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zostanie opublikowany po poddaniu dyskusjom w trakcie Kongresu Polityki Miejskiej oraz uzupetnieniu i
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Podstawowa metodologia pracy zespotu:

Przedstawiony materiat zostat wypracowany w ramach dwdch spotkan roboczych uzupetnionych
komunikacjg mailowa.

Na pierwszym spotkaniu we wrzesniu 2019 r. nastgpita analiza sytuacji polskich miast w kwestiach
transportu - gdzie polskie miasta sg obecnie w poréwnaniu gdzie byty kilka lat temu. Czy stoimy przed
podobnymi wyzwaniami, czy przed nieco zmienionymi czy zupetnie nowymi? Celem jest opis diagnozy
polskich miast w ujeciu mobilnosci i zdefiniowanie probleméw / wyzwan.

Na drugim spotkaniu w pazdzierniku 2019 r. celem byt opis rekomendacji wzgledem zdefiniowanych
uprzednio probleméw / wyzwan, propozycje wymaganych zmian w prawie oraz mozliwych zadan dla
rzadu, samorzadu, sektora pozarzagdowego.

Zdiagnozowane problemy zebrano w kilka gtéwnych grup, wzajemnie sie przenikajgcych tematycznie.
Przedstawione zagadnienia nie wyczerpujg catosci problematyki zwigzanej z transportem i mobilnoscig
w miescie, stanowig wybdr najistotniejszych tematdw i propozycji do wdrozenia w pierwszej kolejnosci.
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UKtAD DOKUMENTU

Materiat wypracowany przez zespét ekspercki zostat podzielony wedtug szesciu gtéwnych zagadnien
zwigzanych z transportem i mobilnoscia w polskich miastach. Opisowi sytuacji i uwarunkowan
w poszczegoélnych punktach towarzyszg wnioski i rekomendacje dziatan, ktére naszym zdaniem warto
bytoby podjgé.

WYZWANIA | ROZWIAZANIA

1. Polityka transportowa polskich miast w procesach urbanistycznych i tego konsekwencje

Uktady dréog w polskich miastach najczesciej sg okreslone na podstawie zatozen sprzed kilkudziesieciu
lat, gdzie na miasto natozono ,szkielet dréog uktadu podstawowego”, a nastepnie przez kolejne
dziesieciolecia to realizowano, nie zwracajgc uwagi na zmieniajgce sie uwarunkowania, np. rosngcy ilos¢
pojazddéw, smog od-samochodowy, wzrost ruchu rowerowego. Dawno planowany uktad drég jest czesto
,kopiowany” w kolejnych dokumentach planistycznych - w Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego, a zatem i w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego, ktdre sg zbyt rzadko aktualizowane i nie s3 w stanie nadgzaé za wspdtczesnymi
zmianami. Mozna oceni¢, iz przyczyna zostata przez wiodarzy miast pomylona ze skutkiem: przybywa
samochoddw!, to ,musi” przybywaé drég. Niejednokrotnie brak jest natomiast w omawianych
dokumentach planistycznych nalezytego uwzglednienia i planowania drég rowerowych i traktéw
pieszych jako realnej alternatywy dla transportu indywidualnego i jako powigzanej sieci tras, ktdrej
niezbednym i podstawowym warunkiem jest ciggtos¢. Obecnie niestety drogi rowerowe i chodniki
najczesciej powstajg jedynie przy budowie / przebudowie infrastruktury ulicznej, rzadko kiedy jako
samodzielne inwestycje. Nalezy tez wskaza¢, iz dokumenty Studium sg przewidziane do zastgpienia
przez ,Plany przeznaczenia”, ktére miatyby dzieli¢ miasto na 6 stref funkcjonalnych: srédmiejska,
miejskg, podmiejska, wiejska, rolnicza i lesng oraz naturalng? (nalezy zauwazyé podobiefistwo do idei
Transect®), brak jest jednak w chwili obecnej szczegétowych i jednoznacznych propozycji w tej materii.

Jednym ze zdiagnozowanych powoddéw prymatu podejscia drogowego nad podejSciem ogdlno-
transportowym jest charakterystyka specustawy drogowej, ktdra skupia sie na technikaliach procesu
budowy drég, a nie zawiera odniesienia do kwestii spotecznej - transportu jako potrzeby
przemieszczania sie ludzi w miescie. Jak zauwazono w pracach grupy ekspertéow, nie sama jednak
specustawa drogowa jest przyczyng tego stanu rzeczy, a podejscie indywidualnych samorzadow,

1 A. Pacholski, Prezentacja , Auta pozeraja polskie miasta” podczas IX Kongresu Mobilnosci Aktywnej; por. tez:
https://oko.press/w-zielonej-gorze-dwa-razy-wiecej-aut-na-1000-mieszkancow-niz-w-nowym-jorku-auta-pozeraja-polskie-
miasta/, https://oko.press/monokultura-samochodowa-dobija-polskie-miasta-jest-coraz-gorzej-ale-politycy-tkwia-w-
spalinowej-bance/.

2 Np. J. Ojczyk, Resort inwestycji szykuje rewolucje w planowaniu przestrzennym, https://www.prawo.pl/biznes/zmiany-w-
planowaniu-przestrzennym-i-warunkach-zabudowy,427497.html.

3 A. Duany, J. Speck, The Smart Growth. Manual, 2010, Rozdz. 1.4.
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wykorzystujgcych jej zapisy do jak najszybszej budowy drég, szczegdlnie z wykorzystaniem dostepnych
srodkéw finansowania z funduszy europejskich. Jak podkreslono, mozna z ustawy korzystaé racjonalnie,
wspierajgc zrownowazony transport, ale nie jest to fatwe ani oczywiste i zalezy od indywidualnego
podejscia decydentow w poszczegdlnych samorzgdach.

