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Wstep

Niniejszy raport zawiera diagnoze oraz 24 miesieczny plan dziatan na rzecz rozwoju
aktywnych form mobilnosci: chodzenia piechota, jezdzenia rowerem oraz jezdzenia na
rolkach, samoistnie lub w powiazaniu z funkcjonujacym w Gdansku systemem transportu
publicznego. Zostat on uzgodniony w gronie mieszkancéw, radnych i pracownikéw Urzedu
Miasta.

Dynamicznie rosnaca od poczatku lat 90-tych motoryzacja indywidualna rozwigzuje wiele
probleméw w skali jednego gospodarstwa domowego czy pojedynczego cztowieka.
W 2zyciu Gdanska - w warunkach praktycznie powszechnej dostepnosci samochodu ich
uzytkownicy bardzo czesto zaczynaja zauwaza¢, jakie problemy bezrefleksyjne korzystanie
z niego powoduje dla catej zbiorowosci. Samochdéd w miescie stat sie ofiarg wtasnego
sukcesu.

43% gospodarstw domowych w Gdansku posiada przynajmniej jeden prywatny lub stuzbowy
samochéd, a 13% dwa lub wiecej samochodéw. Srednie napetnienie samochodu w podrézach
mieszkancédw wynosi jednak jedynie 1,37. Oznacza to réwniez, ze 44% gospodarstw
domowych w miescie nie posiada samochodu’.

Przy zatozeniu, ze 1 mln 300 tysiecy turystow krajowych i zagranicznych rocznie przyjezdza
do Gdanska oraz ze systematycznie wzrasta liczba mieszkancéw gdérnego tarasu,
przepustowo$¢ korytarzy drogowych miasta nie jest i nie bedzie w stanie zapewnié
normalnych warunkéw dojazdu i parkowania dla wiekszosci kierowcow, BEZ WZGLEDU NA
SKALE WYDATKOW Z BUDZETU MIASTA CZY FUNDUSZY UNIJNYCH.

W codziennej praktyce prosta kiedys$ kwestia znalezienia miejsca do parkowania czy wyjazdu
z drogi podporzadkowanej na droge gtéwna nabiera dramatycznego wymiaru. Teren miasta
staje sie powoli w coraz wiekszym stopniu terenem walki o przestrzen.

Trudno sie dziwi¢, ze wiele 0séb tkwiacych w codziennych korkach zaczyna rozwija¢ w sobie
,haturalne” postawy roszczeniowe: liczba samochodéw rosnie, a liczba ulic i miejsc do
parkowania nie dos¢ szybko: dlaczego witodarze miasta nie dziataja wystarczajaco
energicznie by te problemy rozwigza¢? Dlaczego nie buduja kolejnych estakad,
,bezkolizyjnych” weztéw i wielopietrowych parkingdéw (najlepiej udostepnianych za darmo).
Takie refleksje w starszym pokoleniu prowadza czasami do prostego wniosku: no tak,
w gospodarce ,socjalistycznej” nie mysSlano perspektywicznie, musimy odrabiac¢ zalegtosci,
a to musi trwac.

Na przetomie lat 1970-tych i 80-tych te same problemy wystepowaty w miastach krajéw
,starej Unii”. Otwarcie mozliwosci podrdozowania daje mozliwo$s¢ uzmystowienia sobie,
ze proby roztadowania korkéw przez poszerzanie drég i kosztowne inwestycje w estakady,
tunele i wiadukty, ktérym towarzyszyly podobnie kosztowne inwestycje w podziemne
i wielopoziomowe parkingi nie rozwiazaty tam probleméw. Mimo przeznaczania coraz

1 zrédto: Kompleksowe Badania Ruchu na terenie miasta Gdanska 2009, str.5
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wiekszej czedci budzetéow na takie rozwiazania, tym zaoferowana przestrzen natychmiast
bywata wypetniana przez kolejne pojazdy.

Nic dziwnego, ze wiele miast europejskich zaczeto szukac¢ innej drogi juz w latach 70-tych
XX wieku. Z ich doswiadczen skorzystato juz wiele miast bytej NRD, ktére postawity na
kontynuacje rozwoju transportu publicznego, jednocze$nie na nowo odkrywajac zalety
aktywnej, indywidualnej mobilnosci.

+ABY ZBUDOWAC MIASTO PRZYJAZNE DLA SAMOCHODOW, TRZEBA BY+OBY WYBURZYC 65%
JEGO ZABUDOWY”: W przypadku Gdanska trzeba bytoby wyburzy¢ znaczna czesc
Srédmiescia, Wrzeszcza i Oliwy. Szerokopasmowa autostrada $rédmiejska i tak nie
zlikwidowataby frustracji kierowcow stojacych w codziennych korkach na ulicach
dojazdowych czy w kolejkach do wielopietrowych parkingéw, a ze wzgérz morenowych przy
kazdej ulewie sptywatyby potoki wody jeszcze wieksze niz w czasie powodzi roku 2001.

Refleksja strategow miejskich osiagajacych sukcesy w wychodzeniu z tej Slepej uliczki
skupita sie na badaniach struktury podrézy: wykazaty one, ze duza cze$¢ przejazdéw
samochodami ma charakter ,niepotrzebny”. Odbywa sie na odlegto$¢ nie wieksza niz 3 km,
a wiec moze z powodzeniem zosta¢ zastgpiona przejsciem piechota lub przejazdem na
rowerze. Taki przejazd, trwajacy raptem od 10 do 12 minut, zapewni komfort podrézy
od drzwi do drzwi, codzienna porcje umiarkowanej rekreacji fizycznej, jest tani,
cichy i - co najwazniejsze - daje pozytywne przezycia emocjonalne.

Doswiadczenia miast, stawiajacych jednoczes$nie na rozwdj transportu publicznego
i aktywnej mobilnosci, wskazuja jednoznacznie, ze taka polityka sprzyja generowaniu
przychodoéw, pobudza przedsiebiorczos¢ i tworzy atrakcyjne miejsca  pracy.

Cele nowoczesnej polityki rowerowej wiaza sie takze z najwazniejszymi celami
strategicznymi wspétczesnych samorzadéw, w tym przede wszystkim:

e poprawa zdrowa publicznego,

e poprawa jakosci zycia i przestrzeni publicznej,

e tworzeniem warunkéw dla rozwoju przedsiebiorczosci,

e pozyskiwaniem funduszy zewnetrznych.

Realizacja takiej polityki w ramach partnerskiej wspoétpracy z oddolnymi inicjatywami
mieszkancéw, sprzyja rozwojowi lokalnej demokracji w dziataniu, podnoszac poziom jakosci
zycia i zaufania miedzy ludzmi.

2 Teza Prof. Gerd-Axela Ahrensa z Politechniki w Dreznie, eksperta ds. transportu miejskiego rzadu Niemiec
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1. Gdansk - ogdlna charakterystyka miasta

Miasto Gdansk, potozone nad lewa odnoga Wisty, liczace okoto 455 830 mieszkancéw,
jest po Warszawie, Krakowie, todzi, Poznaniu i Wroctawiu sz6stym pod wzgledem liczby
ludnosci miastem Polski. Zajmujac 262 km2 stanowi siédme pod wzgledem obszaru miasto
kraju, wchodzac w sktad aglomeracji, w ktérej zamieszkuje 1,235 min ludzi.
Jest ono jednoczesnie najwiekszym miastem Polski p6tnocnej, najwiekszym portem morskim
kraju; po Warszawie i Krakowie najtatwiej rozpoznawalnym miastem Polski za granica.
W Gdansku rozpoczeta sie druga wojna Swiatowa, w Gdansku tez powstat najwiekszy
w obozie komunistycznym ruch spoteczny - ,Solidarnos¢”, ktoéry zapoczatkowat okres
rozpadu Swiatowego systemu politycznego i ekonomicznego panujacego od taby po
Szanghaj i doprowadzit do obalenia podziatu $wiata symbolizowanego przez mur berlinski

Gdansk sierpien 1980
Warszawa

Berlin

Praga

Budapeszt

Tallin

Wilno

Ryga

Sofia

Kijow 2004...

'TF]#!.

e v

Rysunek1: Zaczeto sie w Gdansku. zroédto: materiaty promocyjne Urzedu Miasta Gdansk

Miasto charakteryzuje bardzo atrakcyjne potozenie: na skraju Wysoczyzny Gdanskiej,
z jednej strony na ptaskim terenie tzw. dolnego tarasu i pasa nadmorskiego, z drugiej poza
obszarem pokrytych lasem wzgdrz morenowych Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego tzw.
goérnego tarasu.

Obszar miasta jest podzielony na kilka czesci przez réznorodne liniowe bariery ruchu

pieszego i rowerowego takie jak:

% kanaty i rzeki:
Martwa Wista, Wista Smiata, Kanat Kaszubski, Kanat Raduni, Optyw Mottawy,

% linie kolejowe:
Pruszcz Gdanski-Gdansk-Gdynia, Gdynia-Gdahsk Osowa-Rebiechowo-Koscierzyna,
Gdansk Gtéwny-Gdansk Nowy Port, Gdansk Orunia-Port Gdanski i Port Pétnocny.
W ciagu najblizszych lat ma zosta¢ odtworzona takze linia kolei metropolitalnej
Zaspa-Kokoszki, ktéra rowniez stworzy bariere dla ruchu niezmotoryzowanych w rejonie
gornego tarasu, chyba ze przy jej powstawaniu interesy pieszych i rowerzystow zostana
odpowiednio uwzglednione.

% drogi szybkiego oraz/lub intensywnego ruchu kofowego oddzielajace zachodnig czes¢
miasta od jego wschodniej i Srodkowej czesci
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Aleja Kazimierza Jagielloficzyka (znana jako obwodnica Tréjmiasta), Aleja Armii Krajowej
-Podwale Przedmiejskie, Aleja Zwyciestwa-ulica Grunwaldzka, ulica Stowackiego od
Wezta Ztota Karczma do ronda Sw. Jana de la Salle, czy ulica Potokowa - Rakoczego.

Zdjecie 1 po lewej: Widok historycznej czeSci miasta w dzien Zzrédto: materialy promocyjne Urzedu Miasta Gdansk
Zdjecie 2 po prawej: Widok historycznej czesci miasta w nocy zrédto: materiaty Pomorskiej Regionalnej Organizacji Turystycznej

Miasto jest wyraznie podzielone na kilka dzielnic majacych odmienny charakter:

&

Historyczne miasto Gdansk, obejmujace wiele zabytkowych budynkéw, stref pieszych
i waskich uliczek (potozone miedzy Martwa Wista i Optywem Mottawy od wschodu
i potudnia do ulicy Waty Piastowskie i terenem Stoczni Gdanskiej od pétnocy, ul. 3 maja
od zachodu.

Wrzeszcz - z centrum geograficznym w rejonie placu Ks. B. Komorowskiego, potozony
miedzy terenem Stoczni Potnocnej (rejon ulic Twardej), a ogréodkami dziatkowymi
w rejonie ulicy Marynarki Polskiej, ulicami Kosciuszki na poétnocy i ulica Traugutta
i Partyzantow od potudniowego zachodu zabudowany jest czesciowo jako atrakcyjna
dzielnica rezydencjonalna, przez wiele lat petnit rowniez role dzielnicy handlowej
z najwieksza ulica handlowa miasta: Grunwaldzka, ktérej funkcja w coraz wiekszym
stopniu zostaje zredukowana do roli ulicy ruchu tranzytowego.

Oliwa, majaca tradycyjnie charakter dzielnicy rezydencjonalnej zajmuje obszar pétnocnej
czeSci miasta. w rejonie atrakcyjnych, tworzonych juz od Sredniowiecza terendw
zielonych w okolicach katedry.

Zespdt kolejno tworzonych dzielnic budowanych zgodnie z ,socjalistyczna” doktryna
urbanistyki: Przymorze, Zaspa, Zabianka na dolnym tarasie miasta oraz Suchanino,
Morena i Niedzwiednik na gérnym tarasie miasta

Dzielnice ztozone z osiedli doméw jednorodzinnych, doméw o zabudowie szeregowe;j
lub ,apartamentowcéw” potozonych wzdtuz osi rozwojowej potudniowej czesci miasta:
Orunia Gérna, Ujescisko lub w jego zachodniej czesci takie jak Osowa, Barniewice,
Klukowo.
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Powierzchnia, gesto$¢ zaludnienia wielko$¢ terenéw zielonych w miesScie
Ogélna powierzchnia miasta obejmuje 262 km?2, plasujac miasto na siédmym miejscu
w Polsce. Wskaznik gestosci zaludnienia wynosi ponad 1740 mieszkancéw na km2. Gdansk
jest jednym z najbardziej ,zielonych” obszaréw metropolitalnych Polski.

Gdansk jest takze jednym z najwazniejszych osSrodkéw turystycznych i kulturalnych
w Polsce. Liczne zabytki, atrakcje przyrodnicze oraz mozliwosé¢ aktywnego wypoczynku nad
brzegiem Morza Battyckiego (23 kilometry czystych plaz) przyciagaja co roku okoto pét
miliona turystow zagranicznych i 800 tys. turystéw krajowych.

Miasto charakteryzuje sie bardzo zréznicowana gesto$cia zabudowy i zaludnienia (Srednia
gesto$¢ zaludnienia w miescie wynosi 1740 mieszkancédw na kmz2). Niektére dzielnice
Gdanska, zwifaszcza potozone we wschodniej czesSci miasta na Wyspie Sobieszewskiej,
wykazuja wiele cech terenow wiejskich (niska gesto$¢ zabudowy, uprawy rolne), inne maja
charakter typowo wielkomiejski.

Gdansk

Gestos¢ zaludnienia (os./km2) w 2004 r.

Gestodé zaludnienia (oskm2)

I o7 428

[ 429- 1243

[ 12442448 |

[ 2450-5354 L\

I 5355 - 7357 N
gis.gdansk.p! Bl 7356 12120 1

{61200 Referst Iyt UM Ganst/ G5

Mapa 1: Gestosc¢ zaludnienia w 2004r. zrédto: Biuro Informatyki, Urzad Miejski w Gdansku

Mapa 2: Pas nadmorski, Dolny taras, Gorny taras - gtéwne czesci Gdanska zrédto: Biuro Informatyki, Urzad Miejski w Gdansku
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Ponizsza tablica podaje podstawowe dane statystyczne 30 jednostek posiadajacych status
dzielnic miasta.

Procentowy Procentowy
Liczba os6b udziat mieszkancow udziat powierzchni Gestos¢
zameldowanych dzielnic w catosci Powierzchnia dzielnic w catosci zaludnienia

Nr Nazwa jednostki na state zaludnienia miasta w km2 powierzchni miasta 0s/km2
Chetm z dzielnica

Gdansk - Potudnie 64 045 14,76% 11,73% 2 078,71
Kokoszki 6 674 1,54% 7,60% 334,37

Matarnia 5676 1,31% 5,68% 380,68

Osowa 12 195 2,81% 5,10% 910,07

Piecki - Migowo 21 964 5,06% 1,42% 5 904,30
Suchanino 11 446 2,64% 0,53% 8 294,20

Wzgérze Mickiewicza 2 559 0,59% 0,23% 4 265,00

Gorny taras 124 559 28,71% 32,29% 1 469,20

Oliwa 18 401 4,24% 6,94% 1 009,38
Przymorze Mate 15 554 3,58% 0,86% 6 882,30
Przymorze Wielkie 31 324 7,22% 1,26% 9 434,94
VII Dwor 3 955 0,91% 1,28% 1 180,60
Zabianka

- Wejhera - Jelitkowo 19 165 4,42% 0,83% 8 831,80

Pétnocny dolny taras 88 399 20,37% 11,17% 3013,94

Aniotki 5178 1,19% 0,87% 2 261,14
Bretowo 7577 1,75% 2,76% 1 045,10
Miyniska 3 625 0,84% 1,50% 917,72

Strzyza 5 868 1,35% 0,41% 5 484,11
Wrzeszcz 52 887 12,19% 3,81% 5 288,70
Zaspa - Mtyniec 14 396 3,32% 0,48% 11 335,43
Zaspa - Rozstaje 13012 3,00% 0,74% 6 707,22

Centralny dolny taras 102 543 23,64% 10,57% 3 692,58

Olszynka 3 248 0,75% 3,02% 409,07
Orunia

- Sw. Wojciech - Lipce 16 701 3,85% 7,43% 856,02
Rudniki 1616 0,37% 5,41% 113,72
Siedlce 15170 3,50% 1,01% 5 724,53
Srédmiescie 32194 7,42% 2,12% 5 790,29

Potudniowy dolny taras 68 929 15,89% 18,99% 1382,17

RAZEM: 433 870 100,00% 262,58 100,00% 1652,33
Tablical: Podstawowe dane statystyczne 30 dzielnic Gdanska :zrédto: Biuro Informatyki, Urzad Miejski w Gdansku
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Powyzsza tablica zbiorcza pokazuje proporcje liczby ludnosci w trzech grupach dzielnic
miasta: dzielnicach gérnego tarasu, dolnego tarasu i w pasie nadmorskim. Jak widac:
najwieksza liczba mieszkancéw zamieszkuje dzielnice dolnego tarasu: Oliwe, Wrzeszcz
i Srédmiescie (facznie prawie 260 os6b. Stanowi to ponad 40% ogétu mieszkahncow.

Gérny taras zamieszkuje prawie 125 tysiecy osdb - w warunkach braku rozwinietej sieci
transportu szynowego w tym rejonie miasta ich mobilnos¢ stwarza najwieksze obciazenie
ukfadu komunikacyjnego miasta. Najmniejsze problemy stwarza uktad sieci osiedleficzej
i komunikacyjnej pasa nadmorskiego. Zamieszkuje go niewielka cze$¢ ogétu mieszkancéw
(niewiele ponad 11%), a sie¢ komunikacji szynowej pozwala na stosunkowo wygodne
docieranie do miejsc pracy i nauki zlokalizowanych wzdtuz gtéwnego ciagu
komunikacyjnego. Oczywiscie osobnym problemem jest zapewnienie dostepnosci
komunikacyjnej dla mieszkancow Wyspy Sobieszewskiej, oddzielonej od miasta bariera
Martwej Wisty i niewielka liczba potaczen liniami autobusowymi, narazonymi na korki na
gtéwnej drodze dojazdowej do miasta od strony Warszawy.

Gdrny taras 124 559  28,71% 84,78 32,29% 1 469,20

Dolny taras 259 871 59,90% 106,97 40,73% 2 429,38

RAZEM: 433 870 100,01% 262,58 100,00% 1 652,33
Tablica2: Podstawowe dane statystyczne gtéwnych czesci Gdanska zrédto: Biuro Informatyki, Urzad Miejski w Gdansku

W warunkach dominacji liczby ludnosci dolnego tarasu w ogdlnej liczbie mieszkancéw
Gdanska (259.871 mieszkancéw czyli 59,90% ogdtu mieszkancow) i najwiekszej gestosci
zaludnienia w tej czeSci miasta (2,429 mieszkancow na km?2) dziatania obszarowe
prowadzace do poprawy systemu rowerowego miasta winny koncentrowaé sie w dzielnicach
dolnego tarasu.

Budowa systemu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) przyczyni sie do rozwigzania wielu
probleméw rozwoju przestrzennego i komunikacyjnego miasta. Mieszkancy sasiednich gmin
otrzymaja lepsza mozliwos$¢ docierania do centralnego pasa aglomeracji bez narazania sie
na codzienne korki na ulicach dojazdowych, mieszkancy dolnego tarasu zyskaja mozliwos¢
dojazdu do portu lotniczego i dalej w kierunku atrakcyjnych terenéw Kaszub i Kociewia.
Warto zadba¢, by projektowane linie kolejowe nie tworzyty efektu barierowego dla ruchu
niezmotoryzowanych w samym mieScie, a stacje i wezty przesiadkowe systemu PKM
byty wyposazone w mozliwosci bezpiecznego korzystania z fancuchéw ekomobilnosci
(Bike & Rail).
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Mapa3: Podziat administracyjny Gdahska zrédto: Biuro Informatyki, Urzad Miejski w Gdansku

Tereny zielone zajmuja w nim 24 procent ogélnego obszaru, gesto zaludnione tereny
Wrzeszcza i Oliwy sa potozone w bezposredniej bliskosci terenéw lesnych. Trudno w skali
europejskiej znalez¢ miasto, w ktérym las znajdowatby sie w odlegtosci mniejszej niz
200 metréw od gtéwnej osi komunikacyjnej, jak ma to miejsce w rejonie ulicy Batorego we
Wrzeszczu. Atrakcyjne tereny leSne i zagospodarowanej zieleni znajduja sie takze na duzych
obszarach dolnego tarasu i w pasie nadmorskim.

Zdjecie 3 po lewej: Park Ronalda Reagana zrédto: materiaty PSWE Zdjecie 4 po prawej: Park leSny w Brzeznie zrodto: materiaty PSWE

Znaczna cze$¢ miasta znakomicie da sie scharakteryzowaé jako zestaw kompaktowych
terendéw zurbanizowanych potozonych w policentrycznej aglomeracji potaczonej linia dobrze
funkcjonujacej szybkiej kolei miejskiej. Taki uktad urbanistyczny jest zgodny ze
wspoétczesnymi koncepcjami zrownowazonego rozwoju terendw miejskich zaktadajacych
tworzenie warunkéw do minimalizacji korzystania z samochodu przy zaspokajaniu
codziennych potrzeb mobilnosci.
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Specyfika struktury demograficznej miasta

Istotnym wyrdznikiem struktury demograficznej mieszkancéw Gdanska jest to, ze w miescie
uczy sie i studiuje znaczna rzesza studentéw: w 14 gdanskich wyzszych uczelniach studiuje
ponad 78 tysiecy studentow.

Najwieksze wyzsze uczelnie Gdanska to Politechnika Gdanska z 21 tysiagcami studentéw
na 9 wydziatach, skupionych w ramach zwartej zabudowy w rejonie ulic Do Studzienki
-Traugutta-Aleja  Zwyciestwa). Kolejna duza uczelnia to Uniwersytet Gdanski
(33 tys. studentéw na studiach dziennych, zaocznych, podyplomowych i doktoranckich,
11 wydziatéw, z czego 2 wydziaty zlokalizowanych w srédmiesciu Gdanska, 2 we Wrzeszczu
oraz 5 wydziatbw w stale rozbudowywanym campusie w rejonie ulic Abrahama,
Wita Stwosza, Bazynskiego, Grunwaldzka.

Duza uczelnia panstwowa jest Gdanski Uniwersytet Medyczny, obejmujacy zwarty kompleks
budynkéw przy ulicy Marii Sktodowskiej Curie i Debinki oraz Wydziat Farmacji przy ulicy
Hallera. W rejonie ulic Opackiej, Grunwaldzkiej i Czyzewskiego w Oliwie rozcigga sie rozlegty
teren boisk i hal sportowych oraz budynkéw dydaktycznych Akademii Wychowania
Fizycznego i Sportu z 3784 studentami.

Wyzej wymienione uczelnie, wraz z placowkami edukacyjnymi sektora prywatnego sa duzymi
generatorami  ruchu. Przy zapewnieniu odpowiedniego  systemu  strzezonych
lub monitorowanych miejsc do parkowania roweréw mozna spodziewac sie w Srodowisku
studentow i pracownikdw znacznego wzrostu popularnosci korzystania z rowerdéw
w codziennych dojazdach.

Rozwéj przestrzenny miasta —-czynnik warunkujacy system komunikacyjny Gdanska

Rozwdj sieci osiedlenczej, powodujacy oddalanie sie Srodka gestosci zaludnienia miasta
od tradycyjnej osi rozwojowej dolnego tarasu w kierunku zachodnim stwarza szereg
probleméw dla podmiotéw zajmujacych sie planowaniem jego sieci transportu publicznego
i rowerowego.

Mieszkancy dzielnic gérnego tarasu, zwtaszcza tych, ktére nie sa obstugiwane komunikacja
tramwajowa, w coraz wiekszym stopniu staja sie uzaleznieni od S$rodkdéw motoryzacji
indywidualnej.

Gtéwne osie ruchu drogowego taczace dzielnice Gérnego tarasu z gtowna osig zabudowy
miasta, ktora skupia wiekszo$¢ miejsc pracy , staja sie codziennie waskimi gardtami, ktérych
przepustowos$¢ okazuje sie niewystarczajaca. Dotyczy to takich ulic lub ich ciagéw (liczac od
poétnocy) jak: Spacerowa - Stary Rynek Oliwski Opata Rybifskiego; Stowackiego - Kosciuszki;
Jaskowa Dolina; Piekarnicza - Schuberta - Sobieskiego - Traugutta - Do Studzienki;
Beethovena - Powstancéw Warszawskich, Kartuska - Nowe Ogrody, Jabtoniowa -Armii
Krajowej oraz £édzka - Swietokrzyska - Matomiejska.

Problemy kongestii na tych osiach drogowych pogtebia jeszcze bardziej zjawisko
przemieszczania sie kolejnych grup mieszkancéw do sasiednich gmin. Proces ten obrazuje
ponizsza mapa.
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Mapa4: Kierunki i salda migracji w wojewodztwie pomorskim w latach 1950-2006
Zrédto: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska (20 grudnia 20071).
Zatacznik do Uchwaty Rady Miasta Gdanska NR XLII/1289/2001 Gdansk, pomorskie, Polska: Zarzad Miasta Gdanska.

Pokazuje ona, ze w wojewodztwie pomorskim, zwlaszcza w Obszarze Metropolitalnym
Zatoki Gdanskiej (OMZG) i jego bezposrednim sasiedztwie zachodzi zjawisko tzw. urban
sprawl (,rozlewania sie terendw zurbanizowanych”) - redukcja gestosci zaludnienia
w obszarach srodmiejskich potaczona z jednoczesnym procesem migracji oséb osiggajacych
wyzsze poziomy dobrobytu na obszary podmiejskie i sasiadujace z aglomeracja obszary
wiejskie o do$¢ rozproszonej zabudowie.

Wydtuza to dtugos¢ codziennych podrézy do miejsc pracy (zlokalizowanych gtéwnie w blisko
gesto zabudowanych obszarach s$rodmiejskich), podnoszac koszty funkcjonowania
transportu publicznego i obnizajac jego atrakcyjnos$é. Wiazacy sie z tym proces wzrostu
uzaleznienia od samochodu przyczynia sie do wzrostu trudnosci przekonywania
mieszkancéw o potrzebie reorientacji polityki komunikacyjnej. Przejawem tego jest opér
przed rozszerzaniem i konsekwentnym egzekwowaniem systemu optat za korzystanie
z ograniczonej liczby miejsc do parkowania samochodéw.

W samym Gdansku liczba ludnosci od roku 1990 praktycznie nie zwieksza sie, a nawet
wykazuje nieznaczna tendencje znizkowa, podczas gdy liczba ludnosci na terenie sasiednich
miejscowosci rosnie w wyniku migracji oséb chcacych poprawi¢ sobie warunki mieszkaniowe
przez wykup dziatek pod budowe domoéw jednorodzinnych. Osoby te z reguty zatrudnione
sa w Gdansku, Sopocie lub Gdyni, codziennie obcigzajac prowadzace do Trojmiasta arterie
ruchu drogowego.

W tresci dokumentéw strategicznych rozwoju miasta roztadowanie obciazenia sieci drogowej
zaktadano poprzez rozwéj komunikacji zbiorowej. Niestety, tempo rozwoju infrastruktury
komunikacji szynowej - jedynej nie narazonej na skutki kongestii nie byto
w ciagu ostatnich 20 lat wystarczajace. Zaréwno budowa linii tramwajowych taczacych
dzielnice gornego tarasu z dzielnicami tradycyjnego centralnego pasa zabudowy jak i zakupy
taboru, umozliwiajacego obstuge zbudowanych potaczen, ulegaty wielokrotnemu
przesunieciu na pdzniej, a stopien uzaleznienia ludnosci od komunikacji samochodowej
rozwijat sie coraz bardziej.
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W tych warunkach rozwdj motoryzacji w coraz wiekszej mierze generujac hatas,
zanieczyszczenie Srodowiska i zajmujac coraz wieksza cze$¢ przestrzeni publicznych miasta
przyczyniat sie do pogorszenia warunkéw zycia w dzielnicach dolnego tarasu.

Dtugookresowym skutkiem tych zjawisk jest

MIGRACJA PODATNIKOW

na tereny gmin przylegtych

1.1  Dostepno$¢ komunikacyjna miasta

Gdansk jest waznym weztem kolejowego ruchu pasazerskiego Polski péthocnej, taczacym
wszystkie potaczenia kolejowe przychodzace z potudnia i zachodu Polski. Stacja PKP Gdansk
Gtéwny wraz z terminalem lokalnych i regionalnych linii autobusowych potozonym w jej
sasiedztwie obstuguje kilkadziesiat tysiecy osob dziennie.

