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PRZEDSTAWIAMY PROJEKT CYCLURBAN

Okoto jednej czwartej gazoéw cieplarnianych w Eu-
ropie jest emitowanych przez sektor transportu,
w ktérym transport drogowy ma zdecydowanie
najwiekszy udziat w emisji. Projekt Cyclurban, fin-
ansowany przez Europejska Inicjatywe Klimatycz-
n3 (EUKI), promuje ruch rowerowy jako wazny ele-
ment miejskiej polityki tagodzenia zmiany klimatu.

15 organizacji z Niemiec, Chorwacji, Estonii, Grecji, totwy,
Polski i Stowacji wspotpracowato w ramach projektu Cyclurban,
promujac ruch rowerowy jako wazny $rodek transportu
miejskiego. Partnerzy projektu: organizacje pozarzadowe,
organizacje naukowe i samorzady, jako swéj wktad wniesli
specjalistyczng wiedze w zakresie zmian klimatycznych,
zrbwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich i transportu
miejskiego.

Dziatania projektu byty skierowane do administracji miejskiej,
regionalnej i krajowej w 6 partnerskich krajach docelowych w
krajach battyckich, Europie Srodkowej i Potudniowej. Zwrécono
sie w szczegélnosci do wydziatéw mobilnosci i planowania
urbanistycznego miast objetych projektem: Warszawy, Tartu,
Velika Gorica, Bratystawy, Rygi i Dramy, a takze do innych
regionalnych lub krajowych instytucji i interesariuszy, ktérzy
biorg udziat w debatach i ksztattujg polityke wptywajaca na
przyszta mobilnos¢ miejska.

Podczas wielu warsztatdéw i spotkan z interesariuszami
zorganizowanych w ramach projektu dokonano dogtebnej
analizy aktualnego stanu ruchu rowerowego oraz zwigzanych z
nim szans i wyzwan. Podczas tych spotkan partnerzy projektu,
planiéci przestrzenni i transportowi, architekci, aktywisci
rowerowi, eksperci miejscy i inni interesariusze spotykali
sie, aby wymieni¢ wiedze na temat ruchu rowerowego i
zrébwnowazonego transportu oraz omowic strategie i przyktady
dobrych praktyk, ktére wspierajg przyjazna dla klimatu zmiane
mobilnosci.

Whioski wyciggniete z projektu Cyclurban zostaty skierowane
do decydentéw jako zestaw dostosowanych do potrzeb
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zalecen dotyczacych polityki krajowej (NPR). Zostaty
one opracowane we wspétpracy z ekspertami i
zainteresowanymi  stronami  podczas  krajowych
warsztatdbw i stanowig stosunkowo niedrogie
i pozbawione barier sposoby wspierania ruchu
rowerowego W kazdym z krajow. Zalecenia obejmuja
dziatania zzakresu infrastruktury, politykii planowania, a
takze edukagji, ustug i promocji. Mogg by¢ wykorzystane
przez decydentéw jako wsparcie planowania i pomoc
we wdrozeniu bardziej przyjaznej dla klimatu polityki
transportowej oraz moga pozytywnie ksztattowac
polityke rowerowg w nadchodzacych latach. Wszystkie
NPR zostaty uznane przez wtadze krajowe w 6 krajach
partnerskich.

W tej publikacji mozna znalez¢ informacje o dziataniach
projektu w kazdym z krajow partnerskich, roli ruchu
rowerowego w lokalnym systemie transportu oraz o
przeszkodach, ktére uniemozliwiajg mustaniesie bardziej
korzystnym srodkiem transportu w gminach. Ponadto
zalecenia dotyczace polityki krajowej opracowane
przez partneréw projektu moga by¢ analizowane i
traktowane jako plany doskonalenia ruchu rowerowego
ze szczegblnym odniesieniem do sytuacji rowerowej w
kazdym z krajow projektu. Dodatkowo prezentowane s3
historie dziatan projektowych zakonczonych sukcesem,
przyktady dobrych praktyk i doswiadczenia réznych
gmin i partneréw projektu z bardzo réznych krajow
wdrazajacych projekt Cyclurban.



Kim sg partnerzy Cyclurban?

Projekt Cyclurban zostat zrealizowany przez zréznicowany zespo6t pietnastu partneréw z siedmiu krajéw. Wsrod
nich znalazty sie organizacje pozarzagdowe, organizacje naukowe i samorzady posiadajace wiedze i doswiadczenie w
zakresie zréwnowazonej mobilnosci i jazdy na rowerze.



N

Fundacja
Ziemia i Ludzie

Miasto Warszawa

Stolice Polski zamieszkuje okoto 1,8 miliona mieszkancow
zas dziatajacy w jego ramach Zarzad Drog Miejskich ma duze
doswiadczenie w zakresie zrébwnowazonej mobilnosci. W 2012
r. miasto stworzyto i zarzadza efektywnym systemem roweréw
publicznych, a od 2010 r. ma miejsce szeroko zakrojona poprawa
jakosci i rozbudowa miejskiej infrastruktury rowerowej. Ponadto
organizowane s3 programy edukacyjne dotyczace jazdy na
rowerze i zrbwnowazonego rozwoju, skierowane do dzieci.

Fundacja Ziemia i Ludzie

Fundacja prowadzi projekty edukacyjne i kampanie spoteczne
integrujace zagadnienia ochrony Srodowiska z dziataniami w
poszczegélnych dziedzinach gospodarki i polityki spotecznej.
Projekty skierowane sa do réznych grup wiekowych, lokalnych
spotecznosci, samorzadow i biznesu. Fundacja ma doswiadczenie
w organizowaniu wysokiej jakosci szkolen i warsztatéw, analiz
eksperckich i innych dziatan, ktérych celem jest podniesienie
Swiadomosci spotecznej w zakresie zrbwnowazonego rozwoju.

Zespo6t ds Zrownowazonej Mobilnosci (SMU)
- Politechnika Narodowa w Atenach

Zespot ds Zrownowazonej Mobilnosci NTUA zostat utworzony
okoto 20 lat temu, kiedy zdano sobie sprawe ze Grecja, ze
wzgledu na mentalnos¢ jej mieszkancéw, nie moze podazac za
europejska strategia promowania ruchu rowerowego i ogélnie
zrownowazonej mobilnosci. Od tego czasu SMU uczestniczyt
w odpowiednich europejskich programach badawczych, jest
obecny na miedzynarodowych konferencjach i przygotowaty
dziesiatki badan w catej Grecji, potwierdzajacych postulaty
lokalnych spotecznosci dotyczace bardziej humanitarnego i
zrownowazonego $rodowiska miejskiego. SMU opublikowat
takze 19 ksigzek i setki artykutéw w czasopismach naukowych i
gazetach.
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Narodowe Obserwatorium w Atenach (National Obser-
vatory of Athens — NOA)

jest jednag z najstarszych greckich instytucji badawczych i wnosi
wktad do projektu dzieki bogatemu doswiadczeniu w dziedzinie
zmian klimatu, jakosci powietrza, emisji i scenariuszy klimatycznych.
Instytut Badan Srodowiskowych i Zréwnowazonego Rozwoju
(IERSD / NOA) posiada wieloletnie doswiadczenie w monitorowaniu
substancji chemicznych, parametrow meteorologicznych i
zarzadzaniu bazami danych, a jego rozbudowana infrastruktura
obejmuje  ogdlnopolskie sieci operacyjne (np. serwis
meteorologiczny meteo.gr) oraz specjalistyczny sprzet do
monitorowania substancji chemicznych (np. PM10, benzen, O3, CO).
Jego personel ma wieloletnie doswiadczenie w koordynowaniu i
uczestnictwie w projektach finansowanych przez UE i kraj. IERSD
/ NOA przekazuje wyniki naukowe opinii publicznej, decydentom i
spotecznosci akademickiej za posrednictwem wydarzen naukowo-
politycznych, warsztatéw i Internetu.

Ecocity

Ecocity - promuje zréownowazong mobilnos¢ w Grecji za pomoca
réznorodnych kampanii, takich jak ,Ecomobility”, ktéra trwa od 14
lat oraz coroczna kampania ,Free-Mobility”, ktéra trwa od 3 lat. W
ramach tych dziatan grupy studenckie opracowuja i przedstawiaja
lokalnym wtadzom i decydentom rozwiazania dotyczace kwestii
srodowiskowych i mobilnosci na poziomie lokalnym. Ecocity
nieustannie organizuje akcje i wydarzenia skierowane do greckiego
rzadu i opinii publicznej, majgce na celu redukcje emisji gazéow
cieplarnianych.

Miasto Tartu

Tartu, drugie co do wielkosci miasto Estonii, jest siedziba
najstarszego uniwersytetu w kraju. Jest regionalnym centrum
potudniowej Estonii - decyzje podjete w tym liczacym okoto 97
000 mieszkancéw miescie bedg miaty wptyw na caty region. Tartu
mozna uznac za jedno z najbardziej postepowych miast Estonii pod
wzgledem korzystania z rowerdéw i zrbwnowazonego transportu.
Latem 2019 roku Tartu z sukcesem wprowadzono ogélnomiejski
system roweréw publicznych, dziatajacy gtéwnie na rowerach
elektrycznych. W tym samym czasie transport publiczny Tartu
zostat przestawiony na paliwa w 100% odnawialne.
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Baltic Environmental Forum Estonia

Baltic Environmental Forum Estonia jest organizacjg pozarzadowa
dziatajaca w obszarach ochrony Srodowiska i przyrody. Eksperci
BEF Estonia majg duze doswiadczenie w realizacji projektow
finansowanych przez UE i Srodki krajowe, dotyczacych szerokiego
zakresu tematéw, w tym zmian klimatycznych i zréwnowazonej
mobilnosci. BEF Estonia dziata w réznych projektach zwigzanych
z mobilnoscia i klimatem. Rozwigzania w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci mozna znalez¢ jedynie poprzez dobre planowanie
i rozwazenie indywidualnych potrzeb i zachowan w zakresie
mobilnosci, a takze odpowiednich instrumentéw ekonomicznych
i politycznych. BEF Estonia pomégt zwiekszy¢ mozliwosci w tej
dziedzinie poprzez rézne publikacje, seminaria i sesje szkoleniowe.
BEF Estonia jest cztonkiem Estonskiej Rady Srodowiskowych
Organizacji Pozarzagdowych, co zwieksza zdolnos$¢ organizacji do
wptywania na decyzje i procesy na szczeblu krajowym i lokalnym.
BEF Estonia ma na celu zachowanie zréwnowazonego $rodowiska
poprzez podnoszenie Swiadomosci i promowanie zarzadzania
srodowiskowego w celu poszerzania wiedzy i doskonalenia
umiejetnosci réznych zainteresowanych stron.

Zwigzek Rowerzystow totewskich

Zwigzek Rowerzystéw totewskich jest partnerem eksperckim w
dziedzinie ruchu rowerowego na totwie i cztonkiem Europejskiej
Federacji Rowerowej (ECF), dzieki czemu ma doskonaty dostep
do ogdlnounijnej sieci rowerowej. LCU prowadzita wiele matych,
gtownie doradczych projektéw dotyczacych ruchu rowerowego
i posiada dobre relacje z wtadzami krajowymi zajmujgcymi sie
ruchem rowerowym oraz wtadzami planistycznymi w Rydze.

Baltic Environmental Forum totwa

Eksperci BEF totwa od lat zajmuja sie kwestiami mobilnosci,
energii, zmian klimatycznych, ochrony przyrody i réznorodnosci
biologicznej, gospodarkichemicznejigospodarkiwodnej. BEF totwa
ma doswiadczenie we wspieraniu i promowaniu ruchu rowerowego
w matych i srednich miastach. Organizacja pozarzagdowa jest czesciag
BEF Group.



Society for Sustainable Development Design (DOOR)

DOOR jest organizacja spoteczenstwa obywatelskiego, ztozong z
ekspertéwzajmujacychsie promowaniemzréwnowazonegorozwoju
energetycznego, zatozona w 2003 r. Organizacja zajmuje sie réznymi
dziataniami zachecajacymi obywateli do udziatu w tagodzeniu zmian
klimatu i adaptacji do nich, tworzeniem zréwnowazonej polityki
energetycznej, tagodzeniem ubdstwa energetycznego i poprawa
edukacji zwigzanej z kwestiami zrownowazonej energii. Ponadto
maja doswiadczenie w projektowaniu planéw dziatan na rzecz
zréwnowazonej energii i klimatu (SECAP) dla chorwackich miast i
powiatéw, ktére obejmujg miedzy innymi zagadnienia transportu i
mobilnosci.

Miasto Velika Gorica

Velika Gorica - obszar miejski liczy 31 000 mieszkancéw i jest czesciag
wiekszej gminy Velika Gorica, w ktérej mieszka 63 000 oséb. Velika
Gorica potozona jest w zupanii zagrzebskiej, niedaleko stolicy
Chorwagji. Biorac udziat w europejskich projektach klimatycznych,
miasto aktywnie stara sie zmniejszy¢ emisje CO2 i podjac¢ niezbedne
kroki, aby stac sie gming zrbwnowazong i przyjazna klimatowi.

Cyclokoalicia

Organizacja non-profit Cyclokoalicia od swojego powstaniaw 2010
roku dziata na rzecz rowerzystéw i pieszych. Eksperci organizacji
pozarzadowej wspoétpracowali ze stowackimi gminami, takimi jak
Bratystawa, Trnava, Nitra, Trenczyn i Koszyce, aby podnies¢ jakos¢ i
bezpieczenstwo infrastruktury rowerowej i pieszej. W Bratystawie
Cyklokoalicia prowadzisystem roweréw publicznych, wypozyczalnie
rowerdw cargo i zainicjowat spoteczny warsztat rowerowy. Od 2017
roku sa cztonkiem Europejskiej Federacji Rowerowej (ECF).
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Niemieckie Centrum Lotnictwa i Kosmonautyki

Niemieckie Centrum Lotnictwa i Kosmonautyki (German Aerospace
Center - DLR) jest jednym z partneréw-ekspertéw Cyclurban
w zakresie mobilnosci miejskiej i rowerowej. Chociaz partner
ten prowadzi szeroko zakrojone badania i rozwdj w dziedzinie
lotnictwa, energii, bezpieczefnstwa i cyfryzacji, obejmuje réwniez
Instytut Badan Transportu. Instytut Badan Transportu DLR ma
doswiadczenie w naukowej i stosowanej analizie transportu na
poziomie krajowym i miedzynarodowym, poniewaz uczestniczyt
i prowadzit liczne projekty finansowane ze $rodkéw unijnych i
krajowych. Wiele z ich projektéw dotyczy mobilnosci miejskiej
i elektrycznej, technologii informacyjno-komunikacyjnych oraz
oceny wptywu na klimat.

ideas into energy

ideasinto energy-organizacja non-profit promuje miedzynarodowe
rozpowszechnianie technologii i polityk dotyczacych
zrébwnowazonego klimatu i ochrony s$rodowiska. Eksperci od
pomystéw na energie pracujg w badaniach, a takze przy analizie i
opracowywaniu dokumentéw strategicznych dotyczacych polityki
zmian klimatu w UE i jej panstwach cztonkowskich. Oprécz
prowadzenia badan i opracowywania projektéw edukacyjnych i
doradczych, organizujg réwniez konferencje i warsztaty, ktore tacza
miedzynarodowych interesariuszy.

Baltic Environmental Forum Niemcy

Baltic Environmental Forum Niemcy - BEF Germany byto partnerem
wiodgcym w projekcie Cyclurban. Organizacja ma wieloletnie
doswiadczenie we wdrazaniu polityki zrbwnowazonej mobilnosci
i zmian klimatycznych i pracowata przy wielu europejskich
projektach dotyczacych zmiany mobilnosci i zréwnowazonego
rozwoju obszaréw miejskich. BEF Germany dziata na styku nauki,
spoteczenstwa obywatelskiego, polityki i administracji oraz Scisle
wspotpracuje z innymi organizacjami Srodowiskowymi, instytutami
badawczymi i uniwersytetami, a takze z administracjami miast i
gmin w wielu krajach europejskich.
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OPRACOWANIE LOKALNYCH
STRATEGII ROWEROWYCH DLA
SZESCIU MIAST

Jedna wspélna strategia transportowa czy
strategie transportowe dostosowane do pot-
rzeb kazdej gminy?

Projekt Cyclurban potaczyt gminy z wielu regionéw
geograficznych Europy. Wszystkie miaty na celu
zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego na rzecz
walki ze zmianami klimatycznymi. W ramach projektu
Cyclurban politycy, naukowcy, aktywisci i mieszkancy
zastanowiali sie wspélnie nad gtéwnymi cechami i
ograniczeniami ruchu rowerowego na swoim obszarze,
decydujac o konkretnych strategiach promocgji jazdy na
rowerze i podejmujac konkretne dziatania w ramach
projektu.

We wszystkich gminach uczestniczacych w projekcie
systematycznie oceniano obecny status ruchu
rowerowegojakosrodkatransportu,abymoécopracowac
odpowiednie scenariusze i podejmowal¢ decyzje
dotyczace strategii jego dalszego rozwoju. Dlatego
tez przygotowano szczegoétowy kwestionariusz, ktory
zostat rozestany do wszystkich gmin partnerskich.
Zostat on podzielony na cztery czesci: planowanie i
organizacja (procedury i harmonogramy, narzedzia
finansowania, struktura zarzadzania/decyzji, istnienie
wsparcia/doradztwa), infrastruktura (charakterystyka
sieci rowerowej, jakos¢, wielkos¢, bezpieczenstwo
i perspektywy na przyszto$¢), inne dziatania
(zaangazowanie, dziatania informacyjne i promocyjne)
oraz postawa (postawa politykéw i planistéw, plany na
przyszto$é). Na ankiety odpowiadaty osoby pracujace
w gminach, np. urzednicy gminni, lokalni politycy, a
takze cztonkowie organizacji pozarzgdowych.

Okazato sie, ze istnieje luka komunikacyjna pomiedzy
gtownymi podmiotami odpowiedzialnymi za
promocje i doskonalenie ruchu rowerowego, w tym
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zarzadem gminy, specjalnym wydziatem transportu,
organizacjami pozarzadowymi, lokalnymi organizacjami
pozarzagdowymi i  jednostkami  edukacyjnymi.
Charakterystycznym przyktadem jest sytuacja w Rydze,
gdzie organizacje rowerzystow sg bardzo aktywne w
promogji i promocji ruchu rowerowego, podczas gdy
gmina jest dosy¢ powolna w swoich procedurach i
planowaniu oraz niechetna do wspétpracy.

Gtownym wynikiem tego badania jest to, ze gminy maja
pewne wspoélne cechy, niezaleznie od rozwoju ruchu
rowerowego. Planowanie i procedury organizacyjne
sg dos¢ podobne we wszystkich gminach, podczas gdy
dziatania na szczeblu regionalnym i krajowym czesto
wptywaja negatywnie na skutecznosé i szybkos¢ dziatan
w gminach bez zapewnienia niezbednego wsparcia
finansowego. Wydaje sie, ze jazda na rowerze jest w
wiekszosci przypadkéw postrzegana jako zagadnienie
lokalne, mimo ze polityki krajowe s3 zobowigzane do
uwzglednienia zrownowazonych form mobilnosci.

Stan i rozwdj infrastruktury ujawniaja podobienstwa
miedzy gminami (potrzeba dalszej rozbudowy sieci
rowerowej, nie do konca spdéjne planowanie), ale nie
wszystkie miastaznajg charakterystyke i funkcjonalnos¢
swoich sieci rowerowych lub regularnie je monitoruja,
mimo ze udziat ruchu rowerowego w transporcie w
miastach partnerskich stanowi 1-6%. Co wiecej, brakuje
odpowiednio wyszkolonego personelu.

Dziatania majace na celu informowanie i angazowanie
spoteczefistwa majg miejsce w ramach lokalnych
imprez, takich jak Europejski Tydzien Mobilnosci, ale
muszg stac¢ sie bardziej widoczne, by¢ organizowane
czesciej a ruch rowerowy powinien by¢ gtéwnym
ich przekazem. Politycy wyzszego szczebla zwykle
twierdzg, ze wspierajg alternatywne $rodki transportu,
jednak wydaje sie, ze brakuje im woli rzeczywistego
promowania planéw zréwnowazonej mobilnosci, co
moze wynikac z istnienia silnych grup interesu, ktére od
dziesiecioleci prowadza lobbing na rzecz samochodéw i
zmotoryzowanych srodkéw transportu.



