Konsultacje

wynikow diagnozy jakosci
polityki rowerowej

14 gmin przystepujacych
do realizacji projektu
~Budowa Systemu
Roweru Metropolitalnego
OMG-G-S”

(raport przejsciowy)

>V< Obszar Metropolitalny
&.® Gdaiisk Gdynia Sopot



Konsultacje

wynikow diagnozy jakosci
polityki rowerowej

14 gmin przystepujacych
do realizacji projektu
~Budowa Systemu
Roweru Metropolitalnego
OMG-G-S”

(raport przejsciowy)

Powstaty na zlecenie:

' Obszar Metropolitalny
,'\ Gdaiisk Gdynia Sopot

www.metropoliagdansk.pl

Wykonanie:

POLSKA

0|

aa MOBILNOSCI
AKTYWNEJ

www.mobilnosc.org

Autorzy:

Rafat Glazik

dr Piotr Kuropatwinski
Tomasz Legutko

Projekt i grafika:
Alina Zlesna-Michaluk
Jan Rusek

Gdansk, maj-grudzien 2018



Wprowadzenie

2.1.2 Gdansk - Konsultacje wynikéw diagnozy

- Gdansk - Zmiana oceny w kolejnych edycjach diagnozy BYPAD

2.13 Gdansk - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

222 Gdynia - Konsultacje wynikéw diagnozy
| Gdynia - Zmiana oceny w kolejnych edycjach diagnozy BYPAD

2.2.3 Gdynia - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

l

3.2 Kartuzy - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.3.3 Kartuzy - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

l

4.2 Pruszcz Gdanski - Konsultacje wynikow diagnozy

243 Pruszcz Gdanski - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

252 Puck - Konsultacje wynikow diagnozy

253 Puck - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.6.2 Reda - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.6.3 Reda - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

l

7.2 Rumia - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.7.3 Rumia - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

8.2 Sierakowice - Konsultacje wynikéw diagnozy

l

2.8.3 Sierakowice - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

9.2 Somonino - Konsultacje wynikéw diagnozy

IN

2.9.3 Somonino - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

yRIWAS Sopot - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.10.3 Sopot - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

YMEWAS Stezyca - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.11.3 Stezyca - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

yRPIVAS Tczew - Konsultacje wynikéw diagnozy

~ Tczew - Zmiana oceny w kolejnych edycjach diagnozy BYPAD

2.12.3 Tczew - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

YRS Whadystawowo - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.13.3 Wtadystawowo - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

yAEWEY 7ukowo - Konsultacje wynikéw diagnozy

2.14.3 Zukowo - Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

04
05-07
08-09
10-16
17-19
20-21
22-27
28-30
31-34
35-37
38-41
42-44
45-48
49-51
52-55
56-58
59-62
63-65
66-71
72-74
75-78
79-81
82-85
86-88
89-94
95-96
97-99
100-105
106-108
109-113
114-116
117-121



Wprowadzenie

W ramach prac nad przygotowaniem raportu z audy-
tu polityki rowerowej opartej o metodologie BYPAD na
terenie 14 gmin realizujgcych projekt Budowa Systemu
Roweru Metropolitalnego OMG-G-S przeprowadzono
w roku 2018 konsultacje postawionej w 2017 diagnozy.

Konsultacje polityki rowerowej w poszczegdlnych mia-
stach i gminach stuzyly zweryfikowaniu ustalonych
w procesie diagnozy oceny kazdego z 9 modutéw BYPAD
i ustaleniu poziomu oceny jakosci polityki na czterostop-
niowej drabinie rozwoju. Metodologia BYPAD rozréznia
cztery poziomy jakosci: 1. Orientacja na dziatania doraz-
ne, 2. Podejicie izolowane, 3. Podejscie zorientowane na
dziatania systemowe, 4. Podejscie zintegrowane.

W miejscowosciach, w ktérych przeprowadzano juz au-
dyt polityki rowerowej w przesztosci, zestawiono obec-
ne wyniki jakosci oceny polityki rowerowej z wynikami
uzyskanymi w poprzednim badaniu aby w tatwy sposéb
tatwo zauwazy¢ zmiane w jej jakosci w czasie.

W niniejszej czesci raportu znajduje sie analiza 4 pierw-
szych modutéw wchodzacych w skfad procesu audy-
tu polityki rowerowej w zakresie planowania. Na pod-
stawie sugestii grup ewaluacyjnych, w ktérych skfad
weszli mieszkancy, radni i pracownicy urzedéw miast
i gmin oraz wtasnej wiedzy i do$wiadczenia eksperci ze-
wnetrzni przygotowali wnioski i rekomendacje w zakre-
sie nastepujacych modutéw: potrzeby uzytkownikéw,
przywddztwo i koordynacja, polityka w dokumentach
i personel i srodki.

Ostatnim krokiem bedzie przygotowanie raportu kon-
cowego z audytu oraz 24 miesiecznego planu dziatah
na podstawie w zakresie pozostatych etapéw procesu:
wdrazanie i monitoring. W tym celu w kolejnym roku
zostang przeprowadzone w poszczegdlnych miastach
i gminach objazdy infrastruktury rowerowe;j.



Konsultacje wynikéw diagnozy

2.1.2

GDANSK

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegdlnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 10 os6b (wytacznie mezczyzn): 4 urzednikdw, 4 mieszkancéw i 2 ekspertéw BYPAD.

100% Poziom IV
75% Poziom Il
50% | Poziom Il
25% - Poziom |

0% !

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 VES M9 WWD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 250 62,50% 2,58 64,50%
w Modut 2 M2  Przywdédztwo i koordynacja 269 6719% 259 64,75%
- Modut3 M3 Polityka w dokumentach 2,88 71,88% 2,88  72,00%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 275 6875% 2,80 70,00%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 2,46  61,46% 2,51 62,75%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 200 50,00% 1,80 45,00%
Modut 7 M7  Promocja i partnerstwa 2,21 5521% = 2,15 53,75%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 250 62,50% 240 60,00%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 263 6563% 2,78 6950%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 62,50% 61,80%




Rezultaty
konsultacji
wynikow

diagnozy jakosci
polityki
rowerowej
Gdanska

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej
Gdanska ulegta nieznacznemu obnizeniu: z poziomu
2,50 do poziomu 2,47. Niewielka skala zmiany oceny
dziatan prowadzonych w ramach polityki rowerowej
miasta wynika miedzy innymi z faktu, ze w Gdansku juz
w roku 2010 przeprowadzono petng procedure diagnozy
polityki rowerowej miasta. Na podstawie rekomendacji
zaangazowano zespot pracownikéw, ktérych kompeten-
cje byty podnoszone dzieki uczestnictwu w krajowych
i zagranicznych konferencjach, poswieconych pro-
blematyce znaczenia aktywnych form mobilno-
$ci  (zwhaszcza komunikacji rowerowej). Kompe-
tencje pracownikbw podnoszone byty roéwniez
w czasie realizacji kolejnych miedzynarodowych projek-
tow wymiany doswiadczen z innymi miastami Europy.

Na ogodlne nieznaczne obnizenie wynikéw wptyw miata
zmiana oceny poszczegdlnych modutéw polityki rowero-
wej: w czterech przypadkach zostata ona obnizona, ocena
jednego z modutéw polityki nie ulegta zmianie, ocena ko-
lejnych czterech ulegta po konsultacjach podwyzszeniu.

Proces weryfikacji nie doprowadzit do znaczacych zmian
oceny dziatan podejmowanych w poszczegdlnych ob-
szarach polityki rowerowej Gdarniska. Warto jednak zwré-
ci¢ uwage na fakt, ze poziom najnizej ocenianej jakosci
dziatan w obszarze 6 (Informacja i edukacja) ulegt po
weryfikacji najbardziej znaczacemu obnizeniu: z 2 do 1,8.
Jest to jedyny obszar, w ktérym polityka rowerowa mia-
sta uzyskata ocene wskazujgca na poziom nizszy niz 2.

Warto takze zwréci¢ uwage na fakt, ze w trzech modu-
tach (6, 7 i 8) obrazujacych jakos¢ proceséw wdrazania
polityki rowerowej, dotyczacych informacji i edukadji,




promocji i partnerstw oraz dziatan uzupetniajacych oce-
na uzyskana przez miasto ulegta obnizeniu, a takze, ze
w tych trzech modutach jej poziom ksztattuje sie ponizej
oceny ogdlne;j.

Jedli chodzi o wdrazanie dziatann inwestycyjnych, pro-
wadzacych do podniesienia jakosci infrastruktury ro-
werowej, a takze bezpieczenstwa uzytkownikéw, ocena
polityki miasta ulegta poprawie. Nizsza ocena dziatan
pozostatych modutéw dotyczacych wdrazania wpty-
wa ujemnie na poziom oceny ogélnej. Warto zauwazy¢
takze, ze w Swietle Kompleksowych Badan Ruchu udziat
przejazdow rowerem w ogolnej liczbie przejazdéw reali-
zowanych codziennie w Gdansku przekroczyt juz poziom
5%. Gdansk mozna wiec zaliczy¢ do miast, ktére wyszty
juz poza prog tzw. ,poczatkujgcych miast rowerowych”,
w ktorych podstawowym czynnikiem wptywajacym na
skale ruchu rowerowego jest poprawa jakosci infrastruk-
tury i zwigzana z tym poprawa poczucia bezpieczenstwa
uzytkownikéw. W kolejnej fazie rozwoju przyjaznosci
miasta dla roweréw znaczenia nabierajg tzw. ,dziatania
miekkie”, diagnozowane w 6, 7 i 8 module polityki rowe-
rowej. W tych dziataniach w Gdansku mozna zauwazy¢
najwieksze pole do poprawy jakosci prowadzonej przez
miasto polityki.

W trzech obszarach po weryfikacji nastgpito nieznacz-
ne poprawienie ocen: dotyczyto to modutu 4 (Personel
i srodki) - wzrost z 2,75 do 2,88, modutu 5 (Infrastruktura
i bezpieczenstwo) - wzrost z 2,46 do 2,51 oraz modutu
9 (Ewaluacja i efekty) - wzrost z 2,63 do 2,78.

Ocena dziatan podejmowanych w ramach jednego
z modutéw polityki rowerowej, wzglednie najwyzej oce-
nianego ze wszystkich (Polityka w dokumentach), nie
ulegta zmianie. Sugeruje to potrzebe uzupetnienia doku-
mentéw formutujacych plany dziatan o bardziej wyrazne
potozenie nacisku na jakosc¢ i skale prowadzenia dziatan
w obszarze informacji i edukacji.



2.1.2.1

Zmiana oceny
poszczegdlnych
moduléw oraz ogdlnej
oceny polityki
rowerowej w kolejnych
edycjach diagnozy
realizowanej wg
metodologii BYPAD

100% Poziom IV

75% Poziom IlI

50% — Poziom Il

Poziom |

25%

0% -

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 (VE] M9 WWwWD
2010 2010
2018 2018

Modut 1 M1 Potrzeby uzytkownikéw 200 50,00% 2,58 64,50%

Modut2 ~ M2  Przywédztwo i koordynacja 1,50 3750% 259 64,75%

Modut 3 M3  Polityka w dokumentach 1,50 3750% 2,88 72,00%

Modut 4 M4  Personel i srodki 1,67 41,75% 2,80 70,00%

Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,33  33,25% 2,51 62,75%

Modut 6 Mé  Informacja i edukacja 1,00 2500% 1,80 45,00%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,00 2500% 2,15 53,75%

Modut 8 M8  Dziatania uzupetniajace 1,00 2500% @ 240 60,00%

Modut9 M9 Ewaluacjai efekty 1,00 2500% 2,78 69,50%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY 32,08% 61,80%




Warto w tym miejscu podzieli¢ sie refleksja na temat
postepu Gdanska w realizacji dziatan w poszczegélnych
obszarach polityki rowerowej, ktéra nastapita od 2010
roku, to znaczy od daty przeprowadzenia w miescie
pierwszego audytu polityki rowerowej wedtug meto-
dologii BYPAD. Ogdlna ocena dziatan prowadzonych
woéwczas w miescie zostata okreslona na poziomie 1,28
(co sugerowato nastawienie éwczesnej polityki rowe-
rowej miasta na dziatania dorazne). Jedynie w dwoch
modutach osiggane przez Gdansk wyniki ksztattowaty
sie na poziomie wyzszym niz 1,5. Byty to oceny jako-
$ci dziatan dotyczacych ustalania potrzeb uzytkowni-
kéw (ocenionych na 2) oraz angazowania personelu
i srodkéw finansowych, skupionych wéwczas prawie
wyfacznie na tworzeniu widzialnych elementéw infra-
struktury rowerowej (ocenionych na poziomie 1,67).
Dwa kolejne moduty: Przywoédztwo i koordynacja
oraz Polityka w dokumentach oceniono na poziomie
1,5. Poza tym jedynie w przypadku modutu opisuja-
cego dziatania w sferze infrastruktury i bezpieczen-
stwa, jakos$¢ dziatan oceniono na poziomie wyzszym
niz 1 (przypisano mu warto$¢ 1,33). Jakos$¢ dziatan we
wszystkich pozostatych obszarach polityki rowero-
wej okreslono w 2010 roku na poziomie 1 (charakte-
ryzujagcym sie skupieniem na dziataniach doraznych).

Umozliwia to zaryzykowanie tezy, ze obecnie polityka
rowerowa Gdanska, po 9 latach wysitkéw, zostata juz
dos¢ wyraznie osadzona w catosciowej polityce trans-
portowej miasta. Warto jednak skupic¢ sie na tym, by byta
ona lepiej skoordynowana z polityka przestrzenna, zdro-
wotng i ekologiczna - inaczej méwiac dotyczy to wyraz-
nego podniesienia jakosci dziatan w zakresie informacgji
i edukacji na temat korzysci z rozwoju ruchu rowerowe-
go i jego promocji dla miasta oraz jego mieszkancéw.




Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.1.3

GDANSK

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 2,58/4

Grupa ewaluacyjna stwierdzita, ze potrzeby uzytkownikéw w Gdansku sg bada-
ne nieregularnie, jedynie wtedy, gdy sg realizowane konkretne projekty. Jesli chodzi
o kwestie angazowania uzytkownikéw w ksztattowanie polityki rowerowej, to grupa
ewaluacyjna przyjeta analogiczng opinie: uzytkownicy sg angazowani w ten proces niere-

gularnie, to znaczy jedynie wtedy gdy planowana jest realizacja konkretnych projektéw.

W miescie, mimo dos¢ wysokiego poziomu rozwoju ruchu rowerowego (siegajacego

w Swietle Kompleksowego Badania Ruchu z roku 2016 prawie 6% ogdlnej licz-

by codziennych podrdzy) nie rozwinety sie zaawansowane formy wspotpracy mie-
dzy Referatem Mobilnosci Aktywnej, a organizacjami pozarzadowymi uznajacy-

mi sie za struktury reprezentujgce interesy mieszkancéw korzystajacych z rowerdw.

Pewne formy uzgadniania miedzy tymi gremiami tresci projektow, ktére miatyby by¢ fi-
nansowane w ramach budzetu obywatelskiego przyczynity sie w ubiegtych latach ko-

rzystnie do poprawy jakosci pewnych elementéw infrastruktury rowerowej miasta.




Pézniej jednak wystapity w tym obszarze istotne konflikty wynikajace z nie-
doskonatosci procedur gtosowania przez mieszkancéw Ilub zmian kryteriow
dopuszczania projektow. Mogto to by¢ przyczyng frustracji inicjatoréw cie-
kawych pomystéw poprawiajacych warunki ruchu pieszych i rowerzystow

w miescie, ktére zostaty odrzucone na etapie kwalifikacji lub w fazie gtosowania.

Brak dobrze zinstytucjonalizowanej wspotpracy miedzy grupami czy or-
ganizacjami obywateli zainteresowanych podnoszeniem znaczenia aktyw-
nych form mobilnosci (zwtaszcza ruchu roweréw) w miescie wymaga pod-
jecia wysitku na rzecz poprawy sytuacji w tym obszarze. Proponuje sie
zatem w pierwszej kolejnosci powotanie zespotu ds. polityki rowerowej spotyka-

jacego sie regularnie (co najmniej raz na kwartat lub czesciej, w razie potrzeby).

Zespot ten powinien sktadac sie nie tylko z przedstawicieli tych wydziatéw urzedu
miejskiego, ktore majag wptyw na komfort i bezpieczenstwo oséb korzystajacych
z aktywnych form mobilnosci, ale takze z ekspertéw i przedstawicieli mieszkancow
(rady miasta i rad dzielnic, jak réwniez zainteresowanych ta problematyka organi-
zacji pozarzadowych). Baza funkcjonowania takiego zespotu moze sta¢ sie Miej-
ska Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego sktadajaca sie z pracownikéw urze-

du miasta, Gdanskiego Zarzadu Drdg i Zieleni, policji drogowej i strazy miejskie;j.

Obecnie Rada ta skutecznie zajmuje sie opiniowaniem projektéw dotyczacych zmia-
ny organizacji ruchu oraz dziatan na rzecz poprawy jakosci miejskiej infrastruktu-
ry ruchu drogowego. Jej sktad powinien zosta¢ uzupetniony co najmniej o odpo-
wiednio zaznajomionych z koncepcja ,Vision Beyond Zero” psychologéw transportu.
Osoby wchodzace w jej sktad powinny mie¢ swiadomos¢ potrzeby kwestionowania

tradycyjnej roli samochodéw w zaspokajaniu potrzeb mobilnosci mieszkancow.



e MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 2,59/4

Grupa ewaluacyjna uznafa, ze gremia decyzyjne miasta (takie jak Rada Miasta i rady
dzielnic) wspieraja dziatania na rzecz cyklistéw jedynie wtedy, dopdki nie s3 zagrozo-
ne interesy innych uzytkownikéw miasta, zwtaszcza uzytkownikéw samochodéw (na
przykfad miejsca do parkowania roweréw lub drogi rowerowe tworzone poza obrysem
jezdni sg tworzone o ile nie wiaze sie to z potrzebg likwidacji miejsc do parkowania sa-
mochoddéw)'. Jednoczesnie, grupa ewaluacyjna uznata, ze przy realizacji nowych in-

westycji drogowych interesy pieszych i rowerzystéw sg zawsze brane pod uwage?.

Jeslichodzi o wspdétprace miedzy samorzadamiinnych (sasiednich) miastigmin grupa
ewaluacyjna uznata, ze w tym obszarze funkcjonuja grupy robocze, ktére okazjonalnie
spotykaja siew celuomowieniarealizacjiniektérych wspolnych projektow. Przyktadem
dobrej praktykiw tejdziedzinie moze by¢ wspdtpraca przy przygotowywaniu i wdraza-
niu systemu roweréw publicznych MEVO w ramach Obszaru Metropolitalnego G-G-S.

Wsrod dziatan, ktére warto bytoby podjgé w tym obszarze proponuje sie wykorzysta-
nie dotychczasowego dorobku Gdarska jako miasta osiggajgcego dobre rezultaty we
wdrazaniu polityki rowerowej; zajmujacego jednoczesnie (tak jakinne miasta ,rowero-
we")wysokie miejsce wrankingu miastowysokiejjakoscizycia (atrakcyjnegodlamiesz-
kancow, inwestoréw i turystéw). Wymaga to podjecia odpowiednio zintegrowanych
dziatan, by radni i osoby zajmujace kierownicze stanowiska w miescie uznaty polityke

rowerowatakzezacharakteryzujacy miastoelementdziatah wzakresie publicrelations.

Wymaga to przede wszystkim doprowadzenia do zrozumienia przez osoby decy-
zyjne i medialne, zajmujace kluczowe dla miasta i regionu stanowiska, potrzebe
przezwyciezenia sktonnosci do traktowania jazdy rowerem gtéwnie, lub co gor-
sza, wytacznie jako formy spedzania czasu o charakterze rekreacyjno- sportowym.
Wiaze sie to takze z koniecznoscia pokazywania, ze jazda rowerem jest jednym
z istotnych elementéw systemu mobilnosci i transportu na catym obszarze metro-
polii®. Gtéwne wyzwanie w tym obszarze polega na doprowadzeniu do uznania,
ze zachodzi potrzeba znaczacego podniesienia roli roweru (polityki mobilnosci)

w rankingu tematéw refleksji strategicznej miasta i catego obszaru metropolitalnego.

1 Za przyktad ztej praktyki przeksztatcania przestrzeni miejskiej moze stuzy¢ historia przebudowy
miejsc do parkowania miedzy wylotem ulicy Podwale Staromiejskie a placem przed ko$ciotem pw.
sw. Elzbiety w Gdansku: istniejgce tam miejsca do parkowania réwnolegte do osi jezdni zostaty
przeksztatcone w miejsca do parkowania prostopadtego, kosztem szerokosci chodnika, na ktérym
odbywa sie dosc¢ intensywny ruch roweréw wzdtuz ul. Waty Jagiellonskie.

2 Powyzszy przypis pokazuje, ze w wielu poprzednio realizowanych inwestycjach ta opinia nie znaj-
dowata potwierdzenia.

3 W skrécie: rower to nie tylko ani nie gtéwnie sport; to przede wszystkim transport.



Waznym czynnikiem potencjalnie umozliwiajacym sprostanie temu wyzwaniu sg wizyty
studyjne oraz pozyskiwanie informacji na temat dziatann podejmowanych w tym obszarze w
wielu innych miastach europejskich stawiajgcych na promocje roweru jako czynnika warun-
kujacego wysokie wskazniki jakosci zycia. Praktycznag droga realizacji takiej taktyki powinno
by¢doprowadzeniedoudziatuwtakichwizytachstudyjnychosébdecyzyjnychodpowiednio

wysokiegoszczebla,atakzeich udziatuwkolejnych edycjach Kongresu Mobilnosci Aktywnej.

Kongres Mobilnosci Aktywnej powinien stac sie ponownie wazna platforma wymiany infor-
magjinatematinnowacyjnych rozwiazan probleméw gospodarki przestrzenneji mobilnosci
miedzy prezydentami i burmistrzami miast zainteresowanych wdrazaniem sprawdzonych

juz w innych miastach innowacji organizacyjnych, przestrzennych i infrastrukturalnych.

Zrédtem dobrych doswiadczen pokazujacych praktyczne drogi do osiggniecia spdj-
nych celéw polityk miejskich w skali catego obszaru metropolitalnego G-G-S jest
proces wdrazania systemu roweru metropolitalnego MEVO. W ramach realizacji sys-
temu MEVO powstata skutecznie dziatajgca grupa robocza sktadajaca sie przedsta-
wicieli 14 gmin. Okazata sie ona ptodna forma wspodtpracy ponad podziatami ad-
ministracyjnymi. Warto rozwazy¢ forme jej dalszego dziatania tak, by pozyskane
doswiadczenia mozna bylo wykorzysta¢ przy tworzeniu prawdziwie zintegrowanego
systemu transportu i mobilnosci w regionie, zwtaszcza integracji systemu komunikagji
kolejowej i rowerowej, przy wykorzystaniu takich innowagji jak hybrydowa - aktywna

elektromobilnos¢ opierajaca sie na rowerach (i hulajnogach) wspomaganych elektrycznie.



e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,88/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze strategia rowerowa miasta stanowi istotng czes$¢ planéw
zrbwnowazonego transportu miejskiego, a takze, ze w miescie istnieje program dziatan

(harmonogram, finansowanie i podmioty odpowiedzialne) zawierajacy wigzace ustalenia.

Podstawowym dokumentem strategicznym miasta jest opracowanie pt. ,Gdansk 2030 plus
— Strategia Rozwoju Miasta”. Dokument wymienia jako gtéwne wyzwanie transportowe
dalsza poprawe warunkéw ruchu pieszego i rowerowego w miescie oraz ulepszanie systemu

komunikacji zbiorowej zintegrowanej z aktywnymi formami mobilnosci. Kolejny zapis tego

dokumentu wskazuje, ze dalszy rozwdj sieci drogowej miasta powinien przebiegac w taki

sposob, by ruch kotowy nie stwarzat efektu barierowego dla lokalnej mobilnosci. Uspraw-
nienie dostepnosci zewnetrznej i wewnetrznej miasta nie moze by¢ realizowane w konflik-
cie z potrzebami bezpiecznego i komfortowego przemieszczania sie mieszkarncéw Gdan-

ska (i catego Tréjmiasta) w jego rdzennych obszarach potozonych wokét linii i stacji SKM.

Wroku 2013 BiuroRozwojuGdanskasporzadzitostudiumpt., StrategiaRealizacji SystemuTras
RowerowychdlaGdarska—SRSteR”. Wstudiumtymwskazaneiopisanezostatywymogi, jakie
powinny spetnia¢ drogi rowerowe w miescie. SteR zawiera takze wytyczne petniejszej inte-
gracji transportu rowerowego ztransportem zbiorowym, jak rowniez miejsca lokalizacjii wy-

magana pojemnos¢ parkingdw rowerowych przy poszczegdlnych weztach przesiadkowych.

Grupa ewaluacyjna zauwazyta, ze zapisy tego dokumentu sg realizowane, ale nie-
zgodnie z przyjetym w nim harmonogramem (w innej niz zatozona w dokumen-
cie kolejnosci, a takze w wielu przypadkach z opdznieniem). Przyczyng tych nie-
zgodnosci jest podejmowanie dziatan nie tam, gdzie sa one najbardziej w Swietle
wielokryterialnej analizy potrzebne, ale tam, gdzie ich realizacja moze by¢ podjeta w zwiagz-

ku z realizacja innych projektéw i inwestycji zwigzanych z infrastrukturg drogowg miasta.

Dokumenty strategiczne miasta zawierajg szereg obiecujacych deklaracji, jak rowniez
zapisy sugerujace uznanie polityki rowerowej za wazna cze$¢ strategii rozwoju miasta.
Nie maja one jednak wyraznie zapisanych, mierzalnych celdw zakotwiczonych w czasie.
Mierzalne cele wzrostu udziatu przejazdéw rowerem w ogodlnej liczbie przejazddéw re-
alizowanych w miescie zapisane w podpisanej przez miasto w roku 2009 Karcie Bruksel-
skiej, a takze w Gdanskiej Karcie Mobilnosci Aktywnej z roku 2010, nie zostaty przetozo-

ne na dziatania operacyjne, a proces ich realizacji nie jest odpowiednio monitorowany.
Warto podkresli¢, ze polityka rowerowa Gdarnska nadal nie jest wystarczajagco odnoszona

do catosciowej wizji jej potencjalnej roli w osigganiu 17 celéw zréwnowazonego rozwoju

do 2030 roku przyjetych przez Zgromadzenie Ogdlne Organizacji Narodéw Zjednoczonych



w 2017 roku (koniec z ubdstwem; zero gtodu; dobre zdrowie i jako$¢ zycia; dobra jakos¢
edukacji; rownos¢ ptci; czysta i dostepna energia; wzrost gospodarczy i godna praca; inno-
wacyjnos$¢ — przemyst — infrastruktura; mniej nieréwnosci; zréwnowazone miasta i spotecz-
nosci; odpowiedzialna konsumpcja i produkcja; dziatania w dziedzinie klimatu; zycie pod

wodg; zycie na ladzie; pokdj, sprawiedliwos¢ i silne instytucje; partnerstwo na rzecz celéw).

Gtéwnym wyzwaniem obecnie wydaje sie by¢ przezwyciezenie rozbieznosci miedzy
niekiedy do$¢ ambitnie deklarowanymi celami, a brakiem konsekwencji w ich realiza-
¢ji. Pewne nadzieje budza zapisy przyjetego w roku 2018 Planu Zréwnowazonej Mo-

bilnosci Miejskiej (SUMP), w ktérym zapisano wiele konkretnych zadan do realizacji.

Warto zastanowic sie, jak jego zapisy uzupetnic¢ dziataniami podnoszacymi znaczenie Szyb-

kiej Kolei Miejskiej (SKM) i Pomorskiej Kolei Metropolitarnej (PKM) w zaspokajaniu potrzeb
mobilnosci mieszkancéw. Praktycznym skutkiem takich dziatari bytaby poprawa jakosci
przestrzeni miejskiej wokot weztdw przesiadkowych, jak réwniez poprawa dostepu do stacji

SKMiPKMdla pieszychirowerzystédw (zgodnie zzasada tzw. Transit Oriented Development).

° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 2,80/4

Grupa ewaluacyjna stwierdzita, ze w miescie zapewnia sie Srodki na finansowanie struk-
turalnych inwestycji na rzecz rozwoju ruchu rowerowego, a wysoko budzetowe projek-
ty strategiczne sa realizowane etapami, podczas gdy réwnolegle podejmowane sg ni-
skonaktadowe dziatania takie jak wdrazanie stref ograniczenia predkosci do 30 km/h

oraz otwieranie ulic jednokierunkowych dla ruchu rowerowego w obu kierunkach.

W miescie rozpoznawalna jest dziatalno$¢ Referatu Mobilnosci Aktywnej, ktéry po-
siada dobrze opisany zakres dziatari i kompetencje w przygotowywaniu i wdraza-

niu polityki rowerowej. Jednoczesnie inne wydziaty takie jak Wydziat Programéw

Rozwojowych (WPR) zaangazowane s3 w przygotowanie inwestycji. Gdan-
ski Zarzad Drog i Zieleni (GZDiZ) jest odpowiedzialny za tworzenie stref Tem-

po 30 w miescie, ktére obejmuja juz ponad 60% ogdlnej dtugosci ulic miasta.

W zakresie dziatann na rzecz podniesienia wiedzy i umiejetnosci wiedzy oséb zaj-
mujacych sie dziataniami na rzecz wzrostu skali ruchu rowerowego w mie-

$cie zauwazono, ze istnieje wydzielony budzet na dalszg edukacje personelu.
Miasto Monachium prowadzac polityke rowerowa przeznacza okoto 20% catego bu-

dzetu ,rowerowego” na promocje oraz dziatania w zakresie public relations (,miekkie”

aspekty polityki rowerowej). Jest to zgodne z zapisami wytycznych projektu PRESTO,



ktéry wskazuje, ze w ,aspirujacych” miastach rowerowych (takich, w ktérych udziat przejaz-
déwroweremstanowiconajmniej5%ogoétuprzejazdéwrealizowanychcodzienniewmiescie)
wzglednarolawydatkéwnadziataniamiekkiepowinnawyraznierosnaé¢wrelacjidowydatkow

ponoszonychnapopraweinfrastruktury.ObecnietakasytuacjazachodziwyrazniewGdansku.

W Referacie Mobilnosci Aktywnejjest obecniezatrudnionych 12 0séb,z czego okoto 50% pra-
cuje na stanowiskach merytorycznych, pozostate zajmuja sie wykonywaniem funkgji o cha-
rakterze administracyjnym. Pracownicy sg zaangazowani w realizacje wielu projektéw mie-
dzynarodowych, ktére umozliwiaja konfrontowanie pomystéw i inicjatyw generowanych w
GdanskuzpodobnymidziataniamipodejmowanymiwinnychmiastachEuropy.Jednoczesnie
warto zauwazy¢, ze w wizytach studyjnych i innych formach wymiany do$wiadczen dostep-
nych zracji uczestnictwa w tych projektach nie uczestnicza przedstawiciele wyzszych szcze-
bli administracji samorzadowej miasta. Tym samym osiagniecia w zakresie realizacji polityki
rowerowej nie uzyskaty odpowiedniej rangi w promowaniu Gdanska jako miasta o wysokiej
jakosci zycia. Korzysci wizerunkowe wynikajace z prowadzenia zaawansowanej polityki ro-
werowej nie s wykorzystywane przez miasto w dziataniach podejmowanych w sferze pu-

blic relations kierowanych zaréwno do otoczenia wewnetrznego jak i zewnetrznego miasta.

Na podstawie powyzszej analizy narzuca sie potrzeba wzmocnienia dziatart miasta w sfe-
rze promogji i informacji o podejmowanych inicjatywach. Dziatania te powinny mie¢ na
celu podniesienie $wiadomosci mieszkancéw i decydentéw o korzysciach wynikajacych
z prowadzenia zaawansowanej polityki rowerowej. Potwierdzeniem tej potrzeby jest
fakt, ze w modutach Informacja i Edukacja oraz Promocja i Partnerstwa miasto Gdarsk

uzyskato wzglednie najnizsze oceny jakosci prowadzonej obecnie polityki rowerowej.

Dazac do podniesienia wiedzy i umiejetnosci osdb zatrudnionych w struktu-
rach podmiotéw wdrazajacych polityke rowerowag nalezy rozwazy¢ wzmocnie-
nie kadrowe Referatu Mobilnosci Aktywnej o osobe (osoby) specjalizujace sie w
prowadzeniu dziatan z zakresu public relations i szeroko rozumianej promocji.
W procesie ksztattowania struktury personelu zaangazowanego w pracy Referatu Mo-
bilnosci Aktywnej warto rozwazy¢ wdrozenie zasady zatrudniania oséb, ktére po przej-
$ciu odpowiedniego przeszkolenia beda mogty stopniowo by¢ angazowane w reali-
zacje projektéw o charakterze merytorycznym, tak by unikna¢ ryzyka powstania luki
pokoleniowej w sktadzie zespotu zajmujacego sie przygotowywaniem i wdrazaniem
polityki rowerowej miasta. Waznym elementem takiego procesu ksztatcenia jest udziat
w wizytach studyjnych. Sktad ekip bioragcych w nich udziat powinien zosta¢ rozszerzo-
ny o osoby zajmujace wysokie stanowiska w administracji samorzadowej miasta, aby

odpowiednio wzmocni¢ i podnie$¢ range polityki rowerowej prowadzonej w miescie.



