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Jak korzysta¢ z niniejszego materiatu:

Niniejszy materiat zawiera rezultaty projektéw badawczych UE oraz komplementarne
wyniki badan krajowych.

Materiaty szkoleniowe oparte sg o nowe lub zaktualizowane wyniki badan w zakresie
transportu lokalnego i regionalnego. Materiaty te majg za zadanie zapewnié
wyktadowcom i stuchaczom tatwy dostep do opisdbw poszczegolnych projektdéw i ich
szczegotowych rezultatow. Przedstawiony tutaj materiat ten nie wyczerpuje tematu,
lecz stanowi czeS¢ szerszego materiatu szkoleniowego w tej dziedzinie. Petna lista
projektow, konsorcjow i cytowane;j literatury, w tym odnosnikow do stron internetowych,
znajduje sie na koncu dokumentu.

Redaktorzy niniejszego materiatu, sporzgadzonego w 2007 w oparciu o rezultaty
projektow z dziedziny “Transport niezmotoryzowany”, to Elke Bossaert i Raf Canters.

ADONIS: Analiza i rozwdj nowego wgladu w substytucje krétkich podrézy
samochodowych przez jazde rowerem i chodzenie

BYPAD: Audyt polityki rowerowej (pierwszy projekt BYPAD trwat od
wrzesnia 1999 do kohca marca 2001)

BYPAD +: (kontynuacja BYPAD, trwajgca do konca 2004)

BYPAD PLATFORM

I-CE: Interfejs wiedzy eksperckiej o ruchu rowerowym (Interface for
Cycling Expertise)

SPICYCLES: Zréwnowazone parkowanie i innowacje dla roweréw

SUCCESS: Mniejsze spotecznosci miejskie w Civitas dla rozwigzan
zrownowazonych ekologicznie

TRUMP: Program szkoleniowy dla profesjonalistow z zakresu transportu
miejskiego

VELO INFO: Velo Mondial ma na celu zebranie  wszystkich

miedzynarodowych aktoréw, w celu uzyskania wyzszego
poziomu synergii wiedzy eksperckiej, wzmacniajac pozycje
planowania ruchu rowerowego wsréd zadan wiadz lokalnych i
krajowych.
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1. Wprowadzenie

1.1 Definicja

Transport niezmotoryzowany obejmuje ruch pieszy, rowerowy, pojazdy na matych
kotach (rolki, deskorolki, hulajnogi i wozki) oraz poruszanie sie na wdzkach
inwalidzkich. Moduty te wykorzystywane mogg by¢ rekreacyjnie (co stanowi cel sam w
sobie), jak réowniez transportowe (umozliwiajgc dostep do dobr i aktywnosci), choc¢ ich
uzytkownicy mogg uznaé, ze dana podroz spetnia obydwa cele. Przyktadowo, niektérzy
ludzie wybiorg spacer lub rower zamiast jazdy samochodem, poniewaz lubig ten
sposoOb przemieszczania sig, choé trwa to dtuze;.

1.2 Cele i umiejetnosci
Uczestnicy szkolenia powinni zdoby¢ nastepujgce umiejetnosci i wiedze:

e Znajomos¢ zalet i wad transportu niezmotoryzowanego w poréwnaniu z
transportem zmotoryzowanym.

e Znajomos$c¢ rozmaitych sposobdw i technik poprawy transportu
niezmotoryzowanego.

e Znajomos¢ réznych technik zwiekszania dostepnosci miasta dla pieszych.
e Znajomos¢ réznych technik poprawy warunkéw dla ruchu rowerowego.

¢ Umiejetnos¢ doradzania lub udzielania konsultacji wkadzom miast w wysitkach na
rzecz zwiekszenia udziatu transportu niezmotoryzowanego.

¢ Umiejetnos¢ dostarczania przyktaddw i studiow przypadkdéw dobrej praktyki we
wspieraniu transportu niezmotoryzowanego.

1.3 Wyzwania

Transport niezmotoryzowany napotyka na wyzwania zwigzane ze stale rosngcym
natezeniem zmotoryzowanego ruchu w miastach. Zwiekszenie udziatu ruchu pieszego
i rowerowego, jak rowniez innych modutdow transportu niezmotoryzowanego, to czes¢
wyzwania zwigzanego z zapewnieniem ekologicznie zréwnowazonej przysztosci.

1.4 Odniesienie do polityk UE

Okoto 80% obywateli Europy zyje w srodowisku miejskim. Dzielg oni wspdlng
przestrzen w swoim codziennym zyciu, podobnie jak infrastrukture mobilnosci.
Mobilnos¢ miejska odpowiedzialna jest za okoto 40% emisji CO, w transporcie
drogowym oraz okofo 70% innych zanieczyszczen z transportu.

Europejskie miasta w rosngcym stoponiu narazone sg na problemy powodowane przez
transport i ruch. Wspolnym wyzwaniem wszystkich duzych miast w Europie jest
znalezienie sposobu poprawy mobilnosci przy jednoczesnym ograniczeniu
zageszczenia ruchu, wypadkow i zanieczyszczen. Zazwyczaj to same miasta sg w
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najbardziej odpowiedniej pozycji, aby znalez¢ rozwigzanie tych probleméw, przy
wzieciu pod uwage swoich specyficznych uwarunkowan.

Jednoczesnie polityka transportu miejskiego jest coraz wazniejsza na poziomie Unii
Europejskiej. Wydajny i efektywny transport miejski moze istotnie przyczyni¢ sie do
osiggniecia celéw z szerokiego zakresu obszaréw polityki, w ktérych UE ma
ustanowione kompetencje. Sukces polityk i celéw strategicznych ustalonych na
poziomie unijnym, na przyktad efektywnosci systemu transportowego EU, celéw
spoteczno-ekonomicznych, niezaleznosci energetycznej czy zmian klimatu, zalezy
czesciowo od dziatan podejmowanych przez wtadze krajowe, regionalne i lokalne.

Istniejgca legislacja unijna, na przyktad dotyczgca zobowigzan zwigzanych z ustugami
publicznymi w zakresie transportu publicznego, standardéw czystosci powietrza czy
hatasu generowanego przez pojazdy, ma bezposredni wptyw na polityki transportu
miast w catej Unii. Polityki UE oraz programy finansowania rozwoju regionalnego oraz
badan zapewniajg znaczgce s$rodki na modernizacje i wdrazanie innowacji w
infrastrukturze, technologiach i ustugach transportu miejskiego w wielu miastach
Europy.

W swoim Komunikacie dotyczgcym przeglagdu $rodokresowego Biatej Ksiegi
Transportu z roku 2001 (Keep Europe moving — Sustainable mobility for our continent.
COM (2006) 314 final), Komisja Europejska zapowiedziata opublikowanie w 2007
Zielonej Ksiegi nt. transportu miejskiego, w celu identyfikacji wartosci dodanej na
poziomie europejskim generowanej przez dziatania podejmowane lokalnie.

Zielona Ksiega zawieraC bedzie odpowiedZz na pytanie, czy na poziomie unijnym
istniejg przeszkody dla sukcesu polityk transportu publicznego. Ponadto zbadane
zostanie, czy przy petnym poszanowaniu zasady subsydiarno$ci, istnieje konsensus
pomiedzy zainteresowanymi stronami na rzecz tworzenia i wdrazania wspoélnych
rozwigzan. Zielona Ksiega bedzie bazg dla ksztattowania europejskiej polityki
transportu miejskiego w ramach europejskiej polityki transportu. Zielona Ksiega
zawiera¢ bedzie odniesienia do wszystkich modutéw transportu, w tym pieszego,
rowerowego, motocyklowego oraz transportu zmotoryzowanego i obejmie zaréwno
logistyke miejskiego transportu towarowego, jak i transport pasazerski.

W dziedzinie badan nad mobilnoscig miejska, finansowany jest szeroki zakres
aktywnos$ci badawczych, z zakresu badan stosowanych oraz demonstracyjnych.
Wiecej informacji na temat wielu z tych projektdéw mozna znalezé w europejskim
portalu nt. transportu miejskiego — ELTIS (www.eltis.org).

Komisja Europejska wspiera zrownowazony transport miejskich réwniez poprzez
inicjatywe CIVITAS. Inicjatywa CVITAS pomaga miastom wdraza¢ i testowaé
innowacyjne, zintegrowane strategie odnoszgce sie do celow zwigzanych z energig i
transportem. Dotychczas wsparcie udzielono projektom w 36 miastach. Doroczne
Forum CIVITAS gromadzi praktykéw i politykbw z miast CIVITAS. Nowy konkurs
projektow w ramach CIVITAS uruchamiany jest na poczatku 2007, ponadto tworzone
jest nowe dziatanie, ktore pomoze w wiekszym stopniu wykorzystac wyniki i
rekomendacje wypracowane w ramach CIVITAS. Wszelkie informacje dotyczace tej
unikalnej inicjatywy UE mozna znalez¢ na stronie internetowej CIVITAS (www.civitas-

initiative.orq).
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1.5 Streszczenie

Transport niezmotoryzowany jest czesto kluczowym elementem sukcesu we
wspieraniu czystego transportu miejskiego. W niniejszym dokumencie zebrano
rezultaty  unijnych i miedzynarodowych badan na temat transportu
niezmotoryzowanego. Przestawiono tu rozmaite strategie majgce uczyni¢ transport
pieszy, rowerowy i inne moduty transportu niezmotoryzowanego bardziej wygodnymi,
bezpiecznymi, przyjemnymi i przekonujgcymi.

Materiaty te dostarczajg przyktadow, mozliwych miejsc prowadzenia badan oraz
interesujgcych inicjatyw, mogacych dostarczyé nowej wiedzy i doswiadczen.
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2. Transport niezmotoryzowany = strategie na

rzecz wygodniejszeqo, bezpiecznie|szeqo

| rowerem

2.1 Wprowadzenie

Moduty transportu niezmotoryzowanego sg waznym i integralnym elementem
transportu miejskiego na catym Swiecie. Znaczenie i funkcja transportu
niezmotoryzowanego sg rozne w
poszczegolnych krajach i zmieniajg sie w
czasie.

Transport niezmotoryzowany to
efektywne  moduty transportu pod
wzgledem wykorzystania zasobow (np.
wymagajg minimalnej przestrzeni |
drogowej i parkingowej, generujg #
minimalne koszty dla uzytkownikéw i
Ssrodowiska),  wspierajgce  realizacje
celow zréwnowazonego rozwoju.
Transport niezmotoryzowany moze byc¢
postrzegany jako cze$¢ dziatan z
zakresu zarzgdzania mobilnoscia,
zarzagdzania popytem na transport czy dziatan z zakresu podnoszenia swiadomosci nt.
transportu.

Fot. 1: Zakupy na rowerze

Moduty transportu niezmotoryzowanego pomagajg w ksztattowaniu osiedli i miast
bardziej przyjaznych mieszkancom, zapewniajg zdrowy ruch fizyczny i wypoczynek.
Jest faktem, ze ludzie sg zwierzetami chodzacymi. Srodowisko, po ktérym mozna
poruszac sie pieszo, nadaje sie do zamieszkania przez cztowieka. Chodzenie jest
podstawowym i niezbednym rodzajem aktywnosci dla zdrowia fizycznego i
psychicznego. Dostarcza wysitku fizycznego i relaksu. Jest to czynnosé spoteczna i
rekreacyjna. Chodzenie jest rowniez kluczowym sktadnikiem systemu transportowego,
zapewniajgc potgczenia pomiedzy domem a transportem publicznym, parkingami i
celami podrozy, oraz w obrebie lotnisk. Czesto najlepszym sposobem na ulepszenie
innej formy transportu jest utatwienie poruszania sie pieszo. (VTPI, 2007).

Mimo odgrywania przez moduty transportu niezmotoryzowanego tak kluczowej roli w
naszym codziennym zyciu, czesto sg one niezauwazane i niedowartosciowane.
Tradycyjne badania wykazujg, ze tylko okoto 2% catkowitej liczby podrézy odbywa sie
przy uzyciu modutdbw niezmotoryzowanych, co miatoby oznacza¢, ze jest to
zagadnienie nieistotne, a poprawa warunkéw dla niezmotoryzowanych podréznych
niewiele pomoze w rozwigzywaniu probleméw transportowych. Tradycyjne badania
ankietowe zanizajg jednak udziat transportu niezmotoryzowanego, pomijajgc podroze
na krotkich dystansach, podréze w celu innym niz do pracy, podréze podejmowane
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przez dzieci, podréze rekreacyjne oraz niezmotoryzowane potgczenia pomiedzy innymi
srodkami transportu. Rzeczywisty udziat transportu niezmotoryzowanego jest od trzech
do szesciu razy wiekszy niz wykazany w tego typu badaniach (Litman, 2003).

W konwencjonalnym planowaniu transportu zakfada sie, ze dla spoteczenstwa lepsze
jest, jesli ktos spedza 5 minut jadgc samochodem w celu zatatwienia sprawy, niz 10
minut idac czy jadac rowerem. Zatozenie to jest konsekwencjg przypisania rownego lub
wiekszego kosztu podrozy niezmotoryzowanej niz zmotoryzowanej, uwzglednienia
tylko kosztow poruszania sie pojazdem (przy pominieciu kosztu posiadania pojazdu
oraz kosztéw zewnetrznych takich jak zageszczenie ruchu czy koszty parkowania) oraz
nieuwzglednienia korzysci dla zdrowia i rekreacji, ktore przynosi transport
niezmotoryzowany. Takie zatozenia powodujg tendencje do kierowania niezliczonych
decyzji planistycznych w kierunku transportu zmotoryzowanego, kosztem form
niezmotoryzowanych. Przykfadowo, jest to uzasadnienie dla rozbudowy drég, co ma
zwiekszy¢ ich przepustowos¢ oraz predkos¢ pojazdow, a wymaga jednoczesnie
tworzenia licznych miejsc parkingowych w miejscach bedgcych celem podrozy oraz dla
lokowania instytucji publicznych przy ruchliwych podmiejskich drogach, co ma
zapewni¢ fatwy dostep do nich samochodem. Jednoczesnie kazde z takich dziatah
powoduje ograniczenie dostepnosci tych miejsc dla pieszych.

Transport niezmotoryzowany bywa wrecz dyskryminowany. Niektérzy ludzie uwazajg
chodzenie i jezdzenie na rowerze za przestarzate, pospolite i nieciekawe w poréwnaniu
do zmotoryzowanych modutéw, lub wrecz za symbole biedy i niepowodzenia.

Cho¢ w tym miejscu mozna juz sformutowa¢ wnioski Swiadczgce o znaczeniu
transportu niezmotoryzowanego dla zréwnowazonego transportu miejskiego, godny
uwagi jest fakt, jak mato uwagi poswiecono konkretnie temu tematowi w projektach
badawczych finansowanych przez UE. Po zakonczeniu projektu ADONIS w ramach 4
Programu Ramowego, nie zrealizowano zadnego projektu badawczego poswieconego
w  szczegolnosci  ruchowi pieszemu i rowerowemu jako transportowi
niezmotoryzowanemu. Wiele projektéw finansowanych przez UE ma na celu
zwiekszenie liczby modutéw zréwnowazonego transportu, ale w zadnym z nich nie
prowadzono badan nad transportem niezmotoryzowanym jako osobnym, konkretnym
obszarem. Posrednio, mozemy wykorzysta¢ rezultaty unijnych projektow takich jak
BYPAD, SPICYCLES, SUCCESS i wielu innych. Promocja transportu
niezmotoryzowanego jest rowniez jednym z kluczowych dziatan, ktére mozna znalez¢
w kilku miastach CIVITAS. Wybdr przyktadéw zawarto w rozdziale 4.

W celu przedstawienia wynikdbw badan oraz teorii transportu i podrézy
niezmotoryzowanych, niniejsze materiaty w duzej mierze oparte sg na wnioskach
wypracowanych przez Victoria Transport Policy Institute (Kanada), zebranych w
encyklopedii zarzadzania popytem na transport - TDM Encyclopaedia
(http://www.vtpi.org/tdm/index.php).

Transport niezmotoryzowany 5

Czes¢ I materiatéw szkoleniowych


http://www.vtpi.org/tdm/index.php

2.2 Transport niezmotoryzowany w krajach rozwijajgcych

Sie
l-ce, projekt zlecony przez Bank Swiatowy, pos$wiecony byt tematyce transportu
niezmotoryzowanego w krajach rozwijajgcych sie. W e Ml L
wielu z tych krajéw, chodzenie jest najwazniejszym ' ”

srodkiem transportu, zaraz po transporcie publicznym.
Rozwéj gospodarczy oraz urbanizacja zwiekszy popyt
na srodki transportu publicznego. Poniewaz transport
niezmotoryzowany bedzie nadal czeScig catego
systemu transportowego, jego funkcjonowanie powinno
by¢ brane pod uwage przy podejmowaniu dziatan na
rzecz poprawy efektywnosci systemu transportu
publicznego.

Jesli poprzez odpowiednie planowanie przestrzenne
miasta mozliwe jest skrocenie odlegtosci podrozy,
powstanie okazja do zwiekszenia liczby podrozy
rowerowych. Zaprezentowane dowody wskazuja, ze
rowerzysci czy piesi rzadko dobrowolnie wybierajg ten
sposéb przemieszczania sie. Dla tych uczestnikow
niezmotoryzowanego transportu nie ma innych opcji,
sposrod ktérych mogliby wybieraé; sg to tzw. zniewoleni
rowerzysci czy piesi. Osoby, ktére tego typu wybodr
posiadajg, sg odstraszane od uzywania roweréw (czy chodzenia) przez brak
bezpiecznych i wygodnych mozliwosci poruszania sie rowerem czy pieszo, jak rowniez
wizerunkiem ,ubdstwa” przypisywanym transportowi niezmotoryzowanemu. Z tego
wynika, ze uzytkownicy niezmotoryzowanego transportu w Holandii kierujg sie innymi
przestankami w wyborze opcji transportowej niz ci tzw. zniewoleni rowerzysci czy piesi
w krajach rozwijajgcych sie. Zdrowie, wygoda, stan srodowiska, a przede wszystkim
praktyczno$¢ to motywy uzytkownikéw transportu niezmotoryzowanego w Holandii.
Raport I-ce (2000) pokazuje, ze rozwdj gospodarczy w szeregu biednych krajow
poczatkowo skorelowany jest ze spadkiem wykorzystania niezmotoryzowanych form
transportu na rzecz wtasnych samochoddéw i motocykli. Prawdopodobny scenariusz
opisuje proces, w ktorym niezmotoryzowany uzytkownik drég stara sie w pierwszej
kolejnosci skorzysta¢ z form zmotoryzowanych (np. korzystajgc z transportu
publicznego); kiedy jest to mozliwe, uzytkownik bedzie sie starat wybra¢ srodek
indywidualny, z ktérym moze sie zidentyfikowa¢. Samochdd moze by¢ zatem uznany
za ,najwyzszg” forme transportu: zmotoryzowang, o najwyzszym statusie i
niepubliczna.

