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WPROWADZENIE

Niniejsze opracowanie podejmuje problem polityki rowerowej jako jednego z wyzwan, wobec kto-
rych stojg samorzady w zwigzku z kryzysem klimatycznym i potrzebami zréwnowazonego rozwoju.
W publikacji zaproponowano definicje polityki rowerowej, podjeto sie identyfikacji oraz analizy
dokumentdw, ktdre na poziomie miasta okreslajg kierunki takiej polityki oraz zbadano, jak wyglada
jej wdrazanie w praktyce. Identyfikacja dokumentéw miata charakter catosciowy i objeta ponad 500
miast powyzej 5 tys. mieszkaricow. Analize dokumentéw zastanych oraz analizy terenowe (wizje
lokalne) przeprowadzono w przypadku wybranych miast.

Rower stat sie w Polsce tematem modnym, a zarazem budzgcym emocje - zwtaszcza w wiekszych
miastach, gdzie jeszcze niedawno byt stabo obecny. Ze wzgledu na jego wielki potencjat - zaréw-
no w zakresie realizacji czesci potrzeb transportowych, jak i ograniczania emisji co,, hatasu oraz
zanieczyszczen - zbadania wymaga, jak popularnym stat sie srodkiem transportu i jakie znaczenie
nadaje mu sie w planach, zamierzeniach i inwestycjach prowadzonych przez polskie miasta. Rower
to najbardziej efektywny energetycznie srodek transportu, powszechnie dostepny, tani i zajmujacy
niewiele miejsca. Zuzycie energii pierwotnej (M) przez rower w przeliczeniu na pasazerokilometr
wynosi 0,06 — mniej niz w przypadku ruchu pieszego (0,16 mj/pkm), wyraznie mniej niz w przypadku
tramwaju (0,52 Mj/pkm), nie wspominajgc o samochodzie osobowym, ktéry zuzywa 2,45 mj/pkm
(zob. Krych 2019: 11, Tab. 1, gdzie zestawiono wyliczenia pochodzace z nastepujacych zrédet: Com-
mission of the European Communities 1992; Kenworthy 2008; MacKay 2009).

Rower jest pojazdem zeroemisyjnym, a przy wspomagajacym napedzie elektrycznym jego ewen-
tualna emisyjnosc jest pomijalna. Réwniez terenochtonnos¢ roweru w ruchu jest niewielka, a przy
parkowaniu zajmuje on mniej niz 1 m2 Przyjmujac predkos$¢ ok. 15 km/godz., dojedziemy nim w czasie
15 minut do punktéw oddalonych od punktu wyjsciowego o prawie cztery kilometry. To czterokrot-
nie dalej niz idac pieszo, a dostepna powierzchnia jest nawet szesnastokrotnie wieksza. Oczywiscie
warunkiem jest brak zatrzyman, stromych podjazdéw, dobra jako$¢ nawierzchni oraz odpowiednie
warunki ruchu.

Mozliwosci roweru w aspekcie podrézy na niewielkie odlegtosci i jego potencjat ograniczania
emisji Co, potwierdzajg przyktady. Dzi§ w Amsterdamie czy Kopenhadze odsetek podrézy z domu
do pracy lub szkoty odbywanych na rowerze siega 50% (Harms, Kansen 2018: 6; The Bicycle Account
2018... 2019) - to znacznie wiecej niz samochodem czy transportem zbiorowym. To miasta liczace
po ok. 0,8 min mieszkacédw i ok. 200 km? powierzchni, ale przyktad 3,7-milionowego Berlina poka-
zuje, ze 18% udziatu rowerédw w podrézach mozna osiggnac¢ réwniez w wielkich miastach (Mobilitdt
in Berlin: Die Verkehrswende gewinnt an Fahrt b.d.).

Potencjat roweru ogranicza jego predko$é, a zwykle tez infrastruktura i topografia miasta - przewa-
ga tego srodka transportu ujawnia sie na odlegtosciach do 4-5 km i w ptaskim terenie. W przypadku
miast pagoérkowatych i na wiekszych dystansach odpowiedzig na ten problem jest wspomagajacy
naped elektryczny roweru, dopuszczony przepisami wielu krajéw (w tym Polski) i coraz powszech-
niejszy. Znacznie stabiej potencjat roweru ujawnia sie w przewozie towaréw. Istniejg rozwigzania
techniczne (rowery towarowe, wézki rowerowe, przyczepki) ale przyktady rozwigzan logistycznych
,ostatniej mili” rzadko wychodzg poza etap pilotazu lub sg ograniczone do niewielkich obszaréw
miast. Jednak zmiany samego rynku (rozwdj ustug dowozu positkéw czy zakupéw) wskazuja, ze rower
i tu bedzie odgrywat wiekszg niz dotychczas role. Nowe rozwigzania techniczne o funkcjonalnosci
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zblizonej do roweru (hulajnogi elektryczne, urzadzenia transportu osobistego) maja gorsze parame-
try zuzycia energii pierwotnej. Ich znaczenie i sposdb wykorzystania sg dopiero okreslane. Niniejsze
opracowanie skupia sie na rowerze, ale wiekszo$¢ uwag odnosi sie takze i do tych nowych srodkow.

Rower (oraz uwzglednione niedawno w przepisach urzadzenia transportu osobistego i urzagdzenia
wspomagajace ruch) pojawia sie w strategiach rzagdowych, wystepuje tez w réznego rodzaju doku-
mentach samorzgdowych takich jak plany transportowe (PRPTZ) czy plany zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej (sump). Przyktadowo, sump Poznania postuluje, aby rower byt drugim najpopularniejszym
srodkiem transportu (Zat. 2, poz. 1), zas dziatania na rzecz powszechnosci korzystania z niego s3 jed-
nym z gtéwnych watkéw wdrozeniowych Planu Mobilnosci Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego na lata
2017-2025 (Zat. 2, poz. 2).

W powszechnym odbiorze polskie miasta w wiekszosci nie sg jednak przyjazne rowerzystom, ruch
rowerowy jest maty, a emocje z nim zwigzane wynikajg nie tyle z jego wzglednej nowosci, co z cze-
stokro¢ katastrofalnej jakosci infrastruktury rowerowej budowanej ze Srodkéw publicznych i kryty-
kowanej zaréwno przez uzytkownikdw, jak i innych uczestnikédw ruchu drogowego. Istnieje ryzyko,
ze nawet prawidtowo i ambitnie formutowane cele' s3 tylko deklaracjami, z ktérych nie wynikaja
konkretne dziatania, lub ze podjete dziatania nie przynoszg spodziewanych wynikéw.

Niniejsze opracowanie odzwierciedla opinie autora, nie jest rankingiem, chociaz pokazuje, gdzie
w Polsce znajduje sie najwiecej infrastruktury rowerowej. Wskazuje za to liczne ,czerwone flagi” -
systemowe i powtarzalne btedy grozgce nieracjonalnym wydawaniem srodkéw publicznych. Hasto
»lepiej mniej, ale lepiej” potwierdzajg choc¢by zidentyfikowany brak korelacji miedzy dtugoscig infra-
struktury rowerowej a uzyskanym poziomem udziatu ruchu rowerowego w podrézach czy wykryte
btedy planistyczne.

Przedstawione wnioski i rekomendacje powinny by¢ wykorzystane mozliwie szybko, cho¢by w celu
lepszej absorpcji sSrodkéw unijnych czy poprawy efektywnosci inwestycji publicznych realizowanych
przez miasta.

Marcin Hyta

1 Np. wzrost udziatu podrézy do 15% do 2020 r. w Polityce Rowerowej Wroctawia lub do 5% - Standardy mobilnosci indywidualnej i infrastruktury
rowerowej Wtoctawka (patrz: Zat. 2., poz. odpowiednio 11 i 26).
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Raport w punktach

Problematyke badawcza niniejszego opracowania stanowi polityka rowerowa polskich miast -
definiowana jako okreslony i systematyczny sposéb postepowania wyrazony w dokumencie
lub zespole dokumentéw identyfikujgcych okreslone wyzwania, wskazujacych cele i sposoby
ich osiggania, jego wyniki oraz kryteria ewaluacji.

Celem pracy jest identyfikacja dokumentéw deklarowanych jako polityki rowerowe oraz
ocena wybranych polityk w kontekscie ich formalnego umocowania, merytoryki, spdjnosci
i mozliwosci uzyskania rezultatow.

Badano deklaracje miast co do posiadania dokumentéw, sposéb rozumienia polityki rowero-
wej w miastach, praktyke, a takze ewentualne powigzania praktyki (efektéw polityki) z de-
klarowanymi dokumentami (lub ich brak). Zagadnienie to omdéwiono w kontekscie zatozen,
narzedzi realizacji, infrastruktury dla rowerzystéw i udziatu roweru w podziale zadan przewo-
zowych. Gtéwnymi technikami badawczymi byty: ankieta oraz kwerenda materiatéw zasta-
nych (czyli przekazanych nam dokumentdéw). Znaczacg role odegraty réwniez wizje lokalne
przeprowadzone przez autora w wybranych miastach. Pomocniczo korzystano tez z innych
niz kwestionariusze zrédet (Biuletyny Informacji Publicznej, oficjalne strony urzedéw, badania
wiasne itp.).

Analiza nadestanych kwestionariuszy, wypetnionych i przestanych przez 510 miast?, pozwolita
zbadad, ktére miasta deklarujg posiadanie jakichkolwiek dokumentdéw zwigzanych z polityka
transportowa, a wérdd nich zidentyfikowac miasta deklarujgce posiadanie polityki rowerowe;j
oraz wskazaé, jak jg rozumiejg i co z niej wynika.

Dzieki uzyskanym odpowiedziom mozliwe byto poznanie dtugosci poszczegdlnych elementéw
réznego rodzaju infrastruktury rowerowej w miastach i sprawdzenie czy miasta prowadzity
tzw. Kompleksowe Badania Ruchu (kBR), wskazujace, jaki odsetek podrézy w miescie odbywa
sie na rowerze.

Generalny Pomiar Ruchu nie jest badaniem pozwalajgcym uzyskaé miarodajne dane dotyczace
struktury ruchu w miescie i nie byt rozpatrywany. Wyrywkowo analizowano dane z licznikéw
automatycznych ruchu rowerowego (w celu ilustracji trendéw wieloletnich) oraz badania
reczne prowadzone przez niektére miasta.

Udato sie w kilku przypadkach wychwyci¢ potencjalne zwigzki przyczynowo-skutkowe (lub
ich brak) miedzy deklarowanymi zamierzeniami, podjetymi dziataniami oraz ich rezultatami.
Dokumenty analogiczne do wskazanych przez pietnascie miast jako ,polityka rowerowa” majg
tez inne miasta (np. Warszawa, Kotobrzeg i Krakéw), ktére nie zadeklarowaty takiej polityki -
one rowniez zostaty przeanalizowane.

Podjeta préba analizy spéjnosci dokumentéw (standarddw, polityk rowerowych, dokumentéw
planistycznych) wykazata rozbieznosci na poziomie terminologii, brak spetniania parametréow
wynikajacych z deklarowanych standardéw, a nawet dziatania (inwestycje) niewynikajace
z planéw. Trudno jednak o jednoznaczng, ilosciowg diagnoze ze wzgledu na zréznicowanie
analizowanych dokumentdw.

Czes¢ dokumentow (,polityk rowerowych”) wskazywato jako cel osiggniecie konkretnego
poziomu udziatu ruchu rowerowego (5% podrézy we Wtoctawku, 15% we Wroctawiu, Lubli-
nie i Dagbrowie Gdrniczej). W przypadku Wroctawia nie udato sie go osiggnaé¢, co wiadomo
z Kompleksowych Badan Ruchu (Wykonanie kompleksowych... 2018), za$ w pozostatych nie

2 Badania na zbiorowosci gmin miejskich i miejsko-wiejskich pow. 5 tys. mieszkarcow.
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wykonano kBR. Cze$¢ dokumentéw wskazuje konkretne inwestycje - w zbadanych przypad-
kach nie zostaty one zrealizowane w wyznaczonym czasie i zakresie.

Status standardow i ich aktualno$é zostaty szczegdtowo przeanalizowane. Wykryto btedy,
niezgodnosci z prawem, a nawet promowanie rozwigzan w oczywisty sposéb zagrazajacych
bezpieczenstwu uzytkownikéw, co podwaza sens takich narzedzi.

W kontekscie dostepnosci dworcow kolejowych i centrow miast analiza dokumentéw i ba-
dania wtasne przyniosty wytacznie wyniki anegdotyczne (np. droga dla roweréw prowadzi
wprost na perony dworcéw w Starym Saczu i Krakowie).

Odpowiedzi dotyczace kontrapasoéw i kontraruchu wykazaty niewielki stopien stosowania
tych rozwigzan w skali Polski (ponad 70% ich dtugosci znajduje sie w zaledwie 5 miastach).
Wiele miast nie potrafi podac dtugosci infrastruktury przyjaznej dla rowerzystéw, ktdorg wy-
budowato. Na przyktad sposréd duzych miast, ktére zwrécity ankiety, 10,35% nie potrafito
poda¢ dtugosci drog dla rowerdw, a 37,93% nie byto w stanie poda¢ dtugosci stref ,Tempo 30”.
W przypadku 154 miast Srednich jest to odpowiednio okoto 8,5% i 55%, a matych 20% i 45%.
Czes¢ deklaracji okazata sie nieprawdziwa. Pozyskane dane sg rozbiezne z danymi Gtéwnego
Urzedu Statystycznego (Gus).

Miasta nie korzystajg ze sprawdzonych wzorcéw i narzedzi lub korzystajg z nich nieudolnie.
Przyktad Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjnego (GEF) realizowanego w latach
2002-2006, ktérego metodyka zastosowana w kilku innych miastach przyniosta powtarzalne
rezultaty, nie jest wykorzystywany.

Potencjalne zagrozenie dla upowszechniania roweru jako srodka transportu stanowi noweli-
zacja przepisow Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, ktéra wprowadzita
trzecig kategorie uczestnikow ruchu drogowego, czyli uzytkownikéw urzadzen wspomagaja-
cych ruch - ale takze niskiej jakosci wytyczne rzgdowe i btedy oraz braki w rozporzgdzeniach.
Nie wykorzystano szans wynikajacych z nowelizacji rozporzagdzen - po siedmiu latach obo-
wigzywania regulujgcych go przepiséw zaledwie kilkanascie miast w Polsce stosuje tzw. kon-
traruch rowerowy.

W przypadku najbardziej zaawansowanych miast barierg jest brak oprzyrzgdowania ustawo-
wego ufatwiajgcego lub umozliwiajgcego inwestycje rowerowe (tzw. ,specustawy rowerowe;”).

Liczby:

Zaledwie 16,7% miast (37 z 222) dysponujacych jakimikolwiek dokumentami zadeklarowato
posiadanie standardéw dla infrastruktury rowerowej (w tym dwa btednie, wiekszo$¢ nieaktu-
alne, inne niz wskazane lub bez prawidtowego umocowania formalnego, a kolejne posiadato
standardy rowerowe, ale nie zadeklarowato tego dokumentu).

Zaledwie 22 miasta zadeklarowaty, ze zrealizowano w nich Kompleksowe Badania Ruchu -
udziat roweru we wszystkich podrézach ogétem waha sie w nich od zera do 8,4%, a wzrost
udziatu roweru w podrézach w kolejnych kBrR — od 43% do ok. 200%.

Wedtug stanu na grudzien 2021 r. funkcjonowanie roweru publicznego zadeklarowato 86 miast,
w 70 jest ono finansowane przez gmine, a w 17 - z innego zrédta (jedno miasto zadeklarowa-
to dwa rézne systemy; ta liczba sie zmienia - juz w 2022 r. w 4 duzych miastach pojawit sie
komercyjny operator udostepniajgcy rowery).

Analiza kBR i innych badan ruchu wykazata niewielki wptyw funkcjonowania roweru publicz-
nego (,miejskiego”) na wzrost ruchu rowerowego.

Zgodnie z nadestanymi kwestionariuszami dokumenty zwigzane z polityka rowerowg przyjeto
w 15 o$rodkach, z czego w 7 uchwata rady miasta o nazwie ,,Polityka rowerowa”. W kolejnych
byty to uchwaty Rady Miasta pod innymi nazwami lub zarzagdzenia prezydenta. Rzeczywista
liczba jest trudna do zweryfikowania ze wzgledu na rozbieznosci merytoryczne.

Woprowadzenie 9



e t3cznazadeklarowana przez miasta dtugos¢ drég dla roweréw oraz drég rowerowych wynosi

8409,404 km zas paséw ruchu dla roweréw - 1478,885 km.

taczna zadeklarowana dtugo$¢ stref ograniczonej predkosci (,,Tempo 30” lub stref zamiesz-
kania) wyniosta 5285,388 km, a kontrapaséw i kontraruchu rowerowego - 402,373 km.
Dtugos¢ drog dla rowerdw stanowi ok. 13,08% dtugosci drég publicznych w miastach (,ge-
stos¢”), przy czym w miastach duzych (powyzej 100 tys. mieszkancéw) jest to 20,64%, a w ma-
tych (mniej niz 20 tys. mieszkancéw) - zaledwie 7,42%. Pozyskane dane stuzgce do analizy
sg czesto niespdjne ze statystykg Gus, a ujawnione wartosci procentowe nalezy traktowac
jako szacunkowe (takze ze wzgledu na oczywiste btedy wykryte w niektdrych ankietach)
i jako punkt wyjscia do pogtebionych analiz w przysztosci. Az 70% dtugosci tzw. kontrapaséow
i kontraruchu, umozliwiajacych dwukierunkowy ruch roweréw w ulicach jednokierunkowych,
skupia sie w zaledwie 5 miastach. Nie wszystkie miasta podaty dane, zwtaszcza strefy ograni-
czonej predkosci s3 niedoszacowane ze wzgledu na brak odpowiedzi. Poréwnanie deklaracji
z kwestionariuszy z danymi Gus wykazato niewyttumaczalne rozbieznosci.

Kluczowe wnioski
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Polityka rowerowa w Polsce to zwykle albo przypadek, albo ,wynajdywanie kota na nowo”.
Zadna z formalnie przyjetych ,polityk rowerowych” nie przyniosta zaktadanych wynikéw. Zda-
rza sie, ze w miastach, ktére od lat posiadajg dokument pod takg nazwg i to przyjety uchwata
rady miasta zmierzone wyniki sg gorsze, niz w miastach, ktore takich polityk nie maja.
Wiekszos¢ miast realizuje inwestycje rowerowe bez zadnego formalnego planu - studium
lub koncepcje tras rowerowych deklaruje zaledwie okoto 26% miast (57 z 222), ktére wedtug
deklaracji przyjety jakiekolwiek dokumenty zwigzane z polityka mobilnosci.

Nie wykryto korelacji miedzy gestoscig sieci drég dla roweréw a udziatem roweru w podroé-
zach (kBR).

W badanych miastach stwierdza sie brak wykorzystania doswiadczen miast i regionéw, ktére
odniosty sukces, jak réwniez czeste wykorzystywanie niesprawdzonych rozwigzan instytucjo-
nalnych i proceduralnych pomimo istnienia dobrych przyktadéw.

Zdarza sie, ze standardy techniczne zawieraja btedy, sg sprzeczne z przepisami i proponuja
rozwigzania zagrazajgce zdrowiu oraz zyciu uczestnikdw ruchu drogowego (a czesto rowniez
pogarszajg warunki ruchu) lub nie majg umocowania formalnego - mimo istnienia przyktadéw
wzorcowych, sprawdzonych od kilkunastu lat, aktualizowanych i prawidtowo umocowanych.
Stwierdzono liczne btedy w dokumentach, braki w analizach, inwestycje realizowane wbrew
przyjetym dokumentom i plany niezgodne z zatozeniami, a takze dokumenty sprzeczne z obo-
wigzujgcymi przepisami i stanem wiedzy. Przyktady dobrej praktyki sg nieliczne. Brakuje
widocznych powigzan zatozen, celéw oraz dziatan i instrumentdéw z osigganymi rezultatami
i wynikami.

Fikcjg okazaty sie regionalne polityki rowerowe. Cho¢ zostaty wprowadzone uchwatami za-
rzagdow dwdéch wojewddztw i obowigzujg od 2017 lub 2019 ., to analiza kwestionariuszy ujaw-
nita, ze ich realizacje deklaruje w ré6znym stopniu zaledwie kilka miast (a powinny wszystkie
w tych wojewddztwach - same polityki regionalne nie byty przedmiotem analizy, ale uchwaty
zarzgdow wojewddztw stanowig, ze polityki te realizujg gminy).

Wprowadzenie



e Nie zaistniat transfer wiedzy i doswiadczenia, hamowany réwniez na szczeblu centralnym
przez niedostatki przepiséw czy btedne wytyczne. Bezkrytycznie powielane sg rozwigzania
niewystarczajgce lub szkodliwe.

e Zdolnosc¢ absorpcyjna miast do wykorzystania srodkdw z Krajowego Planu Odbudowy i innych
programow unijnych sprowadza sie do budowy infrastruktury, ktérej sens i zdolnos¢ genero-
wania ruchu rowerowego sg ograniczone lub przypadkowe (nie wynikajg z przyjetych zatozen).

Najwazniejsze rekomendacje

e Konieczne sg zmiany (takze ustawowe) regulujgce kwestie Kompleksowych Badan Ruchu,
prowadzenia ewidencji infrastruktury przyjaznej dla rowerzystéw oraz okreslajgce minimalne
wymagania planistyczne dla tras rowerowych (w tym ich hierarchizacje).

e Tzw. ,specustawa rowerowa” (rozszerzenie procedury Zezwolenia na Realizacje Inwestycji
Drogowej na drogi rowerowe) jest kluczowa dla absorpcji srodkéw i zapewnienia jakosci
budowanych tras, a krajowi zarzadcy infrastruktury drogowej i kolejowej powinni by¢ zobli-
gowani do udostepniania nowo budowanych i rozbudowywanych mostéw oraz wiaduktéw
dla ruchu rowerowego.

e Rewizji nalezy podda¢ najnowsze przepisy tworzgce nowa kategorie uczestnikéw ruchu dro-
gowego nie bedgcych pieszymi ani kierujgcymi, a ktérych nie obowigzujg znaki i sygnaty
drogowe (uzytkownicy tzw. urzagdzen wspomagajacych ruch) oraz wytyczne projektowania
infrastruktury rowerowej, ktére nie wykorzystaty sprawdzonych rozwigzan i nie odpowiadajg
na zidentyfikowane problemy.

e Konieczna jest dalsza reforma rozporzadzen wykonawczych do ustawy Prawo o ruchu dro-
gowym.

e Wyjasni¢ nalezy zaskakujaca rozbiezno$¢ miedzy danymi Gus o dtugosci infrastruktury rowe-
rowej w miastach a tymi pozyskanymi w kwerendzie.

e Nalezy stosowac wskaznik gestosci poszczegdlnych rodzajow infrastruktury (jej dtugosci
jako procenta dtugosci sieci drég publicznych) jako niedoskonaty, ale najbardziej miarodajny
- ze szczegblnym uwzglednieniem ulic uspokojonego ruchu (,,Tempo 30”) i kontraruchu ro-
werowego.

e Procedura dialogu technicznego moze ograniczy¢ ryzyko powtarzajgcych sie btedéw projek-
towych, planistycznych i wdrozeniowych, takich jak np. zakup btednych standardéw rowe-
rowych.

e Konieczne jest tez uporzgdkowanie dokumentdw planistycznych, weryfikacja zatozen pro-
gramow inwestycyjnych, oparcie ich na wiedzy i sprawdzonych rozwigzaniach oraz uwypu-
klanie zagrozen, ktdre notorycznie s3 w dokumentach lekcewazone (pomijane, przez co nie
przewiduje sie dziatan zmierzajacych do ich ograniczania).

e Miasta powinny przywigzywac znacznie wieksza wage do zarzagdzania jakoscig: instrumentéw
i procedur oraz precyzyjnego planowania i programowania inwestycji opartego na analizie
kosztéw i korzysci (np. liczby potencjalnych uzytkownikdw, skrécenia im drogi czy czasu
dojazdu oraz liczby zatrzyman) w celu wytworzenia logicznego i weryfikowalnego zwigzku
miedzy planami, instrumentami, dziataniami, rezultatami (outputs) i wynikami (outcomes).

Woprowadzenie 11



1. TROCHE HISTORII

Pierwsze drogi dla roweréw w Polsce powstaty w Poznaniu, o czym wspomina arch. Wtadystaw Czar-
necki:

»W planach Poznania, oprécz kilku kilometrow drdg istniejgcych, zatwierdzono okofo 34 km (1934 1.),
a projektowano w catosci sie¢ drég rowerowych o dtugosci okoto 70 km” (Kompowski 2012).

Drogi dla roweréw powstaty tez w latach 50. xx w. w Krakowie - Nowej Hucie. Kluczowe jednak
sg doswiadczenia po roku 1989. Pierwszy raz rower stat sie przedmiotem polityki publicznej w Polsce
w Poznaniu, gdzie Rada Miasta juz w 1991 r. przyjeta uchwate w sprawie drég rowerowych (Uchwata
nr xx11/146/91 Rady Miejskiej Poznania...). Rower stat sie tez elementem pierwszej w Polsce polityki
transportowe;j, przyjetej uchwatg Rady Miasta Krakowa w 1993 r. Proponowata ona miedzy innymi
,znaczne zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego, tj. do 5-10% ogétu podrézy” (Uchwata Rady Miasta
Krakowa nr Lxx/468/93...).

Pdzniej polityke transportowg przyjeta m.in. Warszawa (Polityka Transportowa dla m.st. Warszawy
1995) i £&dz (Polityka Transportowa dla miasta todzi 1997) - ale nie odwazyty sie sformutowac tak
doktadnie okreslonych liczbowo, a przy tym ambitnych celédw. Niestety w duzej mierze zapisy tych
dokumentéw pozostawaty na papierze, a decyzje inwestycyjne dotyczyty tylko wybranych zagadnien.

b}

e gl

STREFA STREFA | STREFA
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STARE MIASTO

TRADA
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PARK AND RIDE
1I_OBWODNICA

PLANTY

Model podziatu zadan transportowych — polityka transportowa Krakowa
(rys. Jan Friedberg — wiceprezydent Krakowa)

Ryc. 1. Model podziatu zadari transportowych z polityki transportowej Krakowa®
Zrédto: M.Hyta (1996: 33); rys. ). Friedberg

3 Chodzi o Uchwate Rady Miasta Krakowa nr Lxx/468/93.
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Uchwata Rady Miejskiej Wroctawia xxvi1/293/96 z dnia 20 czerwca 1996 roku ,w sprawie Programu
Rozwoju Tras Rowerowych we Wroctawiu w latach 1996-1999” byta pierwsza prébg zintegrowanego
i dtugofalowego podejscia do inwestycji rowerowych w Polsce. Rezultatem byto ok. 100 km drég
dla roweréw wybudowanych do roku 2002, jednak gtéwnie niskiej jakosci, ze wzgledu na nieodpo-
wiednig nawierzchnie, lokalizacje czy przebieg (Sciezki i drogi rowerowe we Wroctawiu b.d.; Historia
dziatari prorowerowych b.d.). Do korica xx wieku zadne inne polskie miasto nie podjeto programu
inwestycji rowerowych.

Przetom nastgpit w Gdansku, ktéry w 1999 r. starat sie o srodki na budowe drég dla roweréw
z programu ISPA (Instrument For Structural Policy Adjustment). Ostatecznie wniosek ztozono do Glo-
bal Environment Facility (GeF) i Gdansk otrzymat 1 min usp na projekt o tgcznej wartosci ponad
2,5 mln usp zakfadajgcy budowe ok. 30 km drdg dla rowerdw i uspokojenie ruchu na ok. 70 km ulic
(Gdarisk Cycling Infrastructure Project b.d.). Celem byto ograniczenie odmotoryzacyjnych emisji co,
przez przeniesienie czesci podrdzy na rower, z wykorzystaniem holenderskiej metodyki ,Programu
pieciu wymogow” opisanej w podreczniku c.rR.0.w Postaw na Rower (C.R.0.W. 1999) przettumaczonym
i wydanym w Polsce w ramach przygotowania projektu. Realizacja projektu opodznita sie. Ostatecznie
do 2006 r. wybudowano 16 km drég dla roweréw (Hyta 2006). Projekt byt kontynuowany i rozwijany
w latach pdzniejszych, z wykorzystaniem srodkéw unijnych. Zaktadany w projekcie wzrost ruchu
rowerowego do 5-10% uzyskano w 2016 r. (5,9%). Projekt GEF przyczynit sie do zidentyfikowania bra-
kéw w przepisach i wdrozenia standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej w niektérych
polskich miastach (zob. Standardy techniczne).

Whioski z projektu stanowity kanwe zmian przepiséw w ustawie Prawo o ruchu drogowym i sze-
regu rozporzadzen (Tab. 1).

