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Streszczenie: Opracowanie podejmuje tematyke ruchu rowerowego w potozonym na Pomorzu osrodku regionalnym — Stup-
sku — w ujeciu wieloaspektowym. Niniejszy artykut jest kompleksowym studium przypadku. Badania oparto na komponen-
cie organizacyjno-infrastrukturalnym, a wiec na stanie obecnym oraz procesie rozwoju sieci drég rowerowych w Stupsku,
z uwzglednieniem ich przebiegu w strukturze urbanistycznej i przestrzeni miasta. Wykonano réwniez analize topologiczng
sieci drég rowerowych w miescie. Odniesiono sie do dziatalnosci systemu roweru miejskiego oraz wypozyczalni roweréw cargo
w 2021 r. Dodatkowo, wskazano szereg przyktadéw miejsc interesujacych i newralgicznych z perspektywy praktyk mobilnos-
ciowych w ruchu rowerowym oraz interakcji z innymi uczestnikami ruchu. Badania zostaty przeprowadzone na podstawie
studiéw literatury, analizy danych statystycznych oraz inwentaryzacji terenowej dokonanej przez autora. W koncowej czesci
przedstawiono syntetyczne rekomendacje co do dalszego rozwoju systemu rowerowego Stupska, opierajac sie na postulatach
znanych z literatury przedmiotu oraz srodowiska eksperckiego, oficjalnych planach miasta oraz wtasnych obserwacjach.

Stowa kluczowe: transport, mobilnos¢, rower, rower miejski, Stupsk

Abstract: The study deals with the subject of cycling in the regional centre located in Pomerania — Stupsk — in a multifac-
eted approach. This article is a comprehensive case study. The research was based on the organizational and infrastructural
component, i.e. the current state and the process of development of the bicycle path network in Stupsk, taking into account
their course in the urban structure and the city space. A topological analysis of the bicycle path network in the city was also
performed. The author also referred to the activity of the city bike system and cargo bikes rental in 2021. In addition, a number
of examples of interesting places from the perspective of mobility practices in cycling and in interaction with other road users
were indicated by the author. The research was carried out on the basis of literature studies, statistical data analysis and field
inventory. In the final part, synthetic recommendations for the further development of Stupsk cycling system are presented.
They are based on the postulates taken from the literature and experts, official city plans and the author’s own observations.

Keywords: transport, mobility, bike, city bike, Stupsk
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Wstep

W ciggu ostatnich kilkunastu lat transport i mobilno$¢
sg zagadnieniami podejmowanymiw ramach obowiga-
zujacego paradygmatu nowej mobilnosci (Sheller, Urry,
2006; Urry, 2009), co nastapito w konsekwencji zwrotu
przestrzennego w naukach spotecznych (Kaufmann,
2002). Rewolucja ta wykreowata 6w paradygmat,
opierajacy sie na promowaniu rozwigzan w duchu
zrbwnowazonego rozwoju, a wiec w poszanowaniu
praw obywatelskich oraz trosce o Srodowisko naturalne,
przy respektowaniu praw ekonomicznych rzadzacych
gospodarka. Istotnym ogniwem nowej mobilnosci stat
sie rower, ktory zaczat by¢ postrzegany jako wazne
narzedzie w pracy przewozowej systemow transporto-
wych, wpisujgc sie w zasady promowane przez nowa
mobilnos¢ (Nurnberg, 2018; Nosal, Starowicz, 2010;
por. Beim, 2021). W efekcie, stanem docelowym winna
by¢ zrbwnowazona mobilno$¢, obejmujaca wymiary
i komponenty, takie jak: kompatybilnos¢ lokalnych
i regionalnych sieci transportowych, zrbwnowazone
systemy transportu publicznego, srodowisko przy-
jazne dla wszystkich rodzajéw transportu czy fatwy
dostep do wszystkich czesci miast pieszo i rowerem
(m.in. Gadzinskiiin., 2019; Chamier-Gliszczynski, 2011;
ZielonaKsiega..., 2007). W odpowiedzi na te wyzwa-
nia tworzone sg odpowiednie regulacje prawne od
szczebla miedzynarodowego po lokalny (m.in. Zielona
Ksiega..., 2007; Kos i in., 2020a; Banet, 2019a).
Miejska polityka transportowa czesciej jest domeng
miast duzych niz matych - zaréwno ze wzgledu na
wyrazne problemy przy nieuregulowanym ruchu,
jak i z powodu wiekszych mozliwosci implementacji
dziatan (Gadzinskiiin., 2019). Plany mobilnosci nie sg
domenga wytacznie organéw publicznych - znajduja
swoje zastosowanie rowniez w przedsiebiorstwach
prywatnych, co wdrozono chociazby w Londynie
czy USA (Bojczuk, 2011; Nosal, 2016). W polskich rea-
liach czesto proponowanym rozwigzaniem, majacym
na celu redukcje udziatu podrézy samochodem do
miejsca pracy, jest wdrozenie lepszych warunkéw dla
podrézy rowerowych, co szczegdlnie w miastach moze
by¢ jednym z najprostszych i najtariszych sposobdéw
implementacji zmian (Nosal, Pawtowska, 2016). Inng
metode, ktéra moze, lecz nie musi by¢ zwigzana z pla-
nem mobilnosci, stanowi zarzadzanie mobilnoscia
(mobility management), gdzie dazy sie do promocji
zrbwnowazonego transportu oraz zmiany zachowan
i postaw podrdzujacych, gtéwnie w odniesieniu do
transportu samochodowego (Banet, 2019a). Zastoso-
wanie znajduje réowniez idea rozwoju inkluzywnego,
awiec niewykluczajacego. Na gruncie transportowym
zostata ona okreslona mianem inkluzywnej mobilnosci
(Kosiin., 2020a), ktéra winna uwzgledniaé zréznicowa-
na motylnosc¢ poszczegolnych jednostek (Kaufmann,

2014). Nie bez znaczenia jest rowniez spoteczny kon-
tekst mobilnosci, gdzie zwraca sie uwage m.in. na
zanieczyszczenia wynikajace z emisji z transportu
drogowego czy uzaleznienie cen nieruchomosci od
ich potozenia wzgledem infrastruktury transportowe;j

- 53 to aspekty stojgce czesto w sprzecznosci z ideg

inkluzywnosci, a majace wptyw na codzienne zycie kaz-

dego cztowieka (nawet takiego, ktéry w minimalnym
stopniu bierze udziat w praktykach mobilnosciowych)

(Kos i in., 2020a).

Ponizsze badanie dotyczy, sporadycznie porusza-
nych w literaturze przedmiotu, kwestii mobilnosci
rowerowej przy uwzglednieniu kontekstu spoteczno-
-przestrzennego, w oparciu o studium przypadku Stup-
ska. Gtéwnym celem artykutu jest zatem identyfikacja
prawidtowosci w zakresie ruchu rowerowego w Stup-
sku na trzech pfaszczyznach - oceny uwarunkowan
infrastrukturalnych i organizacyjnych, charakterystyki
funkcjonowania systemu roweru miejskiego i roweréw
cargo oraz wskazania newralgicznych miejsc dla mo-
bilnosci rowerowej. Cele szczegétowe sg nastepujace:
— okreslenie przystosowania infrastruktury rowerowej

w przestrzeni Stupska do ruchu rowerowego,

— ocena dziatalnosci systemu stupskiego roweru
miejskiego oraz wypozyczalni roweréw cargo
w2021,

— inwentaryzacja terenowa przestrzeni miasta pod
katem newralgicznych miejsc dla miejskiej mobilno-
$ci zuwzglednieniem mobilnosci rowerowej (m.in.
konflikty przestrzenne, tarcia, bariery, niedostatki
infrastrukturalne i organizacyjne).