Fot. 2:
Rowerem do pracy

Aby zaspokoi¢ potrzeby mobilnosci biednych, nacisk ktadzie sie na transport publiczny.
Dotychczas stosowane byto podejscie od strony podazy, a nie od popytu. Czas,
predko$¢, koszty, elastycznos¢, to powody, dla ktérych ludzie preferujg rowery w
stosunku do motocykli czy transportu publicznego. Troska o stan $rodowiska nie ma
znaczenia w przypadku niezmotoryzowanych uzytkownikédw drég w krajach
rozwijajgcych sie. W licznych badaniach, rower wydawat sie by¢ uznawany za
zréwnowazony modut transportu przez jego uzytkownikow. Jednak inni uczestnicy
transportu miejskiego uwazali, ze rowery zakiécajg swobodny ruch pojazdéw
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zmotoryzowanych i w niewielkim stopniu utatwiajg mobilnos¢ w miescie. Poruszanie sie
rowerem ma niski status w wiekszosci miast, a w czesci z nich rower uwazany jest za
pojazd tylko dla mezczyzn.

Gwattowna motoryzacja jest dobrze opisanym zjawiskiem w rozwijajgcych sie
miastach. Reperkusje tego zjawiska byly bardzo niekorzystne, odbijajgc sie negatywnie
na narazonych uzytkownikach drog takich jak rowerzysci, piesi, dzieci i osoby
niepetnosprawne. (Sustainable Urban Transport Project, Azja, 2006).

W artykule, ktérego autorem jest Santhosh Kodukula, (Asystent Projektu, Sustainable
Urban Transport Project, Bangkok, Tajlandia, 2007) w jasny spos6b pokazane jest,
dlaczego wszystkie kraje, a nie tylko rozwijajgce sie, powinny zwracaé przywigzywacé
wiekszg uwage do transportu niezmotoryzowanego.

Zorientowane na samochéd podejscie do planowania zmusito niektére z tych grup do
rezygnacji z uzywania drog albo zachecito do uzywania prywatnego samochodu na
trasie, ktérg wczesniej pokonywali podejmujac
krotki spacer bgdz jazde rowerem. W wielu
rozwinietych miastach stwierdzono z catg
pewnoscig, ze tego typu rozwdj, zorientowany
M na samochody, nie czyni miasta bardziej
(& zywym, lecz czyni je ,nieorganicznym”.

Z drugiej strony, stworzenie “miasta dla ludz”
poprzez  efektywne  wsparcie transportu
niezmotoryzowanego oraz innych  opcji,
uczynitoby  je  lepszym miejscem  do

Fot. 3¢ Jazda na rolkach zamieszkania i poprawitoby jakos¢ zycia. Kilku
w trakcie dnia bez samochodu planistow i przywodcéw miast uznato transport
Fot. Mark Cramer niezmotoryzowany za jeden z wielu srodkow

transportu, ale sg oni swiadomi zwigzanych z
nim réznych (posrednich i bezposrednich) korzysci. Niektdre z nich opisano ponizej:

Zwiekszone bezpieczenstwo: Planowanie transportu niezmotoryzowanego zwiekszy
bezpieczenstwo narazonych grup, ktére czesto sg ofiarami wypadkéw drogowych.
Wiekszos¢ z tych wypadkéw ma miejsce w trakcie przekraczania drogi. Nalezy
zauwazyc, ze rozwigzania takie jak ktadki dla pieszych nie poprawig sytuacji, jako ze
ludzie czesto nie majg ochoty wchodzi¢ i schodzi¢ po schodach po to, zeby przedosta¢
sie przez jezdnie. W wielu przypadkach piesi po prostu unikajg wykorzystywania tych
ktadek. Planowanie zorientowane na transport niezmotoryzowany obejmuje
uspokojenie ruchu, powodujgc zmniejszenie predkosci samochodow na osiedlach, co
sprawia je bardziej przyjaznymi do zycia i bezpieczniejszymi dla wszystkich
uzytkownikéw drég.

Ekonomiczna optacalnosé: Jest to bardzo ziozony rezultat, kitory czesto jest
niedostrzegany. Zwiekszenie mozliwosci dotarcia pieszo czy rowerem do obszaru
handlowego przyciagga wiekszg liczbe klientow i zwieksza obroty sprzedazy oraz
warto$¢ nieruchomosci i wysokos$¢ czynszéw na danym terenie. Niemieckie badanie
dotyczgc 331 stref pieszych pokazato, ze 83% przedsigbiorstw na tych terenach
odnotowato wzrost obrotéw, podczas gdy tylko 24% firm poza tym obszarem
doswiadczyto tego typu wzrostu. Inne badanie przeprowadzone na ulicy Khao San w
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Bangkoku pokazato, ze 47% sprzedawcéw przyznawato sie do wzrostu swoich
obrotow.

Korzysci dla s$rodowiska: Transport niezmotoryzowany to najczystszy sposéb
podrozowania. Chodzenie i jazda na rowerze nie powodujg zadnych emisji
zanieczyszczen, w przeciwienstwie do samochodow.

Korzysci dla zdrowia: Jazda na rowerze i chodzenie dostarczajg aerobowych ¢wiczen
i przez to chronig przed chorobami serca, otytoscia i cukrzyca. Przyktadowo, chodzenie
czy jazda na rowerze do pracy moze zastepowac codzienne ¢wiczenia w klubie fitness.

Wybar opcji transportu: Niezmotoryzowani uczestnicy transportu majg wiekszy wybér
opcji podrozy niz tylko jazda samochodem. Przyktadowo, mogg pieszo lub rowerem
dotrze¢ do przystanku transportu publicznego, zostawi¢ rower na przystanku i jechaé
do pracy. Ogranicza to wzrost korzystania z samochodéw i zwieksza efektywno$é
transportu publicznego.

Ponadto, wspieranie niezmotoryzowanych form transportu pomaga uruchomic
kreatywno$¢ architektow i planistbw w tworzeniu innowacyjnych projektéw, ktére
przyciggajg ludzi do poszczegdlnych europejskich miast. Zaprojektowane miejsca stajg
sie zywag przestrzenig publiczng, gdzie ludzie mogg spotykaé sie twarzg w twarz, a
koniecznos¢ korzystania z samochodu ograniczona. "Miasto jest dla ludzi, a nie dla
samochodow ", jak méwi Jan Gehl, architekt, ktéry z powodzeniem promowat ruch
rowerowy w Kopenhadze.

Projekt na rzecz zrébwnowazonego transportu miejskiego (Sustainable Urban Transport
Project, SUTP) promowat przez ponad trzy lata transport niezmotoryzowany posréd
wiadz azjatyckich miast oraz decydentow. Stworzony program szkoleniowy na temat
planowania transportu niezmotoryzowanego moze stanowi¢ pomoc dla decydentéw i
urbanistbw w efektywnym planowaniu swoich miast. W ramach projektu SUTP
wspierano witadze transportowe w miastach, jak réwniez tworzono programy
szkoleniowe w wielu miastach na catym Swiecie. Jest oczywiste, ze kazde miasto
zainteresowane rozwojem niezmotoryzowanych modutéw transportu i polityk w tym
zakresie jest mile widziane w projekcie SUTP.

Istnieje wiele konkretnych sposob6w poprawy transportu niezmotoryzowanego:
o Poprawa chodnikéw, przejsc, sciezek i paséw rowerowych.

e Usuniecie specyficznych zagrozen drogowych dla niezmotoryzowanego transportu
(czasami zwane programami “poprawy punktowej”).

o Poprawa utrzymania i zarzgdzania infrastrukturg dla transportu
niezmotoryzowanego, obejmujgca redukcje konfliktow pomiedzy uzytkownikami
drog oraz utrzymanie czystosci.

¢ Uniwersalne projektowanie (systemy transportowe odpowiadajgce potrzebom oséb
niepetnosprawnych i innych grup o specjalnych potrzebach transport).

¢ Rozwdj zagospodarowania przestrzennego i projektowania budynkow
zorientowanych na pieszych (nowa urbanistyka).

e Zwiekszenie tgcznosci drog i Sciezek ze specjalnymi skrotami dla
niezmotoryzowanych, takich jak sciezki miedzy slepymi koncami ulic oraz ciggi
piesze pomiedzy blokami mieszkalnymi.

e Meble uliczne (np. tawki) oraz elementy architektury (np. oswietlenie ulic w skali
odpowiedniej dla ludzi).
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e Uspokojenie ruchu, poprawa krajobrazu ulic, ograniczenia predko$ci, ograniczenia
dla pojazdéw oraz zmiana przeznaczenia przestrzeni drogowe;j.

o Edukacja w zakresie bezpieczenstwa, programy egzekwowania oraz zachecania
do przestrzegania prawa.

¢ Integracja z transportem publicznym (integracja ruchu rowerowego z transportem
publicznym).

e Parkowanie dla rowerow.
¢ Odniesienie sie do obaw pieszych i rowerzystéw o bezpieczenstwo.

e Stworzenie przewodnika dostepnosci obejmujgcego wiele modutéw transportu,
zawierajgcego mapy i inne informacje, jak dos¢ lub dojechaé rowerem do danego
celu.

2.3 Podstawowe dane i wskazniki efektywnosci

Dla ewaluacji trendow i dziatan zwigzanych z transportem niezmotoryzowanym
przydatne sg okreslone rodzaje danych. Wskazniki efektywnoSci to dane zbierane
specjalnie po to, aby zmierzy¢ postep w kierunku osiggniecia celdéw. Przydatne jest
stworzenie  procedur  zbierania  standardowych  danych nt.  transportu
niezmotoryzowanego, co pozwala dokonywaé porownan miedzy réznymi lokalizacjami i
okresami. Ponizsza tabela okresla pewne rodzaje danych, przydatnych w ewaluac;ji
transportu niezmotoryzowanego. Niektore z tych danych mogg juz by¢ zebrane; inne
bedg wymagaty podjecia nowych dziatan w tym celu. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
konwencjonalne badania dotyczgce transportu czesto zanizajg udziat transportu
niezmotoryzowanego, zwtaszcza chodzenia, poniewaz ignorowane sg w nich podroze
na krotkich odlegtosciach oraz piesze potgczenia w ramach podrézy zmotoryzowanych,
co opisano we wprowadzeniu, z tego wzgledu mogg by¢ potrzebne ulepszone metody
badan transportu. Kolumna ,dezagregacja” opisuje, jak nalezy klasyfikowa¢ tego typu
dane.

Tabela 1 Dane dotyczace transportu niezmotoryzowanego, ABC, 2000)

Rodzaj danych Dezagregacja

Aktywnos¢

Procent podrézy pieszych i rowerowych w

DA Y Dane demograficzne o uzytkownikach, cele
catkowitej liczbie podrozy.

podrdzy oraz obszar geograficzny.

Srednia dtugos¢ podrézy pieszych i rowerowych. | Dane demograficzne o uzytkownikach, cele
podrézy oraz obszar geograficzny.

Procent populacji, ktéra chodzi lub jezdzi na | Rodzaj uzytkownika, cel podrézy i obszar
rowerze w ciggu przecietnego dnia. geograficzny.

Udogodnienia i warunki

Dtugos$¢ (w milach lub kilometrach) infrastruktury | Rodzaj  infrastruktury, jako$¢, obszar

dla pieszych (chodniki i ciezki). geograficzny.

Procent ulic i drog z infrastrukturg dla pieszych. Rodzaj infrastruktury, jakos$¢, obszar
geograficzny.
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Dlugos$¢ (w milach lub kilometrach) infrastruktury | Rodzaj  infrastruktury, jakos¢, obszar

rowerowej (pasy i sciezki rowerowe). geograficzny.

Procent ulic i drog z infrastrukturg rowerowa. Rodzaj infrastruktury, jakos¢, obszar
geograficzny.

Dtugos$c¢ Sciezek rowerowych tworzacych spojng | Rodzaj  infrastruktury, jakos¢, obszar

sie¢ w stosunku do ich catkowitej dlugosci. geograficzny..

Jakos$c¢ infrastruktury i warunki dla roweréw w | Rodzaj infrastruktury, jako$¢, obszar

sieci drog. geograficzny.

Parkingi dla rower6w oraz przebieralnie w | Rodzaj infrastruktury, jako$¢, obszar

najwazniejszych obiektach bedacych celami | geograficzny..

podrézy.

Wyposazenie

Liczba posiadanych rowerdéw per capita. Typ roweru, demografia wtascicieli.

Liczba rowerow sprzedawanych w ciggu roku. Typ roweru, demografia wtascicieli.

Liczba rowerdw skradzionych per capita. Typ roweru, rodzaj kradziezy.

Bezpieczenstwo

Liczba zgtoszonych na policie wypadkéw z | Demografia ofiar, rodzaj i lokalizacja

udzialem pieszych i rowerzystow, liczba | wypadku.

hospitalizowanych urazéow wsréd pieszych i

rowerzystébw oraz liczba ofiar $miertelnych

wypadkéw wsréd pieszych i rowerzystéw per

capita w ciggu roku.

Procent rowerzystéow noszgcych kaski. Demografia rowerzystow, rodzaj

infrastruktury, warunki jazdy.

Liczba o0sdb, ktére ukonhczyty
szkoleniowe z jazdy na rowerze.

programy

Rodzaj programu
demografia uczestnikéw.

szkoleniowego,

Procent dzieci, ktére uczestniczyly w nauce
jazdy na rowerze przed ukonczeniem szkoty.

Rodzaj programu
demografia uczestnikéw.

szkoleniowego,

Planowanie i promocja

Liczba programow planowania ruchu | Typ programu.
niezmotoryzowanego.
Finansowanie programoéw planowania ruchu | Typ programu.

niezmotoryzowanego.

Liczba pracownikow instytucji planistycznych,
wyspecjalizowanych w modutach transportu
niezmotoryzowanego.

Typ programu.

Liczba i jako$¢ programoéw zachecania do
wyboru transportu niezmotoryzowanego.

Demografia uczestnikdw, rodzaj aktywnosci i
lokalizacja geograficzna.

Procent programéw rekreacyjnych, zarzadzania

mobilnoscig, z zakresu ochrony zdrowia,
bezpieczenstwa oraz sportu, ktére obejmujg
aktywnosci zachecajgce do ruchu

niezmotoryzowanego.

Demografia uczestnikow, rodzaj aktywnosci i
lokalizacja geograficzna.
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Niniejsza tabela wymienia r6zne rodzaje danych, ktére mogg byc zbierane, w miare
moZzliwosci, dla ewaluacji i planowania transportu niezmotoryzowanego. Niektore z tych
danych (jak np. warunki jako$ciowe dla ruchu rowerowego) sg przedyskutowane w
dalszej czeSci dokumentu.

2.4 Pomiary transportu niezmotoryzowanego w
konwencjonalnych badaniach transportu

Od tego, w jaki sposob transport jest mierzony, mogg w znacznym stopniu zaleze¢
decyzje planistyczne. Jak wspomniano wczesniej, istnieje tendencja do
nieuwzgledniania  krétkich  podrézy  pieszych. W
niektorych badaniach podréze podejmowane przez §
dzieci, a nawet podréze rekreacyjne nie sa w ogdle brane %
pod uwage.

Konwencjonalne badania i modele transportu czesto
uwzgledniajg tylko “podstawowy” uzywany modut.
Niektére z nich tylko dotyczg podrézy w godzinach
szczytu lub dojazdéw do pracy. Niezmotoryzowane
podroze w celu dotarcia do modutdow zmotoryzowanych
czesto sg ignorowane w badaniach transportu, nawet jesli
wigzg sie z podrézowaniem w miejscach publicznych.
Przyktadowo, jesli podréznemu dojscie do przystanku
autobusowego zajmuje 10 minut, nastepnie jedzie on |
autobusem przez pie¢ minut i idzie kolejne minut do celu
podrozy, tego typu pieszo-autobusowo-piesza podréz
odnotowywana i analizowana jest po prostu jako podroz

transportem publicznym, choé potgczenia  Fot. 4:
niezmotoryzowane zajmujg wiecej czasu niz sam  Zebranie mieszkaricow
przejazd autobusem. Podréze piesze pomiedzy

parkingiem a celem podrozy, albo nawet pomiedzy blisko potozonymi budynkami,
czesto sg ignorowane.

Podobnie, w konwencjonalnych badaniach terenowych pomijane jest wiele rodzajéw
aktywnosci pieszych. Przykladowo, tradycyjne badania czesto ignorujg ludzi ktory
siedzg lub czekajg na chodnikach, jezdzg na rolkach czy deskorolkach oraz osoby
idgce z samochodow czy autobuséw do budynkéw (Haze, 2000).

Weinstein i Schimek (2005) omawiajg trudnosci w uzyskaniu wiarygodnych informaciji o
ruchu niezmotoryzowanym przy uzyciu konwencjonalnych badan transportu i
podsumowujg dane o ruchu pieszym w amerykanskim narodowym badaniu transportu
w gospodarstwach domowych z 2001 (National Household Travel Survey, NHTS).
Dochodzg do wniosku, ze okoto 10% wszystkich zanotowanych podrézy obejmowato
transport niezmotoryzowany. Respondenci podejmowali Srednio 3,8 pieszych podrozy
tygodniowo, przy czym niektorzy ludzie chodzg znacznie wiecej niz inni. Okoto 15%
respondentow podejmowato podréze piesze w dniu udzielania odpowiedzi w ramach
badania, a okoto 65% respondentéw poruszato sie pieszo w ciggu ostatniego tygodnia.
Mediana czasu podrozy pieszej wynosita 10 minut, a odlegtosci okoto 4 mili, znacznie
mniej niz $rednia podroz piesza (co oznacza, ze niewielka liczba podrozy pieszych jest
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znacznie dluzszych pod wzgledem czasu i odlegtosci). Dane o podrézach pieszych
zebrane sg w ponizszej tabeli.

Tabela 2 Atrybuty podrézy pieszych w badaniu NHTS (Weinstein i Schimek,
2005)

Cel Czestosé Srednia Mediana Sredni czas
odlegtos¢ odlegtosci trwania
Procent Mil Mil Minut
Sprawy osobiste/ 48% 0,44 0,22 11,9
zakupy
Rekreacja/¢wiczenia 20% 1,16 0,56 25,3
fizyczne
Do przesiadki 16% brak danych brak danych 19,6
Do/ze szkoty 7% 0,62 0,33 13,3
Do/z pracy 4% 0,78 0,25 14,1
Spacer z psem 3% 0,71 0,25 19,0
Inne 2% 0,57 0,22 14,8
Suma 100% 0,68 0,25 16,4

Niniejsza tabela podsumowuje wyniki badania NHTS — dane dotyczgce podrozy
pieszych.