Plany rozwoju zréwnowazonej mobilnosci na lata
2030 i 2050 sg dos¢ podobne we wszystkich gminach,
cho¢ wida¢ brak pewnosci, ze moga zosta¢ osiagniete
co wptywa na niewystarczajagce dazenie do realizacji
swoich wtasnych wizji. Proces analizy i oceny polityki
i infrastruktury rowerowej zostat dodatkowo wsparty
audytem polityki rowerowej (BYPAD, www.bypad.
org), ktéry miata miejsce we wszystkich gminach
partnerskich, z wyjatkiem Dramy.

Na podstawie wynikow oceny BYPAD opracowano
zatozeniaskutecznejpromocjijazdynarowerze.Niektore
gminy, takie jak Tartu, od dawna prowadza regularne
dziatania monitorujace i oceniajace ruch rowerowy, w
ramach ktérych formutujg przyszte strategie i mierza
postepy dziatan. Wszystkie gminy skupity swoja uwage
i plany na dwéch waznych elementach: infrastrukturze
i dziataniach promocyjnych/edukacyjnych.

Niezaleznie od obecnego stanu ich infrastruktury
rowerowej, za skuteczne i uniwersalne dziatania na
rzecz dalszego rozwoju infrastruktury rowerowej w
miastach partnerskich uznano dalsza rozbudowe,
ujednolicenie rozproszonej sieci drég rowerowych,
zdefiniowanie lepszych standardéow dla nowo
budowanych drég rowerowych oraz zastosowanie
odpowiednich znakéw i oznaczen w celu zapewnienia
bezpieczenstwa rowerzystow i pieszych. Dla przyktadu,
Miasto Stoteczne Warszawa przeprowadzito projekt
pilotazowy, w ktérym wzmocniono oznakowanie
niektérych skrzyzowan w celu poprawy bezpieczenstwa
pieszych i utatwienia wspélnego korzystania z
przedstrzeni przez rowerzystéw i pieszych. W ten
sposob nie tylko wsparto ruch rowerowy, ale takze
pokazano, ze zréwnowazone, przyjazne dla klimatu
$rodki transportu, nie przeszkadzajg sobie nawzajem.
Dziatania Cyclurban podkreslajg réwniez znaczenie
zaangazowania gmin i wtadz publicznych w projekty
promujace ruch rowerowy, poniewaz ich udziat
zapewnia sprawng realizacje celéw takich projektow i
zaangazowanie odpowiednich srodkow.
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Czescig projektu Cyclurban byty réowniez kampanie
edukacyjne i promocyjne, skierowane do réznych
grup docelowych. Na przyktad w Bratystawie gtéwna
potrzeba byto promowanie ruchu rowerowego wsréd
spoteczenstwa, jak réwniez edukacja wtasciwych wtadz.
Podwdjne podejscie przyczynia sie do zwiekszenia
poczucia bezpieczenstwa wsréd rowerzystéw, oraz
utatwia przedstawiecielom wtadzy, takim jak policja,
komunikowanie sie i interakcje ze spoteczenstwem, nie
powodujac przy tym braku poczucia bezpieczenstwa i
zniechecania do korzystania z roweru.

Dziatania edukacyjne i promocyjne skierowane
do urzednikéw byty czescig strategii wielu miast
partnerskich Cyclurban, w tym w Tartu i Velika Gorica.
Odpowiednia liczba przeszkolonego personelu ma
duze znaczenie dla statego monitoringu i utrzymania
sieci rowerowej, powstawania spojnych plandw,
posiadania petnej wiedzy na temat dostepnych narzedzi
finansowania, efektywnego wykorzystania dostepnego
finansowania na rzecz ruchu rowerowego i zwiekszania
trwatosci swoich dziatan.

Projekt Cyclurban wykazat, ze istnieje wiele wspdélnych
elementéw w strategiach gmin majacych na celu
poprawe jakosci ruchu rowerowego. Jednak istnieja
tez znaczace réznice réznice zwigzane z wielkoscia i
jakoscig sieci rowerowych, kulturg transportows ich
mieszkancéw, ztozonoscia procedur administracyjnych
i politycznych oraz dostepnoscia finansowania
publicznego. W zwigzku z tym miasta muszg lokalnie
dostosowac istniejgce metodologie i sSrodki do swoich
celéw, tak aby ruch rowerowy stat sie podstawa
przyjaznej dla klimatu i jakosci zycia mobilnosci
miejskiej.



ANALIZA KRAJOWEJ POLITYKI
ROWEROWEJIZALECENIADOTYCZACE

POLITYKI KRAJOWEJ

Jednym z gtéwnych zadan projektu Cyclurban byto
wzmocnienie polityk na szczeblu krajowym w celu
wspierania promocji ruchu rowerowego w krajach
partnerskich. Chociaz promocja ruchu rowerowego
jest przede wszystkim kwestia na poziomie
lokalnym, szczebel krajowy odgrywa kluczowa role
w dostosowywaniu polityk i ram finansowych, ktére
sterujag planowaniem i inwestycjami zwigzanymi z
ruchem rowerowym.

Aby oceni¢ stabosci polityk i ram Ffinansowych,
partnerzy z Cyclurban przeprowadzili ankiety z
interesariuszami i dokonali analizy polityki rowerowej
w kazdym kraju projektu. W oparciu o ocenione
status quo wraz z wiedza ekspercka sporzadzono liste
zalecen dotyczacych polityki krajowej (NPR) dla Estonii,
totwy, Stowacji, Polski, Grecji i Chorwacji, aby rozwija¢
jazde rowerem na szczeblu regionalnym i krajowym.
Stowacja dotaczyta do projektu na pdzniejszym etapie
i dlatego nie uczestniczyta w analizie polityki, ktérag
przeprowadzono na poczatku projektu Cyclurban.

Zalecenia dotyczace polityki krajowej zostaty
omoéwione podczas krajowych seminariéow i spotkan z
odpowiednimi zainteresowanymi stronami w kazdym
kraju. Aby zapewnié wptyw zalecen dotyczacych polityki
krajowej, wtadze krajowe lub regionalne w miastach
partnerskich wystosowaty deklaracje potwierdzajace,
ze zalecenia zostaty przekazane i zostang uwzglednione
w przysztym ksztattowaniu polityki.

ANALIZA POLITYKI

W kazdym kraju partnerskim przeprowadzono analize
polityki, aby sprawdzi¢, ktére dokumenty krajowe maja
wptyw na promocje ruchu rowerowego lub obejmuja
cele / inicjatywy zwigzane z ruchem rowerowym.
Sektory uwzglednione w mapowaniu polityki to
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transport, S$rodowisko, planowanie przestrzenne,
gospodarka, zdrowie i turystyka. Analiza wykazata,
ktére dokumenty sektorowe obejmuja obecnie
bezposrednie lub posrednie srodki zwigzane z ruchem
rowerowym.

W mapowanych krajach $rodki zwiazane z ruchem
rowerowym znalazty odzwierciedlenie gtéwnie w
dokumentach dotyczacych transportu, Srodowiska i
planowania przestrzennego. Obszary polityki, ktére
najmniej obejmowaty jazde na rowerze, to gospodarka,
turystyka i edukacja. Pokazato to rowniez, ze wiekszos¢
krajow nie miata obowigzujacej krajowej strategii
rowerowej, gdy analiza byta przeprowadzana w 2019 .

Obszar
polityki

Analizowany kraj

Polska Grecja

Chorwacja

Estonia | totwa

Transport

Srodowisko

Planowanie
przedstrzenne

Gospodarka

Zdrowie

Edukacja

Turystyka

Bezposrednie odniesienie do ruchu rowerowego

Posrednie odniesienie do ruchu rowerowegol

Brak odniesienia do ruchu rowerowego



WYWIADY Z KRAJOWYMI INTERESARI-
USZAMI

Partnerzy Cyclurban z Estonii, totwy, Chorwagji,
Gregji i Stowacji przeprowadzili wywiady z krajowymi
interesariuszami. Gtéwne wnioski z tych wywiadéw to:

H- Bmk .kom/'tetéw rowerowych (z
wyjgtkiem Stowaci i Chorwacji).

Czestym prob{emem Jest brak podstawoweyj
Infrastrukeury rowero wej.
Powszechne zrozumienie, ze jazda na rowerze odgrywa V

bardzo niewielkq role w mobilnosci miejskiej i Ze istnieje
ogromny potencjat w zakresie jej znacznego zwiekszenia.

> ) . -
Wa/;zgzenée funquszy qngnych Iich wptyw jest rézne (bardzo
W Estonii, totwie Stowacji. Mato wazne w Chorwacji i

mato wptywowe w Grecji).

Brak wskaznikéw do pomiaru efektywnosci inwes.tycj('
(w tym Srodkow unijnych koordynowanych na poziomie
krajowym)

Brak istniejgcych dziatar na szczeb.l.u krgjowym w cel/(;(
wzrostu poziomu wiedzy i kompetencji zwiqzanych z rucb em
rowerowym w lokalnych gminach - ale uznano potrzebe

wzmocnienia tego aspektu.
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ZALECENIA DOTYCZACE POLITYKI
KRAJOWEJ

Stowacja, totwa, Estonia, Grecja i Chorwacja stworzyty
rekomendacje krajowe, a Polska przygotowata wybrane
rekomendacje takze dla wtadz samorzadowych w
Warszawie. Kazdy zespot krajowy stworzyt 5-11 zalecen,
ktére zostaty przedstawione zainteresowanym stronom
podczas seminariéw krajowych i zaakceptowane przez
wtadze krajowe. Zalecenia dla wszystkich krajow
skupiaty sie na 6 priorytetowych tematach:

1. Ustawodawstwo

Wszystkie 6 krajow otrzymato zalecenia dotyczace
prawodawstwa (tacznie 25 zalecen legislacyjnych). Estonia,
Chorwadja, totwa i Grecja opracowaty zalecenia dotyczace
tworzenia lub aktualizagji standardéw lub planéw rozwoju
uwzgledniajacych jazde na rowerze. Stowacja, totwa i
Chorwacja zaproponowaty szczegélne sSrodki zwigzane z
bezpieczenstwem, takie jak ulice rowerowe, 1,5 m boczna
odlegtos¢ wyprzedzajacego pojazdu od rowerzystéw i strefy
30km/h.

Uspokojenie ruchu i zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
zostaty réwniez wymienione w temacie infrastruktury,
zwlaszczaw Gregdjii natotwie. Estoniai Polska przyjety bardziej
ogolne podejécie do kwestii infrastruktury: spéjnos¢ w
budowanej lub modernizowanej infrastrukturze oraz uznanie
poprawy warunkéw rowerowych za cel wszystkich projektow
infrastrukturalnych. Zalecenia legislacyjne dotyczyty rowniez
ustalania priorytetéw dla ruchu rowerowego na rézne
sposoby, na przyktad, aby zezwoli¢ na jazde rowerem po
jednokierunkowych ulicach na obszarach mieszkalnych,
obowigzek parkowania roweréw i motywowanie firm
do zapewnienia zréwnowazonego transportu dla
pracownikdéw. W niektorych rekomendacjach dla Estonii i
Polski zaproponowano szersze podejscie polityczne, takie
jak wprowadzenie spéjnej oceny polityki, a takze znaczenie
egzekwowania przepiséw dotyczacych jakosci powietrza
i bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz proponowane
przesuniecie zadan i budzetu nizej w hierarchii administracji.
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2. Budowanie potencjatu

Partnerzy w Polsce, Estonii, totwie, Grecji i Stowagji
opracowali zalecenia dotyczace budowania
potencjatu wzrostu ruchu rowerowego w gminach
oraz wspieranie strategii rowerowych w miastach
wiedzg ekspercky i srodkami finansowymi, a takze
powotanie certyfikowanych treneréw i systematyczne
gromadzenie danych dotyczacych jazdy na rowerze
na poziomie gmin. Ws$réd zalecen znalazto sie
réwniez wyeliminowanie konfliktéw miedzy pieszymi

i rowerzystami oraz wieksze zaangazowanie
spoteczenstwa.
3. Infrastruktura

Estonia, Stowacja i Polska zajety sie wyzwaniami
zwigzanymi z infrastrukturg poprzez zobowiazania
wynikajace z obszaru legislacyjnego. totwa i Grecja
opracowaty  szczegétowe  zalecenia  dotyczace
infrastruktury. Na przyktad ronda z priorytetem
dla rowerzystéow, brak kraweznikow na trasach
rowerowych, dodatkowe rozwiazanie dla skrzyzowan
z infrastrukturg rowerowg, dostosowanie poreczy na
mostach i wiaduktach, obowigzkowa boczng odlegtos¢
wyprzedzania pojazdéw od rowerzysty.

4, Zmiany instytucjonalne / organizacyjne

Chorwacja opracowata zalecenia dotyczace zmian
instytucjonalnych, takich jak ustanowienie krajowego
organu roboczego ds. miejskiego ruchu rowerowego
/ transportu niezmotoryzowanego / zrbwnowazonego
transportu  oraz  opracowanie  funkcjonalnych
regionalnych planéw na poziomie krajowym.

5. Finansowanie

Estonia opracowata zalecenie dotyczace ustanowienia
krajowego programu finansowania rozwoju
podstawowych sieci rowerowych w miastach za$
Chorwacja dotyczace sktadania zamoéwien publicznych
na systemy rowerdw publicznych i infrastrukture dla
rowerdw publicznych.



6. Edukacja / podnoszenie Swiadomosci

Ten priorytetowy temat zostat poruszony w 4 krajach.
Stowacja opracowata dwazalecenia dotyczace szkolenia
kierowcéw transportu publicznego w zakresie potrzeb
bardziej wrazliwych uzytkownikéw drég, wtaczajac
tematyke transportu rowerowego do struktury
programéw telewizji publicznej. Estonia sformutowata
zalecenie, aby opracowa¢ krajowy program
komunikacyjny na rzecz promocgji ruchu rowerowego
i wtaczy¢ dodatkowe elementy do programéw nauki
jazdy. Grecja opracowata zalecenie wprowadzenia
bardziej zrbwnowazonej kultury rowerowej za pomoca
kampanii szkolnych, a Polska proponuje edukacje dzieci
w zakresie korzystania z drég jako wspdlnej przestrzeni
wspoélne;j.

Chociaz NPR ma inny cel w kazdym kraju, ma tez wiele
wspolnego. Niektére kluczowe srodki moga poprawié
sytuacje rowerowa we wszystkich krajach, takie jak
zmniejszenie ogdélnego ruchu samochodowego,
ustanowienie wiekszej liczby stref 30 km / h, ulepszenie
finansowania infrastruktury rowerowej, edukacja
rowerzystéw, a takze kierowcéw samochodéw i wiele
innych. Wszystkie kraje réznig sie pod wzgledem
struktury miejskiej, priorytetéw dziatan czy sposobu
zarzadzania konfliktami miedzy interesariuszami. Aby
uzyskac bardziej szczeg6towy obraz dyskusji w kazdym
kraju i krajowego NPR opracowanego w ramach
projektu Cyclurban, zapoznaj sie z rozdziatamiraportéw
dla poszczegdlnych w niniejszej publikagiji.
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Dystrybucja tematow priorytetowych w podziale na kraje
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BADANIE PREFERENCJI TRAS RO-
WEROWYCH

Aby odpowiednio ksztattowaé¢ miejskie strategie
rowerowe, niezbedna jest wiedza na temat preferencji
rowerzystéw odnosnie infrastruktury i otoczenia tras,
ktérymi chcieliby jezdzi¢. Dlatego konsorcjum projektu
Cyclurban przeprowadzito badanie preferencji tras
rowerowych, realizowane przez partnera projektu
German Aerospace Center (DLR). Wykorzystywane sa w
nim odpowiedzi rowerzystéw jako uzytkownikéw drag.
Bazujac na wynikach badania, mozna sformutowac
zalecenia dla krajowych strategii rowerowych.

Na wybér trasy przez rowerzyste wptywa kilka
czynnikow zwiazanych z jej przebiegiem. Jednoczesnie
na znaczne réznice w wyborze niektérych cech przez
ankietowanych maja wptyw czynniki spoteczno-
demograficzne lub rodzaj uzywanego roweru. Dlatego
opracowaliémy metode ankietowa, w formie ankiety
on-line z wyborem uznaniowym (Discrete choice
experiment), ktéra pozwala na ocene wptywu réznych
czynnikow na wybory rowerzystow. W tej metodzie
opracowano kilka alternatywnych tras o réznych
cechach. W przeciwienstwie do klasycznego pytania
ankietowanych o poszczegélne cechy, respondenci
oceniali opcje trasy zawierajacy sume tych cech. W
opcjach zréznicowano czas trwania podrézy, a takze
szes$¢ cech trasy i jej otoczenia. Kazda cecha posiada od
dwéch do pieciu mozliwych wariantéw. (Tabela 1).

Dla oszacowania wpyuwu poszczegélnych cech
na wybér uzyto metody modelowania z wyborem
uznaniowym bazujagcym na sumie indywidualnych
odpowiedzi (Bielaire, 2003). W ten sposéb obliczylismy,
w jakim stopniu indywidualne cechy trasy wptynety
na decyzje o jej wyborze. Mieszane modele logitowe
biora pod uwage, ze osiem decyzji podjetych przez
kazdego respondenta jest skorelowanych, ale
miedzy respondentami wystepuje niejednorodnosé
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(McFadden, Train 2000). Metoda pozwala na ilosciowe
okreslenie uzytecznosci wariantu trasy w stosunku
do zdefiniowanego odniesienia. Jako sytuacje
referencyjng wybrano gtéwng droge (arterie) bez
infrastruktury rowerowej i drzew o maksymalnym
ograniczeniu predkosci 50 km / h oraz z zaparkowanymi
samochodami na poboczu drogi, tak aby kazda zmiana
charakterystyki trasy stanowita poprawe dla osoby
korzystajacej z roweru.

Cecha Wariant

Rodzaj ulicy Arteria — droga przelotowa
Boczna ulica

Infrastruktura Brak infrastruktury rowerowej

Pas rowerowy

Droga rowerowa

Odgrodzony (chroniony) pas rowerowy
Maksymalna predkesé 50 km/h
Maksymalna predkosé 30 km/h

Uwarunkowania
prawne

Ograniczenie predkosci do 30 km/h

Ulica wspodlnego  ruchu

samochodowego

rowerowego i

Strefa zamieszkania

Nawierzchnia Bruk

Asfalt
Miejsca Bez miejsc parkingowych
parkingowe

Miejsca parkingowe
Zielen Bez drzew

Drzewa
Czas podrozy 8/10/12/15 minut

Tabela 1: Cechy i jej warianty uzyte w ankiecie (pogrubienie:
sytuacja referencyjna)



tras dla tej podrézy. Ktérg trase wybierasz?

W majowy dzien, gdy panujq dobre warunki pogodowe, chciatbys odwiedzic¢ przyjaciela. Istnieje kilka alternatywnych

Rysunek 1. przyktadowa sytuacja wyboru

Nastepnie obliczylismy wartos¢ okreslajaca
postrzegang atrakcyjnos¢ trasy na podstawie czasu
trwania podrézy. Uwzglednia to indywidualne

odczucie czasu podrézy i ocene poszczegdlnych cech
trasy. Wynikowa wartos¢ mozna interpretowac jako
teoretyczng che¢ wydtuzenia czasu podrézy zwigzana
z charakterystyka trasy. Z wyjatkiem czasu podrézy
wszystkie cechy zostaty przedstawione graficznie, co
moze mie¢ wptyw na rézng ocene tego czynnika.

