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Ewolucja roli transportu rowerowego
w Planie zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa mazowieckiego

Maciej Sulmicki, Sebastian Pawtowski

STRESZCZENIE

Artykul przedstawia ewolucje roli transportu rowerowego prezentowana w dokumentach planistycznych
wojewddztwa mazowieckiego od 2004 r. oraz perspektywy wdrozenia w zycie zapisow aktualnego Planu
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, przyjetego w 2019 r. Jako punkt wyjécia przedstawiono
zmiany roli roweru w Danii i Holandii, a w szczegdlnosci w ich stolicach. Oba panstwa stanowia dobry punkt
odniesienia nie tylko ze wzgledu na sukcesy w realizacji polityki rowerowej, lecz réwniez ich powierzchnie zblizong do
obszaru wojewddztwa mazowieckiego, a w przypadku Holandii — dodatkowo podobna liczbe ludnosci w aglomeracji
stotecznej. Wskazano istotna role polityki rowerowej w rozwoju transportu rowerowego oraz powiazane z nim korzysci.
Przedstawiono zmiany w zapisach dotyczacych polityki rowerowej w kolejnych edycjach Planu zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, podkreslajac zmiany w podejéciu do roli roweru, by na koniec wskaza¢
dziatania konieczne do efektywnej realizacji aktualnych zapiséw Planu. Za szczegdlnie istotne uznano zastosowanie
zintegrowanego podejscia do rozwoju infrastruktury rowerowej w wojewddztwie: od opracowania szczegdtowej
koncepdiji sieci tras rowerowych, przez nawiazanie wspotpracy z samorzadami lokalnymi, zarzadcami drég, Wodami
Polskimi, Lasami Paristwowymi oraz PKP PLK S.A., po zapewnienie srodkow i realizacje inwestycji w terenie wedtug
standardow zapewniajacych funkcjonalno$¢ infrastruktury.
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Wprowadzenie

Postrzeganie roli roweru w transporcie ulegato zmianom na przestrzeni ostatnich
kilkudziesieciu lat. Przyktadem moga by¢ Dania i Holandia, czyli pafistwa o zblizonej
do wojewddztwa mazowieckiego powierzchni. Dania ma zblizong liczbe ludnosci do
wojewodztwa mazowieckiego, a aglomeracja amsterdamska — poréwnywalna do regionu
NUTS 2 warszawskiego stotecznego'. W obu przypadkach udziat ruchu rowerowego znaczaco
spadal w okresie gwattownej motoryzacji po drugiej wojnie Swiatowej, do lat 70. XX w., po
czym nastgpito odwrdcenie negatywnego trendu, co ilustruja dane z obu miast stotecznych.

Do potowy XX w. rower byt gtéwnym srodkiem transportu w obu panstwach.
W Kopenhadze udzial ruchu rowerowego? w polowie lat 40. wynosit niemal 60% podrézy

! Oficjalna liczba mieszkancéw regionu NUTS 2 warszawskiego stotecznego w 2016 r. wynosita 3 mln osdb,
obszaru metropolitalnego Amsterdamu — 2,3 miliona, przy czym region warszawski ma ponad dwukrotnie wieksza
powierzchnie (6,1 tys. km?). Jest zatem zblizony — powierzchniowo i ludnosciowo — do centralnej czesci obszaru
metropolitalnego Warszawy.
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niepieszych, w Amsterdamie ponad 80%. Jednak w latach powojennych, czesciowo pod
wplywem wzorcow amerykanskich, nastepowata tam przebudowa systemu transportowego
i infrastruktury na promujace ruch samochodowy i suburbanizacje oraz skorelowany z nimi
spadek udziatu ruchu rowerowego [por. Oldenziel, de la Bruheze 2011]. Proces ten trwat
przez kolejne trzy dekady, az do potowy lat 70. Od tego czasu udzial ruchu rowerowego
zaczat w wielu miastach ponownie wzrastaé, gtéwnie na skutek zmian w kierunkach
polityki transportowej i przestrzennej. Stopniowo odchodzono od promowania ruchu
samochodowego kosztem pozostalych sposobdw przemieszczania sie w kierunku zachecania
do korzystania z bardziej efektywnych przestrzennie i mniej ucigzliwych dla otoczenia
i srodowiska $rodkéw transportu.

Cho¢ udzial ruchu rowerowego
nie wzrdst do tak wysokich poziomoéw
jak przed wojna, zmiana polityki
transportowej i przestrzennej przyniosta
skutki. Odsetek podrézy do miejsc pracy
lub nauki wykonywanych rowerem
w Kopenhadze w 2017 r. wynidst
41%((29% w ogolnej liczbie podrozy
[Copenhagen: City... 2017, s. 2]. Duniska
stolica planuje przy tym dalszy wzrost:

cel na 2025 r. to zwiekszenie udziatu ) ’ ) o )
Fot. 1. Skrzyzowanie tras rowerowych w Kopenhadze

ruchu rowerowego do 50%, kosztem 9 o
Fot. M. Sulmicki

p.p- podrézy samochodowych. W skali
calej Danii dostepne dane sa nieco starsze, jednak nadal imponujace: udziat ruchu
rowerowego w podrozach w latach 2009-2010 wyniost 20%?[The Danish... 2012, s. 25].
W przypadku Holandii, w 2014 r. podrdze rowerami, w tym elektrycznymi, odpowiadaty
za 28% liczby podrdzy i 9% przemierzanej odlegtosci [Transport and Mobility 2016, s. 19].
Dane te dowodza, Ze ruch rowerowy moze stanowic istotny element nowoczesnego systemu
transportowego* w skali wiekszej niz w obrebie miejscowosci. Wymaga to odpowiednio
ukierunkowanej polityki transportowej i przestrzennej, jak tez jej przelozenia na praktyke.
Zwigkszenie roli roweru w systemie transportowym pozwala na przeciwdziatanie
problemom nasilajacym si¢ w ostatnich dziesigcioleciach w Polsce: zatorom drogowym,
przewadze popytu na miejsca do parkowania nad ich podaza, przy jednoczesnym
ograniczaniu przestrzeni przeznaczonej na ruch niezmotoryzowany, oraz rosnacym
wydatkom na budowe i utrzymanie infrastruktury drogowej, jak tez zanieczyszczeniu
powietrza i hatasowi komunikacyjnemu czy otylosci. W przypadku zatoréw drogowych,

