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Wprowadzenie

W ramach prac nad przygotowaniem raportu z audy-
tu polityki rowerowej opartej o metodologie BYPAD na
terenie 14 gmin realizujacych 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 przeszitosci, 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 9 mo-
dutéw wchodzacych w sktad procesu audytu poli-
tyki rowerowej w zakresie planowania. Na podsta-
wie sugestii grup ewaluacyjnych, w ktérych sktad
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,
przywoédztwo i koordynacja, polityka w dokumentach
i personel i srodki.

Na podstawie powyzszej analizy oraz przeprowadzo-
nych objazdéw infrastruktury rowerowej w poszczegél-
nych miastach i gminach, przygotowano raport konco-
wy z audytu oraz 24 miesieczny plan dziatan.
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BYPAD (Bicycle Policy Audit — Audyt Polityki Rowerowej)
jest wszechstronnym, partycypacyjnym narzedziem do
badania jakosci polityki rowerowej. Metodologia ta
opiera sie na ocenie systemu zarzadzania jakosciag
wedtug standardu ISO. Zostata wypracowana przez
miedzynarodowe konsorcja w ramach trzech wspotfi-
nansowanych przez Unie Europejska projektow w latach
1999-2008. Jak do tej pory BYPAD przeprowadzono
w ponad 200 europejskich miastach.

W procesie BYPAD polityka rowerowa najpierw podda-
wana jest wszechstronnej diagnozie. Nastepnie, na jej
podstawie, przygotowywany jest plan dziatania. BYPAD
rozpoczyna sie od powotania Grupy Ewaluacyjnej,
w ktorej pracujg uzytkownicy (mieszkancy, w tym
dziatacze organizacji rowerowych), lokalni politycy
(radni) i urzednicy. Wspotudziat tych wszystkich grup
interesariuszy sprawia, ze tak wypracowany plan dzia-
fania jest traktowany jako wspolne dzieto i popierany
przez decydentéw jednostek samorzadu terytorialnego,
ma zatem duzg szanse na realizacje.

Warto podkredli¢, ze metoda BYPAD nie stuzy do
poréwnywania miast czy gmin miedzy soba. Jest tak
dlatego, ze mimo znormalizowanego schematu i proce-
dur prowadzenia audytu, na kazdorazowa ocene wptywa
unikalna dla konkretnej miejscowosci grupa o0sob.
Istotg badania jest wypracowanie podstaw do optyma-
lizagji polityki rowerowej w danym miescie czy gminie.
Wynik audytu moze by¢ zas doskonatym punktem
odniesienia do sprawdzenia poczynionych przez miasto
czy gmine postepow w przypadku jego powtdrzenia po
wprowadzeniu w zycie wypracowanego wczesniej planu
dziatan BYPAD.
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I Podejscie izolowane

Orientacja na dziatanie dorazne

Jakos¢ kazdego z 9 modutdw BYPAD uzgadniana jest osobno: przez ustalenie poziomu oceny jakosci polityki na
czterostopniowej drabinie rozwoju. Ogodlny poziom jakosci polityki rowerowej jest rezultatem wazonej Sredniej oceny
poziomu przypisanego osobno do kazdego modutu. Rzut oka na syntetyczny obraz pokazany na drabinie rozwoju daje
mozliwos¢ ustalenia silnych stron i stabosci polityki rowerowej. Dla kazdego modutu mozna ustali¢ poziomy jakosci,
ktére chcemy osiagnad, realizujac przyszta polityke rowerowa, jest tez mozliwe monitorowanie procesu jej ewolugji.

W czasie audytowania lokalnej polityki rowerowej, kazdemu modutowi przypisywana jest wartos¢ liczbowa (ocena)
oparta o odpowiedzi udzielone na pytania kwestionariusza BYPAD przez trzy grupy lokalnych interesariuszy:
mieszkancow korzystajacych z roweru, urzednikdw i radnych.

BYPAD rozréznia cztery poziomy jakosci. Kazdy poziom reprezentuje kolejny krok na szczeblu drabiny rozwoju —
pokazujac perspektywe dalszego postepu lokalnej polityki rowerowej. Poprawa jakosci w swoim podstawowym sensie
polega na wchodzeniu na kolejne szczeble drabiny krok po kroku. To jednoczesnie oznacza, ze lokalne wiadze
samorzadowe lub organy wiadz publicznych nie moga po prostu osiggna¢ wyzszego poziomu catosciowego
zarzadzaniajakoscia ,za jednym zamachem": zdnia na dzien.



1. Zalozenia diagnozy jakosci polityki rowerowej

Wkraczamy
do akgji, kiedy cos
sie pali — tak diugo,
jak zachodzi potrzeba
i tylko tam, gdzie
ona zachodzi.

Wykonujemy
Swoja prace
tak dobrze,
jak to tylko mozliwe
(lecz nie zwracamy
jakiejkolwiek uwagi
na to, co robia
inni).

Dazymy
do optymalizowania
systemu rowerowego
i wspotpracy
z kilkoma
partnerami.

Polityka
rowerowa jest
statym zadaniem
do wykonania.
Stale podnosimy

| jakos¢ naszych dziatan ‘

i wspotpracujemy
Zz partnerami
strategicznymi. 4

Poziom 1: Orientacja na dziatania dorazne — zasada strazy pozarnej

Na tym poziomie wystepuje jakas forma polityki rowerowej, ale ma ona minimalny
charakter. Polityka rowerowa ogranicza sie gtéwnie do rozwigzywania probleméw.
W wyniku waskiego rozumienia polityki rowerowej, dziatania sg ograniczane do
takich, ktore sg skupione na infrastrukturze lub bezpieczenstwie ruchu w kon-
kretnych miejscach (rejonach) miasta czy gminy.

Poziom 2: Podejscie izolowane - zasada Robinsona Crusoe

Mamy do czynienia z polityka rowerowsa, ale nie jest ona ani dobrze zakotwiczona
w ogdlnej polityce transportowej, ani tez nie jest koordynowana z polityka przes-
trzenna, polityka zdrowotng ani politykg dotyczacg ochrony srodowiska. Dobra
infrastruktura jest gtéwnym przedmiotem zainteresowania polityki, chociaz
podejmowane sg takze pewne dziatania uzupetniajace.

Poziom 3: Zorientowanie na system — wszyscy ciagniemy razem

Polityka rowerowa jest postrzegana jako system, ktéry jest zintegrowany z ogdlna
polityka mobilnosci. Wystepuje wola polityczna stymulowania korzystania
z rowerow, ktdra jest wyrazona przez podejmowanie apolitycznych decyzji na rzecz
zaawansowanej polityki rowerowej, a takze przez alokowanie wystarczajacych
zasobdw kadrowych i srodkéw budzetowych. Ma takze miejsce wsparcie polityczne
ze strony roznych odpowiedzialnych politykéw. Polityka rowerowa obejmuje szeroki
wachlarz réznych dziatan (np. dotyczacych infrastruktury, zarzadzania mobilnoscisa,
ustug, kampanii, informacji, edukacji i infrastruktury). Rézni partnerzy wnoszg swdj
wktad i wspotpracujg ze soba przy wdrazaniu polityki rowerowe;.

Poziom 4: Podejscie zintegrowane — wygrywajaca druzyna

Polityka rowerowa jest postrzegana jako state zadanie do wykonania i jest silnie
powigzana z innymi obszarami polityki (tj. ochrong srodowiska, zdrowiem,
zatrudnieniem, gospodarka etc.). Dziatania zachecajgce do korzystania z roweréw
s uzupetniane dziataniami prowadzacymi do ograniczenia skali korzystania
z samochoddw. Wskazniki jakosci sa traktowane jako instrumenty polityki. Polityka
rowerowa jest mocno promowana przez politykdw i jest wyrazana przy pomocy
dobrego przywddztwa, regularnych i wystarczajgcych alokacji zasoboéw kadro-
wych i finansowych; w lokalnych i regionalnych wtadzach samorzadowych
mamy do czynienia z wielostronng orientacjag i dobrym poziomem wiedzy
i doswiadczenia. Wskazniki jakosci sa traktowane jako instrumenty polityki. Poza
wsparciem politycznym, polityke rowerowa cechuje systematyczne tworzenie
powiazan sieciowych i partnerstw strategicznych. Umozliwiaja one tworzenie efektu
synergii wynikajacej z przejrzystej wymiany pomystow, wiedzy i doswiadczenia
z partnerami zewnetrznymi — zaréwno horyzontalnie (tj. z innymi miastami, orga-
nami wtadz publicznych, partnerstwami publiczno-prywatnymi), jak i wertykalnie
(tj. zwyzszymi szczeblami wiadzy).



1.3
Moduty

Moduty podzielone
na trzy czesci sktadowe
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Narzedziem oceny
jednostki samorzadu
terytorialnego jest
zestandaryzowany
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z trzydziestoma
pytaniami
przyporzadkowanymi
do dziewieciu
modutow

planowanie, wdrazanie i monitoring

Ewaluacja Potrzeby
i efekty uzytkownikow

Dziatania
uzupetniajace
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i partnerstwa

Informacja
i edukacja

Przywédztwo
i koordynacja

Moduty
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proces certyfikacji ~
polityki Polityka
rowerowej & | w dokumentach

Personel
i sSrodki
Infrastruktura
i bezpieczenstwo




1.3.1

Planowanie

W sktad czesci planowania
wchodza cztery moduty

Modut ,Potrzeby uzytkownikéw" dotyczy tego, w jaki sposdb potrzeby uzytkownikéw
rowerdw sg okreslane i w jaki sposob sie nimi zarzadza. Uwaga skupiona jest na kwestii,
jak wtadze gminy angazujg uzytkownikéw i w jaki sposdb zapewniajg ich uczestnictwo
w procesie politycznego podejmowania decyzji. Modut ocenia i zapewnia zastosowanie
podejscia polegajacego na zorientowaniu na klientow.

Modut ,Przywodztwo i koordynacja” bada wptyw oraz zaangazowanie politykdw
i gtbwnych urzednikdéw na rzecz jakosci polityki rowerowej. Czy osoby zajmujace najwyzsze
stanowiska wywierajg inspirujacy i motywujacy wptyw na polityke rowerowa? Czy sg one
zdolne zajmowa¢ wiodacg pozycje, czy sa zaangazowane W SWOjg prace, Czy s3 rze-
czywistymi ,menadzerami zmian" czy tez sg one po prostu izolowane w swoim $rodo-
wisku bez mozliwosci wywierania wptywu na cokolwiek?

