Cleaner and better transport in cities

\_\ C\‘ CIVITAS Initiative to europejska akcja wspierajgca miasta w zakresie wdro-

CE zenia zintegrowanej polityki zrownowazonego, ekologicznego i wydajnego

P\D\I \ A transportu. Wnioski wyciggniete podczas faz planowania, wdrozenia i reali-
O " “ES/ zacji dziatart podsumowano w dwunastu dokumentach pt. ,,Policy Advice

N , Notes”. Przedstawiajg one sposéb radzenia sobie z problemami transpor-

tu miejskiego, przed ktérymi stang w przysztosci miasta Unii Europejskie;j.



Miasta przyjazne rowerom —
jak miasta mogqg zachecac¢
do uzywania roweréw

Wspieranie zdrowej i przyjazne;

Srodowisku mobilnoéci

W ramach inicjatywy CIVITAS Il (2005-
2009) wdrozono szereg dziatan, kto-

rych celem byto stymulowanie uzytko-
wania rowerdow w miescie, by zachecac
do przyjaznego srodowisku i zdrowego
przemieszczania sie. Najwazniejsze in-
formacje na temat wdrozenia tych dzia-
tann oraz doswiadczen miast objetych
inicjatywa podsumowano w niniejszym
dokumencie pt. ,Policy Advice Note”.
Ma on stanowi¢ pomoc i materiat infor-
macyjny dla lokalnych politykéw i innych
decydentow zainteresowanych takimi
dziataniami.

Informacje ogdlne

OPIS DZIALAN

Aby przeciwdziataé¢ problemom zwigzanym z
ruchem drogowym, miasta muszg wspierac¢
niezmotoryzowane $rodki transportu, takie jak
rowery. W celu promowania i zwigkszenia wy-
korzystania roweréw mozna zastosowac na-
stepujace dziatania:

1. Rozbudowa i ulepszenie sieci Sciezek rowe-
rowych i potaczen rowerowych réznych ob-
szaréw, aby umozliwi¢ dostep do wszyst-
kich obszaréw za pomoca niezmotoryzowa-
nych srodkéw transportu.

2. Poprawa wygody i bezpieczenstwa Scie-
zek rowerowych oraz adaptacja infrastruk-
tury drogowej (np. skrzyzowan i przejazdow)
i znakéw drogowych, aby zapewnié rowe-
rzystom pierwszenstwo i wieksze bezpie-
czenstwo.

3. Oferowanie dodatkowych ustug dla rowe-
rzystéw, takich jak bezpieczne i dogodne
udogodnienia parkingowe i transportowe,
warsztaty naprawcze, systemy wypozycza-
nia lub przewozenia roweréw w pojazdach
komunikacji miejskie;j.

4. Zachecanie do uzytkowania roweréw elek-
trycznych, np. przez oferowanie informacji,
punktéw fadowania lub specjalnych inicjatyw.



5. Informacje i kampanie marketingowe wpty-
wajace na sposob przemieszczania sie
mieszkancow.

6. Oferowanie szkolen dotyczacych bezpiecz-
niejszej jazdy rowerem (zwtaszcza w krajach
o dynamicznym wzroscie liczby pojazdéw
indywidualnych).

GRUPY DOCELOWE

Gtéwnymi odbiorcami tego rozwigzania sa
mieszkancy miasta, a takze osoby odwiedza-
jace je jako turysci lub goscie. W szczegdlno-
$ci dotyczy to osdb, ktodre regularnie odbywa-
ja krotkie przejazdy, np. do szkoty lub na uczel-
nie. W zaleznosci od juz istniejacego poziomu
wykorzystania transportu rowerowego dzia-
fania te sg generalnie ukierunkowane na tra-
sy o dtugosci od 2 do 10 km. Podczas promo-
wania ruchu rowerowego kluczowe znaczenie
ma takze oferowanie szkolen, zwtaszcza prze-
znaczonych dla oséb mniej samodzielnych, ta-
kich jak dzieci i ludzie starsi. Co wiecej, nale-
zy zachecac planistow i decydentéw w obsza-
rach miejskich do wdrazania opisanych dzia-
fan, podkres$lajac, ze cate miasto moze od-
nies¢ korzysci z wspierania niezmotoryzowa-
nych $rodkéw transportu. Miejskie jednostki
administracyjne odpowiedzialne za planowa-
nie przestrzenne oraz budowe i konserwacje
drog a takze marketing i promocje miasta nale-
zy zachecac do traktowania roweru jako $rod-
ka transportu réownorzednego wobec samo-
chodéw i komunikacji publiczne;j.

Wazne jest takze uzyskanie wsparcia przedsie-
biorstw, ktére moga by¢ zainteresowane po-
prawa dostepnosci za posrednictwem roweru
(centréw handlowych, kin, firm z sektora kole-
jowego). Cenng grupa docelowg sg tez orga-
nizacje pozarzadowe zajmujgce sie ekologig
(moga one takze stac sie zrodtem ochotnikow
potrzebnych podczas réznych wydarzeri mar-
ketingowych).

