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R v o Aktywna mobilnos¢ (Active
transportation; Nahmobilitat; Mobilité douce; Human powered mobility) to
indywidualna mobilnos¢ realizowana na przyktad pieszo lub przy pomocy roweru,
ale réwniez przy pomocy innych niezmotoryzowanych Srodkéw transportu lub
sposobdéw poruszania sie w przestrzeni (na rolkach, hulajnogach). - W aktywnej
mobilnosci chodzi o to, by tworzy¢ takie mozliwosci poruszania sie po miescie, ktére
nie zawsze wymagajg dedykowanej do tego infrastruktury - podkresla Piotr
Kuropatwinski z Uniwersytetu Gdanskiego, wiceprezydent Europejskiej Federacji
Cyklistéw. Efektem tego jest bezkonfliktowe wspétistnienie w przestrzeni miejskiej
kierowcdéw, pieszych, rowerzystdw, motocyklistéw, rolkarzy, a wiec wszystkich
uczestnikéw ruchu.

AGFS (Grupa Robocza Miast, Gmin i Powiatow Przyjaznych Rowerzystom w
Potnocnej Nadrenii-Westfalii - organizacja najbardziej ,,rowerowego” landu w
Niemczech) aktywng mobilnos$¢ przyjmuje za podstawe piramidy transportowej
opisujacej idealny podziat modalny. - W piramidzie wychodzi sie od analizy
pokonywanych odlegtosci. W miastach 60 procent podrézy odbywa sie na dystansie
do 7 km. W zwigzku z tym od 20 do 40 procent takich tras moze by¢ pokonywana
pieszo, do 40 procent - rowerem, a 5 procent rowerem ze wspomaganiem napedem
elektrycznym. Na dystansach do 50 km, a wiec w podrézach skali regionalnej,
preferowane sg autobusy i kolej. Dopiero na dalszych trasach mozna zaktada¢, ze
zachodzi potrzeba korzystania z samochodu czy dalekobieznych autobusow i
pociggéw - méwi Piotr Kuropatwinski.

Karta Brukselska

Z inicjatywy Europejskiej Federacji Cyklistéw w 2009 roku zawarto w Karcie
Brukselskiej wizje wskazujgcg jako kierunek potrojenie skali ruchu rowerowego w
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Europie do roku 2020, tj. do poziomu 15% przecietnego udziatu w ogdlnej liczbie
podrézy. Z polskich miast sygnatariuszami Karty sg: Gdanhsk, Krakéw i £6dz. - Czy ta
wizja jest realna? Istnieje przekonanie, ze Dunhczycy i Holendrzy rodza sie z nogami
na rowerach. Nie prawda. Wykorzystanie roweru nie zalezy od uwarunkowan
kulturowych, ale od polityki miejskiej. Na przyktad w najbardziej ,,nierowerowe;j”
Wielkiej Brytanii miasta studenckie, a wiec osrodki akademickie, maja
20-procentowy udziat roweréw w podrézach. Z kolei w Portland (USA) poziom ruchu
rowerowego wynosi 6 procent, ale na niektérych trasach rower jest dominujgcym
srodkiem transportu. Z kolei we witoskiej Ferrarze udziat roweréw w ruchu siega 30
procent. Takie wskazniki osigga wiele miast Pétnocnych Wtoch. Zatem ta zawarta w
wizji granica 15 procent jest osiggana i przekraczana w europejskich miastach -
podkresla Piotr Kuropatwinski.

W polityce transportowej Monachium zatozono uzyskanie do 25 procent wzrostu
udziatu podrézy rowerem w codziennej obstudze potrzeb mobilnosci. W efekcie w
2011 roku w stosunku do 2006 roku z ruchu miejskich ulic ubyto 18,2 procenta
samochodéw.

Koncepcja Europejskiej Federacji Cyklistow zostata oparta na badaniu analizujgcym
odlegtosci przejezdzane samochodami. Okazato sie, ze 30 procent podrézy w
miastach tzw. starej pietnastki UE wykonywane jest samochodami na dystansach
krétszych niz 2 km, a 50 procent na dystansach krétszych niz 5 km. W 2010 roku
wykonano badanie ruchu rowerowego w Berlinie. Z analizy wynikto, ze mozna
znacznie zwiekszy¢ udziat roweréw w podrézach na krétkich dystansach. Badania
holenderskie potwierdzajg, ze rower jest najkorzystniejszym srodkiem transportu na
trasach do 7,5 km.