Modut ,Polityka w dokumentach” bada istniejaca strategie polityki rowerowej i sposoby,
przy pomocy ktorych jest ona programowana. Co jest trescig polityki rowerowej i do ja-
kiego stopnia jest ona zintegrowana z szerszymi ramami polityki? Inne punkty zaintere-
sowania to stopien planowania dtugookresowego, (obligatoryjne) ustalenia, wykorzys-
tanie priorytetow oraz spos6b radzenia sobie z problemami wystepujacymi na granicach
administracyjnych.

Modut ,Personel i srodki” skupia uwage z jednej strony na aspektach finansowych
polityki, z drugiej zas na personeluy, ktory zajmuje sie polityka rowerowa. Jakie sg zasoby
finansowe stuzace realizacji polityki rowerowej i jakimi sposobami dba sie o zapewnienie
ciggtosci finansowania? Czy wystepuja bodzce finansowe sprzyjajace uruchamianiu
innowacyjnych projektéw rowerowych? lle wysitku podejmuje sie w celu wynegocjowania
budzetéw umozliwiajacych poprawe polityki rowerowej? Przez kogo polityka rowerowa
jest opracowywana i wdrazana? Interesujace jest wiedzie¢, kto jest zaangazowany
w opracowywanie polityki na poziomie oficjalnym i do jakiego stopnia wiodacy urzednicy
maja klarowny wptyw na polityke mobilnosci. Badane sa rowniez kwalifikacje personelu
i mozliwosci poprawy jego umiejetnosci.




1.3.2

W zwiazku

Wd ra ia n ie z istnieniem olbrzymiej

réznorodnosci dziatan,
ktore moga by¢

podejmowane,
zostaly ustalone

Mod u'y wd raiania cztery rézne moduly
to element operacyjny
lokalnej strategii rowerowej

Modut 8

Modut ,Infrastruktura i bezpieczenstwo” bada jakie elementy infrastruktury rowerowej
s realizowane i w jaki sposdb zorganizowane jest jej utrzymanie. Poprawa bezpieczenstwa
jestistotnym aspektem politykii dlatego w tym module temu zagadnieniu poswiecona jest
szczeg6lna uwaga. W tym module omdwiona jest rowniez integracja ruchu rowerowego
z transportem publicznym oraz z dodatkowymi ustugami, takimi jak bezpieczne parkowa-
nie rowerdw, stacje rowerowe etc. Kwestionariusz obejmuje tez zagadnienia zapobiegania
kradziezom rowerdw i dziatania na rzecz tworzenia udogodnien do parkowania roweréw.

Modut ,Informacja i edukacja” bada sposdb, w jaki jednostka samorzadu terytorialnego
informuje mieszkancéw o prowadzonej polityce rowerowej, a takze o tym, jakie dziatania
sg podejmowane w obszarze edukacji i szkolenia w jezdzeniu na rowerze. Kwestionariusz
bada réwniez, jakie dziatania sg podejmowane w celu utatwienia rowerzystom orientagji
w terenie.

Modut ,Promocja i partnerstwa” skupia uwage na kwestii, jak polityka rowerowa jed-
nostki samorzadu terytorialnego odnosi sie do konkretnych grup docelowych i obejmuje
wspotprace z odpowiednimi partnerami. Jakie dziatania sg podejmowane w celu
zwiekszenia skali korzystania z roweréw przez podnoszenie $wiadomosci? Jakie dziatania
podejmowane sg, by zacheci¢ do jezdzenia rowerem do pracy, szkoty, po zakupy etc,
a takze w jaki sposéb lokalni pracodawcy, szkoty i uczelnie, operatorzy placéwek handlu
detalicznego sg angazowani w te dziatania? Czy sg jakie$ dziatania podejmowane w celu
stymulowania ,korzystania z rowerdw przez cate zycie"? Z drugiej strony wazne jest, jak
jest promowany wizerunek jazdy rowerem.

Modut ,Dziatania uzupetniajace”poswiecony jest dziataniom lub decyzjom wykra-
czajacym poza ,czysta” polityke rowerowa, ktére moga mieé wptyw na skale korzysta-
nia z rowerdéw. Uwzglednione sa dwa aspekty. Jakie dziatania sg podejmowane
w celu ograniczenia skali korzystania z samochodéw a takze w jaki sposéb obecne
planowanie przestrzenne wspiera polityke rowerowa? Wystepuja rézne obszary poli-
tyki, ktore posrednio wptywaja na korzystanie z rowerdw i dlatego wazne jest, by skupic
uwage na tych obszarach w celu unikniecia bezproduktywnych dziatan.



1.3.3

Monitoring

W skiad monitoringu
wchodzi jeden modut

Modut ,Ewaluacja i efekty” skupia uwage na faktycznych skutkach polityki rowerowe;j.
W jaki sposéb miasto, gmina lub aglomeracja mierza skutki swojej polityki? W jaki
sposOb zapewniona jest jako$¢ procesu opracowywania i wdrazania tej polityki?
W odniesieniu do efektéw: jak korzystanie z roweréw jest monitorowane i jak mierzony
jest poziom bezpieczenstwa?
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1.4
Metodologia

obliczania
wynikow
diagnhozy

Podczas spotkania wprowadzajgcego koordynatorzy
grup ewaluacyjnych z 14 miejscowosci biorgcych
udziat w projekcie pod nazwa ,Budowa Sytemu Roweru
Metropolitalnego” otrzymali informacje wyjasniajace
zasady wypetniania kwestionariuszy oceny polityki
rowerowej zawierajacych 30 pytan dotyczacych réznych
jej aspektéw. Pytania byty pogrupowane w 9 modutach,
ktore dotycza 3 czesci polityki rowerowej gminy. Odpo-
wiadajg one 4 poziomom rozwoju polityki rowerowej,
ktore omoéwiliSmy powyze;j.

Do kazdego z 30 pytan kwestionariusza przyporzadko-
wano kilka odpowiedzi, stwierdzen opisujacych proble-
matyke poruszong w pytaniu. Zgodnie z zatozeniami
metodologii cztonkowie grupy ewaluacyjnej wybierali
odpowiedz, ktéra ich zdaniem najlepiej opisuje sytuacje
jednostki samorzadu bedacej przedmiotem procesu
certyfikacji i tym samym wskazali na jeden z poziomdw
rozwoju polityki rowerowej.

Wyniki dla kazdego z 9 modutéw obliczane sg jako
$rednia arytmetyczna wynikdéw otrzymanych przez pyta-
nia wchodzace w skiad kazdego z modutdéw. Zatozono
przy tym, ze wyniki poszczegdlnych pytan, z uwagi na
ostrozno$¢ respondentdw, nalezy zaokragli¢c do 0,25
punktu w gére. Przyktad: gdy ocena w danym pytaniu
wyniosta 1,69, zostata ona zaokraglona do 1,75 punktu.



1. Zalozenia diagnozy jakosci polityki rowerowej

1.4.1

Obliczanie ogolnego
wyhniku diagnozy

wg metodologii
BYPAD

9
Wynik BYPAD = > Wynik Modut ,x Waga ,

1

Ogolny wynik BYPAD wskazuje na poziom jakosci aktualnie
prowadzonej przez samorzad polityki rowerowej. W celu
obliczenia ogdlnego wyniku BYPAD, wynik kazdego
z 9 modutdw nalezy pomnozy¢ przez odpowiedni wskaznik
(wage). Ogolny wynik BYPAD stanowi sume wynikéw
wazonych wszystkich 9 modutéw.

Obliczanie wyniku - przyktad

Planowanie (35%)

Modut 1
Modut 2
Modut 3
Modut 4
Wdrazanie (60%)
Modut 5
Modut 6
Modut 7
Modut 8
Monitoring (5%)

Modut 9

0,05
0,10
0,10

0,10

0,20
0,10
0,10

0,10

0,05

Ogolny (wazony) wynik

waga x wynik
oceny modutu

2,1x0,05
3,5x0,10
1,8x0,10

2,6 x0,10

3,6 x0,20
2,5x0,10
2,8x0,10

3,0x0,20

2,1x0,05

2,9 (72,5%)
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2. Diagnoza jakosci polityki rowerowej

2.1

TCZEW

Zbiorcze
wyniki badania

100% Poziom IV
759% Poziom Il
Poziom Il

50% -

25% - Poziom |

0% -

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9  WWD

Modut 1 M1 Potrzeby uzytkownikow 3,00  75,00%
Modut2 M2  Przywddztwo i koordynacja 2,56  64,06%
Modut3 M3 Polityka w dokumentach 3,00  75,00%
Modut4 M4  Personel i srodki 242  60,42%
Modut5 M5 Infrastruktura i bezpieczenstwo 2,25  56,25%
Modut6 M6  Informacja i edukacja 1,67  41,67%
Modut7 M7  Promogja i partnerstwa 1,75 4375%
Modut8 M8  Dziatania uzupetniajace 1,75 43,75%
Modut9 M9  Ewaluagja i efekty 1,88  46,88%

WAZONY WYNIK DIAGNOZY




Analiza
wynikow
oceny

polityki
rowerowej

Srednia wazona ocen uzyskanych przez miasto Tczew w roku 2017
w 9 modutach BYPAD wynosi 2,18, to znaczy 54,58% na 4 (100%),
co oznacza wejscie przez miasto Tczew na drugi poziom rozwoju polityki
rowerowej, charakteryzujacy sie podejsciem izolowanym (wykonujemy
swojg prace tak dobrze, jak tylko mozna, lecz nie zwracamy uwagi na to,
co robig inni).

Mamy do czynienia z polityka rowerowa, ale nie jest ona jeszcze ani
dobrze zakotwiczona w ogdlnej polityce transportowej, ani tez nie
jest odpowiednio koordynowana z polityka przestrzenna, polityka
zdrowotna i polityka dotyczaca ochrony srodowiska. Gtdwnym
przedmiotem zainteresowania decydentéw w Tczewie jest nadal dobra
infrastruktura, chociaz podejmowane sg takze pewne dziatania
uzupetniajace.

Wyniki osiggniete w poszczegdinych modutach w wielu przypadkach
znacznie odbiegajg od $redniej, co oznacza, ze poszczegdlne obszary
polityki rowerowe] realizowane sa w sposéb mocno zréznicowany,
wykazujac niejednokrotnie znaczace dysproporcje. Tym niemniej warto
zauwazy¢, ze odpowiedzi réznych grup interesariuszy w ankiecie
wykazujg w poszczegolnych modutach znaczaca zbieznos¢ odpowiedzi,
co moze swiadczy¢ o wzglednie wysokiej Swiadomosci i znajomosci
zasad polityki rowerowej prowadzonej w miescie.