ODDZIALYWANIE | KORZYSCI

Dla ogétu mieszkancow

Poprzez poparcie dla ruchu rowerowego w
miescie mozna zmniejszy¢ wykorzystanie sa-
mochodéw prywatnych. W miastach biorgcych
udziat w inicjatywie CIVITAS Il udziat transportu
rowerowego w komunikacji (modal split) wzrdst
w ciggu czterech lat o od 2% do 7%. W re-
zultacie zmniejsza sie zanieczyszczenie powie-
trza i zapotrzebowanie na miejsca parkingowe,
dajgc mozliwos¢ rekonstrukcji i ponownego
wykorzystania przestrzeni publicznej w spo-
s6b bardziej przyjazny mieszkaricom. Moze to
skutkowac¢ zwigkszeniem atrakcyjnosci dziel-
nic mieszkaniowych. Zwigzana ze zdrowiem
poprawa jakosci zycia w takich obszarach
moze zas spowodowac intensyfikacje dziatan
spotecznych i rekreacyjnych. Poprzez rozbu-
dowe udogodnien dla rowerzystow w miescie
zwieksza sie poziom ich akceptacji i uznania
przez innych uzytkownikéw drég. Dzieki temu
wiecej osob zaczyna uzywac roweréw nawet
do codziennych dojazdéw do pracy, do szkoty
czy na zakupy. Taka zmiana uzywanego srodka
transportu przyczynia si¢ do zmniejszenia kor-
kéw ulicznych w godzinach szczytu (pozwa-
lajac na oszczednos¢ czasu). Gdyby na przy-
ktad w Austrii 50% krotkich przejazdéw (< 3,5
km) dokonywanych w jednym roku samocho-
dem zastgpiono przez jazde rowerem, roczne
koszty korkéw ulicznych mozna by zmniejszy¢
0 300 min EUR, a koszty zwigzane z ochronag
srodowiska — o 160 min EUR'. Dzigki rowe-
rom miasta stajg si¢ takze bardziej dostepne
dla dzieci i oséb starszych, czgsto wytaczo-
nych z jazdy samochodem.

1 VCOE (2002): Mehr Radverkehr ist gesund und erhoht die
Verkehrssicherheit [,Zwiekszenie ruchu rowerowego jest zdrowe i
ponosi bezpieczeristwo na drodze”], Zestawienie faktéw 2002-03,
http://www.vcoe.at (4 lutego 2010 r.)




Dla os6b fizycznych

Kazda osoba jezdzgca rowerem, a wiec rzadziej
uzywajgca samochodu, oszczedza pienigdze,
nie ponoszac kosztéw paliwa i parkowania.
Regularna jazda rowerem wptywa takze na po-
prawe stanu zdrowia. W przypadku kogos, kto
w ogdle nie uprawia sportu, ale zacznie regu-
larnie jezdzi¢ rowerem przez 30 minut dzien-
nie, ryzyko zawatu serca moze zmniejszy¢ sie
0 50%. Jazda rowerem moze takze stanowi¢
sposob niezaleznego przemieszczania sie dla
0s0b, ktére nie majg dostepu do samochodu,
zwtaszcza dla dzieci.

Jezeli chodzi o bezpieczenstwo, nalezy pod-
kresli¢, ze wigksza liczba rowerzystéw oznacza
wieksze korzysci zwigzane z ich bezpieczen-
stwem. Kierowcy samochodéw przyzwycza-
jaja sie bowiem do zwracania uwagi na rowe-
rzystow, a obie grupy uzytkownikow drég ucza
sie rozwigzywac konflikty i radzi¢ sobie w sytu-
acjach niebezpiecznych?.

Dla podmiotéw gospodarczych

Przedsiebiorstwa prywatne, ktére wspieraja
uzytkowanie rowerow przez swoich pracowni-
kéw, moga uzyskac¢ oszczednosci, poniewaz
personel jest zdrowszy i nie korzysta ze zwol-
nienn chorobowych tak czesto jak osoby nie-
uprawiajgce sportu. Firmy prywatne zyskujg
réwniez dzieki temu, ze musza swoim pracow-
nikom zapewni¢ mniej miejsc parkingowych.
Wprowadzanie usprawnien dla pracownikéw
jezdzacych rowerami moze sta¢ sie waznym
elementem kampanii wizerunkowej. Moze tak-
ze stuzy¢ za czesC¢ szerzej zakrojonych kam-
panii, zwtaszcza w przypadku firm silnie zalez-
nych od duzej ilosci odwiedzajacych (np. kin,
centréw handlowych). Sklepy detaliczne tez
moga odnies¢ korzysci ze srodowiska przyja-
znego rowerzystom. Cho¢ podczas jednej wy-
prawy na zakupy nie wydajg oni tyle pieniedzy
co osoby jezdzgce samochodami, srednio jed-
nak maja wydatki wieksze niz uzytkownicy aut,
poniewaz jezdza na zakupy czesciej. Na przy-
ktad w Regensburgu w Niemczech rowerzysci
wydajg rocznie 10% wiecej niz jezdzgcy samo-
chodami, ale robig zakupy dwa razy czesciej®.