Konsultacje wynikéw diagnozy

2.2.2

GOYNIA GDYNIA

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym konsultacji tresci opinii na temat poszczegdlnych aspektéw polityki rowerowej wzie-
to udziat 16 os6b (4 kobiety i 12 mezczyzn), w tym 2 audytoréw BYPAD koordynujacych przebieg spotkania,
7 pracownikéw Urzedu Miasta Gdynia, 2 mieszkancow (w tym przewodniczacy organizacji rowerzystéw gdyn-
skich) i 5 radnych.

100% Poziom IV
75% Poziom Il
50% — Poziom Il
25% — Poziom |

0% -!

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 250 62,50% 2,14  53,50%
w Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 225 56,25% 1,86  46,50%
- Modut3 M3 Polityka w dokumentach 220  62,50% 245  61,25%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 267 66,67% 240 60,00%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 2,08 52,08% 190  4750%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 200 50,00% 194 48,50%
Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 225 56,25% 190  47,50%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 200 50,00% 195 48,75%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 263 6563% 231 57,75%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 55,99% 51,19%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Gdyni

Po konsultacjach ogdélna ocena polityki rowerowej Gdyni
ulegta pewnemu obnizeniu: z poziomu 2,24 do poziomu
2,05. Jest to jednak poziom wyraznie wyzszy niz okreslo-
ny w ramach pierwszego audytu polityki rowerowej mia-
sta wg metodologii BYPAD przeprowadzonego na wio-
sne 2013 roku (wéwczas oceniono polityke rowerowg na
1,7). Polityka rowerowa Gdyni jest coraz bardziej osadzo-
na w catos$ciowej polityce transportowej miasta. W $wie-
tle wynikéw prowadzonych konsultacji mozna jednak
nadal mie¢ zastrzezenia co do jakosci jej skoordynowa-
nia z polityka przestrzenna, zdrowotng czy ekologiczna.

Proces konsultacji wynikéw ustalonych wstepnie na je-
sieni 2018 roku na podstawie ankiet doprowadzit do ob-
nizenia oceny dziatan podejmowanych w praktycznie
wszystkich obszarach polityki rowerowej miasta. W az
pieciu modutach polityki rowerowej nastapito obnizenie
oceny polityki miasta ponizej poziomu 2. Dotyczyto to ta-
kich modutéw jak: 2 (Przywoédztwo i koordynacja) - spa-
dek oceny z 2,25 do 1,86, 5 (Infrastruktura i bezpieczen-
stwo) - spadek z 2,08 do 1,90, 6 (Informacja i edukacja)
- spadek z 2 do 1,94, 7 (Promocja i partnerstwa) - spadek
z 2,25 do 1,90, 8 (Dziatania uzupetniajace) - spadek
z 2 do 1,95. Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze poziom
najnizej ocenianej jakosci dziatan w module 2 (Przy-
wodztwo i koordynacja) ulegt po weryfikacji najbardziej
znaczacemu obnizeniu: z 2,25 do 1,86. Niska ocena ja-
kosci polityki rowerowej w tej sferze moze by¢ uznana
za powdd nie osiggania 2 poziomu rozwoju polityki
rowerowej we wszystkich pozostatych, oméwionych
wyzej obszarach. Po weryfikacji wynikéw diagnozy
okazato sie takze, ze wzglednie najwyzsza ocene uzy-
skata ocena dziatan podejmowanych w ramach 3 mo-
dutu polityki rowerowej (Polityka w dokumentach).



Zestawienie ocen obu modutéw (2 i 3) sugeru-
je potrzebe wiekszego zainteresowania gremiéw
decyzyjnych Gdyni problematyka rowerowga. Po-
twierdza to znana z literatury poswieconej zagad-
nieniom planowania strategicznego teze, ze jakosc¢
zarzadzania nie zalezy od jakosci dokumentéw
strategicznych (planistycznych), ale od jakosci re-
fleksji — méwiac kolokwialnie: od jakosci inteligent-
nych konwersacji strategicznych prowadzonych
w $rodowisku oséb odpowiedzialnych za kluczowe
decyzje dotyczace ksztattu polityki przestrzennej
i transportowej miasta. Wzglednie wysoka ocena
dziatan podejmowanych w ramach modutu 4 (Per-
sonel i srodki) - mimo faktu, ze w tym obszarze na-
stapit spadek pierwotnej oceny z poziomu 2,67 do
2,40 - stwarza nadzieje, ze w przypadku wieksze-
go zainteresowania gtéwnych decydentéw miasta
problematyka rowerowa (warunkéw korzystania
z aktywnych form mobilnosci), dostepne w Gdyni
zasoby kadrowe i budzetowe wyprowadza polity-

ke rowerowa miasta na nowa trajektorie rozwoju.

Ogodlnie, po weryfikacji, wzglednie nisko (ponizej 2)
oceniono dziatania podejmowane w 5, 7 i 8 module
audytu: Infrastruktura i bezpieczenistwo, Promocja
i partnerstwa oraz Dziatania uzupetniajace. Ocena
tych modutéw uksztattowata sie po konsultacjach,
tak jak i modutu 2 (Przywédztwo i koordynacja) po-
nizej oceny ogodlnej (wynoszacej 2,05). Sugeruje to
potrzebe nie tylko koncentrowania sie na tworzeniu
nowych elementéw infrastruktury rowerowej, ale
takze na potrzebe skupienia wiekszej uwagi na kwe-
stiach wptywania na zachowania innych uczestnikéw
ruchu wobec o0s6b korzystajacych z aktyw-
nych form mobilnosci. Przyktad dyskusji na fo-
rum internetowym po artykule informuja-
cym o S$miertelnym wypadku rowerzysty na
ulicy Slaskiej, a takze po artykule informujacym
o namalowaniu paséw do jazdy rowerem w pobli-
zu Urzedu Miasta Gdyni, Swiadczy o wystepowaniu
w srodowisku kierowcoéw sktonnosci do lekcewaze-
nia prawa rowerzystéw do poczucia bezpieczenstwa

W czasie poruszania sie po jezdni gdynskich ulic.

Wzglednie najwieksze korekty poczatkowej oceny
dotyczyty pieciu modutéw polityki rowerowej Gdy-
ni: Potrzeby uzytkownikéw (spadek z poziomu 2,5
do 2,14), Przywdédztwo i koordynacja (spadek oceny
z poziomu 2,25 do 1,86), Personel i srodki (spadek
z poziomu 2,67 do 2,40), Promocja i partnerstwa (spa-
dek z 2,25 do 1,90) oraz Dziatania uzupetniajace (spa-
dek z 2,63 do 2,31). Na tym tle mozna powiedzie¢,
ze wzglednie wysoko ksztattujg sie oceny dziatan
podejmowanych w Gdyni w ramach modutéw doty-
czacych procesu planowania. Mieszkancy chcacy ko-
rzystac z roweru w celu zaspokajania swoich potrzeb
mobilnosci moga uzna¢, ze jakos¢ dokumentow
planistycznychjestwGdyniwzgledniedobra.Wystepu-
jejednakwyraznyrozdzwiekmiedzyoptymistycznymi
deklaracjami intencji decydentéw miejskich, a kon-
sekwencjg wdrazania postanowien przyjmowanych

dokumentéw w zycie.



Zmiana oceny
poszczegdlnych
moduléw oraz ogdlnej
oceny polityki
rowerowej w kolejnych

edycjach diagnozy
realizowanej wg
metodologii BYPAD

100% Poziom IV
75% Poziom Il
50% - Poziom Il
250, | Poziom |

0% -
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 VE] M9 WWD

2013 2013

2018 2018
Modut 1 M1 Potrzeby uzytkownikéw 230 56,30% 2,14  53,50%
Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 200 5060% 1,86 46,50%
Modut 3 M3 Polityka w dokumentach 1,50 36,30% 2,45 61,25%
Modut 4 M4  Personel i srodki 240 60,000 240 60,00%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,50 36,70% 190  4750%
Modut 6 M6 Informacja i edukacja 1,60 3900% 194  48,50%
Modut 7 M7  Promocgja i partnerstwa 1,40 3540% @ 190  4750%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,50 3750% @ 195  48,75%
Modut 9 M9  Ewaluacja i efekty 1,30  31,00% @ 2,31 57,75%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY 41,40%




Zapisy raportu z przeprowadzonego w Gdyni w 2013
roku procesu certyfikacji polityki rowerowej BYPAD
wymieniaty, a w komentarzach audytoréw akcento-
waty potrzebe uspokajania ruchu kotowego na lokal-
nych ulicach Gdyni oraz na ulicach lezacych w cen-
trum miasta, przy ktérych znajduje sie wiele celéw
i zrodet codziennych podrézy mieszkancéw. Mozna
jednak zaryzykowac stwierdzenie, ze nie wystarczaja-
co wyraznie zidentyfikowano tam potrzebe promogji
sensu uspokajania ruchu w $rodowisku kierowcédw po-
ruszajacych sie po Gdyni (uspokajanie ruchu przyno-
si korzysci réwniez tej grupie uzytkownikédw miasta).

Ogolne podniesienie oceny w stosuku do poziomu
okreslonego w 2013 roku nie powinno prze-
stania¢ faktu, ze w dwoch istotnych obsza-
rach polityki rowerowej obecna ocena ule-
gta (po pieciu latach jej realizacji) pogorszeniu.
| tak ocena jakosci brania pod uwage potrzeb uzyt-
kownikéw ulegta obnizeniu z 2,30 do 2,14; ocena
jakosci przywoédztwa i koordynacji dziatah ulegta
obnizeniu z 2,00 do 1,86. Ocena jakosci polityki rowe-
rowej w pozostatych 7 modutach polityki rowerowe;j
miasta ulegta po pieciu latach bardziej lub mniej wy-
raznej poprawie. | tak bardzo wyraznie ulegta popra-
wie ocena jakosci dokumentéw planistycznych doty-

czacych polityki rowerowej (z poziomu 1,5 do 2,45).

Ocena dziatan wptywajacych na jakosc personelu i za-
angazowanych srodkéw ulegta nieznacznej poprawie
(z2,4 do 2,48), dos¢ znacznie poprawita sie takze ocena
jakosci dziatan w zakresie infrastruktury i bezpieczen-
stwa (z poziomu 1,5 do 1,90). Pewna poprawa nastgpi-
ta takze w sferze oceny dziatar dotyczacych informacji
i edukacji (z 1,6 do 1,94), bardziej znaczaca byta popra-
wa w sferze dziatan dotyczacych promocjii partnerstw
(nastgpit w ciggu 5 lat wzrost z poziomu 1,4 do 1,9), jak
réwniez w sferze dziatan uzupetniajacych (tu nasta-
pit wzrost z poziomu 1,5 do 1,95). Waznym aspektem
$wiadczacym o wiekszym docenieniu roli ewaluacji
prowadzonych dziatan byt wzrost oceny jakosci dziatan
prowadzonych w tym obszarze z poziomu 1,7 do 2,31.

Podsumowujac, mozna powiedzie¢, ze Gdynia stwo-
rzyta dobre podstawy instytucjonalne rozwoju sku-
tecznej polityki rowerowej, tworzac przygotowane
kadry w odpowiednio umocowanych komérkach or-
ganizacyjnych Urzedu Miasta. Poprawa jakosci koor-
dynacji dziatan i docenienie potencjalnej roli polityki
rowerowej w catej strukturze celéw politycznych mia-
sta przez jego gtéwne struktury decyzyjne, moze przy-
nies¢ trudne do przecenienia korzysci dla catej spotecz-
nosci mieszkancéow Obszaru Metropolitalnego G-G-S.




Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.2.3

GDYNIA

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 2,14/4

Grupa ewaluacyjna uznafa, ze potrzeby uzytkownikdéw sa badane nieregularnie - tylko
wtedy, gdy sa realizowane konkretne projekty, ale ogdlna wiedza na temat potrzeb lo-
kalnych uzytkownikéw jest wzbogacana przez zgtaszanie wystepujacych problemoéw
przez nich samych. Ponadto, grupy uzytkownikéw sg angazowane w przygotowywa-
nie i realizacje polityki rowerowej jesli wywieraja wystarczajacy nacisk na urzednikéw
lub radnych. Jednoczesnie grupa ewaluacyjna uznata, ze grupy uzytkownikéw sg oka-

zjonalnie zapraszane przez urzednikébw w celu przedyskutowania réznych tematéw.

Najwazniejszym  partnerem urzednikdw Gdyni zajmujagcych sie  problematy-
ka rowerowa jest stowarzyszenie ,Rowerowa Gdynia”, ktérego gtéwnym dekla-
rowanym celem jest uczynienie z Gdyni miasta przyjaznego rowerom. Tej wspot-
pracy, ktéra nie ma jeszcze regularnego charakteru, sprzyja fakt, ze byly prezes
Stowarzyszenia, Jakub Furkal, jest obecnie petnomocnikiem Prezydenta Miasta Gdyni ds.

rowerowych oraz kierownikiem referatu ds. komunikacji rowerowej w gdynskim ZDiZ.




Kolejnym spotecznym partnerem wtadz miasta jest stowarzyszenie ,Miasto Wspdl-
ne”, ktérego celem jest dziatanie na rzecz zréwnowazonego transportu i harmonij-
nego rozwoju przestrzennego Gdyni. Indywidualni uzytkownicy moga zgtasza¢ do
urzedu miasta drobne sprawy, skargi i wnioski dotyczace infrastruktury miejskiej,

wptywajacej na warunki ruchu rowerowego przy pomocy aplikacji SeeClickFix.

W 2011 roku zostata powotana zarzadzeniem Prezydenta Miasta Gdynska Rada Ro-
werowa, ktéra miata koordynowac dziatania na rzecz rozwoju komunikacji rowero-
wej w miescie. W sktad rady pracujacej pod kierownictwem petnomocnika Prezy-
denta Miasta ds. polityki rowerowej wchodzili przedstawiciele ZDiZ, petnomocnik
ds. bezpieczenstwa miasta, biura planowania przestrzennego, wydziatu inwestycji,
gdynskiego centrum sportu, wydziatu polityki gospodarczej i nieruchomosci, laséw

panstwowych oraz $rodowisk zwigzanych z mobilnoscia aktywnga (organizacji poza-

rzgdowych). Od dtuzszego czasu Rada ta nie wykazuje jakiejkolwiek aktywnosci.

Rekomenduje sie reaktywowanie dziatania Rady w oparciu o odpowiednio opra-
cowany regulamin pracy zawierajacy okreslenie celu jej funkcjonowania i sposobu
umocowania jej tak, by jej ustalenia mogty by¢ odpowiednio brane pod uwage przez
organy decyzyjne miasta. Rada ta powinna spotykac sie regularnie (nie rzadziej niz
raz na dwa miesiace), wyniki jej prac powinny by¢ odpowiednio protokotowane i po-
dawane do publicznej wiadomosci spoteczenstwu. Jej sktad powinien zostac¢ uzupet-
niony przez radnych oraz ekspertéw co najmniej z zakresu psychologii transportu.
Cztonkowie Rady powinni mie¢ mozliwos¢ podnoszenia poziomu swoich kompe-

tencji przez uczestnictwo w ponadregionalnych - miedzynarodowych sympozjach

i konferencjach oraz wizytach studyjnych.

MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,86/4

Grupa ewaluacyjna stwierdzita, ze gtéwni decydenci miasta nadal postrzegajg korzystanie
zroweru jako zjawisko o drugorzednym znaczeniu, a informacje na temat planowanych lub
wdrazanych dziatan infrastrukturalnych jest przekazywana do innych wydziatéw miasta je-
dynie po wystosowaniu przez nie zapytania. Okazjonalnie ma miejsce wspdtpraca z sasied-
nimi samorzadami przy okazji rozbudowy infrastruktury oraz przy prowadzeniu kampanii

informacyjno — promocyjnych.

W procesie wdrazania systemu roweréw metropolitalnych MEVO oraz w czasie tworzenia
miedzynarodowych szlakéw turystyki rowerowej EuroVelo 10 jakos¢ wspdtpracy z sasied-
nimi samorzadami ulegta znaczacej poprawie. W ramach realizowanych prac powstat ze-

spot skladajacy sie z 0s6b odpowiedzialnych za prowadzenie polityki rowerowej



w urzedach miejskich Gdanska, Gdyni, Sopotu i Tczewa. Jego funkcjonowanie powin-
no by¢ utrzymywane nadal - jego gtéwnym celem powinno by¢ doprowadzenie do
podniesienie rangi dziatan prowadzonych na rzecz rozwoju ruchu rowerowego na

odpowiednio wysoki poziom.

Kolejnym dziataniem powinno by¢ nawigzanie roboczych relacji wspotpracy z sasia-
dujacym z Gdynig miastem Rumia. Ten postulat jest oczywiscie uwarunkowany od-
powiednim umocowaniem instytucjonalnym osdb zajmujacych sie polityka rowero-

wa w Rumi.

Nalezy takze podjac¢ dziatania by w $wiadomosci decydentédw miasta polityka rowe-
rowa zostata uznana jako wazny charakteryzujacy miasto element jego wizerunku

- w ramach dziatan podejmowanych przez miasto w zakresie public relations.

W ramach dziatan informacyjnych oraz przygotowywanych raportach przedstawia-
nych radzie miasta i dziatan prowadzonych w mediach spotecznosciowych powinny
pojawiac sie informacje nie tylko o prowadzonych dziataniach inzynieryjnych (rozbu-
dowie elementéw infrastruktury rowerowej miasta) ale takze informacje o ich sensie i
celach. Wizja celéw prowadzonej polityki zréwnowazonej mobilnosci, ktérej polityka
rowerowa powinna by¢ zintegrowanym i integralnym elementem bedzie mogta by¢
dzieki temu wykorzystana do wyjasniania mieszkancom sensu dziatan podejmowa-

nych przez miasto w tym obszarze.

e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,45/4

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej uznali, ze tre$¢ dokumentdéw strategicznych dotycz-
acych kwestii rowerowych w miescie jest istotna czescig planu zrdbwnowazonego transpor-
tu miejskiego, obejmujacego relacje miedzy réznymi rodzajami transportu. Cze$¢ strategii
rowerowej stanowi program doraznie ustalanych dziatan, ktére moga by¢ realizowane na-

tychmiast.

Gtéwnym dokumentem strategicznym miasta jest ,Strategia Rozwoju Miasta Gdyni 2030".

W zapisach tego dokumentu w ,Priorytecie 1 - jako$¢ zycia gdynskiej wspolnoty. Cel 1.3

— przestrzen publiczna w gdyniskich dzielnicach” czytamy o potrzebie ograniczenia roli sa-
mochodu w miescie przez ksztattowanie przestrzeni miejskich z uwzglednieniem prioryte-

towej roli mobilnosci pieszej i rowerowej oraz publicznego transportu zbiorowego.
LPriorytet 2 - dom. Cel 2.1 — ustugi dostepne dla mieszkancéw gdynskich dzielnic” zawiera

zapis: tworzenie na bazie stref drobnego handlu i ustug przestrzeni publicznych w gdyn-

skich dzielnicach, uwzgledniajacy priorytetowy udziat ruchu pieszego i rowerowego.



.Cel 2.2 - sprawny, przyjazny i zintegrowany system komunikacyjny w miescie” zaktada
wykorzystywanie potencjatu transportu rowerowego w obstudze potrzeb transportowych
gdynian poprzez powiazanie tras rowerowych w ramach metropolii i wprowadzenie syste-

mu roweru miejskiego (metropolitalnego).

Przytoczone wyzej zapisy moga $wiadczy¢ o przywigzywaniu duzego znaczenia do kwestii
ksztattowania miasta z myslg o priorytetowym traktowaniu potrzeb oséb decydujacych sie
na poruszanie sie po miescie przy pomocy aktywnych form mobilnosci (chodzenia pieszo
i jazdy rowerem). Wyzwaniem dla wtadz miasta jest przetozenie tych ogdlnie sformutowa-

nych zapisdw na konkretne dziafania.

W miastach, w ktérych programom wspierania komfortu oraz bezpieczenstwa pieszych
i rowerzystow nadano odpowiednia range, wazng role odgrywaja dziatania informacyjno
- edukacyjne wyjasniajace mieszkancom i przyjezdnym sens konsekwentnego uspoka-
jania ruchu, stopniowego zwiekszania obszaréw miasta wolnych od parkujacych i szyb-
ko jezdzacych samochodéw. Ulice jednokierunkowe bardzo czesto sa (po odpowiednim
uspokojeniu ruchu) udostepniane dla ruchu roweréw w obu kierunkach, a liczba miejsc do
darmowego parkowania w przestrzeni ulicznej jest stopniowo redukowana. Zapisy doku-
mentow strategicznych podawane sg do wiadomosci publicznej w postaci komunikatyw-
nej infografiki, pokazujacej korzysci wynikajace z wdrazania strategii prowadzacej do stop-
niowego poszerzania przestrzeni ulicznej dla ludzi poruszajacych sie po niej w poczuciu

komfortu i bezpieczenstwa.

Dziatania informacyjne powinny wyjasnia¢ mieszkaricom, ze polityka rowerowa nie polega
gtéwnie na tworzeniu widzialnej infrastruktury rowerowej w oparciu o zatozenie, ze tylko
$cista segregacja roznych rodzajow ruchu zapewni komfort i bezpieczenstwo niezmotory-
zowanym mieszkaficom, ale jej waznym elementem sg dziatania prowadzace do redukgji
skali ruchu, skali parkowania i do uspokojenia ruchu na coraz wiekszych obszarach miasta,
zwlaszcza w okolicach centrum i weztéw przesiadkowych komunikacji zbiorowej (gtéwnie
stacji SKM i PKM).



Rekomenduje sie opracowanie strategii rozwoju ruchu rowerowego zawierajacej cele spet-
niajace kryteria SMART - zakotwiczone w czasie, mierzalne, osiagalne i zgodne z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. Strategia powinna mie¢ charakter integralny jak i zintegrowa-
ny: odnosi¢ sie do wszystkich elementéw majacych wptyw na komfort i bezpieczenstwo
0s0b chcacych poruszad sie rowerem, a takze powinna by¢ zintegrowana ze strategia roz-

Wwoju przestrzennego i systemu transportowego miasta.

W Swietle doswiadczen miast o wysokim stopniu zaawansowania wdrazania strategii przy-
jaznych dla $rodowiska przyrodniczego i spotecznego (tzw. miast szczesliwych) kluczo-
wym elementem takich strategii jest restrykcyjna polityka parkingowa. Mieszkaricy miasta
musza by¢ wyraznie uswiadamiani, ze celem optat za parkowanie jest nie tylko zwiekszenie
wskaznika rotacji ale rowniez zmniejszenie sktonnosci do korzystania z samochodéw przy

zaspokajaniu swoich potrzeb mobilnosci na coraz wiekszych obszarach miasta. Przychody

z optat za parkowanie powinny by¢ wykorzystywane nie tylko do pokrywania kosztéw ich
pobierania, ale takze na poprawe komfortu i bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow na

coraz wiekszych obszarach centrum miasta.

Polityka miasta powinna by¢ zorientowana nie tylko na wzrost znaczenia transportu zbio-
rowego (zgodnie z zasadg Transit Oriented Development), ale takze na wzrost obszaréow
miasta wolnych od parkujacych i jezdzacych samochodéw. Tylko tak sformutowana poli-
tyka moze przekona¢ mieszkancow rezygnujacych z posiadania samochodu do jej wspie-
rania i moze prowadzi¢ do odwrdcenia trendu coraz wiekszego uzaleznienia zycia od sa-

mochodéw (wzrostu liczby samochodéw na 1000 mieszkancéw ze wszystkimi ujemnymi

skutkami niezrbwnowazonego rozwoju).

° MODUL 4. Personel i srodki uzyskana ocena: 2,40/4

Grupa ewaluacyjna zauwazyta istnienie w Gdyni rocznego budzetu na dziatania rowerowe
oraz to, ze personel odpowiedzialny za wdrazanie projektow infrastrukturalnych jest takze
odpowiedzialny za infrastrukturalne projekty rowerowe, a w ramach wydziatu transportu
istnieje sekcja posiadajaca opisany zakres zadan dotyczacych przygotowywania i wdraza-
nia polityki rowerowej. Poziom wiedzy i umiejetnosci personelu zajmujacego sie ruchem
rowerowym moze by¢ podnoszony w ramach mozliwosci sporadycznego udziatu w regio-

nalnych sympozjach i warsztatach.

W strukturach Zarzadu Drog i Zieleni funkcjonuje petnomocnik Prezydenta Miasta ds.

komunikacji rowerowej wraz z zespotem, w ktérego sktadzie jest stanowisko oficera ro-
werowego. Rolg tego zespotu jest przedstawianie Prezydentowi Miasta opinii na temat
dziatan dotyczacych polityki rowerowej oraz wspodtpraca z Wydziatem Inwestycji Urzedu

Miasta w realizacji projektéw widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej miasta.



Dziatania w obszarze edukacji i promocji ruchu rowerowego sa realizowane przez Referat

ds. Projektéw Unijnych i Zarzadzania Mobilnoscig ZDiZ.

Zespot ds. komunikacji rowerowej dysponuje budzetem w wysokosci 2-3 min PLN rocz-
nie. Jest on przeznaczany wytacznie na utrzymanie istniejagcych elementéw infrastruktury
(drobne remonty, naprawy i konserwacja istniejgcych elementéw sieci drég dla roweréw),
jego wielkos¢ nie wystarcza na rozbudowe sieci udogodnien do jazdy rowerem w miescie.

Budzet na inwestycje rowerowe jest elementem budzetu budowy drég w miescie.

W miescie nalezy opracowac wieloletni harmonogram dziatan inwestycyjnych i promocyj-
nych. Jednoczesnie nalezy wyodrebni¢ okreslone fundusze na zatozone w nim dziatania.
Srodki finansowe na ich realizacje powinny zostac ujete w wieloletnim planie finansowym

miasta.

Warto zastanowic sie nad wyodrebnieniem w strukturze Urzedu Miasta niezaleznego biura
ds. mobilnosci aktywnej (komunikacji rowerowej, pieszej i realizowanej przy pomocy in-
nych form urzadzen transportu osobistego i publicznego). W takiej sytuacji odpowiedzial-
nosc za realizacje projektow ujetych w wieloletnim planie finansowym spoczywataby na

biurze ds. mobilnosci.

Obecnie Zespot ds. komunikacji rowerowej dysponuje wydzielonym budzetem na szko-
lenia swojego personelu. W ramach tego budzetu zalecamy zwiekszanie roli wyjazdéw
studyjnych. Udziat w takich inicjatywach powinien brac¢ nie tylko personel bezposrednio
zaangazowany w realizacje konkretnych dziatan operacyjnych, ale takze osoby zajmujace
wysokie stanowiska w strukturze wiadz samorzadowych miasta. Udziat tych oséb moze
mie¢ duzy wptyw na formowanie wizji prawdziwie zrbwnowazonego rozwoju miasta

W oparciu o sprawdzone wzory.



Konsultacje wynikéw diagnozy

2.3.2

RARTUZY KARTUZY

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegdlnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na pod-
stawie ankiet wzieto udziat 9 oséb (4 kobiety i 5 mezczyzn), w tym 4 mieszkancow, 1 radny, 3 urzednikdw,
a takze 1 ekspert BYPAD.

Poziom IV

100%

Pozi 1
75% oziom

50% Poziom Il
(]

25% - Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 1,25  31,25% 1,45 36,25%
N Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 1,31 3281% 1,29  32,25%
A yodut3 M3 Polityka w dokumentach 1,88 46,88% 175  43,75%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,25 31,25% 1,10 27,50%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenistwo 1,54  38,54% 1,33  33,25%

Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,33  3333% 1,07 26,75%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 050 12,50% 043 10,75%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,38 3438% 133 33,25%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 050 12,50% 0,25 06,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 32,45%




Rezultaty
konsultacji
wynikow

diagnozy jakosci
polityki
rowerowej
Kartuz

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej Kartuz
ulegfapewnemuobnizeniu:zpoziomu1,3dopoziomu1,18.

Na ogdlne obnizenie wynikéw wptyw miata zmiana oce-
ny praktycznie wszystkich modutéw polityki rowerowej:
w siedmiu przypadkach zostata ona znaczaco obnizona,
jedynie w przypadku modutu 2 - Przywddztwo i koor-
dynacja, ocena dziatan podejmowanych w miescie po
konsultacjach zostata obnizona stosunkowo nieznacz-
nie (z poziomu 1,31 do 1,29). W jednym istotnym mo-
dule diagnozy (Potrzeby uzytkownikéw) ocena po kon-
sultacjach zostata podniesiona z poziomu 1,25 do 1,45.

Ogdlnie, po weryfikacji, najnizej oceniono dziatania
podejmowane w 7 i 9 module audytu: Promocja i part-
nerstwa (spadek z poziomu 0,5 do 0,43) oraz Ewaluacja
i efekty (spadek z poziomu 0,5 do 0,25). W obu tych ob-
szarach polityki rowerowej Kartuz nie osiggnieto pozio-
mu 1. Swiadczy to o tym, ze w Kartuzach praktycznie
nie podejmowano jakichkolwiek znaczacych dziatan na
rzecz promocji ruchu rowerowego. Niska ocena dziatan
podejmowanych w ramach modutu 9 (Ewaluacja i efekty)
$wiadczy otym, ze w Kartuzach praktycznie nie podejmo-
wano jakichkolwiek dziatan pozwalajacych na ocene pro-
wadzonej polityki rowerowej. Nie byta ona praktycznie
poddawana jakimkolwiek formom konstruktywnej oce-
ny w celu wyciagniecia wnioskéw umozliwiajacych kory-
gowanie jej kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.

Dos$¢ znaczna korekta poczatkowej oceny w dét do-
tyczyta nastepujacych modutéw diagnozy polityki ro-
werowej: 3 (Polityka w dokumentach) - spadek z 1,88
do 1,75, 4 (Personel i srodki) - spadek z 1,25 do 1,10,




5(Infrastrukturaibezpieczenstwo)-spadekzpoziomu 1,54
do1,33,oraz6(Informacjaiedukacja)-spadekz1,33do 1,07.

Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wysoko
ksztattuja sie oceny dziatan podejmowanych w ramach
modutéw dotyczacych procesu planowania. Mieszkarncy
chcacy korzystac z roweru w celu zaspokajania swoich
potrzeb mobilnosci moga uznag, ze jakos¢ dokumentow
planistycznych, jakos¢ uwzgledniania potrzeb uzytkow-
nikéw, jakos¢ przywddztwa i koordynacji dziatan sg pro-
wadzone wzglednie lepiej niz ich wdrazanie. Wystepuje
jednak wyrazny rozdzwiek miedzy wzglednie optymi-
stycznymi deklaracjami intencji decydentéw miejskich,
akonsekwencjawdrazaniatrescidokumentowwpraktyce.

Ocena wynikéw drugiego modutu (Przywddztwo i ko-
ordynacja) zostata obnizona w najmniejszym stopniu
(z 1,31 do 1,29). Ocena dziatan w tym obszarze pozo-
stata jednak na poziomie wyraznie nizszym niz modut
Polityka w dokumentach (1,75). Warto jednak zwré-
ci¢ uwage na fakt, ze dziatania opisywane w modu-
le ,przywddztwo i koordynacja” warunkuja w naj-
wiekszym stopniu jakos¢ dziatan podejmowanych we
wszystkich pozostatych obszarach polityki rowerowe;.

W jednostkach samorzadu terytorialnego prowadzacych
polityke rowerowg wysokiej jakosci podstawowe znacze-
nie ma odpowiednie umocowanie instytucjonalne oséb
prowadzacych polityke rowerowg - pracownika lub ca-
tego referatu zajmujacego sie nig w strukturze lokalnej
administracji oraz radnego, dbajagcego o zapewnienie
odpowiednio wysokiego miejsca tej polityki w ogdlnym
rankingu spraw decydowanych w gremiach decyzyjnych
miasta. W Kartuzach, mimo wzglednie obiecujacych za-
piséw w niektérych dokumentach strategicznych i de-
klarowanej checi realizacji ich postanowien, jakos¢ ich
wdrazania, a takze jakos$¢ oceny ich skutkéw moze po-
zostawac z punktu widzenia oséb chcacych korzystac
z roweru na wyraznie niesatysfakcjonujgcym poziomie.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.3.3

KARTUZY

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,45/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze potrzeby uzytkownikéw byty w Kartuzach badane nieregular-
nie, jedynie wtedy, gdy przystepowano do realizacji konkretnych projektéw. Uzytkownicy —
mieszkancy miasta byli takze nieregularnie angazowani w ustalanie ksztattu polityki rowe-
rowej miasta — ich zdanie bywato uwzgledniane jedynie w relacji do konkretnych projektow.
Angazowanie mieszkancéw w takim trybie wynikato m.in. z faktu, ze problematyka rowero-
wa nie byfa traktowana jako istotny element zycia miasta i jego mieszkaricéw, a korzystanie

z rowerdow byto postrzegane prawie wytgcznie jako forma rekreacji i turystyki.