Brytyjskie krajowe badanie podrézy, przeprowadzone w 2003 (National Travel Survey,
NTS, www.transtat.dft.gov.uk) obejmowato krétkie podroze piesze, cho¢ zapewne nie
sg one w petni oddane w badaniu ze wzgledu na zastosowang metodologie (podroze
piesze ponizej jednej mili byly odnotowywane w ostatnim dniu siedmiodniowego okresu
badania, kiedy jego uczestnicy byli zmeczeni tym procesem i podawali mniej doktadne
dane odnosnie podrézy pieszych). Wyniki badania wskazujg, ze przecietna osoba
przechodzi 192 mil w ciggu roku, sposréd catkowitej liczby 6840 przebytych mil (3%) i
specza 64 godziny rocznie chodzgc, sposrod catkowitej liczby 361 godzin spedzonych
w podrézy (18%).

Tabela 3 Roczna $rednia podrézy w zaleznosci od modutu (DfT, 2003)
Podréze Czas podroézy Liczba podrézy
Mil Procent | Godzin Procent | Podrézy | Procent
Pieszo 192 2,8% 64 18% 245 25%
Rowerem 34 0,5% 5 1,3% 14 1,5%
Motocykl/skuter 36 0,5% 1 0,4% 3 0,3%
Kierowca samochodu | 3,466 51% 140 39% 401 41%
lub ciezaréwki
Pasazer = samochodu | 2,047 30% 82 23% 226 23%
lub ciezaréwki
Inne prywatne pojazdy 162 2,4% 7 1,9% 8 0,8%
U el U 897 | 13% 62 17% 92 9,3%
Suma 6,833 | 100% 361 100% 990 100%

Podroze piesze stanowig tylko 2,8% catkowitej odlegfosci podrozy, ale znacznie
wiekszy procent czasu i liczby podrézy.
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Rietveld (2000) stwierdza, ze rzeczywista liczba podrézy niezmotoryzowanych jest
sze$¢ razy wieksza, niz wykazywana w konwencjonalnych badaniach. Analogicznie, w
Niemczech tylko 22% podrézy jest catkowicie pieszych, ale 70% obejmuje pewng
cze$¢ pokonywang pieszo i Bruce James, 2003).

2.5 Modelowanie transportu niezmotoryzowanego

Na stronie internetowej VPTI udostepnione sg dodatkowe informacje dotyczace
modelowania transportu niezmotoryzowanego.

Planowanie transportu czesto wykorzystuje modele komputerowe do szacowania
popytu na podréze i ewaluacji warunkéw podrézowania. W ostatnich latach,
poczyniono szereg staran na rzecz lepszego wtgczenia modutéw niezmotoryzowanych
do konwencjonalnych modeli transportowych albo stworzenia specjalnych modeli dla
ruchu pieszego i rowerowego (Katz, 1995; Clark, 1997; Levitte, 1999; Eash, 1999;
Thorsten, et al, 1999). Kilka modeli stworzono niedawno w celu ewaluacji dostepu
pieszego do transportu publicznego, ktérych autorami byli m.in. Rood (1999) oraz
Kittleson & Associates (2003).

Tabela 4 podsumowuje czynniki wyptywajgce na podréze piesze, ktérym nalezy
poswiecaé szczegdblng uwage w trakcie modelowania ruchu pieszego.

Tabela 4 Czynniki wplywajace na podréze piesze

Czynniki Komentarze

G,‘?StOéédi . Wyzsza gesto$¢ i bardziej wymieszane obszary mieszkalne,

roznorodnosc komercyjne oraz miejsca pracy powodujg tendencje do zwiekszenia

zagospodarowania ruchu pieszedo

terenu P 9.

tatwosé tatwiejsze przechodzenie przez jezdnie ma wplyw na zwiekszenie

przekraczania ulic ruchu pieszego.

£acznosé chodnikéw Qhodniki, ktére nie sg ze sobg potgczone, stanowig bariere dla podrézy
pieszych.

Odlegtosci miedzy | Mniejsze odlegtosci miedzy skrzyzowaniami wplywajg na zwiekszenie

skrzyzowaniami ruchu pieszego.

tacznosc miedzy | Potgczone ze sobg ulice utatwiajg dostep dla pieszych, co wptywa na

ulicami (siatka czy | zwiekszenie ruchu pieszego.

slepe ulice)

Topografia Znaczne spadki mogg stanowi¢ bariere dla pieszych.

Budynki komercyjne skierowane do chodnikéw, a nie parkingéw

Orientacja budynkéw samochodowych, moga wptywaé na zwiekszenie ruchu pieszego.

Dlugos¢ podrozy Chodzenie jest raczej sposobem podrézowania na krétkich (<1 km)
dystansach.

Trendy rynkowe lub dziatania z zakresu zarzgdzania popytem na
transport, ktére zwiekszajg koszty podrézy samochodowych, moga
powodowaé zmiane $rodka transportu — chodzenie zamiast jazdy
samochodem.

Koszty podrézy
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Ponizsza tabela podsumowuje czynniki, ktére majg wplyw na podrdéze rowerowe,
ktérym nalezy poswieci¢ szczegdélng uwage w trakcie modelowania podrézy
rowerowych.

Tabela 5 Czynniki wplywajace na popyt na podréze rowerowe (na podstawie
Levitte, 1999)

Czynniki Oddziatywanie na podréze rowerowe

Wiek

Korzystanie z roweru wzrasta w wieku $rednim, a nastgpnie spada.
Rowerzysci sg generalnie $rednio mtodsi niz osoby, ktoére nie jezdzg na
rowerze.

Pte¢ Mezczyzni zazwyczaj jezdzg znacznie wiecej niz kobiety.

Wykszta’rcenie Korzystanle z roweru wzrasta nieznacznie wraz z poziomem wykszta’fcenla.

Studenci Studenci sg najwieksza grupa podrézujgcg na rowerach. Uniwersytety,
szkoty wyzsze i inne szkoty sg gtdwnymi obiektami generujgcymi podréze
rowerowe.

Posiadanie samochodu Ludzie, ktérzy nie posiadajg samochodu, czesciej jezdzg na rowerze.

Posiadanie prawa jazdy Ludzie, ktérzy nie potrafig jezdzi¢ samochodem, czesciej jezdzg na rowerze.

Wielko$¢ miasta Miasta o populacji ponizej 100 000 wydaja sie oferowac lepsze warunki dla

ruchu rowerowego i przez to mogg mieé¢ wyzsze wskazniki ruchu
rowerowego nhiz wieksze miasta.

Status zatrudnienia Wyzsze bezrobocie tgczy sie z wiekszym ruchem rowerowym.

Status zawodowy Wsrdd osob zatrudnionych, specjalisci i menadzerowie wydajg sie czesciej
jezdzi¢ na rowerze niz szeregowi pracownicy czy handlowcy.

Dochéd gospodarstwa | Rowerzysci podrézujacy w okreslonym celu maja zazwyczaj nizsze dochody

domowego niz osoby, ktére nie jezdzg na rowerze. Rowerzysci rekreacyjni zazwyczaj
majg wyzszy dochdd niz przecietny.

Dtugos¢ podrozy Jazda na rowerze jest najbardziej popularna na krotkich (<5 mil)
dystansach.

Optaty za parkowanie Dojezdzajacy, ktérzy musza ptaci¢ za parkowanie, czesciej wybierajg rower.

Warunki infrastrukturalne Infrastruktura rowerowa ($ciezki i pasy) oraz warunki na drogach, uznawane
za korzystne, majg wptyw na zwigkszenie ruchu rowerowego.

Dtugos¢ podrozy Rowery sg wykorzystywane zazwyczaj na srednich dystansach (<5 km).

Koszty podrozy Trendy rynkowe lub dziatania z zakresu zarzgdzania popytem na transport,

ktére zwiekszajg koszty podrézy samochodowych, mogg powodowaé
zmiane $rodka transportu — rower zamiast jazdy samochodem.

Parkingi rowerowe Parkowanie roweréw moze mie¢ wptyw na decyzje o wyborze tego srodka
transportu, zwlaszcza jesli dostepne jest bardzo bezpieczne, kryte miejsce
przechowywania roweréw w miejscu pracy.

System wartosci w danej | Niektére spotecznosci wydajg sie akceptowac i wspiera¢ korzystanie z
spotecznosci roweru w okreslonym celu bardziej niz inne spotecznosci.

Niektorzy badacze uzywajg technicznie zaawansowanych technologii modelowania do
ewaluacji i przewidywania ruchu pieszego. Projekty STREETS
(www.casa.ucl.ac.uk/~david/CUPUM99/SlideShow/Slide1.html) w Centrum
Stosowanych Analiz Przestrzennych, University College, Londyn (Thorsten, et al,
1999), oraz projekt PEDFLOW w Instytucie Badan Transportowych Napier University
(www.dcs.napier.ac.uk/pedflow) obejmujg rozwdj ,opartych na czynnikach” modeli
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ruchu pieszego, symulujgcych zachowania indywidualnych oséb, negocjujacych
wirtualne warunki dla ruchu pieszego, pomagajgc projektowac sieci i infrastrukture
pieszg. Kombinacja obserwacji i technik badan ankietowych stosowana jest w celu
identyfikacji i kwantyfikacji réznych zachowaé ruchowych (np. wyprzedzanie,
ustepowanie pierwszenstwa), w odpowiedzi na konkretne utrudnienia (np. przystanek
autobusowy, nadchodzaca osoba), w okreslonym zestawie warunkow srodowiskowych
i osobistych.

2.6 Chodzenie

Zgodnie z encyklopedig VPTI przydatno$é i
dla pieszych (walkability) odzwierciedla
catoksztatt warunkéw dla pieszych na
danym obszarze, biorgc pod uwage
jakos$¢ infrastruktury dla pieszych, warunki
drogowe, sposb6b  zagospodarowania
terenu, wsparcie spotecznosci,
bezpieczenstwo i komfort chodzenia.
Przydatnos¢ dla pieszych moze byC¢ gy 5: postep dia pieszych

oceniana w roznych skalach. W skali

miejsca, przydatnos¢ dla pieszych zalezna jest od jakosci chodnikéw, sposobow
dostepu do budynkéw oraz powigzanej infrastruktury. Na poziomie ulicy czy osiedla,
zalezy od obecnoéci chodnikow i przejs¢ oraz warunkéw drogowych (szerokoéci drog,
natezenia i predkosci ruchu). Na poziomie spotecznosci, zalezy réwniez od
dostepnosci zwigzanej z zagospodarowaniem terenu, na co wptywa np. wzajemna
lokalizacja wspdlnych celéw podrozy oraz jakos¢ potgczen pomiedzy nimi.

Przydatnos¢ dla pieszych powinna uwzgledniag¢:

e Jakosc sieci infrastruktury dla pieszych (jakos¢ $ciezek, chodnikdw, przejsé przez
jezdnie),

e Spojnos¢ sieci infrastruktury dla pieszych (na ile dobrze potgczone sg ze sobg
chodniki i Sciezki i na ile bezposrednio piesi mogg dotrze¢ do celéw podrozy),

o Bezpieczenstwo (na ile bezpiecznie czujg sie podczas chodzenia), oraz

o Gestos¢ i dostepnosé (odlegtosé miedzy wspdlnymi celami podrézy, takimi jak
domy, sklepy, szkoty, parki).

Przyktadowo, ruchliwa podmiejska arteria moze uzyska¢ wysokg ocene ‘poziomu
ustug’ dla pieszych, pod warunkiem, ze posiada chodniki oraz przejscia dla pieszych
na skrzyzowaniach, cho¢ w rzeczywistosci poruszanie sie pieszo jest dosy¢ trudne i
niepraktyczne jako forma transportu, ze wzgledu na duzg szerokos¢ drog oraz
rozproszone formy zagospodarowania terenu. Zwigekszenie zageszczenia i
réznorodnosci zagospodarowania terenu moze poprawi¢ przydatnos$¢ dla pieszych,
dzieki stworzeniu skrotéw dla pieszych oraz potgczen dla pieszych pomiedzy
skrzyzowaniami oraz poprzez lokalizacje budynkow komercyjnych w poblizu chodnika,
zamiast wycofywania ich na tyty duzych parkingdw. Przydatnos¢ dla pieszych jest
réwniez zalezna od mozliwosci dogodnego zatrzymania sie w miejscu publicznym, np.
w celu odpoczynku, podziwiania widoku czy ogladania witryny sklepowej, rozmowy czy
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zabawy. Standardy ustug dla pieszych nie obejmujg tych czynnikdéw, cho¢ sg krytyczne
dla ogdlnej uzytecznosci chodzenia jako formy transportu.

Strona internetowa narzedzi badan nad przydatnoscig dla pieszych (Walkability Tools
Research Website, www.levelofservice.com) zawiera szczegotowe informacje o
metodach ewaluacji warunkéw dla pieszych oraz identyfikacji obszaréw o niskiej
przydatnosci dla pieszych i ograniczen w chodzeniu, proponowanych dziatan
naprawczych i priorytetow dla sfinansowania (Abley, 2005).

Stosowane sg tam nastepujgce techniki:

o Audyt ulic na obszarze spotecznosci (Community Street Audit), ktory ocenia jakosé
przestrzeni publicznej — ulic, osiedli mieszkaniowych, parkéw i placéw z punktu
widzenia ludzi, ktérzy z nich korzystaja.

e System punktacji przydatnosci dla pieszych (Walkability Rating System), ktéry
ocenia jakosciowo warunki chodzenia w celu identyfikacji obszaréw problemowych.

Loukopoulos i Garling (2005) stwierdzili, Zze generalnie ludzie chetniej jada
samochodem niz chodzg na odlegtosciach powyzej 1236 metréw, przy wyzszych
wartosciach granicznych dla chodzenia w przypadku kobiet oraz oséb, ktére czesto
chodzg, a nizszych progach w trudniejszych warunkach chodzenia oraz dla oséb, ktore
czesto jezdzg samochodem. Autorzy doszli do wniosku, ze poprawa warunkéw dla
pieszych oraz kampanie marketingowe mogg zmniejszyé czestosé podejmowania
krétkich podrézy samochodowych.

Definicja ,,spotecznosci przyjaznej dla pieszych”
Autor: Dan Burden, Walkable Communities (www.walkable.orq).

Przestrzen “Spotecznosci przyjaznej dla pieszych” zaprojektowana jest dla ludzi, w
ludzkiej skali, dajgc pierwszenstwo ludziom w stosunku do samochodow, promujgc
bezpieczny, zrbwnowazony, zréznicowany, zywy, udany, zdrowy, przyjemny i wygodny
ruch pieszy i rowerowy oraz spotykanie sie ludzi. Jest to spoteczno$¢ zwracajgca
prawa ludziom, specjalnie dbajgca o dzieci, seniorow oraz osoby niepetnosprawne, a
takze aktywnie dziatajagca na rzecz ograniczenia negatywnych skutkobw ponad
sze$ctdziesieciu lat  projektowania  zorientowanego na  samochdéd  oraz
nieodpowiedniego sposobu prowadzenia pojazdéw. Jest to rowniez spotecznosc
wspierajgca ekonomiczng odnowe dzielnic potozonych centralnie, promujgca
koncepcje opanowania i transformacji rozrastania sie obszaréw podmiejskich na rzecz
tworzenia rozsgdnie zaprojektowanych miejscowosci, a zwtaszcza korzystajgca z
prawa wiasnosci i dziatajgca na rzecz ochrony i zachowania przestrzeni publiczne;j.

Spoteczno$¢ przyjazna dla pieszych, podobnie jak spoteczno$¢ przyjazna dla
mieszkancow, spotecznos¢ umiarkowanego wzrostu czy spotecznosé zréwnowazona,
sprawia, ze dzielnica, wies, miasteczko, miasto czy metropolia staje sie miejscem,
gdzie duzo ludzi chodzi, jezdzi na rowerach i transportem publicznym, a kazdy, kto
jedzie samochodem, dostosowuje swoje zachowanie w taki sposéb, aby nie ograniczac
prawy tych, ktérzy chcg by¢ zdrowi i aktywni podejmujgc dziatania bez uzycia
samochodu.
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Spotecznosé przyjazna dla pieszych posiada starg, zuzytg zabudowe, sensownie
odrestaurowang i godng ochrony. Spoteczno$¢ przyjazna dla pieszych jest zwarta,
nowa, Swieza, petna wigoru i jednoczgca ludzi cieszacych sie swoimi ulicami, parkami,
palcami, budynkami i innymi elementami fizycznej przestrzeni.

Ponizej wymieniono dziesie¢ wskaznikdw dobrze prosperujgcych, przyjaznych dla
pieszych, zdrowych i przyjaznych mieszkancom spotecznosci:

1. Zwarte, zywe centrum miasta.

2. Wiele potgczen z osiedlami.

3. Ulice o ograniczonej predkosci.

4. Osiedlowe szkoty i parki.

5. Miejsca publiczne zapetnione dzieémi, nastolatkami, dorostymi i osobami
niepetnosprawnymi.

6. Wygodne, bezpieczne i tatwe przechodzenie przez jezdnie.

7. Inspirujgce i dobrze utrzymane publiczne ulice.

8. Wzajemnie wspierajgce sie zagospodarowanie terenu i transport.

9. Celebracja przestrzeni publicznej i zycia publicznego.

10. Duza liczba pieszych.

Patrz réwniez “Kluczowe zasady budowy zdrowych spotecznosci,” Building
Communities With Transportation: Distinguished Lecture Presentation, Transportation
Research Board, Walkable Communities (www.walkable.org/download/TRBpaper.doc),
10 stycznia, 2001.

Istnieje wiele konkretnych sposobdw na poprawe przydatnosci dla pieszych (ADONIS,
1998; Litman, et al., 2000). Gtéwne kategorie obejmuja:

Ulepszone chodniki, przejscia i sciezki.

Ulepszone zarzgdzanie i utrzymanie infrastrukturg transportu niezmotoryzowanego,
w tym ograniczanie konfliktéw miedzy uzytkownikami i utrzymanie czysto$ci.

Uniwersalne projektowanie (systemy transportowe odpowiadajgce specjalnym
potrzebom, w tym oséb na wozkach inwalidzkich, o kulach, z wézkami dzieciecymi i
bagazowymi).