Tab. 1. Przepisy dotyczqce ruchu rowerowego znowelizowane w konsekwencji doswiadczeri wynikajqcych z projektu GEF (2011-2015)

Ustawa z dnia 1 kwietnia 2011 r. 0 zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz

ustawy o kierujacych pojazdami 7 PAPARTEN, [l (P (1072 1)

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3
sierpnia 2012 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych po- Dz.U. z 2012 1. poz. 997
jazddw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia

Rozporzadzenie Ministréw Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz
Spraw Wewnetrznych z dnia 24 lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie Dz.U. z 2013 r. poz. 890
znakéw i sygnatéw drogowych

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19
lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkéw tech-
nicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczeristwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach

Dz.U. z 2013 r. poz. 891

Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury i Rozwoju oraz Spraw Wewnetrznych z dnia

3 lipca 2015 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych Dz.U.z 2015 r. poz. 1313

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkédw technicznych dla znakéw i sy-
gnatéw drogowych oraz urzadzer bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich
umieszczania na drogach

Dz.U. z 2015 . poz. 1314

Obwieszczenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 maja 2020 r. o sprostowaniu btedu Dz.U. z 2020 r. poz. 862

Zrédto: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
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Zmiany przepiséw doprowadzity do zgodnosci u.p.r.d. z Konwencjg Wiederiskg o ruchu drogowym,
uporzadkowaty kwestie rozwigzan organizacji ruchu (pasy ruchu dla roweréw, sluzy rowerowe)
i umozliwity powszechne stosowanie tzw. kontraruchu rowerowego (dwukierunkowego ruchu
rowerow w jezdniach ulic jednokierunkowych bez wyznaczania pasa ruchu dla roweréw). Jednak
nowelizacje nie rozwigzaty wszystkich problemdw i stworzyty kolejne (niektére zostaty przedys-
kutowane w dalszej czesci opracowania). Konieczne nawet byto ogtoszenie sprostowania btedu
w Dzienniku Ustaw.

Posrednim wynikiem projektu GEr byty kolejne programy inwestycji rowerowych, prowadzone
jednak na mniejszg skale lub w innym trybie. Niektére zostang przeanalizowane ponize;j.

Odnotowac nalezy tez, ze w Krakowie 25 maja 2014 r. odbyto sie referendum lokalne, w ktérym
jedno z pytan dotyczyto ,,budowy $ciezek rowerowych”. 85,2% gtosujgcych byto za budowg wiekszej
liczby Sciezek rowerowych, tylko 14,8% byto przeciw. Zaréwno w procentach jak i liczbach bezwzgled-
nych (175 033 osoby) byto to najbardziej jednoznaczne wskazanie z czterech pytan referendum, kté-
rego wynik jest wigzacy. To moze pokazywad polityczny potencjat roweru — cho¢ trudno przenosic
krakowski wynik na inne miasta (Referendum lokalne 25 maja 2014 r. b.d.).
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2. INFRASTRUKTURA DLA ROWERZYSTOW
W DOKUMENTACH STRATEGICZNYCH UE

| OGOLNOKRAJOWYCH

Do rozwoju ruchu rowerowego odnosi sie posrednio lub wprost szereg strategii krajowych i dokumentow
Unii Europejskiej. Najszerszym kontekstem sg dziatania UE w zakresie ograniczenia emisji dwutlenku
wegla (Zielony tad, Europejska Strategia na rzecz Mobilnosci Niskoemisyjnej 2016 itp.) co pozwala na wy-
korzystanie srodkéw unijnych do budowy infrastruktury rowerowej. Polska Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku do ruchu rowerowego odnosi sie zdawkowo, prognozujac, ze ,w okresie
2015-2030 hieznacznie wzrosnie ruch rowerowy”. Jednak dziatania (rezultaty) proponowane do roku 2020
i 2030 to ogdlniki (,stacje roweréw miejskich i parkingdw rowerowych, tworzenie infrastruktury rowe-
rowej wysokiej jakosci”) bez liczb, podmiotéw odpowiedzialnych czy sposobdéw wdrozenia (2019: 62, 111).

Do ruchu rowerowego odnosi sie réwniez Krajowa Polityka Miejska 2030 (MFiPR 2022) w rozdziale 7.6.
Zaréwno umocowanie, jak i sprawczo$¢ tego dokumentu, a w zakresie ruchu rowerowego - diagnoza
i rekomendacje budza watpliwosci. kPm w obecnym ksztatcie stanowi niedostateczny mechanizm wsparcia
ruchu rowerowego. Wyzwania zwigzane z brakami w rozporzadzeniach kpm trywializuje btednym przykta-
dem ,kolejnosci udzielania zielonego $wiatfa”. W istocie wyzwaniem jest np. btedny wzér sygnalizatoréw
S-1ai S-3a, btedny rodzaj linii wyznaczajacej pas ruchu dla roweréw, brak wzoréw i warunkéw stosowania
sluz rowerowych, brak okreslenia w przepisach dla znakéw i sygnatéw drogowych minimalnych szerokosci
pasa ruchu dla rowerdéw i drogi dla rowerdéw czy tabliczek dopuszczajgcych ruch roweréw na drogach dla
pieszych. kPm2030 sygnalizuje koniecznos¢ ,monitoringu” nowych przepiséw ruchu drogowego (uzyt-
kownicy hulajnég itp. - zob. nowelizacja u.p.r.d.: Dz.U. z 2021 r. poz. 720).

Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (MFiPR 2022) odnosi sie do problematyki ruchu ro-
werowego w rozdziatach B3.4.1. (Inwestycje na rzecz zielonej transformacji miast) i E2.2.1. (Inwestycje
w bezpieczeristwo transportu). Osiggniecie celu okreslonego jako ,umozliwienie zmian zachowarn trans-
portowych polegajagcych na priorytetyzacji aktywnej mobilnosci (transport pieszy, rowerowy)”, realizowane
przez Instrument Zielonej Transformacji Miast zalezy jednak gtéwnie od zdolnos$ci absorpcyjnej samorza-
déw, rozumianej jako szczegdétowe plany, strategie i procedury, z ktérych wynikajg projekty i inwestycje
prowadzace do oczekiwanej wyzej zmiany zachowan. Niniejsze opracowanie to préba analizy tej zdolnosci.

Wskazad tu nalezy tez dwa wojewddztwa: dolnoslgskie i $laskie, ktdrych zarzady podjety uchwaty
w sprawie realizacji wojewodzkich polityk rowerowych (Zat. 2, poz. 3 i 4). Jednak w obu przypadkach
wdrozenie tej polityki zalezy od gmin - co oznacza, ze jest dobrowolne. Uchwaty stanowig podstawe dla
ewentualnych decyzji o alokacji srodkéw, jednak kluczowym wyzwaniem jest potencjat absorpcji tych
srodkdéw (tu: przez gminy) i to nie tylko w wymiarze outputs (realizacji inwestycji) ale i outcomes (zmiany
zachowan spotecznych, wynikajacej z adekwatnosci i jakosci tych inwestycji).

Kluczowe dla rozwoju ruchu rowerowego sg rozwigzania obejmujace nie tylko infrastrukture przezna-
czong wytacznie dla ruchu rowerowego (drogi dla rowerdw i pasy ruchu dla rowerdéw) ale tez uspokojenie
ruchu samochodowego zapewniajgce bezpieczny dostep ,ostatniego kilometra” w ruchu mieszanym,
a przede wszystkim faktyczne i systemowe nadawanie priorytetu dla ruchu rowerowego, ktéry na klu-
czowych relacjach powinien mie¢ pierwszenstwo, traci¢ najmniej czasu na sygnalizacji Swietlnej i méc
porusza¢ sie najkrétsza drogg. Tych zagadnien nie da sie zbadac ankietowo. Jednak juz analiza dokumentéw
strategicznych i stanu infrastruktury pozwala na weryfikacje, czy sg one przynajmniej brane pod uwage.
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3. ROLA ROWERU JAKO CODZIENNEGO
SRODKA TRANSPORTU W MIESCIE:

FAKTY | LICZBY

3.1. Rower w badaniach ruchu

Zadane w kwestionariuszu pytania w zakresie polityki rowerowej dotyczyty podstawowych danych
iloSciowych o ruchu rowerowym i infrastrukturze rowerowej. Realizacje Kompleksowych Badar
Ruchu (kBR) zadeklarowaty 22 miasta, lecz nie wszystkie z nich podaty wprost dane o podziale zadan
przewozowych. Na podstawie danych z ankiet oraz uzupetnier wiasnych udato sie przedstawi¢ dane
dla 17 miast.

Udziat ruchu rowerowego waha sie od blisko zera (Siemianowice Sl.) do 8,4% (Poznan) wszystkich
podroézy. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze badania te najprawdopodobniej réznig sie metodyka, a czesé
miast przedstawia udziat roweru w podrézach niepieszych. Zadeklarowane udziaty poszczegdlnych
srodkéw transportu w podrézach przedstawia Tab. 2. (ominieto w niej pozycje ,inne”, jesli byta ba-
dana).

Udziat roweru w podrézach nie powinien by¢ jedynym punktem odniesienia - wazne s3 jego
zmiany i ich dynamika. Analiza Kompleksowych Badarn Ruchu wykonanych dotad w Polsce wskazuje
na zréznicowanie wzrostu udziatu ruchu rowerowego w podobnych przedziatach czasowych: od 43%
(Wroctaw: 4,4% w 2011 [Theim i in. 2011: 48] do 6,3% w 2018 - wg ankiety) przez 110% (Poznan: 4%
w 2013 i 8,4% w 2019 wg ankiety) po ok. 200% (Gdansk: 2% w 2009 [PBS DGA Sp. z 0.0., um Gdarisk
2009: 6] i 5,9% w 2016 (Via Vistula b.d.: 9) oraz Warszawa: 0,9% w 2005 i 3,1% w 2015 — wg ankiety,
takze: Kostelecka, Kulpa 2016: 21, 8). W przypadku Wroctawia, Poznania i Gdariska kolejne kBR byty
wykonywane po siedmiu latach i podane wzrosty odnoszg sie do identycznego okresu. W przypadku
Warszawy kolejne kBr dzieli dziesie¢ lat. Deklaracja Krakowa (6,94% w 2018 r.) nie pochodzi z kBRr?,
a punkt odniesienia (1,2%) to udziat roweréw w ruchu w kBR realizowanym w listopadzie 2013 r. wiec
dynamika wzrostu nie jest miarodajna (kwerenda wtasna, badanie ankietowe opPm oraz Gadzinski,
Goras 2019: 13-14).

Jesli zapowiadany kolejny kBR realizowany przez Krakéw bedzie realizowany o typowej porze
roku, to poréwnanie wynikéw z listopadem tez nie pokaze faktycznej zmiany. Krakéw prowadzi tez
,weryfikacje badan zachowan komunikacyjnych przeprowadzanych w ramach kBr z 2013 roku” (2016,
2018) i dane z tego badania zadeklarowat w kwestionariuszu. Metodyka (,préba 1000” - badanie
na znacznie mniejszej probie niz kBR) wymaga krytycznej analizy - stad zastrzezenia do wynikéw.

4 Deklaracja zwigzana jest z badaniem z 2018, weryfikujacym kBR z 2013 (Weryfikacja badari zachowari komunikacyjnych... 2018)
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Tab. 2. Podziat zadati przewozowych z uwzglednieniem ruchu rowerowego w kBRr (lub podobnych)

Samochodem
indywidualnym Rowerem Trapsportem
a———" zbiorowym
Nakto nad Notecia 46,8% 5% 10,7% 36,8% 2020
Bydgoszcz* 64,43% 2,22%* 33,35% brak danych 2021
Lubliniec* 87,4% 4,39%* 0,36% brak danych 2013
Warszawa 31,7% 3,1% 46,8% 17,9% 2015
Gdansk 41,2% 5,9% 32,1% 20,8% 2016
Zakopane** 45,6%; 43,1%; 44,6% 0,8%; 2,5%; 0,7% 6,2%; 9,2%; 9,2% 36,9%; 32,8%; 32,8% 2016
Mielec* 32% brak danych 63% brak danych 2014
Biatystok™** 32/7% 4% 34% 22% 2014
Jaworzno 31% 1,4% 31% 29% 2014
Poznan 37,3% 8,4% 33,7% 20,6% 2019
Bielsko-Biata 57,87% 1,62% 16,2% 20,37% 2014
Kielce™*# 42% 1,2% 21,50% 34% 2015
Krakow* 39,5% 6,94% 29,68% 22,76% 2018
Katowice 43,3% 1,4% 24,5% 30,8% 2015
Siemianowice Slgskie 25,8% 0,1% 33,6% 40,5% 1998
Szczecin #%%%: 38,42% 1,57% 30,52% 28,94% 2016
Wroctaw** 41,4% 6,3% 27,6% 24,2% 2018
Uwagi:

* tylko podrdze niepiesze,
“* Zakopane w podziale: poza sezonem turystycznym / w sezonie turystycznym letnim / w sezonie turystycznym zimowym,
dane dla Biategostoku (32/7%) umieszczono w tabeli wyzej doktadnie tak, jak w nadestanym kwestionariuszu,
“* Kielce podaty link, obecnie niedziatajgcy, do raportu - Zrédto dla danych w tabeli: Kompleksowe Badanie Ruchu Kielce 2015.

Raport koricowy https://docplayer.pl/26553723-Kompleksowe-badanie-ruchu-kielce-2015-raport-z-badan.html 201s: 35,
* Krakéw - badanie na prdbie 1000 0séb (dyskusyjna préba i metodyka, KBR wykonywany byt w 2013 r.). Badanie, o ktérym
mowa, to: Weryfikacja badan zachowar komunikacyjnych... 2018
artosci w tabeli dla Szczecina to wyliczenia wiasne na podstawie danych wejsciowych (Wyniki badar zachowar komunikacyjnych b.d.),
“Wroctaw: Wykonanie kompleksowych badar ruchu we Wroctawiu i otoczeniu - Wykonanie kompleksowych badar ruchu
we Wroctawiu i otoczeniu — KBR 2018. Raport z realizacji etapu V 2018: 11 (plik: plik: Etap VI_Raport - Podsumowanie wynikéw.pdf,
rys. 8). Dostepne na: https://bip.um.wroc.pl/attachments/download/75761 [data dostepu: 30.08.2022].
Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR oraz kwerenda uzupetniajgca - stan na 31.12.2021 .

Niektére miasta prowadza zautomatyzowane pomiary ruchu rowerowego. Dane dla lat 2018-2021
wskazujg na spadek ruchu rowerowego w todzi 0 20,39% - 8 licznikdw (£6dz nie zwrécita kwestio-
nariusza i nie byta analizowana w niniejszym opracowaniu, Mapa liczydet rowerowych b.d.) i wzrost
0 7,55% w Gdansku - 24 liczniki (Punkty pomiaru ruchu rowerowego na obszarze Gdariska b.d.) czy
10,22% w Krakowie - 5 licznikdw (Pomiary ruchu rowerowego b.d.). Dane z takich pomiaréw pozwalaja
na walidacje zatozen sieci tras, nie powinny jednak by¢ ekstrapolowane na udziat roweréw w po-
drézach. Warszawa (Pomiary ruchu b.d.), Wroctaw (Badania ruchu 2021) i Krakéw (Pomiary natezenia
ruchu rowerowego w latach 2015-2018 b.d.) dodatkowo prowadzg reczne pomiary ruchu rowerowego
w wybranych przekrojach, co pozwala oszacowaé udziat kobiet w ruchu rowerowym oraz znaczenie
hulajndg elektrycznych czy roweru publicznego. Wedtug przywotywanych wyzej zrédet, udziat kobiet
w ruchu rowerowym w Warszawie przekroczyt 40% w 2020 (Dudek, Ostaszewski 2020: 22), w Krakowie
44% w 2018 (PBS sp. z 0.0. 2018: 9), a we Wroctawiu (2018) osiggnat nawet 52,08% w jednym punkcie
pomiarowym (Pomiary natezenia ruchu rowerowego na 10 skrzyzowaniach we Wroctawiu w 2018 r. b.d.: 8).
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KBR a potencjat roweru publicznego

Analiza wynikéw Kompleksowych Badan Ruchu pozwala szacowa¢ potencjat roweru publicznego
dla wzrostu udziatu roweru w podrézach ogétem. W 2015 r. srednio w dzier roboczy w Warszawie
odbywato sie 3348 336 podrdzy, a udziat roweru wynosit 3,1% (Kostelecka, Kulpa 2016: 7-8). To ozna-
cza, ze dziennie na rowerze odbywato sie w stolicy ok. 104 tysigce podrézy. Te liczbe mozna zestawic
z danymi o wypozyczeniach roweru publicznego.

Rekord 50 tys. wypozyczen roweru publicznego w Warszawie padt w niedziele, 15.04.2018 r. Rekor-
dy w kwietniu i czerwcu 2019 r. wynosity 30-32 tys. wypozyczen dziennie (Veturilo - podsumowanie
sezonu 2019 2019). Nawet zaktadajgc w uproszczeniu, ze kazde wypozyczenie roweru publicznego
jest ,podr6z3” w rozumieniu KBR (a nie jest!), to rekordowe 30 tys. wypozyczen dziennie stanowitoby
zaledwie jeden punkt procentowy dodany do 3,1% udziatu roweru w podrézach.

Wzrost udziatu ruchu rowerowego (ogétem) do poziomu 10% podrézy oznaczac bedzie w Warsza-
wie okoto 350 tys. podrézy na rowerze dziennie, zaktadajgc podobng ruchliwosé i liczbe mieszkancow
co w KBR 2015. Oczekiwany wzrost udziatu roweru w podrézach wymagatby skokowego wzrostu
wypozyczen roweru publicznego (i to w dni robocze!), gdyby opierac ten wzrost na rowerze publicz-
nym. Jednak dzienna liczba wypozyczen roweru publicznego w Warszawie spada a nie rosnie (a nie
kazde wypozyczenie roweru publicznego jest ,,podréz3” w rozumieniu KBR).

Co wiecej, reczne badania ruchu rowerowego w wybranych punktach wskazujg, ze rower pu-
bliczny stanowit w Warszawie tylko 6,23% i 5,4% ruchu rowerowego w lipcu i czerwcu odpowiednio
w 2020 i 2021 r. (Dudek, Ostaszewski 2020: 23; Géralski i in. 2021: 18). Podobnie niski udziat roweru
publicznego (5-6%) wynika z badan recznych ruchu rowerowego we Wroctawiu (Pomiary natezenia
ruchu rowerowego na 10 skrzyzowaniach we Wroctawiu w 2018 r. b.d.).

Potencjat roweru publicznego we wzroscie ruchu rowerowego jak widaé jest ograniczony. Wedtug
stanu na 31.12.2021 r. taki rower funkcjonowat w 86 miastach.

Tab. 3. Rower publiczny w miastach

miasta miasta miasta miasta miasta
mate srednie duze wo;ewodzkle ogolem
rower publiczny (finansowanie gminy)

rower publiczny (niefinansowany przez gming) 11 5 1 0 17

rower (ogotem) 25 40 21 10 86

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmir, N waznych=312 (miasta mate); 158 (miasta Srednie); 31 (miasta duze); 15 (miasta
wojewddzkie); 501 (miasta ogétem); dane dla obu typdw finansowania nie sumujq sie do ,,ogétem” - Ptock zaznaczyt obie odpowiedzi -
stan na 31.12.2021 t.

Dane o liczbie systeméw roweru publicznego bedg sie zmieniaé - na rynek w 2022 r. wszedt operator
komercyjny oferujgcy rower publiczny bez finansowania przez gmine dostepny w kilku miastach,
czes$¢ miast zapowiada rezygnacje z dofinansowania, a kolejne zapowiadajg uruchomienie systemu
dofinansowanego ze srodkéw publicznych.

3.2. Infrastruktura rowerowa: gestosc i rozwigzania sprzyjajace

Zadalismy tez gminom pytanie o dtugos¢ infrastruktury — drég publicznych, drég wewnetrznych oraz
infrastruktury rowerowej: drég dla rowerdw, drég rowerowych (poza pasem drogi publicznej), paséw
ruchu dla rowerdw, ulic uspokojonego ruchu (,Tempo 30”), ulic jednokierunkowych oraz kontrapaséw
i ulic z tzw. kontraruchem rowerowym (dtugos¢ i liczba odcinkéw). O ile cze$¢ odpowiedzi wskazuje
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na problem organizacyjny po stronie miast (brak danych, dane ewidentnie btedne itp.), o tyle udato
sie — przy zastrzezeniach - oszacowad i usystematyzowac dane, ktére pozwalajg przynajmniej sfor-
mutowac robocze hipotezy. Poniewaz niewiele miast podato dtugos¢ drég wewnetrznych, analizy
prowadzono w oparciu o zadeklarowang dtugos¢ drog publicznych.

Sama dtugos¢ poszczegdlnych rodzajéw infrastruktury rowerowej nie daje petnego obrazu. Dla-
tego analizowano stosunek jej dtugosci do dtugosci drég w danym miescie (,gestos¢”). Odniesienie
do dtugosci drég publicznych, a nie powierzchni czy liczby ludnosci miasta, eliminuje problem réznic
gestosci zaludnienia miedzy miastami i pozwala poréwnywac je ze sobg. Zarazem pozwala szaco-
wag, jaka cze$é sieci drogowej miasta pozostaje potencjalnie bez udogodnien dla rowerzystéw. Jest
to oczywiscie analiza uproszczona. Poszczegdlne rodzaje infrastruktury powinny by¢ stosowane
adekwatnie do sytuacji, zgodnie z najlepszg wiedzg (patrz: standardy techniczne oraz c.R.0.w. 1999)
i szerszymi planami miast. Tak daleko idgca analiza przekraczata jednak zakres opracowania. Ponizej
przedstawiono najwazniejsze dane ilosciowe i ich analize.

taczna zadeklarowana w formularzach ankietowych dtugo$¢ drég dla roweréw oraz drég rowe-
rowych wynosi 8409,404 km, paséw ruchu dla rowerdw 1478,885 km, a stref ograniczonej predkosci
(,Tempo 30” lub stref zamieszkania) wyniosta 5285,388 km. t3czna zadeklarowana dtugos¢ kontrapa-
sow i kontraruchu rowerowego wyniosta 402,373 km. Nie wszystkie miasta podaty dane, zwtaszcza
strefy ograniczonej predkosci sg niedoszacowane ze wzgledu na czesty brak odpowiedzi. Sposréd
duzych miast, ktére zwrécity ankiety, 3 z 29 (10,35%) nie potrafito poda¢ w ogéle dtugosci drég dla
rowerdw, a 11 z 29 (37,93%) nie byto w stanie podac dtugosci stref ,Tempo 30”. W przypadku miast
srednich to jest odpowiednio okoto 8,5% i az 55% (13 i 84 z 154), a matych ok. 20% i 45% (60 i 137 2 307).
Czes¢ miast nie potrafita podac oddzielnie dtugosci drog dla roweréw (w pasie drogi publicznej) lub
drog rowerowych (poza nim). Zdarzaty sie przypadki podawania dtugosci w metrach, kiedy pytanie
w ankiecie dotyczyto kilometréw. Stad podane gestosci poszczegdlnych rodzajéw infrastruktury
rowerowej nalezy traktowac jako szacunkowe oraz jako punkt wyjscia do dalszych szczegdtowych
analiz, w tym - weryfikacji dtugosci udostepnionych na podstawie ankiet w Zafgczniku nr 3.

Tab. 4. Deklarowana dfugos¢ infrastruktury rowerowej w stosunku do tgcznej dtugosci drég publicznych tqcznie (%)

Ogoétem Miasta Miasta Miasta
miasta duze $rednie mate

Drogi dla roweréw 13,08% 20,64% 15,86% 7,42%
Pasy ruchu dla rowerow 2,30% 2,78% 3,98% 1,07%
Uspokojenie ruchu (,Tempo 30”) 8,22% 17,74% 8,63% 2,89%
Kontrapasy oraz kontraruch 0,63% 2,01% 0,29% 0,08%

Uwaga: punktem odniesienia jest dtugo$¢ drég publicznych wszystkich miast, ktére jg podaty (64313,367 km), a przy podziale

ze wzgledu na wielkos$¢ - wszystkich z danej kategorii, ktére jg podaty.

Zastrzezenie: pie¢ miast podato dtugosci drég publicznych btednie w metrach a nie kilometrach. Dotozono staran, aby takie oczy-
wiste btedy usuna¢ z analizy, nie mozna jednak wykluczy¢, ze statystyke zaburzajg btedy deklaracji, ktérych nie udato sie wykryé.
Metodyka badania zaktadata oparcie na deklaracjach miast a nie innych zrédtach (patrz: Zatgcznik 3).

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej iRmiR (kwestionariusz, w tym dla Wroctawia [dla drég dla rowerdw, paséw i kontrapa-
séw]: System informacji przestrzennej Wroctawia. Mapa rowerowa b.d.) - stan na 31.12.2021 r.

W przypadku duzych miast drogi dla roweréw (tgcznie z drogami dla rowerdw i pieszych, w tym
drogami rowerowymi, czyli poza pasem drogi publicznej) stanowig prawie 21% dtugosci drég pu-
blicznych, wyraznie powyzej sredniej dla wszystkich miast. W przypadku miast srednich ich udziat
sie zmniejsza, a w przypadku miast matych jest najnizsza (tu czynnikiem moze by¢ duza dtugosé
drég publicznych na terenie gminy, poza miastem). Pasy ruchu dla rowerdéw sg nadreprezentowane
w miastach srednich. Ogromne réznice widaé w przypadku uspokojenia ruchu i zwtaszcza kontra-
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paséw i kontraruchu rowerowego. Ta ostatnia klasa rozwigzan stosowana jest niemal wytacznie
w duzych miastach i to - jak sie okaze w zestawieniach ponizej - w zaledwie kilkunastu. Zaskakuje,
ze w ogblnym zestawieniu zadeklarowana dtugos¢ ulic uspokojonego ruchu jest nizsza niz drég dla
rowerdw. Zaréowno koszty, jak charakterystyka sieci drogowej i przyktady wiodgcych miast wskazujg,
ze powinno by¢ odwrotnie. Prawdopodobnie wiekszos¢ faktycznie istniejgcych ulic uspokojonego
ruchu nie zostatfa ujawniona, poniewaz gminy nie prowadzg takiej statystyki. Przeprowadzona zosta-
ta préba analizy gmin w podziale na miasta duze, srednie i mate (patrz: Aneks metodyczny). Ponizej
omdwiono wybrane przyktady.

Tab. 5. Gestos¢ drdg dla roweréw w miastach duzych - wartosci skrajne

Duze miasta z najwieksza gestoscia drog dla roweréw (dane zadeklarowane)

Stosunek diugosci

Dtugosc¢ drog Dtugos¢ drog drég dla roweréw

pub::::;r)lych L r(T(\:Srow do dtugosci drog
publicznych

1 Koszalin 239 107,6 45%
2 Rzeszéw 359,302 154,019 42,87%

. o 4% udziatu roweréw w ruchu
3 Bialystok 450,58 162,82 36,14% (KBR 2014)
4 Ruda Slaska 267,82 89 33,23% Wysoki udziat uspokojenia ru-

chu wsréd duzych miast

S Elblag 220,89 71,79 32,50%

Duze miasta z najmniejsza gestoscia drég dla roweréw (dane zadeklarowane)

Watbrzych zadeklarowat naj-
wiekszg gestos¢ ulic z uspokoje-

1 Watbrzych 206,39 1,894 0,9% niem ruchu spo$réd miast du-
zych, podane dane nie s3 spdjne
Z SUiKzP

2 Chorzéw 139,28 4,69 3,37%

. . o 1,62% udziatu roweréw w ruchu

3 Bielsko-Biata 620 35 5,65% (KBR 2014)

4 Bydgoszcz 1467 119,8 8,17%

5 Gdarisk 910,7 135,2 14,85% 5,9% udziatu rowerdw w ruchu

(kBR 2016)

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR (kwestionariusz) - stan na 31.12.2021 1.

Rdznice w gestosci infrastruktury sg znaczne. W przypadku Watbrzycha podana w kwestionariuszu
dtugos¢ jest nizsza niz podaje jako stan istniejgcy Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospoda-
rowania Przestrzennego. Co moze zaskakiwa¢, wsréd duzych miast o najnizszej gestosci drég dla
rowerdw jest Gdansk z trzecim najwyzszym udziatem ruchu roweréw w Kompleksowych Badaniach
Ruchu (5,9% w 2016 r. — czwartym najwyzszym wsréd zadeklarowanych ogétem). Wsréd miast z naj-
wiekszg gestoscig drég dla rowerdw nie ma za to miast z najwyzszym udziatem roweréw w ruchu.
Poznan (8,4% w KBR 2019 r.) wykazat gestos¢ 25,90%, Wroctaw (6,3% w KBR 2018) 29,48% (ale bez
uwzglednienia tras na watach i w parkach, ktére by daty az 64,01%), a Krakéw (6,94% zadeklarowane
w badaniach innych niz kBR z 2018 r.) gestos¢ drdg dla rowerédw ma 15,92%, czyli niewiele wieksza
niz Gdansk.
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Wieksza korelacja z udziatem roweréw w ruchu wydaje sie wystepowa¢ w przypadku uspokojenia
ruchu, cho¢ pamietad nalezy, ze tutaj byto najmniej deklaracji w kwestionariuszach. Danych nie po-
daty nawet miasta, dla ktérych istniejg mapy sugerujgce znaczng dtugos¢ ulic w strefach ,Tempo 30”
i wysokg ich gestosé. Poznan z najwyzszym udziatem roweru w podrdzach (8,4%) deklaruje 30,30%
gestosé stref ,Tempo 30”. W tabeli najwiekszych miast znowu pojawia sie Ruda Slaska, ktéra przy
wysokich gestosciach infrastruktury nie deklarowata zadnej polityki rowerowej czy standardéw,
ktére mozna by analizowad.