Rekomendujemy zidentyfikowanie waznych grup adresatéw i dotarcie do oséb aktywnych
w swoich srodowiskach - w placéwkach edukacyjnych, klubach turystycznych i sporto-
wych, a takze w wybranych zaktadach pracy. Jako wazne grupy docelowe warto traktowa¢
kobiety, uczniéw szkdt podstawowych i ponadpodstawowych, a takze osoby dojezdzajace
do pracy - réwniez te, ktére docierajg do pracy w Tréjmiescie korzystajac z linii PKM. Warto
podja¢ wysitek opracowywania tzw. zielonych planéw podrézy dla pracownikéw waznych

instytucji zycia publicznego w Kartuzach: placéwkach ochrony zdrowia i urzedach.




MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja

uzyskana ocena: 1,29/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze wptyw gtéwnych decydentéw na podejmowanie decyzji
dotyczacych ruchu rowerowego ma charakter losowy i ograniczony. Sporadycznie we-
wnetrzne grupy robocze zbieraja sie w celu rozwiagzania biezacych problemoéw. Nieco le-
piej oceniono sposéb komunikowania polityki rowerowej, gdyz uznano, ze informacje na
temat planowanych lub prowadzonych dziatarh promocyjnych, edukacyjnych i infrastruk-
turalnych sa przekazywane miejscowym decydentom kanatami informacyjnymi w ramach

ustalonych procedur.

W dniu 15 lipca 2013 roku podpisane zostato porozumienie intencyjne w sprawie przysta-
pienia do wspdtpracy na rzecz realizacji projektu pn. Kaszubska Trasa Rowerowa. Przedsie-
wziecie to miato objaé swoim zasiegiem teren 12 gmin dziatajgcych pod przewodnictwem
gminy Kartuzy. Inicjatywa ta stworzyta podstawe wspotpracy wielu samorzadéw lokalnych
w sferze tworzenia wspolnej, skoordynowanej oferty turystyki aktywnej, wykorzystujacej

potencjat oddanej do uzytku w 2015 roku PKM.

Rekomendujemy wzmocnienie dziatan prowadzacych do realizacji tej inicjatywy w odpo-
wiednio skoordynowany sposob i wykorzystanie jej jako przyktadu dobrej praktyki wspot-
pracy miedzygminnej. Warto jednak zauwazy¢, ze dziatania koncentrujace sie na tworzeniu
turystycznej infrastruktury rowerowej moga swiadczy¢ o niedocenianiu roli dziatan bar-
dziej podstawowych - $wiadczacych o rozumieniu sensu ‘piramidy rowerowej’ u podsta-
wy ktorej znajduje sie zaspokajanie codziennych potrzeb mobilnosci mieszkancéw w skali
lokalnej — dziatania na rzecz redukgcji skali ruchu kotowego i uspokojenia tego ruchu, by
osoby poruszajace sie w najblizszym otoczeniu, bez wzgledu na swoja wydolnos¢ fizyczng

miaty petne poczucie bezpieczenstwa.

Warunkiem prowadzenia wiasciwej polityki rowerowej w dtuzszej perspektywie czasowe;j
jest powotanie zespotu ds. polityki rowerowej (aktywnych form mobilnosci). W sktad ta-
kiego zespotu powinny wejs¢ osoby pracujace w urzedzie miasta, radni i zainteresowani
mieszkancy. Cztonkowie tego zespotu powinni by¢ objeci cyklem odpowiednio skonfigu-
rowanych szkoler podnoszacych ich kompetencje merytoryczne w zakresie nowoczesnej
polityki rowerowej, zgodnie z tzw. nowym paradygmatem planowania mobilnosci. Zakfa-
da on potrzebe skupiania uwagi na potrzebach ludzi, a nie na dziataniach poprawiajacych

mozliwosc¢ szybkiego ruchu pojazdéw.




e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 1,75/4

Grupa ewaluacyjna uznata, Ze istniejgca strategia rowerowa miasta skupia sie na dziata-

niach dotyczacych infrastruktury, bez powigzania jej z innymi rodzajami transportu. Istnie-
je program dziatan (harmonogram, finansowanie, podmioty odpowiedzialne) zawierajacy

wigzace ustalenia dla miasta.

Podstawowym dokumentem strategicznym miasta jest zaktualizowana strategia rozwoju
gminy Kartuzy do 2020 roku. Jednym z zapiséw tego dokumentu jest budowa $ciezki ro-

werowej w kierunku Zukowa do miejscowosci Dzierzazno i Borowo. Jako cel strategiczny

dtugoterminowej strategii wskazuje sie potrzebe budowy sciezek rowerowych i propago-

wanie transportu rowerowego - rozwdj sieci drog rowerowych w granicach gminy.

Na liscie celéw priorytetowych umieszczono réwniez Kaszubska Trase Rowerowa. Zadnie
obejmuje budowe i modernizacje drég rowerowych na terenie gminy Kartuzy. W ramach
zadania zaktadano powstanie 53 km drég rowerowych wraz z infrastruktura towarzyszaca.
W dokumencie pt. ,Program ochrony srodowiska w gminie Kartuzy” znajduje sie zapis, kto-
ry ukazuje szanse na przezwyciezenie zagrozenia hatasem upowszechnienie transportu ro-

werowego jako srodka dojazdéw codziennych.

Wyzej wymienione zapisy oparte byty o przekonanie wiagzace sie z perspektywa pozyska-
nia srodkéw na ich realizacje z funduszy zewnetrznych. Dlatego ich realizacja obarczona
byta wysokim wspétczynnikiem ryzyka. W ramach tego modutu bedziemy rekomendowac
rozpoczecie prac nad strategig rozwoju ruchu rowerowego w gminie Kartuzy, ktéra po-
winna miec¢ zintegrowany i integralny charakter. Powinna ona by¢ zintegrowana ze stra-
tegia rozwoju przestrzennego i komunikacji publicznej gminy, a jej integralny charakter
winien wynikac z catosciowego postrzegania ruchu rowerowego jako srodka zaspokajania

codziennych potrzeb mobilnosci wszystkich warstw i grup wiekowych ludnosci.

Opracowany w ramach procesu audytu BYPAD raport korcowy i 24 miesieczny program
dziatan powinien zostac przyjety uchwata rady miasta i wdrazany do realizacji przez odpo-

wiednie struktury samorzadu lokalnego.




° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,10/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze w miescie od czasu do czasu przeznacza sie pewne srodki bu-
dzetowe na realizacje konkretnych dziatar rowerowych, gtéwnie dotyczacych infrastruktu-
ry. W miescie nie ma personelu wdrazajacego polityke rowerowg, personel odpowiedzialny
za wdrazanie projektow infrastrukturalnych jest takze odpowiedzialny za infrastrukturalne
projekty rowerowe. Pracownicy urzedu miasta moga bra¢ udziat w konferencjach na temat
ruchu rowerowego w celu podwyzszenia poziomu swojej wiedzy i kompetencji wytacznie

wtedy, gdy potrafig przekonac swoich przetozonych co do celowosci takich dziatan.

Gmina Kartuzy na podstawie uchwaty budzetowej z dnia 28 grudnia 2018 roku ustalita wy-

datki gminy w wysokosci 202 mln zt. Wsréd inwestycji przewidzianych do realizacji znaj-
duje sie wiele pozycji dotyczacych budowy, przebudowy i modernizacji drég, chodnikéw
i parkingéw, natomiast nie ma tam ani jednej pozycji zaktadajacej budowe infrastruktury
rowerowej. W budzecie nie przewidziano takze jakichkolwiek wydatkéw na dziatania pro-

mocyjne i edukacyjne dotyczgce kwestii rowerowych.
W zwiazku z powyzszym rekomendujemy podjecie nastepujacych dziatani:

1. Po pierwsze powotanie w strukturze urzedu osoby odpowiedzialnej za prowadzenie
zintegrowanej i integralnej polityki rowerowej. Powinna ona by¢ zintegrowana z polityka
rozwoju przestrzennego i polityka transportowa miasta i obejmowac catoksztatt dziatan
prowadzacych do poprawy komfortu, bezpieczenstwa i roli ruchu rowerowego w zyciu
miasta. Osoba ta - ,oficer rowerowy” miasta powinna posiadac jasno okreslony zakres

kompetencji.

2. Po drugie w strukturze wydatkéw miasta nalezy przewidzie¢ wydzielony budzet na fi-
nansowanie zadan prowadzacych do realizacji zatwierdzonych w ramach niniejszego 24

miesiecznego planu dziatan.

3. Po trzecie zaréwno ,oficer rowerowy” miasta jak i inne osoby wchodzgce w sktad zespotu
ds. polityki rowerowej powinny by¢ objete programem szkoler podnoszacych ich kompe-

tencje w sferze nowoczesnej polityki rowerowej.
Brak realizacji powyzszych zalecen, a w szczegdlnosci nie powofanie stanowiska ,oficera

rowerowego” moze uniemozliwi¢ realizacje wszystkich pozostatych dziatah wymienionych

w pozostatych modutach polityki rowerowej miasta.
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W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegolnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 9 oséb (w tym 4 kobiety i 5 mezczyzn): 3 pracownikéw urzedu miasta, 2 mieszkancéw,
2 radnych i 2 ekspertéw BYPAD.

Poziom IV

100%

Pozi 1
75% oziom

Poziom Il

50% —

25% - Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD
Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 225 56,25% 190  47,50%
— Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 1,63 4063% 152  38,00%
S vodut3 M3 Polityka w dokumentach 225 5625% 212 53,00%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 208 52,08% 1,86 46,50%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenistwo 1,71 42,71% 1,86  46,50%

Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,17 2971% 1,29  32,25%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,29  3239% 1,32  33,00%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,25 31,25% 144 36,00%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 063 1563% 093  23,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 39,43% 40,31%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Pruszcza
Gdanskiego

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowero-
wej Pruszcza Gdanskiego ulegta nieznacznemu
podwyzszeniu: z poziomu 1,58 do poziomu 1,61.
Wptyw na to miata zmiana oceny poszczegdlnych mo-
dutéw polityki rowerowej: w czterech modutach zo-
stata ona obnizona, podczas gdy w pozostatych pieciu
ulegta podwyzszeniu. W wyniku tych zmian diagnoza
polityki rowerowej Pruszcza Gdanskiego okazata sie
wewnetrznie bardziej zrownowazona (zharmonizo-
wana) niz wynikato to ze wstepnej analizy wynikéw
ankiet. Umozliwia to sformutowanie optymistycznej
oceny potencjatu poprawy polityki rowerowej miasta.
Ogodlnie, po weryfikacji, najnizej (ponizej poziomu
1) ocenione zostaty dziatania podejmowane w mo-
dule 9 (Ewaluacja i efekty). Swiadczy to o tym, ze
w Pruszczu Gdanskim podejmowano szereg dzia-
tan na rzecz poprawy warunkéw komfortu i bez-
pieczenstwa ruchu rowerowego, jednak wyni-
ki tych dziatan nie byly poddawane znaczacym
formom krytycznej oceny. Ograniczyto to mozliwos¢
formutowania wnioskéw prowadzacych do skorygo-
wania kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.

W czterech pierwszych modutach dotyczacych pla-
nowania dziatan w obszarze polityki rowerowej doko-
nano pewnej korekty poczatkowej oceny w dot: do-
tyczyto to dziatan w zakresie nastepujacych kwestii:
Potrzeby uzytkownikéw (spadek oceny z poziomu 2,25
do 1,90), Przywédztwo i koordynacja (obnizenie oceny
z poziomu 1,63 do 1,52), Polityka w dokumentach (spa-
dek z 2,25 do 2,12) oraz Personel i $rodki (spadek oce-
ny z poziomu 2,08 do 1,86). Cztery pierwsze moduty,
(za wyjatkiem drugiego: Przywddztwo i koordynacja)
zostaty ocenione wzglednie wyzej niz ocena ogdlna.




Swiadczy to o dos¢ wysokiej jakosci zapiséw polityki
rowerowej w dokumentach i wzglednie powaznym
traktowaniu kwestii zaangazowania personelu i $rod-
kow w budzecie miasta. Jednak niska ocena dziatan
w sferze przywodztwa i koordynacji sugeruje po-
trzebe skupienia uwagi na poprawie jakosci polityki
rowerowej w tej sferze. Bez poprawy jakosci przy-
wodztwa i koordynacji trudno oczekiwaé znacznej
poprawy jakosci polityki rowerowej miasta we wszyst-
kich pozostatych modutach. Stabe osadzenie w ca-
tosciowej polityce transportowej miasta, niewystar-
czajaca jakos¢ skoordynowania polityki rowerowej
z polityka przestrzenng, zdrowotng czy dotyczaca
ochrony $rodowiska przez gtdwne gremia decyzyj-
ne miasta moze prowadzi¢ do obnizenia skali po-
tencjalnych korzysci mogacych pojawi¢ sie dzieki
poprawie jakosci polityki rowerowej. Zmniejszenie
rozdzwieku miedzy budzacymi optymizm zapisami
dokumentéw planistycznych, co mozna zauwazyc
poréwnujac wzglednie najwyzsza ocene modutu
JPolityka w dokumentach”, a oceng jakosci innych
aspektéw polityki rowerowej, warto uznac za istotny

cel dziatan podejmowanych w najblizszych latach.

W pozostatych modutach po konsultacjach przyzna-
no wyzszg niz poczatkowo ocene. | tak w najbardziej
wazacym w ogolnej ocenie module 5 (Infrastruktura
i bezpieczenstwo) nastapit wzrost oceny z poziomu
1,71 do 1,86), podobnie w kolejnym module (Infor-
macja i edukacja) wystapit nieznaczny wzrost oceny
z 1,17 do 1,29. W module diagnozy (Promocja i part-
nerstwa) ocena przyjeta w pierwszej fazie diagnozy
zostata utrzymana (zmienita sie w bardzo nieznacz-
nym stopniu z poziomu 1,29 do 1,32). W module 8
(Dziatania uzupetniajace), w ktérym najwazniejsza
role maja dziatania dyscyplinujace kierowcéw, ocena
zostata podwyzszona z poziomu 1,25 do 1,44. Zwe-
ryfikowana diagnoza pozwala na stwierdzenie, ze
tylko w jednym module, w ktérym ocena po weryfi-
kacji zostata podwyzszona w najwyzszym stopniu
(Ewaluacja i efekty), prowadzona w Pruszczu Gdan-

skim polityka rowerowa nie osiggneta poziomu 1.

Proces weryfikacji wynikéw diagnozy polityki ro-
werowej w Pruszczu Gdanskim pozwala na sfor-
mutowanie tezy, ze w tym miescie funkcjonuje juz
pewne srodowisko praktykujacych rowerzystéw
i rowerzystek, ktérzy potrafig rzetelnie ocenic¢ jako$¢
dokumentéw i dziatan prowadzonej w Pruszczu po-
lityki rowerowej. Oceny dziatan podejmowanych
w ramach modutéw dotyczacych procesu planowa-
nia nie odbiegaja (po weryfikacji) znaczaco od oce-
ny dziatan podejmowanych w realnym srodowisku
miejskim, bezposrednio wptywajagcym na komfort
i bezpieczenstwo uzytkownikéw. Mieszkancy chcacy
korzysta¢ z roweru w celu zaspokajania swoich po-
trzeb mobilnosci mogg uzna¢, ze jako$¢ dokumen-
tow planistycznych, jako$¢ uwzgledniania potrzeb

uzytkownikéw sa prowadzone wzglednie dobrze.

Mozna oczekiwad, ze mieszkancy Pruszcza Gdanskie-
go beda mogli liczy¢ na oparcie dziatan podejmo-
wanych na rzecz poprawy jakosci komfortu, bezpie-
czenstwa i miejsca tematyki rowerowej na rzetelnej
refleksji strategicznej oséb odpowiedzialnych za roz-
woj i funkcjonowanie miasta. Bedzie to miato swoje
odzwierciedlenie w poprawie jakosci dziatan suge-

rowanych w module ,Przywédztwo i koordynacja”.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje
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MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,90/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze istniejgce informacje o potrzebach uzytkownikéw sa bada-
ne nieregularnie, a grupy uzytkownikéw sa nieregularnie angazowane przy okazji plano-
wania realizacji konkretnych projektéw. Wynika to z faktu, ze wtadze miasta nie docenia-
ja jeszcze w petni potencjatu rozwoju polityki rowerowej i skali ruchu rowerowego jako
waznego elementu tworzenia wizerunku miasta o wysokiej jakosci zycia. Problemy ruchu
rowerowego byly redukowane czesto do kwestii wptywajacych na oferte rekreacyjna
i turystyczng miasta. W ostatnich latach problematyka rowerowa zaczeta zajmowac¢ coraz

wyzsze miejsce w rankingu polityk miejskich, zwtaszcza polityki transportu i mobilnosci.

W Pruszczu Gdanskim dostrzezono potencjat tworzenia podstawy spotecznosci zaintere-
sowanej w poprawie komfortu i bezpieczenstwa jazdy rowerem w Srodowisku praktycznie
wszystkich szkét podstawowych i srednich miasta. Rekomendowanym kierunkiem rozsze-
rzenia tego srodowiska, zwtaszcza jesli chodzi o badanie potrzeb uzytkownikdw, jest pod-
jecie dziatan prowadzacych do zorganizowania systemu pozyskiwania wiedzy o potrze-

bach kolejnych grup uzytkownikéw takich jak kobiety, osoby w wieku 50+ czy pracodawcy.




W ramach tego modutu nalezy podja¢ kroki na rzecz wdrozenia systemu pozyski-
wania wiedzy o potrzebach i angazowania uzytkownikéw z ww. grup docelowych w

proces ustalania dziatan prowadzacych do poprawy warunkéw korzystania z rowe-

row w miescie i okolicach.

MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,52/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze pojedyncze osoby (radni i urzednicy na samodzielnych sta-
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nowiskach) podejmuja w Pruszczu Gdanskim pionierskie dziatania opracowujac polityke

rowerowg miasta. Ponadto w strukturze Urzedu Miasta funkcjonuje wewnetrzna grupa,

zajmujaca sie zagadnieniami mobilnosci aktywnej. Miedzy wydziatami Urzedu funkcjonuje
systematyczna wymiana informacji dotyczacych polityki rowerowej, ale np. planowanie

przebiegu drég rowerowych ma miejsce jedynie do granicy jurysdykcji sagsiednich gmin.

Szereg 0s6b zasiadajacych w radzie miasta i znaczna cze$¢ pracownikéw urzedu

miasta z racji dysponowania praktycznym doswiadczeniem z korzystania z rowe-
ru zaréowno w celach rekreacyjnych jak i w ramach codziennych dojazdéw do pra-
cy, dobrze rozumie oczekiwania réznych grup uzytkownikéw. Wazne jest takze, ze
miedzy tymi osobami udato sie wytworzyé dobry klimat wzajemnego zrozumie-

nia i wspotpracy na rzecz $rodowiska osdb korzystajacych z rowerdw w miescie.

Dla osiagniecia jeszcze wyzszego poziomu jakosci przywddztwa i koordynacji dziatan
podejmowanych w miescie potrzebne jest powofanie zespotu ds. polityki rowerowej
(mobilnosci aktywnej) z odpowiednio okreslonym zakresem kompetencji. W sktad tego
zespotu powinni wejs¢ radni, urzednicy reprezentujacy kluczowe dla rozwoju polityki
rowerowej miasta wydziaty, przedstawiciele grup uzytkownikéw zamieszkatych w Prusz-

czu Gdanskim oraz eksperci (policja, straz miejska, psycholodzy transportu, urbanisci).

Praca tak skonfigurowanego zespotu ds. polityki rowerowej powinna odby-
wac¢ sie pod kierownictwem ,oficera rowerowego” miasta, a jej wyniki po-
winny by¢ przedstawiane jako rekomendacje do realizacji bezposrednio
burmistrzowi miasta. Warto zadba¢, aby umocowacd ten zespét w odpowiednio zinsty-
tucjonalizowany sposéb: regulamin pracy zespotu powinien by¢ przyjety zarzadzeniem
burmistrza, a protokoty ze spotkan zespotu powinny by¢ udostepniane publicznie, np. na
stronie internetowej miasta. Elementem warunkujacym skutecznos¢ dziatan zespotu jest

zatozenie, ze powinien sie on spotykac regularnie, nie rzadziej niz raz na dwa miesigce.



e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,12/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze strategia lokalnej polityki rowerowej w dokumentach stra-

tegicznych miasta jest czescig planéw zréwnowazonego rozwoju, jednak praktyczna re-
alizacja dziatan zapisanych w dokumentach strategicznych nastawiona jest na krétkofa-

lowe dziatania, pozwalajace na rozwigzywanie pojawiajgcych sie doraznie probleméw.

Podstawowym dokumentem strategicznym miasta jest ‘Strategia rozwoju miasta
Pruszcz Gdanski na lata 2011-2018" przyjetym uchwatg rady miasta 26.10.2011 roku. Za-

pisy tego dokumentu wyraznie dowodza o skupieniu uwagi jego autoréw na kwe-

stiach tworzenia widzialnej infrastruktury rowerowej. Problematyka rowerowa pojawia
sie w nim zaréwno w kontekscie dziatarn na rzecz poprawy infrastruktury rekreacyjnej
i oferty turystycznej miasta, jak i w stosunkowo mniejszym stopniu w kontekscie po-
trzeby poprawy jakosci infrastruktury codziennych przejazdéw mieszkancow. War-
to zatem w zapisach kolejnej edycji tego dokumentu uwzgledni¢ w wiekszym stop-
niu potrzebe uznania przejazdéw rowerowych jako elementu codziennego Zzycia
mieszkancéw, wptywajacych na jako$¢ przestrzeni miejskich i — bardziej ogdlnie — na

jakos¢ zycia i wizerunek miasta przyjaznego mieszkaricom, inwestorom i turystom.

W dokumentach strategicznych miasta powinny sie takze znalez¢ zapisy Swiadczace
o dostrzezeniu potrzeby poprawy jakosci dostepu mieszkarnicow miasta do stacji kole-
jowej i dalej — poprawie jakosci potaczen szybkiej kolei miejskiej z reszta sieci lokalnej
kolei miejskiej obstugujacej inne miasta OM G-G-S. Stacja PKP Pruszcz Gdanski powin-
na zosta¢ uznana za wazny wezet przesiadkowy - swoisty hub transportowy dla oséb
zdazajacych z obszaru catego powiatu do centralnego pasma ustugowego OM G-G-S.
Z racji wyjatkowo korzystnego ukfadu przestrzennego miasta dla aktywnych form mobil-
nosci nalezy podja¢ dziatania na rzecz opracowania kompleksowego planu rozwoju ruchu
rowerowego w miescie, a postanowienia raportu koncowego niniejszego dokumentu - 24

miesiecznego planu dziatan - powinny zostac przyjete przez rade miasta stosowng uchwata.




° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,86/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze srodki budzetowe miasta s3 od czasu do czasu prze-
znaczane na realizacje konkretnych dziatan rowerowych, gtéwnie dotyczacych
infrastruktury.  Personel  odpowiedzialny za  wdrazanie  projektéw infra-
strukturalnych  jest takze odpowiedzialny =za projekty rowerowe. Pracowni-
¢y moga sporadycznie bra¢ udziat w konferencjach i sympozjach dotycza-

cych ruchu rowerowego jesli potrafia do tego przekona¢ swoich przetozonych.

Za dziatania dotyczace polityki rowerowej miasta Pruszcz Gdanski obecnie
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odpowiedzialny jest wydziat gospodarki komunalnej. Mimo, ze w struktu-

rze organizacyjnej urzedu miasta nie ma osoby dedykowanej do zajmowa-
nia sie sprawami ruchu rowerowego, powotano petnomocnika ds. wdraza-
nia zalecen wynikajacych z raportu koncowego audytu polityki transportowej

Pruszcza Gdanskiego (znanego pn. planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej - SUMP).

Wydatki budzetu miasta na rok 2019 wynosza ogdétem ponad 183 min PLN. W ra-
mach dziatu 630 - turystyka zaplanowano wydatki w kwocie 749 tys. PLN na realiza-

cje dziatania ,Pomorskie Trasy Rowerowe o znaczeniu miedzynarodowym EV10 i EV9”.

W ramach rekomendacji na kolejny okres budzetowy sugerujemy powofanie
w strukturze urzedu miasta funkcji ,oficera rowerowego”, ktérego zakres obowigz-
kéw zostanie odpowiednio sprecyzowany, z zatozeniem, ze bedzie on odpowie-
dzialny za catoksztatt dziatan podejmowanych w ramach polityki rowerowej, nie
ograniczajac sie wytgcznie do kwestii infrastrukturalnych. Kolejnym zaleceniem jest przy-
gotowanie odpowiednio wydzielonego w catoksztatcie wydatkéw miasta budzetu. Budzet
ten powinien mie¢ charakter zadaniowy, a jego wielko$¢ powinna zaleze¢ od
tresci 24 miesiecznego planu dziatan ustalonego w ramach niniejszego dokumentu.
Oficer rowerowy miasta oraz cztonkowie zespotu ds. polityki rowerowej o ktérym mowa
powyzej, powinni by¢ objeci odpowiednio przygotowanym planem szkolen - uwzgled-

niajagcym udziat w ponadregionalnych konferencjach, warsztatach i wyjazdach studyjnych.

Realizacja rekomendacji zawartych w niniejszym module stanowi najwaz-
niejszy warunek powodzenia realizacji postanowien zawartych w 24 mie-
siecznym planie dziatan. W przypadku niezrealizowania tego postulatu sku-

teczno$¢ wdrazania tego planu moze okaza¢ sie wysoce problematyczna.




Konsultacje wynikéw diagnozy
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PUCK

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegélnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 13 0séb (w tym 6 kobiet i 7 mezczyzn): 5 pracownikéw urzedu miasta, 4 mieszkancéw,
3 radnych oraz 1 ekspert BYPAD.

Pozi v
100% oziom

Pozi 1
75% oziom

50% Poziom Il
(]

Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 Mé M7 M8 M9 WWD
Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 1,88 46,88% 1,67  41,75%
: : Modut 2 M2  Przywdédztwo i koordynacja 1,31 32,81% 1,24 31,06%
S vodut3 M3 Polityka w dokumentach 175 4375% 1,81  4525%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,50 3750% 1,21 30,17%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,42  3542% 1,20 30,00%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,25  31,25% 1,11 27,83%
Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,08 2708% 1,06 26,38%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,38 3438% 1,05 26,13%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 088 21,88% 089  22,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 34,64% 30,49%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Pucka

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej
Pucka ulegta pewnemu obnizeniu: z poziomu 1,39
do poziomu 1,22. Na to ogdlne obnizenie wynikéw
wptyw miata zmiana oceny poszczegdélnych mo-
dutéw polityki rowerowej: w wiekszosci przypad-
kéw zostata ona obnizona, za wyjatkiem modutu 3
- Polityka w dokumentach, ktéra po konsultacjach zo-

stata oceniona nieznacznie wyzej niz pierwotnie.

Ogdlnie, po weryfikacji, najnizej oceniono dziatania po-
dejmowane w 9 module audytu: Ewaluacja i efekty. Pro-
wadzona w Pucku polityka rowerowa w tym obszarze
nie osiggneta nawet poziomu 1. Swiadczy to o tym, ze
jesli nawet w Pucku podejmowano pewne dziatania na
rzecz wzrostu skali czy poprawy komfortu i bezpieczen-
stwa ruchu rowerowego, to wyniki tych dziatan nie byty
poddawane znaczacym formom konstruktywnej oceny
w celu wyciggniecia wnioskéw umozliwiajacych kory-
gowanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.
Mozna takze przyja¢, ze realizowane projekty nie byty
osadzone odpowiednio w catosciowej polityce miasta.

W czterech modufach dokonano stosunkowo znacz-
nej korekty poczatkowej oceny w dét: dotyczyto to
dziatan w zakresie nastepujacych kwestii: Potrzeby
uzytkownikéw (spadek oceny z poziomu 1,88 do 1,67),
Personel i srodki (spadek z poziomu 1,5 do 1,21), Infra-
struktura i bezpieczenstwo (spadek z 1,42 do 1,2) oraz
Dziafania uzupetniajgce (spadek z 1,38 do 1,05). Ocena
wynikow si6dmego modutu (Promocgja i partnerstwa) zo-
stata obnizona w najmniejszym stopniu (z 1,08 do 1,06).




Ocena dziatan w tym obszarze pozostata jednak na
bardzo niskim poziomie, podobnie jak ocena dzia-
tarn uzupetniajgcych (modut 8), ledwo przekracza-
jac poziom 1. Sugeruje to potrzebe skupienia uwagi
w najblizszych latach na dziataniach wyjasniajacych
kierowcom korzysci wynikajacych z uspokajania ruchu,
a takze ze wzrostu skali ruchu rowerowego w miescie.

Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wysoko
ksztattuja sie oceny dziatan podejmowanych w ramach
modutéw dotyczacych procesu planowania. Mieszkancy
chcacy korzystac z roweru w celu zaspokajania swoich
potrzeb mobilnosci moga uznaé, ze jakos¢ dokumentow
planistycznych i jakos¢ uwzgledniania potrzeb uzytkow-
nikdw jest ustalana wzglednie dobrze. Jednakze nizsza
ocena dziatan w zakresie przywodztwa i koordynacji oraz
zaangazowania personeluisrodkdéw moze sugerowac po-
trzebe wiekszego zaangazowania gremiéw decyzyjnych
miasta w polityke rowerowg oraz podniesienie rangi dzia-
tan prowadzonych w jej ramach w ogélnej polityce prze-
strzennej, zdrowotnej czy ekologicznej miasta. Obecnie
daje sie zidentyfikowac dos¢ wyrazny rozdzwiek miedzy
budzacymi nadzieje zapisami polityki w dokumentach,
a konsekwencja wdrazania ich postanowien w zycie.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje
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Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,67/4

W wyniku prac grupy ewaluacyjnej ustalono, ze potrzeby uzytkownikéw w zakresie ruchu
rowerowego ustalane sg jedynie gdy pojawiajg sie problemy oraz badane sg nieregularnie
przy okazji realizacji konkretnych projektéw. Ponadto grupy uzytkownikéw sg angazowane
do realizacji polityki rowerowej nieregularnie przy okazji potrzeby przedyskutowania réz-

nych tematéw.

W odpowiedzi na pytania modutu cztonkowie grupy ewaluacyjnej zasugerowali podjecie

nastepujacych dziatan: prowadzenie konsultacji spotecznych (nie podano, czego te kon-

sultacje miatyby dotyczyc¢) czy organizacja imprez sportowych - to sugeruje, ze w grupie
ewaluacyjnej dominuje postrzeganie jazdy rowerem raczej jako formy rekreacji lub sportu
- dziatan podejmowanych w czasie wolnym, a nie jako formy zaspokajania codziennych
potrzeb mobilnosci. Jazda rowerem w miescie prowadzacym polityke rowerowg odpowied-

niej jakosci powinna by¢ postrzegana jako forma codziennego transportu.




Cztonkowie grupy ewaluacyjnej wskazali na réwniez na potrzebe zbierania informa-
¢ji. Warto w zastanowic sie nad kompleksowym badaniem jakosci aktualnych warun-
kow korzystania z roweru. Takie badania mogga zosta¢ efektywnie przeprowadzone
w wyniku zaproszenia mieszkancéw do wziecia udziatu w ankiecie badajacej ,klimat
rowerowy”. Celem innych badan moze by¢ ustalenie struktury sposobéw docierania
do gtownych celéw podrézy w miescie (szpitala, urzedu, zespotu szkot) i na tej pod-
stawie uruchomienie procesu tworzenia ,zielonych planéw podrézy” umozliwiaja-

cych poréwnanie kosztow i czasu docierania do nich ré6znymi $rodkami transportu.

W zwiazku z faktem braku zorganizowanych grup mieszkancéw dazacych do
reprezentowania intereséw o0séb chcacych korzysta¢ z rowerdw w celu za-

spokajania codziennych potrzeb mobilnosci w Pucku, cztonkowie grupy ewa-

luacyjnej zasugerowali integracje srodowiska mieszkancéw korzystajacych
z roweréw poprzez tworzenie grup podczas zorganizowanych wydarzen spor-
towych. Warto w tym przypadku zastanowi¢ sie nad organizowaniem piknikéw
i przejazdéw rowerowych na gtéwnych elementach infrastruktury miejskiej (np.

na rynku i na ulicach prowadzacych do niego). Takie wydarzenia miatyby cha-

rakter integracyjny, miedzypokoleniowy, bez elementéw rywalizacji sportowej.

MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,24/4

Diagnoza grupy ewaluacyjnej w zakresie wptywu decydentéw na proces podejmowania
decyzji dotyczacych ruchu rowerowego wskazuje, ze ma on charakter losowy i ograniczo-
ny. Zauwazono réwniez, ze w gminie nie funkcjonuja komisje czy grupy robocze zajmujace
sie polityka rowerowa. Natomiast cele polityki rowerowej sg komunikowane miedzy wy-

dziatami miasta i radnym.

Wptyw gtéwnych decydentéw (urzednikéw i radnych) na proces podejmowania decyzji

dotyczacych ruchu rowerowego w $wietle opinii cztonkdéw grupy ewaluacyjnej powinien

by¢ duzy, informujacy i koordynujacy. Polityka rowerowg w miescie powinna zajmowac sie
Komisja komunalna funkcjonujaca w ramach Rady Miasta, ktéra powinna opierac sie na

funkcjonowaniu nieformalnych grup wspélnie zainteresowanych wybranymi kwestiami.