Gdansk lezy na przecieciu szlakéw morskich Morza Battyckiego z ladowa czesScig VI
Transeuropejskiego Korytarza Transportowego. Jest waznym weziem komunikacyjnym
o miedzynarodowym znaczeniu, z najgtebszym i jednym z najwiekszych na Battyku portem,
miedzynarodowym portem lotniczym oraz dobrze rozwinieta siecig potaczen kolejowych
i drogowych.

|\ - "- - 0
o LS TR

5%

Zdjecie 5 po lewej: Turysci nad brzegiem Zatoki Gdanskiej w okolicach ,punktu Humboldta” Zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 6 po prawej: Okolice Huciska w czasie Jarmarku Dominikahskiego zrédto: materiaty PSWE

Uwarunkowania rozwoju komunikacji indywidualnej

Popularna teza ze ,ros$nie liczba samochodéw, a miasto niewystarczajaco rozbudowuje sie¢
ulic” (skadinad nieprawdziwa, sugerujaca, ze sposobem na roztadowanie kongestii jest

poszerzanie drég) nie znajdowata odporu w postaci odpowiednich dziatarn informacyjnych
i promocyjnych wtadz miasta, ktére wyjasniatyby problemy narastania kongestii zmiana
nawykoéw komunikacyjnych i zmiang struktury zasiedlenia miasta i jego okolic.
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Kompleksowe Badania Ruchu wykazaty, ze w Gdansku przecietnie dziennie realizowanych
jest 850 000 podrézy. Podréze wewnetrzne po Gdansku stanowia 91% ogotu podrozy
realizowanych w miescie. Ponad 50% z nich to podr6ze w relacji dom - praca/praca -dom
oraz dom-nauka/ nauka-dom. Jesli sg one odbywane samochodem, to wskaznik napetnienia
samochodu ksztattuje sie wéwczas na poziomie jedynie 1,20 (oznacza to, ze cztery piate
samochodéw w porannym szczycie przewozi tylko kierowce). Podréze odbywane Srodkami
transportu publicznego stanowia 38% ogdtu podrozy, 39% realizowanych jest indywidualnym
transportem samochodowym, 21% na piechote a 2% rowerem.

600
550
500
450
400

350

300
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Wykres1: Liczba pojazdéw zarejestrowanych w Gdansku na 1000 mieszkancéw w latach 2000-2008
zrédto: http://www.gdansk.pl/gospodarka,960.html

Powyzsza tablica pokazuje, ze liczba samochodéw osobowych w przeliczeniu na 1000
mieszkancéw w latach 2000-2008 wzrosta o ponad 50%. W warunkach, gdy gtéwna o$
komunikacyjna miasta praktycznie osiggneta granice swojej przepustowosci juz w potowie
lat 1990-tych, wida¢ wyraznie, ze préba zwiekszenia jej przekroju (np. przez budowe
rownolegtego potaczenia drogowego o jeszcze wyzszych parametrach) w proporcji do
wzrastajacej liczby samochodéw osobowych, wigzata by sie z bardzo duzymi naktadami.

Takie dziatania podejmowane w wielu miastach Polski i Europy nie przyniosty likwidacji
korkéw, pogtebity jedynie problemy zakorkowania miasta na sasiednich trasach
dojazdowych. Jednoczes$nie taka inwestycja przyczynitaby sie do pogorszenia jakosci
Srodowiska naturalnego miasta, tworzac efekt barierowy dla ruchu niezmotoryzowanych
i utrudniajac dostep do kregostupa systemu komunikacji pasazerskiej Tréjmiasta - linii SKM.

Koncepcje strategicznego rozwoju miasta jak dotad wiazaty nadzieje na rozwigzanie tego
dylematu przez ktadzenie nacisku na podnoszenie jakosSci systemu komunikacji zbiorowej,
nie zaktadajac, ze towarzyszy¢ temu powinno co najmniej rownie zdecydowane promowanie
korzystanie z komunikacji pieszej i rowerowej - lub - bardziej ogdlnie - wspieranie aktywnej
mobilnoSci mieszkancéw. Dopiero podpisanie Karty Brukselskiej (wiecej na temat Karty
w rozdziale 1.2.2) i wyrazne symptomy reorientacji polityki komunikacyjnej miasta w latach
2009-2010 zaczynaja tworzy¢ perspektywe miasta o rzeczywiscie zrébwnowazonym rozwoju,
w ktéorym zréwnowazony rozwdj rozwoju przestrzennego i podsysteméw komunikacji
przyjaznych dla sSrodowiska bedzie grat kluczowa role.
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System komunikacji zbiorowej miasta

W miescie funkcjonuje 75 statych linii autobusowych dziennych i 10 linii nocnych.
Ogélna dtugos¢ ulic obstugiwanych stata komunikacja autobusowa wynosi 767,7 km.
Ponadto w miescie duza role odgrywa komunikacja tramwajowa: 10 statych linii obstuguje
116,7 km tras, z ktérych wiekszos$¢ biegnie po wydzielonych torowiskach, w zwiazku z czym
jest w niewielkim stopniu narazona na skutki kongestii. Znaczna czesS¢ ludnosci miasta
mieszka w odlegtosci zasiegu 10 minutowego dojscia piechota do stacji lub przystanku
komunikacji publicznej.

W zasiegu 10 minutowego dojazdu rowerem (w promieniu nie wiekszym niz 3 km) od stagji

SKM mieszka ponad 60% mieszkancOéw miasta.

Gdansk jest potozony w weztowym punkcie wielu gtéwnych szlakéw drogowych, kolejowych,
wodnych i rowerowych Polski. Jego potozenie zostato przyjete jako podstawa hasta
promocyjnego miasta: ,Gdansk- morze mozliwosci’. Stanowi to dobry punkt wyjscia do
uznania miasta za laboratorium innowacyjnych rozwiazan miejskich probleméw
komunikacyjnych.

Gdansk moze w przysztosci odgrywaé w Polsce taka role jaka odgrywa

w Europie modelowa aglomeracja rowerowa Kopenhagi czy miasto Amsterdam.

Sa to miasta o bardzo wysokim udziale ruchu pieszego i rowerowego traktowanego jako
istotny substytut przejazdéw samochodami w ruchu lokalnym.

Miejsce Gdanska na miedzynarodowych szlakach turystyki rowerowej przebiegajacych przez
wojewddztwo pomorskie pokazuje ponizsza mapa.

;
0 10 20 km |
e

OZNACZENIA:
ﬂ. , Flagowa trasa rowerowa

wojewodztwa pomorskiego”

~ EuroVelo R9

— Bursztynowy Szlak Greenways
~ Wislana Trasa Rowerowa
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‘&. EuroVelo RS
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|

|| =2} TrasaEuroRoute
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TRASY MIEDZYREGIONALNE
16~ Sziak Mennonitéw
—{111— Trasa Tysiaca Jezior - Pojezierna
12— Trasa Zamkéw Polski Pélnocne)
~{13}— szlak Kopernikowski
14— Ustka - Slupsk - Bytow — Brusy —

Czersk - Grudziadz

(oznakowanie fragmentaryczne)
—{15/— Trasa Palacow i Zamkéw

@  Kluczowe wezly obslugi ruchu rowerowego
wezly obslugi ruchu rowerowego
punkty obslugi ruchu rowerowego
O powiazania z saslednimi wojewsdztwami
—— promy, biala fiota, tramwaje wodne

Mapa 5: Miejsce Gdanska na mapie przebiegu tras rowerowych Pomorza. zrédto: materiaty PSWE

Strona 18 z 99



Gdansk lezy na trasie lub w bezposredniej blisko$ci nastepujacych szlakéw ruchu drogowego
o charakterze miedzynarodowym lub krajowym:

m Autostrada Al - europejski korytarz transportowy Szwecja (Karlskrona) - Gdansk - £6dz-
Bratystawa - Adriatyk

droga szybkiego ruchu Berlin - Krélewiec

Kolej Gdynia- Gdansk - Warszawa - Lublin - Odessa

Kolej Gdynia - Gdansk - Bydgoszcz - £6dZ - Katowice - Bratystawa- Wieden - Adriatyk
Droga wodna E-70 Berlin - Bydgoszcz - Elblag - Krélewiec

Szlak EuroVelo 9 (Bursztynowy) Gdansk - Pula nad Adriatykiem

Szlak EuroVelo 10 wiodacy wokét Morza Battyckiego.

Szlak rowerowy R-1 Calais - St. Petersburg

Szlak rowerowy Zelaznej Kurtyny (Iron Curtain Trail - EuroVelo 13)

Em = & E @@ & @ =@

Komunikacja rowerowa w Gdansku w swietle Kompleksowego Badania Ruchu 2009.

Ogoélny udziat przejazdéw rowerowych w zaspokajaniu potrzeb mobilnosci mieszkancéw
w Gdansku jest nadal maty; tak jak we wszystkich miastach, w ktérych nie rozwineta sie
zaawansowana kultura rowerowa, cechuje sie duza zmiennoscia zaréwno w skali kolejnych
p6r roku, dni tygodnia czy pory dnia.

Kompleksowe Badania Ruchu (KBR) przeprowadzone w kwietniu i maju 2009 roku pozwalaja
na zidentyfikowanie pewnych prawidtowosci. Zgodnie z oczekiwaniami promotoréw
podejscia liniowego3 jego intensywnos$c jest najwieksza na tych gtéwnych osiach ruchu
pojazdow w miescie, przy ktorych powstaty w ciggu ostatnich 10 lat odpowiednie,
wydzielone drogi ruchu rowerowego. Jednoczesnie jednak poréwnywalnie duze potoki ruchu
rowerowego daja sie zaobserwowaé na jezdniach ulic, na ktorych takie udogodnienia
nie powstaty.

s Podejscie liniowe zakfada koncentrowanie uwagi na budowie wydzielonych drég rowerowych, przy czesto milczaco przyjmowanym
zatozeniu, ze docelowo rowerzysci w miescie nie beda/ nie powinni poruszac sie po jezdni
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Ponizsza tablica stanowi rodzaj rankingu najpopularniejszych ciagéw ruchu rowerowego

w miescie:
LP. NAZWA ULICY LICZBA ROWERZYSTOW UWAGI
ZMIERZONYCH W CZASIE
POMIARU KBR
1. Hallera 836 Droga rowerowa zbudowana w 2001 z inicjatywy
OLE/GKR
2. Aleja Zwyciestwa 636 badania przeprowadzone w czasie budowy drogi
dla roweréw
3. Pomorska 599
4. Ko$ciuszki 538
5. Podwale Grodzkie 503
6. Al. Rzeczpospolitej 456 Ulice, wzdtuz ktérych zbudowano wydzielone
7. Al.. Grunwaldzka 442 drogi dla roweréw w ramach projektu GEF lub w
8. Miszewskiego 428 kolejnych latach
9. Hucisko 402
10. | Marynarki Polskiej 367
11. | Siennicka 367
12. Podwale Przedmiejskie 335 Brak drogi rowerowej, szeroki chodnik
13. | Obroicéw Wybrzeza 318 Droga dla roweréw zbudowana w ostatnich latach
14. | Trakt Sw. Wojciecha 305 brak informacji, czy ruch odbywat sie po wale
Kanatu Raduni czy po jezdni
15. | Jana z Kolna 259 Brak drogi dla roweréw
16. | Podmiejska 251 Brak drogi dla roweréw
17. | Olsztyhska 241 Brak drogi dla roweréw
18. | Armii Krajowej 233 Brak drogi dla roweréw poparty zakazem
19. | Stowackiego 222 Brak drogi dla roweréw
20. | Sobieskiego 205 Brak drogi dla roweréw
21. Bulonska 202 Brak drogi dla roweréw
22. | Partyzantéw 190 Brak drogi dla roweréw
23. | Krasickiego 184 Brak drogi dla roweréw
24. Kotobrzeska 174 Brak drogi dla roweréw
25. | 3 Maja 169 Brak drogi dla roweréw
26. | Czyzewskiego 165 Brak drogi dla roweréw
27. | Czarny Dwér 161 Brak drogi dla roweréw
28. | Warnenska 159 Brak drogi dla roweréw
29. | Kartuska 153 Brak drogi dla roweréow
29. S'wietokrzyska 151 Brak drogi dla roweréw
30. | Cienista 147 | droga dla roweréw zbudowana w ramach GRPIP
31. | Braci Lewoniewskich 146 Droga dla roweréw zbudowana w ostatnich latach
32. | Hynka 144 Brak drogi dla roweréw
33. | Gdanska 142 Brak drogi dla roweréow
34. | Goscinna 140 Brak drogi dla rowerow
35. | Piastowska 139 Brak drogi dla rowerow
36. | Schuberta 134 Brak drogi dla rowerow
37. | Wojska Polskiego 133 Brak drogi dla roweréw
38. | Budowlanych 130 Brak drogi dla rowerow
39. | Czarna 127 Brak drogi dla rowerow
40. | Biskupia 126 Brak drogi dla roweréw

Tablica3: Ranking najpopularniejszych ciagéw ruchu rowerowego w Gdansku
zrodto: opracowanie wtasne na podstawie raportu KBR Gdansk 2009
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*Uwaga: Dane KBR nie podaja, czy podani rowerzysci poruszali sie na koronie watu Kanatu Raduni czy jezdnia ulicy.

Dla realizacji koncepcji rozwoju “Kultury rowerowej’ dzieki zastosowaniu ,podejscia
obszarowego” konieczne jest prowadzenie regularnych badan skali ruchu rowerowego
i zmian jego natezenia w rytmie dobowym, tygodniowym i sezonowym.

Dlatego tez KONIECZNE JEST ZAINSTALOWANIE W GDANSKU LICZNIKOW, ZLICZAJACYCH
ROWERZYSTOW | PIESZYCH W WYBRANYCH PUNKTACH SIECI ROWEROWE] MIASTA.

Na podstawie danych z powyzszej tablicy mozna stwierdzi¢, ze miejscami instalacji takich
licznikéw powinny by¢ skrzyzowania ulicy Hallera z Aleja Zwyciestwa, ulicy Hallera z ulica
Kosciuszki oraz ulicy KoSciuszki z ulica Grunwaldzka. Na ulicy Podwale Grodzkie i na innych
waznych ciagach ruchu pieszego nalezy =zainstalowa¢ liczniki umozliwiajacy liczenie
pieszych. Ponadto, takie liczniki nalezy instalowaé¢ w miejscach umozliwiajacych liczenie
skali ruchu rowerowego w miejscach, gdzie nie powstaty jeszcze drogi dla roweréw,
lub w ktérych ruch rowerowy odbywa sie po jezdni (np. droga eksploatacyjna
Traktu Sw. Wojciecha).
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1.2  Gitéwne uwarunkowania rozwoju ruchu rowerowego w Gdansku

Miasto Gdansk jest postrzegane w wielu materiatach prasowych i wypowiedziach internautéw
za najbardziej przyjazna dla rowerzystow metropolie Polski. W zwigzku jednak z dominacja
stosowania ,podejscia liniowego” i niedocenianiem roli ,podejscia obszarowego” jako
kryteria ,przyjaznosci miasta dla roweréw (rowerzystow)”, w Polsce przyjmuje sie najczesciej
liczbe kilometréw wydzielonych drég dla roweréow (ewentualnie w przeliczeniu na liczbe
mieszkancow).

,PODEJSCIE LINIOWE” zaktada koncentrowanie uwagi na budowie wydzielonych drég
rowerowych, przy czesto milczaco przyjmowanym zatozeniu, ze docelowo rowerzysci
w miescie nie beda/ nie powinni poruszac sie po jezdni.

,PODEJSCIE_OBSZAROWE” zaktada koncentrowanie uwagi na poprawie warunkéw zycia
mieszkancéw danego obszaru miasta poprzez rozwijanie niewidzialnej infrastruktury
rowerowej (m.in. uspakajanie ruchu i likwidacje lokalnych barier ruchu rowerowego)
oraz dziatania informacyjno - promocyjne.

W zwiazku z faktem, ze w wielu miastach Polski budowane sa kolejne odcinki drég
rowerowych lub dla rowerzystéw przeznaczane sa czesci kolejnych odcinkéw ulic czy drég
lezacych na lesnych obszarach potozonych w obrebie miast, takie kryterium staje sie coraz
mniej miarodajne. W ,poczatkujacych” krajach rowerowych (to znaczy w krajach, w ktérych
miasta charakteryzuja sie udziatem ruchu rowerowego w o0godlnej liczbie podrézy na
poziomie ok. 2%, tak jak ma to miejsce obecnie w Gdansku) zauwaza sie, ze to nie liczba
wydzielonych drég dla roweréw jest czynnikiem najbardziej skutecznie wptywajacym na
popularnos$c¢ tego Srodka lokomocji.

Ruch rowerowy ma najbardziej korzystne warunki rozwoju tam, gdzie

w centralnych rejonach miast ruch pojazdéw ma charakter uspokojony, a w miescie znaczna
czes¢ centrum obejmuja strefy piesze i pieszo - rowerowe.

Ruch roweréw w celach uzytkowych moze sie oczywiscie rozwija¢ pod warunkiem istnienia
w poblizu zaréwno Zrédet jak i celéw podrézy odpowiednich udogodnien do parkowania
rowerdow, umozliwiajacych przypiecie co najmniej jednego kota i ramy roweréw. Jak dotad
(czerwiec 2010 roku) miasto nie zainstalowato ani jednego takiego stojaka.
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1.2.1 Etapy budowy infrastruktury rowerowej Gdanska

| Etap: Budowa odosobnionych fragmentéw wydzielonych drég dla rowerdw.

Gdanska infrastruktura rowerowa przez wiele lat nie byta rozwijana przy uwzglednieniu
wynikow badan przedstawionych w poprzednim podrozdziale. W pierwszym okresie
tworzona byfa na podstawie koncepcji dajacej sie skrétowo okresli¢: budujemy lub tworzymy
drogi dla roweréw tam, gdzie wystepuje najmniejsze prawdopodobienstwo konfliktow
zwigzanych z prawami wfasnosci terenu lub ruchem kotowym (,tam gdzie tatwiej”).
Jako nawierzchnie do budowy drég rowerowych wykorzystywano wowczas fazowana kostke
brukowa, stosowana do budowy chodnikéw. Zapewniata ona bardziej estetyczny wyglad
przestrzeni miejskiej niz tradycyjne chodniki z ptyt betonowych.

Rowerzysci przyzwyczajeni do jazdy po asfaltowych jezdniach natychmiast zaczeli odczuwac
nizszy komfort takiego rozwigzania, osoby majace mniejsze doswiadczenie, korzystajace
z rowerow jedynie w celach rekreacyjnych dostrzegty jednak mozliwosci odbywania
przejazdzek rowerowych w warunkach wolnych od ruchu samochodowego. Pierwsza trasa
pieszo - rowerowa Gdanska zbudowana w rejonie ulicy Jantarowej i wylotu alei Jana Pawta Il
na Zaspie przyczynita sie do znacznego wzrostu ruchu rowerowego w celach rekreacyjnych.
Proces ten rozwijat sie jednoczes$nie z dynamicznym wzrostem ruchu kotowego na catym
obszarze miasta - samochody znalazty sie w zasiegu mozliwosci finansowych przecietnego
mieszkanca.

Pierwszymi elementami infrastruktury rowerowej gtéwnych osi dolnego tarasu miasta byty
fragmenty chodnika z nawierzchni asfaltowej lub z ptyt betonowych wydzielone dla ruchu
rowerowego przy pomocy linii  wymalowanej biata farbg i sylwetek roweru.
Trasy te, tradycyjnie wykorzystywane przez rowerzystow juz poprzednio, mozna byto
praktycznie odczyta¢ jako zaakceptowanie status quo - zalegalizowanie i tak funkcjonujacej
praktyki na chodnikach ulic Chtopskiej i Alei Rzeczpospolitej na Zaspie i Przymorzu.

Il Etap: Opracowanie standardéw technicznych, koncepcji sieci drég rowerowych miasta
i planu koncepcyjnego gtéwnej osi ruchu rowerowego miasta

Obserwujac takie inicjatywy miasta Obywatelska Liga Ekologiczna rozpoczeta Gdanska
Kampanie Rowerowa, bez ktérej rozwdj ruchu rowerowego w Gdansku nie nabratby obecnie
obserwowanej dynamiki. Dziatacze GKR (OLE) zaczeli domagaé sie opracowania trzech
waznych dokumentéw przed podjeciem kolejnych dziatah inwestycyjnych przez miasto:
standardéw technicznych, ktére powinny spetnia¢ drogi dla roweréw, planu koncepcyjnego
budowy drogi dla roweréw wzdtuz gtéwnej osi komunikacyjnej miasta od granicy z Sopotem
do ulicy Zaroslak w Gdansku oraz planu sieci drég rowerowych w catym miescie, z ustalona
lista priorytetéw.

Dokumenty te zostaty opracowane na zlecenie wtadz miasta i stanowity dobry punkt wyjscia
umozliwiajacy negocjowanie z dysponentami funduszu Global Environmental Facility ONZ
(GEF UNDP). Pierwsza droga rowerowa zrealizowana wg nowej koncepcji byta droga
zaprojektowana przez Transprojekt Gdanski wzdtuz ul. Hallera w Gdansku. Umozliwita ona
docieranie do popularnej drogi ,nadmorskiej’ z centrum miasta.
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Ponizsza tablica obrazuje proces tworzenia kolejnych odcinkéw wydzielonych drog
rowerowych w Gdansku oraz zrodfa ich finansowania:

Okres realizagji Zadanie Zrédto finansowania

01.2002-10.2002 | Budowa ciagu pieszo-rowerowego w pasie nadmorskim na | Gminny Fundusz Ochrony
przedtuzeniu ul Jagiellofskiej Srodowiska i Gospodarki

Wodnej (GFOSiGW) w Gdanhsku

06.2003-12.2003 | Budowa $ciezki rowerowej od granic m. Gdahska z Sopotem do | Global Environmental Facility

Al. Hallera ;Etap I: odcinek od ul. Derdowskiego do ul. | (GEF) UNDP budzet miasta
Stowackiego Gdansk

09.2003-05.2004 | Budowa ciagu pieszo-rowerowego w pasie nadmorskim na | GFOSIGW w Gdansku
przedtuzeniu ul. Kotobrzeskiej

02.2004-12.2004 | Budowa ciagu pieszo-rowerowego w pasie nadmorskim na | GFOSIGW w Gdansku
przedtuzeniu ul. ObrohAcéw Wybrzeza

09.2004-12.2004 | Budowa $ciezki rowerowej od granic m. Gdanska z Sopotem do | GEF UNDP; budzet miasta

Al. Hallera ;Etap Il: odcinek od ul. Miszewskiego do Al. Hallera Gdansk

10.2004-05.2005 | Budowa drogi rowerowej wraz z modernizacja chodnika w ul. | Budzet miasta Gdansk

Jantarowej - odcinek od potoku Oliwskiego do ul. Piastowskiej

2004 Budowa Sciezki rowerowej ciggu ulic Dtugie Ogrody, Siennicka i | Budzet miasta Gdansk
Lenartowicza

2004-2005 Budowa $ciezki rowerowej w ciggu ulicy Nowotnej Budzet miasta Gdansk
09.2005-05.2006 | Budowa $ciezki rowerowej od granic m. Gdanska z Sopotem do | GEF UNDP; budzet miasta
Al. Hallera ;Etap lll: odcinki Gdansk

e od granicy miasta z Sopotem do ul. Pomorskiej
e od ul. Pomorskiej do ul. Derdowskiego
e od ul. Stowackiego do ul. Miszewskiego

2005 Budowa $ciezki rowerowej w ciagu ul Kosciuszki Budzet miasta Gdansk

2005-2006 Budowa Sciezki rowerowej w Gdansku-Swibnie | Budzet miasta Gdansk
(Wyspa Sobieszewska)

2007-2008 Budowa $ciezki rowerowej wzdtuz ul. Jantarowej Budzet miasta Gdansk

Tablica 4: Wybrane drogi dla roweréw budowane w Gdansku w latach 2002 - 2010 oraz zrédta ich finansowania
zrédto: Nizielski & Borys Consulting Sp. z o0.0. Studium wykonalnosci projektu pn. ,Rozwéj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji
Tréjmiejskiej w latach 2007-2013" Katowice, pazdziernik 2009r.

[} Etap: Realizacja drég rowerowych przy wsparciu funduszu GEF
(Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno- Promocyjny - GRPIP)

Posiadanie przez miasto ,standardéw technicznych” umozliwito unikanie podstawowych
btedow przy projektowaniu dréog rowerowych, zwtaszcza zaprzestanie budowy drog
dla roweréw z fazowanej kostki betonowej. Niefazowana kostka byta jednak nadal stosowana
w wielu miejscach, zwlaszcza w rejonach miasta, w ktérych jej stosowanie uzasadniano
konieczno$cia zachowania mozliwosci prowadzenia prac naprawczych podziemnych
instalacji. Co wazniejsze, posiadanie standardéw i planu budowy sieci drég dla roweréw byto
waznym argumentem, ktéry umozliwit pozyskanie przez miasto srodkéw z funduszu GEF
zarzadzanego przez warszawska delegature UNDP.

Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny przyczynit sie do powstania
podstawowego zestawu drég dla roweréw prowadzacych wzdtuz gtéwnych osi
komunikacyjnych miasta. Realizacja tych inwestycji byta jak dotad okresem najwiekszych
sukceséw ,podejscia liniowego”. Zbudowano 17 z projektowanych 30 km wydzielonych drég
dla rowerow. Niestety, nie zrealizowano uspokojenia ruchu na 70 km ulic, ktére miaty by¢
objete zakresem projektu.
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Prowadzone prace na rzecz uspokojenia ruchu na niektérych ulicach miasta nie byty
prowadzone w porozumieniu z organizacjami reprezentujacymi interesy
niezmotoryzowanych w miescie i nadal nie wiadomo dokfadnie, jakie ulice miasta zostaty
objete tym programem.

IV Etap: Przygotowanie projektu budowy drég rowerowych w Gdahsku na lata 2007-2013
i kolejne ograniczenia jego skali

W czasie dorocznego Wielkiego Przejazdu Rowerowego w czerwcu 2006 roku Gdanska
Kampania Rowerowa wraz z 6wczesnym Petnomocnikiem Prezydenta Miasta Gdanska ds.
Komunikacji Rowerowej Antonim Szczytem ogtosita zamiar realizacji szeroko zakrojonego
programu rozbudowy sieci wydzielonych drég dla roweréw w Gdansku, Sopocie i Gdyni.

Na poczatku 2009 roku miasto dysponowato gotowym projektem nowych drég rowerowych
zgtaszanym do Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego.
Miat on zwiekszy¢ ogo6lna dtugos¢ drég rowerowych miasta o 96 kilometréw.

Projekt ten stanowit kontynuacje ,podejscia liniowego” - kwestie poprawy warunkéw jazdy
rowerem w skali poszczegdlnych obszaréow miasta nie byty w nim obecne. Ponizsza mapka
przedstawia poczatkowy zakres projektu oraz informacje na temat potaczen, ktére pozostaty
w nim po jego dwukrotnym okrojeniu. Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze nawet jego petna
realizacja nie dawata szans na objecie systemem rowerowym wszystkich obszaréw Gdanska.
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JAK TOPNIAL PROJEKT BUDOWY DROG ROWEROWYCH W GDANSKU
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Mapa 6: Jak topniat projekt budowy drog rowerowych w Gdansku: zrédto: http://rowery.gdansk.pl/manifest.jpg

W tym miejscu warto zwréci¢ uwage na fakt, ze NIE MA MIASTA NA SWIECIE, w ktérym ruch

rowerowy odbywatby sie wytacznie po wydzielonych drogach dla roweréw.

Strona 26 z 99



1.2.2 Dziatania promocyjno - edukacyjne na rzecz rozwoju ruchu rowerowego

Sama promocja przesiadania sie na autobusy, tramwaje i SKM, potaczona z rozbudowa sieci
ich linii i modernizacjq taboru nie wystarczy do zréwnowazenia systemu mobilnosci.
Potrzebna jest rowniez promocja jezdzenia rowerem, chodzenia piechotg i stosowania
réznych tancuchéw ekomobilnosci. Wazna role musi odgrywac takze

ZNIECHECANIE DO CODZIENNEGO KORZYSTANIA Z SAMOCHODU.

Réwnolegle z budowa kolejnych odcinkéw wydzielonych drég dla roweréw prowadzone byty
dziatania promocyjne, podejmowane =z wieksza pasja przez dziataczy organizacji
pozarzadowych, zwtaszcza OLE, dziatajacej pod szyldem Gdanskiej Kampanii Rowerowej
niz przez pracownikéw urzedu miasta. OLE organizowata od 1997 praktycznie co roku
wielkie przejazdy rowerowe, potagczone z coraz szersza gama imprez towarzyszacych
- wspolnym zdjeciem rowerzystéw, wyscigami o puchar rektora Uniwersytetu Gdanskiego,
konkursami na najbardziej oryginalnie przebranego rowerzyste czy rowerzystke, piknikami
rowerowymi, pokazami filmoéw i prezentacji oraz pokazami jakosci zabezpieczen roweréw
przed kradzieza.