Tab. 6. Duze miasta z najwyzszq gestosciq stref uspokojonego ruchu (, Tempo 30” itp.)

Dtugos¢ ulic Stosunek diugosci
z ograniczeniem ulic ,Tempo 30”

Dtugosc¢ drog
publicznych (km)

(zadeklarowana) predkosci (km) do dtugosci drog

(zadeklarowana) publicznych

Watbrzych zadeklarowat
najnizsza gestos¢ drég dla

1 Watbrzych 206,39 156 75,59% ’ it oo
roweréw sposréd miast du-
zych (Tabela 5)
5,9% udziatu rowerdéw w ru-
, o, )
2 Gdansk 910,7 616,9 67,74% chu (ker 2016)
6,3% udziatu roweréw w ru-
o, )
3 Wroctaw 1075,45 628 58,39% chu (ker 2018)
Wysoka gestos¢ drég dla ro-
4 Ruda Slgska 267,82 101,142 37,76% werdéw wsrdd duzych miast
(Tabela 5)
5 Opole 409 151,936 37,15%

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR (ankieta UM) — stan na 31.12.2021 1.

Najrzadziej stosowanym rozwigzaniem dla ruchu rowerowego s3 tzw. kontrapasy i kontraruch ro-
werowy (dwukierunkowy ruch roweréw w ulicach jednokierunkowych bez wyznaczania pasa ruchu
»,pod prad”). Kontraruch zostat jednoznacznie dopuszczony nowelizacjg rozporzadzenia®, ktére weszto
w zycie 8.10.2015 r. Jest stosowany w ograniczonym stopniu: ponad 70% zadeklarowanych dtugosci
wszystkich kontrapaséw i kontraruchu w Polsce zlokalizowane jest w 5 miastach. Dtugos¢ i gestos¢
kontraruchu zostata przedstawiona w podziale na miasta duze, Srednie i mate w tabeli ponize;.

5 D.U.2015.1314
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Tab. 7. Miasta z najwyzszq gestosciq kontrapasow i kontraruchu tgcznie

Dtugos¢ (km) Stosunek diugo-

kontrapasow sci kontraruchu

i kontraruchu do dtugosci drog
(zadeklarowana) publicznych

Dtugosc¢ drog
Lp. Miasto publicznych (km)

(zadeklarowana)

6,94% udziatu roweréw w ru-
chu (badania ,,préba 1000”,

1 Krakéw 1118 74,5 6,66% Weryfikacja badari zachowari
komunikacyjnych... 2018), trze-
cia najwyzsza gestos¢

5,9% udziatu rowerdw w ruchu

2 Gdansk 910,7 57,1 6,64% (kBR 2016); czwarta najwyzsza
gestosd
8,4% udziatu roweréw w ruchu
a s ;
3 Poznan 1073 48,7 4,54% (KBR 2019)
4 Wroctaw 1075,45 41,323 3,84% 6,3% udziatu roweréw w ruchu
(kBR 2018)
5 Gdynia 392,19 133 3,39%
3,1% udziatu roweréw w ruchu
o, )
6 Warszawa 2511 62,5 2,49% (KBR 2015)
7 Tarndéw 347 3,8 1,11%
8 Olsztyn 351,64 3,06 0,87%
9 Elblag 220,89 1,89 0,86%
10  Lublin 595 4,6 0,77%
1 Sopot 6218 78 12.529% Najwyzsza zadeklarowana ge-
P ’ ’ 1w sto$¢ we wszystkich miastach
Pruszcz Druga najwyzsza zadeklaro-
2 s 98,286 9,1 9,26% wana gestos$¢ we wszystkich
Gdarniski .
miastach
3 Zabki 76,2 3,71 4,87% Szésta najwyzsza gestosc
4 Tczew 93,39 34 3,64%
5 Jaworzno 349,34 6,46 1,85%
Sepdlno o . Lo )y
1 Krajeriskie 177,7 10 5,63% Pigta najwyzsza gestos¢
2 Kepno 130 5,5 4,23%
3 Pajeczno 98 2,2 2,24%

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR (ankieta przestana do um) - stan na 31.12.2021 1.

O ile nie sposéb wykazac korelacji gestosci infrastruktury rowerowej ogétem z udziatem ruchu
rowerowego, o tyle w przypadku duzych miast widoczna jest pewna korelacja deklarowanych po-
ziomdw ruchu rowerowego z gestoscig kontraruchu (i kontrapaséw). Poznan z 8,4% udziatu ruchu
rowerowego w KBR ma gestos¢ kontraruchu 4,54%, Krakéw z deklarowanym poziomem ruchu rowe-
rowego 6,94% (uwaga: nie KBR) ma gestos¢ 6,66%, Wroctaw z 6,3% udziatu roweréw w podrézach
ma 3,84%, a Gdansk z 5,9% ma gestos¢ 6,64%. Korelacja oczywiscie nie oznacza przyczynowosci,
zwfaszcza ze czesto kontraruch powstat pdzniej niz deklarowane kBR. Przyczyng moze by¢ ogdlny
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poziom realizowanej polityki transportowej (co potwierdza z kolei korelacja z wykonywaniem Kom-
pleksowych Badarn Ruchu) i fakt, ze nowe rozwigzanie przyjmuje sie w miastach i aglomeracjach
innowacyjnych, z silnymi organizacjami pozarzagdowymi dziatajgcymi na rzecz roweru i stawiajgcymi
przemyslane postulaty.

Roboczo mozna przyjac hipoteze, ze powszechnos¢ kontraruchu jest sygnatem, ze polityka rowe-
rowa dobrze rokuje - cho¢ nie jest to warunek wystarczajacy (np. Sopot z najwyzsza zidentyfikowa-
ng na podstawie kwestionariuszy gestoscig kontraruchu w Polsce stanowi bariere w tranzytowym,
aglomeracyjnym ruchu rowerowym miedzy Gdanskiem a Gdynig).

Juz po wykonaniu analiz skonfrontowano podane w kwestionariuszach i analizowane wyzej dtu-
gosci z danymi Gtéwnego Urzedu Statystycznego (,Mienie gmin i powiatow 2018-2020" Tabl. 26
,Sciezki rowerowe” w: BDL Gus). Analiza wykazata zaskakujgce rozbieznosci, przynajmniej w czesci
przypadkéw. Nawet jesli zatozy¢, ze Gus tacznie liczy drogi dla rowerdw i pasy ruchu dla roweréw
(inna metodyka niz w analizach wyzej, stad nazewnictwo) i dane sg za rok 2020, a przekazane w kwe-
stionariuszach za 2021 (31.12), to réznice sg zbyt duze i przypadkowe. Przyktadowo, wg Gus Krakéow
miat 252,8 km Sciezek rowerowych w 2020 r., a zgodnie z kwestionariuszem na 31.12.2021 - 178,4 km
drég dla rowerdéw i 8,08 km paséw ruchu dla rowerdw (tagcznie 66,32 km mniej niz wedtug Gus).
Gdansk wg Gus - 203 km, a wg kwestionariusza 161,7 km (tagcznie drogi dla rowerdw, pasy i kon-
trapasy sumowane wedtug przypuszczalnej metodyki Gus). Ruda Slaska wedtug Gus w 2020 miata
32,3 km drég dla rowerdw, a w kwestionariuszu zadeklarowata az 89 km (z czego 52 km poza pasem
drogi publicznej). Lubliniec ma 21,8 km, a w kwestionariuszu zadeklarowat 107,4 km (w tym 32,5 km
w pasie drég publicznych). Préba wyrywkowej analizy poréwnawczej danych z kwestionariuszy i Gus
na kilka sposobéw (tgczne dtugosci drog dla rowerdw i paséw ruchu dla rowerdw, odrzucenie drég
rowerowych poza pasem drogi publicznej itp.) nie wyjasnita przyczyn ani mechanizmu rozbieznosci
(BDL GUS).

Na koniec nalezy zasygnalizowaé kwestie powigzan miedzy demografia, funkcjg oporu przestrzeni,
uksztattowaniem terenu (réznice wysokosci) a infrastrukturg rowerowa. Nie byto to analizowane
i porébwnywane ze wzgledu na brak danych, ale np. w przypadku Poznania rozktad terytorialny de-
mografii (najgesciej zaludnione obszary miasta) pokrywa sie w duzej mierze z istniejgcg infrastruk-
turg rowerowg i jest korzystny jesli chodzi o funkcje oporu odlegtosci (duza czes¢ ludnosci mieszka
stosunkowo blisko centrum). Zarazem pokrywa sie z réznicami wysokosci, ktore sg czynnikiem
niesprzyjajagcym rozwojowi ruchu rowerowego (Portal sip Poznari). W przypadku Wroctawia tez
mozna zaryzykowac teze, ze istniejgca infrastruktura rowerowa pokrywa sie z rozktadem demografii
(System informacji przestrzennej Wroctawia. Demografia b.d.). Krakéw czy Gdansk sg pod tym wzgle-
dem w trudniejszej sytuacji z uwagi na duze zréznicowanie wysokosciowe oraz skupiska ludnosci
zlokalizowane daleko od centrum i na wysokich, a czesto stromych wzgdrzach. Jest to wskazane jako
bariera w zadeklarowanych w kwestionariuszu i analizowanych dokumentach polityki rowerowe;j
tych dwdch ostatnich miast.
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4. POLITYKA ROWEROWA| JE) NARZEDZIA:

ZAMIERZENIA | RZECZYWISTOSC

Pojecie ,polityka rowerowa” (tak jak ,transportowa”) jest nieostre. Na wstepie nalezatoby zatem
przyjaé, ze polityka rowerowa samorzadu powinna by¢ uznawana za szczegélny rodzaj polityki pu-
blicznej. Wychodzac od podstawowego rozumienia tego terminu, oznaczajgcego rozmaite dziatania
(ale takze zaniechania) tych, ktérzy sprawujg rzady (zob. Dye 2014: 3; Szarfenberg 2016: 49), mozna
to pojecie wyjasnic jak ponizej:

Definicja polityki rowerowej (propozycja):

Polityka rowerowa to dokument lub zbiér powigzanych dokumentdw, ktére opisujg stan
obecny, identyfikujg problemy, wskazujg mierzalne cele (rozwigzania zidentyfikowanych pro-
blemdw) i to, jak te cele osiggngé w okreslonym czasie, za pomocq jakich narzedzi, procedur
i dziafan. Kluczowg sprawg jest umocowane formalne - dokument taki stanowi uchwate lub
zarzqgdzenie odpowiedniego organu na podstawie ustawy. Do narzedzi takiej polityki zaliczy¢
mozna standardy rowerowe, zgodne z nimi dokumenty planistyczne, procedury ich stoso-
wania i egzekwowania oraz plany dziatari identyfikujgce problemy i proponujgce konkretne
sposoby ich rozwigzania (inwestycje) wraz z szacunkiem kosztow i horyzontem czasowym.

Polityka rowerowa powinna mie¢ charakter wewnetrzny - jej realizacja nie powinna wynika¢ z do-
browolnych dziatar (lub zaniechan) podmiotéw niezaleznych od stanowigcego jg, choé powinna
uwzglednia¢ czynniki zewnetrzne i bra¢ pod uwage zagrozenia i ryzyka.

Kontekstem polityki rowerowej jest polityka transportowa oraz przestrzenna: infrastruktura ro-
werowa czesto musi powstawadé w ramach inwestycji ,obcych” (gtéwnie drogowych), a przynajmniej
takie inwestycje nie powinny pogarsza¢ warunkéw ruchu rowerowego. Stad od ,polityki jako de-
klaracji” istotniejsze sg procedury i spdjnosé z ogdlng polityka miasta, rozumiang takze potocznie
jako konkretne dziatania i ich rezultaty. Analiza kwestionariuszy wykazata, jak miasta rozumieja
to zagadnienie.

4.1. Polityka rowerowa w badaniach wtasnych

W kwestionariuszu padty pytania o dokumenty strategiczne i operacyjne dotyczace ruchu rowero-
wego. Sposrdd 504 miast, ktore odpowiedziaty na te konkretne pytania, zaledwie 222 (44%) posiada
jakiekolwiek dokumenty sposrdd tych, o ktére pytano.

Zaznaczy¢ nalezy, ze trzeba tu méwié raczej o dokumentach funkcjonujacych (lub zadeklarowa-
nych jako funkcjonujace) niz przyjetych, bowiem miasta podawaty tutaj takze dokumenty z poziomu
wojewddztwa i powiatu lub o nieustalonym statusie.
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Zaledwie 37 gmin zadeklarowato tzw. Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej (19 du-
zych, 15 Srednich i 3 mate, patrz: Tab. 8). Z tego w dwéch przypadkach okazato sie to nieprawda
(Krosno i Znin), a w wielu przypadkach nie wskazano umocowania lub umocowanie to okazato sie
nieskuteczne. Analizujgc pozostate zadeklarowane dokumenty i BIP, obowigzujgce standardy wykryto
tez w kolejnym miescie, ktére ich nie zadeklarowato.

Tab. 8. Deklaracje miast dotyczgce dokumentow zwigzanych z politykq mobilnosci (wybdr)

Miasta Miasta Miasta Mlafta Miasta
Dokument: ’ ; . woje- 2
malte Srednie duze Y o ogoétem
-wodzkie

Polityka rowerowa** 0 5 10 6 15
Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowe;j 3 15 19 10 37
Studium lub k(:fnce.pc;a tras.rowe!'owych ' 19 27 1 7 57
(w tym odpowiedzi odwotujace sie do suikzp)
Polityka mobilnosci* 1 1 4 2 6
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej* 16 21 13 7 50
Plan Zrownom{azonego Bozwow Publicznego 9 50 29 15 38
Transportu Zbiorowego*
Strategia elektromobilnosci* 25 41 17 10 83

Uwaga: N waznych=75 (miasta mate), 115 (miasta $rednie), 32 (miasta duze), 15 (miasta wojewddzkie), 222 (wszystkie miasta) - tabe-
la nie obejmuje miast, ktére zadeklarowaty dokumenty wojewddzkie lub powiatowe (niepowstate z inicjatywy gminy).

*nie wszystkie zadeklarowane dokumenty odnoszg sie wprost do ruchu rowerowego.

**Zastrzezenie: zgodnie z definicjg przyjeta w raporcie, polityka rowerowa stanowi cato$¢ podejmowanych dziatan, a zatem skta-
daja sie na nig réwniez dokumenty, ktérych nie nazwano polityka rowerowa wprost, ale zostaty zadeklarowane, biorg udziat w jej
realizacji i o niej Swiadcza.

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR i kwerenda wtdrna; dane prezentowane réwnolegle: M.Beim, B.Mazur, P.Pistelok
(2023, w przygotowaniu) - stan na 31.12.2021 f.

Posiadanie (funkcjonowanie w miescie) polityki rowerowej zadeklarowano w 15 miastach (10 duzych,
z czego 6 wojewddzkich i 5 $rednich) cho¢ miasta réznie rozumiaty to pojecie. Dodatkowo, inne mia-
sto podato dokument z poziomu wojewddzkiego (Lubliniec), ktéry jednak jest na tyle interesujgcym
przypadkiem, ze zostat wtgczony do analizy i omdéwiony ponizej.

W przypadku Planéw transportowych® (88 miast: 29 duzych, w tym 15 wojewdédzkich, 5o $rednich
i 9 matych) i sump rower pojawia sie albo sporadycznie, albo w tak zréznicowany sposéb, ze niemoz-
liwa jest ilodciowa analiza dokumentéw, co zostato przedyskutowane na przyktadach’.

Hasto ,rower” najczesciej pojawia sie w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, ktore okresla przebiegi tras rowerowych.

Dalsza analiza odpowiedzi z kwestionariuszy wykazata, ze miasta bardzo réznie rozumieja pojecie
,polityki rowerowej”. Srem na przyktad zadeklarowat zarzagdzenie z 2019 r. w sprawie powotania Rady
Rowerowe;j (Zat. 2, poz. 5). Podobnie hasto ,polityki rowerowej” rozumie Bydgoszcz (analogiczne
zarzadzenie prezydenta, zob. Zat. 2, poz. 6). Koszalin podat Studium Rozwoju Ruchu Rowerowego
w Koszalinie (uchwata rady miasta, Zat. 2, poz. 7), analogiczny dokument wskazano w Ptocku, ale
tu zostat przyjety zarzgdzeniem prezydenta (zat. 2, poz. 8).

Gdansk wskazat program sTer (Zat. 2, poz. 9), Poznan zas szereg dokumentéw, w tym Program
Rowerowy Miasta Poznania 2017-2022 z perspektywq do roku 2025 (Zat. 2, poz. 10).

6 Nalezy zaznaczy¢, ze Plan transportowy nalezy do dokumentéw, ktére zobowigzane sa przyjaé jedynie miasta spetniajace okreslone kryteria
(Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. g ust. 1 pkt 1).
7 Poza wymienionymi, Siechnice zadeklarowaty wojewddzki (czyli dolnoslaski) plan transportowy (Zdanowski, Gajna-Korycka, Sek 2014).
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Tab. 9. Zawartos¢ suikzp w kontekscie problematyki rowerowej

Miasta | Miasta | Miasta | Miasta Miasta
mate Srednie duze ogotem | wojewodzkie

zawiera wytgcznie schemat tras rowerowych

zawiera schemat oraz hierarchie lub podziat funkcjo-

15 8 7 30 6
nalny tras rowerowych
zawiera normatywy parkingowe dotyczace 1 3 4 3 3
postoju roweréw
zadne z powyzszych 201 88 5 294 9

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmir, N waznych=306 (miasta mate), 151 (miasta sSrednie), 29 (miasta duze), 486 (mia-
sta ogétem) — w tym: 13 (miasta wojewddzkie)

Lubliniec jako swojg polityke rowerowg wskazat uchwate zarzgdu woj. $lgskiego w sprawie Zafozeri
Regionalnej Polityki Rowerowej woyj. Slgskiego (Zat. 2, poz. 4), nie wskazujac jej umocowania formalnego
w miescie. Starachowice zadeklarowaty, ze ich dokument ,jest w trakcie opracowania”, a w Zyrar-
dowie nie podano zadnych szczeg6téw. Podobne do przyjetych przez Gdarisk i Poznan dokumenty
istniejg w innych miastach, ktére nie deklarowaty ,polityki rowerowej” w kwestionariuszu.

Tylko siedem miast przyjeto uchwata rady miasta dokumenty pod nazwa ,Polityka rowerowa”:
Biata Podlaska, Wroctaw, Lublin, Dgbrowa Goérnicza, Zabrze, Katowice i Tczew.

PRZYKLADOWE POLITYKI MIAST: OMOWIENIE

Wroctaw i Lublin

Wroctaw przyjat swoja ,polityke rowerowa” w 2010 r. (Zat. 2, poz. 11) uchwatg Rady Miejskiej Wrocta-
wia z dnia 14 pazdziernika 2010 r. Co ciekawe, niemal identyczny dokument przyjat wkroétce Lublin
(Zat. 2, poz. 12) - rozni sie detalami: nazwa miejscowosci czy horyzontem czasowym. Jako cel gtéw-
ny zatozono tam co najmniej 15% udziatu roweréw w ruchu w roku 2020. Z Kompleksowych Badan
Ruchu wynika, ze cel ten we Wroctawiu nie zostat zrealizowany, bo uzyskano 6,3% (Wykonanie kom-
pleksowych badari ruchu we Wroctawiu i otoczeniu... 2018: g9). Nie udato sie uzyskaé tez celu srednio-
terminowego (10% w 2015 r.) a wzrost udziatu ruchu rowerowego w poréwnaniu do poprzedniego
KBR (4,4% w 2011, zob. Theim i in. 2011: 48) 0 43% byt o rzad wielkosci nizszy niz w innych miastach,
gdzie siegat nawet ok. 200% (Warszawa, Gdarsk), a ,polityki rowerowej” jako uchwaty Rady nie byto.
O ile w dokumencie opisano cele oraz instrumenty formalno-prawne, planistyczne i finansowe,
a takze organizacyjne (m.in. podstawowa sie¢ tras rowerowych Wroctawia, w tym Studium Uwarun-
kowan i aktualizacje koncepcji tras, standardy, sporzagdzanie dokumentéw ustalajgcych priorytety,
Wieloletni Plan Inwestycyjny, czteroletnie Programy Rowerowe, roczne plany rowerowe, Rada Ro-
werowa, Oficer rowerowy), to przy prawidtowej ocenie sit i potencjatu zabrakto diagnozy stabosci
i zagrozen (analizy sworT), a instrumenty najwyrazniej okazaty sie niewystarczajgce. Lublin w swojej
polityce (Zat. 2, poz. 12) jako cel postawit uzyskanie 15% udziatu ruchu roweréw w roku 2025. Przy
duzo trudniejszych niz Wroctaw uwarunkowaniach terenowych nie nalezy spodziewac sie lepszych
rezultatéw (brak weryfikacji przez kBRr).
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Katowice

Katowice przyjety ,polityke rowerowa” w 2014 r. (Zat. 2, poz. 13), bardzo podobng do wroctawskiej
i lubelskiej. Jej punkt vi (Monitoring) zaktada m.in. ,sprawdzane dla kazdego roku parametry: dtugos¢
wykonanych lub zmodernizowanych odcinkdw tras i sciezek rowerowych, zgodnie z przyjetymi stan-
dardami”. Jednak w 2022 r. miasto nie potrafito w kwestionariuszu odpowiedzie¢ na pytanie o dtugo$¢
infrastruktury rowerowej, podajac tylko dtugos¢ paséw ruchu dla roweréw (6,4 km), a standardy,
o ktérych mowa, nie sg do dzi§ umocowane formalnie, o czym wiecej w: Umocowanie formalne
standardow. Watpliwosci budzi diagnoza:

»Katowice posiadajg bardzo korzystne uwarunkowania dla komunikacji rowerowej - w wigkszo-
Sci ptaskie uksztattowanie terenu i dobrze rozplanowany uktad urbanistyczny. [...] Powszechne dla
duzych miast bariery w zakresie swobody korzystania z samochodéw indywidualnych [...], a takze
stosunkowo dobrze rozwinieta sie¢ komunikacji zbiorowej - rdwniez sprzyjajg rozwojowi transportu
rowerowego w Katowicach” (Zat. 2, poz. 13: 3).

Podobnie jak w przypadku Wroctawia i Lublina zabrakto analizy swoT identyfikujacej stabosci,
ktére nalezy przezwyciezyC. Juz niekorzystny uktad urbanistyczny (rusztowy uktad ulic z licznymi
przeszkodami, takimi jak linie kolejowe, Drogowa Trasa Srednicowa przecinajgca centrum czy auto-
strada A4 biegnaca ok. 1,3 km od Rynku i dworca gtéwnego) stanowi bariere dla ruchu rowerowego
w Katowicach. Brakuje osi porzadkujacych (rzeki itp.), a ruch rowerowy jest utrudniany sytuacja
wysokosciowg i waskimi gardtami, cho¢by na przekroczeniach wspomnianych barier. Zagrozeniem,
ale i szansg moze by¢ polityka sgsiednich gmin ze wzgledu na potozenie aglomeracyjne Katowic.

|dentyczna seria uchwat rad miasta

W przypadku Katowic, Dgbrowy Gérniczej, Zabrza i Biatej Podlaskiej struktura i tres¢ zadeklarowa-
nych dokumentoéw sg bardzo podobne, a czas przyjecia zblizony (miedzy 26.02.2014 r. a 06.11.2014 r.),
co sugeruje analogiczny mechanizm jak w przypadku Wroctawia i Lublina.

Dabrowa Gérnicza w swojej polityce (Zat. 2, poz. 14) zaplanowata 15% udziatu ruchu rowerowego
w 2020 r. i wskazata w instrumentarium Studium Gtéwnych Tras Rowerowych miasta Dgbrowa Gor-
nicza (Nykamowicz 2011), nie podajac jego umocowania (w kwestionariuszu nie zostato wykazane).
Nie wiadomo, czy udato sie uzyskac 15% ruchu rowerowego - Dgbrowa nie deklaruje kBR.

Réwniez Biata Podlaska (Zat. 2, poz. 15) zadeklarowata 15% udziatu ruchu rowerowego w 2025 .,
a jako instrumenty ,,Koncepcje rozwoju komunikacji rowerowej na terenie Miejskiego Obszaru Funk-
cjonalnego Biata Podlaska”, ktéra miata zosta¢ opracowana do 30 kwietnia 2015 r. i standardy rowe-
rowe. Jednak zadnego z tych dokumentdéw nie wykazata w kwestionariuszu (kwerenda wykazata
za to standardy w BIP, nieujawnione w nadestanym formularzu).

Z kolei Zabrze w Polityce... (Zat. 2, poz. 16) jako jedyny instrument formalno-prawny wymienia
znacznie wczesdniej przyjety dokument Strategia rozwoju miasta Zabrze na lata 2008-2020 (Zat. 2,
poz. 17). Co ciekawe, wskazuje on ,brak $ciezek rowerowych” jako stabos¢ w analizie swor, ale
»Program budowy $ciezek rowerowych” opisuje hastowo, jako ,program rozwojowy pr 8.2.1.” i jako
instrument nic nie wnosi.

Tczew

Polityka Rowerowa miasta Tczewa do 2030 roku obrazuje inny problem (Zat. 2, poz. 18). To dokument
realizacyjny, wskazujgcy konkretne zadania inwestycyjne. W zakresie metodyki korzysta z gdanskiego
dokumentu sTer (2013, Zat. 2, poz. 9), ale w rozbudowanej czesci analitycznej znowu brakuje swor.
Zabrakto tez analizy zgodnosci studium tras rowerowych (przebiegi w suikzp) z obowigzujacymi
w Tczewie zarzadzeniem prezydenta standardami. Wskazany Cel operacyjny 1.1.6.: (,Remont i do-
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stosowanie istniejgcej infrastruktury rowerowej do obowigzujacych standardéw budowy infrastruk-
tury rowerowej”) nie wyczerpuje zagadnienia - kluczowe parametry wymagajg innych przebiegéw
tras gtéwnych.

W rezultacie Polityka... rekomenduje realizacje tras, ktore nie moga spetni¢ parametréw okreslo-
nych w standardach. Rozbieznos¢ planistyki ze standardami wytwarza problem nierozwigzywalny
na poziomie projektowym (konkretnej infrastruktury) i dotyczy m.in. przebiegu Wislanej Trasy Ro-
werowej i miedzynarodowej trasy EuroVelo 9. Doprowadzenie do zgodnosci plandw ze standardami
powinno by¢ pierwszym krokiem. Dokument postuguje sie terminologig niezgodng ze standardami,
btednie korzysta tez z poje¢ ustawowych (,droga rowerowa”). Metodyka ster i ryzyka z nig zwigzane
zostang omowione nize;.

Problem ,obcych” polityk (regionalnych)

Kolejny problem stanowig regionalne polityki rowerowe, podejmowane uchwatg zarzagdéw woje-
wodztw, ktdre majg byc realizowane przez niezalezne od wojewddztw gminy. Dolnoslaska Polityka
Rowerowa jest uzalezniona od przyjecia przez gminy lokalnych koncepcji rozwoju tras rowerowych,
zgodnych z dolnoslgskimi standardami rowerowymi - co wynika z uchwat zarzagdu Wojewddztwa
(Zat. 2, poz. 3 31). Jednak na poziomie miast regionu nie widac, aby ta polityka byta realizowana.

Kwestionariusze wykazaty na przyktad, ze Swidnica ma plan tras rowerowych okreélony w Studium
Uwarunkowan, ale nie deklaruje zadnej innej polityki rowerowej ani stosowania standardéw technicz-
nych. Tymczasem jest waznym weztem dolnoslgskich tras rowerowych: EuroVelo g oraz Trasy Sudec-
kiej. Nie jest jasne czy opisane w Studium Uwarunkowar Swidnicy przebiegi trasy EuroVelo g (Trasa
Sudecka nie jest ujeta w suikzP) sg zgodne ze standardami, gdyz nie sg przedstawione na zadnym
rysunku tego dokumentu. Rowerowe trasy regionalne na terenie miast petnig istotng role w ruchu
uzytkowym. Na odcinkach zurbanizowanych sg wielofunkcyjne i czesto umozliwiajg dostep do dwor-
ca kolejowego i centrum, a nawet majg potencjat aglomeracyjny, wiec taka rozbiezno$¢ zastanawia.
Z kolei Olesnica, przez ktoéra nie przebiega zadna regionalna trasa rowerowa, deklaruje stosowanie
standardéw rowerowych wojewddztwa, jednak nie wskazuje formalnego umocowania ich.