2 IRTAD 2000, Komisja Europejska 2000, w: VCOE (2002):

Mehr Radverkehr ist gesund und erhéht die Verkehrssicherheit
[,Zwigkszenie ruchu rowerowego jest zdrowe i ponosi
bezpieczeristwo na drodze”], Zestawienie faktéw 2002-03,
http://www.vcoe.at (4 lutego 2010 r.)

3 Heller, J., Monheim, R. (1998): Die Regensburger Altstadt im Spiegel
ihrer Besucher und Betriebe [,Regensburskie Stare Miasto w oczach
odwiedzajagcych i przedsigbiorstw”], w: Arbeitsmaterialien zur Raum-
ordnung und Raumplanung [,,Materiaty robocze zagospodarowania
terenu i planowania przestrzennego”], Vol 176, Bayreuth, Niemcy.

PODSTAWOWE WARUNKI
POWODZENIA

Niezbedna jest dostepnos¢ miejsca przezna-
czonego na Sciezki rowerowe, stojaki na rowe-
ry oraz wskazanie potencjalnych lokalizacji, w
ktérych przestrzen publiczna zostanie na nowo
zagospodarowana. Korzystne jest, jesli osiedla
podmiejskie majg bezpieczne i dogodne po-
faczenia z centrum miasta. Pomocne jest, je-
s$li mieszkancy miasta sa juz Swiadomi proble-
mow komunikacyjnych i pozytywnie nastawie-
ni do ruchu rowerowego, o czym swiadczy wy-
soka liczba juz posiadanych roweréw.

Ftapy i harmonogram
wdrozenia

Podczas wdrazania programu zachecaja-
cego do korzystania z roweréw w miescie
nalezy wziaé pod uwage ponizej wymienio-
ne kwestie, a takze dziatania pomocnicze i
odpowiedni harmonogram wdrozenia.

ETAPY PRAC

1. Utworzenie bazy wiedzy do celéw pla-
nowania

* Analiza istniejgcego stanu infrastruktury ro-
werowej oraz ruchu drogowego, bezpie-
czenstwa i jakosci istniejacej sieci rowero-
wej, z uwzglednieniem odcinkéw niebez-
piecznych i ,czarnych punktow”.

e Badania oceniajgce potencjalne wykorzy-
stanie nowej infrastruktury rowerowej i iden-
tyfikujgce brakujgce odcinki o wysokim
priorytecie w sieci rowerowe;.

e Zdefiniowanie wymagan technicznych dla
réznych typow infrastruktury rowerowej (wy-
dzielone s$ciezki, drogi uzywane wspdlnie,
strefy 0 ograniczonej predkosci, trasy lesne).
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Analiza techniczna i ekonomiczna, np. do-
tyczaca réznych programéw wypozyczania
roweréw.

Grupa robocza prowadzona przez koordy-
natora, obejmujaca wszystkie wazne grupy
udziatowcow, utworzona w celu uzyskania
opinii i rad.

Wyjasnienie ramowych uwarunkowan admi-
nistracyjnych dotyczacych procedur prze-
targowych w zwigzku z miejskimi programa-
mi rowerowymi.

. Wspélne opracowanie planu dziatan
strategicznych

Stworzenie grupy roboczej prowadzonej
przez koordynatora w celu omdwienia ce-
6w, strategii i zamierzen oraz wywierania
wptywu na rézne wydziaty administracji pu-
blicznej i inne organa panistwowe (np. wia-
dze zajmujgce sie komunikacjg) oraz klu-
czowych udziatowcow.

Zaangazowanie udziatowcow w szczegoto-
we zebrania konsultacyjne.

Zapewnienie, ze plan dziatan strategicz-
nych dotyczacy ruchu rowerowego bedzie
czescig szerszego strategicznego planu ko-
munikacji dla miasta i uzyska wsparcie po-
lityczne.

. Identyfikacja i projekt nowej infrastruk-
tury, ustug i towarzyszacych im rozwia-
zan

Uwzglednienie biezgcej sytuacji komunika-
cyjnej i potencjalnego zapotrzebowania ze
strony uzytkownikdw.

Wybdr tras rowerowych do rozbudowy i
ulepszenia, a takze wskazanie lokalizacji in-
frastruktury typu ,bike & ride” (np. na przy-
stankach i stacjach, aby zacheci¢ do korzy-
stania z réznych form transportu), stojakéw
na rowery i innych ustug.

Ustalenie ogdlnych zasad projektowania
dodatkowych ustug rowerowych (np. kosz-
téw wypozyczenia roweru, warunkéw uzyt-
kowania).

Okreslenie dziatan uzupetniajacych i kwestii
zwigzanych z integracja (patrz takze ,Dzia-
tania towarzyszace, wzmacniajace pozy-
tywne efekty”).

4. Nominowanie jednostki odpowiedzial-
niej za zarzadzanie dziataniem i jego
realizacje

5. Zaproszenie do przetargu:

e Dla twércoéw i operatoréw infrastruktury, np.
systemu wypozyczania rowerow.

e Na okreslone rowery i wyposazenie tech-
niczne niezbedne do swiadczenia ustug.

6. Wdrozenie dziatania

e Budowa nowych udogodnien rowerowych.