Partnerzy krajowi rozpowszechniali ankiete gtéwnie za
posrednictwem mediéw spoteczno$ciowych. Dlatego
proba jest samoselektywna i niereprezentatywna. W
sumie uwzglednilismy 2,326 petnych zwrotéw z siedmiu
krajow (6 krajéw wdrazajacych i Niemiec). Poniewaz
kazdemu uczestnikowi przedstawiono osiem sytuacji
wyboru, w rezultacie uzyskano 18,608 obserwacji.
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Wyniki

Wyniki pokazujg, ze oceniana jako bardzo korzystna dla
uzytkownikéw drog jest dedykowana infrastruktura
rowerowa wzdtuz gtéwnych ulic (patrz rysunek
2). Zgodnie z badaniem uczestnicy byli sktonni
zainwestowac¢ srednio od 9,6 minuty (oznaczony pas
rowerowy) do 16,7 minuty (pas rowerowy chroniony
pachotkami), wydtuzajac czas podrézy w poréwnaniu
do sytuacji referencyjnej. Na drogach bocznych ulice
rowerowe, ktére dajg pierwszenstwo rowerzystom,
byty postrzegane o wiele bardziej korzystnie niz strefy
zamieszkania, ktore charakteryzuje duze ograniczenie
predkosci. Na obu typach ulic uzytecznos¢ takich
cech jak ograniczenie predkosci (30 km / h), brak
zaparkowanych samochodéw i drzewa wzdtuz ulicy byta
niska. Gtadka powierzchnia trasy byta warta dodatkowo



$rednio 10,3 minuty czasu rowrzysty.

Ponadto dane pokazuja kilka podstawowych trendéw
zréznicowanych miedzy grupami respondentow.
W roéznych krajach w badanym obszarze fizyczne
oddzielenie od transportu zmotoryzowanegoi mniejsze
predkosci sg wazniejsze dla kobiet i rowerzystéw
podrézujacych z dzie¢mi niz mezczyzn. Ponadto starsi
uczestnicy cenig sobie wygodniejsze trasy niz mtodzi.
W przypadku codziennych rowerzystow gorsze warunki
sg mniej istotne niz w przypadku oséb, ktérzy rzadko
korzystaja z roweru.

Podsumowanie

Wyniki pokazuja, ze charakterystyka trasy ma
duze znaczenie dla rowerzystow. Wysokiej jakosci
infrastruktura rowerowa jest wazna szczegélnie dla
0sob, ktére rzadko korzystaja z roweru, a takze dla
starszych rowerzystéw i rowerzystow jezdzacych
z dzieémi. Mozna zatem stwierdzi¢, ze dobra
infrastruktura rowerowa moze potencjalnie zwiekszy¢
ilogs rowerzystow na drogach i wspiera¢ najbardziej
wrazliwe grupy.
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Rysunek 2: otowosc¢ do dtuzszego podrézowania
(w minutach, w poréwnaniu do sytuacji referencyjnej)

Bike line — pas rowerowy

Bike path — droga rowerowa

Protected bike line — odgrodzony (chroniony) pas rowerowy

Chronione pasy rowerowe znajdujq sie na poziomie ulicy. Sq one oddzielone od pojazdéw silnikowych pachotkami.
Cycle street — ulica rowerowa

Ulice rowerowe dajq pierwszenstwo rowerzystom. Dostep dla mieszkaricow pojazdéw silnikowych jest dozwolony z
predkosciq do 30 km / h. Rowerzystéw nie wolno narazac na niebezpieczeristwo ani przeszkadzaé. W razie potrzeby
pojazdy muszq dalej zwalniaé. Dozwolone jest jazda na rowerze obok siebie.

Living street — strefa zamieszkania

Strefa zamieszkania: maksymalna predkosc to tempo marszu. Piesi i bawiqce sie dzieci mogq korzystac z drogi na
petnej szerokosci. Piesi nie mogq by¢ zagrozenia ani utrudniania. W razie potrzeby pojazdy muszq czekac. Piesi muszq
unikac niepotrzebnego utrudniania ruchu pojazdéw.

No parking cars - bez miejsc parkingowych

Smooth surface — gtadka powierzchnia (asfalt)

Trees - drzewa
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WITAMY W TARTU!

Tartu, drugie co do wielko$ci miasto w Estonii, aktywnie
stara sie zwiekszy¢ wykorzystanie roweru jako Srodka
transportu. Gmina opracowata strategie rowerows i
w 2019 r. zostat wprowadzony dobrze funkcjonujacy
system wypozyczania roweréw. Dzieki temu Tartu jest
jednym z najbardziej postepowych miast estonskich jesli
chodzi o transport rowerowy. Mimo to udziat roweréw
w transporcie nie wzrést tak znacznie, jak udziat
samochodéw prywatnych.

Tartu to miasto o duzym zageszczeniu. Na 38,97 km?
przypada okoto 100 000 mieszkarcéw. Srednica miasta
wynosi okoto 7 km, dlatego odlegtosci w obrebie
miasta zwykle nie przekraczaja 5 km. Jest to miasto
uniwersyteckie, z jednym z najstarszych uniwersytetéw
w Europie Pétnocnej oraz kilkoma innymi uniwersytetami
i osrodkami szkolnictwa wyzszego. Mieszka tu i studiuje
prawie 17 000 studentéw. 25% mieszkancéw miasta jest
w wieku od 15 do 29 lat. Zespo6t tych czynnikdw sprzyja
temu, by Tartu stato sie miastem rowerowym.

Chociaz przeprowadzono dotychczas szereg badan
sprawdzajacych potencjat ruchu rowerowego w
Tartu, informacje te nie zostaty zebrane w catos$ciowa
koncepcje. Dlatego politycy, decydenci i interesariusze
postanowili stworzy¢ strategie rowerowa w ramach
projektu Cyclurban w celu przyspieszenia rozwoju ruchu
rowerowego w miescie i okolicach.

W celu zdobycia wiedzy o mozliwosciach zwiekszenia
wykorzystania roweréw w Tartu i opracowania strategii
rowerowej, ktoérej brakuje miastu, przeanalizowano
strategie ruchu rowerowego w o$miu europejskich

Miasto Marzen:

W moim wymarzonym miescie wszystkie ulice bytyby
pokojem przyjaznym dla pieszych i rowerzystow.

Raimond Tamm

- Zastepca Burmistrza —
Urzqd Miasta Tallina

25

©0 © © 0 0 0 0 0 000000000000 0000000000000 0000 000

Poznaj Tartu!

Lokalizacja: Estonia
Liczba mieszkancéw: 97 000
Gestos¢ zaludnienia: 2 400 / km?
Obszar: 39 km?

Szacunkowy udziat
$rodkoéw transportu:

46% indywidualny
transport samochodowy
21,5 % transport
publiczny

21,5 % ruch pieszy

8 % rowery, 3% inne
srodki (motocykle itp.)

2,5 = podejscie izolowane

400 km drég miejskich; 20
km autostrad

114 km
2 000 000 Euro

Wynik BYPAD:
Drogi:

Sciezki rowerowe:

Roczny budzet
na infrastrukture
rowerowa:
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miastach. Miasta te majg wiele wspdlnych cech z Tartu:
rébwniez sg miastami studenckimi i znajduja sie w
pétnocnej Europie, a zatem maja podobny klimat.

ROZWOJ STRATEGII ROWEROWEJ
TARTU

StrategiarowerowadlamiastaTartuzostataopracowana
dzieki projektowi Cyclurban. Warto zauwazy¢, ze tak
kompleksowa uwaga nie zostata jeszcze poswiecona
zadnemu innemu $rodkowi transportu w Tartu.

Strategia rowerowa Tartu zostata opracowana w
oparciu o przyktad o$miu europejskich miast, ktére juz
posiadajg takie strategie. S3 wérdd nich: Tallin, Oulu,
Tampere, Uppsala, Groningen, Odense, Amsterdam i



Kopenhaga. Podobnie jak Tartu, Odense i Groningen s3
miastami uniwersyteckimi. Wybrano rowniez Tampere,
Uppsala i Oulu, poniewaz znajduja sie one na pétnocy, a
ichklimatjest podobnylub nawetzimniejszy, nizw Tartu.
Miasta te réwniez posiadajg uniwersytety. Taka analiza
pozwala uzyskac przeglad zarzadzania strategicznego,
jakie funkcjonuje w réznych miastach i ma na celu
zapewnienie jak najlepszego catorocznego ruchu
rowerowego. Do préby wtaczono Tallinn, poniewaz jest
to jedyne miasto w Estonii z juz sporzadzong strategia
rowerowg; Kopenhaga i Amsterdam zas to doskonate
miasta rowerowe, ktére inspiruja swoja dobra praktyka.

Opracowana strategia jest bardzo ambitna i posiada
konkretne prognozy.

Wizja ruchu rowerowego dla roku 2040:

e Rower jest preferowanym przez caty rok srodkiem
transportu, a ruch pieszy jest preferowanym
srodkiem przemieszczania sie - mieszkancy Tartu
podrdzuja codziennie gtéwnie rowerem lub pieszo.

¢ Strategia ma na celu osiaggniecie rezultatu, w ktérym
do 2040 r. udziat ruchu rowerowego wzrosnie do
26%, a udziat prywatnych pojazdéw silnikowych
spadnie do 13%.

Wraz z przyjeciem strategii rowerowej zostanie

utworzone nowe stanowisko w urzedzie miasta Tartu

- Koordynator ds. Rowerdéw. Do tej pory poszczegblne
sprawy dotyczace transportu rowerowego trafiaty do
réoznych wydziatéw, zatem wprowadzenie stanowiska
koordynatora zainicjuje powstanie nowejerytransportu
rowerowego w miescie. Szczegdlnie cieszymy sie, ze
dziatania Tartu w dziedzinie transportu rowerowego
przyciggnety uwage na poziomie krajowym, a w zwigzku
znowym krajowym planem transportu byliémy w stanie
przedstawi¢ dtugoterminowe propozycje i ozywic¢ idee
jazdy na rowerze.

JAKI JEST STAN POLITYKI ROWERO-
WEJ W TARTUE | JAK MOZNA JA

UDOSKONALIC?
Od wrzesnia 2018 r. do maja 2019 r. partnerzy projektu

Cyclurban przeprowadzili drugi audyt BYPAD dla Tartu.
Pierwszy BYPAD pochodzi z 2006 roku. Od tego czasu
Tartu stat sie jeszcze bardziej przyjazny dla rowerzystéw
w niektérych obszarach i podwoit udziat transportu ro-
werowego (2009: 4,5%, 2018: 8-9%). W rezultacie wynik
BYPAD znacznie sie poprawit (z 44,1% do 62,2% lub z
poziomu 1 na poziom 2,5 z 4). Nalezy jednak podkresli¢,
ze audyt ten zostat przeprowadzony w czasie, gdy stra-
tegia rowerowa Tartu byta jeszcze w przygotowaniu.
Dokument ten jest jednak niezbednym elementem w
osiagnieciu poziomu 3, ktéry oznacza posiadanie syste-
mowej polityki rowerowej.

Jakie pierwsze kroki nalezy teraz podja¢ w
twoim miescie, aby urzeczywistnic¢ twoja wizje
transportu?

Powinna istnie¢ wspdlna wizja miedzy panstwem,
regionem i miastem.

%jynator Tallinn SUMP, Ekspert ds. Transportu —

Mari Jissi
Estonski Zarzqd Drég




/" Jaki wedtug Pana jest najwiekszy problem w Tartu, \
jesli chodzi o rozwéj transportu rowerowego?

Niechec wtadz miasta do petnego zaangazowania sie w
polityke sprzyjajgcq jezdzie na rowerze i ruchowi pieszemu,
kosztem wygody uzytkownikéw samochodéw. Chociaz wszyscy
wiedzq, Ze wiecej miejsca dla pieszych i rowerzystoéw oraz
lepszy transport publiczny nieuchronnie oznacza mniej miejsca
dla samochoddw i mniej wygody dla ich uzytkownikéw,
politykom trudno to przyznac, a to jest przeszkodq dla zmian.
Ma to wiele wspdlnego z postrzeganiem samochodu jako
symbolu statusu, zwtaszcza przez starsze pokolenia, oraz
postrzeganiem roweru i autobusu jako wyboréw biednego
cztowieka. Szybkosc¢ zmian bez wqtpienia bedzie zwigzana
z tym, jak szybko sposéb myslenia zmieni sie w catym
spoteczenstwie. Ale decydenci muszq zrozumiec, Zze oni
réwniez mogq odegrac waznq role w rzeczywistej zmianie

takiego postrzegania.

- \\ /
Ilmar Part
Entuzjasta rowerowy — mieszkajqgcy
w Tartu

Niestety, potrzeby rowerzystéw czesto nie s jeszcze
uwzgledniane przed i podczas proceséw decyzyjnych
w Tartu. Czesto zdarza sie, ze uzytkownicy roweréw
stwierdzaja, ze zbyt péZno sg angazowani w procesy
decyzyjne: gdy konczy sie czas lub decyzje zostaty juz
podjete. Aby doktadnie uwzgledni¢ potrzeby rower-
zystow w ksztattowaniu polityki, wtadze miasta beda
przeprowadzac¢ badania satysfakcji rowerzystow z
infrastruktury rowerowej. W tym celu zapewnia udziat
spoteczenstwa w corocznym przegladzie strategii
rowerowej, jak réwniez w corocznym badaniu jakosci
ruchu rowerowego.

Chociaz kilka dokumentéw sektorowych Tartu dotyczy
kwestii rowerowych, rozwéj infrastruktury rowerowe;j
jest powolny. Budowa infrastruktury dla roweréw

odbywa sie raczej losowo i jest mniej priorytetowa, niz
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z budowa infrastruktury dla innych srodkéw transportu.
Strategia rowerowa Tartu pomoze rozwiazac te prob-
lemy, jak tylko zostanie wdrozona.

Aby zwiekszy¢ motywacje mieszkancéw Tartu do korzy-
stania z roweréw, BYPAD sugeruje poszerzenie wiedzy
mieszkancéw Tartu na temat korzysci ptynacych z kor-
zystania z roweréw. Kampanie informacyjne przepro-
wadzane we wspétpracy z instytucjami edukacyjnymi, a
takze z firmami i ich pracownikami oraz mediami, moga
przyczyni¢ sie do zwiekszenia ruchu rowerowego w Tar-
tu. Umowa miedzy szkotami podstawowymi a miastem,
wskazana w nowej strategii rowerowej i opracowanie
planu transportu dla szkét zapewni, ze ulice w sasiedzt-
wie szkét beda coraz bardziej przyjazne rowerom.

W ciagu ostatniego roku miasto Tartu systematycznie
zmniejszato natezenie ruchu, zwiekszajac liczbe obs-
zarow z ograniczeniem predkosci do 30 km / h. Jest to
skuteczna metoda na poprawe bezpieczenstwa jazdy na
rowerze i dlatego bedzie dalej stosowana. Dodatkowo
planistom zostanie udostepniona baza danych, ktéra
taczy informacje o wypadkach rowerowych z informac-
jami o infrastrukturze. Wykorzystanie takich danych
pozwala unikna¢ powtarzajacych sie btedéw w planowa-
niu, ktére prowadza do wypadkéw.



OPRACOWANIE REKOMENDACJI POLI-

TYKI KRAJOWEJ DLA ESTONII

Rekomendacje dla Polityki Krajowej (NPR - National
Policy Recommendation) to propozycja dziatan,
ktéore maja na celu wspieranie dalszego wzrostu
ruchu rowerowego przy stosunkowo niskich
kosztach wdrozenia. Zalecenia w perspektywie
natychmiastowego i $rednioterminowego wdrozenia,
sg skierowane do réznych zainteresowanych stron,
wskazuja sposoby pokonywania zidentyfikowanych
barier dla wzrostu ruchu rowerowego i koncentruja sie
na kilku obszarach priorytetowych.

NPR zostaty opracowane przez estonskich partneréw
projektu wraz z zainteresowanymi stronami, takimi
jak planisci miast, architekci, eksperci miejscy,
przedstawiciele policji, rowerzysci, lokalni politycy i
inni. Zainteresowane strony zostaty zaproszone do
przedyskutowania odpowiednich zalecen, ktére moga
stanowi¢ uzasadnione i niskokosztowe kroki dla
usprawnienia ruchu rowerowego na Stowagji.
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Jaki wedtug Pana jest najwiekszy problem w
Tartu, jesli chodzi o rozwdj transportu rowerowego?

Jazda na rowerze zapewnia mi wysokq jakosc zycia: tatwy
sposob na dotarcie do réznych miejsc bez marnowania
czasu, w ruchu, a takze mozliwos¢ rozmowy z dziecmi
podczas jazdy na naszym rodzinnym rowerze cargo. Dla
tych, ktérzy nie przewozq dzieci na co dzien, zyskiem
Jest dtugoterminowy efekt zdrowotnym (dobre jest 10-
30 minut ruchu na co dzieri), a takze czas, jaki mozna
spedzi¢ bez patrzenia w ekran. Znaczqcy jest wptyw, jaki
Jjednostka moze wywierac na poprawe zdrowia planety i
najblizszego otoczenia, nie zanieczyszczajqc i nie zajmujgc
przestrzeni publicznej, ktéra nalezy do nas wszystkich.
Wazne jest jednak to, ze wiekszos¢ ludzi nie moze
dokonac takiego wyboru, nawet gdyby tego chcieli.
Tallinn zmusza ludzi do korzystania z samochodéw,
projektujqc miasto dla uzytkownikéw samochoddw.
Jesli nie masz szczescia i nie masz miejsca pracy, sklepu
spozywczego, przedszkola lub szkoty w odlegtosci 15
minut, to robisz to, co wiekszos¢ ludzi. Przejezdzasz przez
miasto kilka razy do tych miejsc, poniewaz Tallinn nie
buduje wystarczajqgcej liczby przedszkoli i nie rozmieszcza

ich réwnomiernie w catym miescie.
Pdrtel-Peeter Pere \\

- Place Branding Expert, przedsiebiorca
— Przewodniczqcy Future Place -
mieszkajgcy w Tallinie
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REKOMENDACJE DLA POLITYKI KRAJOWEJ ESTONII

Rekomendacje

Ustanowienie krajowego
planu rozwoju ruchu pieszego
i jazdy na rowerze

Aktualizacja standardéw
budowy ulic miejskich poprzez
ulepszenie czesci zwigzanych
z pieszymi i cyklistami

Uwzglednienie poprawy
warunkéw rowerowych jako
celu wszystkich projektéw
infrastrukturalnych

Wymaganie, aby regionalne
linie autobusowe mogty
przewozi¢ co najmniej 4
rowery na autobus

Opracowywanie zachet
finansowych do promowania
jazdy na rowerze

Opis sytuacji obecnej

Obecnie w Estonii nie ma polityki
rowerowej ani strategicznego planu
promowania jazdy na rowerze

Obecnie funkcjonuje niepetne podejscie
do zréwnowazonego transportu w
standardach budowlanych. Normy s3
projektowane przede wszystkim zgodnie
z potrzebami ruchu samochodowego

Obecnie projekty infrastrukturalne
czesto stwarzaja nieatrakcyjne warunki
dla jazdy na rowerze, poniewaz ich
poprawa nie jest jednym z celéw tych
projektow.

Obecnie nie mozna przewozi¢ roweréw
regionalnymi autobusami, co utrudnia
potaczenie transportu autobusowego i
rowerowego

Obecnie pracodawcy nie moga wyptacac
ulg podatkowych pracownikom
korzystajacym z prywatnego roweru i
nie ma subsydiéw na zakup roweréw
specjalnego przeznaczenia, takich jak
elektryczne rowery towarowe, podczas
gdy istnieja takie rozwigzania dotyczace
samochodow elektrycznych.
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Opis proponowanej zmiany

Plan rozwoju oferowatby szerokie ramy,
w ktorych mozna okresli¢ role i znaczenie
poszczegdlnych dziatan. Ustanowitby
rowniez hierarchie i harmonogram
poszczegolnych dziatan, oferujagc w

ten sposob szczegdtowe wytyczne

dla urzednikéw na réznych poziomach
administracyjnych.

Normy powinny zostac skorygowane,
aby drogi dla pieszych i rowerzystéow
nie byty traktowane osobno, jako ,maty
ruch”, a podstawowe cechy ulic nie byty
zdefiniowane wytacznie z perspektywy
samochodu.

Nalezy wymagac¢ uwzglednienia

potrzeb ruchu rowerowego i nadania

mu priorytetu w procesie planowania
kazdego projektu infrastrukturalnego,
Zapewni to stworzenie lepszych warunkéw
dla transportu rowerowego w nowych
projektach infrastrukturalnych

Regionalni operatorzy autobuséw
byliby zobowiazani do zapewnienia
ludziom mozliwosci transportu roweréw
w autobusie. Wyjatek stanowityby
szczegélnie ruchliwe linie, na ktérych
priorytetem powinny by¢ doskonate
urzadzenia Bike & Ride.