Réwniez Watbrzych nie zadeklarowat stosowania standardéw rowerowych, cho¢ zgodnie z Dolno-
slgskq Politykg Rowerowgq przez teren miasta przebiega odcinek rowerowej Trasy Sudeckiej. W suikzp
Watbrzycha istnieje jednak duzo korzystniejszy wariant przebiegu Trasy Sudeckiej (slad dawnej linii
kolejowej), niz podstawowy z dolnoslgskiej koncepcji, z potencjatem powigzania z dworcem kolejo-
wym przysztej linii kolejowej duzych predkosci (stacja Watbrzych - Szczawienko). To stan po pieciu
latach od podjecia uchwat zarzgdu wojewddztwa dolnoslgskiego.

A w Matopolsce...

Odwrotna niz w woj. dolnoslgskim sytuacja jest w woj. matopolskim, gdzie od 2014 r. realizuje sie
program budowy regionalnych tras rowerowych - jako zadanie wtasne, przez Zarzqd Drég Woje-
wddzkich (uchwaty nr 1385/14, nr 171/15, nr 1/17 Zarzgdu Wojewddztwa Matopolskiego). W 2018 r.
drogi rowerowe trasy EuroVelo 11 i VeloDunajec potgczyty Nowy Sqcz i Stary Sqcz ktadkg rowe-
rowgq przez rzeke Poprad, tworzgc unikatowy w skali kraju wezet tras rowerowych skomuniko-
wany bezposrednio z peronami dworca kolejowego w Starym Sqczu. Trasy te, cho¢ w zatozeniu
turystyczne i rekreacyjne, ze wzgledu na forme i lokalizacje na tym odcinku spefniajq réwniez
oczywistqg funkcje uzytkowg, tgczgc dwa sgsiednie miasta. Jakos¢ rozwigzan tworzy potencjat
wykorzystania dla aglomeracyjnego ruchu rowerowego, takze ze wspomaganiem elektrycznym.
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Tymczasem pozZniejszy (2021) dokument strategiczny Starego Sqcza (Strategia rozwoju elek-
tromobilnosci dla Gminy Stary Sqcz na lata 2020-2035 [projekt]) w w analizie swoT w ogdle
nie dostrzega potencjatu tego rozwigzania, wskazujgc w zakresie rozwoju ruchu rowerowego
wytgcznie stabosci i szanse (patrz: Grupa Doradcza Potudnie Sp. z o.0. b.d.). Jednak infra-
struktura jest i przynosi efekt, co potwierdza zlokalizowany na terenie Nowego Sqcza auto-
matyczny licznik ruchu rowerowego: w roku 2021 przejechato tamtedy 150 384 rowerzystéw
(w 2019 - 149 050).

Przypadek Lublinca

W kontekscie dobrowolnej realizacji ,obcej” polityki przyktadem, ale i przestrogg moze by¢ Lubliniec
(woj. slaskie), ktory deklaruje polityke rowerows i standardy techniczne dla infrastruktury rowerowe;j.
Oba dokumenty sg uchwatami zarzadu woj. $laskiego i nie podano ich umocowania formalnego
w miescie. W przeciwienstwie do miast woj. dolnoslgskiego Program Rozwoju Drég Rowerowych
na terenie gmin Powiatu Lublinieckiego na lata 2021-2030 (Zat. 2, poz. 36) odwotuje sie do uchwat
zarzadu woj. $laskiego (formalnie jest to projekt dokumentu powiatu, zgodnie z trescig powinien
by¢ tez przyjety uchwatg Rady Miejskiej w Lublificu, zatem status dokumentu jest sprzeczny z de-
klaracjag - w momencie udzielania odpowiedzi i analizy na potrzeby tego opracowania byt to pro-
jekt, w trakcie konsultacji). Wyjatkowo konkretne zapisy dotyczace zadan do realizacji i szacunku
kosztédw (tgcznie 136 073 938,94 PLN, z czego gmina Lubliniec 9 550 0oo PLN) i dtugosci (zat. 2 tego
dokumentu - Karty Zadan) oraz proponowane zestawienie zrédet finansowania sg silnymi stronami
dokumentu. Jednak Program... budzi watpliwosci, na tyle istotne, ze cho¢ dokument jest roboczy,
to zostaty przedyskutowane nize;.

Tabela 5 Programu... jest dobrym punktem wyjscia do weryfikacji jego zatozen. Przywotane wymogi
(c.R.0.W. 1999) wskazujg wartosci liczbowe dla parametréw, ktére powinny by¢ weryfikowane. Tym-
czasem ogdlnikowos¢ uwag zastanawia. Ocena, ze w Boronowie ,wykonane do tej pory drogi sg do-
brze oznaczone” to nie jest miara kryterium spdjnosci wedtug c.r.0.w. Za$ twierdzenie, ze w przypad-
ku wymogu bezposredniosci ,istniejgca infrastruktura spetnia to kryterium jedynie w miejscowosci
Borondw, gdzie przebiegajg drogi rowerowe praktycznie przez catg miejscowo$¢” moze wskazywad,
ze autorzy Programu... nie znajg dobrze metodyki c.R.0.w. Bezposrednio$¢ to wskaznik opdznienia
i wspdtczynnik wydtuzenia; przytoczony argument mogtby wskazywac na ewentualne spetnienie
w Boronowie wymogu spéjnosci (uzasadnianego wczesniej btednie ,,dobrym oznakowaniem”).

Ogodlne zapisy o weztach kolejowych nie wskazujg na konkretne powigzania systemu tras z koleja,
a przy (czesciowo) turystycznym charakterze inwestycji jest to warunek powodzenia. Program nie
wskazuje barier i probleméw, ktére powinny zostac rozwigzane (konkretne ,waskie gardta - np. nie-
bezpieczne skrzyzowanie, niedostepnos¢ dworca kolejowego itp.). Nie jest jasne, na jakiej podstawie
wybrano inwestycje do realizacji. Dokument powotuje sie na metodyke tworzenia prognozy wykorzy-
stania tras (,,cRDFM Cycle Route Network Eurovelo”, opisany w: Zalewski 2012) zatem obliczenia lub
chociaz ich wyniki nalezato przedstawi¢ w Programie..., umozliwiajgc ewaluacje. Oprécz przywotania

,2dokumentdéw nadrzednych” (zatozenia polityki rowerowej wojewddztwa) nie widaé powigzania dia-
gnozy z proponowanymi dziataniami. Zasygnalizowano wykonanie analizy swoT, jednak nie zostata
ona przedstawiona. Z tresci dokumentu wynika¢ moze, ze o priorytetach i ksztatcie inwestycji
zdecydowaty po prostu zogniskowane wywiady grupowe (FGI) i wojtowie gmin, a nie standardy,
uksztattowanie terenu, potozenie stacji kolejowych, demografia, zidentyfikowane ,waskie gardta”
czy analiza z uzyciem przywotanego modelu. Niewykluczone, Ze jest to po prostu realizacja polityki
wojewddztwa, ale nie zostato to wyjasnione.
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Wskazniki monitorowania (Tabela 9 Programu...) sg technicznie poprawne, ale wraz z ewaluacja
nie odpowiedzg na pytanie, czy i jak zrealizowana infrastruktura spowodowata wzrost dostepnosci
rowerem, czy wzrdst ruch rowerowy i czy spetnione zostaty prognozy wynikajgce z modelu CRDFM.
W konsekwencji istnieje ryzyko, ze w rezultacie powstanie infrastruktura bez uzytkownikéw. Tym-
czasem prognozowane koszty inwestycyjne dla powiatu sg poréwnywalne do kosztéw inwestycji
rowerowych catego Pomorza Zachodniego i Matopolski (po ok. 200 mln zt w latach 2014-2021) czy
planu inwestycji rowerowych Krakowa do 2030 r. (223 min z1), kiedy ludnos¢ catego powiatu lubli-
nieckiego to ponizej 80 tys. mieszkancéw.

Podane w kartach zadan prognozy kosztdw sugeruja, ze zakres niektdrych inwestycji przekracza
deklarowang budowe drogi dla rowerdéw. Np. $redni prognozowany koszt budowy kilometra drogi
rowerowej w gminie Borondw siega 3,8 mln zi, kiedy przebudowa drogi powiatowej z rozbudowg
obiektéw inzynierskich i budowg drég dla roweréw i chodnikéw w gminie Herby jest w przeliczeniu
na kilometr czterokrotnie tansza, co wynika z kart zadan w zataczniku 2. W poréwnaniu z koszta-
mi jednostkowymi dréog rowerowych zrealizowanych w latach 2015-2020 w woj. matopolskim czy
Swietokrzyskim wykonane przed rokiem 2021 prognozy kosztéw jednostkowych sg nawet dziesie-
ciokrotnie wyzsze.

Staboscig systemowg jest, ze Program... stanowi czes¢ polityki rowerowej woj. $laskiego i jego
podstawowy cel i sukces uzalezniony jest najprawdopodobniej od dziatan innych jsT woj. slgskiego.
Dokument sie broni jako lista zadar do wykonania, z szacunkiem kosztéw i dtugoscig konkretnych
odcinkéw tras, przy czym wysokie koszty i brak spodziewanych efektéw w postaci wzrostu ruchu
rowerowego, udziatu roweru w podrézach, liczby podrézy itp. powinny by¢ wyjasnione. W kwestio-
nariuszu Lubliniec zadeklarowat posiadanie na 31 grudnia 2021 r. t3cznie 107,4 km drég dla roweréw
(z czego 74,9 km poza pasem drdg publicznych) i 99,2 km drég publicznych. Daje to rekordowg ge-
stos¢ wydzielonej infrastruktury rowerowej wynoszgcg az 107,49%. Oprocz tego wykazano 64,26 km
paséw ruchu dla rowerdw, 0,4 km kontrapaséw oraz 85 km ulic uspokojonego ruchu.

4.2. Polityka rowerowa - proba podsumowania

Dokumenty wskazane przez miasta w kwestionariuszu jako ,polityka rowerowa” zwykle sg uchwa-
tami rady gminy podejmowanymi na podstawie art. 18 ust. 1 Ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o sa-
morzgdzie gminnym (u.o.s.g — Lublin, Katowice, Zabrze). Przywotywany jest tez art. 18 ust. 2. pkt
2 (Dgbrowa Gornicza, Tczew) oraz zwigzek z art. 7 ust. 1 pkt. 2 u.o.s.g. (Wroctaw, Biata Podlaska).
Dotyczy to réwniez dokumentéw ,,operacyjnych” (Poznan, Gdarsk, Tczew) przyjmowanych uchwatg
rady gminy i wskazujgcych konkretne zadania do wykonania w okreslonym horyzoncie czasowym.
Co ciekawe, podstawg polityki rowerowej Bydgoszczy (zarzadzenie prezydenta miasta) jest jedynie
regulamin organizacyjny Urzedu Miasta. Najszerszg, bardzo rozbudowang podstawe formalno-praw-
ng ma zarzadzenie prezydenta Ptocka.

Art. 18. ust 1. ustawy o samorzadzie gminnym stanowi, ze ,Do wtasciwosci rady gminy nalezg
wszystkie sprawy pozostajace w zakresie dziatania gminy, o ile ustawy nie stanowig inaczej”. Przepisy
ust. 2 (,Do wylgcznej wiasciwosci rady gminy nalezy [...]") zawierajg bardziej konkretne sformuto-
wania - np. pkt. 2 - ,ustalanie wynagrodzenia wdjta, stanowienie o kierunkach jego dziatania oraz
przyjmowanie sprawozdan z jego dziatalnosci”. Z kolei art. 7 ust. 1 pkt. 2 u.o.s.g. stanowi, ze ,,Zaspo-
kajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty nalezy do zadan wtasnych gminy. W szczegélnosci zadania
wiasne obejmujg sprawy: [...] gminnych drég, ulic, mostéw, placéw oraz organizacji ruchu drogowe-
go”. Taka podstawa prawna stanowi o deklaratywnym lub kierunkowym charakterze w/w uchwat
(yuchwata kierunkowa” rady gminy - na podstawie art. 18 ust. 2 pkt. 2 u.o.s.g.). Kwestia kompetencji
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organdow samorzadu i optymalnej formy, w ktdrej przyjmowana jest polityka gminy powinna zostac
przeanalizowana szerzej. Przekracza to jednak zakres niniejszego opracowania (i dotyczy wszystkich
polityk gminy, nie tylko rowerowej czy transportowej). Dyskusja na temat znaczenia i sensu uchwat
kierunkowych rad gminy toczy sie w prasie (zob. np. Otto-Duszczyk 2020).

4.3. Standardy techniczne

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej pojawity sie w Polsce w roku 2004, wprowa-
dzone zarzgdzeniem prezydenta Krakowa nr 2103/2004 z 26.11.2004%. Wczesniej funkcjonowaty
w Gdansku jako wewnetrzny dokument jednego z wydziatéw Urzedu Miasta i stanowity element
Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego GEF (zob. Gdarisk Cycling Infra-
structure Project b.d.). Doswiadczenie zebrane przy projekcie GEF i adaptacja podrecznika “Postaw
Na Rower” (c.R.0.w. 1999) do polskich warunkéw pozwolity na identyfikacje kluczowych probleméw
i skodyfikowanie rozwigzarn wtasnie w postaci ,standardéw”. Ich rozpowszechnienie byto elementem
replikacji projektu GEF.

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej w zatozeniu doprecyzowujg przepisy ogdlne,
identyfikujg powtarzalne problemy, wskazujac ich typowe rozwigzania oraz wigzag umowg zamawia-
jacego i wykonawce, co ujednolica interpretacje przepisow i zobowigzuje wykonawce do stosowania
sprawdzonych rozwigzan. Muszg by¢ elementem specyfikacji przetargowej i to réwniez na prace
koncepcyjne i planistyczne, aby uwzgledniaé potrzeby ruchu rowerowego na najwczesniejszym
etapie procesu inwestycyjnego. Nie zastepujg przepisow ogdlnych i nie moga by¢ z nimi sprzeczne.
Sensem standardéw jest wymuszanie wysokiej jakosci powstajgcych rozwigzan przez wymaganie
parametréw technicznych (promienie tukéw, skrajnia drogi dla roweréw itp.) lepszych niz wynika
to z przepiséw ogdlnych lub praktyki projektowej i sprawdzonych w eksploatacji.

Umocowanie formalne standardéw

Podstawe prawng zarzadzenia prezydenta Krakowa stanowity art. 30 ust. 1 art. 31 Ustawy z dnia 8
marca 1990 r o samorzgdzie gminnym (u.o.s.g.). Podstawa ta powtarza sie w wiekszosci podobnych
zarzadzen. Niekiedy doprecyzowaniem jest art. 30 ust. 2 pkt 3 u.o.s.g. (,Art. 30. 1. Woéjt wykonuje
uchwaty rady gminy i zadania gminy okreslone przepisami prawa.

2. Do zadan wojta nalezy w szczegdlnosci: [...]

3) gospodarowanie mieniem komunalnym:; [...]

Art. 31. Wéjt kieruje biezgcymi sprawami gminy oraz reprezentuje j3 na zewnatrz.”).

Analiza kwestionariuszy wykazata jednak, ze ,standardy” czesto w ogdle nie s3 umocowane formalnie,
w rzeczywisto$ci obowigzujg inne niz zadeklarowane, nie okreslajg wymogdw planistycznych oraz
pochodzg sprzed nowelizacji przepiséw ruchu drogowego (2011-2015), wprowadzajgcych m.in. sluzy
rowerowe, tzw. kontraruch i zmieniajgcych niektdre zasady ruchu drogowego.

Czes¢ deklaracji okazata sie nieprawdziwa (Krosno jako ,standardy” zadeklarowato btednie plany
miejscowe i suikzP, a Znin podat jako zrédto Bip, w ktérym takiego dokumentu nie udato sie znalez().
Biata Podlaska nie zadeklarowata ,standardéw”, ktére s jednak wskazane w zadeklarowanej Polityce

8 Uchylone zaktualizowang wersjg Standardéw (2018) dostosowanych do zmiany przepiséw (2011-2015).
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Rowerowej... i s3 zarzagdzeniem prezydenta w BIP (Zat. 2, poz. 19). Wbrew deklaracjom, w kwestio-
nariuszu we Wroctawiu zgodnie z BIP/BAW obowigzujg standardy rowerowe z 2005 r. (Zarzgdzenie
Prezydenta Wroctawia nr 5493/0s... jest ,obowigzujgce” - kwerenda nie wykazata innego - Zat. 2., poz.
20). W co najmniej dwéch przypadkach w zwréconych kwestionariuszach zadeklarowano standardy
wprowadzone uchwatg rady gminy (Kotobrzeg i Koszalin), co jest niewystarczajace. To kompetencja
woijta, co wynika z przywotanej wyzej podstawy (art. 30 i 31 u.0.s.g.).

Z kolei w Warszawie brak jest procedury wynikajacej z ich tresci, stanowigcej, ze ,Audyt rowero-
wy jest wykonywany zgodnie z »Instrukcjg Audytu Rowerowego« stanowigca dokument odrebny
w stosunku do niniejszych ,standardéw”, wprowadzony zarzgdzeniem Prezydenta m.st. Warszawy”
(pkt 13.1.4). Takie zarzadzenie nie istnieje, a procedura wprowadzona poézniejszymi zarzgdzeniami
(np. nr1682/2021 z 08.10.2021 - Zat. 2, poz. 21) wydaje sie nie wyczerpywac tematu. Standardy war-
szawskie sg z roku 2010 i nie odpowiadajg aktualnemu stanowi prawnemu (Zat. 2, poz. 22). Standardy
te w ogdle nie regulujg kwestii planistycznych, a jedynie projektowe, co powoduje ryzyko btedow
powodowanych przebiegiem tras i niemozliwych do skorygowania rozwigzaniem technicznym na eta-
pie projektu budowlanego czy organizacji ruchu (patrz: Przypadek Warszawy).

Problem umocowania formalnego standardéw pojawia sie zwykle, kiedy miasta korzystajg ze stan-
dardéw ,obcych” (wojewddzkich, ale tez Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii czy stowarzyszen
metropolitalnych). Np. Mystowice deklarujg stosowanie standardéw Gzm (Zat. 2, poz. 23), jednak
zgodnie z BIP w Mystowicach obowigzuje zarzgdzenie Prezydenta Miasta dotyczace innego dokumen-
tu: w sprawie wprowadzenia Standarddw technicznych i wykonawczych dla podsystemu rowerowego
Miasta Mystowice (Zat. 2, pkt. 24). Co ciekawe, standardy Gzm czes$é cztonkéw metropolii przyjeta
zarzagdzeniem prezydenta lub burmistrza (Chorzéw, Dgbrowa Gérnicza, Sosnowiec, Siemianowice
Sl., Tarnowskie Gory, Zabrze), czeé¢ deklaruje uzycie bez umocowania formalnego (Bedzin, Czeladz,
Katowice, Swietochtowice), a czeé¢ w ogdle nie zadeklarowata stosowania (np. Knuréw, Ruda Sla-
ska). Brak wigzgcego umocowania formalnego grozi uznaniowym lub przypadkowym stosowaniem
tego narzedzia.

Nie analizowano dokumentacji przetargowej, ktéra by ujawnita faktyczny poziom stosowania tych doku-
mentdw - nie byto to przedmiotem badan. Zidentyfikowano za to standardy wprost niezgodne z prawem.

Standardy czy substandardy?

Standardy Gzm ilustrujg wiecej problemoéw. Brak okreslenia promieni tukdéw poziomych dla skrzy-
zowan i przecie¢ drog dla rowerdéw przy ogélnym wymogu, aby promienie te byty nie mniejsze niz
15 m i przy pozostawieniu otwartego katalogu odstepstw jest zapewne powodem, ze np. w Katowi-
cach nowo budowana droga dla roweréw na ul. Rozdzienskiego (maj 2022 r.) ma promienie tukéow
poziomych réwne zero (zatamania krawedzi pod katem). Wynika to z braku miejsca i btedu stan-
darddw, ktore nie uwzglednity typowej sytuacji wymagajacej promienia co najmniej 2 m, a nie 15 m.
W dodatku promienie tukéw w dokumencie Gzm s3 opisane nie dla drég dla rowerdw, lecz dla ,tras”,
ktérymi zgodnie z definicjg dokumentu s3 takze ,ulice uspokojonego ruchu”. Zgodnie z przepisami
Rozporzqdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie, promienie tukéw drogi klasy
L i D mogg wynosi¢ w szczegdlnych przypadkach 6,0 m (ff71 pkt. 1), a zjazddw - 5,0 m ({78 pkt. 2).
Kwestie definicji, zwtaszcza rozrdznienie ,trasy rowerowej” od ,drogi dla roweréw” to powtarzajaca
sie stabos¢ wielu ,,standardéw”.

Standardy powinny naprawiac btad przepiséw ogdlnych, ktére minimalnych promieni tukéw po-
ziomych drogi dla rowerdw nie okreslaja, przez co zgodne z prawem projekty budowlane drég dla
rowerow z czesto spotykanym zbyt matym promieniem tuku (nierzadko réwnym zero!) skutkuja
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bezuzytecznoscig takiej infrastruktury. Brakuje tez w standardach wynikajgcego z nowelizacji u.p.r.d.
wymogu ustalania w szczegdlnych przypadkach na przejazdach rowerowych pierwszenstwa znaka-
mi (tacznice i izolowane przejazdy; dokument Gzm nieprecyzyjnie odnosi sie ogdlnie do rond, kiedy
problem dotyczy rond duzych i turbinowych tam, gdzie na wylotach nie zachodzi przestanka z art.
27 ust. 1a u.p.r.d. - ,skret w droge poprzeczng”). Takze btedy redakcyjne (np. odwotanie do nieist-
niejgcego ,Punktu 3.5.3”) podwazajg jakos¢ tego dokumentu, deklarowanego jako stosowany przez
CO najmniej 13 miast.

Problemy jakosci standardéw pojawiaja sie tez w dokumentach Opola (niezgodnos$¢ sluz z roz-
porzadzeniem - zarzadzenie jest sprzed nowelizacji rozporzadzen - Zat. 2., poz. 25) czy Wtoctawka
(Zat. 2, poz. 26). Deklarowane przez Sopot standardy stowarzyszenia Obszar Metropolitalny Gdansk
Gdynia Sopot (Zat. 2, poz. 32) btednie uzywajg poje¢ zdefiniowanych w przepisach (np. ,droga rowero-
wa” to nie to samo co ,droga dla rowerdw”, szkic na rys. 7 przedstawia rondo ,mini”, a nie ,mate”), zas
sformutowanie ,obszar jaki zajmuje rowerzysta w ruchu: ok. 1 m” kaze przypomnie¢ autorom, ze ob-
szar mierzy sie w metrach kwadratowych (Zat. 2, poz. 32: 12, 25). Opracowanie nie podaje wartosci
dopuszczalnego wskaznika opdznienia, wspdtczynnika wydtuzenia czy minimalnego promienia tuku
poziomego drogi dla rowerédw w konkretnych sytuacjach. Niezgodnie z obowigzujgcym od 2015 . sta-
nem prawnym przedstawia znak C-13/16 z kreskg pionowa jako ,droga dla rowerdéw i pieszych” (Zat. 2,
poz. 32: 48). Brak w nim wymogdw planistycznych i rozwigzan dla terendw o takim zréznicowaniu
wysokosciowym jakie wystepuje w Sopocie czy obiektéw inzynierskich (ktadki, tunele itp.). Btedy
te dyskwalifikujg opracowanie omGas jako narzedzie polityki rowerowe;j. llustracja 14 zapozyczona
z wytycznych Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (rys. 6.21 zrédtowego opracowania,
Dabrowska-Loranc i in. 2019: 125) przedstawia niebezpieczng, kolizyjng organizacje ruchu z pasem
ruchu dla roweréw zlokalizowanym po prawej stronie pasa do skretu w prawo (to szerszy problem,
a opracowanie KRBRD zostato zadeklarowane jako standardy przez Police).

Powazniejsze problemy pojawiajg sie w przypadku Kotobrzegu. Uchwata Rady Miasta (Zat. 2,
poz. 27) obejmuje ,Standardy Rowerowe”, ktére w punkcie 6.3.3 (,Zasady sytuowania paséw rowe-
rowych”) wprost zalecaja:

»Jednostronny pas dwukierunkowy, wyznaczany na jezdni wzdtuz lewej krawedzi; segregacja ruchu
rowerowego powinna by¢ uzyskiwana poprzez zastosowanie oznakowania pionowego, poziomego
oraz ewentualnie poprzez zastosowanie separatora, rozwigzanie tego typu jest zalecane w szczegél-
nych przypadkach np. tam, gdzie wystepujg utrudnienia z wyznaczeniem paséw dla rowerédw po obu
stronach jezdni (...)" (Zat. 2, poz. 27: 42).

Tymczasem juz w chwili podjecia uchwaty to rozwigzanie byto niezgodne z ustawg Prawo o ruchu
drogowym (Ustawa z dnia 1 kwietnia 2011 r. o zmianie Ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy
o kierujgcych pojazdami) i znowelizowanym rozporzgdzeniem (Rozporzqgdzenie Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie szczegétowych warunkdw technicz-
nych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzeri bezpieczeristwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach). Pas ruchu dla rowerdéw jest jednokierunkowy, o czym stanowi art. 2 pkt
5a u.p.r.d. Niedopuszczalnych bteddw jest w opracowaniu wiecej. Sytuacje ratuje tylko niewtasciwe
umocowanie dokumentu - ,standardy” nie s3 kompetencja organu uchwatodawczego, lecz wyko-
nawczego gminy, a nie udato sie ustali¢ w BIP odrebnego zarzagdzenia wprowadzajacego je.

Z kolei standardy stowarzyszenia Metropolia Krakowska (Zat. 2, poz. 33), zadeklarowane przez
Skawine, proponuja ustalanie pierwszenstwa znakami drogowymi na przejazdach dla rowerzystéw
nie w oparciu o zasady ruchu wynikajace z ustawy Prawo o ruchu drogowym, ale natezenia ruchu
(nie podajg przy tym wartosci tych natezen). Inne btedy to np. punkt 3.1.4. ,Stosowanie drogi dla
rowerdw i pieszych zaleca sie w przypadku braku miejsca i mozliwosci dla zastosowania wydzielonej
drogi dla roweréw” - to powinno by¢ co najwyzej dopuszczenie (odstepstwo), na krétkich odcin-
kach i w sytuacjach nadzwyczajnych (obiekty inzynierskie itp.), bo powoduje konflikty. Wadliwe,

Polityka rowerowa i jej narzedzia: zamierzenia i rzeczywistos¢ 33



potencjalnie niebezpieczne zapisy pkt. 4.3.1.1 (szeroko$¢ skrajni ,,0,25 m w przypadku zastosowania
kraweznika wyzszego od 0,05 m”, ,,0,5 m w przypadku zastosowania kraweznika nizszego od 0,05 m’
oraz ,,0,5 m w przypadku braku kraweznika”) moga wynika¢ z niezrozumienia rys. 4.4. podrecznika
Postaw na Rower (C.R.0.W. 1999: 81), ktory nie opisuje w ten sposéb skrajni tylko minimalng szerokos¢
drogi dla roweréw w stosunku do pozycji rowerzysty na niej i wysokosci kraweznika lub obrzeza -
a to zupetnie co innego (by¢ moze powodem jest skopiowanie btedu standardéw warszawskich
omdwionych nizej). Dopuszczenie lokalizacji w skrajni ,barierek, ptotkéw, podpérek” zagraza zdrowiu
i zyciu uzytkownikéw, podobnie jak zalecana réznica wysokosci niwelety drogi dla roweréw i chod-
nika (0,03 m - punkt 4.3.2.5) bez podania wtasciwych warunkdéw (oddzielenie skosem poprzecznym
o pochyleniu 15-30 stopni, np. w formie kraweznika najazdowego, a nie jak w dokumencie ,30-45
stopni”, co stanowi zagrozenie bezpieczerstwa). Podtuzny uskok jest zle widoczny i grozi wypadkiem
(sg udokumentowane zdarzenia, wynikajace z najechania na takie rozwigzania - w tym z ciezko
rannymi rowerzystami).

Nieuzasadnionych i nieznanych w literaturze propozycji jest wiecej, np.: ,,4.6.4. Nalezy unikaé prze-
jazdow dla rowerzystéw przez jezdnie dla pojazdéw bezposrednio przed i po obiekcie mostowym” -
takie rozwigzania istniejg (np. na moscie sw. Kingi w Starym Sgczu od roku 2008) i z doswiadczen
z uzytkowania nie wynika wniosek opisany w dokumencie. Za to istnieje przyktad, gdzie brak takiego
przejazdu powoduje niebezpieczne sytuacje (most na rzece Rudawa w ciggu ul. Piastowskiej w Kra-
kowie). W rezultacie przestrzeganie takich ,standardéw” stanowi zagrozenie dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego i pogarsza efektywnos$¢ wydawania publicznych srodkéw - co zaprzecza celowi
takich dokumentow.

Z kolei stoteczne standardy rowerowe nie okreslajg warunkéw (parametréw) tras rowerowych.
Wynika to z btedéw dokumentu i terminologii niespdjnej wewnetrznie oraz niespdjnej ze Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego. Pomimo zapisu, ze ,zaleca sie, aby
Standardy byty stosowane przy wykonywaniu opracowan o charakterze strategicznym” (pkt. 1.3.2)
de facto dokument podaje wytgcznie parametry drég dla rowerdw i paséw ruchu dla roweréw, a nie
tras. Wynikajgce stad problemy zostaty przedyskutowane w analizie przypadku Warszawy.