¢ Sesje informacyjne dla lokalnych udziatow-
cow i mieszkancéw, dotyczace dodatko-
wych ustug, np. systemu wypozyczania ro-
werow.

7. Egzekwowanie regulacji

e Kluczowe znaczenie ma odpowiednie eg-
zekwowanie nowych przepiséw (np. limitow
predkosci dla kierowcéw samochodéw), ale
takze wtasciwego zachowania rowerzystow
(np. uzywania sprawnych roweréw, jezdze-
nia prawa strong drogi, przestrzegania za-
sad ruchu drogowego).

8. Uruchomienie kampanii informacyjnych
i promocyjnych

® Przedstawienie informacji o nowych udo-
godnieniach i dziataniach.

9. Organizowanie warsztatow szkolenio-
wych, a takze kampanii edukacyjnych i
dotyczacych bezpiecznej jazdy rowerem
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DZIALANIA TOWARZYSZACE,
WZMACNIAJACE POZYTYWNE
EFEKTY

Aby zwiekszy¢ powodzenie dziatar wspierajg-
cych jazde rowerem po miescie, zaleca sie jed-
noczesne wdrozenie innych dziatarn uzupetnia-
jacych. Z jednej strony nalezy wzmocni¢ wy-
miary polityki zwigzane z ruchem rowerowym.
Lepsze wyniki mozna uzyska¢ na przykfad,
opracowujac ,Gtéwny plan rowerowy” zawie-
rajgcy ustalone cele albo tworzac urzad ds. ro-
werow, udostepniajgcy mieszkaricom istotne
informacje. Z drugiej strony mozliwe jest wdro-
zenie dziatan zwiekszajacych potencjat ruchu
rowerowego w zakresie korzystania z roznych
srodkéw transportu. Wprowadzenie dziatan
zwigzanych z zarzadzaniem dostgpem i par-
kingami, podobnie jak zmniejszenie dopusz-
czalnej predkosci samochodéw, moze zwiek-
szy¢ udziat ruchu rowerowego w komunika-
cji ogotem. Drogi i skrzyzowania nalezy prze-
projektowaé. Trzeba tez dostosowacé wyglad
miejsc publicznych, np. przez usprawnienie
Swiatet ulicznych i matej architektury miejskiej
w sposoéb przyjazny rowerzystom, tak aby jaz-
da na rowerze stata sie bardziej atrakcyjna i
bezpieczna. Nalezy réwniez poprawi¢ jakosc
ustug komunikacji publicznej, oferujgc mozli-
wos$¢ przewozenia rowerdéw w autobusach lub
tramwajach.

HARMONOGRAM

Zakonczenie analizy dotyczacej wykorzysta-
nia rowerdw w miescie lub wdrozenie rapor-
tu diagnostycznego na temat ruchu rowerowe-
go moze trwa¢ od kilku miesiecy do roku, za-
leznie od dostepnych zasobdéw. Na podstawie
wynikéw takiej analizy mozna rozpoczaé prace
nad opracowaniem planu strategicznego ulep-
szenia udogodnien dla ruchu pieszego i rowe-
rowego w miescie. Prace te moga zaja¢ kolej-
ne 12 do 18 miesiecy. Kampanie edukacyjne
lub promocyjne powinny odbywac sie podczas
catego okresu wdrozenia planu strategicznego.
Czas ich trwania rézni sie znacznie w zalezno-
$ci od liczby odbiorcéw i zatozonych celow.

Jakie inwestycje

wigzg sie z
omawianymi
dziataniamie

Inwestycje w budowe nowej infrastruktury ro-
werowej zalezg od ramowych warunkow do-
tyczacych istniejacej sieci drogowej, dtugosci
planowanej nowej sieci rowerowej, dostepno-
$ci miejsca i uzywanych materiatéw. Podczas
obliczania wartosci niezbednych inwestyciji na-
lezy ponadto wzig¢ pod uwage wazne kwestie
takie jak szerokos¢ sciezki i pasa rozdzielajg-
cego, potrzebe oznakowania i odwodnienia,
nasadzen i zmiany organizacji miejsc parkingo-
wych. Likwidacja przerw w sieci rowerowej za
pomoca mostéw, tuneli lub skomplikowanych
skrzyzowan jest bardzo kosztowna.

Na podstawie ostatnich inwestycji w polskich
miastach budowa jednego kilometra wysokiej
jakosci wydzielonej sciezki rowerowej kosztuje
okoto 250 000 EUR. W uczestniczacym w ini-
cjatywie CIVITAS Il miescie La Rochelle (Fran-
cja) koszt jednego kilometra Sciezki rowero-
wej wyniést 150 000 EUR. Na eksploatacje i
konserwacje $ciezki rowerowej potrzebne jest
okoto 1360 EUR/km rocznie (dane z tego sa-
mego miasta).