Dwa moduty polityki rowerowej Tczewa zostaty ocenione wzglednie
najwyzej. Zarbwno modut ,Potrzeby uzytkownikéw” jak i modut
.Polityka w dokumentach” osiagnety wynik 3,00 (75%), co jest
najwyzszym wynikiem osiggnietym w przedmiotowych modutach w
badanych miastach i gminach OMG-G-S. Oznacza to, ze moduty te
uzyskaty ocene $wiadczacg o zblizaniu sie przez miasto Tczew do
poziomu oznaczajacego stosowanie w polityce rowerowej podejscia
zintegrowanego z ogélng polityka mobilnoéci w mieécie. Swiadczy to
o tym, ze potrzeby uzytkownikéw sa powaznie brane pod uwage przy
podejmowaniu dziatan majacych prowadzi¢ do poprawy warunkdéw
funkcjonowania ruchu rowerowego w miescie, a w dokumentach
strategicznych miasta deklarowana jest czesto wola polityczna
stymulowania korzystania z roweréw.

Najnizej ocenionym modutem byta ,Informacja i edukacja” (osiagniety
wynik to 1,67 (41,67%)). Moze to oznacza¢, ze w miescie sg prowadzone
pewne dziatania w zakresie promocji, edukacji i szkolenia rowerowego,
ale nie docierajg one zodpowiednig skutecznoscig do odbiorcow.




2.1 .1

TCZEW

Diagnoza

polityki rowerowej

w ujeciu modutowym

a MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow

[ [ I \%
Pytanie ocena wynik % 0% 5%  50%  75%  100%
1. W jaki spospb mlasfcol/gmln.a ustalla rlzeczywwte 300 7500%
potrzeby uzytkownikow (mieszkancéw)?
v v
2. W jaki sposob uzytkownicy/grupy uzytkownikow
sg angazowani w przygotowanie i realizacje polityki 3,00 75,00%
rowerowej? . .
o0 Modut 1 ,Potrzeby uzytkownikow” zostat oceniony na poziomie 3,00 (75,00%), czyli na poziomie

znacznie wyzszym niz srednia wartos¢ oceny jakosci polityki rowerowej. Wiekszos¢ respondentow
uznata, ze ustalanie rzeczywistych potrzeb uzytkownikdw realizowane jest poprzez organizowanie
regularnych spotkan z przedstawicielami grup uzytkownikdédw (oséb codziennie korzystajacych
z roweru w dojazdach do pracy, szkoty etc.), w czasie ktérych ich potrzeby sa odpowiednio
identyfikowane i artykutowane. Zdaniem duzej czesci respondentoéw, w miescie ma miegjsce
regularny dialog dotyczacy potrzeb mobilnosci uzytkownikow miedzy urzednikami, radnymi

i ekspertami.




a MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja

miedzy radami dzielnic/sotectw a wiadzami 225 56,25%
miasta/gminy?

v v

MODUL 2 2,56 64,06%

[ I 1 \Y

Pytanie ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%
3. Jaki wptyw maja gtowni decydenci (urzednicy i radni)

na proces podejmowania decyzji dotyczacych ruchu 2,75 68,75% —

rowerowego? . .
4. Jakie komisje lub grupy robocze funkcjonuja 275 68.75% _

w miescie/gminie?
5. W jaki sposéb polityka rowerowa komunikowana 250 62.50% -

jest decydentom?

v v

6. Jak zorganizowana jest koordynacja i komunikacja -

Modut 2 ,Przywddztwo i koordynacja” zostat oceniony na poziomie 2,56 (64,06%), to znaczy znacznie
wyzej niz wynik ogolny. Najwyzej w ramach tego modutu — na poziomie 2,75 (68,75%) — zostata
oceniona kwestia wptywu gtéwnych decydentéw na proces podejmowania decyzji dotyczacych
ruchu rowerowego. Jednakze oceny tego aspektu wykazywaty w ocenie poszczegdlnych
respondentéw znaczgce roznice. Z jednej strony kilku respondentdéw stwierdzito, ze organ
legislacyjny wspiera dziatania na rzecz cyklistow, jedynie dopoki nie sg zagrozone interesy innych
grup uzytkownikéw; z drugiej zas niektorzy z nich uznali, ze radnym i urzednikom na kierowniczych
stanowiskach zajmujacych sie sprawami rowerowymi udato sie doprowadzi¢ do uznania polityki
rowerowej za charakteryzujgcy miasto element dziatan public relations. Inaczej méwiac, uznali oni,
ze w miescie dostrzezono potencjat promocyjny miasta jako miasta rowerowego.

60% respondentdw zauwazyto, ze w strukturze urzedu miasta funkcjonuje grupa zajmujaca sie
polityka rowerowg oraz kwestiami mobilnosci aktywnej, pozostata cze$¢ respondentow uznata,
ze w miescie funkcjonuje stata komisja ds. polityki rowerowej, majaca wyraznie okreslong role
w procesie podejmowania decyzji w procesie rozwoju miasta. Znaczna czes$¢ respondentéw uznata,
ze istnieje systematyczna komunikacja dotyczaca polityki rowerowej z innymi wydziatami urzedu
miejskiego i rada miasta. Respondenci zauwazyli takze funkcjonowanie dedykowanej polityce
rowerowej miasta strony internetowej. Jesli chodzi o kwestie koordynacji i komunikacji miedzy
radami dzielnic a wtadzami miasta, respondenci uznali, ze powotana jest w tym celu specjalna grupa
robocza, ktora regularnie zajmuje sie wspotpracg w tych relacjach.




2. Diagnoza jakosci polityki rowerowej

MODUL 3. Polityka w dokumentach

| [ I \Y
Pytanie ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%
7. Jaka jest tres¢ lokalnej polityki rowerowej? 3,00 75,00%
v v

8. W jaki sposob wtadze miasta/gminy praktycznie
realizuja dziatania proponowane w dokumentach 3,00 75,00%

strategicznych miasta/gminy? . .

MODUL 3 3,00 75,00%

Modut 3 ,Polityka w dokumentach” uzyskat, jak stwierdzono powyzej, wzglednie najwyzsza ocene
respondentéw: 3,00 (75%). Ocena respondentéw dotyczaca tresci lokalnej polityki rowerowe;j
zawierata sie w stwierdzeniu, ze polityka rowerowa Tczewa skfada sie zarébwno z dziatan
zachecajgcych do jazdy rowerem, jak i prowadzacych do zmniejszenia sktonnosci do korzystania
' zsamochodéw. Ocena wdrazania dziatan formutowanych w dokumentach polegata na stwierdzeniu,
ze w miescie istnieje program dziatah zawierajacy wigzace ustalenia: harmonogram, finansowanie,
podmioty odpowiedzialne za jego realizacje.

MODUL 4. Personel i srodki

[ [ If \Y
Pytanie ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%
9. W jaki spo.s?ob zapewnione jest finansowanie polityki 275  6875%
rowerowe;j?
v v
10. Jakie podn?uoty przygotowuja i wdrazaja polityke 250 62,50%
rowerowa?
v v

11. Jakie dziatania sa podejmowane na rzecz poprawy
poziomu wiedzy i umiejetnosci personelu zajmujacego 2,00  50,00%

sie ruchem rowerowym?
v v

MODUL 4 242 60,42%

Modut 4 ,Personel i srodki” zostat oceniony na poziomie 2,42 (60,42%), to znaczy lepiej niz srednia
ocena polityki rowerowej miasta. Wiekszo$¢ respondentéw ocenita, ze w miescie istnieje roczny
budzet na dziatania rowerowe, a takze podejmowane sa strukturalne inwestycje w postaci wysoko-
budzetowych projektow strategicznych, ktére bywaja realizowane etapami w kolejnych latach; przy
czym jednoczesnie podejmowane sa niskonaktadowe dziatania spdjne z 0gdlna polityka mobilnosci
(uspokajanie ruchu, poszerzanie stref miasta wolnych od parkujacych i jezdzgcych samochodéw
etc.).

Respondenci majg $wiadomos¢ istnienia w miescie stanowiska eksperta ds. mobilnosci,
odpowiedzialnego za prowadzenie polityki rowerowej miasta, z dobrze opisanym zakresem dziatan
w zakresie przygotowywania i wdrazania polityki rowerowej. Respondenci uznali takze, ze miasto
umozliwia poprawe poziomu wiedzy i umiejetnosci personelu zajmujacego sie ruchem rowerowym
przez to, ze pracownicy moga bra¢ udziat w konferencjach i warsztatach, jesli potrafig przekona¢ do

tego swoich przetozonych.




o MODUL 5. Infrastruktura i bezpieczenstwo

[ I I \Y
Pytanie ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%

12. Jaka jest jakosc i jak rozlegta jest istniejaca sie¢

[¢)
tras rowerowych? 2,50  62,50%

v v
13. W jakim stopniu zostaty rozwigzane problemy wynikaja-
ce z krzyzowania sie ruchu rowerowego i samochodo-
wego? W jakim stopniu wyeliminowano fizyczne bariery
dla ruchu rowerowego?

1,75  43,75%
v v

14. Jak zorganizowane jest biezace utrzymanie

0,
infrastruktury rowerowej? 225 | 26297

15. Jakie dziatania sa realizowane w celu poprawy

(0]
bezpieczenstwa osob korzystajacych z rowerow? 2201 | 62i507%

16. Jakie dziatania sa podejmowane w celu udoskonalenia
potaczen transportu publicznego z ruchem 250  62,50%
rowerowym? . .
17. Jakie dziatania sa podejmowane w celu poprawy
warunkow parkowania roweréw i zapobiegania ich 2,00 50,00%
kradziezy? . .

MODUL 5 2,25 56,25%

.
.
.
.
.
i

Modut 5 ,Infrastruktura i bezpieczenstwo"” zostat oceniony na poziomie 2,25 (56,25%), to znaczy na
G% poziomie najbardziej zblizonym do ogdlnej oceny. Jedni respondenci, oceniajac jakos¢ i rozlegtosc

istniejgcej sieci rowerowej miasta, uznali, ze w miescie zostaty zbudowane niektore gtdéwne trasy sieci
drég rowerowych, inni zas uznali, ze gtdbwne trasy sieci drog rowerowych zostaty juz zbudowane.
W Swietle opinii respondentéw problemy wynikajace z krzyzowania sie ruchu rowerowego
i samochodowego sa nadal aktualne. Tylko niektore strategiczne skrzyzowania zostaty
przebudowane z uwzglednieniem potrzeb ruchu rowerowego. W kwestii utrzymania infrastruktury
respondenci stwierdzili, ze prace naprawcze prowadzone sa w miejscach, ktére wywotuja wiele skarg,
a uzytkownicy sg zachecani do przekazywania informacji o szkodach za posrednictwem strony
internetowe;.