Osoby, decydujace sie na rower, szybko zauwazaja poprawe zdrowia, oszczednos¢ czasu,
ieniedzy i brak streséow zwiazan ¢ z szukaniem miejsca do zaparkowania.
Pieciokilometrowy dojazd rowerem (zajmujacy przecietnie wydolnemu cztowiekowi jedynie
okoto 20 minut) mozna w godzinach porannego szczytu odbyé w miesScie szybciej niz

samochodem. Jezeli dziata w nim metro lub szybka kolej miejska - a z taka sytuacja mamy
do czynienia w Tréjmiescie - to i na dalsze odlegtosci stanie sie atrakcyjna alternatywa
przesiadywania za kierownica nawet teoretycznie bardzo szybkiego samochodu.
Gdy do takich wnioskéw dojdzie znaczna liczba gdanszczan - inni, mniej sktonni do zmiany
zachowan komunikacyjnych takze zyskaja.

GKR opublikowata mape rowerowa miasta, broszure na temat bezpiecznego korzystania
z roweru oraz uruchomita strone internetowa wspotpracujaca z ogodlnopolska siecia
ekologicznych organizacji pozarzadowych okreslang mianem ,Miasta dla rowerow”. Gtoéwny
koordynator tej inicjatywy, Marcin Hyta, realizowat dziatania promocji wynikéw GRPIP
w innych miastach a takze na kongresie Velo-City w Dublinie w 2005 roku. Wynikiem tych
dziatan byt bardzo korzystny obraz polityki prowadzacej do rozbudowy infrastruktury
rowerowej Gdanska w innych miastach Polski i za granica.

Po opublikowaniu planu rozbudowy sieci drog rowerowych Trojmiasta w roku 2007
pracownicy Wydziatu Ekonomicznego UG: prof. Stanistaw Miecznikowski i dr Piotr
Kuropatwinski zwrécili sie do Petnomocnika Prezydenta Miasta Gdanska ds. Komunikacji
Rowerowej z propozycja podjecia dziatan majacych prowadzi¢ do zorganizowania kongresu
Velo-City w Gdansku w roku 2013. Informacja ta zostata przekazana uczestnikom Wielkiego
Przejazdu Rowerowego w 2008 roku oraz ukazata sie w prasie.
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W zwiazku z BRAKIEM JAKIEJKOLWIEK REAKCJI Petnomocnika na wysytane w 2008 roku przez
Sekretarza Generalnego Europejskiej Federacji Cyklistéw dr Bernharda Ensinka (gtéwnego
koordynatora kongresow Velo-City) zaproszenia Gdanska do udziatu
w europejskich projektach promocji ruchu rowerowego, na miejsce organizacji kongresu
Velo-City 2013 zamiast Gdanska zostat wybrany Budapeszt. Gdansk zostat réwniez
zastapiony w projekcie PRESTO przez miasto Tczew, a doroczne spotkanie sprawozdawczo -
wyborcze Europejskiej Federacji Cyklistéw odbyto sie w maju 2010roku w Tczewie,
a nie w Gdansku.

KARTA BRUKSELSKA

Podczas Swiatowego kongresu rowerowego Velo-city 2009 w Bruk-
seli kilkadziesigt europejskich miast przyjeto tzw. Karte Brukselskg
(Charter of Brussels). Gdansk byt jednym z dwdch polskich miast,
ktdre zostaty sygnatariuszami dokumentu.
Podpisanie Karty Brukselskie] w siedzibie Parlamentu Europej-
skiego byto najwainiejszym aspektem udziztu Gdanska w Swiatowym
kongresie rowerowym. Zapisy Karty zobowiazujg jej sygnatariuszy do:

» zwiekszenia do 15% udziatu komunikacji rowerowej w ruchu

miejskim do 2020 .,

* zmniejszenia o 50% ryzyka wypadkow rowerowych do 2020r.,

« opracowania systemu parkingow rowerowych oraz polityki

przeciwko kradziezy rowerow,

» 2wiekszenia wykorzystanie rowerow w dojazdach do szkoty

i do pracy,

» dziafania na rzecz rozwoju turystyki rowerowej,

» wspotpracy ze Srodowiskiem rowerowym, biznesem

i instytucjami publicznymi w celu upowszechnienia ruchu

rowerowego.

Wypefnienie zobowigzan Karty Brukselskiej jest najwainiejszym
celem polityki rowerowej miasta Gdanska. Promocja ruchu pieszego
i rowerowego kosztem indywidualnego ruchu zmotoryzowanego jest
skutecznym rozwigzaniem najfistotniejszych problemow rozwojowych

GDANSK ¥ &%

R omm9r| WECF

Rysunek2: Gtéwne zapisy Karty Brukselskiej Zzrédto: materiaty promocyjne Urzedu Miasta Gdansk

Dziatania na rzecz promocji dorobku Gdanska w Srodowisku miedzynarodowego ruchu
promotorow ruchu rowerowego zaowocowaly jednak pewnym sukcesem: 3 osobowa
delegacja reprezentujaca miasto Gdansk wzieta udziat w kongresie Velo-City 2009
w Brukseli, gdzie nowy oficer rowerowy miasta, Remigiusz Kitlinski podpisat Karte
Brukselska.

Miasto Gdansk od kilku lat bierze udziat w organizowanych w skali catej Unii Europejskiej
we wrzes$niu Europejskich Tygodniach Mobilnosci lub Dniach Bez Samochodu. Problematyka
roli ruchu rowerowego jako znaczacego substytutu przejazdéow samochodem na krétkie
i Srednie odlegtosci nie byta jednak odpowiednio eksponowana, a organizacje pozarzadowe
nie byty regularnie zapraszane do wspottworzenia programéw tych imprez.
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Obecna skala ruchu rowerowego w Gdansku

Jak dotad, skala ruchu rowerowego w Gdansku nie byta przedmiotem regularnych badan.
Prowadzone obserwacje sugeruja, ze obecnie ruch roweréw w GdanAsku nie ma jeszcze
charakteru masowego. Od kilku lat zauwaza sie jednak wyrazne symptomy odkrywania zalet
roweru przez osoby dbajace o kondycje fizyczna, Swiadomie wybierajace ten sposob
przemieszczania sie jako taniej i wygodnej alternatywy przejazdéw samochodami.

Proces ten najtatwiej zaobserwowa¢ na gtownej osi komunikacyjnej miasta
(wzdtuz Alei Zwyciestwa, ulicy Grunwaldzkiej i J. Hallera we Wrzeszczu, a takze wzdtuz trasy
rowerowej prowadzacej od wylotu ul. Hallera do granicy z Sopotem w okolicach Jelitkowa).

Obraz ruchu rowerowego i jego promocji w lokalnych srodkach masowego przekazu
Rosnaca popularnos$¢ korzystania z roweréw w Gdansku w naturalny sposéb sktania do
opisywania jej przejawéw przez lokalne srodki masowego przekazu - prase, radio i telewizje.
Niestety nadal wiecej uwagi przyciagaja rekreacyjne lub sportowe formy korzystania
z roweru. Rzadko kiedy materiaty prasowe pokazuja wzrost ‘prozaicznych’ - uzytkowych
form korzystania z roweru w codziennym zyciu przez zwyktych mieszkancow.
Najwazniejszym wyzwaniem dla rozwoju ruchu rowerowego w Gdansku jest stworzenie
w miescie odpowiedniego klimatu rowerowego, inaczej moéwiac odpowiedniej
,KULTURY ROWEROWEJ". Chodzi o stworzenie warunkéw, w ktérych korzystanie z roweru na
ulicach miasta bedzie bezpieczne i atrakcyjne dla wszystkich jego uzytkownikéw.
Wymaga to zakwestionowania wielu sposobéw korzystania z samochodu w miescie
w materiatach dotyczacych ruchu drogowego i sposobéw przeksztatcania jego infrastruktury.

Zdjecie 7 po lewej: Przyktady rozwoju kultury rowerowej w Lublinie zrédto: http://www.rowerowylublin.org/
Zdjecie 8 po prawej: Konkurs na najlepsze przebranie podczas przejazdu rowerowego w Gdansku, czerwiec 2010r.
zrédto: http://galeria.trojmiasto.pl/-36945.html?id_g=4&pozycja=9#foto

Dziennikarze gtéwnych krajowych i regionalnych kanatéw informacyjnych, opisujacy
problemy ruchu drogowego najczesSciej uwazaja przepisy ograniczajace dopuszczalna
predkos¢ za niezyciowe. W publicystyce poswieconej bezpieczenstwu ruchu drogowego
w miastach nie rozrdoznia sie wystarczajaco wyraznie argumentdw nha rzecz ograniczen
predkosci stosowanych na terenie zabudowanym z mysla o potrzebach niezmotoryzowanych
od ograniczen predkosci stosowanych na terenach pozamiejskich w celu zmniejszenia
ryzyka brawurowej jazdy samego kierowcy - potencjalnego sprawcy i ofiary wypadku.
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Wielka szansa Gdanska jest jednak fakt, ze S$rodowisko dziennikarzy zwiazanych

z Gdanskiem dostrzega sens promowania KULTURY ROWEROWEJ. Koncepcja ta jest zgodna
ze Swiatowa tendencja udostepniania coraz wiekszych obszaréw przestrzeni miejskiej dla
ruchu pieszych i rowerzystow.

Préba oceny efektywnosci dziatan podejmowanych na rzecz wzrostu znaczenia ruchu
rowerowego w zyciu miasta.

Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno- Promocyjny finansowany czes$ciowo ze Srodkow
GEF, zaktadat, ze jego realizacja doprowadzi do zwiekszenia skali ruchu rowerowego
w miescie w ciggu 10 lat od jego zakonczenia do osiaggniecia ok. 10% udziatu podrozy
rowerowych w ogolnej strukturze podrézy odbywanych w miescie. Jak dotad, w zwiazku
z brakiem regularnego monitorowania struktury ruchu, nie ma mozliwosci sprawdzenia,
czy zblizamy sie do realizacji tego celu. Kompleksowe Badania Ruchu Miasta Gdanska
przeprowadzone w 2009 roku pozwalaja jedynie stwierdzi¢, ze w GdahAsku w ciagu ostatnich
10 lat, mimo budowy wydzielonych wielu km drég rowerowych, udziat ruchu rowerowego
WZROSE JEDYNIE z 1,3% do 2%.

Miasta niemieckie, np. Berlin, czy Rostok, osiagnety w znacznie krétszym okresie wzrost
udziatu ruchu rowerowego DO PONAD 10%.

Kluczem do sukcesu jest niemieckie podejscie systemowe oparte na wielokierunkowym
rozwoju udogodnien dla rowerzystéw (uspakajanie ruchu, pasy rowerowe w jezdniach,
budowa parkingéw rowerowych, systemy wsparcia dla oséb i firm korzystajacych z roweréw)
i przede wszystkim skutecznej promocji (kampanie skierowane do pracodawcéw, kobiet,
0s6b starszych itd.).” 4

Jednak w wielu Srodowiskach opiniotwérczych dziatania na rzecz zwiekszenia roli
,hiewidzialnej infrastruktury rowerowej” - uspakajanie ruchu, dopuszczanie ruchu roweréw
pod prad ulic jednokierunkowych, restrykcyjne traktowanie ruchu samochodéw w wybranych
rejonach miasta sa nadal postrzegane albo jako nieakceptowanie spotecznie dziatania
przeciwne naturalnemu porzadkowi rzeczy lub dziatania ujemnie wptywajace
na bezpieczenstwo pieszych oraz/lub samych rowerzystow.

Dziatania wiadz miejskich Gdanska, ktére zaczynaja nieSmiato ogranicza¢ dostep
samochodéw do najbardziej warto$ciowych czesci Gtéwnego i Starego Miasta pokazuja,

ze ich konsekwentna kontynuacja tworzy mozliwo$¢ praktycznego potwierdzenia tezy,
ze miasto przyjazne dla roweréw jest miastem przyjaznym dla wszystkich
- i mieszkancéw, i przyjezdnych.

4 zrodto: http://rowery.trojmiasto.pl/Srodmiescie-Gdanska-przyjazne-rowerzystom-n39291.html
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2. BYPAD

2.1 Gtéwne zatozenia audytu polityki rowerowej BYPAD
Audyt polityki rowerowej BYPAD w Gdansku ma na celu:

& ustali¢ obecne miejsce zajmowane przez Gdansk w systemie klasyfikacji poziomoéw
polityki rowerowej miast europejskich w 9 modutach BYPAD,

& ustali¢ zestaw dziatan do podjecia w ciggu najblizszych dwéch lat tak, by w miescie
zrealizowac podstawowe, matonaktadowe prace poprawiajace warunki korzystania z roweru,
charakteryzujace sie wysokim wskaznikiem korzysci do kosztow,

& usprawni¢ wspoétprace miedzy réznymi komodrkami organizacyjnymi urzedu miasta
zajmujacymi sie sprawami majacymi wptyw na warunki ruchu rowerowego miedzy soba oraz
ze Srodowiskiem praktykujacych rowerzystow,

& wypracowac procedury prowadzace do ustalenia dalszych dziatan prowadzacych do zajecia
przez Gdansk miejsca czotowej metropolii rowerowej Polski i krajow Europy Srodkowo-
wschodniej w ciagu najblizszych 10 lat.

2.2 BYPAD w Gdansku - geneza projektu

Rozpoczecie procesu certyfikacji (audytu) polityki rowerowej Gdanska, jako pierwszej
metropolii podejmujacej takie zadanie w Polsce wynikto z kilku przestanek. Najwazniejsza
z nich byto docenienie potencjatu rozwoju rekreacyjnego i turystycznego ruchu rowerowego
przez wiadze Gdanska. Konsekwencja tego byto dostrzezenie potrzeby podjecia
kompleksowych dziatan na rzecz rozwoju codziennego i rekreacyjnego ruchu rowerowego
w skali lokalnej przy wykorzystaniu sprawdzonych wzorcow europejskich.

W praktyce byto to mozliwe dzieki poznaniu wartoSci metodologii BYPAD przez grupe
ekspertéw PSWE na kongresach Velo- City. W lutym 2008 roku zostali oni certyfikowanymi
audytorami BYPAD.
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Rysunek 3: Piramida rodzajéw przejazdéw rowerowych Zrédto: Claudia Krieger, Touristische Projekte. Cycling Tourists, Who they are,
what they want and how they improve regional economy, prezentacja przedstawiona na Kongresie Velo-city Monachium 2007

Powyzsza piramida pokazuje, ze mozliwos$¢ wykorzystania potencjatu rozwojowego rekreacji
i turystyki rowerowej zalezy od stworzenia odpowiedniej podstawy w postaci warunkéw
rozwoju codziennego ruchu rowerowego mieszkancéw.

Stworzenie w Gdansku znaczacego wezta aktywnej mobilnosci, a tym samym rekreacji
i turystyki rowerowej umozliwi pozyskanie znacznych, wymiernych korzysci finansowych.
Badania europejskie wskazuja, ze turysta rowerowy jest osoba ponad przecietnie
wyksztatcona, ponad przecietnie zarabiajaca i wydajaca w lokalnej gospodarce wiecej
pieniedzy niz turysta zmotoryzowany: przecietny dzienny wydatek turysty poruszajacego sie
trasa rowerowa taby (od Hamburga do Pragi Czeskiej) ksztattuje sie na poziomie 65 Euro,
przecietny koszt ,urlopu rowerowego” w Niemczech szacuje sie na 1167 Euro.

Praktycznym skutkiem identyfikacji potencjatu rozwoju ruchu rowerowego w Gdansku bedzie
wykorzystanie prac na rzecz rewitalizacji Srodowiska miejskiego w Gdansku jako szansy
do rozwoju aktywnej mobilnosci. Innym kierunkiem dziatah bedzie udziat Gdanska
w projektach promocji ruchu rowerowego finansowanych z funduszy pozastrukturalnych UE,
np. projektu CentralMeetBike.
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Gtéwnym celem projektu ,CentralMeetBike” jest wykorzystanie przez samorzady Czech, Stowacji

i Polski dosSwiadczen miast bytej NRD, ktére zaczety Swiadomie rozwija¢ swoje systemy rowerowe od lat
90-tych ubiegtego wieku, korzystajac z wczesniejszych doswiadczen miast zachodnioniemieckich.
Konsorcjum projektowe sktada sie z takich miast jak: Pardubice, Zlina, Presov, Drezno, Lipsk oraz

Tczew i Gdansk. Dodatkowo partnerzy projektowi to Politechnika w Dreznie, Niemiecki Instytut na
Rzecz Urbanistyki, Stowacki Instytut Transportu, Pomorskie Stowarzyszenie Wspolna Europa (PSWE)
oraz Czeski Instytut Transportu bedacy liderem projektu.

Warto wspomnieé, iz jednym z kryteriow dopuszczenia do uczestnictwa w omawianym projekcie
poszczegolnych miast byta albo przeprowadzona certyfikacja polityki rowerowej BYPAD, albo chec jej
rychtego przeprowadzenia. W zwigzku z tym, unikalna wartoScia projektu bedzie mozliwosc
wspotpracy Tczewa i Gdanska w miedzynarodowym konsorcjum projektowym dziatajacym na rzecz
rozwoju systemu rowerowego w miastach.

Projekt bedzie skfadat sie z 5 pakietow roboczych, ktore beda obejmowaty takie zagadnienia jak:
zarzadzanie projektem, dziatania promocyjne, tworzenie dokumentacji na rzecz rozwoju systemu
rowerowedo, serii szkolen i wizyt studyjnych oraz rozbudowa infrastruktury rowerowej.

Dziatania promocyjne podejmowane w ramach projektu CentralMeetBike beda obejmowac takie
inicjatywy jak przygotowanie serii zdje¢ mieszkancéw Tczewa i Gdanska korzystajacych z roweru
w zyciu codziennym. Zdjecia te wykorzystane beda w pociggach regionalnych w ramach kampanii
promujacej zarowno Tczew jak i Gdansk jako miasta przyjazne dla roweréw. Celem kampanii bedzie
zwiekszenie zainteresowania mieszkancow Tréjmiasta przyjazdami weekendowymi do Tczewa.
Dodatkowo przeprowadzone beda kampanie promujace dojazdy rowerem do pracy pracownikow
Urzedu Miejskiego w Tczewie i Gdansku na podstawie przygotowanej dokumentacji analitycznej
tzw. Zielonych Planéw Podrézy (ang. Green Travel Plans).

Zarowno Tczew jak i Gdansk beda miaty okazje zorganizowac szkolenia i wizyty studyjnej dla
samorzadowcoéw z Pomorza jak i innych wojewddztw oraz gosci zagranicznych. Warto podkreslic,
iz dziatania te maja na celu rozwiniecie szczegdlnie w Tczewie tzw. rynku spotkan w obu miastach
poza sezonem letnim. Dziatania te maja na celu wydatkowanie przez uczestnikow szkolen i wizyt
studyjnych pieniedzy u lokalnych gestoréw ustug.

Ostatnim elementem zwiazanym 2z projektem beda dziatania zwiazane z inwestycjami w obu
pomorskich miastach zwigzane z budowa parkingéw rowerowych, zlokalizowanych w poblizu placéwek
i instytucji publicznych. Dodatkowo przewiduje sie instalacje licznikéw i petli indukcyjnych, ktére maja
by¢ wykorzystane do mierzenia efektow projektu. Umozliwi to promocje ruchu rowerowego ale przede
wszystkim zebranie danych przydatnych przy projektowaniu kolejnych elementéw widzialnej i
niewidzialnej infrastruktury rowerowej miasta.

Projekt CentralMeetBike bedzie realizowany w ciagu 36 miesiecy. Planowana data rozpoczecia to
marzec/kwiecien 2011r. Warto$¢ budzetu kazdego z miast bedzie wynosit okoto 250 tys. EUR, przy
czym na dziatania zwigzane z infrastruktura przeznaczone bedzie 50 tys. EUR. Wktad wtasny dla

partnerow z Czech, Stowacji oraz Polski bedzie wynosit 15% wartosci budzetu.
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2.3  Proces audytu BYPAD w Gdansku

2.3.1 Przygotowania do przeprowadzenia certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Gdansku

7 kwietnia 2010r. na stronie internetowej Urzedu Miejskiego w Gdansku> oraz na stronie
internetowej portalu tréjmiasto.plé zostaty zamieszczone informacje na temat rozpoczecia
procedury dotyczacej przeprowadzenia certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Gdansku.

W zamieszczonych informacjach znalazto sie przede wszystkim zaproszenie skierowane
do mieszkancéw Gdanska, do udziatu w procesie certyfikacji. Mieszkancy byli proszeni
o przesytanie swych kandydatur do dnia 11 kwietnia 2010r. na adres poczty elektronicznej
Oficera Rowerowego Miasta Gdanska.

Dodatkowo Oficer Rowerowy zaprosit do udziatu w certyfikacji Rogera Jackowskiego jako
przedstawiciela Gdanskiej Kampanii Rowerowej wywodzacej sie z Obywatelskiej Ligi
Ekologicznej. Do roku 2009, przedstawiciele OLE wspéttworzyli ,podejscie liniowe” w ramach
realizowanych dziatan w Gdansku na rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Przedstawiciel OLE
odméwit czynnego udziatu w certyfikacji polityki rowerowej BYPAD, a nastepnie na stronie
internetowej zieloni.pl” ukazato sie stanowisko teoretycznie popierajace, ale w praktyce
krytykujace rozpoczecie certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Gdansku.

Oficer Rowerowy zaprosit réwniez do udziatu w certyfikacji Radnych Miasta Gdanska
z Platformy Obywatelskiej oraz Prawa i Sprawiedliwosci. Zaproszeni Radni reprezentowali
wszystkie dzielnice miasta.

2.3.2 Przeprowadzenie spotkania wprowadzajacego certyfikacji polityki rowerowej BYPAD
w Gdansku

Spotkanie wprowadzajace odbyto sie 19 kwietnia 2010r. w budynku Rady Miasta w Gdansku.
Byto to pierwsze spotkanie grupy ewaluacyjnej. Na spotkaniu tym, (a) grupe radnych
reprezentowali Agnieszka Owczarczak oraz Tomasz Stodkowski z Platformy Obywatelskiej,
(b) grupe mieszkancow reprezentowali Dorota Kryzel, Michat Kosior, Marek Kwiatkowski,
Jakub Opoczynski, Wojciech Piwakowski oraz Krzysztof Watko, (c) grupe pracownikow
Urzedu Miasta i jego jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska, Magdalena Jasiak, Dorota
Kus$, Beata Ochmanska, Karolina Wisinska, Alicja Majsak, Tomasz Drozdowski, Remigiusz
Kitlinski, Andrzej Szkutnik, Grzegorz Krajewski oraz Marek Radzikowski, (d) grupe krajowych
audytoréw BYPAD reprezentowali Magdalena Kowalewska, Piotr Kuropatwinski, Rafat Ejsmont
oraz Andrzej B. Piotrowicz.

Po przedstawieniu sie poszczegodlnych uczestnikow spotkania i przedstawieniu przez nich
swoich oczekiwan, co do efektow koncowych certyfikacji polityki rowerowej BYPAD, zostata
przedstawiona prezentacja Andrzeja B. Piotrowicza wyjasniajaca metodologie BYPAD.
Nastepnie Rafat Ejsmont przedstawit i wyjasnit zasade wypetniania przez grupe ewaluacyjna
kwestionariuszy okreslajacych, na ktérym z czterech pozioméw rozwoju polityki rowerowej
w odniesieniu do 9 modutéw bedacych przedmiotem certyfikacji znajduje sie miasto Gdansk.

5 http://www.gdansk.gda.pl/zamowienia,824,14870.html

6http://rowery.trojmiasto.pl/Chcesz-miec-wplyw-na-polityke-rowerowa-Gdanska-n37891.htmlI?&id_news=37891&strona=0#opinie
7 http://www.zieloni.pl/index.php?id=235
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Zdjecie 9: Wyjasnianie zasad wypetniania kwestionariuszy podczas spotkania wprowadzajacego zrédto: materiaty PSWE

2.3.3 Audyt procedur wewnetrznych, dokumentéw oraz aktéw prawa miejscowego
Od 19 kwietnia 2010r. do 10 czerwca 2010r., audytorzy krajowi przystapili do analizy
dokumentéw i aktéw prawa miejscowego oraz audytu procedur wewnetrznych.

2.3.4 Wypetnienie kwestionariuszy oceny przez grupe ewaluacyjna
Wypetnienie kwestionariuszy odbyto sie od 19 do 21 maja 2010r.

2.3.5 Odbior przez audytoréow krajowych wypetnionych kwestionariuszy przez grupe
ewaluacyjna

Wypetnione kwestionariusze audytorzy krajowi BYPAD odbierali od 30 kwietnia 2010r.
do 21 maja 2010r.

2.3.6 Analiza kwestionariuszy oceny przez audytoréow
Wypetnione kwestionariusze audytorzy krajowi BYPAD analizowali od 30 kwietnia 2010r.
do 21 maja 2010r.

2.3.7 Audyt infrastruktury rowerowej gérnego tarasu miasta

Audyty terenowe tras rowerowych gérnego tarasu odbyty sie 28 kwietnia 2010 r. oraz 8 maja
2010 roku.

Podczas audytu terenowego w dniu 28 kwietnia 2010r. uczestnhicy mogli skorzystac
z roweréw elektrycznych/hybrydowych. W audycie tras rowerowych gérnego tarasu,
(@) grupe mieszkancow reprezentowali Michat Kosior, Marek Kwiatkowski, Jakub Opoczynski,
Wojciech Piwakowski oraz Krzysztof Watko, (b) grupe pracownikéw Urzedu Miasta i jego
jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska, Magdalena Jasiak, Dorota Kus,
Beata Ochmanska, Karolina Wisinska, Sylwia Mrowinska, Remigiusz Kitlinski, Andrzej
Szkutnik, Grzegorz Krajewski oraz Marek Radzikowski, (c¢) grupe krajowych audytoréw
BYPAD reprezentowali Magdalena Kowalewska, Rafat Ejsmont oraz Andrzej B. Piotrowicz.
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Zdjecie po lewej 10: Uczestnicy audytu tras rowerowych w dniu 28 kwietnia 2010r. na ,skrawku asfaltu” zrdédto: zdjecie wykonane
przez Magdalene Jasiak Zdjecie po prawej 11: Uczestnicy audytu tras rowerowych w dniu 8 maja 2010r. na koncu drogi dla roweréw
przy ul. Spacerowej zrédto: zdjecie wykonane przez Magdalene Jasiak

Przebieg audytéw terenowych przeprowadzonych w ramach procesu certyfikacji obrazuje
ponizsza mapa.

GDANSK

TRASY PRZEJAZDU GRUPY EWALUACYJNEJ
W RAMACH AUDYTU TERENCWEGD

Mapa7: Przebieg audytow terenowych przeprowadzonych w ramach procesu certyfikacji BYPAD w Gdansku
zrédto: mapa opracowana przez Beate Ochmanska.

2.3.8 Drugi terenowy audyt tras rowerowych dolnego tarasu miasta

Audyty terenowe tras rowerowych dolnego tarasu odbyty sie 30 kwietnia 2010r. oraz 7 maja
2010r.

W audytach tras rowerowych dolnego tarasu, (a) grupe radnych reprezentowata Agnieszka
Owczarczak z Platformy Obywatelskiej, (b) grupe mieszkancow reprezentowali Michat Kosior,
Marek Kwiatkowski, Jakub Opoczynski oraz Krzysztof Watko, (c) grupe pracownikéw Urzedu
Miasta i jego jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska, Magdalena Jasiak, Dorota Kus,
Beata Ochmanska, Karolina Wisinska, Remigiusz Kitlinski, Andrzej Szkutnik, Grzegorz
Krajewski oraz Marek Radzikowski, (d) grupe krajowych audytoréw BYPAD reprezentowali
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Piotr Kuropatwinski i Andrzej B. Piotrowicz oraz zagraniczni audytorzy BYPAD Tim Asperges i
Rob Marshall.

30 kwietnia 2010r.

Zdjecie 12 po lewej: Radna Miasta Agnieszka Owczarczak podczas przejazdu wzdtuz linii kolejowej do stacji SKM Gdansk
Przymorze- Uniwersytet zrodto: zdjecie wykonane przez Beate Ochmanska
Zdjecie 13 po prawej: Uczestnicy audytu tras rowerowych przy ul. Kotobrzeskiej zrodto: materiaty PSWE

7 maja 2010r.

Zdjecie 14 po lewej: Karolina Wisinska podczas udzielaniu wywiadu dla Radia Gdansk na temat przebiegu certyfikacji polityki
rowerowej BYPAD Zrédto: materiaty PSWE

Zdjecie 15 po prawej: Uczestnicy audytu tras rowerowych przy Placu Trzech Krzyzy zrédto: zdjecie wykonane przez Beate
Ochmanska

2.3.8 Pierwszy warsztat roboczy prowadzony przez audytoréw zagranicznych

Pierwszy warsztat roboczy odbyt sie 6 maja 2010r. Zostat on przeprowadzony przez dwoch
audytoréw zagranicznych Roba Marshalla z Wielkiej Brytanii oraz Tima Asperges’a
Z Belgii. Obaj audytorzy przedstawili cztonkom grupy ewaluacyjnej zte i dobre doswiadczenia
brytyjskie i belgijskie zwigzane z praktycznym wdrazaniem polityki rowerowej. Audytorzy
przekazali rowniez sugestie co do btedéw popetnianych w Gdansku do roku 2009,
a zwiazanych z realizacja ,podejscia liniowego”.

