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W ramach prac nad przygotowaniem raportu z audy-

tu polityki rowerowej opartej o metodologię BYPAD na 

terenie 14 gmin realizujących projekt Budowa Systemu 

Roweru Metropolitalnego OMG-G-S przeprowadzono 

w roku 2018 konsultacje postawionej w 2017 diagnozy.

Konsultacje polityki rowerowej w poszczególnych mia-

stach i gminach służyły zweryfikowaniu ustalonych 

w procesie diagnozy oceny każdego z 9 modułów BYPAD 

i ustaleniu poziomu oceny jakości polityki na czterostop-

niowej drabinie rozwoju. Metodologia BYPAD rozróżnia 

cztery poziomy jakości: 1. Orientacja na działania doraź-

ne, 2. Podejście izolowane, 3. Podejście zorientowane na 

działania systemowe, 4. Podejście zintegrowane.

W miejscowościach, w których przeprowadzano już au-

dyt polityki rowerowej w przeszłości, zestawiono obec-

ne wyniki jakości oceny polityki rowerowej z wynikami 

uzyskanymi w poprzednim badaniu aby w łatwy sposób 

łatwo zauważyć zmianę w jej jakości w czasie.

W niniejszej części raportu znajduje się analiza 9 mo-

dułów wchodzących w skład procesu audytu poli-

tyki rowerowej w zakresie planowania. Na podsta-

wie sugestii grup ewaluacyjnych, w których skład 

weszli mieszkańcy, radni i pracownicy urzędów miast 

i gmin oraz własnej wiedzy i doświadczenia eksperci ze-

wnętrzni przygotowali wnioski i rekomendacje w zakre-

sie następujących modułów: potrzeby użytkowników, 

przywództwo i koordynacja, polityka w dokumentach 

i personel i środki. 

Na podstawie powyższej analizy oraz przeprowadzo-

nych objazdów infrastruktury rowerowej w poszczegól-

nych miastach i gminach, przygotowano raport końco-

wy z audytu oraz 24 miesięczny plan działań. 

Wprowadzenie
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2.1.2

TCZEW TCZEW
Konsultacje
wyników diagnozy

Moduł 1
Moduł 2
Moduł 3
Moduł 4
Moduł 5
Moduł 6
Moduł 7
Moduł 8
Moduł 9

M1
M2
M3
M4
M5
M6
M7
M8
M9

Potrzeby użytkowników
Przywództwo i koordynacja
Polityka w dokumentach
Personel i środki
Infrastruktura i bezpieczeństwo
Informacja i edukacja
Promocja i partnerstwa
Działania uzupełniające
Ewaluacja i efekty

3,00
2,56
3,00
2,42
2,25
1,67
1,75
1,75
1,88

75,00%
64,06%
75,00%
60,42%
56,25%
41,67%
43,75%
43,75%
46,88%

2,18 54,58%WWDWAŻONY WYNIK DIAGNOZY 52,75%2,11

2,97
2,39
3,06
2,02
2,18
1,71
1,59
1,76
1,96

74,25%
59,75%
76,05%
50,05%
54,50%
42,75%
39,75%
44,00%
49,00%

W spotkaniu poświęconym weryfikacji ocen poszczególnych modułów polityki rowerowej Tczewa ustalanych na 
podstawie ankiet wzięło udział 9 osób: 4 urzędników, 1 radny, 2 mieszkańców i dwóch ekspertów BYPAD.

Wyniki diagnozy:

po badaniu ankietowym

po konsultacjach
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

Po konsultacjach ogólna ocena polityki rowerowej Tcze-
wa uległa bardzo niewielkiej zmianie, (obniżeniu) z po-
ziomu 2,18 do poziomu 2.11. Inaczej mówiąc, większość 
zapisów pierwotnej analizy diagnozy zachowała waż-
ność. Na ogólne nieznaczne obniżenie wyników wpływ 
miała zmiana oceny poszczególnych modułów polityki 
rowerowej: w pięciu modułach została ona obniżona, 
podczas gdy w pozostałych czterech uległa pewnemu 
(niekiedy pomijalnie małemu) podwyższeniu. W wyniku 
tych zmian diagnoza polityki rowerowej Tczewa okaza-
ła się nieznacznie mniej wewnętrznie zrównoważona 
(zharmonizowana) niż wynikało to ze wstępnej analizy 
wyników ankiet. Nie podważa to jednak ogólnie pozy-
tywnej oceny postępów jakości polityki rowerowej mia-
sta, umożliwiając zidentyfikowanie obszarów najwięk-
szego potencjału jej poprawy. 

Tczew był w roku 2009 pierwszym polskim miastem, 
w którym przeprowadzono audyt lokalnej polityki ro-
werowej (uzyskano wówczas ogólną ocenę 1,14). Jest 
też pierwszym miastem, w którym ocena jakości polityki 
rowerowej została przeprowadzona w pełnym wymiarze 
ponownie (pełny audyt powtórzono w roku 2012, miasto 
uzyskało wówczas ocenę na poziomie 1,27).

W związku z faktem, że polityka rowerowa Tczewa była 
już dwukrotnie poddawana diagnozie przy pomocy me-
todologii BYPAD, warto skomentować zmiany ocen po-
szczególnych modułów polityki, które miały miejsce w 
ostatnich latach.

Najwyższą ocenę członków grupy ewaluacyjnej w roku 
2018 uzyskały dwa podstawowe moduły polityki rowero-
wej: Potrzeby użytkowników i Polityka w dokumentach. 

Rezultaty 
konsultacji  

wyników  
diagnozy jakości 

polityki  
rowerowej 

Tczewa
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Moduł 1
Moduł 2
Moduł 3
Moduł 4
Moduł 5
Moduł 6
Moduł 7
Moduł 8
Moduł 9

M1
M2
M3
M4
M5
M6
M7
M8
M9

Potrzeby użytkowników
Przywództwo i koordynacja
Polityka w dokumentach
Personel i środki
Infrastruktura i bezpieczeństwo
Informacja i edukacja
Promocja i partnerstwa
Działania uzupełniające
Ewaluacja i efekty

WWDWAŻONY WYNIK DIAGNOZY

1,25
1,50
1,00
1,83
1,25
1,33
1,42
1,00
1,00

1,27 31,77%

31,25%
37,50%
25,00%
45,75%
31,25%
33,25%
35,50%
25,00%
25,00%

2,11 52,75%

31,25%
37,50%
25,00%
45,75%
31,25%
33,25%
35,50%
25,00%
25,00%

1,30
1,33
1,00
1,50
1,10
1,20
1,10
1,00
1,00

1,14 28,44%

Zmiana oceny  
poszczególnych  

modułów oraz ogólnej 
oceny polityki  

rowerowej w kolejnych 
edycjach diagnozy 

realizowanej wg  
metodologii BYPAD

2.1.2.1

2,97
2,39
3,06
2,02
2,18
1,71
1,59
1,76
1,96

74,25%
59,75%
76,05%
50,05%
54,50%
42,75%
39,75%
44,00%
49,00%
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polityki mającej prowadzić do wzrostu roli komu-

nikacji rowerowej i znaczenia polityki rowerowej 

w wywieraniu dodatniego wpływu na jakość życia 

w mieście. Polityka rowerowa jest także, w świetle 

oceny grupy ewaluacyjnej, oparta o odpowied-

nie zapisy w dokumentach strategicznych miasta. 

