MIEJSKIE POSTULATY TRANSPORTOWE

Najwazniejsze wyzwania w obszarze transportu
dotyczgce ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych i innych zanieczyszczen powietrza
dla wtadz samorzgdowych sprawujgcych kadencje w latach 2018-2023

1. Poprawa jakosci komunikacji miejskiej i podmiejskiej w maksymalnym stopniu
uwzgledniajgca potrzeby mieszkancéw

Konieczne jest zachecanie mieszkancéw do zrezygnowania z samochodu i zmiany $rodkéw
transportu na komunikacje publiczng. Kluczem jest jako$¢ ustug. Im szybsze, wygodniejsze
i mniej zawodne bedzie przemieszczanie sie na terenie miasta lub catej aglomeraciji za
pomocg komunikacji publicznej, tym lepsze bedg efekty.

2. Priorytet dla pieszych, a w drugiej kolejnosci dla alternatywnych srodkéw transportu

(np. rower) i komunikacji publicznej w planowaniu przestrzeni ulic

Zbyt dtugo projektanci infrastruktury skupiali sie¢ na potrzebach kierowcow. Potrzeby
rowerzystow uwzgledniajg ostatnio coraz czesciej, cho¢ niestety nie zawsze. Jednak punkt
widzenia pieszych jest nadal pomijany. Piesi instynktownie wybierajg przebywanie w strefach
bezpiecznych. Przestrzenie publiczne naszych miast ,sprywatyzowane” przez kierowcow
najczesciej do takich stref nie naleza. Dostepne dla wszystkich miasto przegrywa z
prywatnym centrum handlowym. Trzeba to zmieni¢, selekcjonujgc dostep do miasta dla
réznych kategorii pojazdéw czasowo i przestrzennie.

3. Wykorzystanie narzedzi z zakresu planowania przestrzennego do zmniejszenia
potrzeb transportowych mieszkancow

Miasto, w ktérym odlegtosci miedzy miejscami zamieszkania, pracy, nauki, ustug i
wypoczynku sg niewielkie, jest tatwiejsze do zarzgdzania z punktu widzenia transportu.
Odlegtosci od celu podrézy mozna pokonac pieszo lub rowerem. Komunikacja publiczna
takze jest blizej. Dojazdy zabierajg mniej czasu i powodujg mniejsze emisje, a ich koszt
dla os6b dojezdzajgcych tez jest mniejszy. Latwiej jest zrezygnowac z samochodu.
Wybudowane w wielu polskich miastach obwodnice bedg stuzyty ograniczeniu ruchu
tranzytowego tylko, jesli w srédmiesciach dostep dla samochodow bedzie selektywny
(tj. przejazd samochodem pomiedzy dzielnicami miasta nie bedzie mozliwy bez wyjazdu
na obwodnice).

4. Wykorzystanie narzedzi statystycznych, analitycznych i informatycznych do
badania potrzeb transportowych mieszkancow — rzetelne badania ruchu (uwzgledniajgce
niemal zawsze pomijany ruch pieszy, w szczegdélnosci w drodze rodzicow i dzieci do/z
szkoty), zbadanie rzeczywistej liczby uzytkownikéw drég, w tym korzystajgcych z
samochodéw, komunikacji miejskiej, rowerdw i innych alternatywnych srodkéw transportu
oraz pieszych.

5. Bezpieczenstwo transportowe — propozycja zmiany podejscia do tego, co jest celem
transportu w miescie — nie powinna nim by¢ przepustowo$¢ ulic mierzona liczbg
przejezdzajgcych pojazdow, lecz bezpieczenstwo mieszkancéw — polska ,Vision Zero”.



6. Ograniczanie ruchu samochodowego w centrum miast

Srédmiejskie strefy parkowania i strefy czystego transportu, z mozliwo$cig wprowadzenia
odptatnosci za wjazd. Te ostathie sg nowym narzedziem, ktérego skutecznos¢ na razie
trudno ocenic. Potrzebne sg eksperymenty z roznymi formami stref w roznych miastach. Bez
tego nie dowiemy sie, czy tworzenie stref moze by¢ akceptowane przez mieszkancow i dac
oczekiwane efekty. Nawet jesli ocenimy przepisy w tym zakresie krytycznie, lepsze bedzie
wprowadzanie ich na prébe i dzielenie sie wnioskami z decydentami niz pozostawienie tej
kwestii bez rozstrzygniecia i mozliwosci naprawy sytuacji.

