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1.WSTEP

Niniejszy raport jest elementem projektu ,Rowerowa sie¢ partycypacji spotecznej w
polityce transportowej” wspotfinansowanego z Funduszy EOG w ramach programu
Obywatele dla Demokracji oraz z Gminy Wroctaw (www.wroclaw.pl), bedacego
kompleksowym pakietem dziatan prowadzonych w celu podniesienia efektywno$ci
udzialu spotecznego w polityce rowerowej na szczeblu zaréwno krajowym jak i
lokalnym. Praca nad projektem polega na podniesieniu oraz wsparciu istniejacej
aktywnos$ci obywatelskiej, aby uzyska¢ przetomowg oraz trwatg zmiane, w jakosci
wspotpracy miedzysektorowej, w celu poprawy prowadzonego zarzadzania politykami
rowerowymi.

Projekt zaktadat realizacje audytu polityki rowerowej w 10 miastach Polski (Bydgoszcz,
Krakoéw, Lublin, £.6dZ, Poznan, Radom, Szczecin, Torun, Warszawa, Wroctaw). Polegat na
wykonaniu kompleksowej oceny polityki rowerowej w tychze miastach, ktéra da
podstawy do wytyczenia odpowiednich Kkierunkéw.  Niniejszy raport stanowi
podsumowanie tych prac.

Dziatania towarzyszace

Waznym celem projektu byto ponadto uruchomienie funkcji krajowego rzecznika
rowerzystow - ktéra utatwitaby organizacjom wplywanie na panstwowe instytucje,
uruchomienie modelowej ogdlnopolskiej platformy miedzysektorowej wspotpracy oraz
internetowego portalu wymiany wiedzy i doswiadczen.

Motywacja autoré6w byto takze upublicznienie informacji, za ktérej pomoca mozna
wzmocni¢ dyskusje publiczne oraz podniesienie $wiadomos$ci na temat konieczno$ci
optymalizacji polityki transportowej. Wazne jest dostarczenie niezbednych informacji
oraz wskazanie kierunkow dzialan na rzecz ich optymalizacji oraz zainicjowanie
procesow dialogu miedzysektorowego w miastach jak réwniez stworzenie
wdrozeniowych wytycznych w celu optymalizacji polityki rowerowej kraju.

Kolejnym istotnym aspektem byta budowa ogdlnopolskiej platformy PARTNERSKIE]
WSPOLPRACY MIEDZYSEKOROWE] na poziomie lokalnym oraz centralnym.

Zadaniem audytora (autora raportu lokalnego) byto badanie, zbieranie i opracowywanie
danych oraz koordynowanie dziatan wolontariuszy zaangazowanych w projekt, ktérzy
tworzyli tzw. lokalng sie¢ monitoringu spotecznego infrastruktury obejmujacy caly
obszar danego miasta (generowanie aktywnosci spotecznej).
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2.ZAKRES I PRZEDMIOT RAPORTU

Niniejszy raport syntetyczny opracowano w oparciu o raporty spoteczne na temat
infrastruktury rowerowej wykonane w 10 polskich miastach przez lokalnych dziataczy
organizacji rowerowy. Przedsiewziecie objeto Bydgoszcz, Krakow, Lublin, Lédz,
Poznan, Radom, Szczecin, Torun, Warszawe oraz Wroclaw.

Raport ten jest kontynuacjg prac przeprowadzonych w niniejszych miastach w 2011
roku, na ten sam temat. Celem jest dostarczanie panstwowym instytucjom
merytorycznego materiatu, danych wyjsciowych, na ktérego podstawie nalezatoby
opracowac¢ racjonalng polityke rowerowa i dokonanie ewaluacji dotychczasowych
dziatan. Bezposrednimi odbiorcami s3 samorzady, instytucje rzadowe oraz organizacje
rowerowe z 10 polskich miast.

Kluczem wyboru konkretnych miast do analizy byto istnienie tam aktywnych organizacji
rowerowych zrzeszonych w sieci ,Miasta dla Roweréw”. Latwo zauwazy¢, ze badanie
objeto wiekszo$¢ najwazniejszych osrodkéw miejskich Polski. W zestawieniu znalazta
sie czotoéwka najwiekszych Polskich miast z wyjatkiem Gdanska, ktore posiadato juz
podobne opracowanie (Bypad), zrealizowane na zlecenie lokalnych wtadz przez
niezaleznych ekspertow wedlug metodologii rekomendowanej przez Europejska
Federacje Cyklistow ECF.

Raporty lokalne w miastach wykonane byty przy pomocy podobnego schematu i
metodyki, z uwzglednieniem jednak uwarunkowan specyfiki lokalnej. Juz wstepna
analiza wykazata bowiem znaczne réznice pomiedzy miastami w stopniu ztozonosci i
zaawansowania realizacji polityk rowerowych, skali miasta i iloSci istniejacej
infrastruktury. Rézna byta tez specyfika lokalnych organizacji, a co za tym idzie,
reprezentowane umiejetno$ci wykonawcze. Z uwagi na fakt, ze lokalne raporty w
zalozeniu miaty petic¢ funkcje narzedzia zmian na szczeblu lokalnym, nie mozna byto
ich formy podporzadkowac¢ funkcji czysto badawczej (ani raporty lokalne, ani raport
podsumowujacy nie ma ambicji bycia pracg naukowa).

Struktura lokalnych raportéw sktada sie z dwoch waznych elementéw: zgromadzenia i
analizy najwazniejszych dla polityki rowerowej danych, oraz na przeprowadzeniu
szczegblowych badan terenowych wybranych, najbardziej reprezentatywnych
fragmentéw systemu komunikacji rowerowej. Metodyka badan bazowata na najlepszej
praktyce holenderskiej - podreczniku CROW, uwazanym powszechnie za ,Biblie
projektowania infrastruktury rowerowej”. Co zrozumiate, autorzy raportow mieli za
zadanie szczegdlne skupienie sie rowniez na roli i wpltywie organizacji pozarzadowych
W procesie.

Wykonawcy raportéw lokalnych otrzymali zadanie skupienia sie na nastepujgcych
obszarach badan:
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Parametry opisujace ruch rowerowych w miescie (ogélna charakterystyka ruchu
rowerowego w polskich miastach)

Bardzo wazny etap funkcjonowania polityki rowerowej to ewaluacja. Posiadanie danych
pozwala na racjonalne zarzadzanie polityka rowerowa, bez nich nie jest mozliwe
okres$lenie punktu wyjSciowego, stawianie celow i weryfikacja stopnia ich osiggniecia.
Stan optimum - samorzad posiada wszystkie rodzaje danych dobrej jakoSci i
wykorzystuje je podczas podejmowania decyzji i samo-ewaluacji swoich dziatan.

. ilos¢ i infrastruktury

Zgromadzenie wszystkich dostepnych w urzedzie danych na temat ilosci istniejacej w miescie
infrastruktury, czy takie dane sg, czy sq publicznie dostepne, jaka jest ich jakos$¢, czy sa aktualne,
czy wyroznia sie typy infrastruktur, czy istniejg dane na temat innych udogodnien, strefy
uspokojonego ruchu, ilosci miejsc parkingowych itp.

. pomiary ruchu

Zebranie istniejagcych danych, sprawdzenie czy urzad posiada miarodajne dane, informacje na
temat metodologii badan, ilosci punktéw pomiarowych, ksztattowaniu sie trendéw zmian itp.

. udziat ruchu
Dane na temat og6lnego podziatu zadan przewozowych, aktualnos$¢, metodologia itp.
. badania wyrywkowe efektywnosci dziatan

Czy prowadzi sie ewaluacje inwestycji rowerowych przez badanie i analize ruchu rowerowego
przezipo inwestycjach.

. Dane o bezpieczenstwie

Czy takie dane sg zbierane i analizowane przez urzad i stluza do planowania dziatan
poprawiajgcych BRD.

) Podsumowanie i wnioski

Ocena czy posiadane informacje s3 wystarczajagce do prowadzenia racjonalnej polityki
rowerowej, wskazanie stabosci i sugestii dotyczacych najwazniejszych koniecznych zmian.

Dokumenty warunkujace polityke rowerowa

Bardzo wazny etap planowania, bez dobrego planu nie mozliwym jest efektywne dziatanie, stan
optimum, urzad posiada wszystkie wymienione nizej dokumenty, cele polityki rowerowej sa
odpowiednio jasno i konkretnie okreslone, s3 odpowiednio ambitne w stosunku do potencjatu
rowerowego miasta, dokumenty majg mocne umocowanie.

. Strategia rowerowa

Sprawdzenie czy istnieje dokument strategiczny definiujacy polityke rowerowa, formalne jego
umocowanie, analiza jego ewentualnych stabo$ci i mocnych stron (punktem odniesienia do
oceny moze by¢ struktura niniejszego raportu - tzn. sprawdzamy czy dokumencie znajduja sie
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zdefiniowane dobrze wszystkie etapy realizacji polityki rowerowej tj. jak wyglada planowanie
wdrazanie i ewaluacja dziatan, optymalna polityk winna uwzglednia¢ wszystkie elementy!)

. Rower w strategii transportowej

Ocena pozycji transportu rowerowego i wagi w dokumencie strategicznym definiujgcym
polityke transportowa miasta, formalne umocowanie, ocena stabych i mocnych stron

. Definicja systemu tras

Czy docelowy system tras jest formalnie zdefiniowany i na jakim poziomie szczegétowosci, w
jakim dokumencie, ocena mocnych i stabych stron takiego rozwigzania (jako punk odniesienia
uzyty winien by¢ optymalny system tras gtéwnych i zbiorczych zdefiniowany na potrzeby
badania raportowego)

. Definicja standardéow

Czy miasta ma zdefiniowane standardy budowy tras i czy jako$¢ standardéw jest wystarczajgca
(czy sa zgodne z dobra praktyka)?

. Plany operacyjne i inne

Czy tworzy krétkoterminowe dokumenty planistyczne zwigzane z realizacja polityki
rowerowej, jakie, ocena czy sg one realizowane w praktyce itp.

o Podsumowanie i wnioski

Ocena syntetyczna umocowania tematyki rowerowej w miejskich dokumentach
planistycznych, najwazniejsze wnioski i postulaty

Instrumenty realizacji polityki rowerowej (etapy: planowania, wdrazania wg Bypad)

Realizacja polityki rowerowej wymaga odpowiednich instrumentdw. Instrumenty muszg by
adekwatne do istniejacych planéw. Musza one sktada¢ sie kilku niezbednych elementéw.
Konieczne jest przywodztwo polityczne, wystarczajgco liczne zasoby kadrowe - odpowiednie
kompetentne i majace mozliwosci decyzyjne. Srodki finansowe musza by¢ wystarczajace.
Zapewniony powinien by¢ tez efektywny udziat spoteczny. Stan optimum polega na tym, ze
wszystkie elementy s3 adekwatne do zdefiniowanych zadan, a takze i do potencjatu
rowerowego miasta (polityka rowerowa moze by¢ nie zdefiniowana lub niezdefiniowana
stosownie wzgledem potencjatu - wtedy trzeba w ocenie odnosic sie do stanu idealnego).

. Struktury urzedowe

Kto jest odpowiedzialny w urzedzie za realizacje polityki rowerowej, gdzie te osoby sa
umocowane w strukturze urzedu, jakiej s3 mozliwosci decyzyjne tych oséb, wady i zalety
takiego rozwigzania, ewentualne elementy do poprawy;, itp.

. Budzet przeznaczony na rozwdj infrastruktury
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Jaka jest wysoko$¢ budzetu w poszczegdlnych latach, ewentualne zestawienie budzetu
planowanego ze zrealizowanym, czy byt on adekwatny do celéw stawianych w polityce
rowerowej (lub do potencjatu rowerowego miasta).

. Udziat spoteczny w polityce rowerowej (procedury wspotpracy)

Jakie sg faktycznie mechanizmy udziatu spotecznego, czy sa formalnie umocowane, czy sa
efektywne, stabe i mocne strony istniejgcych procedur. Stan idealny bedacy punktem
odniesienia to realny udziat spoteczny na wszystkich etapach realizacji polityki rowerowej
(planowanie, wdrazanie, realizacja) i na wszystkich jej poziomach (szczebel polityczny, wyzszy
szczebel techniczny, nizszy poziom techniczny).

o Podsumowanie i wnioski

Ocena mocnych i stabych stron, najwazniejsze wnioski i postulaty naprawcze.

Wdrazanie polityki rowerowej

Efektywno$¢ wdrazania oceniana jest na podstawie efektéw dziatan urzedu - czyli jakosci
koncowej realizowanych inwestycji.

. Ocena wybranych inwestycji

Ocena pieciu wybranych waznych inwestycji rowerowych, tzn. najlepiej inwestycji, ktore
uzupetniajg podstawowy szkielet systemu tras rowerowych lub sytuowanych w centrum
(najlepiej w izochronie 15 minutowej), w sktad moga wejs¢ tez inwestycje mniej znaczace jezeli
sq przyktadem jakiego$ wiekszego trendu (jako jego ilustracja), podczas oceny nalezy ocenic¢
czy speiniaja one pie¢ wymogoéw, czy byly realizacja obowigzujacej polityki, czy byty
konsultowane i czy uwzgledniono wyniki konsultacji (uwaga praktyczna do oceny dobrze jest
wykorzystac istniejacy material, jezeli organizacja tworzy na biezgco opinie inwestycji).

. Przyktady dobrej praktyki

Kilka przyktadowych rozwigzan mogacych uchodzi¢ za warte propagowania i powielania (czym
miasto moze sie chwali¢?).

. Przyktady ztej praktyki

Przyktady rozwigzan ztych i nie funkcjonalnych, nie zgodnych z normami i dobra praktyka, za
ktore urzedowi nalezy sie publiczna nagana, i ktore mogg stuzy¢ jako przestroga dla innych.

) Podsumowanie i wnioski

Syntetyczne podsumowanie wynikajace z analizy wdrozen (wskazanie prawidtowosci -
ewentualnych pozytywnych lub negatywnych trendéw.
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Dzialania miekkie
. Dziatania informujace i promujgce

Lista akcji promujacych dziatalnos¢ urzedu w ramach polityki rowerowej lub np. skierowanych
do mieszkancow majacych na celu utatwienie korzystania z infrastruktury rowerowej (mapy,
foldery, strony, manuale, ulotki) - krotki opis dziatan, ich skali i budzetu

. Dziatania zachecajgce do jazdy rowerem

Akcje i kampanie promocyjno-edukacyjne nastawione na poparcie dla ruchu rowerowego,
zrownowazonej mobilnosci i samej jazdy rowerem, akcje majgce na celu wzrost BRD itp. Krotki
opis tj. cele, Srodki przekazu, czas trwania, skala i budzet itp.

o Podsumowanie i wnioski ocena

Ocena efektywnosci, adekwatnosci skali do potrzeb, tych zdefiniowanych w dokumentach i
potencjatu docelowego. Jako optimum (punkt odniesienia) przyjmujemy sytuacje, gdy
wszystkie rodzaje akcji s prowadzone kompleksowo i systemowo i w odpowiedniej skali i
najlepiej z zachowaniem reguty subsydiarnosci (tj. z zaangazowaniem organizacji spotecznych).