W tym kontekscie eksperci zauwazyli brak wtasciwego podejscia do tworzenia plandéw transportowych,
o ktérych mowa w art. 12 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
Nalezycie przygotowany przez wtadze samorzgdowe plan transportowy powinien okreslac¢ priorytety
potrzeb transportowych w miescie i z niego winna wynika¢ istotna dla danej spotecznosci rola transportu
publicznego oraz komunikacji pieszej i rowerowej jako alternatywy dla indywidualnego transportu
samochodowego, jak tez winien zawiera¢ studium wykonalnosci i/lub analize SWOT efektywnosci.
Wazne ponadto w planowaniu transportu jest podkreslanie, ze powinien by¢ to sieciowy uktad drég
umozliwiajgcy dziesigtki réznych sposobdéw przejechania przez miasto, a nie skupianie potokéw
w duzych drogach zbiorczych, ktére rozcinajg dzielnice i powodujg ich zamieranie. (Por. art. 12 ust. 2 pkt
2 i 3 cyt. ustawy: [Przy opracowywaniu planu transportowego nalezy uwzgledni¢ w szczegdlnosci]
sytuacje spoteczno-gospodarczg danego obszaru; wptyw transportu na srodowisko).

Whioski i rekomendacje:

- Nalezy stwierdzié, iz rola zréwnowazonej mobilnosci powinna by¢ wyraznie obecna w dokumentach
planowania przestrzennego gminy, szczegdlnie w Studium, oraz dobrze zaplanowana w dtugoletniej
perspektywie i restrykcyjnie przestrzegana zgodnie z planem transportowym, co uniezalezni te procesy
od decyzji zmiennych politycznie. Specustawa nie powinna by¢ wykorzystywana do obchodzenia zapiséw
Studium - polityka transportowa musi by¢ zgodna z planowaniem przestrzennym, zatem w specustawie
drogowej powinien znalez¢ sie zapis o koniecznosci bezwzglednej zgodnosci miejskich inwestycji
drogowych ze Studium (nalezy wykresli¢ zapis o mozliwosci niezgodnosci), jak réwniez o mozliwosci
wykonywania w ramach specustawy samodzielnych inwestycji w postaci linii tramwajowych czy drég dla
rowerow.

- Z uwagi na fakt, iz gminy nie odczuwajg wsparcia systemowego ze strony panistwa, by budowaty dobrej
jakosci infrastrukture rowerowg i pieszg, obecnie podejmowane dziatania zalezg od inicjatywy
indywidualnych samorzagddéw. Proponuje sie zatem wprowadzenie krajowego funduszu kierowanego na
rozbudowe infrastruktury rowerowej i pieszej. Dotacje powinny by¢ zalezne od dotychczasowych dziatan
samorzadu: taki, ktéry juz moze sie pochwali¢ dobrg infrastrukturg dla pieszych i rowerzystow,
zamykaniem dla ruchu samochodowego ulic przy szkotach lub chociazby wprowadzaniem stref Tempo-
30 lub stref zamieszkania, powinien by¢ premiowany wiekszg dotacja, w mysl koniecznosci zapewnienia
efektu skali i powigzania uktadu w spdjng sie¢. W $lad za tym nalezy rozwazy¢é wprowadzenie obowigzku
sporzadzenia dokumentu planistycznego nt. ,koncepcji przebiegu tras rowerowych”, jak tez
,standardéow budowy chodnikédw” na terenie miasta/gminy (standardy rowerowe przyjete przez
poszczegdlne samorzady pozwolity zbudowac dosy¢ dobrej jakosci infrastrukture, jednak standardy te sg
rézne w réznych gminach). Ogolnokrajowe ,standardy piesze” powinny zarowno zapewni¢ odpowiednig
jakos¢ infrastruktury pieszej, jak i ujednolici¢ wymagania w tym zakresie, winny tez miec¢ range



analogiczng jak standardy dostepnosci / uniwersalnego projektowania®, z ktérymi powinny sie pokrywaé
w zakresie przestrzeni zewnetrznych (ulice, place, parki itp.).

- Jedna z waznych przeszkdd swobodnego i adekwatnego planowania sieci transportowej przez gminy sg
zapisy rozporzadzenia ministra wtfasciwego w sprawach transportu okreslajgce podziat drég na
poszczegdlne klasy i wymuszajgce okre$lone parametry budowy wedtug danej klasy’. Wptywa to
negatywnie na kolejne ulice w miescie i usytuowanie rozwigzan dla innych niz kierowcy uczestnikéw
ruchu drogowego (odlegtos¢ pomiedzy skrzyzowaniami i pomiedzy przejsciami dla pieszych, szerokosc¢
pasa ruchu wg klasy drogi itd.). Eksperci zaproponowali, aby wytaczy¢ obszar miasta (lub przynajmniej
centrum) z obowigzywania zapiséw o warunkach technicznych drég i pozostawi¢ decyzje w tym zakresie
samorzgdom, jak chcg ksztattowaé ulice na swoim obszarze, niezaleznie od przepiséw dotyczacych drég
krajowych i autostrad. Nalezy promowaé wyspecjalizowanie w przysztosci ksztatcenia na uczelniach
technicznych w podziale na specjalistow od autostrad i weztéw drogowych oraz od drég miejskich
i zrdwnowazonej mobilnosci. Alternatywnie, konieczna jest zmiana szczegétowych przepiséw
rozporzadzenia, jak np. obnizenie widetek szerokosci pasa ruchu w zaleznosci od klasy drogi i/lub
uproszenie procedury odstepstw od wymogow (por. pkt 2 ponizej).

2. Bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, w szczegdlnosci pieszych

Skala wypadkow smiertelnych na polskich drogach jest alarmujgca. Co roku na polskich drogach ginie
blisko 3 tysigce 0séb®, z czego 38% to piesi i rowerzysci (w 2018 roku 803 pieszych i 286 rowerzystéw).
W duzych miastach ta grupa niechronionych uczestnikdw ruchu to ponad 60% wszystkich ofiar
Smiertelnych. W ostatnich kilku latach maleje ogdlna liczba ofiar smiertelnych wséréd pieszych, jednak
bardzo niepokojacy jest wzrost ofiar Smiertelnych na przejsciach dla pieszych (w 2018 roku 271 zabitych
pieszych). Rosnie takze liczba rowerzystdw bioracych udziat w wypadkach (w 2008 roku wiecej o 30%
ofiar Smiertelnych i o 13% rannych rowerzystéw). W latach 2015-2018 dtugos¢ infrastruktury dla
rowerzystow wzrosta o 28%’ (z 10.797 km do 13.904 km). W duzych miasta znacznie wzrasta udziat
ruchu rowerowego w podrézach nie-pieszych (w Warszawie w latach 2015-2017 wzrost o 40%8), coraz
gestsza jest tez sie¢ wypozyczalni rowerdw publicznych. Jednak wzrost popularnosci roweréw nie
powinien oznaczac¢ wiekszej liczby ofiar wsréd rowerzystow.

Zgodnie z zaleceniami miedzynarodowymi (Bank Swiatowy, Unia Europejska) dla uzyskania wymiernych
efektow (Vision Zero, czyli zero zabitych i rannych w wypadkach drogowych) nalezy wdrozy¢ dziatania
majace na celu stworzenie bezpiecznego systemu (Safety System Approach)®. Uznaje sie, ze ciato ludzkie
jest bardzo narazone na obrazenia i ze ludzie popetniajg btedy, dlatego twdrcy systemu przy jego

4 W mysl ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami (Dz.U. 2019 poz. 1696).
5 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé
drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999 r. (Dz.U. Nr 43, poz. 430), tj. z dnia 23 grudnia 2015 r. (Dz.U. 2016 poz.
124).

6 E. Symon, Wypadki drogowe w Polsce w 2018 roku, Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji.

7 https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/tablica.

8 https://zdm.waw.pl/aktualnosci/wiecej-rowerzystow-na-ulicach/.

9 Ramy polityki bezpieczerstwa ruchu drogowego UE na lata 2021-2030 — Kolejne kroki w kierunku realizacji ,,wizji zero”,
https://ec.europa.eu/transport/road safety/sites/roadsafety/files/move-2019-01178-01-00-pl-tra-00.pdf.
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projektowaniu powinni uwzglednia¢ odpornos¢ ciata ludzkiego na uderzenie (odpowiednie zarzadzanie
predkoscig) a przyjete rozwigzania powinny minimalizowac ciezkos¢ konsekwencji btedu cztowieka
(,wybaczajgce drogi”). Na poziomie miast skuteczne wdrazanie tej filozofii wymaga przyjecia
dtugofalowego planu dziatania, zaangazowania i S$cistej wspdtpracy rdéznych instytucji miejskich
(transport, zdrowie, policja) i wtgczeniu spotecznosci lokalnej.

Najpowazniejszym czynnikiem zagrozenia na drogach jest nadmierna predkos¢, dlatego szczegdlnie
w obszarach zabudowanych nalezy promowac i stosowac rézne srodki uspokojenia ruchu (legislacyjne,
infrastrukturalne, organizacyjne). Tworzenie infrastruktury bezpiecznej dla niechronionych uczestnikéw
ruchu sprzyja poprawie bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw drég. ,Projektowanie w sposdb
zapewniajgcy bezpieczeristwo rowerzystom gwarantuje wiekszg réznorodnosé¢ w funkcjonowaniu ulicy,
ktéra staje sie przyjazniejsza dla wszystkich uzytkownikéw, bo ludzie sg na niej lepiej widoczni, a ich

zachowania bardziej przewidywalne”®,

Wiadze samorzadowe poruszajg sie jednak w dos¢ ScisSle okreslonych przepisach o budowie
infrastruktury, niechetnie szukajg i stosujg rozwigzania infrastrukturalne dozwolone ale niedookreslone
w przepisach. Miasta, ktore podjety takie decyzje, s3 wyjatkiem, a miasto, ktére podjeto takg decyzje
jako swojg catosciowg polityke transportu w miescie, jest w Polsce dotychczas jedno - Jaworzno.
Nalezatoby wprowadzi¢ rozwigzania systemowe zachecajgce samorzady do odwaznego stosowania
,bezpiecznej” infrastruktury. Same rekomendacje czy standardy to za mato, nie zobowigzujg urzednikow
do ich wdrazania, w przeciwienstwie do scisle okreslonych przepisow prawa, za niestosowanie ktorych
sg okreslone sankcje; jak réwniez decydenci polityczni nie wybiorg pewnych rozwigzan bez
bezposrednich przepisdow prawnych.

Whioski i rekomendacje:

- Zmiana pakietu przepiséw dot. warunkéw technicznych projektowania drég (por. pkt 1): m.in.
szerokos¢ paséw ruchu wzgledem klasy drogi, przepiséw zwiekszajgcych szerokosé miejsc parkingowych,
zapisow o odlegtosciach przejs¢ dla pieszych i skrzyzowan wzgledem klasy drogi, zmniejszenie
minimalnej odlegtosci progu zwalniajacego od przejscia dla pieszych, koniecznos¢ projektowania
bezpiecznych rozwigzan drogowych w danych sytuacjach: np. mini-ronda, odgiete dojazdy do ronda,
obowigzkowe przystanki wiedenskie (to odstepstwem od wymogu moze by¢ brak takich przystankow).
Nalezy rozwazy¢ infrastrukturalng kontrole przestrzegania przepisow przez kierowcéw, np.
automatyczne kamery rejestrujgce przejazd na czerwonym Swietle. Konieczne sg regulacje prawne
dotyczgce systemowego zabezpieczenia bezpieczenstwa podczas prowadzenia prac drogowych w czasie
buddéw i przebudéw drdg.