1. Miejski ruch rowerowy - przeglad
literatury i stosowanych rozwigzan

Rower jako $srodek transportu znany jest od XIX w.,
jednak z czasem jego rola jako pojazdu stuzacego do
codziennych przemieszczen zmalata na rzecz trans-
portu zbiorowego i samochodu (Starczewski, 2016).
W ciggu ostatnich lat obserwuje sie jednak ponowny
wzrost zainteresowania tym srodkiem w aspekcie
codziennej komunikacji (Hebel, Wyszomirski, 2015;
Gadzinski i in., 2019). Po czesci jest to efekt prob-
leméw w transporcie zmotoryzowanym (zaréwno
indywidualnym, jak i zbiorowym). Znaczaca role w tym
zakresie odegrali réwniez urbaniscii planisci poszuku-
jacy, w ramach zréwnowazonej mobilnosci i planéw
mobilnosciowych, efektywnych, nowych rozwigzan,
ktorzy zaczeli kresli¢ wizjonerskie pomysty zwigzane
z wykorzystaniem roweréw w przestrzeni miejskiej
(Gadzinskiiin., 2019). Procz klasycznych roweréw, na
ulicach miast zaczynaja pojawiac sie rowery towarowe
(cargo), pozwalajace na przewdz wiekszej liczby oséb
lub towaréw (Pienigzek i in., 2016; Nirnberg, 2018;
Starczewski, 2016). W potaczeniu z innymi srodkami/
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urzadzeniami transportu osobistego (UTO), sg one
czesto dostepne w ramach konsumpgji kolaboratywnej
(sharing economy) (Kos i in., 2020a). Bezposrednio do
mobilnosci odnosi sie sformutowanie pochodne od
»Ssharing econony” — ,sharing mobility”, a wiec mobil-
nos¢ wspotdzielona (Pawtowska, 2019). Oprécz zalet
zwigzanych ze wzglednie niska ceng kupna lub najmu
takiego srodka transportu, warto wspomniec o jego
pozytywnym wptywie na zdrowie (aktywnos¢ fizyczna,
zeroemisyjnosc), co sytuuje go w gronie elementéw
aktywnej mobilnosci (active mobility) (Kos iin., 2020a).
Rower bywa traktowany réwniez jako komplementarna
czes¢ wobec transportu zbiorowego, cho¢ praktyka
pokazuje, iz sg to systemy wobec siebie substytu-
cyjne (Macharis i in., 2008; za: Kos i in., 2020a). Jako
ze obecnie w polskich miastach rower nie posiada
znaczacych udziatéw w pracy przewozowej, w kraju
nie jest znane pojecie kongestii rowerowej (Kosii in.,
2020a). Ze wzgledu na mniejszg terenochtonnos¢
i wieksza elastycznos¢ niz w przypadku transportu
samochodowego zjawisko to nalezy uzna¢ nawet
potencjalnie za marginalne (Gadzinski i in., 2019).
Korzystanie z roweru jest silnie uwarunkowane
spotecznie. Determinuje je bowiem nie tylko stan
infrastruktury technicznej czy sSrodowisko naturalne,
lecz réwniez wymiary psychologiczny oraz spotecz-
no-ekonomiczny (w tym poczucie efektywnosci)
(Pienigzek i in., 2016). Kwestie indywidualng stanowi
bowiem ocena korzysci finansowych w zwigzku z wy-
borem roweru jako srodka transportu, podobnie jak
poczucie bezpieczenstwa podczas jazdy (Ciesielski,
2014; Gadzinski i in., 2019). Problemu obiektywnej
mierzalnosci przysparzaja czynniki srodowiskowe, acz-
kolwiek mozna co do nich poczyni¢ pewne generalne
zatozenia i znane sa rozwiazania takie jak zadaszone
drogi rowerowe, aby ich wptyw na przejazd rowe-
rem zminimalizowa¢ (Mroczek, 2018a)". Nie sposdb
jednak obiektywnie nie zauwazy¢, iz rower nie moze
byc¢ postrzegany jako srodek transportu odpowiedni
dla wszystkich oséb — wyklucza on bowiem m.in.
najmfodsze dzieci, osoby starsze, niepetnosprawne
ruchowo czy tez borykajace sie zinnymi problemami
zdrowotnymi (Szottysek, 2011; por. Mroczek, 2017).

' Badania potwierdzaja, ze aktywnos$¢ rowerowa jest wy-
raznie wieksza w porze letniej niz zimowej (m.in. Drézdz,
Pasek, 2016; Brzezinski, Jesionkiewicz-Niedzinska, 2014),
cho¢ nalezy réwniez pamieta¢ o opadach atmosferycz-
nych jako czynniku zdecydowanie determinujacym licz-
be 0s6b korzystajacych z roweru danego dnia (Pienia-
zek i in., 2016; por. Banet, 2019b). Za Edensorem (2011)
mozna jednak $miato stwierdzi¢, iz mobilnos¢ rowerowa
cechuje pewien rytm, zwigzany ze zwyczajami, mozliwos-
ciami i potrzebami oséb poruszajacych sie rowerem.

Adam R. Parol

Rower moze by¢ wykorzystywany jako element
szerokiego systemu transportowego w podejsciu
multimodalnym badz tez komodalnym. Uwzglednia sie
bowiem czesto role roweru jako srodka transportu po-
zwalajgcego na dotarcie do miejsc, gdzie mozliwa jest
zmiana pojazdu na nalezacy do systemu drogowego
lub kolejowego, jak rowniez zakfada sie coraz wyzsza
role podrézy rowerowych w ogodle przemieszczen
(Karon i in., 2012). Przyktadem weztéw w mobilnos-
ciowej sieci przeptywdw, w ktérej rower jest istotnym
przenosnikiem (Urry, 2009), sa parkingi typu Bike&Ride,
ktore powstaja coraz czesciej w sasiedztwie weztéw
transportowych (Gadzinski i in., 2019).

W nawigzaniu do T. Cresswella (2013) mozna stwier-
dzi¢, iz dziatania podejmowane w ramach polityk
mobilnosciowych oraz interakcje miedzy réznymi
uczestnikami ruchu, jak réwniez z decydentami od-
powiedzialnymi za przestrzen, tworzg tarcia. Miej-
sca najsilniejszych tar¢ T. Cresswell (2013) definiuje
jako ,hot-spots”. Popularyzacja ruchu rowerowego
niewatpliwie prowadzi do scysji rowerzystéw z pie-
szymi oraz kierowcami samochodéw, co doprowa-
dza do wystepowania konfliktéw przestrzennych
(Dmochowska-Dudek, 2014). Tworzone strefy uspo-
kojonego ruchu, sprzyjajace nie tylko rowerzystom,
lecz i pieszym, sa powszechnie krytykowane przez
kierowcoéw. Niebezpieczne z punktu widzenia tych
pierwszych ze wzgledu na interakcje z tymi ostatnimi
wydaje sie by¢ umozliwianie kontraruchu na ulicach
jednokierunkowych, w niektérych przypadkach do-
tyczy to rowniez wytyczania paséw rowerowych na
jezdniach (optyczna segregacja ruchu rowerowego
poprzez ich wymalowanie — Mitaszewicz, Wengel,
2014). Woonerfy wydaja sie by¢ rozwigzaniem najbar-
dziej demokratycznym, przywracajacym ulicom ich
wielofunkcyjnosc (Betlej, Radziejowska, 2016), niemniej
jednak przystosowanie uczestnikdéw ruchu do zasad
panujacych w takiej przestrzeni moze by¢ z poczatku
trudne i powodowac konflikty; zdaje sie, iz koncepcja
ta bardziej wpisuje sie w trend walkability, a wiec
zwigzany z ruchem pieszym, a nie rowerowym (Lo,
2009). Stosuje sie rowniez takie rozwigzania jak sluzy
rowerowe, szykany czy wyspy dzielgce (Rozek, 2016).
Wyrdéznia sie bariery utrudniajgce podréz rowerem,
wystepujace zaréwno na sciezkach rowerowych, jak
i na drogach o ruchu mieszanym. Wsréd nich Beim
(2003) wymienia wynikajace ze stanu infrastruktury,
btedéw organizacyjnych i planistycznych, braku in-
tegracji oraz niekorzystnej architektury.

Wyrazna role w kreowaniu mobilnosci (w ramach
mobilnosci wspétdzielonej) w polskich miastach odgry-
wajg systemy roweréw miejskich (Ktos-Adamkiewicz,
2014; Debowska-Mroéz i in., 2017; Kwiatkowski, 2018),
ktdre sa w nich obecne od 2008 . (pierwszy byt Krakow)
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(Gadzinskiiin., 2019). Co prawda w wiekszosci syste-
moéw mozliwos¢ wypozyczenia pojazdu jest ograniczo-
na do szeroko pojetego pétrocza cieptego, niemniej
jednak jest to okres wystarczajacy, aby cieszyty sie
one powodzeniem. Samg infrastrukture rowerowa
uwaza sie za czynnik zaréwno ilosciowy, jak i jakos-
ciowy, ktérego obecnos¢ sprzyja wybieraniu roweru
jako srodka transportu. Sktadaja sie na nig $ciezki
rowerowe potgczone w spdjng siec i o odpowiedniej
nawierzchni, miejsca postojowe oraz publiczne miej-
sca wyposazone w narzedzia stuzace do drobnych
napraw pojazdéw (m.in. Debowska-Mréz, Lis, 2017).
W ramach Inteligentnych Systeméw Transportowych
stosowane sg dodatkowe rozwigzania, takie jak totemy
(Transportpubliczny.pl., 2022). Wzorcowe idee miasta
idealnego pod katem dostepnoscii ruchu rowerowego
gtosit S. Fleming (Mroczek, 2018b).