Ocena systemu komunikacji rowerowej

Inwentaryzacja barier i utrudnien na trasach i ich hierarchizacja (co najwazniejsze do
poprawy), mapa ,przyjaznosci” tras rowerowych. Analiza szkieletu sieci tras gtéwnych w
obrebie izochrony 30 minut i wszystkie gléwne ciggi komunikacyjne w izochronie 15 minut
(powinny by¢ przyjazne rowerom).

Problemem s3 rézne wielko$¢ miast i ewentualna policentryczno$¢ niektérych z nich.

Konieczne jest zatem sprowadzenie miast do wspdlnego mianownika, przy czym jako punkt
odniesienia przyjmuje sie 1aczng ilo$¢ tras zbadanych na potrzeby raportu Wroctawskiego (tu
przebadano ok. 160 km tras; zaktadajgc Ze mniejsze miasta mogg mie¢ problem z takg iloscig,
odpowiednio zmniejszone bedzie wynagrodzenie, a Srodki przesuniete np. na Warszawe).

Dobor tras gtéwnych dokonany powinien by¢ w oparciu o docelowy uktad idealny. System tras
obowigzujacy w dokumentach danego miasta moze by¢ mniej lub bardziej niedoskonaty
(polityka transportowa zmienia sie w czasie, a dokumenty planistyczne powstaja, cho¢ nie
powinny, pod wplywem uwarunkowan chwili - co$ co 5 lat temu wydawato sie niemozliwe
teraz juz jest..). Organizacja lokalna absolutnie powinna mie¢ idealng propozycje, ktorej
realizacja powinna by¢ jej strategicznym postulatem. Jezeli nie ma czegos takiego - to pisanie
raportu powinna by¢ wykorzystana jako pretekst/okazje do stworzenia takiej propozycji.
Zdefiniowany od nowa szkielet tras gtéwnych badamy.

Zatozona struktura raportéw lokalnych znalazta posrednio odbicie w docelowej strukturze
raportu podsumowujgcego cato$¢ zagadnienia.
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3. DANE DO EWALUAC]JI - PARAMETRY OPISUJACE RUCH
ROWEROWYCH W MIASTACH

Bardzo waznym elementem Swiadomej i efektywnej polityki rowerowej powinna by¢
ewaluacja prowadzonych dziatan, jest to absolutmie konieczne dla sprawnego
zarzadzania. Podobnie, podstawg kazdego racjonalnego planu dziatan, Zzeby nie byt on
oderwany od rzeczywistos$ci, musi by¢ dobra znajomo$¢ stanu wyjsciowego. Dobra jako$¢
danych, ktére posiada dany urzad na temat ruchu rowerowego warunkuje w sposob
oczywisty to, czy dzialania majg szanse na sukces. Brak danych na temat ruchu
rowerowego czyni z polityki rowerowej sekwencje przypadkowych dziatan, ktére nie
koniecznie muszg przybliza¢ miasto do celu jakim jest wzrost ruchu rowerowego.

Brak zainteresowania urzedu zbieraniem takich informacji to bardzo zly sygnal.
Swiadczy¢ moze o tym, Ze temat ruchu rowerowego nie jest traktowany przez dany
samorzad powaznie, badzZ tez cale zarzadzanie polityka transportowa odbywa sie w
sposéb nieprofesjonalny i prowizoryczny. Moze tez by¢ tak, Ze miasto obawia sie
konfrontacji swoich deklaracji z rzeczywisto$cig, bo np. deklarujac publicznie swoja
przychylno$¢ ruchowi rowerowemu wecale nie robito tego szczerze.

Diagnoza badanych miast pod kontem posiadania przez nie danych odnos$nie ruchu
rowerowego nie wypada niestety pomySlnie. Wiekszo$¢ miasta nie posiada
podstawowych danych i informacji, ktére mogly by dawal solidne postawy do
prowadzenia polityki rowerowej, cho¢ poszczegdlne miastach rézniag w tym wzgledzie
znaczaco sie miedzy soba. Jednym miastem, ktéry wyrdznia sie na tle innych, a jego stan
wiedzy o ruchu rowerowym i efektach swoich dziatann mozna uznac (nie bez zastrzezen!),
za wzglednie dobry jest Wroctaw. Pewne podstawy do ewaluacja swojej polityki maja
jeszcze Warszawa, Krakdw i Poznan. Pozostale miasta wypadajg tu negatywnie.

Przede wszystkim brakuje w miastach znajomo$ci absoluthie podstawowego i
najwazniejszego wskaznika do okreSlenia efektywnos$ci polityki rowerowej jakim jest
udzial podroézy rowerowych we wszystkich podrézach po miescie. Nawet jezeli dane
takie istniejg to ich rzetelno$¢ moze budzi¢ powazne watpliwosci (raczej wyjatkiem niz
regulg, jest prowadzeni systematycznie w miastach kompleksowych badan ruchu, zatem
problem dotyczy w réwnym stopniu réwniez innych innych sktadowych polityki
transportowej). Tylko cze$¢ miast posiada dane dotyczgce wzrostu ruchu rowerowego,
ale, co symptomatyczne, w czeSci s3 to dane gromadzone przez lokalne organizacje
rowerowe. Jednakze, za pozytywny symptom mozna uznac fakt, ze miasta instalujg (lub
zapowiadajg instalacje) automatyczne petli pomiarowych (Warszawa i Wroctaw).

Generalnie najgorzej wyglada sytuacja w zakresie badania efektywnosci prowadzonych
dziatan. Z zasady nikt tego nie robi, z wyjatkiem Wroctawia, gdzie robione jest to
wyrywkowo. Ma to bardzo powazne konsekwencje, bo nie mozna jednoznacznie
stwierdzi czy np. tworzone udogodnienia dla rowerzystow rzeczywiscie generujg ruchu
rowerowy i w jakim stopniu. Najlepiej wyglada natomiast sytuacja w zakresie danych
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miasta dokumentujg zwyczajowo swoje pro-rowerowe dokonania.

miasta 08¢ badania daneo
Iparametry infrastruktury pomiary fuch | izl uchy :fzc?a*kt:r’v]vnosm bezpieczenstwie ocena ogolna

Bydgoszcz
Krakéw
Lublin

Poznan

Szczecin

Warszawa
Wroctaw

W zataczniku 1. Omoéwiono szczegdétowo parametry opisujgce ruch rowerowych w miastach
(ogdlna charakterystyka ruchu rowerowego w polskich miastach)
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4. DOKUMENTY WARUNKUJACE POLITYKE ROWEROWA

[stotny obraz sytuacji na temat polityk rowerowych realizowanych w poszczego6lnych
miastach dostarczaja oficjalnie dokumenty, ktére w sposéb posredni lub bezposredni
definiujg polityke rowerowa. W dokumentach znajdujg sie, a przynajmniej powinny
znajdowac sie informacje, co do roli komunikacji rowerowej w miescie i co do planéw w
zakresie realizacji dziatan i celéow jakich osiaggniecie jest zakitadane. Tres¢ i klimat
dokumentow, a takze to, czy istniejg czy nie, sporo méwi o lokalnej woli politycznej w
zakresie wdrazania polityki rowerowej. O ile samo posiadanie przez miasto oficjalnych
planéw w zakresie rozwijania ruchu rowerowego nie jest w polskiej praktyce jeszcze
zadnym gwarantem ich realizacji, to ich brak lub niekompletmo$¢ zawsze pozostaje
bardzo mocnym i ztym sygnatem. Bardzo mato prawdopodobne jest bowiem osiggniecie
sukcesu w polityce rowerowej bez uprzedniego solidnego zaplanowania dziatan. Brak
planéw rozwoju ruchu rowerowego mozna odczytywac tez jako marginalne traktowanie
przez samorzad tego tematu.

Obraz, ktéry wytania sie z analizy zgromadzonego materiatu nie jest specjalnie
optymistyczny, cho¢ jest to niewatpliwie deklaracje, wizje i plany sg najmocniejsza strong
polityk rowerowych w polskich miastach. Wiekszosci badanych miast nie posiada w ogdle
dokumentéw strategicznych dedykowanych bezposrednio ruchowi rowerowemu.
Wyjatkiem tej reguty s3 jedynie Lublin, £L6dZ i Wroctaw (w Poznaniu obowigzujacy
dokument stracit aktualno$¢ i bedzie powstawal nowy). Dokumenty maja istniejg maja
jednak (zgodnie popularna w Polsce praktyka tworzenia dokumentéw planistycznych)
zapisy o charakterze miekkim, co mocno utrudnia obiektywng weryfikacje ich
rzeczywistej realizacji.

Lepiej sytuacja przedstawia sie w zakresie krotko terminowych planéw o charakterze
operacyjnym. W wiekszo$ci miasta, z wyjatkiem Bydgoszczy, L.odzi i Radomia, mozemy
dowiedzie¢ sie jakie inwestycje rowerowe beda w miescie robione w najblizszych kilku
latach.

Co bardzo wazne, we wszystkich miastach z wyjatkiem Bydgoszczy w sposéb dobry
zdefiniowana jest lokalizacji docelowego szkieletu tras gtéwnych, a takze okreSlone sg
standard powstawania infrastruktury rowerowej (dokumenty w poszczegdlnych miastach
réznig sie miedzy sobg pod wzgledem jakosci). .

W wiekszoS$ci miast tez obowigzuja formalnie polityki transportowe, ktore daja podstawy
do realizacji w mieScie pro rowerowych rozwigzan. Polityki zaktadaja zrownowazony
model transportu - czyli istnieje oficjalna deklaracja ze strony wtadz co do woli rozwoju
ruchu rowerowego w mie$cie i co do znacznego dla dziatan w tym kierunku priorytetu

Oczywiscie zupeinie inng sprawg jest kwestia czy w realnych decyzja wtadze danego
miasta kierujg sie zadami zrownowazonego rozwoju czy wbrew formalnym zapisom
realizujg priorytet dla komunikacji samochodowej. Praktyka, bedaca niestety regula w
Polskich miastach, jest niskie przetozenie deklaracji zawartych w dokumentach na
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podejmowane decyzje. Nawet najlepiej zdefiniowana polityka rowerowa Wroctawia nie
zagwarantowata realizacji zapisanych w planie celéw. Rowniez wyr6zniajacy sie na tle
innych miast Lublin je$li chodzi o sfere planowania swojej polityki rowerowej, w praktyce
bardzo stabo przektada plany na realne dziatania.

Dokumenty warunkujace polityke rowerowa - ocena

(+) dokumenty strategiczne dotyczace polityki transportowej daja podstawy do
rozwoju ruchu rowerowego

) zapisy dokumentoéw strategicznych maja charakter miekki (rozbiezno$¢ miedzy
zapisami a praktyka)

) wiekszo$¢ miast nie posiada odrebnej strategii rozwoju ruchu rowerowego
(+) wiekszo$¢ miasta ma poprawnie zdefiniowany system tras gtdwnych

(+) powszechne s3 lokalne dokumenty warunkujace standardy dla infrastruktury
rowerowej

() w zZadnym mieScie nie jest znany horyzont czasowy ukonczenia system tras
gtéwnych

Miasta Strategia Rower w Definicja Definicja Plany Ocena ogolna
Iparametry rowerowa strategii systemu tras | standardow operacyjne i
transportowe; inne

Bydgoszcz
Krakow

Lublin

Lodz

Poznan

Radom

Szczecin

Torun

Warszawa

Wroctaw

W zatgczniku 2. oméwiono szerzej dokumenty warunkujace polityke rowerowa
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5. INSTRUMENTY REALIZAC]I POLITYKI ROWEROWE]

Zwazywszy na to, jak bardzo ztozonym i wieloptaszczyznowym procesem jest polityka
rowerowa miasta, sukces w dziedzinie rozwoju ruchu rowerowego uwarunkowany jest
tym, czy dane miasto posiada wtasciwe narzedzia i Srodki do jej realizacji. Dane na ten
temat mowig bardzo wiele o realnych zamiarach wiadz wobec ruchu rowerowego.
Dziata w tym przypadku brutalna i prosta zasada sprowadzajaca sie do tego, ze nawet
najlepsze i blyskotliwe palny pozostang na papierze jezeli nie bedzie komu i za co ich
zrealizowa¢. W niniejszym module zgromadzone zostaly zatem najwazniejsze
informacje na temat dziatajacych w poszczego6lnych miastach aparatéw wykonawczych
dla polityk rowerowych, a takze na temat srodkéw przeznaczanych na ten. W analizie
wzieto tez szczegbélnie waznych w polskich warunkach czynnik ,zapo6Znienia
rowerowego” zwiekszajgcy szanse na sukces polityki rowerowej jakim jest udziat
spoteczny na wszystkich etapach tego procesu., tj. podczas programowania, realizacji i
ewaluacji dziatan.

Jesli chodzi o zasoby ludzkie w samorzadach, to absolutnej wiekszosci miast sg
zatrudnieni specjaliSci odpowiedzialni za tematyka rowerowa, zwani potocznie
»oficerami rowerowymi”. Niechlubnymi wyjatkami s3 tu Radom i Bydgoszcz. Nie
zawsze jednak oficerowie sg osobami dedykowanymi wytgcznie polityce rowerowej jak
np. w Lodzi (zwazywszy na wielko$¢ L.odzi sytuacja wglada tam bardzo Zle), Lublinie czy
Warszawie, albo petnig role na zasadzie zwyczajowej jak np. w Toruniu. Tylko w
niektérych przypadkach oficerowie rowerowi majg realng mozliwo$¢ zarzadzania
politykag rowerowa jako procesem (1gcznie z dziataniami wychodzacymi poza tworzenie
infrastruktury) i majg do dyspozycji zespét os6b dedykowanych tematowi. Jest tak w
tylko w przypadku Wroctawia, Warszawy i Krakowa (struktura ptaka powstaje w
Poznaniu). W wiekszos$ci miast, tacznie z najlepszymi miast zasoby kadrowe sg zbyt
szczupte, dla prowadzenia naprawde zaawansowanej i efektywnej polityki rowerowe;.
Tylko w nielicznych miastach polityka rowerowa ma swojego opiekuna polityczna
(Poznan, Wroctaw, Warszawa, Bydgoszcz).