Zapewnienie krytych przejs¢, miejsc zatadunku i oczekiwania, zapewniajgcych cien
w warunkach upatéw oraz ochrone przed deszczem.

Poprawe dostepnosci dla pieszych poprzez tworzenie efektywnych pod wzgledem
lokalizacji, zwartych i zréznicowanych wzorcow zagospodarowania terenu, z dobrg
tacznosciag drég i Sciezek oraz budynkami zorientowanymi na pieszych,
odzwierciedlajgcymi nowe zasady urbanistyki.

Przewodniki dostepu transportowego, dostarczajgce zwieztych informacji o
dostepie do danego obiektu pieszo, rowerem czy transportem publicznym oraz
udogodnien i ustug dla oséb o specjalnych potrzebach zwigzanych z mobilnoscia.
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e Koncentracja wiekszej ilosci aktywnosci w przyjaznych dla pieszych centrach
handlowych.

e Meble uliczne i udogodnienia dla pieszych (np. tawki, oSwietlenie ulic zorientowane
na pieszych, publiczne tazienki itp.)

o Projektowanie w skali odpowiedniej dla pieszych, z mniejszg odlegtoscig miedzy
skrzyzowaniami, wezszymi ulicami, budynkami skierowanymi do pieszych oraz
meblami ulicznymi.

e Tworzenie spotecznosci bardziej przyjaznych dla mieszkancow oraz krajobrazu ulic
bardziej zorientowanego na pieszych.

e Uspokojenie ruchu, ograniczenia predkosci, poprawa wyglagdu ulic oraz
ograniczenia dla pojazdéw.

e Zmiana przeznaczenia przestrzenia ulic celem zwiekszenia przestrzeni publicznej
wykorzystanej jako chodniki.

e Aktywne programy wspierania okreslonych form transportu.

¢ Odniesienie sie do obaw pieszych o bezpieczehstwo.

2.7 Jazdanarowerze

Typowy uzytkownik roweru na obszarach
miejskich w krajach rozwijajgcych sie jest
zatrudnionym mezczyzng w przedziale
wiekowym od 25 do 35 lat. Jego status
finansowy pozwala mu kupi¢ lub
wypozyczy¢ rower. Motocykl czy rower
jest daleko poza zasiegiem jego poziomu
dochodéw. Woli jechaé rowerem niz
autobusem, poniewaz oszczedza w ten
sposob pienigdze i czas. Mozna zatem  Fot. 6: Rowerem po miescie
wyciggngé  wniosek, ze kampania

promocyjna skierowana powinna by¢ do kobiet. (Raport I-CE, 2000).

Zmiany w ruchu i transporcie miejskim, na korzy$¢ ruchu rowerowego, czesto
iniciowane i przeprowadzane sg przez pojedyncze osoby, takie jak aktywisci,
profesjonalisci i urzednicy czy politycy. Zwigkszenie skali jest wigc koniecznym
podejsciem w celu wigczenia ruchu rowerowego do polityk krajowych i miejskich,
alokacji zasobdéw na infrastrukture oraz zmiany postrzegania ruchu rowerowego przez
spoteczenstwo odnosnie jego statusu i korzysci ekonomicznych. Lokalne inicjatywy,
takie jak w Holandii, mogg wyzwoli¢ zwiekszone zainteresowanie transportem
niezmotoryzowanym. Przyktad holenderski pokazuje, ze mimo to musi uptyng¢ sporo
czasu, zanim zostanie sformutowany plan na poziomie krajowym. Gtéwnym zadaniem ,
ktore wyznaczyta sobie holenderska krajowa grupa projektowa, bylo umozliwienie
zainteresowanym stronom (wladze, operatorzy transportu publicznego oraz
przedsigbiorcy) wigczenia polityki rowerowej w swoje plany strategiczne oraz
przeprowadzenia programow dziatan, poprzez dostarczenie wiedzy, argumentow i
instrumentow. Aby unikng¢ finansowania dublujgcych sie programoéw, budzet na
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projekty badawcze, pilotazowe i modelowe nie zostat w Holandii zdecentralizowany.
Wplyw witadz krajowych na decyzje podejmowane na poziomie lokalnym w Holandii,
dotyczgce polityki transportowej, jest ograniczony. Z tego wzgledu, kluczowe dla
osiggniecia sukcesu wydawato sie szeroko zakrojone doradztwo | wsparcie
instytucjonalne odpowiednich instytucji. Komunikacja okazuje sie jednym z najbardziej
kluczowych warunkéw osiggniecia zatozonych, srednio- i dtugookresowych
oddziatywah. Nie jest to komunikacja sama dla siebie, ale dla dzielenia sie wiedzg,
innowacjami i argumentami w celu uwrazliwienia, zaangazowania i aktywizacji innych
aktoréw, ministerstw, prowincji, sektora prywatnego, operatorow transportu
publicznego, wtadz miast itd.

Sukces wszystkich inicjatyw zalezy od szerokiego zakresu aktorow i polityk, takich jak
poziom udogodnien dla korzystania z samochodu, oferta transportu publicznego oraz
sposob planowania przestrzennego miast. Okazuje sig, ze polityka ruchu rowerowego
(i pieszego) powinna by¢ czescig zintegrowanej i spojnej polityki ruchu i transportu.
Osiggniecie wymiernych celow jest wiec pracochtonnymi i trudnym zadaniem. Warunki
osiggniecia sukcesu sg czesto poza bezposrednig kontrolg jednego podmiotu.
Przyktadowo, w celu ograniczenia odlegtosci podrézy i zwiekszenia dzieki temu
prawdopodobienstwa wyboru roweru jako srodka transportu, nalezatoby skupi¢ sie
zwlaszcza na planowaniu przestrzennym. Sukces w ograniczeniu kradziezy roweréw
zalezy na polityce policji i organéw sgdowych. Pokazuje to raz jeszcze, ze zachowania
podréznych i wykorzystanie niezmotoryzowanych sposobéw podrézowania jest
rezultatem ztozonego procesu spofecznego i instytucjonalnego.

W ramach finansowanego przez UE projektu TRUMP zorganizowano kilka sesji
szkoleniowych. Jedna z czesci poswiecona byta tematowi ruchu rowerowego. Ponizsze
rezultaty zaczerpnieto z poradnika TRUMP odnosnie ruchu rowerowego.

Uzycie rowerow w Europie: przeglad historyczny

Obok warunkow wyjsciowych takich jak struktura przestrzenna, czynniki geograficzne i
morfologiczne, warunki klimatyczna, ktére majg ewidentny wptyw na ruch rowerowy,
organizacja i strategia polityki rowerowej jest kluczowym warunkiem osiggniecia
wysokiego poziomu wykorzystania rowerdw. Potrzeba realizacji dobrej (lokalnej)
polityki rowerowej w chwili obecnej dla wspierania korzystania z roweréw w przysziosci
staje sie oczywista, po przyjrzeniu sie ewolucji korzystania z roweru w Europie w XX
wieku.

Holenderskie badania nad praktycznym wykorzystaniem rowerow i politykg rowerowg
w dwudziestym wieku od 1999 roku dostarcza historycznego wyjasnienia ewolucji
wykorzystania roweru w réznych miastach zachodniej Europy. Wyjasnienie roznic i
podobienstw w ewolucji korzystania z roweru daje jasne wyobrazenie na temat tego,
ktére czynniki bedg istotne dla stymulowania ruchu rowerowego w dtugiej
perspektywie.

Rozwdj korzystania z roweru w Europie zachodniej

Rower pojawit sie w Europie generalnie pod koniec XIX wieku. Od tego czasu
korzystanie z roweru cieszyto sie mniejszg lub wiekszg popularnoscig, w zaleznosci od
konkretnych czynnikow. Poczatkowo, rower byt jedynie sposobem na spedzanie
wolnego czasu przez najzamozniejszych. W okresie od 1900 do 1920 nastgpita zmiana
funkcji roweru z formy spedzania czasu przez najbogatszych na ekonomiczny srodek
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transportu dla klasy sredniej i robotnikéw. Tutaj skoncentrujemy sie na rowerze jako
srodku masowego transportu i funkcjonalnym wykorzystaniu roweru. Jest to wiasnie
ten sposéb korzystania z roweru, ktéry ma realne znaczenie dla istotnej zmiany modutu
transportu — ze zmotoryzowanego na ruch rowerowy. Oszczednosé energii, warunki
zycia w miastach oraz bezpieczehstwo ruchu to efekty zwigzane z rowerem jako
masowym srodkiem transportu.

W holenderskim badaniu nad uzyciem roweru w praktyce oraz politykg rowerowg w
dwudziestym wieku, przedstawiono trendy dla dziewieciu zachodnioeuropejskich miast,
w odniesieniu do wykresow i warto$ci podziatu modalnego. Trendy te dajg wyobrazenie
na temat rozwoju wykorzystania roweru w dwudziestym wieku.

Wykres 1: Odtworzone linie trendow udziatu ruchu rowerowego w catoSci
transportu samochodowego, motocyklowego i transportu publicznego, 1920-1995, (w
%)
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Linie te oparte sg na réznych rodzajach danych. Konieczne byto dokonanie pewnych
oszacowan. Tam, gdzie linia trendu jest przerywana, stopieh niepewnosci jest wiekszy.
Okresy niemozliwe do wiarygodnego oszacowania pominigto przy rysowaniu linii.

Jasno widoczne sg nastepujgce zjawiska:

o Woyrazne podobienstwa: widoczna jest globalna tendencja w ewolucji korzystania z
roweru we wszystkich badanych miastach. Wszystkie miasta — co jest prawdziwe
na réznych poziomach — odnotowaty wysokie wykorzystanie roweru do konca lat
1950-tych, ktore spadto gtéwnie w latach 1960-tych oraz ustabilizowato sie lub
ponownie zaczeto rosng¢ w latach 1970-tych.
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o Wida¢ réwniez jednak ewidentne roznice: w czterech miastach holenderskich, w
Antwerpii i Hanowerze wykorzystanie roweru byto wysokie (powyzej 60%) w latach
1930-tych. W Amsterdamie, Eindhoven i Enschede wykorzystanie roweru
utrzymato sie na wysokim poziomie w pézniejszych okresach. W potudniowo
wschodniej czesci Limburgii (prowincja w Belgii), Antwerpii i Hanowerze, w
pierwszej chwili nastgpit ostry spadek. Z drugiej strony, Kopenhaga, Manchester i
Bazylea charakteryzowaty sie niskim wykorzystaniem roweru (ponizej 50%) przez
drugg wojng $wiatowg. W Kopenhadze wykorzystanie roweru silnie wzrosto
ponownie w latach 1970-tych, po relatywnie niewielkim spadku. W Bazylei
stabilizacja nastgpita po 1955, a w Manchester spadek utrzymat sie na state.

Ponizej przedstawiono wnioski odnosnie podobienstw w rozwoju wykorzystania roweru
w Europie zachodniej.

Okres relatywnie wysokiego wykorzystania roweru (ok. 1920-1950)

Przyczyna relatywnie wysokiego wykorzystania roweru w latach 1920-tych i 1930-tych
w prawie wszystkich miastach w poréwnaniu z pdzniejszymi okresami nie jest
niespodziankg. Dla wielu ludzi rower byt wtedy powszechnym, dostepnym cenowo
Srodkiem transportu umozliwiajgcym pokonywanie wigkszych dystansow niz pieszo; na
alternatywe w postaci samochodu mogto sobie wtedy pozwoli¢ tylko niewielu. W
zaleznosci od miasta, oferta transportu publicznego byta juz dobrze rozwinieta, jednak
wcigz byt to relatywnie drogi sposob podrézowania.

Jednoczesnie, w pewnym uogolnieniu, od konca XIX wieku trwat silny proces
urbanizacji w Europie. Liczba mieszkancéw w miastach wzrastata jednoczesnie z
koncentracjg aktywnosci gospodarczej, spotecznej, politycznej i kulturalnej. Ten proces
edukacji miat pozytywny wptyw na wykorzystanie roweru.

Mimo sukcesu roweru, polityka transportowe w latach 1920-tych i 1930-tych skupiona
byta silnie na rozwoju transportu zmotoryzowanego (samochéd), co byto uwazane za
oznake rozwoju. Ta polityka przyniosta dlugoterminowe efekty.

Okres spadku (ok. 1950-1975)

Spadek wykorzystania roweru w latach 1960-tych mozna wyttumaczy¢ kilkoma
czynnikami:

1. Struktura przestrzenna

Po drugiej wojnie $wiatowej wiekszos¢ miast europejskich wzrastato poprzez proces
rozwoju obszarow podmiejskich, co dato poczatek codziennym dojazdom. Efektem
byto zwigkszenie odlegtodci podrozy i wieksze wykorzystanie samochodu. To
prowadzito czesto do zageszczenia miejskiego ruchu (samochodowego). We
wszystkich miastach, ten proces suburbanizacji miat negatywny wplyw na
wykorzystanie roweru.

2. Posiadanie i korzystanie z samochodéw

Posiadanie samochodow i zwigzane z tym jego wykorzystanie zwiekszyto sie istotnie
od lat 1960-tych. Wraz z rosngcymi dochodami i relatywnym spadkiem cen
samochodow, wiekszos¢ ludzi mogto sobie pozwoli¢ na samochdéd. W potagczeniu ze
spoteczno-ekonomicznym statusem samochodu oraz negatywnym wizerunkiem
roweru, ten drugi Srodek transportu momentalnie przegrat konkurencje z samochodem.
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3. Miejsce roweru w polityce transportowej

Tworcy polityki koncentrowali sie gtownie na samochodzie, zwtaszcza w latach 1950-
tych i 1960-tych, ale w niektorych miastach wczesniej. Nie przywigzywano uwagi do
ruchu rowerowego czy infrastruktury rowerowej, koncentrujgc sie na poprawie
przepustowosci dla ruchu samochodowego.

4, Zbiorowe budowanie wizerunku roweru

Rower nie byt juz nowoczesnym srodkiem transportu, lecz pojazdem staromodnym, dla
ubogich. W oczach twércéw polityki, jazda na rowerze uprawiana byta tylko z
(finansowej) koniecznosci. Samochdéd byt symbolem postepu, mobilnosci i wolnosci!

Te wszystkie czynniki wzmacnialy sie wzajemnie i zaowocowaty spadkiem
wykorzystania roweru. Grupy dziatajgce na rzecz ruchu rowerowego nie byty silnie
zorganizowane i nie miaty duzego wptywu na polityke transportows.

Okres stabilizacji i ponownego wzrostu (ok. 1975-1995)

Dla tego okresu mozna wymieni¢ podobne czynniki, jednak ich zawarto§¢ powoduje
inne oddziatywanie na wykorzystanie roweru.

1. Struktura przestrzenna

Zwlaszcza od potowy lat 1980-tych, data sie zaobserwowaé tendencja do
dezurbanizacji. Ludzie i aktywnos¢ gospodarcza rozprzestrzeniata sie na wiekszym
obszarze niz tradycyjne miasta. Mimo, ze wykorzystanie roweru w badanych miastach
w latach 1980-tych i 1990-tych ustabilizowato sie, ta dezurbanizacja nie miata
pozytywnego wptywu na wykorzystanie roweru. Odlegtosci podrozy staty sie diuzsze
niz w tradycyjnych miastach.

2. Posiadanie i korzystanie z samochodéw

Posiadanie i wykorzystanie samochodu od lat 1960-tych nadal wzrastalo w
umiarkowanym tempie.

3. Miejsce roweru w polityce transportowej

Ten wzrost w korzystaniu z samochodéw doprowadzit do probleméw z zageszczeniem
ruchu, zwtaszcza w skali miejskiej. Przestrzeh zajmowana przez parkujgce samochody
wzrosta i zaczeta powodowac¢ dodatkowe problemy. Pod wptywem grup dziatajgcych
na rzecz ruchu rowerowego, tworcy polityki ‘odkryli’ rower jako czes¢ mozliwego
rozwigzania. Polityka transportowa w coraz wiekszym stopniu postrzegana jest jako
kombinacja modutéw transportu.

4, Zbiorowe budowanie wizerunku roweru

Wieksze przywigzywanie uwagi przez obywateli do stanu srodowiska, zdrowia i bardzie
generalnie, warunkéw zycia w miastach, doprowadzito do empatycznie oddolnego
podejscia do promociji jazdy na rowerze. Od lat 1970-tych ludzie stali sie Swiadomi, ze
miasta staty sie zakorkowane samochodami i duszg sie spalinach. Kryzys naftowy w
latach 1970-tych oraz kilka nader optymistycznych przepowiedni Klubu Rzymskiego
odnosnie zrédet energii wysuneto rower w centrum uwagi jako czysty, zdrowy, tani,
oszczedzajgcy przestrzen i przyjazny dla Srodowiska Srodek transportu.

W tym okresie stabilizacji, istniato napiecie miedzy ‘negatywnymi i pozytywnymi
biegunami’ planowania przestrzennego i korzystania z samochodu, a politykg
transportu i budowaniem wizerunku. Te spiecia czesto prowadzity do politycznych i
spotecznych debat, ktére wzmocnity wykorzystanie roweru.
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Whioski dotyczace réznié w rozwoju wykorzystania roweru w Europie
zachodniej.
Z wykresu 1 jasno wynika, ze istnieje wiele roznic w ogoélnym schemacie wzrost-

spadek-stabilizacja. Przyjmujgc kolejnos¢ zalezng od obecnego udziatu ruchu
rowerowego, te réznice mozna wyttumaczy¢ nastepujgco:

1. Relatywnie wysoki udziat ruchu rowerowego (okoto 30%):
Amsterdam, Eindhoven, Enschede i Kopenhaga:

Wyttumaczenie zaczyna sie od wskazania na bardzo ograniczone wykorzystanie
transportu publicznego w okresie miedzywojennym, bgadz wykorzystaniem transportu
publicznego, ktére nie zastepuje roweru lecz sie z nim uzupetlnia (Kopenhaga).
Wyjatkowe potraktowanie rowerzysty w latach 1950-tych i 1960-tych jako normalnego i
prawdopodobnego uczestnika ruchu bylo wiec czynnikiem kluczowym: rozwoj
infrastruktury samochodowej nie wplynagt negatywnie na rowerzyste, zbiorowy
wizerunek roweru nigdy nie byt negatywny, lecz wreczy wyjgtkowo racjonalny. Polityka
transportowa zawsze brata pod uwage rézne srodki transportu. Szczegdlnie wazny byt
fakt, ze w pierwszej dekadzie po drugiej wojnie swiatowej miasta te wcigz posiadaty
zwartg strukture przestrzenng badz tez strukture przestrzenng opartg o system
transportu publicznego.