Przewazajaca czes¢ respondentdw uznata, ze w celu poprawy bezpieczenstwa oséb korzystajacych
z rowerdw miasto prowadzi kampanie na rzecz podnoszenia Swiadomosci znaczenia kwestii
bezpieczenstwa, oddziatujac na Swiadomosé kierowcow. Oceny respondentéw dotyczace
podejmowania dziatan na rzecz integracji potgczen transportu publicznego z ruchem rowerowym
byty dos¢ zréznicowane. Z jednej strony niektorzy respondenci uznali, ze stojaki do parkowania
rowerow i schowki do przechowywania roweréw sg umieszczone przy wiekszosci gtéwnych
przystankéw transportu publicznego. Pewna grupa respondentow uznata takze, ze przy weztach
przesiadkowych instalacje do parkowania roweréw zaspokajaja faktyczne potrzeby uzytkownikéw
w kategoriach pojemnosci, lokalizagji, standardu technicznego i komfortu uzytkowania.

Ocena warunkoéw parkowania i zapobiegania kradziezom roweréw oparta jest o opinie, ze stojaki do
parkowania sg umieszczone w wiekszosci najwazniejszych punktéw docelowych. Wielu
respondentow uznato takze, ze stojaki do parkowania roweréw instalowane w miescie spetniaja
standardy jakosci i funkcjonalnosci.



o MODUL 6. Informacja i edukacja

Pytanie

18. W jaki sposéb mieszkancy sg informowani o polityce

rowerowej?

[ [ I \Y
ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%

250 62,50%

v v

i szkolenia rowerowego?

20. Jakie dziatania podejmowane sa w celu utatwienia
cyklistom orientacji w miescie/gminie?

=

19. Jakie dziatania podejmowane s3 w zakresie edukacji 150 37.50% -

v v

1,00  25,00%

W v

MODUL 6 1,67 41,67%

Modut 6 ,Informacja i edukacja” zostat oceniony na poziomie 1,67 (41,67%), to znaczy wzglednie
najnizej ze wszystkich modutéw. Najnizej ocenione zostaty dziatania podejmowane w zakresie
utatwiania rowerzystom orientacji w miescie. Duza liczba respondentéw uznata, ze dziatania takie nie
sg podejmowane, inni zas uznali, ze jedynie niektére trasy i punkty docelowe zostaty oznakowane
przy pomocy drogowskazéw. Respondenci w duzym stopniu uznali, ze edukacja rowerowa wsrod
uczniéw szkét podstawowych zorganizowana jest na minimalnym, wymaganym poziomie. W opinii
przewazajacej grupy respondentéw wiadomosci dotyczace lokalnej polityki rowerowej sg regularnie
publikowane na dedykowanej stronie internetowe;j.




e MODUL 7. Promocja i partnerstwa

Pytanie

21. Jaka role odgrywa podnoszenie swiadomosci
o korzysciach wynikajacych z jazdy rowerem?

22. Jakie dziatania podejmowane sa w celu promowania
dojazdéw rowerem do pracy?

23. Jakie dziatania sa podejmowane w celu promowania
dojazdoéw rowerem do szkoty?

24. Jakie dziatania s podejmowane w celu promowania
jazdy rowerem po zakupy?

v v
25. Jakie inicjatywy sa podejmowane w celu przekonania
mieszkancéw do korzystania z rowerdéw przez cate 1,00  25,00%
zycie? . .

26. W jaki sposob pozytywny wptyw jazdy rowerem
na zdrowie wykorzystywany jest do wspierania polityki 1,50  37,50%

rowerowej?

[ I I \Y
ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%

E

2,75  68,75%

v v

225  56,25%

v v

2,00 50,00%

1,00  25,00%

v v

MODUL 7 1,75 43,75%

Modut 7 ,Promogja i partnerstwa” zostat oceniony na poziomie 1,75 (43,75%) — znacznie nizej niz
ocena ogodlna. W czesci dotyczacej kwestii podnoszenia swiadomosci o korzysciach wynikajacych
z jazdy rowerem respondenci uznali, ze w miescie organizowane sg konkursy majace na celu
pozyskanie partnerow (przedsiebiorcdw, organizacji pozarzadowych), ktorzy bedag mogli przyczyniac
sie do wdrazania polityki rowerowej w miescie. Ocena dziatah podejmowanych w celu promowania
dojazdéw rowerem do pracy wedtug przewazajacej czesci respondentéw sprowadza sie do faktu,
Ze miasto podejmuje pewne dziatania w dziedzinie stymulowania korzystania z roweréw na rzecz
dojezdzania rowerem do pracy poprzez zachety finansowe, stojaki rowerowe, prysznice itp.

Niektdrzy respondenci zauwazali, ze przy wiekszosci budynkéw administracji publicznej znajduja sie
stojaki do parkowania roweréw.

W kwestii promowania dojazdéw rowerem do szkoty, respondenci uznali, ze dziatania promocyjne
ograniczajg sie do dostarczania szkotom przez miasto podstawowych materiatdw na temat
bezpiecznych zachowan w ruchu pieszym i rowerowym. W ramach dziatarh promocji jazdy rowerem
po zakupy niektérzy respondenci uznali, ze w miescie nie s3 prowadzone jakiekolwiek dziatania
w tym zakresie, inni respondenci uznali, ze przy waznych centrach handlowych umieszczone sa
stojaki do parkowania roweréw. Wiekszos¢ respondentdw uznata, ze dziatania w celu przekonania
mieszkancéw do korzystania z roweréw przez cate zycie nie byty podejmowane. Wielu respondentow
uznato takze, ze miasto incydentalnie podkresla pozytywny wptyw jazdy rowerem na zdrowie,
wykorzystujac to jako argument na rzecz wspierania polityki rowerowe;.



2. Diagnoza jakosci polityki rowerowej

MODUL 8. Dziatania uzupelniajace

MODUL 8 1,75 43,75%

[ [ I \Y
Pytanie ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%
27. Jakie dziatania s3 podejmowane w celu ograniczenia 150 37.50% -
korzystania z samochodow?
v v
28. W jaki sposéb reallzqwana qbecnle polityka rozwoju 200 50,00%
przestrzennego wspiera polityke rowerowg?
v v

Modut 8 ‘Dziatania uzupetniajgce’ zostat oceniony na poziomie 1,75 (43,75%). Respondenci uznali,
ze dziatania podejmowane przez miasto w celu uspokojenia ruchu samochodéw podejmowane sg na
znacznych obszarach centrum miasta. Wielu badanych uznato jednak, ze jak do tej pory dziatania
w tym zakresie nie byty podejmowane. Respondenci zauwazyli, ze wspieranie polityki rowerowej
poprzez polityke przestrzenng ma miejsce w przypadku niektérych projektdw strategicznych.

9 MODUL 9. Ewaluacja i efekty

[ [ ] \Y
Pytanie ocena wynik % 0% 25%  50%  75%  100%
29. W jaki sposdb sa mpnitorowape i wykorzystywane dane 300  7500%
na temat korzystania z rowerow?
v v

30. W jaki sposgb gmina zbiera i wykorzystuje dane na 075 1875%
temat bezpieczenstwa?
v v

Modut 9 ,Ewaluacja i efekty” zostat oceniony na poziomie 1,88 (46,88%). W ocenie respondentow
dato sie zauwazy¢ znaczng spdjnosc ocen. Lwia cze$¢ respondentow zauwazyta istnienie statych
punktéw automatycznego liczenia rowerzystéw w miescie, umozliwiajacych pozyskanie danych na
temat korzystania z sieci drog rowerowych w ciggu catego roku. Z drugiej strony respondenci
zauwazyli, ze wykorzystanie danych na temat bezpieczenstwa oparte jest o analizy wypadkow
prowadzonych przez policje i roczne statystyki wypadkow, co swiadczy o niskim poziomie refleksji na
temat przyczyn wypadkéw z udziatem oséb korzystajacych z roweru w miescie i mozliwosci
zmniejszeniaichliczby .




2.1.2

TCZEW

Konsultacje
wynikow diagnozy

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

Poziom IV

100%

Pozi 1
75% oziom

Poziom Il

50% —

Poziom |

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 VES M9 WwWD

Wyniki diagnozy: Modut 1 M1  Potrzeby uzytkownikéw 300 7500% 297 @ 7425%
Modut2 ~ M2 Przywddztwo i koordynacja 256 6406% 239 5975%

A vodu3 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  4375% 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% 52,75%




Rezultaty
konsultacji
wynikow
diagnozy jakosci

polityki
rowerowej
Tczewa

Po konsultacjach ogdélna ocena polityki rowerowej Tcze-
wa ulegta bardzo niewielkiej zmianie, (obnizeniu) z po-
ziomu 2,18 do poziomu 2.11. Inaczej mdéwigc, wiekszos¢
zapiséw pierwotnej analizy diagnozy zachowata waz-
nos¢. Na ogdlne nieznaczne obnizenie wynikéw wptyw
miata zmiana oceny poszczegdlnych modutéw polityki
rowerowej: w pieciu modutach zostata ona obnizona,
podczas gdy w pozostatych czterech ulegta pewnemu
(niekiedy pomijalnie matemu) podwyzszeniu. W wyniku
tych zmian diagnoza polityki rowerowej Tczewa okaza-
ta sie nieznacznie mniej wewnetrznie zrbwnowazona
(zharmonizowana) niz wynikato to ze wstepnej analizy
wynikéw ankiet. Nie podwaza to jednak ogdlnie pozy-
tywnej oceny postepdéw jakosci polityki rowerowej mia-
sta, umozliwiajac zidentyfikowanie obszaréw najwiek-

szego 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 polityki
rowerowej zostata przeprowadzona w petnym wymiarze
ponownie (petny audyt powtérzono w roku 2012, miasto
uzyskato wéwczas ocene na poziomie 1,27).

W zwigzku z faktem, ze polityka rowerowa Tczewa byta
juz dwukrotnie poddawana diagnozie przy pomocy me-
todologii BYPAD, warto skomentowa¢ zmiany ocen po-
szczegdllnych modutéw polityki, ktére miaty miejsce w
ostatnich latach.

Najwyzszg ocene cztonkédw grupy ewaluacyjnej w roku
2018 uzyskaty dwa podstawowe moduty polityki rowero-
wej: Potrzeby uzytkownikéw i Polityka w dokumentach.
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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 podejicie izolo-
wane i osiggnac¢ poziom Swiadczacy o stosowaniu
w miescie orientacji na dziatania systemowe. Polity-
ka rowerowa zaczyna by¢ w Tczewie coraz wyrazniej
skoordynowana i osadzona w ogélnej 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
(,Przywoédztwo 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, ktére 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 wspoét-
pracujacych ze sobag w ramach miejskiego zespotu
rowerowego polityka rowerowa Tczewa osiagne-
ta do$¢ zaawansowany poziom spdjnosci i konse-
kwencji. W Swietle doswiadczen innych miast re-
alizujacych rzetelng polityke rowerowg ten czynnik
wymieniany jest czesto jako podstawowy waru-

nek zapewniajacy 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 nizszg ocene uzyskato miasto w mo-
dule Przywédztwo i koordynacja (tutaj ocena
uksztattowata sie na poziomie 2,56; po weryfika-
¢ji obnizono ja - 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 stojakoéw do parkowania roweréw zabez-
pieczone przed wptywem warunkéw atmosferycznych
w poblizu stacji kolejowej, bedacej waznym weztem
przesiadkowym dla wielu rodzajéw transportu pasa-

zerskiego w skali subregionalnej.