W warsztacie z audytorami zagranicznymi (a) grupe radnych reprezentowata Agnieszka
Owczarczak i Maciej Krupa z Platformy Obywatelskiej, (b) grupe mieszkancéw reprezentowali
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Michat Kosior, Marek Kwiatkowski, Jakub Opoczynski oraz Krzysztof Watko, (c) grupe
pracownikéw Urzedu Miasta i jego jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska, Magdalena
Jasiak, Dorota Ku$, Beata Ochmanska, Karolina Wisifiska, Alicja Majsak, Tomasz Drozdowski,
Remigiusz Kitlinski, Andrzej Szkutnik, Grzegorz Krajewski oraz Marek Radzikowski,(d)grupe
zagranicznych audytoréw reprezentowali Tim Asperges i Rob Marshall (e) grupe krajowych
audytoréw BYPAD reprezentowali Magdalena Kowalewska, Piotr Kuropatwinski, Rafat Ejsmont
oraz Andrzej B. Piotrowicz, wraz ze wsparciem Grzegorza P6zmirowskiego z PSWE.

Zdjecie 16 po lewej: Rozpoczecie dyskusji po prezentacji Tima Asperges’a zrédto: materiaty PSWE Zdjecie 17 po prawej:
Remigiusz Kitlinski wraz z Markiem Szymanskim podczas audytu terenowego w Nowym Porcie Zrédto: materiaty PSWE

2.3.9 Przekazanie proponowanego planu dziatah na rzecz rozwoju polityki rowerowej
w Gdansku cztonkom grupy ewaluacyjnej

W dniu 12 maja 2010r. zostata przekazana cztonkom grupy ewaluacyjnej propozycja
dwuletniego planu dziatan majacego by¢ efektem realizacji certyfikacji polityki rowerowej
BYPAD w Gdansku.

2.3.10 Audyt terenowy w Nowym Porcie

W dniu 20 maja 2010 roku oficer rowerowy Gdanska Remigiusz Kitlinski oraz audytor
Andrzej B. Piotrowicz wraz z Markiem Szymanskim, radnym osiedla Nowy Port,
przeprowadzili audyt terenowy w Nowym Porcie.

2.3.11 Drugi warsztat roboczy prowadzony przez audytoréw krajowych

Drugi warsztat roboczy odbyt sie 21 maja 2010r., gtébwna przedmiotem warsztatu byto
przedstawienie wynikéw kwestionariuszy wypetnionych przez grupe ewaluacyjna. Celem
uzgodnienia pomiedzy trzema grupami, na jakim poziomie w danym module BYPAD
znajduje sie polityka rowerowa w Gdansku.

W drugim warsztacie (a) grupe radnych reprezentowata Agnieszka Owczarczak z Platformy
Obywatelskiej (b) grupe mieszkancéw reprezentowali Dorota Kryzel, Michat Kosior, Marek
Kwiatkowski, Jakub Opoczynski, Krzysztof Watko oraz Bogdan Gwizdek (c) grupe
pracownikéw Urzedu Miasta i jego jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska, Dorota Kus,
Karolina Wisinska, Alicja Majsak, Tomasz Drozdowski, Remigiusz Kitlinski, Andrzej Szkutnik
oraz Grzegorz Krajewski (d) grupe krajowych audytorow BYPAD reprezentowali
Magdalena Kowalewska, Piotr Kuropatwinski oraz Andrzej B. Piotrowicz, wraz ze wsparciem
Grzegorza P6zmirowskiego z PSWE.
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2.3.12 Analiza proponowanego planu dziatan na rzecz polityki rowerowej w Gdansku przez
grupe ewaluacyjna

Spotkanie odbyto sie 22 maja 2010r., gtdwnym jego przedmiotem byta analiza przez grupe
ewaluacyjna zaproponowanego 24 miesiecznego planu dziatan w Gdansku.

W spotkaniu tym (a) grupe mieszkancéw reprezentowali Dorota Kryzel, Michat Kosior, Marek
Kwiatkowski, Jakub Opoczynski, Krzysztof Watko, Bogdan Gwizdek oraz Tomasz Jedrzejczyk
(b) grupe pracownikéw Urzedu Miasta i jego jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska,
Dorota Ku$, Karolina Wisinska, Tomasz Drozdowski, Remigiusz Kitlinski oraz Grzegorz
Krajewski (c) grupe krajowych audytorow BYPAD reprezentowali Magdalena Kowalewska,
Piotr Kuropatwinski oraz Andrzej B. Piotrowicz

2.3.13 Spotkanie robocze Grupy Ewaluacyjnej w sprawie zaakceptowania ostatecznych
ustalen audytu polityki rowerowej Gdanska

Spotkanie odbyto sie 24 maja 2010r., gtébwnym jego przedmiotem byto ostateczne
zatwierdzenie przez grupe ewaluacyjna zaproponowanego 24 miesiecznego planu dziatan
w Gdansku.

W spotkaniu tym (a) grupe radnych reprezentowata Agnieszka Owczarczak z Platformy
Obywatelskiej (b) grupe mieszkahcédw reprezentowali Michat Kosior, Marek Kwiatkowski,
Jakub Opoczynski, Krzysztof Watko, Bogdan Gwizdek oraz Tomasz Jedrzejczyk (c) grupe
pracownikéw Urzedu Miasta i jego jednostek reprezentowali Anna Grzonkowska, Magdalena
Jasiak, Dorota Ku$, Beata Ochmanska, Karolina Wisifiska, Alicja Majsak, Tomasz Drozdowski,
Remigiusz Kitlinski, Andrzej Szkutnik oraz Grzegorz Krajewski (d) grupe krajowych
audytoréw BYPAD reprezentowat Andrzej B. Piotrowicz

Zdjecie 18 po lewej: Anna Grzonkowska omawia z cztonkami grupy ewaluacyjnej plany zmian organizacji ruchu w Srédmiesciu
Gdanska Zrodto: materiaty PSWE Zdjecie 19 po prawej: Remigiusz KitliAski prezentuje podczas sesji Rady Miasta Gdanska
certyfikacje polityki rowerowej BYPAD zrédto: materiaty PSWE

2.3.14 Prezentacja ostatecznych ustalen audytu polityki rowerowej Gdanska podczas
konferencji w budynku Rady Miasta Gdahska

Podczas sesji Rady Miasta Gdanska w dniu 27 maja 2010 r., Remigiusz Kitlihski - Oficer
Rowerowy Miasta Gdanska przedstawit prezentacje na temat aktywnej mobilnosci jako
czynnika rozwoju miasta. 24 miesieczny plan dziatan zostanie przedstawiony Radnym Miasta
podczas spotkan poszczegdlnych Komisji Rady Miasta w sierpniu 2010r.
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2.3.15 Opracowanie Raportu Koncowego wraz z dwulethim planem dziatan
Audytorzy krajowi przedstawili Raport Koncowy wraz z 24 miesiecznym planem dziatan

2.3.16 Uroczysto$S¢ wreczenia certyfikatu BYPAD Prezydentowi Miasta Gdanska podczas
Swiatowego Kongresu Rowerowego Velo-city Global w Kopenhadze

Pawet Adamowicz Prezydent Miasta Gdanska odebrat w dniu 24 czerwca 2010r. certyfikat
BYPAD.

Official organizers
of Velo City Global 2010

“HEr
- -

e

&
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FREDERI K 9

Zdjecie 20: Manfred Neun, Prezydent Europejskiej Federacji Cyklistow oraz Tim Asperges audytor BYPAD wreczaja
Pawtowi Adamowiczowi certyfikat polityki rowerowej BYPAD Zrédto: materiaty PSWE
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3. Rezultaty audytu polityki rowerowej w Gdansku wg metodologii BYPAD

3.1 Metodologia obliczania wyniku audytu polityki rowerowej BYPAD

Podczas spotkania wprowadzajacego cztonkowie grupy ewaluacyjnej (sktadajacej sie z
przedstawicieli mieszkancéw, radnych i pracownikow Urzedu Miasta) otrzymuja
kwestionariusze oceny polityki rowerowej zawierajace 30 pytan dotyczacych réznych jej
aspektéw. Pytania sa pogrupowane w 9 modutach, ktére dotycza 3 czesci polityki rowerowej
w danym miesScie, gminie, powiecie czy tez regionie.

\

MONITORINS§

o N
Potrzeby  Przywodziwo ““f N OWAN I E

Uzytkownikow 1 koordynacja e !
Polityka

w dokumentach

Ewaluacja

ekt Personel

i srodki

Dziatania
uzupehiajace

Infrastruktura
i Bezpieczenstwo

Promocja
| iPartnerstwa

' Informacja

i Edukacja

WDRAZE

Rysunek 4 Zakres certyfikacji polityki rowerowej zrédto: materiaty BYPAD

Do kazdego z 30 pytan kwestionariusza jest przyporzadkowanych  kilka
odpowiedzi/stwierdzen opisujacych problematyke poruszona w pytaniu. Zgodnie
z zatozeniami metodologii BYPAD odpowiadaja one 5 poziomom rozwoju polityki rowerowej:

Poziom 0: brak polityki rowerowej

Poziom 1: orientacja na dziatania dorazne

Poziom 2: podejscie izolowane

Poziom 3: orientacja na dziatania systemowe

Poziom 4: podejscie zintegrowane

Obliczanie wynikéw dla pytah kwestionariusza BYPAD

Podczas indywidualnej pracy z kwestionariuszem cztonkowie grupy ewaluacyjnej wybieraja
jedna odpowiedz, ktéra ich zdaniem najlepiej opisuje sytuacje jednostki samorzadu bedacej
przedmiotem procesu certyfikacji i tym samym wskazuja na jeden z poziomdéw rozwoju
polityki rowerowe;j.

Strona 41 z 99



|
\
)

Y
AN
3

]

N

U

-

|

:y—"
m PODEJSCIE ZINTEGROWANE
-

ORIENTACIA NA DZIALANIASYSTEMOWE

Rysunek 5: Poziomy polityki rowerowej zrédto: materiaty BYPAD

W czasie drugiego spotkania roboczego nastepuje oméwienie odpowiedzi zaznaczonych
w kwestionariuszach oceny i uzgodnienie przez wszystkich cztonkéw grupy ewaluacyjnej
poziomu rozwoju polityki rowerowej dla kazdego z 30 pytan. Nastepnie w zaleznosci
od uzgodnionego przez grupe poziomu audytor przyznaje punkty kazdemu z pytaA.
Zakres mozliwej punktacji wynosi od 0 do 4 co 0,5 pkt. Oznacza to, na przyktad, ze jesli
kwestie rozwoju polityki rowerowej poruszone w pytaniu nr 3 znajduja sie na uzgodnionym
przez grupe poziomie 1, pytanie to otrzymuje 1punkt. W przypadku gdy grupa ewaluacyjna
uzna, ze w danej kwestii prowadzona polityka znajduje pomiedzy poziomami, np. 2 i 3,
pytanie otrzymuje 2,5 pkt.

Poziom 0: Brak polityki rowerowej 0
0,5
Poziom 1: Orientacja na dziatania dorazne 1
1,5
Poziom 2: Podejscie izolowane 2
2,5
Poziom 3: Orientacja na dziatania systemowe | 3
3,5
Poziom 4: PodejScie zintegrowane 4

Obliczanie wyniku dla modutu BYPAD
Wyniki dla kazdego z 9 modutéw obliczane sa jako S$rednia arytmetyczna z wynikéw
otrzymanych przez pytania wchodzace w sktad kazdego z modutow.
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Obliczanie ogélnego wyniku BYPAD

Ogodlny wynik BYPAD wskazuje na poziom jakosci aktualnie prowadzonej przez samorzad
polityki rowerowej. Zgodnie z metodologia w celu obliczania ogélnego wyniku BYPAD, wynik
kazdego z 9 modutdéw nalezy przemnozy¢ przez odpowiedni wskaznik (wage). Ogélny wynik
BYPAD stanowi sume wynikéw wazonych wszystkich 9 modutéw. Wynik wyrazony w %
obliczamy mnozac otrzymana warto$¢ bezwzgledna wyniku ogdlnego przez 25.

9
Wynik _BYPAD = Z Wynik _ Modut, x Waga,

Modut Waga | Przyktad (wynik modutu x waga)
Planowanie (35%)
Modut 1 0.05 2,1 x 0.05
Modut 2 0.10 3.5x0.10
Modut 3 0.10 1.8 x0.10
Modut 4 0.10 2.6 x0.10
Wdrazanie (60%)
Modut 5 0.20 3.6 x 0.20
Modut 6 0.10 2.5x0.10
Modut 7 0.10 2.8x0.10
Modut 8 0.20 3.0 x 0.20
Monitoring (5%)
Modut 9 0.05 2.1 x 0.05
Wynik ogélny 2,9 (72,5%)
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3.2 Wyniki certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Gdansku
Wynik
Modut Pytanie ) Modut
Poziom
(w pkt.)
. W jaki sposéb miasto ustala rzeczywiste potrzeby 5
uzytkownikéw (mieszkancow) ?
Potrzeby W jaki 5b  uzytkownicy / sytkowniko 2
Uzytkownikéw Ja.| sp.oso uzytkownicy 'gruPy qu 0\{\'/nl ow' saF
2 |angazowani do przygotowania i realizacji polityki 2
rowerowej?
Jaki wptyw maja gtéwni decydenci (urzednicy miasta i radni)
3 |na proces podejmowania decyzji dotyczacych ruchu 2
rowerowego?
, Przywédztwo 4 Jaklfe k?m|SJe I,ub gruPy robocze funkC_](.)I’IUJa, w mles.ue. 2 s
i Koordynacja 5 W jaki sposdéb polityka rowerowa jest komunikowana : )
decydentom?
6 Jak zorganizowana jest koordynacja i komunikacja miedzy :
radami dzielnic a wladzami miasta?
) 7 |Jaka jest tresc lokalnej polityki rowerowej? 2
3 Polityka 150
w dokumentach 8 W jaki sposéb wiadze miasta praktycznie realizuja dziatania . ’
proponowane w dokumentach strategicznych miasta ?
9 W jaki sposdb zapewnione jest finansowanie polityki 5
rowerowej?
4 Personel 10 |Jakie podmioty przygotowuja i wdrazaja polityke rowerowa? 1 167
i Srodki Jakie dziatania sa podejmowane na rzecz poprawy poziomu ’
11 |wiedzy i umiejetnoSci personelu zajmujacego sie ruchem 2
rowerowym?
12 Jaka jest jakos¢ i jak rozlegta jest istniejaca sie¢ tras 5
rowerowych
W jakim stopniu zostaty rozwigzane problemy wynikajace
13 z krzyzowania sie ruchu rowerowego i samochodowego. .
W jakim stopniu wyeliminowano fizyczne bariery ruchu
rowerowego?
Infrastruktura . . .. L
s ) 14 Jak zorganizowane jest biezace utrzymanie infrastruktury 5 133
. ! ) rowerowe;j? ’
Bezpieczenstwo ) ) ) )
* Jakie dziatania sa realizowane w celu poprawy :
bezpieczenstwa osob korzystajacych z roweréw?
16 Jakie dziatania sa podejmowane w celu udoskonalenia :
potaczen transportu publicznego z ruchem rowerowym?
17 Jakie dziatania sa podejmowane w celu poprawy warunkéw .
parkowania rowerdéw i zapobiegania ich kradziezy?
18 W jaki sposob mieszkancy sa informowani o polityce .
. rowerowej?
Informacja ) ) . . . .
6 , . Jakie dziatania sa podejmowane w =zakresie edukacji 1
i Edukacja ) i
19 |i szkolenia rowerowego? 1
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20 Jakie dziatania sa podejmowane w celu utatwienia cyklistom :
orientacji w miescie?

51 Jaka role odgrywa podnoszenie Swiadomosci o korzysciach .
wynikajacych z jazdy rowerem?

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

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

i Partnerstwa 24 Jakie dziatania sa podejmowane w celu promowania jazdy
rowerem po zakupy?

55 Jakie inicjatywy sa podejmowane w celu przekonania .
mieszkancéw do korzystania z rowerdw przez cate zycie?

26 W jaki sposdb pozytywny wptyw jazdy rowerem na zdrowie .
wykorzystywany jest do wspierania polityki rowerowej?

57 Jakie dziatania sa podejmowane w celu ograniczenia :
Dziatania korzystania z samochodéw?

uzupetniajace 58 W jaki sposéb realizowana obecnie polityka rozwoju .
przestrzennego wspiera polityke rowerowa ?

29 W jaki sposéb sa monitorowane i wykorzystywane dane na :
Ewaluacja temat korzystania z roweréw?

i Efekty 30 W jaki sposéb miasto zbiera i wykorzystuje dane na temat .
bezpieczenstwa?

Zgodnie z zatozeniami metodologii BYPAD wynik liczbowy procesu certyfikacji stanowi
Srednia wazona obliczona na podstawie punktow uzyskanych przez jednostke samorzadu
terytorialnego w ramach 9 modutéw BYPAD. Srednia ta wskazuje na ktérym z 4 pozioméw
znajduje sie prowadzona aktualnie polityka rowerowa.

= Poziom 0: brak polityki rowerowej (do 25%)

* Poziom 1: orientacja na dziatania dorazne (powyzej 25% do 50%)
» Poziom 2: podejscie izolowane (powyzej 50% do 75%)
* Poziom 3: orientacja na dziatania systemowe (powyzej 75% do 100%)
»  Poziom 4: podejscie zintegrowane (100%)

Ewaluacja i Efekty | 1,00
Dziatania uzupetniajgce l 1,00
Promocjai Partnerstwa |Ld 1,00

Informacjai Edukacja ju 1,00

Infrastruktura i Bezpieczeristwo g 133
Personeli Srodki | 1,67
Polityka w dokumentach y 150
1,50
Przywodztwo i Koordynacja |
2,00
Potrzeby Uzytkownikow |
T T T T T T T !
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00

Wykres2: Wyniki polityki rowerowej w Gdansku dla poszczegélnych modutéw BYPAD Zrédto: opracowanie wtasne
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Wykres3: Wyniki uzyskane przez miasto Gdansk w 9 modutach BYPAD Zrédto: opracowanie wtasne

Srednia wazona z punktéw uzyskanych przez Gdahsk w 9 modutach BYPAD wynosi 1,28 pkt.
(32,08%) na 4 (100%), co oznacza iz ogdlny wynik oceny polityki rowerowej miasta znajduje
sie na POZIOMIE 1 (ktory charakteryzuje : orientacje na dziatania dorazne).

Najwyzsza ocena punktowa osiagnieta zostata w module Infrastruktura i Bezpieczenstwo,
co odzwierciedla specyfike podejmowanych dotychczas w mieScie dziatah na rzecz rozwoju
ruchu rowerowego. Stosunkowo dobre wyniki osiagnieto réwniez w takich modutach
jak Dziatania uzupetniajace oraz Personel i Srodki.

Wzglednie najnizsza ocene uzyskaty dziatania stanowiace przedmiot analizy w zakresie
modutu  Ewaluacji i Efektéw, Potrzeb  Uzytkownikéw, Informacji i Edukacji
oraz Promocji i Partnerstw. JakoSciowe elementy diagnozy poziomu rozwoju polityki
rowerowej miasta w poszczegdlnych modutach przedstawione sa w kolejnej czesci Raportu.
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4. Analiza modutéw audytu

4.1 Potrzeby Uzytkownikéw

W opinii cztonkdéw grupy ewaluacyjnej ztozonej z pracownikéw Urzedu Miasta, mieszkancéw
miasta i przedstawicieli Rady Miasta, wtadze miasta podczas prac nad rozwojem polityki
rowerowej uwzgledniaja potrzeby i opinie rowerzystéw w sposéb przypadkowy i wybidrczy.

Wedtug uzytkownikéw (mieszkancéw) w mieScie istnieja grupy dziataczy spotecznych,
ktoére utrzymujac kontakt z wiadzami miasta, wypracowuja blizej nieokreslone plany
dziatania, nie s3 one jednak nastepnie podawane do wiadomosci publicznej.
Podobnie przypadkowo sa zbierane informacje o potrzebach uzytkownikéw.
Skargi i wnioski uzytkownikéw sa brane pod uwage takze w sposéb niesystematyczny.
Mieszkancy/uzytkownicy sygnalizuja brak systemu szeroko zakrojonych, regularnych
konsultacji spotecznych dotyczacych polityki rowerowej miasta.

Procedura sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania przewiduje etap sktadania
whnioskdw i uwag oraz publiczng dyskusje nad proponowanymi rozwigzaniami.
W planach czesto ustala sie przebiegi ciagéw rowerowych, ale nie byly one kiedykolwiek
przedmiotem publicznej dyskusji. Pojawiaty sie one jedynie w prowadzonych przez internet
badaniach jakosci zycia w osiedlach dzielnicy Potudnie. Badania, ktére umozliwityby
obiektywna ocene stanu infrastruktury rowerowej, lub - ogdlniej - warunkéw korzystania
z rowerédw w miescie, nie sag prowadzone systematycznie.

Wynika to w duzej mierze z braku uznania ruchu rowerowego za istotny element Zzycia
miasta. Proces komunikacji pomiedzy uzytkownikami infrastruktury rowerowej a wtadzami
miasta ma nadal charakter niesystematyczny i wybiérczy. Jazda rowerem jest postrzegana
przez wielu mieszkancow raczej jako sposéb zaspokajania potrzeb rekreacyjnych lub forme
treningu sportowego a nie sposéb zaspokajania codziennych potrzeb komunikacyjnych.

W ocenie audytoréw, opinie cztonkéw grupy ewaluacyjnej przedstawione powyzej nie w petni
oddaja zjawiska, ktére miaty w miejsce w Gdansku w ostatnich latach.
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4.2 Przywédztwo i Koordynacja

W Gdansku wystepuja obecnie trzy podstawowe poziomy podejmowania decyzji mogacych
mie¢ wptyw na warunki funkcjonowania systemu rowerowego w miescie: Urzad Miasta, Rada
Miasta i Rady Osiedli. Aby proces poprawy systemu rowerowego miasta nastepowat
w odpowiednim tempie i z odpowiednia dynamika, na wszystkich poziomach potrzebni sa
liderzy wspierajacy ten proces, dobrze rozumiejacy jego specyfike i znaczenie dla zycia
miasta.

Problematyka rozwoju systemu rowerowego jako procesu majacego sprzyja¢ rozwigzywaniu
wielu probleméw miasta, w ostatnich latach pojawiata sie najczesciej podczas spotkan
Komisji Turystyki i Promocji Miasta.

Obecnie niektorzy decydenci Urzedu Miasta, a takze niektorzy cztonkowie Rady Miasta i Rad
Osiedli zaczynaja dostrzegac potrzeby systemowego dziatania na rzecz poprawy warunkow
ruchu rowerowego i zwiekszenia jego skali. Jednakze, ze wzgledu na ponad 10 letnie
dziatania nastawione wytacznie na tworzenie wydzielonych drég rowerowych wielu z nich
nadal sprowadza kwestie ruchu rowerowego wytacznie do budowy wydzielonej infrastruktury
(,Sciezek rowerowych”).

Jakos$¢ komunikacji miedzy poszczegdlnymi wydziatami Urzedu Miasta, jego jednostkami
organizacyjnymi, organami administracji réznych szczebli czy tez operatorami transportu
publicznego wymaga zdecydowanej poprawy. Dotyczy to réwniez procesu komunikowania
sie z sasiednimi samorzadami przy realizacji przedsiewzie¢ prowadzacych do rozwoju
systemu rowerowego. Nie sa one odpowiednio koordynowane i prowadzone s3 prawie
wytacznie w zwigzku z zamiarem realizacji projektéw wydzielonych drég rowerowych.

W wiekszosci dzielnic nie funkcjonuja Rady Osiedli. Tam, gdzie one dziataja, waznos¢ ruchu
rowerowego dla zycia miasta rzadko kiedy jest przedmiotem rozwazan, praktycznie nigdy
nie jest postrzegana jako potencjalna dzwignia rozwoju lokalnego. Polityka rowerowa miasta
nie jest dla mieszkancow zauwazalna, skupia sie na budowie infrastruktury,
bez uwzgledniania potrzeby wigzania jej z promowaniem ruchu pieszego i korzystania
z transportu publicznego.

Kandydaci na radnych nie dostrzegaja praktycznie mozliwosci wykorzystania wizerunku
promotora systemu rowerowego jako narzedzia pozyskiwania zaufania i wsparcia wyborcéw.
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4.3 Polityka w dokumentach
W ciagu ostatnich dwudziestu lat w Gdansku powstaty nastepujace opracowania majace
stuzy¢ jako wazne dokumenty programujace poprawe warunkéw korzystania z roweréw
w miescie:

- Opracowanie BPBK z 1992 roku

- ,Koncepcja sieci tras rowerowych miasta Gdanska” Transprojekt Gdansk, 2000 r.

- Studium Wykonalnosci Projektu pn. ,Rozwédj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji
Tréjmiejskiej latach 2007-2013" 8

Ponadto duze znaczenie dla jakosci realizowanych w Gdansku drég rowerowych miaty
przyjete w roku 2000 ,Standardy techniczne infrastruktury rowerowej dla sieci drog
rowerowych dla miasta Gdanska” opracowane przez zespdét pracownikow Politechniki
Gdanskiej oraz ich aktualizacja przeprowadzona w roku 2008'°,

Dokumenty te koncentrowaty sie wylacznie na kwestiach programowania rozwoju
wydzielonej infrastruktury rowerowej, bez powigzania z innymi rodzajami transportu lub
innymi obszarami polityki miasta.

Polityka rowerowa w Swietle tych dokumentéw - praktycznie izolowane dziatania miasta na
rzecz rozbudowy infrastruktury rowerowej - miata na celu podnoszenie specyficznie
rozumianego bezpieczenstwa ruchu drogowego, przy priorytecie przyznawanym
zapewnieniu ptynnosci ruchu samochodowego. Ruch rowerowy w wielu innych dokumentach
strategicznych miasta (np. ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Miasta Gdanska z 2007 r'') byt traktowany jako element o drugorzednym
znaczeniu. Miato to miedzy innymi zwigzek z faktem, Zze Polska, jako kraj, pozostawata
i pozostaje nadal jednym z niewielu panstw europejskich nie dysponujacych dokumentem
programujacym rozwoj ruchu rowerowego na szczeblu ogélnokrajowym.

Czescia opracowania Transprojektu z 2000 roku byt usystematyzowany plan priorytetowych
dziatan majacych prowadzi¢ do budowy wydzielonych drég rowerowych przewidzianych
do realizacji w ramach Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno - Promocyjnego”.

Projekt pn. ,Rozwéj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Trojmiejskiej latach 2007-2013miat
stanowi¢ opracowanie umozliwiajace tworzenie sieci wydzielonych drég rowerowych w skali
catej aglomeracji. Jego skala byta w miare uptywu lat sukcesywnie ograniczana, a jego
obecny status nie jest wyraznie okreslony. Dlatego tez mozna stwierdzi¢, ze dziatania, ktére
wymagaja przekraczania granic administracyjnych sa brane pod uwage okazjonalnie.

® Nizielski & Borys Consulting Sp. z o0.0. ,Studium Wykonalnoéci Projektu pn. ,Rozwdj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji
Tréjmiejskiej latach 2007-2013", Katowice, pazdziernik 2009 r.

9 Krystek R., Michalski L., Jamroz K., Budzynski M., Standardy techniczne infrastruktury rowerowej dla sieci drég rowerowych dla
miasta Gdanska. Praca na zlecenie Zarzadu Drdg i Zieleni w Gdansku. Politechnika Gdanhska. Gdansk 1999/2000

0 Nizielski & Borys Consulting Sp. z 0.0. , Aktualizacja i integracja standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej w Gdansku,
Gdyni i Sopocie” przygotowane dla Projektu PN.: ,Rozwdj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tréjmiejskiej latach 2007-2013".
Katowice, kwiecien 2008

" Uchwata nr XVIII/431/07 Rady Miasta Gdanska z dnia 20 grudnia 2007 r.

Strona 49 z 99



1 Aol I=d Sendy

W maju 2009 roku, w siedzibie Parlamentu Europejskiego, w dniu zakonczenia
miedzynarodowego kongresu rowerowego Velo-City 2009 oficer rowerowy miasta podpisat
w imieniu wladz miasta ,Karte Brukselska”, zgodnie z zapisami ktérej udziat ruchu
rowerowego w strukturze przejazdéw w miescie ma osiagna¢ do roku 2020 poziom 15%.
Do chwili obecnej nie =zostat opracowany dokument okreslajacy dziatania majace
doprowadzi¢ do osiagniecia tego wskaznika.

Mozna wiec stwierdzi¢, ze w miescie nadal nie istnieje program dziatan (harmonogram,
finansowanie, podmioty odpowiedzialne) zawierajacy wigzace dla decydentéw miasta
ustalenia. W strategicznych dokumentach rozwoju przestrzennego miasta oraz w planie
rozwoju infrastruktury drogowej ani poprawa warunkoéw korzystania z roweru ani promocja
korzystania z niego nie byty jak dotad traktowane priorytetowo.