7. Wzorcowa rola administracji w zakresie ograniczania emisji z transportu i promowania
dobrych praktyk transportowych

Jesli wiadze miast i urzednicy majg skutecznie zachecaé mieszkancow do przesiadania sie
na komunikacje zbiorowg, rowery lub do chodzenia piechotg, to powinny pokazywac na
swoim przyktadzie, ze zmiana nawykow transportowych jest mozliwa.

8. Zwiekszenie roli badan spotecznych i partycypacji spotecznej w rozwoju transportu
Planowanie i rozwéj miejskiej mobilnosci, jak kazdy obszar planowania, nie powinno sie
odbywacé bez rozpoznania opinii i udziatu mieszkancéw, bo to na ich potrzeby ma
odpowiada¢. Sytuacja powoli sie zmienia i pojawia sie coraz wiecej przyktadéw dobrych
praktyk w tym zakresie, ale nadal warto wskazywac rozwigzania oraz narzedzia
wzmachiajgce diagnoze potrzeb i dialog.

ROZWINIECIE POSTULATOW - REKOMENDACJE

1. Komunikacja miejska

Zintegrowane podejscie do komunikacji miejskiej i podmiejskiej w maksymalnym stopniu
uwzgledniajgce potrzeby mieszkancéw, zapewniajgce najwyzszy poziom obstugi jak
najwiekszej ich liczbie (kosztem obszaréw stabiej zurbanizowanych) obejmujace:

— wykorzystanie srodkéw i systemow zarzgdzania ruchem do usprawnienia transportu
publicznego (uprzywilejowanie w ruchu poprzez buspasy, wydzielone torowiska i ulice,
skrécenie oczekiwania na zielone Swiatto, likwidacje zatok autobusowych,
przyspieszenie, zwiekszenie czestotliwosci i punktualnosci, dostarczanie biezgcych
danych do mieszkancow za pomocg tablic informacyjnych o zmiennej tresci na
przystankach oraz aplikacji na smartfony);

— umozliwienie wygodnych i tatwych przesiadek m.in. poprzez integracje systemow
taryfowych, koordynacje potgczen (czasowa i przestrzenng), budowa zwartych weztéw
przesiadkowych oraz dostosowanie do potrzeb mieszkancow czestosci potagczen,
pojemnosci autobuséw (w miare wymiany i powiekszania taboru, zalecana wymiana na
pojazdy nisko- lub zeroemisyjny) i infrastruktury (np. umiejscowienie przystankow, ich
konstrukcja, np. wieksze wiaty, wiecej miejsc siedzacych);

— zapewnienie mozliwosci przesiadki na inne alternatywne $rodki transportu (rower miejski,
rowery, hulajnogi elektryczne itp.);

— zwiekszenie bezpieczenstwa (np. doswietlenie przejs¢ dla pieszych przez ulice do
przystanku oraz samych przystankéw, petna widocznosé, potaczenie przystankow z
miejskim monitoringiem, mozliwos¢ wzywania pomocy);



— zwiekszenie komfortu (np. dachy przystankéw odbijajgce swiatto, skuteczna ostona od
wiatru, w miare dostepnosci przestrzeni dodanie elementdw zieleni, w tym pionowej lub
na zadaszeniu, zintegrowanej z konstrukcjg) i zapewnienie dodatkowych ustug, np.
mozliwosci tadowania urzgdzeh elektronicznych i/lub dostepu do internetu w autobusach,
szczegolnie na dtuzszych liniach, a takze na przystankach, szczego6lnie w centrum
miasta i w weztach przesiadkowych z najwiekszym przeptywem ludzi. Optymalnym
rozwigzaniem sg nowoczesne przystanki autonomiczne energetycznie, wyposazone
w ogniwa LCS.