Ze wzgledu na stalg obecnos$¢ roweru, mimo rozwoju innych form (zmotoryzowanego)
transportu, lata 1970-te byty dobrym okresem dla tworzenia sie nowego wizerunku
roweru w odniesieniu do energii, Srodowiska, zdrowia i warunkéw zycia w miastach.

2. Przecietny udziat ruchu rowerowego (okoto 20%):
Potudniowo-wschodnia Limburgia i Hanower:

Wysoki udziat ruchu rowerowego z lat 1930-tych spadt ze wzgledu na ogromny sukces
samochodu. Prowadzona byta jasno zorientowana polityka wspierajgca samochdd, a
wszystkie inwestycje transportowe skupione byly giéwnie na samochodzie. Wznowione
zainteresowanie rowerem w latach 1970-tych, skfaniajgce tworcow polityki do
uwzglednienia strategii rowerowych, wzmocnione byto przez fakt, ze grupy dziatajgce
na rzecz ruchu rowerowego byty w stanie przez lata utrzymac¢ te tematyke ‘w centrum
zainteresowania’.

3. Relatywnie niski udziat ruchu rowerowego (ponizej 10%)
Antwerpia, Manchester i Bazylea:

Udziat roweru zmniejszat sie wraz z utrzymujgcym sie przez lata sukcesem
samochodu. Negatywny zbiorowy obraz jazdy na rowerze, polityka silnie zorientowana
na samochdd, realizacja infrastruktury samochodowej w miastach na wielkg skale,
silna suburbanizacja oraz rozproszenie oferty transportu publicznego to istotne czynniki
wzmachniajgce wykorzystanie samochodu.

Rower utracit swojg pozycje w zbiorowej Swiadomosci. W latach 1970-tych i 1980-tych
byto za p6zno na renesans roweru. Pozytywny wizerunek roweru i powigzana polityka
rowerowa w latach 1980-tych nie cieszyla sie petnym poparciem spotecznym, lecz byta
przedmiotem zainteresowania niewielkiej grupy zainteresowanych rowerzystow.
Interesy rowerzystow byty obojetne dla szerokiej opinii publiczne;.
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Model wyjasniajgcy rozwdéj wykorzystania roweru:

Na podstawie tego krotkiego historycznego przegladu dla wybranych miast zachodniej
Europy, zyskaliSmy wyobrazenie na temat tego, ktére czynniki sg kluczowe dla
diugoterminowego utrzymania wysokiego i stabilnego wykorzystania roweru.

Wykres 2 przedstawia model wyjasniajgcy, zawierajgcy mechanizmy okres$lajgce
poziom wykorzystania roweru. Bardzo waznym punktem jest kluczowa rola lokalne;j
polityki mobilnosci (rowerowej). Polityka ta jest kluczowa dla poziomu wykorzystania
roweru w odniesieniu do budowania wizerunku i komunikacja ze wszystkimi grupami
uzytkownikéw. Obok lokalnej polityki mobilnoéci (rowerowej), strategie krajowe czy
regionalne dotyczgce mobilnoéci czy planowania przestrzennego sg réwniez istotne.
Na wykresie 2 strategie te wtgczono do czynnikow bazowych. Czynniki te majg wptyw
na polityke lokalng, wizerunek roweru i poziom wykorzystania roweru; sg one uwazane
za czynniki raczej sztywne.

Wykres 2: Model wyjasniajgcy rozwoj wykorzystania roweru
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Lokalne polityki, podobnie jak polityka krajowa czy regionalna, muszg by¢ w stanie
przewidywa¢ mozliwy rozw¢j sytuacji w przysziosci. Rezultatem tego procesu
przewidywania moze byC wizerunek roweru i opinie aktywnych grup oraz innych
uzytkownikow, ktore bedg przetozone na strategie i program rowerowy oraz wdrozone
w ramach projektow i dziatan zgodnych z politykg rowerowa.

Pomiedzy fazg tworzenia planéw a fazg wdrazania, wizerunek ten moze by¢ bardziej
szczegotowo poddany rewizji. Okres pomiedzy tworzeniem planéw, podejmowaniem
decyzji a wdrazaniem moze dtugo trwac. Zanim rezultaty projektow i dziatan beda
zauwazalne, moze uptyngé duzo czasu. Ten punkt mozna nazwac ,czasem
opo6znienia”. Przyktadowo, w Amsterdamie w latach 1970-tych istniaty plany rozwoju
infrastruktury rowerowej, podczas gdy wdrazanie tych planéw ukonczone zostato pod
koniec lat 1980-tych i w latach 1990-tych.
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Poniewaz w tworzeniu i wdrazaniu polityki (rowerowej) bierze udziat wielu aktoréw i
poniewaz polityka umocowana jest w szerszych celach polityki i strukturach
konsultacyjnych, nie mozna jej zmienia¢ z dnia na dzien. Rowniez efekty wdrozonych
projektéw i dziatan majg dlugi czas funkcjonowania. Nie mozna ich zmieni¢ z dnia na
dzien narzedziami polityki. Nawet decyzje strategiczne z lat 1950-tych i 1960-tych
wcigz byty wdrazane w latach 1990-tych, jako kontynuacja dziatan z lat 1970-tych i
1980-tych.

Z tego krotkiego historycznego przegladu wytania sie potrzeba stworzenia dobrej
(lokalnej) polityki rowerowej juz teraz, ktora wesprze wykorzystanie roweru w
przysztosci. Dlatego tez, przeglad, ewaluacja i wreszcie dostosowanie jakosci
aktualnych polityk rowerowych sg bardzo istothe dla przysztego poziomu
wykorzystania roweru. W tym sensie warto tworzy¢ i przeprowadzaé audyty polityk
rowerowych (takich jak oméwione dalej narzedzie BYPAD).

2.8 Benchmarking krajowych polityk rowerowych

Czym jest benchmarking?

Komisja Europejska okresla benchmarking jako narzedzie
do poprawy wynikéw poprzez identyfikacje najlepszych
wynikéw i najlepszych praktyk oraz analize przyczyn réznic
w osigganych wynikach. Benchmarking jest dynamicznym
procesem statej poprawy poprzez wzajemne uczenie sie.
Proces ten jest obecnie uzywany do poréwnania wynikéw
przedsiebiorstwa z punktem odniesienia — standardem
wysokiej efektywno$ci dla danych parametréw. Jako ze
benchmarking jest narzedziem dla swiata biznesu, moze
by¢ réwniez uzywany jako narzedzie dla decydentéw
stuzgce do ewaluacji efektywnosci polityk, poréwnywania
czynnikéw takich jak koszty, innowacje, podziat modainy.

(ECMC, 1999).

Fot. 7: Warunki dla udanego
benchmarkingu

Benchmarking nie polega na pokazywaniu, jakim sie jest
dobrym!

Konkurencyjny charakter wielu projektéw benchmarkingu zmienit ich gtéwny cel z
poprawy jakosci na pokazywanie jakosci. W ten sposob, benchmarking uzywany jest
jako narzedzie promocji. Dlatego jest wazne, aby miasta, regiony czy kraje
uczestniczgce w projektach benchmarkingu rzeczywiscie chcialy poprawi¢ swojg
polityke a nie tylko pokaza¢, jak dobre osiggajg rezultaty. Z drugiej strony, bedzie to
bardziej motywujgce, kiedy pojawi sie jakis rodzaj konkurencji (np. rozdawanie
‘wedrujgcych nagréd’). Tak wiec, poprzez wprowadzenie zarzgdzania jakoscig do
polityki rowerowej, nalezy uwazaé, aby najlepsze miasto (region, kraj) pod wzgledem
polityki rowerowej nie byto giédwnym punktem ciezkosci, ale aby uwaga byta skupiona
na uczeniu sie od siebie nawzajem.
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NATCYP

NATCYP jest projektem benchmarkingu kierowanym przez Velo Mondial, wspieranym
przez DG TREN Komisji Europejskiej. Bierze w nim udziat pie¢ krajéow, Czechy,
Anglia, Finlandia, Szkocja i Holandia.

W ramach programu po raz pierwszy w historii poréwnano i dokonano benchmarkingu
polityk rowerowych na poziomie krajowym w obrebie Europy. Dziatania pierwszego
etapu tego programu, oméwione w tym raporcie, obejmowaty okres od poczatku 2001
do konca 2001 oraz publikacje raportu koncowego. Planowano, ze ten etap byiby
ograniczony pod wzgledem czasu i liczby uczestnikow, ale zrobiono to dobrze i zostaty
zidentyfikowane inne kraje, ktére chciatyby dotgczy¢ do kolejnej fazy NATCYP.

Uczestniczace kraje zostaly zaangazowane w program benchmarkingu w celu
porébwnania swoich dotychczasowych osiggnie¢ oraz w celu identyfikacji najlepszych
praktyk odnoszacych sie do ich poziomu rozwoju. Faktycznie, istniejg duze réznice
miedzy politykami rowerowymi w Europie, a rozwoj wydarzen jest szybki. Istniejg kraje,
ktére znajdujg sie w poczatkowym etapie rozwoju oraz te, ktére wigczyly ruch
rowerowy do o0golnej polityki transportowej. W czasie, kiedy liczne korzysci z
wiekszego wykorzystania roweru sg coraz lepiej dostrzegane, ten program
benchmarkingu jest waznym narzedziem umozliwiajgcym: pomoc krajom posiadajgcym
polityki rowerowe osiggngé lepsze rezultaty; podnies¢ status roweru; oraz zachecic
wiecej krajow do przyjecia polityk promujgcych rower.

Pierwszy etap tego programu skoncentrowany byt na
trzech gtéwnych aspektach:

e Wybdér odpowiednich wskaznikéw dla efektywnej i
produktywnej oceny oraz poréwnania. Wskazniki te
byly nastepnie zebrane w nastepujgce cztery
kategorie: wskazniki i wyniki; proces tworzenia
polityki; narzedzia i dziatania; oraz bariery i
wsparcie. Te cztery kategorie zostaty wybrane, aby
dostarczy¢ uzytecznych informacji na temat sytuacji
w omawianych pieciu krajach.

e Bardziej dogtebna wymiana doswiadczen na temat
poszczegodlnych istotnych zagadnien w formie wizyt
studyjnych.

e Kompilacja wnioskow i rekomendacji dla tego etapu
oraz identyfikacja innych krajow zainteresowanych

udziatem w dalszym etapie tego programu. Fot. 8: Wiasciwy cztowiek na
wiasciwym miejscu

Niektore ze szczegotowych wnioskéw ze zbadania
ustalonych wskaznikéw byty nastepujgce:

o Wszystkie uczestniczgce kraje posiadajg, lub sg w trakcie tworzenia polityki
rowerowej na poziomie krajowym. Jeden kraj (Holandia) zrealizowat ramowy plan
dla roweru, podczas gdy inne stworzyty dedykowang polityke ruchu rowerowego.
To wskazuje na niezbedne ‘odgoérne’ polityczne wsparcie tego modutu transoprtu,
cho¢ znaczenie polityczne ruchu rowerowego znacznie sie rozni.
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e Kraje te posiadajg (lub sg w trakcie opracowywania) konkretnych celow dla rozwoju
infrastruktury rowerowej i/lub wykorzystania roweru. Sg one faktycznie bardzo
uzyteczne, pomagajgc zdefiniowaé priorytety, przydziela¢ finansowanie, kierowac
dziatania informacyjne i promocyjne oraz monitorowac¢ postepy.

o Faktyczne wykorzystanie roweru jest rézne i waha sie od istotnego udzialu we
wszystkich podrézach (Holandia — 27%, Finlandia — 10,7%) do sredniego (Czechy
— okoto 4%) czy marginalnego (Anglia i Szkocja — okoto 2%).

e W krajach, gdzie rower jest bardzo popularny, stosunkowo niskie jest
wykorzystanie transportu publicznego na krotkich odlegtosciach (chodzi o miejski
transport publiczny).

o Wiekszos¢ krajow posiada ogromny potencjat rowerowy, poniewaz wiekszo$¢
podrozy odbywa sie na odlegtosc krotszg niz 5 km. Dane o potencjalne rowerowym
silnie sugerujg, ze — przy odpowiednim wsparciu — rower moze zastgpi¢ na
potrzeby krétkich podrézy samochdd.

e Ryzyko utraty zycia na drodze w przeliczeniu na kilometr dla poszczegdéinych
krajow jest generalnie odwrotnie proporcjonalne do poziomu wykorzystania roweru.

o \Wszystkie strategie krajowe wskazujg, ze znaczna czeé¢ pracy musi byé wykonana
przez wtadze regionalne i lokalne. We wszystkich krajach, gtdwnymi zadaniami na
poziomie krajowym sg: koordynacja, finansowanie, badania, tworzenie wytycznych
oraz prawodawstwo.

o Wiekszos¢ krajow posiada wytyczne dla planowania i projektowania infrastruktury
rowerowej i dla uspokajania ruchu. Mimo, ze wytyczne te nie majg mocy prawnej,
odgrywajg istotny wptyw.

Na spotkaniu podsumowujgcym program, uczestnicy okreslili kluczowe aspekty polityki
rowerowej, ktére byty dla nich najbardziej istotne w procesie benchmarkingu. Do tych
aspektéw nalezaty: udana promocja ruchu rowerowego (najlepsze praktyki),
komunikacja, bezpieczehstwo (wzrost wykorzystania roweru i jednoczesna poprawa
bezpieczenstwa), intermodalnos¢ oraz integracja ruchu rowerowego z innymi
obszarami polityki.

Strategiczne wnioski z programu NATCYP.

Strategiczne wnioski z programu NATCYP dotyczg pieciu gtéwnych obszaréw: proces
benchmarkingu, networking i kontakty, wymiana danych i informacji, rozwoj polityki
krajowej oraz szersze implikacje dla polityki. Szereg z tych szczegdtowych wnioskow
jest bardzo istotnych:

e Przeprowadzony po raz pierwszy benchmarking krajowych polityk rowerowych,
mimo ograniczonego czasu trwania tego etapu, byt bardzo produktywny dla
uczestniczgcych krajéw. To pozytywne wrazenie podzielali przedstawiciele innych
krajow, ktérzy wzieli udziat w jednym spotkaniu i chcg sie zaangazowaé w
przysztosci.

e Program NATCYP pomdgt dostarczy¢ wiekszej ilosci informaciji nie tylko na temat
aktualnej sytuacji w krajach, ale réwniez odnosnie procesu tworzenia polityki
rowerowej. Zbieranie, dzielenie sie i porownywanie tych danych jest istotne dla
szybszego postepu w tej dziedzinie.
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e Program NATCYP okazat sie efektywnym sposobem na podniesienie statusu
roweru i przekonania politykow oraz profesjonalistéw o korzysciach ptyngcych ze
stworzenia krajowej polityki rowerowe;j.

o NATCYP wspart rowniez formutowanie i przeglad polityk. Proces ten pomoégt
krajom zidentyfikowaC swoje silne i stabe strony i odpowiednio zmieni¢ swoje
dziatania. W To moze poméc zaoszczedzi¢ czas i pienigdze, jak rowniez podniesc
efektywnosc polityk.

e NATCYP pozwolit krajom spojrze¢ na swoje dziatania jako cze$S¢ szerszej, ramowej
polityki, zarébwno w gronie zaangazowanych krajow jak i na poziomie
miedzynarodowym.

Rekomendacje NATCYP

Rekomendacje te podzielono na pie¢ kategorii, identycznych jak wspomnianych
powyzej (proces benchmarkingu, networking i kontakty, wymiana danych i informacgiji,
rozwoj polityki krajowej oraz szersze implikacje dla polityki), jak rowniez przypisano
trzem gtownym obszarom: rekomendacje zwigzane z samym programem, szersze
rekomendacje dotyczgce polityki krajowej oraz szersze rekomendacje dotyczace
polityki miedzynarodowe;j.

Rekomendacje odnosnie samego programu NATCYP obejmujg m.in. nastepujgce
spostrzezenia:

o Uczestniczace kraje sg chetne, aby kontynuowal program oraz zaangazowaé
kolejne kraje, ktére wykazaty zainteresowanie. Wydaje sie to zaréwno pozadane,
jak i uzyteczne.

e Dalszy etap tego procesu benchmarkingu powinien by¢ skoncentrowany na
konkretnych zagadnieniach, ktére bedg zbadane w wiekszej liczbie krajéw i gtebie;.
To stanowi mocng sugestie, ze najbardziej efektywny bylby program
diugoterminowy. Zidentyfikowano juz kilka obszaréw tematycznych.

e Proces benchmarkingu dostarcza znakomitej okazji do opracowania ram dla catego
procesu zwigzanego z krajowg politykg rowerowg. Takie ramowe wytyczne miatyby
szerokie zastosowanie.

Szersze rekomendacje odno$nie poziomu krajowego obejmujg nastepujgce dziatania:
e Wsparcie zdolnosci instytucjonalnych (rozwoju i umiejetnosci profesjonalnych)

e Poprawe zbierania danych, zwlaszcza odnosnie potencjatu i znaczenia ruchu
rowerowego

e Poprawe monitoringu i zbierania danych odnosnie ruchu i transportu

e Promocje szerszego partnerstwa strategicznego i zwiekszenia udziatu
odpowiedzialnych instytucji oraz uzytkownikéw na poziomie lokalnym

e Poprawe wytycznych i dziatan promocyjnych
Szersze, miedzynarodowe rekomendacje dla Komisji Europejskiej obejmujg postulaty:

e Przyjecia bardziej aktywnej roli na poziomie europejskim. Obejmowatoby to
zbieranie i rozpowszechnianie danych, szerszg promocje ruchu rowerowego,
harmonizacje i tworzenie polityki.
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e Stworzenie ramowych wytycznych dla dtugoterminowego procesu polityki
rowerowej, w tym koordynacje jako czes¢ procesu wspierajgcego tworzenie polityki
i zwiekszenie wykorzystania roweru.

BYPAD

BYPAD: europejskie narzedzie benchmarkingu i
zarzadzania jakoscig stuzace do poprawy lokalnej
polityki rowerowej.

W ramach niniejszego szkolenia, praktyczne ¢wiczenie
polega¢ bedzie na przeprowadzeniu uproszczonego
audytu BYPAD dla Panstwa wilasnego miasta. Nalezy
mieé na uwadze nastepujgce elementy:

- Historie polityki rowerowej w Panstwa
miescie

- Strukture przestrzenng Panstwa miasta

- Wykorzystanie roweru

- Bezpieczenstwo

- Kto jest zaangazowany / odpowiedzialny za
polityke rowerowg?