W wiekszo$ci miast poziom wydatkéw na infrastrukture zostat oceniony negatywnie
(zle badz bardzo Zle). Wyjatkami byty tu Bydgoszcz, Torun i Wroctaw, przy czym w
przypadku ostatniego miasta na pozytywna ocene wptyneto radykalny wzrost funduszy
w 2015 roku (podobna pozytywna zmiana jest spodziewana od 2016 w przypadku
Poznania i Krakowa).

Jesli chodzi o efektywny i sformalizowany udzial spoleczny to mamy z nim do
czynienia zaledwie w przypadku Bydgoszczy i Wroctawia, mimo ze we wszystkich
miastach funkcjonujag aktywne i kompetentne organizacje rowerowe. Z wiekszymi
zastrzezeniami sytuacja zostata pozytywnie oceniona jeszcze tylko w Szczecinie i
Toruniu. Pozostate 6 miast nie wykorzystuje potencjatu zwigzanego z dialogiem miasta z
przedstawicielami uzytkownikéw roweréw, przy czym jako szczegélnie zta oceniona
zostata sytuacja w Lodzi i Lublinie.
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Budzet przeznaczony na | Udziat spoteczny w polityce
Miasta /parametry | Struktury urzedowe rozwdj infrastruktury rowerowej (procedury Ocena ogdlna

wspéipracy)

Bydgoszcz

Krakow

Lublin

todz

Poznan

Radom

Szczecin

Torun

Warszawa

Wroctaw

W zataczniku 3 szczegétowo omoéwiono instrumenty realizacji polityki rowerowej
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6. WDRAZANIE POLITYKI ROWEROWE]

Ocena wdrazania polityki rowerowej dokonana zostata na podstawie analizy
zrealizowanych w ostatnich latach w poszczegélnych miastach wazniejszych inwestycji
rowerowych oraz uwzglednieniu tempa realizacji nowych wdrozen.

Generalny wniosek po analizie zgromadzonego materiatu mozna sprowadzi¢ do
optymistycznego stwierdzenia, ze jako$¢ realizowanych w duzych polskich miastach
inwestycji zasadniczo wzrasta. Wsrod badanej grupy sa tylko dwa miasta (Poznan i
Bydgoszcz), w ktérych w ostatnich pieciu latach realizowane byly wazne inwestycje
bedace przyktadami ewidentnie ztej praktyki, a generalny standard wdrozen budzit
powazne zastrzezenia jeszcze w tylko w kolejnych dwoch (Lublinie i Lodzi).

Optymistyczne jest rOwniez to, Ze przewazajaca cze$¢ miast ma na swoim Kkoncie
inwestycje mogace uchodzi¢ za modelowe i godne powielenia. W dziedzinie najwyzszej
jakoSci realizacji przodujg wsrod badanych Krakéw i Radom.

Watpliwosci co do pozytywnych zmian wzbudzity wéréd badajacych jednie Lublin i L.6dZ
(w zle ocenionym w tym zakresie Poznaniu, doszto do pozytywnej zmiany trendu w
2015 roku).

Znamienne jest, Zze w miastach, ktére wypadaty w dziedzinie jakosci tworzonej
infrastruktury najgorzej nie bylo realnie ,oficera rowerowego” - w znaczeniu
zatrudnionego w urzedzie specjalisty od ruchu rowerowego. Chociaz brak dostepu do
know - how w zakresie tworzenia infrastruktury nie jest juz najsilniejszym czynnikiem
determinujacg jako$¢ tego, co powstaje w duzych polskich miastach. Zdecydowanie
wazniejszym czynnikiem wptywajacym na jako$¢ tworzonych rozwigzan jest czynnik
zwigzany z dzieleniem przestrzeni pomiedzy uzytkownikami ruchu. Ulomne
rozwigzania dla ruchu rowerowego wdrazane s3a najczeSciej z powodu niskiego
priorytetu dla komunikacji rowerowej w realnie realizowanej w polskich miastach
polityce transportowej, zgodnie z niepisang zasada, Ze infrastruktura nie moze
pogarsza¢ warunkow dla ruchu samochodowego. Na szczeScie mozemy znalez¢ coraz
wiecej przyktadow, przeczacych tej regule, gdzie infrastruktura rowerowa powstaje w
miejsce przestrzeni wcze$niej dedykowanej samochodom. Coraz wieksza jest tez
odwaga samorzadow w realizacji rozwigzan w polskich warunkach nowatorskich,
takich jak: pasy, kontrapasy i $luzy dla roweréw czy kontraruch. Liderem w dziedzinie
innowacji wsrod badanych jest nie watpliwie Wroctaw, mocny pozostaje Krakow, a pod
kotem obszarowego wdrozenia kontraruchu wyréznia sie Radom.

Jesli chodzi za$ o tempo realizacji nowej infrastruktury, to byto ono w wiekszos$ci miasta
w ostatnich 5 latach dos$¢ zblizone. Wspotczynnik nasycenia infrastrukturg wzrastat od
1,4 raza (w Szczecinie i Wroctawiu) do ok. 1,9 (w Poznaniu). Jedynym miastem w
badanej stawce, gdzie wzgledne tempo powstawania infrastruktury byto znaczaco
wyzsze niz w pozostatych byt Lublin (ok. 3,5 krotny wzrost nasycenia). Jednakze tak
dobry wynik w duzej mierze wynikat z bardzo niskiego putapu startowego w 2010 roku.
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Generalnie ocena miast pod kontem praktyki wdrazania dzieli badane miasta dwie
réwne grupy. Jedna z nich wypada, z pewnymi zastrzezeniami pozytywnie. Naleza do
niej Krakéw, Poznan, Torun, Warszawa i Wroctaw, gdzie obecne trendy warunkuja
postep. Druga grupa: negatywnie. Sg to: Bydgoszcz, Lublin £.6dZ i Radom (kazde z innego
powodu) - gdzie bez zmiany obecnej praktyki nie bedzie szansy na zwiekszeniu
dystansu do liderow. W stawce najgorzej wyglada Szczecin, ktorego niska ocena
zwigzana jest nie tyle ze zta jakos$cig, co z wolnym tempem powstawania udogodnien dla
rowerzystow, zwlaszcza w kontekScie obecnego, niskiego poziomu nasycenia
infrastrukturg miasta.

Ocena podsumowujaca
Przyktady ztej prakiyki (z uwzglednieniem wagi i
tempa inwestycji)

Miasta Ocenawybranych | Przyktady dobre;
Iparametry inwestycji (frend) | praktyki

Bydgoszcz
Krakow
Lublin

Lédz

Poznan
Radom
Szczecin

Torun
Warszawa
Wroctaw

W zatgczniku 4 szczeg6towo omdéwiono wdrazanie polityki rowerowej

str.17



7.0CENA SYSTEMU KOMUNIKACJI ROWEROWE]

Bardzo waznym wskaZnikiem mogacym da¢ miarodajny obraz tego, na jakim etapie
realizacji jest polityka rowerowa danego miasta jest stopien wykonania systemu tras
glownych (czyli: przyjaznych rowerzyscie trasy komunikacji, nie tylko wydzielona i
dedykowana rowerom infrastruktura). Powstanie spdjnego systemu tras gtdwnych jest
warunkiem koniecznym dla wykorzystania potencjatu lokalnej komunikacji rowerowe;j.
W przeprowadzonym badaniu sprawdzono jaki procent systemu tras i w jakim stopniu
jest juz przyjazny rowerzyscie. Otrzymany wynik nie méwi nam o tym na jakiej czesci z
catkowitej dtugosci tras jest infrastruktura rowerowa, bo uwzglednia réwniez sytuacje,
kiedy istniejgca infrastruktura nie speinia minimalnych wymogo6w, albo w ogble nie jest
potrzebna. Otrzymane wyniki nie mogg by¢ jednak ostateczng wyktadnig stanowiaca o
zaawansowaniu polityki rowerowej, gdyz nie uwzgledniaja waznych czynnikéw jak
lokalizacje waskich gardet oraz nie precyzuja w jakim stopniu system jest spdéjny (z jak
duzej iloSci oderwanych odcinkéw sie sktada i w jak waznym miejscu systemu
wystepuja nieciggtosci trasy).

Torun |
Lublin
Radom
Poznan
‘ | Edobrei b.dobre
todi
‘ | dostateczne
Wroctaw ‘ Emierne
Warszawa ‘ W brak warunkow
Szczecin ‘
Bydgoszcz ‘
Krakow
T 1 ! T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

RYC. 1 Przyjaznos$¢ dla ruchu rowerowego tras gtéwnych

Zadne z przebadanych miast nie zbliza sie jeszcze do posiadania spdjnego systemu
tras gtlownych. W wiekszos$ci badanych miast stopien realizacji docelowego systemu
tras gtownych jest na poziomie zbliZzonym do 40%. Wyjatkami sg Poznan, Wroctaw i
Lublin, gdzie zaawansowanie realizacji sytemu znajduje sie na poziomie powyzej 50%
(w Poznaniu jako przyjazne dla roweréw badajacy uznali 60% systemu). Najdalej w
stawce uplasowat sie Szczecin z wynikiem 35% przyjaznoSci swojego systemu tras
gtownych.
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M odcinki przyjazne dla ruchu rowerowego

W odcinkinieprzyjazne dla ruchu rowerowego

Poznan
Wroctaw
Lublin
Krakow
Torun
todz
Bydgoszcz
Warszawa
Radom
Szczecin

0% 20% 40% 60% 80% 100%

RYC. 2. stopien realizacji docelowego systemu tras gtéwnych

Dane procentowe nie oddaja jednak peilnego obrazu sytuacji, ktéra w rzeczywistoSci
przedstawia sie jeszcze mniej optymistycznie, bo generalng zasada jest, ze luki w
poszczeg6lnych systemach koncentrujg sie w obszarach i na relacjach o najwiekszym
znaczeniu - czyli w centrach miast, gdzie tworzenie infrastruktury rowerowej wigze sie
duzym konfliktem o przestrzen. Ponadto bardzo niewielki procent tras zostat
zaklasyfikowany przez badajacych jako dobry, lub bardzo dobry.

Drugim miarodajnym i pomocnym parametrem jest nasycenie miasta infrastruktura,
ktére mowi na sie ilo$¢ istniejgcej w miesicie infrastruktury do ogdlnej dtugosci ulic. Nie
jest to oczywiscie parametr doskonaty, bo zupetnie nic nie méwi o tym jak wazng czes¢
infrastruktury miasto juz zbudowato i zafatszowanie obrazu moze dawa¢ w danym
mies$cie istnienie dtugich odcinkéw o niewielkim znaczeniu komunikacyjnym.
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RYC. 3, Nasycenie” infrastrukturg rowerowg (dt. infrastruktury rowerowej do dt. ulic)

W zakresie nasycenia infrastrukturg sytuacja wyglada bardziej optymistycznie, cho¢
wyniki w tym zakresie sg dla poszczegélnych miast zdecydowanie bardziej
zr6znicowane. Wyniki rozktadajg sie tu réwnomiernie pomiedzy Wroctawiem z
wynikiem przekraczajagcym 20 %, a todzig z wynikiem zaledwie 6%. Wyniki te s3
odbiciem sytuacji, w ktdérej miasta ktore wczesniej zaczety wdrazanie polityki
rowerowej tworzyly infrastrukture, gtéwnie tam gdzie byto to najtatwiejsze czyli na
peryferiach miast.

W zataczniku 5 zawarto szczegbétowe omdéwienie oceny systemu komunikacji rowerowe;j.
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8. DZIALANIA MIEKKIE

Mogtoby sie wydawa¢, Ze dziatania miekkie sg relatywnie mniej istotnym elementem
polityki rowerowej, a ich znaczenie wobec dziatan inwestycyjnych ma znaczenie
zdecydowanie wtoérne. Jednakze, w istocie ich znaczenie jest wieksze niz pozornie
mogtoby sie wydawac. Jest tak z dwéch waznych powoddéw. Po pierwsze: dziatania
wizerunkowe sg bardzo waznym elementem catej polityki miasta, bardzo czesto wrecz
wiodgcym. Obecno$¢ roweru, tematyki rowerowej w szeroko pojetej sferze
wizerunkowej miasta lub rzadzacego prezydenta jest mocnym sygnatem, Ze jest to temat
do ktérego wtadze miejskie podchodza powaznie. Mozna ja traktowac jako rodzaj
papierka lakmusowego, ktéry wiele moéwi nam o realnych intencjach wtadz miastach
wobec ruchu rowerowego. Brak dziatan promujacych miejska polityke rowerowg mozna
uzna¢ za bardzo zty znak i marginalne traktowanie tematu. Oficjalna linia miasta, w tym
zakresie jest tez mocnym sygnatem dla urzednikéw podejmujacych wazne decyzje
zwigzane z polityka rowerowa (polityka rowerowa w polskich miastach nie jest
zazwyczaj z gory zaplanowanym i konsekwentnie wdrazanym procesem i bywa bardzo
podatna na doraZne decyzje).

Drugim aspektem nadajgcym wage dziataniom miekkim jest ogélnopolski problem ze
spotecznym poparciem dla idei zréwnowazonego transportu. Jezeli gtéwnym
argumentem przeciw szybkiemu wdrazaniu pro rowerowych zmian w polskich miastach
jest domniemany opor spoteczny zwigzany z odbieraniem przestrzeni samochodom na
potrzeby infrastruktury rowerowej, to o intencjach wiadz w tym zakresie, bardzo wiele
powie ilo$¢ i jako$¢ promocji idei zrownowazZonego transportu realizowanej przez nie.
Jezeli wtadzom rzeczywiScie zalezy na zréwnowazonych zmianach, powinny
inwestowa¢ w budowe poparcia spotecznego dla takich zmian.

Niestety reguta w badanych miasta jest brak wyraznych i widocznych kampanii na rzecz
zrownowazonego transportu, w oficjalnych komunikatach wtodarze miast unikajg
zasadniczo retoryki zwigzanej z koniecznoscig ograniczania ruchu samochodowego.

Waznym nasuwajgcym sie wnioskiem ptyngca z analizy zgromadzonych danych na
temat realizowanych w miastach dziatan jest to, Zze prawie kazde z miast stara sie
promowac i nagtasnia¢ swoje dziatania na rzecz ruchu rowerowego. W duzej mierze jest
to niestety odpowiedzig na krytyke ze strony organizacji rowerowej i jest stosowane
jako na nig antidotum (czasem dziatania PR-owe, jak to przez wiele lat miato miejsce np.
we Wroctawiu wyprzedzajg daleko realne postepy danego miasta).