W kontekscie wrazen zmystowych nalezy stwier-
dzi¢, iz jazda rowerem niesie ze sobg znacznie wieksza
ekspozycje na bodzce zmystowe niz w przypadku
pozostatych srodkéw transportu. Nie sposéb nie
uwzgledni¢ zmystéw stuchu i wechu, ktére u rowe-
rzysty sa niezwykle aktywne w poréwnaniu np. do
kierowcy czy pasazera pojazdu samochodowego,
gdyz (przewaznie) ten pierwszy nie ma mozliwosci
odseparowania sie od otoczenia. Stwarza to réwniez
mozliwos$¢ interakgji z innymi uczestnikami ruchu,
co zostato wykorzystane m.in. w Kopenhadze, gdzie
wyznaczono specjalng sciezke rowerowa dla oséb
pragnacych w czasie przejazdu konwersowac (lub
po prostu poruszac sie wolniej) — rowerzysci, ktdrym
zalezy na szybkosci, maja do dyspozycji rownolegta
droge (Mroczek, 2018a). Nie bez znaczenia wydaje sie
by¢ réwniez rodzaj nawierzchni, po ktérej porusza sie
rowerzysta. Wyraznie bodZzcowe sg bowiem nadal
czesto wystepujace drogi z nawierzchnig z kostki
brukowej lub kamieni, podobnie jest zdrogami grun-
towymi. Zupetnie inny komfort jazdy cechuje przejazd
po nawierzchni z masy bitumicznej, cho¢ nalezy za-
strzec, iz kazdy rowerzysta moze mie¢ indywidualne
preferencje co do ,ulubionej” nawierzchni.

Zachowania przestrzenne/komunikacyjne, w tym
preferencje pod katem dokonywania przemieszczen,
moga by¢ ksztattowane w ramach polityki mobil-
nosciowej na podstawie wyboréw dokonywanych
przez poszczegolne grupy spoteczne, np. studentéw
(Szottysek, Trzpiot, 2011) czy klase kreatywng w metro-
poliach (Kosiin., 2020b). Najczesciej dokonuje sie ich
za pomoca badan ankietowych i wywiaddw, rowniez
w opracowaniach o charakterze ogélnym (bez scisle
okreslonej grupy oséb jako proby badawczej) (m.in.
Sierpinski, 2012; Szottysek, Trzpiot, 2011; Pienigzek
iin. 2016).

2. Metodyka

Na potrzeby niniejszego opracowania zastosowano
szereg technik badawczych. Jedna z nich byta metoda
analizy topologicznej z wykorzystaniem teorii grafow
(por. Przeniosto, Taczanowski, 2017), wykorzystana do
analizy systemu drég rowerowych w Stupsku. Prze-
prowadzono rowniez kwerende danych odnoszacych
sie do stanu i rozwoju infrastruktury rowerowej oraz
systemu roweru miejskiego i roweréw cargo, opierajaca
sie nainformacjach dostepnych publicznie, uzyskanych
w Urzedzie Miasta Stupska, a takze na wywiadzie nie-
standaryzowanym przeprowadzonym w maju 2022 r.
przez autora z panem Adamem Piekarcem — prezesem
Stupskiego Porozumienia Obywatelskiego, znanym
zlobbingu na rzecz rozwoju infrastruktury rowerowej
w miescie i regionie, udzielajgcym sie aktualnie m.in.
w samorzadowych organach doradczych. Jednoczes-
nie dokonano identyfikacji lokalizacji stacji roweru
miejskiego w strukturze urbanistyczno-funkcjonal-
nej ich otoczenia, ze szczegélnym uwzglednieniem
wiaczenia w siec transportowg Sciezek rowerowych
w miescie (por. Sotowij, 2014; Debowska-Mréz i in.,
2019). Przeprowadzono réwniez inwentaryzacje tere-
nowga — technike stosowana w wielu opracowaniach
z zakresu mobilnoscii transportu, szczegélnie w kon-
tekscie ruchu pieszego (Nosal-Hoy, Waloska, 2018).
Podobne badania, cho¢ kameralne, byty wykonywane
dla ruchu rowerowego (Cieszewskaiin., 2015), w tym
z przeprowadzeniem badan ankietowych wsréd uzyt-
kownikéw roweréw w Lublinie (Pienigzek i in., 2016).
Na komponencie terenowym opieraty sie zas prace
dotyczace Krakowa (Kowalski i in., 2014; Gadzinski
i in., 2011) i Poznania (Beim, 2003; Buczynski, 2012).
W kontekscie roweréw cargo na polskim gruncie
znane sg badania dotyczace Stargardu (Nirnberg,
2018).

Na podstawie studiéw literaturowych oraz osobiscie
sformutowanych zatozen, autor odbyt szereg przejaz-
doéw rowerem po Stupsku, w ramach ktérych poczynit
spostrzezenia dotyczace relacji miedzy przestrzenia
transportowa a uwarunkowaniami mobilnosciowymi
ruchu rowerowego. Wyszukat tez przyktady miejsc
zaréwno sprzyjajacych, jak i niesprzyjajacych po-
drézom tym $rodkiem transportu. Zasadnicza czesc
badan terenowych zostata przeprowadzona w potowie
maja 2021 r.

Analiza ta ma charakter jakosciowy i subiektywny —
jest bowiem wynikiem autorskich obserwacji, niemniej
jednak zostata osadzona w uwarunkowaniach mobil-
nosciowych ruchu rowerowego, scharakteryzowanych
pokrétce w czesci ,Miejski ruch rowerowy — przeglad
literatury i stosowanych rozwigzan”.
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3. Obszar badan

Badaniem objeto przestrzen Stupska - okoto 90-ty-
siecznego miasta powiatowego w Polsce Pétnocnej,
znajdujacego sie w regionie Pomorza Srodkowego,
usytuowanego w obecnym podziale administracyj-
nym w pétnocno-zachodniej czesci wojewddztwa
pomorskiego. Stanowi on uksztattowany osrodek
regionalny (wedtug Koncepcji Przestrzennego Zago-
spodarowania Kraju 2030) o powierzchni ok. 43 km?,
co sprawia, ze jego struktura przestrzenna jest stosun-
kowo zwarta, a gestos¢ zaludnienia wysoka (ponad
2 tys. 0s6b na km?). Uktad zagospodarowania miasta
jest stosunkowo czytelny, tj. w srédmiesciu znajduje sie
Sredniowieczne centrum oraz rozbudowana w XIX w.
strefa srodmiejska, na obrzezach zas, w zaleznosci od
czesci miasta, ulokowano duze osiedla mieszkaniowe,
zaktady przemystowe lub zabudowe niska (por. Flis,
Szalewska, 2009). O$ miasta w relacji pétnoc-potudnie
wyznacza rzeka Stupia. Z perspektywy uwarunkowan
srodowiskowych ruchu rowerowego istotng kwestie
odgrywaja wyrazne deniwelacje terenu w obrebie
granic miasta — dno doliny Stupi znajduje sie na wy-
sokosci kilkunastu metrow nad poziomem morza,
podczas gdy wschodnie dzielnice obrzezne potozone
sg na Wysoczyznie Damnickiej kilkadziesigt metrow
wyzej (najwyzsze punkty w miescie osiagaja niemal
80 m n.p.m.); nieco mniejsza wysokos$¢ maksymalna
notowana jest na zachodnich peryferiach Stupska,
ktore razem z centrum miasta znajduja sie w obrebie
mezoregionu Réwnina Stupska (Kondracki, 2002).
Réznice wysokosci sg na tyle zauwazalne w terenie,
izznaczne wartosci spadkéw drog taczacych centrum
miasta ze wschodnimi dzielnicami, takimi jak os. Ry-
czewo, os. Stowinskie, os. Westerplatte i os. Akade-
mickie, moga stanowi¢ ucigzliwos¢ dla rowerzystéw
zmuszonych do pokonania tej bariery; wyraznie nizszy
kat nachylenia notowany jest na zachodnich zboczach
doliny Stupi. Stupski topoklimat nie odbiega znaczaco
od parametréw charakterystycznych dla strefy umiar-
kowanej cieptej w typie przejsciowym, w ktoérej to
miasto sie znajduje, cho¢ przybiera on cechy wyraznie
bardziej morskie anizeli kontynentalne. Roczna suma
opaddéw atmosferycznych jest bowiem wyzsza niz
wynosi srednia dla catego kraju, a okres termicznej
zimy zaznacza sie w miescie bardzo stabo — co moze
miec przetozenie na lokalne uwarunkowania ruchu
rowerowego.