Nieznacznie niższą ocenę uzyskało miasto w mo-

dule Przywództwo i koordynacja (tutaj ocena 

ukształtowała się na poziomie 2,56; po weryfika-

cji obniżono ją – jak stwierdzono powyżej - do 

poziomu 2,39). Sugeruje to potrzebę poprawy ja-

kości działań koordynacyjnych oraz, mimo pozy-

tywnej oceny w modułach 1 i 3, lepsze osadzenie 

polityki rowerowej w całości zestawu istotnych 

polityk miasta (co najmniej w takich obszarach jak 

polityka przestrzenna, zdrowotna i ekologiczna). 

Zostały one ocenione na poziomie 3 (po weryfika-

cji ocena pierwszego modułu została obniżona do 

poziomu 2,97 a drugiego z nich została podwyższo-

na do poziomu 3,06) , to znaczy w tych obszarach 

(zwłaszcza w obszarze 3.:„Polityka w dokumentach”) 

udało się w Tczewie wyjść ponad podejście izolo-

wane i osiągnąć poziom świadczący o stosowaniu 

w mieście orientacji na działania systemowe. Polity-

ka rowerowa zaczyna być w Tczewie coraz wyraźniej 

skoordynowana i osadzona w ogólnej polityce mo-

bilności. Miasto zawdzięcza takie podejście wystę-

powaniu w mieście woli politycznej wyrażające się 

w postaci alokowania odpowiednich zasobów 

kadrowych i dość stabilnego finansowania pro-

jektów poprawiających warunki korzystania z ro-

werów w mieście. Ta optymistyczna ocena może 

jednak zostać w pewnym stopniu zakwestiono-

wana: drugi moduł polityki rowerowej Tczewa 

(„Przywództwo i koordynacja”) został po weryfi-

kacji oceniony wyraźnie niżej (na poziomie 2,56, 

a po weryfikacji jeszcze niżej – zyskał ocenę 2,39). 

W obszarze diagnozowanym w module 4 (personel 

i środki) miał miejsce najbardziej stabilny proces po-

prawy notowań – w roku 2009 moduł 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 dość optymistyczna ocena została zmo-

dyfikowana – obniżona do poziomu 2,02. Miasto 

Tczew było pierwszym miastem kraju, które zde-

cydowało się na zatrudnienie oficera rowerowego 

na pełnym etacie już w roku 2008. W warunkach 

regularnego pozyskiwania wiedzy i doświadcze-

nia przez osoby sukcesywnie pełniące tę funkcję 

w mieście, a następnie w wyniku stworzenia zespo-

łu pracowników urzędu miasta i radnych współ-

pracujących ze sobą w ramach miejskiego zespołu 

rowerowego polityka rowerowa Tczewa osiągnę-

ła dość zaawansowany poziom spójności i konse-

kwencji. W świetle doświadczeń innych miast re-

alizujących rzetelną politykę rowerową ten czynnik 

wymieniany jest często jako podstawowy waru-

nek zapewniający odpowiednie ukierunkowanie



29

Względnie wysoka ocena została przyznana w obszarze 

modułu 5 (infrastruktura i bezpieczeństwo) (wyniosła 

ona 2,25, po weryfikacji uległa obniżeniu do 2,18). W ostat-

nich latach zrealizowano w Tczewie szereg inwestycji 

w postaci dwukierunkowych dróg dla rowerów po-

łożonych wzdłuż głównych arterii ruchu uliczne-

go w mieście. Na uwagę zasługują także inwestycje 

w inne elementy infrastruktury rowerowej miasta takie 

jak zestawy stojaków do parkowania rowerów zabez-

pieczone przed wpływem warunków atmosferycznych 

w pobliżu stacji kolejowej, będącej ważnym węzłem 

przesiadkowym dla wielu rodzajów transportu pasa-

żerskiego w skali subregionalnej. 

Na tym tle względnie niżej wypadają oceny osiągnię-

te w modułach takich jak informacja i edukacja (1,67, 

po weryfikacji 1,71), promocja i partnerstwa (1,75, po 

weryfikacji 1,59) oraz działania uzupełniające (1,75, 

po weryfikacji 1,76). W związku z faktem uzyskania w 

module Ewaluacja i efekty nieznacznie wyższego po-

ziomu oceny (1,88, po weryfikacji 1,96), można uznać, 

że Tczew wprowadził już metody badania skutków po-

dejmowanych działań, umożliwiających korygowanie 

ich kierunków i skali realizowanych projektów. Można 

generalnie oczekiwać, że docenienie tych „miękkich” 

aspektów polityki rowerowej, wraz z kontynuacją dzia-

łań inwestycyjnych prowadzących do stworzenia jesz-

cze bardziej spójnej sieci udogodnień do jazdy i parko-

wania rowerów umożliwi jeszcze lepsze docenienie roli 

komunikacji rowerowej dla lokalnego rozwoju i jakości 

życia. 

Zgodnie z zapisami „Koncepcji rozwoju syste-

mu rowerowego województwa pomorskiego” 

z roku 2010, można oczekiwać, że Tczew, wykorzy-

stując walory swojego nadwiślańskiego położe-

nia może stać się bardzo istotnym węzłem krajowej 

i międzynarodowej turystyki i rekreacji rowerowej. 
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2.1.3

TCZEW

wnioski i rekomendacje

Grupa ewaluacyjna uznała, że badania potrzeb użytkowników są prowadzone regular-

nie, a także ogólna wiedza na temat ich potrzeb jest wzbogacana przez nich samych 

w ramach określonych odpowiednio zinstytucjonalizowanych procedur. Decyzje dotyczą-

ce polityki rowerowej są zawsze poprzedzane konsultacjami z grupami użytkowników. 

W Tczewie od kilku lat funkcjonuje zespół ds. polityki rowerowej, w którego skład wchodzą 

pracownicy urzędu miasta, radni i mieszkańcy, w tym również przedstawiciele organiza-

cji pozarządowych zainteresowanych promocją aktywnych form mobilności, a zwłaszcza 

jazdy rowerem. Zespół ten spotyka się średnio raz na dwa miesiące, zgodnie z rocznym 

planem pracy. Raz w roku, podczas przejazdu rowerowego realizowany jest przegląd 

stanu infrastruktury rowerowej miasta, po którym sporządzany jest odpowiedni raport.

Dążąc do podniesienia jakości polityki rowerowej miasta celowe jest opracowywa-

nie nowych metod ustalania potrzeb różnych grup użytkowników, zwłaszcza takich jak 

np. uczniowie i osoby codziennie dojeżdżające do pracy. Warto rozważyć rozwinięcie

Analiza modułów -

uzyskana ocena: 2,97/4
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kampanii „Rowerowy Maj” przez przeprowadzenie w czasie zajęć szkolnych badań 

ankietowych na temat sposobów docierania do szkół przez uczniów i personel peda-

gogiczny. Wyniki takich badań pozwolą na zidentyfikowanie zjawisk polegających na 

dowożeniu dzieci do szkół samochodami rodziców, co w wielu miastach jest istotnym 

czynnikiem wzmagania kongestii w godzinach porannego i popołudniowego szczy-

tu komunikacyjnego stanowiąc istotne ogniwo błędnego koła niezrównoważonego 

rozwoju. Kwestionariusz ankietowy powinien zawierać pytania na temat miejsc po-

strzeganych jako niebezpieczne oraz innych barier uniemożliwiających lub zniechę-

cających do korzystania z aktywnych form mobilności. 