- Pilne nadanie pierwszenstwa przejscia przez jezdnie pieszym zblizajgcym sie do przejscia dla pieszych -
w obecnej sytuacji brak jednoznacznego okreslenia pierwszedstwa miedzy aktami ustawowymi
a rozporzadzeniem. Powoduje to psychologiczng konsekwencje, ze kierowcy ,nie widzg” pieszego nie
bedac zmuszeni do takiego obowigzku. Zmiana spowoduje jednoznaczng interpretacje przepiséw
i w $lad za tym zwiekszenie uwagi kierowcy na otoczenie przejs¢ dla pieszych i zachowanie wymaganej
tam szczegdlnej ostroznosci. Rekomenduje sie natozenie na samorzady obowigzek przeprowadzenia

10 J, Saadik-Khan, S. Solomonow, Walka o ulice. Jak odzyska¢ miasto dla ludzi, Krakéw 2017.



audytow przejsc dla pieszych, w szczegdlnosci pod katem zapewnienia pola widocznosci, oznakowania,
oswietlenia czy wdrazania rozwigzan infrastrukturalnych uniemozliwiajacych rozwijanie nieprzepisowej
predkosci.

- Konieczno$¢ znaczacego podwyzszenia kwot mandatdw, ilosci fotoradaréw i zmniejszenia limitéw
predkosci (postulaty kampanii spotecznej Chodzi o Zycie dot. bezpieczeristwa pieszych!):
tj. podwyzszenie mandatéw za wykroczenia drogowe plus ich stata waloryzacja oraz powigzanie stawki
OC z liczba i rodzajem wykroczen (od 1997 roku maksymalny mandat wynosi 500 zt, podczas gdy $rednia
pensja wynosita 1100 zt, obecnie to ponad 5000 zt); propozycja zwiekszenia liczby fotoradaréw do co
najmniej 2000 (teraz jest ich zaledwie ponad 400) oraz wprowadzenia co najmniej 300 odcinkowych
pomiaréw predkosci; pilna rezygnacja z dopuszczenia podwyiszonego nocnego limitu predkosci
w miastach do 60 km/h w godz. 23:00-5:00, tj. w okresie kiedy warunki widocznosci sg gorsze i mnigj
widac pieszego.

- Konieczno$¢ przywrdcenia gminom prawa instalowania fotoradaréw (nieoznakowanych) przy
proponowanym obowigzkowym minimalnym wskazniku 1 fotoradar na 10.000 mieszkancow,
pozostawienie samorzgdom decyzji o lokalizacji fotoradaréw i wyznaczania odcinkowych pomiaréw
predkosci, przy roli Inspekcji Transportu Drogowego ograniczonej do zatwierdzania urzadzen
i opiniowania lokalizacji. Przyjecie regulacji stanowiacej, ze kwota réwnowazna dochodom z mandatéw
wystawionych dzieki radarom trafia do samorzadu z przeznaczeniem na poprawe infrastruktury,
w szczegblnosci rowerowej i pieszej oraz na poprawe funkcjonowania lokalnej komunikacji zbiorowej.

- Podstawg do podejmowania skutecznych dziatan w zakresie bezpieczernstwa winna by¢ wiedza
o charakterze i przyczynach zagrozen. Zrédtem tej wiedzy powinny by¢ badania zachowan uczestnikéw
ruchu i pogtebione analizy najciezszych zdarzern drogowych (wizje lokalne, analiza dokumentacji
dochodzeniowe;j itp.). Jedng z form pozyskania szczegétowych danych moze by¢ powotywanie komisji
powypadkowych na miejscu w terenie (pracujgcych po wypadku, celem oceny infrastruktury)
o interdyscyplinarnym skfadzie (m.in. policja, pogotowie, straz pozarna, zarzadca drogi, specjalista
projektowania infrastruktury), jako jednego z elementéw w procesie wdrazania nowego podejscia do
BRD w mysl ,Safety System Approach” (,Vision Zero” to cel ilosciowy i jako taki jest tylko elementem
szerszego podejscia ,Safety System Approach”).

- Priorytetem wdrozenia zmian poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego powinny by¢ obszary
wokot szkdt, np. poprzez wypracowanie ,,standardu ulicy szkolnej” ze strefg uspokojonego ruchu (lub
z czasowym zamknieciem ruchu), zapewnionymi strefami bezpiecznego dojscia pieszo oraz dojazdu
rowerem, w tym od przystanku komunikacji publicznej, z szeroko stosowanymi rozwigzaniami
uspokojenia ruchu (np. wyniesione skrzyzowania i przejscia dla pieszych, progi zwalniajace, przystanki
klepsydrowe).

- Powotanie krajowego petnomocnika ds. bezpieczenstwa ruchu drogowego, we wspdtpracy z Krajowg

Radg Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, umocowanego przy ministrze wtasciwym do spraw transportu,
do ktdérego zadan naleze¢ bedzie systemowe wdrazanie zmian (m.in. wyzej zaproponowanych)

11 Stowarzyszenie Miasto Jest Nasze / Federacja Piesza Polska, https://miastojestnasze.org/chodziozycie-mamy-dosc-smierci-

na-drogach/.
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prawnych, infrastrukturalnych i edukacyjnych w zakresie bezpieczeristwa drogowego w Polsce. Nalezy
odnotowac pojawiajace sie w ostatnim czasie poparcie decydentdw parlamentarnych i samorzgdowych
dla wdrozenia nowych przepisow i wymogdéw zawierajgcych nawet znaczne restrykcje w ruchu
drogowym celem poprawy bezpieczeristwa®?.