Na tym tle wzglednie nizej wypadaja oceny osiggnie-
te w modutach takich jak informacja i edukacja (1,67,
po weryfikacji 1,71), promocja i partnerstwa (1,75, po
weryfikacji 1,59) oraz dziatania uzupetniajace (1,75,
po weryfikacji 1,76). W zwiazku z faktem uzyskania w
module Ewaluacja i efekty nieznacznie wyzszego po-
ziomu oceny (1,88, po weryfikacji 1,96), mozna uznac,
ze Tczew wprowadzit juz metody badania skutkéw po-
dejmowanych dziatan, umozliwiajacych korygowanie
ich kierunkéw i skali realizowanych projektéw. Mozna
generalnie oczekiwa¢, ze docenienie tych ,miekkich”
aspektéw polityki rowerowej, wraz z kontynuacjg dzia-
tan inwestycyjnych prowadzacych do stworzenia jesz-
cze bardziej spdjnej sieci udogodnien do jazdy i parko-
wania roweréw umozliwi jeszcze lepsze docenienie roli
komunikacji rowerowej dla lokalnego rozwoju i jakosci

zycia.

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

i miedzynarodowej turystyki i rekreacji rowerowe;j.



2. Diagnoza jakosci polityki rowerowej

2.1.3

TCZEW

Analiza modutow -
whnioski i rekomendacje

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

Grupa ewaluacyjna uznata, ze badania potrzeb uzytkownikéw sa 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 uzytkownikdéw.

W Tczewie od kilku lat funkcjonuje zespot ds. polityki rowerowej, w ktérego sktad wchodzg
pracownicy urzedu miasta, radni i mieszkancy, w tym réwniez przedstawiciele organiza-
¢ji pozarzagdowych zainteresowanych promocja aktywnych form mobilnosci, a zwtaszcza
jazdy rowerem. Zespo6t 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, zwtaszcza takich jak

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




kampanii ,Rowerowy Maj” przez przeprowadzenie w czasie zaje¢ szkolnych badan
ankietowych na temat sposobéw docierania do szkét przez ucznidéw i personel peda-
gogiczny. Wyniki takich badan pozwolg na zidentyfikowanie zjawisk polegajacych na
dowozeniu dzieci do szkét samochodami rodzicéw, co w wielu miastach jest istotnym
czynnikiem wzmagania kongestii w godzinach porannego i popotudniowego szczy-
tu komunikacyjnego stanowigc istotne ogniwo btednego kota niezréwnowazonego
rozwoju. Kwestionariusz ankietowy powinien zawiera¢ pytania na temat miejsc po-
strzeganych jako niebezpieczne oraz innych barier uniemozliwiajacych lub znieche-

cajacych do korzystania z aktywnych form mobilnosci.

Innym potencjalnie skutecznym narzedziem zmiany zachowan komunikacyjnych na
bardziej przyjazne srodowisku jest opracowywanie tzw. ,zielonych planéw podrézy”
dla gtéwnych instytucji i firm generujacych ruch w miescie (zestawédw informacji po-
kazujacych koszty oraz korzysci wynikajace z wyboru réznych sposobdéw docierania
do codziennych celéw podrézy) i pokazujgcych alternatywne w stosunku do dojaz-

déw samochodem sposoby docierania do pracy/szkoty.

W Tczewie w roku 2018 przeprowadzono pierwsze w Polsce "Badania klimatu rowe-
rowego” miasta zgodnie z metodologig stosowang od wielu lat przez ADFC (Ogd6lno-
niemiecki Klub Rowerowy). W $wietle pozyskanych danych ogdlnej ocenie klimatu
rowerowego w miescie zostata przypisana wartos¢ 3,15 (w skali od 1 do 6, gdzie 1 jest
wartoscig najwyzszg). Wynik ten jest lepszy niz osiagniety 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 wykorzystac¢ osiggniecia
Tczewa w tej sferze jako element promocji prowadzonej w nim polityki zrbwnowa-
zonego rozwoju. Promocja ta moze zosta¢ wykorzystana do tworzenia wizerunku

Tczewa jako miejsca o wysokiej jakosci zycia wsrod mieszkarncdw innych miast kraju.

e 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 wspieraja dziatania na rzecz cy-
klistbw dopéty, dopdki nie kolidujg one z interesami innych grup. Grupa uznata takze, ze
w strukturze urzedu miasta funkcjonuje wewnetrzna grupa ds. mobilnosci aktywnej (Zespét
ds. Polityki Rowerowej) jako ciato doradcze przy Prezydencie Miasta. Zesp6t 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 wspoét-

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



mowiacg o tym, zeistnieje systematyczna komunikacja dotyczaca politykirowerowej z
decydentamiispoteczenstwem. Przedmiotem pojawiajgcych sie kontrowersji miedzy
Zespotem,aniektérymipracownikamiurzedu miastasa wyrazane opinie, zeinicjatywy
podejmowane narzecz poprawywarunkow korzystania zrowerdw przez mieszkancow
podejmowane przez zespdt nadmiernie obcigzajg budzet. Moze to $wiadczyc 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 jako$¢ koordynacji
dziatan miedzy samorzadami Tczewa, a administracja samorzadowg sasiednich
gmin - w $wietle opinii jej cztonkdéw, przyktadowo, planowanie przebiegu drég

rowerowych ma miejsce jedynie do granic jurysdykcji sasiednich samorzadoéw.

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

wizerunku nowoczesnego miasta przyjaznego mieszkarncom, inwestorom i turystom.

Podstawadouznaniatakiegorezultatuzamozliwy doosiggnieciajestfakt,ze Zespotds.
PolitykiRowerowejmiastajestocenianywewnatrzUrzeduMiastazaZespot, ktéryewolu-
owatnajbardziejzewszystkichdotychczasowychZespotéwroboczychmiastaiosiggnat

wzglednienajwieksze sukcesywewdrazaniuwypracowanychwjegosktadzieinicjatyw.




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

Grupa ewaluacyjna uznala, ze tres¢ lokalnej polityki rowerowej jest istotng czescig planéw

zrbwnowazonego transportu miejskiego oraz ze sktada sie ona z dziatah zaréwno zacheca-

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

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

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

Gtownym dokumentem strategicznym miasta jest ,Strategia Rozwoju Tczewa do roku
2020", przyjeta uchwata Rady Miasta w roku 2012. W analizie SWOT tego dokumentu,
w czesci poswieconej oméwieniu systemu komunikacyjnego miasta, jako stabos¢ uznano:
,[...] brak zdecydowania w zakresie rozwoju ruchu rowerowego jako szansy dotarcia do
wiekszej grupy ludzi [...]". Po uptywie kilku lat mozna stwierdzi¢, ze zapis ten w duzym
stopniu stracit na aktualnosci. Obecnie, tworzac zapisy analizy SWOT mozna uzna¢, ze dzia-
tania na rzecz podniesienia roli ruchu rowerowego w miescie mozna uzna¢ za szanse do

wykorzystania w oparciu o przemyslana 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 drog”. 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 $rodka 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 podnie$¢ range polityki rowerowej i wska-
za¢, ze jej realizacja moze przyczynic sie nie tylko do poprawy warunkéw funkcjonowania
systemu mobilnosci i transportu w miescie, ale takze stuzy¢ realizacji wielu innych celéw

gospodarczych, Srodowiskowych i spotecznych.

Kolejnym dokumentem swiadczacym o docenianiu roli ruchu rowerdw w zyciu miasta jest
przyjeta uchwata Rady Miasta w maju 2014 roku ,Polityka Rowerowa Miasta Tczewa”. Na tle
podobnych dokumentéw tworzonych w polskich miastach charakteryzuje sie starannym
okresleniem istotnych celéw strategicznych i opisem sposoboéw ich wdrazania. Warto jego
tres¢ uzupetni¢ o zapisy mierzalnych poziomoéw skali ruchu rowerowego do osiggniecia w
okreslonych ramach czasowych, a takze opracowac infografike, pokazujaca mieszkaricom

uzasadnienie realizowanej strategii.



Na uwage zastuguje nie tylko dobra jako$¢ zapisow 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 transportu
publicznego: Osigganie celéw zréwnowazonego transportu w miescie jest mozliwe przy
wprowadzaniu tgczenia réznych srodkéw transportu z wigczeniem ruchu pieszego. (...).
Wezet integracyjny w otoczeniu dworca PKP bedzie wzbogacany w zakresie infrastruktury
zachecajacej do organizowania podrézy rower-pociag, rower-autobus. Obserwacja pro-
cesu rozbudowy udogodnien do parkowania roweréw w poblizu dworca PKP Tczew jest
przyktadem konsekwencji we wdrazaniu zapiséw dokumentoéw strategicznych a potrzeba

ich rozbudowy jest dowodem na skuteczno$¢ polityki rowerowej miasta.

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

prowadzacych do rozwoju zrownowazonego systemu mobilnosci i transportu w Tczewie.




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

Grupa ewaluacyjna uznata, ze w miescie istnieje roczny budzet na dziatania rowerowe,
a od czasu do czasu srodki budzetowe sg przekazywane na konkretne dziatania, gtéwnie
infrastrukturalne. W miescie jest zatrudniony pracownik zajmujacy sie problematyka mo-
bilnosci. Grupa ocenita takze, ze pracownicy urzedu moga bra¢ udziat w regionalnych kon-
ferencjach i sympozjach poswieconych tej problematyce wtedy, gdy zwrdca sie o to do

swoich przetozonych.

Srodki przeznaczane na tworzenie elementéw widzialnej infrastruktury rowerowej

w miescie sg uruchamiane z reguty w ramach wiekszych projektéw modernizacji czy roz-
budowy infrastruktury drogowej miasta. Rbwnolegle s3 podejmowane niskonaktadowe
dziatania, spdjne z koncepcja rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w miescie, dotyczace
gtéwnie innych elementéw infrastruktury, takie jak budowanie stojakéw i wiat do parkowa-
nia rowerdéw, oznakowania pionowego i poziomego, malowania przejazdéw rowerowych

w poblizu skrzyzowan etc.