Doswiadczenie miast i gmin prowadzacych polityke rowerowa odpowiedniej jakosci wska-
zuje, ze powinna ona by¢ prowadzona przez osoby odpowiednio umocowane formalnie
w strukturach Urzedu Miasta (np. petnomocnik burmistrza ds. polityki rowerowej). Ponad-
to, w strukturze Rady Miasta powinna zosta¢ ustalona osoba radnego (radnej) zajmujaca
sie tworzeniem dobrych, roboczych relacji miedzy osobg burmistrza, a mieszkaricami zain-

teresowanymi dobrymi warunkami korzystania z roweru w zyciu codziennym.



e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 1,81/4

W wyniku weryfikacji diagnozy polityki rowerowej cztonkowie grupy ewaluacyjnej ustalili,
ze polityka rowerowa w dokumentach strategicznych nie jest uwzgledniana jako element
rozwoju lokalnego. Obecnie obowiazujacym dokumentem strategicznym jest Strategia
rozwoju Gminy Miasta Puck na lata 2015-2025. Kwestie warunkéw korzystania z roweréw
w tym dokumencie pojawiaja sie w kontekscie dziatart majacych na celu poprawe komfor-
tu i bezpieczenstwa oséb interesujacych sie jazda rowerem jako forma uprawiania turysty-

ki i rekreacji.

Jazda rowerem w kontekscie codziennego zycia mieszkarncéw pojawia sie w tresci analizy
SWOT stanowigcej cze$¢ w/w strategii jako staba strona. Podkresla sie tam niewystarczajaca
ilos¢ i brak ciggtosci sieci sciezek rowerowych w miescie. Brak wzmianki o potrzebie uspo-
kajania ruchu na lokalnych ulicach w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa ruchu pieszych i rowerzystéw w obszarach miasta nie objetych t3 siecig. Uwaga
autordw Strategii skupia sie na kwestiach na przebiegu jedynej w Pucku petnowymiarowej,
wydzielonej trasy rowerowej przebiegajacej przez miasto - trasy R-10 stanowiacej frag-
ment miedzynarodowego szlaku rowerowego R-10 biegnacego wokét Morza Battyckiego.

Pojawia sie ona w zapisach analizy SWOT jako silna strona infrastruktury rowerowej miasta.

Strategia nie postrzega polityki rowerowej jako wieloaspektowego zestawu dziatarh mo-
gacych wywrze¢ znaczacy pozytywny wptyw na jakosc zycia w miescie. Praktycznie ogra-
nicza sie ona wytgcznie do operowania pojeciem ,$ciezki rowerowej” (w tym kontekscie
pojawia sie ona 29 razy). Autorzy strategii nie podkreslajg faktu, ze turysci rowerowi sa to
osoby ponad przecietnie wyksztatcone, uzyskujace ponadprzecietne dochody oraz reali-
zujace w lokalnej gospodarce wiecej wydatkéw niz przecietni turysci zmotoryzowani lub

docierajacy do miasta innymi $rodkami lokomogji.




Miasto powinno zdecydowac sie na opracowanie studium — planu zréwnowazonej mo-
bilnosci zaktadajacej skupienie uwagi przede wszystkim na kwestiach poprawy komfortu
i bezpieczenstwa ruchu pieszych i rowerzystéw oraz oséb korzystajacych z ré6znych form in-
dywidualnego i zbiorowego transportu publicznego (roweru metropolitalnego, transpor-
tu kolejowego i autobusowego). Chodzi o stworzenie wizji zwiekszenia roli alternatywnych

wobec samochodu prywatnego sposobéw docierania do codziennych celéw podrézy.

° MODUL 4. Personel i Srodki uzyskana ocena: 1,21/4

Finansowanie polityki rowerowej powinno w $wietle opinii grupy ewaluacyjnej by¢ zapew-
nione w oparciu o srodki zewnetrzne, w oparciu o dtugoletni plan finansowy, a takze ze
srodkéw otrzymywanych z optat za parkowanie. Wsréd podmiotéw odpowiedzialnych za
przygotowywanie i wdrazanie polityki rowerowej wymieniono referat planowania prze-
strzennego i inwestycji komunalnych. Wazne jest zidentyfikowanie potrzeby patrzenia na
uktad infrastruktury rowerowej nie tylko z punktu widzenia inzynieréw komunikacji, ale
takze z punktu widzenia planistow przestrzennych, mogacych zadbac o tworzenie tzw.
»miasta krétkich odlegtosci” i zapewniania dostepu do wielu funkcji miejskich w poblizu

miejsc zamieszkania.

Sugeruje to jednak takze skupienie uwagi cztonkéw grupy ewaluacyjnej na kwestiach
przygotowywania koncepdji i finansowaniu widzialnych elementéw infrastruktury rowe-
rowej. Brakuje refleksji, ze dobra polityka rowerowa powinna by¢ zintegrowana z pozosta-
tymi elementami polityki miejskiej, takimi jak polityka zdrowotna czy polityka oswiatowa.
Polityka rowerowa to nie tylko ustalanie przebiegu widzialnych elementéw infrastruktury

rowerowej oraz ich budowa. To takze dziatania promocyjne, informacyjne i edukacyjne.

Grupa ewaluacyjna trafnie zidentyfikowata potrzebe podjecia dziatar na rzecz poprawy
poziomu wiedzy i umiejetnosci oséb zajmujacych sie ruchem rowerowym przez umozli-
wienie im udziatu w szkoleniach i konferencjach (takich jak np. Kongres Mobilnosci Aktyw-

nej w Gdansku).

Realizacje elementéw tego modutu uwaza sie za niezbedny przy realizacji 24 miesiecznego
planu dziatan w zakresie realizacji polityki rowerowej miasta Pucka. Do najwazniejszych
dziatan jakie nalezatoby podja¢ w pierwszej kolejnosci naleza: powotanie w strukturze
urzedu gminy Somonino stanowiska ,oficera rowerowego” z jasno okreslonym zakresem
kompetencji, przygotowanie i ustalenie wydzielonego - zadaniowego budzetu, urucho-
mienie programu szkolen zaréwno dla ,oficera rowerowego”, grupy roboczej oraz oséb

decyzyjnych.



Konsultacje wynikéw diagnozy
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Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegolnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 12 oséb (w tym 4 kobiet i 8 mezczyzn): 5 pracownikéw urzedu miasta, 2 mieszkancéw,
4 radnych oraz 1 ekspert BYPAD.

Pozi v
100% oziom

Pozi 1
75% oziom

Poziom Il

50% —

Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 Mé M7 M8 M9 WWD
Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 2,13 5313% 191 47,75%
: _ Modut 2 M2  Przywdédztwo i koordynacja 1,81 45,31% 1,78 44,50%
A yodut3 M3 Polityka w dokumentach 225 5625% 201  50,25%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,83 4583% 1,43 35,75%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenistwo 1,79  4479% 1,62  4042%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,33 3333% 1,07 26,83%
Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,04 26,04% 086  21,58%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,63  4063% 1,73 43,13%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 088 21,88% 058 14,38%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 41,51%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Redy

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej
Redy ulegta pewnemu obnizeniu: z poziomu 1,66
do poziomu 1,51. Na to ogdlne obnizenie wynikéw
wptyw miata zmiana oceny wszystkich modutéw po-
lityki rowerowej: w wiekszosci przypadkéw zostata
ona znaczaco obnizona. Jedynie w przypadku mo-
dutu 8 (Dziatania uzupetniajace) po konsultacjach
zostaty ocenione nieznacznie wyzej niz pierwotnie.
Ogodlnie, po weryfikacji, najnizej (ponizej 1 pozio-
mu) oceniono dziatania podejmowane w module
9 (Ewaluacja i efekty). Swiadczy to o tym, ze jesli nawet
w Redzie podejmowano pewne dziatania na rzecz
poprawy komfortu i bezpieczenstwa ruchu rowe-
rowego, to wyniki tych dziatan nie byty poddawa-
ne znaczacym formom konstruktywnej oceny w celu
wyciggniecia wnioskdw  umozliwiajacych  korygo-
wanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.

W siedmiu modutach dokonano znaczacej korekty
poczatkowej oceny w dét: dotyczyto to, poza wyzej
omdéwionym modutem 9 (Ewaluacja i efekty) dziatan
dotyczacych nastepujacych kwestii: Potrzeby uzyt-
kownikéw (spadek z poziomu 2,13 do 1,91), Polityka
w dokumentach (spadek z poziomu 2,25 do 2,01), Per-
sonel i srodki (spadek oceny z poziomu 1,83 do 1,43),
Infrastruktura i bezpieczenstwo (spadek z poziomu 1,79
do 1,62), Informacja i edukacja (spadek z 1,33 do 1,07)
oraz Promocja i partnerstwa (spadek z 1,04 do 0,86).

Zweryfikowana diagnoza pozwala na stwierdzenie, ze
w dwdch modutach (Promocgja i partnerstwa oraz Ewa-
luacja i efekty) prowadzona w Redzie polityka rowerowa

Reda




nie osiggneta nawet poziomu 1. Dziatania w tych
sferach  miaty  charakter inicjatyw nieosadzo-
nych odpowiednio w catosciowej polityce miasta.

Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wysoko
ksztattuja sie oceny dziatann podejmowanych w ramach
modutéw dotyczacych procesu planowania. Miesz-
kancy chcacy korzysta¢ z roweru w celu zaspokajania
swoich potrzeb mobilnosci moga uzna¢, ze jako$¢ do-
kumentow planistycznych, jakos¢ uwzgledniania po-
trzeb uzytkownikéw, jakos¢ przywédztwa i koordynacja
dziatan s prowadzone wzglednie dobrze. Wystepu-
je jednakze wyrazny rozdzwiek miedzy optymistycz-
nymi deklaracjami intencji decydentéw miejskich,
a konsekwencjg wdrazania ich postanowien w zycie.

Ocena wynikéw drugiego modutu (Przywoédztwo i ko-
ordynacja) zostata obnizona w najmniejszym stopniu
(z 1,81 do 1,78). Ocena dziatan w tym obszarze pozo-
stata na wzglednie wysokim poziomie. Warto jednak
zwréci¢ uwage na fakt, ze dziatania opisywane w tym
obszarze warunkujg w najwiekszym stopniu jako$¢ dzia-
tarh podejmowanych we wszystkich pozostatych sferach
polityki miasta. W jednostkach samorzadu terytorialne-
go prowadzacych polityke rowerowa wysokiej jakosci
podstawowe znaczenie ma odpowiednie umocowanie
instytucjonalne oséb prowadzacych polityke rowerowa
- pracownika lub catego referatu zajmujacego sie nig
w strukturze lokalnej administracji oraz radnego, dba-
jacego o zapewnienie odpowiednio wysokiego miejsca
tej polityki w ogdélnym rankingu spraw decydowanych
w gremiach decyzyjnych miasta czy gminy.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje
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REDA

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,91/4

Grupa ewaluacyjna stwierdzita, ze rzeczywiste potrzeby uzytkownikéw (mieszkancéw)
w zakresie polityki rowerowej sg poruszane i ustalane wtedy, gdy pojawiajg sie problemy.
Angazowanie uzytkownikdw w przygotowywanie i realizacje polityki rowerowej jest niere-

gularne — ma miejsce przy okazji realizacji konkretnych projektow.

Wynika to w duzej mierze z braku uznania ruchu rowerowego za istotny element zycia mia-
sta. Proces komunikacji pomiedzy uzytkownikami infrastruktury rowerowej, a wiadzami
gminy ma charakter niesystematyczny i wybidrczy. Jazda rowerem jest czesciej postrzega-
na przez wiadze miasta jako sposéb zaspokajania potrzeb rekreacyjnych. Mieszkancy po-

strzegaja jazde rowerem jako sposéb zaspokajania codziennych potrzeb komunikacyjnych.
Podstawowym zadaniem w ramach tego modutu jest zdefiniowanie gtéwnych grup doce-

lowych w polityki rowerowej w miescie takich jak: kobiety i ich rodziny, uczniowie szkot

podstawowych, pracodawcy i osoby dojezdzajace do pracy zarbwno na ternie miasta




jaki do innych miejscowosci. W kolejnym kroku nalezy przygotowac i wdrozy¢ pro-

cedury analizy poszczegélnych grup docelowych oraz badan fokusowych w zakresie

nastawienia poszczegdlnych grup uzytkownikéw do ruchu rowerowego.

MODUL 2. Przywaédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,78/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze wptyw Radnych i urzednikdédw na proces podejmowa-
nia decyzji dotyczacych ruchu rowerowego ma charakter losowy i ograniczony gdyz
elementy zakresu odpowiedzialnosci za polityke rowerowg s przypisane réznym

szczeblom administracji. Konsultacje z podmiotami zewnetrznymi sg prowadzone

wtedy, gdy pojawiaja sie problemy. Informacje na temat planowanych lub wdrozo-
nych dziatan w zakresie rozwoju ruchu rowerowego jest przekazywana pracownikom

za posrednictwem ustalonych procedur komunikacji wewnetrznej.

Problematyka rozwoju systemu rowerowego jako procesu majgcego sprzyjaé rozwo-
jowi miasta w ostatnich latach praktycznie nie pojawiata sie na jakichkolwiek spotka-
niach organéw decyzyjnych Redy. Aby proces poprawy systemu rowerowego miasta
mogt nastepowad w odpowiednim tempie i z odpowiednig dynamika, na wszystkich
poziomach potrzebni sa liderzy wspierajacy ten proces, dobrze rozumiejacy jego
specyfike i znaczenie dla zycia miasta. Obecnie osoby zajmujace wysokie stanowiska
w miescie oraz Radni zaczynaja dostrzegac potrzeby systemowego dziatania na rzecz
poprawy warunkoéw ruchu rowerowego i zwiekszenia jego skali. Nadal jednak czesto
sprowadza sie kwestie ruchu rowerowego wytacznie do budowy wydzielonej infra-

struktury (,$ciezek rowerowych”).

Podstawowga potrzeba w zakresie tego modutu jest uznane przez wtadze miasta i
Radnych polityki rowerowej jako waznego elementu polityki rozwoju lokalnego.
Warto zatem postarac sie opracowanie odpowiednich procedur, ktére umozliwig
skoordynowanie dziatann wydziatéw urzedu miasta. Kolejnym krokiem bedzie stwo-
rzenie zespotu ds. rowerowego czy moze w szerszym kontekscie zespotu ds. aktyw-
nej mobilnos$ci obejmujacego swym zakresem zaréwno ruch rowerowy, pieszy w po-
taczeniu z transportem publicznym zbiorowym i indywidualnym. W sktad zespotu
pod kierownictwem ,oficera rowerowego” powinny wejs¢ osoby z wydziatéw urzedu
miasta (infrastruktura, planowanie przestrzenne, promocja i finanse) oraz eksperci
zewnetrzni: policja, straz miejska oraz mieszkancy reprezentujace ré6zne grupy spo-
teczne. Spotkania tego zespotu powinny mie¢ miejsce w regularnych odstepach cza-
su oraz podlegac zatwierdzonemu zarzadzeniem regulaminowi. Wypracowane przez
zesp6t ustalenia powinny stanowi¢ gtos doradczy przy podejmowaniu decyzji przez

wtadze miasta.



e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,01/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze tres¢ lokalnej polityki rowerowej koncentruje sie na projek-
tach dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego i ptynnosci ruchu samochodowego
aruch rowerowy w tych projektach traktowany jest jako element o drugorzednym znacze-
niu. Realizacja przez wtadze miasta dziatarn proponowanych w dokumentach strategicz-

nych ma charakter doraznych dziatan, ktére moga zosta¢ wdrozone natychmiast.

Gtéwnym dokumentem strategicznym dla miasta jest Strategia Rozwoju Miasta Reda do

2020 roku. W dokumencie tym odnajdujemy zapisy dotyczace potrzeby rozwoju ruchu ro-

werowego ale gtéwnie jako element strategii w zakresie sportu, turystyki—,,...wzrost atrak-
cyjnosci rekreacyjnej i turystycznej po przez kontynuacje budowy sciezek rowerowych na
terenie Redy. Przedsiewziecia zwigzane z budowa nowych sciezek rowerowych przyczynia
sie do zwiekszenia potencjatu turystycznego Miasta oraz wptyng na poziom zycia miesz-
kancéw. Rezultatem powstania nowych drég rowerowych bedzie takze zmniejszenie ru-

chu kotowego a co za tym idzie uzyskany zostanie efekt ekologiczny...”

W ramach prac nad strategig autorzy przeprowadzili ankiete wérdd mieszkancéw. Na pyta-
nie jakich ustug spotecznych i obiektéw infrastruktury spotecznej brakuje w twojej okolicy
ankietowani sposréd 20 propozycji wskazali na drogi rowerowe, $wiadczy to o potrzebie
zmiany postrzegania ruchu rowerowego jako elementu turystyki w strone zaspokajania

codziennych potrzeb transportowych mieszkancéw.

W zakresie tego modutu zaleca sig, co podkreslone zostato rowniez przez cztonkéw grupy
ewaluacyjnej, przygotowanie i wdrozenie programu wspotpracy pomiedzy sasiadujacymi
samorzadami ,matego tréjmiasta”. Podjecie przez Rade Miasta stosownej uchwaty w spra-
wie zatwierdzenia niniejszego raportu i 24 miesiecznego planu dziatan. Dziatanie kolejne
polega na rozpoczeciu prac zwigzanych z przyjeciem kompleksowego programu rozwoju
ruchu rowerowego na podstawie wytycznych przygotowanych przez oficera rowerowego

miasta.




° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,43/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze od czasu do czasu $rodki budzetowe s przeznaczane na
rzecz konkretnych dziatarn rowerowych - gtéwnie infrastrukturalnych. Personel odpowie-
dzialny na wdrazanie projektéw infrastrukturalnych jest takze odpowiedzialny za infra-
strukturalne projekty rowerowe. Dziatania na rzecz poprawy poziomu wiedzy i umiejet-
nosci personelu zajmujacego sie ruchem rowerowym w zasadzie nie sg podejmowane lub

podejmowane s3a sporadycznie.

Uchwata Rady Miasta z 19 grudnia 2019 roku przewiduje wydatki budzetu na kwote blisko
138 min. ztotych w tym wydatki majatkowe na kwote ponad 36 mlIn ztotych. W zatgczniku
do uchwaty budzetowej nie stwierdzono wyodrebnionych funduszy na rozwdj ruchu ro-
werowego. Pewne niewielkie srodki (okoto 50 tys. ztotych) przeznaczono na zadania zwia-
zane z upowszechnianiem turystyki. Reda nie prowadzi restrykcyjnej polityki parkingowej,
ktdéra z powodzeniem moze by¢ skorelowana z polityka rowerowa. Wptywy z optat za par-

kowanie moga zostaé przeznaczone na wdrazanie dziatan pro rowerowych.

W ramach niniejszego modutu rekomenduje sie wdrozenie nastepujacych dziatah podsta-
wowych, ktére umozliwig skuteczne prowadzenie nowoczesnej polityki rowerowej oraz
realizacji 24 miesiecznego planu dziatart powstatego w wyniku tego raportu. Po pierwsze
nalezy powotaé w strukturze urzedu miasta osobe odpowiedzialng za prowadzenie dziatan
pro rowerowych tak zwanego oficera rowerowego. Osoba oficera rowerowego powinna
dysponowac wydzielonym budzetem zadaniowym, ktérego wysokos¢ powinna by¢ uza-
lezniona od zadan zatwierdzonych w ramach niniejszego 24 miesiecznego planu dziatan.
Zaréwno oficer rowerowy jak i zespdt ds. rowerowych powinni zosta¢ objeci programem

szkolen w zakresie ruchu rowerowego.

Reda




Konsultacje wynikéw diagnozy
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RUMIA

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegélnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na pod-

stawie ankiet wzieto udziat 10 0oséb (w tym 5 kobiet i 4 mezczyzn): 6 pracownikéw urzedu miasta, 1 mieszkaniec

(prezes klubu rowerowego Sama Rama), 1 radny oraz 2 ekspertéw BYPAD.

100%

75%

25% —

Poziom IV

Poziom IlI

Poziom Il

Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD
Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 238 5938% 221 55,25%
N Modut 2 M2  Przywdédztwo i koordynacja 1,81 4531% 1,40  35,00%
A yodut3 M3 Polityka w dokumentach 250  62,50% 212 53,00%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,83 4583% 1,82  4550%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,75  43,75% 148  3700%

Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,58 3958% 1,22 30,50%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,38 3438% 1,18  29,50%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,63 4063% 140  35,00%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 1,13 28,13% = 097 24,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ' 44,01%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Rumii

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej Rumii
ulegta pewnemu obnizeniu: z poziomu 1,76 do pozio-
mu 1,51. Na to ogdlne obnizenie wynikdw wptyw miata
zmiana oceny poszczegdlnych modutéw polityki rowe-
rowej: praktycznie we wszystkich przypadkach zostata
ona dos¢ znacznie obnizona, jedynie w module 4 (Per-
sonel i $rodki) obnizka miata charakter pomijalnie niski,
z poziomu 1,83 do 1,82. Wzglednie najwieksza korekta
poczatkowejoceny dotyczyta dziatart w zakresie nastepu-
jacych kwestii: 2 (Przywodztwo i koordynacja) - z pozio-
mu 1,81 do 1,40, 3 (Polityka w dokumentach) - z poziomu
2,5 do 2,12), 5 (Infrastruktura i bezpieczenstwo) - spadek
z poziomu 1,75 do 1,48), 6 (Informacja i edukacja) - spa-
dek z 1,58 do 1,22, 7 (Promocja i partnerstwa) - spadek
z 1,38 do 1,18), 8 (Dziatania uzupetniajace) - spadek z 1,63
do 1,40) oraz 9 (Ewaluacja i efekty) - spadek z 1,13 do 0,97.

Ogdlnie, po weryfikacji, najnizej oceniono dziatania po-
dejmowane w 9 module audytu: Ewaluacja i efekty. Pro-
wadzona w tym obszarze polityka rowerowa Rumii nie
osiggneta poziomu 1. Sugeruje to, ze jesli nawet w Rumii
podejmowano pewne dziatania na rzecz poprawy pod-
niesienia statusu ruchu rowerowego na wyzszy poziom
refleksji oraz na rzecz wzrostu skali ruchu rowerowego,
przez poprawe jego komfortu i bezpieczenstwa, to wyni-
ki tych dziatan nie byly poddawane znaczacym formom
krytycznej oceny w celu wyciggniecia wnioskéw umozli-
wiajacych korygowanie kierunkéw lub skali podejmowa-
nych dziatai. Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzgled-
nie wysoko ksztattuja sie oceny dziatart podejmowanych
w ramach modutéw dotyczacych badania i uwzgled-
niania w usystematyzowany sposéb potrzeb uzytkow-
nikéw oraz procesu planowania. Mieszkancy chcacy
korzystac z roweru w celu zaspokajania swoich potrzeb




mobilnosci moga uzna¢, ze dokumenty planistyczne
oraz sposoby uwzgledniania potrzeb uzytkownikéw
sg opracowywane i ustalane wzglednie dobrze. W tej
grupie modutéw niestety modut 2 (Przywoédztwo i ko-
ordynacja) zostat oceniony wzglednie najnizej — na po-
ziomie 1,40. Nic dziwnego, ze w Rumii (podobnie jak
w wielu innych certyfikowanych miastach i gmi-
nach) daje sie zauwazy¢ wyrazny rozdzwiek miedzy
optymistycznymi (pozytywnymi dla ruchu rowero-
wego) deklaracjami intencji decydentéw miejskich
a konsekwencja wdrazania ich postanowien w Zzycie.

Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze dziatania opisywane
we wzglednie nisko ocenianym module 2 - Przywddz-
two i koordynacja warunkujg w najwiekszym stopniu
jakos¢ dziatan podejmowanych we wszystkich pozosta-
tych obszarach. W jednostkach samorzadu terytorialne-
go prowadzacych polityke rowerowg wysokiej jakosci
podstawowe znaczenie ma odpowiednie umocowanie
instytucjonalne oséb prowadzacych polityke rowerowa
- pracownika lub catego referatu zajmujgcego sie nig
w strukturze lokalnej administracji oraz radnego,
dbajagcego o zapewnienie odpowiednio wysokie-
go miejsca tej polityki w ogdlnym rankingu spraw
decydowanych w gremiach decyzyjnych miasta.

Innymi modutami, ktére zostaty ocenione nizej niz ca-
tosciowa ocena polityki rowerowej miasta s3 modu-
ty: (5) Infrastruktura i bezpieczenstwo, (6) Informacja
i edukacja, (7) Promocja i partnerstwa oraz (8) Dzia-
tania uzupetniajace. W tzw. poczatkujgcych miastach
rowerowych, w ktérych udziat przejazdéw rowerem
w 0golnej liczbie przejazdéw realizowanych w miescie
ksztattuje sie na poziomie ponizej 5%, najwazniejsze
jest stworzenie odpowiedniej infrastruktury, ale takze
i poczucia bezpieczenstwa: by mieszkarncy nabrali prze-
konania, ze moga bezpiecznie poruszac sie w przestrze-
ni miejskiej, nie tylko na czesto poczatkowo nieciggtej
sieci drog dla roweréw. Niska ocena modutéw opisuja-
cych dziatania ,miekkie” (informacyjno - edukacyjne,
promocyjne etc.) Swiadczy o wystepujacych duzych
rezerwach poprawy polityki rowerowej miasta w tych
sferach. Chodzi zwfaszcza o to, by wszyscy mieszkancy,
w tym osoby korzystajace z samochodéw, uswiadomili
sobie korzysci wynikajace z wdrazania rozwigzanh prze-
ksztatcajacych miasto w miasto przyjazne dla rowerdw,
a tym samym przyjazne dla wszystkich mieszkarncow.
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Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 2,21/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze potrzeby uzytkownikéw sg badane jedynie wtedy, gdy po-
jawiaja sie problemy, a uzytkownicy angazowani sa gdy planowana jest realizacja konkret-
nych projektéw. Srodowisko rowerowe Rumi skupione wokoét klubu turystyki rowerowej
Sama Rama nie jest regularnie angazowane przy ustalaniu kierunkéw polityki rowerowej
miasta, opinie niektdrych z jego dziataczy sg brane pod uwage jedynie przy rozpatrywaniu

wybranych projektéw infrastrukturalnych.

Moze to Swiadczy¢ o tym, ze ruch rowerowy i warunki codziennej jazdy rowerem nie s3
postrzegane jako istotny element zycia mieszkaricow miasta, sg one traktowane raczej jako

forma rekreacji lub turystyki.

Rekomendujemy okreslenie gtéwnych adresatéw polityki rowerowej miasta. W poczatko-
wym okresie realizacji wdrazania ,nowego otwarcia” polityki rowerowej warto skupi¢ uwa-
ge na potrzebach kobiet i ich rodzin, w tym oséb w wieku 50+. Kolejnymi waznymi grupami

adresatow polityki rowerowej sg uczniowie szkét podstawowych i ponadpodstawowych




oraz grupa wiascicieli - pracodawcow oraz pracownikéw firm i organéw administra-

¢ji samorzadowej miasta.

Waznym elementem procesu analizy potrzeb uzytkownikéw nalezacych do ww. grup
uzytkownikéw jest przygotowanie i wdrozenie odpowiednich sposobéw komuniko-
wania sie z nimi i motywowania do wyrazania swoich oczekiwan - dotyczacych nie
tylko warunkow jazdy ale takze parkowania i przechowywania roweréw w miejscach

zamieszkania i w poblizu celéw codziennych podrézy rowerem (do pracy, do szkoty,

po zakupy i w czasie wolnym).

uzyskana ocena: 1,40/4

MODUL 2. Przywodztwo i koordynacja

A Grupa ewaluacyjna uznata, ze wptyw radnych i urzednikéw na ksztatt polityki rowerowe;j

miasta ma losowy i ograniczony charakter, poniewaz uwazaja oni, ze zakres odpowiedzial-
nosci za polityke rowerowa przypisany jest réznym szczeblom administracji. Wewnetrzne
grupy robocze spotykaja sie jedynie wtedy, gdy pojawiaja sie problemy. Informacja na te-
mat planowanych lub wdrazanych dziatan (gtéwnie infrastrukturalnych) jest przekazywana
do innych wydziatéw urzedu lub do rady miasta jedynie wtedy, gdy te podmioty zwréca

sie o to z zapytaniem.

Planowanie przebiegu drég rowerowych ma miejsce jedynie do granicy miasta. Ma to
szczegdlne znaczenie w warunkach Rumi, gdy znaczna cze$¢ mieszkancéw dojezdza co-
dziennie do pracy w sasiedniej Gdyni, a infrastruktura rowerowa pétnocnych dzielnic Gdy-
ni wykazuje znaczace luki. Implikuje to potrzebe poprawy jakosci wspotpracy z sasiednimi

gminami, szczegdlnie oczywiscie z Gdynia.

Miasto Rumia, wykorzystujac fakt ptaskiego uksztattowania lwiej czesci swojego te-
rytorium, potaczona z Gdynia linig SKM powinna doprowadzi¢ do znacznego podnie-
sienia rangi tematyki rowerowej w rankingu obszaréw polityki miejskiej. Szczegblng
role powinna odegrac refleksja na temat poprawy dostepu pieszych i rowerzystéw
do obu stacji SKM potozonych na terenie miasta: Rumi i Rumi Janowa. Na stacji Ru-
mia daje sie tatwo zidentyfikowa¢ niedobér liczby miejsc do parkowania roweréw.
Przy projektowaniu budowanego obecnie nowego wezta integracyjnego transpor-
tu pasazerskiego — okolic i budynku stacji Rumia Janowo potrzeby oséb mogacych
tam potencjalnie dociera¢ pieszo lub rowerem mogty zosta¢ potraktowane z wieksza
dbatoscia nie tylko o ich bezpieczenstwo, ale takze o komfort oraz prostote i fatwos¢

ich dostepu do peronu SKM.

W miescie powinien powstac zespot ds. polityki mobilnosci aktywnej (polityki ro-

werowej), w sktad ktérego powinni wejsé przedstawiciele odpowiednich wydziatéw



urzedu miasta, radnych, przedstawicieli mieszkancow oraz ekspertéow policji, strazy
miejskiej etc. Osoby wchodzace w jego sktad powinny pozyskiwa¢ wiedze na temat
wspotczesnych zasad prowadzenia polityki mobilnosci miejskiej zintegrowanej z po-
lityka przestrzenna uczestniczac w warsztatach, konferencjach tematycznych i wizy-

tach studyjnych.

e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,12/4

Grupa ewaluacyjna uznata ze polityka rowerowa koncentruje sie na kwestiach dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego i ptynnosci ruchu samochodéw. Ruch rowerowy jest
traktowany w zyciu miasta jako element o nizszym znaczeniu. Praktyczna realizacja dziatan
proponowanych w dokumentach strategicznych miasta skupiona jest na realizacji krétko-

okresowych projektéw.

Gtéwnym dokumentem strategicznym Rumi jest ,Strategia rozwoju miasta Rumi do 2030

roku”. Tematyka rowerowa pojawia sie w tym dokumencie zwykle w rozdziatach dotycza-

cych rozwoju turystyki i rekreacji. Autorzy tego dokumentu wskazujg na Rumie jako na
miasto przyjazne rowerzystom, ktérzy moga skorzystac z wielu Sciezek rowerowych, wy-
mieniajac istniejace w miescie 14 odcinkéw takich Sciezek. Zauwazaja oni fakt rosnacej po-
pularnosci roweru jako $rodka transportu w zapisach celu operacyjnego ,Poprawa dostep-
nosci komunikacyjnej miasta Rumi” rekomendujac rozbudowe infrastruktury rowerowej
w kierunku Gdyni, z uwagi na jej bliskie sasiedztwo i potrzebe zapewnienia odpowiednich

warunkéw dojazdu do codziennych celéw podrézy.

W ramach niniejszego modutu zaleca sie rozpoczecie prac nad opracowaniem zinte-
growanego i integralnego programu rozwoju ruchu rowerowego. Zintegrowanego
z innymi obszarami polityki miejskiej takimi jak polityka przestrzenna, polityka trans-
portowa, edukacyjna i zdrowotna, majacego charakter catosciowy — obejmujacego
wszystkie aspekty skutecznej polityki rowerowej tzn. kwestie infrastrukturalne, promo-
cyjno-edukacyjne jak i organizacyjne. Program rozwoju ruchu rowerowego powinien

zaktadac¢ rozwéj ruchu rowerowego ponad istniejagcymi podziatami administracyjnymi.

Niniejszy raport, zawierajacy 24 miesieczny program dziatarh wynikajacy z audytu, powi-

nien zostac przyjety uchwata Rady Miasta.




° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,82/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze od czasu do czasu $rodki budzetowe s przeznaczane na
rzecz konkretnych dziatarh rowerowych - gtéwnie infrastrukturalnych. Personel odpowie-
dzialny za wdrazanie projektéw infrastrukturalnych jest takze odpowiedzialny za realizacje
infrastrukturalnych projektéw rowerowych a pracownicy moga sporadycznie bra¢ udziat

w regionalnych sympozjach i warsztatach na temat ruchu rowerowego.

Wydatki z budzetu miasta na rok 2019 ksztattuja sie na poziomie 225 min zt, z czego wy-
datki majatkowe obejmujg ponad 46 min zt. Wéréd wydatkéw majatkowych przyjetych

do realizacji w roku 2019 mozna znalez¢ trzy projekty budowy elementéw infrastruktury

wptywajace na warunki korzystania z roweréw w Rumi. Znalazty sie one tam w wyniku
podjecia inicjatyw oddolnych jako projekty finansowane w ramach budzetu obywatelskie-
go. Swiadczy to o tym, ze mieszkancy sg zywo zainteresowani poprawiajacymi warunki

korzystania z roweréw w Rumi.