3. Rola roweru w miescie jako alternatywy dla samochodu w podrézach codziennych i okazjonalnych
oraz w transporcie towaréw

Lawinowo powstaty w Polsce systemy rowerdw ,miejskich” (tj. publicznych) generalnie oceniane jako
duzy sukces samorzaddw, nierzadko we wspdtpracy z organizacjami pozarzadowymi. Systemy
sharingowe (wspodtdzielenia) mogg stanowi¢ wazny bodziec do zachecania do korzystania z roweru
w codziennych podrézach lub w ich uzupetnieniu na ostatnim, docelowym odcinku (np. w potgczeniu
z komunikacjg zbiorowg). Sg tez dobrg odpowiedzig na potrzebe podrdzy okazjonalnych. Ale same
systemy roweréw publicznych bynajmniej nie wystarczg do osiggniecia realnego efektu zwiekszenia
procenta udziatu rowerzystéw w podrézach miejskich- nie uda sie to bez spdjnej sieci drég rowerowych
i traktowania roweru zaréwno przez prawo jak i przez samorzady jako réwnoprawnych uczestnikéw
ruchu drogowego.

Czy zatem transport rowerowy, w tym z wykorzystaniem systemu roweru publicznego, ma szanse stac
sie w Polsce realng alternatywa dla transportu samochodowego, z wynikiem 40-50% podrdzy po miescie
(jak Kopenhaga, Amsterdam, Utrecht!®)? Nalezy tu odpowiedzieé, iz podstawa jest spojrzenie na
projektowanie i budowanie infrastruktury rowerowej nie jako dla rowerzystéw (profesjonalnych), a dla
wszystkich mieszkancow (mtodszych, starszych, z dzie¢mi). Kluczowe sg w tej materii standardy budowy
drég rowerowych, ktére obecnie niestety sg w poszczegdlnych samorzadach inne i rozbiezne od siebie.
Brakuje tez realnego przyspieszenia budowy infrastruktury rowerowej w kontekscie aglomeracyjnym,
jako zapewnienie dojazdu miedzy miastem rdzeniowym a otaczajgcymi gminami.

Nie do pominiecia jest tez funkcja roweru w transporcie towardw, szczegdlnie w kontekscie dostaw
w Sréddmiesciach miast i wdrazanych tam ograniczen w ruchu samochodowym. Rowery cargo moga
stanowic tu alternatywe dla dostawcow towardw, a wtadze miejskie winny rozwazyé stworzenie miejsc
przetadunku (transport ,ostatniej mili”). Takie dziatanie jednoczesnie musi by¢é wsparte prawnie
mozliwoscig tworzenia stref wolnych od samochoddéw. Kluczowe znaczenie miatoby przekonanie
najwiekszych przewoznikdw do uzytkowania roweréw cargo (np. Poczta Polska). Nalezy tu zauwazy¢, ze
zgodnie ze Swiatowymi trendami dostawy kurierskie bedg w najblizszej przysztosci rosty lawinowo,
a zdecydowana wiekszos¢ tych paczek jest matogabarytowa i miesci sie w przestrzeni fadunkowej
rowerow cargo. Podobnie oferta wypozyczalni cargo moze by¢ przyczynkiem dla ograniczenia ruchu
samochodowego w miescie, jednak wazne jest by cargo byly widziane w przestrzeni publicznej —

12 Np. Warszawa: J. Dybalski, Trzaskowski: Chcemy fotoradaréow, wyzszych mandatéw i pierwszenstwa pieszych,
https://www.transport-publiczny.pl/mobile/rafal-trzaskowski-chcemy-fotoradarow-wyzszych-mandatow-i-pierwszenstwa-
pieszych-62973.html; M. Walus, Aby juz nikt nie ginagt na pasach. Co zrobi nowy Sejm?,
http://wyborcza.pl/7,162657,25339753,aby-juz-nikt-nie-ginal-na-pasach-co-zrobi-nowy-sejm.html.

13 Bicycle Dutch, https://bicycledutch.files.wordpress.com/2018/11/copenhageni21.ipg.
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w miejskich wypozyczalniach, u duzych przewoznikéw (np. kurierow), wykorzystywane w ustugach
Swiadczonych czy zlecanych przez samorzad (np. sprzatanie ulic).

Whioski i rekomendacje:

- Propozycja stworzenia ujednoliconych standardéw budowy infrastruktury rowerowej umocowanych
w przepisach prawa: obecnie standardy budowy funkcjonujg niezaleznie w kazdym samorzadzie lub
wrecz ich brak, co jest szczegdlnie dotkliwe w przypadku zwartych miejskich aglomeracji (np. todz-
Zgierz-Pabianice, Tréjmiasto czy konurbacja slgska), gdzie infrastruktura jest budowana czgstkowo,
a poszczegdlne fragmenty niezaleznie od siebie. Wspdlne standardy winny tez zapewnia¢ zgodnosc
z zapisami konwencji wiedenskiej czy jednoznacznie okre$laé warunki budowy infrastruktury rowerowej
(np. rodzaj nawierzchni, opaska rozdzielajgca od chodnika, oddzielenie kraweznikiem od jezdni czy nie).

- Nalezy przeanalizowa¢ wdrozenie znacznie wiekszych utatwiend prawnych tworzenia stref wolnych od
ruchu samochodowego w centrach miast (np. szczegélnie tych, ktore stanowig staréwki listy Unesco czy
sanatoria lecznicze), z zapewnieniem alternatywy transportem rowerami cargo.

- Upowszechnienie wtgczenia rowerdéw publicznych w funkcjonowanie komunikacji zbiorowej (wraz
z dostosowaniem pojazdéw) moze wspomdc upowszechnianie i promowanie omawianego srodka
transportu.

- Nalezy rozwazy¢ wdrozenie ogodlnokrajowej polityki rowerowej, majgcej na celu opracowanie
i wprowadzenie wyzej wymienionych standardéw budowy infrastruktury, jak i ksztattowanie uktadu
krajowych i miedzynarodowych tras rowerowych (ustalenie i oznakowanie przebiegéw tras, jednolita
numeracja, okreslenie klas infrastruktury analogicznie do klas sieci drég) oraz promowanie uzytkowania
roweru jako waznego czynnika zdrowego trybu zycia i przeciwdziatania chorobom cywilizacyjnym.