W ramach niskonaktadowych dziatan podejmowane s3 takze inicjatywy
dotyczace informacji i edukacji - prowadzona jest strona internetowa oraz profile w me-
diach spotecznosciowych (FB) informujace zainteresowanych o realizowanych dziataniach.
Obok projektéw finansowanych w tradycyjny sposéb z budzetu miasta, realizowane sa
inicjatywy generowane oddolnie: wsréd projektéw zgtaszanych do finansowania z tzw.
budzetu obywatelskiego projekty ,rowerowe” cieszg sie wéréd mieszkaricoéw ponadprze-

cietnym zainteresowaniem i poparciem.

W zwigzku z faktem, ze obecnie polityka rowerowa finansowana jest w miescie
w ramach budzetéw réznych Wydziatéw Urzedu Miasta w sposéb rozcztonkowany, wy-
stepuje potrzeba wyodrebnienia statego budzetu umozliwiajgcego stabilne realizowanie
coraz szerszego wachlarza dziatan wspierajacych proces wzrostu znaczenia ruchu rowero-

wego 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 maégtby zapewnic¢ 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 oséb zajmujacych wysokie stanowiska we wtadzach samorzadowych Tczewa.



o MODUL 5. Infrastruktura i bezpieczenstwo uzyskana ocena: 2,18/4

Trasa przejazdu studyjnego miata swoj poczatek w okolicach budynku Urzedu Miejskiego
w Tczewie. Grupa ewaluacyjna udata sie na potudnie (wzdtuz chodnika ulicy 30 stycznia),
przejechata obok szpitala miejskiego w Tczewie by nastepnie dotrze¢ do siedziby firmy
Eaton Truck (przy ktérej obejrzano udogodnienia do parkowania roweréw w postaci stoja-
kéw i wiat). Nastepnie po skrecie w ulice Bemaii jej przedtuzenie w postaci ul. Starowiejskiej
grupa dotarta do szkoty podstawowej nr 1 im. Henryka Dabrowskiego oceniajac jakos¢ za-

instalowanych tam stojakéw do parkowania roweréw.

Nastepnie po skrecie w ulice Czyzykowska grupa skrecita w ulice St. Konarskiego i dalej

udata sie ul. K. Putaskiego, z ktérej skrecita w strone Wisty na ulice Polna. Po skrecie na ulice

Nadbrzezng, grupa udata sie w gére rzeki do mostka pieszo-rowerowego budowanego
nad ciekiem wodnym doptywajacym do Wisty. Po zawrdceniu grupa pojechata wzdtuz uli-
cy Nadbrzeznej, jadac wzdtuz Wisty do przyczétkdw mostéw tczewskich. Stamtad wjechata
na poziom ulicy prowadzacej po wysokim nasypie do odbudowywanego obecnie zabyt-
kowego mostu lisewskiego. Nastepnie ul. Jana z Kolna i 1 Maja, przejezdzajac wiaduktem
nad linig kolejowa grupa udata sie ulicami takowa i Czatkowska by zjecha¢ droga dla ro-
weréw prowadzacg wzdtuz podnéza watu oddzielajacego osiedla potozone nad Wistg od
pozostatych czeséci miasta. Po skrecie w strone Wisty w ulice Pionieréw, na ktérej zostaty
zainstalowane garby spowalniajace grupa skrecita w ul. Portowcéw a nastepnie ulicami Ro-

botnicza i Czatkowska udata sie w strone ulicy Malinowskiej.

W czasie jazdy wzdtuz ulicy Malinowskiej po jezdni poczucie bezpieczeristwa grupy zo-
stato naruszone w wyniku szybkiej jazdy kierowcéw wyprzedzajacych grupe bez zacho-
wania odpowiedniego odstepu. Przy bramie firmy Flex grupa zatrzymata sie, stwierdzajac
istnienie duzego placu do parkowania samochodéw i pewne udogodnienia do parkowania
rowerdw. Nastepnie grupa wrécita na jezdnie ulicy Malinowskiej w kierunku przejazdu pod
wiaduktami kolejowymi, stanowigcymi waskie gardta ruchu kotowego i rowerowego. Na
skrzyzowaniu z al. Solidarnosci grupa doswiadczyta incydentu z osoba kierujacg samocho-
dem, ktéra bezrefleksyjnie wyprzedzajac cztonkdw grupy przed skrzyzowaniem nie zacho-
wata wymaganej ostroznosci i odstepu od rowerzysty jadacego na przedzie grupy. Kolejny
odcinek przejazdu widdt wzdtuz ul. Armii Krajowej po drodze dla roweréw obok szkoty
podstawowej nr 8 przy osiedlu Suchostrzygi. Nastepnie, po skrecie w ul. Franciszka Zwirki
grupa jechata wzdtuz Alei Kociewskiej po drodze dla rowerdw by skreci¢ nastepnie w ul.

Jagiellonska (droge wojewddzka nr 224).

W kolejnej czesci wizyty studyjnej grupa wjechata w ul. Skarszewska w strone przedsie-
biorstw dziatajacych na terenie SSE Rokitki. Po wjezdzie na droge dla roweréw wzdtuz ul.
Rokickiej grupa dokonata przegladu wjazdéw i parkingéw dla roweréw przed siedzibami

firm dziatajacymi na terenie Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomiczne;j.



Nastepnie droga dla roweréw prowadzaca wzdtuz Alei Kociewskiej i przejezdzie wokét
osiedla Bajkowego grupa skrecita w ul. Czerwonego Kapturka i Braci Grimm by nastepnie
znowu skreci¢ w ul. Jagiellornska. Omdwiono rozwigzania zastosowane na problemowym
skrzyzowaniu drogi dla roweréw ul. Jagielloiskiej w poblizu wylotu ul. Zygmunta Starego
i Alei Solidarnosci — drogi krajowej 91 polegajace na przerzuceniu drogi dla roweréw z
jednej strony ulicy Jagiellonskiej na druga. To rozwigzanie zaktdcajace ciggtos¢ drogi dla
rowerdw biegnacej po prawej stronie ulicy Jagiellonskiej w kierunku ronda - skrzyzowania
z Al. Solidarnosci generuje sytuacje konfliktowe z ruchem samochodéw jadacych ulica Ja-

giellonska.

Grupa nastepnie udata sie w strone centrum Tczewa Aleja Wojska Polskiego, dojezdzajac

do budynku Starostwa Powiatowego przy ul. Piaskowej przy ktorych zainstalowano boksy

do parkowania roweréw i stojaki do parkowania roweréw, gdzie zakonhczono przejazd.




W Tczewie daje sie zauwazy¢ wspotistnienie elementdéw infrastruktury rowerowej budowa-
nej zgodnie z tradycyjna (przebrzmiatg w miastach rowerowych) filozofig segregacjonizmu
i niskiego statusu roli roweréw w miescie z elementami infrastruktury rowerowej budowa-
nej zgodnie z zasadami nowego paradygmatu planowania transportu. Wiele elementéw
widzialnej infrastruktury rowerowej Tczewa jest budowanych kosztem terendéw zieleni lub
chodnika, bez powaznego traktowania mozliwosci tworzenia rozwigzan prowadzacych do
redukgji skali lub uspokojenia ruchu samochodéw przez np. zwezanie jezdni przy pomocy
tworzonych na jezdni jednokierunkowych paséw do jazdy rowerem oddzielanych linig cia-

gta lub niskim kraweznikiem.

Niweleta drog dla roweréw budowanych w ten sposéb jest z reguty obnizana na wyjaz-
dach z posesji (por droga dla roweréw zbudowana wzdtuz ulicy Armii Krajowej), co optycz-
nie sugeruje podporzadkowanie komfortu rowerzystéw wygodzie kierowcow wyjezdzaja-
cych z posesji. Rowerzysci maja do czynienia z falowaniem nawierzchni drogi, po ktérej sie

poruszajg, co sktania osoby doswiadczone w jezdzie szosowej do jazdy po jezdni.




Jest to czestym powodem krytykowania sensu tworzenia wydzielonych drég rowerowych
nawet wzdtuz ulic o duzym natezeniu ruchu kotowego w $rodowisku doswiadczonych
rowerzystéw. Decydenci organéw odpowiedzialnych za zapewnienie bezpieczenstwa
uzytkownikéw drég wojewddzkich nie sg zainteresowani poprawg komfortu i bezpieczen-
stwa rowerzystéw wzdtuz ich przebiegu ani tez przeksztatcaniem miejsc krzyzowania sie
uczeszczanych ciggdéw ruchu rowerowego z jezdniami tych drég tak, by zapewnic bezpie-

czenstwo rowerzystom.

Lekcewazenie potrzeb oséb decydujacych sie na korzystanie z roweru przejawia sie takze
przy wdrazaniu rozwigzan tworzonych poza siecig ulic i drég ruchu kotowego prowadza-
cych przez miasto wzdtuz flagowego projektu widzialnej infrastruktury rowerowej kraju
- Wislanej Trasy Rowerowej (EUROVELO 9 - Battyk - Adriatyk). Przy ustalaniu zakresu pro-
jektu odbudowy mostéw tczewskich projekt zaktadajacy odbudowe przesta mostu tczew-
skiego (lisewskiego) nie przewidziat stworzenia przepustu dla pieszych i rowerzystéw pod
przyczoétkiem mostu tak, by turysci rowerowi nie musieli wjezdza¢ na nasyp drogi prowa-

dzacej do mostu lisewskiego mimo faktu, ze ulega on catkowitej odbudowie od podstaw.

Decydenci argumentuja, ze wigzatoby sie to z trudnosciami technicznymi a takze z wysoki-

mi kosztami. Swiadczy to o nadal niskim miejscu tematyki rowerowej w rankingu waznosci
spraw finansowanych z funduszy publicznych w Tczewie. Naktady na wysokiej jakosci in-
frastrukture rowerowa nie sg traktowane jako inwestycja przynoszaca korzyscii generujaca
przychody, ale jako obcigzenie budzetu. Oczywiscie trudno jest oszacowac wielko$¢ po-
tencjalnych przychodéw z tytutu oczekiwanego wzrostu skali turystyki rowerowej wzdtuz
Wislanej Trasy Rowerowej, mozna tylko ubolewaé, ze temat prowadzenia ruchu rowerowe-
go w Tczewie od stacji PKP wzdtuz Kanatu Mtyriskiego nie zostat wystarczajaco powaznie

potraktowany w czasie podejmowania decyzji o ksztatcie odbudowywanych przyczétkéw.