Koszty stojakéw na rowery takze réznig sie w
zaleznosci od uzytych materiatow, rodzaju ich
zakotwiczenia, odlegtosci migdzy stojakami i
liczby zamowionych stanowisk. Ceny jednego
zadaszonego stojaka na rowery wahaja si¢ od
240 do ponad 500 EUR (przyktad ze Szwajca-
rii). Stojak bez zadaszenia kosztuje od 50 do
ponad 200 EUR za sztuke (przyktad z Niemiec).
Zakup rowerdéw stanowigcych wiasnosé miasta
i wypozyczanych wymaga inwestycji w nabycie
pojazdéw, budowe stojakéw, utworzenie i eks-
ploatacje systemu wypozyczania oraz utrzy-
manie tej ustugi, co obejmuje naprawy i wymia-
ne uszkodzonych roweréw oraz zastepowanie
skradzionych. Na przyktad w przypadku 12 wy-
pozyczalni oferujgcych 100 rowerdéw, zatozo-



nych w uczestniczacym w inicjatywie CIVITAS
Il Krakowie koszty inwestycyjne w wyniosty
165 000 EUR, a koszty eksploatacji — 120 000
EUR rocznie. W La Rochelle we Franciji, réwniez
w ramach akcji CIVITAS Il, 12 stanowisk ofe-
ruje 120 rowerdéw. Niezbedne tam byty koszty
inwestycji w wysokosci 150 000 EUR. Koszty
eksploataciji tej ustugi wyniosty zas 66 000 EUR
w skali roku.

Uzytkowanie roweréw moze jednak genero-
wac przychody. Na przyktad w Burgos w Hisz-
panii w o$miu wypozyczalniach udostepniaja-
cych 250 rowerdéw co miesigc zbiera sie 1440
EUR. Do innych mozliwosci nalezy organizacja
przetargu na stworzenie petnego i zintegrowa-
nego systemu wypozyczalni roweréw oraz za-
rzadzanie nim albo oferowanie przestrzeni re-
klamowej na rowerach lub w miejscach ich wy-
pozyczania.

W przypadku kampanii informacyjnych lub
edukacyjnych nalezy uwzgledni¢ koszt pro-
jektowania i druku oraz dystrybucji materia-
téw informacyjnych. Dodatkowe $rodki moga
by¢ potrzebne na warsztaty informacyjne, se-
sje edukacyjne i szkolenia.

Gtowne czynniki
decydujgce o sukcesie

Czynniki wymienione ponizej to gtéwne
sitly napedowe decydujace o rozpoczeciu,
a takze o wydajnym i pomysinym wdroze-
niu wyzej opisanych dziatan:

¢ Lokalni politycy, ktorzy popierajg uzywanie
rowerow.

e Silne lokalne stowarzyszenie rowerzystéw,
dos¢ wptywowe, aby oddziatywac na opinie
decydentow.

¢ Grupa robocza o wysokiej motywaciji, prowa-
dzona przez koordynatora i sktadajaca sie z
wtadz o réznych kompetencjach (np. przed-
stawicieli policji, wydziatu ruchu drogowe-
go, sektora prywatnego, uczelni, planowania
przestrzennego, komunikacji publicznej, or-
ganizacji pozarzadowych).

Poczucie pilnosci sytuacji zwigzanej z ru-

chem drogowym, wynikajace z korkéw

ulicznych i probleméw z parkowaniem w

centrum miasta, a takze rosngca swiado-

mos¢ kwestii zwigzanych z ochrong $rodo-
wiska i zdrowiem.

Zwiekszona $wiadomos$¢  ekologiczna;

mieszkancy, ktérzy chca ulepszyé swoje

otoczenie i warunki zycia w swoim miescie.

Wiadze miejskie, ktére muszg sprostac wy-

maganiom dyrektyw UE dotyczacych jako-

Sci powietrza i poziomu hatasu.

Duza liczba juz posiadanych roweréw.

Warunki topograficzne i pogodowe sprzyja-

jace jezdzie na rowerze.

Atrakcyjne centrum miasta lub inne interesu-

jace miejsca, dostepne za pomoca roweru.

Grupy docelowe, ktore majg swiadomosc¢

korzysci zwigkszonego uzytkowania rowe-

réw, np.:

o Uczelnia, ktéra moze korzystaé ze zwigk-
szonej dostepnosci i dziatan promocy;j-
nych.

o Kierowcy samochoddéw, sfrustrowani ro-
shgcymi kosztami jazdy.

o Firmy stojace przed powaznymi proble-
mami z parkowaniem przy ich siedzibach
i chcace zacheci¢ swoich pracownikéw
do jazdy rowerem.

o Szkoty zainteresowane organizowaniem
sesji edukacyjnych dla mtodziezy.
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Strategie pomysinego
wdrozenia

Aby przezwyciezy¢é potencjalne bariery,
calemu procesowi wdrozenia i planowa-
nia powinny towarzyszy¢ dyskusje i ze-
brania grupy roboczej poswiecone réz-
norakim problemom, takim jak te opisa-
ne ponizej.