- Nalezy tez tak ksztatci¢ specjalistow drogownictwa, by uwzgledniali wszystkie srodki transportu jako
rownoprawne (specjalisci nie od poszczegdlnych srodkéw transportu, a od zréwnowazonej mobilnosci)
oraz stosowali standardy dostepnosci.

4. Transport zbiorowy miejski / podmiejski

W pracach grupy ekspertéw uzgodniono podstawowy wniosek, by nie stawiaé¢ wyraznej granicy miedzy
transportem miejskim a podmiejskim. Komunikacja miejska nie moze by¢ organizowana w oderwaniu od
komunikacji podmiejskiej regionu - musi byé organizowana i finansowana zaréwno przez miasto
rdzeniowe, jak i okoliczne gminy (i posiada¢ wspdlng taryfe z regionem). Rekomenduje sie zatem powrodt
krajowej polityki miejskiej do idei zwigzkdow metropolitalnych wokét najwiekszych miast.

Dla sprawnej komunikacji miejskiej / podmiejskiej absolutnie kluczowe znaczenie majg wezty
przesiadkowe, dostosowane réwniez do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami, zapewniajgce m.in.
dogodng zmiane $rodka transportu (,drzwi w drzwi”), potaczenie linii magistralnych i dowozowych,
bliskie dojscia na tym samym poziomie, informacje pasazerskg odnosnie catego wezta na kazdym
z przystankow itp. Wezty przesiadkowe muszg by¢ bardzo dobrze zaplanowane, projektowane z punktu
widzenia codziennego uzytkownika, a nie wytgcznie architekta-urbanisty, bez oszczednosci kosztow
wzgledem funkcjonalnosci. Wezty przesiadkowe powinny zapewnia¢ mozliwo$¢ wykorzystania



wszystkich dostepnych w danym miejscu srodkdéw transportu: autobusy i tramwaje (metro), rowery
(i hulajnogi), autobusy podmiejskie, koleje miejskie / podmiejskie, parkingi Park&Ride, systemy
sharingowe (wspotdzielenia) oraz bezpieczny i komfortowy ruch pieszy.

Nalezy oceni¢, iz wtadze samorzadowe stabo radzg sobie z projektowaniem funkcjonalnych weztéw
przesiadkowych, problemem jest m.in. kwestia wspdtpracy pomiedzy wtascicielami terenu np. PKP
a samorzgdem (problem granicy inwestycji). Planowanie weztéw przesiadkowych powinno by¢
poprzedzone rzetelng praca studialng, koncepcyjng i oparte w miejskich dokumentach planistycznych,
konsekwentnie realizowanych (Studium, plan transportowy). Jednak plany te sg czesto zlecane na
zewnatrz, firmom nie znajgcym lokalnych uwarunkowan (gdzie podstawowym kryterium jest niska
cena), wskutek czego lokalne wtadze z zawartymi propozycjami sie nie identyfikujg - miasta powinny
robic¢ to wiasnymi sitami (cho¢ mozna zleci¢ poszczegdlne elementy, np. badania natezenia ruchu).

Nie mniejsze jest znaczenie systemow informacji pasazerskiej, adekwatna taryfa czy kanaty dystrybucji
biletéw (ptatnosci on-line, aplikacje telefondw komodrkowych itp.) Warto odnotowaé efekt
mechanizméw preferencyjnych, np. tanie bilety dla ucznidw, wskutek czego odnotowano wzrost
sprzedanych biletéw petnoptatnych (opiekunowie zaczeli odwozi¢ dzieci komunikacjg publiczng
i kupowaé wiasne bilety)!*. Zamiast pojecia , wspdlnego biletu” nalezy dazyé do ,wspdlnej taryfy” -
mieszkancy powinni ptaci¢ za przejazdy a nie za bilety; powinny powszechnie funkcjonowaé rozwigzania
mobilne, bez koniecznosci posiadania fizycznych biletéw (przyktad Jaworzna: 70 tys. kart miejskich
w miescie 90-tysiecznym).

Nalezy odnotowaé niekorzystne dazenie poszczegdlnych samorzagdéw do finansowania zadan
transportowych wytacznie w granicach wtasnej gminy (finansowanie komunikacji miejskiej przez miasto,
a podmiejskiej przez okoliczne gminy), nie zas wspdlnie, w czym widac brak prawnego uregulowania
zwigzkéw metropolitalnych. Miejski zarzadca transportu czestokroé nie widzi powigzania, ze jesli miasto
doptaci do komunikacji na terenie podmiejskim, to zaoszczedzi na budowie drég, parkingdw, nie mdéwiac
korzysciach z czystszego powietrza czy mniejszym prawdopodobienstwie wypadkéow drogowych.
Z drugiej strony, trzeba mie¢ na uwadze zagrozenie, ze dofinansowanie do transportu na zewnatrz
miasta niesie ryzyko utatwiania suburbanizacji.