W dokumencie btednie przyjeto nawet ,klasyfikacje drég dla roweréw pod wzgledem usytuowania
w przekroju drogi” (punkt 1.7). Wbrew wewnetrznej terminologii dokumentu (punkt 1.5 ,,Podstawo-
we pojecia” i podpunkt 1.5.1 tamze) za droge dla roweréw uznaje sie ,pas dla roweréw” czy ,ulice
przystosowane do wspdlnego ruchu rowerzystéw i pojazdéw samochodowych” (punkt 1.7.2). Droga
dla rowerdw staje sie w swietle tej klasyfikacji ulicg z ruchem samochodowym (sic!). Tymczasem
w punkcie 4.5.3 pojawia sie postulat sprzeczny z przyjetg wczesniej btedna klasyfikacja: ,Wydzielenie
drogi rowerowej ma gwarantowac rowerzystom mozliwos¢ poruszania sie w przestrzeni specjalnie
dla nich przeznaczonej. Oznacza to, ze wydzielona droga dla roweréw powinna by¢ wykorzystywana
wytgcznie przez rowerzystow”.

Dokument postuguje sie w kilku miejscach niezdefiniowanym pojeciem ,trasy” i ,wezta”, co wska-
zuje na zapozyczenie z wczesniejszych dokumentow innych miast, na ktorych sie wzoruje, a ktére
prawidtowo stosuja i definiuja terminologie adekwatnie do potrzeb (,trasa rowerowa” obejmuje
drogi dla rowerdw, pasy ruchu dla rowerdw, ulice uspokojonego ruchu itp.).

W punkcie 3.4 zaproponowano skrajnie drogi dla roweréw w zaleznosci od wysokosci kraweznika
(rys.1). Jest to btedne odczytanie rysunku 4.4 podrecznika Postaw na Rower (C.R.0.W. 1999: 81), gdzie
chodzi o szerokos$¢ samej drogi dla roweréw w zaleznosci od wysokosci kraweznika - czyli zupet-
nie co innego. Btagd ten moze mie¢ zty wptyw na bezpieczenstwo oraz podnosi¢ koszt inwestycji
przy pogorszeniu jej jakosci wskutek stosowania ,standardéw”. Co ciekawe, btedy w standardach
warszawskich zostaty bezkrytycznie powielone np. w analogicznym dokumencie stowarzyszenia
Metropolia Krakowska (skrajnia) co oméwiono wyzej. Pomimo aktualizacji zarzagdzen dotyczgcych
standardow (2021) nie dostosowano ich do znowelizowanych przepiséw u.p.r.d. i rozporzadzen

)
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(dotyczy takze sluz rowerowych - niezgodne od 2015 r. zapisy pkt 7.2.17 czy rys. 42) ani nie wykryto
i nie usunieto wykazanych wyzej btedéw.

Omoéwione wyzej przyktadowe problemy wskazujg na stabo rozwiniety rynek, oparty o mecha-
nizm bezrefleksyjnego powielania btedéw w trybie cytatéw i zapozyczen lub wrecz niechlujnego
przenoszenia tresci innych opracowan bez kontekstu, niezbednych definicji i weryfikacji. W ten
sposob gubi sie spdjnosc i czytelnosé, a opracowania tracg sens, bo ich stosowanie obniza jakos¢
powstajgcej infrastruktury rowerowej. Uzyskanie pozadanej jakosci infrastruktury wrecz wymaga
unikania ich stosowania.

Standardy a dokumenty planistyczne i strategiczne

Spéjnosé standardéw i dokumentdw planistycznych to kwestia np. wspoétczynnika wydtuzenia trasy
rowerowe;j, ktory - jesli nie jest spetniony na poziomie planu - nie moze by¢ skorygowany projektem
budowlanym. Rdwniez hierarchizacja sieci tras rowerowych powinna w dokumentach planistycznych
odpowiadad standardom. Ze wzgledu na braki zapisow standardy w wielu przypadkach nie ksztattujg
polityki przestrzennej, w tym kluczowych dokumentdéw: planéw tras rowerowych, stanowigcych
czes¢ studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego lub wystepujgcych jako
odrebne opracowania. Opisany wyzej przyktad Tczewa nie jest jedyny: podobne rozbieznosci udato
sie wykry¢ miedzy innymi w przypadku Wroctawia, gdzie trasy rowerowe w dokumentach planistycz-
nych (Uchwata nr L/1177/18 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 11 stycznia 2018 r. w sprawie uchwalenia
Studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia, Zatacznik 2, Rys. 14
[Zat. 2, poz. 34]) nie sg zgodne ze standardami zaréwno na poziomie nazewnictwa (,alternatywne”,
greenway, itp.), jak i parametréw, ktére powinny spetniaé (wspdtczynnik wydtuzenia), lub ktérych
spetnienie umozliwia¢ (wskaznik opdznienia). Przyktadowo, liczaca ok. 16 km trasa gtéwna taczaca
Osobowice z Biskupinem przez Grabiszyn i Tarnogaj ma wspdtczynnik wydtuzenia az 2,29 (dopusz-
czalny zgodnie ze standardami wynosi 1,3). Z kolei trasa gtéwna (,rowerostrada”), tagczagca most
Zwierzyniecki z gming Kamieniec Wroctawski ma na odcinku do granicy miasta ok. 7,9 km dtugosci,
co przy 6,68 km w linii prostej daje korzystny wspdtczynnik wydtuzenia wynoszacy 1,19 - ale jest
dtuzsza niz kombinacja innej trasy gtéwnej i tras greenway (7,44 km), ktéra dodatkowo zapewniataby
mozliwos¢ uzyskania lepszych pozostatych parametréw technicznych (przekroje, wskaznik op6znienia
itp.) niz zaplanowany przebieg, w tym - zrealizowany odcinek w ul. Swojczyckiej. Plan Zréwnowa-
zonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia (2019, Zat. 2, poz. 28) w punkcie 3. (,Analiza obecnej sytuacji
mobilnosciowej”) przedstawia swoT, ktéry wskazuje jako silng strone ,wykorzystywanie w procesie
projektowym standardéw rowerowych”. To wydaje sie na wyrost — zaréwno w kontekscie wykaza-
nych probleméw planistycznych jak i wskaznika opdznienia czy braku spetnienia wymogu spojnosci
(c.R.0.W. 1999) wielu zrealizowanych rozwigzan technicznych - zwtaszcza lewoskrety rowerzystéw
organizowane przez niewtasciwy dla tego manewru rodzaj sluz rowerowych albo w ogdle pomijane
na poziomie projektu i organizacji ruchu (Rowerowy Wroctaw 2020). Réwniez hasto ,Zmodernizo-
wany Wroctawski Wezet Wodny, z dostepnoscig nadbrzezy i watéw dla ruchu pieszego i rowerowe-
go” w SWOT jest raczej staba, a nie silng strong Wroctawia. Realizacja dolnos$laskiego odcinka trasy
rowerowej BlueVelo we Wroctawiu jest zagrozona, co wida¢, poréwnujac sytuacje we Wroctawiu,
z wykorzystaniem dla ruchu rowerowego korytarzy rzek w Poznaniu, Warszawie czy Krakowie i to za-
rowno na poziomie plandw jak realizacji.
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4.4. Dokumenty (zatozenia) a wykonanie (rzeczywistosc):
analiza przypadkow

Przypadek Warszawy

Stoteczne standardy rowerowe nie okreslajg warunkéw planowania tras, co uniemozliwia ocene z te;j
perspektywy koncepcji tras rowerowych zawartej w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospo-
darowania Przestrzennego z 2006 r. (Rys. 18 Studium [zob. Zat. 2, poz. 35]) ani Programu Rozwoju Tras
Rowerowych Warszawy do 2020 roku (Brzeziriski i in. 2013). Nie wida¢ w nich podziatu funkcjonalnego
i hierarchizacji tras zgodnej ze standardami, a przede wszystkim parametry okreslone w ,Standar-
dach” odnoszg sie do drég dla rowerdw i paséw ruchu dla rowerdw a nie tras rowerowych, ktére
moga sktadac sie z drog dla rowerdw, paséw ruchu dla rowerdw, ale takze pod pewnymi warunkami
ulic ogdélnodostepnych. W Programie... brakuje identyfikacji kluczowych barier dla rozwoju ruchu
rowerowego i sposobdw ich neutralizacji. Na przyktad korytarz 22 (,Grzymaty — Kopiriska — Armii
Ludowej - most tazienkowski - al. Stanéw Zjednoczonych - Ostrobramska”) w Programie... ograni-
cza sie do zadan 22A - 22F za szacowang kwote 7 mln qo tys. ztotych, pozostawiajgc ,w3askie gardto”
mostu tazienkowskiego.

Tymczasem w lipcu 2017 r. otwarto do uzytku witasnie nieplanowany w Programie... odcinek - po-
desty rowerowe (,ktadki”) w dolnym poziomie mostu tazienkowskiego z bezkolizyjnym przekro-
czeniem Watu Miedzeszynskiego za kwote 13,5 min zt. Sukces tej inwestycji potwierdzajg zaréwno
reczne badania ruchu - ponad 8 tys. roweréw na dobe, 860/godzine w szczycie w 2020 (Pomiary
ruchu rowerowego 2020 - jednoslady w cieniu pandemii b.d.), jak i tzw. heatmapa aplikacji Strava,
gdzie wida¢ skale i zgodno$¢é uzytkowania z projektem®. Jednak powstaje pytanie o jakos$¢ i sens
programu inwestycji: dlaczego zrealizowano to, co nie byto planowane, tylko ,wymuszone” pozarem
mostu? W dodatku zgodnie z suikzp to jest trasa lokalna (a nie gtéwna) i nie ma czytelnej kontynuacji
w kierunku zachodnim do centrum. Podobna watpliwo$¢ wynika z realizacji ktadki przez kanat Ze-
ranski z oczywistym potencjatem prowadzenia trasy EuroVelo 11: dlaczego nie byto jej w oficjalnych
dokumentach strategicznych?

Watpliwosci jest wiecej: np. realizowany obecnie (rok 2022) cigg réwnolegty do al. Jerozolimskich
(ul. Nowogrodzka) ma potencjat, by lepiej spetnic¢ kluczowe parametry c.r.0.w. (wskaznik opdznienia)
niz trasa przewidziana w al. Jerozolimskich (ktéra zresztg w przedtuzeniu na wschdd od pl. Zawiszy
jest trasg lokalng) - i to pomimo ewidentnych btedéw projektowych tworzgcych wielominutowe
opdznienia i zbedne kolizje (skrzyzowanie ul. Raszynskiej z ul. Tarczynskg). Z rysunku 18 Studium
i legendy do niego nalezy wnosi¢, ze rowniez trasa w ciggu Chatubinskiego i al. Jana Pawta 1 jest
»trasg lokalng” podobnie jak trasa wzdtuz ul. Wawelskiej, Armii Ludowej i tazienkowskiej. Za to jako
trase gtéwna wskazano most Poniatowskiego, pomijajac oczywisty potencjat srednicowego mostu
kolejowego. Rysunek Studium nie ujawnia Mostu Gdanskiego jako kluczowego (istniejgcego) po-
taczenia rowerowego. Trasa biegngca dzié przez ktadke Zeranskg jest ,lokalna”, choé¢ ma potencjat
przenosi¢ miedzynarodowg trase EuroVelo 11 i Wislang Trase Rowerowa. Jako trasa gtéwna jest
wskazany korytarz ul. Modliniskiej, ktéry ma wyzszy wskaznik opdznienia ze wzgledu na sygnaliza-
cje Swietlne. Realizowana obecnie ktadka rowerowa przez Wiste (Karowa - Okrzei) w ogdle nie jest
ujeta w suikzp jako trasa rowerowa - a poniewaz trafia w podstawe Skarpy Warszawskiej (istotne
uwarunkowanie) to nie wytwarza osi i nie jest dostepna z centrum (studium prowadzi trase lokalng
od ul. Karowej w ul. Dobra). Sugeruje to przypadkowos¢ i uznaniowos¢ dziatan.

9 Informacje na podstawie materiatéw z archiwum wtasnego autora - nie udato sie pozyska¢ danych surowych oraz pozwolenia na ich wykorzystanie
i przetwarzanie na potrzeby tego raportu.
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Przypadek Gdanska: program sTer,
jego metodyka i wptyw na inne miasta

Gdanska ,Strategia Realizacji Systemu Tras Rowerowych” (sTer) z 2013 r. (Zat. 2, poz. 9) na wstepie
deklaruje zgodno$¢ z obowigzujgcymi w miescie standardami. Wprowadza planowanie ,zlewniami’
(tu definiowanymi jako ,,obszar oddziatywania lokalnego” trasy z dostepem do niej rowerem w czasie
3 minut).

Prawidtowo definiuje wyzwania (hipsometria, rozktad przestrzenny miejsc pracy, linearna struktura
urbanistyczna itp.). Jednak dyskusyjna jest zaproponowana w zatgczniku 1 tego opracowania meto-
dyka analizy wielokryterialnej - w duzej mierze arbitralna i trudna do weryfikacji. Sposéb okreslania
potencjatu trasy jest ciekawy, ale juz kwestia bezpieczeristwa (pkt. 1.2) jest rozumiana btednie - brak
wypadkéw moze wynika¢ z braku ruchu rowerowego (,wypadkowos¢” to liczba zdarzer przeliczona
na pasazerokilometr, a tego brak w podanym wzorze). Zatozenie, ze dtuzsze trasy dostang nizszg
punktacje (pkt. 2.2) jest btedne - np. wydtuzenie moze w warunkach gdanskich (duze zréznicowanie
wysokosciowe) zmniejszaé pochylenie podtuzne i przewyzszenie, i stad jest pozgdane jako sposéb
obejscia niektorych przeszkdd terenowych, a na pewno nie powinno by¢ z géry wykluczane algo-
rytmem.

»Trudnosci realizacyjne” (2.3) to wskaznik ryzykowny - tatwo$¢ realizacji moze pogarszac para-
metry uzytkowe (np. budowa obiektu inzynierskiego poza pasem drogowym bedzie trudniejsza,
ale zapewni bezkolizyjnos¢ i brak strat czasu, a tatwy do realizacji przejazd z sygnalizacjg swietlng
nie zacheci nikogo ze wzgledu na straty czasu). Parametr 4.2 (poparcie spoteczne mierzone ankietg
internetowa) wydaje sie prowadzi¢ na manowce - niektére optymalne w danej sytuacji rozwigzania
moga wcale nie by¢ oczywiste.

Wagi przypisane punktom sg arbitralne (to cecha i stabos¢ analiz wielokryterialnych), ale podstawo-
wy zarzut to brak powigzania miedzy inwestycjami. W hipotetycznym przypadku, gdy przejezdnos¢
catej trasy zalezy od kilku odcinkdéw rozpatrywanych osobno, kilka ma wysokie wagi, a np. jeden
odcinek niskie, istnieje ryzyko, ze trasa nie powstanie jako cato$é. Planowanie sieci wymaga oceny
sieci, a nie jej poszczegdlnych odcinkdéw.

Krytyczna analiza sTer powinna byé podstawg ewentualnego korzystania z tej metodyki. ,Zlewnie’
rowerowe pojawiajg sie np. w Programie Rowerowym Miasta Poznania 2017-2022 z perspektywq do roku
2025 (Zat. 2, poz. 10), ktéry rozwija metodyke, wskazujgc parametry sygnalizacji dla tras gtéwnych
wynikajgce z dopuszczalnego wskaznika opdznienia oraz — w zupetnie innej formie - jako ,obszary
rowerowe” i zasiegi demograficzne tras w aktualizacji Studium Podstawowych Tras Rowerowych
Krakowa (Hyta 2019). Metodyke sTer wykorzystat dla Polityki Rowerowej do roku 2030 Tczew (Zat. 2,
poz. 18), ale przeoczono tam niespdjnosc systemu tras ze standardami rowerowymi.

)

)

Przypadek Jaworzna: wyniki braku polityki?

W Jaworznie (miasto Sredniej wielkosci w woj. $lgskim), ktére nie deklaruje zadnych polityk czy stan-
dardéw rowerowych, zbudowano w 2018 r. ,Velostrade” - droge dla roweréw w $ladzie dawnej linii
kolejowej. Jej bezkolizyjne przekroczenie tunelem ul. Jana Pawta 11 przyniosto co najmniej trzy wypadki
z ciezko rannymi rowerzystami (Powazny wypadek na Velostradzie 2021), spowodowane btedem pro-
jektowym (zbyt duze pochylenie podtuzne, zbyt maty promien tuku i btedne oznakowanie poziome
powodowaty, ze rowerzysci jadacy w doét z duzg predkoscig znoszeni sitg odsrodkowa najezdzali
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na wystajgce obrzeze przypominajgce oznakowanie poziome, tracili rbwnowage i przewracali sie'°.
Bfad projektowy zostat skorygowany tatg asfaltowg na wiosne 2022 (Velostrada Od.Nowa - Niebez-
pieczny zakret poprawiony po gtosach rowerzystéw 2022).

Parking rowerowy na 319 roweréw w formie dedykowanej budowli z budynkiem na wc, szatnie
i prysznice na pl. Gérnikéw w centrum zostat w 2022 r. zamieniony na kino letnie ze wzgledu na statg,
niemal zerowga frekwencje (w zimie byt wykorzystywany jako lodowisko). Wizje lokalne wykona-
ne przez autora wskazaty na wiecej btedéw: np. stabe dowigzanie ,Velostrady” do sieci drogowe;j
skrajnie stromymi dojazdami i btedy projektowe rond z infrastrukturg rowerowa. Btedne zatozenia,
wysokie koszty inwestycji i brak spodziewanych rezultatéw powinny by¢ obserwowane i analizo-
wane. Catkowita warto$¢ projektu to 39 757 085,49 zt, dofinansowanie z Unii Europejskiej zgodnie
z umowg wyniosto 24 192 985,08 zt (Miejskie Centrum Integracji Transportu Jaworzno z integracjg drég
dla rowerdw i systemem roweru miejskiego b.d.)

Przypadkowy sukces, zaplanowana kleska?

Na koniec rozwazan o wykonalnosci ,polityki rowerowej” warto zestawi¢ ze sobg dwa dokumenty:
Plan mobilnosci dla gminy Skawina (Zat. 2, poz. 29), w ktérym stowo ,rower” pojawia sie az 102 razy
i Plan Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego Pszczyny (aktualizacja w 2020 r., Zat. 2,
poz. 30), w ktorym o rowerze nie ma prawie nic, z wdrozeniami wynikajgcymi z tych dokumentow.

Szczegdbtowa ,,Koncepcja Rozwoju Drég Rowerowych oraz Ciggdw Pieszych” stanowi cze$¢ Planu
mobilnosci dla gminy Skawina przyjetej uchwatg Rady Miasta. Jednak zaproponowane na rysunku 10.1
tego opracowania (patrz Ryc. 2 nizej) i opisane w tekscie (Zat. 2, poz. 29: 54) przebiegi tras rowerowych
nie tworzg sieci: urywaja sie bez powodu. Zgodnie z przedstawiong koncepcjg wiekszos¢ Skawiny
jest w ogdle pozbawiona infrastruktury rowerowej — po prostu nie przewidziano jej. Jednoczesnie

»Koncepcja” jest na tyle szczegétowa, ze proponuje konkretne rozwigzania techniczne odcinkéw tras
(strefa zamieszkania, pasy ruchu dla roweréw, drogi dla rowerdw, drogi dla rowerdw i pieszych), cho¢
zarazem nie przedstawia ich hierarchii ani funkcji.

Nie jest rolg niniejszego opracowania dyskutowac szczegéty techniczne polityk rowerowych, ale
poniewaz koncepcja zostata de facto zrealizowana, warto zwréci¢ uwage na btedy planistyczne,
ktdrych nie da sie naprawi¢ na poziomie projektu - i ktére dzis mozna przedstawic jako rezultat.

e Odcinki drog dla rowerdw (linia niebieska) nie majg uzasadnienia przekrojem ulicy i charakte-
rem (natezeniem, predkoscia, strukturg) ruchu drogowego lub s3 zlokalizowane we wnetrzu
osiedla, gdzie potencjalnie tworzg konflikt z ruchem pieszym.

e Odcinki fizycznego uspokojenia ruchu ,,z mozliwym wyznaczeniem paséw ruchu dla roweréw”
(linie z6tte) wymagatyby - ze wzgledu na zastany przekrdj jezdni - wprowadzenia jednego
kierunku ruchu dla wyznaczenia paséw ruchu dla rowerdw. Juz to powinno wzbudzi¢ zdzi-
wienie zamawiajgcego. Laczenie fizycznego uspokojenia ruchu z wyznaczaniem paséw ruchu
dla roweréw nie ma uzasadnienia (nie wynika z podrecznika c.R.0.w. stanowigcego podstawe
standardéw). Szeroko$¢ istniejgcej jezdni wynoszgca 5,5-6 m oznacza, ze po wyznaczeniu
pasow ruchu dla roweréw dla obu kierunkéw dla ruchu samochodowego pozostaje 2,5-3 m.

10 Badania wiasne i wizje lokalne przeprowadzone m.in. 3.10.2018 r. i 15.07.2020 r.
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Koncepcja rozwoju infrastruktury rowerowej w Skawinie 0 50 10m

== (iag pieszo-rowerowy
e====Droga dla roweréw

Fizyczne uspokojenie ruchu na ulicy z mozliwym wyznaczeniem pasow rowerowych
=== Strefa zamieszkania

== == Trasa do dworca wbrew zaplanowanej infrastrukturze

A Miejsca niebezpieczne

Ryc. 2. Koncepcja rozwoju infrastruktury rowerowej w Skawinie
Zrédto: opracowano na podstawie rysunku 10.1: ,Koncepcja rozwoju infrastruktury rowerowej w Skawinie” Planu Mobilnosci dla Gminy
Skawina: 55 - Zat. 2, poz. 29. Dodano dwie ostatnie pozycje w legendzie: , Trasa do dworca...” oraz ,,Miejsca niebezpieczne”

Powigzania zaproponowanych w koncepcji odcinkéw ze sobg sg niewykonalne technicznie. Nawet
gdyby byty, to deklarowane Standardy Techniczne nie wskazuja, jak rozwigzywad takie sytuacje.
W efekcie nie tylko nie wytworzono dostepu rowerem do centrum Skawiny i dworca kolejowego (we-
zfa przesiadkowego), ale takze znaczaco utrudniono znaczny ruch sportowy i rekreacyjny (kolarstwo
szosowe) z Krakowa na potudnie w kierunku Lanckorony. Tymczasem w koncepcji jednoznacznie
wskazano jako cel (strona 54): ,W kontekscie codziennych podrézy niezbedne jest zapewnienie do-
stepnosci do gtéwnych przystankéw kolejowych oraz autobusowych”, a w dokonanej analizie prawi-
dtowo zdefiniowano problem (,Jak wynika z analizy dostepnosci, Rys. 9.1, pomimo iz bezwzgledna
liczba gospodarstw domowych w zasiegu dojscia pieszego do stacji kolejowej jest najwyzsza w Gmi-
nie, to procentowy udziat jest drugim najnizszym (zaledwie 11%). Wynika to z zagospodarowania oraz
lokalizacji najwiekszych osiedli w potudniowo-wschodniej czesci miasta, natomiast stacji kolejowe;j
po stronie pétnocno-zachodniej”).
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Jednak rozwigzania przedstawione na rys. 10.1 ,Koncepcji” czy rys. 10.2. i opisane na str. 54 (Zat. 2,
poz. 29: 4-56; patrz: Ryc. 2) nie mogty doprowadzi¢ do oczekiwanego rezultatu. Wdrozenie planu
wytworzyto nierozwigzywalne konflikty. Niewybaczalne btedy popetniono nawet przy realizacji in-
westycji typu greenfield (projektowanej ,od zera”). Przyktadem jest ul. Kolejowa z drogg dla roweréw
trzykrotnie zmieniajgca strone jezdni - co wytwarza konflikty - i niedostepng z przecznic (ul. Kilin-
skiego i Wegierska). Trudno przyjaé, ze w tej formie inwestycja utatwia dostep do dworca rowerem.

Na szkicu (Ryc. 2) przedstawiono czerwong linig przerywang faktyczny (dozwolony) tor jazdy
z ul. Radziszowskiej i Zwirki i Wigury na dworzec kolejowy. Wskazano punkty niebezpieczne (lewo-
skret z drogi z pierwszenstwem), konfrontujac trase z zaproponowanymi w koncepcji i zrealizowa-
nymi rozwigzaniami. Parametry ktére wynikaja ze szkicu to odlegtosci i droga, ktérg musi pokonac
rowerzysta. Odlegtos¢ miedzy arbitralnie przyjetymi, ale istotnymi i czytelnymi punktami jakimi jest
skrzyzowanie ulic Konstytucji 3 Maja oraz Zwirki i Wigury i dworzec pkp to 0,6 km w linii proste;.

Rowerzysta, aby pokonaé trase miedzy skrzyzowaniem ul. Zwirki i Wigury z Konstytucji 3 Maja
a dworcem kolejowym przejezdza:

e okoto 800 m przez park (w ruchu pieszym) z powaznym problemem w organizacji ruchu
i nieczytelnym, nieintuicyjnym przebiegiem dla uzytkownika spoza miasta (wydtuzenie 133%),

e okoto 800 m przez ul. Sikorskiego (relacja zabroniona, wymaga ztamania przepiséw; wydtu-
zenie 133%),

e okoto 1000 m przez Rynek, ul. Batorego i ul. Kolejowg (relacja zabroniona, wymaga ztamania
przepiséw, wydtuzenie 166%),

e okoto 1,3 km przez Rynek, ul. Koscielng (zgodna z prawem, ale obejmuje niebezpieczny i nie-
wygodny lewoskret z drogi gtdwnej, zaznaczony na szkicu znakiem ,uwaga niebezpieczen-
stwo”) oraz ulice Sobieskiego, Batorego i Kolejowg (fatalne przekroczenia osi ulicy, ,przerzut”
drogi dla rowerdow). Tu wydtuzenie wynosi az 216%. To trasa wskazana na szkicu czerwong
linig przerywang i jej wariant.

Popularna nawigacja satelitarna podpowiada inne drogi dostepu, ktére nie maja nic wspdlnego
z zaproponowanymi w koncepcji i zrealizowanymi przebiegami tras (ok. 800-1300 m i czas jazdy
4-5 minut). Dla samochodu trasa wynosi goo mi jest w ruchu swobodnym pokonywana w zaledwie
3 minuty. Wynikajgce z ,koncepcji” rozwigzania skutkujg wytworzeniem nowych punktéw koli-
zji - nie tylko przecie¢ ruchu rowerowego i samochodowego, ale tzw. przeplataniem, koniecznym
przy skrecie w lewo z drogi z pierwszenstwem. Manewr skretu w lewo dla rowerzysty jest trudny
i potencjalnie bardzo niebezpieczny, a dla kierowcéw moze by¢ stabo czytelny i denerwujacy (ro-
werzysta ,tamuje ruch”, jadgc srodkiem jezdni). Dlatego nalezy go ogranicza¢ ksztattowaniem sieci
tras do sytuacji, kiedy wszyscy uczestnicy ruchu zatrzymuja sie na podporzgdkowaniu. Wymuszanie
takiego manewru przebiegiem tras rowerowych jest utrudnianiem ruchu rowerowego, a wrecz sta-
nowi zagrozenie bezpieczenstwa.

Geometria ukazana na Ryc. 3 (drastyczne odgiecie drogi dla roweréw w celu ominiecia widocznego
kiosku) jest sprzeczna z zasadami ruchu (art. 27 ust. 1a u.p.r.d.), trwale ogranicza widoczno$¢ (kiosk)
i wytwarza nierozwigzywalny konflikt. Na pierwszym planie przed ogrodzeniem betonowa droga dla
roweréw i pieszych, przejazd dla rowerzystéw po lewej oznaczony w gtebi znakiem pionowym D-6b.
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Ryc. 3. Bledne i nieczytelne rozwigzanie drogi dla rowerdw i przejazdu dla rowerzystéw na skrzyzowaniu ul. Zwirki i Wigury (po prawej,
na wprost) oraz Konstytucji 3 Maja w Skawinie
Zrédfo: archiwum autora

A
g

e

Ryc. 4. Uspokojenie ruchu oraz droga dla rowerdw (w gtebi — dla rowerdw i pieszych)
Zrédto: archiwum autora

Rozwigzanie zaprezentowane na powyzszej ilustracji (Ryc. 4) jest rowniez btedne: dyskryminuje
ruch rowerowy, wytwarza konflikt rowerzystédw z pieszymi i jest sprzeczne z zasadami okreslonymi
w podreczniku c.R.0.W. (1999). W zastanym przekroju niemozliwe jest ze wzgledu na brak miejsca
»wyznaczenie paséw ruchu dla roweréw” postulowane w ,Koncepcji” (wymagatoby wprowadzenia
jednego kierunku ruchu). Ul. Zwirki i Wigury w Skawinie, kierunek Rynek i dworzec pkp.
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Ryc. 5. Rynek w Skawinie — btednie rozwigzane skrzyzowanie

Uwagi: Fotografia przedstawia sytuacje na skrzyzowaniu ul. Batorego (na wprost) i Mickiewicza (w lewo, kierunek do dworca kole-
jowego); odwrotne do zatozen zachowania uzytkownikéw i niezgodne z przepisami i stanem faktycznym zastosowanie znaku C-13a
(,koniec drogi dla roweréw”) - tu jest pas ruchu dla roweréw (kontrapas).