2. Priorytet dla pieszych

Funkcje komunikacyjne z priorytetem dla pieszych, a w drugiej kolejnosci dla alternatywnych
Srodkéw transportu (np. rowerow) i komunikacji publicznej, szczegolnie w centrach miast i na
obszarach z dominujgcg funkcjg mieszkaniowg. Zrezygnowanie z planéw zwiekszania
przepustowosci drog szczegodlnie w centrum i do centrum miast (prawo Lewisa-Mogridge’a —
poszerzenie ulicy nie prowadzi do zmniejszenia zattoczenia drogi, pomaga wprowadzenie
priorytetu dla komunikacji miejskiej). Ograniczenie predkosci, wprowadzanie nowoczesnych
rozwigzan stuzgcych uspokojeniu ruchu, zwezanie ulic, wprowadzanie szykan i fukéw w
pasie drogi, przeksztatcanie parkingéow w parklety, tworzenie woonerfow, likwidacja przejs¢
podziemnych na rzecz przejs¢ na poziomie gruntu itd.

3. Planowanie przestrzenne

Wykorzystanie narzedzi z zakresu planowania przestrzennego do zmniejszenia potrzeb
transportowych mieszkancow, a w szczegoélnosci potrzeby poruszania sie po miescie
samochodem, np.:

— ksztattowanie sieci ulic rownorzednych w strefach mieszkaniowych, wytwarzanie
dzielnicowych stref zamknietych dla przejazdu samochodami w formie tranzytu
wzgledem dzielnicy z mozliwoscig dojazdu tylko dla mieszkancow lub interesantow,
wydtuzanie drogi przejazdu dla samochodéw pomiedzy wybranymi miejscami z
pozostawieniem skrétéw dla komunikacji miejskiej i niezmotoryzowanych;

— taczenie komplementarnych funkcji przestrzeni (mieszkaniowej, ustugowej, handlowe;j,
transportowej, kulturalnej, administracyjnej) i przeksztatcenie struktur urbanistycznych
z monofunkcyjnych na wielofunkcyjne — gtéwnie w procesie rewitalizac;j;

— ograniczanie eksurbanizacji oraz zabudowy chaotycznej i ekstensywnej na korzysc
zwartej oraz uporzagdkowanej. Zwiekszanie zwartosci zabudowy, dogeszczanie i
budownictwo plombowe, ksztattowanie miasta kompaktowego/krotkich odlegtosci;

— stymulowanie koncentracji miejsc pracy, nauki i ustug w obszarach dobrze
obstugiwanych komunikacjg zbiorowa;

— tworzenie lub przeksztatcanie struktury zespotéw mieszkaniowych i ustugowych w
sposéb przyjazny ruchowi pieszemu, rowerowemu i osobom niepetnosprawnym oraz
ukierunkowanie lokalnego rozwoju na obstuge komunikacjg zbiorowa, w tym zapewnienie
dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankow;

— rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terenéw w bezposrednim
sgsiedztwie peryferyjnych przystankdéw komunikacji zbiorowej na parkingi w systemie
parkingéw przesiadkowych (P+R lub B+R) oraz terenéw pod nowe petle transportu
zbiorowego itd.



4. Narzedzia statystyczne, analityczne i informatyczne do badania potrzeb
transportowych mieszkancow:

badanie rzeczywistej liczby uzytkownikéw drég (poza najwiekszymi miastami korki mamy
tylko godzine rano i max. 2 godziny po potudniu, od poniedziatku do pigtku, czyli 15
godzin tygodniowo, czyli 9% czasu w tygodniu. Czy dla tych 9% zamierzamy rozbudowac
wiekszos¢ infrastruktury transportowej miasta?);

badanie natezen w pojazdach komunikacji miejskiej — symulacje zmian liczby pasazerow
w zaleznosci od np. zwiekszenia czestotliwosci kursowania czy obnizenia cen biletéw /
zmiany taryf czasowych;

montaz licznikéw przejazdoéw rowerowych (np. £6dz na Piotrkowskiej);

badanie utrudnien w komunikaciji: zielone swiatto dla pieszych na zgdanie, brak spojnych
tras rowerowych, brak infrastruktury rowerowej / pieszej ,po linii prostej” — analiza, ktora
pozwoli oszacowac, o ile wzrdstby ruch rowerowy / pieszy w przypadku, gdyby bariery
zostaty zlikwidowane. Alternatywnie: ile potencjalnie tracimy ruchu rowerowego /
pieszego przez takie bariery (np. jesli mam pieszo do pokonania w rzeczywistosci trase
diuzsza niz 15% od trasy w linii prostej, to nie ide pieszo tylko wybieram samochdd,
nawet na krotkim odcinku).