4. Infrastruktura rowerowa oraz organizacja
ruchu rowerowego w Stupsku

Wedtug stanu na marzec 2022 r., sie¢ dréog rowe-
rowych w Stupsku wynosi ok. 51 km, co przektada
sie na ich zageszczenie wynoszace ponad 1 km na
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1 km? powierzchni miasta. System ten budowany jest
zasadniczo od poczatku XXI w. przy okazji remontéw
ulic, budowy nowych ciggéw komunikacyjnych oraz
dobudowywania wydzielonych drég rowerowych
w sgsiedztwie juz istniejacych ulic badz chodnikéw,
chod czesc ze sciezek istniejacych w obecnym ksztatcie
jest starsza (przyktadowo w ciagu ulic Lutostawskiego
i Prostej, ktérych ostatni remont odbyt sie pod koniec
lat 90. XX w.). Zestawienia dotyczace budowy nowych
drég rowerowych w miesécie tworzone sg dopiero
od dwoch lat, stad tez mozliwe jest przesledzenie
rozwoju tej sieci w stopniu ograniczonym. W 2020 r.
przybyto facznie ok. 4 km, a rok pdzniej ok. 2,5 km
tych elementéw infrastruktury transportowej, co
$wiadczy o wysokim tempie rozwoju?. Zdecydowana
wiekszos¢ sieci drég rowerowych opiera sie na wy-
dzielonych (w petni odseparowanych badz jako czes¢
wydzielona jezdnilub chodnika) drogach rowerowych
o réznej nawierzchni. Rzadziej stosowane sg ciagi
pieszo-rowerowe oraz rowerowo-piesze, jak rowniez
rozwigzania zaktadajace poruszanie sie rowerzystow po
jezdniw ramach kontrapaséw lub kontraruchu. Warto
zaznaczy¢, iz w miescie nigdy nie byty prowadzone
kompleksowe badania ruchu, ktére obejmowatyby
ruch rowerowy, stad tez brak jest szczegétowych
statystyk odnoszacych sie do tego zjawiska (ryc. 1).

Przeprowadzona analiza topologiczna spéjnosci
oraz elastycznosci sieci drog rowerowych w Stupsku,
oparta na pochodzacych z miejskiego geoportalu
danych o ich przebiegu, zostata obwarowana naste-
pujacymi zatozeniami:

— uzupetniono sie¢ o ciag pieszo-rowerowy wzdtuz
ul. Europejskiej (jego brak nalezy uznac za niedo-
patrzenie, jako ze istnieje on juz od 2020 r.),

— drogi rowerowe biegnace rownolegle po dwéch
stronach ulicy zostaty zagregowane do jednej,

— pominieto sytuacje, w ktérych sciezki rowerowe
pozwalaja na jazde wokot ronda - takie skrzyzowa-
nie potraktowano jako jeden wezet (wierzchotek),

— sytuacje, kiedy miedzy dwoma odcinkami $ciezki
rowerowej nie wyznaczono przez jezdnie przejaz-
du dla rowerdw, a jedynie przejscie dla pieszych
potraktowano jako ciggtos¢ przebiegu drogi rowe-
rowej (wystarczyto sasiedztwo dwdch lub wiecej
odcinkéw),

— pominieto odcinki drég rowerowych o dtugosci
nieprzekraczajacej 50 m, ktére najczesciej znajduja
sie na zjazdach ze skrzyzowan jako dowigzania do
przebiegu zasadniczych ciagéw rowerowych.
Powstaty graf drég rowerowych w Stupsku jest

grafem ptaskim (ryc. 2).

2 W 2022 r. do uzytku oddawane sa kolejne drogi rowero-
we (m.in. wzdtuz ul. Zauchy czy Szarych Szeregdw).
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Trasy rowerowe
/ nowa
/ wydzielona

wydzielona zjezdni
/ wspéina z clagiem pieszym
/ stlak rowerowy

Ryc. 1. Sie¢ drég rowerowych w Stupsku.
Zrédto: Geoportal Stupsk
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Ryc. 2. Graf drég rowerowych w Stupsku.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Geoportalu Stupsk.
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W miescie wyrézniono dziewiec izolowanych pod-
graféw sieci drog rowerowych, z ktérych trzy tworza
wieksze kompleksy (przynajmniej kilka wierzchotkéw
i krawedzi) - pozostate to pojedyncze odcinki, niema-
jace pofaczenia z pozostatymi podgrafami. Najwiekszy
podgraf obejmuje cata zachodnig i pétnocng czes¢
miasta, znaczng czes¢ Srodmiescia (zachodnia) oraz
znajdujace sie na potudniu Stupska os. Nadrzecze.
Drugi, wyraZnie mniejszy, zawiera sie w potudniowo-
-wschodniej czesci miasta (Park Kultury i Wypoczynku,
os. Akademickie, os. Westerplatte, os. Stowinskie).
Miedzy nimi znalazt sie trzeci z rozbudowanych pod-
graféw, ktéry mozna okresli¢ mianem staromiejskiego
(okolice Starego Rynku i bulwaréw nad Stupia). Analiza
topologiczna ukazata niekorzystng sytuacje odnoszaca
sie do budowy spojnej przestrzennie sieci drog rowe-
rowych, gdyz nie jest mozliwe odbycie podrézy miedzy
zachodnig badz pétnocna a wschodnig czescig miasta
zwykorzystaniem drogowej infrastruktury rowerowe;j.

Uzyskany wynik wskazuje na niska spdjnosc sieci
drég rowerowych w Stupsku, cho¢ jest to wartosc
zdecydowanie wyzsza niz w przypadku miernika
elastycznosci, ktérego rezultat wskazuje na skrajnie
ograniczone mozliwosci wyboru alternatywnych drég
rowerowych, co jest odzwierciedleniem niewielkiej
liczby cykli w obrebie grafu (tab. 1).
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w 20 stacjach (10 gtéwnych i 10 pomocniczych) rozlo-
kowanych na terenie miasta, co przektada sie na obszar
obstugi jednej stacji wynoszacy ponad 2 km?(ryc. 3).
Skorzystanie z roweru jest zwigzane z koniecznoscia
posiadania aplikacji w systemie GeoVelo. Koszt wy-
pozyczenia na 30 minut wynosi 1,50 zt; po uptywie
trzech godzin (szes$¢ takich cykli), a do konca doby,
dodatkowe opfaty (powyzej 9 zi) nie sa naliczane;
dostepne sg rowniez abonamenty dtugookresowe
(Geovelo Serwis, 2022).

Zdecydowana wiekszos¢ stacji roweru miejskiego
zostata ulokowana w poblizu przebiegu drég rowe-
rowych — wyjatkiem sg potozone przy ul. Banacha
(ok. 100 m od ul. Zétkiewskiego, gdzie znajduje sie
kontrapas) oraz przy ul. Tuwima (ok. 150 m od skrzy-
zowania z ul. Wita Stwosza). Taka sytuacja wydaje sie
by¢ zwigzana raczej z niedostatkami w sieci drég rowe-
rowych w Stupsku, nie zas z nieodpowiednig lokaliza-
Cja stacji. Studium lokalizacyjne tychze nalezy oceni¢
jako prawidtowe, gdyz duza cze$¢ z nich znajduje sie
w poblizu gtéwnych obiektéw ustugowych w miescie,
awszystkie ulokowano w obrebie obszaréw o wysokiej
gestosci zaludnienia, pomijajac osiedla o zabudowie
niskiej w typie jednorodzinnym. Nie jest jednak moz-
liwe skorzystanie z systemu w kontekscie dotarcia do
czesci miasta o charakterze typowo przemystowym

Tab. 1. Wybrane wskazniki analizy topologicznej (graf) dla sieci rowerowej Stupska.