Miasto Gdansk nie dysponuje tez wydzielonym budzetem na dziatania prowadzace
do rozwoju ruchu rowerowego oprdocz wydatkéw planowanych w ramach konkretnych
projektéw infrastrukturalnych oraz, od roku 2010, kwot zapisanych w budzecie
Zarzadu Drég i Zieleni w Gdansku).
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4.4 Personel i Srodki

Od wielu lat miasto Gdansk przeznacza co roku znaczne $rodki na rozbudowe infrastruktury
komunikacyjnej i utrzymanie systemu komunikacji publicznej. W roku 2009 wydatki biezace
i inwestycyjne na drogownictwo i transport publiczny wyniosty 379 min zt, w tym wydatki
inwestycyjne: 120,8 min zt.

W roku 2009 na rozbudowe infrastruktury rowerowej miasta wydano 6,3 min ztotych.
Zestawienie obu tych kwot moze stuzy¢ za podstawe tezy, ze dziatania na rzecz rozbudowy
infrastruktury rowerowej byty uwzgledniane w corocznym budzetach, ale przyznane na ten
cel Srodki byty niewielkie w stosunku do innych duzych projektéw rozbudowy infrastruktury
komunikacyjnej miasta, mimo faktu, ze te pierwsze cechuja sie bardzo wysokimi
wskaznikami korzysci do kosztow.

Podstawowa cze$¢ obecnej sieci rowerowej miasta powstata w wyniku pozyskania przez
miasto funduszy zewnetrznych: gtéwnie w ramach Gdanskiego Rowerowego Projektu
Inwestycyjno- Promocyjnego finansowanego z funduszu ONZ pn. Global Environmental
Facility, z 50% wkfadem miasta'2. Srodki na realizacje tego projektu zostaty pozyskane dzieki
zaangazowaniu aktywistéw organizacji pozarzadowych, zwtaszcza Obywatelskiej Ligi
Ekologicznej oraz Polskiego Klubu Ekologicznego.

Srodki na promocje projektu zostaty w znacznym stopniu wydatkowane na promocje
zewnetrzna - informowanie mieszkancoéw innych aglomeracji kraju o sukcesach Gdanska
w zakresie budowy wysokiej jakosci wydzielonej infrastruktury rowerowej. W wyniku tych
dziatan opinia na temat jakosci infrastruktury rowerowej, a takze, ogdlnie: polityki rowerowej
Gdanska jest w innych miastach Polski czesto lepsza niz opinia na ich temat funkcjonujaca
wsrod rowerzystow korzystajacych z niej na co dzien.

W aktualnie obowiazujacym Wieloletnim Planie Inwestycyjnym na lata 2010-2014 jest
przewidziane wydatkowanie znacznych srodkéw (40 122 984 PLN) na tworzenie
infrastruktury rowerowej w ramach projektu pn. ,Rozwdj Komunikacji Rowerowej
Aglomeracji Tréjmiejskiej w latach 2007-2013". Inne niz inwestycyjne wydatki na rozwdj
ruchu rowerowego nie zostaty przewidziane.

Od 2006 roku w strukturze Wydziatu Gospodarki Komunalnej Urzedu Miasta Gdanska
istniato stanowisko Koordynatora ds. rozwoju komunikacji rowerowej, w randze
Petnomocnika Prezydenta Miasta Gdanska. Zajmowat je pracownik o randze zastepcy
dyrektora wydziatu. Osoba ta zajmowata sie réwnolegle innymi sprawami wigzacymi sie
z funkcjonowaniem i rozbudowa infrastruktury komunikacyjnej miasta.

Od potowy 2009 roku w strukturach Wydziatu Gospodarki Komunalnej Urzedu Miasta
funkcjonuje stanowisko oficera rowerowego, ktdéry zajmuje sie wytacznie problematyka
ruchu rowerowego. Jest to jednak zwykte stanowisko urzednicze w jednym z referatéw
Wydziatu Gospodarki Komunalnej. W opinii cztonkéw grupy ewaluacyjnej pracownicy Urzedu
Miasta czesto nie wiedza, ze w strukturze urzedu istnieje takie stanowisko.

12 http://www.gdansk.pl/ue,735,8942.html
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Zgodnie z opinia cztonkéw grupy ewaluacyjnej - pracownikéw Urzedu Miejskiego, dziatania
przygotowawcze i wdrozeniowe polityki rowerowej nie sa odpowiednio koordynowane.
Wspétpraca pomiedzy poszczegélnymi  Wydziatami Urzedu Miasta, takimi jak:
Biuro Prezydenta ds. Promocji Miasta, Biuro Prezydenta ds. Sportu i Euro 2012,
Wydziat Edukacji, Wydziat Gospodarki Komunalnej, Wydziat Polityki Gospodarczej,
Wydziat Programéw Rozwojowych, Wydziat Spraw Spotecznych, Wydziat Srodowiska czy
Wydziat Urbanistyki, Architektury i Ochrony Zabytkéw w sprawach wiazacych sie z polityka
rowerowa nie jest odpowiednio koordynowana i opiera sie gtéwnie na relacjach
interpersonalnych. Przedstawiciele ww jednostek organizacyjnych miasta nie biora czynnego
udziatu w spotkaniach poswieconych problematyce rowerowe;j.

Zgodnie z opinia cztonkdéw grupy ewaluacyjnej system podnoszenia kwalifikacji (szkolen)
pracownikéw Urzedu Miasta nie uwzglednia problematyki ruchu rowerowego w miescie.
Tematyka ta przewija sie sporadycznie na szkoleniach poswieconych innym kwestiom,
na przyktad z zakresu planowania przestrzennego. W lutym 2010 roku 2 pracownikéw
Urzedu Miasta oraz Zarzadu Drég i Zieleni uczestniczyto w warsztatach szkoleniowych
prowadzonych w ramach miedzynarodowego projektu PRESTO promujacego korzystanie
z roweru jako codziennego $rodka komunikacji.

W miescie funkcjonuja od kilkunastu lat organizacje dziatajace na rzecz rozwoju ruchu
rowerowego. S3 one przekonane, ze pomysty na poprawe warunkéw codziennego
korzystania z roweru beda realizowane jedynie w warunkach zorganizowania odpowiedniego
nacisku na wiadze.

Przedstawiciele innych organizacji, m.in. dzieki doswiadczeniu pozyskanemu
na miedzynarodowych kongresach VeloCity i merytorycznemu wsparciu europejskich
organizacji rowerowych wspétpracuja z organami wiadz réznych szczebli na zasadach
partnerskiej wspotpracy na tyle na ile okazuje sie to mozliwe.
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4.5 Infrastruktura i Bezpieczenstwo

W ciggu ostatnich 20 lat w Gdansku proces wdrazania elementow polityki rowerowej
nie uwzgledniat ,podejscia obszarowego”, ktoére polega na ksztattowaniu przestrzeni
publicznych z mys$la o kompleksowej poprawie warunkéw 2zycia mieszkahcow
poszczegodlnych dzielnic i osiedli dzieki poprawie warunkéw ruchu pieszego i rowerowego.
Skutkowato to miedzy innymi réwniez lekcewazeniem znaczenia rozwoju niewidzialnej
infrastruktury rowerowej'3, najbardziej potrzebnej w najgesciej zabudowanych i
zaludnionych obszarach miasta.

Jedynym elementem rozwoju infrastruktury rowerowej byta realizacja projektéw widzialnej
infrastruktury rowerowej w postaci wydzielonych drog rowerowych taczacych poszczegélne
dzielnice miasta z gtdéwna osig komunikacyjna (,podejscie liniowe”). Wynikiem dominacji tego
podejscia byto niewykorzystanie szans poprawy warunkéw ruchu rowerowego w skali
lokalnego sasiedztwa. Gtéwny nacisk potozony byt na tworzenie powigzan w skali dzielnic i
catego miasta.

Nieobecnos¢ podejscia obszarowego stanowito przejaw niewykorzystywania specyfiki uktadu
urbanistycznego miasta i catej aglomeracji sktadajacej sie z wielu obszaréw zwartej
zabudowy (w Gdansku: m.in.: Srédmiesécie, Wrzeszcz, Oliwa) pofaczonych dobrze
funkcjonujaca linia lokalnej szybkiej kolei miejskiej (SKM). Ponizszy schemat obrazuje
potencjat reprezentowany przez ten uktad urbanistyczny dla rozwoju systemu wigzacego
system rowerowy z systemem SKM.

10 min
Piechotg

R=0.8 km

Rowerem
R=3.2km

Mapa 8: Zasieg 10 minutowego przejazdu rowerowego i dojécia piechota na mapie Tréjmiasta. zrédto: Tymon Galewski: Program
aktywizacji rowerowej Tréjmiasta. Rysunek:5 Poréwnanie wielkosci obszaru naptywu klientéw docierajacych na stacje piechota lub
rowerem w ciggu 10 minut. zrédto: ibid.

¥ Niewidzialna infrastruktura rowerowa to wszystkie elementy geometrii drég, oznakowania pionowego i poziomego ktére
przyczyniaja sie do uspokojenia ruchu kotowego i tym samym poprawy bezpieczehstwa i komfortu ruchu pieszego i rowerowego w
miescie.
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Obecnie ponad 60% zameldowanych na state w poszczegdlnych dzielnicach miasta mieszka
zasiegu 10 minutowego dojazdu rowerem do przystanku lub stacji SKM. Uruchomienie linii
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), ponowne uruchomienie linii SKM do Nowego Portu
oraz wybudowanie ktadki pieszo - rowerowej na Otowianke zwiekszytoby te liczbe do ponad
80%.

4.5.1 Strefy piesze i pieszo-rowerowe

,Liniowe podejscie” charakteryzujace dotychczasowa polityke rowerowa miasta oparte byto
na zatozeniu, ze ruch rowerowy bedzie miat najlepsze warunki rozwoju gdy w miescie
zostanie stworzona maksymalnie rozlegta sie¢ wydzielonych drég dla rowerdw.
Takie podejscie byto stosowane w wielu miastach ,rowerowych” krajow Europy przed
i w poczatkowym okresie masowej motoryzacji lat 60-tych. Badania francuskie - kraju,
w ktérym ruch rowerowy odgrywa podobna role jak w Polsce, stwierdzaja jednakze, ze ma
on najlepsze warunki rozwoju w miastach, ktére maja nie najdtuzsza sie¢ wydzielonych drég
rowerowych, lecz w miastach, w ktérych zasieg stref pieszych i pieszo-rowerowych jest
najwiekszy.

Zdjecia 21-26: Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008
zrédto: http://www.cooltownstudios.com/2008/09/26/nycs-streets-to-plazas-before-and-after
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Tezy te potwierdzaja sformutowania najbardziej znanych obecnie w $wiecie strategéw
rozwoju miast: bylego burmistrza Bogoty Enrique Pefalosy, ktoéry wskazuje, ze:
Dla _ubogich, jedyna alternatywa telewizji w czasie wolnym jest przestrzen publiczna.
Dlatego wysokiej jakosci przestrzeri dla pieszych, szczegdlnie parki, sa dowodem
prawdziwej demokracji w dziataniu” oraz Jana Gehla, z kopenhaskiej pracowni
urbanistycznej. Opracowat on ze swoimi wspotpracownikami strategie dla wtadz Kopenhagi,
dzieki ktorej w 2015 roku ma sie ona staé¢ najbardziej przyjaznym ludziom miastem
na Swiecie. Ma to zostac osiagniete dzieki tworzeniu kolejnych publicznych placow, parkéw,
deptakéw, tras rowerowych i pieszych oraz sadzenie drzew. Jak sam twierdzi,
.Chcemy, by ludzie byli jeszcze bardziej zadowoleni z Zycia w miescie i spedzali tam jeszcze
wiecej czasu’,

Zdjecie 27 po lewej: Droga w parku Ronalda Reagana wykorzystywana przez pieszych i rowerzystow. zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 28 po prawej: Podobne drogi spacerowe w rejonie parku Ronalda Reagana. Zrédto: materiaty PSWE

Od roku 1990 w Gdansku powstato wiele dobrej jakosci przestrzeni publicznych tworzacych
dobre warunki ruchu pieszego i rowerowego niezaleznie od dziatah programu rowerowego.
Warto wsréd nich wymieni¢ takie realizacje jak park nadmorski im. Ronalda Reagana,
rejon optywu Mottawy i Park BrzeznieAski a takze niewielkie przestrzenie publiczne
realizowane w ramach rewitalizacji wybranych obszaréw dolnego Wrzeszcza (np. Park nad
Strzyza przy ulicy Wyspianskiego).

Zdjecie 29 po lewej: Park nad Strzyza w okolicach ul. Wyspianskiego we Wrzeszczu zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 30 po prawej: Miejsce rekreacji w parku brzeznienskim. zrédto: materiaty PSWE
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W okresie ostatnich dwéch lat podobne dziatania na rzecz rewitalizacji ulic zaczeto
podejmowac w historycznej czeSci miasta: na ulicy Piwnej i Grobli I, gdzie ruch i parkowanie
samochodéw zostaty wyeliminowane albo na okres letni albo na state.

Zdjecie 31 po lewej: ul. Grobla | z widokiem na Kaplice Krélewska w Gdansku Zrédto: zdjecie wykonane przez Beate Ochmanska
Zdjecie 32 po prawej: ul. Grobla | z widokiem na fontanne Czterech Kwartatéw. zrédto: materiaty PSWE

Niestety dziatania te nie uwzgledniaty potrzeby pogodzenia oczekiwan konserwatora
zabytkéw dbajacego o wprowadzenie nawierzchni brukowej, z oczekiwaniami rowerzystéw.
Gtadkos¢ kostki granitowej ktadzionej na catej szerokosci jezdni obniza komfort jazdy.

W poblizu stacji SKM Gdansk Zabianka funkcjonuje szeroki deptak dla pieszych, na ktérym
ruch rowerdéw jest tolerowany. Analogiczna strefa wytaczona z ruchu samochodowego ma
zosta¢ wprowadzona na ulicy Wajdeloty we Wrzeszczu. Obecne procedury ustalania statusu
ruchu rowerowego w takich obszarach stwarzaja ryzyko, ze interesy rowerzystéw nie beda
odpowiednio uwzgledniane.

Zdjecie 33 po lewej: Deptak w okolicach stacji Gdafnsk Zabianka zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 34 po prawej: Ulica Wajdeloty we Wrzeszczu zrédto: materiaty PSWE

Ta kwestia ma jeszcze wieksze znaczenie przy opracowywaniu projektow innych inwestycji
mogacych prowadzi¢ do realizacji skréotowych potfaczen, takich jak ktadka nad Mottawa
na Otowianke i droga eksploatacyjna Kanatu Raduni w strone Pruszcza Gdanskiego.

Tworzenie nawierzchni nieodpowiedniej jakosci bedzie rodzito frustracje réwniez srodowiska
rolkarzy i innych oséb zainteresowanych rozwijaniem form aktywnej mobilnosci.
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Zdjecie 35 po lewej: Nauka jazdy dla poczatkujacych cyklistek zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 36 po prawej: Nauka poczatkujacej amatorki jezdzenia na rolkach zrédto: materiaty PSWE

W zwiazku z wystepowaniem w wielu dzielnicach Gdanska stosunkowo szerokich chodnikoéw,
ruch rowerowy miat w pewnym okresie mozliwo$¢ rozwijania sie mimo dynamicznie rosnacej
motoryzacji indywidualnej. Obecnie, w warunkach powszechnej praktyki parkowania
samochodéw na chodnikach, ruch roweréw w coraz wiekszej mierze koliduje z ruchem
pieszych.

Zdjecie 37 i 38: Kolejne stadia konfliktu rowerzysci - piesi - zmotoryzowani przy City Forum w Gdansku zrédto: materiaty PSWE

W wielu miejscach potencjalnych konfliktow preferowane sa rozwigzania przyjazne

samochodom, kosztem bezpieczehstwa ruchu rowerzystow i pieszych.

Uzasadniane one byly czesto ,troska o bezpieczenstwo niezmotoryzowanych”. W razie
konfliktéw wynikajacych z niedostatku miejsca w ruchliwych rejonach miasta stosowane sa
rozwiazania preferujace uzytkownikéw samochodéw.

Na przyktad kilkanascie miejsc parkingowych przy ulicy Waty Jagiellofiskie stanowiacej
gtéwny ciag komunikacyjny miasta przebudowano kosztem zwezenia chodnika, co niezwykle
utrudnito poruszanie sie pieszych i uniemozliwito budowe drogi rowerowe;.
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Kolejnym przyktadem bardzo prawdopodobnych konfliktow jest planowane wydzielenie
prawo skretu z ul. Nowe Ogrody w ul. Strzelecka. Po wybudowaniu prawoskretu i wydzielonej
drogi rowerowej przestrzen dla pieszych zostanie zawezona do 2 metréw.

Zdjecie 39 po lewej: Chodnik zwezony w celu zapewnienia miejsc do parkowania samochoddéw przy ul. Waty Jagiellonskie
zrédto: zdjecie wykonane przez Magdalene Jasiak
Zdjecie 40 po prawej: Efekty przyjetego rozwigzania dla pieszych i rowerzystéw. zrédto: materiaty PSWE

Na drogach rowerowych wydzielonych z przestrzeni chodnika biegnacych wzdtuz gtéwnych
ciagow ruchu samochodow przed skrzyzowaniami z droga podporzadkowana instalowane
byty znaki konca drogi rowerowej, nawet, gdy zostat na nich przewidziany wydzielony
przejazd dla rowerdéw (dotyczyto to skrzyzowania ulicy Chtopskiej z ulicami dojazdowymi
czy skrzyzowania ulicy Matejki z ulica Jaskowa Dolina). Po otrzymaniu informacji
od mieszkancow, btedy te bylty stopniowo korygowane).

W ruchliwych rejonach miasta - np. na ul. Waty Jagiellonskie w rejonie dworca PKP
problemem sa kolizje ruchu rowerowego z ruchem pieszych, niekiedy wyolbrzymiane
w sSrodkach masowego przekazu. Stad w miejscach mieszania sie ruchu pieszego
i rowerowego oraz konfliktu miedzy ruchem niezmotoryzowanych, a ruchem pojazdéw
budowane byty bariery, ktére czesto utrudniaja zaréwno ruch pieszych jak i rowerzystow.

W wielu miastach Europy Zachodniej, zwtaszcza w Wielkiej Brytanii i Holandii, coraz
popularniejsza staje sie koncepcja ,dzielenia sie przestrzenia” (shared space).
Zamiast tworzenia barier i skomplikowanych ukfadéw sygnalizacji Swietlnej, tworzy sie
odpowiednio zréznicowane nawierzchnie i dopuszcza sie, przy zatozeniu spowolnienia
ruchu, obszary spontanicznej interakcji miedzy pieszymi, rowerzystami a uzytkownikami
samochodéw w rejonie nawet najbardziej ruchliwych centralnych obszaréw miasta.
Taka koncepcje zastosowano réwniez z powodzeniem w Krakowie.
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4.5.2 Parkowanie rowerow

,Liniowe podejscie” do rozwoju infrastruktury rowerowej skutkowato réwniez lekcewazeniem
potrzeby tworzenia bezpiecznych i wygodnych miejsc do parkowania roweréw blisko
popularnych celéw podrézy w miescie. W miastach rowerowych takie udogodnienia tworzone
sa praktycznie przy wszystkich placdwkach edukacyjnych i miejscach pracy, osrodkach
zdrowia, ulicach i centrach handlu detalicznego, na przystankach i przy wezfach
przesiadkowych komunikacji publicznej, miejscach organizowania duzych imprez masowych
takich jak stadiony, hale sportowe oraz placéwki kultury.

Obecnie w Gdansku nie ma stojakéw i parkingdw rowerowych, dajacych mozliwos¢

przypiecia kofa i ramy roweru

Do 2009 roku substandardowe stojaki byty instalowane z reqguly przez zarzadcéw lub
wtascicieli tych obiektéw, a nie z inicjatywy wiadz miasta. Jednorazowo w miescie
zorganizowano strzezony parking dla roweréw w okresie Jarmarku Dominikanskiego,
inicjatywa ta nie zostata jednak powtérzona w kolejnych latach. Jedyna strzezona
przechowalnia roweréw dziata obecnie w CH Manhattan we Wrzeszczu.

Zdjecie 41 po lewej: Rower zaparkowany przy CH Madison w Gdansku Zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 42 po prawej: Rowery zaparkowane przed Galerig Battycka. zrédto: materiaty PSWE

Mozliwos¢ taczenia komunikacji rowerowej z transportem publicznym w Gdansku,
jest obecnie wykorzystywana przez znikomo mata grupe mieszkancéw. Na niektérych
stacjach PKP i przystankach SKM sa zainstalowane stojaki do parkowania roweréw ale ich
liczba jest pomijalnie mata. Miejsca do parkowania roweréw nie sa strzezone ani
zabezpieczone przed wptywem warunkéw atmosferycznych. Przy przystankach
autobusowych i tramwajowych brak jest jakichkolwiek stojakéw do parkowania roweréw.
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Zdjecie 43 po lewej: Pietrowy parking dla roweréw w Muenster (Pétnocna Nadrenia- Westfalia) Zrédto: materiaty BYPAD
Zdjecie 44 po prawej: Demonstracja korzystania z dwupoziomowego parkingu Zrédto: materiaty promocyjne firmy Orion GmbH

Niektére odcinki wydzielonych drég dla rowerdéw, zwtaszcza potozone blisko gesto
zabudowanych rejonéw Wrzeszcza i Srédmieécia sa wykorzystywane jako parkingi skosnie
parkujacych samochodoéw (np. dolny odcinek ul. Jaskowa Dolina we Wrzeszczu).

Budzaca nadzieje inicjatywa witadz miasta zostata podjeta w roku 2010. Polegata ona na
zwrdceniu sie do mieszkancéw z prosba o zaproponowanie miejsc lokalizacji stojakéw do
parkowania rowerow.

4.5.3 Warunki jazdy rowerem po jezdni - uspokajanie ruchu

,Liniowe podejscie” dominujace w polityce rowerowej Gdanska do roku 2009 skutkowato
pojawieniem sie w Swiadomosci wielu kierowcéw i decydentdéw miasta wizji, w ktorej ruch
rowerowy miatby sie odbywac praktycznie tylko i wytacznie po wydzielonych drogach
rowerowych, a rowerzysci straciliby prawo do korzystania z jezdni.

Faktycznie, na wiekszoSci obszaru miasta ulice osiedlowe a nawet wiele ulic ruchu
tranzytowego o stosunkowo niskim natezeniu ruchu kotowego (np. ulica Wita Stwosza)
stwarza obecnie mozliwos$¢ pokojowego dzielenia sie przestrzenia jezdni i bezpiecznego
poruszania sie wszystkich uzytkownikéw przy matych réznicach predkosci.

Zdjecie 45 po lewej: Jezdnia ulicy Wita Stwosza we Wrzeszczu zrddto: materiaty PSWE
Zdjecie 46 po prawej: Ulica Kochanowskiego we Wrzeszczu zrédto: materiaty PSWE
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W miescie wystepuja strefy uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania i strefy ograniczonej
predkosci do 30 km/h oraz inne obszary miasta, na ktérych ruch rowerowy moze sie
swobodnie odbywaé. Do roku 2009 nie byty one jednak przedmiotem refleksji w polityce
rowerowej miasta. Jednym z przejawdéw tego zjawiska byt brak promocji korzysci
wynikajacych z ich istnienia dla mieszkancéw Gdanska. Wyrazat sie on miedzy innymi nie
uwidacznianiem ich na mapie rowerowej miasta.

Kolejna konsekwencja braku ,podejscia obszarowego” byto to, ze sami mieszkancy osiedli
domagali sie likwidacji znakéw okreslajacych granice zasiegu ,stref zamieszkania” tak, aby
moc bezkarnie rozszerzac liczbe miejsc do codziennego parkowania samochodow.

Zdjecie 47: Parkowanie na drodze dla roweréw na osiedlu Jasien zrédto: materiaty PSWE

Warto w tym miejscu przytoczy¢ stowa Jana Gehla, zwracajacego uwage na fakt,
ze POWSZECHNA DEKLARACJA PRAW CZtOWIEKA nie mowi nic o tym, ze wtadze miast musza
zapewnic¢ swoim mieszkancom miejsca parkingowe dla samochodéw (za darmo).

Do roku 2009 w Gdansku wprowadzono jedynie jeden odcinek bus-pasa - kosztem
szerokosci chodnika w zwiazku z przebudowa ulicy Waty Jagiellonskie. Wprowadzenie
takiego pasa nie zaktadato mozliwosci dopuszczenia do korzystania z niego przez
rowerzystéw, wzorem powszechnej praktyki stosowanej w krajach UE 15.

Stanowi to kolejny przyktad niewykorzystania szansy poprawy warunkéw ruchu pieszych
i rowerzystbw w newralgicznym obszarze miasta przy realizacji duzych inwestycji
modernizacji infrastruktury. Na zwezonym chodniku przed City Forum, na ktérym
wygospodarowano pas dla ruchu rowerowego liczba potencjalnych konfliktéw miedzy
pieszymi i rowerzystami sktania kontynuatoréw ,podejscia liniowego” do postulowania
budowy barierek, jeszcze bardziej komplikujacych sytuacje niezmotoryzowanych,
pogarszajacych komfort poruszania sie obu grup.
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Rysunek 7: Opis Rowerowego Srédmiescia zrodto: http://rowery.eko.org.pl/index_aktualnosci.php5?dzial=8&kat=14&art=987
Mapa 9: Rowerowe Srédmieécie Gdariska zrddto: http://rowery.eko.org.pl/index_aktualnosci.php5?dzial=8&kat=14&art=987

Do konca czerwca 2010r. z inicjatywy Oficera Rowerowego Miasta Gdanska i ZDiZ zamierza
sie przeksztatci¢ obszarowo ulice historycznej cze$ci miasta w strefe predkosci ograniczonej
do 30 km/godz. Na tym obszarze dodatkowo maja powsta¢ pasy dla roweréow na jezdni,
$luzy rowerowe, skrzyzowania réwnorzedne i mozliwo$¢ poruszania sie rowerzystow pod
prad na ulicach jednokierunkowych. Jest to poczatek nowego trendu w tworzeniu
udogodnien dla ruchu rowerowego w miescie, budzacy zainteresowanie w szeregu innych
miast Polski.

4.5.4 Likwidacja barier i waskich gardet systemu rowerowego

Waznym wyzwaniem dla podmiotow podejmujacych sie realizacji polityki rowerowej Gdanska
jest wystepowanie w miescie wielu przestrzennych i liniowych barier ruchu rowerowego,
wymagajacych stosowania specjalnych rozwigzan. Chodzi tu o liniowe elementy
infrastruktury komunikacyjnej miasta takie jak linie kolejowe, drogi szybkiego Ilub
intensywnego ruchu kotowego, szerokie przeszkody wodne czy wreszcie duze rdznice
wysokosci. Skupienie uwagi na zadbanie o mozliwos¢ bezpiecznego i komfortowego
pokonywania tych barier daje szanse zidentyfikowania sposobdéw najbardziej efektywnego
poprawiania systemu rowerowego miasta w postaci tzw. ,nisko wiszacych owocow” polityki

rowerowej.

UKSZTAL TOWANIE GEOGRAFICZNE TERENU MIASTA
Najwazniejsza z barier rozwoju systemu rowerowego Gdanska jest uksztattowanie
geograficzne terenu miasta: podziat na dzielnice gérnego i dolnego tarasu. Do roku 2009,
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przy dominacji ,podejscia liniowego”, waznos$¢ problemu przezwyciezenia tej bariery nie byta
wystarczajaco doceniana.

Szybko rozwijajaca sie w ostatnich dekadach zabudowa goérnego tarasu generowata znaczny
ruch skierowany do miejsc pracy, nauki i innych celéw podrézy ulokowanych w wiekszosci w
dzielnicach dolnego tarasu. Procesowi temu, podobnie jak w wiekszosci miast europejskich,
nie towarzyszyta wystarczajaco dynamiczna rozbudowa infrastruktury sieci transportu
zbiorowego i rowerowego. Mieszkancy tych dzielnic byli i sa nadal skazani w tych warunkach
do korzystania z samochodéw.

Powoduje to narastanie probleméw kongestii na znacznej czesci sieci drogowej miasta (juz w
roku 1996 liczba pojazdéw na godzine przekraczata poziom 2000 na nastepujacych ulicach:
Elblaska, Podwale Przedmiejskie, Aleja Zwyciestwa, Grunwaldzka, Chtopska i Aleja
Rzeczypospolitej)'4.

WPLYWA TO UJEMNIE NIE TYLKO NA WARUNKI BEZPIECZENSTWA PIESZYCH | ROWERZYSTOW,

ALE JAKOSC ZYCIA WSZYSTKICH MIESZKANCOW AGLOMERAC]I.

Zdjecie 48 po lewej: Osiedle Wiszace Ogrody - widok z nasypu nieczynnej linii kolejowej Zaspa- Kietpinek Zrodto: materiaty PSWE
Zdjecie 49 po prawej: Ciag pieszo-rowerowy nad zbiornikiem retencyjnym na gérnym tarasie Gdanska zrédto: zdjecie wykonane
przez Magdalene Jasiak

Na gornym tarasie sie¢ drog rowerowych jest praktycznie nie rozwinieta. Ruch rowerowy
odbywa sie po wielu jezdniach ulic prowadzacych z gérnego na dolny taras lub tez
gruntowymi drogami prowadzacymi wzdtuz ciekéw wodnych (np. wzdtuz potoku
Orunskiego) oraz drogami lesnymi Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego, wydepczysk
prowadzacych wzdtuz nieczynnych linii kolejowych czy tez chodnikéw.