W sSwietle powyzszych konstatacji istotnym dziataniem w Rumi powinno by¢ powofanie
w strukturze urzedu miasta ‘oficera rowerowego’ to znaczy osoby odpowiedzialnej za ca-
toksztatt prowadzonej w miescie polityki rowerowej. Osoba ta powinna mie¢ odpowied-
nio opracowany zakres obowigzkéw, obejmujacy nie tylko dziatania na rzecz rozwoju
~widzialnej” infrastruktury rowerowej, ale takze dziatania o charakterze informacyjno-pro-
mocyjnym oraz organizacyjnym. Osoba ta takze powinna mie¢ mozliwos¢ dysponowania
wydzielonym budzetem w uktadzie zadaniowym, umozliwiajgcym realizacje zadan okre-

$lonych w ramach niniejszego procesu audytu - 24 miesiecznego planu dziatan.

Zaréwno oficer rowerowy miasta jak i inne osoby wchodzace w sktad zespotu ds. mobil-
nosci aktywnej, o ktérym mowa w module 2, powinny zosta¢ objete programem podno-
szenia kwalifikacji dotyczacych polityki rowerowej miasta w ramach odpowiednio przy-
gotowanych warsztatéw a takze uczestnictwa w regionalnych konferencjach, sympozjach
i wizytach studyjnych. Powotanie oficera rowerowego miasta warunkuje wtasciwg realiza-

cje zadan wynikajacych z niniejszego raportu koricowego i 24 miesiecznego planu dziatan.




Konsultacje wynikéw diagnozy

2.8.2
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Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegdlnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 10 os6b (w tym 3 kobiety i 7 mezczyzn): 5 pracownikéw urzedu gminy, 1 mieszkaniec,
2 radnych oraz 2 ekspertéw BYPAD.

100% Poziom IV
75% Poziom llI
50% Poziom Il
25% — Poziom |

0% -!

M1 M2 M3 M4 M5 V13 M7 M8 M9 WWD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 1,75 4375% 1,87  46,75%
w Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 1,56  39,06% 1,53  38,25%
- Modut3 M3 Polityka w dokumentach 1,88  46,88% 195  4875%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,25 31,25% 1,95  48,75%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,17 29,17% 1,18 29,50%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 117 2917% 0,91 22,75%
Modut 7 M7  Promocja i partnerstwa 083 20,83% 0,68 17,00%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,25  31,25% 1,41 35,25%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 1,00 25,00% 0,69 17,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 32,24%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Sierakowic

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej gmi-
ny Sierakowice ulegta pewnemu podwyzszeniu: z pozio-
mu 1,29 do poziomu 1,35. Na to ogdlne podwyzszenie
wynikéw wptyw miata zmiana oceny poszczegdlnych
modutéw polityki rowerowej: w pieciu modutach zostata
ona podwyzszona — w czterech modutach nieznacznie,
a w jednym - Personel i $rodki, wzrost oceny ulegt
znacznej poprawie. W kilku przypadkach miato miej-
sce jednak obnizenie poziomu oceny. Najbardziej
znaczace obnizenie oceny miato miejsce w module
9 - Ewaluacja i efekty (z poziomu 1,00 do 0,69), po-
dobnie wyrazne obnizenie oceny dotyczyto modu-
tu 6 (Informacja i edukacja) - z poziomu 1,17 do 0,91.
W trzech modutach (Informacja i edukacja, Promocja
i partnerstwa oraz Ewaluacja i efekty) ocena zostata
ostatecznie ustalona na poziomie nizszym niz 1. Swiad-
czy to o tym, ze ogdlnie lekcewazone w poczatkujacych
miejscowosciach rowerowych dziatania ,miekkie” nie s
wystarczajaco dobrze osadzone w catosciowej polityce
transportowej, turystycznej, spotecznej czy ekologicznej
gminy. W tych obszarach nie prowadzono Swiadomie
ukierunkowanych dziatarn lokalnej polityki ukierunko-
wanej na potrzeby oséb chcacych korzystaé z roweréw
w zyciu codziennym. Dziatania te nie byty odpowiednio
zintegrowane z innymi politykami lokalnymi.

Ogodlnie, po weryfikacji, najnizej oceniono dziatania
podejmowane w 7 i 9 module audytu: Promocja i part-
nerstwa oraz Ewaluacja i efekty. Swiadczy to przede
wszystkim o niedocenianiu dziatah o charakterze pro-
mocyjnym, a takze o tym, Ze jesli nawet w Sierakowicach
podejmowano pewne dziatania na rzecz promog;ji korzy-
stania z roweréw w koordynacji z sasiednimi gminami
oraz na rzecz poprawy komfortu i bezpieczenstwa ruchu




rowerowego, to wyniki tych dziatan nie byty podda-
wane znaczacym formom krytycznej oceny w celu
wyciagniecia wnioskéw  umozliwiajagcych  korygo-
wanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatanh.

Ocena wynikéw drugiego modutu (Przywédztwo i ko-
ordynacja) zostata obnizona nieznacznie (z 1,56 do 1,53).
Podobnie, w pomijalnym stopniu zmienita sie ocena po-
lityki rowerowej prowadzona w obszarze Infrastruktury
ibezpieczenstwa(podwyzszonojgzpoziomu1,17do 1,18).

Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wysoko
utrzymaty sie oceny dziatan podejmowanych w ramach
modutéw dotyczacych procesu planowania. Mieszkancy
chcacy korzystac z roweru w celu zaspokajania swoich
potrzeb mobilnosci moga uzna¢, ze dokumenty plani-
styczne, proces uwzgledniania potrzeb uzytkownikéw,
a takze przywdédztwa i koordynacja dziatan sa w gmi-
nie realizowane na wzglednie wysokim poziomie. Wy-
stepuje jednakze wyrazny rozdzwiek miedzy optymi-
stycznymi deklaracjami intencji decydentéw gminnych,
a konsekwencja wdrazania ich postanowien w zycie.

Na uwage zastuguje podniesienie oceny dziatan pro-
wadzonych w gminie Sierakowice w module 8 (Dziata-
nia uzupetniajace) — podwyzszono tam ocene z pozio-
mu 1,25 do poziomu 1,41. Zmiana ta wynikfa z uznania
za wilasciwe dziatania sprzyjajace uspokojeniu ruchu
kotowego na wielu lokalnych ulicach gtéwnej miejsco-
wosci gminy. Szkoda jednak, ze te dziatania nie byty
uzupetnione inicjatywami wyjasniajgcymi szerzej ko-
rzysci wynikajace z nich dla wszystkich mieszkancéw,
w tym zwtaszcza oséb korzystajacych z samochodow.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje
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Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,87/4

W opinii grupy ewaluacyjnej, dotychczas w gminie Sierakowice zaréwno badanie potrzeb
uzytkownikdw, jak i angazowanie ich w przygotowanie i realizacje polityki rowerowej byto
podejmowane nieregularnie, jedynie wtedy, gdy byty realizowane konkretne projekty. Po-
trzeby uzytkownikéw korzystajacych z roweru postrzegano jako potrzeby oséb jezdzgcych
na rowerze w celach rekreacyjnych. Koncepcja ,piramidy rowerowej” zaktadajacej, ze nalezy
przede wszystkim zbadac i zadbac o potrzeby oséb korzystajacych z roweru w celu zaspo-

kajania codziennych potrzeb mobilnosci nie byta znana.

Wyzwaniem jest niewystepowanie w Sierakowicach jakiejkolwiek formy zorganizowania
Srodowiska oséb korzystajacych czy chcacych korzysta¢ z roweru w zyciu codziennym.
Dlatego proponujemy dotarcie do istniejacych juz form zrzeszania sie oséb dziatajacych
na rzecz poprawy jakosci zycia w gminie — zwtaszcza tych, w ktérych ponadprzecietng
aktywnos¢ wykazujg kobiety. obiety stanowig grupe oséb najbardziej zainteresowanych
w poprawie warunkéw korzystania z ,bliskich” form mobilnosci takich jak chodzenie pie-

szo czy jazda rowerem, nalezg one takze do grupy mieszkancow realizujacych w ciaggu




dnia najwiekszg liczbe podrdzy (po zakupy, towarzyszenie dzieciom do ztobka/przedszko-
la/szkoty, w celach odbycia spotkan towarzyskich, skorzystania z ustug etc.). Wazna kwestia
jest takze uswiadomienie wszystkich mieszkarncéw o wptywie poprawy warunkéw funk-
cjonowania ruchu pieszych i rowerzystéw na rozwoj tradycyjnych form handlu detaliczne-
go i ustug swiadczonych w skali lokalnej, a takze na zdrowie i bezpieczenstwo mieszkan-

cow, zwtaszcza dzieci i 0s6b w podesztym wieku.

Chodzi m.in. o uswiadomienie grupy bardziej aktywnych spotecznie mieszkanek i miesz-
kancow gminy o waznosci szukania sposobdw rozwigzywania konfliktéw, ktére nieuchron-
nie wystepuja w punktach przecinania sie korytarzy ruchu niezmotoryzowanych z koryta-
rzami tranzytowego ruchu kotowego przechodzacego przez teren gminy (DW 211 Kartuzy
- Czarna Dabrowka i dalej do Stupska oraz DW 214 Koscierzyna - Lebork). Miejsca te zosta-
na zidentyfikowane w czasie przewidzianej w roku 2019 wizji lokalnej (przejazdu rowero-

wego przez teren gminy z udziatem cztonkéw grupy ewaluacyjnej).

Warto takze podja¢ badania struktury modalnej podrézy realizowanych przez osoby docie-
rajace do najwiekszych generatoréw codziennych dojazdéw do pracy (opracowanie tzw.
zielonych planéw podrézy) dla pracownikéw Urzedu Gminy, przedszkoli, szkdt, osrodkéw

zdrowia czy gtéwnych placowek handlu detalicznego.

Rekomenduje sie takze okreslenie gtéwnych grup adresatow polityki rowerowej. W zwigz-
ku ze specyfika struktury demograficznej gminy (wysoka dzietnoscig wielu rodzin) warto
skupi¢ uwage na potrzebach rodzin - szczegdlnie kobiet, w tym pan w wieku 50+ oraz
uczniéw i uczennic szkét podstawowych oraz ponadpodstawowych. Warto wypracowac
odpowiednie procedury komunikowania sie z osobami nalezacymi do wyzej wymienio-
nych grup, korzystajac z placéwek oswiatowych i gtéwnych pracodawcéw zatrudniajacych

kobiety w gminie Sierakowice.



e MODUL 2. Przywoédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,53/4

Grupa ewaluacyjna uznafta, ze w Sierakowicach korzystanie z roweru jest nadal postrzegane

jako zjawisko o niskim stopniu waznosci. Konsultacje z podmiotami zewnetrznymi (takimi
jak wladze wyzszego szczebla, operatorzy transportu publicznego) sg prowadzone wtedy,
gdy pojawiajg sie problemy. Informacje na temat planowanych lub wdrazanych dziatan,
gtéwnie infrastrukturalnych, sa przekazywane innym wydziatom czy radnym gminy jedy-
nie po wystosowaniu przez nich zapytania. Wspétpraca z sasiadujgcymi spotecznosciami

lokalnymi ma charakter incydentalny.

Zaréwno mieszkancy, jak i kierownictwo gminy problematyke rowerowg kojarza gtéwnie
z kwestiami wydzielonej — widzialnej infrastruktury rowerowej, nie majac odpowiedniej
$wiadomosci znaczenia dziatart prowadzacych do poprawy jakosci zycia w skali lokalnej
dzieki uspokojeniu ruchu oraz redukgji jego skali przez zastepowanie przejazdéw realizo-
wanych samochodem przejazdami realizowanymi srodkami transportu zbiorowego lub
rowerami. Obecnie waznym elementem programu rozwoju pofaczen kolejowych w woje-
wodztwie pomorskim jest koncepcja odtworzenia potaczenia kolejowego z Sierakowic do

Kartuz.

Metoda na obnizenie kosztéw codziennych dojazdéw do pracy w Tréjmiescie jest obecnie
spontanicznie funkcjonujacy system matych pojazdéw prywatnego transportu zbiorowe-

go (,busikéw”) zbierajagcych pasazeréw z parkingu przy rynku w Sierakowicach.

Waznym elementem rekomendacji jest poprawa wspotpracy miedzy gminami Kartuzy, Sie-

rakowice i Cewice, przez ktére ma przebiegac Kaszubska Trasa Rowerowa.

Brak wyraznych zapiséw dotyczacych wizji kompleksowej polityki rowerowej (kladacej na-
cisk nie tylko i nie gtéwnie na kwestiach budowy wydzielonych drég dla roweréw, a przede
wszystkim na podkresleniu roli uspokojenia ruchu i rozwoju ruchu rowerowego na jakos¢
zycia w skali lokalnej) w dokumentach strategicznych gminy powoduje, ze dziatania na
rzecz poprawy komfortu korzystania z aktywnych form mobilnosci (warunkéw ruchu pie-
szych i rowerzystéw) nie maja odpowiedniej rangi w refleksji strategicznej podejmowanej
w lokalnych gremiach kierowniczych gminy czy organizacji spotecznych funkcjonujacych

na terenie gminy.

Brak $wiadomosci zwigzku miedzy prowadzong polityka rowerowg dobrej jakosci, a wa-
runkami rozwoju dzieci i mtodziezy skutkuje wysokimi wskaznikami sktonnosci coraz
wiekszej liczby mieszkancow do dowozenia dzieci do szkdt i przedszkoli samochodami
rodzicow. Waznym czynnikiem jest brak gotowosci do spokojnego zakwestionowania do-

tychczasowych kierunkdéw polityki parkingowej: brak swiadomosci potrzeby przesuwania



granicy kompromisu miedzy potrzebami kierowcéw chcacych zachowac prawo do parko-
wania za darmo przy wszystkich waznych celach podrézy, a potrzebami oséb, ktére chca
wygodnie i bezpiecznie dociera¢ do nich przy pomocy prostych form mobilnosci w skali

lokalnej takich jak ruch pieszy czy dojazd rowerem.

Warto podja¢ wysitek wyjasniania mieszkancéw sensu dziatan prowadzacych do redukgji
skali ruchu kotowego i uspokojenia ruchu przy pomocy dziatan inzynieryjnych takich jak
wynoszenie platformy przejs¢ dla pieszych, optyczne lub fizyczne zwezanie przekroju jezd-
ni, ,esowanie” osi jezdni przez organizowanie miejsc do parkowania samochoddéw naprze-
mianstronnie raz po lewej, raz po prawej osi jezdni ulic lokalnych etc. Chodzi o wyjasnianie

mieszkancom, ze takie przesuwanie granicy kompromisu wynika z wnioskéw wycigganych
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po spokojnym zakwestionowaniu dotychczasowej, bezrefleksyjnie przyjmowanej roli sa-

mochodéw prywatnych w zyciu mieszkancow.

Dziafanie to powinno by¢ realizowane przez odpowiednio przygotowany zespét ds. polity-
ki rowerowej, w sktad ktérego powinny wchodzi¢ osoby aktywne w Srodowisku lokalnym
oraz odpowiednio umocowani pracownicy urzedu gminy i radni. Osoby wchodzace w sktad
takiego zespotu powinny pozyskac wiedze na temat polityki rowerowej w wyniku udziatu

w warsztatach szkoleniowych, sympozjach, konferencjach oraz wizytach studyjnych.

e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 1,95/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze obecna strategia rowerowa skupia sie gtéwnie na dziata-
niach dotyczacych infrastruktury. Istnieje program doraznych dziatan, ktére moga zosta¢
wdrozone natychmiast. Cze$¢ cztonkéw grupy uznata nawet, ze istnieje program dziatan
(harmonogram, finansowanie, podmioty odpowiedzialne) zawierajacy wigzace ustalenia

dla gminy.

W Strategii Rozwoju Gminy Sierakowice na lata 2014-2024 problematyka rowerowa pojawia

sie gtéwnie w kontekscie zrbwnowazonego rozwoju turystyki oraz ustug okoto turystycz-

nych. Pojawia sie ona réwniez w zapisach dotyczacych poprawy dostepnosci komunika-
cyjnej gminy i niedogodnosci docierania mieszkanncéw gminy do jej centrum administra-
cyjnego, ktére dotyczg takich zjawisk jak: duza ilos¢ drég nieutwardzonych, niebezpieczne
krzyzowanie sie szlakow pieszych i jezdnych na terenie gminy, brak miejsc parkingowych
czy powigzana z kwestig drogowa (jakoscig sieci dr6g?) stabo rozwinieta sie¢ Sciezek pie-

szo-rowerowych.

Budowa ciggéw pieszo rowerowych wymieniana jest w kontekscie zidentyfikowanych po-

trzeb rozwoju infrastruktury lokalnej jako Cel Ill.



Wyzwaniem dla Sierakowic, podobnie jak w przypadku wielu innych gmin i miejscowosci
wojewddztwa pomorskiego, jest rozbiezno$¢ miedzy zwykle ambitnymi i budzacymi na-
dzieje na poprawe sytuacji zapisami dotyczacymi widzialnej infrastruktury rowerowej, a
niska waznoscia przywigzywanga do tej problematyki przy podejmowaniu decyzji o takiej
czy innej strukturze alokacji zasobéw przy realizacji konkretnych projektéw. W przypadku
gminy Sierakowice dato sie to zauwazy¢ przy realizacji remontu DK 211 Garcz - Miechuci-
no, przy ktérym nie wykorzystano szansy zaprojektowania obok sciezki pieszo-rowerowej

odpowiedniej jakosci.

Aby te rozbieznos¢ przezwyciezy¢, warto podja¢ dziatania prowadzace do podniesienia
rangi problematyki aktywnych form mobilnosci (ruchu pieszego i rowerowego) w refleksji
strategicznej kierownictwa gminy i powazniejsze traktowanie zapisow Strategii méwia-

cych o dazeniu do ograniczania emisji pochodzacej z transportu samochodowego.

W3réd dziatan rekomendowanych warto wymienic¢ rozpoczecie prac nad programem
rozwoju ruchu rowerowego. Istotnym elementem tego programu bedzie przygotowanie
strategii wspotpracy z sasiednimi samorzadami. Aby proponowane rekomendacje nabraty
mocy sprawczej, nalezy przyja¢ wyniki raportu oraz 24 miesieczny plan dziatan uchwata

Rady Gminy.



° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,95/4

Ten obszar polityki rowerowej dotyczy zaréwno dziatarh dotyczacych alokacji ,twardych”
zasobdw na realizacje dziatan prowadzacych do poprawy warunkéw funkcjonowania ro-
werdéw w skali lokalnej, jak i dziatarh miekkich, prowadzacych do podniesienia na wyzszy
poziom wiedzy i umiejetnosci oséb, decydujacych o alokacji zasobow budzetowych gminy

czy kierunkéw wydatkowania energii spotecznej mieszkancow.

Niedostatek wiedzy powoduje niekiedy, ze zasoby przeznaczane na uspokojenie ruchu
w skali lokalnej (budowa garbow spowalniajgcych) powoduja niepotrzebnie pogorszenie

komfortu jazdy rowerem na ulicach objetych takimi dziataniami.

Ogolny budzet gminy przewiduje obecnie wydatki na poziomie 121 min PLN. Brak wydzie-
lonego budzetu na dziatania prowadzace do poprawy warunkéw korzystania z roweréw
uniemozliwia osiagniecie odpowiedniego poziomu racjonalnosci podejmowanych dzia-
tan. W tych warunkach problematyce poprawy warunkéw korzystania z roweréw w gminie
nigdy nie zostanie przypisana odpowiednia ranga, a efektywnos¢ ponoszonych naktadéw
na doraznie podejmowane dziatania bedzie niska. Dlatego tez rekomendujemy przyjecie
uchwatg rady gminy odpowiedniego — wydzielonego z catosci budzetu gminy budzetu
LSrowerowego”. Stworzy to mozliwos¢ bardziej racjonalnego ksztattowania wydatkéw na
dziatania prowadzace do poprawy komfortu i bezpieczenstwa oraz znaczenia ruchu rowe-
rowego w gminie. Zrédtem regularnie zasilanych funduszy na jego finansowanie moga by¢
przychody z wyznaczonych uchwata Rady Gminy z 1.06.2017 roku dwdch stref ptatnego
parkowania (SPP).

Podobny skutek w postaci niewykorzystywania szans wynikajacych z prowadzenia polityki
rowerowej bedzie miat brak osoby odpowiedzialnej za koordynowanie dziatarh majacych
prowadzi¢ do poprawy warunkéw korzystania z roweréw zaréwno wsréd pracownikow

Urzedu Gminy jak i w sktadzie Rady Gminy.

Rekomendujemy przypisanie jednemu z pracownikéw Urzedu Gminy funkgji koordynato-
ra polityki rowerowej — powinien on tg problematyka zajmowac sie co najmniej w jakiejs
wyraznie okreslonej czesci swego czasu pracy. Oczywiscie takie dziatanie powinno by¢ po-
przedzone okresleniem zakresu obowigzkéw osoby obejmujgcej taka funkcje, a wyznaczo-

na osoba powinna zosta¢ odpowiednio do niej przeszkolona.
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Konsultacje wynikéw diagnozy

2.9.2

SOMONINO SOMONINO

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegolnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 9 oséb (4 kobiety i 5 mezczyzn), w tym 2 mieszkancoéw, 2 radnych (w tym jej przewodni-
czacy i zastepca przewodniczacego), 4 pracownikéw urzedu gminy a takze 1 ekspert BYPAD.

Pozi v
100% oziom

Pozi 1
75% oziom

50% Poziom Il
(]

Poziom |

25% —

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 1,63 4063% 125 31,25%
N Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 1,25  31,25% 1,10 27,50%
A yodut3 M3 Polityka w dokumentach 150  3750% 112 28,00%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,42 3542% 1,16  29,00%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 096  23,96% 0,80 20,00%

Modut 6 Mé Informacja i edukacja 117 2917% 090  22,50%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 088 21,88% 0,61 15,25%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 088 21,88% 102 2550%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 088 21,88% 0,61 15,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 27,81%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Somonina

Po konsultacjach ogélna ocena polityki rowerowej Somo-
nina ulegta obnizeniu: z poziomu 1,11 do poziomu 0,95.
Na to ogdlne obnizenie wynikéw wptyw miata zmiana
oceny poszczegdlnych modutéw polityki rowerowej:
wwiekszosciprzypadkéw zostataonaznaczgco obnizona,
za wyjatkiem modutu 8 — Dziatania uzupetniajace, ktére
po konsultacjach zostaty ocenione nieznacznie wyzej niz
pierwotnie, nadal jednak nie osiagajac pierwszego pozio-
mu (okreslanego jako ,orientacja na dziatania dorazne”).
Ogodlnie, po weryfikacji, najnizej (na poziomie 0,61) oce-
niono dziatania podejmowane w 7 i 9 module audytu:
Promocja i partnerstwa oraz Ewaluacja i efekty. Swiadczy
to o tym, ze nie podejmowano w gminie zadnych dzia-
tan $wiadczacych o uznaniu rozwoju ruchu rowerowego
(komunikacji, rekreacji i turystyki rowerowej) za istotny
czynnik lokalnego rozwoju. Jesli zas nawet podejmowa-
no pewne dziatania na rzecz poprawy komfortu i bezpie-
czenstwa ruchu rowerowego, to wyniki tych dziatai nie
byly poddawane znaczacym formom krytycznej oceny
w celu wyciggniecia wnioskéw umozliwiajacych kory-
gowanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.

W siedmiu modufach dokonano stosunkowo znacz-
nej korekty poczatkowej oceny w dot: dotyczyto to
dziatan w zakresie nastepujacych kwestii: 1 (Potrze-
by uzytkownikéw) - spadek z 1,63 do 1,25, 3 (Polityka
w dokumentach) - spadek z 1,5 do 1,12, 4 (Personel
i Srodki) - spadek oceny z poziomu 1,42 do 1,16, 5 (Infra-
struktura i bezpieczenstwo) - spadek z poziomu 0,96 do
0,80, 6 (Informacja i edukacja) - spadek z 1,177 do 0,90 oraz
9 (Ewaluacja i efekty) - spadek z poziomu 0,88 do 0,61.

Zweryfikowana diagnoza pozwala na stwierdzenie, ze az
w 4 obszarach polityki (Infrastruktura i bezpieczenstwo,




Informacja i edukacja, Promocja i partnerstwa oraz
Ewaluacja i efekty) prowadzona w Somoninie polityka
rowerowa hie osiggneta nawet poziomu 1. Swiadczy to
o wyraznym niedocenianiu roli polityki rowerowej i bra-
ku jej osadzenia w catosciowej polityce transportowej,
przestrzennej czy ekologicznej gminy.

Jedynie oceny dziatann podejmowanych w ramach mo-
dutéw dotyczacych procesu planowania nieznacznie
przekraczaja poziom 1, okreslany w literaturze jako cha-
rakteryzujacy sie zorientowaniem na dorazne dziatania.
Mieszkancy chcacy korzysta¢ z roweru w celu zaspoka-
jania swoich potrzeb mobilnosci moga uzna¢, ze jakos¢
dokumentoéw planistycznych, jakos¢ uwzgledniania
potrzeb uzytkownikéw, jakos¢ przywddztwa i koordy-
nacja dziatan sa prowadzone wzglednie dobrze. Pole
do poprawy jakosci dziatan w tym obszarze jest jednak
nadal bardzo duze. Wystepuje jednakze znaczny rozdz-
wiek miedzy wzglednie napawajgcymi umiarkowanym
optymizmem deklaracjami intencji decydentéw, a kon-
sekwencjg wdrazania postanowien przyjmowanych do-

kumentow w zycie.

Ocena wynikéw drugiego modutu (Przywddztwo i ko-
ordynacja) zostata obnizona w najmniejszym stopniu
(z 1,25 do 1,10). Warto jednak podkreslic fakt, ze dziatania
opisywane w tym obszarze warunkuja w najwiekszym
stopniu jakos¢ dziatan podejmowanych we wszystkich
pozostatych obszarach. W jednostkach samorzadu tery-
torialnego prowadzacych polityke rowerowa wysokiej
jakosci podstawowe znaczenie ma odpowiednie umo-
cowanie instytucjonalne oséb prowadzacych polityke
rowerowg — pracownika lub catego referatu zajmujgce-
go sie nig w strukturze lokalnej administracji oraz radne-
go, dbajacego o zapewnienie odpowiednio wysokiego
miejsca tej polityki w ogélnym rankingu spraw decydo-
wanych w gremiach decyzyjnych gminy.

Walory $rodowiska i potencjat rozwoju komunikacji, re-
kreacji i turystyki rowerowej w gminie s jednak trudne
do przecenienia i mozna $miato zaryzykowac teze, ze
po dokonaniu odpowiednich korekt — po podniesieniu
rangi problematyki zrownowazonych form mobilnosci
w 0golnej strukturze tematéw bedacych przedmiotem
zainteresowania wtadz gminy, jakos¢ polityki rowerowe;j
i jakos¢ warunkéw korzystania z roweru moga ulec zna-
czacej poprawie.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.9.3

SOMONINO

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,25/4

W opinii cztonkéw grupy ewaluacyjnej ztozonej z przedstawicieli mieszkarncéw, radnych
i pracownikéw urzedu gminy, dziatania podejmowane w zakresie rozwoju polityki rowero-
wej uwzgledniajg potrzeby uzytkownikéw wtedy, gdy pojawiaja sie problemy. Grupy uzyt-
kownikéw nie sg angazowane w ogdle lub s3 angazowane do przygotowywania i realizacji

polityki rowerowej tylko gdy wywieraja wystarczajacy nacisk na urzednikéw czy radnych.

Czlonkowie grupy ewaluacyjnej uznali badanie potrzeb uzytkownikéw jako podstawe

w procesie zarzadzania, a jako$¢ tego elementu jest w gminie Somonino niska. Ponadto

zwrdcono uwage na potrzebe realizacji konsultacji spotecznych, ktére powinny by¢ prze-

prowadzane w ramach realizacji projektéw infrastrukturalnych.

Ustalono, ze w pierwszej kolejnosci nalezy przygotowac i wdrozy¢ nastepujace dziatania.
Pierwsze dziatanie polega na okresleniu gtéwnych grup docelowych polityki rowerowe;j
w gminie Somonino. Kolejne zadnie wynika z pierwszego i polega na przygotowaniu

i wdrozeniu procedur analizy potrzeb zdefiniowanych uprzednio grup docelowych.




-

MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja

uzyskana ocena: 1,10/4

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej ocenili wptyw gtéwnych decydentéw na proces podejmo-
wania decyzji jako losowy i ograniczony. Tylko pojedyncze osoby podejmuja pionierskie
dziatania opracowujac polityke rowerowa gminy. W gminie nie funkcjonuje komisja czy
grupa robocza zajmujaca sie polityka rowerowa. W dyskusji uznano tematyke rozwoju sys-
temu rowerowego jako proces mogacy sprzyjac rozwojowi gminy, niestety w ostatnich la-
tach tematyka ta praktycznie nie pojawiata sie na spotkaniach organéw decyzyjnych Gmi-
ny. Zauwazono tez potrzebe powotania grupy roboczej w strukturach urzedu lub/i szerszej

nieformalnej grupy dziatajacej na forum mediéw spotecznosciowych.

Polityka rowerowa nie jest znaczacym elementem polityki lokalnego rozwoju. Opracowa-
nie odpowiednich procedur umozliwi skoordynowanie dziatah poszczegélnych wydziatéw
w urzedzie dzieki odpowiednio skonfigurowanej grupie roboczej, ktéra moze stanowic ze-
spot doradczy dla oséb decyzyjnych. Osobom wchodzacym w skfad tego organu powinno
by¢ umozliwione odpowiednie przeszkolenie oraz udziat w wizytach studyjnych umozli-

wiajacych poznanie aktualnych trendéw w ksztattowaniu polityki rowerowe;.




e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 1,12/4

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej uznali, ze tres¢ lokalnej polityki rowerowej koncentruje sie
na projektach dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego i ptynnosci ruchu samocho-
dowego. Ruch rowerowy w tych projektach traktowany jest jako element o drugorzednym
znaczeniu. Wtadze gminy realizujg dziatania proponowane w dokumentach strategicznych

doraznie w przypadku, w tym celu podejmowane sg krétkofalowe dziatania.

Podstawowym dokumentem strategicznym jest Strategia Rozwoju Gminy Somonino na

lata 2012-2019. W uktadzie dziatan priorytetowych samorzadu wymienione zostaty mie-

dzy innymi: rozbudowa uktadu $ciezek rowerowych w gminie i pomiedzy sasiednimi gmi-
nami pozwalajacy na tatwy dojazd do centréw handlowo-ustugowych, szkét i obiektéw
turystycznych. Tematyka polityki rowerowej rozumiana jaka budowa $ciezek rowerowych
pojawia sie w wyzej wskazanym dokumencie incydentalnie jako element analizy systemu
komunikacyjnego, jak i diagnozy w zakresie rozwoju turystyki i rekreacji. Analiza SWOT
wskazuje brak $ciezek rowerowych jako stabg strone, w powstawaniu infrastruktury rowe-

rowej widzi szanse rozwoju lokalnego gminy.

W gminie Somonino nie powstat jakikolwiek dokument majacy stuzy¢ poprawie warunkéw
korzystania z roweréw w gminie. Ruch rowerowy w dokumentach strategicznych trakto-
wany jest jako element o drugorzednym znaczeniu. Mozna wiec stwierdzi¢, ze w gminie
nie istnieje program dziatan (harmonogram, finansowanie, podmioty odpowiedzialne) za-
wierajacy wigzace dla oséb decyzyjnych ustalenia dotyczace rozwoju ruchu rowerowego.
W ramach niniejszego modutu rekomenduije sie jako podstawowe dziatanie przyjecie przez
Rade Gminy uchwaty w sprawie zatwierdzenia raportu koricowego oraz 24 miesiecznego
planu dziatania wynikajacego z procesu certyfikacji rowerowej wg. Metodologii BYPAD.
Kolejne dziatania polegaja na rozpoczeciu prac zwigzanych z przyjeciem programu ruchu
rowerowego wraz z programem wspotpracy z samorzadami sasiadujgcymi z gming Somo-
nino na podstawie wytycznych przygotowanych przez osobe odpowiedzialng za polityke

rowerowaq - oficera rowerowego.




MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,16/4

W wyniku prac grupy ewaluacyjnej ustalono, ze w budzecie gminy nie zapewnia sie wy-
starczajacych srodkéw na finansowanie polityki rowerowej. Fundusze budzetowe na ten
cel przeznaczane sg od czasu do czasu w przypadku realizacji konkretnych dziatan - gtéw-
nie infrastrukturalnych. Personel przygotowujacy i wdrazajacy projekty infrastrukturalne
jest takze odpowiedzialny za infrastrukturalne projekty rowerowe. Pracownicy urzedu
sporadycznie moga bra¢ udziat w konferencjach, warsztatach na temat ruchu rowerowego

w celu podniesienia poziomu wiedzy i umiejetnosci w tym zakresie.