2 Udziat ruchu rowerowego, rozumiany jako odsetek podrézy wykonywanych rowerem, w ogolnej liczbie podrézy.

3 Mowa tu o liczbie podrézy w dojazdach do pracy/szkoly, jednak rowniez w przypadku udziatu w odlegtosci przebytej
w ogole podroézy, udziat ruchu rowerowego byt istotny i wynidst prawie 5%.

* W XXI'w. roénie tez rola roweru jako elementu taricucha dostaw, w szczegolnosci w logistyce , ostatniej mili” w obsza-
rach miejskich, co dostrzegaja m.in. producenci samochodéw (por. np. https://40ton.net/zdaniem-forda-przyszlosc-
dostawy-paczek-dostarczanie-pieszo-lub-rowerach-a-samochodami/).
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punktem odniesienia do oceny skutecznosci réznych polityk transportowych moze by¢
ranking miast pod wzgledem czasu spedzanego w korkach. Na pierwszym miejscu
na $wiecie plasuje si¢ Los Angeles, przez ktére przebiega kilkanascie bezkolizyjnych
autostrad, na drugim - Moskwa, z trzema pelnymi bezkolizyjnymi obwodnicami,
w duzej mierze o szerokosci 8-10 paséw ruchu. W tych miastach mieszkancy spedzaja
w korkach ok. 100 godzin rocznie i w obu przypadkach widoczne jest ukierunkowanie
systemow transportowych na promowanie ruchu samochodowego. Amsterdam plasuje
si¢ w okolicach dwusetnego miejsca, a Kopenhaga — trzechsetnego (odpowiednio: 30 i 24
godziny). Warszawa znalazta si¢ nieco ponizej miejsca setnego z wynikiem na poziomie
35 godzin [Inrix... 2018].

W przypadku miejsc parkingowych, przewaga modelu wykorzystujacego w wigkszym
stopniu rower jest oczywista. Parkowanie roweru wymaga zdecydowanie mniej miejsca
i cechuje sie wigksza elastycznoscia od parkowania samochodu, przez co mozliwe jest
zapewnienie wigkszej liczby miejsc parkingowych nizszym kosztem. Jest to widoczne
w liczbach bezwzglednych: wedtug inwentaryzacji z 2009 r., na warszawskich ulicach
w obrebie 2/3 silniej zurbanizowanych stotecznych regionéw komunikacyjnych?, znajdowato
sie 176 tysiecy przyulicznych miejsc parkingowych dla samochodéw (i 1,5 tysiaca miejsc
do parkowania rowerdw) [Brzezinski i in. 2009, s. 17]. W mniejszym od Warszawy o 60%
Amsterdamie samych stojakow rowerowych jest ok. 240 tysiecy [City of Amsterdam]. W jeszcze
mniejszej Kopenhadze, jest ich ok. 180 tysiecy, przy czym pomimo odnotowania 200 tysiecy
zaparkowanych roweréw na ulicach, 80 tysiecy stojakéw byto wolnych [Madsen 2018]. Jest
to mozliwe dzigki parametrom roweru, umozliwiajacym parkowanie w réznych miejscach
(przy latarniach, ogrodzeniach) bez znaczacego wptywu na warunki ruchu.

Ukierunkowanie systemu transportowego na rozbudowe infrastruktury rowerowej
pozwala nie tylko na oszczednosci wzgledem bardziej terenochtonnej oraz drozszej
w budowie i utrzymaniu infrastruktury samochodowej, lecz réwniez na ograniczenie
kosztéw posrednich. Wedtug kalkulacji dunskich, kazdy kilometr przejechany rowerem
zamiast samochodem przeklada si¢ na 1 euro oszczednosci srodkéw publicznych ze
wzgledu na korzysci zdrowotne (w tym mniejsza liczbe zwolnien z pracy z powodu
choroby), przez co przewyzszaja one wydatki na infrastrukture rowerowa [ Danish Cycling...
2017, s. 3]. W Polsce korzysci te moga by¢ mniejsze ze wzgledu na zdecydowanie wieksze
prawdopodobienistwo wypadkéw z udziatem rowerzystow®, czeSciowo na skutek wad
w prawie i jego egzekucji, czeSciowo na skutek braku odpowiedniej infrastruktury. Nalezy
przy tym podkresli¢, ze rozwigzaniem problemu braku odpowiedniej infrastruktury nie
jest dowolna infrastruktura — zta infrastruktura rowerowa moze pogorszy¢ bezpieczenstwo
wzgledem ruchu jezdnig na zasadach ogolnych. Widoczna jest tez korelacja ujemna
miedzy liczba podrézy rowerowych a liczba wypadkéw w przeliczeniu na km podrézy

5 Obszar ten nie pokrywa si¢ z granicami dzielnic, obejmuje jednak Srodmieécie, wigkszoé¢ powierzchni dzielnic
centralnych (Mokotowa, Ochoty, Woli, Zoliborza i obu Prag) oraz mniejsza cze$¢ powierzchni wigkszosci dzielnic
zewnetrznych (bez Wawra, Wesotej i Rembertowa).