Regulg jednak jest, Ze miasta bardziej zaawansowane w polityce rowerowej, prowadza
réwnoczeSnie bardziej Swiadoma polityke promocyjno-edukacyjng. Jest nawet tak, ze
rower, jak to ma miejsce w Poznaniu, Wroctawiu czy Warszawie staje sie waznym
elementem wizerunku miasta i rzagdzacego prezydenta. Za pozytywny znak mozna uznac
to, Ze nawet najbardziej zapdéznionych rowerowo z badanych miast (jak Szczecin,
Bydgoszcz czy 1.6dz), wtadze miejskie w oficjalnej retoryce nie odwazajg sie na jawne
negowanie waznej roli transportu rowerowego i swoje tej idei przychylnosci, jak to
miato miejsce w jeszcze w pierwszej dekadzie obecnego wieku.
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W kwestii promocji poruszania sie rowerem po miescie i szerzej idei zréwnowazonego
transportu prym wiodg jednak w Polsce organizacje rowerowe (spoteczne). Miasta sg na
tym polu zdecydowanie bardziej powSciagliwe i najcze$ciej ograniczajg sie do
wspierania dziatan inicjowanych przez organizacje. Ma to oczywiScie pozytywny aspekt,
bo dziata zasada subsydiarnosci i organizacje maja szanse realizowac¢ (efektywniej)
zadania samorzadu - co oznacza réwniez ich rozwdj. Jednakze jest to polityka pasywna,
a $rodki przeznaczane na takie dziatania sg zbyt mate lub wrecz symboliczne. Nawet
wsérod prymuséw w tej dziedzinie jak Wroctaw czy Warszawa skala dziatan nie ma
szansy zapewni¢ duzego oddziatywania.

Jesli chodzi dziatania edukacyjne w szkotach majgce potencjat inwestycji w przysztosc¢ to
inicjatywa jest ro6wniez po stronie organizacji rowerowych, a tylko w przypadku
nielicznych jak Lublin, Krakéw i Wroctaw ma miejsce partnerska wspotpraca pomiedzy
stronami, a skala dziatan, dzieki wsparciu finansowemu samorzadu jest wieksza.

Po wzgledem dziatan miekkich za lidera w grupie badanych miast za lidera nalezy uznac
Wroctaw (w skali kraju moze réwnaé sie z nim jeszcze co najwyzej, nie objety tu
badaniem, Gdansk). Cho¢ jego polityka nie jest wolna od zastrzezen, to jest tam
realizowane najwieksze spektrum réznorodnych dziatan. Dalej w stawce wyro6zniajg sie:
Warszawa - za wysokiej jakosci promocje swoich dziatan, np. sukces PR-owy roweru
miejskiego, Poznan - za zaangazowanie prezydenta w promocje roweru oraz Krakow i
Lublin za skale dziatan edukacyjnych. Pozostate miasta majg w tym zakresie jeszcze
wiele do zrobienia, przy czym najstabsza polityke w zakresie dziatan edukacyjng maja
Szczecin i Torun (o ile w przypadku Szczecina jest to adekwatne do poziomu rozwoju
catej polityki rowerowej, o tyle przypadek Torunia, ktérego polityka rowerowa nie
wyglada najgorzej, moze by¢ to zaskoczeniem).

Edukacja
rowerzystow i Ocena ogdina
inne

Promocja dziatarh | Promocja jazdy

Miasta jparametry | - . rowerem

Bydgoszcz

Krakdw

Lublin

Lodz

Poznan

Radom

Szczecin

Torun

Warszawa

Wroctaw

W zataczniku 6 szczegétowe omoéwienie dziatan miekkich.
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9.0cena podsumowujgca

Zgromadzony materiat nie dat wystarczajacych podstaw zrobieniu na jego podstawie
rankingu miast pod kontem stopnia zaawansowania lokalnej polityki rowerowej. Byto
by to szalenie trudno i ryzykowne, gdyz kazde miasto ma swoja specyfike i najczesciej
wykazuje stabosci i mocne strony w innych dziedzinach niz inne os$rodki. Przeliczanie
wagi poszczegélnych sktadowych wydaje sie zadaniem mocno karkotomnym, a by¢
moze nawet w praktyce niewykonalnym. Watpliwe jest tez czy takie poréwnanie
miatoby w ogéle wiekszy sens. Tym bardziej, z miast na znajduje na innym etapie
rozwoju komunikacji rowerowej, a w kazdej fazie rozwoju znaczenie poszczeg6lny
sktadnikéw zmienia sie w sposéb zasadniczy (np. nie ma wiekszego sensu realizacja
rozbudowanych dziatan promocyjnych czy edukacyjnych w mieScie, ktére jest na
poczatkowym etapie budowy systemu tras).

Jednoczes$nie, z uwagi na skapa ilo$¢ i niska wiarygodno$¢ danych na temat ruchu
rowerowego duzg trudnoSciag jest znalezienie czytelnych korelacji pomiedzy
prowadzonymi lokalnie dzialaniami a ostatecznym ich efektem w postaci podrézy
rowerowych. Bardziej wiarygodne dane dotycza jedynie aktualnego etapu rozwoju
systemu komunikacji rowerowej w poszczegélnych miastach, zatem jedynie pod tym
katem mozliwe byto wykonanie wiarygodnego zestawienia osigganych efektow.

Na podstawie dokonanych poréwnan mozemy stwierdzi¢ z bardzo wysoka doza
prawdopodobienstwa, Ze w grupie badanych miast najbardziej zaawansowang i
kompletng polityke rowerowag prowadzi obecnie Wroctaw. Jest on tez w czotéwce w
zakresie rozwoju lokalnego systemu komunikacji rowerowej oraz ma wsréd badanych
prawdopodobnie najwiekszy udzial podrézy rowerowych (w praktyce oznacza to, zZe jest
jednoczes$nie jednym z dwoch miast liderujacym w tej dziedzinie w Polsce, bo wedtug
wiedzy dostepnej autorowi poroéwnywalnie zaawansowang polityke posiada dzi$
jedynie jeszcze Gdansk, ktory niestety nie byt objety niniejszym badaniem). Oczywiscie
do poprawy sa jeszcze kwestie zwigzane z: inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury,
bardziej systemowym badaniem efektywno$ci wprowadzanych rozwigzan i przede
wszystkim sporzadzeniem harmonogramu zakonczenia tworzenia spojnego systemu
tras gtdwnych (znamienne jest, ze w zadnym z badanych miast przewidywana data
ukonczenia systemu nie jest znana!).
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RYC. 5 ,przyjaznosc¢ gt. systemu tras” a udziat ruchu rowerowego

Mocno zaawansowane tj. majgce znamiona $wiadomego i kontrolowanego procesu,
dajace szanse na postep w zakresie rozwoju ruchu rowerowego, w badanej grupie, sa
jeszcze polityki realizowane obecnie w Krakowie, Warszawie, Toruniu. Zaawansowany
model polityki rowerowy krystalizuje sie tez obecnie w Poznaniu. Kazde z miasta ma
swojg specyfike.

W Krakowie problemem s3 to do$¢ skromne zasoby ludzkie w stosunku do wielkos$ci
miasta, niepewny budzet na inwestycje (co jest pochodna braku opiekuna politycznego
dla projektu we wtadzach miejskich) i staba wspotpraca ze strong spoteczng, dosc
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wysoka jest za$ jako$¢ realizowanych inwestycji. W Warszawie aparat wykonawczy
wydaje sie by¢ na wysokim poziomie rozwoju (cho¢ nie jest pewne czy wcigz na
wystarczajgco wysokim biorgc pod uwage wielka skale miasta i jego bardzo ztoZonag
strukture organizacyjng), ale jest na jednym z najnizszych w kraju etapie tworzenia
systemu komunikacji rowerowej i szwankuje tu troche dialog spoteczny. W Toruniu
mimo braku daleko idacych deklaracji, modelowego udziatu spotecznego i skromnego
aparatu wykonawczego wdrazanie polityki rowerowej posuwa sie do$¢ sprawnie do
przodu. Jednakze sytuacja obecna rodzi ryzyko zatamania sie obecnego trendu, w
przypadku konieczno$ci realizacji inwestycji rowerowych godzacych lokalnie w interesy
kierowcdédw (sytuacje takie sg beda nieuniknione podczas domykania lokalnego systemu
w sp0jna catos¢).

Poznan, ktéry dtugo miat problem przede wszystkim z niska jako$cig powstajacej tam
infrastruktury (pochodng bardzo niskiego priorytetu dla komunikacji rowerowej), jezeli
wdrozy powstajgce obecnie plany w zakresie stworzenia tam zaawansowanego modelu
polityki rowerowej, bedzie mogt stuzy¢ jako za wzoér dla innych w tej dziedzinie.
Nadrobi¢ tez powinien, w krétkim czasie dystans do miast liderujacych w rozwoju ruchu
rowerowego, gdyz pod wzgledem nasycenia infrastrukturg czy przyjaznosci gtéwnego
systemu tras wskazniki wygladajg tam nie najgorzej.

Na ewidentnie nizszym poziomie rozwoju sg polityki rowerowe realizowane Lublinie,
Lodzi i Radomiu, ktére maja swoje silniejsze i stabsze strony, ale wyrazny postep w
zakresie poprawy warunkéw ruchu rowerowego stoi w nich pod duzym znakiem
zapytania. Przy czym w Lublinie i Lodzi istnieje duza stabo$¢ po stronie aparatu
wykonawczego koniecznego realizacji istniejacych planéw i realna polityka rowerowa
szczegO6lnie mocno rozbiega sie z deklaracjami. Nadrobienia dystansu w stosunku do
innych miast i osiggniecie znaczacego postepu w rozwoju ruchu rowerowego wymaga
tam szybkiej zmiany obecnego status quo. W Radomiu za§ mimo braku wyraZnych
deklaracji ze strony wtadz, oraz solidnych instrumentéw realizacji (w postaci chociazby
jednego urzednika dedykowanemu tematom rowerowym)

Najgorzej w zestawieniu wypadaja, Szczecin, Bydgoszcz, ktére nie zostaty oceniony
pozytywnie pod katem zadnego z aspektow swojej polityki rowerowej. Szczegolnie
niepokdj budzi bardzo tam staba oficjalna deklaracja lokalnych wtadz, co do znaczacej
wagi komunikacji rowerowej w tych miastach. Nie jest ona wyraznie wyrazona tam w
postaci obowigzujacych dokumentow. W Bydgoszczy, cho¢ nie ma tam oficera
rowerowego, pewien optymizm, co poprawy sytuacji w przysztosci moze budzi¢
sformalizowany i dziatajacy w praktyce dialog spoteczny oraz bardzo nowoczesne
standardy dla realizacji infrastruktury. W Szczecinie obiecujacy dialog pomiedzy strong
spoteczng na wtadzami miasta zaczyna dopiero sie rodzi¢ (miedzy innymi jako poktosie
przeprowadzonego tam audytu spotecznego lokalnej polityki).
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10. Wnioski i rekomendacje

Najwazniejsze wnioski koncowe:

1. Zadne miasto w Polsce nie jest blisko realizacji spéjnego systemu gtéwnych tras
rowerowych. Wiadomo, Ze systemy takie nie powstang w ciggu najblizszych kilku lat, a
w zadnym na podstawie istniejagcych danych nie mozna okre$li¢ jeszcze nawet
przyblizonej daty powstania takiego systemu.

2. W wiekszos$ci przypadkow nie mozna tez stwierdzi¢, aby tempo realizacji
priorytetowych inwestycji rowerowych w ostatnich latach znaczaca wzrosto wzgledem
pierwszej dekady XXI wieku (tylko w nielicznych mozna spodziewac sie wyraznej
zmiany w tym zakresie).

3. Wzrosta grupa miast, ktdre powadza swiadomg polityke rowerowa, ktora nie jest juz
wytacznie zbiorem przypadkowych dziatan, ktére realizowane sa tylko w przypadku
bezkonfliktowych rezerw w terenowych i przy okazji innych dziatan.

4. We wszystkich osrodkach wtadze miejskie deklarujg poparcie dla idei rozwoju ruchu
rowerowego i w wiekszo$ci miasta ma to swoje wyrazne odbicie w obowigzujacych
dokumentach.

5. Wcigz, praktycznie we wszystkich miastach wystepuje spora rozbiezno$¢ pomiedzy
deklaracjami wtadz, a realng polityka decyzyjna, gdzie przy podziale przestrzeni ruch
rowerowy ma nizszy priorytet niz do ruchu samochodowego (jest to gtéwna i absolutnie
najwazniejszg przeszkoda w realizacji zdecydowanych dziatan pro rowerowych, w
warunkach krypto pro-samochodowej polityki transportowej ,nie starcza miejsca” na
przestrzen dla ruchu rowerowego!).

6. Miasta w coraz wiekszym stopniu rozwijajg aparat wykonawczy polityki rowerowe;.
Norma staje sie zatrudnienie w urzedzie specjalistow od ruchu rowerowego, ale w
wiekszoSci miasta tzw. ,oficerowie rowerowi” nie sg jednak realnymi koordynatorami
polityki rowerowe;j.

7. Wzrasta jakoS$¢ powstajgcych inwestycji rowerowych i coraz mniejszym problem jest
dla samorzadoéw jest dostep do know-how w zakresie tworzenia prawidlowej
infrastruktury (nie zadowalajaca jako$¢ inwestycji jest zwykle poktosiem niskiego
priorytetu dla rowerzystow w podziale przestrzeni)

8. Zarzadzanie polityka rowerowa w wiekszoSci miasta wcigz ma charakter
prowizorycznych (dotyczy na ogét catosci polityki transportowej). Miasta nie maja
wysokiej jakosci, kompletnych planéw dziatania w zakresie rozwoju ruchu rowerowego
(wiekszo$¢ nie ma strategii rowerowej lub ma nie kompletna.

9. Miasta w wiekszoSci nie posiadajg wystarczajagcych danych na temat ruchu
rowerowego, co bardzo utrudnia ewaluacje prowadzonych i projektowanie kolejnych
dziatan (ewaluacjg i po czeSci narzucaniem kierunku zmian organizacje rowerowe
zajmuj3 sie)
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10. Samorzady w niewystarczajagcym stopniu wykorzystujg potencjat tkwigcy we
wspotpracy z organizacjami reprezentujacymi uzytkownikéw roweréw. Wcigz obecne
sg antagonizmy pomiedzy dziataczami a samorzadowcami.

11. Rower staje sie w liderujagcych w rozwoju ruchu rowerowego osrodkach elementem
wizerunku miasta, a takze waznym elementem PR-owy chetnie wykorzystywanym
najwazniejszych politykéw miejskich.

12. Wcigz dalece niewystarczajace sa realizowane w miastach dzialania promocyjne i
edukacyjne na rzecz ruchu rowerowego, zwtaszcza niepokojgce jest brak w miastach
zdecydowanych dziatan majacych na celu tworzenie poparcia spotecznego dla idei
zrdwnowazonego transportu.