Warta podkreslenia jest rola, jakag moze petnié kolej w obstudze aglomeracji, co jednak jest utrudnione
przez odnotowane wyzej potencjalne spory kompetencyjne pomiedzy wiascicielami gruntéw, wieloscig
branzowych spdtek kolejowych, trudnoscig w zaprojektowaniu funkcjonalnych weztéw przesiadkowych.
W przypadku wykorzystania kolei, jak i integracji innych srodkéw transportu, kluczowymi czynnikami sg:

- czestotliwo$¢ - w ruchu miejskim pasazer powinien cieszyé sie mozliwoscig poruszania sie kolejg bez
koniecznosci praktycznie sprawdzania rozktadow jazdy; w najwiekszych aglomeracjach najdtuzsze
odstepy miedzy pociggami powinny wynosié nie wiecej niz 30 minut;

- dostepnosc - kluczowym elementem jest odpowiednia lokalizacja stacji i przystankéw kolejowych, tak
by istniaty one przy przecieciu linii kolejowych z najwazniejszymi ulicami, przy duzych osiedlach oraz przy

14 Np. Warszawa: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/warszawa-uczniowie-jezdza-za-darmo-ztm-i-tak-zarabia-
56992.html czy Pabianice: http://www.transport-publiczny.pl/mobile/pabianice-obnizka-cen-biletow-zwiekszyla-popularnosc-
autobusow-57652.html.
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duzych generatorach ruchu (centra handlowe, uczelnie, obiekty sportowe); w dobie modernizacji sieci
kolejowej bardzo wazine jest, aby wtadze miast wptywaty na spdtke PKP Polskie Linie Kolejowe, by
przedsiewziecia modernizacyjne na terenie aglomeracji obejmowaty swym zakresem budowe nowych
przystankéw kolejowych oraz zmiane lokalizacji istniejgcych w celu przysuniecia ich do waznych celéw
podrézy; przy powstawaniu nowych przystankdw i zmianie lokalizacji istniejgcych wazne jest takze jak
najlepsze ich dowigzanie do otoczenia poprzez stworzenie krétkich i wygodnych dojs¢ do przystankéw
tramwajowych i autobusowych, na przyktad poprzez lokalizacje peronéw pod wiaduktami
z zapewnieniem wyjs¢ bezposrednio na przystanki;

- integracja taryfowa - warunkiem jest jak najpetniejsza integracja systemu taryfowego tradycyjnej
komunikacji miejskiej (autobusy i tramwaje) z systemem taryfowym kolei na terenie aglomeracji
miejskich (wzorowe jest rozwigzanie stosowane w stolicy Czech: w Pradze i okolicach w pociggach
honorowane sg wszystkie bez wyjatku bilety komunikacji miejskiej, a te krétkookresowe po prostu przed
wejsciem do pociggu kasuje sie w kasowniku stojgcym na peronie);

- relacje - znaczng barierg blokujgcg wzrost wykorzystania kolei w obstudze aglomeracji jest planowanie
tras pociggdw regionalnych w sposdb uznajgcy centra duzych miast za docelowy punkt dojazddéw;
tymczasem w obliczu rozbudowy osiedli na przedmiesciach oraz powstawania centrow biurowych
i centréw handlowo-ustugowych na obrzezach potrzeby przejazdéw w ramach aglomeracji coraz czesciej
przebiegajg przez centra tranzytem, konieczne jest wiec zapewnianie przelotowych relacji pociggéw,
ktdre nie bedg konczy¢ sie na stacjach w centrach miast.

Whioski i rekomendacje:

- Zaleca sie pilny powrdt w polityce miejskiej do idei zwigzkdw metropolitalnych, zaktadajacych jako
swojg podstawe wspdlne finansowanie ustug transportowych przez miasto rdzeniowe i okoliczne gminy.

- Alternatywnie, nalezy tak skonstruowac regionalne systemy transportowe, by organizowane byty na
poziomie samorzadu wojewddztwa, co pozwoli unikngé problemu ,granicy” miedzy transportem
miejskim a podmiejskim, organizatorem przewozéw w jednym powiecie a drugim czy pomiedzy
poszczegdlnymi gminami. Marszatek wojewddztwa jako organizator przewozéw winien ustala¢ trasy,
czestotliwosé, dopuszczenie przewoznikdw realizujgcych zlecone kontrakty, zagwarantowac integracje
taryfows i racjonalne wykorzystanie dostepnych srodkdw transportu, w tym gtdwnie kolei dowozowe;.

- Rekomenduje sie jest zaktualizowanie ustawy o transporcie publicznym, obecnie rozdzielajacej
kompetencje pomiedzy poszczegdlne szczeble samorzadu, gdzie na jednej trasie moze w rezultacie by¢
trzech organizatorow transportu (w efekcie na Zzadnym szczeblu samorzagdu nie ma poczucia
odpowiedzialnosci za dang trase). Skupienie zadan transportowych w rekach jednego duzego
organizatora na poziomie wojewddzkim spowoduje profesjonalizacje ustug, obnizenie cen przewozéw
wskutek korzysci skali, ujednolicenie odpowiedzialnosci za organizowanie transportu w szczegdélnosci na
przecieciu granic miasta czy gmin, da mozliwos¢ wlasciwego zarzadzania wieloscig srodkéw transportu
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(od autobuséw miejskich poprzez komunikacje miedzygminng az do regionalnych potaczen
kolejowych)®.

5. Polityka parkingowa

W sytuacji zapasci transportu regionalnego w Polsce, miasta borykajg sie z naptywem niespotykane;j
dotad ilosci prywatnych samochoddéw (niejednokrotnie w ilosSci zblizonej do liczby statych
mieszkarnicdw?®) z okolicznych gmin, wskutek czego narastajg problemy komunikacyjne i srodowiskowe?’,
tak w miescie jak i aglomeracji. Zauwazalna jest ,,odwieczna” trudnos¢ w przekonaniu samorzaddéw do
wprowadzania i egzekwowania ograniczen parkowania, w szczegdlnosci przy takiej presji kierowcow.
Powszechne nielegalne parkowanie jest traktowane jako zjawisko zwigzane z rozwojem miasta,
wzrostem wskaznika motoryzacji, brakiem parkingédw na osiedlach pobudowanych w okresie PRL.
Niedawna deklaracja prezydenta Wroctawia walki z powszechnym nielegalnym parkowaniem jest tu
wyjatkiem®®. Generalnie istnieje raczej powszechna akceptacja (mieszkaricow i wtadz) dla nielegalnego
parkowania na chodnikach, na trawnikach, drogach pozarowych itp., przy catkowitym ignorowaniu faktu
niszczenia (kosztownego) mienia komunalnego, jak i realnego zagrozenia dla zdrowia i zycia w sytuacji
zablokowania dojazdu stuzb ratunkowych.