Innym potencjalnie skutecznym narzędziem zmiany zachowań komunikacyjnych na 

bardziej przyjazne środowisku jest opracowywanie tzw. „zielonych planów podróży” 

dla głównych instytucji i firm generujących ruch w mieście (zestawów informacji po-

kazujących koszty oraz korzyści wynikające z wyboru różnych sposobów docierania 

do codziennych celów podróży) i pokazujących alternatywne w stosunku do dojaz-

dów samochodem sposoby docierania do pracy/szkoły.

W Tczewie w roku 2018 przeprowadzono pierwsze w Polsce "Badania klimatu rowe-

rowego” miasta zgodnie z metodologią stosowaną od wielu lat przez ADFC (Ogólno-

niemiecki Klub Rowerowy). W świetle pozyskanych danych ogólnej ocenie klimatu 

rowerowego w mieście została przypisana wartość 3,15 (w skali od 1 do 6, gdzie 1 jest 

wartością najwyższą). Wynik ten jest lepszy niż osiągnięty w tym roku w miastach 

niemieckich podobnej wielkości (w roku 2018 ukształtował się na poziomie 3,80). 

Warto takie badania kontynuować w kolejnych latach, by mieć podstawy do oceny 

skuteczności prowadzonej w mieście polityki rowerowej i wykorzystać osiągnięcia 

Tczewa w tej sferze jako element promocji prowadzonej w nim polityki zrównowa-

żonego rozwoju. Promocja ta może zostać wykorzystana do tworzenia wizerunku 

Tczewa jako miejsca o wysokiej jakości życia wśród mieszkańców innych miast kraju.

Grupa ewaluacyjna oceniając wpływ głównych decydentów na kształt rozwiązań dotyczą-

cych ruchu rowerowego oceniła, że organy legislacyjne wspierają działania na rzecz cy-

klistów dopóty, dopóki nie kolidują one z interesami innych grup. Grupa uznała także, że 

w strukturze urzędu miasta funkcjonuje wewnętrzna grupa ds. mobilności aktywnej (Zespół 

ds. Polityki Rowerowej) jako ciało doradcze przy Prezydencie Miasta. Zespół ten kontaktuje 

się regularnie z Miejskim Zarządem Dróg, Wydziałem Spraw Komunalnych i Inwestycji, Wy-

działem Gospodarowania Mieniem Komunalnym, Wydziałem Rozwoju Miasta oraz Biurem 

Rzecznika Prasowego i Biurem Planowania Przestrzennego. Na uwagę zasługuje współ-

praca Zespołu z Biurem Rzecznika Prasowego, co potwierdza ocenę grupy ewaluacyjnej

uzyskana ocena: 2,39/4
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mówiącą o tym, że istnieje systematyczna komunikacja dotycząca polityki rowerowej z 

decydentami i społeczeństwem. Przedmiotem pojawiających się kontrowersji między 

Zespołem, a niektórymi pracownikami urzędu miasta są wyrażane opinie, że inicjatywy 

podejmowane na rzecz poprawy warunków korzystania z rowerów przez mieszkańców 

podejmowane przez zespół nadmiernie obciążają budżet. Może to świadczyć o niedo-

cenianiu produktywności (efektywności ekonomicznej) tych działań przez nieodpo-

wiednio doinformowanych pracowników. Sugeruje to potrzebę podjęcia działań na 

rzecz podniesienia kompetencji wszystkich osób, od których zależy realizacja polityki 

rowerowej w mieście przy pomocy odpowiednich szkoleń oraz/lub wizyt studyjnych.

Członkowie grupy ewaluacyjnej wskazali również na niską jakość koordynacji 

działań między samorządami Tczewa, a administracją samorządową sąsiednich 

gmin – w świetle opinii jej członków, przykładowo, planowanie przebiegu dróg 

rowerowych ma miejsce jedynie do granic jurysdykcji sąsiednich samorządów. 

Warte rozważenia jest dążenie do przekonania decydentów o korzyściach wynikających 

z osiągnięcia przez Tczew statusu miasta realizującego modelową politykę rowerową 

w skali kraju. Chodzi o dążenie do sytuacji, w której inne miasta i gminy będą przysyłały 

swoich przedstawicieli do Tczewa w celu pozyskania wiedzy na temat źródeł sukcesu 

we wdrażaniu rozwiązań dotyczących nie tylko widzialnej infrastruktury rowerowej, 

ale także innych aspektów polityki prowadzącej do wyraźnego wzrostu roli ruchu ro-

werowego w życiu mieszkańców miasta, a zarazem osiąganiu w mieście wysokiej ja-

kości życia. Gremia kierownicze miasta powinny uznać politykę rowerową za ważny, 

charakterystyczny dla Tczewa element działań w zakresie public relations i tworzenia 

wizerunku nowoczesnego miasta przyjaznego mieszkańcom, inwestorom i turystom. 

Podstawą do uznania takiego rezultatu za możliwy do osiągnięcia jest fakt, że Zespół ds. 

Polityki Rowerowej miasta jest oceniany wewnątrz Urzędu Miasta za Zespół, który ewolu-

ował najbardziej ze wszystkich dotychczasowych Zespołów roboczych miasta i osiągnął 

względnie największe sukcesy we wdrażaniu wypracowanych w jego składzie inicjatyw.
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uzyskana ocena: 3,06/4

Grupa ewaluacyjna uznała, że treść lokalnej polityki rowerowej jest istotną częścią planów 

zrównoważonego transportu miejskiego oraz że składa się ona z działań zarówno zachęca-

jących do jazdy rowerem, jak i do zmniejszenia skali korzystania z samochodów. 

Grupa oceniła także, że praktyczna realizacja działań proponowanych w dokumentach stra-

tegicznych odbywa się w ramach realizacji usystematyzowanego planu działań prioryteto-

wych, który stanowi przewodnik strategii wzrostu skali korzystania z rowerów w mieście. 

Głównym dokumentem strategicznym miasta jest „Strategia Rozwoju Tczewa do roku 

2020”, przyjęta uchwałą Rady Miasta w roku 2012. W analizie SWOT tego dokumentu, 

w części poświęconej omówieniu systemu komunikacyjnego miasta, jako słabość uznano: 

„[…] brak zdecydowania w zakresie rozwoju ruchu rowerowego jako szansy dotarcia do 

większej grupy ludzi […]”. Po upływie kilku lat można stwierdzić, że zapis ten w dużym 

stopniu stracił na aktualności. Obecnie, tworząc zapisy analizy SWOT można uznać, że dzia-

łania na rzecz podniesienia roli ruchu rowerowego w mieście można uznać za szansę do 

wykorzystania w oparciu o przemyślaną i konsekwentnie wdrażaną strategię.