Rekomendacje dla samorzadéw:

Rekomendacja dla samorzadéw miejskich sformutowana na podstawie analizy
materiatu z badan przeprowadzonych w audytowanych miastach sprowadza sie do
trzech zasadniczych krokow:

— podjecia decyzji politycznej dotyczacej zwiekszenia ruchu rowerowego na swoim
terenie,

— optymalizacji realizowanej polityki rowerowej (np. przez wdrozenie modelu
zarysowanego w niniejszym opracowaniu),

— zawigzanie strukturalnej wspoétpracy z innymi samorzadami w zakresie
pozyskiwania i wymiany know-how.

I. Wzmocnienie priorytetu komunikacji rowerowej

Z przeprowadzonych audytow spotecznych polityk rowerowych w 10 miastach wytania
sie obraz nie do konca optymistyczny. Poszczegdlne polityki realizowane w miastach
posiadajg liczne wady i stabosci. Nawet o miastach, w ktoérych aktualna polityka
oceniona zostala najlepiej, nie mozna powiedzie¢, zeby byly one juz na prostej drodze do
szybkiego i pelnego wykorzystania potencjatu jaki tkwi w komunikacji rowerowe;j.
Tempo pro rowerowych zmian wcigz dalekie jest od tempa potencjalnie optymalnego.
Chcac wskazac na przyczyne takiego stanu rzeczy bez watpienia nalezy wskaza¢ na to, ze
ruch rowerowy wcigz nie jest dla wtadz miejskich zagadaniem o znaczacym priorytecie.
Mimo roznic pomiedzy poszczegdlnymi oSrodkami stwierdzenie to bedzie aktualne dla
wszystkich analizowanych miast.

Poniewaz problem z priorytetem dla ruchu rowerowego jest praprzyczyng wszystkich
innych probleméw zwigzanych z realizacja polityki rowerowej. Bez bardziej
zdecydowanego postawienia na rozwodj ruchu rowerowego sytuacja poprawiac sie
bedzie powoli. Tym samym za$ okres napie¢ i konfliktow zwigzanych z tematem
rowerowym bedzie sie nie potrzebnie przediuzal. Przede wszystkim wydtuzac sie
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bedzie okres kiedy miasta nie bedg w peini korzystac z zalet rozwinietej komunikacji
rowerowej. Realne, a nie tylko deklaratywne nadanie komunikacji rowerowej nocnego
priorytetu w polityce transportowej miasta bedzie najwazniejszym czynnikiem
zwiekszajgcym szanse na sukces w tej dziedzinie.

II. Optymalizacja polityki rowerowej

Niezaleznie od tego jaka jest realna wola polityczna w zakresie rozwoju ruchu
rowerowego, zaktadajac, ze dane wtadze miejskie nie majg zamiaru blokowa¢ rozwoju
ruchu rowerowego, istniejacg polityke zawsze mozna uczyni¢ bardziej sprawng i
efektywna. Zeby, tak bylo nie mozna realizowaé¢ zbioru przypadkowych dziatan, ale
zarzadzac procesem dobrze przemys$lanym i zaplanowanym.

Opracowany w ramach dziatan audytowych model optymalnej polityki rowerowej
bazuje na spojrzeniu na polityke rowerowg jako na ciggty proces sktadajacy sie z trzech
nastepujacych po sobie faz: planowania, wdrazania i ewaluacji. Zeby proces 6w mégt
przebiegac sprawnie, polityka rowerowa musi by¢ kompletna.

Dobra polityka musi zawiera¢ wszystkie kilka waznych komponentéw. Brak lub stabos¢
ktérego$ z nich bedzie zaktocat proces i mocno utrudniat osiaggniecie sukcesu w postaci
wzrostu ruchu rowerowego.

Komponenty dobrej polityki:
1. Diagnoza
— wiarygodne dane wyjSciowe (ilo$¢ i stan infrastruktury, ruch rowerowy)
— znajomos$¢ mocnych i stabych stron wszystkich aspektéw polityki rowerowej

Punktem wyjscia do dziatan zawsze musi by¢ rzetelna diagnoza sytuacji. Miasto musi
mie¢ wiarygodne dane wyjsciowe, co do ilo$¢ i stanu infrastruktury oraz istniejacego
ruchu rowerowego. Konieczna jest tez Swiadomos$¢ mocnych i stabych stron aktualnie
realizowanej polityki rowerowej we wszystkich jej aspektach (rekomendacja moze by¢
tu przeprowadzenie audytu polityki np. metoda BYPAD - ktora jest dobrze
przetestowana i sprawdzona w UE i ma charakter ekspercko-partycypacyjny, co stanowi
o jej przewadze nad analizami robionymi samodzielnie lub metodami czysto
eksperckimi).

2. Wizja i plany
— koncepcja tras,
— standardy wykonawcze,
— strategia rozwoju ruchu rowerowego (cele, wskazniki do weryfikacji),

— precyzyjne palny operacyjne (priorytety, harmonogram koszty),
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— decyzja polityczna realizacji zrownowazonej polityki transportowej

Kolejnym bardzo waznym elementem jest jasne zdefiniowanie lokalnej polityki
rowerowej - czyli okreSlenie wizji, celow i zaplanowanie sekwencji kolejnych dziatan.
Plany powinny bazowac¢ na wcze$niejszej rzetelnej ocenie stanu wyjsciowego. Polityka
powinna by¢ sformalizowana i zapisana w postaci oficjalnych dokumentow.

Absolutng podstawg powinno byc¢ stworzenie koncepcji docelowego systemu tras
rowerowych oraz okreslenie standardéw wykonawczych dla powstajacej infrastruktury.
Cele dtugoterminowe z opisem dziatan zmierzajacych do ich osiagniecia winny by¢
okreslone w dedykowanym polityce rowerowej osobnym dokumencie. Dokument taki
pethi¢ bedzie rowniez role publicznej deklaracji wtadz miasta w zakresie woli rozwoju
komunikacji rowerowej i powinien zawiera¢ wskazniki dzieki ktorym bedzie mozliwa
precyzyjna weryfikacja jej realizacji. Niezbedne jest tez stworzenie planu operacyjnego
z harmonogramem najwazniejszych inwestycji i planowanymi kosztami do poniesienia.
Strategia rowerowa powinna by¢ spojna z wizja polityki transportowej miasta zawartg
w oficjalnych dokumentach ja definiujacych.

3. Narzedzia i srodKki
— wykwalifikowane kadry,
— dostep do know-how,
— odpowiedni budzet

Do realizacji opracowanych planéw konieczne jest zgromadzenie odpowiednich
narzedzi i Srodkéow (optymalnie Zeby potrzeby te zostaty sprecyzowane w oficjalnej
polityce rowerowej miasta). Podstawa sukcesu bedzie posiadanie odpowiedni zasobéw
ludzkich w postaci nie tylko specjalistow od tworzenia infrastruktury rowerowej, ale
rowniez od zarzadzania polityka rowerowa, ewentualnie realizacja dziatan
promocyjnych, itp. Konieczne jest tez zabezpieczenie sobie dostepu do know-how
zwigzanego z ruchem rowerowym, ktére w warunkach polskich wcigz jest towarem
deficytowym (tu silng rekomendacjg jest korzystanie z potencjatu organizacji
rowerowych, gdyz w polskich realiach one sg najwazniejszym zZrodtem wiedzy, w tym
zakresie oraz wykorzystywanie doswiadczen innych miast z Polski i UE). Z przyczyn
oczywistych konieczne jest zapewnienie na realizacje polityki rowerowej odpowiednich
srodkéw (zgodnie z harmonogramem i kosztorysem zapisanym wczes$niej w oficjalnym
dokumencie definiujgcym polityke rowerowa).

4.Zarzadzanie
— oficer rowerowy (koordynator polityki rowerowej)
— zespoty zadaniowe
— przywddztwo polityczne

Sukces polityki rowerowej zaleze¢ bedzie od sprawnego zarzadzania catym procesem,
ktéry jest w swej istocie ztozony i odbywa sie na wielu ptaszczyznach. Konieczne jest
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zatem, aby w urzedzie byta osoba, ktéra poprzez swoje formalne umocowanie ma realng
mozliwo$¢ koordynowania cato$ci polityki rowerowej (rekomendacjg jest tu
umocowanie oficera rowerowego w randze petnomocnika prezydenta). Przy wiekszej
skali miasta konieczne utworzenie komorki urzedowej zajmujacej sie procesem
inwestycyjnym oraz szerszego zespotu zadaniowego, w ktorego sktad wchodzili by
urzednicy innych komérek i wydziatéw. Praktyka polskich miast wskazuje, Ze bardzo
waznym czynnikiem zwiekszajacym sukces polityki rowerowej jest przywdéddztwo
polityczne dla tego projektu. Jest to istotne z uwagi, na to, Zze wdrazanie polityki
rowerowej jest dla urzednikéw miejskich czym$s nowym i bardzo czesto majg oni
zwyczajowy opoér przed nadawaniem komunikacji rowerowej w swoich dziataniach
odpowiednio wysokiego priorytetu. Rekomendacja moze by¢ tu: objecie osobistym
patronem politycznym polityki rowerowej przez prezydenta miasta (ewentualnie
wiceprezydenta lub zastepcy) i jego osobiste zaangazowaniego okresowa ewaluacje
dziatan (np. raz do roku).

5. Ewaluacja
— kompleksowe badania ruchu
— systematyczne pomiary punktowe (licznie manualne i automatyczne
— monitoring zachowan przed i po inwestycji

Prowadzenie rzetelnej ewaluacji realizowanych w ramach polityki rowerowej dziatan
jest elementem niezbednym nie tylko do koncowego sukcesu, ale tez do zapobieganiu
marnotrawstwu $rodkéw publicznych na inwestycje i rozwigzania, ktére nie powoduja
oczekiwanych efektéw, albo powodujg efekty odwrotne do zamierzonych. Jest to
szczegOlnie wazne wtasnie na tym etapie rozwoju polityk rowerowych, na ktérym
aktualnie znajduja sie polskie miasta. Ryzyko wdrozen wadliwych jest bardzo duze przy
stabosci polskiego kow-how w dziedzinie tworzenia infrastruktury (bardzo czesto
projektanci nie majg podstaw teoretycznych, ani wystarczajacego dosSwiadczenia w tej
dziedzinie). Ryzyko zwieksza dodatkowo wazny czynnik determinujacy dziatania
polskich samorzadéw, jakim jest szukanie kompromisu w podziale przestrzeni
pomiedzy rdéznymi Srodkami transportu. Rozwigzania optymalne z punktu widzenia
ruchu rowerowego nie sag Swiadomie wdrazane, gdyz czesto implikowatyby pogorszenie
warunkoéw ruchu samochodowego lub zmniejszytyby ilo$¢ miejsc parkingowych. Bardzo
tatwo w takiej sytuacji przekroczy¢ granice, w ktorym przyjete rozwigzanie przestaje
by¢ utatwieniem dla ruchu rowerowego i potencjalni uzytkownicy nie beda z niego
korzystaC. Dobra praktyka bedzie tu kazdorazowe sprawdzenie dzialania nowej
inwestycji i wycigganie z tego wnioskow.

Bardzo istotne jest tez systematyczne prowadzenie punktowych pomiaréw ruchu (np.
przez montaz punktéow automatycznego pomiaru, uzupetniane systematycznie
prowadzonymi badaniami okresowymi, przy uzyciu statej metodyki badaniami), dzieki
ktérym mozemy monitorowac¢ wzrosty ruchu rowerowego na najwazniejszych relacjach.

Filarem za$ do ewaluacji kierunku zmian w polityce rowerowej (i catej polityki
transportowej) sa powtarzane cyklicznie (nie rzadziej niz co 5 lat) kompleksowe
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badania ruchu - bez wiarygodnych danych na ten temat trudno méwic o jakimkolwiek
racjonalnym zarzadzaniu tym procesem i weryfikacji podstawowych celéw.

6. Udzial spoteczny
— strukturalna wspoétpraca z organizacjami
— udziat w planowaniu
— udzial w realizacji (opiniowanie projektoéw, monitoring infrastruktury)
— udzial w ewaluacji
— badanie preferencji uzytkownikow
— subsydiarnos¢

Praktyka wskazuje, ze bardzo istotnym czynnikiem usprawniajacym realizacje kazdej
polityki rowerowej jest partnerska wspotpraca i zaangazowanie w ten proces strony
spotecznej. Jest to tez najskuteczniejszy sposéb zapobiegania konfliktom i krytyce
publicznej realizowanych dziatan.

Najlepiej sprawdzi sie wspétpraca o charakterze strukturalnym (systemowa i majgca
podstawy formalne) z organizacjami rowerowymi, bedacymi reprezentantami
codziennych uzytkownikéw rowerdéw (organizacje turystyczne, czy kolarskie - nie
koniecznie musza rozumie¢ uwarunkowania rzadzace ruchem rowerowym o
charakterze komunikacyjnym w miescie).

Udzial rowerzystéw powinien mie¢ miejsce na kazdym z etapow realizacji polityki
rowerowej. Przy czym najwieksze znaczenie ma programowanie (planowanie) i
ewaluacja dziatan. Jest to najbardziej naturalne, gdyz dziatacze rowerowi, sg zazwyczaj
sita nacisku spotecznego i kieruja wobec samorzadéw konkretne postulaty dotyczace
polityki rowerowej, ktéore moga stanowi¢ bardzo dobry punkt wyjscia do tworzenia
przez miasto strategii i planéw. Przy ewaluacji tworzonych rozwigzan opinia ich
uzytkownikéw powinna by¢ zawsze decydujaca (ignorowanie jej oznacza dla samorzadu
pewny konflikt i krytyke publiczng!). Rekomendowang forma w tym zakresie
(programowania i ewaluacji) jest powotanie w mie$cie mieszanego zespotu ds. polityki
rowerowej (rady rowerowej), ktory spotykac sie bedzie cyklicznie, a w ktdrego sktad
wejda przedstawiciele strony spotecznej oraz lokalni politycy i urzednicy.

Jesli chodzi o etap wdrazania, to udziat spoteczny tez moze odgrywac wazna role,
jednakze z zastrzezeniem, ze zarzadzanie polityka rowerowg nie powinno bazowa¢ w
zbyt duzym stopniu na spotecznych dziataczach rowerowych. Taka konstrukcja nie ma
szansy by¢ efektywna przy wyzszym poziomie rozwoju polityki rowerowej (czasowe
mozliwo$¢ zaangazowania sie dzialaczy beda tutaj obiektywna barierg dla
efektywnosci). Udziat aktywistow polega¢ moze na systemowym opiniowaniu
powstajacych projektow i koncepcji. Jednak mimo Ze przy wiekszej skali dziatan i
wzroscie kompetencji po stronie urzednikéw jego znaczenie bedzie stopniowo malato,
nie oznacza, ze proces inwestycyjny nie powinien by¢ przejrzysty dla strony spoteczne;j
(brak przejrzystosci skutkuje konfliktem i poteguje krytyke publiczng dziatan!).
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Wskazanym jest tez posiadanie sprawnego systemu zgtaszania uwag i usterek przez nie
zrzeszonych rowerzystéw, ktory pozwoli na wykorzystanie pozytywnego potencjatu jaki
tkwi w spotecznym monitoringu istniejgcej infrastruktury.