¢ W Polsce w 2016 r. odnotowano 8 ofiar $miertelnych wsrdd rowerzystow na milion mieszkancéw, w Holandii — 3,
$rednia w UE wynosita 4 (KE 2016).
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rowerem [por. Castro, Kahlmeier, Gotschi
2018, s. 17], co oznacza, Ze wraz z rozwojem
ruchu rowerowego, proporcjonalna liczba
wypadkéw z udzialem rowerzystow
powinna spadac.

W  Polsce widoczny jest znaczny
potencjat do rozwoju ruchu rowerowego.
Wida¢ to w praktyce, m.in. we wzroscie
udziatu ruchu rowerowego w Warszawie,
ale tez w deklaracjach uczestnikéow ruchu

w skali ogdlnopolskiej. Wedlug badania

Fot. 2. Trasa rowerowa z pierwszenstwem

przejazdu na skrzyzowaniu w Holandii
Fot. S. Pawtowski

przeprowadzonego na zlecenie Ministerstwa
Sportu i Turystyki, z roweru korzysta
6% dojezdzajacych do pracy lub szkoty
w wieku powyzej 14 lat (ok. miliona oséb). Jednak bioracy pod uwage korzystanie z roweru
w codziennych dojazdach stanowia juz 20% obywateli. CzeSciej sa to osoby posiadajace
juz rower, co jest istotne, biorac pod uwage, ze wiekszos¢ badanych (54%) takowego nie
posiadata (dla porownania, w Danii rower ma 90% mieszkancow [DanishCycling... 2017,
s. 8]). Istotng barierg jest przy tym brak poczucia bezpieczenstwa, zwiazany z brakiem
odpowiedniej infrastruktury [Kachaniak, Reducha, Skrzynska 2015, s. 3-4].

Powyzsze informacje ilustruja, jak potrzebna jest efektywna polityka rowerowa. Celem
niniejszego artykutu jest wskazanie, jak ewoluowata ona w dokumentach planistycznych
wojewodztwa mazowieckiego w latach 2004-2018 oraz jakie dziatania powinny zostac
podjete, aby powtoérzy¢ sukces Danii i Holandii na Mazowszu. W celu zilustrowania
zmian w podstawowym dokumencie planistycznym wojewddztwa, analizie poddano
trzy kolejne Plany zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego: z 2004,
2014 i 2018 roku.

Pierwszy Plan zagospodarowania przestrzennego wojewdédztwa mazowieckiego (2004)

W pierwszym Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego
z 2004 r. rower zostal w duzej mierze sprowadzony do formy rekreacji, z pominigeciem
jego roli transportowej. W opisie uwarunkowan wymieniono turystyke rowerowsa jako
popularng forme aktywnosci, nie wspomniano zas o infrastrukturze rowerowej w opisie
systemOw transportowych. Rowerzysci nie zostali tez wyodrebnieni sposréd ogotu ofiar
wypadkow(w skali kraju stanowili wowczas 10-12%) [Wypadki drogowe... 2002, s. 38].
Réwniez w opisie problemoéw komunikacyjnych aglomeracji warszawskiej nie wymieniono
infrastruktury rowerowej, skupiajac si¢ na potrzebie rozbudowy infrastruktury dla ruchu
samochodowego, w tym budowy mostéw i obwodnic. Analogicznie, w opisie obszaru
najwigekszych wplywoéow aglomeracji oraz obszaréw o niskiej zdolnosci wykorzystania
endogenicznych czynnikow rozwoju (peryferyjnych), nie wspomniano o potencjale
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poprawy warunkow zycia poprzez rozwdj niskokosztowego transportu, ukierunkowanego
na funkcjonowanie w poblizu miejsca zamieszkania — skupiono si¢ raczej na potrzebie
rozbudowy potaczen regionalnych i ponadregionalnych. Sprzyjato to dominacji ruchu
samochodowego oraz moglo przyczyni¢ si¢ do dominacji gospodarczej aglomeracji
warszawskiej w skali regionu.

Z dzisiejszego punktu widzenia mozna by dopatrywac sie watkow komunikacji
rowerowej w zapisach ogdlnych Planu nt. infrastruktury drogowej czy systemoéow
transportowych, co mozna by uzasadnia¢ do$¢ zwiezta forma dokumentu (niecate 100
stron, w tym liczne petnostronicowe ryciny). Jednak brak wymienienia roweru, cho¢ raz
w kontekscie systemu transportowego, wskazuje, ze rower nie byt traktowany jako jego
istotny element. Ukierunkowanie na silnikowy ruch drogowy widoczne jest w opisie
stabych stron infrastruktury technicznej, gdzie wskazano brak tras szybkiego ruchu
i obwodnic, podkreslajac jednoczes$nie problem spadku udzialu transportu zbiorowego
na rzecz niekontrolowanego wzrostu motoryzacji indywidualnej. Pominigto jednak
catkowicie ruch niezmotoryzowany.