W rozdziale pt. „Wzmocnienie systemu komunikacyjnego” w podpunkcie „wzmacnia-

nie transportu publicznego oraz promowanie zrównoważonego transportu” wskazano: 

„wzrost ilości pojazdów indywidualnych i dostawczych powoduje stale zwiększające się 

zatłoczenie dróg”. Dodatkowo spowolnienie jazdy pojazdów wpływa na wzrost zanie-

czyszczenia powietrza w obszarze miejskim. Jako remedium na te niekorzystne zjawiska 

„Strategia” podaje „poprawę efektywności transportu autobusowego i promowanie korzy-

stania z tego środka transportu, także promowanie ruchu rowerowego w ruchu miejskim 

i pieszego w przypadku małych odległości, szczególnie w staromiejskim centrum miasta.”

W ramach procesu aktualizacji strategii warto podnieść rangę polityki rowerowej i wska-

zać, że jej realizacja może przyczynić się nie tylko do poprawy warunków funkcjonowania 

systemu mobilności i transportu w mieście, ale także służyć realizacji wielu innych celów 

gospodarczych, środowiskowych i społecznych. 

Kolejnym dokumentem świadczącym o docenianiu roli ruchu rowerów w życiu miasta jest 

przyjęta uchwałą Rady Miasta w maju 2014 roku „Polityka Rowerowa Miasta Tczewa”. Na tle 

podobnych dokumentów tworzonych w polskich miastach charakteryzuje się starannym 

określeniem istotnych celów strategicznych i opisem sposobów ich wdrażania. Warto jego 

treść uzupełnić o zapisy mierzalnych poziomów skali ruchu rowerowego do osiągnięcia w 

określonych ramach czasowych, a także opracować infografikę, pokazującą mieszkańcom 

uzasadnienie realizowanej strategii.
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

Na uwagę zasługuje nie tylko dobra jakość zapisów tego dokumentu strategicznego ale 

i konsekwencja we wdrażaniu jego istotnych zapisów. Dokument zakładał np. (por. punkt 

3.1.3) Tworzenie elementów integracyjnych ruchu rowerowego z systemem transportu 

publicznego: Osiąganie celów zrównoważonego transportu w mieście jest możliwe przy 

wprowadzaniu łączenia różnych środków transportu z włączeniem ruchu pieszego. (…).

Węzeł integracyjny w otoczeniu dworca PKP będzie wzbogacany w zakresie infrastruktury 

zachęcającej do organizowania podróży rower-pociąg, rower-autobus. Obserwacja pro-

cesu rozbudowy udogodnień do parkowania rowerów w pobliżu dworca PKP Tczew jest 

przykładem konsekwencji we wdrażaniu zapisów dokumentów strategicznych a potrzeba 

ich rozbudowy jest dowodem na skuteczność polityki rowerowej miasta. 

W związku z faktem funkcjonowania w Tczewie w pobliżu dworca PKP rozległego parkin-

gu dla samochodów użytkowników przyjeżdżających tam z kilku sąsiednich gmin w celu 

skorzystania z opcji Park & Ride (kontynuacji jazdy pociągiem do miejsc pracy położonych 

w innych miastach OM G-G-S) warto rozważyć zbadanie skali tego zjawiska i zaproponować 

sąsiednim gminom partycypację w kosztach utrzymania tych parkingów. Zaoszczędzone 

w wyniku tego fundusze mogłyby być przeznaczone na  finansowanie kolejnych działań 

prowadzących do rozwoju zrównoważonego systemu mobilności i transportu w Tczewie. 
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Grupa ewaluacyjna uznała, że w mieście istnieje roczny budżet na działania rowerowe,  

a od czasu do czasu środki budżetowe są przekazywane na konkretne działania, głównie 

infrastrukturalne. W mieście jest zatrudniony pracownik zajmujący się problematyką mo-

bilności. Grupa oceniła także, że pracownicy urzędu mogą brać udział w regionalnych kon-

ferencjach i sympozjach poświęconych tej problematyce wtedy, gdy zwrócą się o to do 

swoich przełożonych. 

Środki przeznaczane na tworzenie elementów widzialnej infrastruktury rowerowej  

w mieście są uruchamiane z reguły w ramach większych projektów modernizacji czy roz-

budowy infrastruktury drogowej miasta. Równolegle są podejmowane niskonakładowe 

działania, spójne z koncepcją rozwoju zrównoważonej mobilności w mieście, dotyczące 

głównie innych elementów infrastruktury, takie jak budowanie stojaków i wiat do parkowa-

nia rowerów, oznakowania pionowego i poziomego, malowania przejazdów rowerowych 

w pobliżu skrzyżowań etc. 

W ramach niskonakładowych działań podejmowane są także inicjatywy  

dotyczące informacji i edukacji – prowadzona jest strona internetowa oraz profile w me-

diach społecznościowych (FB) informujące zainteresowanych o realizowanych działaniach. 

Obok projektów finansowanych w tradycyjny sposób z budżetu miasta, realizowane są 

inicjatywy generowane oddolnie: wśród projektów zgłaszanych do finansowania z tzw. 

budżetu obywatelskiego projekty „rowerowe” cieszą się wśród mieszkańców ponadprze-

ciętnym zainteresowaniem i poparciem.

W związku z faktem, że obecnie polityka rowerowa finansowana jest w mieście  

w ramach budżetów różnych Wydziałów Urzędu Miasta w sposób rozczłonkowany, wy-

stępuje potrzeba wyodrębnienia stałego budżetu umożliwiającego stabilne realizowanie 

coraz szerszego wachlarza działań wspierających proces wzrostu znaczenia ruchu rowero-

wego w życiu miasta.

W ramach tego budżetu należy wydzielić specjalny fundusz na edukację  

personelu oraz osób wchodzących w skład Zespołu ds. Polityki Rowerowej. Po-

zwoli to na przygotowanie programu edukacyjnego, który mógłby zapewnić nie  

tylko udział w wybranych regionalnych konferencjach i sympozjach, lecz także  

w programach o zasięgu międzynarodowym. Szczególną uwagę przy przygotowywaniu 

takich programów edukacyjnych należy zwrócić na przewidzenie udziału w wizytach  

studyjnych osób zajmujących wysokie stanowiska we władzach samorządowych Tczewa.

uzyskana ocena: 2,02/4
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

Trasa przejazdu studyjnego miała swój początek w okolicach budynku Urzędu Miejskiego 

w Tczewie. Grupa ewaluacyjna udała się na południe (wzdłuż chodnika ulicy 30 stycznia), 

przejechała obok  szpitala miejskiego w Tczewie by następnie dotrzeć do siedziby firmy 

Eaton Truck (przy której obejrzano udogodnienia do parkowania rowerów w postaci stoja-

ków i wiat). Następnie po skręcie w ulicę Bema i jej przedłużenie w postaci ul. Starowiejskiej 

grupa dotarła do szkoły podstawowej nr 1 im. Henryka Dąbrowskiego oceniając jakość za-

instalowanych tam stojaków do parkowania rowerów. 