5. Bezpieczenstwo transportowe — narzedzia ,Vision Zero” sg powszechnie dostepne oraz
sprawdzone (np. w Jaworznie):

(o)}

budowa ulic 0 pasach ruchu z wymiarami minimalnymi a nie maksymalnymi (mniejsza
predkosc);
rezygnacja z budowy wielopasmowych tras przecinajgcych miasto;

doswietlanie przejs¢ dla pieszych (rezygnacja z elementow niewykazujgcych
skutecznosci: piktogramy w jezdni, ,kocie oczka”, pulsacyjne swiatta przy znakach
drogowych - ,flash light”, fluorescencyjne tto znakéw drogowych);

zdecydowany priorytet dla infrastruktury dla transportu zbiorowego i rowerowego.

. Ograniczanie ruchu samochodowego w centrum miast:

wprowadzenie srédmiejskiej strefy parkowania (z duzo wyzszymi stawkami, ale kazdy
moze przyjechac, jesli musi);

przeprowadzenie pilotazowych wdrozen stref czystego transportu w potaczeniu z
zainicjowaniem i przeprowadzeniem badan opinii oraz konsultacji z mieszkancami
odnosnie obowigzujgcych w strefie zasad, a takze mozliwych utrudnien i korzysci.
Dobrze przeprowadzone badania opinii oraz dialog z mieszkancami bazujgcy na tych
badaniach powinien dostarczy¢ wtadzom samorzgdowym cennych informac;ji, ktére
utatwig tworzenie strefy, jesli taka decyzja zapadnie. Powinno to takze poméc w
zbudowaniu akceptacji spotecznej dla wprowadzania tego typu rozwigzan. Dodatkowo,
na podstawie konsultacji potgczonych z oceng mozliwosci od strony prawnej, wskazane
jest przekazanie wnioskow do Ministerstwa Energii (do wiadomosci Ministerstwa
Srodowiska oraz Ministerstwa Infrastruktury), szczegdlnie jesli dotyczytyby one potrzeby
wprowadzenia zmian w przepisach utatwiajgcych tworzenie stref.



7. Wzorcowa rola administracji w zakresie ograniczania emisji z transportu i promowania
dobrych praktyk transportowych

Wprowadzenie w urzedzie miasta i jednostkach podlegtych:

— dofinansowania biletow kwartalnych lub rocznych na komunikacje miejska (i ewentualnie
podmiejskg) dla pracownikow;

— urzedowego car-sharingu - zamiast samochodow stuzbowych przypisanych do
konkretnych oséb stworzenie niewielkiej floty samochoddw (najlepiej nisko- lub
zeroemisyjnych) przypisanych do urzedu, z mozliwoscig wypozyczenia w celach
stuzbowych lub umozliwienie urzednikom korzystania do celow stuzbowych z miejskiego
car-sharingu (jesli jest dostepny);

— rozwigzah zachecajgcych pracownikéw do korzystania z alternatywnych srodkow
transportu, np. zadaszone parkingi rowerowe przy urzedzie, ewentualnie z punktami do
tadowania dla rowerow elektrycznych, umozliwienie urzednikom bezptatnego korzystania
z miejskich rowerdw (do celéw stuzbowych i dojazdu do pracy), prysznice, premie za
kilometry, organizacja miniszkolen dotyczgcych bezpiecznego poruszania sie na rowerze
(dla rowerzysty i innych uzytkownikéw drogi, w tym przepisy, stan techniczny) itd.;

— raz w tygodniu lub raz w miesigcu dzieh bez samochodu — zamkniete parkingi urzedowe;