Wskaznik Wartos¢/wynik
Liczba wierzchotkéw 96
Liczba krawedzi 99
Liczba izolowanych podgraféw 9
Stopien spodjnosci grafu 46,06
Liczba cyklomatyczna 12
Odwrotno$¢ stopnia spojnosci 0,35
Stosunek rzeczywistej liczy cykli do maksymalnej mozliwej 0,06

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Geoportalu Stupsk.

5. Systemy roweru miejskiego oraz rowerow
cargo w Stupsku w 2021 r.

System klasycznego roweru miejskiego, koordynowa-
nego przez wiadze samorzadowe, pojawit sie w Stup-
sku pierwszy raz w historii w 2021 r., dziatajac od
29 maja do 5 listopada3. Udostepniono w tym cza-
sie 100 pojazdow, z ktérych skorzysta¢ mozna byto

3 1kwietnia 2022 r. system uruchomiono ponownie — w tym
samym ksztatcie co rok wczesniej.

(brak stacji na os. Nadrzecze, os. Battyckim, SSSE i przy
granicy miasta z Ptaszewkiem i Gtobinem) oraz do
wielu terenéw rekreacyjnych (Lasek Pétnocny, Lasek
Zachodni, dalsza czes¢ Lasku Potudniowego, ogrody
dziatkowe w poblizu ulic 3 Maja i Gdanskiej) (por. Ma-
cioszek i in., 2020). Z racji ekstensywnego charakteru
zabudowy (gtéwnie jednorodzinna i szeregowa) oraz
stabo rozwinietej infrastruktury rowerowej (szczegdlnie
w kontekscie potaczenia zinnymi czesciami miasta) za
zasadne wydaje sie pominiecie w systemie osiedli Rycze-
wo i Stowinskiego, jednak stwierdzen tych nie mozna
odnie$¢ do tak samo wykluczonego Podgrodzia (tab. 2).
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Stacje/wypozyczalnie rowerow:
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@ OpenStreetMap (and) contributors, CC\EBY-SA

Ryc. 3. Sie¢ stacji roweru miejskiego oraz wypozyczalni roweréw cargo w Stupsku.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Geovelo Serwis [dostep: 10.07.2022].

Tab. 2. Lokalizacja stacji w systemie roweru miejskiego w przestrzeni Stupska.

O o
2°g
=3
Stacja Charakterystyczny obiekt Charakterystyka okolicznej przestrzeni % %
g2
=35
Szczecinska 1 CH Jantar, Sanktuarium Obiekty ustugowe Tak
Szczecinska 2 Szkota ponadpodstawowa Budownictwo wielorodzinne i szeregowe Tak
Szczecinska 3 Brak Budownictwo wielorodzinne, obiekty ustugowe Tak
11 Listopada 1 Brak Bu.downictwo wieloro.dzinrlle, centrum ustugowe duzego Tak
osiedla, wezet komunikacyjny
11 Listopada 2 Brak Budownictwo wielorodzinne i szeregowe, obiekty ustu- Tak
gowe
Banacha Hala Targowa,Pod Wiez3" Budownictwc? wielorf)dzinne i jednorodzinne, centrum Nie
ustugowe duzego osiedla
3 Maja Miodziezowe Centrum Kultury | Budownictwo wielorodzinne, obiekty ustugowe Tak
Konarskiego Brak Budownictwo wielorodzinne, centrum ustugowe osiedla Tak
Grunwaldzka Park Wodny Obiekty przemystowe Tak
Wolnosci Targowisko Zabudowa $rodmiejska (kamienice), obiekty ustugowe Tak
Wojslfa Dworzec kolejowy i autobusowy Zabudowa érédmi(?jska (kam.ienice), S)t’)k::-kty .us,iLfgowe, Tak
Polskiego wezet komunikacyjny, XIX-wieczna o$ srédmiescia
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Tuwima Targowisko ,Manhattan” Zabudowa srédmiejska (kamienice), obiekty ustugowe Nie
Pl Zwyciestwa Ratusz, Urzad Wojewodzki — Zabudowa srodmiejska (kamienice), jedno z centréw Tak
-ewydle delegatura, Oddziat ZUS administracyjnych miasta, obiekty ustugowe

Sienkiewicza Brak Zabudowa sréodmiejska (kamienice), obiekty ustugowe Tak
Zabudowa wielorodzinna (typu blokowego) i srodmiej-

Stary Rynek Brak ska (kamienice), obiekty ustugowe, historyczne centrum Tak
miasta

Lutostawskiego Brak Zabudowa srédmiejska (kamienice), obiekty ustugowe Tak

B A Zabudowa wielorodzinna niska oraz jednorodzinna,
. . Jeden z dwéch gtéwnych kam- ) i
Arciszewskiego . - . tereny rekreacyjne (lesno-parkowe), centrum ustugowe Tak
pusow Akademii Pomorskiej .

osiedla

Bohaterow We- Jeden z dwéch gtéwnych kam- | Zabudowa srédmiejska (kamienice) oraz jednorodzinna, Tak

sterplatte puséw Akademii Pomorskiej obiekty wojskowe

Hubalczykow 1 Brak Zabudowa wi'elorodz'inna i jednorodzinna, centrum Tak
ustugowe duzego osiedla

Hubalczykow 2 Szpital Wojewddzki Zabudowa wielorodzinna i jednorodzinna Tak

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z: https://www.google.com/maps/d/viewer?mid=1s-mMpl6cTtZLr3sZ
n7flwwxrS7D2Dis1&I1=54.4568747616357%2C17.03957540687558&z=15 [dostep: 07.07.2022].

W globalnej statystyce wypozyczen roweréw miej-
skich w Stupsku w 2021 r. wyraZnie zaznacza sie jego
popularnos¢ w pierwszych tygodniach dziatalnosci
systemu. Wraz z uptywem kolejnych miesiecy liczba
uzytkownikéw oraz wypozyczen wykazata staty trend
malejacy, co wiadze miasta ttumacza okresem letnich
wakacji szkolnych oraz coraz czestszymi niesprzyjaja-
cymiwarunkami atmosferycznymi (liczba wypozyczen
w kazdym kolejnym miesigcu byta okoto dwukrotnie
nizsza niz w poprzednim - z wyjatkiem nieznacznej
roéznicy miedzy wrze$niem a pazdziernikiem). Sredni
dystans przypadajacy na jedno wypozyczenie w 2021 r.
wyniost 1,06 km, co jest wartoscia niska, zwazywszy
na to, iz dystanse miedzy sasiednimi stacjami sg za-
zwyczaj zblizone do tej wartosci. Przy stu dostepnych
pojazdach srednia dobowa liczba wypozyczen wyno-
szgca niespetna 40 wskazuje na bardzo niski stopien
ich wykorzystania (w zadnym miesigcu, nawet na
poczatku funkcjonowania, nie zblizyta sie ona do stu),
co w pofaczeniu z innymi danymi wskazuje na niska
popularnos¢ tego sposobu podrézowania po miescie.
Interesujgce moze by¢ zestawienie statystyk z 2021 r.
zdanymi za rok kolejny, kiedy to system funkcjonowac
ma dtuzej (od 1 kwietnia do 31 pazdziernika) (Stupsk.
pl, 2022). W momencie pisania artykutu (sierpien 2022)
nie byto przesadzone utrzymanie systemu roweru
miejskiego w miescie w kolejnych latach badz ewen-
tualne zmiany w jego organizacji.

Elementem wyrdzniajagcym system rowerowy Stup-
ska jest dziatalno$¢ wypozyczalni rowerdw cargo, funk-
cjonujacych w ramach projektu partnerskiego CoBiUM
(Cargo Bikes in Urban Mobility), wspétfinansowanego
ze Srodkéw Unii Europejskiej, a w ktérym partycypuje
réwniez kilka innych europejskich podmiotéw (z Polski

jest to Miasto Gdynia). W miescie znajdujg sie dwie
wypozyczalnie, gdzie dostepnych jest tgcznie osiem
rowerdéw cargo réznego typu (kolejne piec znajduje
sie w instytucjach miejskich, gdzie wykorzystywane
sg do realizacji zadan biezacych). Ich zadania prze-
wozowe nie ograniczajg sie wytacznie do towaréw
(do 100 kg), lecz obejmuja réwniez transport innych
0s6b czy zwierzat. W przeciwienstwie do systemu
roweru miejskiego, korzystanie z roweréw cargo jest
nieodptatne, lecz wigze sie z koniecznoscig dokonania
wczesniejszej rezerwacji pojazdu. Wartos¢ projektu
(wyfacznie w Stupsku) wynosi ponad 1 min zt.