Srodek ten pozwolitby legalnie ptaci¢
kompensate za korzystanie z prywatnego
roweru, podobnie jak za korzystanie z
samochodu i pozwolitby uzyska¢ doptaty
do zakupu elektrycznych roweréw,
podobne do juz istniejacych srodkéw na
samochody elektryczne.
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Rekomendacje

Wspieranie strategii
rowerowych miast (za
pomoca funduszy i porad)

Zwiekszenie mozliwosci
zaangazowania odpowiednich
ekspertéw w lokalnych
gminach w zakresie
planowania pieszychii
rowerowych spaceréw, w tym
planowania i podejmowania
decyzji

Opracowanie krajowego
programu komunikacji w
zakresie promocji jazdy na
rowerze

Zwiekszenie umiejetnosci
i zdolnosci kierowcéw i
rowerzystéw

Ustanowienie finansowania
krajowego programu rozwoju

Opis sytuacji obecnej

Obecnie rzad nie wspiera strategii
rowerowych miast.

Takie strategie s jednak opracowywane
w najwiekszych miastach bez wsparcia
rzadu

Strategiczny transport na poziomie
lokalnym i planowanie przestrzenne maja
silny wptyw na warunki dla rowerzystow
w gminie. Chociaz eksperci gmin maja
rézng wiedze. Brakujaca lub nieaktualna
wiedza na temat planowania transportu
rowerowego moze utrudni¢ promocje
tego sposobu przemieszczania na
poziomie lokalnym.

Brak planu komunikacji dotyczacego
promocji roweréw.

Komunikacja dotyczaca transportu
rowerowego byta dotychczas gtéwnie
zwiazana z bezpieczenstwem ruchu

i dlatego czesto nie spetniata funkgji
promuj3cej ten rodzaj transportu.

Obecna uwaznosc kierowcodw na
rowerzystéw jest niska z powodu
duzej ignorancji w zakresie potrzeb i
zachowania rowerzystéw.
Rowerzystom czesto brakuje
podstawowej wiedzy i umiejetnosci,
aby bezpiecznie uczestniczyé w ruchu
ulicznym.

Obecnie infrastruktura rowerowa

jest niewystarczajaco rozwinieta w
wiekszosci estonskich miast. Wystepuja
problemy zaréwno z iloscig, jak i jakoscig
infrastruktury.
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Opis proponowanej zmiany

Srodek ten zapewnitby know-how i
finansowanie w zakresie opracowywania
strategii rowerowych miast.

Strategie te stanowia niezbedne
rozszerzenie krajowego planu rozwoju
ruchu rowerowego.

Srodek ten zapewnitby krajowe programy
szkoleniowe i struktury wsparcia w celu
zwiekszenia zdolnosci ekspertéw miejskich
w dziedzinie planowania i podejmowania
decyzji odnosnie poprawy warunkoéw dla
ruchu pieszego i rowerowego.

Srodek ten zapewni wytyczne dla
komunikacji w sprawie promocji roweru
dla lokalnych gmin.

Szkoty nauki jazdy musiatyby zawiera¢
modut wyjasniajacy punkt widzenia
rowerzystow i zachowanie kierowcéw
niezbedne dla bezpieczenstwa
rowerzystow.

Praktyczna czes$¢ kurséw rowerowych
zostataby znacznie ulepszona dzieki
wprowadzeniu zaje¢ praktycznych z jazdy
na rowerze w ruchu ulicznym.

Srodek ten zapewnitby finansowanie
budowy nowej infrastruktury rowerowej
w miastach. Poprawitoby to zaréwno ilos¢,
jak i jakos¢ infrastruktury rowerowej w
estonskich miastach.






CZESC RYGA!

Ryga jest stolica i najwiekszym miastem totwy. Miasto
liczy okoto 630 000 mieszkancéw i ma powierzchnie
324 km2. Chociaz polityka transportu drogowego wciaz
jest bardzo zorientowana na samochody, a istniejaca
infrastruktura rowerowa nie jest zadowalajaca, udziat
rowerzystbw na drogach w ostatnich latach jest
coraz wiekszy. Stale wzrastajgca liczba prywatnych
samochodéw spowodowata korki i problemy z
przestrzenia, zagrazajace miastu i jego mieszkancom.
Aby zmierzy¢ sie z tymi problemami, politycy i planisci
muszg wspierac transport rowerowy i umiescic¢ jakos¢
zyciaiochrone klimatu na liscie priorytetow przysztego
planowania urbanistycznego.

Na totwie planowanie miast i transportu byto
dotychczas bardzo ukierunkowane na samochody.

W wyniku rosngcego dobrobytu, wiele oséb kupowato
nowe auta, dlatego ruch samochodowy w Rydze
drastycznie wzrést w ciggu ostatnich dziesiecioleci.
Mieszkancy Rygi maja stosunkowo dtugi czas podrozy
do pracy, czego gtéwng przyczyng s3 stosunkowo
duze odlegtosci miedzy domami a miejscami pracy. Z
powodu rozrostu miast z roku na rok rosnie liczba oséb
dojezdzajacych do Rygi z przedmiesc.

/ Jak wygladatoby Twoje wymarzone miasto pod \
wzgledem ruchu / mobilnosci?

Miasto, w ktérym ruch uliczny jest zorganizowany ,dla
ludzi”, a ulice sq przystosowane dla najmniejszych i
najstabszych, aby dzieci mogty bezpiecznie podréZzowac

do szkoty, aby seniorzy nie byli izolowani w mieszkaniach,
a po ulicach mozna byto tatwo i bezpiecznie chodzic i
N J

Jjezdzi¢ rowerem.

Oto Ozols w

Architekt, Ekspert Planowania Miast,
Cztonek Zarzqdu “Pilséta cilvékiem”
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Poznaj Ryge!

Roczny budzet okoto 250 000 Euro
na infrastrukture

rowerowa

. Znajduje siew totwa
: Populacja 632614 .
. Gestoé¢ zaludnieni 952 / km? :
. Powierzchnia 324 km?
Udziat $Srodkéw 46.9 % samochody .
: transportu prywatne; .
: 15.2 % transport .
: publiczny; :
: 33.4 % ruch pieszy; :
: 3.7 % transport rowerowy; .
. 0.8 % inne :
* Wynik BYPAD 1.74 (Audyt Online)
- llos¢ drog 1191 km drég miejskich w
: 2016 .
. Drogi rowerowe okoto 70 km

© 06 0600000000000 0000000000000000000000000o0

Pomimo wzrostu udziatu rowerzystéw w ostatnich
latach, nic nie wskazuje na to, aby zmalata dominacja
prywatnych samochodéw. Sytuacje te moze odmienié
podjecie odpowiednich dziatan, ktére upowszechnityby
jazde na rowerze, ruch pieszy i transport publiczny.
Projekt Cyclurban miat wtasnie takie zadanie:
zdefiniowanie dziatan, ktére sprawia, ze rower stanie
sie popularnym i powszechnie szanowanym $rodkiem
transportu w Rydze!

Aby osiagna¢ ten cel, totewskie organizacje
partnerskie: Latvian Cyclist's Union (Lotewski Zwigzek
Rowerzystow) i Baltic Environmental Forum Latvia,
korzystajac z réznych okazji, organizowaty warsztaty i
przeprowadzaty audyt BYPAD, majacy zidentyfikowac
braki w lokalnych politykach rowerowych. Organizacje



te wspoétpracowaty z wieloma zainteresowanymi
stronami. Dziatania te miaty zidentyfikowa¢ dziatania
krotko- i srednioterminowe, mogace upowszechni¢
transport rowerowy, przy stosunkowo niskim naktadzie.
Dzitania te zostaty - podobnie jak we wszystkich krajach
partnerskich - wymienione jako zalecenia dotyczace
polityki krajowej i przekazane decydentom.

WSPOLPRACA Z »FESTIWALEM KON-
WERSACJI LAMPA 2019" W CESIS

Ogromnym sukcesem projektu Cyclurban natotwie byta
wspotpraca z festiwalem LAMPA 2019 w Césis. Cho¢ jest
to popularny festiwal muzyczny, doswiadczenie muzyki
na zywo nie byto jedynym powodem, dla ktérego 20
000 oséb odwiedzito LAMPE w dniach 19 i 20 czerwca
2019 r. Poza standardowym festiwalem, LAMPA tworzy
rowniez platforme do prowadzenia dyskusji na rézne
tematy polityczne.

Festiwal ma na celu “przezwyciezenie biernosci”,
poprzez stworzenie ,dwoch podnoszacych na
duchu dni, podczas ktorych mozna wyostrzyé
umyst, poszerzy¢ horyzonty, zakwestionowaé swoje
zatozenia” (www.festivalslampa.lv/en). Biorac pod
uwage pozytywne opinie odwiedzajacych festiwal,

organizacje partnerskie Cyclurban, Latvian Cyclists’
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Union (LCU) i Baltic Environmental Forum Latvia (BEF
LV) dotaczyty sie do wydarzen w LAMPA. Wspélnie LCU
i BEF LV zorganizowaty dyskusje zatytutowana ,Jak
ekonomia moze czerpac¢ korzysci z jazdy na rowerze?”.
LCU zajmuje sie obrong praw rowerzystéw na poziomie
politycznym, a BEF LV promuje znaczenie ochrony
$Srodowiska i tagodzenia zmiany klimatu. Potgczenie
sit tych organizacji umozliwito znalezienie wielu
interesujacych partneréw do panelu dyskusyjnego.

W panelu dyskusyjnym wzieli udziat: Talis Linkaits
(Minister Transportu totwy), Eriks Eglitis (Delegat
Stanowy Ministerstwa Gospodarki Lativa), Ugis
Mitrevics (Burmistrz Sigulda) i Viesturs Laurs (ekspert
ds.Planowania Transportu). Zréznicowanie uczestnikow
umozliwito podejscie do problemu z wielu perspektyw.
200 uczestnikow byto aktywnie zaangazowanych
w debate i oczywiscie nie zadowalato sie jedna
prostag odpowiedziag na pytanie zadane w temacie
panelu. Dyskutowano miedzy innymi o roli roweréw
towarowych w logistyce transportu srédmiejskiego.

Pod koniec wydarzenia odbyto sie gtosowanie na
.najlepsze” pytanie. Zwyciezca tego gtosowania
otrzymat praktyczny prezent: butelke z termosem BPA
i akumulatorowe lampki rowerowe.

DZIALANIA W EUROPEJSKIM TYGOD-

NIU TRANSPORTU

Podczas EUROPEJSKIEGO TYGODNIA TRANSPORTU
2019 uzytkownicy Facebooka zostali poproszeni o
udostepnienie zdje¢ najbardziej niebezpiecznych i
najatrakcyjniejszych miejsc rowerowych w Rydze.
Dwudziestu rowerzystéw wystato zdjecia w odpowiedzi
na ten post na Facebooku. Czworo z nich otrzymato
butelke z wodg bez BPA i akumulatorowe lampki
rowerowe.

Ponadto Cyclurban byt obecny na imprezie Bike2work,
ktéra byta czescia EUROPEJSKIEGO TYGODNIA
TRANSPORTU. Bike2work jest skierowany do firm,



ktore chca zacheci¢ swoich pracownikow do korzystania
z rowerow do dojazdéow do pracy. W wydarzeniu
zaprezentowana zostata lokalna kampania na rzecz
zrownowazonego transportu ,Gudrais pilsétnieks”
(.Inteligentny mieszkaniec miasta,) oraz wiele
przyjaznych rowerzystom firm, ktére sprzedaja odziez
i inny sprzet dla rowerzystéw. Organizatorzy wspélnie
zorganizowali szereg dziatan na placu w poblizu
Pomnika Wolnosci w Rydze.

Jednym z tych dziatan byto rozpoczecie badania GIS.
W celu zebrania informacji na temat infrastruktury
rowerowej w Rydze zostata przeprowadzona ankieta.
Na jej podstawie zlokalizowano niebezpieczne/grozne
skrzyzowania, a takze miejsca pozbawione potaczen
lub infrastruktury dla roweréw. Znalezliémy réwniez
pozytywne przyktady tego, jak powinna wygladac
infrastruktura rowerowa w Rydze.

Wyniki ankiet zostaty podsumowane na ponizszej
mapie termicznej:

OGOLNOKRAJOWE WYDARZENIE:

VELO FORUMS 2020

.Forum Velo 2020” odbyto sie w styczniu 2020 r., we
wspétpracy z Ministerstwem Ochrony Srodowiska
i Rozwoju Regionalnego Republiki totewskiej.
Wydarzenie byto najwiekszym krajowym spotkaniem
poswieconym transportowi rowerowemu w ciagu
ostatnich lat.

Wydarzenie otworzyli sekretarze stanu z Ministerstwa
Ochrony Srodowiska i Rozwoju Regionalnego Republiki
totewskiej oraz Ministerstwa Transportu Republiki
totewskiej. tacznie obecnych byto 130 uczestnikéw z
réznych gmin, instytucji rzadowych lub pozarzadowych.
W wydarzeniu wzieli udziat eksperci ds. transportu,
planiSci transportu, dziatacze rowerowi, studenci i
ekspercidospraw turystyki.Ponad 300 oséb skorzystato
z internetowego streamingu video. Nagranie mozna
obejrzec¢ online, klikajac tuta;j.
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Pierwsza czes$¢ wydarzenia obejmowata prezentacje
wynikéwprojektuCyclurban,atakzeinformacjenatemat
przepisow dotyczacych mikromobilnosci i transportu.
Nastepnie odbyta sie interaktywna dyskusja. Podczas
tej dyskusji uczestnicy znalezli rozwiazania réznych
probleméw zwiazanych z jazda na rowerze. Oméwili
rowniez, jakie dziatania krétkoterminowe moga podjac
gminy w celu promowania jazdy na rowerze. Wyniki tej
interaktywnej pracy grupowej zostaty podsumowane
i zostang przekazane Ministerstwu Ruchu Republiki
totewskiej. Opracowanie to powinnno poméc
Ministerstwu w osiggnieciu celéw obecnego Krajowego
Planu Rowerowego. Stanowi ponadto podstawe do
opracowania Narodowego Planu Mikromobilnosci,
ktéry koncentruje sie na roli srodkéw transportu
Lostatniej i pierwszej mili"”.

Dzien po wydarzeniu ekspert projektu Liga Pakalna i
Viesturs Silenieks, prezes totewskiej Unii Rowerzystow,
uczestniczyli w porannej transmisji w popularnym
prywatnym kanale telewizyjnym 3Play.



Jakie pierwsze kroki nalezy teraz podja¢ w
twoim miescie, aby urzeczywistnic¢ wizje mobilnosci?
Zmniejszenie maksymalnej predkosci nie wymaga
zadnych inwestycji, ale znacznie poprawia
bezpieczeristwo na drodze. Powinnismy zaczqc od tego.

Obszar ten wymagatby infrastruktury, ktéra po prostu nie
pozwala na szybszq jazde.
N

Toms Alsbergs

Professional Cyclist, World Champion
of Red Bull Mini Drome in 2012

JAKI JEST STAN POLITYKI ROWERO-
WEJ W RYDZE | JAK MOZNA JA UDOS-

KONALIC?

Chociaz Ryga posiada kompleksowa strategie
rowerowa, nie istnieje przejrzysty program dziatan.
Audyt BYPAD, ktéry zostat przeprowadzony w Rydze w
ramach projektu Cyclurban, wykazat, ze obecne plany
rozwoju infrastruktury rowerowej powinny by¢ bardziej
dostosowane do potrzeb rowerzystéw. Ponadto
infrastruktura rowerowa jest zwykle planowana
oddzielnie od projektéw budowy ulic, dlatego tez
potrzeby rowerzystéw rzadko s3 uwzgledniane w
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procesach planowania. Rowerzysci moga zaangazowac
sie w planowanie infrastruktury rowerowej od czasu do
czasu i tylko w ramach wybranych projektéw.

Audytorzy podkreslili ponadto, ze docenienie roli
szkét w edukacji moze poméc w pobudzeniu ruchu
rowerowego w Rydze. W ramach audytu odkryto, ze
istnieje potrzeba poprawy bezpieczenstwa jazdy ucznia
do szkoty na rowerze. Zwiekszenie liczby lekcji na temat
przepisow ruchu drogowego i bezpieczenstwa ruchu
drogowego moze wptynac na poprawe bezpieczenstwa
jazdy na rowerze, a tym samym uczyni¢ rower bardziej
atrakcyjnym $rodkiem transportu dla uczniéw.

W ostatnich latach przyznano $rodki na rozwéj ruchu
rowerowego, ale zauwazalna poprawaj infrastruktury
rowerowej nastepuje powoli i tylko fragmentarycznie.
Fundusze wykorzystano réwniez na dziatania promujace
korzystanie z roweréw jako s$rodka codziennych
dojazdéw. Ponadto, we wszystkich nowych projektach
rozwoju obszaréw miejskich jest uwzgledniany parking
rowerowy.

Kolejny wynik audytu BYPAD wskazuje, ze Ryga nie ma
obecnie systematycznego podejscia do gromadzenia i
analizy danych dotyczacych jazdy na rowerze. Miasto
korzysta z analizy wypadkéw drogowych i rocznych
statystyk wypadkéw, ktére sa gromadzone przez



policje. Aby systematycznie ulepszac infrastrukture,
nalezy usprawni¢ analize danych. W sumie wynik
kontroli wyniést 1,74 (od 0: brak aktywnosci do 4:
podejscie zintegrowane), co oznacza, ze Ryga stosuje
podejscie izolowane.

/ Jak wygladatoby Twoje wymarzone miasto pod \
wzgledem ruchu / mobilnosci?

Dla kazdego sposobu transportu jest miejsce. Miasto ma
dobrze rozwinietq infrastrukture rowerowgq, ktéra jest
bezpieczna i odizolowana od ruchu samochodowego i
réwnomiernie obejmuje obszar miejski. W miescie jest

takze wystarczajgco duzo miejsc parkingowych dla
rowerdéw i mniej zagrozen dla zdrowia i Zzycia podczas
jazdy na rowerze. Ruch samochodowy nie jest zabroniony,
ale jest znacznie ograniczony, poniewaz alternatywne
tryby sq bardziej konkurencyjne - oszczedzajqc zaréwno

\ czas, jak i pienigdze. .

Alda Ozola
podsekretarg stanu w Ministerstwie
Ochrony Srodowiska i Rozwoju
Regionalnego Republiki totewskiej
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REKOMENDACJE DLA POLITYKI KRAJOWEJ tOTWY

No Rekomendacja

1

2

3

4

5

Zezwolenie na jazde na
rowerze w obu kierunkach
po jednokierunkowych
ulicach w obszarach
mieszkalnych

Wprowadzenie ulic
rowerowych

Dodanie nowych znakéw
do przepiséw ruchu
drogowego

Zalecana droga rowerowa
w dzielnicy mieszkalnej o
duzym natezeniu ruchu
rowerowego

Wprowadzenie
oznakowania $ciezki
rowerowej o szerokosci
10 cm; Wprowadzenie
drég rowerowych z linig
przerywana

Opis stanu obecnego

Obecnie pkt 193 totewskiego

rozporzadzenia o ruchu drogowym
(RTR) stanowi, ze piesi moga porusza¢
sie we wszystkich kierunkach na
chodnikach i jezdniach, ktére znajduja
sie na obszarach mieszkalnych, na
stacjach benzynowych lub parkingach.
W akapicie nie zapisano, czy rowerzysci

maj3 takie prawa.

totewski RTR obecnie nie obejmuje ulic

rowerowych.

Obecnie zaden znak nie wskazuje, ze
ulica konczy sie $lepym zautkiem tylko
dla samochodéw, a nie dla pieszych i

rowerzystéw.

Nie ma tez zadnego znaku, ktéry
zwraca uwage kierowcéw samochodéw
na fakt, ze rowerzysci korzystaja

z jednokierunkowej ulicy w obu

kierunkach.

Intensywny ruch rowerowy na

obszarach mieszkalnych stwarza

niebezpieczne sytuacje.