Następnie po skręcie w ulicę Czyżykowską grupa skręciła w ulicę St. Konarskiego i dalej 

udała się ul. K. Pułaskiego, z której skręciła w stronę Wisły na ulicę Polną. Po skręcie na ulicę 

Nadbrzeżną, grupa udała się w górę rzeki do mostka pieszo-rowerowego budowanego 

nad ciekiem wodnym dopływającym do Wisły. Po zawróceniu grupa pojechała wzdłuż uli-

cy Nadbrzeżnej, jadąc wzdłuż Wisły do przyczółków mostów tczewskich. Stamtąd wjechała 

na poziom ulicy prowadzącej po wysokim nasypie do odbudowywanego obecnie zabyt-

kowego mostu lisewskiego. Następnie ul. Jana z Kolna i 1 Maja, przejeżdżając wiaduktem 

nad linią kolejową grupa udała się ulicami Łąkową i Czatkowską by zjechać drogą dla ro-

werów prowadzącą wzdłuż podnóża wału oddzielającego osiedla położone nad Wisłą od 

pozostałych części miasta. Po skręcie w stronę Wisły w ulicę Pionierów, na której zostały 

zainstalowane garby spowalniające grupa skręciła w ul. Portowców a następnie ulicami Ro-

botniczą i Czatkowską udała się w stronę ulicy Malinowskiej. 

W czasie jazdy wzdłuż ulicy Malinowskiej po jezdni poczucie bezpieczeństwa grupy zo-

stało naruszone w wyniku szybkiej jazdy kierowców wyprzedzających grupę bez zacho-

wania odpowiedniego odstępu. Przy bramie firmy Flex grupa zatrzymała się, stwierdzając 

istnienie dużego placu do parkowania samochodów i pewne udogodnienia do parkowania 

rowerów. Następnie grupa wróciła na jezdnię ulicy Malinowskiej w kierunku przejazdu pod 

wiaduktami kolejowymi, stanowiącymi wąskie gardła ruchu kołowego i rowerowego. Na 

skrzyżowaniu z al. Solidarności grupa doświadczyła incydentu z osobą kierującą samocho-

dem, która bezrefleksyjnie wyprzedzając członków grupy przed skrzyżowaniem nie zacho-

wała wymaganej ostrożności i odstępu od rowerzysty jadącego na przedzie grupy. Kolejny 

odcinek przejazdu wiódł wzdłuż ul. Armii Krajowej po drodze dla rowerów obok szkoły 

podstawowej nr 8 przy  osiedlu Suchostrzygi. Następnie, po skręcie w ul. Franciszka Żwirki 

grupa jechała wzdłuż Alei Kociewskiej po drodze dla rowerów by skręcić następnie  w ul. 

Jagiellońską (drogę wojewódzką nr 224). 

W kolejnej części wizyty studyjnej grupa wjechała w ul. Skarszewską w stronę przedsię-

biorstw działających na terenie SSE Rokitki. Po wjeździe  na drogę dla rowerów wzdłuż ul. 

Rokickiej grupa dokonała przeglądu wjazdów i parkingów dla rowerów przed siedzibami 

firm działającymi na terenie Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej.

uzyskana ocena: 2,18/4
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Następnie drogą dla rowerów prowadzącą wzdłuż Alei Kociewskiej i przejeździe wokół 

osiedla Bajkowego grupa skręciła w ul. Czerwonego Kapturka i Braci Grimm by następnie 

znowu skręcić  w ul. Jagiellońską. Omówiono rozwiązania zastosowane na problemowym 

skrzyżowaniu drogi dla rowerów ul. Jagiellońskiej w pobliżu wylotu ul. Zygmunta Starego  

i  Alei Solidarności – drogi krajowej 91 polegające na przerzuceniu drogi dla rowerów z 

jednej strony ulicy Jagiellońskiej na drugą. To rozwiązanie zakłócające ciągłość drogi dla 

rowerów biegnącej po prawej stronie ulicy Jagiellońskiej w kierunku ronda – skrzyżowania 

z Al. Solidarności generuje sytuacje konfliktowe z ruchem samochodów jadących ulicą Ja-

giellońską. 

Grupa następnie udała się w stronę centrum Tczewa Aleją Wojska Polskiego, dojeżdżając 

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

do parkowania rowerów i stojaki do parkowania rowerów, gdzie zakończono przejazd.
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

W Tczewie daje się zauważyć współistnienie elementów infrastruktury rowerowej budowa-

nej zgodnie z tradycyjną (przebrzmiałą w miastach rowerowych) filozofią segregacjonizmu 

i niskiego statusu roli rowerów w mieście z elementami infrastruktury rowerowej budowa-

nej zgodnie z zasadami nowego paradygmatu planowania transportu. Wiele elementów 

widzialnej infrastruktury rowerowej Tczewa jest budowanych kosztem terenów zieleni lub 

chodnika, bez poważnego traktowania możliwości tworzenia rozwiązań prowadzących do 

redukcji skali lub uspokojenia ruchu samochodów przez np. zwężanie jezdni przy pomocy 

tworzonych na jezdni jednokierunkowych pasów do jazdy rowerem oddzielanych linią cią-

głą lub niskim krawężnikiem.

Niweleta dróg dla rowerów budowanych w ten sposób jest z reguły obniżana na wyjaz-

dach z posesji (por droga dla rowerów zbudowana wzdłuż ulicy Armii Krajowej), co optycz-

nie sugeruje podporządkowanie komfortu rowerzystów wygodzie kierowców wyjeżdżają-

cych z posesji. Rowerzyści mają do czynienia z falowaniem nawierzchni drogi, po której się 

poruszają, co skłania osoby doświadczone w jeździe szosowej do jazdy po jezdni.



39

Jest to częstym powodem krytykowania sensu tworzenia wydzielonych dróg rowerowych 

nawet wzdłuż ulic o dużym natężeniu ruchu kołowego w środowisku doświadczonych 

rowerzystów. Decydenci organów odpowiedzialnych za zapewnienie bezpieczeństwa 

użytkowników dróg wojewódzkich nie są zainteresowani poprawą komfortu i bezpieczeń-

stwa rowerzystów wzdłuż ich przebiegu ani też przekształcaniem miejsc krzyżowania się 

uczęszczanych ciągów ruchu rowerowego z jezdniami tych dróg tak, by zapewnić bezpie-

czeństwo rowerzystom.

Lekceważenie potrzeb osób decydujących się na korzystanie z roweru przejawia się także 

przy wdrażaniu rozwiązań tworzonych poza siecią ulic i dróg ruchu kołowego prowadzą-

cych przez miasto wzdłuż flagowego projektu widzialnej infrastruktury rowerowej kraju 

– Wiślanej Trasy Rowerowej (EUROVELO 9 – Bałtyk - Adriatyk). Przy ustalaniu zakresu pro-

jektu odbudowy mostów tczewskich projekt zakładający odbudowę przęsła mostu tczew-

skiego (lisewskiego) nie przewidział stworzenia przepustu dla pieszych i rowerzystów pod 

przyczółkiem mostu tak, by turyści rowerowi nie musieli wjeżdżać na nasyp drogi prowa-

dzącej do mostu lisewskiego mimo faktu, że ulega on całkowitej odbudowie od podstaw. 