Przejazd rowerem miedzy poszczegdlnymi dzielnicami gérnego tarasu oraz powroty
z dolnego na gérny taras stanowia jednak duze wyzwanie dla oséb nie dysponujacych
odpowiednia kondycja i doSwiadczeniem w ruchu miejskim. Problemy te moga i sa niekiedy
rozwiazywane przy pomocy budowy mostéw i wiaduktédw w wybranych, kluczowych rejonach
miasta (np. wiadukt w ciagu ulicy Nowolipie miedzy Siedlcami a Morenga). W innych miejscach
istniejace bariery stanowia nadal problem do rozwigzania: dotyczy to np. potaczen wzdtuz
ul. Potokowej od ronda $w. Jana de la Salle na Morene, ul. Powstancow Warszawy od ul.

14 Strategia Rozwoju Gdanska do roku 2010 V. Programy operacyjne. 6. Ochrona srodowiska naturalnego. Mapa akustyczna Gdanska
1996.
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Kartuskiej w kierunku Suchanina czy ul. Pohulanka od Nowych Ogrodéw
w kierunku Chetmu.

Pewna pomoca w pokonywaniu barier geograficznych i infrastrukturalnych jest mozliwos¢
przewozenia rowerdw autobusami, jednak w warunkach ich wysokiego napetnienia nie jest to
praktycznie mozliwe. Duzo wieksze znaczenie mogtoby mie¢ wprowadzenie mozliwosci
przewozenia rowerdw na bagaznikach mocowanych na przedniej $cianie autobuséw, wzorem
wielu miast USA i Kanady.

PRZEJAZD POD NASYPAMI | WIADUKTAM/

Kolejnym typem barier, przy pokonywaniu ktérych nie uwzgledniano potrzeb rowerzystéw
byty tunele dla pieszych, przejazdy pod nasypami oraz wiaduktami linii kolejowych
i tramwajowych przecinajacych wiele dzielnic miasta.

Zdjecie 50 po lewej: Przejazd pod wiaduktem ul. Pomorskiej w Oliwie Zrédto: materiaty PSWE
Zdjecie 51 po prawej: Przejazd pod wiaduktem ulicy Kotobrzeskiej. Zrédto: materiaty PSWE

Schody tworzone jako zejscia do tuneli dla pieszych nie sa wyposazone w rampy lub rynny
do prowadzenia rowerow (dotyczy to na przyktad przejsé dla pieszych pod ul. Wita Stwosza
na wysokosci campusu Uniwersytetu Gdanskiego oraz przejs¢ pod ul. Chtopska na
przedtuzeniu ul. Bolestawa Krzywoustego, pod ul. Waly JagielloAskie przy dworcu PKP
Gdansk Gtéwny czy tez na przedtuzeniu ul. Warynskiego pod linig SKM).

Zdjecie 52 po lewej: Schody przy City Forum Zrddto: materiaty PSWE
Zdjecie 53 po prawej: Schody przy ul. Warynskiego we Wrzeszczu zrédto: materiaty PSWE
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DROGI SZYBKIEGO RUCHU

Projekty budowy drég szybkiego ruchu tworzonych w Gdansku zakfadaja oczywista
konieczno$¢ oddzielenia ruchu rowerowego od jezdni, brakuje jednak w nich czesto
odpowiedniego zadbania o eliminacje ich barierowego efektu dla ruchu lokalnego, w tym
pieszego i rowerowego. Przyktadem tego jest wezet Kliniczna”, czy wezet Alei Kazimierza
Jagiellonczyka (ul. Spacerowa - Kielnenska - droga obwodowa Tréjmiasta), ktory nie daje
mozliwosci bezpiecznego przejechania przez rowerzyste z Osowej do Oliwy. Podobne
problemy dotycza goérnego (,leSnego” odcinka ulicy Stowackiego czy alei Armii Krajowej).

: e . :
Zdjecie 54 po lewej: Tereny przy kolejowe w rejonie wiaduktu Traktu Sw. Wojciecha zrédto: zdjecie wykonane przez Magdalene
Jasiak

Zdjecie 55 po prawej: Pod wiaduktem Traktu Sw. Wojciecha. zrédto: zdjecie wykonane przez Magdalene Jasiak

W projektach modernizacji lub budowy wiaduktéw czy ktadek dla pieszych potrzeby ruchu
rowerowego byly czesto pomijane lub nie brane wystarczajaco pod uwage (na przykfad
wiadukt Traktu Sw. Wojciecha na wysokoséci Urzedu Marszatkowskiego).

W miescie nie byty konsekwentnie podejmowane dziatania na rzecz likwidacji ,waskich
gardet’ - przeszkod utrudniajacych ruch na naturalnych ciagach potaczen rowerowych.
Dotyczy to zwtaszcza potaczen nie uwzglednionych w planie budowy wydzielonych drég
rowerowych, na przyktad proponowanej trasy przebiegu miedzynarodowego szlaku
rowerowego bieghacego nasypem kanatu Raduni (Srédmiescie Gdanska- Pruszcz Gdanski).
Mimo braku utwardzonej nawierzchni juz obecnie funkcjonuje ona jako popularna droga
ruchu rowerowego, jednakze, na niewielkim fragmencie (okolice wlotu ul. Borkowskiej) jest
zagrodzona w poprzek watu ogrodzeniem warsztatu. Zmusza to rowerzystow do korzystania
z waskiej $ciezki zawieszonej nad ruchliwym Traktem Sw. Wojciecha.

KANALY i RZEK/

Dotychczas nie zostato odbudowanych wiele mostow faczacych brzegi kanafow i rzek
rozdzielajacych stare dzielnice miasta. W innych miejscach, w projektach rewitalizacji parkéw
i zielencOw Wrzeszcza i Oliwy, przy tworzeniu mostkéw nad niewielkimi ciekami wodnymi,
uwzgledniano czesto jedynie potrzeby pieszych, nie tworzac odpowiednio szerokich
potaczen umozliwiajacych skrocenie drogi przez rowerzystéw. Budowane w ostatnich latach
mosty drogowe takze czesto nie stwarzaty odpowiednich warunkéw ruchu pieszego
i rowerowego (np. most Jana Pawta Il na projektowanej Trasie Sucharskiego).
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ELEMENTY MALE/ INFRASTRUKTURY ROWEROWE/

Istotnym problemem warunkujacym rozwdj codziennego, uzytkowego ruchu rowerowego
jest brak elementéw matej infrastruktury rowerowej. Schody dla pieszych zwtaszcza na
terenach osiedli mieszkaniowych goérnego tarasu z reguly nie sa wyposazone w rynny
umozliwiajace wprowadzanie roweréw lub objazdy umozliwiajace ich ominiecie. Jedyne
przejscie dla pieszych przez ul. Waty Jagiellofiskie bez schodéw - obok siedziby Rady Miasta
na wezle Hucisko jak dotad nie posiada przejazdu dla rowerdw.

Zdjecie 56 po lewej i zdjecie 57 po prawej: Rynny na ktadce nad Traktem Sw, Wojciecha przy stacji PKP i SKM Gdansk Orunia
zrédto: zdjecie wykonane przez Magdalene Jasiak

SYGNALIZACIA SWIETLNA
Polskie przepisy ruchu drogowego zaktadaja konieczno$¢ przeprowadzania roweru przez
jezdnie wzdtuz przejscia dla pieszych, nawet jesli jest ono sterowane przy pomocy
sygnalizacji Swietlnej. Znikomy (wynoszacy ok. 2%) udziat ruchu rowerowego w strukturze
podrézy sktaniat do myslenia wielu kierowcéw, a nawet wielu projektantéw infrastruktury
drogowej miasta, do traktowania ruchu roweréw jako elementu o znikomej waznosci.
Przejawiato sie to zarowno w rozwigzaniach znakowania poziomego i pionowego
stosowanego w miescie, w geometrii skrzyzowan a takze w ustalaniu dtugosci faz systemu
sygnalizacji Swietlnej. Cykl S$wiatet na wielu skrzyzowaniach byt tworzony z mysla
o maksymalizacji przepustowosci skrzyzowan dla zmotoryzowanych, kosztem ptynnoSci
przejazdow rowerem i komfortu ruchu pieszego.

Zdjecie 58 po lewej i zdjecie 59 po prawej: Czesta praktyka przejazdu przy jednym cyklu Swiatet: ul. Grunwaldzka we Wrzeszczu
zrédto: materiaty PSWE
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Dobrym przyktadem tego jest przejazd dla rowerzystow na skrzyzowaniu ulic Klinicznej
i Hallera, nie dajacy mozliwosci przejazdu w ramach jednego cyklu $wiatet. Podobne
zjawisko ma miejsce na wezle ulic Waty Piastowskie/Rajska/Waty Jagiellonskie przy
wiadukcie Btednik a takze na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej z ul. Braci Lewoniewskich
czy skrzyzowaniu ul. Pomorskiej z ulica Subistawa).

4.5.5 Utrzymanie infrastruktury rowerowej

W opinii grupy ewaluacyjnej jako$¢ utrzymania infrastruktury rowerowej jest nie
wystarczajaca. Dziatania na rzecz utrzymania przejezdnos$ci tras rowerowych sa zwykle
traktowane jako zadania o nizszym priorytecie niz proces utrzymania drég dla samochodow
czy chodnikéw dla pieszych. W okresie jesienno-zimowym rzadko zdarza sie by trasy
rowerowe byty sprzatane i od$niezane.

Zdjecie 60 po lewej i zdjecie 61 po prawej: Wyglad drogi rowerowej po koszeniu trawy na pasie zieleni (droga dla roweréw przy ul.
Marynarki Polskiej w Nowym Porcie) zrodto: materiaty PSWE

Egzekwowanie obowiazku usuwania $niegu i lodu z chodnikéw i drég rowerowych
traktowane jest jako zadanie o nizszym priorytecie niz oczyszczanie jezdni. Dotyczy to
rowniez dziatan na rzecz usuwania uszkodzen pojawiajacych sie na drogach rowerowych
w zwiazku z wjazdem ciezkich pojazdéw, wymiana instalacji podziemnych czy szkodami
wywotanymi sitami przyrody. Prace wykonywane na drogach rowerowych nie zawsze sa
odpowiednio zabezpieczone i oznakowane. Problemem jest takze niska jako$¢ utrzymania
przydroznej zieleni, ktéra czesto zarasta i blokuje drogi rowerowe. Wystepuje takze
przyzwolenie na pogorszenie jakosci drég po naprawach instalacji podziemnych
(nawierzchnia z czerwonego mastyksu jest zastepowana kostka brukowa).
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Zdjecie 62 po lewej: Ubytki w nawierzchni drogi dla roweréw tatane kostka brukowa: ul. Marynarki Polskiej w Nowym Porcie)
zrédto: materiaty PSWE

Zdjecie 63 po prawej: Ubytki w nawierzchni drogi dla rowerdw tatane kostka brukowa: ul. Grunwaldzka w Oliwie

zrédto: materiaty PSWE

4.5.6 Wydzielone drogi dla roweréw

Do roku 2009 funkcja celu polityki rowerowej Gdanska byta maksymalizacja liczby
kilometréw wydzielonych drég rowerowych, a nie maksymalizacja skali codziennego ruchu
rowerowego w miescie. Jednakze, mimo dominacji ,podejscia liniowego” w procesie realizacji
polityki rowerowej miasta, nadal w Gdansku nie ma publicznie dostepnego dokumentu
zawierajacego zestawienie wszystkich tras, po ktérych odbywa czy moze odbywac sie ruch
rowerow.

Raport o stanie infrastruktury rowerowej w polskich miastach' zawierajacy dane z 16 miast
- w wiekszosci stolic wszystkich wojewddztw kraju podaje nastepujace informacje na temat
infrastruktury rowerowej Gdanska (Tablica 1)

Drogi rowerowe o nawierzchni asfaltowej 38
Drogi rowerowe o nawierzchni z kostki lub ptytek 35
Drogi rowerowe o innej nawierzchni (np. szutrowe) 10
Ogétem 83
W tym:

Tzw. ciagi pieszo-rowerowe 15
Ciagi komunikacyjne wydzielone tylko dla roweréw 68

Tablica 5. Dtugos¢ drég rowerowych z podziatem ze wzgledu na rodzaj nawierzchni (km)
zrédto: Ewa Nowaczyk, Raport Rowertouru - rower w miescie. Miesiecznik Rowertour kwiecien 2010, s.56

Zestawienie to nie obejmuje drog leSnych (nawet pokrytych nawierzchnig asfaltowa
i wytaczonych z ruchu samochodowego), gruntowych i ,wydepczysk” czesto uzywanych
w miescie przez rowerzystow. Jak wydac z zataczonej tablicy infrastruktura rowerowa miasta
prawie w catosci (w 82%) skfada sie z wydzielonych drég rowerowych, powstatych kosztem
zwezenia chodnika lub wygospodarowania z terenéw zieleni miejskiej. Wiekszos$¢ tych drog
prowadzi wzdtuz gtéwnych ciagdbw komunikacyjnych dolnego tarasu miasta
(ul. Grunwaldzka, Aleja Zwyciestwa, ul. J. Hallera), cho¢ rowniez i tam wystepuja drogi
rowerowe wydzielone z powierzchni chodnika o nawierzchni ptytowej lub bitumicznej niskiej
jakosci (ul. Chtopska i Aleja Rzeczpospolitej).
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Drogi rowerowe powstajace w ramach Gdanskiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno-
Promocyjnego i w kolejnych latach, stanowiac bardzo dobry przyktad ,podejscia liniowego”,
charakteryzuja sie w wiekszosci wysoka jakoscia nawierzchni zgodna ze standardami
technicznymi  opracowanymi przez zespdt specjalistébw z Politechniki Gdanskiej.
Dobrym cho¢ skrajnie kosztownym przyktadem takiego podejscia jest droga rowerowa,
biegnaca wzdtuz plazy od Brzezna do Jelitkowa.

Dysproporcje tworzenia widzialnej infrastruktury rowerowej Gdanska zwiazane z dominacja ,podejscia liniowego”:
Zdjecie 64 po lewej: Koniec drogi dla roweréw przy ulicy Spacerowej w Oliwie zrodto: materiaty PSWE
Zdjecie 65 po prawej: Kosztowny element infrastruktury - rondo rowerowe przy trasie nadmorskiej zrodto: materiaty PSWE

Wedtug cztonkéw grupy ewaluacyjnej sie¢ drog rowerowych nie obejmuje wszystkich dzielnic
Gdanska, nie tworzac mozliwosci ptynnego przejazdu rowerem miedzy nimi. Na przyktad
na trasie prowadzacej z Dolnego Miasta na Orunie czy ze Stogéw do Starego Miasta
wystepuje szereg miejsc wymagajacych zatrzymania i prowadzenia roweru. Dojazd rowerem
do miasta od strony dzielnic potozonych wzdtuz drogi krajowej nr 1 (od strony Pruszcza
Gdanskiego) oraz drogi krajowej nr 7 (wyjazd w strone Warszawy) jest znacznie utrudniony
poniewaz nie ma tam drdég rowerowych umozliwiajacych poruszanie sie rowerem poza
jezdnia, na ktérej panuje intensywny ruch kotowy.

Waznym wyréznikiem jakosci wielu drég rowerowych Gdanska jest zachowanie ciagtosci
poziomu trasy rowerowej w miejscach krzyzowania sie wydzielonej drogi rowerowej
z ulicami dojazdowymi przez podniesienie platformy skrzyzowania. Stosowane w innych
miastach Polski w takich sytuacjach obnizanie kraweznikéw ujemnie wptywa na komfort
jazdy i nie sprzyja uspokojeniu ruchu kotowego w poblizu skrzyzowan, co redukuje takze
bezpieczenstwo pieszych.
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4.5.7 Dziatania na rzecz bezpieczenstwa

Obecnie funkcjonujaca w Polsce (réwniez w Gdansku) filozofia podnoszenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego wykazuje wiele stabosci. Jest ona nadal w duzej mierze zdominowana
dazeniem do izolowania réznych grup uzytkownikéw drég od siebie, brakiem dziatah na
rzecz redukcji skali ruchu drogowego dzieki promocji korzystania z roweru, chodzenia
piechota czy korzystania ze srodkéw komunikacji publicznej, a takze brakiem dazenia do
redukcji réznic predkosci réznych uczestnikéw ruchu przez spowolnienie (uspokojenie)
ruchu kotowego.

Zachowania komunikacyjne wigzace sie z narazaniem na ryzyko nie sa wyraznie odrézniane
od zachowan komunikacyjnych stwarzajacych zagrozenie wobec innych uzytkownikéw drég.
Inng staboscia opracowan grup eksperckich majacych wptyw na polityke rowerowa Gdanska
byto zatozenie, ze odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo pieszych i rowerzystéw
(ogodlnie: niechronionych uczestnikéw ruchu) ponosza gtéwnie oni sami. Rowerzysci
poruszajacy sie po jezdni bardziej byli i sa postrzegani jako osoby zaktdcajace ptynnosé
ruchu samochodowego lub czynnik irytujacy kierowcéw, niz jako réwnoprawni uczestnicy
ruchu. Wbrew doswiadczeniom krajow UE-15, w Polsce wzrost ruchu rowerowego na ulicach
nie jest postrzegany jako proces podnoszacy bezpieczenstwo wszystkich uczestnikéw ruchu.

Zdjecie 66 i 67: Jedno z wielu niebezpiecznych dla pieszych i rowerzystéw skrzyzowahn w Gdansku (ul. Braci Lewoniewskich i Alei
Grunwaldzkiej) zrodto: materiaty PSWE

Rowerzysci poruszajacy sie po wydzielonych drogach rowerowych stykaja sie z ruchem
samochodéw prawie wytacznie na skrzyzowaniach z ulicami podporzadkowanymi.
W wyobrazni kierowcoéw tworzy to niekiedy wrazenie, ze ruch rowerowy powinien odbywac
sie jedynie po wydzielonych drogach dla roweréw. Nie stwarza to przestanek
do praktycznego potwierdzenia w Gdansku udowodnionej w wielu miast i krajach tezy,
ze wzrost popularnosci ruchu rowerowego prowadzi do ogdlnej poprawy bezpieczeAstwa
ruchu drogowego zgodnie z zasada ,bezpieczenstwo w liczbach” (,safety in numbers”). 15

5 Bezpieczenstwo w liczbach (safety in numbers) to teza oparta o doswiadczenie krajow UE15, gdzie wysokie wskazniki udziatu
ruchu rowerowego sa wyraznie skorelowane z wysokimi wskaznikami BRD - wiecej na ten temat por. http://www.presto-
cycling.eu/pl/home lub http://en.wikipedia.org/wiki/Safety_in_numbers#In_road_traffic_safety
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Wykres 4: Ujemna korelacja miedzy liczba $miertelnych ofiar wypadkéw wsrod rowerzystéw a przecietna liczba kilometrow
przejezdzanych rowerem dziennie na osobe w réznych krajach europejskich zroédto: Cycling in the Netherlands, Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, str. 13

Powyzszy wykres pokazuje ujemna korelacje miedzy skala ruchu rowerowego w réznych
krajach a poziomem ich bezpieczenstwa: im wiecej osdéb pokonuje wieksze odlegtosci na
rowerach w zyciu codziennym w przedstawionych krajach, tym mniejsza ich liczba pada
ofiara wypadku drogowego.

W miastach o wysokiej kulturze rowerowej rowerzysci traktowani sa jako ruchome elementy
uspokajajace ruch kotowy. Dziatania prowadzace do poprawy bezpieczeAstwa ruchu
drogowego w Gdansku, takie jak ograniczenia predkosci czy tez uspokojenie ruchu, nie byty
ani na tyle intensywne, ani wystarczajaco promowane, by spowodowac zwiekszenie poczucia
bezpieczenstwa pieszych i rowerzystéw.

W orzecznictwie sadéw ustalajgcych winnych wypadkéw w ruchu drogowym nie jest
konsekwentnie stosowana zasada odpowiedzialnosci silniejszego. Co wazniejsze, na kursach
nauki jazdy zasada ta nie jest odpowiednio akcentowana w S$rodowisku przysztych
kierowcéw. Rozwigzania geometrii skrzyzowan i innych elementéw pasa drogowego
w praktyce zaktadaja preferowanie ptynnosci ruchu samochodowego nad komfortem
i bezpieczenstwem niechronionych uczestnikéw drég - pieszych i rowerzystow.

Dotychczas nie zostat przeprowadzony w Gdansku audyt bezpieczeAstwa ruchu drogowego
zgodnie ze standardami obowiazujacymi w krajach UE 15.

Ani projektowanie geometrii skrzyzowan ani programy promocji bezpieczenstwa ruchu
drogowego nie braty pod uwage mozliwosci poprawy przepustowosci sieci drogowej miasta
przez poprawe jakoSci spontanicznej interakcji miedzy uczestnikami ruchu, tworzenie rond
oraz likwidacje sygnalizacji swietlnej i znakéw drogowych w najbardziej obciazonych ruchem
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kotowym, pieszym i rowerowym obszarach Gdanska, zgodnie z zasada ,shared space”,
wyprébowanag w praktyce np. w Holandii.

Promowanie koncepcji zaktadajacej, ze kierowcy winni poswiecac wiecej uwagi ich otoczeniu,
a w mniejszym stopniu opierac sie na $cisle okreslonych zasadach ruchu drogowego nie byto
w Gdansku brane pod uwage. Inaczej méwiac nie dopuszczano do mysli, by kierowcy
przestali wpatrywaé sie w znaki, a zaczeli patrze¢ na siebie - jak réwniez na pieszych
i rowerzystow w czasie przedostawania sie przez skrzyzowania. Usuwanie granicy miedzy
ulicami, chodnikami i przestrzenia ruchu rowerzystow nie bylo uznawane za dziatanie
sprzyjajace bezpieczenstwu ruchu. Dziatania na rzecz uspokojenia ruchu byly uznawane za
niemozliwe do praktycznego wdrozenia w zwiazku z nieprawdziwym zatozeniem o istnieniu
nieprzezwyciezalnych réznic w kulturze zachowan w Gdansku i w krajach UE-15.

4.5.8 Bezpieczenstwo zaparkowanych roweréw

Poczucie braku bezpieczenstwa zaparkowanych roweréw jest gtownym problemem
powstrzymujacych potencjalnych rowerzystéw od codziennej komunikacji. Jedynym
dziataniem majacym stuzyé jego rozwiazaniu byty podejmowane okazjonalnie akcje
znakowania roweréw przez Straz Miejska, brakowato jednak promocji tego systemu ani
spdjnego systemu zarzadzania informacjami o ich zaginieciu. W miescie nie funkcjonowat
spdjny system zapobiegania kradziezom rowerdw, szansa odzyskania ukradzionego roweru
uwazana byta za rowna zeru.
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4.6 Informacja i edukacja

Informacje dotyczace polityki rowerowej i inicjatyw rowerowych nie sa systematycznie
podawane do wiadomosci publicznej. Zainteresowanie mediéw skoncentrowane jest na
prezentowaniu wizji zakrojonych na wiele lat projektéw rozbudowy widzialnej infrastruktury
rowerowej (drog rowerowych wydzielonych od tras ruchu samochodowego) i nastepnie na
krytyce opdznien i ograniczen skali ich realizacji. Sporadycznie pojawiaja sie réwniez
informacje na temat realizowanych z udziatem miasta projektéw wspieranych finansowo z
funduszy europejskich lub udziatu przedstawicieli miasta w miedzynarodowych
konferencjach i projektach promocji ruchu rowerowego. Gtéwny wysitek promocyjny miasta
wydaje sie by¢ bardziej zwiazany z promocja korzystania z roweréow w kolarstwie szosowym,
goérskim i free-stylowym, a nie jako srodka codziennej komunikacji i rekreacji. Dotyczy to
rowniez wiekszosci lokalnych programéw telewizyjnych i radiowych.

Mieszkancy =zainteresowani tematyka codziennej komunikacji i rekreacji rowerowej
samodzielnie docieraja do informacji podawanych w prasie i na stronach internetowych.
Zdecydowanie gorzej wyglada docieranie z informacjami do mieszkancéw obojetnych wobec
kwestii ruchu rowerowego. Artykuty w prasie dotyczace tematyki rowerowej (gtéwnie nowych
elementéw widzialnej infrastruktury), pojawiaja sie zwtaszcza wiosng lub w zwiazku
Zz organizowanym we wrze$sniu Dniem Bez Samochodu czy Europejskim Tygodniem
Mobilnosci.

Program edukacji komunikacyjnej realizowany w szkotach podstawowych ma charakter
gtéwnie teoretyczny. Dzieci i mtodziez uczy sie jazdy na rowerze na boiskach szkolnych lub
specjalnie przeznaczonych do tego celu ,miasteczkach ruchu drogowego”, a nie w realnym
ruchu miejskim. Kursy z reguty prowadzi policja, ktérej funkcjonariusze skupiaja sie bardziej
na egzekwowaniu znajomosci przepisow ruchu drogowego niz na rozwijaniu umiejetnosci
bezpiecznej jazdy rowerem po miescie.

Na uwage zastuguje udziat miasta w projekcie PIMMS TRANSFER, majacym na celu promocje

praktycznej nauki jazdy na rowerze do szkoty. Do jego realizacji przystapito 6 szkét
podstawowych Gdanska's.

Brak jest zaje¢ poswieconych nauce korzystania z roweru w ruchu miejskim dla dorostych.
Dla wielu dorostych, zwtaszcza kobiet, jazda rowerem kojarzy sie wytacznie z rekreacja
w okresie wczesnej mtodosci. Dtuga przerwa w jezdzeniu rowerem oraz wysoki poziom
intensywnos$ci ruchu drogowego powoduje, ze osoby te deklaruja lek lub nawet brak
umiejetnosci korzystania z rowerdw.

Gdansk nie dysponuje czytelnym i spdjnym systemem informujacym o przebiegu drég
rowerowych i orientacyjnych czasach dojazdu do gtéwnych punktéw miasta. Przy ustalaniu
specyfikacji Systemu Informacji Miejskiej kwestia informacji dla oséb korzystajacych
Z roweru nie zostata uwzgledniona. System znakowania atrakcji turystycznych miasta nie byt
opracowany z uwzglednieniem potrzeb rowerzystéw miejscowych ani dtugodystansowych

16 wiecej na: http://pimms-transfer-eu.org/index.php?id_lang=10
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turystow rowerowych. Znaki szlakéw rowerowych przechodzacych przez miasto sa
stosunkowo mato widoczne i nie zachecaja do jazdy rowerem przez osoby nie majace
doswiadczenia z orientacja w terenie.

Nie zostata opracowana kompletna mapa rowerowa miasta w formie powszechnie
dostepnego wydruku. Istniejaca mapa stanowi w praktyce ewidencje wydzielonych drég
rowerowych, bez dodatkowych informacji pomocnych rowerzystom.
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4.7 Promocja i partnerstwa

Dziatania promujace korzystanie z roweru jako codziennego Srodka transportu
prowadzone sa sporadycznie, z inicjatywy organizacji pozarzadowych a nie wydziatéw
Urzedu Miasta. Warto jednak zwréci¢ uwage na fakt, ze Gdansk ma duze tradycje
promowania wielu imprez kolarskich. Wynikato to z faktu, ze promowanie korzystania z
roweru byto tradycyjnie postrzegane w Gdansku raczej jako element promowania sportu
wyczynowego hiz powszechnie dostepnej formy regularnej aktywnosci fizycznej
mieszkancow.

Jedynym zdarzeniem majacym podnosi¢ Swiadomos$¢ korzysci z codziennego ruchu
rowerowego jest organizowany corocznie na przetomie maja i czerwca "Wielki Przejazd
Rowerowy". Impreze te organizuje stowarzyszenie Obywatelska Liga Ekologiczna w ramach
rozpoczetej w 1997 roku Gdanskiej Kampanii Rowerowej.

Wiekszos$¢ zaktadéw pracy, uczelni i instytucji nie oferuje warunkéw do bezpiecznego i
wygodnego przechowywania roweréw osobom chcacym dojezdza¢ rowerem. Inicjatywy
polegajace na instalowaniu stojakéw lub tworzenie nadzorowanych miejsc do parkowania
rowerdw oraz szatni podejmowane sa sporadycznie.

Ogélnie panuje przekonanie, ze dojezdzanie dzieci rowerem do szkoty moze narazac je na
nieuzasadnione ryzyko lub niebezpieczenstwo. Niektdore szkoty tworza jednak mozliwosé
bezpiecznego parkowania i przechowywania roweréw na swoim terenie.

W réznych dziataniach i programach profilaktycznych dotyczacych promocji zdrowia
publicznego podkresla sie znaczenie aktywnosci fizycznej. Rzadko kiedy jednak zwraca sie w
nich uwage na fakt, ze jazda rowerem moze taczy¢ aktywnosc¢ fizyczng w czasie wolnym z
realizacja ré6znych celéw uzytkowych np. z dojazdem rowerem do pracy.