- Jakie programy dziatan dotyczace ruchu
rowerowego sg obecnie prowadzone
(infrastruktura, szkolenia, edukacja...)?

Fot. 9: Osobna droga dla
rowerow

- Budzet na wdrazanie polityki rowerowe;j

BYPAD to skrét od BicYcle Policy AuDit (audyt polityki rowerowej) i pierwotnie byt
projektem badawczym w ramach programu Dyrekcji Generalnej TREN (Energia i
transport) o nazwie SAVE II.

Pierwszy projekt BYPAD trwat od wrzesnia 1999 do kohca marca 2001. Kolejny
projekt, BYPAD+, byt sfinansowany przez Komisje Europejskg w ramach programu
SAVE. Celem BYPAD+ byto rozszerzenie stosowania systemu audytu rowerowego i
benchmarkingu BYPAD w europejskich miastach. BYPAD+ trwat do koca 2004.

Poprzez wdrozenie narzedzia BYPAD w kilku miastach, stworzona zostanie
ogolnoeuropejska sie¢ miast BYPAD, oferujgc mozliwosci wymiany wiedzy i
dodwiadczen. W ten sposdb mozliwy jest proces benchmarkingu dotyczacy lokalnej
polityki rowerowej.

Zespot realizujgcy BYPAD+ byt Swiadomy istnienia roznych metod ewaluacji lokalnych
polityk rowerowych (narzedzia benchmarkingu w Wielkiej Brytanii i Szwajcarii, system
Cycle Balance w Holandii, podejscie niemieckie stosowane w Nadrenii-Westfalii oraz
narzedzie BYPAD).

BYPAD+ doprowadzit réwniez do stworzenia ogodlnoeuropejskiej sie¢ krajowych
punktow kontaktowych, sieci konsultantow, ktérzy mieli by¢ szkoleni przez gtéwne
konsorcjum. Konsultanci ci mieli prowadzi¢ miasta przez proces wdrazania BYPAD.
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Krajowe punkty kontaktowe stuzyty rowniez nowym miastom zainteresowanym
zastosowaniem BYPAD.

Zasadniczg czescig projektu BYPAD+ bylo wdrozenie narzedzia BYPAD w 42
uczestniczgcych europejskich miastach oraz w innych zainteresowanych miastach.
Miasta te odegraty aktywng role w ewaluacji ich polityki rowerowej. Konsultanci
odgrywali role zewnetrznych (obiektywnych) nadzorujgcych proces, wspieranych przez
gtdbwne konsorcjum projektu.

W 2005 rozpoczety zostat trzeci projekt — ‘Platforma BYPAD’ — aktualnie finansowana
w ramach unijnego programu STEER.

BYPAD jest instrumentem umozliwiajgcym miastom ewaluacje i poprawe jakosci swojej
lokalnej polityki rowerowej. BYPAD analizuje silne i stabe strony aktualnej polityki i
okresla jasne wskazdéwki odnosnie poprawy tej polityki w przysztosci. Kwestionariusz
BYPAD oparty jest na najlepszej europejskiej praktyce w polityce rowerowej, ktora
uwienczona zostata sukcesem. Dziatania i obszary dziatan niezbedne dla poprawy
polityki rowerowej mozna okresli¢ bezposrednio na podstawie wynikéw audytu.
Regularne powtarzanie audytu (co dwa lub trzy lata) pokaze postepy w polityce
rowerowej miasta.

Poprzez implementacje narzedzia BYPAD w kilku miastach, stworzona zostanie
ogoélnoeuropejska sie¢ miast BYPAD, oferujgca mozliwosci wymiany wiedzy i
doswiadczen. Umozliwia to proces benchmarkingu lokalnej polityki rowerowe;.

Jedng z kluczowych zasad BYPAD jest to, Zze program audytu nie jest modelem
teoretycznym, ale zostat juz zastosowany w praktyce przez kilka miast, cho¢ byt wtedy
w fazie tworzenia. Zgodnie z hastem ‘uczgc sie przez dziatanie i rozwoj’, celem jest
zastosowanie schematu audytu réznych miastach i kulturach. Na etapie jego
tworzenia, program audytu byt testowany i wdrazany w siedmiu europejskich miastach.
Instrument ten bedzie dalej rozwijany na podstawie nowych doswiadczeh z kolejnych
miast.

Dzieki BYPAD stworzono instrument umozliwiajgcy miastom ocene jakosci ich obecnej
polityki rowerowej i przez to informujgcy je o obszarach, w ktérych ich polityka
rowerowa wymaga poprawy.

Nowy instrument umozliwia Komisji Europejskiej podejmowaC nowe dziatania
promujgce rower w ramach promocji zréwnowazonego transportu. Poprawa lokalnych
polityk rowerowych bedzie miata bardziej znaczace, dtugoterminowe oddziatywanie na
ruch rowerowy, a przez to na konsumpcje energii.

BYPAD: zarzgdzanie jakoScig w lokalnej polityce rowerowey.

Projekt BYPAD zainspirowany jest doswiadczeniami systemdéw kompleksowego
zarzgdzania jakoscig w Swiecie biznesu. Przedsiebiorstwa zainteresowane sg poprawg
produktow i ustug, optymalizacjg procesu produkcyjnego, wzmocnienia relacji z
klientami i partnerami biznesowymi. Ta poprawa jakosci catego procesu
(produkcyjnego) osiggana jest przez wdrazanie kompleksowych technik zarzgdzania
jakoscig. Kompleksowe zarzgdzanie jakoscig juz od dekady cieszy sie uznaniem w
Swiecie biznesu. Istniejg rozne modele zarzadzania jakoscig, przyktadowo seria ISO
9000, model EFQM.
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Wykres 3

Total Quality Management:
Normal in the business world

BYRAD

Total Quality Management:
Soon normal for local cycling policy

Lagmam Vereer

Jaka jest sytuacja w odniesieniu do lokalnej polityki rowerowej? W praktyce lokalnej,
tworzone i testowane jest wiele réznych inicjatyw (o ograniczonym budzecie i jeszcze
bardziej skromnych zasobach personelu) majgcych poprawi¢ podstawowe warunki
jazdy na rowerze. Jednak w niewielkim stopniu rozpoznane sg czynniki sukcesu bgdz
porazki polityki rowerowej. Mato kto wie, co sktada sie na polityke rowerowg, ktora
odniesie sukces.

Czesto caty zakres wprowadzanych w dobrej wierze dziatan promujgcych ruch
rowerowy inicjowany jest bez jasno okreslonych celdow i zdefiniowanych strategii.
Bardzo czesto polityka rowerowa nie jest wigczona do ogdlnej polityki transportowej i
nie bada sie, czy decyzje podejmowane w innych obszarach polityki majg negatywny
wptyw na ruch rowerowy. Podsumowujgc, jakosé polityk rowerowych zalezy w duzej
mierze od pojedynczych oséb i aktualnie rzgdzgcej politycznej wiekszoéci, a zatem od
czystego przypadku.

BYPAD wprowadza do lokalnej polityki rowerowej zarzgdzanie jakoscig. Daje miastom
instrument do samooceny jakosci i petnosci swojej polityki rowerowej. Dzigki BYPAD,
aktualna wiedza dotyczgca dziatah na rzecz ruchu rowerowego (zaréwno
infrastrukturalnych, jak i innych) fgczona jest z koncepcjami pochodzgacymi z
kompleksowego zarzgdzania jako$cig.

Zaangazowanie wszystkich aktorow

W procesie kompleksowego zarzgdzania jakoscig, absolutnie kluczowe jest
zaangazowanie wszystkich aktorébw. W BYPAD oznacza to, ze powinni byé
zaangazowani politycy (decydujacy o polityce rowerowej), urzednicy (przygotowujacy i
wykonujacy polityke rowerowg) oraz grupy uzytkownikdw (grupy rowerzystow). W
procesie BYPAD, te trzy strony najpierw samodzielnie dokonujg oceny jakosci polityki
rowerowej. Pozniej dyskutujg ze sobg te kwestie, gdzie ich oceny réznity sie
najbardziej. Ten proces ewaluacji odbywa sie pod nadzorem zewnetrznego eksperta.
Koordynacja przez zewnetrznego (neutralnego) nadzorujgcego ma ogromne znaczenie
dla obiektywnosci systemu zarzgdzania jakoscia.
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Wykres 4 Proces zarzadzania jakoscia
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CONFRONTATION AND CONSENSUS MEETING

OBJECTIVES AND ACTIONS

Rezultaty projektu BYPAD
Projekt BYPAD zaowocowat stworzeniem instrumentu

ewaluacji, ktéry wprowadza

kompleksowe zarzadzanie jakoscig do lokalnej polityki rowerowej. Dzieki BYPAD,
polityka rowerowa postrzegana jest jako dynamiczny proces, gdzie nie sg istotne tylko
rezultaty, ale badana jest catg organizacja polityki rowerowe;j.

BYPAD jest w pewnym sensie lustrem polityki rowerowej miasta. Miasto (grupa
ewaluacyjna) szuka najstabszego potgczenia w tancuchu jakosci i sprawdza, gdzie
potrzebne i mozliwe sg ulepszenia. BYPAD rozréznia 9 modutdw (patrz wykres), ktore
determinujg jakosc¢ polityki rowerowej. Kazdy modut umieszczony jest na drabinie
rozwoju, ktéra nadaje polityce rowerowej miasta poziom jakosci. Na podstawie tej
drabiny rozwoju, miasto moze wyznaczac cele i bedzie mozna sSledzi¢ ewolucje polityki

rowerowej miasta.
Wykres 5 Moduty BYPAD
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Rezultaty BYPAD+

W czasie realizacji projektu BYPAD+, narzedzie BYPAD zostato wdrozone w 59
miastach europejskich (patrz mapa ponizej) z 16 réznych krajow. Miasta odgrywaty
aktywng role w ewaluacji swojej polityki rowerowej. Krajowe punkty kontaktowe
odgrywaty role zewnetrznych i obiektywnych nadzorujgcych proces, wspieranych przez
gtébwne konsorcjum projektu.

W momencie zakonczenia BYPAD+ 27 miast doprowadzito swoj audyt do konca. W
ogélnej punktacji, miasto Odense w Danii zostato uznane za najlepsze wsréd
europejskich miast pod wzgledem polityki rowerowej. Ten ranking i wzajemne
poréwnanie miast i krajow jest jedng z mozliwosci, ktérej dostarcza BYPAD. Jednak
najwazniejszym efektem BYPAD jest ewaluacja i poprawa polityki rowerowej miasta.
Punktacja w réznych modutach i plan poprawy oparty o doswiadczeniach miast sg tym,
co dla miast jest najwazniejsze.

Punktacja BYPAD w skali 0-100.

Dzieki BYPAD mozna $ledzi¢ ewolucje polityki rowerowej w miastach europejskich.
Potagczenie z politykami krajowymi/regionalnymi, wykorzystanie roweru, integracja z
innymi obszarami polityki — to wszystko wychodzi w trakcie audytu BYPAD. Dzieki
BYPAD staje sie jasny zwigzek miedzy poziomem ruchu rowerowego a posiadaniem
dobrej polityki rowerowej.

Grupy docelowe BYPAD:

e Poziom lokalny: celem instrumentu BYPAD jest zaangazowanie wszystkich
lokalnych aktorow w ewaluacje i ulepszanie ich lokalnej polityki rowerowej. Decyzje
0 przyjeciu podejscia BYPAD podejmujg miasta i to one wystepujg z prosbg do
punktu kontaktowego o poprowadzenie audytu w roli neutralnego nadzorujgcego.
Strony aktywnie uczestniczgce w procesie audytu to: politycy, administracja
(urzednicy odpowiedzialni za polityke transportowg) oraz uzytkownicy (lokalne
stowarzyszenia rowerzystow oraz inne grupy).

e Poziom krajowy/regionalny: jak dotad, BYPAD jest wdrazany tylko na poziomie
miast (za wyjgtkiem regionu Brukseli) ale pojawia sie rowniez zainteresowanie, a
czasem aktywnego zaangazowanie regionéw w proces BYPAD;

e Poziom miedzynarodowy: sie¢ miast Energie Cités odgrywa aktywng role jako
tacznik dla niektérych miast BYPAD. Oprécz Energie Cités, sieci miast ACCESS i
POLIS sg zaznajomione z BYPAD i mogtyby odegra¢ aktywng role w przysztosci.
Europejska Federacja Rowerzystow (European Cyclists’ Federation, ECF) jest
kluczowym partnerem BYPAD. Pemi ona role tacznika z lokalnymi grupami
uzytkownikéw, a jej gtéwna rolg jest rozpowszechnianie informacji i zachecanie do
korzystania z BYPAD.

- Podrecznik BYPAD i kwestionariusz BYPAD w 11 jezykach.

- Ogodlnoeuropejska sie¢ krajowych punktéw kontaktowych. Ci ‘certyfikowani
nadzorujgcy BYPAD’ byli intensywnie przeszkoleni przez gtowne
konsorcjum projektu odnosnie tego, jak prowadzi¢ miasta przez wdrazanie
audytu, jak organizowacC spotkania w miescie oraz przygotowywac plan
poprawy jakosci.
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Velo.Info: Europejska siec na rzecz wiedzy eksperckiej o ruchu
rowerowym

Velo.Info to projekt, ktéry byt dofinansowany przez UE, uruchomiony w ramach 5
Programu Ramowego. Cele sformutowano nastepujgco:

e Stworzenie ,masy krytycznej” wiedzy eksperckiej obejmujgcej najlepsze
odniesienia dla planowania ruchu rowerowego.

e Wykorzystanie najnowszych technologii informacyjnych: stworzona zostanie baza
danych z wiedzg o ruchu rowerowym we wszystkich obszarach polityki. Ta baza
danych dostepna jest na stronie internetowej Velo.Info i wyposazona jest w
rozbudowang wyszukiwarke.

e Zagwarantowanie rozwoju jakosci na wysokim poziomie poprzez wspoétprace
zainteresowanych stron na poziomie europejskim.

Projekt Velo.Info zapewnit miastom wiedze ekspercka,
miedzynarodowe doswiadczenia oraz wzajemne wsparcie. |
W ramach projekt zebrano wiedze o ruchu rowerowym z S
catej Europy, faczac miedzynarodowg wiedze eksperckg z jum
wiedzg lokalng. Projekt Velo.Info pierwotnie zostat
stworzony przez partnerstwo lokalnych wtadz i ekspertow, a
takze byt spierany przez przemyst i grupy rowerzystow. Sita
wszystkich podmiotow zainteresowanych planowaniem
ruchu rowerowego zostata potgczona w ramach Velo.Info:
dotyczy to miast, ekspertow, rowerzystow i przemystu.

Obejmujgc role europejskiego autorytetu w planowaniu
ruchu rowerowego, projekt Velo.Info okazat sie najbardziej
kompletnym centrum wiedzy i najlepiej wykwalifikowanym
partnerem w tworzeniu i wdrazaniu polityki rowerowe;.

Fot. 10: Rowerem pod
prad

Projekt ma na celu stworzenie najbardziej kompletnego

europejskiego zrédta informacji o planowaniu ruchu rowerowego, zawierajgcego
wysokiej jakosci wiedze ekspercka. Korzystajgc z uczestnictwa réznych aktoréw, jego
mocng strong jest zapewnienie ich znacznego wkfadu i zagwarantowanie wysokich
standarddéw wiedzy, ktérg mozna sie dzieli¢.

Korzysci dla lokalnych wtadz sg nastepujgce:

Znalezienie potencjalnego wktadu ruchu rowerowego w osiggniecie celow polityki.
Znalezienie dokumentaciji eksperckiej o planowaniu ruchu rowerowego.

Znalezienie informacji nt. integracji planowania ruchu rowerowego z istotnymi
strategiami.

Znalezienie informacji o roli i wkfadzie innych aktywnych aktoréw w planowanie
ruchu rowerowego: ekspertow, przemystu i stowarzyszen rowerowych.

Znalezienie innych lokalnych wtadz dla wymiany praktyk i w celu benchmarkingu.

Znalezienie platformy dla dzielenia sie nowymi wydarzeniami, dla debat i
uczestnictwa.

Publikacje swoich wtasnych osiggnie¢, podejscia do polityki, instrumentow i
rezultatow.
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Korzysci dla ekspertow

Znalezienie potencjalnego wkfadu ruchu rowerowego w realizacje celow polityki.
Znalezienie dokumentacji eksperckiej o planowaniu ruchu rowerowego.

Znalezienie informacji nt. integracji planowania ruchu rowerowego z istotnymi
strategiami.

Znalezienie informacji o roli i wkfadzie innych aktywnych aktorow w planowanie
ruchu rowerowego: ekspertow, przemystu i stowarzyszen rowerowych.

Znalezienie rynku dla pracy konsultantéw.

Znalezienie platformy dla dzielenia sie nowymi wydarzeniami, dla debat i
uczestnictwa.

Dostarczanie informacji i danych oraz mozliwos¢ przedstawienia sie szerszej
publicznosci.

Korzysci dla przemystu

Znalezienie potencjalnego wktadu ruchu rowerowego w realizacje celéw polityki.
Znalezienie dokumentaciji eksperckiej o planowaniu ruchu rowerowego..
Znalezienie mozliwosci tworzenia nowych produktow.

Znalezienie rynku.

Znalezienie informaciji o roli i wktadzie innych aktywnych aktoréw w planowanie
ruchu rowerowego: ekspertow, przemystu i stowarzyszen rowerowych.

Znalezienie platformy dla dzielenia sie nowymi wydarzeniami, dla debat i
uczestnictwa.

Dostarczanie informacji i danych oraz mozliwos¢ przedstawienia sie szerszej
publicznosci.

Korzysci dla stowarzyszen rowerowych i obywateli

Znalezienie potencjalnego wkfadu ruchu rowerowego w realizacje celow polityki.

Znalezienie dokumentacji eksperckiej nt. planowania ruchu rowerowego, w celu
przekonania wiadz lokalnych i krajowych.

Znalezienie informacji nt. integracji planowania ruchu rowerowego z istotnymi
strategiami.

Znalezienie informacji o roli i wkfadzie innych aktywnych aktoréw w planowanie
ruchu rowerowego: ekspertow, przemystu i stowarzyszen rowerowych.

Znalezienie wiedzy eksperckiej wspierajgcej lobby rowerowe.

Znalezienie platformy dla dzielenia sie nowymi wydarzeniami, dla debat i
uczestnictwa.