Obecnie szerokos¢ linii otaczajacych
$ciezki rowerowe na totwie wynosi 30
cm. Ich powierzchnia staje sie Sliska w
niektdérych warunkach (deszcz, $nieg).
Zastosowanie tak szerokich linii jest
kosztowne i niekorzystne w poréwnaniu

do cienszych linii.

Sciezki rowerowe nie maja obecnie

oznaczen przerywanych.
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Opis proponowanych zmian

Proponowany paragraf 139 RTR:

»Na obszarach mieszkalnych, na stacjach
benzynowych oraz na parkingach piesi i rowerzysci
moga poruszac sie po chodnikach i jezdniach na catej
swojej szerokosci we wszystkich kierunkach”.

Do Standardu dotyczacego znakéw drogowych

i zasad ruchu drogowego nalez doda¢ nowy
znak. Znak powinien wskazywac, ze rowery maja
pierwszenstwo i ze ,samochdd jest gosciem”.

Dodane nowych znakéw i do przepiséw dotyczacych
znakéw drogowych i zasad ruchu drogowego:

,Slepy zautek, z wyjatkiem rowerzystéw i pieszych”
i

.Nadjezdzajacy rowerzysta”

Proponuje sie uzycie piktogramu, aby pokaza¢
preferowang trajektorie roweru w obszarze
zamieszkatym, gdzie przecina go trasa rowerowa lub
droga do szkoty / przedszkola.

Oznaczenia $ciezek rowerowych powinny mie¢
szeroko$¢ 10 cm.

Nalezy uzywac przerywanych oznaczen dla drég
rowerowych.
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Rekomendacja

Wytyczne dla obszaréw
mieszkalnych

Przesuniecie cyklu
sygnalizacji $wietlnej

Ronda, ktére priorytetowo
traktujg potrzeby
rowerzystow

Zmiana standardu
stojakéw rowerowych

Zmiana ustawienia poreczy
na mostach i wiaduktach

Obowigzkowa boczna
odlegto$¢ wyprzedzania
pojazdéw od rowerzystow

Opis stanu obecnego

Obecnie nie ma jasnej definigji i
wytycznych dla obszaréw mieszkalnych,
dlatego s one niejednolite a obszary
takie nie pozwalajgna bezpieczny ruch
0s6b i pojazdéw. Wraz ze wzrostem
liczby nowych zabudowan mieszkalnych
i ruchu rowerowego wazne jest
zapewnienie wszystkim bezpieczenstwa
ruchu.

Na totwie piesi, rowerzysci i kierowcy
samochodéw zwykle otrzymuja
jednoczesnie zielone $wiatto.

Obecnie ronda na totwie czesto nie
spetniaja potrzeb rowerzystow.

Obecne standardy stojakéw na rowery
nie sq odpowiednio dostosowane do
potrzeb rowerzystéw.

Czesto porecze na mostach i
wiaduktach sa zakoriczane na srodku
$ciezki. To nie jest bezpieczne dla
rowerzystow i jest stratg miejsca na
drodze.

Obecnie ,Kierowca musi, w zaleznosci
od predkosci jazdy, wybra¢ odlegtos¢,
ktéra w przypadku hamowania
pojazdu z przodu moze unikna¢ kolizji,
oraz wybra¢ przedziat zapewniajacy
bezpieczenstwo na drodze”.
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Opis proponowanych zmian

Proponuje sie opracowanie znormalizowanych
wytycznych dla obszaréw mieszkalnych, ktére
zapewnig ich ujecie z perspektywy legislacyjnej i
poprawig bezpieczenstwo ludzi mieszkajacych na
takich obszarach, w tym miedzy innymi: metody
uspokojenia ruchu, oznaczenia drég, znaki
drogowe, projektowanie drog itp. Zwiekszy to
m.in. bezpieczenstwo rowerzystéw i pieszych na
obszarach mieszkalnych.

Standardy sygnalizacji $wietlnej powinny zostac
zaktualizowane. Nowa wersja powinna zawiera¢
opcje przesuniecia w cyklu sygnatu $wietlnego. Z
przesunieciem wynoszacym okoto trzy sekundy piesi
powinni by¢ pierwsi, rowerzysci powinni by¢ drudzy,
a samochody powinny mie¢ ostatnie $wiatto zielone.

totewski standard drogowy powinien obejmowac
ronda, dzieki ktérym jazda na rowerze bedzie
bezpieczniejsza i wygodniejsza. Na tych rondach
rowerzysta nie powinien przejezdzac przez
krawezniki lub inne przeszkody.

Obecne standardy stojakéw rowerowych powinny
zostac przejrzane i zredagowane. Nowa wersja
standardéw stojakéw powinna uwzgledniaé rézne
typy rowerdéw (rowery towarowe).

Porecze nalezy ustawic¢ w taki sposoéb, aby nie
zagrazaty rowerzystom ani nie marnowaty miejsca na
drodze.

Proponuje sie uzupetnic istniejacy akapit o: ,,Podczas
wyprzedzania rowerzystow i pieszych podrézujgcych
droga lub jej obrzezami nalezy wybra¢ maksymalny
mozliwy odstep.

Na utwardzonych drogach w obszarach
pozamiejskich odlegto$¢ boczna wyprzedzajacego
samochodu od rowerzysty nie powinna by¢

mniejsza niz 1,5 metra. Na obszarach miejskich
boczna odlegtos¢ wyprzedzajacego samochodu od
rowerzysty powinna by¢ wieksza niz 1 metr.
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DZIEN DOBRY WARSZAWO!

W Warszawie, stolicy Polski, w ciaggu ostatnich pieciu
lat infrastruktura rowerowa przeszta pozytywne
zmiany. Jednak, mimo ze jazda na rowerze nie jest juz
postrzegana jako zajecie niszowe, stuzace wytacznie
do celéw rekreacyjnych, sprawienie aby stata sie
rownorzednym lub preferowanym $rodkiem transportu
wymaga wcigz duzo pracy. Na szczeScie w Warszawie,
w Zarzadzie Drég Miejskich dziata Petnomocnik ds.
komunikacji rowerowej, ktéry wraz z zespotem od
kilku lat systematycznie rozwija sie¢ infrastruktury
rowerowej oraz promuje zréwnowazong mobilnosc.
Prowadza oni procesy partycypacji spotecznej,
podczas ktéorych pokazujac propozycje usprawnien
s otwarci na komentarze i zmiany. W ciggu ostatnich
pieciu lat powstata spéjna sie¢ rowerowa, a istniejace
trasy rowerowe s3 systematycznie remontowane i
modernizowane.

WCciaz jednak pozostaje wiele do zrobienia, zwtaszcza
w sferze zwiekszenia akceptacji i popularnosci roweru
jako $rodka transportu. Dlatego tez projekt Cyclurban
z pomoca Zarzadu Drég Miejskich Miasta Stotecznego
Warszawy oraz Fundacji Ziemia i Ludzie wspierat rozwoj
ruchu rowerowego poprzez realizacje szeregu dziatan.
Przeprowadzono badanie dotyczace konfliktéw miedzy
pieszymi i rowerzystami oraz zorganizowano krajowe
Co jest dla Ciebie najwieksza korzyscia z jazdy
na rowerze?
Spacer czy jazda na rowerze to najlepsza rzecz, jakq
mozesz zrobi¢ dla siebie po catym dniu spedzonym w
biurze. To zmienia caty twdj sposéb myslenia. Bardzo
szybko sie regenerujesz. Jazda na rowerze jest buforem
pomiedzy moim zyciem zawodowym a rodzinnym.

Michat Brennek
Kierownik Projektu, Rowerzysta
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Poznaj Warszawe!
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Znajduje sie w Polsce

: Populacja ok. 1,800,000
Gestos¢ zaludnienia 3.448 [/ km?
Powierzchnia 517 km?

32 % samochody prywatne
47%transport publiczny
18 % ruch pieszy

3 % transport rowerowy

Szacowany udziat
$rodkéw transportu

Wynik BYPAD:
Ilos¢ drég:

2 = podejscie izolowane
2.437,4 km drég miejskich;
31 km autostrad
Drogi rowerowe 600 km
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seminarium z udziatem kluczowych interesariuszy i
decydentéw. Ponadto jakos¢ infrastruktury rowerowej
w Warszawie zostata oceniona w ramach audytu BYPAD.

PROJEKT PILOTAZOWY ,KONFLIKTY
PIESZYCH | ROWERZYSTOW"

Zarzad Droég Miejskich w Warszawie wraz z wieloma
interesariuszami  zaplanowat projekt pilotazowy
majacy na celu przyjrzenie sie problemowi konfliktéw
miedzy pieszymi a rowerzystami. Celem badania byto
poznanie skali zdarzen wystepujacych miedzy pieszymi
arowerzystamiw przestrzeni miasta w miejscach, gdzie
ruch rowerowy przebiega przy ciaggach pieszych i sie z
nim krzyzuje.

Zroznicowany zespdt ekspertéw, rowerzystow i
inzynieréw drogowych skupit sie na rozwigzywaniu
konkretnych problemoéw, a nie na tworzeniu kolejnego
dtugiego dokumentu strategicznego. W przesztosci
wielu pieszych i rowerzystéw skarzyto sie na incydenty
w tych samych trzech miejscach w centrum miasta.
W zwigzku z tym w ramach projektu pilotazowego



skoncentrowano sie na problemach i dedykowanych
rozwiazaniach w tych konkretnych miejscach. Przed
wprowadzeniem jakichkolwiek zmian na obszarze
objetym konfliktem, dokonano oceny sytuagji
wyjsciowej. ,lle konfliktow wystapito miedzy obiema
stronami? Jakie byty przyczyny?”. Pytania takie zostaty
wykorzystane do oceny kluczowych probleméw w
tych miejscach. W ramach testowanych rozwigzan
opracowano nowe znaki, natozono farbe strukturalna
i dokonano zmian na powierzchni pasa rowerowego.
Nastepnie dokonano obserwacji, aby oceni¢ efekty
zmian, ktére zostaty dokonane wramach eksperymentu.

Po zmianie nawierzchni pojawito sie mniej konfliktow
miedzy pieszymi a rowerzystami. Obie strony wskazaty,
ze czujy sie bezpieczniej niz przed eksperymentem.
Cze$¢ zmian  zostata  zaakceptowana  przez

warszawskich dziataczy rowerowych. Dzieki temu
projektowi Cyclurban przyczynit sie do usprawnienia
procesu podejmowania decyzji w zakresie planowania
i realizacji infrastruktury w oparciu o dostepne dane.
Sukces projektu moze by¢ teraz stuzy¢ kazdemu w
Warszawie, kto bedzie przechodzit lub przejezdzat po
wybranych do badania miejscach.
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Sukces projektu zmiana nawierzchni w jednym z obszaréw
konfliktowych

KRAJOWE SEMINARIUM

Na seminarium obecni byli polscy partnerzy projekty
Cyclurban, rowerzysci, politycy i cztonkowie wielu
organizacji pozarzadowych. Punktem kulminacyjnym
byto omoéwienie  wynikéw projektu pilotazowego
.Konflikty pieszych i rowerzystow" oraz prezentacja
ankiety dotyczacej wyboru tras rowerowych,
przeprowadzonej przez partnera Cyclurban -
Niemieckiej Agencji Kosmicznej (Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt - DLR).



Jak wygladatoby twoje wymarzone miasto pod
wzgledem mobilnosci?

Ze wzgledu na wielkos¢ Warszawy, najwazniejszym
srodkiem transportu byt, jest i bedzie transport
publiczny. Po drugie, powinien to by¢ rower, po trzecie -
ruch pieszy, a dopiero na samym koricu powinien to by¢

samochadd.
Mikolaj Gierych \\

Architekt i Wtasciciel Gierych Studio

REWITALIZACJA PARLAMENTARNEJ
GRUPY ROWEROWEJ

Parlamentarna Grupa Rowerowa byta kiedy$ organem
doradczym dla ustawodawcow. Jej cztonkami byli
zapaleni rowerzysci, ktérzy reprezentowali interesy
rowerzystéw w polskim parlamencie. Pilna potrzeba
rewitalizacji grupy byta dyskutowana podczas wielu
spotkan Cyclurban i dzieki wsparciu S$rodowiska
projektowego idea ta moze stac¢ sie realna. Obecna
kadra polityczna nie posiada odpowiedniej wiedzy i
poszukuje ekspertéw. Partnerzy Cyclurban posiadaja
silne przekonanie, Ze grupa zostanie ponownie
powotana.

JAKI JEST STAN POLITYKI ROWERO-
WEJ W WARSZAWIE | JAK MOZNA JA

UDOSKONALIC?

Na podstawie audytu polityki rowerowej (BYPAD)

Problemy zwigzane z jazda na rowerze w Warszawie
réoznig sie dzis od istniejacych pie¢ lat temu. W
poréwnaniu do dnia dzisiejszego, rowerzysci zmagali
sie z wieksza iloscig przeszkéd i niebezpieczenstw:
infrastruktura rowerowa byta stabo rozwinieta, co
oznaczato, ze S$ciezki rowerowe nie byty ze sobg
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powiazane i byty stabej jakosci. Podczas gdy wzajemne
powiazania i jakos¢ Sciezek rowerowych moga by¢
jeszcze ulepszone, to jednak w ostatnich latach nastapit
niezaprzeczalnie duzy rozwdj. Audyt BYPAD zostat
przeprowadzony w celu wykazania utrzymujacych
sie niedociagnie¢ i ustalenia, na ktérych obszarach
Warszawa powinna sie skoncentrowaé, aby jeszcze
ulepszy¢ jakos¢ ruchu rowerowego.

Audyt BYPAD wykazat, ze w debatach na temat ruchu
rowerowego uczestniczg bardzo rézni interesariusze,
ktorych podejscie siega od eko-aktywnosci po
czysto utylitarne. W rezultacie BYPAD wskazuje na
potrzebe $cislejszej wspotpracy interesariuszy na rzecz
wypracowania skutecznych rozwigzan dotyczacych
ruchu rowerowego w Warszawie. Co wiecej, nadal
brakuje wymiany informacji miedzy decydentami a
ekspertami i dziataczami rowerowymi. Celem powinno
by¢ osiagniecie podobnego poziomu wiedzy, tak aby
réozne strony mogty lepiej wspotpracowaé w celu
znalezienia dobrze funkcjonujacych rozwigzan. Nawet
jesli w audycie BYPAD polityka rowerowa miasta
zostata oceniona jako ,odizolowane podejscie”, wynik
ten mozna tatwo poprawic poprzez osiggniecie synergii
i spojnosci w obszarze wspotpracy.

Jak wygladatoby twoje wymarzone miasto pod
wzgledem ruchu drogowego/mobilnosci?

Licze na wieksze zrozumienie pomiedzy uzytkownikami
drég - kierowcami, rowerzystami, pieszymi,
uzytkownikami hulajnég elektrycznych. Infrastruktura
sie poprawia, ale musimy pracowac nad relacjami
miedzyludzkimi, nie wszystko da sie uregulowac prawem.

Zbyszek Swiderski, senior i mieszkaniec
Warszawy



OPRACOWANIE REKOMENDACJI DLA
POLITYKI KRAJOWEJ DLA POLSKI

Proponowane rekomendacje dla polityki krajowej
((NPR - National Policy Recommendation) to
propozycja dziatan, ktére maja na celu wspieranie
dalszego wzrostu ruchu rowerowego przy stosunkowo
niskich kosztach wdrozenia. Zalecenia w perspektywie
natychmiastowego i $rednioterminowego wdrozenia,
sg skierowane do réznych zainteresowanych stron,
wskazuja sposoby pokonywania zidentyfikowanych
barier dla wzrostu ruchu rowerowego i koncentruja sie
na kilku obszarach priorytetowych.

NPR zostaty opracowane przez polskich partneréw
projektu wraz z innymi zainteresowanymi stronami,
takimi jak planisci miast, architekci, eksperci miejscy,
przedstawiciele policji, rowerzysci, lokalni politycy i
inni. Zainteresowane strony zostaty zaproszone do
przedyskutowania odpowiednich zalecen, ktére moga
stanowi¢ uzasadnione i niskokosztowe kroki dla
usprawnienia ruchu rowerowego w Polsce.
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REKOMENDACJE DLA POLITYKI KRAJOWEJ POLSKI

Opis stanu obecnego Opis proponowanych zmian

Rekomendacja

Nowe przepisy powinny traktowac priorytetowo
pieszych, rowerzystoéw i transport publiczny.
Przepisy krajowe i lokalne nie powinny by¢ ze sobg
sprzeczne.

Obecnie przepisy krajowe dotyczace
ruchu rowerowego sa czesto sprzeczne z
lokalnymi przepisami.

1 Ewaluacja spdjnosci polityki
rowerowej

Parlamentarna Grupa Rowerowa powinna zostac
reaktywowana. Powinna ona odgrywac aktywnga
role w procesie stanowienia prawa.

Podczas gdy interesy wielu grup sa
reprezentowane w parlamencie, obecnie
nie ma w nim reprezentacji rowerzystow.

2 Parlamentarna Grupa
Rowerowa

Zmiana zadan i budzetu na
poziomie administracyjnym
(wszystkie poziomy)

Obecnie zadania s albo delegowane
na nizsze szczeble administracyjne
do gmin - ale bez niezbednych

Zmiany w zakresie zobowigzan powinny by¢
rozwigzywane w prosty sposob: jesli gmina
potrzebuje zmodernizowac infrastrukture

nalezaca do innego szczebla administracyjnego,
modernizacja lub przeniesienie wtasnos$ci powinno
by¢ tatwe.

Zmiany zobowiazan lub przyznawanie nowych
zadan powinno i$¢ w parze z odpowiednim
budzetowaniem.

przeptywow budzetowych - albo wyzszy
szczebel administracyjny , posiada”
infrastrukture na terytorium nizszego
szczebla administracyjnego, co
powoduje niedopasowanie standardow
inwestycyjnych i harmonograméw
modernizacji/utrzymania.

Przepisy dotyczace bezpieczenstwa ruchu
drogowego i jakosci powietrza powinny by¢
wtasciwie wdrazane. Badania jako$ci powietrza
powinny tworzy¢ solidng podstawe dla
egzekwowania prawa.

Podczas gdy $wiadomos¢ wptywu jakosci
powietrza i bezpieczenstwa drogowego
na zdrowie publiczne rosnie, istniejace
przepisy dotyczace tych kwestii nie sa
wystarczajaco egzekwowane. Jest to
niefortunne, poniewaz rowerzysci sa silnie
dotknieci przez ztg jakos¢ powietrza i brak
bezpieczenstwa na drogach.

4 Zapewnienie egzekwowania
przepiséw dotyczacych
jakosci powietrza i
bezpieczenstwa drogowego

A quality assurance process of new cycling
infrastructure should be compulsory. Members of
the cycling community should be present during
these quality checks.

Obecnie infrastruktura rowerowa
jest stabej jakosci, a standardy jakosci
inwestycji rowerowych s rzadko
spotykane.

5 Zapewnienie jakosci w nowej
infrastrukturze rowerowe;j

6 Spéjnos¢ w budowanej
lub modernizowanej
infrastrukturze (lokalnej i
regionalnej)

Polskie drogi sa w wiekszosci wtasnoscia
panstwa, wojewddztwa, powiatu lub
gminy. Podmioty te maja rézne cele,
standardy, budzety i harmonogramy
inwestycyjne, co moze prowadzi¢ do
powstawania niespojnej infrastruktury
rowerowej.

Zalecamy obowigzkowa harmonizacje standardéw
infrastruktury, harmonograméw i budzetéw.
Powinien by¢ zapewniony spéjny, partycypacyjny

i wielopoziomowy proces planowania i realizacji
inwestycji. Mozna tego dokona¢ przy pomocy
regionalnych koordynatoréw infrastruktury, ktére
to rozwigzanie sugerujemy wprowadzic.
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Rekomendacja

Woprowadzenie krajowych
standardéw rowerowych
opartych na dobrych praktykach
polskich miast

Przejrzystos¢, informacja i
edukacja interesariuszy w
zakresie proceséw rozwoju
infrastruktury, w tym mozliwosci
interwendji. Scislejsza
wspotpraca w procesach
partycypacyjnych.