Bardzo dobre efekt daje tez angazowanie organizacji w realizowane w ramach polityki
rowerowej dziatania z zakresu promocji komunikacji rowerowej i edukacji rowerowe;j.
Rekomendacjg w tym zakresie kierowanie sie zasada subsydiarnosci - czyli zlecanie
zadan gminy organizacjom. Poniewaz organizacje zazwyczaj realizujg tego typu projekty
samodzielnie, zlecanie ich stronie spotecznej poskutkuje zazwyczaj lepszymi efektami
(efekt wartos$ci dodanej), niz rozbudowa w tym kierunku aparatu urzedniczego.

III. Wspotpraca pomiedzy samorzadami

Zwazywszy, Ze Polska jest jednym z niewielu krajow w Europie, ktore nie posiada zadnej
polityki rowerowej na szczeblu ogélnopolskim, samorzady miejskie nie mogg liczy¢ na
zadne wieksze wsparcie ze strony wiladz panstwowych. Nie ma w Polsce zadnych
mechanizméw finansowego wsparcia dla inwestycji rowerowych z poziomu
centralnego, nie ma zadnych mechanizméw, ktére kreowatyby rozwo6j polskiego know-
how zwigzanego z ruchem rowerowym (np. stypendidéw czy programow badawczych na
polskich uczelniach), ani Zrédet finansowania dla transferu wiedzy i wzorcéw z Europy
Zachodniej. Kazde miasto jest w polskiej rzeczywistosci zdane w tym wzgledzie samo na
siebie i do pewnego stopnia uczy sie prowadzi¢ polityke rowerowa na wiasnych
btedach. Ma to oczywiScie swoje konkretne minusy, bo te same btedy powielane sg w
réznych osrodkach. Zeby to, do pewnego stopnia zniwelowad¢, bardzo korzystne bytoby
korzystanie z wzajemnych doswiadczen. Jest tak tym bardziej, Ze niektére miasta s3
troche bardziej zaawansowane w rozwoju ruchu rowerowego od innych i w kazdym z
liderujacych oSrodkow istnieja przyktady mechanizméw i wdrozen, ktore sie sprawdzity
oraz przyklady negatywne.

Obecnie wymiana do$wiadczen pomiedzy miastami nie ma zorganizowanej formy,
przepltyw dosSwiadczen odbywa sie przez kontakty dwustronne, lub przy okazji imprez
edukacyjnych organizowanych najcze$ciej z inicjatywy i przez organizacje rowerowe.
Miasta szukajg tez na wtasng reke za granicg. Wszystkie te dziatania mogty by¢ bardziej
efektywne, w przypadku nawigzania przez samorzady strukturalnej wspotpracy
poprzez zawiazanie jakie$ formy porozumienia miedzy miastami (np. wzorem Francji
klubu miast rowerowych).

W ramach takiej struktury bardzo tatwo mozna bytoby zapewni¢ finansowanie
wieloletniego projektu, ktéry utatwit by znaczaco samorzadom dostep do rowerowego
know-how. W ramach takiego projektu mogtyby sie cyklicznie odbywa¢ wydarzenia o
walorze edukacyjna jak branzowe konferencje i seminaria czy zagraniczne wizyty
studyjne itp. (dziania takie na dzien dzisiejszy nie majg w Polsce potencjalnego zrodta
finansowania). Byto by to o wiele bardziej efektywne, niz dziatanie kazdego samorzadu
na witasng reke lub poleganie w tym zakresie wytacznie na inicjatywie organizacji
spotecznych, ktérych mozliwo$ci s3 mocno limitowane przez ich skromne mozliwosci
finansowe (organizacje rowerowe z uwagi na swoje do$wiadczenie w podobnych
dziataniach na pewno mogtyby by¢ atrakcyjnym partnerem dla samorzadéw w takim
przedsiewzieciu. Struktura wspétdziatania dawata by tez dodatkowe mozliwosci w
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postaci np. mozliwosci wspotpracy z uczelniami np. wspoélne zamawianie potrzebnych
projektéw badawczych oraz lobbowania na szczeblu panstwowym na rzecz
ogolnopolskiej polityki rowerowej lub jej waznych elementéw.
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Zall. Parametry opisujace ruch rowerowych w miastach (ogélna charakterystyka ruchu rowerowego w polskich miastach)

badania

podsumowanie i wnioski

Brak ogo6lnodostepnych danych
rozrdzniajgcych rodzaju infrastruktury,
brak dostepnych danych na temat
pomiaréw ruchu (znana wielko$¢ ma
charakter szacunkowy i mato wiarygodny).
Dane na temat wypadkéw analizowane
przez strone spoteczng, nie stuzg miastu do
analizy i likwidowania miejsc
niebezpiecznych

Miasta i da
1as ilb$¢ infrastruktu pomiary udzial ruchu efe 0$ he _O .
/parametry i ruchu bezpieczenstwie
Ci dziatan
77 km ,,drog
rowerowych”, mniej Dane z SEWiK
niz 10% dtugosci :

Bydgoszcz o analizowane przez
siecl organizacje
drogowej

Pomiary
robione
166 (w tym chodniki z przez org. Dane analizowane
Krakow ruchem rowerowy, Urzad - 4,5 % 5;?::3?;522:223’
drogi niepubliczne) Kbrz 2014 uzytkownikéw
(ale w
listopadzie)
120,92 km t3cznie Kompleksow Dan(.e z SEWIK
wszystkich rodzajéow | e badanie ok. 3% (w analizowaneprzez
infrastruktury ankietowe | SZczycie organizacje, ilo$¢

Lublin (przewaga drog dia oraz badania rowerow,ym ok. .zde,u:zer'l roétlie, ale
rowerdw i pieszych - | punktowe 5’_4 p.odrozny ilos¢ z@rzen z -
75,25 km), ok.27% | realizowane nie pieszych) ranami utrzymuje sie
dlugosci przez strone na statym poziomie

Wiekszos$¢ istotmych danych dotyczacych
ruchu rowerowego gromadzone jest przez
strone spoteczna. Miasto posiada nikia
wiedze o ilosci ruchu rowerowego. Dane
takie sg zbierane dopiero od 2015 roku.
Miasto nie posiada réwniez informacji
dotyczacych liczby podrézy odbywanych




infrastruktury
drogowej

spoteczna

Laczna dtugos¢
infrastruktury
rowerowej
(uwzgledniajac drogi
dla roweréw , drogi dla
rowerow i pieszych,

rowerem, mimo iz jest ona wskaznikiem
wdrazania Polityki Rowerowej. Bez takich
informacji nie da sie oceni¢ wptywu
poszczegdlnych inwestycji na wzrost ruchu
rowerowego. Brak badania efektywnosci
dziatan powoduje, Ze urzad nie posiada
informacji na temat zadowolenia
uzytkownikow z wykonywanych przez
miasto inwestycji.

Dane z SEWi K
analizowane przez
organizacje (liczba
zdarzen i ofiar, za
wyjatkiem roku

Brak jest w mieScie dany potrzebnych do
racjonalnego zarzadzania polityka
rowerowa. Urzad Miasta posiada
szczeg6towe, wiarygodne i aktualne dane
jedynie na temat infrastruktury
rowerowej, a dane te sa udostepniane w
spos6b dogodny dla uzytkownikéw. Wobec
wszystkich innych istotmych parametréw
mogacych stuzy¢ ewaluacji polityki
rowerowej wiedza jest znikoma badz jej
brak.

bodz pasy rowerowe) w 2013 ma tendencje¢
Lodzi wynosi 131,8 spadkowym, przy
km. prawdopodobnym

wzroscie ruchu
ok. 6 %tacznej ilosci rowerowego)
drog
Sumaryczng dtugos¢ |Dane z Udziaty ruchu Dane z SEWiK
) udogodnien dla kompleksow |rowerowego w analizowane przez

Poznan rowerzystdw wynosi | ych badan podrézach organizacje
ok. 184 km (niecale |ruchuz 2013 ogétem
50% drogi dla roku, brak | wynosza: llos¢ zdarzen

Dane opisujgce ruch rowerowy w miescie
istnieja, ale posiadajg powazne braki. Nie
ma np. szczegétowych danych na temat
ruchu rowerowego na poszczeg6lnych
relacjach oraz jego struktury. Nie sprawdza
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Szczecin




Warszawa




Wroctaw
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Zal.2 Dokumenty warunkujgce polityke rowerowa

Miasta Strategia Rower w strategii | Definicja Definicja Plany operacyjne i
/parametry | rowerowa transportowej systemu tras standardow inne

Podsumowanie i wnioski

Bydgoszcz
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Krakéw

Lublin

Istnieje
specjalny
dokument
dedykowany
roZwojowi
ruchu
rowerowego -
Polityka
Rowerowa
Miasta
Lublina. Sg w
nim okreslone
ambitne cele

Rekomendacje
_ Zespotu po
rowerowy jest uf/varunlfowan ! (harmonogram ) ) o o _
kierunkow drozet: Brak jasno i precyzyjnie zdefiniowanej
umocowany w zagospodarowa W one ; olityki rowerowej, podstawe do postepu
polityce 805D Sq inwestycyjnych) | PO b p ¢ do postepu
: nia w polityce rowerowej w perspektywie daja
transportowej, ale i
i : przestrzennego rekomendacje Zespotu po referendalnego
sama polityka jest
] (do drobnych
nieaktualna korekt) kontrakt 100
rozwigzan z 2013
(lista zadan)
Polityka Powstat takze
transportowa dokument na Polityka rowerowa jest teoretycznie
miasta jest .| poziomie dobrze opisana w dokumentach
) : Sg, ale wymagaja : : ) 5
generalnie Brak, ale jest to aktualizacii operacyjnym - strategicznych miasta. Mogtaby to dawa¢
zdefiniowana zawarte w W Strategia Rozwoju | to dobre podstawy do rozwoju ruchu
. . (standardy dla ¢ . : )
jako Strategii Konkretnvch ystemu Drog rowerowego. Niestety zapisy
zrownowazona - | Rozwoju fras s teZ Rowerowychw | dokumentéw nie sg w praktyce
co daje ogodlne Systemu Drég ,q Miescie Lublin. W | realizowane. Np. Opisany plan w zakresie
okreslone w s o o
podstawy do Rowerowych SRSDRwL) Strategii opisano | komunikacji rowerowej nie znalazt
rowoju gdzie powinny odzwierciedlenia w Wieloletniej Prognozie
komunikacji powstac trasy Finansowe;j.
rowerowej rowerowe, w jakim

standardzie, jakim
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strategiczne i

wskazniki.
Istnieje
dokument
strategiczny:
Strategia Istnieje
rozwoju sieci dokument
drog definiujgcy
rowerowych : : standardy tras
P ta polityk
w Lodzi w rzyjeta polityka Docelowy nie jest on
transportowa )
latach 2015- system tras pozbawiony
uchwalona w .. ek
2020+. ) zdefiniowany | btedéw i
Za priorytet styczniu 1997 jest w Strategii | wymaga
L6dZ e roku wspomina . o
uznano : . rozwoju sieci | nowelizacji.
. o istotne;j roli ,
zageszczenie drég (czesto czesto
C o ruchu S
sieci drog rowerowych w | zdarza sie, ze
rowerowego w ;
rowerowych svstemie Lodzi w latach | standardy te sg
na obszarach | > 2015-2020+ bagatelizowane
3T transportowym
osiedli oraz przez
ich wykonawcéw
podtaczenie prac
do obszaru drogowych)
Srodmiejskieg
0 miasta.

kosztem i w jakim
czasie.

Mimo jasnej deklaracji politycznej
dotyczacej rozwoju ruchu rowerowego w
mieScie (Karta Brukselska i Strategia
Zintegrowanego Rozwoju Lodzi 2020+ )
wdrazanie polityki rowerowej jest bardzo
podatne na dorazne decyzje polityczne.
Brak jest wystarczajacych sSrodkéw na
infrastrukture rowerowa Wieloletniej
Prognozie Finansowej. Powazng staboscig
jest za$ bardzo zbyt duza elastycznos$é
dokumentéw. Bardzo mato jest
wskaznikéw mierzalnych, po ktorych
moglibySmy w sposéb jasny i precyzyjny
okresli¢ czy polityka jest rzeczywiScie
realizowana.
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Poznan




Szczecin




Torun

Warszawa

Wroctaw

Istnieje
dokument

Programu rozwoju
komunikacji
rowerowej w
Toruniu na lata

Sposéb zdefiniowania polityki rowerowej
(przy zatozeniu opracowania dla miasta
nowego programu rozwoju komunikacji

JsiE 2007 - 2015 9 mi i
-_— . k
Brak danych zdefiniowany rowerowe].) mimo t_)ra u stt.‘ategll '
SUIZP (ma by¢ rowerowej sensu sticte mozna uznac za
sporzadzon dajacy dobre podstawy do osiagniecia
P _ g Y postepdw realizacji polityki rowerowej w
kolejny program w miedcie
2016)
Strategia Program rozwoju
5 / tr h
zrownf)wazonego asrowerowych | . e dysponuje
rozwoju systemu warszawy do ) s
. dokumentem strategicznym okreslajagcym
transportowego roku 2020". ) )
. | polityke rowerowa miasta. Transport
Warszawy do (program stanow rowerowy ma swoje umocowanie w
2015 roku i na Docelowy Istnieja (do element Strategii wy ] .. .
) Kielet tras Ja ; strategii transportowej, jednakze zostat on
lata kolejne SZKie czesci - »Zintegrowanych .. . ) )
: Kkredlo gsclowey] . w niej uwzgledniony w niewystarczajgcy
wyznacza cele jest okreslony srekac] Inwestycji c e , o ,
. SUIKZP ry J : sposo6b (jesli chodzi o wskazniki) . Szanse i
rowerowe i daje | W oUlL Terytorialnych dla . ) )
: nadzieje na postep daja zapisy zawarte w
postawy do Warszawskiego ) )
e Programie rozwoju tras rowerowych
realizacji polityki Obszaru .
k ) warszawy do roku 2020”".
rowerowej na Funkcjonalnego
terenie miasta 2014-2020+"
Polityka Docelowy Istnieje Istnieja Istnieje jasna i wyrazna deklaracja
rowerowa jest system tras dokument czteroletnie oraz | wladz co do woli rozwoju komunikacji
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strategiczny
Polityka
Rowerowa
Wroctawia

dokument
oKkresla cele w
postaci
zaktadanego
udziatu
rowerow w
ruchu (10%
w 2015, 15 %
w 2020 - cele
Sredniotermin
owy nie zostat

osiggniety!)