Dostarczanie informacji i danych oraz mozliwos¢ przedstawienia sie szerszej
publicznosci.
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SPICYCLES

Ruch rowerowy jest na dobrej g
drodze, aby stac sie gtdwnym
narzedziem, za pomoca
ktérego miasta bedg walczy¢ z
zageszczeniem ruchu w
centrach miast i poprawg
jakosci zycia swoich
mieszkancow. Postrzeganie
ruchu rowerowego poprawia
sie, ale na ulicach wida¢
jedynie ograniczone
aktywnosci. SPICYCLES,
projekt uruchomiony w 2006 w
ramach STEER, ma na celu
uswiadomienie, ze niewielka rola, jakg wcigz rower odgrywa w catym systemie
transportowym, wynika z przyczyn o charakterze zaréwno technicznym, jak i
politycznym. W celu rozwigzaniu tego problemu, istnieje potrzeba stworzenia
okreslonej strategii, ktéra zmierzy sie z nim z réznych, ale réwnie istotnych stron.

Fot. 11: Projekt SPICYCLES w Barcelonie

Miasta potrzebujg wsparcia we wprowadzeniu idei w rzeczywisto$¢: zwiekszenia
udziatu modalnego ruchu rowerowego w swoim obrebie. Projekt SPICYCLES wytworzy
tego typu wsparcie i udostepni je w atrakcyjnej formie. SPICYCLES zademonstruje, ze
zwiekszenie udziatu modalnego roweréw moze zosta¢ osiggniete w europejskich
miasta o réznych warunkach geograficznych, klimatycznych i kulturowych. Koordynacja
wszystkich takich dziatan dostarczy na kohcu projektu zintegrowanego zestawu
dziatan, ktére moga przynies¢ realne, dtugoterminowe efekty.

SPICYCLES ma ambicje wesprze¢, utatwi¢c i stymulowaé aktywnosci w 6
uczestniczgcych miastach (Barcelona, Berlin, Bukareszt, Goéteborg, Ploiesti, Rzym),
zgodnie z prostym i stworzonym z szerokim udziatem zainteresowanych stron planem
dziatan.

Jako ze projekt SPICYCLES rozpoczat sie w 2006, nie jest mozliwe zawarcie wynikow
badan w niniejszym dokumencie. Zachecamy czytelnikow do sledzenia wynikow
poprzez odwiedzanie strony internetowej www.spicycles.velo.info
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3. Roznice krajowe | adaptacje lokalne

Niektére kraje europejskie charakteryzujg sie znacznie wyzszym wykorzystaniem
niezmotoryzowanych $rodkéw transportu niz inne. Nawet bez fizycznych dowodow czy
niedawnych badan, jest powszechnie wiadomym, ze ludzie w Holandii wiecej jezdzg na
rowerach niz w Hiszpanii. Oczywiscie, mozna to sprowadzi¢ do dziatan z zakresu
planowania przestrzennego, infrastruktury rowerowej czy nawet réznic kulturowych.
Nawet w obrebie Belgii, popularno$¢ jazdy na rowerze rézni sie pomiedzy regionami
Flandrii a Walonii. Kontekst europejski wydaje sie istotnie kontrastowaé z pewnymi
obszarami w USA, podazajgcymi za amerykanskim wzorcem mobilnosci
samochodowej i zwigzanym z tym ograniczeniem wykorzystania transportu
publicznego i niezmotoryzowanego, podczas gdy na innych obszarach mamy do
czynienia ze znaczng wiekszg zaleznoscig od transportu niezmotoryzowanego. W
Holandii, Danii i Niemczech, prowadzony byt szereg skoordynowanych inicjatyw
promujgcych jazde na rowerze i chodzenie do pracy, przystosowujgcych infrastrukture
miejskg na potrzeby transportu niezmotoryzowanego poprzez tworzgce spojng siec,
specyficzne i obszerne udogodnienia, potgczone z silnym uspokojeniem i regulacjg
ruchu oraz roéznymi podejsciami do oddzielania sciezek rowerowych badz ich
wigczania do wielofunkcyjnych drég (James L. Oberstar Forum, 2006).

Tabela 6 Podziat modalny na obszarach miejskich
Kraj Samochod | Transport Rower Pieszo Inne
Publiczny

Austria 39% 13% 9% 31% 8%
Kanada 74% 14% 1% 10% 1%
Dania 42% 14% 20% 21% 3%
Francja 54% 12% 4% 30% 0%
Niemcy 52% 11% 10% 27% 0%
Holandia 44% 8% 27% 19% 1%
Szwecja 36% 11% 10% 39% 4%
Szwajcaria 38% 20% 10% 29% 3%
Wielka 62% 14% 8% 12% 4%
Brytania

USA 84% 3% 1% 9% 2%

Zrédto: Pucher i Lefevre, 1996

Mozliwos¢ przeniesienia tych doswiadczen do innych krajéw, a tym bardziej na inne
kontynenty, budzi pewne kontrowersje, biorgc pod uwage rézne zageszczenia
zagospodarowania terenu, struktury urbanistyczne, ograniczenia dla samochodéw,
funkcjonowanie drog oraz silne zorientowanie rowerowe/piesze obecne w kulturze.
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4. Przyklady i miejsca prowadzenia badan

4.1 Inicjatywa CIVITAS: Wdrazanie nowej infrastruktury
dla pieszych i rowerzystow w Ploiesti, Rumunia

Projekt SUCCESS finansowany przez
Inicjatywe CIVITAS Komisji Europejskiej ma na
celu poprawe funkcjonowania i ekologicznej
kompatybilnosci elementow system
transportowego, poprzez wdrozenie nowej
infrastruktury dla ruchu pieszego i rowerowego.

Cele / aspekty innowacyjne

o Wdrazanie pakietu nowoczesnych
rozwigzan, oferujgcych lepsze projektowanie, dostep i bezpieczehstwo pieszych
oraz rowerzystow

o Zwiekszenie zywotnosci miasta
o Podniesienie wygody i bezpieczenstwa pieszych/rowerzystéw
o Poprawa srodowiska pieszego/rowerowego

e Zachecanie do korzystania z zasobow transportowych o mniejszych emisjach
zanieczyszczen

Dziatanie

Planowanie i rozwdj urbanistyczny obejmuje infrastrukture dla rowerzystow i pieszych,
co jest nowoscig w Ploiesti. Budowa nowej przyszto$ci miasta oznacza korekte
istniejgcej sytuacji, charakteryzujgcej sie:

¢ Niewielkim znaczeniem chodnikéw
e Brakiem infrastruktury rowerowe;j
o Wysokim zageszczeniem modutdw zmotoryzowanych

e Wysokim zanieczyszczeniem

Stan wdrazania

Wdrazanie dziatania obejmuje nastepujgce aktywnosci:

e Projektowanie (studium wykonalnosci + projekt techniczny + szczegoty wykonania)
e Tworzenie infrastruktury rowerowej

e Budowa szlakéw rowerowych do sgsiadujgcej wsi

e Chodniki dla pieszych

e Kampania promocyjna

Transport niezmotoryzowany 38

Czes¢ I materiatéw szkoleniowych



(Oczekiwane) rezultaty

Stworzenie po raz pierwszy prawdziwej przestrzeni rowerowej i pieszej, z
zaprojektowang i ulepszong infrastrukturg

e 14,85 km wyznaczonych sciezek rowerowych

e 4,30 km wyznaczonych ulic dla pieszych
Poprawa dostepnosci do centrum miasta dla spotecznosci aglomerac;i.
Wzrost udziatu transportu alternatywnego w podziale modalnym
Niskie zanieczyszczenie powietrza i zageszczenie ruchu

Wiecej informacji i aktualnych rezultatow znalez¢ mozna pod adresem www.civitas-
initiative.org

4.2 System rowerow miejskich w Burgos, Hiszpania

W ramach inicjatywy CIVITAS, miasto Burgos
zaplanowato wsparcie ruchu rowerowego
poprzez system wypozyczania rowerow
umozliwiajgcy  tatwy do  nich  dostep
przyjezdnym oraz mieszkancom. Projekt
obejmuje instalacje infrastruktury do odbioru i |
zwrotu rowerdw. System roweréw miejskich
bedzie miat wptyw na korzysci zwigzane ze
zdrowiem oraz mobilnoscig dla indywidualnych
0sbb, jak rowniez dla catego miasta.

Cele / aspekty innowacyjne

Ogdlng ideg przyswiecajgcg dziataniom podjetym w Burgos jest zwiekszenie
wykorzystania roweru w miescie. Z tego powodu zostanie stworzona infrastruktura na
potrzeby systemu wypozyczania roweréw w miescie. Dziatanie bedzie koordynowane i
kierowane przez organizacje non-profit.

Dziatanie

W Burgos istniat precedens, jesli chodzi o system wypozyczania rowerow, ktory to
system byt w pewnym okresie promowany przez uniwersytet i obejmowat zakup
okreslonej liczby rowerow wypozyczanych kadrze wyktadowcow i personelowi. Pozniej
zostat on zastgpiony przez funkcjonujgcy obecnie system subsydiowania zakupu
roweru na potrzeby dojazdéw do pracy. Witasciciele roweréw stanowig ponad 60%
populacji (90% w przypadku dzieci) i uzywajg ich gtdbwnie na potrzeby rekreacyjnych.
Wykorzystanie roweru jako alternatywnego $rodka transportu nie jest powszechng
praktyka.

Projekt ma za zadanie dostarczy¢ dodatkowych ustug zwigzanych z mobilnoscia.
Rowery te bedg uzywane na potrzeby okazjonalnych wycieczek po ,czystym obszarze”
miasta, gdzie ograniczenia ruchu nie odnoszg sie do roweréw, w ten sposob
wspierajgc podrézowanie intermodalne i ograniczenie wykorzystania prywatnych
samochodow. W dalszej perspektywie, oczekuje sie, ze wzrosnie liczba uzytkownikow i
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os6b dojezdzajgcych do obszaréw handlowych, w miare rozszerzania zasiegu
systemu.

Stan wdrazania

Na poczatku 2007 zakonczone zostato studium techniczne, a system wypozyczania
rowerow funkcjonuje obecnie w czterech réznych lokalizacjach. W ciggu nastepnego
roku zostanie on poszerzony o kolejne dwa punkty. Intensywna kampania
marketingowa pozwolita zaprezentowaé¢ dziatanie mediom i zareklamowac jego
inauguracje.

(Oczekiwane) rezultaty

Centrum wypozyczania rowerow z powodzeniem utworzone i funkcjonujgce na
obszarze CIVITAS-CARAVEL.

15-procentowy wzrost wykorzystania roweru do momentu zakonczenia projektu
CIVITAS-CARAVEL.

W celu uzyskania szczegdétowych informacji nt. projektu CARAVEL i innych
inicjatywach CIVITAS proponujemy odwiedzi¢ strone internetowg www.civitas-

initiative.org

4.3 Rezultaty audytu Bypad w Gandawie, Belgia

BYPAD koncentruje sie na zarzgdzaniu jakoscig polityki rowerowej. Jakosc¢ tej polityki
zalezy od catego procesu zarzgdzania, ktory podzielono na 7 modutéw.

Punktacja Gandawy w odniesieniu do polityki rowerowej wyniosta 72,4%. Z tego
wynika, ze polityka rowerowa Gandawy jest bliska osiggniecia poziomu 4, co oznacza
podejscie zintegrowane. W pojedynczych modutach, polityka rowerowa Gandawy jest
przynajmniej na poziomie 2.

Skargi i pytania uzytkownikdw zbierane sg w punkcie centralnym (punkt kontaktowy
mobilnosci). Miasto chce silniej wspotpracowac ze stowarzyszeniem mieszkancow na
rzecz uwzgledniania skarg. Wspotpraca ze stowarzyszeniem rowerowym (fietsersbond)
nie jest optymalna; miasto chce poprawic te relacje.

Przewodnictwo:

Departament rowerowy stanowi czes¢ departamentu mobilnosci. Istnieje ciato
konsultacyjne odnoénie planowania ruchu i planowania przestrzennego (VERO),
sktadajgce sie z reprezentantéw z réznych departamentéw miasta oraz reprezentantow
politycznych. Miasto posiada dobre kontakty z Lijn (przedsiebiorstwem transportu
publicznego), AWV (administracjig drég i ruchu) oraz NMBS (krajowym
przedsigbiorstwem kolejowym). Nie ma jednak strukturalnych konsultacji z
departamentami Srodowiska, turystyki, edukacji czy zdrowia. Wspodtpraca miedzy
departamentem mobilnosci a innymi departamentami miasta musi sie poprawic.
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Polityka sformutowana na pismie:

Planowanie ruchu rowerowego jest integralng czescig catej polityki mobilnosci.
Planowane dziatania powigzane sg z budzetem i harmonogramem czasowym. Opisana
jest dobra strategia komunikacji. Co roku, departament mobilnosci publikuje komunikat
okreslajgcy priorytetowe kwestie. Polityka mobilnosci stara sie opanowaé
wykorzystanie samochodu. Wprowadzenie maksymalnej predkosci 30 km/h w
okolicach szkét oraz na osiedlach mieszkaniowych, jak réwniez zdecydowana polityka
parkingowa to dziatania, ktore wspierajg te starania.

W Gandawie funkcjonuje polityka umozliwiania rowerzystom jazdy w obu kierunkach
po ulicach jednokierunkowych oraz jazdy po drogach przeznaczonych tylko dla
pieszych.

Srodki i personel:

Budzet na dziatania rowerowe jest ustalony na okres kilku lat. Obok budzetu
departamentu mobilnosci, obecne sg réwniez inne zrodia finansowania (zobowigzania
dotyczgce mobilnosci rzgdu flamandzkiego).

Departament mobilnosci posiada bogate doswiadczenie w polityce rowerowej. Sktad
osobowy departamentu przedstawia sie nastepujgco:

e 1 dyrektor departamentu mobilnosci

¢ 1 specjalista odpowiedzialny za parkowanie rowerdw z 4 wspétpracownikami

¢ 1 specjalista odpowiedzialny za depozyt rowerowy z 5 wspétpracownikami

o 1 specjalista odpowiedzialny za oddziatywanie ruchu na mieszkancow

¢ 1 specjalista odpowiedzialny za okolice szkot

¢ 1 specjalista odpowiedzialny za GIS i badania nad ruchem z 2 wspotpracownikami
e 1 specjalista ds. komunikacji

e 5 pracownikéw administracyjnych

Politykg rowerowg zajmuje sie zawodowo 15 oséb.

Infrastruktura:

Miasto Gandawa pracuje nad tworzeniem sieci Sciezek rowerowych. Cztery gtdwne
Sciezki sg prawie gotowe, a kolejne 4 sciezki sg planowane. W 2004 zostata wydana
mapa sciezek rowerowych. Priorytetem jest ulepszenie infrastruktury rowerowej w
okolicznych miejscowosciach.

Od 2002 zatrudniony jest konsultant odpowiedzialny za parkingi dla roweréw. W
okresie 1995-2002 udostepniono 1400 tego typu miejsc parkingowych. Istnieje jednak
ogromny popyt na wiecej takich udogodnien stuzgcych mieszkancom, w punktach
przesiadek na transport publiczny oraz na ulicach handlowych. Obok niestrzezonych
parkingbw rowerowych, miasto Gandawa wprowadzito parkingi strzezone
funkcjonujgce podczas rozmaitych wydarzen. Istnieje zapotrzebowanie na stale
strzezone wiaty rowerowe.
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Miasto Gandawa oferuje nastepujgce ustugi zwigzane z rowerami:

e ‘Depozyt rowerdow’: depozyt na skradzione rowery i rowery studentdw w czasie
wakacji. W 2002, 154 wtascicieli odnalazto swoj skradziony rower.

e Straznik rowerowy: poszukujgcy porzuconych rowerow.

o Warsztat rowerowy: projekt obejmujgcy praktyki z utrzymania i naprawy miejskich
rowerdw, rejestracji i testowania rowerow. W okresie 1995-2002 zarejestrowano
36604 rowerow.

e Publiczne pompki rowerowe

e Brygada rowerowa, druzyna szesciu specjalnie wyposazonych policjantow na
rowerach (budowanie wizerunku)

e Wsparcie organizacji rekreacyjnych wycieczek rowerowych.

Komunikacja i edukacija:

Szkoly podstawowe organizujg lekcje bezpieczenstwa dla swoich uczniéw. Miasto
Gandawa wyznaczyto $ciezke edukacyjng, ostrzegajgcg dzieci przed réznymi
sytuacjami w ruchu drogowym. Miasto wydaje kilka broszur i inicjuje dziatania
stymulujgce korzystanie z rowerow.

Grupy docelowa i partnerstwa:
Promocja wykorzystania rowerow posrod trzech gtéwnych grup:

o Urzednicy Gandawy. (Koszty dojazdu do pracy rowerem, strzezone parkingi
rowerowe, prysznice i skrytki umozliwiajgce zmiane ubrania, wykorzystanie
roweréw miejskich...).

e Studenci: projekt wypozyczania rowerow dla studentéw.

e Dzieci: dziatania takie jak dystrybucja kaskéw, flag i odblaskowych kurtek dla
dzieci, w celu stymulowania wykorzystania roweru.

Dziatania komplementarne:

Polityka mobilno$ci ma na celu opanowanie ruchu samochodowego. Centrum miasta
jest w znacznym stopniu strefg o ograniczonym ruchu. Polityka parkingowa tym bardzie
zniecheca do korzystania z samochodu. Specjalne drogowskazy prowadzg samochody
do poszczegodinych (ptatnych) parkingdw poza centrum miasta.

Ewaluacja i efekty:

Na gtéwnych Sciezkach rowerowych dokonywano pewnych pomiaréw ruchu, jednak nie
odbywato sie to regularnie. W okresie od stycznia 2000 do 2001, miast przeprowadzito
badanie nad ,zachowaniami zwigzanymi z ruchem” populacji Gandawy. Tworzy to
dobrg baze dla ewaluacji polityki rowerowej w przysztosci.

Stworzenie Wydziatlu Badania Ruchu stanowi dobrg podstawe systematycznego
zbierania danych o ruchu rowerowym i wypadkach z udziatem rowerzystow.

Szczegdétowe informacje o dziataniach i miastach BYPAD mozna znalez¢ na stronie
internetowej www.bypad.org
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4.4 Kontrakty na krétkie podréze we Flandrii, Belgia

Od 2004 we Flandrii (Belgia) co roku przeprowadzana jest kampania na rzecz
zwiekszenia udziatu niezmotoryzowanych modutéw transportu na krétkich dystansach.
Celem jest zachecenie ludzi do chodzenia i jazdy na rowerze na krotkich
odlegtosciach, ktore nie przekraczajg 5 km.