Waznym wyzwaniem dla 0séb ksztattujgcych lokalny system transportowy w Tczewie jest

brak dobrych (komfortowych i bezpiecznych dla rowerzystéw) potaczen miedzy okolicami



stacji kolejowej Tczew z siedzibami duzych zakfadéw pracy - olbrzymie parkingi przezna-
czone dla samochodéw zlokalizowane przy nich sugeruja, ze liczba dojezdzajacych do
pracy spoza Tczewa jest znaczaca. W Tczewie drzemie bardzo duzy potencjat wzrostu roli
dojazdéw do pracy metoda kolej + rower ze stacji Tczew. Jest on jednak niewykorzystany,
poniewaz nie zadbano o odpowiednie pofgczenie dworca PKP Tczew z siedzibami zakta-
déw pracy przy pomocy drog dla roweréw. Przy firmie Flex jest ok. 700 miejsc do parko-
wania samochodoéw. Inne firmy z podobng liczbg miejsc do parkowania samochodéw to
Gardner, Thales, Pan Link, Belbal, Silgan Metal Packaging, Molex. Duze parkingi dla samo-
chodow wystepuja takze przy centrach handlowych Carrefour (osiedle Bajkowe); Intermar-
ché (skrzyzowanie ul. Jagiellonskiej i Armii Krajowej), Media Markt Netto, Lidl etc. w wielu
miejscach miasta, co sugeruje niedocenianie mozliwosci promocji dojezdzania rowerem

po zakupy i skupienie uwagi na tworzeniu udogodnien do parkowania samochodoéw.

Ogolne dobre wrazenie kontrastuje z doswiadczeniem jazdy wzdtuz ulic, przy ktérych nie
zadbano odpowiednio o potrzeby mieszkancéw decydujacych sie na jazde rowerem. Uli-
ca 30 stycznia prowadzaca do siedziby Urzedu Miasta nie jest dostosowana do potrzeb
rowerzystbw pomimo potozenia przy niej waznych generatoréw ruchu (Muzeum Wisty,
szkota podstawowa, przedsiebiorstwa produkcyjne z infrastruktura dla pracownikéw do-
jezdzajacych rowerem). Dziatania na rzecz uspokojenia i redukgji skali ruchu i parkowania
samochodéw w historycznej czesci centrum miasta — na rynku i sasiadujacych z nim uli-
cach sg prowadzone z ograniczong konsekwencja. Poza oznakowaniem stref skrzyzowan
rownorzednych i ograniczen predkosci wyraznie brakuje fizycznych urzadzen ogranicza-
jacych dostep i parkowanie samochodéw. Warto takze rozwazy¢ instalacje wiekszej liczby

stojakéw rowerowych na rynku i przy przystani nad Wista.

Fot. Stacja do samodzielnej naprawy roweréw zainstalowana obok stojakéw do parkowa-

nia rowerdéw typu ,wyrwikotko” w sasiedztwie obszernego placu do parkowania samocho-

déw w poblizu centrum miasta.



W czasie audytu infrastruktury rowerowej miasta stwierdzono niedostatek rozwoju widzial-
nej infrastruktury rowerowej w strefie przemystowej. Zaktady produkcyjne zlokalizowane
w pétnocnej czesci miasta zatrudniajgce kilka tysiecy pracownikéw sg potencjalnie dobry-
mi obiektami tworzenia rozwigzan sprzyjajacych promocji dojazdéw rowerem do pracy.
Jednak poza czesciowo zadaszonymi stojakami rowerowymi nie odnotowano innych udo-
godnien stuzacych pracownikom wybierajacych rower zamiast auta. Rowery poruszaja sie

na dojezdzie do tych zaktadéw w ruchu ogélnym.

Na osiedlach mieszkaniowych Tczewa zostato zbudowanych szereg ‘rowerowych’ obwod-
nic osiedli w postaci ciggéw pieszo-rowerowych odgietych od osi jezdni bezposrednio
przed skrzyzowaniami. Pojawiaja sie jednak nowe obszary w ktérych zachowuje sie zasady
zaktadajace pierwszenstwo ruchu roweréw przez dopuszczenie dwukierunkowego ruchu

roweréw na ulicach z ruchem jednokierunkowym.




o MODUL 6. Informacja i edukacja uzyskana ocena: 1,71/4

W Tczewie prowadzone s3 regularne dziatania informacyjno-edukacyjne skierowane do

wszystkich mieszkancow, majace na celu wyjasnienie ogdlnej wizji, celéw oraz planowa-

nych i zrealizowanych projektéw, a wiadomosci dotyczace lokalnej polityki rowerowej (tj.
decyzje rady miasta/gminy, planowane lub zrealizowane dziatania) sg regularnie publiko-
wane na stronie internetowej miasta. Miasto okazjonalnie organizuje takze kursy jazdy ro-
werem dla uczniéw szkédt podstawowych w warunkach rzeczywistego ruchu drogowego.
Miasto nie podejmuje jednak dziatarn majacych na celu utatwienie cyklistom orientacji w

miescie.

Dziatania informacyjne sg prowadzone modelowo. Dedykowana strona internetowa www.
rower.tczew.pl podaje regularnie aktualizowane informacje o dziataniach na rzecz popra-
wy infrastruktury rowerowej w miescie. Miasto publikuje (w wersji elektronicznej) nie tyl-
ko stale aktualizowana mape rowerowg Tczewa ale tez graficzne opracowania danych z
licznikéw rowerowych oraz tzw. mapy ciepta obrazujace popularno$é poszczegdlnych tras
- liczby rejestrowanych przejazdéw rowerem realizowanych przy okazji konkursu promu-
jacego zmiane nawykéw transportowych. Oficer rowerowy miasta w czytelny sposéb prze-

kazuje dane raportujace zmiany w infrastrukturze opierajac sie na sprawdzalnych zZrédtach.

Miasto wykorzystuje do przekazywania informacji zaréwno czesto aktualizowang strone
internetowa, fanpage na facebooku oraz media organizacji partnerskich. Z pomoca lokal-
nych organizacji pozarzadowych miasto zapewnia innowacyjne formy edukacji rowerowej
w szkofach podstawowych. Zajecia zaktadajag znaczna liczbe godzin zaje¢ praktycznych
spedzanych na ¢wiczeniu prawidtowych zachowan w ruchu ulicznym. Oficer rowerowy
jest tez zapraszany do prezentowania swoich doswiadczern w ramach audycji w mediach

lokalnych i ogélnopolskich.




e MODUL 7. Promocja i partnerstwa uzyskana ocena: 1,59/4

W Tczewie stosowana jest stafa strategia komunikacji, w ramach ktérej informacje i argu-
menty kierowane sg do réznych grup odbiorcéw przy wykorzystywaniu réznych kanatéw i
medidw. Sg réwniez organizowane konkursy majace na celu pozyskanie partneréw, ktérzy

beda mogli przyczynic sie do wdrazania polityki rowerowe;j.

Korzysci z dojazdu rowerem do pracy (korzysci ekonomiczne dla pracodawcéw, korzysci
zdrowotne dla cyklistow i systemu zdrowia publicznego) sa przedmiotem regularnych

dziatan informacyjno-promocyjnych, a od czasu do czasu pojawiaja sie w lokalnej gazecie

materiaty prasowe lub artykuty na ten temat.

Miasto dostarcza szkotom podstawowe materiaty edukacyjne na temat bezpiecznych za-
chowan w ruchu pieszym i rowerowym. W miescie prowadzone sg badania ankietowe do-
tyczace sposobu docierania do i ze szkoty w celu ustalenia ,waskich gardet”. Te dziatania
maja takze na celu promowanie jazdy rowerem do szkoty. Zdarza sie, ze miasto wymienia
jazde rowerem jako dziatanie korzystne dla zdrowia i kondycji fizycznej reklamujac swoje

dziatania na rzecz ruchu rowerowego.

Promocja dziatarh miasta w zakresie polityki rowerowej prowadzona jest w sposéb zorga-
nizowany z uwzglednieniem specyficznych potrzeb poszczegdlnych grup mieszkancéw.
Tczewskie szkoty uczestnicza w ogdlnopolskiej kampanii Rowerowy Maj. W konkursie ‘ro-
werem do pracy’ uczestniczg najwieksze tczewskie przedsiebiorstwa, ktére zaczynaja tez
korzystac z ustug rowerowych firm kurierskich (w miescie funkcjonuje firma "Tczewscy Ku-
rierzy Rowerowi"). Pracownicy urzedu miejskiego sprawnie kontaktujg ze sobg organizacje
i koordynuja oddolne inicjatywy podejmowane na rzecz wzrostu znaczenia aktywnych i

przyjaznych dla srodowiska rodzajéw transportu.




2. Diagnoza jakosci polityki rowerowej

MODUL 8. Dziatania uzupetniajace uzyskana ocena: 1,76/4

W poblizu szkét wprowadza sie dziatania prowadzace do uspokojenia ruchu (strefa Tempo
30) oraz podejmowane sa dziatania na rzecz ograniczenia i zniechecania do korzystania
z samochodéw w centrum miasta i jego bezposrednim sasiedztwie, podczas gdy rowery
maja wolny dostep do catego obszaru centrum miasta. Na nowych osiedlach mieszkanio-
wych istnieje obowigzek tworzenia urzagdzen do parkowania roweréw wewnatrz budyn-

koéw, jesli nie sg dostepne tereny publiczne, gdzie bytoby to mozliwe.

Dziatania na rzecz ograniczania parkowania samochodéw w strefach uspokojonego ruchu

w historycznym centrum miasta powinny bardziej konsekwentnie polega¢ na zapobiega-
niu blokowania chodnikéw i drég przez nieprawidtowo parkujace samochody. Chodzi tu
zwlaszcza o wypromowanie sensu wdrazania stopniowego poszerzania obszaréw miasta
uwolnionych od szybko jezdzacych i parkujacych samochodéw, z czym moze sie wigzac
instalowanie fizycznych barier chronigcych chodniki przed zajmowaniem ich przez parku-

jace pojazdy.

MODUL 9. Ewaluacja i efekty uzyskana ocena: 1,96/4

W Tczewie zainstalowane sg 4 punkty statego (automatycznego) liczenia przejazdéw rowe-
rowych na gtéwnych trasach, ktére sa wykorzystywane w celu poprawy sieci drég rowe-
rowych i udostepniane w internecie na ‘rowerowej’ stronie miasta. Miasto korzysta z analiz

wypadkéw prowadzonych przez policje i z rocznych statystyk wypadkow.

Miasto korzysta ze statych pomiaréw prowadzonych przy pomocy licznikéw rowerowych i
pozyskuje dane z aplikacji mobilnych podczas realizacji metropolitalnych i ogélnopolskich

projektéw promocyjnych. Oficer rowerowy regularnie monitoruje stan zapetnienia parkin-

gu rowerowego przy dworcu kolejowym.

Miasto Tczew jest pierwszym miastem w Polsce, w ktérym przeprowadzono "Badania Kli-
matu Rowerowego" - subiektywnych ocen jakosci polityki rowerowej przez osoby korzy-
stajace z roweru. Wyniki tego badania realizowanego zgodnie ze standardami przyjetymi
w Unii Europejskiej $wiadczg, ze syntetyczny wskaznik klimatu rowerowy Tczewa (3,15)
lokuje to miasto na pozycji lepszej niz osiggany srednio w miastach Niemiec o podobnej

liczbie mieszkancow (3,8).