Jak Polska wykonuje zapisy Karty Brukselskiej?

Polskim przyktadem przytaczanym przez Piotra Kuropatwinskiego jest Krakéw. -
Jeszcze w 2006 roku Krakéw doganiat miasta Europy pod wzgledem liczby
samochodéw przypadajgcych na 1000 mieszkahcow. Teraz okazuje sie, ze Zachdd
idzie w zupetnie inng strone - zauwaz Piotr Kuropatwinski. Pomiedzy 2006 a 2011
rokiem w Berlnie i DreZnie ubyto w ruchu ponad 10 procent pojazdéw, w Hamburgu
- 16 procent, gdy tymczasem w Krakowie liczba poruszajacych sie w miescie aut
wzrosta az o ponad 13 procent.

Krakéw natomiast bardzo dobrze wypada na tle europejskich miast jesli chodzi o
transport publiczny w podziale modalnym. Udziat transportu publicznego w 2003
roku wynosit 48 procent, a w 2010 roku spadt tylko do poziomu 46 procent.
Tymczasem w Paryzu transport publiczny w 2002 roku stanowit 19 procent, a do
2008 roku jego udziat wzrdst do 33 procent. Natomiast w Wiedniu w 1993 roku
udziat transportu publicznego wynosit 29 procent, a do 2012 roku wzrést do
poziomu 39 procent. Za to udziat aut w podziale modalnym w poréwnaniu do Paryza
i Wiednia ponownie plasuje Krakéw na pozycji przeciwstawnej do dominujgcych
tendencji. Udziat ruchu samochodowego wzrést z poziomu 21 procent w 2003 roku
do 28 procent w 2010 roku. W Paryzu udziat ruchu w 2002 roku siegat 46 procent,
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natomiast w 2008 roku spadt juz do poziomu 17 procent. W Wiedniu w 1993 roku
auta miaty 40-procentowy udziat w ruchu, ale w 2012 roku juz tylko 27-procentowy.
Natomiast udziat ruchu rowerowego w Krakowie utrzymuje sie pomiedzy 2003 a
2010 rokiem na jednoprocentowym poziomie, podczas gdy w Paryzu z jednego
procenta wzrdst do 3 procent w 2008 roku, natomiast w Wiedniu w 2012 roku
0siggnat 6-procentowy poziom (w 1993 r. wynosit 3 procent; w 2013 roku zatozono
uzyskanie 10 procent). W wymienianych latach na jednakowym, 28-procentowym
poziomie utrzymuje sie ruch pieszych w Wiedniu. W Krakowie w 2010 roku w
stosunku do 2003 roku ruch pieszy spadt o 5 procent, z kolei w Paryzu wzrést z 34
procent w 2002 roku do 47 procent w 2008 roku.

Do miana polskich miast rowerowych pretenduje Gdansk. Z analizy struktury jego
obszaréw zamieszkania wynika, ze do linii kolei miejskiej mozna dotrze¢ w ciggu 10
minut piechotg lub rowerem (Srednio do przejscia 0,8 km i do przejechania 3,2 km).
Czy wiec optaca sie finansowac infrastrukture dla roweréw, w tym parkingi Bike &
Ride? - Jeden kilometr drogi kosztuje tyle ile 100 km drég dla roweréw, a 1 km
autostrady tyle, ile kosztuje 550 km drég rowerowych. Z punktu widzenia analizy
kosztéw do korzysci rower jest nie do przebicia - przytacza argumenty Piotr
Kuropatwinski, rownoczesnie zaznaczajac, ze duzo wazniejsza od inwestycji jest
promocja ruchu rowerowego. - Okazuje sie, ze w Holandii mimo posiadania
rozwinietej infrastruktury rowerowej, 47 procent podrézy odbywa sie w ruchu
mieszanym, a wiec nie koniecznie trzeba budowac dedykowang rowerom
infrastrukture, ruch rowerowy nalezy rozwija¢ w ramach zinstytucjonalizowanej
wspoétpracy. Z audytu polityki rowerowej dla Gdanska-Tczewa, wykonanego w
ramach projektu BYPAD, wynika, ze w bezpieczehstwie infrastruktury uzyskujemy
ponadprzecietny poziom, ale nie mamy zadnych dziatan komplementarnych,
obejmujacych edukacje i komunikacje - zaznacza Piotr Kuropatwinski. Uwaza on, ze
15-procentowy udziat ruchu rowerowego zapisany w wizji Karty Brukselskiej jest
informacjg w jaki sposéb konstruowac polityke transportowg wywazajgcg proporcje
pomiedzy dziataniami inwestycyjnymi a promujgcymi ruch rowerowy.