Wsparcie polityczne

Korzysci i potencjalne oddziatywanie zwigkszo-
nego uzytkowania roweréw sg czesto zaniedby-
wane przez politykow, zwtaszcza w krajach, w
ktérych nadal brakuje szeroko rozpowszechnio-
nej kultury jazdy rowerem. Nalezy organizowac
zebrania z udziatowcami, stuzgce omoéwieniu
tego tematu i najwazniejszych czynnikéw. Za-
leca sie regularne kontakty z politykami w celu
opisywania zalet planowanych dziatan promuja-
cych ruch rowerowy oraz niezbedne modyfika-
cje. Studia przypadkéw miast, ktére pomysinie
promuja jazde rowerem, sg uzytecznym narze-
dziem zwigkszania swiadomosci wsréd polity-
kow. Wyjazdy poznawcze do takich miast moga
zwiekszy¢ poparcie dla dziatar przyjaznych ru-
chowi rowerowemu.

Akceptacja

Podmioty, ktdre nie korzystajg z omawianych
dziatan lub wrecz sg przez nie ograniczane
(np. kierowcy samochodéw, ktérzy maja mniej
miejsc parkingowych lub miejsca na drodze),
moga sprzeciwia¢ sie inwestycjom w plany
dalszego ograniczania dostepu, obejmujacym
miedzy innymi np. ulepszenie sieci $ciezek ro-
werowych. Podmioty obawiajg sie znaczne-
go ograniczenia swojej mobilnosci. Nalezy
wiec organizowac intensywne dziatania infor-
macyjne i sktaniajgce do uczestnictwa, ukie-
runkowane specjalnie na takie grupy podmio-
téw. Poniewaz jazda rowerem moze czesto
by¢ postrzegana jako dziatalno$¢ rekreacyijna,
wzglednie kosztowne inwestycje czesto spo-
tykaja sie z brakiem akceptacji. Kampanie in-
formacyjne powinny zatem zwieksza¢ swiado-
mos¢ zalet jazdy rowerem i promowag ja jako

srodek transportu odpowiedni rowniez do co-
dziennego dojezdzania do pracy czy szkoty.
Nalezy podkreslac jej pozytywny wptyw na Sro-
dowisko i zdrowie.

Zarzadzanie finansami
Koszty szeroko zakrojonego, wieloletniego pla-
nu inwestycji rowerowych moga wzrosngé¢ w
procesie jego wdrozenia. Aby wiec zmniejszy¢
ryzyko finansowe, nalezy opracowaé szczego-
fowy plan finansowy, uwzgledniajacy ewentual-
ne modyfikacje. Od samego poczatku projek-
tu nalezy zabezpieczy¢ dostepnos$é¢ funduszy.
Dokumenty planistyczne nalezy zatem opraco-
wywac rozwaznie, aby zagwarantowac, ze pro-
jekty wtasciwie konkurujg o finansowanie. Za-
leca sie takze grupowanie dziatan na mniejsza
skale z innymi projektami, poniewaz pozwala
to zredukowac koszty i zminimalizowaé nega-
tywne oddziatywanie na ruch drogowy, dzia-
falno$¢ gospodarczg i mieszkaricéw. Remon-
tom ulic powinny towarzyszy¢ ulepszenia sie-
ci $ciezek rowerowych, takie jak wprowadzenie
srodkéw uspokajajacych ruch, zmiany projek-
téw mniejszych ulic, mata architektura przyja-
zna uzytkownikom rowerdw (np. porecze przy
przystankach), oznaczone pasy dla rowerdw i/
lub rozwigzania typu ,bike & ride”, pozwalaja-
ce uzyskac efekt synergii finansowej.
Inicjatorzy dziatar powinni zwracac sie do fun-
duszy lokalnych, regionalnych, panstwowych
lub prywatnych, ktére finansuja projekty stuza-
ce zwigkszeniu bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego lub jakosci powietrza. Dostepne sg tak-
ze fundusze europejskie wspierajagce omawia-
ne dziatania, na przykfad:

e 7. Program Ramowy Badan, Rozwoju Tech-
nologicznego i Wdrozen (7PR) (2007-2013,
finansowanie od 50 do 100%, adres interne-
towy: http://cordis.europa.eu/)

e Program LIFE+ (2007-2013, finansowanie do
50%, adres internetowy: http://ec.europa.eu/
environment/life/)

e Program URBACT (http://urbact.eu)

e Fundusze strukturalne i fundusze spéjnosci
ogotem

e Programy europejskiej wspotpracy teryto-
rialnej (wczesniej INTERREG, wspierajace
wspotprace transgraniczng (A), transnaro-
dowa (B) i miedzyregionalng (C))
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Aspekty techniczne

Wdrozenie nowych technologii zabezpieczo-
nych stojakéw rowerowych lub automatycz-
nych wypozyczalni nalezy dokfadnie przeana-
lizowaé, aby unikng¢ opdznien w ich realiza-
cji oraz mato intensywnego uzytkowania wyni-
kajacego z duzego skomplikowania systemow.
Na wczesnym etapie planowania dziatan na-
lezy kontaktowac sie z ekspertami ds. takich
systemow.

Jesli projekt infrastruktury rowerowej lub sto-
jakéw na rowery jest niezgodny z istniejgcym
stylem architektury w odniesieniu do dziedzic-
twa kulturowego, nalezy opracowaé nowe pro-
jekty lub znalez¢ nowe lokalizacje dla planowa-
nych obiektéw. Warto zadbaé o standaryzacje
wyposazenia i obiektow, aby zapewni¢ spoj-
nosc¢ rozwigzan stosowanych w centrum mia-
sta w przysztosci.