Zrédfo: archiwum autora

Nakaz skretu w prawo jest nieuzasadniony i wymusza na dalszym odcinku niebezpieczny lewoskret
rowerzysty z pierwszenstwa w jezdni bez uspokojenia ruchu (Ryc. 5). Btednie zastosowano znak
C-13a (,koniec drogi dla roweréw” - pas ruchu dla rowerdw nie jest drogg dla roweréw!). Sytuacja,
kiedy przebieg trasy w zwigzku z organizacjg ruchu (jak na zdjeciu) wymusza lewoskret rowerzystow
z drogi gtéwnej, zostata wyzej przedyskutowana jako niedopuszczalna.

Droga dla roweréw na Ryc. 6 az trzykrotnie przekracza o$ jezdni ul. Kolejowej, co stanowi zagro-
zenie bezpieczenstwa ruchu drogowego i jest niedostepna dla rowerzysty jadgcego ulicg poprzeczna
(Kilinskiego). Ten btagd popetniono pomimo projektowania i budowy catosci zadania (ulica, droga dla
rowerdw, parking) ,od zera”. Oznakowanie w Swietle obowigzujacych przepiséw jest mylgce — w kon-
sekwencji braku zastosowania znakéw A-7 ,ustap pierwszeristwa” na przejazdach dla rowerzystéw
obowigzuje art. 25 ust. 1 u.p.r.d. (,zasada prawe;j reki” - wjazd na przejazd dla rowerzystéw nie jest
witgczaniem sie do ruchu, a zaden inny przepis regulujacy pierwszernstwo nie ma zastosowania, po-
trzeba wtasnie znakéw drogowych).

Przy spetnieniu formalnych oczekiwan polityki rowerowe] (zadeklarowane standardy oraz plan
wynikajacy z uchwaty Rady Miasta) wynik jest rozczarowujgcy. Wskazane wyzej btedy wynikaja
wprost z koncepcji oraz standardéw (jesli byty stosowane). Nie skrécono ani nie utatwiono dostepu
rowerem do newralgicznych punktéw Skawiny pomimo identyfikacji takiego wyzwania w dyskuto-
wanym dokumencie. Rozwigzanie, ktére powinno byto zosta¢ wdrozone, to faktyczne uspokojenie
ruchu samochodowego obejmujace catg sie¢ ulic Skawiny poza obwodnicg oraz identyfikacja ,wa-
skich gardet”, na ktérych usunieciu nalezato skupié $rodki finansowe, tak aby skréci¢ i utatwi¢ droge
jak najwiekszej liczbie potencjalnych rowerzystow.
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Ryc. 6. Droga dla roweréw wzdtuz ul. Kolejowej w Skawinie

Uwagi: Cato$¢ zadania realizowana byta jako inwestycja typu greenfield i nie istniaty przestanki usprawiedliwiajagce widoczne na zdjeciu
btedy (np. brak skomunikowania z wlotem ul. Kilifiskiego w gtebi po lewej); w gtebi na wprost widoczny parking na ok. 300 samochodéw.
Zrédto: archiwum autora

Przy nowo wybudowanej ul. Kolejowej oprécz pogarszajgcej bezpieczenstwo rowerzystéw drogi dla
roweréw zrealizowano parking Park and Ride na ok. 300 samochodéw, dostepny wytacznie przez
centrum Skawiny. Kwestie parkingu Plan Rozwoju Mobilnosci dyskutowat, jednak bez propozycji lo-
kalizacji na innych przystankach kolejowych zrealizowanych poza centrum Skawiny. Wartos¢ projektu
obejmujgcego opisane rozwigzania wyniosta 41 034 595,56 zt, a dofinansowanie z UE 29 843 177,75 zt
(Integracja transportu zbiorowego z transportem indywidualnym w Gminie Skawina w relacji z KROF b.d.).

Tymczasem Pszczyna, ktéra w zadeklarowanej w kwestionariuszu ,aktualizacji 2020” planu trans-
portowego wspomina o rowerach zdawkowo (a w wersji z roku 2017 w ogdle), zrealizowata wezet
przesiadkowy, ktéry pod katem integracji ruchu rowerowego wydaje sie by¢ jednym z najbardziej
udanych wdrozen tego typu w Polsce - o czym Swiadczy jego uzytkowanie (Ryc. 7).

L}
=gl

Ryc. 7. Jeden z kilku parkingow rowerowych przy dworcu autobusowym i kolejowym w Pszczynie
Uwaga: fotografie wykonano 30.04.2022 r. (w sobote wieczorem, podczas dtugiego weekendu).
Zrédfo: archiwum autora
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Teoria a praktyka - podsumowanie

Analiza formalnych dokumentéw pokazuje skale rozbieznosci i powtarzalny brak powigzan miedzy
deklarowanymi zamierzeniami, instrumentami, dziataniami i rezultatami. Nawet ,formalnos¢” doku-
mentow staje pod znakiem zapytania, skoro czes¢ standarddw jest umocowana zarzgdzeniem prezy-
denta, a czes$¢ nie. Niepokojace sg zarédwno przypadki ,polityk rowerowych”, ktérych zatozenia byty
btedne (w tym nierealistyczne) i ktérych realizacja zgodna z tymi zatozeniami przyniosta efekty dalekie
od oczekiwan (wydtuzenie rowerzystom drogi, wytworzenie punktéw kolizji - przypadek Skawiny),
jak i wdrozenia de facto przypadkowe, nawet jesli rezultat wyglagda korzystnie (Warszawa, Pszczyna).
Wszystkie oméwione dokumenty pod nazwg ,,Polityki” zaktadajg monitoring, ale jedyny udokumen-
towany w kwestionariuszach przyktad ewaluacji jest czescig aktualizacji Studium Podstawowych Tras
Rowerowych Krakowa (Hyta 2019) zastepujgcej wczesniejszy dokument (nie jest uchwatg Rady Miasta)
i nie zadeklarowanej jako ,polityka rowerowa”:

»22.09.2010 roku Rada Miasta Krakowa podjeta uchwate nr cix/1493/10 w sprawie przyjecia Programu
Inwestycji — Studium Podstawowych Tras Rowerowych na lata 2010-2015. Program opiewat na szacunko-
wa kwote 142 309 110 zt i zaktadat budowe 223,157 km tras rowerowych. Do sierpnia 2019 roku (cztery
lata po wyznaczonym horyzoncie czasowym) program zostat zrealizowany jedynie fragmentarycznie -
powstato ok. 74 km tras (...). Okreslona w uchwale jako >priorytet pierwszy< realizacja przewidywata
budowe odcinkéw o dtugosci tacznie 20 780 metréw (...). Do 30.08.2019 roku wybudowano okoto
200 (dwiescie) metréw' (...). Okreélona jako >priorytet drugi< (...) jest zrealizowana czesciowo. Klu-
czowa czesc (ok. 3 km) jest w budowie, a czes¢ byta wpisana do programu Zintegrowanych Inwestyc;ji
Terytorialnych, ale w zwigzku z rozbudowg watéw przeciwpowodziowych rzeki Rudawy przez Wody
Polskie zostata z niego wycofana. Istnieje odcinek 3 km (...)” (Hyta 2019: 15-16).

Ujawnia to powolng i niekompletng realizacje zadan, ale takze ryzyka stanowigce przyczyne
opdznien. Aktualizacja studium krakowskiego oprécz oceny (ewaluacji) dotychczasowych osiggnieé
(i niedociggniec) zawiera szereg innych elementéw omdwionych ponize;j.

Przyktad Krakowa

Krakéw od 2004 r. posiada standardy rowerowe, zaktualizowane w 2018 r. (Zarzqdzenie nr
2103/2004 i Zarzqdzenie nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa). Procedura stosowania
standarddw réwniez jest umocowana formalnie (Zarzgdzenie nr 2376/2019 Prezydenta Mia-
sta Krakowa). Wszystkie projekty i koncepcje dotyczqgce ruchu rowerowego przechodzg tzw.
»audyt rowerowy” i sqg publicznie dostepne (Audyty b.d.). Studium Podstawowych Tras Rowe-
rowych (aktualizacja 2019 r - trzecia od 1994 r.) jest spéjne ze Standardami (nazewnictwo,
parametry — np. podany dla kazdej trasy gtownej wspofczynnik wydtuzenia) i zaktada silng
hierarchizacje sieci: oprécz uktadu podstawowego (trasy gtdwne i tgcznikowe) dzieli miasto
na 44 ,obszary rowerowe” zapewniajgce dostep ,,ostatniego kilometra”. Stanowi dokument
operacyjny, zaktadajgcy program inwestycji do 2030 r.

,Obszary rowerowe” to rozwinigcie koncepcji ,zlewni” (Zat. 2, poz. 9). Jednak zamiast ,izo-
chrony 3 minut” sq oparte o rejony komunikacyjne z modelu ruchu (2014) aktualizowane da-
nymi demograficznymi (2017). Ruch rowerowy w ,,obszarach” ma odbywac sie bez przeszkéd
(w domysle np. ulicami ,,Tempo 30” i premiowany kontraruchem lub innymi rozwigzaniami),
zapewniajgc ,dostep ostatniego kilometra”. Poniewaz kazdy ,obszar rowerowy” musi by¢

11 Pogrubienie w oryginale (przyp. red.).
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dostepny z centrum co najmniej jedng trasq gtowng, mozliwe jest szacowanie zasiegu demo-
graficznego tras i niezalezne weryfikowanie go. Na tej podstawie mozna np. sprawdzié, czy
w 2019 zaledwie 56% mieszkaricow miato dostep rowerem do centrum ,dobry” lub ,wystar-
czajqcy’, a w 2030 r. zweryfikowac, czy taki dostep bedzie mie¢ zaktadane po realizacji inwe-
stycji 83,28%. Obszary mogqg zostac skorygowane przez przesuniecie miedzy nimi sgsiednich
rejondw komunikacyjnych modelu ruchu.

Program inwestycji do 2030 r. jest oparty o szesc osi priorytetowych (m.in. dostep do przystan-
kow Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej, wykorzystanie watéw Wisty czy uzupetnienie istniejgcych
odcinkow), a kazda proponowana inwestycja jest opisana co do rodzaju, szacunkowej po-
wierzchni (m?), wskaZnikowych kosztéw (zt/m?), spetnienia ktSregos z priorytetdw (niektdre
spetniajg az 4 z 6) oraz zasiegu demograficznego (liczba potencjalnych uzytkownikdw na re-
lacji do centrum). Studium zawiera analize swoT, matryce logiczng i wykaz ,,wgskich gardet”
(,0bszaréw kluczowych”), ktére wymagajg przeksztatceri obejmujqcych dziatania szersze, niz
budowa infrastruktury rowerowej (inwestycje nieujete w szacunku kosztow do 2030). tgczna
dtugos¢ proponowanej do realizacji infrastruktury to 39 060 mb (z tego duza czes¢ to obiekty
inzynierskie — ktadki), powierzchnia to 118 510 m? a szacowany wskaZnikowy koszt — 222 662
000,00 zt. Cze$¢ zadan jest juz w fazie opracowywania koncepcji (czerwiec 2022 r.) i podlega
procedurze audytu.

W swor jako zagrozenie i w matrycy logicznej jako ryzyko dokument wymienia brak ,specustawy
rowerowej” - chodzi o rozszerzenie procedury ZRID na inwestycje rowerowe poza pasem drogi pu-
blicznej, ktdre byto przedfozeniem rzgdowym w 2015 r., ale nigdy nie byfo procedowane przez Sejm.

Inwestycja zlikwidowata
| ,waskie gardto”, umozliwia-

jac lub utatwiajac dostep
rowerem do centrum ok. 150
tys. mieszkanncom Krakowa
i Wieliczki (w tym 107 047
sama trasa gtéwna nr 8 zgod-_
nie z Tabelg 3 aktualizactji e
Studium Podst_a‘wow‘ych Tras
Rowerowych Krakowa). Licz-
nik automatyczny wskazuje

= ‘wazrost ruchu dla pierwszego
potrocza 2022 do analogiczne-
go-okresu/roku 2021 0 23,31%
(109 158-do 134 608) przy
ogdSlnym wzroscie (wszystkie

” .

17 licznikéw) 0 11,6 %1 \

N \‘

Ryc. 8. Zrealizowana w 2020 r. ktadka rowerowa wzdtuz ul. Kamieriskiego w Krakowie

Uwagi: dtugo$¢ 408 m, szerokos$¢ 5,5 m, réznica wysokosci miedzy przyczétkami 16 m, koszt obiektu ok. 10 mln zt (ziT,
cato$¢ inwestycji ok. 21 min).

Zrédto: archiwum autora
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5. WNIOSKI

Niepewnos¢ statystyk

Dane dotyczace dtugosci infrastruktury rowerowej wymagajg weryfikacji i to w kilku kierunkach.

Po pierwsze, nalezy sprawdzi¢, korzystajac z Aneksu... i Zatgcznika 3 czy gminy podaty prawdziwe
dane i czy rzeczywiscie dtugosci paséw ruchu dla roweréw, czy drég dla roweréw, odpowiadaja
prawdzie. Pilnego wyjasnienia wymaga systemowa rozbieznos¢ uzyskanych danych z danymi Gus.

Po drugie, nalezy sprawdzi¢ ich jakos¢ - w wielu przypadkach deklarowana infrastruktura
sg to po prostu chodniki oznakowane jako droga dla roweréw (lub rowerdw i pieszych), wytwarzajgca
na skrzyzowaniach konflikty z ruchem samochodowym przez btedng geometrie, a na pozostatych
odcinkach - konflikty rowerzystéw z ruchem pieszym.

Po trzecie, systemowo brakuje danych o dtugosci stref ,Tempo 30”. Tu miasta w wiekszosci
nie prowadzg takich statystyk, a jest to rozwigzanie, ktére co do zasady nie tylko sprzyja ruchowi
rowerowemu, ale poprawia bezpieczenstwo. Przy okazji moze ujawni¢ stopien hierarchizacji sieci
drogowej (jesli np. Sopot jako , Tempo 30” podaje az 89,40%, Watbrzych 75,59%, a Gdarisk 67,74%
dtugosci drég publicznych, to mozna wnioskowad, ze drogi i ulice uktadu podstawowego nie prze-
kraczajg odpowiednio 10, 24 i 32% dtugosci drog publicznych).

Prawdopodobnie najlepszg jakos$¢ przedstawiajg dane o tzw. kontraruchu i kontrapasach rowe-
rowych i to zaréwno ze wzgledu na niewielkg tagczng dtugos¢, jak i innowacyjny charakter, przez
co stosowane s3 przez najbardziej zaawansowane miasta i wyznaczono je niedawno.

Duzo gorzej jest z danymi o udziale poszczegdlnych srodkéw transportu w ruchu, co wynika
z powszechnego braku Kompleksowych Badan Ruchu. To nie tylko ogranicza mozliwos¢é weryfikacji
celdw polityki transportowej (np. 15% udziatu ruchu rowerowego w podrézach), ale wrecz utrudnia
ich formutowanie. Przyktad Wroctawia, ktéry nie osiggnat celu polityki rowerowej (uzyskat 6,3%
udziatu podrézy rowerem, a nie zaktadane 15%) jest pozytywny w tym sensie, ze elementarz polity-
ki transportowej, czyli badania ruchu, jest realizowany i wiadomo przynajmniej, ze dotychczasowe
dziatania byty niewystarczajace. Przy braku weryfikacji przez kBr trudno ocenic czy ponoszone srodki
finansowe przynoszg zaktadany efekt - i dotyczy to nie tylko ruchu rowerowego.

Co gorsza, w skali kraju wystepujg najprawdopodobniej rozbieznosci w metodyce, a na pewno
zwigzane z porg roku, w ktdrej prowadzony byt kBr. Generalny Pomiar Ruchu wykonywany co pie¢ lat
na drogach krajowych i wojewdédzkich nie daje odpowiedzi o strukturze podrézy w miastach i moze
by¢ wytacznie narzedziem pomocniczym. W latach 2016 i 2018 Krakdéw zlecit weryfikacje kBR z 2013 .
»na prébie 1000” i taka metodyka wymaga rzetelnej krytyki (dane w analizowanym kwestionariuszu
pochodzg z takiego badania). Zas dane z licznikéw automatycznych ruchu rowerowego mogg ob-
razowacd trendy i potwierdzac zatozenia, ale tez nie dajg petnego obrazu. Brak kBRr i modelu ruchu
ogranicza tez stosowanie metodyki omowionej jako przyktad (patrz: Przyktad Krakowa).
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Brak korelacji - czy jednostkowy?

Zastanawia wynik konfrontacji danych dla Wroctawia i Gdanska: przy podobnym udziale roweréw
w ruchu dynamika wzrostu tego udziatu jest rézna (43% we Wroctawiu - z 4,4% w 2011 r. do 6,3%
w 2018 r. i blisko 200% w Gdansku - z 2% w 2009 r. do 5,9% w 2016 r.; w obu przypadkach interwat
siedmioletni). Tymczasem we Wroctawiu jest dwukrotnie wiecej drég dla rowerdw (gestos¢ 29,48%)
niz w Gdansku (14,85%) przy podobnej gestosci uspokojenia ruchu (58,39% we Wroctawiu i 67,74%
w Gdarnsku). Wroctaw jest ptaski, natomiast Gdansk jest jednym z najbardziej zréznicowanych wy-
sokosciowo miast Polski (ponad 100 m réznicy wysokosci), co stanowi oczywiste wyzwanie dla
ruchu rowerowego. To wymaga dalszych analiz, zaréwno pod katem poniesionych w obu miastach
naktadéw i ich efektywnosci, jak i metodyki planowania oraz programowania inwestycji rowerowych.
Brak danych (zwtaszcza kBR) dla innych miast nie pozwala na wysnucie dalej idgcych wnioskéw.

Niski poziom dokumentow

Niepokoi niski poziom dokumentdw planistycznych i strategicznych w zakresie ruchu rowerowe-
go - a wrecz brak zwigzku miedzy nimi a prowadzonymi inwestycjami (Warszawa) lub zte rezultaty,
konczace sie zmiang przeznaczenia zrealizowanej inwestycji i wypadkami z udziatem rowerzystow
(Jaworzno) czy czesciowym pogorszeniem warunkdw ruchu rowerowego (Skawina).

Przypadkowos¢ inwestycji nie powinna by¢ usprawiedliwiana ich sukcesem: polityka publicz-
na wymaga zwigzkéw przyczynowo-skutkowych miedzy celami, dziataniami (finansowanymi
inwestycjami), a osiggnietymi wynikami. Brak analiz swoT lub innych, w ktérych tatwo wykazac
niedostatki lub kwestionowac zatozenia to problem. Réwniez powszechne w dokumentach stra-
tegicznych i operacyjnych jest unikanie wskazywania konkretnych przeszkéd i barier dla rozwoju
ruchu. Tymczasem juz metodyka projektu GEF (2002-2006) opierata sie na analizie ,waskich gardet”
dla ruchu rowerowego. Nie wiadomo na podstawie dokumentéw co jest problemem i w jaki sposéb
poczynione inwestycje ten problem majg rozwigzac. Zostato to przedyskutowane na przyktadzie
Lublinca, ale dotyczy wiekszosci dokumentéw, w ktérych nawet nie ma czego analizowac (brak sza-
cunku kosztdéw, dtugosci i powierzchni proponowanych rozwigzan, lokalizacji, rodzaju inwestycji itp.).

Dotyczy to rowniez dokumentéw na poziomie rzgdowym (np. Krajowa Polityka Miejska), ktére
btednie identyfikuja problemy, a na poziomie dziatar postuguja sie ogdlnikami bez wptywu na ruch
rowerowy (hastowe ,parkingi rowerowe”, ,wypozyczalnie roweréw” itp.).

Na poziomie technicznym dokumenty planistyczne (suikzpP) czesto przedstawiajg trasy rowerowe
w sposéb nieczytelny, w tym utrudniajgcy identyfikacje rodzaju trasy i jej przebieg (Warszawa), nie
przedstawiajg ich w ogdle albo z jakiego$s powodu wskazujg tylko jedng trase rowerowg w catym
miescie (Watbrzych), czesto postuguja sie arbitralng lub btednga (niezgodna z definicjami ustaw czy
standardéw) terminologia (Wroctaw), utrudniajaca zrozumienie i interpretacje dokumentéw (Kato-
wice).

Sytuacje, kiedy ,standardy rowerowe” nie obowigzuja formalnie, nie okreslajg zasad planowania
i nie istnieje procedura ich stosowania, to przestanka do ich rewizji. Gorzej, kiedy stanowig zagroze-
nie bezpieczenstwa przez btedne lub sprzeczne z prawem zapisy (Kotobrzeg i inne miasta), a jakos¢,
ktérg powinny zapewniac uzyskuje sie najwyzej przez unikanie ich stosowania. Fasadowos$¢ takich
dokumentdéw nalezy wskazaé jako zagrozenie. Dotyczy to takze ,wytycznych” Krajowej Rady Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego (Dgbrowska-Loranc i in. 2019; zat: kataLoG w: Cielecki i in. 2019),
ktdre nie identyfikujg podstawowych problemoéw (izolowane przejazdy rowerowe i zasady ruchu
na nich), btednie wskazujg przyktady oznakowania poziomego (linia P-2b zamiast wymaganej roz-
porzadzeniem P-4 dla kontrapaséw), nie podajg wzoréw poszczegdlnych typdw $luz rowerowych,
nie wskazujg optymalnego rozwigzania wlotéw kontraruchu rowerowego i nie da sie ich stosowac
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dla planowania sieci tras rowerowych. Dobrze umocowane formalnie i aktualne standardy maja
np. Poznan i Krakéow. To drugie miasto odrebnym zarzgdzeniem okreslito rowniez procedure ich
stosowania (patrz: Przyktad Krakowa).

Plany Transportowe, Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (sump-y) itp. nie sg wystarcza-
jacym narzedziem polityki rowerowej. W analizowanych dokumentach tego typu stowo ,rower”
pojawia sie czesto nawet kilkaset razy - ale ogdlnikowos¢ diagnoz i recept zwykle nie pozwala
na wysnucie wnioskdw i ocene. Tam, gdzie pojawiajg sie konkrety, rezultat potrafi by¢ katastrofalny,
co wykazano na przyktadzie Skawiny. Zas tam, gdzie o rowerze nie ma nic - powstat udany wezet
przesiadkowy (Pszczyna). Taka przypadkowos$¢ to kolejne zagrozenie systemowe.

Najlepszy efekt wydaje sie dawacd delegacja kwestii rowerowych w sump do odrebnego doku-
mentu opisujgcego zadania stricte rowerowe (przyktadem Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Mia-
sta Poznania [Zat. 2, poz. 1], pkt. 1.1 oraz swoT i Tabela 4.2, ktéra po prostu wskazuje w dziataniach
»Realizacje i ewaluacje Programu Rowerowego” przyjetego uchwatg Rady Miasta i realizowanego).
W skali Polski takich dokumentéw ujawniono tu niewiele, a poznanski Program Rowerowy powstat
przed sump dla Poznania i nalezy do bardzo niewielu przyktadéw dobrej polityki rowerowej. Poznan
w ankiecie nie wskazat odrebnego dokumentu jako ,polityka rowerowa”, ale zesp6t powigzanych
dokumentéw dotyczgcych ruchu rowerowego. Najwyzszy w Polsce udziat ruchu rowerowego w KBR
(8,4%) to przestanka, aby uwaznie sledzi¢ polityke rowerowg Poznania rozumiang jako dziatania oraz
zatozenia, na ktérych sie opierajg i z ktérych wynikaja.

Nie udato sie wychwyci¢ w analizowanych dokumentach problemu wystepujgcego w miastach
innych niz na prawach powiatu, w ktérych jest kilku zarzagdcédw drég i realizacja polityki rowerowe;j
(rozumianej jako konkretne dziatania) bywa utrudniona przez podziat kompetencji. By¢é moze bted-
ne oznakowanie przedstawione na Ryc. 5 i wynikajace z tego problemy w Skawinie spowodowane
s3 wiasnie faktem, ze jest to skrzyzowanie z drogg powiatowa. Przyktad Lublifica, ktéry deklaruje
polityke wojewddzka i dokument powiatu (bez podania ich umocowania) zdaje sie zaprzeczac istnie-
niu tego problemu, ale wymaga to dalszych analiz. Zarazem Lubliniec to jedyny wykryty przypadek
realizacji przez miasto wojewddzkiej polityki rowerowej (przywotanych jako ,,dokument nadrzedny”
zatozen polityki rowerowej - uchwaty zarzgdu woj. $laskiego) w postaci zadeklarowanego programu
inwestycji z zakresem finansowo-rzeczowym do roku 2030. Polityki regionalne ani metropolitalne
nie byty przedmiotem analizy, ale ich $lady powinny by¢ widoczne na poziomie wszystkich miast
tych wojewddztw i metropolii. Tymczasem po trzech (woj. slgskie) lub pieciu (woj. dolnoslaskie)
latach ich obowigzywania nie udato sie wykry¢ ich realizacji poza Lublincem oraz przypadkowymi
i nielicznymi deklaracjami stosowania regionalnych standardéw rowerowych - i to czesto bez umo-
cowania formalnego.

Analiza zadeklarowanych dokumentéw nie rokuje prawidtowe] absorpcji srodkéw z Krajowego
Planu Odbudowy i Regionalnych Programéw Operacyjnych i uzyskania wynikéw w postaci wzrostu
ruchu rowerowego - wyjatkiem sg Poznan i Krakdéw, ktérych procedury, dokumenty i rozwigzania
nalezy analizowac takze pod katem osiggnietych juz i tatwych do zweryfikowania rezultatéw.

5.1. Podstawowe problemy

Analiza wykazata niepokojgce przyktady zjawiska ,gtuchego telefonu” (btednie odczytany rysunek
C.R.0.W. byt bezrefleksyjnie kopiowany przez innych autoréw standarddéw, prawidtowa definicja i poje-
cie ,trasy rowerowej” w pdzniejszych opracowaniach btednie byty zastepowane , drogg dla roweréw”
lub wykorzystywane bez definicji itp.) i ,wynajdywania kota na nowo” (braku lub nieprawidtowego
umocowania formalnego dokumentéw). Powtarzane sg btedne rozwigzania niewynikajace z praktyki
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lub literatury (pomimo istnienia sprawdzonych przyktadéw) oraz niesprawdzone praktyki (mozna
wyréznic catg serie niemal identycznych ,polityk rowerowych”, z ktérych zadna nie przyniosta spo-
dziewanych wynikéw). Wreszcie zbyt czesto czynnikiem sprawczym wydaje sie po prostu przypadek,
jak w wypadku mostu tazienkowskiego w Warszawie czy wezta przesiadkowego w Pszczynie - uda-
nych inwestycji, ktére bez watpienia nie wynikaty jednak z zapiséw analizowanych dokumentéw.

Pomijajac kwestie formalno-prawne, kluczowy problem to ogdlnikowe, ,.zyczeniowe” wrecz for-
mutowanie przyjetych uchwatami rady gminy ,polityk rowerowych”. Z wyjatkiem Tczewa wszystkie
uchwaty rad gminy zatytutowane ,polityka rowerowa” zawierajg powtarzajgce sie elementy: wpro-
wadzenie, hasto polityki (np. ,Wroctaw Miastem przyjaznym rowerzystom” - pisownia oryginalna),
ogoblne cele i okreslenie ,rowerowego potencjatu” miasta. Wskazujg tez instrumenty (standardy,
,oficer rowerowy”, ,rada rowerowa”, koncepcje itp.), a takze konieczno$¢ monitoringu dziatan. Tylko
nieliczne wskazujg na docelowy poziom ruchu rowerowego (s, 10 lub 15 procent wszystkich podrézy).

Zadna nie wskazuje obecnego (zastanego) poziomu ruchu rowerowego. Zadna nie okreéla tez
konkretnych probleméw (barier, ,waskich gardet” itp.), ktére uniemozliwiaja lub utrudniajg rozwdj
ruchu rowerowego w danym miescie i ktére powinny zosta¢ rozwigzane (usuniete) aby osiggnac
wskazane cele. Zadna nie przedstawia tez konkretnych sposobéw rozwiazania tych probleméw.
Zadna z analizowanych polityk nie zaktada monitorowania liczby rozwigzanych probleméw (np. stop-
nia likwidacji zidentyfikowanych ,waskich gardet”). Wszystkie skupiajg sie na dtugosci budowane;j
infrastruktury rowerowej, wysokosci naktadéw finansowych czy nawet poziomie zadowolenia uzyt-
kownikéw. Uderza brak orientacji na wynik (outcome - zmiana zachowan, rozwigzane problemy itp.)
i nacisk na produkty i rezultaty (outputs, takie jak liczba kilometréw zbudowanych drég dla roweréw
i wydane kwoty).