Wypozyczalnie Roweréw Towarowych zlokali-
zowano w miejskich obiektach sportowych — w bu-
dynku ptywalni SOSIR przy ul. Szczecinskiej oraz przy
Stadionie 650-lecia przy ul. Madalinnskiego. Niestety,
z obydwu tych miejsc nie sposéb wiaczyc sie bez-
posrednio w sie¢ miejskich drég rowerowych. Na
ul. Szczecinskiej wyznaczono jg bowiem po drugiej
stronie jezdni, natomiast z ul. Madalinskiego trzeba
przemierzy¢ dystans ok. 300 m do drég rowerowych
w ciagu ulic Kosciuszki i Kaszubskiej. Zdaniem pana
Adama Piekarca, problemem jest réwniez niedosto-
sowanie geometrii drog rowerowych w Stupsku na
niektérych odcinkach do gabarytéw tych, wiekszych
niz standardowe, pojazdéw, co utrudnia pokonywanie
zakretow. Rowery cargo cieszg sie jednak popular-
noscig wsrdod mieszkancéw miasta, przemierzajac
trasy znaczaco wykraczajace poza jego granice. Zdo-
stepnych danych wynika, iz w maju 2021 r. pojazdy
te przemierzyty tagcznie 623 km, co przektada sie na
wynik ok. 48 km na jeden rower (prawie 2 km dziennie).
Taki rezultat jest konkurencyjny do wynikéw systemu
klasycznych roweréw miejskich.
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6. Wybrane miejsca w przestrzeni Stupska
- perspektywa mobilnosci rowerowej

Interesujace studium przypadku stanowi organizacja
ruchu w ciggu al. Wojska Polskiego, a wiec jednej
z gtownych osi srodmiescia Stupska. Pomijajac jej
przebieg po stronie potudniowej, gdzie znajduje sie
chodnik oraz jezdnia zdwoma pasami ruchu (po jed-
nym w obu kierunkach), srodkowa oraz pétnocna czes¢
alei jest przeznaczona dla wielu uczestnikéw ruchu,
tj. pieszych, rowerzystéw oraz pojazdéw samocho-
dowych. Wzdtuz pétnocnej pierzei ulicy przebiegaja
réwnolegle trzy ciagi. Intuicyjne wydaje sie by¢ ich
przyporzadkowanie odpowiednio dla ruchu pieszego,
samochodowego i rowerowego - zarébwno ze wzgle-
du naich potozenie, jak i zastosowana nawierzchnie;
miedzy dwoma rzedami lip na srodku alei znajduje
sie chodnik dla pieszych. Niemniej jednak, zastoso-
wano w tym miejscu mieszang organizacje ruchu, tj.
wprowadzono Strefe Zamieszkania w tej czesci alei, co
sprawia, iz wszyscy uczestnicy ruchu (piesi, rowerzysci,
kierowcy pojazdéw samochodowych) maja prawo
poruszac sie na catej jej szerokosci. Przyczynia sie to do

licznych nieporozumien i konfliktdw w tej przestrzeni
miasta, gdzie jeszcze kilka lat temu organizacja ruchu
zakfadata separacje wszystkich trzech rodzajow jej
uczestnikow (ryc. 4).

Liczne kontrowersje wzbudza przebieg drog ro-
werowych wzdtuz ul. Bohateréw Westerplatte. Cho¢
teoretycznie istnieje mozliwos¢ przejazdu rowerem
tego odcinka w catosci z wykorzystaniem sciezek
rowerowych, w rzeczywistosci taka podréz jest wy-
raznie utrudniona i niebezpieczna. Zasadniczg wada
projektu przebudowy sprzed kilkunastu lat, a nastepnie
organizacji ruchu na tej ulicy, jest wyznaczenie sciezek
rowerowych wytacznie po jednej stronie ulicy, lecz
z czestymi zmianami jej potozenia wzgledem jezdni,
tj. zkoniecznoscia wielokrotnego przejezdzania przez
rowerzyste z jednej strony ulicy na druga. W catym
przebiegu ulicy wskaza¢ mozna cztery konieczno-
$ci zmiany strony poruszania sie rowerem. Jako ze
wszystkie z nich znajduja sie na odcinku 900 m, to
zmiany te nastepuja bardzo czesto, bo srednio co
300 m. Co wiecej, w pewnych miejscach stosowane
s Ciggi pieszo-rowerowe bez separacji uczestnikow
ruchu, co moze powodowac¢ konflikty przestrzenne.

Ryc. 4. Pétnocna czes¢ al. Wojska Polskiego, gdzie obowiazuje Strefa Zamieszkania.

Zrédto: zbiory wihasne.
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Niezrozumiatym posunieciem z perspektywy przejazdu
rowerem jest niedostosowanie skrzyzowan z ruchem
samochodowym do organizacji ruchu rowerowego,
tj. brak wyznaczenia przejazdéw dla roweréw w celu
zapewnienia ciggtosci sciezek rowerowych. Zarzut ten
odnosi sie przede wszystkim do skrzyzowania o ruchu
okreznym z ulicami Gdynska i Kozietulskiego, gdzie na
dwoch z trzech przeciec sciezki rowerowej z jezdnia
obowiazuja wylacznie przejscia dla pieszych. Innym
mankamentem tego ronda jest konieczno$¢ objechania
go niemal w catosci, przy zatozeniu przejazdu rowerem
wyltacznie z uzyciem wyznaczonych sciezek rowero-
wych - jako ze po obu stronach skrzyzowania sciezka
rowerowa wyznaczona zostata po pétnocnej stronie
ul. Bohateréw Westerplatte. Naturalnym posunieciem
bytoby wyznaczenie przejazdu rowerowego przez
ul. Kozietulskiego. Geometria ronda zostata jednak
zaprojektowana w taki sposéb, iz na sciezke rowerowg
po tej stronie skrzyzowania miejsca zabrakto, stad tez
wyznaczono ja w sposéb okrezny, z koniecznoscia
trzykrotnego przejazdu przez jezdnie (ryc. 5). Uwazny
uczestnik ruchu spostrzec moze réwniez watpliwe
i niekonsekwentne oznakowanie drogi rowerowej

Adam R. Parol

wzdtuz ulicy, utrudniajace przejazd oraz orientacje
w przebiegu tejze. Za niebezpieczne nalezy uznac
wyjazdy z bram i posesji przy ul. Bohaterow Wester-
platte. Przy wyraZnie ograniczonym polu widzenia
dochodzi¢ moze tu do kolizji wtaczajacych sie do
ruchu pojazdéw z rowerzystami przejezdzajacymi
(zgodnie z zastosowang organizacjg ruchu, tj. zuzyciem
wyznaczonych drég rowerowych) z duza predkoscia
wynikajaca z mozliwosci rozpedzenia sie w kierunku
centrum miasta dzieki znacznemu spadkowi terenu
w ciggu ulicy. Najbardziej newralgicznym miejscem
tego rodzaju jest wyjazd z parkingu Akademii Pomor-
skiej. Problemy wynikajace z takiej organizacji ruchu
rowerowego na tej ulicy znalazly sie nawet w sferze
zainteresowania regionalnych mediéw (Gp24.pl, 2022)
oraz doprowadzity do wprowadzenia zakazu ruchu
roweréw na chodniku po jednej ze stron ulicy w jej
zachodniej czesci.

Pod katem bodZcowosci przejazdu rowerem,
a w konsekwencji przystosowania do komfortowego
i bezpiecznego przejazdu tym srodkiem transpor-
tu, nalezy zwrdéci¢ uwage na wiele ulic w srédmies-
ciu Stupska (gtéwnie Stare Miasto, os. Podgrodzie,

Ryc. 5. Rondo na skrzyzowaniu ulic Bohateréw Westerplatte, Kozietulskiego i Gdynskiej.

