

chodnikami, cze$¢ ruchu przejmuja za$ ulice o wzglednie uspokojonym ruchu samochodowym
(potencjalne trasy zbiorcze).

Wschodnia czes$¢ miasta

&

wschodzie Wroctawia daja wzglednie najlepsze warunki dla ruchu rowerowego
na tle innych rejonéw miasta. Trasy pozwalajg dotrze¢ rowerzyscie w okolice $cistego centrum,
natomiast istotne luki wystepuja w oddaleniu od centrum i cze$Sciowo sa rekompensowane
mozliwo$cia korzystania z tras alternatywnych (zbiorczych lub lokalnych). Najpowazniejszg z dziur w
systemie tras gtéwnych w tej czes$ci miasta s3: ulica Kochanowskiego, Olszewskiego (z zdegradowang

infrastruktura poniemiecky) oraz bardzo zte warunki dla ruchu rowerowego dla podrézujacy z
Wojnowa i Strachocina.

Trasy ulokowane na

e Posumowanie i wnioski

Szkielet system komunikacji rowerowej jest zrealizowany jest mniej niz w potowie i wysycit na dzien
dzisiejszy swoje mozliwosci w zakresie generowania dodatkowego ruchu rowerowego. Lokalizacja
odcinkéw tras, na ktérych osoby badajace stwierdzity co najmniej dostateczne warunki dla ruchu
rowerowego nie pokrywaja sie w peini z odcinakami, ktére posiadaja infrastruktur rowerowa. Wynika
z to z faktu, ze jakos$¢ tej infrastruktury nie zawsze bywa zadowalajgca i mimo istnienia udogodnien

dedykowanych rowerzystom, wystepuja na tych odcinkach wecigz istotne bariery dla ruchu
rowerowego.
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8. Ocena podsumowujaca (dla catosci polityki rowerowej)

Polityka rowerowa realizowana we Wroctawiu jest na dzien dzisiejszy mocno zaawansowana. W skali
Polski moze uchodzi¢ nawet za wzorcowa. Wroctaw jest bez watpienia w $cistej czoléwce w kraju w
tym zakresie. Sklada sie na nig wiekszo$¢ najwazniejszych elementéw, ktére powinna zawierac
wzorcowa polityka rowerowa. Istnieje we Wroctawiu bardzo wyrazna deklaracja wtadz miasta co do
woli rozwoju systemu komunikacji rowerowej. Ma to nie tylko wyrazne odbicie we wszystkich
najwazniejszych miejskich dokumentach planistycznych powigzanych z transportem. Rozwojowi
ruchu rowerowemu dedykowany jest osobny dokument strategiczny w randze uchwaly Rady Miasta.
Funkcjonuje w urzedzie zesp6t kompetentnych oséb odpowiedzialnych za realizacje polityki
rowerowej. Inwestycje infrastrukturalne realizowane we Wroctawiu posiadaja coraz lepsza jakos¢
(niestety z wyjatkami), a cze$¢ z nich moze uznawana za modelowe i nowatorskie w skali naszego
kraju. Wroctaw ma pokazng jak na warunki ilo§¢ infrastruktury rowerowej i prawdopodobnie
najwyzszy wsrod polskich miast udziat ruchu rowerowego w podrézach. W strukturach urzedniczych
miasta znajdujq sie trzech specjalistow. W zakresie zarzadzania rozwojem ruchu rowerowego i
tworzenia rowerowej infrastruktury.

We Wroctawiu realizowane sg réznorodne dziatania miekkie zwigzane z ruchem rowerowy. Oficer
rowerowy prowadzi tez bardzo skuteczng promocje dziatann pro rowerowych miasta, czego efektem
jest do$¢ mocno ugruntowany w $wiadomo$ci mieszkancow wizerunek Wroctawia jako miasta
stawigcego na ruch rowerowy (zwtaszcza tej czesci spoteczenstwa, ktéra nie wykorzystuje roweru
systematycznie w celach komunikacyjnych).