Jak realizowad wizje Karty Brukselskiej?

Piotr Kuropatwinski uwaza, ze polityki transportowe polskich miast oparte sg na
wielu mitach. Na przyktad pokutuje przekonanie, ze liczba samochodéw bedzie stale
rosta, a za tym musi nadazac rozbudowa sieci ulic. Ponadto ruch samochodowy
wyklucza ruch pieszych i rowerowy, ktére wymagajg odrebnej infrastruktury.
Obalajgc te poglady Piotr Kuropatwinski podkresla, ze promowanie wykorzystania
rowerdw nie mozna rozpoczynac dopiero po wybudowaniu kompletnej infrastruktury
rowerowej. Ruch rowerdéw na jezdni jest kompatybilny z ruchem samochodéw oraz
pieszych w jego strefach, oczywiscie przy zachowaniu odpowiednich
obowigzujgcych predkosci. W zapewnieniu bezpieczenstwa wszystkich
uzytkownikéw nalezy zadbacd o redukcje predkosci, redukcje liczby pojazdéw oraz o
przebudowy skrzyzowan i zagospodarowanie przestrzeni jezdni. Dopiero w ostatniej
kolejnosci - w opinii Piotra Kuropatwinskiego - nalezy rozwazac przeksztatcenia
chodnikéw w ciggi pieszo-rowerowe.



http://www.phoca.cz/phocapdf

Mobilnos¢ aktywna

Utworzono: wtorek, 28, maj 2013 08:12 Agnieszka Serbefiska

Polska jest krajem w ktorym wystepuje olbrzymi potencjat rozwoju aktywnej
mobilnosci. Jednak gtéwng barierg bywa brak wyobrazni i woli politycznej. Dlatego
Piotr Kuropatwinski podkresla, ze warto ktas¢ wiekszy niz dotad nacisk na
zintegrowane dziatania wyjasniajgce, edukacyjne i promocyjne indywidualne formy
przemieszczania sie, alternatywne dla podrézowania samochodami.

AS

Artykut na podstawie referatu Piotra Kuropatwinskiego ,Mobilnos¢ aktywna -
doswiadczenia miast polskich i zagranicznych”, wygtoszonego podczas VIl
Konferencji Naukowo-Technicznej Miasto i Transport 2013 (Warszawa, 25 kwietnia
2013 r.). Organizatorami konferencji byli: Politechnika Warszawska, Instytut Drdg i
Mostow i Koto Naukowe Inzynierii Komunikacyjnej; Miasto Stoteczne Warszawa,
Biuro Drogownictwa i Komunikacja; Biuro projektowo-konsultingowe TransEko;
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikdw Komunikacji RP, Oddziat w Warszawie.

Piotr Kuropatwinski: dr ekonomii, pracownik Katedry Polityki Gospodarczej
Uniwersytetu Gdanskiego. Wspdtautor ,,Koncepcji rozwoju systemu rowerowego
wojewddztwa pomorskiego (Zielona Ksiega)”. Inicjator Gdanskiej Karty Mobilnosci
Aktywnej. Zaangazowany w realizacje projektéw PRESTO, OBIS, BYPAD, Central
MeetBike , ELMOS i in. Uczestnik 9 konferencji Velo-city. Wiceprezydent Europejskiej
Federacji Cyklistow.
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