solidnie
umocowana w
oficjalnie
zdefiniowane;j

polityce
transportowej
(jednak polityka
transportowa
miasta jest
dokumentem o
charakterze
miekkim, i nie
mam tam
twardych
wskaznikow
dotyczacych
ruchu
rowerowego)

zdefiniowany
jest w Studium
Uwarunkowan
i Kierunkdéw
rozwoju
Zagospodarow
ania
przestrzennego
(koncepcja tras
jest czeSciowo
nieaktualna i
trwaja prac nad
jej nowelizacj3)

definiujacy
standardy tras
nie jest on
pozbawiony
btedow i
wymaga
nowelizacji
(jednakze
znaczenie
dokument jest
mniejsze z
uwagi na
wysokie
kompetencje
urzednikow
rowerowych)

roczne plany
inwestycyjne dla
dziatan pro
rowerowych

rowerowej. [stniejace w obowiazujacych
dokumentach zapisy na pewno daja
podstawy dobre podstawy do rozwoju
ruchu rowerowego w mie$cie. Wiadomo z
duza dokladnoscia, gdzie powinny
powstawac trasy,w jakim standardzie.
Dobrze okreslone s3 cele strategiczne do
osiagniecia i Srodki do tego potrzebne. Nie
jest natomiast wystarczajaco dobrze
okreslone tempo, a zatem horyzont
czasowych osiggniecia celéw polityki.
Pewnag, ale do$¢ powazng stabos$cia jest
zas bardzo zbyt duza elastycznos¢
dokumentéw. Bardzo mato jest
wskaznikéw mierzalnych, po ktérych
moglibySmy w sposéb jasny i precyzyjny
okresli¢ czy polityka jest rzeczywiscie
realizowana. Sprawia to, ze wdrazanie
polityki rowerowej jest bardzo podatne
na dorazne decyzje polityczne. Polityka
realna zdominowana jest przez
niezapisang oficjalnie doktryne ,nie
pogarszania warunkéw dla ruchu
samochodowego” na gtéwnych relacjach w
miescie. nie zaprzeczanym faktem jest, ze
zapisy zawarte w obowiazujacych
dokumentach nie spowodowaty
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Tab. 3. Instrumenty realizacji polityki rowerowej

Udziat spoteczny w polityce

rower publiczny,

ZIKiT

(bez inwestycji)

Miasta Budzet
as Struktury urzedowe " Z?_ przeznaczony na rowerowej (procedury Podsumowanie i wnioski
/parametry rozwoj infrastruktury ,
wspétpracy)
Bydgoskie instrumenty realizacji polityki
rowerowej trudno uznaé za w petni wystarczajgce
do realizacji efektywnej polityki rowerowe;.
Brak oficera Zespotu ds Polityki Jednakze daja one mozliwo$¢ osiagania postepu w
W latach 2012-15 6 Rowerowej zakresie rozwoju ruc(;lubrovl\(/elﬁ)wte)go. " b
. Najpowazniejsza wadg brak cho¢by jednej osoby w
budzet spadat z - &5} et
Zespotu ds Polityki poziomu 6 mln do wd:_n(;sae (zesdp;o{ rn.1e.slz.any Z |urzedzie dedykowanej wytacznie problematyce
Bydgoszcz Rowerowei ; DA BUEI0 [ olizA] S rowerowe;j. O ile mocng strong Bydgoszczy jest
WETOWe) poziomu 3, 1 min w organizacji, ktéry zajmuje si
: & ) Y ZaJMUWeE S1& | 1y o7liwosé partycypacji spotecznej w procesie
F el g roku 20141 4,5 min w rogramowaniem, ewaluacj
w miescie (z udziatem prog ’ 14 | realizacji polityki rowerowej, o tyle przy wiekszej
2015 i wdrazaniem polityki
skali dziatan, niewydolno$¢ po stronie spotecznyc
zastepcy prezydenta _ polity kali dziatari, niewydolnoéé p ie spot ych
miasta) rowerowej). cztonéw zespotu wykonawczego moze okazac sie
powazng barierg organizacyjna.
; Instrumenty nie dajgce mozliwosci realizacji
gflcei)(koordyna};or) * zaawansowanej, efektywnej polityki rowerowe;.
osobowy zespot, 7esp6t dedvk lizacii politvki .
, opiniowanie, audyt 1.8 min w 2015, 6 mln N ' espo e. y ow.any rea 1.za011 polityki rowerowe]
Krakow ’ ’ opiniowanie poprzez www | oraz budzet na inwestycje rowerowe dalece nie

wystarczajacy wzgledem skali miasta. Brak jest
statej platformy wspoétpracy z organizacjami
pozarzadowymi.
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Oficer

Lublin (w randze doradcy

Prezydenta Miasta)

Brak - urzednik Budzet w latach 2015-

odpowiedzialny za 16 spadt do poziomu ok.
L6dz polityke rowerowa 5 mln ztotych z poziomu

realizuje rowniez inne |ok. 10 mln w latach

dziatania 2012-2014

Do konca 2015 udziat

Oficer rowerowy - bez spoteczny ograniczat si¢ do

Poznan mozliwosci rutynowych konsultacji

koordynowania polityki

projektow drogowych, brak
platformy wspétpracy z z
organizacjami rowerowymi

Instrumenty realizacji polityki rowerowej
(zwtaszcza obecny budzet sg na niezadowalajgcym
poziomie i znacznie odbiegaja od docelowych
potrzeb w zakresie liczebno$ci zatrudnionej kadry.
Udziat spoteczny formalnie nie istnieje. Staboscia
jest brak dostepnosci publicznej projektéw
rowerowych, a takze procedury spotecznego
opiniowania projektow.

Instrumenty we wszystkich swoich aspektach
dalece nie wystarczajace do realizacji efektywnej
polityki rowerowej. Jednak miasto jest obecnie
(przetom 2015/2016) w trakcie tworzenia aparatu
wykonawczego.
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(wspétprace zainicjowata
procedura audytowa BYPAD,
w wyniku ktorej ustalono
stworzenie rady rowerowej z
udziatem strony spotecznej

0d maja 2014 roku
obowigzuje specjalne
zarzadzenie prezydenta
wprowadzajgce obowigzek
wiaczania do etapu
planowania i projektowania
»grupy uzytkownikéw
rowerow, zorganizowane w
stowarzyszenia posiadajace
w swoich celach promocje
uzywania roweru w miescie.”

Kontakty urzedu z
dziataczami spotecznymi
majg charakter nieformalny -
j tylko w nielicznych
przypadkach bywajg
efektywne

Brak systemowej formy dla | Instrumenty realizacji polityki rowerowej nie
udziatu spotecznego, istnieje |dajace mozliwosci prowadzenia efektywnych

Oficer (bez umocowania
dajacego mozliwos¢

Szczecin
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koordynowania polityki
rowerowej

Oficer ,nieformalny”-

procedura opiniowania
projektéw oraz debaty
tematyczne

dziatan w wiekszej skali i osiggniecia znaczacego
postepu w zakresie rozwoju ruchu rowerowego (w
kilkuletniej perspektywie czasowej)

Brak strukturalnej
sformalizowanej wspoétpracy
ze strong spoteczng

dnik bed
lslrzec;'alilst (f) dqcy Wydzielony budzet na Instrumenty realizacji bardzo skromne, jednak ze
Toruf irrl)fr a]strukaltur inwestycje rowerowe | efektywne kontakty ze strona | wzgledu na istniejacy budzet i dostep do know-
orun i y : poziomie 1-2 mln spofeczna majg charakter how, przy stwarzaja szanse na utrzymaniu
rowerowej, formalnie ) iefi I ie do
Hiacy dodatk rocznie nietormalny, opnie obecnego tempa postep.
pe nla%cy .o O projektéw i innych
obowiazki dokumentéw zglaszane sg za
pomocg internetu
Oficer (z duz Srednia warto$¢ Brak ciata dedykowanego Najwiekszym mankamentem jesli chodzi o
, . . |planowanych udziatowi spotecznemu w instrumenty polityki rowerowej byty zbyt mate
zdolno$cia zarzadzania . . . : . .
_ samodzielnych polityce rowerowej, projekty |srodki przeznaczane na ten cel Jednak, wedtug
polityka rowerowa z , y : . A AR £ a :
Warszawa racji na wysokie inwestycji w konsultowane sg w ramach | posiadanych informacji ilos¢ Srodkéw w kolejnych
Umocowanie w infrastrukture innych ciat i procedur latach wydatki te majg w sposéb znaczacy
rowerowa w latach rutynowych (np. Komisja wzrosngé. Usprawnieniu powinny ulec procedury

strukturach urzedu) +
10 osobowa sekcja

2006-2015 wynosita ok.

9,5 mln zl rocznie.

Dialogu Spotecznego (KDS)
ds. Transportu przy Biurze

udziatu potgczanego. Kadry urzedowe w zakresie
poziomu ich kompetencji, a takze mozliwosci

str. 52



rowerowa

+ osoby w strukturach
dzielnicowych

czyli 0,5% Srodkow
przeznaczonych na
inwestycje w transport i
komunikacje. (przy
czym w latach 2011-
2014 wydatki byty na
poziomie Kkilkunastu
milionéw).

Koordynacji Remontdéw i
Inwestycji w Pasie
Drogowym Urzedu Miasta
Stotecznego Warszawy).
Przejrzystosc¢ procesu
decyzyjnego w ocenie strony
spotecznej jest mato

przejrzysty.

organizacyjnych powinny pozwoli¢ na znaczacy
postep w realizacji polityki rowerowe;j.

Wroctaw

Oficer rowerowy -
umocowany
bezposrednio pod
Wiceprezydentem
Wroctawia (majacy
mozliwos¢
koordynowania catosci
polityki rowerowej)
Sekcja rowerowa
(defacto podsekcja
rowerowa w ramach
sekcji zréwnowazonej
mobilnosci)

[stnieje opieka
polityczna
Wiceprezydenta nad
projektem polityki

W kadencji 2011-2014
budzet rowerowy
wydzielony oscylowat w
przedziale 2-2,6 mln, w
2015 wzrést do 18 mlin,
aw 2016 planowany
jest na 25 mln.

Udziat spoteczny odbywa sie
formalnie w ramach Rady ds.
ruchu rowerowego przy
Wiceprezydencie Wroctawia
(ewaluacja i planowanie),
organizowane sg tez
tematyczne spotkania
robocze o charakterze
nieformalnym, organizacje
wlaczane s3 realizacje
polityki rowerowej w
zakresie dziatan
promocyjnych i edukacyjnych

miasto zbiera tez informacje
zwrotng od mieszkancow

Instrumenty realizacji polityki rowerowej
(zwlaszcza obecny budzet s3g na zaawansowanym
poziomie i tylko nieznacznie odbiegaja od
docelowych potrzeb w zakresie liczebnosci
zatrudnionej kadry) .

Udziat spoteczny odbywa sie na wszystkich
etapach realizacji polityki rowerowe;j. Staboscia
jest brak dostepnosci publicznej projektow
rowerowych, a takze procedury spotecznego
opiniowania projektéw (problem ten jest
czeSciowo niwelowany na poziomie spotkan
nieformalnych z dziataczami organizacji oraz
poprzez kompetencje urzednikow, ktorzy sa
codziennymi uzytkownikami rowerow).
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Zal.4 Wdrazanie polityki rowerowej

Miasta

Ocena wybranych inwestycji

Przyktady dobrej

zréznicowana. Ogdlny tren

przyktady dobrych

Przykk tej ki j
Jparametry | (trend) praktyki rzyktady ztej prakty Ocena podsumowujaca
0d 2012 obserwuje sie w Istnieje jedynie kilka
miescie poprawe jakosci przyktadéw dobrej Tempo tworzenia infrastruktury jest
inwestycji rowerowych, praktyki (generalnie niezadowalajace (odniesieniu do punktu
Bydgoszcz inwestycje powstaja takie jakos$¢ powstajacej w jakim znajduje sie realizacja systemu
zaczety powstawac réwniez | infrastruktury komunikacji rowerowej. Brak inwestycji
w ramach samodzielnych stopniowo poprawia 0 znaczeniu strategicznym
zadan sie)
Przyktady dobrej Umiarkowane tempo inwestycji pro
Krakéw Przewaza wysoka iakogé praktyki przewazaja Wystenuia sporadveznie rowerowych zbyt niskie. Niejasna
WY ) zdecydowanie nad ystepuja sp Y perspektywa finansowa dla kolejnych
przyktadami ztymi dziatan.
.. Wysokie w okresie ostatnich lat w skali
Istnieja przyktady . o "
.. . . ., : . ., : : . kraju tempo realizacji inwestycji
Wciaz przewazajaca czes$¢ dobrej praktyki w Wsrdd zrealizowanych inwestycji ) ..
i . . .. ) . |rowerowych (zwigzane z nadrabianiem
powstajacych rozwigzan nie |postaci udanych przewazaja przyktady ztej praktyki Y ) i
. . . 0z . Lo . zapo6znien wzgledem innych miast) w
Lublin spetnia standardow wdrozen (jednakze ich jakos¢ nie przekresla ) . .,
.. ) Réwnolegle problem z realizacjg zapisow
wymaganych dla kontrapaséw i generowania nowego ruchu . ,
. . wynikajacych z dokumentow
infrastruktury rowerowe;j kontraruchu w rowerowego) .. oy .,
definiujacych i niepewnosé¢, co
obszarze centrum .
przysztosci.
o Jako$¢ powstajacej Istnieja tylko Przewazaja przypadki wdrozen Tempo realizacji inwestycji rowerowych
Lodz infrastruktury jest pojedyncze niedoskonatych i wadliwych nie dajace szansy na nadrobie dystansu

jaki dzieli £.6dz od innych bardziej
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zaawansowanych w polityce rowerowej
polskich miast. Mocno nie jasna
przyszto$¢ w zakresie poprawy sytuacji.