W toku dyskusji grupy ewaluacyjnej zauwazono potrzebe stworzenia niewielkiego, ale wy-

odrebnionego budzetu na finansowanie polityki rowerowej w gminie. Srodki finansowe
powinny w pierwszej kolejnosci zosta¢ przeznaczone na poprawe bezpieczenstwa - in-
stalowanie udogodnien do parkowania roweréw oraz dziatania promocyjno-informacyjne
o korzysciach wynikajacych z codziennej jazdy na rowerze. Uznano réwniez potrzebe po-
wotania w strukturze urzedu jednej osoby odpowiedzialnej za przygotowanie i wdrazanie
polityki rowerowej, turystycznej w szczegdlnosci kajakowej oraz rozwoju wezta integracyj-
nego. W celu poprawy wiedzy i umiejetnosci personelu zajmujacego sie tematyka rowero-
wa rekomenduje sie udziat Wéjta Gminy i oséb decyzyjnych w markowych imprezach zaj-
mujacych sie ta tematyka takich jak: Kongres Mobilnosci Aktywnej czy Smart Metropolia.
Realizacja zapiséw tego modutu jest najwazniejszym elementem zwigzanym z realizacja 24

miesiecznego planu dziatan. Najwazniejsze dziatania jakie nalezy podja¢ to:

1. powofanie w strukturze urzedu gminy Somonino stanowiska ,oficera
rowerowego” z jasno okreslonym zakresem kompetencji,

2. przygotowaniu i ustaleniu wydzielonego - zadaniowego budzetu,

3. uruchomienie programu szkolernn zaréwno dla ,oficera rowerowego”

i grupy robocze;.




Konsultacje wynikéw diagnozy
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SOPOT

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegdlnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 6 oséb (3 kobiety i 3 mezczyzn), w tym 1 mieszkaniec, 1 radny, 3 pracownikéw urzedu
miasta, a takze 1 ekspert BYPAD.

100% Poziom IV
75% Poziom Il
50% — Poziom Il
25% — Poziom |

0% -

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 225 56,25% 2,28  57,00%
w Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 2,13 5313% 2,21 55,25%
Po R Modut3 M3 Polityka w dokumentach 300 7500% 294  73,50%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 242  6042% 2,31 57,75%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 2,00 50,00% 2,10  52,50%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 142  3542% 1,47 36,75%
Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,67  41,67% 1,49  3725%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,75 4375% 194  48,50%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 1,63 40,63% 166  41,50%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 50,16% 51,18%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Sopotu

Pokonsultacjach ogélnaocena politykirowerowejSopotu
praktycznie nie ulegta zmianie: zanotowano bardzo nie-
wielki jej wzrost z poziomu 2,02 do poziomu 2,05. Ozna-
cza to, ze miasto wyszto juz nieznacznie ponad poziom
okreslany jako orientacja na dziatania dorazne i weszto
na poziom dziatan szerzej zakrojonych, ale nadal izolo-
wanych. Polityka rowerowa Sopotu istnieje i funkcjonuje,
ale nadal jej osadzenie w catosciowej polityce transpor-
towej miasta czy aglomeracji pozostawia wiele do zycze-
nia. Polityka rowerowa ciggle nie jest jeszcze odpowied-
nio skoordynowana z polityka przestrzenng, zdrowotna
czy ekologiczng miasta. Ocena jakosci polityki ksztatto-
wania infrastruktury i bezpieczenstwa — najwazniejszej
w poczatkujacych miastach rowerowych jest nieznacz-
nie wyzsza niz $rednia, ale dziatania podejmowane w tej
sferze na pewno powinny by¢ wsparte wiekszym skupie-
niem uwagi na kwestiach informacji, promog;ji i edukacji.
Na ogdlne nieznaczne podwyzszenie wynikéw wptyw
miata zmiana oceny poszczegdlnych modutéw polityki
rowerowej: zostata ona bardzo nieznacznie podniesiona
w szesciu przypadkach, w kolejnych trzech zostata ona po
konsultacjach nieznacznie obnizona. W zadnym przypad-
ku ocena po konsultacjach nie spadta ponizej poziomu 1.
Ogdlnie, po weryfikacji, najnizej oceniono dziatania po-
dejmowane w 6 module audytu: Informacja i edukacja
(po konsultacjach nastapit nieznaczny wzrost z pozio-
mu 1,42 do 1,47). Swiadczy to o tym, ze w Sopocie, tak
jak w wielu miastach i gminach aglomeracji, dziatania
informacyjne i préby oddziatywania na wiedze miesz-
kancéw o korzysciach z poprawy skali ruchu rowe-
réw podejmowano z niewystarczajaca konsekwencja.

Podobnie nisko oceniono dziatania podejmowane
w ramach modutu 7 (Promocja i partnerstwa) — w tym




module ocena zostata obnizona z poziomu 1,67 do 1,49.
Pewne dziatania na rzecz poprawy komfortu i bezpie-
czenstwa ruchu rowerowego podejmowane w Sopocie
nie byty odpowiednio promowane ani tez odpowiednio
koordynowane z dziataniami podejmowanymi w sgsied-
nich miastach aglomeracji G-G-S. Podobnie niska ocena
wynikéw audytu pojawita sie w 9 module (Ewaluacja
i efekty) — ulegta ona nieznacznej poprawie: z pozio-
mu 1,63 do 1,67. Wskazuje to na fakt, ze jesli nawet
w Sopocie podejmowano pewne dziatania na rzecz
promowania korzystania z roweréw i poprawy komfor-
tu i bezpieczenstwa jazdy, to wyniki tych dziatai nie
byly poddawane znaczacym formom krytycznej oceny
w celu wyciggniecia wnioskéw umozliwiajacych korygo-
wanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatar. Na
tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wysoko ksztat-
tuja sie oceny dziatan podejmowanych w ramach modu-
téw dotyczacych procesu planowania. Najwyzszg ocene
przypisano dziataniom podejmowanym w module 3 (Po-
lityka w dokumentach). Przed konsultacjami przypisano
temu modutowi nawet ocene 3, po konsultacjach zostata
ona nieznacznie obnizona do poziomu 2,94. Sugeruje to,
ze mieszkancy Sopotu, chcacy korzystac z roweru w celu
zaspokajania swoich potrzeb mobilnosci moga uznag, ze
jakos¢ dokumentéw planistycznych opracowywanych
w Sopocie jest wzglednie dobra. Wystepuje jed-
nakze wyrazny rozdzwiek miedzy optymistyczny-
mi deklaracjami intencji decydentéw miejskich,
a konsekwencja wdrazania ich postanowien w zycie.
Oceny dziatan podejmowanych w ramach pierwsze-
go i drugiego modutu (Potrzeby uzytkownikéw oraz
Przywoédztwo i koordynacja) zostaty nieznacznie pod-
wyzszone - w pierwszym przypadku z 2,25 do 2,28,
w drugim z 2,13 do 2,21. Ocena dziatan w tych obsza-
rach pozostata na wzglednie wysokim poziomie. Warto
jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze dziatania opisywane
w tym obszarze warunkuja w najwiekszym stopniu ja-
kos¢ dziatann podejmowanych we wszystkich pozosta-
tych obszarach. W jednostkach samorzadu terytorialne-
go prowadzacych polityke rowerowg wysokiej jakosci
podstawowe znaczenie ma odpowiednie umocowanie
instytucjonalne oséb prowadzacych polityke rowero-
wa - pracownika lub catego referatu zajmujgcego sie
nig w strukturze lokalnej administracji oraz radnego,
dbajacego o zapewnienie odpowiednio wysokiego
miejsca tej polityki w ogdélnym rankingu spraw decy-
dowanych w gremiach decyzyjnych miasta czy gminy.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.10.3

SOPOT

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 2,28/4

Po konsultacjach z cztonkami grupy ewaluacyjnej uznano, ze potrzeby uzytkownikéw bada-
ne s nieregularnie, ogélna wiedza na temat potrzeb lokalnych uzytkownikéw jest wzboga-
cana przez nich samych poprzez zgtaszanie wnioskow. W Sopocie nie ma zorganizowanej
stale dziatajacej grupy uzytkownikéw deklarujgcych reprezentowanie interesy oséb korzy-
stajacych z roweru. Jednakze, w roku 2017 i 2018 zostat w Sopocie przeprowadzony z ini-
cjatywy prezydenta miasta szeroko zakrojony projekt tworzenia Studium Zréwnowazonej
Mobilnosci dla miasta Sopotu, ktéry byt poddawany konsultacjom z mieszkancami prak-

tycznie wszystkich istotnych dzielnic i osiedli Sopotu, a takze w srodowisku uczniéw kilku

szkét podstawowych i srednich zlokalizowanych w miescie.

Zostaty takze przeprowadzone konsultacje ze srodowiskiem oséb w podesztym wieku,
uczestniczacych w zajeciach Uniwersytetu Trzeciego Wieku. Istnieje potrzeba zebrania opi-
nii o jakosci warunkéw korzystania z rowerdw przez mieszkancow przy pomocy odpowied-
nio zestandaryzowanych badan ankietowych (szczeg6lnie pomocne moze by¢ wykorzysta-

nie Badan Klimatu Rowerowego).




MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja

uzyskana ocena: 2,21/4

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej uznali, ze decydenci uznaja ruch rowerowy jako réwno-
wazny rodzaj transportu miejskiego a polityka rowerowa jest istotnym elementem dziatan
public relations w miescie. Tym niemniej na stronie internetowej miasta Sopotu problema-
tyka rowerowa znajduje sie pod zaktadka ‘sport i rekreacja’. Jest ona zdominowana przez
propozycje rekreacyjnych tras rowerowych na zalesionych terenach miasta, co sugeruje
potrzebe istotnego przesuniecia akcentéw: odejscie od pokazywania jazdy rowerem jako
formy rekreacji lub sportu, w kierunku akcentowania roli roweru w zaspokajaniu codzien-

nych potrzeb mobilnosci mieszkancéw.

Umieszczona na stronie internetowej miasta mapa rowerowa Sopotu nie podaje informacji
na temat ulic, ktére zostaty objete strefami uspokojonego ruchu, mimo tego, ze pod tym
wzgledem Sopot moze by¢ wzorem dla innych miast poréwnywalnej wielkosci (jedynie
trzy gtéwne ulice ruchu tranzytowego w miescie maja limity predkosci wyzsze niz 30 km/
godz.). W coraz wiekszym stopniu doceniana jest rola tworzenia stref zamieszkania a waz-
ny dokument strategiczny (Studium Zréwnowazonej Mobilnosci) zawiera postulat prze-
ksztatcenia wielu ulic w Sopocie w ulice ,rowerowe” lub ,rowerowo — parkingowe”, na kté-
rych ruch samochodéw ma by¢ podporzadkowany potrzebom oséb chcacych korzystac z

roweru na zasadach pierwszenstwa.

Konsekwentne stawianie na rozwdj zrownowazonych form mobilnosci przez wtadze mia-
sta z jego prezydentem na czele doprowadzito do istotnych zmian sposobu zapatrywania
sie coraz wiekszej liczby rad osiedli i dzielnic na potrzebe uspokajania ruchu i sens stosowa-
nia tych ograniczen. Wyzwaniem pozostaje kwestia egzekwowania limitéw predkosci na
gtébwnej trasie tranzytowej (Alei Niepodlegtosci) a takze na jezdniach dwéch pozostatych
ulic ruchu tranzytowego: Malczewskiego i Sopockiej, ktére postrzegane sa jako obszary

niebezpieczne (dotyczy to takze skrzyzowan tych ulic z Alejg Niepodlegtosci).




Grupa ewaluacyjna wskazata, ze istnieje regularny proces wymiany informacji z
wiadzami wyzszych szczebli, takich jak zarzad Obszaru Metropolitalnego G-G-S
a takze z wtadzami samorzadowymi wojewddztwa. Dla Sopotu jest to szczegdlnie
wazne w zwigzku z faktem, ze wielu jego mieszkancow pracuje i tym samym do-
jezdza codziennie do miejsc pracy potozonych w innych czes$ciach OM G-G-S. Su-
geruje to szczegdlng potrzebe skupienia uwagi na poprawie jakosci dostepu pie-
szych i rowerzystéw do wszystkich stacji SKM i PKM, a takze na jakos¢ bezpiecznych
udogodnien do parkowania roweréw zaréwno przy 3 stacjach SKM potozonych

na terenie Sopotu, jak i przy wszystkich stacjach sieci kolejowej wojewo6dztwa.

e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,94/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze strategia rowerowa jest istotna czescig planéw zréwnowazo-
nego transportu miejskiego Sopotu. Analiza tresci dokumentéw strategicznych (Strategia
miasta Sopotu 2014-2020; Plan gospodarki niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Sopotu; Poli-
tyka Rowerowa Sopotu) wskazuje, ze samorzad miasta skupia swojg uwage na tworzeniu
sieci widzialnych elementéw infrastruktury rowerowej miasta, bez zwracania wystarczaja-
cej uwagi na potrzebe zastosowania zintegrowanego podejscia: integrowania polityki ro-
werowe;j z catoksztattem polityki transportowej i przestrzennej nie tylko Sopotu, ale catego

Obszaru Metropolitalnego G-G-S.

Przyktadem takiego niedostatku zintegrowanego podejscia moze by¢ sformutowanie celu
5 — ochrona przed hatasem w dokumencie pt. Program ochrony srodowiska dla miasta So-
potu na prawach powiatu na lata 2011-2014 z uwzglednieniem perspektywy na lata 2015-
2020 - aktualizacja. Uznano tam za potrzebne propagowanie transportu zbiorowego i al-
ternatywnych srodkéw transportu (np. budowa tras rowerowych), nie wskazujac na istotng
potrzebe podejmowania dziatan na rzecz redukcji skali tranzytowego ruchu kotowego
przez miasto (ul. Sopocka/ Malczewskiego i Aleja Niepodlegtosci) oraz na rzecz uspoko-
jenia ruchu, zwfaszcza w godzinach nocnych. Niedostatki te zostaty zidentyfikowane i na-
prawione w tresci opracowanego w latach 2017-2018 Studium Zréwnowazonej Mobilnosci
dla miasta Sopotu, ale status tego dokumentu nie jest jak dotad wystarczajaco wyrazisty
(autorzy niniejszych uwag nie majg informacji, czy zostat on przyjety do realizacji uchwata

rady miasta).




° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 2,31/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze w strukturze organizacyjnej Urzedu Miasta istnieje samo-
dzielne stanowisko ds. rowerowych (tzw. oficer rowerowy miasta). Jednoczesnie personel
odpowiedzialny za wdrazanie projektéw infrastrukturalnych jest réowniez odpowiedzialny

za wdrazanie inwestycji w rozbudowe widzialnej infrastruktury rowerowe;j.

Osoba zajmujaca stanowisko oficera rowerowego ma w zakresie swoich obowigzkéw dzia-
tania na rzecz rozwoju zréwnowazonego transportu miejskiego takie jak wspétpraca i stata
dyskusja z mieszkaricami oraz organizacjami zrzeszajacymi spotecznos¢ rowerzystow na

terenie miasta Sopotu, inicjowanie projektéw majacych na celu poprawe istniejacej in-

frastruktury rowerowej miasta, uczestnictwo w pracach zespotu ds. sciezek rowerowych,
przygotowywanie opinii w sprawach audytu rowerowego do przedstawianych rozwigzan
komunikacyjnych na terenie Sopotu. Ponadto osoba ta ma za zadanie wspotprace z samo-
rzadami i stowarzyszeniami w zakresie projektow edukacyjno-promocyjnych dotyczacych
mobilnosci aktywnej, w tym: opiniowanie projektéw ruchu majacych trwaty wptyw na
warunki poruszania sie niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu oraz przygotowywanie
kampanii, warsztatow i konferencji informacyjno — edukacyjnych promujacych codzienne
wykorzystanie roweréw w dojazdach do szkoty i pracy, poruszanie sie pieszo oraz innymi

niezmotoryzowanymi formami mobilnosci.

W warunkach wielu ztozonych wyzwan, ktérym muszg sprostac osoby wdrazajace polityke
rowerowa w miescie, ktére osiggneto juz do$¢ zaawansowany poziom jakosci polityki ro-
werowej, wystepuje pilna potrzeba powotfania grupy roboczej ds. mobilnosci. Grupa taka
powinna sie sktada¢ z decydentéw pochodzacych z réznych wydziatéw i jednostek orga-
nizacyjnych miasta, takich jak Zarzad Drog i Zieleni, policja, straz miejska etc. Jej zadaniem
powinno by¢ identyfikowanie zagadnien i szukanie rozwiagzan prowadzacych do poprawy
bezpieczenstwa i komfortu ruchu pieszych i rowerzystéw. Efekty prac ww. grupy powinny

by¢ regularnie przedstawiane na sesjach Rady Miasta.

Grupa ewaluacyjna uznata, ze w miescie ustalony jest roczny budzet na dziatania rowero-
we, a Rada Miasta podejmuje decyzje o inwestycjach w kompleksowe projekty, ktérych
integralng czescia sa dziatania pro-rowerowe. Krokiem w kierunku zapewnienia jeszcze
bardziej efektywnego finansowania polityki rowerowej i wykorzystania wysokiej pro-
duktywnosci naktadéw na jej prowadzenie jest podejmowanie strukturalnych inwestycji
(wysokobudzetowych projektéw wdrazanych etapowo z perspektywa konsekwentnego
tworzenia ich w perspektywie wieloletniej) oraz wielu niskonaktadowych dziatan spéjnych
z 0gdlna polityka mobilnosci (zaktadajaca redukcje skali ruchu kotowego na niewielkie od-
legtosci, otwieranie ulic jednokierunkowych dla ruchu rowerowego w obu kierunkach, li-
kwidacja drobnych przeszkod terenowych etc.). Warto takze rozwazy¢ wprowadzanie pro-

blematyki projektéw rowerowych w wieloletnich planach finansowych miasta.



Konsultacje wynikéw diagnozy

2.11.2
STEZYCA STEZYCA
Konsultacje

wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegélnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na podsta-
wie ankiet wzieto udziat 13 0séb (8 kobiet i 5 mezczyzn), w tym 3 mieszkancéw, 4 radnych, 5 pracownikéw urzedu
gminy, a takze 1 ekspert BYPAD.

100% Poziom IV
75% Poziom llI
50% Poziom Il

P Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD
Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 1,75 4375% 1,56  39,00%
w Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 1,31 32,81% 1,48  3700%
Po R Modut3 M3 Polityka w dokumentach 1,63 40,63% 1,72  43,00%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,33  33,33% 1,28  32,00%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,00  25,00% 1,12 28,00%
Modut 6 Mé Informacja i edukacja 117 2917% 1,32  33,00%
Modut 7 M7  Promocja i partnerstwa 088 21,88% 0,81 20,25%
Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,00  2500% 1,01 25,75%
Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 088 21,88% 0,61 15,25%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY \ 29,06%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Stezycy

Po konsultacjach ogdélna ocena polityki ro-
werowej  Stezycy ulegta nieznacznemu  pod-
wyzszeniu: z poziomu 1,16 do poziomu 1,20.
Na to ogdlne podwyzszenie wynikéw wptyw mia-
ty réznokierunkowe zmiany oceny poszczegdlnych
modutéw polityki rowerowej: w pieciu przypadkach
zostaty one bardziej lub mniej podwyzszone, w przy-
padku dwoch modutéw - juz ocenionych dos¢ nisko
- ocena ulegta pewnemu obnizeniu, ksztattujac sie
na poziomie nizszym niz 1 (czyli $wiadczacym o nie
osigganiu w tych sferach nawet podejscia charakte-
ryzujgcego sie nastawieniem na dziatania dorazne).

Ogdlnie, po weryfikacji, najnizej oceniono dziatania po-
dejmowane w 7 i 9 module audytu: Promocja i partner-
stwa (z poziomu 0,88 do 0,81) oraz Ewaluacja i efekty
(z poziomu 0,88 do 0,61). Swiadczy to o tym, ze jesli nawet
w Stezycy podejmowano pewne dziatania na rzecz pro-
mocji korzystania z roweru lub poprawy komfortu i bez-
pieczenstwa ruchu rowerowego, to wyniki tych dziatan
nie byty poddawane znaczacym formom krytycznej oce-
ny w celu wyciggniecia wnioskéw umozliwiajacych kory-
gowanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.

W pieciu modutach dokonano stosunkowo znacznej ko-
rekty poczatkowej oceny w gore. Dotyczyto to dziatan
w zakresie nastepujacych kwestii: Przywodztwo i koor-
dynacja (wzrost z poziomu 1,31 do 1,48), Polityka w do-
kumentach (wzrost oceny z 1,63 do 1,72), Infrastruktura
i bezpieczenstwo (wzrost z 1 do 1,12) oraz Informacja
i edukacja (wzrost z poziomu 1,17 do 1,32). W przypad-
ku modutu 8 (Dziatania uzupetniajace) — gtéwnie wptyw
na modyfikacje zachowan innych uczestnikéw ruchu
- ocena ulegta nieznacznej poprawie z poziomu 1 do
poziomu 1,03. Podwyzszenie ocen po konsultacjach




spowodowato jednak tylko nieznaczng poprawe ogél-
nej oceny prowadzonej dotychczas w Stezycy polityki
rowerowej. Wzglednie wysoko ksztattujgce sie oceny
dziatan podejmowanych w ramach modutéw dotycza-
cych procesu planowania, w Swietle wzglednie nisko
ksztattujacych sie ocen pozostatych modutéw polity-
ki rowerowej, wskazuja na mozliwo$¢ wystepowania
zjawiska frustracji oséb korzystajacych z roweru wyni-
kajacej z braku konsekwencji we wdrazaniu opracowy-
wanych sitami mieszkancéw, ekspertéw i pracownikéw
Urzedu Gminy dokumentéw planistycznych. Miesz-
kancy chcacy korzysta¢ z roweru w celu zaspokajania
swoich potrzeb mobilnosci moga uznaé, ze jakos¢ do-
kumentow planistycznych, jakos¢ uwzgledniania po-
trzeb uzytkownikéw, jakos¢ przywodztwa i koordynacja
dziatann sa prowadzone wzglednie dobrze. Wystepuje
jednakze wyrazny rozdzwiek miedzy optymistyczny-
mi deklaracjami intencji gremiéw decyzyjnych gminy,

a konsekwencja wdrazania ich postanowien w zycie.

Ocena wynikéw drugiego modutu (Przywéddztwo i ko-
ordynacja) zostata podwyzszona z poziomu 1,31 do
1,48 czyli uznano, ze sg one prowadzone na wzglednie
wysokim poziomie. Warto jednak zwréci¢ uwage na
fakt, ze dziatania opisywane w tym obszarze — oceniane
dos¢ nisko - warunkujg w najwiekszym stopniu jakos¢
dziatan podejmowanych we wszystkich pozostatych
obszarach. Warto podkresli¢, ze w jednostkach samo-
rzadu terytorialnego prowadzacych polityke rowerowa
wysokiej jakosci, podstawowe znaczenie ma odpowied-
nie umocowanie instytucjonalne oséb prowadzacych
polityke rowerowg — pracownika lub catego referatu zaj-
mujgcego sie nig w strukturze lokalnej administracji oraz
radnego, dbajacego o zapewnienie odpowiednio wyso-
kiego miejsca tej polityki w ogdlnym rankingu spraw de-

cydowanych w gremiach decyzyjnych miasta czy gminy.

W warunkach wysokich waloréw krajobrazowych gmi-
ny Stezyca mozna oczekiwaé, ze podniesienie rangi
polityki rowerowej, osadzenie jej w catosciowej poli-
tyce ksztattowania infrastruktury transportowej i tury-
stycznej gminy przy dobrym jej skoordynowaniu z po-
lityka przestrzenng, bezpieczenstwa ruchu drogowego,
a takze polityka zdrowotnga i ekologiczng moze przyniesc¢
trudne do przecenienia korzysci dla jej mieszkancow.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.11.3

STEZYCA

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,56/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze rzeczywiste potrzeby uzytkownikéw w zakresie komfortu i
bezpieczenstwa korzystania z roweréw sg ustalane i poruszane jedynie wtedy, gdy pojawia
sie problemy. Ponadto grupa ewaluacyjna uznata, ze w gminie jest prowadzony regularny
dialog dotyczacy potrzeb uzytkownikéw miedzy urzednikami, radnymi, a grupami uzyt-

kownikow.

Analiza tresci strony internetowej gminy nie data jednak podstaw, by uzna¢, ze w gminie

grupy uzytkownikéw sg zorganizowane na tyle, by wyniki prowadzonego dialogu znaj-
dowaty swoje odzwierciedlenie w informacjach dostepnych wszystkim zainteresowanym

mieszkarcom.
Strona internetowa gminy podaje informacje, ze na terenie gminy organizowana jest im-

preza sportowa pn. ,Iron Triathlon Stezyca”, ktéra obejmuje m.in. wyscig kolarski. Moze to

Swiadczy¢ postrzeganiu problematyki rowerowej przez samorzad gminy gtéwnie jako for-

my aktywnosci sportowej.




Asfaltowe ciagi piesze udostepnione dla ruchu rowerowego budowane wzdtuz gtéwnych
arterii ruchu kotowego poza terenem zabudowanym w gminie umozliwiaja wdrozenie pro-
gramu promogji korzystania z rowerdéw w celu zaspokojenia codziennych potrzeb mobilno-

Sci.

Rekomendujemy okreslenie grup mieszkancéw, ktorzy stana sie gtéwnymi adresatami dzia-
fan na rzecz wzrostu znaczenia ruchu rowerowego w gminie. Podstawowymi grupami uzyt-
kownikéw na ktére warto zwréci¢ uwage s uczniowie szkét oraz kobiety i cztonkowie ich

rodzin - klienci lokalnych sklepéw i punktéw ustugowych.

Grupy te warto obja¢ dziataniami informacyjnymi i promocyjnymi, wyjasniajac sens korzy-
stania z roweréw jako codziennego srodka transportu na mate i srednie odlegtosci, a takze
jako srodka docierania na dalsze odlegtosci przy pomocy pociagéw lokalnego operatora

kolei. Prowadzenie dziatar informacyjno — promocyjnych wymaga przygotowania odpo-

wiednich procedur nastawionych na specyfike poszczegélnych grup.

MODUL 2. Przywaédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,48/4

10 zt/ mies.

Grupa ewaluacyjna uznata, ze radni i pracownicy urzedu gminy postrzegaja ruch rowe-
rowy jako rownie wazny rodzaj transportu, a gdy mowa jest o zagadnieniach mobilnosci,
interesy cyklistéw sg zawsze brane pod uwage. Ponadto ustalono, ze regularnie odbywaja
sie spotkania z zewnetrznymi grupami roboczymi oraz na szczeblu kierownikéw wydzia-
téw istnieje stata wewnetrzna grupa ds. polityki rowerowej. Uznano takze, ze istnieje sys-
tematyczna komunikacja wewnetrzna dotyczaca polityki rowerowej, a takze, ze istnieje
specjalna grupa robocza ds. polityki rowerowej ztozona z urzednikéw i politykdw réznych
samorzadow, ktérych spotkania odbywaja sie regularnie (nie rzadziej niz co dwa miesiace).
W zwigzku z tym, Ze tres¢ ustalen podejmowanych przez tak opisang grupe nie jest poda-
wana do wiadomosci opinii publicznej na stronie internetowej gminy, mozna przypusz-
cza¢, ze jej dziatania nie sa odpowiednio okreslone przy pomocy stosownego regulaminu.
Warto opracowac stosowny regulamin pracy tej grupy, a wyniki jej ustaler podawac do

wiadomosci publicznej w postaci regularnie publikowanych raportéw.

90 MIN 2o




e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 1,72/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze istniejgca strategia rowerowa gminy jest istotng czescia pla-
nu zrbwnowazonego transportu gminnego, ktéry obejmuje relacje miedzy réznymi rodza-
jami transportu, a takze, Zze sktada sie z dziata zaréwno zachecajacych do jazdy rowerem
jaki prowadzacych do zmniejszenia skali korzystania z samochodéw. Tym samym grupa
przyjefa réwniez milczaco zatozenie, ze strategia rowerowa gminy posiada mierzalne cele
i jasno okreslony okres ich realizacji. Nie udato sie jednak stwierdzi¢, jaki jest obecny udziat
przejazdéw realizowanych rowerem w ogélnej liczbie przejazdéw realizowanych w gminie,

ani tez o ile punktéw procentowych ten udziat ma wzrosna¢ w okreslonym w dokumen-

tach horyzoncie czasowym.

Grupa ewaluacyjna stwierdzita takze, ze w gminie istnieje program dziatarh - harmono-
gram, finansowanie, podmioty odpowiedzialne za jego realizacje — zawierajacy wigzace
ustalenia dla wtadz gminy, a takze, ze usystematyzowany plan dziatan priorytetowych sta-
nowi przewodnik stuzacy realizacji strategii rowerowej. Tezy te znalazty potwierdzenie w
postaci harmonogramu budowy ciggéw pieszych udostepnionych dla ruchu rowerowego,
trudno jednak znalez¢ w dokumentach gminy zapisy dotyczace innych niz widzialna infra-
struktura dziatan prowadzacych do wzrostu roli ruchu rowerowego w codziennym zyciu

mieszkancow.

Gtéwnym dokumentem strategicznym gminy jest Strategia Rozwoju Gminy Stezyca na lata
2014-2025. Pierwsza wzmianka dotyczaca problematyki rowerowej pojawia sie w wynikach
ankiety przeprowadzonej wsréd mieszkancéw, w ktdrej budowa $ciezek rowerowych i cia-

gow pieszo-rowerowych zajeta wysokie, trzecie miejsce pod wzgledem waznosci.

W rozdziale pt. "Wizja rozwoju” tego dokumentu pojawia sie zapis: ,Wizja infrastruktury
turystycznej i rekreacyjnej: [...] dostosowana do potrzeb turystéw uwzgledniajaca ocze-
kiwania mieszkancow - rozbudowa Sciezek rowerowych..."”. Wizja przestrzeni: rozbudowa
rowerowych szlakéw turystycznych. W celu strategicznym 2: rozwdj spoteczny i kulturalny
podaje sie jako przyktad projekt budowy sciezek rowerowych na terenie gminy Stezyca. W
celu strategicznym 3: wspieranie turystyki, przedsiebiorczosci i rolnictwa jako przyktado-
wy projekt wskazuje sie budowe $ciezek rowerowych na terenie gminy: dtugos¢ wybudo-
wanych Sciezek rowerowych, ilos¢ zbudowanych wypozyczalni roweréw. W inwestycjach
zaplanowanych do roku 2025: budowa $ciezek rowerowych na terenie gminy Stezyca - po-

prawa bazy rekreacyjnej, wartos¢ zadania: 12 min zt, okres realizacji 2014-2018.
W dokumencie ,Plan gospodarki niskoemisyjnej dla gminy Stezyca” w celach szczego6-

towych w zakresie transportu stwierdzono potrzebe rozwoju i promocji alternatywnych

srodkéw transportu (pieszego, rowerowego i wodnego).



Kolejnym dokumentem, w ktérym znalazty sie zapisy moéwigce o programie rozwoju in-
frastruktury rowerowej jest ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego dla gminy Stezyca”. W rozdziale ,2.8 Sciezki rowerowe” zapisano ambitny plan re-
alizaqji infrastruktury rowerowej w gminie zaktadajacy budowe 41 km drég rowerowych i
gtéwnych drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych zaréwno na terenach zabudowa-
nych jak i niezabudowanych. W dokumencie tym znalazt sie takze zapis o potrzebie stwo-

rzenia wezta integracyjnego Gotubie wraz z siecia sciezek rowerowych.

W zwiazku z faktem, ze wiele z powyzszych zapiséw zostato w praktyce zrealizowanych w
zatozonym horyzoncie czasowym, warto opracowa¢ kompleksowy program rozwoju ruchu
rowerowego, ktory obejmie obok dziatahi inwestycyjnych prowadzacych do zwiekszenia
spojnosci sieci istniejacych drog dla rowerdw rowniez dziatania o charakterze informacyj-
no — promocyjnym, skutecznie wptywajacych na zachowania komunikacyjne miejscowej

ludnosdci i strukture przyjazdow realizowanych w celach rekreacyjnych i turystycznych.

Nalezy rowniez opracowac program dziatan prowadzacych do skoordynowania wysitkéw
podejmowanych w gminie z analogicznymi dziataniami prowadzonymi w sasiednich gmi-
nach. Waznym elementem bedzie podjecie przez Rade Gminy uchwaty o przyjeciu raportu
koncowego i 24 miesiecznego planu dziatan wynikajacego z przeprowadzonego audytu

polityki rowerowej.

f Zgorzate - 3,9 km

1 Stezyca, przystan nad jez. Raduriskim Gornym,

WC-7,5km




° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,28/4

Grupa ewaluacyjna stwierdzita, ze w gminie istnieje roczny budzet na dziatania rowerowe,
a takze, ze personel odpowiedzialny za wdrazanie projektéw infrastrukturalnych jest takze
odpowiedzialny za infrastrukturalne projekty rowerowe, a pracownicy urzedu gminy moga
sporadycznie brac¢ udziat w regionalnych sympozjach i konferencjach na temat ruchu ro-

werowego.

W zapisach uchwaty z dnia 4 grudnia 2018 roku w sprawie uchwalenia budzetu gminy na

rok 2019 ustalono, ze dochody budzetu gminy bedga sie ksztattowac w wysokosci 70 min zt,

wydatki zas osiggng poziom 69 min ztotych. Dodatnia réznica miedzy dochodami, a wydat-

kami w wysokosci 1 min zt stanowi nadwyzke przeznaczong na sptate podjetych wczesniej

zobowiazan.