Ograniczenie konfliktéw miedzy
pieszymi i rowerzystami

Wdrozenie obowigzkowego
standardu urbanistycznego

Obowiagzkowa edukacja na
temat korzystania z drég
jako przestrzeni wspélnej

Opis stanu obecnego

Gminy czesto albo kopiujg standardy

rowerowe bez dostosowania ich do lokalnego

i regionalnego kontekstu, albo opracowuja
standardy od podstaw, podczas gdy istniejg juz
przyktady dobrych praktyk. Jest to nieefektywny
spos6b opracowywania standardéw
rowerowych.

Istniejace procesy partycypacyjne dziataja

i moga przynie$¢ dobre rezultaty. Jednak
warsztaty projektowe pokazaty, ze rowerzysci/
uzytkownicy infrastruktury nie rozumieja w
petni ztozonosci proceséw partycypacyjnych

i inwestycyjnych. Sytuacja ta skutkuje
nierealistycznymi oczekiwaniami spotecznosci
rowerowej, a inwestorzy infrastrukturalni sa od
poczatku defensywni, co staje na przeszkodzie
optymalnego dialogu.

Wraz z rozwojem infrastruktury rowerowe;j i
popularyzacja ruchu rowerowego jako srodka
transportu powstaja nowe obszary konfliktow.
Wspélne przestrzenie taczace duze grupy
pieszych i rowerzystéw sg czesto postrzegane
jako mniej bezpieczne.

Jakosc¢ zycia w polskich miastach cierpi na
wielu obszarach z powodu niewdrazania
odpowiednich standardéw urbanistycznych
takich jak miejscowe plany zagospodarowania.
Obecnie wiele doméw buduje sie bez
odpowiednich standardéw, co skutkuje
niewystarczajacg infrastruktura dla pieszych

i rowerzystéw oraz brakiem lokalnych

ustug.

Obecnie w Polsce czesto wystepuja
konflikty miedzy uzytkownikami drég.
Edukacja dotyczaca jazdy na rowerze
jest nadal zbyt ograniczona i gtéwnie
piesi uczestnicza czasami w dziataniach
edukayjnych na temat bezpiecznego
uzytkowania drég. Edukacja kierowcow
samochodéw koncentruje sie na zdawaniu
egzaminow na prawo jazdy, a nie na byciu
odpowiedzialnym uzytkownikiem drogi.
Nie koncentruje sie ona wystarczajaco na
szacunku i odpowiedzialnej jezdzie.
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Opis proponowanych zmian

Krajowe przyktady dobrych praktyk powinny by¢
podstawa krajowych standardéw rowerowych dla
miast. Wprawdzie ma to wptyw na wszystkie poziomy
planowania, ale nalezy to robi¢ z zastosowaniem
podejscia oddolnego.

Procesy partycypacyjne powinny by¢ jak najbardziej
przejrzyste, a kluczowe punkty interwencji powinny by¢
ustalone i jasno okreslone dla zainteresowanych stron.
Nalezy okresli¢ wszystkie zainteresowane strony i ramy
prawne, aby zapewni¢ przejrzystos$¢ dla wszystkich grup
uzytkownikéw.

W trakcie realizacji projektu Cyclurban zidentyfikowano
skuteczne srodki, ktére pozwalaja na osiggniecie tego
celu: wyrazna identyfikacja i widoczne oznakowanie
obszaréw konfliktowych pomiedzy rowerzystami

a pieszymi. Zawezenie drogi przed potencjalnymi
obszarami konfliktowymi, w celu zmniejszenia predkosci
rowerzystoéw. Partycypacyjne podejscie do projektowania
i wdrazania opracowanych rozwigzan.

Standardy projektowania urbanistycznego powinny zostac
opracowane i wdrozone. Normy te obejmujg odpowiednia
infrastrukture dla pieszych, rowerzystow i lokalnych
ustug.

Nalezy wprowadzi¢ na wszystkich poziomach
edukacji obowiazkowe warsztaty na temat
mobilnosci odpowiedzialnej i charakteryzujacej
sie szacunkiem w stosunku do innych. Warsztaty
powinny edukowac pieszych, rowerzystow i
kierowcow samochodéw.
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POZDROWIENIA Z BRATYStAWY

Bratystawa jest stolica i najwiekszym miastem
Stowacji. Podobnie, jak w wiekszosci miast w Europie
Srodkowo-Wschodniej, udziat ruchu rowerowego w
Bratystawie jest niewielki, a w stosunku do innych
$rodkéw transportu prawie znikomy. Mimo, ze wielu
mieszkancéw nadal korzysta z transportu publicznego
do codziennych dojazdéw do pracy, liczba prywatnych
samochodéw w miescie wcigz szybko rosnie - gtownie
w wyniku wzrostu poziomu zycia ludnosci.

Liczba  zarejestrowanych samochodéw  wzrosta
miedzy 2000 a 2018 r o 83%. Jednoczesnie rosnie
Swiadomos¢ koniecznosci bardziej zréwnowazonego
rozwoju obszaréw miejskich. Urzednicy miejscy sa
coraz bardziej Swiadomi potencjatu rowerowego jako
przyjaznego dla klimatu, wydajnego i zdrowego $rodka
transportu, ktéry moze pomoc poprawic jakosc zycia
w miescie dla rowerzystéw i oséb nie jezdzacych na
rowerze. W konsekwencji wzrostu tej swiadomosci
oraz rosnacej presji spotecznej powoli nastepuja
zmiany w sektorze mobilnosci. Projekt Cyclurban,
wraz z lokalnymi partnerami ,ldeas into Energy” i
.Cyklokoalicia”, wspierat decydentéw i interesariuszy
na réznych poziomach realizujagc szereg aktywnosci
promujacych koncepcje mobilnosci przyjaznej dla
klimatu. Stowackie media chetnie podejmujg temat
jazdy na rowerze i wspominaty o projekcie Cyclurban w
rozmaitych artykutach i audycjach, nawet w krajowych

Co najlepszego daje ci rower?

Wolnosé. Dla mnie jazda na rowerze to wolnos¢,
kiedy chce uproscic swoje Zycie. Pojechac gdzie
bqdz, zatrzymac sie w lesie, odnalez¢ wtasny rytm i
wyluzowac.

Jakub Kuruc \\

Departament Komunikacji Publicznej,
Bratystawa-Petrzalka
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Poznaj Bratystawe!

Znajduje siew Stowacja

Populacja ok. 433.000

Gestos$¢ zaludnienia 1200/ km?

Powierzchnia 368 km? powierzchni
miejskiej

Udziat Srodkéw 37,7% indywidualny

transportu transport samochodowy
32,6% transport publiczny
26,7% ruch pieszy
1,6% ruch rowerowy
Wynik BYPAD 1 = podejscie ad-hoc

800 km drog miejskich; 50
km autostrad

110 km

(gtéwnie mieszana
infrastruktura rowerowo-

Ilos¢ drég

Drogi rowerowe

piesza)
Roczny budzet ok. 500 000 Euro
na infrastrukture
rowerowa
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wiadomosciach w czasie najwiekszej ogladalnosci.

Niemniej jednak jazda na rowerze w Bratystawie moze
by¢ meczaca, co wynika nie tylko z wysitku, jaki trzeba
wtozy¢ w jazde na rowerze, ale réwniez z powodu stabo
rozwinietej infrastruktury rowerowej. Powszechnym
widokiem s3g zaparkowane pojazdy na przejsciach dla
pieszych. Sciezki rowerowe nie zawsze sa dostepne i,
mimo ze w ostatnich latach sytuacja sie poprawiata (np.
w grudniu 2019 r. wprowadzono aktualizacje ustawy
o ruchu drogowym, ktéra ogranicza parkowanie na
chodnikach), wciaz pozostaje wiele do zrobienia.

Wedtug szacunkéw Ministerstwa Transportu i



Budownictwa Republiki Stowackiej (MDV SR) obecny
udziattransportu rowerowego na Stowacji wynosi okoto
2-3%. Jazda na rowerze przezywa niewielki renesans,
ale nieodpowiednia i niebezpieczna infrastruktura nie
jest w stanie sprosta¢ wzrostowi ruchu rowerowego
ani wyznaczonym celom przez MDV SR. MDV SR dazyto
do osiagniecia 10% udziatu modalnego transportu
rowerowego do roku 2020, co nie zostato osiggniete ze
wzgledu na powolny postep odnotowany w ostatnich
latach i staty wzrost liczby samochodéw prywatnych.

4 N

Co najlepszego daje ci rower?

Mam szczescie, ze moja droga z domu do pracy jest
bezpieczna i praktycznie catkowicie odseparowana.
Moja podréz do pracy i z pracy daje mi czas do
namystu, gtéwnie na tematy zwiqzane z pracq ;)
Czuje sie swobodnie na rowerze, moge zatrzymac sie

w dowolnym momencie, gdy spotykam sie z kim$ po

drodze.

Tatiana Kratochvilovd

zastepca burmistrza Bratystawy i
ekspert ds. transportu

.

OGOLNOKRAJOWE WARSZTATY
CYCLURBAN

Duzym sukcesem projektu Cyclurban na Stowacji byty
ogélnokrajowe warsztaty Cyclurban. Odbyty sie one
w Patacu Prymasowskim w Bratystawie 19 lutego
2019 r. Obok przedstawicieli partnerskich organizacji
projektu Cyclurban, na spotkaniu pojawito sie wielu
przedstawicieli miast i gmin, policjanci z Prezydium
Policji, a takze przedstawiciele Ministerstwa Transportu
i Budownictwa Republiki Stowackiej (MDV SR), w tym
Krajowy Koordynator Rowerowy.

Przez caty czas obecni byli dziennikarze stowackiej
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krajowej telewizji i radia. Projekt Cyclurban zostat
zaprezentowany w gtownych krajowych wiadomosciach
telewizyjnych Stowackiego Radia i Telewizji (RTVS),
dzieki czemu informacje o nim dotarty do wielu tysiecy
ludzi. O projekcie opowiedziano miedzy innymi w Radiu
Stowacja, a takze w lokalnym kanale telewizyjnym TV
Ruzinov.

Wyktady i grupy fokusowe

Wydarzenie zostato podzielone na dwie gtéwne czesci:
Wyktady: Czesto styszy sie przyktady najlepszych
praktyk z krajéw o najlepiej rozwinietej infrastrukturze
rowerowej, takich jak Holandia. Ale przekazywanie
doswiadczen z miejsc o podobnym klimacie i
postkomunistycznej historii oferuje bardziej
realistyczne podejscie do wdrazania polityk w
Bratystawie. Dlatego po strategicznej analizie status
quo na Stowacji i Bratystawie przedstawiono przyktady
najlepszych praktyk polityki rowerowej, w ktérych
udziat wzieli eksperci z Warszawy (Polska) i Brna
(Czechy). Jednym z przyktadéw najlepszych praktyk byta
warszawska kampania ,Rowerowy maj” - miesieczna
kampania, podczas ktérej dzieci zbieraty znaczki za
kazdy dzien, w ktérym przybywaty do szkoty rowerem.
Kampania ,Rowerowy maj” okazata sie bardzo

Cyclurban national workshop in Slovakia



skuteczna, poniewaz nie tylko dzieci, ale takze ich
rodzice bylizachecanidoczestszegojezdzeniarowerem.
Grupy fokusowe: W matych grupach uczestnicy
warsztatow krajowych wymienili sie wiedza fachowa
na temat mozliwosci i wyzwan dotyczacych:

e uspokojenia ruchu

e przyjaznych dla rowerzystéw skrzyzowan

» przyjaznych srodowisku rowerowym okolic szkoty
 infrastruktury rowerowej taczacej gminy

e udogodnien do parkowania roweréw

Wedtug uczestnikow grupy fokusowe pozwolity
szczegotowo odpowiedzie¢ na pytania i poszerzyc
sie¢ ekspertéw. W ramach grup fokusowych jednym z
najciekawszychrezultatéwbyto nauczeniesie,jakmozna
potaczyc ze soba mate gminy poprzez $ciezki rowerowe.
Stworzenie infrastruktury rowerowej taczacej gminy
i uczynienie z niej realnej alternatywy dla innych
$rodkéw transportu jest jednak duzym wyzwaniem,
dlatego skupiono sie na oméwieniu réznych rozwiazan
i sposobow skuteczne go rozwigzywania pojawiajacych
sie w tym zagadnieniu problemoéw.

Excursion with media coverage during the workshop

Warsztaty udowodnity, jak istotne s3 potrzeby
rowerzystbw w Bratystawie, ale takze w innych
czes$ciach Stowacji. Chociaz zalecenia dotyczace polityki
krajowej, oméwione podczas krajowych warsztatéw
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Cyclurban sa waznymi wskazéwkami, wyzwaniem
bedzie ich skuteczne wdrozenie w praktyce.

Dzieki sukcesowi projektu Cyclurban na Stowagji
nasi partnerzy ,Cyclokoalicia” i ,ldeas into Energy”
uczestniczg w kolejnym projekcie ,Cyclurban +”, ktéry
rozpoczat sie w pazdzierniku 2019 r. i jest rowniez
finansowany z Europejskiej Inicjatywy Klimatycznej
(EUKI). Dzieki temu projektowi nastepczemu wdrazanie
polityk rowerowych moze by¢ kontynuowane,
korzystajac z rezultatéow pierwszego projektu.

JAKI JEST STAN POLITYKI ROWERO-
WEJ W BRATYSLAWIE | JAK MOZNA

JA UDOSKONALIC?
Na podstawie audytu polityki rowerowej (BYPAD)

Organizacja  ,Cyklokoalicia”,  partner  projektu
Cyclurban, wraz z miastem Bratystawa rozpoczety
audyt polityki rowerowej (BYPAD) w Bratystawie.
Jednym z pierwszych krokéw w audycie BYPAD jest
wypetnienie kwestionariusza przez interesariuszy,
takich jak miejscy planisci ruchu, cztonkowie organizacji
pozarzadowych, uzytkownicy roweréw i lokalni
politycy. Ich odpowiedzi dostarczyty propozycji w
zakresie planowania, monitorowania i podejmowania
dziatan w polityce rowerowej. Po opracowaniu wynikow
kwestionariusza odbyto sie spotkanie w ramach audytu
BYPAD, poswiecone opracowaniu tak zwanego planu
dziatan BYPAD. Jednym z elementéw audytu byta tez
wspolna wycieczka rowerowa po Bratystawie.

Audyt wykazat, ze Bratystawa, chociaz posiada plany i
strategie promujace ruch rowerowy, nie realizuje ich w
wystarczajacym stopniu. Ponadto polityka rowerowa
w Bratystawie ogranicza sie gtéwnie do reaktywnego
rozwigzywania problemoéw. Jak wiele miast, Bratystawa
zmaga sie z brakiem urzednikéw, ktérzy aktywnie
angazuja sie w sprawy dotyczace ruchu rowerowego.

Plan dziatania BYPAD obejmuje rozwdj dobrej
jakosci infrastruktury rowerowej, a takze promocje



jazdy na rowerze. Oprocz tego Swietnym sposobem
na zwiekszenie wudziatu ruchu rowerowego jest
wspieranie partnerstw i wspotpraca (np. ze szkotami,
uniwersytetami, sprzedawcami detalicznymi,
pracodawcami, grupami ubezpieczeniowymi),
oferujaca korzysci obu stronom. Dobrym rozwigzaniem
sg kampanie promocyjne z lokalnymi VIP-ami, takimi
jak aktorzy lub z firmami, ktére mogga zacheci¢ swoich
pracownikéw i klientéw do jazdy na rowerze.

OPRACOWANIE REKOMENDACJIDLA

POLITYKI KRAJOWEJ DLA StOWACJI

Rekomendacje dla Polityki Krajowej (NPR - National
Policy Recommendation) to propozycja dziatan,
ktére maja na celu wspieranie dalszego wzrostu
ruchu rowerowego przy stosunkowo niskich
kosztach wdrozenia. Zalecenia w perspektywie
natychmiastowego i srednioterminowego wdrozenia,
sg skierowane do réznych zainteresowanych stron,
wskazuja sposoby pokonywania zidentyfikowanych
barier dla wzrostu ruchu rowerowego i koncentruja sie
na kilku obszarach priorytetowych.

NPR zostaty opracowane przez stowackich partneréw
projektu wraz z zainteresowanymi stronami, takimi
jak planisci miast, architekci, eksperci miejscy,
przedstawiciele policji, rowerzysci, lokalni politycy i
inni. Zainteresowane strony zostaty zaproszone do
przedyskutowania odpowiednich zalecen, ktére moga
stanowi¢ uzasadnione i niskokosztowe kroki dla
usprawnienia ruchu rowerowego na Stowagji.
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/ Jak wygladatoby Twoje wymarzone miasto pod \
wzgledem ruchu / mobilnosci?

Bytoby to miasto zaprojektowane dla ludzi, a nie dla
samochoddw. Gtéwnym sposobem transportu bytyby
bezpieczne i przyjemne trasy dla rowerzystow i pieszych
potgczone z niezawodnym transportem publicznym.
Wiele drzew zapewniatby cien, umoZzliwiajgc siedzenie i

rozmawianie w przyjemnych miejscach publicznych.

Jdn Rohdc
kierownik programu, Fundacja Ekopolis
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REKOMENDACJE DLA POLITYKI KRAJOWEJ StOWACJI

[N[o} Rekomendacja

Obowiagzkowe
ustanowienie miejsc

Opis stanu obecnego

Obecnie developerzy nie maja obowigzku
tworzenia pomieszczen rowerowych

parkingowych dla roweréw ani realizacji innych udogodnien dla

w nowych budynkach
mieszkalnych

Lepsze oznakowanie
wizualne stref 30 km / h
w miastach i gminach

Wprowadzenie
obowigzkowego odstepu
min. 1,5 m podczas

rowerzystéw

Strefy 30 km / h prowadza do zmniejszenia
zagrozen dla bardziej wrazliwych
uzytkownikéw drég oraz zmniejszenia
hatasu i emisji. Jednym z gtéwnych
powodow, dla ktérych kierowcy nie
przestrzegaja stref 30 km / h, jest
niewystarczajaca widocznos$¢ pionowych
znakéw drogowych.

Jazda rowerem przy prawej krawedzi drogi
nie jest obecnie wystarczajaco bezpieczna.
Chociaz policja Republiki Stowackiej

wyprzedzania rowerzystéw zaleca stosowanie bezpiecznego odstepu,

przez pojazdy

Utworzenie
certyfikowanych treneréw
w dziedzinie transportu
rowerowego

mieszany instrument
administracyjny

kierowcy czesto nie przestrzegaja tego
podczas wyprzedzania rowerzystow.

W szkotach podstawowych i Srednich
nie ma systematycznego i skutecznego
nauczania dzieci i mtodziezy na temat
bezpiecznego ruchu rowerowego
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Opis proponowanych zmian

Wprowadzenie prawnego obowigzku tworzenia
przestrzeni przeznaczonych do parkowania i
przechowywania roweréw w nowych budynkach
mieszkalnych. Konieczne jest okreslenie wymagan
dla wyznaczonych pomieszczen/terenéw w
zaleznosci od liczby mieszkan i ich wielkosci, a
takze innych uwarunkowan technicznych.

Proponowanym rozwigzaniem jest nadanie
priorytetu potaczeniu pionowych znakéw
drogowych z wyraznymi i jednolitymi znakami
poziomymi

WHtaczenie obowigzkowego odstepu min. 1,5 m
podczas wyprzedzania rowerzystéw przez pojazdy
do ustawy nr 8/2009 Coll. w ruchu drogowym.

Utworzenie certyfikowanych szkolen dla dzieci
w wieku szkolnym. Nauczyciele w szkotach
podstawowych i Srednich, koordynatorzy ds.
rowerowych lub interesariusze zajmujacy

sie rowerami moga zostac certyfikowanymi
trenerami.

Systematyczne wdrazanie tego zalecenia
zostanie zapewnione poprzez wtgczenie go do
programu nauczania szkét. Certyfikacja zostanie
przeprowadzona przez stowacka policje, ktorej
zadaniem jest zapewnienie bezpieczenstwa i
ptynnosci ruchu drogowego, a takze posiadanie
aktualnej wiedzy na temat infrastruktury
rowerowe;j.



No. Rekomendacja

5

6

7

Systematyczne
gromadzenie danych na
temat ruchu rowerowego
w miastach i gminach

Szkolenie kierowcéw
transportu publicznego w
zakresie potrzeb bardziej
wrazliwych uzytkownikow
drog

Witaczenie tematu ruchu
rowerowego do tresci
programowych publicznych
programow radiowych i
telewizyjnych.