Jednak w tej beczce miodu jest catkiem spora tyzka dziegciu. Polityka wzgledem ruchu rowerowego
prowadzona w mies$cie ma rowniez do$¢ powazne stabosci, ktore trudno jest wychwyci¢ w pobiezne;j
ocenie.

Najwyrazniejsza stabo$¢ wroctawskiej polityki rowerowej to tempo jej realizacji. Na tym polu mozna
mowic o najwiekszym zawodzie. Wcigz bardzo dlatego jest do realizacji podstawowego jej celu czyli
stworzenia w mie$cie spdjnego systemu tras rowerowych, co gorsza nie jest znany chocby przyblizony
termin kiedy taki system w mieScie powstanie. Znamienne jest to, ze twdrcy dokumentow
strategicznych zwigzanych z transportem konsekwentnie starali sie w nich unika¢ zawarcia
jakichkolwiek twardych wskaznikdw, na podstawie ktérych mozna by p6zniej dokona¢ jednoznacznej i
obiektywnej ewaluacji efektéw prowadzonych dziatan (mozna odnie$¢ niemal wrazenie, Ze z
zaloZenia, pokazano w dokumentach kierunek polityki, ale z silng intencjg ograniczenia ryzyka
zwigzanego z zawarciem w nim konkretdw, z ktérych mozna by miasto pdZniej rozliczac).

Srodki finansowe dedykowane programowi rowerowemu byly o wiele za niskie wobec potencjatu jaki
ma Wroctaw. Mimo stopniowego wzrostu naktadéw w kolejnych latach, udzial procentowy pieniedzy
przeznaczonych stricte na rozwéj ruchu rowerowego w budzecie na transport jest wciaz nizszy niz
procentowy udziatu rowerzystéw w ruchu. W zwigzku z tym w 2015 Wroctaw zanotuje pierwsza
porazke w realizacji polityki rowerowej - czyli nie ociggnie zaktadanego przez dokument poziomu
udziatu w ruchu (10%). Stosunkowo niskie $rodki przeznaczane na program rowerowy w miescie
moga sugerowac¢ powierzchownos$¢ pro-rowerowych deklaracji ze strony wtadz miasta. Realny
podziat §rodkéw jest jak wiadomo lepszym wyznacznikiem priorytetéw wiadz od suchy zapiséow w
dokumentach strategicznych i niestety ruch rowerowych na tym polu przegrywa konkurencje z innymi
potrzebami transportowymi.

Inng ptaszczyzng mogacg wskazywa¢ na stabo$¢ deklaracji wobec ruchu rowerowego s3 plany
operacyjne, z ktérych nie sposéb wywnioskowac jakie inwestycje beda w najblizszej przysztosci we
Wroctawiu i w jakiej sekwencji. Czteroletnie palny inwestycji rowerowych byty w praktyce traktowane
bardzo elastycznie.

Najwazniejsza jednak przeszkoda dla rozwoju ruchu rowerowego w miescie jest bariera niewidzialna.
Jest to rozdZzwiek pomiedzy polityka realizowana a deklarowana. Silng zasada stojaca na przeszkodzie
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realizacji bardzo wielu udogodnienn koniecznych dla rozwoju ruchu rowerowego jest zasada nie
pogarszania warunkéw ruchu samochodowego. Chociaz zasada ta nie ma swojego odbicia w
dokumentach strategicznych jest bardzo czesto czynnikiem decydujacym o ostatecznym ksztatcie
realizowanych inwestycji. Jezeli stworzenie udogodnien dla rowerzystow mogtoby spowodowac
pogorszenie sie warunkéw ruchu samochodowego, zwlaszcza zakresie przepustowosci ulicy, to
najczeSciej takie rozwigzanie po prostu nie powstaje. Dzieje sie tak w niestety w miejscach
priorytetowych (niezaleznie od deklaracji, zapiséw czy oficjalnych kierunkéw) czego jaskrawymi
przyktadami mogg by¢ inwestycje takie, jak ulica Krupnicza (gdzie podczas remontu nie poprawity sie
warunki ruchu rowerowego), Braniborska (ktéra zrealizowano w utomnym ksztatcie, tj. bez
kontynuacji do pl. Orlat Lwowskich) czy pourywana na fragmentach ul. Kazimierza Wielkiego.