— stopniowa wymiana floty pojazdéw wykonujgcych ustugi miejskie na nisko- lub
zeroemisyjne, w tym: autobusow, $mieciarek, wozow strazy miejskiej, pojazdow
dostawczych jednostek miejskich (np. ds. zieleni, wodociggow, drég, nadzoru ruchu,
pomocy spotecznej) oraz stosowanie wymogu lub premiowanie posiadania takich
pojazdéw przy zlecaniu ustug miejskich firmom zewnetrznym;

— zachecanie lokalnego biznesu do stosowania podobnych rozwigzan w firmach;
— prowadzenie kampanii zachecajgcych do aktywnego docierania do szkot.

(o]

. Zwiekszenie udziatu badan opinii oraz partycypacji spotecznej w rozwoju transportu:

— pytanie mieszkancéw o opinie, pomysty i obawy, jako pierwszy krok planowania:
inwestycji, zagospodarowania przestrzennego czy dalszego rozwoju (przed
opracowaniem projektéw i planéw). Nalezy wdraza¢ zmiany wspélnie z mieszkancami,
tak aby stali sie ich sprzymierzencami oraz ich inicjatorami, dzieki temu zmniejszy sie
ryzyko konfliktéw spotecznych;

— rozwazenie czestszego wykorzystania bardziej ztozonych narzedzi, jak np. panel
obywatelski, ktérego uczestnicy otrzymujg mozliwie peten zakres wiedzy oraz informac;ji
o stanowiskach wszystkich zainteresowanych stron przed przedstawieniem swoich opinii
(udziat biorg losowo wybrane osoby, nie tylko ci, ktérzy wyrazajg swoje zdanie
najgtosniej. Dobrze przeprowadzone panele moga da¢ legitymacje do podjecia decyzji
korzystnych dla wiekszosci mieszkancow, cho¢ niezgodnych z zgdaniami ,lobby
samochodowego”.);

— przestrzeganie kanonu lokalnych konsultacji spotecznych
(https://kanonkonsultaciji.fise.org.pl) oraz siedmiu zasad konsultacji
https://kanonkonsultacji.fise.org.pl/siedem-zasad-konsultacji-spolecznych/);

— uzupetnianie klasycznych konsultacji (typu dokument udostepniony na BIP i oczekiwanie
na uwagi) innymi dziataniami informacyjnymi oraz sprzyjajgcymi budowaniu dialogu i



swobodnej wymianie opinii, w tym organizacja spotkan konsultacyjnych i spaceréow
badawczych;

— dostosowanie metod i miejsc konsultacji do ich uczestnikéw (poprzedzone analizg
interesariuszy);

— zastosowanie réznych metod i ptaszczyzn komunikacji w celu dotarcia do jak najszerszej
grupy interesariuszy (np. internetowe platformy konsultacyjne, lokalne media, lokalni
liderzy opinii i organizacje pozarzgdowe);

— powolywanie lokalnych ciat konsultacyjnych z udziatem mieszkancéw i przedstawicieli
organizacji pozarzgdowych.

Miejskie postulaty transportowe popierajg: Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki,
Instytut na rzecz Ekorozwoju, Instytut Spraw Obywatelskich INSPRO, Rowerowy Szczecin,
Napraw Sobie Miasto, Warszawski Alarm Smogowy, Stowarzyszenie Spoteczny Rzecznik
Pieszych w Bydgoszczy, Stowarzyszenie BoMiasto, Towarzystwo dla Natury i Cztowieka,
Stowarzyszenie Ekologiczne EKO-UNIA, WWF Polska, Dolnoslgski Klub Ekologiczny.

>
N INSTYTUT
& NA RZECZ NSPRO
9 E KOROZWO]U INSTYTUT SPRAW OBYWATELSKICH
(e)
,l.
POLSKI K\—‘)e@

L
—

%

NAPRAW ROWEROWY
I SOBIE SZCZECIN
MIASTO

Stowarzyszenie

‘ﬁsin

Spoteczny Rzecznik Pieszych
!ﬂ; 1]

|| 4

BOMIASTOR

w Bydgoszczy

Towarzystwo
dla Natury
i Cztowieka