Zrédto: zbiory wihasne.
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zachodnie Srédmiescie), gdzie do dnia dzisiejszego
nawierzchnia jest brukowana, a specyfika tego ukfadu
drogowo-urbanistycznego nie sprzyja wyznaczeniu
badz budowie $ciezek rowerowych lub przynajmniej
Ciagdéw pieszo-rowerowych (ryc. 6).

wykorzystywanie kontrapasoéw przezzmotoryzowanych
uczestnikéw ruchu jako miejsca postojowego, czego
przyczyna jest brak fizycznej segregacji ruchu.
Razacymi wadami w organizacji ruchu w Stupsku
sg ulice z dopuszczonym ruchem rowerowym na

Ryc. 6. Przykfad jezdni o nawierzchni z kostki brukowej — ul. Niedziatkowskiego.

Zrédto: zbiory wihasne.

Trudno jednoznacznie ocenic¢ miejsca, ktore przysto-
sowane sg do ruchu rowerowego na jezdni za pomoca
optycznej segregacji ruchu, gdyz z jednej strony stanowia
one wyrazny ukton w strone przyjaznosci i atrakcyjnosci
ruchu rowerowego, zdrugiej zas nie zawsze sg stosowane
w sposéb zmniejszajacy tarcia. Wprowadzone w kilku
miejscach w miescie kontrapasy sprawiajg problemy
w uzytkowaniu réwniez rowerzystom - nie kazdy z nich
ma bowiem Swiadomos¢, iz kontrapas taki stuzy do jazdy
rowerem wytacznie ,pod prad”. Natomiast gdy jednoslad
porusza sie w tym samym kierunku co samochody, to - jesli
nie zostata wyznaczona zadna $ciezka rowerowa w tym
kierunku — powinien sie on porusza¢ wtasnie jezdnia dla
samochodéw?. Utrudnieniem w ruchu rowerowym jest

4 Zdrugiej strony — w ciggu ul. Szarych Szeregéw znajdu-
je sie sciezka rowerowa wzdtuz ulicy jednokierunkowej

zasadzie kontraruchu. Implementacja tej idei, cho¢
nie wymaga wyznaczenia optycznych barier miedzy
ruchem samochodowym a rowerowym, nie moze
polegac na umozliwieniu rowerom jazdy ,pod prad”
wzgledem ruchu samochodowego jezdnia o szerokosci
przystosowanej wytacznie dla jednego pojazdu, co ma
miejsce w Stupsku (m.in. ulice Mostnika, Matachow-
skiego). Przejazd rowerem w ten sposéb jest bardzo
niebezpieczny (w zasadzie niemozliwy), gdyz ryzyko
kolizji z pojazdem nadjezdzajagcym z naprzeciwka
badz opuszczajacym miejsce postojowe jest bardzo
wysokie (ryc. 7).

o dopuszczonym ruchu roweréw w obu kierunkach, ktéra
nosi znamiona kontrapasu, gdyz nie jest fizycznie oddzie-
lona od jezdni dla samochoddw, a rézni sie od niej jedy-
nie zastosowang nawierzchnia.
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Adam R. Parol

Ryc. 7. Przykfad jezdni o dopuszczonym kontraruchu rowerowym - ul. Mostnika.

Zrédto: zbiory wihasne.

Czesto stosowanym w Stupsku rozwigzaniem jest
przebieg $ciezek rowerowych przez zatoki przystan-
kowe. Stanowi to przyczyne wystepowania szeregu
niedogodnosci dla rowerzystéw. Postéj autobusu
uniemozliwia przejazd roweru, a stosowana w obrebie
zatok nawierzchnia bywa dla przejazdu rowerem nie-
komfortowa — kostka brukowa jest przez rowerzystow
czesto omijana, zas kostka Bauma po kilku latach eks-
ploatacji ulega mocnym zniszczeniom (koleiny) (ryc.
8). Prawdopodobnie najbardziej dogodnym rozwia-
zaniem jest stosowanie w obrebie zatok nawierzchni
zmasy bitumicznej. Szczegdlnie korzystna wydaje sie
by¢ pod tym wzgledem duzo bardziej wytrzymata od
asfaltowej powierzchnia betonowa.

Zdaniem autora problematyczne jest tworzenie
wyniesionych skrzyzowan z koniecznoscia przejazdu
rowerem przez takie miejsce. Wyniesione skrzyzo-
wania (i przejscia dla pieszych), ktorych celem jest
uspokojenie ruchu samochodowego oraz poprawa
bezpieczenstwa pieszych, powodujg w ten sposéb
réwniez utrudnienia w ruchu roweréw (czy tez po-
jazdoéw komunikacji miejskiej). W ciggu ulic Zygmun-
ta Augusta czy tady-Cybulskiego wyznaczone na
jezdni pasy rowerowe zmuszajg bowiem rowerzyste,
w miejscach o wyniesionej nawierzchni, do znacznej

redukcji predkosci oraz zachowania ostroznosci w celu
zachowania réwnowagi i kontroli nad pojazdem, co
sprawia, iz przejazd rowerem staje sie mniej kom-
fortowy, a takze traci na konkurencyjnosci czasowej
z przejazdem samochodem?® (ryc. 9).

Pewna fikcja w spojnosci systemu Sciezek rowe-
rowych oraz spojnosci miejskiej sieci jest oznaczanie
na mapach nieprzerwanych ciaggéw rowerowych,
podczas gdy nie wyznaczono w ich przebiegu prze-
jazdoéw rowerowych przez jezdnie, a w miejscach tych
znajduja sie wylacznie przejscia dla pieszych. Wptywa
to niekorzystnie na ptynnosc¢ ruchu rowerowego (ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia pojazdu przez jezdnie).
Najbardziej ewidentne przykfady znalez¢ mozna na
ulicach Bohaterow Westerplatte i Lutostawskiego
(ryc. 5). Podobny kitopot sprawiajg drogi rowerowe
konczace sie w miejscach uniemozliwiajacych dalsza

* Inne wady wyniesionych przejs¢ i skrzyzowan, procz sa-
mych kosztéw ich budowy, to przyspieszenie zuzycia
i powodowanie uszkodzer zawieszenia pojazdéw oraz
spowolnienie ruchu pojazdéw transportu publicznego,
co poddaje w watpliwos¢ stosowanie takich rozwigzan
w kontekscie zrbwnowazonej mobilnosci i efektywnosci
funkcjonowania systemu transportowego.
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Ryc. 8. Przyktad wspdlnego przebiegu drogi rowerowej z zatoka przystankowa, gdzie zastosowano nawierzchnie z kostki
Bauma - ul. Arciszewskiego.

Zrédto: zbiory wiasne.

Ryc. 9. Przykfad wyniesionego skrzyzowania utrudniajacego przejazd pasem dla roweréw — ul. Lady-Cybulskiego.

Zrédto: zbiory wihasne.
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jazde lub zmuszajacych rowerzyste do kontynuacji
podrézy zwyktym chodnikiem - szereg takich przy-
ktadéw mozna wskaza¢ w punktach, do ktérych nie
jest planowane dowigzanie sieci drég rowerowych
w miescie (ryc. 10).

Adam R. Parol

zul.tady-Cybulskiego zbudowano zewnetrzne rondo
rowerowe (w poziomie jezdni), umozliwiajace do-
godna kontynuacje jazdy we wszystkich kierunkach
(ryc. 12). Mimo iz nie zastosowano odseparowanych od
jezdni drég rowerowych, bezpieczenstwo przejazdu

Ryc. 10. Przyktad zakonczenia drogi rowerowej w miejscu, gdzie nie jest planowana dobudowa jej kontynuacji -
ul. Wiejska.

Zrédto: zbiory wiasne.

Wymieni¢ mozna réwniez szereg pozytywnych
przyktadéw co do stanu infrastruktury rowerowej oraz
organizacji ruchu tego srodka transportu w Stupsku.
W ciagu ul. Matcuzynskiego znajduje sie odseparo-
wana pasem zieleni od ciggu pieszego droga rowe-
rowa o nawierzchni z masy bitumicznej, ktéra na obu
koncach ulicy wiaczona jest w sie¢ miejskiej sciezek
rowerowych (ul. Szczecinska oraz ul. Pitsudskiego).
Przewidziano z niej takze odpowiednie potaczenie
zruchem rowerowym odbywajacym sie na zasadach
0go6lnych na ul. Norwida (ryc. 11). Za wzorcowa moze
stuzy¢ rowniez ul. Szafranka, wzdtuz ktérej, dzieki od-
powiedniemu oznakowaniu poziomemu i szerokosci
jezdni, znajduja sie pasy rowerowe w obu kierunkach
w bezposrednim sgsiedztwie jezdni dla pojazdéw sa-
mochodowych. Wokét skrzyzowania o ruchu okreznym

oceni¢ mozna jako wysokie, gdyz w tej czesci miasta
obowiazuje strefa uspokojonego ruchu TEMPO 30,
a przejazd po nawierzchni asfaltowej, bez utrudnia-
jacych przejazd wyniesionych skrzyzowan (jak ma
to miejsce na ul. Zygmunta Augusta, gdzie réwniez
wyznaczono w obrebie jezdni pasy rowerowe po obu
jej stronach), jest ptynny i komfortowy. Dodatkowa
zaleta jest niekolizyjnos¢ pasa rowerowego z zatoka
przystankowa.