Nie wida¢ logicznych zwigzkéw przyczynowo-skutkowych miedzy proponowanymi dziataniami,
wskazanymi instrumentami, a celami, ktére majg zostac osiggniete. Nawet jesli uchwaty odwotuja sie
do innych polityk sektorowych gminy (transportowej, rozwoju itp.) to nie widaé czytelnych powigzan
(np. eliminacji tranzytu samochodowego przez centrum miasta w celu utatwienia dostepu rowerem,
budowy infrastruktury rowerowej w celu skrécenia drogi dostepu itp.). W omdwieniu przypadkéw
wskazano powtarzajgce sie btedne (nadmiernie optymistyczne) diagnozy sytuacji danego miasta.

Zadna uchwata pod nazwg ,polityka rowerowa” nie przyniosta efektu, ktéry datoby sie przeanali-
zowad na podstawie danych zadeklarowanych w kwestionariuszach (poza przypadkiem Wroctawia,
ktdry zrealizowat dwa KBR w okresie realizacji polityki rowerowe;j). Przypadek realizacji przez gmine
polityki wojewddztwa w ogdle nie ma podstawy prawnej i jest na etapie przygotowan, a nie realizacji
(Lubliniec; zadeklarowane dokumenty nie s3 aktem wewnetrznym na etapie analizy).

Zastanawia tez konfrontacja polityk ,deklaratywnych” ze strategiami realizowanymi przez Gdansk
czy Poznan (polityka rowerowa Tczewa jest nowa i nie da sie jeszcze zweryfikowac jej skuteczno-
$ci). Dokumenty zadeklarowane w kwestionariuszach przez Gdansk i Poznan to rowniez uchwaty
rady gminy. Jednak wyraznie definiujg problemy i wyzwania oraz precyzyjnie wskazujg rozwigzania
(konkretne inwestycje do zrealizowania). Sg tez miasta, ktére z powodzeniem stosujg szereg instru-
mentéw wymienianych w omawianych uchwatach bez podjecia takiej uchwaty rady gminy w sprawie
polityki rowerowej (patrz przypadek Krakowa). Sugeruje to, ze takie uchwaty sg po prostu zbedne,
a istotne jest samo instrumentarium i jego umocowanie formalne (oraz poprawnos¢ merytoryczna).

5.2. Co warto przemysle¢, nad czym warto pracowac?

Wyniki ujawnione w Kompleksowych Badaniach Ruchu oraz konfrontacja tych wynikéw (outco-
mes — udziat ruchu rowerowego w podrézach i jego wzrost) z rezultatami (outputs - dtugoscia zbu-
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dowanej infrastruktury rowerowe;j i jej gestoscia) sugeruja, ze prawidtowo skonstruowana polityka
(tzn. wskazujaca realne problemy i konkretne rozwigzania oraz wigzgca instrumenty z dziataniami)
przynosi korzysci w postaci wiekszego ruchu rowerowego, szybszego wzrostu udziatu tego ruchu
w podrézach i to niezaleznie od obiektywnych uwarunkowan. Wynika to zwtaszcza z poréwnania
Gdanska i Wroctawia, ale takze Poznania i Wroctawia. Podobne analizy nalezy powtérzy¢ dla innych
miast w miare realizacji KBR.

By¢ moze zredefiniowac bedzie trzeba role roweru publicznego. Jego znaczenie wydaje sie dzis
przeceniane, co wykazano na podstawie przeanalizowanych danych (kBRr, reczne pomiary ruchu,
liczby wypozyczen), a koszty rosng. Na swiecie wiekszg role zaczyna odgrywa¢ wynajem dtugoter-
minowy lub doptaty do zakupu roweru (takze ze wspomaganiem elektrycznym). Ciekawy jest tez
model biznesowy holenderskiego roweru ,kolejowego” (ov-fiets) powigzany z biletem okresowym
na transport publiczny, cho¢ wymaga oferty przewozowej, ktéra w Polsce nie istnieje.

Prawidtowym i sprawdzonym od 2004 r. sposobem wdrazania ,standardéw rowerowych” jest
zarzadzenie prezydenta lub burmistrza. Powinno ono precyzowac zakres stosowania - nie tylko
do projektowania drég dla rowerdw, ale tez pozostatej infrastruktury drogowej oraz planowania sieci
tras rowerowych, rozumianych jako spéjne ciggi réznych rozwigzan, a nie tylko np. drogi dla rowerdw.
Powinno to znajdowac odbicie w tresci dokumentu (hierarchizacja tras, wspdtczynnik wydtuzenia
dla rodzajéw tras, rozwigzania dla rowerdow inne niz drogi dla rowerdw, uspokojenie ruchu itp.).

Konieczna jest tez procedura stosowania standardéw, w tym udzielania odstepstw. Formalne
umocowanie jej posiada tylko Krakéw (,audyt rowerowy”). Warszawa ma jedynie zapisang koniecz-
nos¢ ,instrukcji Audytu Rowerowego” jako zarzgdzenia Prezydenta, ktérego jednak nie udato sie
zidentyfikowaé. Standardy powinny zawsze stanowi¢ zatacznik do Opisu Przedmiotu Zamodwienia
w procedurze przetargowej. Zréznicowanie umocowania formalnego dokumentdw i jego braki nie
powinno jednak przestania¢ kwestii merytorycznych: tresci, ktére majg by¢ egzekwowane na pod-
stawie procedury.

Zapisy polityki rowerowej, rozumianej jako plan dziatania (budzet, lista zadan), s3 egzekwowane
na podstawie uchwat budzetowych. Dokumenty strategiczne (,polityki”, ,plany inwestycji”) pro-
gramujgce budzety powinny wskazywac liste konkretnych zadan i wigzac je ze zidentyfikowanymi
problemami, ktére przez te konkretne inwestycje zostang rozwigzanie. Tego w wiekszosci anali-
zowanych dokumentéw brakowato, cho¢ dobrym przyktadem jest ,Program Rowerowy Poznania”,
gdanski program sTer czy aktualizacja studium podstawowych tras rowerowych Krakowa.

Poznan na tle pozostatych miast wyréznia sie wprowadzeniem ,Programu Rowerowego” do sump,
ktéry to dokument w prosty i skuteczny sposéb ,konsumuje” cze$¢ rowerows, odsytajgc do zewnetrz-
nego (tu: wczesniejszego!) specjalistycznego opracowania. Dokumenty tego rodzaju moga, a nawet
powinny stanowi¢ zatgcznik do Opisu Przedmiotu Zamdwienia na prace koncepcyjne, projektowe
i planistyczne - cho¢ wymaga to precyzyjnych i dobrze opisanych przebiegéw tras, prawidtowo
zdiagnozowanych problemow i trafnych propozycji rozwigzan.

Btedy w dokumentach (np. niezgodne z prawem i stanem dostepnej wiedzy zapisy standardow,
nierealistyczne czy btedne propozycje przebiegu tras rowerowych, btednie okreslone problemy i spo-
soby ich rozwigzywania) prowadzg do tego, ze realizacja polityki rowerowej przynosi efekty odwrotne
niz spodziewane, wyniki niewspdtmierne do poniesionych kosztéw lub opiera sie na przypadku.
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6. REKOMENDACJE

6.1. Poziom centralny

Na poziomie krajowym istnieje potencjat rozwigzania problemu statystyk i badan prowadzonych
przez GUs i JST (w tym kwestia kKBR) oraz rozwigzania probleméw wynikajacych z przepiséw ruchu
drogowego (w tym btedéw dotychczacych znakdw i sygnatéw drogowych), przepiséw dotyczacych
planowania przestrzennego oraz prowadzenia inwestycji rowerowych a takze korekt zakresu dzia-
talnosci jednostek i organéw podlegtych bezposrednio rzgdowi (GDDKiA, PKP/PLK itp.).

Ustawowy obowigzek prowadzenia ewidencji dtugosci ulic uspokojonego ruchu, drég dla roweréw,
drog rowerowych, paséw ruchu dla rowerdw, kontrapaséw i kontraruchu (rozszerzajacy obowigzki
wynikajgce z ustawy o drogach publicznych) dodatkowo obcigzy )sT, ale pozwoli uzyskaé prawdziwy
obraz infrastruktury, co bedzie pomocne takze przy formutowaniu planéw i strategii przez miasta.

Kompleksowe Badania Ruchu powinny z mocy ustawy stac sie czescig Narodowego Spisu Po-
wszechnego - ale do rozwazenia jest wprowadzenie takiego obowigzku dla czesci jsT (np. miast
na prawach powiatu lub zwigzkéw metropolitalnych), ze scisle okreslong metodyka, ktéra umozliwi
poréwnania w skali kraju i ocene efektywnosci polityki transportowej. Brak danych o ruchu nie po-
zwala wyznacza¢ celéw polityki ani ocenia¢ rezultatéw jej wdrozenia.

Ustawa o planowaniu przestrzennym powinna okresli¢ minimalne wymagania w zakresie tras
rowerowych w dokumentach (np. w kazdej gminie co najmniej jedna gtéwna trasa, umozliwiajaca
przejazd rowerem od granicy do granicy i dostep do dworca i centrum, powigzana z trasami gmin
osciennych), takze w kwestii definicji (nazewnictwo: trasy gtéwne i tagcznikowe stanowigce uktad
podstawowy oraz pozostate), a nawet reprezentacji graficznej tras w dokumentach (dzi$ jest do-
wolnos¢ i przypadkowosé, skutkujaca nieczytelnoscia, a nierzadko tez uznaniowoscia, ktéra moze
ujawniac sie na poziomie planéw miejscowych zagospodarowania, co nie byto badane).

Tzw. ,specustawa rowerowa”, czyli rozszerzenie procedury Zezwolenia na Realizacje Inwestycji
Drogowej na drogi rowerowe (poza pasem drogi publicznej) jest kluczowa dla absorpcji srodkéw
i zapewnienia jakosci budowanych tras. Coraz wiecej samorzagdéw zdaje sobie sprawe, ze wprowa-
dzanie infrastruktury rowerowej w pas drogi publicznej jest niewykonalne lub daje niedostateczny
rezultat i prowadzi do konfliktéw, a duzo lepszg jakos¢ da sie uzyskaé w zupetnie innym przebiegu
trasy rowerowej (Hyta 2019: 63; Hyta 2021)2,

Podlegajacy rzadowi zarzadcy infrastruktury (GDDKiA, PKP PLK) powinni by¢ ustawowo zobligo-
wani do udostepniania nowo budowanych i rozbudowywanych mostéw i wiaduktéw (a by¢é moze
tez tuneli) dla ruchu rowerowego. Zasada dotyczy gtéwnie dolnego biegu Wisty, Odry i Warty,
ale powinna by¢ rozszerzana o przypadki ,waskich gardet” w trudnym terenie (przyktadem jezioro
Roznowskie, gdzie korytarz istniejacej i planowanej drogi krajowej nr 75 jest na newralgicznych od-
cinkach optymalnym przebiegiem kluczowego odcinka tras rowerowych EuroVelo 11 i VeloDunajec,
realizowanych przez woj. matopolskie).

12 Karty rozwigzan poszczegélnych wyzwar Kongresu Polityki Miejskiej 2021 z obszaru mobilnosci mozna pobra¢ ze strony https://obserwatorium.
miasta.pl/aktualizacja-kpm-wyzwania-i-rozwiazania/mobilnosc-wyzwania-i-rozwiazania.
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Do dyskusji jest ustawowe obligo planowania i budowy przystankéw kolejowych potgczone;j
z rozbudowsg infrastruktury rowerowej powiekszajacej zasieg demograficzny tych przystankéw (skra-
cajacej droge i czas jej pokonania rowerem). By¢ moze w pierwszym etapie nalezy przeprowadzi¢
pilotaz, ktory okresli model (np. wskaze, kto powinien by¢ inwestorem) i zbada potencjalne ryzyka.

Na poziomie rzadowym nalezy tez wycofa¢ wytyczne projektowania bezpiecznej infrastruktury
rowerowej (KRBRD) — cze$¢ zawartych tam rekomendacji jest btedna, przemilczajg kwestie przejazdow
dla rowerzystéw poza skrzyzowaniami z ustalonym pierwszenstwem, a wrecz proponujg rozwigzania
niezgodne z prawem (np. niezgodnie z rozporzadzeniem okreslone linie segregacyjne dla kontrapa-
sOw) i proponujg rozwigzania watpliwe z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, a w przypadku
wlotéw kontraruchu - duzo gorsze, niz stosowane przez wiodgce miasta. Przyktad Polic wskazuje,
ze dokument ten juz pogarsza polityke rowerowg miast, bo nie spetnia roli ,,standardéw technicznych”
(poza wykazanymi przyktadami btedéw nie wskazuje parametréw planistycznych, ktére powinny
spetniac trasy rowerowe).

Wyzwaniem jest obecny ksztatt ustawy Prawo o ruchu drogowym, ktéra w 2021 r. wprowadzita
trzecig — obok pieszych i kierujgcych pojazdami - kategorie uczestnikéw ruchu drogowego: uzyt-
kownikéw tzw. urzgdzen wspomagajacych ruch (UwR), ktérych nie obowigzujg znaki i sygnaty dro-
gowe ani zadne zasady ruchu oprocz okreslonych w ustawie dla nich. Np. wrotkarz wjezdzajacy
na przejscie dla pieszych z mocy ustawy nie jest pieszym i nie obowigzujg go ani przepisy dotyczgce
pierwszenstwa dla pieszych, ani nadawany w sygnalizatorze dla pieszych S-5 sygnat czerwony. Za$
na drodze dla rowerdw, z ktérej jest zobowigzany korzystaé, nie musi sygnalizowac zamiaru skretu
ani po zmierzchu uzywac oswietlenia pozycyjnego. Rdwniez obowigzek noszenia odblaskéw poza
terenem zabudowy odnosi sie wytgcznie do pieszych.

Rozporzadzenia wykonawcze do Ustawy Prawo o Ruchu Drogowym wymagaja miedzy innymi
korekt btednych zapisow w zakresie linii segregacyjnych wyznaczajacych pasy ruchu dla roweréw
i kontrapasy, nieczytelnego wzoru sygnalizatoréw rowerowych S-1a i S-3a, zasad konstruowania
Sluz rowerowych (konieczne jest podanie wzoru typdw, np. na podstawie standardéw Poznania
czy Krakowa), podania minimalnych szerokosci pasa ruchu dla roweréw i szerokosci drogi, ktéra
wolno oznakowac jako droga dla roweréw oraz wprowadzenia wzoru tabliczek dopuszczajgcych
ruch wézkéw rowerowych na drodze dla rowerdw i roweréw na drodze dla pieszych, takze w okre-
$lonych godzinach czy dniach (stanowig one de facto ,,nieobowigzkowe drogi dla roweréw” co jest
odpowiedzig na wyzwania wielu miast, gdzie jest to rozwigzanie wystarczajace). To ostatnie rozwia-
zanie jest znane z Niemiec (a nawet niektérych miast Polski, gdzie jednak takie oznakowanie byto
uchylane przez wojewodéw w trybie nadzoru nad ruchem drogowym). Pozwala legalizowac¢ lokalnie
jazde rowerem po chodniku w sytuacji, kiedy brak jest miejsca na prawidtowe (docelowe) rozwia-
zanie infrastrukturalne, a zréznicowanie uzytkownikéw (lub relacji, ktére pokonuja) nie uzasadnia
zastosowania znaku nakazu, ktéry obowigzuje wszystkich kierujgcych rowerami (nakazuje im jazde
tak oznakowanym chodnikiem). Jest to odpowiedZ na wyzwania pojawiajgce sie w wielu miastach
(zwtaszcza mniejszych), gdzie bytoby to rozwigzanie przejsciowe lub nawet docelowe.

Do wyjasnienia jest sposob pozyskiwania i opracowywania danych przez Gtéwny Urzad Staty-
styczny w zakresie infrastruktury rowerowej. Wykryte rozbieznosci z danymi miast moga wynika¢
z réznych przyczyn, ktére nalezy zidentyfikowaé. Podawane przez Gus wskazniki (przeliczenie dtu-
gosci infrastruktury rowerowej na km? i liczbe ludnosci) powinny byé zastgpione lub uzupetnione
wskaznikiem gestosci, zgodnie z metodyka niniejszego opracowania, takze w podziale na drogi dla
rowerdw (w pasie drogi publicznej), drogi rowerowe (poza drogg publiczng) i pasy ruchu dla rowerdw.
Krajowa Polityka Miejska w czesci analitycznej (wykres 6) powotuje sie na dane Gus.
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6.2. Samorzady

Pierwsza rekomendacja dla samorzagdéw jest stosowanie dialogu technicznego przed zleceniem
kluczowej dokumentacji strategicznej dotyczacej ruchu rowerowego i badanie wynikéw (outcomes)
wdrozen dotychczasowych opracowan oferentéw. Moze to zminimalizowa¢ wynikajagce ze stanu
rozwoju rynku ryzyko powtarzania btedéw i kupowania opracowan niskiej jakosci, czego przyktady
zostaty oméwione.

Po drugie, samorzady powinny stosowa¢ standardy techniczne na podstawie zarzadzenia pre-
zydenta (burmistrza) jako czes$¢ specyfikacji przetargowej i umdw na projekty, koncepcje, (takze
organizacje ruchu) i realizacje (roboty budowlane), wraz z procedurg odstepstw. Tu pojawia sie
ryzyko ,pseudostandardéw”, ktérych stosowanie w ten sposéb zagraza zdrowiu i zyciu uzytkowni-
kéw drég, moze skutkowaé konfliktami z prawem i obniza jako$¢ powstajacej infrastruktury, patrz
pierwsza rekomendacja.

Po trzecie, samorzady powinny uporzadkowaé swoje dokumenty strategiczne, np. weryfikujac
obowigzujace plany tras rowerowych pod katem zgodnosci ze standardami (takze w zakresie termino-
logii), spojnosci z regionalnymi planami tras rowerowych, zapewnieniem dostepu z gmin osciennych
do centrum czy dworca kolejowego oraz identyfikacji i usuwania ,waskich gardet” i barier dla ruchu
rowerowego (i takg weryfikacje prowadzi¢ cyklicznie, np. co 10 lat, wzorujac sie np. na aktualizacjach
studium tras rowerowych Krakowa).

Po czwarte, kluczem do sukcesu jest prawidtowa hierarchizacja sieci tras rowerowych, uwzgled-
nienie w kluczowych dokumentach tras najwazniejszych i realizacja ich w pierwszej kolejnosci. In-
frastruktura rowerowa powinna utatwiac ruch rowerowy: skraca¢ droge, skracac czas zatrzymania
i liczbe miejsc zatrzyman, minimalizowac liczbe punktéw kolizji, ale takze pochylert podtuznych
i przewyzszen, jesli takie sg uwarunkowania, usuwajac zidentyfikowane ,,w3askie gardta” (bariery dla
ruchu rowerowego).

Po piate, wskazane jest wymuszanie w zlecanych opracowaniach strategicznych prawidtowych
analiz (swoT) i matryc logicznych programéw z szczegdlnym naciskiem na identyfikacje probleméw
i zagrozen (ryzyk, w tym ,waskich gardet”) oraz sposobéw rozwigzania tych probleméw i neutrali-
zacji zagrozen. Opracowania powinny by¢é mozliwie konkretne: podawaé dtugosci i powierzchnie
koniecznej infrastruktury, jej rodzaj, lokalizacje i cel (rozwigzywanie wskazanych probleméw).

Po szdste, najtanszym i najprostszym pierwszym krokiem jest otwarcie wszystkich ulic jednokie-
runkowych dla dwukierunkowego ruchu rowerowego co wymaga z kolei uspokojenia ruchu (wymog
rozporzadzenia) i powinno zosta¢ wprowadzone takze z powodu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, konsumujgc nowelizacje przepiséw z 2015 r.

Po siodme wreszcie, samorzady powinny realizowa¢ Kompleksowe Badania Ruchu i prowadzic¢
statystyke dtugosci drég publicznych i infrastruktury rowerowej zgodnie z metodyka kwestionariusza.

Miasta znacznie wiekszg wage powinny przywigzywac do zarzadzania jakoscia, niz do deklaracji.
Kluczowe sg instrumenty oparte na wiedzy i doswiadczeniu (standardy, zgodne z nimi plany tras
rowerowych oraz programy inwestycji oparte na tych planach, analizie ,waskich gardet” i innych prze-
szkdd dla ruchu rowerowego) i procedury ich wdrazania. Analiza kosztéw i korzysci powinna ujawniaé
liczbe potencjalnych uzytkownikéw danej inwestycji — o ile skrécona zostanie im droga (w metrach)
oraz czas (w minutach) i liczba zatrzyman czy zmniejszona liczba miejsc kolizji. Korzyscig moze by¢
tez zmniejszenie pochylenia podtuznego lub przewyzszenia czy unikniecie niebezpiecznego skrzyzo-
wania. Powinien istnie¢ wyrazny i weryfikowalny zwigzek logiczny miedzy planami i zamierzeniami
(strategie, polityki itp.), dostepnymi instrumentami (standardy, plan tras rowerowych) podejmowa-
nymi dziataniami (wydanie srodkéw publicznych), rezultatami tych dziatan (wskaznikami, produkta-
mi - outputs, np. wybudowane drogi dla roweréw w kilometrach czy dostep rowerem do centrum
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miasta dla konkretnej liczby potencjalnych uzytkownikéw) i wynikami (outcomes, np. wzrost ruchu
rowerowego i jego udziat w podrézach np. w kBR lub liczniku automatycznym).

6.3. Badacze, eksperci, NGO

Wskazane jest badanie zgodnosci rozwigzan i dokumentéw rowerowych z obowigzujagcym prawem,
ale tez podrecznikiem c.r.0.w. (1999): czy spetniajg wynikajgce z niego wartosci parametréw i czy
wynika to z przypadku, czy tez stosowania standardéw technicznych, ktére powinny uwzgledniac
wytyczne C.R.0.W. zarébwno na poziomie sieci tras, odcinkdw tras i konkretnych rozwigzan technicz-
nych. Przyktadowo, analizowa¢ nalezy droge dostepu rowerem do przystankéw kolejowych w per-
spektywie 5 czy 10 kilometrow: czy rowerem jest blizej (w metrach) niz samochodem, czy rowerzysta
musi traci¢ wiecej czasu niz kierowca na sygnalizacji Swietlnej i przecinaé tor ruchu samochodéw
wiecej razy niz wynika to z optymalnego (najkrétszego mozliwego) przebiegu trasy i czy rower da sie
pozostawi¢ po drodze na peron, czy wymaga to pokonania dodatkowej drogi rowerem i pieszo. Préba
analizy zasiegu demograficznego tras i konkretnych rozwigzan technicznych powinna da¢ odpowiedz
czy proponowane zadanie ma potencjat. Analiza spdjnosci wewnetrznej dokumentéw (zgodnos¢
terminologii, ale tez spetnianie parametréw) pozwala na identyfikacje potencjalnych probleméw.

Zagadnieniem, ktore wymaga monitorowania i systematycznych badan sg wypadki i kolizje z udzia-
tem rowerzystow - i tu zasygnalizowaé nalezy dwie sprawy. Po pierwsze, ruch rowerowy jest wraz-
liwy na pogode. Silng korelacje cieptej i suchej wiosny i lata z liczbg wypadkéw i kolizji rowerzystéw
wida¢ np. w ogdlnopolskich statystykach za rok 2018 (wzrost liczby zdarzen). Po drugie, nalezy
badac korelacje liczby wypadkéw i kolizji z natezeniami ruchu rowerowego. Bez wiedzy o wzroscie
lub spadku ruchu rowerowego (kBR, liczniki automatyczne) dane o samej liczbie zdarzen moga by¢
mylgce. Nalezy unika¢ uproszczen - np. brak wypadkéw z udziatem rowerzystéw moze wynikac
z braku ruchu rowerowego. Przy niewielkiej liczbie bezwzglednej zdarzerr wszystkie fluktuacje moga
by¢ przypadkowe. Kluczowym parametrem opisujgcym bezpieczenstwo jest wypadkowosé, czyli
indywidualne ryzyko wypadku, liczone jako liczba zdarzer na milion pasazerokilometréw. Przy rosna-
cym ruchu rowerowym wzrost liczby zdarzen z rowerzystami paradoksalnie moze oznaczaé wrecz
poprawe bezpieczenstwa (zmniejszenie indywidualnego ryzyka wypadku). Spadek liczby zdarzen
moze wynikad zas z niepozadanego przeciez- zaniku ruchu rowerowego.

Przyjety w opracowaniu wskaznik gestosci poszczegdlnych rodzajéw infrastruktury rowerowe;j
w przeliczeniu na dtugos¢ drég publicznych powinien by¢ stosowany. Lokalnie istotne s3 tez trudne
do poréwnania w skali kraju czynniki demografii (czy trasy rowerowe obstugujg obszary koncentracji
miejsc zamieszkania) i czy rzeczywiscie infrastruktura utatwia ruch rowerowy (skraca droge, czas
i liczbe zatrzyman oraz zmniejsza liczbe punktéw kolizji). Gestos¢ kontrapasoéw i kontraruchu jest
pewnego rodzaju ,papierkiem lakmusowym” (kontraruch potwierdza tez istnienie ulic uspokojonego
ruchu), ale nie powinna by¢ traktowana jako miernik ostateczny. Istnieje szereg wyzwan, dla ktérych
kontraruch nie jest rozwigzaniem. Ujawniony brak korelacji gestosci infrastruktury z ruchem rowero-
wym wskazuje na konieczno$¢ poszukiwania wskaznikdw jakosciowych, innych niz dtugos¢, a nawet
gestosc¢ infrastruktury rowerowej. Sama dtugos¢ podanych przez miasta rodzajéw infrastruktury
(patrz Zatgcznik 3) powinna by¢ weryfikowana.
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SEtOWNICZEK

atrakcyjnosc - jeden z tzw. pieciu wymogow C.rR.0.w. (1999): cecha powodujaca, ze trasa wyzna-
czana infrastrukturg jest chetnie wybierana - jest dobrze zaplanowana, estetyczna, czytelna oraz
bezpieczna w sensie spotecznym (przestepczos¢; patrz tez nizej — bezpieczenstwo).

bezpieczenstwo - jeden z tzw. pieciu wymogéw c.R.0.w.: minimalizacja liczby punktéw kolizji
z ruchem samochodowym (bezpieczenstwo ruchu drogowego).

bezposredniosc¢ - jeden z tzw. pieciu wymogdw c.R.0.w.: skracanie drogi, ktérg pokonuje rowerzysta
i czasu traconego na zatrzymanie (parametrami sg wspotczynnik wydtuzenia trasy jako lloraz dtugosci
drogi, ktdérg pokonuje rowerzysta miedzy dwoma punktami, do odlegtosci miedzy tymi punktami
w linii prostej, wyrazany w procentach lub utamku dziesietnym oraz wskaznik opéznienia podawany
w sekundach na kilometr).

droga dla roweréw - droga lub jej czes¢ przeznaczona do ruchu roweréw, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi; droga dla rowerdw jest oddzielona od innych drog lub jezdni tej samej drogi
konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen bezpieczernstwa ruchu drogowego; (art. 2 pkt. 5 u.p.r.d.).

droga rowerowa - droga przeznaczona do ruchu rowerdw albo roweréw i pieszych, z ktérej moze
korzystaé kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem; (art. 4 ust. 11a u.p.r.d. ustawy o drogach publicznych;
z art. 8 ust. 1 wynika, ze drogi rowerowe poza pasem drogi publicznej s3 drogami wewnetrznymi).

gestos¢ infrastruktury rowerowej — stosunek dtugosci danego rodzaju infrastruktury rowerowe;j
w miescie do dtugosci drog publicznych w tym miescie, wyrazany w procentach. Gestosci réznych
rodzajow infrastruktury nie sumujg sie (np. kontrapasy moga wystepowaé w strefach ,Tempo 30",
takze drogi dla rowerédw - cho¢ nie powinny); przypadki gestosci przekraczajacej 100% moga wynikac
z zadeklarowanych dtugosci drég rowerowych (poza pasami drég publicznych) lub paséw ruchu dla
rowerdw dla obu kierunkow.

kontrapas - pas ruchu dla roweréw ,pod prad” ulicy jednokierunkowej (nazwa potoczna).

kontraruch - dwukierunkowy ruch roweréw w jezdni ulicy jednokierunkowej bez wyznaczania
oznakowaniem poziomym kontrapasa (okreslenie potoczne).

miasta pow. § tys. mieszkancow - gminy miejskie i miejsko wiejskie, w ktorych ludnos¢é gminy miasta
(dla catej gminy miejskiej) lub obszaru miejskiego (dla gminy miejsko-wiejskiej) wynosi co najmnie;j
5 tys. mieszkancdw, wg stanu z BDL GUS na potowe roku 2021. O tym, czy gmina miejsko-wiejska
sytuuje sie w danej kategorii ,miast” matych lub srednich, decyduje populacja obszaru miejskiego
tej gminy. W ten sposéb gmina liczgca np. 25 tys. mieszkancéw zaliczona zostaje do miast matych,
jesli jej obszar miejski liczy 15 tys. mieszkancéw. Miasta wojewddzkie, rowniez prezentowane w ze-
stawieniach, zawierajg sie w kategorii miast duzych.
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pas ruchu dla roweréw - czes¢ jezdni przeznaczona do ruchu roweréw w jednym kierunku, ozna-
czona odpowiednimi znakami drogowymi; (art. 2 pkt. 5a u.p.r.d.).

polityka rowerowa - polityka rowerowa to dokument lub zbiér powigzanych dokumentow, ktoére
opisujg stan obecny, identyfikujg problemy, wskazujg mierzalne cele (rozwigzania zidentyfikowanych
problemdw) i wskazuja jak te cele osiggnac w okreslonym czasie, za pomocg jakich narzedzi, procedur
i dziatan.) Takze: faktyczne dziatania i zaniechania (rozumienie potoczne).

program pieciu wymogow C.R.O0.W. — uznana na $wiecie metodyka planowania i projektowania in-
frastruktury rowerowej oraz jej oceny, opublikowana pierwszy raz w 1993 r. w podreczniku ,,Postaw
na Rower” (C.R.0.W. 1999). Pie¢ wymogdéw musi byé spetnione na poziomie sieci, odcinkéw tras
i konkretnych rozwigzan. Sg to: spdjnosé, bezposredniosé, wygoda, bezpieczenstwo i atrakcyjnos¢.

spojnosc¢ - jeden z tzw. Pieciu wymogow C.R.0.W.: 100% zrddet i celéw podrézy dostepnych na ro-
werze (w skali miasta czy regionu, ale tez odcinka trasy lub rozwigzania technicznego).