Decydenci argumentują, że wiązałoby się to z trudnościami technicznymi a także z wysoki-

mi kosztami. Świadczy to o nadal niskim miejscu tematyki rowerowej w rankingu ważności 

spraw finansowanych z funduszy publicznych w Tczewie. Nakłady na wysokiej jakości in-

frastrukturę rowerową nie są traktowane jako inwestycja przynosząca korzyści i generująca 

przychody, ale jako obciążenie budżetu. Oczywiście trudno jest oszacować wielkość po-

tencjalnych przychodów z tytułu oczekiwanego wzrostu skali turystyki rowerowej wzdłuż 

Wiślanej Trasy Rowerowej, można tylko ubolewać, że temat prowadzenia ruchu rowerowe-

go w Tczewie od stacji PKP wzdłuż Kanału Młyńskiego nie został wystarczająco poważnie 

potraktowany w czasie podejmowania decyzji o kształcie odbudowywanych przyczółków. 

Ważnym wyzwaniem dla osób kształtujących lokalny system transportowy w Tczewie jest 

brak dobrych (komfortowych i bezpiecznych dla rowerzystów) połączeń między okolicami
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

stacji kolejowej Tczew z siedzibami dużych zakładów pracy – olbrzymie parkingi przezna-

czone dla samochodów zlokalizowane przy nich sugerują, że liczba dojeżdżających do 

pracy spoza Tczewa jest znacząca. W Tczewie drzemie bardzo duży potencjał wzrostu roli 

dojazdów do pracy metodą kolej + rower ze stacji Tczew. Jest on jednak niewykorzystany, 

ponieważ nie zadbano o odpowiednie połączenie dworca PKP Tczew z siedzibami zakła-

dów pracy przy pomocy dróg dla rowerów. Przy firmie Flex jest ok. 700 miejsc do parko-

wania samochodów. Inne firmy z podobną liczbą miejsc do parkowania samochodów to 

Gardner, Thales, Pan Link, Belbal, Silgan Metal Packaging, Molex. Duże parkingi dla samo-

chodów występują także przy centrach handlowych Carrefour (osiedle Bajkowe); Intermar-

ché (skrzyżowanie ul. Jagiellońskiej i Armii Krajowej), Media Markt Netto, Lidl etc. w wielu 

miejscach miasta, co sugeruje niedocenianie możliwości promocji dojeżdżania rowerem 

po zakupy i skupienie uwagi na tworzeniu udogodnień do parkowania samochodów. 

Ogólne dobre wrażenie kontrastuje z doświadczeniem jazdy wzdłuż ulic, przy których nie 

zadbano odpowiednio o potrzeby mieszkańców decydujących się na jazdę rowerem. Uli-

ca 30 stycznia prowadząca do siedziby Urzędu Miasta nie jest dostosowana do potrzeb 

rowerzystów pomimo położenia przy niej ważnych generatorów ruchu (Muzeum Wisły, 

szkoła podstawowa, przedsiębiorstwa produkcyjne z infrastrukturą dla pracowników do-

jeżdżających rowerem). Działania na rzecz uspokojenia i redukcji skali ruchu i parkowania 

samochodów w historycznej części centrum miasta – na rynku i sąsiadujących z nim uli-

cach są prowadzone z ograniczoną konsekwencją. Poza oznakowaniem stref skrzyżowań 

równorzędnych i ograniczeń prędkości wyraźnie brakuje fizycznych urządzeń ogranicza-

jących dostęp i parkowanie samochodów. Warto także rozważyć instalację większej liczby 

stojaków rowerowych na rynku i przy przystani nad Wisłą. 

Fot. Stacja do samodzielnej naprawy rowerów zainstalowana obok stojaków do parkowa-

nia rowerów typu „wyrwikółko” w sąsiedztwie obszernego placu do parkowania samocho-

dów w pobliżu centrum miasta.
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W czasie audytu infrastruktury rowerowej miasta stwierdzono niedostatek rozwoju widzial-

nej infrastruktury rowerowej w strefie przemysłowej. Zakłady produkcyjne zlokalizowane 

w północnej części miasta zatrudniające kilka tysięcy pracowników są potencjalnie dobry-

mi obiektami tworzenia rozwiązań sprzyjających promocji dojazdów rowerem do pracy. 

Jednak poza częściowo zadaszonymi stojakami rowerowymi nie odnotowano innych udo-

godnień służących pracownikom wybierających rower zamiast auta. Rowery poruszają się 

na dojeździe do tych zakładów w ruchu ogólnym. 

Na osiedlach mieszkaniowych Tczewa zostało zbudowanych szereg ‘rowerowych’ obwod-

nic osiedli w postaci ciągów pieszo-rowerowych odgiętych od osi jezdni bezpośrednio 

przed skrzyżowaniami. Pojawiają się jednak nowe obszary w których zachowuje się zasady 

zakładające pierwszeństwo ruchu rowerów przez dopuszczenie dwukierunkowego ruchu 

rowerów na ulicach z ruchem jednokierunkowym. 
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

W Tczewie prowadzone są regularne działania informacyjno-edukacyjne skierowane do 

wszystkich mieszkańców, mające na celu wyjaśnienie ogólnej wizji, celów oraz planowa-

nych i zrealizowanych projektów, a wiadomości dotyczące lokalnej polityki rowerowej (tj. 

decyzje rady miasta/gminy, planowane lub zrealizowane działania) są regularnie publiko-

wane na stronie internetowej miasta. Miasto okazjonalnie organizuje także kursy jazdy ro-

werem dla uczniów szkół podstawowych w warunkach rzeczywistego ruchu drogowego. 

Miasto nie podejmuje jednak działań mających na celu ułatwienie cyklistom orientacji w 

mieście.

Działania informacyjne są prowadzone modelowo. Dedykowana strona internetowa www.

rower.tczew.pl podaje regularnie aktualizowane informacje o działaniach na rzecz popra-

wy infrastruktury rowerowej w mieście. Miasto publikuje (w wersji elektronicznej) nie tyl-

ko stale aktualizowaną mapę rowerową Tczewa ale też graficzne opracowania danych z 

liczników rowerowych oraz tzw. mapy ciepła obrazujące popularność poszczególnych tras 

– liczby rejestrowanych przejazdów rowerem realizowanych przy okazji konkursu promu-

jącego zmianę nawyków transportowych. Oficer rowerowy miasta w czytelny sposób prze-

kazuje dane raportujące zmiany w infrastrukturze opierając się na sprawdzalnych źródłach.

Miasto wykorzystuje do przekazywania informacji zarówno często aktualizowaną stronę 

internetową, fanpage na facebooku oraz media organizacji partnerskich. Z pomocą lokal-

nych organizacji pozarządowych miasto zapewnia innowacyjne formy edukacji rowerowej 

w szkołach podstawowych. Zajęcia zakładają znaczną liczbę godzin zajęć praktycznych 

spędzanych na ćwiczeniu prawidłowych zachowań w ruchu ulicznym. Oficer rowerowy 

jest też zapraszany do prezentowania swoich doświadczeń w ramach audycji w mediach 

lokalnych i ogólnopolskich.

uzyskana ocena: 1,71/4
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W Tczewie stosowana jest stała strategia komunikacji, w ramach której informacje i argu-

menty kierowane są do różnych grup odbiorców przy wykorzystywaniu różnych kanałów i 

mediów. Są również organizowane konkursy mające na celu pozyskanie partnerów, którzy 

będą mogli przyczynić się do wdrażania polityki rowerowej. 