Analogicznie, w celach Planu moznaby doszukiwacsie potencjalnego wsparcia dlarozwoju
ruchu niezmotoryzowanego w ogolnych zapisach, takich jak uwzglednione w celu ogdlnym
,stwarzanie warunkéw do (...) trwalego i zrownowazonego rozwoju wojewddztwa”, czy
,rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowej” w celu dotyczacym spdjnosci
przestrzennej. Brakuje jednak bezposrednich odwotari do ruchu niezmotoryzowanego,
zaréwno w celach, jak i kierunkach zagospodarowania przestrzennego odnoszacych sie do
transportu. W tych drugich, dziatania dotyczace infrastruktury drogowej skupiaja sie przede
wszystkim na poprawie warunkéw ruchu samochodowego — zaréwno w przypadku drog
szybkiego ruchu, jak i wojewddzkich. Gtéwne postulaty to — poszerzanie jezdni oraz budowa
skrzyzowan wielopoziomowych i obwodnic. Ruch rowerowy wspomniany zostat tylko
w punkcie dotyczacym usprawniania sieci drég wojewddzkich, gdzie zaznaczono potrzebe
»,budowy chodnikéw i $ciezek rowerowych, zwlaszcza na terenach zabudowanych” [Plan. ..
2004, s. 73]. W ogolnym punkcie na temat poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego,
wskazano jedynie na potrzebe oddzielenia ruchu pieszego od kotowego. Tak sformutowane
dzialania nie motywowaly do tworzenia spdjnej sieci infrastruktury rowerowej, a raczej
jej skrawkoéw przy okazji innych inwestycji drogowych. Fragmentaryczna infrastruktura
rowerowa, jak zostato wspomniane, moze za$ pogarsza¢ warunki i bezpieczenstwo ruchu,
zamiast je poprawiac. Najprostszym tego przyktadem jest uzytkowanie dowolnego krétkiego
odcinka dwukierunkowej drogi rowerowej przy jezdni: w przypadku podrézy na dtuzszym
odcinku niz dtugo$¢ drogi rowerowej, wymaga ona wiaczenia si¢ do ruchu na koncu drogi
dla roweréw, a w przypadku jazdy w przeciwnym kierunku, dwukrotnego przekroczenia
jezdni, co zwieksza ryzyko kolizji.

Ruch rowerowy pominieto tez w ujetych w Planie dziataniach dotyczacych rozwoju
systemow transportowych w aglomeracji warszawskiej, ograniczonych w przypadku
infrastruktury drogowej do rozbudowy drég o duzej przepustowosci. To samo odnosi
sie¢ do zapisow ,doskonalenia i dalszego rozwoju systemu transportowego” w ,Polityce
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wspierania dotychczasowych tendencji rozwoju” [Plan... 2004, s. 87-89]. Rowniez w kon-
tekScie poprawy warunkéw aerosanitarnych, poprzez ograniczenie emisji liniowej
(drogowej), nie wspomniano o mozliwosci przesuniecia miedzygaleziowego czesci podrozy
samochodowych na podrdéze rowerowe. Wskazano jedynie na potrzebe ,stosowania
proekologicznych inwestycji w miejskich systemach transportowych, w szczegoélnosci
budowe obwodnic” [Plan... 2004, s. 82], sugerujac raczej inwestycje sprzyjajace wzrostowi
udziatu ruchu samochodowego. (Nalezy przy tym podkresli¢, ze Plan z 2004 r. nie byt
catkowicie ,motocentryczny”—~ zdecydowanie zaznaczono w nim potrzebe rozwoju
komunikacji zbiorowej, zwlaszcza szynowej).

Ruch rowerowy zostaje bezposrednio wymieniony w ostatniej polityce — dotyczacej
wsparcia poszczegdlnych obszaréw problemowych. We wszystkich tych obszarach
inwestycje transportowe réwniez obejmuja rozbudowe drog i kolei. W przypadku
obszaru nadbuzanskiego modernizacja drég zostala wskazana m.in. jako element rozwoju
nadbuzanskiego szlaku turystycznego. Za to w dziataniach dotyczacych obszaréw mtawsko-
zurominskiego i plockiego wskazano na potrzebe rozwoju turystyki (w tym rowerowej)
z wykorzystaniem waloréw przyrodniczych dolin rzecznych i kulturowych. Potwierdza to,
ze ruch rowerowy traktowany byl w dokumencie przede wszystkim jako element rekreagji,
a nie systemu transportowego. Tym bardziej, ze zapisy dotyczace turystyki rowerowej
nie sugeruja budowy jakiejkolwiek infrastruktury przeznaczonej dla rowerdéw. Z kolei
wzmianka o turystyce rowerowej jedynie w poszczegolnych obszarach problemowych
i brak uwzglednienia szlakéw rowerowych na mapach zamieszczonych w Planie wskazuja,
ze réwniez turystyka rowerowa traktowana bylta jako dodatek do podrdzy (wycieczki
jednodniowe, z powrotem do punktu wyjscia), a nie sposéb przemieszczania si¢ podczas
catego wyjazdu (wycieczki liniowe, wieloetapowe).

Drugi Plan zagospodarowania przestrzennego wojewdédztwa mazowieckiego (2014)

Dziesig¢ lat pdzniej, 7 lipca 2014 r., Sejmik Wojewddztwa Mazowieckiego jednoglosnie
przyjal nowy plan zagospodarowania wojewodztwa. Byt to dokument zdecydowanie
bardziej szczegétowy, czterokrotnie diuzszy (ponad 400 stron) od poprzedniego, jednak
roznica w traktowaniu tematu transportu rowerowego nie sprowadza si¢ tylko do poziomu
szczegotowosci. Rower zostal tu po raz pierwszy potraktowany jako srodek transportu.

Niektore zapisy sarozwiniete wzgledem poprzedniego Planu, np. ten dotyczacy poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego zostat rozszerzony o postulat budowy drég rowerowych.
Jednak wigekszos¢ jest nowa: pojawia sie ustalenie budowy drég rowerowych wzdtuz linii
kolejowych (istotnych dla rozwoju bezkolizyjnych tras rowerowych) i rozwoju , systemu
transportu rowerowego” w ramach Warszawskiego Wezta Transportowego [Plan... 2014, s.
57]. Zmiana podejScia widoczna jest juz w stosowanym stownictwie: zamiast pojedynczych
Sciezek, infrastruktura rowerowa ma stuzy¢ transportowii by¢ rozwigzaniem systemowym.
Co wigcej, w dokumencie podkreslono, ze system ten powinien si¢ sktada¢ z réznych
elementow infrastruktury liniowej i punktowej (Sciezek, pasow i parkingéow rowerowych),
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a powiazania Warszawy =z regionem powinny stuzyé zaréwno turystyce, jak
i celom komunikacyjnym. Wérod wskaznikow realizacji polityki poprawy dostepnosci
i efektywnos$ci transportowej wojewddztwa uwzgledniono dlugos¢ wybudowanych
$ciezek rowerowych.