Dotychczas nie zorganizowano kampanii takiej jak “rowerem do szkoty”, “rowerem do pracy”.
Wyjazd rowerem na wakacje uwazany jest za przedsiewziecie dla os6b o ponadprzecietnej
kondycji fizycznej o specjalnym przygotowaniu. Wiele oséb uprawiajacych rekreacyjna
i turystyczna jazde rowerem nie uwaza by rower byt odpowiednim Srodkiem transportu do
poruszania sie po miescie w zyciu codziennym.

Jazda na rowerze w centrum miasta jest w historycznej czesSci miasta mozliwa a nawet
wygodna, poniewaz niektore ulice przeksztatcono w strefy pieszo rowerowe. Rozszerzenie
ograniczen prawa wjazdu i parkowania samochodéw na wybranych ulicach historycznej
czeSci miasta w roku 2009 nie byto jednak poprzedzona odpowiednimi dziataniami
promocyjnymi i informacyjnymi.

Problemem jest brak strzezonych parkingdw rowerowych w tym rejonie miasta. Centra
handlowe bywaja niekiedy zaopatrzone w stojaki do parkowania rowerdéw niskiej jakosci
(dajace ograniczona mozliwos¢ przypiecia ramy i kota roweru). Dojazd rowerem do nich
bywa utrudniony, wykorzystywane sa sporadycznie a korzystanie z nich nie jest
przedmiotem regularnego monitoringu.
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4.8 Dziatania uzupetniajace

W opinii cztonkéw grupy ewaluacyjnej miasto nie opracowato i nie wdraza spodjnej,
dtugookresowej strategii promocji korzystania z transportu publicznego i rowerowego jako
alternatywy korzystania z samochodu.

Ani wprowadzane od 2009 roku ograniczenia dostepnos$ci wybranych ulic miasta dla ruchu i
parkowania samochoddéw ani imprezy organizowane przez miasto w ramach Europejskiego
Tygodnia Mobilnosci nie byty promowane jako dziatania na rzecz zastepowania przejazdéw
samochodem korzystaniem z roweru. W sporadycznie podejmowanych akcjach promogji
zrownowazonego transportu jako jedyna alternatywe samochodu traktowano transport
publiczny.

Powstawanie nowych osiedli mieszkaniowych nie jest koordynowane z rozbudowa sieci drég
faczacych te osiedla z centrum miasta. W wiekszos$ci przypadkéw wznoszone sa budynki
mieszkalne a dopiero po dtuzszym czasie budowane sa potaczenia drogowe, zwykle z
zatozeniem Scistego oddzielania ruchu roweréw od ruchu kotowego.

Mieszkancy i deweloperzy, a nawet niektérzy urbanisci planujacy rozwdj miasta nie zdaja
sobie jednoczes$nie sprawy, ze sam wzrost przepustowosci sieci drogowej nie zlikwiduje

kongestii (korkéw) na gtéwnych drogach faczacych osiedla gérnego tarasu miasta z
miejscami pracy i nauki na dolnym tarasie.
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*We wszystkich miastach testy w szczycie wykonano w pigtki o godz. 16
**0dleglost (w km) z centrum do osiedla-sypialni

Wykres 5: Jak dtugo jedziemy/stoimy w korkach Zrédto: Gazeta Wyborcza z 5 wrzesnia 2008r.
Wykres 6: Z jaka predkoécia jedziemy autem w korkowym szczycie Zrédto: Gazeta Wyborcza z 5 wrze$nia 2008r.

Korki, w warunkach braku odpowiednich akcji informacyjnych wyjasniajacych powyzsza
zalezno$¢ w niewielkim stopniu zniechecaja do korzystania z samochoddéw, wzmagajac
jedynie frustracje i postawy roszczeniowe mieszkancéw.

O ile drogi rowerowe sa planowane w nowych planach zagospodarowania przestrzennego, to
parkingi rowerowe nie sa w nich uwzgledniane. Wszystkie planowane w miescie wezly
integracyjne na dolnym tarasie miasta planowane sa z zatozeniem tworzenia systemu "Bike
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and Ride", ale zaden nie zostat jeszcze zrealizowany, nawet w ograniczonej formie. Wspolny
projekt opracowany wraz z wtadzami Sopotu i Gdyni zaktada potaczenie gtéwnych ciagéw
ruchu rowerowego aglomeracji w spdjna sie¢ wydzielonych drég rowerowych.

Mieszkancy czesto uwazaja, ze przychody ze stref pfatnego parkowania winny by¢
przeznaczone wytacznie lub gtéwnie na zwiekszenie liczby miejsc do parkowania
samochodéw w centralnych dzielnicach miasta, mimo faktu, Ze istniejace tam ptatne parkingi
podziemne lub wielopoziomowe nie sa w petni wykorzystane. W historycznej czesci miasta
stosowane s3g ograniczenia wjazdu samochodéw prywatnych, ale duza liczba pozwolen na
parkowanie w tej strefie powoduje, ze przestrzen w tej czesSci miasta jest szczelnie
zastawiona parkujagcymi samochodami. Problem ten wystepuje w ostrej formie zwtaszcza
w okresie sezonu turystycznego, co hamuje rozwdj funkcji uzytkowych i ustugowych tych
obszaréw miasta.

Tereny zielone w poblizu popularnych plaz sa regularnie dewastowane przez nielegalnie
parkujace samochody, mimo istnienia znacznych obszaréw przeznaczonych na parkingi
samochodowe i dobra dostepnos¢ plaz srodkami transportu publicznego.
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4.9 Ewaluacja i efekty

Badania skali korzystania z roweréw w miescie nie sa prowadzone poza realizowanymi
co 10 lat kompleksowymi badaniami ruchu. Prowadzone w ramach przygotowania studium
wykonalnosci trojmiejskiego projektu rowerowego badania ruchu rowerowego na gtéwnych
osiach komunikacyjnych miasta prowadzone byty przy pomocy prostych technik recznego
liczenia uzytkownikéw.

Dane dotyczace wypadkéw z udziatem rowerzystow sa zbierane przez policje, ale nie sa
publicznie udostepniane. Interpretacja ich przyczyn prezentowana jest zgodnie z milczaco
przyjmowanym zatozeniem, ze na rowerzystach spoczywa gtoéwny ciezar odpowiedzialnosci
za ich wiasne bezpieczenstwo'?. W sktadzie dziatajacej przy urzedzie prezydenta Miejskiej
Radzie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego nie ma przedstawiciela organizacji reprezentujacej
rowerzystow lub - ogodlniej - niezmotoryzowanych. Wymiernym skutkiem analiz statystyk
wypadkéw bez udziatu przedstawicieli uzytkownikéw rowerow jest montowanie
dodatkowych barier spowalniajacych ruch rowerowy w miejscach, w ktérych dochodzi
do niebezpiecznych sytuacji z udziatem rowerzystéw.

Istotnym problemem warunkujacym jako$¢ systemu oceny bezpieczenstwa i poprawy ruchu
rowerowego i pieszego w miescie jest niski poziom refleksji i jakosci dokumentéw
strategicznych  programujacych proces poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszych
i rowerzystow w regionie.’®. Autorzy ich koncentruja sie na rozwigzaniach inzynierskich,
pomijajac  problematyke polityki mogacej prowadzi¢ do redukcji skali ruchu
zmotoryzowanych. Zbyt mata uwage przywiazuja oni takze do rozréznienia specyfiki ruchu
na obszarach zabudowanych i niezabudowanych. Filozofia wiekszosci publikowanych
w regionie opracowan zakfada, Zze ciezar odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
niechronionych uzytkownikéw drég spoczywa na nich samych.

Przy ustalaniu priorytetowych dziatan na rzecz rozbudowy sieci rowerowej miasta nie sa
podejmowane proby dtugookresowej analizy przyczyn, skutkéw, okolicznosci i trendéw
wystepowania zdarzen z udziatem rowerzystow. Decyzje w sprawie budowy kolejnych tras
rowerowych byty przedmiotem incydentalnych uzgodnien z uzytkownikami roweréw.

7 Por. np. prezentacja pt. Bezpieczefnstwo ruchu rowerowego przedstawiona przez A.Szczyta, Dyrektora Pomorskiego Osrodka
Ruchu Drogowego w Gdansku w czasie debaty Polityka Rowerowa Szansa Zréwnowazonego Rozwoju Regionu,w dniu 7 maja 2010
podczas targéw NordBike 2010.

18 Por. np. ,Zasady organizacji i realizacji infrastruktury dla ruchu pieszego i rowerowego”, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej,
Gdansk pazdziernik 2009.
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5. Podsumowanie

Obecny polityka rowerowa Gdanska charakteryzuje sie podejsciem nie opartym
o systematyczny, spéjny i skoordynowany program. Wymaga ona znaczacej reorientacji
- wyraznego odejscia od stosowania ,podejscia liniowego” polegajacego na kfadzeniu
nacisku zarowno w dziataniach inwestycyjnych jak i promocyjnych na rozbudowie
wydzielonej infrastruktury rowerowej. Nalezy wdrozy¢ odpowiednio szeroko skoordynowane
,dziatania obszarowe”, prowadzace do sytuacji, w ktérej polityka rowerowa stanie sie
jednoczesnie zintegrowana i integralna. Zintegrowana z dziataniami wielu organéw wtadz
miasta zajmujacych sie nie tylko kwestiami mobilnosci, ale deklarujacych potrzebe realizacji
wielu celéw, ktorym rozwdj ruchu rowerowego moze owochie sprzyja¢. Integralna,
zakfadajaca koordynowanie wielu rdéznych inicjatyw podejmowanych w miescie,
prowadzacych do realizacji powyzszych celéow. Podstawowa role winny odgrywac w niej
dziatania edukacyjno - informacyjne oraz dotychczas zaniedbywany w miescie system
pomiarow skali ruchu pieszych i rowerzystow w miesScie, zwtaszcza w jego newralgicznych,
najgesciej wykorzystywanych i zaludnionych obszarach.

Przestanka nadziei na wykorzystanie znacznego lokalnego potencjatu ruchu rowerowego sa
dziatania obecnego zarzadu miasta, nakierowane na stworzenie mozliwosci partnerskiej
wspotpracy z organizacjami pozarzadowymi i samorzadami sasiednich miast i gmin
Gdanska, z wykorzystaniem dosSwiadczen miast europejskich osiggajacych w ostatnich latach
duze sukcesy w podnoszeniu znaczenia ruchu rowerowego w zyciu miasta, stawiajace na
rozwoj prawdziwej kultury aktywnej mobilnosci, w ktérej ruch rowerowy zajmuje znaczace
miejsce.

Konkretne propozycje prowadzace do osiggniecia tego celu przedstawiaja zapisy kolejnej
czesci raportu.
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6. Wnioski i rekomendacje

6.1 Potrzeby Uzytkownikéw
Wynikiem ustalen grupy ewaluacyjnej byto okreslenie dwoch gtéwnych dziatah w ramach niniejszego
modutu, majacych kluczowy wptyw na realizacje 24 miesiecznego planu dziatan dotyczacych wdrazania
wszystkich pozostatych oSmiu modutéw.

Badanie potrzeb uzytkownikéw ma podstawowe znaczenie w procesie kompleksowego zarzadzania
jakoscia. Jakos$¢ tego elementu procesu w Gdansku byta bardzo niska. Ponizsze rekomendacje
przedstawiaja, na jakich grupach aktualnych i potencjalnych uzytkownikéw nalezy sie skupié
w pierwszej kolejnosci; opracowujac odpowiednie dziatania przygotowawcze i analityczne.

Pierwsze dziatanie polega na okredleniu gtdwnych grup docelowych polityki rowerowej
w Gdansku. Gtéwna grupa to wiasciciele, zarzadcy i pracodawcy gdanskich firm, instytucji
i urzedéw. Grupy te moga podejmowac decyzje o przeznaczeniu dodatkowych srodkéw na poprawe
warunkow dojazdow swoich pracownikéw, wptywajac w ten sposéb na skale codziennych dojazdéw do
pracy odbywanych rowerem. Druga grupa wybrang przez cztonkéw grupy ewaluacyjnej byly kobiety
i ich rodziny. Wybér ten zwiazany jest z prowadzeniem kampanii promujacych dojazd rowerem po
zakupy oraz eskortowanie dzieci dojezdzajacych rowerami do szkét i przedszkoli. Kolejnymi dwoma
grupami sa uczniowie i studenci.

Drugie dziatanie polega na przygotowaniu i wdrozeniu procedur analizy potrzeb wyzej wymienionych
grup docelowych. Dziatania te uzaleznione sa od realizacji ustalen modutu czwartego ,Personel
i Srodki”, ktéry zaktada powotanie w strukturach Urzedu Miejskiego Zespotu Aktywnoséci Mobilnej.

6.1.0.1 Grupy docelowe polityki rowerowej w Gdansku 2010-07 2012-06

6.1.0.1.1  grupa wiascicieli firm/pracodawcéw oraz pracownikéw firm/instytucji ~ 2010-07 2012-06
i urzedoéw (administracja samorzadowa)

6.1.0.1.2  grupa kobiet i ich rodzin, w tym 50+ 2010-07 2012-06

6.1.0.1.3  grupa dzieci, uczniéw szkét podstawowych i ponadpodstawowych 2010-09 2012-06

6.1.0.1.4  grupa studentéw 2010-10 2012-06

6.1.0.2 Dziatania przygotowawczo-analityczne polityki rowerowej Gdanska 2010-10 2012-06

6.1.0.2.1  przygotowanie i wdrozenie procedury analizy grup docelowych przez Zesp6t  2010-10 2012-06
Aktywnosci Mobilnej

6.1.0.2.2 przygotowanie i wdrozenie badanh nastawienia poszczegélnych grup do ruchu  2012-04 2012-06
rowerowego

6.1.0.2.3  przygotowanie, wdrozenie procedury i organizowanie cyklicznych spotkan  2010-07 2012-06

z przedstawicielami gdanskich rowerzystek i rowerzystow

ROK 2010 201 2012
MIESIAC REALIZACI
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6.2 Przywédztwo i Koordynacja

Polityka rowerowa nie byta znaczacym elementem polityki lokalnego rozwoju w zakresie refleksji
podejmowanej czy to na forum Rady Miasta czy w zakresie dziatan rad poszczegdlnych dzielnic.
Opracowanie odpowiednich procedur umozliwi odpowiednie skoordynowanie dziatah wydziatéw
Urzedu Miasta przez odpowiednio skonfigurowany Pro-rowerowy Komitet Doradczy i Zesp6t ds. Polityki
Rowerowej skfadajacy sie z Radnych Miasta. Osoby wchodzace w sktad tych organéw winny odby¢
odpowiednie przeszkolenie i wzia¢ udziat w wizytach studyjnych umozliwiajacych poznanie
nowoczesnhej miejskiej polityki rowerowej w dziataniu. Dziatania promocyjne pozwola na podniesienie
ogélnej orientacji mieszkancéw na temat kierunkéw i korzysci wynikajacych dla miasta z rozwoju ruchu
rowerowego.

W ramach niniejszego modutu przewidziane sa dziatania na poziomie Rady Miasta, lideréw
poszczegdlnych dzielnic i Urzedu Miasta. Dziatania na poziomie Rady Miasta powiazane sa
z wdrazaniem ustalen w module 3 Polityka w dokumentach”. Polegaja one na przygotowaniu
i wdrazaniu procedur niezbednych do koordynowania polityki rowerowej. Dziatania na poziomie lideréow
poszczegodlnych dzielnic polegaja na przygotowaniu i wdrozeniu procedur komunikowania sie
z mieszkancami, a powotanym Zespotem Aktywnosci Mobilnej. Warto zauwazy¢, ze niepowotanie
Zespotu Aktywnosci Mobilnej spowoduje, iz dziatania na tym poziomie nie beda wdrazane w ciagu 24
miesiecy. Moze to obnizy¢ skutecznos$¢ i tempo wdrazania catego procesu.

Dziatania realizowane na poziomie Urzedu Miejskiego zaktadaja wdrozenie procedur monitoringu
efektéw prowadzonej polityki, a takze odbycie szkolen i wizyt studyjnych umozliwiajacych poznanie
osiagnie¢ przodujacych w polityce rowerowej miast Europy przez lideréw przygotowaniem Radnych
do odpowiednich uchwat okreslajacych

6.2.0.1 Dziatania zwiazane z przywédztwem i koordynacja polityki rowerowej na  2010-10 2012-06
poziomie Rady Miasta Gdanska

6.2.0.1.1 przygotowanie i wdrozenie procedury uwzgledniania w dziataniach Rady  2011-04 2012-06
Miasta potrzeb ruchu rowerowego jako waznego elementu polityki lokalnej

6.2.0.1.2 przygotowanie i wdrozenie procedur monitoringu i raportowania ustalen  2011-03 2012-06

dotyczacych polityki rowerowej pomiedzy poszczeg6lnymi wydziatami w
Urzedzie Miejskim i jednostkami Urzedu Miasta, Rada Miasta, Radami
Osiedli i mieszkahcami

6.2.0.1.3 przygotowanie i wdrozenie szkoleh i wizyt studyjnych z zakresu polityki ~ 2011-02 2012-06
rowerowej dla cztonkéw Rady Miasta
6.2.0.1.4 przygotowanie i powotfanie "Pro-rowerowego" Komitetu Doradczego  2010-10 2012-06

zajmujacego sie kwestiami aktywnosci mobilnej w Gdansku dziatajacego
pod kierownictwem Prezydenta Miasta

6.2.0.1.4.1 przygotowanie i powotanie Zespotu ds. Polityki Rowerowej sktadajacego sig ~ 2010-10 2012-06
z Radnych Miasta

6.2.0.2 Dziatania zwigzane z przywédztwem i koordynacja polityki rowerowej na  2010-10 2012-06
poziomie lideréw poszczegolnych dzielnic

6.2.0.2.1 wdrozenie procedur przekazywania liderom dzielnic uwag mieszkancéw  2010-12 2012-06
dotyczacych polityki rowerowej miasta

6.2.0.2.2 wdrozenie procedur przekazywania uwag przez lideréw dzielnic Zespotowi ~ 2010-10 2012-06
Aktywnosci Mobilnej

6.2.0.2.3 wdrozenie regularnych spotkan lideréow dzielnic z mieszkancami i Zespotem  2010-10 2012-06
Aktywnosci Mobilnej

6.2.0.2.4 wdrozenie procedur monitorowania realizacji ustaleh na poziomie dzielnic ~ 2011-02 2012-06
miasta

6.2.0.3 Dziatania zwiazane z przywédztwem i koordynacja polityki rowerowej na  2010-07 2012-06
poziomie Urzedu Miasta Gdanska

6.2.0.3.1 dostosowanie procedur Urzedu Miasta do uwzgledniania potrzeb ruchu  2010-10 2012-06
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rowerowedo jako waznego elementu polityki lokalnej
6.2.0.3.2 monitorowanie i raportowanie Zespotowi Aktywnosci Mobilnej ustalen  2010-11 2012-06

dotyczacych polityki rowerowej pomiedzy poszczegdélnymi wydziatami
w Urzedzie Miejskim i jednostkami organizacyjnymi miasta

6.2.0.3.3 przygotowanie szkolen i wizyt studyjnych z zakresu polityki rowerowej dla ~ 2010-07 2012-06
pracownikéw  Urzedu Miasta Gdanska i podlegtych jednostek
organizacyjnych

6.2.0.3.4 wdrozenie Zielonego Planu Podrézy dla pracownikéw Urzedu Miasta 2010-07 2012-06

6.2.0.3.4.1 wdrozenie (instalacja) strzezonych i niestrzezonych parkingéw rowerowych  2011-03 2012-06
przy budynkach Urzedu Miasta

6.2.0.3.4.2 uruchomienie (instalacja) szatni dla osd6b przyjezdzajacych rowerami  2012-01 2012-06
do budynkéw Urzedu Miasta

6.2.0.3.4.3 dziatania na rzecz propagowania przyjazdéw rowerem do Urzedu Miasta  2010-07 2012-06
m.in.: wprowadzenie zasady przyjezdzania rowerem w kazdy piatek
do Urzedu Miasta (tzw. Bike Friday - Luzny Rowerowy Piatek),

przeprowadzenie loterii fantowej na rzecz przyjezdzajacych rowerem oraz
przychodzacych piechota

ROK 2010 2011 2012

MIESIAC REALIZACH lip sie wrz paz lis gru sty lut mar kwi maj cze lip sie wrz paz lis gru sty lut mar kwi mza] cze

6.2.0.1

£.2.0.3.4.3
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6.3 Polityka w dokumentach
W ramach niniejszego modutu zostaty wyrdznione 3 gtéwne dziatania.

Dziatanie pierwsze (6.3.0.1) polega na przyjeciu przez Rade Miasta uchwaty w sprawie zatwierdzenia
raportu koncowego oraz 24 miesiecznego planu dziatah wynikajacego z procesu certyfikacji rowerowej
BYPAD.

Dziatanie drugie (6.3.0.2) polega na rozpoczeciu prac zwiazanych z przyjeciem kompleksowego
programu rozwoju ruchu rowerowego na podstawie wytycznych przygotowanych przez Zespot
Aktywnosci Mobilnej. Nalezy wyrézni¢ dwa gtéwne podziatania, tj. przyjecie  planu rozwoju
zrownowazonego transportu miejskiego oraz planu okreslajagcego zasieg stref pieszo-rowerowych.

Dziatanie trzecie (6.3.0.3) polega na przygotowaniu i wdrozeniu programu wspétpracy z samorzadami
sasiadujacych z Gdanskiem.

6.3.0.1 Przyjecie przez Rade Miasta uchwaly w sprawie zatwierdzenia raportu  2010-07 2010-08
koncowego i 24 miesiecznego planu dziatan wynikajacego z procesu
certyfikacji polityki rowerowej BYPAD

6.3.0.2 Przygotowanie kompleksowego programu rozwoju ruchu rowerowego 2011-04 2012-06
w Gdansku na podstawie wytycznych przygotowanych przez Zespét
Aktywnosci Mobilnej (przyjety w formie uchwaty Rady Miasta)

6.3.0.2.1 Przyjecie planu rozwoju zréwnowazonego transportu miejskiego okreslajacy ~ 2011-04 2012-06
relacje i powiazania miedzy réznymi rodzajami transportu (m.in.: polityke
parkingowa miasta, raport na temat bezpieczenstwa ruchu rowerowego
w Gdansku)

6.3.0.2.2 Przyjecie planu okreslajacego zasieg stref pieszo-rowerowych miasta  2011-04 2012-06
(obszaréw wytaczonych z ruchu samochodowego i skali jego rozszerzania
do roku 2012)

6.3.0.3 Przygotowanie i wdrozenie programu wspétpracy z samorzadami  2010-07 2012-06
sasiadujacymi z Gdanskiem na rzecz okre$lenia punktéw styku realizacji
polityk rowerowych, uwzgledniajacych aspekty planowania przestrzennego,
edukacji, ochrony srodowiska i zdrowia

6.3.0.3.1 Sopot (gmina miejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.2 Gdynia (gmina miejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.3 Zukowo (gmina wiejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.4 Kolbudy (gmina wiejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.5 Pruszcz Gdanski (gmina miejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.6 Pruszcz Gdanski (gmina wiejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.7 Cedry Wielkie (gmina wiejska) 2010-07 2012-06
6.3.0.3.8 Stegna (gmina wiejska) 2010-07 2012-06
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6.4 Personel i Srodki

Realizacja zapiséw tego modutu jest NAIWAZNIEISZYM ELEMENTEM zwigzanym z realizacja niniejszego
24 miesiecznego planu dziatah. W ramach niniejszego modutu zostaty wyréznione 4 gtéwne dziatania.

Dziatanie pierwsze (6.4.1) polega na powotaniu w strukturze Urzedu Miasta w Gdansku Zespotu
Aktywnosci Mobilnej (ZAM) z jasno okreSlonym zakresem kompetencji. W pierwszych dwoch latach ZAM
powinien sktadac sie z 4 pracownikéw Urzedu Miejskiego.

Dziatanie drugie (6.4.2) polega na przygotowaniu i ustaleniu wydzielonego budzetu ZAM.
Budzet ZAM winien by¢ budzetem zadaniowym (wielko$¢ budzetu uzalezniona powinna by¢ od zadan
zatwierdzonych w ramach niniejszego 24 miesiecznego planu dziatan).

Dziatanie trzecie (6.4.3) polega na przygotowaniu programu szkoleA zaréwno dla cztonkéw ZAM,
jak i dla pracownikéw Urzedu Miejskiego i innych jednostek organizacyjnych.

Dziatanie czwarte (6.4.4) polega na wdrozeniu programu szkoleA zaréwno dla cztonkéw ZAM,
jak i dla pracownikéw Urzedu Miejskiego i innych jednostek organizacyjnych.

Warto ponownie podkresli¢, iz bez utworzenia ZAM, sktadajacego sie z kompetentnych oséb, ktoére
realizuja zadania wynikajace z niniejszego planu, z goéry okreslonym zakresem obowigzkéw oraz
dysponujacym budzetem na jego realizacje, realizacja dziatan w pozostatych o$miu modutach bedzie
NIE MOZLIWA do realizacji w ciagu 24 miesiecy.

6.4.1 Powotanie Zespotu Aktywnej Mobilnosci w strukturze organizacyjnej Urzedu  2010-09 2010-10
Miasta w Gdansku z precyzyjnie okreSlonym zakresem kompetencji, zgodnie
ze standardami stosowanymi w miastach o wysokiej kulturze rowerowej

6.4.2 Przygotowanie i ustalenie wydzielonego budzetu Zespotu Aktywnej  2010-09 2010-10
MobilnosSci na dziatania infrastrukturalne, zwiazane z bezpieczenstwem
ruchu drogowego, edukacyjne, promocyjne i informacyjne

6.4.3 Przygotowanie programu szkolen dla Zespotu Aktywnej Mobilnosci 2010-10 2012-01
i pracownikéw Urzedu Miejskiego oraz innych jednostek organizacyjnych
Miasta, ktorych kompetencje obejmuja dziatania na rzecz ruchu rowerowego

6.4.4 wdrozenie programu szkolen dla Zespotu Aktywnej Mobilnosci  2011-03 2012-06
i pracownikéw Urzedu Miasta oraz innych jednostek organizacyjnych Miasta,
ktérych kompetencje obejmuja dziatania na rzecz ruchu rowerowego

ROK 2010 2011 012
MIESIAC REALIZAG]I
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6.5 Infrastruktura i Bezpieczenstwo

Dotychczas podejmowane dziatania na rzecz rozwoju infrastruktury rowerowej Gdanska
charakteryzowato ,podejscie liniowe” - polegajace na skupieniu uwagi prawie wytacznie na tworzeniu
wydzielonych drég dla roweréw.

Proces audytu podpowiedziat potrzebe zmiany akcentow: podjecie wysitkdw nha rzecz zmniejszenia
roznic predkosci poruszania sie réznych uzytkownikéw drég i przestrzeni miejskiej przez uspokajanie
lub usuwanie ruchu pojazdéw samochodowych z wielu obszaréw miasta, zwlaszcza potozonych w
centrum najgesciej zaludnionych dzielnic oraz w sasiedztwie weztéw przesiadkowych i przystankéw
komunikacji publicznej. Réwnolegle nalezy podja¢ dziatania na rzez wdrozenia systemu bezpiecznego
przechowywania i parkowania roweréw w okolicach gtéwnych zrédet i celow podrézy w miescie.

Tym dziataniom nalezy nada¢ wieksza niz dotychczas range w stosunku do dziatah nakierowanych na
rozszerzanie skali widzialnej infrastruktury rowerowej miasta. Szczegd6lna uwage nalezy zwrdcic takze
na dziatania przygotowawcze: identyfikacje waskich gardet i miejsc, w ktérych moga powstaé znaczace
skroty dla ruchu pieszych i rowerzystéw w miesScie, tak aby mozna byto nastepnie szybko efektywnie je
zlikwidowa¢ (zerwac¢ nisko wiszace owoce). Roéwnolegle nalezy przeprowadzi¢ dziatania na rzecz
poprawy bezpieczenstwa ruchu przez jego uspokojenie na podstawie audytu BRD realizowanego
zgodnie ze standardami stosowanymi w krajach UE-15.

W ramach niniejszego modutu zostaty wyréznione 6 gtéwnych dziatan.

Dziatanie pierwsze (6.5.1) polega na rozwijaniu niewidzialnej infrastruktury rowerowej na terenie
wszystkich dzielnic Gdanska.

Dziatanie drugie (6.5.2) polega na zwiekszaniu ilosci parkingéw rowerowych na terenie miasta.
Dziatanie trzecie (6.5.3) polega na utatwieniach dotyczacych jazdy rowerem po jezdni.
Dziatanie czwarte (6.5.4) polega na likwidacji utrudnien, z ktérymi spotykaja sie rowerzysci.

Dziatanie piate (6.5.5) polega na tworzeniu systemu tras rowerowych, ktére w szczegéblnosSci utatwia
mieszkancom Gornego tarasu dojazd do Dolnego tarasu i Pasa nadmorskiego.