Opis stanu obecnego

Na Stowacji nie ma systematycznego
gromadzenia danych na temat jazdy na
rowerze, co pozwala na lepsze planowanie
infrastruktury rowerowej i inne srodki. Na
przyktad 2-3% krajowego udziatu w ruchu
rowerowym stanowi jedynie przyblizong

wartosc.

Obecnie nie prowadzi sie systematycznych
szkolen i dalszej edukacji kierowcow
transportu publicznego, koncentrujac

sie wytacznie na potrzebach bardziej
narazonych uzytkownikéw drég.

Krajowe kampanie promujace ruch rowerowy
majg ograniczony zasieg, a zatem maja niewielki

wptyw.
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Opis proponowanych zmian

Gromadzenie danych w przypadku transportu
rowerowego mozna zrealizowac¢ za pomoca
niedrogich finansowo aplikacji. Wtadze powinny
by¢ lepiej informowane o takich mozliwosciach.
W szczegélnosci istotny jest sposéb prowadzenia
badan, w tym przy uzyciu urzadzen mobilnych
wsréd mieszkancow.

Systematyczne szkolenie i dalsze ksztatcenie
kierowcow transportu publicznego na temat
potrzeb bardziej narazonych uzytkownikéw drég
pomogtoby zrozumie¢ perspektywe rowerzystow
w ruchu drogowym. Nalezy w to zaangazowac
Stowarzyszenie Operatoréw Transportu
Publicznego w Aglomeracjach Miejskich Republiki
Stowackiej.

Bardzo potrzebna jest bezposrednia wspétpraca miedzy
Ministerstwem Transportu a Ministerstwem Kultury

z publicznymi stacjami telewizyjnymi i radiowymi w

celu okreslenia mozliwosci wtgczenia tematyki ruchu
rowerowego do tresci programowych (programy
edukacyjne dla dzieci i programy dla szerokiego grona
odbiorcéw itp.)
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WITAMY Z VELIKA GORICA

Miasto Velika Goricajest czescig powiatu zagrzebskiego,
a jego nazwa oznacza ,wielka goére”. Miasto ma 64 000
mieszkancéw i zajmuje powierzchnie 328 km2. Sie¢
drég ma 665 km i codziennie korzysta z niej okoto 5000
samochodoéw.

Miasto Velika Gorica jest jednym z dwoch chorwackich
partneréw i jednym z trzech partneréw miejskich w
projekcie Cyclurban (z Warszawa i Tartu). Biorac udziat
w europejskich projektach klimatycznych, miasto
aktywnie stara sie zmniejszy¢ emisje CO2 i podejmuje
niezbedne kroki aby sta¢ sie zrbwnowazong, przyjazna
dla klimatu gmina.

Obecnie okoto 80% obecnej infrastruktury rowerowej
sktada sie z drég dostepnych zaréwno dla samochodéw
jakiroweréw oraz 20% wydzielonych drég rowerowych.
Przyszte plany obejmuja zwiekszenie udziatu pojazdéw

/ Jaka jest dla Ciebie najwieksza korzysc z jazdy \
na rowerze?
Zmiana perspektywy. Od pojazdéw silnikowych po ruch
niezmotoryzowany. Przyjemnosc z jazdy na rowerze.
Wspomnienia z dziecifistwa. Poczucie wolnosci.
Patrzenie na Zycie codzienne z innej perspektywy.
Mniej samochoddw na drogach, mniej zattoczonych
tramwajéw i autobuséw. Jazda na rowerze daje mi
zdrowie i kondycje, przysparza korzysci finansowych,
pozwala na doswiadczanie miasta z nowej perspektywy
i zabawe. Redukcja emisji CO2, nizszy hatas w miescie i
ratowanie Ziemi, a takze mniejsza liczba samochodéw
w miescie i zmniejszenie ich szkodliwych skutkéw dla
ludzi i srodowiska.
J

\

Dajana Marin
Ministerstwo Turystyki, kierownik
departamentu ds. turystyki wiejskiej i
innych rodzajow turystyki
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elektrycznych (autobuséw, samochodéw), powstanie
stacji tadowania energii elektrycznej oraz wiekszy
udziat podrézy intermodalnych (taczacych rézne srodki
transportu).

Ale wciaz jest wiele do zrobienia. Velika Gorica aktywnie
wspiera jazde na rowerze, ale planuje sie réwniez mniej
przyjazne dla klimatu dziatania, takie jak rozbudowa
parkingébw. W projekcie Cyclurban stwierdzono, ze
planowanie rozwoju infrastruktury rowerowej nie jest
wystarczajgco ujete w planowaniu urbanistycznym.
W zwigzku z tym strategiczna czes$¢ pracy w ramach
projektu Cyclurban obejmowata opracowanie wizji
rozwoju do roku 2030 r. wraz z sugerowanymi $srodkami
jej realizacji. Wizja ta obejmuje zmniejszone zuzycie
energii, zwiekszenie zréwnowazenia ekonomicznego
i ograniczenie ruchu samochodowego. Zostanie to
ocenione za pomoca wskaznikéw ilosciowych, np.
pokazujacych udziat transportu modalnego i dtugos¢



sieci rowerowej. Przyszte scenariusze i rekomendacje
dotyczace rozwoju ruchu rowerowego obejmujg rozwagj
infrastruktury, planowanie wspoélnych przestrzeni
miejskich, ukierunkowane finansowanie, dziatania
edukacyjne i ustugi zwiazane z rowerami.

SEMINARIUM: JAZDA NA ROWERZE
DLA  LEPSZEGO KLIMATU DLA

WSZYSTKICH

W dniu 26 listopada 2019 r. w ratuszu Velika Gorica
odbyto sie seminarium pod nazwga ,Jazda na rowerze
dla lepszego klimatu dla wszystkich”. Seminarium,
zorganizowane przez partnera projektu Cyclurban
.Society for Sustainable Development (DOOR)” z
Zagrzebia, ktadto nacisk na rozwdj ruchu rowerowego
w Velika Gorica.

Seminariumrozpoczetosie od powitalnych przemoéwien:
Domagojlleci¢, szefa Departamentu Administracyjnego
Miasta ds. Przedsiebiorstw, Inwestycji i Funduszy
Unii Europejskiej oraz Matija Majdak z Departamentu
Administracyjnego ds. Ustug Komunalnych i Transportu.

Projekt Cyclurban zaprezentowata Ana TeSija z DOOR.
Petra Grgasovi¢, ekspert zewnetrzny, przedstawita
propozycje dokumentu ,Analiza i zalecenia
dotyczace rozwoju jazdy na rowerze w Velika Gorica”.
Przedstawiona analiza i propozycja dotyczyty istniejgcej
infrastruktury rowerowej w Velika Goricy i zawieraty
wytyczne dotyczace jej ulepszenia dla zwiekszenia
ruchu rowerowego.

»Analiza miata charakter ogélny, dlatego oparta
sie na istniejacych drogach rowerowych w miescie.
PrzeanalizowaliSmy przede wszystkim, jak nalezy
rozwijac infrastrukture rowerowa oraz w jaki sposéb
mozna poprawic aspekty edukacyjne i instytucjonalno-
organizacyjne. Na przyktad zaproponowano utworzenie
w miescie zespotu do spraw zréwnowazonego
transportu i edukacje wszystkich uzytkownikow drag.
Zalecenia zostang wtaczone do Planu zréwnowazonego
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transportu w Velika Gorica. "- powiedziat Daniel Rodik,
starszy ekspert w DOOR i kierownik projektu Cyclurban
w Chorwagji.

Uczestnicy byli bardzo zainteresowani analizg obecnej
sytuacji i mozliwosciami poprawy sieci rowerowej w
Velika Gorica. Dyskusja przyczynitasie do tego, ze obecni
przedstawiciele Departamentu Administracyjnego ds.
Ustug Komunalnych i Transportu otrzymali wskazéwki
jakosciowe dotyczace rozwoju ruchu rowerowego.
Poniewaz Departament Administracyjny zajmuje sie
obecnie ogdlnie ruchem drogowym, uznat za wskazane
ustanowienie jednostki administracyjnej poswieconej
ruchowi rowerowemu w Velika Gorica. Uwazamy to za
bezposredni skutek dziatarh zwigzanych z Cyclurban.

.Projekt dotyczy ulepszenia lokalnych polityk

transportowych, koncentrujgc sie na wiekszej
reprezentacji ruchu rowerowego w miastach. Zgodnie
z doswiadczeniem wielu europejskich miast, jazda
na rowerze w potaczeniu z wydajnym transportem
publicznym w miastach zapewnia wiecej przestrzeni
dla pieszych, a tym samym znacznie poprawia jakos¢
Zycia, zmniejsza emisje z pojazdow silnikowych i tagodzi
zmiany klimatu. ", dodat Rodik.

W ramach prac grupy roboczej podczas seminarium
omoéwiono zalecenia dotyczace polityki krajowej.



Przedstawiciele wtadz publicznych, organizacji
pozarzagdowych i sektora biznesu skomentowali
projekt i gtosowali za poszczegélnymi zaleceniami.
Zalecenia zostaty opracowywane przez DOOR w
formie rekomendacji i wysytane do krajowego organu
koordynacyjnego ds. rozwoju turystyki rowerowej,
ktéry jest odpowiedzialny za transport rowerowy.
Podsumowanie zalecen dotyczacych polityki krajowe;j
mozna znalez¢ ponizej.

JAKI JEST STAN POLITYKI ROWERO-
WEJ W VELIKA GORICA | JAK MOZNA-

JA UDOSKONALIC?

Na podstawie audytu polityki rowerowej (BYPAD)

BYPAD to skrot od Bicycle Policy Audit. Jest to
instrument umozliwiajagcy wtadzom ocene i poprawe
jakosci ich polityki rowerowej. BYPAD analizuje mocne i
stabe strony obecnej polityki i daje jasne wskazéwki na
temat mozliwoéci poprawy. Srodki i obszary dziatania
niezbedne do poprawy polityki rowerowej mozna
wywnioskowa¢ bezposrednio z wynikéw kontroli.

Ogdlny wynik BYPAD dla miasta Velika Gorica wynosi
1,5 (38,1%), co oznacza ,podejscie ad hoc” w polityce
rowerowej miasta.

Pierwszym krokiem byto \identyfikowanie
zainteresowanych interesariuszy z miasta Velika Gorica,
a gdy tylko lista zostata zatwierdzona przez urzednika
administracji miasta, audytor skontaktowat sie z nimi za
posrednictwem poczty elektronicznej i telefonu.

Kwestionariusz BYPAD zostat dostarczony
odpowiednim zainteresowanym stronom w
wersji drukowanej. Po otrzymaniu odpowiedzi od
przedstawicieli mieszkancéw, urzednikéw administracji
i decydentéw audytor zwotat spotkanie BYPAD w
celu przedyskutowania wspélnej ptaszczyzny dla
wszystkich zaangazowanych stron i podjecia decyzji w
sprawie realistycznego wyniku dla miasta. W spotkaniu
uczestniczyto 10 oséb, w tym przedstawiciele

59

miejskiego departamentu transportu i dziatu funduszy
UE. Przeprowadzono szczegétowa dyskusje dla
kazdego modutu audytu i powigzanych z nim pytan, a
ogolny wynik ostatecznie ustalono na 1,5 (tj. 38,1%).

Poniewaz wynik ten jest do$¢ niski, co stanowi
.podejscie ad hoc”, zainteresowane strony zdaty sobie

sprawe, ze w istniejacej polityce rowerowej jest jeszcze
wiele do zrobienia. Jako pierwszy modut konieczny do
modernizacji wskazano ,Planowanie - Przywoddztwo i
Koordynacja”. W ramach tego modutu na liscie celéw
i priorytetdbw umieszczono nastepujace elementy:
podnoszenie Swiadomosci i dgzenie do woli politycznej,
zatrudnienie co najmniej jednej osoby (na poczatek)
odpowiedzialnej za koordynacje dziatu rowerowego
(co ma stworzy¢ podejscie systemowe), dywersyfikacja
rocznego budzetu miasta w celu przeznaczenia
okreslonej kwoty na dziat rowerowy i jego potrzeby.
Wymieniajac te cele, szacowany czas ich osiagniecia
ustalono na od roku do dwéch lat.

Byt to pierwszy BYPAD, jaki kiedykolwiek powstat w
Chorwacji co pozwolito na umieszczenie miasta Velika
Gorica na mapie jako pierwszego chorwackiego miasta,

ktore uzyskato certyfikat audytu polityki rowerowej.



OPRACOWANIE REKOMENDACJI DLA
POLITYKI KRAJOWEJ DLA CHORWAC-
Ji

The proposed National Policy Recommendations
(NPR) are measures that aim to support the further
growth of cycling at relatively low implementation
costs. The recommendations represent measures with
the possibility of their immediate and medium-term
implementation, which are directed towards different
stakeholders, and which mitigate identified barriers
and focus on a few priority areas.

The NPR has been developed by the Croatian project
partners together with stakeholders such as city
planners, architects, municipal experts, members of
the police, cyclists, local politicians and others. The
stakeholders were invited to discuss appropriate
measures that function asreasonable and low threshold
steps to successfully enhance cycling in Croatia.

Rekomendacje dla Polityki Krajowej (NPR - National
Policy Recommendation) to propozycja dziatan,
ktére maja na celu wspieranie dalszego wzrostu
ruchu rowerowego przy stosunkowo niskich
kosztach wdrozenia. Zalecenia w perspektywie
natychmiastowego i srednioterminowego wdrozenia,
sg skierowane do réznych zainteresowanych stron,
wskazuja sposoby pokonywania zidentyfikowanych
barier dla wzrostu ruchu rowerowego i koncentruja sie
na kilku obszarach priorytetowych.

NPR zostat opracowany przez chorwackich partneréw
projektu wraz z zainteresowanymi stronami, takimi
jak planisci miast, architekci, eksperci miejscy,
przedstawiciele policji, rowerzysci, lokalni politycy i
inni. Zainteresowane strony zostaty zaproszone do
przedyskutowania odpowiednich zalecen, ktére moga
stanowi¢ uzasadnione i niskokosztowe kroki dla
usprawnienia ruchu rowerowego Chorwacji.

/ Jak myslisz, co jest najwiekszym problemem w
Twoim miescie w dla rozwoju jazdy rowerowej?

Brakuje kultury jazdy, cierpliwosci i tolerancji
uczestnikéw ruchu. Niespdjnosc i nielogicznos¢ sieci
sciezek rowerowych, ktéra w wielu przypadkach
nigdzie nie prowadzi. Oznaczanie Sciezek rowerowych
na chodnikach (prowadzenie przez tarasy kawiarni -
zagrozenie dla wszystkich!). Brak porozumienia miedzy
wtasciwymi stuzbami, dla lepszego zintegrowania
ruchu rowerowego z ruchem miejskim i ulepszenia lub
ponownego zaplanowania miejskiej sieci rowerowej
(pétnoc-potudnie i wschéd-zachdd) lepiej dostosowang
do rowerdw. W trakcie przebudowy ulic miasta wcigz
zmniejsza sie powierzchnia chodnika, podczas gdy
rosnie liczba samochodéw (ruch zmotoryzowany), a
Jjednoczesnie sciezki rowerowe i pasy nadal nie sq w
planach (np. Niedawna przebudowa ulicy Jordanovac
w poblizu MIOC ). Brak edukacji dzieci, mtodziezy i
dorostych w ruchu drogowym - pieszych, kierowcéw
i rowerzystow, brak kampanii na temat korzysci dla
rowerzystow.

Lidija Miscin
CSO ,Ruralni tandem”, szef organu
koordynujgcego turystyke rowerowq w
Chorwacji
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REKOMENDACJE DLA POLITYKI KRAJOWEJ CHORWACJI

No. Rekomendacja

Opracowanie Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (SUMP) lub

jej odpowiednikéw na
poziomie administracji
lokalnej dla $rednich /
duzych miast

Minimalne ograniczenie
predkosci na drodze

Regulacja ruchu
niezmotoryzowanego w
strefach dla pieszych

Krajowy organ
koordynujacy ruch
rowerowy / transport
niezmotoryzowany /
transport zrbwnowazony

Publiczne przetargi

na systemy rowerow
publicznych i
infrastrukture rowerowa

Opis stanu obecnego

W strategii rozwoju transportu UE na lata
2017-2030 SUMP wprowadza sie jako
narzedzie planowania zrbwnowazonego
transportu.

W krajowym planie energetycznym i
klimatycznym na lata 2021-2030 SUMP jest
wymieniany jako obowiazek dla wiekszych
miast (35 000) i wszystkich powiatow.

Zgodnie z art. 51 ustawy o
bezpieczenstwie ruchu drogowego
ograniczenie predkosci na drodze w
normalnych warunkach ruchu nie moze by¢
ograniczone ponizej 40 km / h.

Zgodnie z ustawa o bezpieczenstwie
ruchu drogowego ,strefa dla pieszych”
okresla obszar ruchu przede wszystkim
dla pieszych, ograniczony dla pojazdéw
silnikowych, z wyjatkiem pojazdow ze
specjalng homologacja. Prawo nie reguluje
ruchu pojazdéw niezmotoryzowanych w
strefach dla pieszych.

Na poziomie krajowym istnieje organ
koordynujacy rozwéj turystyki rowerowej
w domenie Ministerstwa Turystyki.

Fundusz Ochrony Srodowiska i
Efektywno$ci Energetycznej (EPEEF) jest
odpowiedzialny za finansowanie projektéw
w zakresie mobilnosci w miescie.
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Opis proponowanych zmian

Obowigzkowy rozwéj SUMP lub
odpowiednika SUMP obowigzkowo z mocy
prawa dla powiatéw i duzych miast.

Zmien prawo bezpieczenstwa drogowego,
art. 51, na 30 km/h zamiast minimalnej
predkosci 40 km/h

Wprowadzenie przepiséw regulacji ruchu w
strefie dla pieszych, takich jak oddzielenie
czesci rowerowych i stref dla pieszych, oraz
jasnych zapisow, ze transport rowerowy
(e-rowery) jest wytaczony z ograniczen dla
pojazdéw silnikowych. Ponadto zalecamy
ograniczenie predkosci roweréw na
obszarach dla pieszych.

Ustanowienie krajowego organu
koordynacyjnego ds. ruchu rowerowego
lub rozszerzenie uprawnien istniejacego
organu koordynacyjny ds. rozwoju ruchu
rowerowego i uznania jazdy na rowerze za
wazny Srodek codziennego transportu.

Ogtaszanie przetargéw publicznych na
systemy wspoélnego korzystania z roweréw i
publiczng infrastrukture rowerowa
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KALIMERA DRAMA!

Drama to miasto w poétnocnej Gregji, liczace 45.000
mieszkancéw. Zbudowane w czasach starozytnych
i dalej rozbudowywane w czasach Imperium
Osmanskiego, miasto ma skomplikowang Fforme
urbanistyczng z przestrzeniami nieuregulowanymi
formutami prawnymi i geometrig ulic, ktéra nie jest
odpowiednia dla dzisiejszego ruchu samochodowego.
Pomimo tego, mobilno$¢ w Dramie opiera sie gtéwnie
na ruchu samochodowym, co jest typowe dla greckich
miast. Tylko kilka ulic w centrum miasta zostato
zmienione na ciagi dla pieszych, podczas gdy najnowsza
polityka miasta promuje ograniczenia w ruchu, przepisy
dotyczace dostepnosci i dodatkowe $ciezki rowerowe.

System transportu publicznego w Dramie opiera
sie na sieci linii autobusowych, ktére tacza centrum
z s3asiednimi osiedlami. Miasto posiada ograniczona
infrastrukture rowerowa, ktéra zostata zbudowana
w 2013 roku i zapewnia rowerzystom mozliwos¢
stosunkowo bezpiecznego przemieszczania sie do
okreslonych miejsc. Sie¢ rowerowa zawiera np. trasy
taczace jednostki edukacyjne z osrodkami sportowymi i
przestrzeniami publicznymi.

Powierzchnia miasta jest podzielona na trzy czesci o
réznych fFormach i atrybutach; a) historyczne centrum
z waskimi uliczkami, matymi domkami i arbitralnie
budowanymi obiektami; b) kilka obszaréw potozonych
na obrzezach centrum miasta, ktére zostaty niedawno

Jak myslisz, jaki jest najwiekszy problem
w Twoim miescie, jesli chodzi o rozwéj ruchu
rowerowego?