Ewolugcja, jaka miata miejsce w ciagu poprzedzajacej przyjecie drugiego Planu dekady,
widoczna jest tez w pojawieniu si¢ roweru, jako elementu mobilnosci wspoétdzielonej”
i faricucha mobilnosci®. Wérdd ustalen dotyczacych transportu zbiorowego pojawia sie
ustalenie nawiazujace do rozwoju systemu roweru publicznego w miastach’. Z kolei
jako jedno z ,niezbednych dziatan integrujacych uktad transportowy” wymieniono
juz nie tylko budowe parkingéw przesiadkowych dla samochodéw (wspomnianych
dziesig¢ lat wczesniej w kontekscie Warszawskiej Kolei Dojazdowej), lecz réwniez miejsc
do parkowania roweréw przy przystankach autobusowych i kolejowych oraz systemu
Sciezek rowerowych zintegrowanych z transportem zbiorowym. Podkreslono przy tym,
ze ,integracja i powiazanie réznych rodzajéw transportu powinny stac sie koniecznym
wymogiem dla realizacji nowych elementéw transportowej infrastruktury” [Plan... 2014,
s. 62], wskazujac na catosciowe podejscie do systemu transportowego, w odréznieniu od
wczesniejszego — galeziowego.

Zintegrowane podejscie do rozwoju transportu zbiorowego oraz budowa infrastruktury
rowerowej, przy jednoczesnym ograniczaniu ruchu samochodowego!® w centrach miast,
zostaly tez wskazane jako istotne dzialania w ograniczaniu emisji liniowej. Budowa
obwodnic zostala za$ powigzana z ograniczaniem ruchu tranzytowego w miastach.
W polaczeniu z pozostalymi punktami moze to sugerowaé¢ wydzielanie infrastruktury
rowerowej z dawnych tras przelotowych przez miasta, tym bardziej, ze poprawa warunkow
ruchu rowerowego zostata wymieniona wsréd dziatan stuzacych ograniczeniu hatasu'!
(wraz z ograniczaniem ruchu samochodowego).

Funkcja transportowa roweru nie wyklucza sie przy tym z funkcja turystyczna. Ta druga
zostata réwniez uwzgledniona w Planie, w sposéb zdecydowanie bardziej systemowy niz

7 Mobilnos$¢ wspotdzielona opiera sie na udostepnianiu pojazdéw do wykorzystania przez roéznych uzytkownikow,
aby zapewni¢ mozliwos¢ odbycia wiekszej liczby podrézy mniejsza liczba pojazdow. Przyktadami mobilnosci
wspoldzielonej sg systemy roweréw publicznych i hulajndg elektrycznych.

& Pojecie fanicucha mobilnosci kfadzie nacisk na traktowanie podrézy od Zrédta do celu jako catosci, z uwzglednieniem
réznych $rodkéw transportu wykorzystywanych w jej trakcie, np. rowerem z domu do stacji kolejowej, pociagiem do
centrum miasta, tramwajem do skrzyzowania w poblizu miejsca pracy i pieszo do celu.

? Co ciekawe, w praktyce w zdecydowanej wiekszosci przypadkow, lokalne systemy roweru miejskiego faktycznie
stworzyly jeden system, z mozliwoscia wypozyczania roweréw przy uzyciu tego samego konta i — przynajmniej w czesci
przypadkoéw okotowarszawskich — mozliwoscia wypozyczania roweru z jednego systemu i zwracania go w drugim.
Stato sie to jednak w duzej mierze poprzez przypadek, dzieki wyborowi tego samego operatora w przetargach przez
poszczegdlne samorzady lokalne.

1" Doktadny zapis brzmi ,wprowadzanie stref z ograniczeniem poruszania si¢ pojazdéw” [Plan... 2014, s. 85], co
mogloby sugerowa¢ réwniez ograniczenie ruchu rowerowego, jednak w kontekscie pozostatych elementéw punktu
wskazuje na ograniczenie ruchu samochodowego.

""" Plan z 2014 r. wskazuje tez na potrzebe rozwoju elektrycznego transportu pasazerskiego, wyprzedzajac o cztery
lata (w praktyce pie¢, jako ze zostal przygotowany wczesniej niz zostal przyjety) krajowy Program rozwoju
elektromobilnosci.
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w poprzedniej wersji dokumentu. Cho¢ w 2014 r. takze wspomniano o punktowych (nie
potaczonych w sie¢) rekreacyjnych sciezkach rowerowych, w zakresie rozwoju infrastruktury
wskazano przede wszystkim na potrzebe ,wyznaczania i urzadzania” ponadregionalnych
szlakdw rowerowych, w tym tworzacych czesci europejskiej sieci szlakéw EuroVelo [Plan...
2014, s. 97]. Potrzebe zapewnienia ciaglosci szlakow rowerowych zaznaczono w kontekscie
wspotpracy z sasiednimi wojewodztwami, zaréwno pod wzgledem ciagtosci tras EuroVelo,
jak i sieci VeloMazovia.