Korzyści z dojazdu rowerem do pracy (korzyści ekonomiczne dla pracodawców, korzyści 

zdrowotne dla cyklistów i systemu zdrowia publicznego) są przedmiotem regularnych 

działań informacyjno-promocyjnych, a od czasu do czasu pojawiają się w lokalnej gazecie 

materiały prasowe lub artykuły na ten temat. 

Miasto dostarcza szkołom podstawowe materiały edukacyjne na temat bezpiecznych za-

chowań w ruchu pieszym i rowerowym. W mieście prowadzone są badania ankietowe do-

tyczące sposobu docierania do i ze szkoły w celu ustalenia „wąskich gardeł”. Te działania 

mają także na celu promowanie jazdy rowerem do szkoły. Zdarza się, że miasto wymienia 

jazdę rowerem jako działanie korzystne dla zdrowia i kondycji fizycznej reklamując swoje 

działania na rzecz ruchu rowerowego.

Promocja działań miasta w zakresie polityki rowerowej prowadzona jest w sposób zorga-

nizowany z uwzględnieniem specyficznych potrzeb poszczególnych grup mieszkańców. 

Tczewskie szkoły uczestniczą w ogólnopolskiej kampanii Rowerowy Maj. W konkursie ‘ro-

werem do pracy’ uczestniczą największe tczewskie przedsiębiorstwa, które zaczynają też 

korzystać z usług rowerowych firm kurierskich (w mieście funkcjonuje firma "Tczewscy Ku-

rierzy Rowerowi"). Pracownicy urzędu miejskiego sprawnie kontaktują ze sobą organizacje 

i koordynują oddolne inicjatywy podejmowane na rzecz wzrostu znaczenia aktywnych i 

przyjaznych dla środowiska rodzajów transportu. 

uzyskana ocena: 1,59/4
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2. Diagnoza jakości polityki rowerowej

uzyskana ocena: 1,76/4

W pobliżu szkół wprowadza się działania prowadzące do uspokojenia ruchu (strefa Tempo 

30) oraz podejmowane są działania na rzecz ograniczenia i zniechęcania do korzystania 

z samochodów w centrum miasta i jego bezpośrednim sąsiedztwie, podczas gdy rowery 

mają wolny dostęp do całego obszaru centrum miasta. Na nowych osiedlach mieszkanio-

wych istnieje obowiązek tworzenia urządzeń do parkowania rowerów wewnątrz budyn-

ków, jeśli nie są dostępne tereny publiczne, gdzie byłoby to możliwe. 

Działania na rzecz ograniczania parkowania samochodów w strefach uspokojonego ruchu 

w historycznym centrum miasta powinny bardziej konsekwentnie polegać na zapobiega-

niu blokowania chodników i dróg przez nieprawidłowo parkujące samochody. Chodzi tu 

zwłaszcza o wypromowanie sensu wdrażania stopniowego poszerzania obszarów miasta 

uwolnionych od szybko jeżdżących i parkujących samochodów, z czym może się wiązać 

instalowanie fizycznych barier chroniących chodniki przed zajmowaniem ich przez parku-

jące pojazdy. 

uzyskana ocena: 1,96/4

W Tczewie zainstalowane są 4 punkty stałego (automatycznego) liczenia przejazdów rowe-

rowych na głównych trasach, które są wykorzystywane w celu poprawy sieci dróg rowe-

rowych i udostępniane w internecie na ‘rowerowej’ stronie miasta. Miasto korzysta z analiz 

wypadków prowadzonych przez policję i z rocznych statystyk wypadków.

Miasto korzysta ze stałych pomiarów prowadzonych przy pomocy liczników rowerowych i 

pozyskuje dane z aplikacji mobilnych podczas realizacji metropolitalnych i ogólnopolskich 

projektów promocyjnych. Oficer rowerowy regularnie monitoruje stan zapełnienia parkin-

gu rowerowego przy dworcu kolejowym.

Miasto Tczew jest pierwszym miastem w Polsce, w którym przeprowadzono "Badania Kli-

matu Rowerowego" – subiektywnych ocen jakości polityki rowerowej przez osoby korzy-

stające z roweru. Wyniki tego badania realizowanego zgodnie ze standardami przyjętymi 

w Unii Europejskiej świadczą, że syntetyczny wskaźnik klimatu rowerowy Tczewa (3,15) 

lokuje to miasto na pozycji lepszej niż osiągany średnio w miastach Niemiec o podobnej 

liczbie mieszkańców (3,8).
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Przygotowanie i wdrożenie badań w zakresie odległości 
pokonywanych między domem a celami codziennych 
podróży przez mieszkańców i pracowników wybranych 
instytucji i przedsiębiorstw zlokalizowanych w Tczewie 
w oparciu o metodologię „Zielonych Planów Podróży".

Kontynuacja przeprowadzonych w 2018 roku pilota-
żowych badań „Klimatu Rowerowego” miasta w celu 
wykorzystania ich wyników do oceny efektywności pro-
wadzonej polityki rowerowej oraz ustalenie priorytetów 
realizacji działań w kolejnych okresach.

Rekomendacje Termin realizacji

3.1

TCZEW

plan działań
24-miesięczny

Przygotowanie i wdrożenie badań liczby osób dociera-
jących do stacji PKP Tczew rowerem w relacji do ogólnej 
liczby pasażerów dojeżdżających do Trójmiasta.

wrzesień 2020 - czerwiec 2021

Kontynuacja działań Zespołu ds. Polityki Rowerowej – 
upowszechnienie doświadczeń zdobytych dotychczas  
w innych miastach i gminach OMG-G-S.

wrzesień 2021 - grudzień 2022

wrzesień 2020 - wrzesień 2021

marzec 2021 - marzec 2022



46

3. 24-miesięczny plan działań

Rekomendacje Termin realizacji

Podjęcie działań na rzecz przekonania radnych miejskich 
i osób zajmujących kierownicze stanowiska w mieście o 
możliwości wykorzystania faktu osiągnięcia przez Tczew 
statusu miasta realizującego modelową politykę rowe-
rową w skali kraju (i nie tylko) jako ważnego elementu 
promocji miasta.

Objęcie radnych miejskich i osób zajmujących kierowni-
cze stanowiska w mieście programem szkoleń, warszta-
tów, konferencji i wizyt studyjnych pokazujących wpływ 
dobrej polityki rowerowej na jakość życia i zgodność z 
celami zrównoważonego rozwoju ONZ.

Podniesienie rangi polityki rowerowej w życiu miasta2.1.

Kontynuacja dobrej praktyki kwartalnego prezen-
towania raportów o działaniach podejmowanych w 
ramach polityki rowerowej miasta radnym i kierow-
nikom wydziałów Urzędu Miasta.

2.2.

wrzesień 2020 - wrzesień 2022

wrzesień 2020 - wrzesień 2022

wrzesień 2020 - wrzesień 2022
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Weryfikacja stopnia realizacji zamierzeń zapisanych w 
podpisanej przez miasto w roku 2010 Gdańskiej Karcie 
Mobilności Aktywnej. 

wrzesień 2020 - grudzień 2020

Rekomendacje Termin realizacji

Wprowadzenie mierzalnych kryteriów osiągania celów 
zakładanych w dokumentach strategicznych miasta 
zakotwiczonych w czasie.