Sciezka rowerowa - pojecie uzywane w Rozporzqgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne
i ich usytuowanie, oznacza droge dla roweréw, droge rowerowg lub pas ruchu dla rowerdw, nie jest
droga dla rowerdw i pieszych; uzywane w statystyce Gus.

Sluza dla rowerdw - czesc¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na catej szerokosci jezdni lub wybranego
pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy, lub ustgpienia
pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; (art. 2 ust. sb u.p.r.d.).

trasa rowerowa - czytelny i spdjny cigg réznych liniowych rozwigzan technicznych utatwiajgcych
ruch rowerowy i zapewniajgcych jego bezpieczenstwo o przebiegu tagczgcym grupy istotnych zrédet
i celdw podrézy rowerem; trasa rowerowa nie musi by¢ drogg dla roweréw, droga rowerowg ani pa-
sem ruchu dla roweréw w rozumieniu ustaw, moze natomiast obejmowac odcinki takich rozwigzan.

wskaznik opdznienia - t3czny czas tracony na zatrzymaniu na sygnale czerwonym lub podporzgdko-
waniu wyrazany w sekundach na kazdy kilometr trasy (parametr opisujagcy wymaog bezposredniosci
C.R.O.W.).

wspotczynnik wydtuzenia - stosunek dtugosci drogi, ktérg pokonuje rowerzysta miedzy dwoma
punktami a odlegtoscig miedzy tymi punktami w linii prostej wyrazany w utamku dziesietnym lub

procentach (parametr opisujgcy wymog bezposredniosci c.r.0.w.).

wygoda - jeden z tzw. Pieciu wymogow c.R.0.w.: minimalizacja wysitku rowerzysty i stresu, np. przez
ograniczanie réznic wysokosci, pochyler podtuznych, promieni tukdw czy zatrzyman.
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ANEKS METODYCZNY

Problematyka badawcza

Problematyke badawczga niniejszego opracowania stanowi polityka rowerowa - definiowana jako
okreslony i systematyczny sposdb postepowania wyrazony w dokumencie lub zespole dokumen-
tow (lub wynikajacy z nich), identyfikujgcych okreslone wyzwania, wskazujgcych cele i sposoby ich
osiggania oraz kryteria ewaluacji jej skutecznosci.

Problem badawczy tego opracowania to polityka rowerowa polskich miast (definiowana jak wyzej),
analizowana przez pryzmat a) identyfikacji okreslonych dokumentéw bedacych zrédtami polityki
rowerowej lub formutujgcymi jej kontekst oraz b) dziatania miast w obszarze polityki rowerowej -
wynikajace z okreslonych dokumentéw lub podejmowane bez nich.

W tym drugim aspekcie analizowane byty: deklaracje miast, sposéb rozumienia polityki rowero-
wej w miastach, praktyka (rzeczywisty ksztatt polityki rowerowej) - jej efekty, a takze ewentualne
powigzania z deklaracjami lub ich brak.

Powyzsze badano w kontekscie:
* zatozen polityki rowerowe;,
* narzedzi realizacji polityki rowerowej,
* infrastruktury dla rowerzystéw,
* roli roweru jako codziennego Srodka transportu,
* proby wychwycenia ewentualnych powigzan (korelacji, zwigzkédw przyczynowo-skutko-
wych) miedzy punktami 1 do 4.

Cel badan

|dentyfikacja dokumentdéw dotyczacych
lub stuzgcych realizacji polityki rowerowe;j

Ocena wybranych dokumentéw w kontekscie ich:
e umocowania formalnego,
e zawartosci merytorycznej,
e spdjnosci (hazewnictwo, powigzania itp.),

e mozliwosci produkgji rezultatéw.
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Techniki badawcze i zrédta informac;ji

1. Technika ankiety - narzedzie w formie formularza®® wystane droga mailowg do urzedéw
miast (gmin miejskich i miejsko-wiejskich) pow. s000 m.

Uwaga: dane wedfug stanu na 31.12.2021 r.

Zwrotnos¢é:

Tab. 10. Zwrotnos¢ kwestionariuszy ankietowych

Kategoria miasta miasta miasta miasta
wielkosciowa miasta $rednie duze woiewddzkie oedtem
(wedtug Gus) 20-100 tys. >100 tys. ) 3
N w zbiorowosci 365 180 37 582
N zwrotu 317 161 32 15 510
% zwrotu 86,8% 89,4% 86,5% 83,3% 87,6%

Zrédto: opracowanie wtasne wg BDL GUS (dane o ludnosci za czerwiec 2021 r.)

2. Analiza danych zastanych (desk research).
3. Studia przypadkdéw (wizyty studyjne, analiza narzedzi typu heatmapa wykazujgca strumie-
nie ruchu rowerowego).

Badana zbiorowos¢

a) W zakresie identyfikacji dokumentéw i rozwigzan:
Miasta (gminy miejskie i miejsko-wiejskie) powyzej 5000 mieszkaricédw, wg stanu na czerwiec 2021r.,
w zakresie identyfikacji dokumentéw zwigzanych z polityka rowerowa. Podziat na kategorie wielko-
sciowe wg liczebnosci mieszkarncow (w tys.):

e miasta mate (5-20 tys.),

e miasta srednie (20-100 tys.),

e miasta duze (>100 tys.).
Nalezy zwréci¢ uwage, iz o tym czy gmina miejsko-wiejska sytuuje sie w kategorii ,miast” matych lub
srednich, decyduje populacja obszaru miejskiego tej gminy. W ten sposéb gmina liczaca np. 25 tys.
mieszkancéw zaliczona zostaje do miast matych, jesli jej obszar miejski liczy 15 tys. mieszkancéw.
Miasta wojewddzkie, réwniez prezentowane w zestawieniach, zawierajg sie w kategorii miast du-
zych.

b) W zakresie dalszej analizy:
Dobdr celowy (analiza danych zastanych i studia przypadkdéw). Szczegdlnej analizie poddano doku-
menty, ktore zostaty zadeklarowane przez kilka miast lub moga by¢ przez wiele miast stosowane
(standardy rowerowe Gzm, OMGGS, stowarzyszenia Metropolia Krakowska, podobne uchwaty rad
miast w sprawie polityk rowerowych) oraz dokumenty zawierajace razace lub powtarzajace sie btedy.
Analizowane byty przypadki miast z najlepszymi wynikami Kompleksowych Badarn Ruchu, rozbudo-
wanymi dokumentami strategicznymi obejmujgcymi kwestie ruchu rowerowego, wieloletnig historig

13 Patrz: Zatgcznik 1.
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budowy infrastruktury rowerowej, wysokimi wskaznikami gestosci infrastruktury rowerowej, a takze
gtosnymi medialnie dziataniami na rzecz ruchu rowerowego i programami inwestycji rowerowych.
Przedstawiono wybér analiz, ograniczajac sie do typowych sytuacji i problemdw.

Wizyty studyjne réwniez wykonano opierajgc sie na powyzszych zatozeniach. Obejmowaty one
wiekszg liczbe miast, a wyniki wykorzystano do omowienia przyktadéw Warszawy, Wroctawia, Ja-
worzna, Skawiny i Krakowa. Szczegdlnym przypadkiem jest Pszczyna, gdzie analiza dokumentéw
zostata przeprowadzona w celu zbadania Zrédet rezultatu przedstawionego na zdjeciu wykonanym
podczas wizyty prywatne;.

Pytania badawcze

1. W ilu miastach przyjeto dokument dotyczacy polityki transportowe;j?

2. W ilu miastach sg dane o ruchu drogowym i innym (kBR, GPR), w tym model ruchu obejmu-
jacy ruch rowerowy?

3. Czy polityka transportowa jest spéjna z dokumentami planistycznymi?

4. Czy polityka transportowa obejmuje ruch rowerowy i wyznacza mierzalne cele (udziat

w podrézach, praca przewozowa, inne — w jakim horyzoncie czasowym)?

W ilu miastach przyjeto dokument okreslajgcy standardy sciezek rowerowych?

6. W ilu miastach funkcjonuje system roweru miejskiego? Na jakiej zasadzie?

7. Jaka jest dtugos¢ sciezek rowerowych w miescie? Ulic z uspokojonym ruchem? Ulic jedno-
kierunkowych? Jednokierunkowych z dwukierunkowym ruchem roweréw?

8. Czy dostepne rowerem jest centrum, dworce kolejowe?

9. Czy w miescie stosuje sie: kontrapasy, kontraruch?

\'J'I

Realizacja badania

Czas pozyskiwania i weryfikacji danych przypadt na okres luty-czerwiec 2022 r., przy czym wniosek
kierowany do urzedéw miast obejmowat prosbe o dane wg stanu na 31.12.2021r.

Analiza pozyskanych danych zostata przeprowadzona wieloetapowo i w kilku kierunkach.

Po pierwsze, zidentyfikowano miasta deklarujace przeprowadzenie kompleksowych badan ruchu.

Po drugie, podjeto probe oszacowania gestosci poszczegdlnych rodzajéw infrastruktury rowero-
wej, odnoszac jej dtugos$¢ do dtugosci drég publicznych w miescie (,,gestos¢” w opracowaniu wyra-
zana jest w procentach, gdzie dtugos¢ sieci drég publicznych to 100%) w podziale na miasta duze,
$rednie i mate i probujac znalezé wartosci Srednie (,tto”) oraz najwyzsze i najnizsze.

Po trzecie, wybrano miasta deklarujgce posiadanie polityki rowerowej lub podobnych instrumen-
téw oraz tzw. standardy rowerowe.

Po czwarte, wybrano przyktady miast potozonych w aglomeracjach lub na istniejacej (zrealizo-
wane;j jako infrastruktura) dtugodystansowej (turystycznej) trasie rowerowej, aby sprawdzi¢ choéby
wyrywkowo wptyw potozenia i uwarunkowan zewnetrznych na polityke rowerowg rozumiang jako
plany oraz dziatania i zamierzenia (inwestycje).

»,Gestos¢” infrastruktury rowerowej, wyrazona w procentach jest wskaznikiem niedoskonatym, ale
lepszym niz porédwnanie jej dtugosci z liczbg ludnosci czy powierzchnig miasta. Ujawnia, jaki procent
sieci drogowe;j (a zatem zrédet i celéw podrézy) moze pozostawad poza dostepnoscig rowerem. Ten
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procent nie jest zalezny od zmiennych takich jak gestos¢ zaludnienia, powierzchnia czy gestos¢ sieci
drogowej. W dodatku umozliwia poréwnania w skali kraju i poszukiwania ewentualnych prawidtowosci,
bo wiekszo$¢ miast potrafita dostarczy¢ przynajmniej czes¢ oczekiwanych danych. Jedyny czynnik, ktéry
moze zaburzac obraz to dtugos¢ drog wewnetrznych dostepnych dla wszystkich pojazdéw - tu skala
rozni sie zasadniczo w obrebie kraju, a wiekszo$¢ miast jej nie podata. Istnieje tez ryzyko, ze w kwestio-
nariuszach czes$¢ miast podata dtugos¢ drég publicznych na terenie miasta i gminy, a nie tylko miasta.

Podjeta w kwestionariuszach préba rozréznienia infrastruktury na drogi dla roweréw (w pasie
drogi publicznej, definicja Ustawy Prawo o Ruchu Drogowym) i drogi rowerowe (poza pasem drogi
publicznej, definicja Ustawy o drogach publicznych) miata pokaza¢ skale ,,decouplingu” (,rozdzielenia”,
nid. ontvlechten) sieci tras rowerowych i jej hierarchii od hierarchii drég publicznych) oraz poten-
cjat stosowania procedury alternatywnej do obecnej formuty Zezwolenia na Realizacje Inwestyc;ji
Drogowej tam, gdzie dzi$ zrRID nie ma zastosowania - postulowanej tzw. ,specustawy rowerowej”,
ktdra byta przedtozeniem rzgdowym w 2015 r., ale nie byta procedowana przez Sejm (Rzgdowy pro-
Jjekt ustawy o zmianie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz niektérych innych
ustaw). ,Rozdzielenie” jest rzadko stosowane w Polsce jako narzedzie planistyczne. Dotyczy - oprécz
parkéw czy watéw przeciwpowodziowych - takze prowadzenia korytarzy gtéwnych tras rowerowych
w ulicach niskich klas technicznych nie stanowigcych uktadu podstawowego sieci drég (uktad pod-
stawowych tras rowerowych nie pokrywa sie z uktadem gtéwnych ulic lub pokrywa tylko czesciowo).
Jednak ewidentne braki w danych spowodowaty, ze obie kategorie zostaty w analizach potaczone.

Pasy ruchu dla roweréw to odrebne pojecie (definicja ustawy Prawo o Ruchu Drogowym). W kwe-
stionariuszach byty traktowane jako osobna pozycja niz tzw. kontrapasy, czyli pod prad ulic jednokie-
runkowych. Zadano tez pytanie o tzw. kontraruch, czyli dwukierunkowy ruch roweréw w jezdniach
jednokierunkowych dopuszczony oznakowaniem pionowym (bez wyznaczenia oznakowaniem po-
ziomym kontrapasa) i przy uspokojeniu ruchu. Waznym wskaznikiem jest dtugos¢ (,gestosc”) stref
uspokojonego ruchu (tzw. ,Tempo 30”), ktére co do zasady sa przyjazne dla ruchu rowerowego.
Kontraruch jest szczegdlnym wskaznikiem: z mocy prawa moze by¢ stosowany tylko w strefach
uspokojonego ruchu, co potwierdza ich istnienie, nawet jesli miasta nie podawaty ich dtugosci.
Otwarcie obu kierunkéw lokalnie premiuje ruch rowerowy (,rowery moga wiecej”). Stad hipoteza,
ze przy lokalnym charakterze rozwigzania duza liczba oraz dtugos¢ ulic z kontraruchem przez efekt
skali jest waznym miernikiem polityki rowerowe;.

Analize polityki rowerowej prowadzono pod katem umocowania formalnego - dotyczy to zwtasz-
cza standardéw rowerowych, zgodnosci zapisdéw planistycznych ze standardami (terminologia, pa-
rametry) oraz realizacji plandw inwestycyjnych, jesli takie istniejg i zostaty wskazane. ,,Polityka ro-
werowg” mogg by¢ uchwaty i deklaracje rady gminy czy zarzadzenia organu wykonawczego, ale
w praktyce sg nig konkretne instrumenty, procedury, zamierzenia i dziatania (inwestycje) i pod tym
katem prébowano oszacowad stan obecny.

Analizowano aktualnos¢ (stan prawny zmienit sie po roku 2015 - nowelizacja kluczowych rozpo-
rzagdzen), parametryzacje sieci tras oraz odniesienie do typowych probleméw, ktére powinny by¢
regulowane (promienie tukéw drog dla rowerdw, ustalanie pierwszenstwa znakami na przejazdach
dla rowerzystéw).

Kontekstem s3 polityki regionalne (Dolnoslaska Polityka Rowerowa, ktéra zaktada realizacje wy-
tacznie w oparciu o gminy) lub metropolitalne (Gérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia czy Zintegro-
wane Inwestycje Terytorialne, w tym czesciowo analizowane opracowania stowarzyszenia Metropolia
Krakowska). Czes¢ z nich pojawia sie w ankietach (np. Lubliniec), a cze$¢ powinna by¢ ujawniona
w kwestionariuszach, ale nie zostata (Dolny Slask). Nie stanowity jako takie przedmiotu badania, ale
ich realizacja przez miasta byta weryfikowana na poziomie deklaracji (lub ich braku).

Szczegdlny kontekst to program budowy regionalnych (turystycznych i rekreacyjnych) tras ro-
werowych realizowany w ramach zarzgdéw wojewddztw Pomorza Zachodniego i Matopolski przez
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Zarzady Drég Wojewddzkich (nie przez badane miasta) z licznymi, nierzadko spektakularnymi wdro-
zeniami o duzym wptywie na lokalny ruch rowerowy, a nawet na potencjalny aglomeracyjny ruch
przy uzyciu rowerédw ze wspomaganiem elektrycznym.

Zastrzezenia

Ze wzgledu na charakterystyke odpowiedzi nie udato sie w zestawieniach podzieli¢ infrastruktury
rowerowej na pas drogi publicznej i poza nim (np. drogi rowerowe na watach), stad drogi dla roweréw
i drogi rowerowe sg analizowane tgcznie. Prawdopodobnie czes¢ gmin zle zrozumiata pytanie, mimo
ze byto sformutowane w oparciu o pojecia ustawowe z u.p.r.d oraz ustawy o drogach publicznych.
Cze$¢ gmin nie udzielita niektérych odpowiedzi, a ewentualne odpowiedzi btedne poza wybranymi
przypadkami nie byty weryfikowane. Zadeklarowane dtugosci infrastruktury i analizy na ich podstawie
nalezy zatem traktowac orientacyjnie, ze Swiadomoscig niekompletnosci danych.

W przypadku najmniejszych miast i czesci srednich wystepuje btgd systemowy - niektére samo-
rzady o statusie miasta i gminy prawdopodobnie podawaty dtugos$é drég publicznych na terenie
miasta, inne — miasta i gminy. Zdarzato sie, ze gmina deklarowata nizszg dtugos¢ drég publicznych
niz dtugos¢ drogi wojewddzkiej na jej terenie co zostato wykryte podczas analizy. Wymaga to we-
ryfikacji w kolejnych takich badaniach.

Nie wszystkie zatozone na poziomie koncepcji pytania badawcze znalazty swojg odpowiedz
na gruncie niniejszego raportu. W toku dalszych prac nad badaniem - przejscia od koncepcji do na-
rzedzia, zdecydowano sie niektore watki poming¢ lub podjgé w innej formie. W zwigzku z tym cze$é
zagadnien zostanie poruszona (w ten czy inny sposéb) w ramach innych opracowan cyklu (np. pro-
blematyka parkingowa, ograniczenie ruchu samochodowego w dokumentach zwigzanych z polityka
transportowa), inne zas wymagaja powtorzenia i pogtebienia badan.

Nie udato sie zbadac sytuacji z matymi rondami, rozcieciami i podobnymi rozwigzaniami infra-
strukturalnymi, na podstawie dokumentéw nie byto tez mozliwe zbadanie mozliwosci dojazdu ro-
werem z granicy miasta do dworca kolejowego/funkcjonalnego centrum, a do danych ilosciowych
nie udato sie dotrzec.

Wykryto zasadniczg, powtarzalng rozbieznos¢ miedzy danymi uzyskanymi w kwestionariuszach
z danymi publikowanymi przez Gus. Nie udato sie wyjasni¢ przyczyny ani mechanizmu tej rozbiez-
nosci. Weryfikacja badan z wykorzystaniem danych Gus nie da wynikéw otrzymanych w analizach
przedstawionych w opracowaniu.

Wroctaw w trybie dostepu do informacji publicznej wskazat dostepne na stronie internetowej
urzedu miasta pliki.shp i.dbf, z ktérych pobrane zostaty dane o dtugosci infrastruktury rowerowe;j,
wykorzystane w analizach (System informacji przestrzennej Wroctawia. Dane do pobrania i ustugi/Zbiory
danych/Trasy rowerowe b.d.). Pominieto dtugosci:

e 237303,91 m okreslone jako ,trasa przez park’,

® 134 439,22 m okreslone jako ,trasa na watach”,
poniewaz nie byta mozliwa ich weryfikacja jako faktyczna infrastruktura rowerowa. Nie uwzgled-
niono tez pozycji ,tacznik drogowy” ani ,mozliwo$¢ przejazdu”, bo nie udato sie ich zidentyfikowad,
nie uwzgledniono tez podanej dtugosci wspdlnego pasa autobusowo-rowerowego. Dtugos¢ ulic
uspokojonego ruchu podano za kwestionariuszem.

Pomocniczo w analizach odwotywano sie do lokalnych ustalen (NGo - Rowerowy Wroctaw, 2020)
o infrastrukturze rowerowej, wynikdw pomiaréw ruchu rowerowego (automatycznych i recznych)
publikowanych przez miasta oraz tzw. heatmap aplikacji Strava z archiwum wtasnego autora (wyst3-
piono o dostep do danych Strava Metro w celu analizy i przygotowania rycin, ale do czasu zamkniecia
niniejszego opracowania nie uzyskano ich).
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Zastrzezenie dotyczace interpretacji
wynikéw badan ankietowych

W kwestionariuszu zapytano miasta o przyjecie dokumentdw zwigzanych z politykg mobilnosci
(w tym i rowerowg), jednak miasta odpowiadajac, ewidentnie uwzgledniaty nie tylko dokumenty
przyjete przez dang JsT, lecz réwniez funkcjonujace na terenie gminy ze wzgledu na to, ze dokument
zostat przyjety dla obszaru funkcjonalnego. Stad odpowiedzi na pytanie o obecno$¢ dokumentéw
nalezy rozumie¢ nieco szerze;j.

Zastrzezenie dotyczace stanu prawnego

Niniejsza publikacja bierze pod uwage stan prawny na dzien 31.12.2022r.

Deklaracja konfliktu interesow

Autor opracowania jest jednoczesnie autorem omawianego Gdanskiego Rowerowego Projektu In-
westycyjno-Promocyjnego GEF, standardéw technicznych dla Krakowa (2004, 2018), Poznania (2017)
i Leszna (2017), a takze Koszalina (2010) oraz wspétautorem standardéw Lublina i autorem aktualizacji
»Studium Podstawowych Tras Rowerowych miasta Krakowa” (2019).
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ZALACZNIK 1. PYTANIA ANKIETOWE

DOTYCZACE POLITYKI ROWEROWE]

b) KOMPLEKSOWE BADANIA RUCHU

Czy w miescie (gminie) prowadzono Kompleksowe Badania Ruchu [kBR]?
Prosze poda¢ rok ostatniego przeprowadzonego badania i ew. link do Zrédta.
Uwaga: NIE chodzi o badania zachowari komunikacyjnych ani o same pomiary ruchu

a. W gminie nie prowadzono nigdy kBR (prosze kontynuowac od pytania 8)

b. Nowe kBR sg w trakcie opracowania

c. Tak, prowadzono KBR
(prosze nizej podad link lub sygnature dokumentu dla ostatniej edycji)

ROK: Link:

Czy znany jest udziat podrdzy poszczegdlnymi srodkami transportu w ogélnym ruchu [pieszym
i niepieszym] w miescie (gminie)? Jesli tak, prosze poda¢ dla ostatnich wykonanych badan kBRr:
(prosze uzupetnic informacje dla odpowiednich opcji ponizej)

a. samochodem indywidualnym (prywatnym)
b. rowerem

c. transportem zbiorowym

d. pieszo

e. inaczej (Jak? ....)

Czy miasto (gmina) planuje w przysztosci wykona¢ KBR?

a. Do roku 2025

b. Do roku 2030
c. Na chwile obecng nie wiadomo

d. Nie planuje sie
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c) POLITYKA TRANSPORTOWA | ROWEROWA

9. Prosze wskaza¢ przyjete przez gmine dokumenty, Prosze podac link lub sygnature

okreslajace polityke transportowa: i date dokumentu w ostatniej wersji:

g oo . . ... rosze uzupetnic informacje
X (prosze zaznaczy¢ ,,X” odpowiednie opcje ponizej) dl(g o dpf)wie 5nic h opg'i poniéej)
a. polityka mobilnosci

b. polityka parkingowa

c. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

d. Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego (zgodnie z Ustawgq z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym?)

e. polityka rowerowa

f. standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej
g. studium lub koncepcja tras rowerowych

h. strategia elektromobilnosci

i. zasady (standardy) projektowania uniwersalnego

j- polityka ruchu pieszego

k. inne dokumenty - jakie?

. nie przyjeto zadnego z powyzszych dokumentéw

10. Tres¢ obowiazujacego Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego gminy

(stan na 31.12.2021):
zawiera wytacznie schemat tras rowerowych
zawiera schemat oraz hierarchie lub podziat funkcjonalny tras rowerowych
zawiera normatywy parkingowe dotyczgce postoju roweréw

zadne z powyzszych

11. Czy istnieje plan tras rowerowych (drog dla rowerdéw, paséw ruchu dla rowerdw, kontrapaséw)
w dokumencie innym niz suikzp?

Tak Link lub sygnatura dokumentu:
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12. Prosze podag, jaka jest na terenie miasta (gminy):

(prosze uzupetnic informacje dla odpowiednich opcji ponizej) Odp. w [km]
a. dtugos¢ sieci drég publicznych
b. dtugos¢ drég wewnetrznych ogdlnodostepnych publicznie
c. dtugo$¢ drég dla rowerdw w pasach drég publicznych
d. dtugos¢ drég rowerowych (poza pasami drég publicznych, np. na watach)

e. dtugos¢ paséw ruchu dla roweréw (bez kontrapaséw), [liczone dla kazdego kierunku odsobno,
np. 1 km ulicy z obustronnymi pasami to 2 km paséw]

f. dtugos¢ drég z ograniczeniem predkosci do 30 km/godz. lub nizszej
g. liczba (oraz dtugos¢) ulic jednokierunkowych
h. liczba (oraz dtugo$¢) odcinkéw jednokierunkowych z kontrapasami dla roweréw

liczba (oraz dtugosé) odcinkéw jednokierunkowych z kontraruchem roweréw

13. Czy w miescie (gminie) funkcjonuje system krétkookresowego najmu pojazdéw?

a. funkcjonuje u nas rower publiczny, finansowany przez gmine

b. funkcjonuje u nas rower publiczny, nie jest finansowany przez gmine
c. funkcjonuje u nas car-sharing (niezaleznie od modelu finansowego)
d. funkcjonuje u nas system hulajndg elektrycznych (niezaleznie od modelu finansowego)

e. zadna z powyzszych odpowiedzi

14. Jakie najwazniejsze dziatania (inwestycje, ustugi, wydarzenia) w zakresie

ruchu rowerowego gmina podjetfa, podejmuje lub planuje podjac i kiedy?
(prosze o krdtkq informacje do 5 zdar, ew. link do Zrédta)
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ZALACZNIK 3. DANE DOTYCZACE DtUGOSCI

INFRASTRUKTURY ROWEROWE]

Baza danych surowa.xls

Uwagi:

Zataczony plik przedstawia surowe dane przekazane nam przez miasta. Jest to wersja zasobu przed poprawkami i weryfikacja oraz
ich odczyszczeniem, zawiera wszakze tylko rekordy, ktére przeszty do dalszej analizy — brak danego miasta w zestawieniu NIE
oznacza, ze miasto nie udzielito odpowiedzi.

Niektére miasta udzielity odpowiedzi, ktére wymagaty kwerendy uzupetniajacej ze Zrédet zewnetrznych, stad plik nie zawsze za-
wiera wszystkie dane, ktére ostatecznie byty przedmiotem analizy (przyktad Wroctawia, patrz: objasnienie w tym raporcie).
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https://obserwatorium.miasta.pl/wp-content/uploads/2023/07/Baza-danych-surowa.xlsx

»Praca Polityka rowerowa polskich miast przedstawia oryginalne badanie, wnoszgce nowg wie-
dze do pismiennictwa przedmiotu. Jej autor wykazuje sie duzym znawstwem tematyki, opie-
rajac sie nie tylko na wynikach przeprowadzonej ankiety i dostepnej literaturze, ale wyraznie
i na uprzednim wiasnym doswiadczeniu w omawianej dziedzinie.”

dr tukasz Zaborowski
(Instytut Sobieskiego)

Naszym celem jest rozwijanie platformy bedacej miejscem wymiany wiedzy, doswiadczen oraz pomy-
stow, dla wszystkich osdb, ktérym bliski jest los polskich miast. Badania Obserwatorium Polityki Miej-
skiej IRMiR dostarczajg informacji o tym, jakie zmiany dokonujg sie w polskich miastach i jak realizacja
okreslonych polityk miejskich wptywa na ksztatt i rozwéj miast.

Instytut Rozwoju Miast i Regionéw Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
ul. Targowa 45, 03-728 Warszawa, www.irmir.pl www.obserwatorium.miasta.pl
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