Brak planowania urbanistycznego, obecnos¢

samochoddw w centrum miasta i brak bezpieczenstwa
ruchu drogowego dla rowerzystow.

Ekaterini losifidou,
pracownik gminny
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Poznaj Drame!

. Lokalizacja Grecja

‘ Liczba 60.000 (2011)
: mieszkancéw

Gestos$¢ zaludnienia 70 / km?

. Obszar 840 km?

65,9% indywidualny
transport samochodowy
3,4% transport
publiczny

23,9% ruch pieszy

6,8% ruch rowerowy

. Szacunkowy udziat
$rodkéw transportu

Drogi 265 km urban roads; 0 km
motorways
Sciezki rowerowe 2,45 km
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Roczny budzet ~50.000 Euros

na infrastrukture

rowerowa

zrekonstruowane; oraz ¢) potudniowo-wschodnie
przedmiescia, ktére zostaty zagospodarowane

zgodnie z systemem planu sieci o niskiej gestosci
zabudowy mieszkaniowej. Na planie miasta znajduja
sie duze tereny zielone, niektére z nich znajduja sie
w historycznym centrum (Park $w. Barbary i Ogréd
Miejski).

Projekt Cyclurban rozpoczat sie w Dramie po
ukonczeniu  opracowywania dla miasta Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP), ktorego
celem byto wdrazanie nakres$lonych dziatan na rzecz
bardziej zrGwnowazonego udziatu Srodkéw transportu
w systemie transportowym. Jednym z gtéwnych celéw
SUMP i projektu Cyclurban jest zatem rozbudowa sieci
rowerowej i ogolna promocja ruchu rowerowego,



a takze ochrona obszaréw mieszkalnych przed
zmotoryzowanym ruchem ulicznym. Cele projektu byty
szeroko dyskutowane z mieszkancamiiinteresariuszami
Dramy i w zwiazku z tym majg publiczne poparcie na
jego realizacje; dlatego tez gmina poszukuje obecnie
funduszy na wdrozenie réznych omawianych dziatan i
budowe potrzebnej infrastruktury.

W poréwnaniu z innymi krajami europejskimiintegracja
ruchurowerowego z greckim systemem transportowym
rozpoczyna sie z duzym opodznieniem. OpozZnienie
to spowodowane jest trudng geometrig wiekszosci
greckich ulic miejskich, ale réwniez silna orientacjg na
samochédimotocyklw zachowaniach komunikacyjnych.
W rezultacie troska greckich decydentéw o aktywna
mobilno$¢ jest niewystarczajagca. W  wiekszosci
miast piesi, a takze rowerzys$ci muszg radzi¢ sobie
Z ograniczong przestrzenia, zablokowana przez
parkujace samochody i zattoczone drogi. Dodatkowo z
powodu upatu i panujacej mody motocykle sg bardziej
atrakcyjne niz rowery dla mieszkancéw wielu greckich
miast. Chociaz rowery elektryczne bytyby przyjazna dla
$rodowiska alternatywa dla motocykli, nie staty sie one
jeszcze wystarczajaco popularne.

Niemniej jednak, w ostatnich latach wzrosto
zainteresowanie jazda na rowerze. Jest to w duzej
mierze zwigzane z faktem, ze od 2018 roku ponad
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180 greckich miast opracowato i wdrozyto plany
zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP). Plany
SUMP zostaty przygotowane z mysla o skuteczniejszym
zwalczaniu emisji gazéw cieplarnianych powodowanych
przez transport na obszarach miejskich, dlatego tez
jednymzwaznychelementéwtychplanéwjest promocja
ruchu rowerowego. Projekt Cyclurban wnidst znaczacy
wktad w debate na temat ruchu rowerowego w Gregji,
zaréwno na szczeblu krajowym, jak i lokalnym, stale
podkreslajac znaczenie zréwnowazonej mobilnosci
podczas warsztatéw i konsultacji z ministerstwami,
gminami i lokalnymi interesariuszami.

SPOTKANIE PARTNEROW

Jednym z gtéwnych zadan Ecocity byto zorganizowanie
drugiego spotkania partneréow projektu Cyclurban,
ktére odbytosiewmaju2018r.wkampusie Narodowego
Uniwersytetu Technicznego w Atenach. Oprécz
prezentacji profesora Thanosa Vlastosa na temat stanu
ruchu rowerowego w Gregji, uczestnicy spotkania
zidentyfikowali i omoéwili charakterystyke atenskiej
morfologii podczas zaje¢ w terenie oraz uzyskali
bezposrednie informacje o sytuacji rowerzystéw i
pieszych na ulicy w centrum Aten.

KRAJOWE WARSZTATY W ATENACH

Warsztaty, zorganizowane przez National Technical
University of Athens (NTUA) oraz Ministerstwo
Srodowiska i Energii, odbyty sie 23 pazdziernika 2019
roku w Atenach. Jednym z kluczowych tematéw
warsztatéw byta zapowiedZ uruchomienia pierwszej
krajowej strategii rowerowej w Gregji, ktéra zostanie
w petni opracowana do poczatku 2020 roku - przy
wsparciu NTUA, partnera Cyclurban.

Ecocity, jeden z trzech greckich partneréw Cyclurban,
przedstawit  wyniki badania  preferencji tras
rowerowych, ktére zostato opracowane przez DLR,
partnera Cyclurban z Nimiec i zostato rozprowadzone
we wszystkich krajach partnerskich w ramach projektu



Cyclurban. Badanie w Gregji byto koordynowane przez
Ecocityimiatona celuzbadanie preferencjirowerzystéw
w zakresie wyboru tras przejazdu. Analiza preferencji
zostata przeprowadzona na préobie 312 uczestnikow,
ktorzy oceniali réozne sceneria tras. Obejmowaty one
kilka parametréw, takich jak czas przejazdu, rodzaj
drogi, istnienie i charakter $ciezek rowerowych, rodzaj
obszaru zabudowy oraz ograniczenie predkosci do
30 km / h czy 50 km / h. Wiecej informacji na temat
eksperymentu z wyborem trasy mozna znalez¢ w
rozdziale XX / na stronie XX.

Wyniki wskazuja, ze dedykowana infrastruktura
rowerowa wzdtuz gtéwnych ulic, a takze dobra jakos¢
nawierzchni sg bardziej korzystne dla uzytkownikéw
drég. Tym samym uzyteczno$¢ drég rowerowych
wzrasta wraz z poziomem odseparowania ich od ulic.
Najbardziej pozadane s3 chronione pasy rowerowe.
Ponadto interakcje spoteczno-demograficzne
zaimplementowane w ramach analizy ukazuja dwa
podstawowe trendy. Po pierwsze, ograniczenia
predkosci(ulicamieszkalnaiulicarowerowa)sgznacznie
bardziej korzystne dla oséb podrézujacych z dzie¢mi. Po
drugie, uzytecznos¢ gtadkiej powierzchni jest znacznie
nizsza dla osdb, ktére deklaruja, ze jezdza na rowerze
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rzadko (rzadziej niz raz w tygodniu). Wreszcie, kolejnym
kluczowym odkryciem jest to, ze dtuzszy czas podrézy
wiaze sie ze znacznie mniejszg ucigzliwoscig u greckich
rowerzystéw, co wskazuje, ze rower jest nadal uzywany
w Grecji na mniejszych dystansach.

ANKIETA

Inicjatywy rowerowe w Grecji s nadal fragmentaryczne
i zbyt mato inspirujace miasta do wdrazania polityk
zmniejszajagcych uzaleznienie od samochodéw i
poprawiajacych przestrzen publiczng. Celem Cyclurban
jest pomoc miastom w tworzeniu infrastruktury
potrzebnej do ruchu rowerowego i parkowania, a
takze w tworzeniu warunkéw drogowych sprzyjajacych
rowerzystom. Zawiera sie w tym promocja ograniczania
predkosciiograniczaniasamegoruchusamochodowego
wcentrachmiastidzielnicach, coumozliwirowerzystom,
pieszymiwszystkim niechronionym uzytkownikom drég
przyjemne i bezpieczne przemieszczanie sie. Znajduje

/~ Jak wygladatoby Twoje wymarzone miasto pod ™\
wzgledem ruchu / mobilnosci?

Miasto bardziej przyjazne i atrakcyjne dla rowerzystow,
Z mniejszym zanieczyszczeniem Srodowiska, z rozlegtq
i spéjnq sieciq rowerowqg w catym miescie. | wreszcie:
chronione historyczne centrum poprzez ograniczenie
ruchu i promowanie istniejqcego dziedzictwa
kulturowego, przyrodniczego i architektonicznego.

Jakie pierwsze kroki nalezy teraz podjgé¢ w Twoim
miescie, aby urzeczywistnic te wizje mobilnosci?
Wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
dla Miasa Drama jest kluczem do sukcesu i stopniowej
realizacji celéw wtadz gminy.

N

Michael Tassou, Zastepca
burmistrza Miasta Drama

. /




to réowniez odzwierciedlenie w Narodowej Strategii
Rowerowej, ktorej ogdlnym celem jest uczynienie
miast zrbwnowazonymi, atrakcyjnymi dla mieszkancéw
i gosci oraz zdrowszymi poprzez zmniejszenie emisji z
ruchu samochodowego.

Aby dowiedzie¢ sie, w jaki sposéb mozna osiggnac
te cele, w ramach projektu Cyclurban opracowano
specjalng ankiete (patrz rozdziat XX). Oprdécz oceny
ruchu rowerowego w Dramie, wykorzystano ja réwniez
do zbadania sytuacji rowerzystéw w kilku innych
greckich gminach. Badanie dotyczyto wielu sektoréw,
takich jak infrastruktura, organizacja wewnetrzna i
planowanie, polityka (obecna i oczekiwana), a takze
dziatania komunikacyjne i upowszechniajgce edukacje.

Wyniki wskazaty, ze infrastruktura w wielu greckich
gminach ma niedociagniecia. S3 to miedzy innymi brak
Sciezek rowerowych, niekompletne sieci rowerowe
i brak odpowiedniego oznakowania. Wyniki ankiety
wskazuja ponadto, ze greckie gminy nie posiadajg
wyspecjalizowanych wydziatéw transportu, sekgji
zrownowazonej  mobilnosci i wyksztatconego
personelu. Te ustalenia, odnoszace sie do skali lokalnej,
dotycza réwniez ogoélnych polityk krajowych, ktére sa
prawie obojetne w dziedzinie rowerowej i przysztej
mobilnos$ci miejskiej. Innym wynikiem ankiety wskazuje,
ze projekty na skale lokalng, takie jak Cyclurban, mozna
wykorzysta¢ jako site napedowa rozwoju polityki
tagodzenia zmiany klimatu. Wiecej szczegdtéw na
temat wynikéw ankiety Cyclurban w réznych krajach
mozna znalez¢ na stronie XX.

OPRACOWANIE REKOMENDACJI DLA
POLITYKI KRAJOWEJ DLA GRECJI

Proponowane rekomendacje dla polityki krajowej
((NPR - National Policy Recommendation) to
propozycja dziatan, ktére maja na celu wspieranie
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dalszego wzrostu ruchu rowerowego przy stosunkowo
niskich kosztach wdrozenia. Zalecenia w perspektywie
natychmiastowego i srednioterminowego wdrozenia,
sg skierowane do réznych zainteresowanych stron,
wskazuja sposoby pokonywania zidentyfikowanych
barier dla wzrostu ruchu rowerowego i koncentruja sie
na kilku obszarach priorytetowych.

NPR zostaty opracowane przez greckich partneréw
projektu wraz i innymi zainteresowanymi stronami,
takimi jak planisci miast, architekci, eksperci miejscy,
przedstawiciele policji, rowerzysci, lokalni politycy i
inni. Zainteresowane strony zostaty zaproszone do
przedyskutowania odpowiednich zalecen, ktére moga
stanowi¢ uzasadnione i niskokosztowe kroki dla
usprawnienia ruchu rowerowego w Geegji.



REKOMENDACJE DLA POLITYKI KRAJOWEJ GRECJI

Rekomendacje Opis sytuacji obecnej Opis proponowanej zmiany
1 Niskokosztowe dziatania o  Infrastruktura rowerowa w greckich We wszystkich greckich miastach nalezy
ogolnokrajowym zasiegu,  miastach jest czesto nieodpowiednio doda¢ poziome oznaczenia i znaki drogowe
na przyktad dotyczace przygotowana. Brakuje waznych na drogach, ktére sg wspdlne dla roweréw
znakoéw wskazujacych elementéw zapewniajacych bezpieczna i samochoddéw. Wykorzystane zostang
drogi, na ktérych jazde na rowerze, na przyktad poziomych réwniez istniejgce drogi wiejskie do
przejezdzaja razem rowery oznaczen na drogach miejskich. potaczenia miast, a co za tym idzie do
i samochody Rowerzysta moze swobodnie korzystac z stworzenia planowanych sieci.
kazdej drogi, z wyjatkiem gtéwnych arterii
miejskich.
2 Traffic calmed streets with W niewielu greckich miastach obserwuje Nalezy wprowadzi¢ ulice o uspokojonym
a 30km/h limit sie strefy uspokojenia ruchu. Na wiekszosci ruchu z ograniczeniem predkosci do 30 km
Ulice z uspokojonym drég miejskich w Grecji obowiazuje / h. W obrebie takich ulic nalezy zweza¢
ruchem iz ograniczeniem  ograniczenie predkosci do 50 km / h. Drogi  pasy ruchu, dodawac¢ progi zwalniajace i
do30km/h z ograniczeniem predkosci do 30 km / h punktowe zwezenia. Aby zwiekszy¢ ruch
istnieja tylko wokét szkét i tylko w kilku rowerowy i pieszy oraz zmniejszy¢ ruch
greckich miastach. samochodowy, cze$¢ miejsc parkingowych
powinna zostac zlikwidowana, aby zwolni¢
przestrzen.
3 Poprawa stan chodnikéw Ogbélny stan wielu greckich chodnikéw Waskie pasy ruchu zapewniaja wiecej
zniecheca do chodzenia. Jedynie 20% miejsca pieszym i ograniczajg parkowanie
greckich chodnikéw ma minimalna na ulicy. Ponadto nalezy zbudowa¢ rampy

szeroko$¢ zgodnie z ostatnio narzuconymi  kraweznikowe i usunaé przeszkody z
wytycznymi (szerokos¢ szersza niz2,10 m).  chodnikéw.

Srednia szerokoé¢ chodnikéw w greckich

miastach to zaledwie 1,50 m. Ponadto

chodniki sg czesto petne przeszkdd, ktére

stanowia realne zagrozenie dla pieszych.

4 Promowanie rozwigzan Podréze intermodalne, ktére obejmuja Zaciesnienie wspoétpracy miedzy wtadzami
utatwiajacych jednoczesne jazde rowerem, stanowig mniej niz lokalnymi i przewoznikami w celu
korzystanie z transportu 1% wszystkich dziennych podrézy w opracowania cato$ciowego podejscia do
publicznego i roweréw greckich miastach. W pociggach rowery systemu transportowego

sg dozwolone tylko w jednym wagonie, co
zniecheca do jednoczesnego korzystania z
transportu publicznego i roweréw.
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Rekomendacje

5 Ustalenie standardéw,
aby promowac wspélne
korzystanie z ulic
przez samochody i
rowery. Dazenie do
nowych, innowacyjnych
i zaawansowanych
standardéw, w ktérych
ulice s wspélne dla
pieszych, roweréw i
samochodéw

6 Ulepszone zarzadzanie
mobilnoscig, ktére
obejmuje rozwigzania
zachecajace do
zrownowazonej mobilnosci

7 Przepisy dotyczace nowych
srodkoéw transportu, takich
jak hulajnogi elektryczne

8 Edukacja kadr w gminach i
regionach
9 Gminy powinny przyjac

odpowiedzialnos¢ za
tagodzenie negatywnych
skutkéw zmiany klimatu

i Sledzi¢ postepy we
wdrazaniu polityki
zrébwnowazonej mobilnosci

10 Alokacja funduszy na poprawe
ruchu rowerowego i innych
zrownowazonych srodkéw
transportu

11 >Szkoty powinny prowadzi¢

kampanie majace na celu
systematyczne i ciggte
ksztatcenie ucznidéw, w
temacie zrbwnowazonego
sposobu transportu i ogélnie
stylu zycia.

Opis sytuacji obecnej

W Grecji nie ma przepiséw dotyczacych
wspolnej przestrzeni miejskiej.
Wspoétdzielenie drogi jest czesto jedynym
rozwigzaniem, poniewaz zgodnie z
greckimi wytycznymi czesto brakuje
niezbednej przestrzeni dla infrastruktury
rowerowej.

Rzad i gminy nie oferuja zachet
finansowych firmom przyjaznym dla
rowerzystow. Tylko kilka firm w Gregji
moze zaoferowac swoim pracownikom
Swiadczenia na jazde rowerem do pracy.

Obecne prawodawstwo nie zawiera
odpowiednich wytycznych i przepiséw
ruchu drogowego dla nowych srodkéw
transportu, takich jak hulajnogi
elektryczne.

Obecnie jazda na rowerze nie jest uwazana
za cze$¢ rozwigzania problemoéw z korkami.
Niewiele os6b we wtadzach miejskich zdaje
sobie sprawe z potencjatu zréwnowazonej
mobilnosci i ma kwalifikacje do
zainicjowania udanej zmiany mobilnosci.

Obecnie greccy politycy i pracownicy
greckich gmin nie s3 $wiadomi wyzwan
wynikajacych ze zmian klimatycznych. Nikt
nie jest odpowiedzialny za tagodzenie
negatywnych skutkéw zmiany klimatu lub
$ledzenie postepéw we wdrazaniu polityki
zrownowazonej mobilnosci.

Regiony i gminy zwykle inwestuja wiecej
pieniedzy w srodki zwiekszajace przepustowosc
sieci drogowej i liczbe parkingéw niz w srodki
zwigzane ze zréwnowazong mobilnoscia.

Greccy uczniowie rzadko jezdza na rowerze
do szkoty, poniewaz rodzice nie uwazaja, ze
jazda na rowerze jest bezpieczna. W szkotach
programy edukacyjne dotyczace jazdy na
rowerze lub zréwnowazonego rozwoju s
rzadkie. 68

Opis proponowanej zmiany

Nowa krajowa polityka rowerowa musi
probowac otworzy¢ sie na nowy dialog
dotyczacy ogdlnych wytycznych ruchu.
Wiele norm wymaga przegladu, biorac
pod uwage zmiany technologiczne i
niewystarczajaca przestrzen w centrach
greckich miast.

Nowa krajowa polityka rowerowa
powinna przewidywac szereg korzysci
ekonomicznych dla firm przyjaznych
rowerom.

Nowe $rodki transportu, takie jak hulajnogi
elektryczne, powinny méc dzieli¢ drogi

z ruchem zmotoryzowanym. Wszyscy
uczestnicy ruchu powinni by¢ zobowiazani
do dobrej znajomosci przepiséw ruchu
drogowego, aby bezpiecznie dzieli¢ ulice z
innymi pojazdami.

Warsztaty i seminaria powinny ksztatcic¢
pracownikéw gmin i regionéw w zakresie
pozytywnych skutkéw zréwnowazonej
mobilnosci i uczy¢ know-how w zakresie
wdrazania zrébwnowazonej mobilnosci.

Nalezy ustanowi¢ biuro zréwnowazonej
mobilnosci w kazdej gminie i regionie Gregji.
Biura te zajma sie dziataniami majacymi

na celu odwrécenie negatywnych skutkéw
zmian klimatycznych. Beda réwniez

$ledzi¢ postepy we wdrazaniu polityki
zréwnowazonej mobilnosci.

Nalezy zwiekszy¢ kwote, jaka gminy wydaja

na dziatania poprawiajace ruch rowerowy i
zréwnowazong mobilnos¢.

Aby zacheci¢ uczniéw do jazdy na rowerze,
nalezy wprowadzi¢ specjalny program dla szkét.
Powinien opierac sie na wiedzy naukowej na
temat zréwnowazonego rozwoju, zwtaszcza
zrownowazonej mobilnosci.
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