Aby unikna¢ fizycznych zaktécen stosowanych
dziatan i projektowaniem urbanistycznym (np.
przestrzenig na stojaki na rowery), odpowie-
dzialne instytucje (np. wydziat planowania, wy-
dziat drogowy lub wydziat inzynieryjny) powin-
ny dokonac ich kroétkiego przegladu. Komplek-
sowe zestawienie przemyslen i sugestii doty-
czgcych rozwigzan tych zagadnienn moze by¢
dobrym sposobem unikniecia potencjalnych
probleméw technologicznych i projektowych.

Ramowe uwarunkowania prawne

Zwykle dziatania promujgce jazde rowerem
mozna fatwo wdrozy¢ bez zadnych problemdw
odnoszacych sie do prawa krajowego. Udo-
godnienia wchodzace w skfad infrastruktury
muszg oczywiscie uwzglednia¢ krajowe prze-
pisy budowlane.

Umowy z operatorami systemu wypozycza-
nia roweréw powinny by¢ zawierane dtugoter-
minowo, aby korzysci biznesowe byly dla po-
tencjalnych operatoréw bardziej namacalne i
przewidywalne, co moze zachecié¢ wiecej firm
do sktadania ofert przetargowych. Potencjal-
nym operatorom nalezy ponadto da¢ mozli-
wos$¢ powiekszania systemu przy wsparciu i fi-
nansowaniu ze strony miasta.

Instytucjonalizacja i organizacja

Procesy planowania i wdrozenia dziatan wspie-
rajgcych ruch rowerowy sa zwykle fatwe do
wdrozenia, poniewaz spotykajg sie z ogra-
niczonym oporem, jesli tylko nie wigzg sie z
ograniczeniami ruchu samochodowego. We-
wnetrzna komunikacja i wymiana informa-
cji miedzy wszystkimi udziatowcami majgcy-
mi rézne interesy i kompetencije jest niezbed-
na, by zagwarantowaé¢ bezproblemowy prze-
bieg wdrozenia. Jesli planowane sg szkolenia,
warsztaty lub dziatania edukacyjne, wéwczas
nalezy z wyprzedzeniem pozyskaé zaangazo-
wanie wszystkich zaangazowanych instytuciji
odbiorcéow (np. wydziatu edukaciji), aby zapew-
ni¢ wsparcie dla wdrozenia. Powinien to zre-
alizowa¢ specjalnie powotany koordynator lub
jednostka koordynujaca.

KLUCZOWE ELEMENTY DO
UWZGLEDNIENIA

e Omawiane dziatania sg bardzo skutecz-
ne w odniesieniu do tras o dtugosci od
2 do 10 km.

e Podczas promowania i wspierania ru-
chu rowerowego w miescie kluczowe
znaczenie ma takze zwigkszenie bezpie-
czenstwa rowerzystow za pomoca réz-
nych srodkéw (np. wprowadzenie limitu
predkosci, specjalne szkolenia).

¢ Niezbedne jest egzekwowanie wprowa-
dzonych zasad, aby zapewnic, ze kie-
rowcy i rowerzysci przestrzegaja przepi-
sOw ruchu drogowego.

e Wsparcie uzytkowania roweréw w mie-
Scie to skuteczna strategia osiggania ce-
|[6w wyznaczonych przez dyrektywy unij-
ne w sprawie hatasu i jakosci powietrza.
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Kim sg najwazniejsze zaangazowane osoby?

UDZIALOWCY

W celu uwzglednienia potrzeb i opinii grup do-
celowych wazne jest zaangazowanie grup ro-
werzystow, oséb korzystajacych z transportu i
mieszkancow docelowych obszaréw, studen-
téw, a nawet oséb odwiedzajacych miasto. Lo-
kalni i regionalni politycy powinni angazowac
sie we wspieranie wdrozenia dziatania i jego
promocije. Nalezy ich regularnie informowac o
postepach planu dziatarh zwigzanych z ruchem
rowerowym.

Wszyscy udziatowcy powinni uczestniczy¢ w
(publicznych) zebraniach i spotkaniach. Wsrod
tych grup mozna przeprowadzac¢ badania, aby
uzyskac¢ informacje o ich zadowoleniu i opi-
niach. Udziatowcom nalezy przekazywac in-
formacje o projekcie za pomoca plakatow, ga-
dzetéw promocyjnych, ulotek, wiadomosci dla
prasy i Internetu. Pozwoli to zwiekszy¢ $wia-
domos¢ tematu i promowac korzystanie z ro-
werow. Mozna takze organizowac warsztaty i
szkolenia dla udziatowcow.