Wprowadzenie do treści dokumentów strategicznych wskaźników spełniających kryteria SMART3.1.

wrzesień 2020 - wrzesień 2022
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3. 24-miesięczny plan działań

Rekomendacje Termin realizacji

Zaangażowanie personelu – przypisanie personelu 
zatrudnionego w wydziałach Urzędu Miasta zajmują-
cych się problematyką  wspieraną przez wzrost ruchu 
rowerowego w mieście do aktywnego włączenia się w 
kształtowanie polityki rowerowej miasta.

Opracowanie i wdrożenie programu podnosze-
nia kwalifikacji i kompetencji ww. pracowników 
Urzędu Miasta i instytucji zależnych poprzez udział 
w konferencjach, warsztatach i wyjazdach studyj-
nych.

Budżet – wyodrębnienie stałego budżetu umożliwiają-
cego stabilne realizowanie coraz szerszego wachlarza 
działań wspierających proces wzrostu znaczenia ruchu 
rowerowego w życiu miasta. Budżet ten powinien po-
zostawać w odpowiedniej proporcji do innych alokacji 
budżetowych.

wrzesień 2020 - marzec  2021

kwiecień 2021 - wrzesień 2022

wrzesień 2020 - marzec  2021
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Rekomendacje Termin realizacji

Inwentaryzacja ulic objętych strefami uspokojonego 
ruchu i identyfikacja ulic, które należy przekształcić w 
strefy zamieszkania (ulice z pierwszeństwem pieszych, 
ulice rowerowo-parkingowe etc.).

Inwentaryzacja miejsc krzyżowania się ważnych koryta-
rzy ruchu rowerowego z ruchem kołowym oraz linio-
wymi barierami infrastruktury transportowej i wodnej 
miasta. Przygotowanie działań potrzebnych do poprawy 
komfortu i bezpieczeństwa ruchu rowerów i pieszych w 
wyżej wymienionych lokalizacjach.

Inwentaryzacja miejsc, w których powinna nastąpić wy-
równanie niwelety dróg rowerowych na skrzyżowaniach 
z drogami ruchu kołowego oraz na wjazdach do posesji.

Opracowanie i wdrożenie programu instalacji boksów 
do przechowywania rowerów na osiedlach domów wie-
lorodzinnych w porozumieniu ze spółdzielniami miesz-
kaniowymi i wspólnotami mieszkańców. 

marzec 2021 - grudzień 2022

grudzień 2020 - czerwiec 2021

grudzień 2020 - czerwiec 2021

grudzień 2020 - czerwiec 2021
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3. 24-miesięczny plan działań

Rekomendacje Termin realizacji

Przygotowanie i wdrożenie programu informowania o 
działaniach prowadzonych w mieście zarówno w zakre-
sie infrastruktury jak i promocji korzystania z rowerów 
adresowanych do ogółu mieszkańców.

Przygotowanie i wdrożenie programu informującego 
mieszkańców o sensie działań uzupełniających (takich 
jak np. restrykcyjna polityka parkingowa i uspokajanie 
ruchu).

Przygotowanie i wdrożenie systemu oznakowania 
informacyjnego kluczowych skrzyżowań miasta przy 
pomocy drogowskazów z informacją o czasie dotarcia 
pieszo i rowerem do kluczowych obiektów w mieście.

Rowerowe podsumowanie roku – przygotowanie i 
opublikowanie w formie prostej infografiki publikacji 
informującej o działaniach i efektach polityki rowerowej 
miasta.

grudzień 2020 - czerwiec 2021

grudzień 2020 - czerwiec 2021

od marca 2021 (bezterminowo)

wrzesień 2020 - marzec 2021
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Przygotowanie i wdrożenie kompleksowego planu 
promocji - w związku z wysokim udziałem przejazdów 
rowerem w strukturze modalnej codziennych podróży 
mieszkańców w Tczewie, Tczew znalazł się w gronie 
miast aspirujących do miana przyjaznych dla ruchu 
rowerowego. Doświadczenie miast o wysokiej kulturze 
rowerowej (por. arkusze faktów projektu PRESTO) wska-
zuje, że dalsze działania w zakresie poprawy infrastruk-
tury, które oczywiście nadal należy prowadzić, nie będą 
powodowały znaczących przyrostów ruchu rowerowe-
go o ile nie będą im towarzyszyć odpowiednie działania 
towarzyszące oraz promocyjno - informacyjne.

Polityka współpracy z sąsiednimi miastami i gminami 
– opracowanie i wdrożenie działań prowadzących do 
podniesienia jakości połączeń z siecią dróg rowerowych 
na styku z sąsiednimi gminami.

Rekomendacje Termin realizacji

wrzesień 2020 - czerwiec 2021

wrzesień 2020 - wrzesień 2022

Angażowanie liderów opinii publicznej do działań na rzecz promocji korzystania z rowerów w życiu 
codziennym:

- Polityków szczebla lokalnego, regionalnego i centralnego
- Osobistości ze świata biznesu, nauki, kultury i ochrony zdrowia 
- Aktywistów organizacji pozarządowych
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3. 24-miesięczny plan działań

Rekomendacje Termin realizacji

Przeprowadzenie badań źródeł przyjazdów osób par-
kujących samochody na kubaturowym parkingu przy 
dworcu PKP Tczew.

Przygotowanie i wdrożenie na podstawie badań działań 
prowadzących do samofinansowania kosztów utrzyma-
nia miejsc do parkowania samochodów przy dworcu 
PKP Tczew.

kwiecień 2021 - kwiecień 2022

Polityka parkingowa – przygotowanie i wdrożenie 
strategii działań na rzecz restrykcyjnej polityki 
parkingowej opartej o założenia mechanizmu push 
and pull: przeznaczenie przychodów netto z opłat 
za parkowanie pojazdów na poprawę warunków 
korzystania z ruchu pieszego, rowerów i środków 
transportu publicznego.

8.1.

Polityka przestrzenna – przygotowanie i wdrożenie 
działań informacyjnych i edukacyjnych dotyczących 
korzyści wynikających z istnienia „miasta krótkich 
odległości” – dostępności wielu funkcji miejskich w 
pobliżu miejsc zamieszkania.

8.2.

grudzień 2020 - grudzień 2022

grudzień 2020 - grudzień 2021

grudzień 2020 - marzec 2021
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Badania zachowań komunikacyjnych członków gospo-
darstw domowych – opracowanie i wdrożenie progra-
mu kompleksowych badań umożliwiających określenie 
struktury zachowań komunikacyjnych członków gospo-
darstw domowych Tczewa.

Rekomendacje Termin realizacji

Dane na temat bezpieczeństwa ruchu drogowego – 
uszczegółowienie i uzupełnienie analiz danych o bezpie-
czeństwie ruchu drogowego o dane gromadzone przez 
placówki służby zdrowia.

wrzesień 2020 - marzec 2021

wrzesień 2021 - wrzesień 2022
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