Poczatkowa idea kampanii wzieta sie z faktu, ze 43% wszystkich podrozy
samochodowych we Flandrii odbywa sie na odlegtosci ponizej 5 km, a az 26% podrozy
samochodowych zamyka sie w 1 km. Pokonywanie tych krotkich odlegtosci pieszo czy
rowerze jest realng alternatywa.

Dziatanie

Grupami docelowymi tej kampanii sg wszystkie wiladze lokalne, lokalne rady
(zajmujgce sie sportem, zdrowiem, srodowiskiem, transportem i mobilnoécig, osobami
starszymi, miodziezg...), lokalni aktorzy (szkoty, zwigzki, kluby hobbystyczne),
przedsiebiorstwa, komitety akcji i wszystkie osoby zainteresowane podejmowaniem
krétkich podrézy pieszo, rowerem, czy jakimkolwiek innym niezmotoryzowanym
srodkiem transportu.

W obrebie lokalnej spotecznosci, grupa ludzi podpisuje ‘Kontrakt na krotkie podréze’ i
zobowigzuje sie przesung¢ 20% swoich podrozy na transport niezmotoryzowany,
trakcie jednego miesigca trwania kampanii. W czasie kampanii uczestnicy zapisujg w
kontrakcie liczbe kilometrow, ktorych zdecydowali sie nie pokonywaé samochodem. Na
zakonczenie kampanii zestawiane sg wyniki wszystkich uczestnikow i wszystkich
miast. Na koniec miesigca, w ktérym trwa kampania, mozna wygrac¢ kilka nagrod.

Spoteczne korzysci tego projektu obejmuja:

e korzysci dla Srodowiska

e utatwiona dostepnosc¢

e lepsze warunki do zycia

o zwiekszone bezpieczenstwo

e partnerstwa miedzy obywatelami i lokalnymi wiadzami.
Osobiste korzys$ci dla uczestnika sg nastepujgce:

e lepsze zdrowie

e mobilnos¢ przyjazna dla budzetu

o relaks

e dawanie przyktadu innym.

Rezultaty

W kampanii przeprowadzonej w 2006 wzieto udziat 15 flamandzkich miast. Wyzwanie
podjeto 1473 osbb, oszczedzajgc 362899 ,samochodowych” kilometrow! Oznacza to
oszczednosc: 59515 kg CO,, Ilub 14516 gPM czagstek statych, 116127,68 €
indywidualnych kosztéw podrézy samochodem, 166 934 € kosztéw spotecznych ruchu
samochodowego.
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Korzysci dla zdrowia uczestnikow byly réwnie spektakularne: 16330445 dodatkowych
spalonych kalorii lub 130644 dodatkowych spalonych kanapek z serem. Wszyscy
uczestnicy razem wzieci pieszo lub rowerem 9 razy okrgzyli kule ziemska.

Miasta uczestniczgce w kampanii w roku 2006 to: Aalst, Hasselt, Herent, Zoutleeuw,
Scherpenheuvel, Kortenaken, Holsbeek, Sint-Truiden, Rotselaar, Tienen, Tremelo,
Gandawa, Avelgem, Haacht, Poperinge oraz De Panne. Dwie organizacje w miastach,
gdzie wladze nie zdecydowaty sie na wziecie udziatu w kampanii, wziety na siebie
ciezar zaangazowania. Kampania we Flandrii zainicjowana zostata przez organizacje
non-profit (www.mobiel21.be)
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5. Rekomendacje odnosnie literatury

BYPAD www.bypad.org

I-CE Studium dotyczgce efektywnosci transportu niezmotoryzowanego w
odniesieniu do wzrostu gospodarczego, ograniczenia ubdstwa oraz
jakosci zycia na obszarach miejskich oraz mozliwosci zastosowania
rozwigzan wypracowanych w Holandii. Zlecone przez Bank Swiatowy.
I-ce, Interface for Cycling Expertise, Utrecht, Holandia. Kierownik
projektu: Maurits Servaas

SPICYCLES http://spicycles.velo.info/
SUCCESS WWW.Civitas-initiative.org

TRUMP http://www.rupprecht-consult.eu/projects/trump.html

VELO.INFO www.velomondial.net
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6. Cwiczenia

6.1 Audyt przydatnosci dla pieszych

CDC (2004) dostarcza narzedzia audytu przydatnosci dla pieszych (Walkability Audit
Tool) sktadajgcego sie z formularza ewaluacyjnego pokazanego ponizej, stuzgcego do
klasyfikacji danego odcinka podrézy lub obszaru w odniesieniu do o$miu czynnikow.
Catkowita punktacja w zakresie 70-100 uwazana jest za dobrg, ocena 40-69 za
Srednia, a punktacja ponizej 40 uwazana jest za staba.

W tym éwiczeniu prosimy Panstwa o wypetnienie narzedzia audytu przydatnosci dla
pieszych dla Panstwa miasta.

Tabela 7 Audyt przydatnosci dla pieszych

A. Infrastruktura piesza (bardzo istotny): Obecno$¢ odpowiedniej infrastruktury, takiej jak
Sciezka dla pieszych czy chodnik.

1 2 3 4 5
Brak infrastruktury Utwardzony Ciagty,
— piesi poruszajg chodnik po utwardzony
sie po drodze lub jednej  stronie chodnik po obu
nieutwardzone;j drogi, niewielkie stronach  drogi
Sciezce. odcinki albo catkowicie
nieciggtosci odseparowany
tworzace od jezdni.
umiarkowang
bariere dla
poruszania sie
pieszo.

B. Konflikty pieszych (bardzo istotny): potencjat konfliktbw 2z ruchem pojazdow
zmotoryzowanych ze wzgledu na obecnos$¢ wjazdow, wysokich predkosci i natezenia ruchu,
duzych skrzyzowan, stabej widocznosci pieszych itd.

1 2 3 4 5
Wysoki  potencjat Niski  potencjat
konfliktéw konfliktow

C. Przejscia (bardzo istotny) istnienie i widoczno$¢ przejS¢ przez przecinane ulice.
Sygnalizacja swietlna obejmuje swiatta dla pieszych, ktére zapewniajg wystarczajgcy czas do
przejscia przez jezdnie.

1 2 3 4 5

Brak przejs¢ mimo Brak

duzych skrzyzowan lub

skrzyzowan. klarownie
oznakowane
przejscia.
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D. Utrzymanie (Srednio istotny): zniszczona nawierzchnia, porastajgca roslinno$¢, stojgca

woda itd.
1 2 3 4 5
Zasadnicze lub Brak probleméw

czeste problemy.

E. Wymiary sciezki (Srednio istotny): odpowiednia funkcjonalna szeroko$¢, przy wzieciu pod

uwage stupow i tablic w obrebie Sciezki.

1

Brak
infrastruktury.

stalej

2
Waska $ciezka
(ponizej 1 m

szerokosci)

5
Szeroka $ciezka

(powyzej 2 m
funkcjonalnej
szeroko$ci).

F. Bufor (srednio istotny): przestrzen od

dzielajgce Sciezke od przylegajgcej jezdni

1

Brak bufora

od

strony jezdni albo

koniecznosé¢
chodzenia
jezdni.

po

2

3

Umiarkowany
bufor (okoto
metra od ruchu)

4

5

Nie przylega do
jezdni.

G. Uniwersalny dostep (Srednio istotny): tatwos¢ dostepu dla osdb niepemnosprawnych
ruchowo. Obejmuje rampy dla wozkéw inwalidzkich, porecze wzdtuz schodow itd.

1
Catkowicie nie

do

przejscia dla osob
niepetnosprawnych.

2

Trudny lub
niebezpieczny
(np. brak ramp
dla wozkow
inwalidzkich).

3

4

Jest dostep, ale
niewygodny
(np. wieksza
odlegtos¢  do
przebycia)

5

Petny i wygodny
dostep.

H. Estetyka ($rednio istotny): atrakcyjne udogodnienia i

warunki tworzg lubiane przez ludzi

miejsca.

1 2 3 4 5

Zniechecajaco Bardzo

atrakcyjnie

I. Cien/pokrycie (mato istotny): ilos¢ cienia i ochrony przed deszczem.

1 2 3 4 5

Brak pokrycia Srednie Petne pokrycie
pokrycie

Ten formularz moze by¢ wykorzystany do oceny przydatnosci dla pieszych
okre$lonego odcinka podrézy lub obszaru. Punktacja dla “bardzo istotnych” czynnikow
(A-C) nalezy pomnozy¢ razy 3, a “Srednio istotne” czynniki (D-H) mnozone sg razy 2.
Rezultaty sg sumowane, aby otrzymac catkowitg punktacje.
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Obliczenia

Podstawow | Waga Suma
a suma
Suma dla “bardzo istotnych” czynnikéw (A-C) x 3
Suma dla “srednio istotnych” czynnikéw (D-H) X2
Suma dla “mato istotnego” czynnika (1) x1
Catkowita punktacja /100

Obserwacje
Obok analizy liczbowej, prosze przedstawic nastepujgce informacje.

1. Jakie jest najbardziej niebezpieczne miejsce wzdluz tego odcinka lub na tym
obszarze?

2. Jaki jest najmniej przyjemny element tego odcinka lub obszaru?

3. Jakie ulepszenia uczynityby ten odcinek lub obszar bardziej przyjaznym dla
pieszych?

4. Czy bytoby mozliwe zaprojektowanie bardziej bezposredniej trasy tgczgcej cele
podrdzy znajdujgce sie na tym odcinku lub obszarze?

5. Czy warunki na tym odcinku lub obszarze sg odpowiednie i atrakcyjne dla
¢wiczen i wykorzystania rekreacyjnego?

6.2 Cwiczenia z TRUMP

Gdzie jest przygotowywana i wykonywana polityka rowerowa? (Prosze wzig¢ pod
uwage nastepujace mozliwe odpowiedzi)

Nikt nie ma przydzielonego konkretnego zadania przygotowywania i wykonywania
polityki rowerowej. Problemy zwigzane z ruchem rowerowym rozwigzywane sg w
przypadkowy sposéb.

Jest specjalista lub departament odpowiedzialny za ruch rowerowy, ale odizolowany od
innych departamentéw.

Specjalista ds. Ruchu rowerowego lub departament ruchu rowerowego jest czescig
departamentu mobilnosci.

Inne departamenty (planowania przestrzennego, edukacji, ochrony srodowiska) sg
aktywnie zaangazowane w polityke rowerowg.

Obecna jest aktywna wspétpraca z wyzszymi wiladzami w tworzeniu strategii
rowerowych i wdrazaniu dziatan dotyczgcych ruchu rowerowego.

Np. miasto jest czionkiem grupy roboczej tworzgcej podrecznik nt. standardow
technicznych infrastruktury rowerowej
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Miedzymiastowa grupa robocza urzednikbw wymienia sie pomystami i
doswiadczeniami w ulepszaniu polityki rowerowe;.

Np. sie¢ miast przyjaznych rowerom wnosi swéj wkfad w innowacyjne dziatania dla
ruchu rowerowego.

Jaki wptyw maja kluczowe osoby (zaréwno urzednicy, jak i politycy) na
polityczny proces decyzyjny odnosnie ruchu rowerowego? (Prosze wzigé¢ pod
uwage nastepujgce mozliwe odpowiedzi)

Przypadkowy i ograniczony wptyw, poniewaz zadna osoba nie ma wizji albo ustala
cele, kiedy tylko pojawia sie jaki$ konkretny problem.

Politycy i urzednicy wspierajg dziatania na rzecz ruchu rowerowego tylko wtedy, gdy
nie sg zagrozone inne interesy, np. zapewnianie miejsc parkingowych dla roweréw jest
tatwe, jesli nie trzeba likwidowa¢ miejsc parkingowych dla samochodéw.

Kluczowi urzednicy udowodnili, ze majg wizje i kierujg sie wyznaczonymi celami,
posiadajg umiejetnosci i dobre przygotowanie w dziedzinie polityki rowerowej i przez to
sg brani powaznie na szczeblu politycznym.

S3g dobrze znani gtéwnie dzieki swojej aktywnosci na arenie publicznej i w mediach.

Wykorzystujg polityke rowerowg jako temat z zakresu public relations, nadajgcy
charakteru miastu.
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7. Literaturai strony internetowe

Do przygotowania niniejszego materialu postuzyta ponizsza literatura i strony
internetowe. Znalez¢ tam mozna wiecej informaciji, rezultaty projektow oraz studia
przypadkéw dobrej / najlepszej praktyki. Prosze pamietac, ze strony internetowe po
pewnym czasie mogg zosta¢ zamkniete.

STREETS (www.casa.ucl.ac.uk/~david/CUPUM99/SlideShow/Slidel.html)

PEDFLOW projekt Instytutu Badan  Transportowych  Napier  University;
wykorzystanie  modeli ruchu pieszego oméwione jest pod adresem
(www.dcs.napier.ac.uk/pedflow)

Sally Cairns, et al (2004), Smarter Choices - Changing the Way We Travel, brytyjski
Departament Transportu www.dft.gov.uk). To obszerne studium dostarcza
szczegotowej ewaluacji mozliwych oddziatywan podrézowania oraz kosztéw réznych
strategii zarzgdzania mobilno$cig. Zawiera liczne studia przypadkéw.

Michael Carreno, Alexandra Willis i Steve Stradling (2002), Quality of Service
Experienced by Pedestrians in Edinburgh, Transport Research Institute, Napier
University (www.napier.ac.uk).

Peter L. Jacobsen 92003), “Safety In Numbers: More Walkers and Bicyclists, Safer
Walking and Bicycling.” Injury Prevention (http://ip.bmjjournals.com), Vol. 9, 2003, str.
205-209; dostepne pod adresem
www.tsc.berkeley.edu/html/newsletter/Spring04/JacobsenPaper.pdf.

Todd Litman (2004), Quantifying the Benefits of Non-Motorized Transport for
Achieving TDM Objectives, Victoria Transport Policy Institute (www.vitpi.org).

Todd Litman (2004), Whose Roads? Evaluating Bicyclists’ and Pedestrians’ Right to
Use Public Roadways, VTPI (www.vtpi.org).

Peter Loukopoulos i Tommy Garling (2005), Are Car Users too Lazy to Walk? The
Relation of Distance Thresholds for Driving to the Perceived Effort of Walking, TRB
84th Annual Meeting (www.trb.org).

PWA (2003), Walkability Checklist: How Walkable Is Your Community, Partnership for
a Walkable America and the Pedestrian, USDOT and Bicycle Information Center
(www.walkinginfo.org/pdf/walkingchecklist.pdf).

Kjartan Seelensminde (2004), “Cost-Benefit Analysis of Walking and Cycling Track
Networks Taking Into Account Insecurity, Health Effects and External Costs of Motor
Vehicle Traffic,” Transportation Research A, Vol. 38, No. 8
(www.elsevier.com/locate/tra), pazdziernik 2004, str. 593-606; dostepne w Internecie
(www.toi.no/toi_Data/Attachments/887/sum_567 02.pdf).

Walkable Communities, Inc. (www.walkable.org) wspotpracuje z lokalnymi
spotecznosciami na rzecz tworzenia bardziej zorientowanego na ludzi srodowiska.
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8. Objasnienie terminow

Zawartos¢ stowniczka pochodzi z projektow.

Swiadomosé:

Zachowanie:

MM:

zwykty odbidr obiektu lub idei

catosciowa reakcja, motoryczna lub gruczotowa, podejmowana
przez organizm w danej sytuacji, z ktérg ma stycznosc.

Mobility Management (Zarzadzanie mobilnoscig)

Program Zarzadzania Mobilnoscia:

Wybér modutu:

Motywacja:

Transport niezmotoryzowany

projekt lub szeroko zakrojony program Zarzgdzania Mobilnoscig
dla danego regionu, miasta, dzielnicy lub miejsca. Zwykle
przechodzi kilka iteracji. Poprzez projekt MM, wprowadzany jest
szereg Ustug Mobilno$ci.

wybér réznych modutdw transportu  dokonywany przez
uzytkownikow drég.

termin uzywany ogdlnie na okres$lenie zjawiska sktadajgcego
sie z ruchu, energii i sity motywujgcej. Po pierwsze, mamy do
czynienia z pojeciem ruchu — nieodzownie zwigzanego z
zachowaniem. Po drugie, motywacja zawiera idee energii, w
znaczeniu kierunku czy koncentracji. Razem te dwa
komponenty tworzg koncepcje sity motywujgcej — do zrobienia
czego$. Jestesmy zmotywowani do robienia niektérych rzeczy
w odréznieniu od innych, ze wzgledu na korzysci, ktére
uzyskamy.
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9. Transport niezmotoryzowany — Konsorcja

projektow

Konsorcjum ADONIS

VTI - Szwedzki Krajowy Instytut Badan Drogowych i Transportowych (CO)
Uniwersytet Groningen (RUG)

Langzaam Verkeer

Dunska Dyrekcja Drog

Dunska Rada na rzecz Badan nad Bezpieczehstwem Drogowym

SWOV - Instytut Badan nad Bezpieczenstwem Drogowym

Ingeneria de Trafico S.L.

Konsorcjum BYPAD

Langzaam Verkeer
FGM-AMOR

Europejska Federacja Rowerzystow

Konsorcjum BYPAD +

Langzaam Verkeer
FGM-AMOR
Europejska Federacja Rowerzystow

Velo Consult

Transport niezmotoryzowany

SE
NL
BE
DK
DK
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ES

BE
AT
BE

BE
AT
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CH
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Konsorcjum BYPAD Platform

Vectris cvba

FGM-AMOR

Universiteit Hasselt
Ligtermoet & Partners

CDV

Diepens & Okkema
Planungsgemeinschaft Verkehr
Altermodal

Okoinstituto

Perform Energia

WSP LT Consult

Colin Buchanan & Partners
Uniwersytet w Maribor
Uniwersytet w Atenach
Cinesi ProUrbe Cogita
Polski Klub Ekologiczny
Klub Rowerowy VAanta Aga

Konsorcjum SUCCESS

CDA La Rochelle
TTR France
TTR

PMP

EIGSI
Lancashire
Preston Bus
South Ribble
Sustrans
SMCTCM
UGPGP

Transport niezmotoryzowany

FR
FR
UK
RU
FR
UK
UK
UK
UK
FR
Ru
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http://www.cinesi.es/
http://www.prourbekft.hu/
http://www.cogita.dk/
http://www.rowery.org.pl/

Konsorcjum SPICYCLES
Rzym

Berlin

Ploiesti

Bukareszt

Barcelona

Goteborg

DB Rent GmbH
Goudappel Coffeng
CPI Progetti SPA
Velo Mondial
Uniwersytet w Rzymie
ATAC

ISIS

Konsorcjum TRUMP

Ramboll Management Brussels
NEA

Babtie

Rupprecht Consult GmbH
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