Trzeci Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa mazowieckiego (2018)

Pod koniec ubiegltego roku, 19 grudnia 2018 r., Sejmik Wojewodztwa Mazowieckiego
przyjat nowy plan zagospodarowania wojewddztwa. Mimo, ze liczacy 246 stron dokument
jest o blisko 40% krotszy od poprzedniego, to najszerzej sposrod dotychczasowych planow
zagospodarowania wojewodztwa mazowieckiego podejmuje problematyke rozwoju ruchu
rowerowego w skali regionu. Podobnie jak w Planie z 2014 r., rower traktowany jest przede
wszystkim jako $rodek komunikacji, jednak nie zapomniano réwniez o jego znaczeniu
w turystyce, w tym dlugodystansowej i z wykorzystaniem tras miedzynarodowych. Z uwagi
na konstrukcje Planu i jego podziat na czesci: dotyczaca wojewddztwa mazowieckiego oraz
obszaru funkcjonalnego Warszawy, takiego samego podziatu dokonano rowniez w opisie
potrzeb rozwojowych ruchu rowerowego.
Z racji przewidzianego przez ustawodawce
stopnia szczegdtowosci, w Planie zostaty
wskazane jedynie orientacyjne przebiegi
infrastruktury liniowej, w tym sieci
szkieletowej tras rowerowych. Uwzgledniaja
= one przyblizone punkty styku miedzywo-
= jewddzkich tras rowerowych, konsultowane
z wojewddztwami sgsiednimi podczas prac
nad Planem.

W czesci dotyczacej catego wojewddz-

twa, w rozdziale ,Stan i kierunki zagos-

Fot. 3. Ciag pieszo-rowerowy wzdtuz drogi

krajowej nr 9 na odcinku Radom-Skaryszew ) ) °" ) ]
Fot. S. Pawlowski pierwszy uznano, ze sie¢ powigzan

podarowania przestrzennego”, po raz

transportowych, obok paneuropejskich
korytarzy transportowych, transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T czy linii
kolejowych, ksztattuje si¢ réwniez na podstawie tras rowerowych. Réwniez, po raz
pierwszy w historii tworzenia planéw wojewoddzkich, transportowi rowerowemu
poswiecono osobny rozdziat, okreslajgc w nim oraz prezentujac na mapie zasieg
sieci szkieletowej (ryc. 1). Przyjeto, ze sie¢ bedzie si¢ opiera¢ na trasach o zasiegu:
miedzynarodowym, ponadregionalnym oraz regionalnym. Trasy miedzynarodowe to
szlaki EuroVelo 2 (wschéd — zachod) oraz EuroVelo 11 (pdtnoc — potudnie) krzyzujace
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sie¢ w Warszawie. Wzorujac sie na doswiadczeniach wojewddztwa matopolskiego, trasy
ponadregionalne wyznaczono wedlug przebiegu dolin rzecznych Bugu, Narwi i Wisty oraz
linii kolejowych na osi Zyrardéw — Warszawa — Matkinia. Ponadto wyznaczono 18 tras
regionalnych, ktére maja pelnic role potaczen tras lokalnych z ponadregionalnymi.

W Planie zawarto najwazniejsze wytyczne do uwzglednienia podczas wyznaczania
i budowy tras rowerowych. Zaznaczono, ze trasy takie nie musza by¢ drogami dla rowerow
w rozumieniu prawa o ruchu drogowym, moga natomiast obejmowaé odcinki takich
drég. Dokonano hierarchizacji na trasy miedzynarodowe, ponadregionalne, regionalne
i tacznikowe. Wskazano, ze trasy rowerowe moga powstawaé¢ w réznych postaciach:
od wydzielonych i niezaleznych drég dla roweréw (np. poprowadzonych po watach
przeciwpowodziowych), przez wydzielone drogi dla roweréw w pasach drogowych drég
gléwnych i pasy dla rowerédw na jezdniach drég o natezeniu ruchu ponizej 10 000 pojazdow
na dobe, az do ruchu mieszanego na jezdniach, drogach serwisowych i wewnetrznych
o matym lub znikomym natezeniu ruchu pojazdéw silnikowych. Z uwagi na czesta w Polsce
praktyke prowadzenia tras rowerowych jak turystycznych szlakéw pieszych, tj. drogami
nieutwardzonymi lub sciezkami piaszczystymi, btotnistymi czy nadmiernie nieréwnymi,
wprowadzono zakaz stosowania takiego podejscia dla tras ujetych w Planie. Wskazano
wreszcie na celowos¢ wytyczania ich blisko centréw miast, waznych stacji kolejowych oraz
popularnych miejscowosci wypoczynkowych, tak by mogty one petni¢ funkcje zaréwno
komunikacyjne, jak i rekreacyjne.

Zapisy Planu w czesci dotyczacej miejskiego obszaru funkcjonalnego Warszawy
jeszcze mocniej podkreslaja role komunikacyjng transportu rowerowego, wskazujac na
koniecznos¢ potozenia wiekszego nacisku na jego rozwdj anizeli indywidualnego transportu
samochodowego. Zwracaja uwage na aspekt ekologiczny tego sposobu przemieszczen,
pozytywny wplyw na kongestie (zattoczenie na drogach) oraz bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Podobnie jak w przypadku wojewoddzkiej czesci dokumentu, okreslono sie¢
szkieletowq (ryc. 2) na podstawie podziatu na trasy o zasiegu miedzynarodowym (EuroVelo),
ponadregionalnym (wzdtuz rzek i linii kolejowych) i regionalnym (15 tras stuzacych m.in.
obstudze komunikacyjnej osrodkéw miejskich wokot stolicy). Pozostate zapisy sa tozsame
z czgsciag dotyczaca wojewddztwa.

W dziale Planu dotyczacym turystyki wspomina si¢ o projektowanych szlakach EuroVelo
2 i 11, Bursztynowym Szlaku Greenways, VeloMazovia oraz Wislanej Trasie Rowerowej.
Z kolei w rozdziale o powigzaniach wojewo6dztwa mazowieckiego z wojewoddztwami
sasiednimi wymieniono istniejgce szlaki rowerowe: wzdluz Bugu i Wisty, Zotwia
i Dinozaura”(laczacy wojewddztwo todzkie z lubelskim) oraz Grunwaldzki, wiazacy
wojewddztwo mazowieckie z podlaskim.