3.1

TCZEW

24-miesieczny
plan dziatan

MODUL 1. Potrzeby uzytkownikow

Rekomendacje Termin realizacji n v [ v [ o

Przygotowanie i wdrozenie badan w zakresie odlegtosci

pokonywanych miedzy domem a celami codziennych

podrézy przez mieszkancow i pracownikéw wybranych
instytucji i przedsiebiorstw zlokalizowanych w Tczewie

w oparciu o metodologie ,Zielonych Planéw Podrézy".

Przygotowanie i wdrozenie badan liczby oséb dociera-

jacych do stacji PKP Tczew rowerem w relacji do ogdlnej

liczby pasazeréw dojezdzajacych do Tréjmiasta.

Kontynuacja przeprowadzonych w 2018 roku pilota-

zowych badan ,Klimatu Rowerowego” miasta w celu
wykorzystania ich wynikéw do oceny efektywnosci pro- - wrzesien 2020 - czerwiec 2021
wadzonej polityki rowerowej oraz ustalenie priorytetéw

realizacji dziatann w kolejnych okresach.

Kontynuacja dziatan Zespotu ds. Polityki Rowerowej —

upowszechnienie doswiadczen zdobytych dotychczas
w innych miastach i gminach OMG-G-S.

e




3. 24-miesieczny plan dziatan

MODUL 2. Przywédztwo i koordynacja

2020 2021 2022
Rekomendacje Termin realizacji Il V] [ I m v [ I M
[ [ [ [

2.1. Podniesienie rangi polityki rowerowej w zyciu miasta

Podjecie dziatan na rzecz przekonania radnych miejskich
i 0séb zajmujacych kierownicze stanowiska w miescie o
mozliwosci wykorzystania faktu osiggniecia przez Tczew
statusu miasta realizujgcego modelowa polityke rowe-
rowa w skali kraju (i nie tylko) jako waznego elementu
promocji miasta.

wrzesien 2020 - wrzesien 2022

Objecie radnych miejskich i osdb zajmujacych kierowni-
cze stanowiska w miescie programem szkolen, warszta-
téw, konferencji i wizyt studyjnych pokazujacych wptyw wrzesier 2020 - wrzesieri 2022
dobrej polityki rowerowej na jakos¢ zycia i zgodnos¢ z
celami zréwnowazonego rozwoju ONZ.

2.2.Kontynuacja dobrej praktyki kwartalnego prezen-
towania raportow o dziataniach podejmowanych w
ramach polityki rowerowej miasta radnym i kierow-
nikom wydziatléw Urzedu Miasta.

wrzesien 2020 - wrzesien 2022




5 MODUL 3. Polityka w dokumentach

2020 2021 2022

Rekomendacje Termin realizacji 1 1

3.1. Wprowadzenie do tresci dokumentoéw strategicznych wskaznikow spetniajacych kryteria SMART

Wprowadzenie mierzalnych kryteriéw osiggania celéw

zaktadanych w dokumentach strategicznych miasta wrzesien 2020 - wrzesier 2022
zakotwiczonych w czasie.

Weryfikacja stopnia realizacji zamierzen zapisanych w

podpisanej przez miasto w roku 2010 Gdanskiej Karcie - wrzesien 2020 - grudzier 2020
Mobilnosci Aktywnej.




3. 24-miesieczny plan dziatan

4 MODUL 4. Personel i srodki

2020 2021 2022

Rekomendacje Termin realizacji ln Y | [ | Il Il Vi | [ : Il I

Budzet - wyodrebnienie statego budzetu umozliwiaja-

cego stabilne realizowanie coraz szerszego wachlarza

dziatan wspierajacych proces wzrostu znaczenia ruchu .

rowerowego w zyciu miasta. Budzet ten powinien po- - VrEesIen 2020 marzec 2071

zostawac w odpowiedniej proporcji do innych alokacji

budzetowych.

Zaangazowanie personelu — przypisanie personelu
zatrudnionego w wydziatach Urzedu Miasta zajmuja-
cych sie problematyka wspierang przez wzrost ruchu
rowerowego w miescie do aktywnego witaczenia sie w
ksztattowanie polityki rowerowej miasta.

wrzesien 2020 - marzec 2021

Opracowanie i wdrozenie programu podnosze-

nia kwalifikacji i kompetencji ww. pracownikéw
Urzedu Miasta i instytucji zaleznych poprzez udziat
w konferencjach, warsztatach i wyjazdach studyj-

nych.




MODUL 5. Infrastruktura i bezpieczenstwo

Rekomendacje Termin realizacji m v I v [ o

Inwentaryzacja ulic objetych strefami uspokojonego
ruchu i identyfikacja ulic, ktore nalezy przeksztatci¢ w
strefy zamieszkania (ulice z pierwszenstwem pieszych,
ulice rowerowo-parkingowe etc.).

grudzien 2020 - czerwiec 2021

Inwentaryzacja miejsc krzyzowania sie waznych koryta-
rzy ruchu rowerowego z ruchem kotowym oraz linio-
wymi barierami infrastruktury transportowej i wodnej
miasta. Przygotowanie dziatan potrzebnych do poprawy
komfortu i bezpieczenstwa ruchu roweréw i pieszych w
wyzej wymienionych lokalizacjach.

grudzien 2020 - czerwiec 2021

Inwentaryzacja miejsc, w ktérych powinna nastapi¢ wy-
réwnanie niwelety drég rowerowych na skrzyzowaniach
z drogami ruchu kotowego oraz na wjazdach do posesji.

grudzien 2020 - czerwiec 2021

Opracowanie i wdrozenie programu instalacji bokséw

do przechowywania roweréw na osiedlach doméw wie- v
. L. , . . . marzec 2021 - grudzien 2022
lorodzinnych w porozumieniu ze spétdzielniami miesz-

kaniowymi i wspdlnotami mieszkancow.




3. 24-miesieczny plan dziatan

MODUL 6. Informacja i edukacja

Rekomendacje Termin realizacji n v [ v [ o

Przygotowanie i wdrozenie programu informowania o
dziataniach prowadzonych w miescie zaréwno w zakre-
sie infrastruktury jak i promocji korzystania z roweréw
adresowanych do ogétu mieszkancéw.

grudzien 2020 - czerwiec 2021

Przygotowanie i wdrozenie programu informujacego
mieszkancow o sensie dziatan uzupetniajacych (takich
jak np. restrykcyjna polityka parkingowa i uspokajanie
ruchu).

grudzien 2020 - czerwiec 2021

Przygotowanie i wdrozenie systemu oznakowania
informacyjnego kluczowych skrzyzowan miasta przy

. . . q a wrzesien 2020 - marzec 2021
pomocy drogowskazow z informacja o czasie dotarcia

pieszo i rowerem do kluczowych obiektéw w miescie.

Rowerowe podsumowanie roku — przygotowanie i

opublikowanie w formie prostej infografiki publikacji
. . . . . . . . 5 od marca 2021 (bezterminowo)
informujacej o dziataniach i efektach polityki rowerowej

miasta.




o MODUL 7. Promocja i partnerstwa

Rekomendacje Termin realizacji n v [ v [ o

Angazowanie lideréw opinii publicznej do dziatan na rzecz promocji korzystania z roweréw w zyciu
codziennym:

- Politykéw szczebla lokalnego, regionalnego i centralnego
- Osobistosci ze Swiata biznesu, nauki, kultury i ochrony zdrowia
- Aktywistow organizacji pozarzadowych

Przygotowanie i wdrozenie kompleksowego planu
promogji - w zwigzku z wysokim udziatem przejazdow
rowerem w strukturze modalnej codziennych podrézy
mieszkancow w Tczewie, Tczew znalazt sie w gronie
miast aspirujgcych do miana przyjaznych dla ruchu

rowerowego. Doswiadczenie miast o wysokiej kulturze
rowerowej (por. arkusze faktéow projektu PRESTO) wska-
zuje, ze dalsze dziatania w zakresie poprawy infrastruk-

tury, ktére oczywiscie nadal nalezy prowadzi¢, nie beda
powodowaty znaczacych przyrostéw ruchu rowerowe-

go o ile nie beda im towarzyszy¢ odpowiednie dziatania
towarzyszace oraz promocyjno - informacyjne.

Polityka wspotpracy z sasiednimi miastami i gminami

- opracowanie i wdrozenie dziatah prowadzacych do
A A z g a G i 2 wrzesien 2020 - czerwiec 2021
podniesienia jakosci pofaczen z siecig drég rowerowych

na styku z sasiednimi gminami.




3. 24-miesieczny plan dziatan

MODUL 8. Dziatania uzupelniajace

Rekomendacje Termin realizacji

8.1. Polityka parkingowa - przygotowanie i wdrozenie

strategii dzialan na rzecz restrykcyjnej polityki
parkingowej opartej o zalozenia mechanizmu push
and pull: przeznaczenie przychodéw netto z optat
za parkowanie pojazdéw na poprawe warunkéw
korzystania z ruchu pieszego, roweréw i Srodkow
transportu publicznego.

Przeprowadzenie badan zrédet przyjazdow oséb par-
kujacych samochody na kubaturowym parkingu przy
dworcu PKP Tczew.

Przygotowanie i wdrozenie na podstawie badan dziatan
prowadzacych do samofinansowania kosztéw utrzyma-
nia miejsc do parkowania samochodéw przy dworcu
PKP Tczew.

8.2.Polityka przestrzenna - przygotowanie i wdrozenie

dziatan informacyjnych i edukacyjnych dotyczacych
korzysci wynikajacych z istnienia ,miasta krétkich
odlegtosci” - dostepnosci wielu funkcji miejskich w
poblizu miejsc zamieszkania.

grudzien 2020 - grudzien 2021

. grudzien 2020 - marzec 2021

kwiecien 2021 - kwiecien 2022

grudzien 2020 - grudzien 2022



9 MODUL 9. Ewaluacja i efekty

2020 2021 2022

Rekomendacje Termin realizacji Il V] [ I m v [ I M
[ [ [ [ [ [ 1 [

Badania zachowan komunikacyjnych cztonkéw gospo-

darstw domowych — opracowanie i wdrozenie progra-
mu kompleksowych badar umozliwiajacych okreslenie wrzesier 2021 - wrzesien 2022
struktury zachowan komunikacyjnych cztonkéw gospo-

darstw domowych Tczewa.

Dane na temat bezpieczenstwa ruchu drogowego -
uszc’zegglowmnle i uzupetnienie analiz danych o bezpie- rresien 2090 - mareec 2021
czenstwie ruchu drogowego o dane gromadzone przez

placowki stuzby zdrowia.
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