Symptomatyczng staboscig polityki rowerowej miasta byt tez brak przywddztwa politycznego dla
projektu rowerowego. Osoba reprezentujaca polityke na zewnatrz byt oficer rowerowy, ktory z racji
swojego umocowania nie jest osobg podejmujaca realnie wazne decyzje (co moze wprowadza¢ w biad
opinie publiczng, fatszywie sugerujac, ze oficer rowerowy jest osobg kreujaca polityke miasta, kiedy w
praktyce miat on niewielki wptyw na w na kwestie kluczowe, takie jak: wysoko$¢ budzetu na drogi
rowerowe oraz docelowy ksztatt inwestycji).

Do wyboréw w listopadzie 2014, w kontekscie ruchu rowerowego nie reprezentowat publicznie
miasta zaden z wazniejszych politykéw, nie méwigc juz o Prezydencie, ktory od 2009 bardzo
konsekwentnie odmawial jakiegokolwiek bezposredniego dialogu z rowerzystami (zgodnie z
publicznymi deklaracjami Prezydenta podczas wyboréw ma to ulec zmianie dopiero w 2015 roku, role
opiekuna politycznego polityki rowerowej powierzono Wice Prezydentowi Maciejowi Blujowi).

Jako ostatnig istotng stabo$¢ rowerowej Wroctawia nalezy na pewno wskaza¢ ewaluacje
prowadzonych dziatan. Badanie zmian wywotanych poprzez realizowane inwestycje nie jest we
Wroctawiu obowigzujagcym standardem. Wiadze Wroctawia z zasady, prawdopodobnie z uwagi na
obawe o uszczerbek na swoim wizerunku unikaty, tez zdecydowanie publicznej dyskusji na temat
efektywno$ci swoich dziatan. Zamiast préob konstruktywnego wykorzystania krytyki ze strony
organizacji (np. apele o wzrost budzetu na inwestycje rowerowe) odpierana byta on niestusznymi
zarzutami o radykalizm i roszczeniowo$¢ srodowisk rowerowych. Udziat spoteczny w polityce miat
zatem forme niesformalizowanego opiniowania wybranych projektéw. Umocowane formalnie w
polityce rowerowej Wroctawia, rady rowerowe miaty za$§ bardzo staba efektywnos$¢ i zbyt czesto
stuzyty do komunikowania $§rodowisku nie naruszalnych decyzji kierownictwa Wydziatu Inzynierii
Ruchu, co do ostatecznego ksztattu inwestycji. W radach brakowato przedstawiciela wyzszej instancji,
ktéry méglby by¢ arbitrem w kwestiach spornych pomiedzy strong spoteczna a wydziatem.

Analiza SWOT dla polityki rowerowej Wroctawia

Sity: Stabosci:

e duzailo$¢ istniejgcej infrastruktury e Dbardzo jeszcze niekompletny gtéwny

e silna deklaracja polityczna majgca odbicie w szkielet tras rowerowych (odciete dzielnice
dokumentach strategicznych stabo przejezdne centrum)

e pro-rowerowy kierunek oficjalnej polityki e niskie tempo realizacji (niezrealizowany
transportowe;j wskaznik Srednioterminowy)

e dobrze zdefiniowane cele (ambitne, ale e elastyczno$¢ zapiséw dokumentéw
realne) strategicznych

e fachowa kadra w urzedzie (sekcja e brak planu inwestycyjnego
mobilnosci) e brak precyzyjnego horyzontu realizacji

e istnienie podstawowych danych e brak odwagi wladz do wprowadzania zmian
pozwalajacych na racjonalne zarzadzanie pro rowerowych kosztem ruchu

e nowatorskie w skali Polski wdrozenia samochodowego (ukryta bariera w postaci
inwestycyjne utrzymywania pro samochodowego kursu

e niemal absolutna bezkarnos$¢ jazdy polityki transportowej)
chodnikami (co pozwala rowerzystom na e brak przywddztwa politycznego

str. 49



omijanie najpowazniejszych barier) e niewystarczajgca ewaluacja dziatan
e mato efektywny udziat spoteczny