W rozdziale poswieconym postulatom i rekomendacjom, dotyczacym zardéwno
wojewddztwa jak i Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Warszawy, w zakresie transportu
drogowego wskazano dziatania odnoszace si¢ do podnoszenia poziomu bezpieczenstwa
rowerzystow poprzez budowe przeznaczonych dla nich drég i przejazdéw. Proponuje sie

rowniez wdrazanie innych dziatan, niezwigzanych bezposrednio z ruchem rowerowym,
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drogi o natezeniu ruchu
Rodzaje tras wymagajacym separacji
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Ryc. 1. Planowana sie¢ szkieletowa tras rowerowych
Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, 2018
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Ryc. 2. Planowana sie¢ szkieletowa tras rowerowych Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Warszawy
Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa mazowieckiego, 2018
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np. strefowanie predkosci pojazdow,
wprowadzenie fizycznych $rodkow _
uspokajania ruchu. W zakresie trans- §#
portu rowerowego zwrdcono szcze-
gélng uwage na  koniecznos¢
zapewnienia spojnosci tras, ktora jest
jednym z gwarantéw bezpieczenstwa.
Z tego wzgledu postuluje si¢ budowe
wydzielonej infrastruktury rowero-
wej wzdtuz drég krajowych i woje-
waédzkich o wysokim natezeniu ruchu
samochodowego, wyposazenie wszy-
stkich mostow drogowych i kole-
jowych przez Bug, Liwiec, Narew,

Pilice, Swider, Wiste i Wkre w ciagi

Fot. 4. Trasa rowerowa wzdtuz wschodniej strony
Wisty w Warszawie - w tle przeprawa pieszo-rowerowa

nad Kanatem Zeranskim
TOWerow. Fot. M. Sulmicki

pieszo-rowerowe oraz wykorzystanie
watéw rzecznych do budowy drég dla

Konkluzje

Historia powstania spotecznejkoncepcji wojewddzkiej sieci tras rowerowych VeloMazovia
siega roku 2002, podobnie daleko siega historia planéw budowy Wislanej Trasy Rowerowej
czy EuroVelo na terenie Polski. Réwniez plany zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa mazowieckiego tworzone sg od 15 lat. W tym okresie ewoluowato stosowane
w nich podejécie do roweru i wykorzystania potencjatu tego srodka transportu. W pierwszym
Planie stowo ,,rower” zostato uzyte 3 razy, w najnowszym wyznaczono sie¢ szkieletowg tras
rowerowych wraz z polaczeniami z sasiednimi wojewodztwami. Niestety, ewolucja podejscia
postepujaca w dokumentach planistycznych nie idzie w parze z procesem inwestycyjnym.
O ile powstaja krotsze lub dtuzsze odcinki drog dla rowerdéw na terenach poszczegoélnych
miast, o tyle do tej pory brak jest catosciowego projektu dla wojewddztwa. Nasuwa sie
konstatacja, ze mimo uptywu blisko dwdch dekad nie znalazt sie podmiot, ktéry podjatby
sie¢ wysitku koordynacji, (wspdt)finansowania i budowy — niewatpliwie potrzebnych —
regionalnych tras rowerowych.

Majac na uwadze powyzsze i opierajac si¢ na do$wiadczeniach ptynacych z innych
wojewddztw  (dolnoslaskiego, matopolskiego oraz zachodniopomorskiego), celowym
wydaje si¢ przygotowanie szczegdtowej koncepcji budowy sieci tras rowerowych na terenie
wojewddztwa mazowieckiego, opartej na zapisach najnowszego planu zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa. Prace powinny obja¢ analize generatoréw ruchu, sporzadzenie
bazy danych przestrzennych oraz wyznaczenie szczegélowego przebiegu poszczegdlnych
tras. Z uwagi na to, ze trasy moga biec korytarzami drég lokalnych i wojewddzkich,
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wzdluz linii kolejowych czy po watach przeciwpowodziowych dziataniem kluczowym
dla powodzenia takiego przedsiewziecia jest stworzenie platformy wspdtpracy pomiedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego, zarzadem drog wojewo6dzkich, Wodami Polskimi,
Lasami Panstwowymi oraz PKP PLK S.A. Niezbedne jest rGwniez zapewnienie odpowiednich
srodkéw finansowych na przygotowanie dokumentacji, a nastepnie realizacje wyznaczonych
tras wedtug okreslonych standardéw, ktére powinny uwzglednia¢ parametry techniczne
wszystkich rodzajow tras rowerowych, m.in.: konstrukcje nawierzchni, geometrie, szerokos¢,
nachylenia, ale rowniez oznakowanie informacyjne'? czy zasady integracji z komunikacja
zbiorowa, przede wszystkim kolejowa. Nie nalezy zapominac o potrzebie ustandaryzowania
infrastruktury towarzyszacej, takiej jak stojaki, wiaty czy miejsca obstugi rowerzystow.

Stworzenie kompleksowej sieci tras rowerowych w skali wojewddztwa moze pozwoli¢
znaczaco poprawi¢ warunki ruchu, jak tez zwigkszy¢ atrakcyjnos¢ regionu, jako miejsca
zamieszkania i wypoczynku. Odpowiednio ukierunkowane i skoordynowane dziatania
powinny pozwoli¢ na powtdrzenie sukcesu Danii i Holandii w zakresie uczynienia z ruchu
rowerowego integralnej czesci systemu transportowego. Wymaga to jednak zaréwno
nakladow pracy, jak i finansowania.