W wielu miejscach w miescie znajduja sie stojaki
rowerowe, ktérych nie brakuje przy obiektach uzy-
tecznosci publicznej, charakterystycznych punktach
ustugowych czy weztach komunikacyjnych, z zada-
szonym i monitorowanym parkingiem Bike&Ride pod
stupskim dworcem kolejowym na czele (jest to jedyny
taki obiekt w miescie). W ostatnich latach poczyniono
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Ryc. 11. Przyktad odpowiedniej separacji ruchu pieszego i rowerowego z wykorzystaniem zieleni — ul. Matcuzynskiego.

Zrédto: zbiory wtasne.

Ryc. 12. ,Rondo rowerowe” wokét skrzyzowania o ruchu okreznym — ulice Szafranka i tady-Cybulskiego.

Zrédto: zbiory whasne.
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réwniez inwestycje w oznakowanie przebiegajacego
przez miasto miedzynarodowego szlaku rowerowe-
go R-10, wraz z budowa stacyjki rowerowej przy ul.
3 Maja, co wpisuje sie w szerszy niz miejski kontekst
podrézy rowerowych, a drogi rowerowe na szlaku
w obrebie miasta stanowia niejako jego wizytéwke
(ulice Kottataja i 3 Maja) (ryc. 13).

Adam R. Parol

rowerowej wskazujg na szereg trudnosci, z jakimi bo-
rykaja sie przemieszczajacy sie rowerami po Stupsku,
cho¢ wyrézniono réwniez przyktady miejsc przyjaznych
dla ruchu rowerowego.

Na podstawie wynikéw badan rekomenduje sie
przede wszystkim uzupetnienie brakujacych odcin-
koéw w sieci rowerowej, pozwalajgcych na potaczenie

e

Ryc. 13. Stacyjka rowerowa w ciggu miedzynarodowej drogi rowerowej R-10, przebiegajacej przez Stupsk — ul. 3 Maja.

Zrédto: zbiory wihasne.

Podsumowanie i rekomendacje

Przeprowadzone badania pozwolity na wskazanie
uwarunkowan transportowych i mobilnosciowych,
determinujacych funkcjonowanie ruchu rowerowego
w Stupsku. Analizowany obszar posiada rozbudowa-
na sie¢ drég rowerowych, ktéra jest stale rozwijana,
jednak w wielu miejscach zauwazalne sg niedostatki
w spéjnosci tego systemu. Rower miejski — jako przed-
siewziecie stosunkowo nowe w Stupsku - nie stat sie
popularnym srodkiem przemieszczenia wsréd oséb
w miescie przebywajacych, w przeciwienstwie do
sukcesu, ktéry odniosty rowery cargo. Wyodrebnione
studia przypadkéw oraz przedstawione przyktady
miejsc newralgicznych pod katem miejskiej mobilnosci

izolowanych podgraféw w jeden spéjny system. Wazne
jest réwniez stworzenie kilku pofaczen alternatyw-
nych, ktérych aktualnie brakuje wzdtuz niektérych
gtéwnych ulic w miescie, gdzie poruszanie sie rowe-
rzysty zarowno chodnikiem, jak i jezdnia, nalezy do
niebezpiecznych (m.in. ulice Banacha, Przemystowa,
Tuwima, Deotymy, Zamkowa, Garncarska, fragmenty
Wolnosci i Gdanskiej) (por. Midgley, 2009 czy Férmano-
wicz, Greinert, 2011). Sposrdd nich jedynie ul. Wiejska
w najblizszej przysztosci ma doczekac sie remontu
uwzgledniajacego budowe drogi rowerowej. Mniejszy
priorytet nada¢ nalezy inwestycjom dodatkowym,
dzieki ktéorym wyposazone w drogi rowerowe beda
pozostate ulice - przy okazji remontu juz istnieja-
cych lub budowy nowych ciaggéw komunikacyjnych.
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Miejskie plany na najblizsze lata zaktadajg rozwdj
sieci szczegolnie w dzielnicach peryferyjnych, gdzie
w ostatnich latach pojawito sie nowe budownictwo
mieszkaniowe (os. Ryczewo, os. Stowiriskie, os. Wester-
platte, 0s. Zachéd), a takze wzdtuz wschodniej czesci
tzw. ringu miejskiego (nowy przebieg drogi krajowej
nr 21 przez wschodnie dzielnice miasta). W ramach
procesow rewitalizacyjnych oraz integracyjnych Miej-
skiego Obszaru Funkcjonalnego Stupska uzupetniana
bedzie (badz ma by¢) réwniez srodmiejska siec¢ drég
rowerowych (m.in. ul. Armii Krajowej).

Jednoczesnie, zdaniem autora, w przypadku utrzy-
mania w kolejnych latach systemu roweréw miejskich,
winno sie dazy¢ do standardu jakim jest ulokowanie
stacji w miejscu, do ktérego mozna dotrzec rowe-
rem z wykorzystaniem drég rowerowych, a takze
do lokalizacji przynajmniej jednej stacji w obrebie
kazdego osiedla, co zapewnitoby niewykluczajacy do-
step wszystkim mieszkarncom miasta oraz umozliwito
dotarcie do obecnie niedostepnych w tym systemie
miejsc pracy czy rekreacji. Jest to praktyka stosowana
w innych, uksztattowanych i rozwinietych systemach
roweru miejskiego w polskich miastach (m.in. Macio-
szek i in., 2020).

Sugeruje sie takze przeprowadzenie komplekso-
wych badan ruchu obejmujacych przemieszczenia
z wykorzystaniem roweru oraz poprawe mozliwosci
przejazdu rowerem w strefie sSrddmiejskiej do tak
newralgicznych miejsc jak Stary Rynek czy bulwary
nad Stupia. Dla odpowiednich warunkéw podrézy
rowerem z perspektywy mobilnosciowej adekwatnym
postepowaniem bytoby uporzadkowanie istniejacego
oznakowania pionowego i poziomego drég rowero-
wych (wykonanie brakujacych przejazdéw rowerowych
przez jezdnie miedzy odcinkami drég rowerowych,
poziome oznaczenie kontraruchu, lepsza separacja
ruchu pieszego i rowerowego), stwarzanie mozliwosci
komfortowego i bezpiecznego przejazdu rowerem
ulicami badz wzdtuz nich (eliminacja nawierzchni
z kostki brukowejé, wyniesionych przejs¢ dla pieszych
i skrzyzowan, wysokich kraweznikéw) oraz dostoso-
wanie przestrzeni do postojéw rowerdw (zadaszone
i monitorowane wiaty oraz stojaki w sgsiedztwie
gtownych weztéw transportowych i najwazniejszych
obiektéw uzytecznosci publicznej).

Podziekowania

Autor sktada wyrazy podziekowania panu doktoro-
wi Robertowi Guzikowi za niezwykle inspirujace do

6 Eliminacja wytacznie w kontekscie poprawy warunkéw
ruchu rowerowego, nie za$ eliminacja catkowita z miej-
skich ulic, gdzie taka nawierzchnia ma warto$¢ historycz-
na i urbanistyczna.

pogtebiania zagadniern mobilnosciowych zajecia
w ramach studiéw na Uniwersytecie Jagiellofskim
oraz panu doktorowi Jakubowi Taczanowskiemu
za nieustanng motywacje i merytoryczne sugestie
w kontekscie przeprowadzenia i publikacji przedsta-
wionych w artykule badan. Jednoczesnie autor jest
niezmiernie wdzieczny wszystkim osobom, ktére
udostepnity cenne informacje oraz podzielity sie
swoimi spostrzezeniami na temat ruchu rowerowego
w Stupsku.
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