Szanse: Zagrozenia:
e rosnacy ruch rowerowych pro-samochodowy zwrot w polityce miasta
e poparcie spoteczne dla ruchu brak odwagi wtadz do oddania przestrzeni
e rozwoj kultury rowerowej rowerzystom
e ograniczenie, spadek mobilnos$ci zty PR rowerzystow (konflikt na drogach i

mieszkancow (zbyt duzo samochoddéw na
skutek zbyt ,nie$miatej” realizacji polityki
rozwoju alternatywnych srodkéw
komunikacji)

brak pieniedzy na drogie inwestycje (pro-
samochodowe i w transport publiczny)

chodnikach, z uwagi na powszechne
wykorzystywanie do jazdy chodnikéw)
nieprzychylno$¢ opinani publicznej
wdrazaniu programu rowerowego
spontaniczne kampanie anty-rowerowe w
mediach (przerysowanie konfliktu i

sprzecznosci interesu rowerzysta -
kierowca)

e brak/spadek odwagi politycznej wtadz do
wprowadzania zmian

e dziatania policyjne przeciwko jezdzie
chodnikami umozliwiajgce omijanie przez
rowerzystow najwiekszych barier

9. Rekomendowany plan dziatan naprawczych

1. Zwiekszenie tempa realizacji inwestycji pro-rowerowych (wzrost funduszy przeznaczanych na
ten cel) zwlaszcza w obrebie szkieletu gtownych tras rowerowych (budowa brakujacych
odcinkéw twardej infrastruktury);

2. Zwiekszenie priorytetu dla ruchu rowerowego podczas podejmowania decyzji o podziale
przestrzeni pomiedzy poszczegélne $rodki transportu (bardziej odwazne kierowanie sie
zapisami obowigzujacych dokumentow);

3. Skonkretyzowanie planu realizacji poszczeg6lnych etapéw realizacji polityki rowerowej (np.

poprzez opracowanie planu operacyjnego), stworzenia kosztorysu najwazniejszych inwestyc;ji i
okreslenie harmonogramu ich realizacji;

4. Aktualizacja koncepcji docelowego systemu komunikacji rowerowej (przebiegi tras gtéwnych i
zbiorczych) wraz uwzglednieniem dzielnicowych weztéw komunikacyjnych;

5. Wzmocnienie przywddztwa politycznego polityki rowerowej (polityk odpowiadajacy za
realizacje polityki rowerowej);
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6.

9.

10.

Wzmocnienie pozycji oficera rowerowego poprzez umocowanie go jako pelnomocnika
prezydenta miasta (wzmocnienie wdrazania polityki poprzez zwiekszenie wptywu na wazne
decyzje);

Poprawa efektywno$ci udziatu spotecznego na wszystkich etapach realizacji polityki
rowerowej, zwlaszcza na poziomie ewaluacji jej realizacji jako procesu, na etapie
programowania (ustalania priorytetéw dziatan inwestycyjnych), oraz wiekszej przejrzystosci
prac projektowych (dostep do procesu projektowego na poziomie koncepcji);

Zwiekszenie skali dziatan miekkich (realizacja ich z zaangazowaniem organizacji spotecznych),
zwlaszcza w tematach takich, jak:

© budowy spotecznego poparcia dla ruchu rowerowego (uswiadamiania korzysci z ruchu
rowerowego, konieczno$¢ ograniczania ruchu samochodowego itp.),

o zachecenia mieszkancow do codziennego uzycia (zwtaszcza dzieci i mtodziezy szkolnej),

o edukacji w zakresie zwiekszenia BRD (wsrod kierowcow i rowerzystow).

Wzmocnienie dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa rowerzystow (, skuteczne
egzekwowanie ograniczen predkosci, likwidacja miejsc niebezpiecznych, efektywne akcje
prewencyjne);

Optymalizacja dziatan ewaluacyjnych poprzez systemowe badanie efektownosci inwestycji
pro- rowerowych w zakresie generowania dodatkowego ruchu rowerowego, poprawy
bezpieczenistwa, zmian zachowan rowerzystow, itp.
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