GLOWNI PARTNERZY PROJEKTU

Nastepujace typy oséb maja kluczowe znaczenie
dla powodzenia dziatarh zwigzanych z ruchem ro-
werowym i powinny by¢ zaangazowane w pro-
ces ich wdrazania:

Decydenci:

W przypadku wdrazania dziatann w dziedzinie
ruchu rowerowego wiodacg role odgrywa zwy-
kle administracja lokalna. W przypadku dziatan
wspierajgcych potgczenie komunikacji zbioro-
wej i korzystanie z rowerdéw kluczowe znacze-
nie moga mie¢ operatorzy transportu publicz-
nego. Tworzenie sieci rowerowej stanowig-
cej element zintegrowanego transportu w mie-
scie wymaga scistej koordynacji dziatan réz-
nych organdéw i udziatowcéw. Decydenci po-
winni wyznaczy¢ koordynatora, ktéry zgroma-
dzi wszystkie niezbedne kompetencje w jednej
jednostce organizacyjnej.

Operatorzy:

Operatorem sieci rowerowej oraz stojakéw na
rowery jest zwykle miasto. Dodatkowe ustugi,
takie jak systemy wypozyczania roweréw lub
warsztaty naprawcze, swiadczone sg zwykle
przez firmy prywatne lub spoftki publiczno-pry-
watne.

Inne podmioty:

Inne wiadze lokalne lub regionalne, takie jak
miejski wydziat planowania, wydziat inzynie-
rii ruchu drogowego, ochrony $rodowiska lub
turystyki, takze powinny by¢ zaangazowane w
procesy wdrozeniowe. Do prowadzenia dzia-
fan edukacyjnych mozna tez zaangazowac
wydziaty edukacji. Instytucje badawcze moga
dodatkowo wspiera¢ omawiane dziatania po-
przez opracowywanie nowatorskich koncepcji
lub proceséw oceny. Zaleca sie takze wspot-
prace z operatorami komunikacji zbiorowe;j,
aby usprawni¢ integracje wszystkich zréwno-
wazonych srodkéw transportu w miescie jako
prawdziwego zamiennika dla uzywania pry-
watnego samochodu (np. poprzez oferowa-
nie specjalnych udogodniern do przewozenia
roweréw w pojazdach komunikacji zbiorowe;j).
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lista przyktadéw praktycznych
w ramach inicjatywy CIVITAS |l

W ramach inicjatywy CIVITAS Il 11 miast wdrozyto dziatania zwigzane z zachecaniem
do korzystania z rowerow:

Burgos (Hiszpania): program rowerow miejskich, zwiekszenie wykorzystania rowerdw,
plan bezpieczeristwa i zapobiegania wypadkom.

Debreczyn (Wegry): zintegrowana i rozbudowana sie¢ rowerowa.
Krakow (Polska): nowe ustugi komunikacyjno-rekreacyjne, program wypozyczania rowerow.

La Rochelle (Francja): wspotuzytkowanie roweréw, rozszerzenie programu rowerowo-
autobusowego, wdrozenie nowej struktury alternatywnych srodkow transportu.

Lublana (Stowenia): partycypacyjne planowanie i promowanie zrownowazonych srodkéw
transportu.

Malmé (Szwecja): integracja ruchu rowerowego z transportem publicznym; narzedzie interneto-
we do planowania ruchu.

Odense (Dania): interaktywne szkolenia w zakresie ruchu drogowego dla dzieci.

Ploeszti (Rumunia): wdrozenie nowej infrastruktury spacerowo-rowerowej, planowanie
alternatywnych srodkéw transportu.

Preston (Wielka Brytania): wdrozenie nowej infrastruktury alternatywnych srodkéw
transportu, planowanie alternatywnych srodkéw transportu.

Tuluza (Francja): promowanie korzystania z rowerdw oraz integrowanie go z ustugami
komunikaciji publicznej, przeprojektowanie przestrzeni publicznej.

Wenecja (Wlochy): promowanie bezpiecznego i zwiekszonego wykorzystania roweréw.
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Wydawca: CIVITAS GUARD - Ocena, monitorowanie i rozpo-
wszechnianie informacji w ramach inicjatywy CIVITAS Il. Autor:
Institute for Transport Studies, University of Natural Resources
and Applied Life Sciences (BOKU), Vienna. Sktad: FGM-AMOR
- Austrian Mobility Research. Zrédta: Schiffer (zdjecie na oktad-
ce). Wszystkie inne zdjecia pochodza od miast uczestniczacych
w projektach CIVITAS i zespotu CIVITAS GUARD i uzyskano zgo-
de na ich wykorzystanie w niniejszej publikacji. Podane liczby i
wartosci sg oparte gtéwnie na wynikach projektéw demonstra-
cyjnych CIVITAS, zgtaszanych przez uczestniczace w nich mia-
sta. W razie potrzeby wykorzystano inne informacje dostepne w

literaturze. Wydanie 2010. Wydrukowano w Austrii.

Komisja Europejska ani osoby dziatajace w jej imieniu nie pono-
szg odpowiedzialnosci za sposdb wykorzystania informacji za-
wartych w niniejszej publikacji. Poglady w niej wyrazone nie zo-
staty przyjete ani zatwierdzone przez Komisje i nie mozna ich

uznaé za wyraz jej pogladow.

Inicjatywa CIVITAS Initiative jest wspétfinansowana przez
Program ramowy badan, rozwoju technicznego i wdrozen, w

ramach czesci programu dotyczacych energii i transportu.