W zataczniku inwestycyjnym na rok 2019 w dziale Transport i Laczno$¢ znajduje sie pozycja
~Budowa Sciezek rowerowych na terenie gminy Stezyca” zaktadajaca wydanie na ten cel

5.709 tys. ztotych oraz kwota 14 tys. ztotych na system roweru metropolitalnego MEVO.

Gmina, jak wida¢, przeznacza znaczne fundusze na rozwdéj widzialnych elementéw infra-
struktury rowerowej. Aby produktywnosc¢ tych naktadow rzeczywiscie zaowocowata da-
jacym sie zauwazy¢ wptywem na rozwdj ruchu rowerowego w postaci wyraznych zmian
struktury zachowan komunikacyjnych miejscowej ludnosci i oséb przyjezdzajacych do
gminy w celach rekreacji i turystyki, musza zosta¢ podjete skoordynowane dziatania pro-
wadzace do radykalnej poprawy spdjnosci juz dos¢ rozbudowanej w gminie infrastruktu-
ry rowerowej. Mozna to osiggnac wytacznie poprawiajac system pozyskiwania wiedzy na
temat potrzeb uzytkownikoéw, a takze prowadzac odpowiednio skoordynowane dziatania
informacyjno-promocyjne. W tym celu nalezy w strukturze urzedu gminy powota¢ odpo-
wiednio umocowane stanowisko petnomocnika ds. realizacji polityki rowerowej (,oficera
rowerowego”) gminy z odpowiednio opisanym zakresem kompetencji i regulaminem pra-

cy a takze z odpowiednim, wydzielonym na prowadzone przez niego dziatania budzetem.

Zaréwno osoba petnigca te funkcje, jak i osoby wspotpracujace z nig w czasie realizacji
zaktadanych dziatan, powinny mie¢ mozliwos¢ podnoszenia swoich kwalifikacji i poziomu
orientacji w zakresie nowoczesnej polityki rowerowej w ramach uczestnictwa w regional-
nych, krajowych i zagranicznych sympozjach, konferencjach i wizytach studyjnych. Uczest-
nikami tych inicjatyw powinny by¢ takze osoby petnigce wysokie funkcje w strukturach

decyzyjnych gminy.



Obecnie osiggniety poziom rozwoju sieci drog rowerowych w gminie, znakomicie zakotwi-
czony w atrakcyjnie skonfigurowanym wezle przesiadkowym Gotubie stwarza podstawe
do uznania, ze zastosowanie sie do wyzej zapisanych rekomendacji moze doprowadzi¢ do
uzyskania przez gmine Stezyca wysokiego, a nawet czotowego miejsca wéréd gmin ,rowe-
rowych” kraju. Moze to przynie$¢ wymierne korzysci wizerunkowe i sprawi¢, ze w gminie
pojawi sie wiele inicjatyw rozwoju turystyki i rekreacji rowerowej, a przedstawiciele innych
gmin beda zainteresowani w pozyskiwaniu wiedzy na temat zrédet sukcesu w tym obsza-

rze.




Konsultacje wynikéw diagnozy

2.12.2

TCZEW

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegélnych modutéw polityki rowerowej Tczewa ustalanych na
podstawie ankiet wzieto udziat 9 oséb: 4 urzednikéw, 1 radny, 2 mieszkancow i dwoch ekspertéw BYPAD.

Pozi v
100% oziom

Pozi 1
75% oziom

50% Poziom Il
o -

Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 WWD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 300 7500% 297 74,25%
A Modut2 M2 Przywddztwo i koordynacja 256 64,06% 239 5975%
A vodut3 M3 Polityka w dokumentach 300 7500% 3,06  7605%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 242 6042% 2,02 50,05%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 2,25  56,25% 2,18  54,50%

Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,67 41,67% 1,71 42,75%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 1,75  43,75% = 1,59  39,75%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,75 4375% 1,76  44,00%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 1,88 46,88% 196  49,00%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ' 54,58%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Tczewa

Tczew

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej
Tczewa ulegta bardzo niewielkiej zmianie, (obnizeniu)
z poziomu 2,18 do poziomu 2.11. Inaczej mdéwiac, wiek-
szo$¢ zapisow pierwotnej analizy diagnozy zachowata
waznos¢. Na ogodlne nieznaczne obnizenie wynikéw
wptyw miata zmiana oceny poszczegdlnych modutéw
polityki rowerowej: w pieciu modutach zostata ona ob-
nizona, podczas gdy w pozostatych czterech ulegta
pewnemu (niekiedy pomijalnie matemu) podwyzsze-
niu. W wyniku tych zmian diagnoza polityki rowero-
wej Tczewa okazata sie nieznacznie mniej wewnetrznie
zrbwnowazona (zharmonizowana) niz wynikato to ze
wstepnej analizy wynikéw ankiet. Nie podwaza to jed-
nak ogodlnie pozytywnej oceny postepdw jakosci po-
lityki rowerowej miasta, umozliwiajac zidentyfikowa-
nie obszaréw najwiekszego potencjatu jej poprawy.

Tczew byt w roku 2009 pierwszym polskim miastem,
w ktérym przeprowadzono audyt lokalnej polityki ro-
werowej (uzyskano woéwczas ogdlng ocene 1,14). Jest
tez pierwszym miastem, w ktérym ocena jakosci po-
lityki rowerowej zostata przeprowadzona w petnym
wymiarze ponownie (petny audyt powtdérzono w roku
2012, miasto uzyskato wéwczas ocene na poziomie 1,27).

W zwigzku z faktem, ze polityka rowerowa Tcze-
wa byfa juz dwukrotnie poddawana diagno-
zie przy pomocy metodologii BYPAD, war-
to skomentowa¢ zmiany ocen poszczegdlnych
modutéw polityki, ktére miaty miejsce w ostatnich latach.

Najwyzszg ocene cztonkéw grupy ewaluacyjnej w roku
2018 uzyskaty dwa podstawowe moduty polityki rowero-
wej: Potrzeby uzytkownikéw i Polityka w dokumentach.




Zmiana oceny
poszczegdlnych
moduléw oraz ogdlnej
oceny polityki
rowerowej w kolejnych
edycjach diagnozy

realizowanej wg
metodologii BYPAD

Pozi v
100% oziom

Poziom llI
75%

Poziom Il

50%

25% Poziom |
(]

0%

Modut 1 M1 Potrzeby uzytkownikéw 1,30 31,25% 1,25 31,25% 2,97 74,25%
Modut2 M2  Przywddztwo i koordynacja 1,33 37,50% 1,50 37,50% 2,39 59,75%
Modut3 M3  Polityka w dokumentach 1,00 25,00% 1,00 25,00% 3,06 76,05%
Modut4 M4  Personel i srodki 1,50 45,75% 1,83 45,75% 2,02 50,05%
Modut5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,10 31,25% 1,25 31,25% 2,18 54,50%
Modut6 M6 Informacjaiedukacja 1,20 33,25% 1,33 33,25% 1,71 42,75%
Modut7 M7  Promocjai partnerstwa 1,10 35,50% 1,42 35,50% 1,59 39,75%

Modut8 M8  Dziatania uzupetniajace
Modut9 M9  Ewaluacjai efekty

25,00% 1,00 25,00% 1,76 44,00%
25,00% 1,00 25,00% 1,96 49,00%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY

31,77% 52,75%




Zostaty one ocenione na poziomie 3 (po weryfika-
¢ji ocena pierwszego modutu zostata obnizona do
poziomu 2,97 a drugiego z nich zostata podwyzszo-
na do poziomu 3,06) , to znaczy w tych obszarach
(zwtaszcza w obszarze 3.:,Polityka w dokumentach”)
udato sie w Tczewie wyjs¢ ponad podejscie izolo-
wane i osiggna¢ poziom Swiadczacy o stosowaniu
w miescie orientacji na dziatania systemowe. Polity-
ka rowerowa zaczyna by¢ w Tczewie coraz wyrazniej
skoordynowana i osadzona w ogdlnej polityce mo-
bilnosci. Miasto zawdziecza takie podejscie wyste-
powaniu w miescie woli politycznej wyrazajace sie
w postaci alokowania odpowiednich zasobdéw
kadrowych i dos¢ stabilnego finansowania pro-
jektow poprawiajacych warunki korzystania z ro-
weréw w miescie. Ta optymistyczna ocena moze
jednak zosta¢ w pewnym stopniu zakwestiono-
wana: drugi modut polityki rowerowej Tczewa
(,Przywodztwo i koordynacja”) zostat po weryfi-
kacji oceniony wyraznie nizej (na poziomie 2,56,

a po weryfikacji jeszcze nizej — zyskat ocene 2,39).

W obszarze diagnozowanym w module 4 (personel
i Srodki) miat miejsce najbardziej stabilny proces po-
prawy notowan - w roku 2009 modut ten ocenia-
no na poziomie 1,5, w roku 2012 na poziomie 1,83,
a w roku 2018 na poziomie 2,42). Po weryfikacji
niestety ta dos¢ optymistyczna ocena zostata zmo-
dyfikowana - obnizona do poziomu 2,02. Miasto
Tczew byto pierwszym miastem kraju, ktore zde-
cydowato sie na zatrudnienie oficera rowerowego
na petnym etacie juz w roku 2008. W warunkach
regularnego pozyskiwania wiedzy i doswiadcze-
nia przez osoby sukcesywnie petnigce te funkcje
w miescie, a nastepnie w wyniku stworzenia zespo-
tu pracownikéw urzedu miasta i radnych wspot-
pracujacych ze sobg w ramach miejskiego zespotu
rowerowego polityka rowerowa Tczewa osiggne-
ta dos¢ zaawansowany poziom spojnosci i konse-
kwencji. W $wietle doswiadczen innych miast re-
alizujacych rzetelna polityke rowerowa ten czynnik
wymieniany jest czesto jako podstawowy waru-

nek zapewniajagcy odpowiednie ukierunkowanie

polityki majacej prowadzi¢ do wzrostu roli komu-
nikacji rowerowej i znaczenia polityki rowerowej
w wywieraniu dodatniego wptywu na jakos¢ zycia
w miescie. Polityka rowerowa jest takze, w swietle
oceny grupy ewaluacyjnej, oparta o odpowied-

nie zapisy w dokumentach strategicznych miasta.

Nieznacznie nizsza ocene uzyskato miasto w mo-
dule Przywédztwo i koordynacja (tutaj ocena
uksztattowata sie na poziomie 2,56; po weryfika-
¢ji obnizono jg - jak stwierdzono powyzej - do
poziomu 2,39). Sugeruje to potrzebe poprawy ja-
kosci dziatan koordynacyjnych oraz, mimo pozy-
tywnej oceny w modutach 1 i 3, lepsze osadzenie
polityki rowerowej w catosci zestawu istotnych
polityk miasta (co najmniej w takich obszarach jak

polityka przestrzenna, zdrowotna i ekologiczna).



Wzglednie wysoka ocena zostata przyznana w obszarze
modutu 5 (infrastruktura i bezpieczenstwo) (wyniosta
ona2,25,poweryfikacjiulegtaobnizeniudo2,18).Wostat-
nich latach zrealizowano w Tczewie szereg inwestycji
w postaci dwukierunkowych drég dla roweréw po-
tozonych wzdtuz gtéwnych arterii ruchu uliczne-
go w miescie. Na uwage zastuguja takze inwestycje
w inne elementy infrastruktury rowerowej miasta
takie jak zestawy stojakéw do parkowania roweréw
zabezpieczone przed wptywem warunkéw atmos-
ferycznych w poblizu stacji kolejowej, bedacej waz-
nym weztem przesiadkowym dla wielu rodzajow

transportu pasazerskiego w skali subregionalnej.

Na tym tle wzglednie nizej wypadajg oceny osiagniete
w modutach takich jak informacja i edukacja (1,67, po
weryfikacji 1,71), promocja i partnerstwa (1,75, po we-
ryfikacji 1,59) oraz dziatania uzupetniajace (1,75, po we-
ryfikacji 1,76). W zwigzku z faktem uzyskania w module
Ewaluacja i efekty nieznacznie wyzszego poziomu oce-
ny (1,88, po weryfikacji 1,96), mozna uzna¢, ze Tczew
wprowadzit juz metody badania skutkéw podejmowa-
nych dziatan, umozliwiajacych korygowanie ich kierun-
kéw i skali realizowanych projektéw. Mozna generalnie
oczekiwa¢, ze docenienie tych ,miekkich” aspektow
polityki rowerowej, wraz z kontynuacja dziatan inwe-
stycyjnych prowadzacych do stworzenia jeszcze bar-
dziej spojnej sieci udogodnien do jazdy i parkowania
roweréw umozliwi jeszcze lepsze docenienie roli komu-

nikacji rowerowej dla lokalnego rozwoju i jakosci zycia.

Zgodnie z zapisami ,Koncepcji rozwoju syste-
mu  rowerowego wojewoddztwa pomorskiego”
z roku 2010, mozna oczekiwa¢, ze Tczew, wykorzy-
stujgc walory swojego nadwislanskiego potoze-
nia moze sta¢ sie bardzo istotnym weztem krajowej

i miedzynarodowej turystyki i rekreacji rowerowej.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje

2.12.3

TCZEW

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 2,97/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze badania potrzeb uzytkownikéw sg prowadzone regular-
nie, a takze ogdlna wiedza na temat ich potrzeb jest wzbogacana przez nich samych
w ramach okreslonych odpowiednio zinstytucjonalizowanych procedur. Decyzje dotycza-

ce polityki rowerowej sg zawsze poprzedzane konsultacjami z grupami uzytkownikéw.

W Tczewie od kilku lat funkcjonuje zesp6t ds. polityki rowerowej, w ktérego sktad wchodza
pracownicy urzedu miasta, radni i mieszkancy, w tym réwniez przedstawiciele organiza-

¢ji pozarzadowych zainteresowanych promocja aktywnych form mobilnosci, a zwtaszcza

jazdy rowerem. Zespot ten spotyka sie srednio raz na dwa miesigce, zgodnie z rocznym
planem pracy. Raz w roku, podczas przejazdu rowerowego realizowany jest przeglad

stanu infrastruktury rowerowej miasta, po ktérym sporzadzany jest odpowiedni raport.

Dazac do podniesienia jakosci polityki rowerowej miasta celowe jest opracowywa-
nie nowych metod ustalania potrzeb réznych grup uzytkownikéw, zwiaszcza takich jak

np. uczniowie i osoby codziennie dojezdzajace do pracy. Warto rozwazy¢ rozwiniecie




kampanii ,Rowerowy Maj” przez przeprowadzenie w czasie zajec¢ szkolnych badan
ankietowych na temat sposobdéw docierania do szkdt przez uczniéw i personel pe-
dagogiczny. Wyniki takich badan pozwola na zidentyfikowanie zjawisk polegaja-
cych na dowozeniu dzieci do szkét samochodami rodzicow, co w wielu miastach
jest istotnym czynnikiem wzmagania kongestii w godzinach porannego i popo-
tudniowego szczytu komunikacyjnego stanowiac istotne ogniwo btednego kota
niezrbwnowazonego rozwoju. Kwestionariusz ankietowy powinien zawiera¢ py-
tania na temat miejsc postrzeganych jako niebezpieczne oraz innych barier unie-

mozliwiajacych lub zniechecajacych do korzystania z aktywnych form mobilnosci.

Tczew

Innym potencjalnie skutecznym narzedziem zmiany zachowan komunikacyj-

nych na bardziej przyjazne srodowisku jest opracowywanie tzw. ,zielonych pla-

noéw podrézy” dla gtéwnych instytucji i firm generujacych ruch w miescie (zesta-
wow informacji pokazujgcych koszty oraz korzysci wynikajagce z wyboru réznych
sposobdéw docierania do codziennych celéw podrézy) i pokazujacych alternatyw-

ne w stosunku do dojazdéw samochodem sposoby docierania do pracy/szkoty.

W Tczewie w roku 2018 przeprowadzono pierwsze w Polsce "Badania klimatu rowe-
rowego” miasta zgodnie z metodologia stosowang od wielu lat przez ADFC (Ogélno-
niemiecki Klub Rowerowy). W swietle pozyskanych danych ogdlnej ocenie klimatu
rowerowego w miescie zostata przypisana wartos¢ 3,15 (w skali od 1 do 6, gdzie 1 jest
wartoscig najwyzsza). Wynik ten jest lepszy niz osiggniety w tym roku w miastach
niemieckich podobnej wielkosci (w roku 2018 uksztattowat sie na poziomie 3,80).
Warto takie badania kontynuowa¢ w kolejnych latach, by mie¢ podstawy do oceny
skutecznosci prowadzonej w miescie polityki rowerowej i wykorzysta¢ osiggniecia
Tczewa w tej sferze jako element promocji prowadzonej w nim polityki zréwnowa-
zonego rozwoju. Promocja ta moze zosta¢ wykorzystana do tworzenia wizerunku

Tczewa jako miejsca o wysokiej jakosci zycia wéréd mieszkancéw innych miast kraju.

o MODUL 2. Przywoédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 2,39/4

Grupa ewaluacyjna oceniajac wptyw gtéwnych decydentéw na ksztatt rozwigzan dotycza-
cych ruchu rowerowego ocenifa, ze organy legislacyjne wspierajg dziatania na rzecz cy-
klistbw dopéty, dopoki nie kolidujg one z interesami innych grup. Grupa uznata takze, ze
w strukturze urzedu miasta funkcjonuje wewnetrzna grupa ds. mobilnosci aktywnej (Zesp ot
ds. Polityki Rowerowej) jako ciato doradcze przy Prezydencie Miasta. Zespét ten kontaktuje
sie regularnie z Miejskim Zarzadem Drég, Wydziatem Spraw Komunalnych i Inwestycji, Wy-

dziatem Gospodarowania Mieniem Komunalnym, Wydziatem Rozwoju Miasta oraz Biurem

Rzecznika Prasowego i Biurem Planowania Przestrzennego. Na uwage zastuguje wspét-

praca Zespotu z Biurem Rzecznika Prasowego, co potwierdza ocene grupy ewaluacyjnej



moéwigca o tym, ze istnieje systematyczna komunikacja dotyczaca polityki rowerowejz
decydentamiispoteczenstwem. Przedmiotem pojawiajgcych sie kontrowersji miedzy
Zespotem, a niektdrymipracownikamiurzedu miasta sa wyrazane opinie, ze inicjatywy
podejmowane narzeczpoprawywarunkow korzystaniazrowerdw przez mieszkancow
podejmowane przez zesp6t nadmiernie obcigzajg budzet. Moze to Swiadczy¢ o niedo-
cenianiu produktywnosci (efektywnosci ekonomicznej) tych dziatan przez nieodpo-
wiednio doinformowanych pracownikéw. Sugeruje to potrzebe podjecia dziatan na
rzecz podniesienia kompetencji wszystkich oséb, od ktérych zalezy realizacja polityki

rowerowej w miescie przy pomocy odpowiednich szkolen oraz/lub wizyt studyjnych.

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej wskazali réwniez na niska jakos¢ koordynacji
dziatan miedzy samorzadami Tczewa, a administracja samorzadowa sasiednich
gmin — w S$wietle opinii jej cztonkéw, przyktadowo, planowanie przebiegu drog

rowerowych ma miejsce jedynie do granic jurysdykcji sasiednich samorzadéw.

Warterozwazeniajestdazeniedoprzekonaniadecydentéwokorzysciachwynikajacych
z osiggniecia przez Tczew statusu miasta realizujgcego modelowg polityke rowerowg
w skali kraju. Chodzi o dazenie do sytuacji, w ktérejinne miastaigminy beda przysytaty
swoich przedstawicieli do Tczewa w celu pozyskania wiedzy na temat Zrodet sukcesu
we wdrazaniu rozwigzan dotyczacych nie tylko widzialnej infrastruktury rowerowej,
ale takze innych aspektéow polityki prowadzacej do wyraznego wzrostu roli ruchu ro-
werowego w zyciu mieszkancoOw miasta, a zarazem osigganiu w miescie wysokiej ja-
kosci zycia. Gremia kierownicze miasta powinny uzna¢ polityke rowerowga za wazny,
charakterystyczny dla Tczewa element dziatah w zakresie public relations i tworzenia

wizerunku nowoczesnego miasta przyjaznego mieszkaricom, inwestorom i turystom.

Podstawgdouznaniatakiegorezultatuzamozliwy do osiggnieciajestfakt, ze Zespotds.
PolitykiRowerowejmiastajestocenianywewnatrzUrzeduMiastazaZespot, ktéryewolu-
owatnajbardziejzewszystkichdotychczasowychZespotowroboczychmiastaiosiggnat

wzglednienajwieksze sukcesywewdrazaniuwypracowanychwjegosktadzieinicjatyw.



e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 3,06/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze tre$¢ lokalnej polityki rowerowej jest istotng czesciag pla-
néw zréwnowazonego transportu miejskiego oraz ze sktada sie ona z dziatarn zaréwno

zachecajacych do jazdy rowerem, jak i do zmniejszenia skali korzystania z samochodéw.

Grupa ocenita takze, ze praktyczna realizacja dziatarh proponowanych w dokumentach stra-
tegicznych odbywa sie w ramach realizacji usystematyzowanego planu dziatan prioryteto-

wych, ktéry stanowi przewodnik strategii wzrostu skali korzystania z roweréw w miescie.

Tczew

Gtéwnym dokumentem strategicznym miasta jest ,Strategia Rozwoju Tczewa do roku

2020", przyjeta uchwatg Rady Miasta w roku 2012. W analizie SWOT tego dokumentu,
w czesci poswieconej omowieniu systemu komunikacyjnego miasta, jako stabos¢ uzna-
no: ,[...] brak zdecydowania w zakresie rozwoju ruchu rowerowego jako szansy dotarcia
do wiekszej grupy ludzi [...]". Po uptywie kilku lat mozna stwierdzi¢, ze zapis ten w du-
zym stopniu stracit na aktualnosci. Obecnie, tworzac zapisy analizy SWOT mozna uzna¢,
ze dziatania na rzecz podniesienia roli ruchu rowerowego w miescie mozna uznac za

szanse do wykorzystania w oparciu o przemyslang i konsekwentnie wdrazang strategie.

W rozdziale pt. ,Wzmocnienie systemu komunikacyjnego” w podpunkcie ,wzmacnia-
nie transportu publicznego oraz promowanie zréwnowazonego transportu” wskazano:
»wzrost ilosci pojazdéw indywidualnych i dostawczych powoduje stale zwiekszajace sie
zattoczenie drég”. Dodatkowo spowolnienie jazdy pojazdéw wptywa na wzrost zanie-
czyszczenia powietrza w obszarze miejskim. Jako remedium na te niekorzystne zjawiska
,Strategia” podaje ,poprawe efektywnosci transportu autobusowego i promowanie korzy-
stania z tego srodka transportu, takze promowanie ruchu rowerowego w ruchu miejskim

i pieszego w przypadku matych odlegtosci, szczegdlnie w staromiejskim centrum miasta.”

W ramach procesu aktualizacji strategii warto podnies¢ range polityki rowero-
wej i wskaza¢, ze jej realizacja moze przyczyni¢ sie nie tylko do poprawy warun-
kéw funkcjonowania systemu mobilnosci i transportu w miescie, ale takze stu-

zy¢ realizacji wielu innych celéw gospodarczych, Srodowiskowych i spotecznych.

Kolejnym dokumentem $wiadczacym o docenianiu roli ruchu roweréw w zyciu mia-
sta jest przyjeta uchwata Rady Miasta w maju 2014 roku ,Polityka Rowerowa Mia-
sta Tczewa”. Na tle podobnych dokumentéw tworzonych w polskich miastach cha-
rakteryzuje sie starannym okredleniem istotnych celéw strategicznych i opisem
sposobdéw ich wdrazania. Warto jego tres¢ uzupetni¢ o zapisy mierzalnych pozioméw
skali ruchu rowerowego do osiggniecia w okreslonych ramach czasowych, a takze

opracowac infografike, pokazujacg mieszkaricom uzasadnienie realizowanej strategii.



Na uwage zastuguje nie tylko dobra jakos¢ zapiséw tego dokumentu strategicznego ale
i konsekwencja we wdrazaniu jego istotnych zapiséw. Dokument zaktadat np. (por. punkt
3.1.3) Tworzenie elementéw integracyjnych ruchu rowerowego z systemem transpor-
tu publicznego: Osigganie celéw zrownowazonego transportu w miescie jest mozliwe
przy wprowadzaniu faczenia réznych srodkéw transportu z wtaczeniem ruchu pieszego.
(...)Wezet integracyjny w otoczeniu dworca PKP bedzie wzbogacany w zakresie infra-
struktury zachecajacej do organizowania podrézy rower-pociag, rower-autobus. Obser-
wacja procesu rozbudowy udogodnien do parkowania roweréw w poblizu dworca PKP
Tczew jest przyktadem konsekwencji we wdrazaniu zapiséw dokumentéw strategicz-

nych a potrzeba ich rozbudowy jest dowodem na skutecznos¢ polityki rowerowej miasta.

W zwiazku z faktem funkcjonowania w Tczewie w poblizu dworca PKP rozlegtego parkin-
gu dla samochodéw uzytkownikéw przyjezdzajacych tam z kilku sgsiednich gmin w celu
skorzystania z opcji Park & Ride (kontynuacji jazdy pociagiem do miejsc pracy potozonych
w innych miastach OM G-G-S) warto rozwazy¢ zbadanie skali tego zjawiska i zaproponowacé
sgsiednim gminom partycypacje w kosztach utrzymania tych parkingéw. Zaoszczedzone
w wyniku tego fundusze mogtyby by¢ przeznaczone na finansowanie kolejnych dziatan

prowadzacych do rozwoju zrbwnowazonego systemu mobilnosci i transportu w Tczewie.



° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 2,02/4

Grupa ewaluacyjna uznata, ze w miescie istnieje roczny budzet na dziatania rowerowe,
a od czasu do czasu S$rodki budzetowe s3 przekazywane na konkret-
ne dziatania, gtéwnie infrastrukturalne. W miescie jest =zatrudniony pracow-
nik zajmujacy sie problematyka mobilnosci. Grupa ocenita takze, Zze pracow-
nicy urzedu moga bra¢ udziat w regionalnych konferencjach i sympozjach

poswieconych tej problematyce wtedy, gdy zwrdca sie o to do swoich przetozonych.

Tczew

Srodki przeznaczane na tworzenie elementéw widzialnej infrastruktury rowerowej

w miescie sg uruchamiane z reguty w ramach wiekszych projektéw mo-

dernizacji czy  rozbudowy infrastruktury = drogowej  miasta.  Réwnole-
gle sa podejmowane niskonaktadowe dziatania, spdjne z koncepcja rozwoju
zrébwnowazonej mobilnosci w miescie, dotyczace gtédwnie innych elementéw infrastruk-
tury, takie jak budowanie stojakéw i wiat do parkowania roweréw, oznakowania pio-

nowego i poziomego, malowania przejazdéw rowerowych w poblizu skrzyzowan etc.

W  ramach niskonaktadowych dziatan podejmowane sg takze inicjatywy
dotyczace informacji i edukacji - prowadzona jest strona internetowa oraz pro-
file  w mediach spotecznosciowych (FB) informujgce zainteresowanych o re-
alizowanych dziataniach. Obok projektéw finansowanych w tradycyjny spo-
s6b z budzetu miasta, realizowane s3 inicjatywy generowane oddolnie: wsréd
projektéw zgtaszanych do finansowania z tzw. budzetu obywatelskiego projekty ,rowe-

rowe” cieszg sie wéréd mieszkancéw ponadprzecietnym zainteresowaniem i poparciem.

W zwigzku z faktem, Ze obecnie polityka rowerowa finansowana jest w miescie
w ramach budzetéw réznych Wydziatébw Urzedu Miasta w sposéb roz-
cztonkowany, wystepuje potrzeba wyodrebnienia statego budzetu umoz-
liwiajagcego stabilne realizowanie coraz szerszego wachlarza dziatan wspie-

rajgcych  proces wzrostu znaczenia ruchu rowerowego w zyciu miasta.

W ramach tego budzetu nalezy wydzieli¢ specjalny fundusz na edukacje
personelu oraz oséb wchodzacych w sktad Zespotu ds. Polityki Rowerowej. Po-
zwoli to na przygotowanie programu edukacyjnego, ktéry mogtby zapewni¢ nie
tylko udziat w wybranych regionalnych konferencjach i sympozjach, lecz takze
w programach o zasiegu miedzynarodowym. Szczegdlng uwage przy przygotowywaniu
takich programéw edukacyjnych nalezy zwréci¢ na przewidzenie udziatu w wizytach

studyjnych os6b zajmujacych wysokie stanowiska we wtadzach samorzadowych Tczewa.



Konsultacje wynikéw diagnozy
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wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegdlnych modutéw polityki rowerowej ustalanych na pod-
stawie ankiet wzieto udziat 12 oséb (5 kobiet i 7 mezczyzn), w tym 2 mieszkaricéw (sottyséw pobliskich wsi), 5
radnych, 4 urzednikow, a takze 1 ekspert BYPAD.

Poziom IV

100%

Pozi 1
75% oziom

50% Poziom Il
o -

25% - Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 wwD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 225 56,25% 193  48,25%
_' Modut2 ~ M2 Przywddztwo i koordynacja 206 51,56% 1,85  46,25%
A yodut3 M3 Polityka w dokumentach 275 6875% 2,60  6500%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 2,08 52,08% 2,06  51,50%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,79  4479% 148  3700%

Modut 6 Mé Informacja i edukacja 1,58 3958% 1,37 34,25%

Modut7 M7 Promocjai partnerstwa 113 28,13% 092  23,00%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,50 3750% 1,37 34,25%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 1,13 28,13% = 0,84 21,00%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ' 44,69%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Wiadystawowa

Wiadystawowo

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej Wia-
dystawowa ulegta pewnemu obnizeniu: z poziomu 1,79
do poziomu 1,59.Na to ogdlne obnizenie wynikéw wptyw
miato obnizenie oceny praktycznie wszystkich modutéw
polityki rowerowej. Jedynie dwa moduty po obnizeniu
oceny wskazaty na osigganie w analizowanych obszarach
poziomu 2: wzglednie najwyzej oceniony modut 3 (Poli-
tykaw dokumentach) - w jego przypadku nastapit spadek
oceny z 2,75 do 2,60, oraz modut 4 (Personel i srodki) —
w tym module nastgpit spadek oceny z poziomu 2,08 do
2,06. Z przeprowadzonej w grupie ewaluacyjnej dyskusji
wynika, ze w warunkach stosunkowo niskiego poziomu
zaangazowania naczelnych wtadz samorzadu lokalnego
w realizacje polityki rowerowej, wzglednie poprawnie
opracowane dokumenty planistyczne pozostajg martwa
litera. Ksztattowanie sie oceny we wszystkich pozostatych
modutach ponizej poziomu 2 $wiadczy o wystepowaniu
w praktyce nastawienia na dziatania dorazne. Polity-
ka rowerowa miasta i gminy nie jest odpowiednio osa-
dzona w catosciowej polityce transportowej, ani tez
nie jest odpowiednio koordynowana z politykg prze-
strzenng, zdrowotng czy dotyczaca ochrony srodowiska.

Warto takze zauwazy¢, ze po weryfikacji, w dwéch obsza-
rach polityki rowerowej ocena po konsultacjach uksztat-
towata sie najnizej, ponizej poziomu 1. Dotyczy to modu-
tu 7 (Promocgja i partnerstwa) w ktérym nastapit spadek
oceny z poziomu 1,13 do 0,92 oraz modutu 9 (Ewaluacja
i efekty) - spadek z poziomu 1,13 do 0,84. Swiadczy to
o tym, ze jesli nawet we Wihadystawowie podejmowano
pewne dziatania na rzecz promocji korzystania z roweru
oraz na rzecz poprawy komfortu i bezpieczenstwa ruchu
rowerowego, to wyniki tych dziatani nie byty poddawa-
ne znaczacym formom konstruktywnej oceny w celu




wyciagniecia wnioskéw umozliwiajacych korygowanie
ich kierunkéw lub skali. W pozostatych czterech mo-
dutach dokonano stosunkowo znacznej korekty po-
czatkowej oceny w dot: dotyczyto to dziatan w zakresie
nastepujacych kwestii: 5 (Infrastruktura i bezpieczen-
stwo) - tutaj nastapit spadek oceny z poziomu 1,79 do
1,48, 6 (Informacja i edukacja) - spadek z 1,58 do 1,37
oraz 8 (Dziatania uzupetniajace) - spadek z 1,5 do 1,37

Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wyso-
ko ksztattujg sie oceny dziatann podejmowanych w ra-
mach modutéw dotyczacych procesu planowania.
Mieszkancy chcacy korzysta¢ z roweru w celu zaspo-
kajania swoich potrzeb mobilnosci moga uzna¢, ze
jakos¢ dokumentéw strategicznych, jakos¢ uwzgled-
niania potrzeb uzytkownikéw, jakos¢ przywéddztwa
i koordynacja dziatan sa prowadzone wzglednie dobrze.
Wystepuje jednakze wyrazny rozdzwiek miedzy optymi-
stycznymi deklaracjami intencji decydentéw miejskich,
a konsekwencja wdrazania ich postanowien w zycie.