Jako punkt odniesienia moze postuzy¢ Koncepcja budowy sieci tras rowerowych Pomorza
Zachodniego, przygotowana w roku 2015, przez Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego we wspdtpracy z wydzialami merytorycznymi
Urzedu Marszatkowskiego. Jej przygotowanie trwato rok, a koszt wynidst 550 tys. zi.
Nastepnym etapem jest budowa 1100 km tras, na co przewidziano w latach 20162023 ok.
222 min zt. Dla poréwnania sie¢ szkieletowa przedstawiona w planie zagospodarowania
(o polowe wigkszego) wojewddztwa mazowieckiego przewiduje konieczno$¢ powstania
okoto 2500 km tras rowerowych. Jako przyblizony punkt odniesienia, pod wzgledem skali
kosztow catkowitych i jednostkowych, moze by¢ droga ekspresowa S2, przebiegajaca
przez poludniowe dzielnice Warszawy, siedmioipdtkilometrowy fragment, od wezta Wat
Miedzeszynski do wezta Lubelska (bez samych weztéw) ma kosztowac ponad dwuipdtkrotnie
wiecej niz cata sie¢ tras rowerowych w Zachodniopomorskiem: 562 min zt. Widac¢ stad, ze
budowa sieci tras rowerowych w skali wojewddztwa jest zadaniem o relatywnie wysokiej
efektywnosci kosztowe;j.

Literatura

Buczynski A., 2002, Raport merytoryczny z realizacji projektu VeloMazovia,
http://zm.org.pl/?a=velomaz-sprawozdanie [dostep: 25.01.2019].

Brzezinski A. i in., 2009, Kierunki realizacji polityki parkingowej na obszarze Miasta Stolecznego
Warszawy do roku 2035, WYG International, Warszawa.

2 W tym wypadku optymalnym rozwigzaniem byloby opracowanie jednolitego systemu oznakowania w skali kraju
—np. na forum Konwentu Marszatkéw RP, przy pomocy dziatajacego przy nim Zespotu ds. mobilnosci rowerowej.



124 | EWOLUCJA ROLI TRANSPORTU ROWEROWEGO ...
Maciej Sulmicki, Sebastian Pawtowski

Castro A., Kahlmeier S., Gotschi T., 2018, Exposure-adjusted Road Fatality Rates for Cycling and
Walking in European Countries: Discussion Paper, OECD, Paris.

Copenhagen: City of Cyclists. Facts & Figures 2017, 2018, City of Copenhagen — The Technical and
Environmental Administration, Kopenhaga.

City of Amsterdam, Cycling Safely in Amsterdam, https://assets.amsterdam.nl/publish/
pages/867022/safe-cycling-municipality-amsterdam.pdf [dostep: 25.01.2019].

Danish Cycling Know-How 2017, 2017, Cycling Embassy of Denmark, http://www.cycling-
embassy.dk/wp-content/uploads/2017/08/821-019-Messeavis-266x365-mm-enkeltsidet_
online, pdf [dostep: 25.01.2019].

Inrix Global Traffic Scorecard, 2018, http://inrix.com/scorecard [dostep: 25.01.2019].

KachaniakD.,ReduchaM., Skrzynska]., 2015, Raport z badaniana temat uwarunkowat do podejmo-
wania transportowej aktywnodci fizycznej Polakéw, Ministerstwo Sportu i Turystyki, Warszawa.

Madsen J.S.S., 2018, First Ever Priority Plan for Bicycle Parking in Copenhagen, http://www.
cycling-embassy.dk/2018/03/12/first-ever-priority-plan-bicycle-parking-copenhagen
[dostep: 25.01.2019].

Oldenziel R., de la Bruheze A.A., 2011, Contested Spaces: Bicycle Lanes in Urban Europe, 1900-1995,
Transfers,1, 2, Summer, s. 29-49.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, 2004, Samorzad Wojewodztwa
Mazowieckiego, Warszawa.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, 2014, Samorzad Wojewodztwa
Mazowieckiego, Warszawa.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, 2018, Samorzad Wojewodztwa
Mazowieckiego, Warszawa.

Road accident fatalities — statistics by type of vehicle, 2016, Komisja Europejska, https://ec.europa.
eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Road_accident_fatalities_-_statistics_by_type_
of_vehicle [dostep: 25.01.2019].

The Danish Transport System. Facts and Figures, 2012, Ministry of Transport, Kopenhaga.
Transport and Mobility, 2016, Statistics Netherlands, Haga.

Wypadki drogowe w 2001 roku, 2002, Komenda Gléwna Poligji, http://statystyka.policja.pl/
download/20/137018/Raport2001int.pdf [dostep: 25.01.2019].



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 28/2019 | 125
Il. Samorzad / Self government

The changing role of bicycle transport in subsequent editions of the Regional spatial
development plan of Mazovia

ABSTRACT

The paper presents how the role of bicycle transport evolved in subsequent regional planning documents in the
Mazovia region since 2004. Also discussed are the perspectives of implementation of the relevant fragments of the
current Regional Spatial Development Plan of Mazovia, adopted in 2019. As a reference point, the paper presents diachronic
changes in the role of the bicycle in Denmark and the Netherlands, with particular focus on the capitals. Both countries
can serve as a relevant point of reference, not only due to their successes in implementing bicycle policy, but also because
of areas near to Mazovia’s and, in the case of the Netherlands, a similar population of the capital city agglomeration.
The paper points to the importance of bicycle policy in the development of bicycle transport and the benefits stemming
there from. Discussed are the changes concerning bicycle policy in subsequent editions of the Regional Spatial
Development Plan of Mazovia, with particular focus on the evolution of the approach towards the role of the bicycle.
Finally, the paper discusses the activities which need to be undertaken in order to effectively implement the current
spatial development plan as far as bicycle transport is concerned. Of particular importance is the implementation of an
integrated approach to the development of bicycle infrastructure in Mazovia, starting from preparing a detailed plan
of the cycle route network, through cooperation with local governments, road authorities, the national water and forest
authorities and the railway infrastructure company, up to providing financial resources and carrying out the roadwork,
signage, etc. in accordance with standards ensuring that the infrastructure will be fully functional.
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