Wzglednie dobre tempo realizacji
inwestycji rowerowych. Znaczna
poprawa jako$ci wdrozen (od czasu
powotania oficera rowerowego). Mocne
przestanki co do wzmocnienia
pozytywnego trendu w najblizszym
czasie (powstanie planéw, co do
realizacji inwestycji o charakterze
kluczowym)

wskazuje na poprawe jako$ci | praktyk
infrastruktury, jednak nie bez
potknie¢ w postaci realizacji
wadliwych
W ostatnich kilku latach
przewazat w miescie tren
T e o
Poznan watpliwym walorze przypadki fnwe.:styq !
generowani ruchu _0 za(’ioyva]a] ace]
rowerowego (ktory zaczat sie jakosci
odwraca¢ dopiero w 2015
roku)
Przewaga inwestycji
0 wysokim
Zdecydowanie przewaza stan.dall'dme, ; :
Radom wysoka jakosé powstajacych zn.a] ,dl.uemy w Bral.< pr?'yk}adow zdecydowanie zty
inwestyji miescie przyktady |realizacji
wzorcowych
wdrozen wydzielonej
infrastruktury
Jako$¢ inwestycji Istmieja p(_)] edym.:e , | Nie ma przypadkéw nowych
Szczecin rowerowych w miescie przypadki wdroze.rll inwestycji razgco naruszajacych
zasadniczo poprawia sie mogacych uchodzié standardéw
(niestety spada dynamika ich za wzorcowe

Stabe tempo realizacji inwestycji. Brak
perspektyw na szybka realizacje
odcinkéw o znaczeniu kluczowym dla
realizacji catoSci sieci.
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powstawania)

Wystepuja Brak razacych naruszen standardéw
Zdecydowana przewaga przyktady rozwiazan | (jedynie pojedyncze rozwigzania Bardzo prawdopodobne utrzymanie
Torun inwestycji przynajmniej mogacych stuzy¢ kontrowersyjne bedace pochodnag obecnych trenddw w zakresie tempa i
poprawnej jakosci jako wzorce w skali | niskiego priorytetu dla ruchu dobrej jakosci realizacji inwestycji.
kraju rowerowego w praktyce decyzyjnej)
Bardzo mocny trend
t kresi
?sz,s lowy W z.a _eSle Jedynie pojedyncze Bardzo powazne przestanki, co wzrostu
jakosci powstajacej ., ) . , . . .
infrastruktury (diugo przyktady rozwiazan | Razace btedy projektowe i tempa realizacji kluczowych inwestycji
Warszawa . v g : wzorcowych i wykonawcze jedynie w starszej rowerowych oraz utrzymania trendu w
panowat jednak duzy opér . . . o .
.. nowatorskich w infrastrukturze zakresie poprawy jakos$ci wdrazanych
przed wdrazaniem . i . ,
. skali kraju rozwigzan.
odwazniejszych typu pasy,
konrapasy, Sluzy itp.)
Dobre perpektywy w zakresie wzrostu
T - . Brak rozm'/iqzarfx w petni idealnych z  |temapa ,inwestycji r.oweowyc.h, palny
e Sa wdrozenia gorszej | punktu widzenia ruchu rowerowego, | wdrozen o znaczeniu strategicznym dla
poprawnej jako$¢ (tzn. Tt Y S . vyl refimretl (T .
Wroctaw jakosci (starsze duza ilo$¢ rozwigzan nowatorskich | spdjnoSci sieci (jednakze brak

pozwalajgcej na generowanie

ruchu rowerowego)

projekty)

(niektore o charakterze
eksperymentu)

konkretmego horyzontu czasowego dla
uzustaknia przez system rowerowy
spojnosci)
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Zal.5 Ocena systemu komunikacji rowerowej

Miasta Warur?kl Warunki

/ dobre i b. dostateczne
parametry dobre

Bydgoszcz

Krakow

Lublin 35,5% 16,2%

odcinki
przyjazne
rowerzyscie

lacznie

Warunki
ruchu
mierne

Brak
warunkow

Odcinki
nieprzyjazne
rowerzyscie

Ocena cato$ci systemu

Duzy obszar centrum miasta wzglednie
przyjazny dla ruchu rowerowego. Docelowy
system tras gtéwnych gotowy w mniej 50%.
Weciaz brak sp6jnosci na wielu waznych
relacjach. Relatywnie niskie nasycenie
infrastrukturag rowerowa. Sporo obiektywnych
przeszkéd zwigzanych z uksztattowaniem
terenu i uktadem urbanistycznym miasta

Sie¢ tras gtéwnych zrealizowana jest w okoto
50%, ale posiada znaczace braki w ciggtosci w
krytycznych miejscach (w centru oraz na
waznych relacjach miedzy dzielnicowych).
Centrum miasta posiada nie wiele udogodnien
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Lodz

11,3%

32,4%

Poznan

14,3%

51,1%

35,3%

dla ruchu rowerowego, co wraz gérzystym
uksztattowaniem miasta, mimo wysokiego jak
na polskie realia nasycenia miasta infrastrukturg
stoi na przeszkodzie dynamicznego rozwoju
ruchu rowerowego

Szkielet podstawowego systemu drég dla
rower6w w Lodzi nie zostat ukonczony. Kilka
bardzo potrzebnych tras nie ma nawet
przystgpienia do zamowienia dokumentacji
projektowych.

Caly czas powstaja kolejne fragmenty drog
taczacych kolejne obszary miasta w sp6jna siec.
Najwiekszym wyzwaniem jest wyznaczenie tras
rowerowych w $cistym centrum miasta, gdzie
poza przyjazng rowerom ulicg Piotrkowska
prawie (poza wyjatkami ul Sienkiewicza,
Zeromskiego czy Zeligowskiego) nie istniejg
ulice z wyznaczonymi pasami ruchu dla
rowerdw czy sierzantami.

Sie¢ tres gtéwnych zrealizowana w okoto 60 %,
mimo to jednak pozbawiona ciggto$ci w
kluczowych miejscach (dzielnice o duzym
potencja w zakresie ruchu rowerowego nie sg
skomunikowane z centrum miasta). Bardzo
mato przyjazne ruchowi rowerowemu centrum
miasta, ruch rowerowy na zasadach ogélnych
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znacza utrudniony przez zte nawierzchnie ulic.

System tras gtéwnych zrealizowany w mniej niz
40%. Podobnie nasycenie infrastrukturg
rowerowa jest na jednym z najnizszych
poziomdéw w grupie badanych miast. [stniejgce
trasy nie stanowig spojnego systemu. Brak
kompletnych tras umozliwiajacych dojazd z
osiedli mieszkaniowych do centrum

Radom 20,8% 16,2%
Szczecin 1,1% 33,9%
Torunh 38,0% 6,0%

System tras gtéwnych zrealizowany na
poziomie mniejszym niz 50%, jednakze spora
cze$¢ posiada znaczna jak na polskie warunki
spojnos¢. Spore jest tez, wzgledem innych miast
nasycenie infrastrukturg rowerowa. Rozwojowi
ruchu rowerowego sprzyja tez zwarty charakter
miasta. Barierg ruchu w $cistym centrum miasta
jest sg wystepujace na tym obszarze
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Warszawa

7,0%

30,0%

Wroctaw

7,5%

52,0%

nawierzchnie ulic.

Szkielet system komunikacji rowerowej jest
zrealizowany jest wiecej niz w potowie i

wysycit na dzien dzisiejszy swoje mozliwosci w

zakresie generowania dodatkowego ruchu
rowerowego. Lokalizacja odcinkéw tras, na

ktérych osoby badajace stwierdzity co najmniej
dostateczne warunki dla ruchu rowerowego nie

pokrywaja sie w pelni z odcinakami, ktére
posiadaja infrastruktur rowerowa. Wynika z
faktu, ze jakos$¢ tej infrastruktury nie zawsze

bywa zadowalajgca i mimo istnienia udogodnien
dedykowanych rowerzystom, wystepuja na tych

odcinkach wciaz istotne bariery dla ruchu
rowerowego.

to z
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Zal.6 Dzialania miekkie

Miasta
as Promocja dziatan miasta Promocja jazdy rowerem
/parametry
W ramach promocji roweru
Szereg roznorodnych dziatan miejskiego
Bydgoszcz zwiqzan}rch 2 e wiele cyklicznych akcji
Bydgoskleg(.) e organizowanych przez strone
Aglomeracyjnego spoteczng (happeningi przejazdy
cykliczne)
Duza coroczna impreza
Krakéw promujaca kulture rowerowa

organizowana przez lokalng
organizacje rowerowa

Edukacja rowerzystow i

inne

Ocena ogolna

Poza planowg kampanig
Zwigzang z promocja roweru,
wiekszo$¢ dziatan
promocyjnych zwigzanych z
tematyka rowerowa inicjowana
i prowadzone przez lokalng
organizacje, przy niktym
zaangazowaniu miasta. Skala
dziatan jest pochodna
skromnych mozliwosci
finansowych po stronie
spoteczne;j.

Spore jak na warunki polskie
Zaangazowanie miasta w
edukacje dzieci i mtodziezy
szkolnej (w ramach unijnego
programu Stars),
uzupeiniane dodatkowo
przez dziatania edukacyjne
organizacji realizowane przy
zaangazowaniu Srodkéw

Silne zaangazowanie finansowe
gminy w edukacje rowerowg (i
promowanie zroéwnowazonego
transportu), brak innych dziatan
o znaczacej skali oddziatywania.
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Lublin

Brak systemowych dziatania po
stronie urzedu

(inicjatywa na tym polu lezy po
stronie organizacji rowerowych

Za wyjatkiem jest European
Cycling Challenge 2014 i 2015 nie
ma w miescie akcji zachecajacych
do jazdy rowerem

Coroczna impreza masowa
impreza rowerowa - Swieto
Cykliczne, podobnie jak
Europejski Tydzien MobilnoSci
organizowane przy niewielkim
udziale finansowym Urzedu
Miasta (inicjatywa po stronie

zewnetrznych (Rowerowa
Szkota

Lublin jest krajowym
liderem w rowerowej
edukacji dzieci i mtodziezy,
(zwtaszcza w zakresie
edukacji praktycznej
prowadzonej w warunkach
realnego ruchu drogowego);

edukacja prowadzona jest z
zaangazowaniem $rodkéw
zewnetrznych (Rowerowa
Szkota) i gminy

Oprécz mocnego
Zaangazowania miasta w
edukacje, brak systemowej
strategii w zakresie promocji
ruchu rowerowego, nawet
realizowanej polityki
rowerowej.

Dobre funkcjonowanie zasady
subsydiarnosci jesli chodzi o
edukacje

Dziatania edukacyjne w
szkotach realizowane przez
lokalng organizacje przy
zaangazowaniu srodkéw
zewnetrznych

Brak programowych dziatan
edukacyjnych i promocyjnych ze
strony miasta . Inicjatywa w tym
zakresie leZy po stronie organizacji
lokalnej, przy bardzo niewielkim
wsparciu ze strony miasta.
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organizacji)

Bardziej intensywna promocja
prowadzonych przez miasto
dzialan prorowerowych
uruchomiona zostata w 2015 po
zmianie wiadz i zatrudnieniu w
miescie oficera rowerowego,

Duza réznorodnosci akcji
inicjowanych zaréwno przez

Aktywnosci edukacyjna
wsrod dzieci i mtodziezy

W miescie tworzone sg
podstawy przemy stanej strategi
w zakresie promocji roweru i
prowadzonej polityki
rowerowej miasta. Cecha
charakterystyczna Poznania jest
zdecydowane i najmocniejsze w

Poznan : strone spoteczng, jak i urzad (z ) ) ) . )
W promocje roweru 050boWyI Zaaneazowaniem realizowana przez dziataczy |kraju zaangazowanie w ten
zaangazowany jest bezposrednio e ) & spotecznych proces prezydenta miasta
Prezydenta miasta)
wizerunek nowego prezydenta (rower jest wazna sktadowa
miasta wizerunku miasta, jak i
_ _ _ rzadzacego prezydenta).
miasto W.yda]e materiaty Rozpoczat sie pro zwiekszenia
promocyjne spektrum dziatan.
Realizo.wan.e sg pojedyncze akcje e Brak $wiadomej i celowej
Dziatania informujace i promujace jazdg rowerem, ed i(atz"‘i/vdzieci i mtodzies polityki promocyjno-
. . Y i B
promujgce prowadzone jednakze jest to aktywnos¢ o i ) _ ) v informacyjnej;
dotychczas polegaly gtownie na niktej skali (promocja wydarzeri |lezy wytacznie po stronie
zamieszczaniu krétkich w internecie przez urzad), lokalnej organizacji, ktore dziatania informujace o
Radom realizuje je przy

wzmianek o nowych utatwieniach
rowerowych na stronach
internetowych urzedu miasta czy
zarzadu drog.

inicjatywy miasta uzupetniane sg
przez dziatania lokalnej
organizacji (przy czym skala i
zasieg tych dziatan jest wiekszy

zaangazowaniu Srodkéw
zewnetrznych (jednak w
skali dalekiej od realnych
potrzeb

istniejacej infrastrukturze
rowerowej prowadzone w
niedostatecznym wymiarze.
Podobnie nie wystarczajaca jest
aktywno$¢ miasta w innych
aspektach, a takze wsparcie dla
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od aktywnosci urzedu) dziatan realizowanych przez
strone spoteczng

Edukacja prowadzona przez
lokalng organizacje przy
uzyciu srodkow
zewnetrznych

Szczecin

Edukacja prowadzona przez
lokalng organizacje przy
uzyciu srodkow
zewnetrznych

Torun
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Urzad prowadzi w sposéb
konsekwentny i na wysokim
poziomie promocje swoich
dziatan w ramach polityki

Urzad prowadzi szereg
réznorodnych akcji majacych na
celu zachecanie jazdy rowerem.
Jest to robione konsekwentnie i
akcje sa powtarzane co roku.

Warszawa rowerowej (promocja za Jednakze dziatania, mimo
posrednictwem mediéw, wlasnej |zaangaZowania na ten cel
strony internetowe, profilu w rosnacej systematycznie puli
mediach spotecznosciowych, Srodkéw wrciaz nie maja skali
map, publikacji, itp) dajacej szanse na szerokie

oddziatywanie

Wroclaw W od wielu lat bardzo mocno Miasto realizuje kampanie

ktadzie sie nacisk na promocje

Miasto realizuje we

promujace jazde rowerem (w wspotpracy z lokalng

Dziatania promujgce dziatalnos¢
urzedu w ramach polityki
rowerowej oraz utatwiania
korzystania z infrastruktury
rowerowej nalezy uznac za
wtasciwe, adekwatne do potrzeb
i trafiajace do wtasciwych grup
docelowych. Jako
niewystarczajace zas nalezy
jednak uzna¢ dziatania, ktérych
celem jest zachecenie do jazdy
rowerem, poparcie dla ruchu
rowerowego i zrownowazonej
mobilnoSci oraz akcje majace na
celu poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Ewidentnie
brakuje w miescie dziatan
edukacyjnych skierowanych do
dzieci i mtodziezy szkolnej

W miescie wystepuje duza
réznorodnos¢ dziatan (dziatania

str. 66



str. 67