Ocena wynikéow czwartego modutu (Personel i $rod-
ki) zostata obnizona w najmniejszym stopniu (z 2,08
do 2,06). Ocena dziatan w tym obszarze pozostata na
wzglednie wysokim poziomie. Warto jednak zwrdcic
uwage na fakt, ze dziatania opisywane w tym obszarze
warunkujg w dos¢ istotnym stopniu jakos¢ dziatan po-
dejmowanych we wszystkich pozostatych obszarach.
W jednostkach samorzadu terytorialnego prowadzacych
polityke rowerowa wysokiej jakosci podstawowe znacze-
nie ma odpowiednie umocowanie instytucjonalne oséb
prowadzacych polityke rowerowg - pracownika lub ca-
tego referatu zajmujacego sie nig w strukturze lokalnej
administracji oraz radnego, dbajacego o zapewnienie
odpowiednio wysokiego miejsca tej polityki w ogdlnym
rankingu spraw decydowanych w gremiach decyzyjnych
miasta czy gminy. Odpowiednio zmotywowany per-
sonel dbajacy o efektywne wykorzystywanie przezna-
czonych na rézne projekty srodkéw moze stosunkowo
szybko doprowadzi¢ do pozyskania przez mieszkancéw
miasta i gminy znaczacych korzysci wynikajacych z do-
cenienia roli polityki rowerowej jako istotnego czynni-
ka rozwoju lokalnego. Warto skupi¢ uwage nie tylko na
poprawie istniejgcej juz w miescie i jego okolicach infra-
struktury, ale takze na odpowiedniej koordynacji dzia-
tarn obejmujacych réwniez informacje, edukacje, pro-
mocje oraz ewaluacje skutkéw wdrazanych projektéw.



Analiza modutéw polityki rowerowej
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Analiza modutow
polityki rowerowej

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,93/4

W ramach prac konsultacyjnych grupa ewaluacyjna ustalita, ze potrzeby uzytkownikéw po-
ruszane sg jedynie wtedy gdy pojawiaja sie problemy. Uzytkownicy sg angazowani do przy-
gotowywania i realizacji polityki rowerowej jesli wywieraja wystarczajacy nacisk na urzed-

nikéw czy radnych.

Przedstawiciele grupy ewaluacyjnej w ramach mozliwosci poprawy dziataii na rzecz poli-
tyki rowerowej Wtadystawowa uznali potrzebe konsultacji w ramach cyklicznych spotkan

z mieszkaricami. Za najkorzystniejsza droge do angazowania uzytkownikéw/ mieszkancow

w zakresie przygotowania i realizacji polityki rowerowej zaproponowali droge internetowa.

Na podstawie konsultacji mozna stwierdzi¢, ze wtadze miasta podczas prac nad rozwojem
polityki rowerowej jak do tej pory nie uwzgledniaty potrzeb ani opinii rowerzystéw. Do-
tychczas nie przeprowadzono zadnych badan, ktére umozliwityby obiektywng ocene stanu

infrastruktury rowerowej czy ogélnych warunkéw korzystania z roweréw w miescie.




Problemy ruchu rowerowego zaliczane s do problematyki rozwoju oferty rekreacyj-
nej i turystycznej miasta. Jazda rowerem nie byta postrzegana jako (potencjalnie)
znaczacy sposob zaspokajania codziennych potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw
czy turystéw. Badanie potrzeb uzytkowniké4w ma podstawowe znaczenie w procesie
zarzadzania jakoscig. Aby mozliwie usprawnic ten proces rekomenduje sie w pierw-
szej kolejnosci gtéwnych grup docelowych polityki rowerowej. W kolejnym kroku po-
winno sie przygotowac i wdrozy¢ procedury analizy potrzeb zdefiniowanych wcze-

$niej grup docelowych.

e MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja uzyskana ocena: 1,85/4

Wiadystawowo

W ramach prac konsultacyjnych cztonkowie grupy ewaluacyjnej wskazali, ze w procesie
podejmowania decyzji dotyczacych ruchu rowerowego interesy cyklistow zawsze sa brane
pod uwage gdy jest mowa o zagadnieniach mobilnosci. W miescie nie funkcjonujg komisje
ani grupy robocze zajmujace sie polityka rowerowa. Polityka rowerowa jest komunikowana
w zakresie dziatan infrastrukturalnych innym wydziatom miasta i radnym tylko po wystoso-
waniu przez nich zapytania. Koordynacja i komunikacja miedzy samorzadami istnieje gdy

planowane lub wdrazane sg dziatania dotyczace infrastruktury.

Grupa ewaluacyjna uzgodnita, ze w procesie podejmowania decyzji gtéwni decydenci po-
winni uwzglednia¢ pewne - mozliwe do realizacji propozycje mieszkancéw/ uzytkowni-
kéw. Przedstawiciele nalezacy do grupy uzytkownikéw sceptycznie odniesli sie do mozli-
wosci powstania grupy roboczej czy komisji zajmujacej sie polityka rowerowa. Koronnym
argumentem przedstawianym jest fakt, ze gmina jest mata i nie bedzie w stanie stworzy¢
takiego ciata. Warto zauwazy¢, ze stata liczba mieszkancéw gminy Wiadystawowo wacha
sie w okolicach 15 tys., natomiast liczba udzielonych noclegéw turystycznych w gminie

wynosi dodatkowo okoto 200 tys.

Politykarowerowaniestanowiistotnegoelementupolitykirozwojulokalnego.Wramach
niniejszego modutu przewidziane sa dziatania na poziomie Rady Miasta, lideréw lokal-
nychipracownikédw urzedu.Jakos¢ komunikacji pomiedzy w/winteresariuszamiwyma-
gazdecydowanejpoprawy.Dotyczytoréwniezprocesukomunikowaniasiezsasiednimi

gminamiprzyrealizacji przedsiewzie¢ prowadzacych do rozwoju sytemu rowerowego.

Gtéwnymi dziataniami jakie nalezatoby podja¢ w zwigzku z przywddztwem i koordy-
nacja to przygotowanie i powotanie zespotu ds. polityki rowerowej sktadajacego sie
z radnych, mieszkancéw czy pracownikéw urzedu. Baza dla tej grupy roboczej moze
by¢ grupa ewaluacyjna, ktéra zostata ustanowiona na potrzeby realizacji tego audy-
tu. Kolejnym krokiem powinno by¢ objecie cztonkéw zespotu szkoleniami, a w szcze-

go6lnosci mozliwoscia udziatu w wizytach studyjnych z zakresu polityki rowerowe;j.



e MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,60/4

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej zauwazyli, ze tres¢ lokalnej polityki rowerowej skupia sie
gtéwnie na dziataniach infrastrukturalnych bez powiazania z innymi rodzajami transportu.
Wtadze gminy praktycznie realizujg dziatania proponowane w dokumentach strategicz-
nych poprzez program dziatan, ktéry posiada harmonogram, finansowanie czy podmioty

odpowiedzialne.

W ramach konsultacji cztonkowie grupy ewaluacyjnej wskazali na potrzebe dalszego roz-

woju infrastruktury rowerowej, ale réwniez rozpoczecia dziatarh podnoszacych swiado-
mos¢ mieszkarncow w zakresie promocji ruchu rowerowego jako elementu profilaktyki
prozdrowotnej. Jako proponowane dziatania jakie nalezatoby podja¢ wskazano rajdy ro-

werowe w tym ,Rajd Radnych”.

Podstawowym dokumentem strategicznym Wihadystawowa jest Strategia Rozwoju Gminy
Wtadystawowo do 2020 roku. Zapis dotyczacy polityki rowerowej znajdujemy w rozdziale
- JTurystyka i baza turystyczna” gdzie stwierdzono: ,[...] Gmina miasta Wtadystawowa suk-
cesywhie stara sie poprawia¢ warunki do uprawiania turystyki rowerowej, w tym realizuje
projekt rozwoju sciezki rowerowej, majacej w przysztosci potaczy¢ Wtadystawowo z Helem
oraz stworzy¢ tzw. ,Pierscien wokét Zatoki Puckiej”. Istnieje rowniez trasa rowerowa w kie-
runku Karwi (Bulwar Nadmorski), przebiegajaca przez rezerwaty i Nadmorski Park Krajo-
brazowy oraz obszary le$ne. Szlaki dla rowerzystéw wyznaczone sg w ten sposéb, zeby nie
przecinaty drég dostepnych dla samochodéw, co daje pewnos$¢ bezpiecznej i przyjemnej

jazdy, zarébwno dla dorostych, jak i dzieci...".

W rozdziale ,Polityka inwestycyjna Gminy Miasta Wiadystawowa” wskazano -, [...]
przedmiotem projektu jest budowa infrastruktury rekreacyjnej ciggu pieszo-jezd-
nego [...] ze sciezkg rowerowa o dt. 0,41 km i infrastruktura rekreacyjna w celu
modyfikacji produktu turystycznego. Z infrastruktury tej korzysta¢ bedzie 10 000
turystoéw rocznie od 2014 r. Celem projektu jest zwiekszenie poziomu atrakcyjnosci
osiedlenczej, turystycznej i inwestycyjnej Wtadystawowa...".

W rozdziale Inwestycje planowane do realizacji przez Gmine Miasta Wiadystawowa
do 2020 roku wskazano na koniecznos¢ budowy stojakéw na rowery w ramach
zadania budowy promenady oraz rozwdj sieci $ciezek rowerowych w latach 2014-
2020 (budzet 4 min zi). Opis inwestycji:, [...] przedsiewziecie polega na rozwoju
istniejgcej sieci $ciezek rowerowych na terenie Gminy Miasta Wtadystawowa w celu
ich pofaczenia ze sobg oraz z osciennymi gminami. W dzisiejszym uktadzie sciezek
rowerowych niestety obserwuje sie braki w potaczeniach, sciezki, powodujace de-
koncentracje i brak mozliwosci swobodnego korzystania z nich przez cyklistow.



Ponadto brak $ciezki rowerowej w zachodniej czesci gminy, tj. od Wtadystawowa do Karwi,
przy bardzo ztym stanie technicznym drogi jest znaczacym ograniczeniem dla Gminy w za-
bezpieczeniu zainteresowanym drég rowerowych. Szacuje sie koniecznos¢ wybudowania
w podstawowym zakresie odcinkéw o facznej dtugosci ok. 15 km. Celowos¢ - Poprawa in-
frastruktury drogowej, rozbudowa sieci $ciezek rowerowych na terenie gminy, stworzenie

alternatywy dla aktywnych mieszkancéw i turystéw gminy...”

Ruch rowerowy w dokumentach strategicznych rozwoju gminy jest traktowany jako ele-
ment o drugorzednym znaczeniu. Mozna wiec stwierdzi¢, ze w gminie nadal nie istnieje
program dziatan (harmonogram, finansowanie, podmioty odpowiedzialne) zawierajacy
wigzace dla decydentéw gminy ustalenia dotyczace rozwoju ruchu rowerowego. Rozwaj
ruchu rowerowego traktowany jest przez pryzmat budowy infrastruktury rekreacyjnej
i turystycznej, a nie jako element zaspokajania codziennych potrzeb mieszkancéw, czy tez
sposéb ktéry pozwoli na rozwigzanie wskazywanego przez mieszkancéw problemu niedo-

statecznej liczby miejsc parkingowych w miescie.

W ramach niniejszego modutu rekomenduje sie przede wszystkim wdrozenie trzech dzia-
tan. Pierwsze, polegajace na przyjeciu przez Rade Miasta Wtadystawowa uchwaty zatwier-
dzajacej raport koncowy oraz 24 miesieczny plan dziatarh wynikajacy z procesu niniejsze-
go audytu. Kolejne dziatanie polegatoby na rozpoczeciu prac zwigzanych z przyjeciem
programu rozwoju ruchu rowerowego na podstawie wytycznych przygotowanych przez
osobe ,oficera rowerowego” Wiadystawowa. Dziatanie trzecie polega na przygotowaniu

i wdrozeniu programu wspofpracy z samorzadami sasiadujgcymi z gming Wiadystawowo.



° MODUL 4. Personel i srodki uzyskana ocena: 2,06/4

Czlonkowie grupy ewaluacyjnej w tym module uznali, Ze finansowanie polityki rowerowej

jest integralng czescig kompleksowych projektéw inwestycyjnych. Personel odpowiedzial-

ny za wdrazanie projektow infrastrukturalnych jest odpowiedzialny za infrastrukturalne

projekty rowerowe. W celu poprawy poziomu wiedzy i umiejetnosci personelu zajmuja-

cego sie polityka rowerowa wskazano, ze pracownicy moga czasami bra¢ udziat w szkole-
niach ogodlnych i sporadycznie w regionalnych sympozjach i warsztatach na temat ruchu

rowerowego.

Wiadystawowo

Jako sposdb na niewielkie, ale state srodki finansowe, ktére mogtyby by¢ przeznaczone na
rozwdj ruchu rowerowego cztonkowie grupy ewaluacyjnej wskazali przychody z polityki
parkingowej. Wiréd podmiotéw, ktére powinny przygotowywac i wdrazaé polityke rowe-
rowa wskazano: Centrum Kultury Promocji i Sportu (CKPiS), Referat Inwestycji i Gospodarki
Komunalnej (RIiGK) oraz Zespdt pozyskiwania funduszy zewnetrznych (ZFZ). Jako dzia-
tania, ktére powinny by¢ podejmowane w celu poprawy poziomu wiedzy i umiejetnosci
personelu zajmujacego sie ruchem rowerowym cztonkowie grupy ewaluacyjnej wskazali
mozliwos$¢ uczestniczenia w konferencjach i wyjazdach studyjnych do miast o wyzszym
rozwoju polityki rowerowej. Jednym z elementdéw, na ktéry wskazywali cztonkowie gru-
py ewaluacyjnej byta potrzeba poszerzenia wiedzy w zakresie polityki parkingowej, a w
szczegolnosci mozliwosci rozwigzywania probleméw wynikajgcych z sezonowosci ruchu

turystycznego czyli w obrebie plazy.

Zgodnie z uchwata Rady Miejskiej Wtadystawowo wydatki budzetu na rok 2019 ustalono
na poziomie blisko 122 min. zt. Od lat gmina Wtadystawowo przeznacza pewne srodki na
rozbudowe, poprawe i utrzymanie infrastruktury rowerowej tylko przy okazji realizacja in-
nych projektéw drogowych. Skutkowato to miedzy innymi brakiem realizacji niewidzialnej
infrastruktury rowerowej, ktore jako elementy geometrii drég, oznakowania pionowego i
poziomego przyczyniaja sie do uspokojenia ruchu kotowego i tym samym poprawy bez-

pieczenstwa i komfortu ruchu pieszego i rowerowego.

Modut personel i srodki jest najwazniejszym elementem zwigzanym z realizacjg niniej-
szego 24 miesiecznego planu dziatan. W ramach niniejszego modutu wyréznione zostaty
nastepujace gtéwne zadania. Po pierwsze powinno sie powofa¢ w strukturze urzedu Wia-
dystawowa osoby ,oficera rowerowego” z okreslonym zakresem kompetencji. Po drugie
powinno przygotowac i ustali¢ wydzielony budzet na rozwdj polityki rowerowej. Wyso-
kos¢ tego budzetu powinna by¢ adekwatna i spdjna z 24 miesiecznym planem dziatan.
Po trzecie powinno sie obja¢ oficera rowerowego systemem szkolen w celu podniesienia

poziomu kompetencji.



Konsultacje wynikéw diagnozy

2.14.2

Abiekile ZUKOWO

Konsultacje
wynikow diagnozy

W spotkaniu poswieconym weryfikacji ocen poszczegblnych modutéw polityki rowerowej Zukowa ustalanych na
podstawie ankiet wzieto udziat 13 oséb (5 kobiet i 8 mezczyzn), w tym 1 mieszkaniec, 3 radnych (w tym 1 radna
sejmiku wojewddztwa pomorskiego i 1 radny powiatu kartuskiego), 7 urzednikéw, a takze 2 ekspertéw BYPAD.

Poziom IV

100%

Pozi 1
75% oziom

Poziom Il

50%

Poziom |

25% —

M1 M2 M3 M4 M5 V13 M7 M8 M9 wwD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 200 50,00% 194  48,50%
N Modut 2 M2  Przywdédztwo i koordynacja 1,81 4531% 1,63  40,75%
A yodut3 M3 Polityka w dokumentach 213 5313% 229  5725%
po konsultacjach Modut 4 M4 Personel i Srodki 1,92 4792% = 1,67 41,75%
Modut 5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 1,42  3542% 1,11 27,75%

Modut 6 Mé Informacji edukacja 1,00  2500% 091 22,75%

Modut 7 M7  Promocja i partnerstwa 096 2396% 0,56  14,00%

Modut 8 M8 Dziatania uzupetniajace 1,13 2813% = 1,16  29,00%

Modut9 M9 Ewaluacja i efekty 0,75 18,75% = 0,60  15,00%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY ’ 35,68%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Zukowa

Po konsultacjach ogdlna ocena polityki rowerowej Zuko-
wa ulegta obnizeniu z poziomu 1,43 do poziomu 1,29.
Osiggnieta ocena $wiadczy o dominacji nastawienia na
dziaftania dorazne - realizowanie pewnych projektéw po-
prawiajacych warunkikorzystaniazrowerow, ktére sa jed-
nak oderwane od siebieistabo osadzone w polityce trans-
portowej, przestrzennej,zdrowotnejiekologicznejgminy.

Na ogdlne obnizenie wynikow wptyw miato niekie-
dy dos¢ wyrazne obnizenie oceny siedmiu modutéw
polityki rowerowej. Jedynie w przypadku modutu 3
- Polityka w dokumentach ocene podniesiono z po-
ziomu 2,13 do 2,29 oraz modutu 8 - Dziatania uzupet-
niajgce ocene podniesiono z poziomu 1,13 do 1,16.

Ogolnie ocena dziatan w trzech modutach (6, 7 i 9) po
weryfikacji zostata oceniona na poziomie nizszym niz
1: w 6 module (Informacja i edukacja) nastapit spadek
oceny z 1 do 091. Najnizej jednak oceniono dziatania
podejmowane w 7 i 9 module audytu: Promocja i part-
nerstwa (tam nastapit spadek oceny z poziomu 0,96 do
0,56) oraz Ewaluacja i efekty (w tym module nastapito
obnizenie oceny z poziomu 0,75 do 0,60). Swiadczy to
o tym, ze jeéli nawet w Zukowie podejmowano pew-
ne dziatania na rzecz poprawy promogji korzystania
z roweru, a takze na rzecz poprawy komfortu i bezpie-
czenstwa ruchu rowerowego, to wyniki tych dziatai nie
byty poddawane znaczacym formom krytycznej oceny
w celu wyciggniecia wnioskéw umozliwiajacych kory-
gowanie kierunkéw lub skali podejmowanych dziatan.

W czterech modutach dokonano stosunkowo znacz-
nej korekty poczatkowej oceny w dot: dotyczyto to
dziatann dotyczacych nastepujacych kwestii: Personel




i srodki (spadek oceny z poziomu 1,83 do 1,43), Infra-
struktura i bezpieczenstwo (spadek z poziomu 1,79
do 1,62), Informacja i edukacja (spadek z 1,33 do 1,07)
oraz Promocja i partnerstwa (spadek z 1,04 do 0,86).
Na tym tle mozna powiedzie¢, ze wzglednie wysoko
ksztattuja sie oceny dziatan podejmowanych w ramach
pierwszej grupy modutéw dotyczacych procesu plano-
wania. Mieszkancy chcacy korzysta¢ z roweru w celu
zaspokajania swoich potrzeb mobilnosci moga uznag,
ze jakos¢ dokumentéw planistycznych, jakos¢ uwzgled-
niania potrzeb uzytkownikéw, jakos¢ przywéddztwa
i koordynacja dziatan sa prowadzone wzglednie dobrze.
Wystepuje jednakze wyrazny rozdZzwiek miedzy optymi-
stycznymi niekiedy deklaracjami intencji decydentow,
a konsekwencja wdrazania ich postanowien w Zzycie.
Ocena wynikéw pierwszego (Potrzeby uzytkownikéw)
oraz drugiego modutu (Przywoédztwo i koordynacja)
zostaty obnizone stosunkowo nieznacznie (w pierw-
szym przypadku z 2 do 1,94, a w drugim z 1,81 do 1,63).
Ocena dziatan w tych obszarach pozostata na wzgled-
nie wysokim poziomie. Warto jednak zwréci¢ uwage
na fakt, ze dziatania opisywane w trzech pierwszych
modufach warunkujg w najwiekszym stopniu jakos$¢
dziatan podejmowanych we wszystkich pozostatych
obszarach. W jednostkach samorzadu terytorialne-
go prowadzacych polityke rowerowg wysokiej jakosci
podstawowe znaczenie ma odpowiednie umocowanie
instytucjonalne oséb prowadzacych polityke rowero-
wg — pracownika lub catego referatu zajmujacego sie
nig w strukturze lokalnej administracji oraz radnego,
dbajagcego o zapewnienie odpowiednio wysokiego
miejsca tej polityki w ogdélnym rankingu spraw decy-
dowanych w gremiach decyzyjnych miasta czy gminy.

Waznym wyzwaniem dla samorzadu gminy Zukowo jest
znaczne natezenie ruchu na rondach bedacych miejscem
krzyzowania sie potokéw pojazdéw naptywajacych
z kierunku Gdyni i Gdanska, kierujacych sie nastepnie
w strone Kartuz i Koscierzyny. Dla ruchu rowerowe-
go waznym punktem s3 stacje kolejowe Zukowo
Wschodnie i Zukowo, ktére potencjalnie moga petni¢
role waznych weztéw przesiadkowych dla oséb do-
cierajacych do nich rowerem. Wymaga to jednak od-
powiedniego skupienia uwagi na poprawie komfor-
tu i bezpieczenstwa oséb chcacych do nich dotrzec
przy pomocy roweru. Dotyczy to rowniez oczywiscie
innych stacji linii PKM potozonych na terenie gminy.



Analiza modutéw - wnioski i rekomendacje
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ZUKOWO

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow uzyskana ocena: 1,94/4

W opinii cztonkéw grupy ewaluacyjnej wtadze miasta Zukowo w czasie prac nad rozwojem
polityki rowerowej uwzgledniaja potrzeby uzytkownikéw nieregularnie, w sposéb przypad-
kowy i wybidrczy. Grupy uzytkownikéw nie sg zorganizowane, niektérzy mieszkancy znani
jako osoby korzystajace z roweru w miare regularnie sg okazjonalnie zapraszani do przedys-
kutowania réznych tematéw, gdy podejmowane sg kwestie zwigzane z poprawa komfortu i

bezpieczenstwa ruchu rowerzystéw.

W ramach procesu tworzenia Strategii Rozwoju Gminy Zukowo do roku 2020 przeprowa-

dzono badania ankietowe w$réd mieszkaricdw gminy na temat jakosci zycia oraz mozliwych
kierunkéw rozwoju. Na pytanie dotyczace brakdw w postaci obiektéw infrastruktury lub
ustug spotecznych, mieszkancy wymienili potrzebe tworzenia drég rowerowych na siéd-
mej pozycji listy sktadajacej sie z 21 elementéw. W skali ocen od 0 do 4, potrzeba tworzenia
takich elementdw infrastruktury zyskata ocene 3,15, przy czym obiekt zajmujacy najwyzsza

pozycje w rankingu priorytetéw — obwodnica metropolitalna wraz z obwodnica Zukowa -

uzyskata ocene 3,38.




Ruch rowerowy nie jest traktowany jako potencjalnie istotny element wptywa-
jacy dodatnio na jakos¢ zycia w gminie. Proces komunikowania sie miedzy oso-
bami odpowiedzialnymi za ksztattowanie infrastruktury transportowej (rowe-
rowej) miasta i gminy a uzytkownikami roweréw powinien zosta¢ odpowiednio
sformalizowany przez stworzenie odpowiedniej grupy roboczej sktadajacej sie
z co najmniej jednego cztonka rady miasta i gminy, pracownika urzedu miasta
odpowiednio umocowanego w strukturze urzedu oraz aktywnych spotecznie
mieszkancéw regularnie korzystajacymi z roweréw. Wypracowane w ramach gru-
py roboczej rekomendacje powinny stanowi¢ wazny element wptywajacy na ksztatt

dziatan podejmowanych na rzecz rozwoju ruchu rowerowego w miescie i gminie.

Badanie potrzeb uzytkownikéw korzystajacych z roweréw w zyciu codziennym (nie

tylko w celach rekreacji lub treningu sportowego) ma podstawowe znaczenie dla

wszczecia procesu podnoszenia jakosci polityki rowerowej w skali lokalnej. Warto
pamieta¢, ze rézne grupy uzytkownikéw maja rézne oczekiwania dotyczace spo-

sobu ksztattowania widzialnej i niewidzialnej infrastruktury rowerowej miasta oraz

inaczej identyfikujg kluczowe miejsca, w ktérych powinna ona ulec przeksztatceniu.

uzyskana ocena: 1,63/4

MODUL 2. Przywodztwo i koordynacja

Uczestnicy konsultacji zauwazyli, ze zaréwno radni jak i urzednicy sprawujacy kierownicze

funkcje w strukturze urzedu miasta deklarujg postrzeganie ruchu rowerowego jako réw-
noprawnego rodzaju transportu. Wéréd grup roboczych funkcjonujgcych w miescie wska-
zano istnienie wewnetrznej grupy urzednikéw spotykajacej sie nieregularnie przy okazji
omawiania réznych projektéw, w tym réwniez projektéw rowerowych. Zauwazono takze
niski poziom jakosci koordynacji dziatarn podejmowanych w miescie z dziataniami podej-

mowanymi poza jego granicami na terenie gminy.




Zachodzi potrzeba przetozenia deklaracji o rownoprawnym traktowaniu ruchu rowe-
rowego na konkretne dziatania wykazujace, ze rozw6j komunikacji rowerowej — sko-
ordynowany z dziataniami na rzecz poprawy jakosci potaczen kolejowych gminy z
OM G-G-S jest traktowany jako wazny substytut przejazdéw realizowanych samocho-
dami prywatnymi. Aby osoby zajmujgce stanowiska kierownicze w miescie i gminie
zaczety naprawde uznawac warunki ruchu rowerowego za co najmniej rownorzed-
ny (@ nawet w pewnym okresie priorytetowy) element systemu zrownowazonego
transportu i mobilnosci, nalezy podja¢ odpowiednio przygotowane dziatania edu-
kacyjne; takie jak np. wizyty studyjne w miastach polskich i europejskich rzeczywi-
$cie doceniajacych role rowerdéw i projektow uspokajania i redukgji skali ruchu sa-

mochodéw w procesie zaspokajania codziennych potrzeb mobilnosci mieszkancéw.

o MODUL 3. Polityka w dokumentach uzyskana ocena: 2,29/4

Cztonkowie grupy ewaluacyjnej uznali, ze polityka rowerowa w Zukowie jest istotng cze-
$cig planéw zréwnowazonego transportu miejskiego. Teza ta niestety nie znajduje po-
twierdzenia w zapisach dokumentéw strategicznych takich jak Strategia Rozwoju Gminy
Zukowo do 2020 roku, czy Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Zukowo. Réwniez
inne opinie cztonkdéw grupy ewaluacyjnej dotyczace istnienia jakoby programoéw dziatan
na rzecz rozwoju polityki rowerowej zawierajacych harmonogram, finansowanie i podmio-

ty odpowiedzialne nie znajdujg odzwierciedlenia w rzeczywistosci.

Sposobem na przezwyciezenie wyzej zidentyfikowanej rozbieznosci miedzy deklaracjami
a rzeczywistoscig powinno by¢ przyjecie przez Rade Miasta 24 miesiecznego planu zadan
ustalonych w wyniku niniejszego audytu. Kolejnym dziataniem, jakie nalezatoby podja¢
jest rozpoczecie prac nad przyjeciem programu rozwoju ruchu rowerowego na podstawie
wytycznych przygotowanych przez odpowiednio umocowanego pracownika urzedu, od-
powiedzialnego za wdrazanie polityki rowerowej miasta. Dla zapewnienia spéjnej polityki
rowerowej wazne bedzie przygotowanie i wdrozenie planu wspotpracy z analogicznymi

osobami w sgsiednich miastach i gminach OMG-G-S.

Polityka rowerowa w dokumentach strategicznych gminy pojawia sie prawie wytacznie w
kontekscie dziatan podejmowanych na rzecz rozwoju turystyki. W analizie obszaréw pro-
blemowych w Strategii Rozwoju Gminy Zukowo do 2020 roku stwierdzono brak $ciezek ro-
werowych jako staba strone w obszarach: centralnym, pétnocnym i pétnocno-zachodnim,
srodkowym, wschodnim i potudniowym. W analizie SWOT jako szanse rozwoju wskazano
modernizacje infrastruktury drogowej, przy ktérej powinny by¢ uwzgledniane drogi ro-
werowe. Warunkiem przezwyciezenia rozbieznosci miedzy optymistycznym charakterem
tych zapiséw a procesem praktycznego ich wdrazania, jest wyrazne podniesienie rangi po-
lityki rowerowej w procesie zarzadzania miastem i gminga, tak, by byta ona traktowana jako

wazny czynnik wptywajacy na jako$¢ zycia mieszkancow.



° MODUL 4. Personel i sSrodki uzyskana ocena: 1,67/4

Czlonkowie grupy ewaluacyjnej uznali, ze od czasu do czasu $rodki budzetowe sg prze-
znaczane na rzecz konkretnych dziatah rowerowych, gtéwnie infrastrukturalnych. Perso-
nel odpowiedzialny za wdrazanie projektéw infrastrukturalnych jest takze odpowiedzialny
za projekty rowerowe. Oznacza to w praktyce, ze tworzenie infrastruktury rowerowej jest
traktowane wytgcznie jako dziatanie towarzyszace innym projektom a nie jako samoistny
kierunek przyczyniajacy sie do poprawy jakosci zycia. Stwierdzili takze, ze w miescie jest
przewidziany konkretny budzet na dziatania edukacyjne. Budzet gminy Zukowo zakfada
na rok 2019 wydatki na poziomie 243 mIn ztotych, z czego gmina zamierza przeznaczy<¢ na

inwestycje kwote w wysokosci 70 min zt, w tym 35 min zt na budowe wezta integracyjnego

przy przystanku PKM Rebiechowo i Zukowo, wraz z trasami dojazdowymi.

Czlonkowie grupy ewaluacyjnej uznali, ze od czasu do czasu $rodki budzetowe sg prze-
znaczane na rzecz konkretnych dziatarh rowerowych, gtéwnie infrastrukturalnych. Perso-
nel odpowiedzialny za wdrazanie projektéw infrastrukturalnych jest takze odpowiedzialny
za projekty rowerowe. Oznacza to w praktyce, ze tworzenie infrastruktury rowerowej jest
traktowane wytgcznie jako dziatanie towarzyszgce innym projektom a nie jako samoistny
kierunek przyczyniajacy sie do poprawy jakosci zycia. Stwierdzili takze, ze w miescie jest

przewidziany konkretny budzet na dziatania edukacyjne.

Budzet gminy Zukowo zaktada na rok 2019 wydatki na poziomie 243 min ztotych, z czego
gmina zamierza przeznaczy¢ na inwestycje kwote w wysokosci 70 min zt, w tym 35 min
zt na budowe wezta integracyjnego przy przystanku PKM Rebiechowo i Zukowo, wraz z
trasami dojazdowymi. Budzet ten nie zaktada przeznaczenie wydzielonych kwot na inwe-
stycje prowadzace wprost do poprawy komfortu czy bezpieczenstwa ruchu rowerowego,
natomiast pojawiaja sie w nim wyraznie znaczace wydatki na budowe ogélnodostepnych

miejsc do parkowania samochodéw na terenie gminy (w sumie ok. 1,8 min zt).




W Planie Gospodarki Niskoemisyjnej w dziale Transport wpisano potrzebe zbudowania
$ciezek umozliwiajacych dojazd rowerem do weztéw integracyjnych (stacji PKM potozo-
nych na terenie gminy) w kwocie 1 min. Ponadto, w tym samym dziale zapisano potrzebe
budowy parkingéw dla roweréw w obiektach publicznych w kwocie 0,2 min ztotych. W
celu realizacji zapiséw dokumentéw strategicznych oraz dziatarn rekomendowanych w ra-

mach 24 miesiecznego planu istnieje potrzeba wdrozenia nastepujacych dziatan:

1. Powotanie w strukturze urzedu osoby odpowiedzialnej za wdrazanie polityki ro-
werowe;j (oficera rowerowego lub/i petnomocnika ds. polityki rowerowej burmistrza). Oso-

ba ta powinna dysponowac jasno okreslonym zakresem kompetencji.

2. Przygotowanie i ustalenie wydzielonego budzetu przeznaczonego dla osoby
‘oficera rowerowego’. Wielkos¢ tego budzetu powinna by¢ uzalezniona od wielkosci zadan
wynikajacych z zapisow przyjetych juz dokumentéw strategicznych oraz niniejszego 24

miesiecznego planu dziatan.

3. Osoba odpowiedzialna za prowadzenie polityki rowerowej oraz osoby z nig
wspodtpracujgce powinny zosta¢ objete programem odpowiednich szkolen, zaréwno o
charakterze teoretycznym jak i uwzgledniajgcym odbycie wizyt studyjnych w polskich i

europejskich miastach doceniajacych role roweréw w zyciu mieszkancéw.

Niepowofanie osoby odpowiedzialnej za prowadzenie spraw rowerowych w gminie wraz
z dedykowanym budzetem na ich realizacje uniemozliwi realizacje dziatarh zapisanych w
przyjetych juz w gminie dokumentach strategicznych ani tez rekomendowanych w 24 mie-

siecznym harmonogramie stworzonym w ramach niniejszego audytu.
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