Dziatanie szdste (6.5.6) polega na zwiekszenia bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow.

6.5.1 niewidzialna infrastruktura rowerowa 2010-07 2012-06

6.5.1.1 wprowadzenie programu zwiekszania zasiegu stref pieszych i pieszo-  2010-07 2012-06
rowerowych w Gdansku

6.5.1.2 wprowadzenie planu redukcji skali ruchu samochodowego i ograniczen  2010-07 2012-06
parkowania na wybranych obszarach miasta

6.5.1.3 wprowadzenie planu uspokojenia ruchu na wybranych obszarach miasta 2010-07 2012-06

6.5.1.3.1 opracowanie i wdrozenie planu ograniczenia predkosci do 50 km/h  2010-07 2012-06
na wiekszosci gtéwnych ulic miasta, do 30km/h na pozostatych ulicach

6.5.1.3.2 opracowanie i wdrozenie programu rozszerzania stref tempo 20/30km/h  2010-07 2012-06

wraz z innymi dziataniami dotyczacymi rowerowej infrastruktury widzialnej
i niewidzialnej

6.5.2 parkowanie roweréw 2010-07 2012-06
6.5.2.1 ustalenie listy lokalizacji i zainstalowanie zaréwno pietrowych stojakéw  2010-07 2012-06
do parkowania roweréw oraz stojakow w ksztatcie odwrdoconej litery U
w poblizu:
6.5.2.1.1 weztéw i przystankdw transportu publicznego (w poblizu Dworca  2010-07 2012-06

PKP/przystankéw SKM czy tez przystankow tramwajowych)
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6.5.2.1.2
6.5.2.1.3
6.5.3
6.5.3.1

6.5.3.2

6.5.3.2.1

6.5.3.3

6.5.4

6.5.4.1

6.5.4.2

6.5.5

6.5.5.1

6.5.5.1.1

6.5.5.1.2

6.5.5.1.3

6.5.5.2
6.5.5.2.1

6.5.5.2.1.1

6.5.5.2.2

6.5.5.3

6.5.5.4

6.5.6

6.5.6.1

6.5.6.1.1

6.5.6.1.2

miejsc uzytecznosci publicznej

placowek edukacyjnych

warunki jazdy rowerem po jezdni - uspokajanie ruchu

dopuszczenie ruchu rowerowego w obie strony na ulicach
jednokierunkowych (z odpowiednim oznakowaniem pionowym
lub poziomym)

wyznaczenie i oznakowanie paséw rowerowych na jezdniach

opracowanie i wdrozenie planu tworzenia paséw dla autobuséw i roweréw
na jezdniach

oznakowanie na jezdni $luz rowerowych dla poprawy bezpieczeAstwa
rowerzystow i pieszych na wybranych skrzyzowaniach w Gdansku

likwidacja barier i waskich gardet systemu rowerowego

uruchomienie ramp z rynnami do prowadzenia roweréw na Dworcu
PKP/przystankach SKM, a takze na schodach przy mostach i wiaduktach
miasta

zamontowanie uchwytow dla rowerzystow na wybranych stupach lamp
oswietleniowych i sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach

dziatania na rzecz tworzenia systemu tras rowerowych, w szczegolnosci:
wzdtuz ciekéw wodnych

stworzenie trasy rowerowej z odpowiednimi mostkami dla rowerzystéow
i pieszych wzdtuz Potoku Orunskiego

dostosowanie planowanej drogi eksploatacyjnej wzdtuz kanatu Raduni
do standardéw miedzynarodowej trasy rowerowej EuroVelo10

dostosowanie planowanej ktadki na Otowianke pod katem potrzeb
rowerzystow wraz z przedtuzeniem mozliwosci przejazdu rowerem
w kierunku Przerébki i Stogéw w jedna strone oraz w kierunku ul. Rajskiej
i Dworca PKP wzdtuz kanatu Raduni, w druga strone

wzdtuz czynnych i nieczynnych linii kolejowych

stworzenie trasy rowerowej wzdtuz linii kolejowej od Sw. Wojciecha
do Zabianki

pod wiaduktem na wysokosci budynkéw Urzedu Marszatkowskiego i Urzedu
Wojewddzkiego, w celu potaczenia Sciezek pieszo-rowerowych stworzonymi
przy Reducie Zbik, a nastepnie w kierunku Olszynki i Oruni Dolnej

wzdtuz linii kolejowej od Nowych Szkotéw do bazy promowej w Nowym
Porcie

do istniejacych i projektowanych weztéw przesiadkowych transportu
publicznego

do placéwek edukacyjnych

dziatania w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu

przeprowadzenie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego w aspekcie
ruchu rowerowego i pieszego na gtéwnych ciagach komunikacyjnych wedtug
standardéw obowiazujacych w krajach UE-15 i wdrozenie jego zalecen
ustalenie priorytetow dziatan na rzecz redukcji czarnych punktéw ruchu
niezmotoryzowanych

wytypowanie wybranych przejs¢ dla pieszych do podniesienia do poziomu
chodnika / drogi rowerowej wraz z instalacja linii $wiecacych diod na
wytypowanych przejsciach
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6.6 Informacja i Edukacja

Wiele dziatah na rzecz rozwoju ruchu rowerowego bedzie napotykaé poczatkowo na sprzeciw osob
niesktonnych do podjecia refleksji na temat celowosci podejmowania wysitkbw zmiany sposobéow
korzystania z samochodéw (rezygnacja z korzystania z niego lub zmiany stylu jazdy).

Stad waznos$¢ dziatan informacyjno- edukacyjnych skierowanych do réznych grup docelowych,
wymienionych w ponizszej tablicy. Dziatania te moga by¢ wplatane w program wielu réznych komoérek
organizacyjnych miasta zajmujacych sie edukacja, promocja i informacja.

W ramach niniejszego modutu zostaty wyréznione 7 gtéwnych dziatan.

Dziatanie pierwsze (6.6.1) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii informacyjnych
i edukacyjnych adresowanych do grup docelowych wymienionych w module pierwszym.

Dziatanie drugie (6.6.2) polega na przygotowaniu i wdrozeniu spdjnego i kompleksowego systemu
znakowania tras rowerowych.

Dziatanie trzecie (6.6.3) polega na przygotowaniu i wdrozeniu mapy rowerowej.

Dziatanie czwarte (6.6.4) polega na przygotowaniu i wdrozeniu programu tematycznych przejazdéw
rowerowych.

Dziatanie piate (6.6.5) polega na przygotowaniu i wdrozeniu programu przejazdéow rowerowych
i imprez plenerowych.

Dziatanie siédme (6.6.7) polega na przygotowaniu i wdrozeniu dodatkowej godziny lekcyjnej
wychowania komunikacyjnego.

Dziatanie 6sme (6.6.8) polega na przygotowaniu i wdrozeniu kampanii dotyczacej bezpieczenstwa
ruchu drogowego

6.6.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii informacyjnych i edukacyjnych  2010-07 2012-06
dotyczacych ruchu rowerowego adresowane do grup docelowych
(z wykorzystaniem $rodkéw budzetowych i pozabudzetowych)

6.6.1.1 informowanie o zapisach i zobowiazaniach Gdanska wynikajacych z  2010-07 2012-06
podpisania przez miasto "Karty Brukselskiej"

6.6.1.2 informowanie o zapisach i zobowigzaniach Gdanska do 2020r. wynikajacych ~ 2010-07 2010-12
z certyfikacji polityki rowerowej BYPAD

6.6.2 przygotowanie oraz wdrozenie spdjnego i kompleksowego systemu  2010-10 2011-08

znakowania tras rowerowych miasta opracowanego na podstawie
doswiadczen PTTK, Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego, Nadle$nictw
i Gdanskiej Organizacji Turystycznej
6.6.3 przygotowanie i publikacja mapy rowerowej zawierajacej informacje istotne  2011-09 2011-12
dla ruchu rowerowego oraz dane na temat intensywnosci ruchu kotowego
na sieci drogowej miasta Gdanska
6.6.4 przygotowanie i wdrozenie programu tematycznych przejazdéw rowerowych  2010-09 2012-06
na podstawie ogtoszonego konkursu w placéwkach edukacyjnych Gdanska
w ramach dziatan zwiazanych z inicjatywa "Gdansk - Europejska Stolica

Kultury 2016"
6.6.4.1 instalowanie innowacyjnego o$wietlenia gtéwnych ulic Gdanska 2010-11 2011-12
6.6.4.2 przygotowanie konkurséw graficznych o tematyce "Rower alternatywa  2010-09 2012-06

dla korkéw ulicznych" wsréd ucznidéw i studentéw, wraz z publikacja
najlepszych prac w miejscach tworzenia sie korkéw ulicznych
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oraz na stacjach benzynowych

6.6.4.3 przygotowanie konkurséw na wykorzystanie roweréw w ramach wydarzen  2010-09 2012-06
muzycznych i teatralnych (np. inscenizacja "Balladyny" na rowerach)

6.6.5 przygotowanie i wdrozenie programu przejazdéw rowerowych i imprez ~ 2011-01 2012-06
plenerowych

6.6.5.1 rozpoczecie wspotpracy z instytucjami/organizacjami/firmami 2011-01 2012-06

organizujacymi na terenie Gdanhska kongresy, konferencje, warsztaty,
spotkania w celu zachecenia organizatoréw tych wydarzen do urzadzania
przejazdéw rowerowych
6.6.7 przygotowanie i wdrozenie programu dodatkowej godziny lekcyjnej 2011-03 2012-06
wychowania komunikacyjnego z zakresu aktywnej mobilnosci dla uczniéw
szkot podstawowych i gimnazjalnych
6.6.7.1 przygotowanie i wdrozenie kursow jazdy rowerem w warunkach  2011-03 2012-06
rzeczywistego ruchu drogowego we wspoétpracy ze szkotami na wzér
programu Bikeability (osobami wspomagajacymi powinny by¢ babcie,
dziadkowie oraz srodowiska senioréw)

6.6.8 przygotowanie i wdrozenie kampanii informacyjno-promocyjnej dotyczacej = 2010-07 2012-06
bezpieczenstwa ruchu drogowego
6.6.8.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii kierowanych i realizowanych przez = 2010-07 2012-06

instruktoréw nauki jazdy

ROK 2010 20m 2012
MIESIAC REALIZACH lip sie wrz paz lis gru Msty lut mar kwi maj cze lip sie wrz pz2 lis gru Msty lut mar kwi mzaj cze
6.6.1
4 ':.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.:.
6.6.2
6.6.3
6.6.4
6.6.5
6.6.7
6.6.8
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6.7 Promocja i Partnerstwa

Tworzeniu nowych elementéw infrastruktury rowerowej miasta nie towarzyszyty jak dotad spdjnie
zaprogramowane dziatania promocyjne, sktaniajace do korzystania z dojazdéw rowerem do pracy,
do szkoty, po zakupy oraz w innych okolicznosciach zycia.

W ramach niniejszego modutu zostaty wyrdéznione 7 gtéwnych dziatan.

Dziatanie pierwsze (6.7.1) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacej codzienne
dojazdy rowerem.

Dziatanie drugie (6.7.2) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacej codzienne dojazdy
rowerem do pracy.

Dziatanie trzecie (6.7.3) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacej codzienne dojazdy
rowerem do szkoty.

Dziatanie czwarte (6.7.4) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacej codzienne dojazdy
rowerem po zakupy.

Dziatanie piate (6.7.5) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacych aktywnos$¢ mobilna.

Dziatanie széste (6.7.6) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacej Gdansk jako miasto
przyjazne rowerom.

Dziatanie siédme (6.7.7) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii w placéwkach publicznej
i niepublicznej stuzby zdrowia.

6.7.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej codzienne dojazdy 2010-07 2012-06
rowerem

6.7.1.1 przygotowanie i wdrozenie ws$réd pracodawcéw kampanii promujacych ~ 2010-07 2012-06
Zielone Plany Podrézy

6.7.1.2 przygotowanie i publikacja przewodnikéw z informacjami o sposobach  2011-09 2012-06

docierania do pracy pieszo, rowerem i $rodkami transportu publicznego,
ze szczegolnym uwzglednieniem potrzeb i wymagan kobiet

6.7.1.3 przygotowanie i wdrozenie strony internetowej zawierajacej forum wymiany ~ 2010-07 2012-06
doswiadczen oséb dojezdzajacych rowerem do firm, urzedow i szkét

6.7.2 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej codzienne dojazdy 2010-07 2012-06
rowerem do pracy

6.7.2.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej dojazd kobiet rowerami  2010-07 2012-06
do pracy

6.7.2.2 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej jazde rowerami  2011-03 2012-06
elektrycznymi

6.7.2.3 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej jazde rowerem  2010-07 2012-06
w kazdy piatek (na wzor BikeFriday - Luzny Rowerowy Pigtek)

6.7.3 przygotowanie i  wdrozenie  kampanii  promujacej  codzienne  2010-10 2012-06
do jazdy rowerem do szkoty

6.7.3.1 przygotowanie i wdrozenie zestawu praktycznych porad na temat  2010-10 2012-06
jazdy rowerem z dzie€mi

6.7.3.2 przygotowanie i wdrozenie kampanii promocyjnej kierowanej do mam,  2011-08 2011-12
w celu przekonania ich o mozliwosci bezpiecznego dojazdu dzieci rowerem
do szkoty

6.7.4 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej codzienne dojazdy 2010-10 2012-06

rowerem po zakupy
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6.7.4.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii promocyjnej kierowanej do gdanskich
kupcéw, w celu przygotowania specjalnych ofert dla rowerzystéw
6.7.5 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacych aktywnos$¢ mobilng
6.7.5.1 przygotowanie i wdrozenie serii wydarzen na wzér projektu "Ciclovia"
6.7.5.2 przygotowanie i wdrozenie programu poznawania réznych dzielnic Gdanska
przez mieszkancéw innych dzielnic (m.in. Dolne Miasto, Orunia, Olszynka)
6.7.6 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej Gdansk jako miasto
przyjazne rowerom
6.7.6.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej przyjazd (z) rowerem
na Pomorze wraz z innymi samorzadami wojewddztwa pomorskiego
6.7.7 przygotowanie i wdrozenie kampanii w placéwkach publicznej
i niepublicznej stuzby zdrowia nt. prozdrowotnych efektéow regularnego
korzystania z roweru
6.7.7.1 przygotowanie i wdrozenie kampanii uswiadamiajace skutki siedzacego
trybu zycia
6.7.7.2 przygotowanie i wdrozenie kampanii uswiadamiajacych koszty leczenia
otytosci, cukrzycy, wysokiego cisnienia krwi i nowotworéw jelit
6.7.7.3 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacych poprawe diety i zywienia
6.7.7.4 przygotowanie i wdrozenie kampanii promocji regularnej aktywnosci
fizycznej
6.7.7.5 przygotowanie i wdrozenie kampanii promocji zdrowia psychicznego
6.7.7.6 przygotowanie i wdrozenie kampanii na rzecz promocji zdrowych zachowan
seksualnych
6.7.7.7 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej korzystanie z roweru przez
osoby niepetnosprawne ruchowo, niewidome i gtuchonieme
6.7.7.8 przygotowanie i wdrozenie kampanii promujacej korzystanie z roweru jako
formy rehabilitacji ze szczegdlnym  uwzglednieniem  pacjentéw
ze schorzeniami ukfadu krazenia
ROK 2010 2011
MIESIAC REALIZACH lip sie wrz pa# lis gru Qsty lut mar kwi maj cze lip sie wrz paZ lis gru
6.7.1
6.7.1.1
5.7.0.2
5.7.1.3
6.7.2
5.7.2.1
5.7.5.2
5.7.2.3
6.7.3
6.7.3.1
5.7.3.2
6.7.4
6.7.4.1
675
6.7.5.1
5.7.5.2
6.7.6
5.7.6.1
6.7.7

2010-10 2012-06

2010-07 2012-06

2010-07 2012-06

2010-07 2012-06

2010-10 2012-06

2010-10 2012-06

2010-10 2012-06
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2010-10 2012-06

2011-01 2012-06
2010-10 2012-06

2011-01 2012-06
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6.8 Dziatania uzupetniajace

Dziataniom zachecajacym do zwiekszania skali korzystania z roweru winny towarzyszy¢ dziatania
zniechecajace do korzystania z samochodoéw. Inaczej nie ma mozliwo$ci wypracowania

W ramach niniejszego modutu zostaty wyrdéznione 4 gtéwnych dziatan.

Dziatanie pierwsze (6.8.1) polega na wprowadzaniu powiazah pomiedzy transportem publicznym a
ruchem rowerowym.

Dziatanie drugie (6.8.2) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii informacyjnych na temat
korzystnego wptywu ruchu roweréw na stan srodowiska

Dziatanie trzecie (6.8.3) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kampanii promujacej korzystanie z
roweru zima i podczas deszczu.

Dziatanie czwarte (6.8.4) polega na promocji aktywnosci mobilnej w mediach.

6.8.1 wprowadzenie powiazania pomiedzy transportem publicznym a ruchem  2012-02 2012-06
rowerowym
6.8.1.1 sprawdzenie mozliwosci instalowania bagaznikéw rowerowych na czole  2012-02 2012-03

autobuséw w celu przewozenia na nich roweréw na liniach autobuséw
taczacych dzielnice dolnego i gérnego tarasu Gdanska

6.8.1.2 wprowadzenie mozliwosci instalowania bagaznikéw rowerowych na czole  2012-04 2012-06
autobuséw i przewozenia roweréw na liniach taczacych dzielnice dolnego
i gérnego tarasu Gdanska

6.8.1.3 sprawdzenie mozliwosci instalowania bagaznikow rowerowych na czole  2012-02 2012-03
autobuséw w celu przewozenia roweréw na liniach taczacych centrum
i obrzeza miasta (np. Wyspa Sobieszewska)

6.8.1.4 wprowadzenie mozliwosci instalowania bagaznikdéw rowerowych na czole  2012-04 2012-06
autobuséw w celu przewozenia roweréw na liniach taczacych centrum
i obrzeza miasta (np. Wyspa Sobieszewska)

6.8.2 przeprowadzenie kampanii informacyjnych na temat korzystnego wptywu  2010-07 2010-12
ruchu roweréw na stan Srodowiska (redukcja hatasu, emisji CO2 i pytu
zawieszonego)

6.8.3 przeprowadzenie kampanii promujacej korzystanie z roweru zima i podczas  2011-10 2011-12
deszczu

6.8.4 Aktywno$¢ mobilna w mediach 2010-07 2012-06

6.8.4.1 dziatania na rzecz usprawnienia strony internetowej Urzedu Miasta Gdanska  2010-07 2012-06
na rzecz potrzeb grup docelowych polityki rowerowej w Gdansku

6.8.4.2 dziatania na rzecz nowych funkcjonalnosci strony internetowej zwigzanej  2010-07 2012-06
z realizacja polityki rowerowej

6.8.4.3 dziatania zwiazane ze statymi rubrykami/artykutami dotyczacymi polityki =~ 2010-07 2012-06
rowerowej w prasie lokalnej

6.8.4.4 dziatania zwiazane ze statymi rubrykami/artykutami dotyczacymi polityki ~ 2010-07 2012-06
rowerowej w lokalnych portalach internetowych

6.8.4.5 dziatania zwiazane ze statymi audycjami dotyczacymi polityki rowerowej  2010-07 2012-06
w lokalnych rozgto$niach radiowych

6.8.4.6 dziatania zwiazane ze statymi audycjami dotyczacymi polityki rowerowej w  2010-07 2012-06
lokalnych stacjach telewizyjnych

6.8.4.7 przeprowadzenie kampanii nagradzajacej dziennikarzy zaangazowanych w  2010-07 2012-06

tematyke aktywnosci mobilnej
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6.9 Ewaluacja i Efekty
W ramach niniejszego modutu zostaty wyrdznione 3 gtéwne dziatania.

Dziatanie pierwsze (6.9.1) polega na przygotowaniu i wdrazaniu kompleksowego zintegrowanego
systemu monitorowania i raportowania.

Dziatanie drugie (6.9.2) polega na przygotowaniu i wdrazaniu systemu liczenia rowerzystéw i pieszych

Dziatanie trzecie (6.9.3) polega na przygotowaniu i wdrazaniu badan na temat zaspokajania potrzeb
mobilnosci.

6.9.1 przygotowanie i wdrozenie kompleksowego, zintegrowanego systemu 2010-07 2012-06
monitorowania i raportowania wszystkich wymienionych wyzej dziatan

6.9.2 opracowanie i wdrozenie systemu liczenia rowerzystéw i pieszych w celu  2011-04 2012-06
poprawy sieci drég dla ruchu pieszego i rowerowego

6.9.3 przygotowanie i wdrozenie badan na temat sposobdw zaspokajania potrzeb ~ 2011-06 2012-06

mobilnosci w gospodarstwach domowych

ROK 2010
MIESIAC REALIZACH

201 2012

lip sie wrz pz2 lis gru sty lut mar kwi maj cze lip sie wrz paz lis gru sty lut mar kwi mzj cze
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Spis map

Gestos¢ zaludnienia w 2004r.

Pas nadmorski, Dolny taras, Gorny taras - gtéwne czesci Gdanska

Podziat administracyjny Gdahska

Kierunki i salda migracji w wojewddztwie pomorskim w latach 1950-2006

Miejsce Gdanska na mapie przebiegu tras rowerowych Pomorza

Jak topniat projekt budowy drog rowerowych w Gdansku

Przebieg audytéw terenowych przeprowadzonych w ramach procesu certyfikacji BYPAD w Gdansku
Zasieg 10 minutowego przejazdu rowerowego i dojécia piechota na mapie Tréjmiasta

Rowerowe Srédmiescie Gdanska

Spis rysunkéw

Zaczeto sie w Gdansku

Gtéwne zapisy Karty Brukselskiej

Piramida rodzajow przejazdéw rowerowych

Zakres certyfikacji polityki rowerowej

Poziomy polityki rowerowej

Poréwnanie wielkosci obszaru naptywu klientéw docierajacych na stacje piechota lub rowerem
w ciagu 10 minut

Opis Rowerowego Srédmiescia

Spis tablic

Podstawowe dane statystyczne 30 dzielnic Gdanska

Podstawowe dane statystyczne gtéwnych czesci Gdanska

Ranking najpopularniejszych ciagéw ruchu rowerowego w Gdansku

Wybrane drogi dla roweréw budowane w Gdahsku w latach 2002 - 2010 oraz Zrédta ich finansowania
Dtugos¢ drég rowerowych z podziatem ze wzgledu na rodzaj nawierzchni (km)

Spis wykreséw

Liczba pojazdéw zarejestrowanych w Gdansku na 1000 mieszkancéw w latach 2000-2008

Wyniki polityki rowerowej w Gdansku dla poszczegdélnych modutéw BYPAD

Wyniki uzyskane przez miasto Gdansk w 9 modutach BYPAD

Ujemna korelacja miedzy liczba $miertelnych ofiar wypadkéw wséréd rowerzystéw a przecietna liczba
kilometréow przejezdzanych rowerem dziennie na osobe w réznych krajach europejskich

Jak dtugo jedziemy/stoimy w korkach

Z jaka predkoscia jedziemy autem w korkowym szczycie
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20.

21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.

Spis zdjec

Widok historycznej czesci miasta w dzieh

Widok historycznej czesci miasta w nocy

Park Ronalda Reagana

Park le$ny w Brzeznie

Turys$ci nad brzegiem Zatoki Gdanskiej w okolicach ,punktu Humboldta”

Okolice Huciska w czasie Jarmarku Dominikanskiego

Przyktady rozwoju kultury rowerowej w Lublinie

Konkurs na najlepsze przebranie podczas przejazdu rowerowego w Gdanhsku, czerwiec 2010r.
Wyjasnianie zasad wypetniania kwestionariuszy podczas spotkania wprowadzajacego

Uczestnicy audytu tras rowerowych w dniu 28 kwietnia 2010r. na ,skrawku asfaltu”

Uczestnicy audytu tras rowerowych w dniu 8 maja 2010r. na koncu drogi dla roweréw przy ul.
Spacerowej

Radna Miasta Agnieszka Owczarczak podczas przejazdu wzdtuz linii kolejowej do stacji SKM Gdansk
Przymorze- Uniwersytet

Uczestnicy audytu tras rowerowych przy ul. Kotobrzeskiej

Karolina Wisinska podczas udzielaniu wywiadu dla Radia Gdansk na temat przebiegu certyfikacji
polityki rowerowej BYPAD

Uczestnicy audytu tras rowerowych przy Placu Trzech Krzyzy

Rozpoczecie dyskusji po prezentacji Tima Asperges’a

Remigiusz Kitlinski wraz z Markiem Szymanskim podczas audytu terenowego w Nowym Porcie

Anna Grzonkowska omawia z cztonkami grupy ewaluacyjnej plany zmian organizacji ruchu w
Srédmiesciu Gdanska

Remigiusz Kitlinski prezentuje podczas sesji Rady Miasta Gdanska certyfikacje polityki rowerowej
BYPAD

Manfred Neun, Prezydent Europejskiej Federacji Cyklistow oraz Tim Asperges audytor BYPAD wreczaja
Pawtowi Adamowiczowi certyfikat polityki rowerowej BYPAD

Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008

Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008

Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008

Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008

Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008

Zmiany, ktére miaty miejsce w Nowym Yorku miedzy rokiem 2007 a 2008

Droga w parku Ronalda Reagana wykorzystywana przez pieszych i rowerzystow

Podobne drogi spacerowe w rejonie parku Ronalda Reagana

Park nad Strzyza w okolicach ul. Wyspianskiego we Wrzeszczu

Miejsce rekreacji w parku brzeznienskim

ul. Grobla | z widokiem na Kaplice Krélewska w Gdansku

ul. Grobla | z widokiem na fontanne Czterech Kwartatéw

Deptak w okolicach stacji Gdansk Zabianka

Ulica Wajdeloty we Wrzeszczu

Nauka jazdy dla poczatkujacych cyklistek

Nauka poczatkujacej amatorki jezdzenia na rolkach

Kolejne stadia konfliktu rowerzysci - piesi - zmotoryzowani przy City Forum w Gdanhsku

Kolejne stadia konfliktu rowerzysci - piesi - zmotoryzowani przy City Forum w Gdansku

Chodnik zwezony w celu zapewnienia miejsc do parkowania samochodéw przy ul. Waty Jagiellonskie
Efekty przyjetego rozwiazania dla pieszych i rowerzystéw

Rower zaparkowany przy CH Madison w Gdansku

Rowery zaparkowane przed Galeria Battycka

Pietrowy parking dla roweréw w Muenster (P6tnocna Nadrenia- Westfalia)

Demonstracja korzystania z dwupoziomowego parkingu

Jezdnia ulicy Wita Stwosza we Wrzeszczu

Ulica Kochanowskiego we Wrzeszczu

Parkowanie na drodze dla roweréw na osiedlu Jasien

Osiedle Wiszace Ogrody - widok z nasypu nieczynnej linii kolejowej Zaspa- Kietpinek

Ciag pieszo-rowerowy nad zbiornikiem retencyjnym na gérnym tarasie Gdanska
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51.
52.
53.
54.
55.
56.
57.
58.
59.
60.

61.
62.
63.
64.
65.

66.

67.

Przejazd pod wiaduktem ul. Pomorskiej w Oliwie

Przejazd pod wiaduktem ulicy Kotobrzeskiej

Schody przy City Forum

Schody przy ul. Warynskiego we Wrzeszczu

Tereny przy kolejowe w rejonie wiaduktu Traktu Sw. Wojciecha

Pod wiaduktem Traktu Sw. Wojciecha

Rynny na ktadce nad Traktem Sw, Wojciecha przy stacji PKP i SKM GdanAsk Orunia

Rynny na kfadce nad Traktem Sw, Wojciecha przy stacji PKP i SKM GdanAsk Orunia

Czesta praktyka przejazdu przy jednym cyklu Swiatet: ul. Grunwaldzka we Wrzeszczu

Czesta praktyka przejazdu przy jednym cyklu Swiatet: ul. Grunwaldzka we Wrzeszczu

Wyglad drogi rowerowej po koszeniu trawy na pasie zieleni (droga dla roweréw przy ul. Marynarki
Polskiej w Nowym Porcie)

Wyglad drogi rowerowej po koszeniu trawy na pasie zieleni (droga dla roweréw przy ul. Marynarki
Polskiej w Nowym Porcie)

Ubytki w nawierzchni drogi dla roweréw tatane kostka brukowa: ul. Marynarki Polskiej w Nowym
Porcie)

Ubytki w nawierzchni drogi dla roweréw fatane kostka brukowa: ul. Grunwaldzka w Oliwie

Koniec drogi dla roweréw przy ulicy Spacerowej w Oliwie

Kosztowny element infrastruktury - rondo rowerowe przy trasie nadmorskiej

Jedno z wielu niebezpiecznych dla pieszych i rowerzystow skrzyzowan w Gdanhsku (ul. Braci
Lewoniewskich i Alei Grunwaldzkiej)

Jedno z wielu niebezpiecznych dla pieszych i rowerzystow skrzyzowan w Gdansku (ul. Braci
Lewoniewskich i Alei Grunwaldzkiej)
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