Ostatnio powstaty nowe mozliwosci kreowania przez samorzady polityki parkingowej po zmianie
widetek ustawowych optat wnoszonych za parkowanie pojazdéw. Jednakze w ustawie nie powinno by¢
maksymalnego limitu wysokosci optat za parkowanie, powinien by¢ jedynie limit minimalny. Nie
umieszczenie stawek w ogdle na poziomie ustawowym i oddanie decyzji samorzagdom moze skutkowac
znacznymi rozbieznosciami w zaleznosci od ,czynnika ludzkiego”, czyli od wiodarzy w poszczegdlnych
samorzadach (niektdrzy bedg stosowaé znaczne restrykcje, inni zas nie bedg chcieli ruszy¢ problemu
i miasto pozostanie zdegradowane przez nadmierng ilo$¢ samochodéw). Przyktady dobrych rozwigzan
w pojedynczych miastach w praktyce jednak nie emanujg na pozostate samorzady i tworzg sie
niezalezne ,wyspy” przerdznych standardéw budowy infrastruktury i egzekwowania przepisow.

Wsréd probleméw obecnego prawa z punktu widzenia zarzadcy drogi mozna wymieni¢ fakt,
iz dopuszczalne jest usuwanie samochoddéw z drogi w zasadzie tylko gdy zagrazajg bezpieczeristwu
ruchu, wskutek czego zarzadca najczesciej nie decyduje sie na odholowanie pojazdu. W tym zakresie
obecne przepisy sg niejednoznaczne i naduzywane przez kierowcow (wydanie odholowanego

15 Por. ,Koleje Mazowieckie, na zlecenie samorzadu wojewddztwa mazowieckiego, wykonuja ustuge pasazerskich przewozéow
kolejowych w regionie, bedac w niektdérych jego czesciach jedynym srodkiem transportu zbiorowego” - t. Malinowski, Robert
Stepien: Koleje Mazowieckie diametralnie zmienity region, https://www.transport-publiczny.pl/mobile/robert-stepien-koleje-
mazowieckie-diametralnie-zmienily-region-62707.html.

16 Np. Warszawa: ,,Dziennie do Warszawy wjezdza milion aut” - J. Osowski, Samochody uduszg miasto? Codziennie milion aut na
rogatkach i pét miliona w centrum, https://warszawa.wyborcza.pl/warszawa/7,54420,21478977,samochody-udusza-miasto-
codziennie-milion-aut-na-rogatkach.html.

17 Wedtug Najwyzszej Izby Kontroli smog od-samochodowy odpowiada za wiekszg ilos¢ zanieczyszczen powietrza niz niska
emisja z piecdw, tj. do 80% zanieczyszczen w centrach duzych miast - https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/jak-walczyc-z-nbsp-
trujacymi-samochodami-w-nbsp-duzych-miastach-goraca-debata-w-nbsp-nik.html;
https://www.portalsamorzadowy.pl/ochrona-srodowiska/nik-o-smogu-samochody-to-wiekszy-problem-niz-emisja-z-
domowych-piecow,120576.html.

18 M. Kokoszkiewicz, Sutryk deklaruje: To juz ostatnie dni, kiedy oglagdamy takie zachowania dziko parkujgcych kierowcdw,
https://wroclaw.wyborcza.pl/wroclaw/7,35771,25120746,sutryk-deklaruje-to-juz-ostatnie-dni-kiedy-ogladamy-takie.html.
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samochodu nie moze by¢ za optaty, nieprecyzyjne godziny funkcjonowania parkingdw odstawczych, brak
dookreslenia do kiedy nalezy ostatecznie uisci¢ optate, koszt optaty za odholowanie pojazdu nie moze
byé wyzszy niz faktycznie poniesione wydatki - czyli brak efektu odstraszajgcego wysokiej kary; niska
kara za nielegalne parkowanie to niski zysk za ustuge - czyli przeszkoda przy zleceniu zadania na wolny
rynek).

Przy tej skali zjawiska, stuzby miejskie sobie nie radzg z tym problemem, wiele miast odnotowuje
niedofinansowanie strazy miejskich i braki kadrowe. Brak jest tez decyzji wtadz samorzadowych uzycia
strazy miejskich do walki z parkowaniem lub do wdrozenia / poszerzenia stref ptatnego parkowania.
Policja zas reaguje co do zasady tylko na zagrozenia zwigzane z bezpieczenstwem (np. parkowanie na
skrzyzowaniach czy przejsciach dla pieszych).

Whioski i rekomendacje:

- Konieczno$¢ przekonania samorzaddow, ze nielegalne parkowanie przynosi wiecej szkdd dla jakosci
przestrzeni publicznej, bezpieczenstwa pieszych oraz realne straty materialne dla mienia komunalnego,
niz ewentualnych ,zyskdw” z nieporuszania tego problemu. Nalezy podejs¢ do tego zagadnienia
systemowo i zdecydowanie (np. jak w przypadku zmiany przepiséw o paleniu papieroséw - poczgtkowo
opo6r wydawat sie powazny i powszechny, ,,straszono” upadajgcymi biznesami i ,zamachem na wolnos¢”,
a w efekcie w ciggu kilku-kilkunastu tygodni polskie lokale gastronomiczne staty sie zdrowsze”, a ich
wiasciciele odnotowali wyzsze zyski z nowych klientdw ktdrzy wczesniej nigdy by nie przyszli, np. rodziny
z dzie¢mi).

- Wdrozenie bezwzglednego zakazu parkowania na chodnikach, co w sposéb podstawowy zagraza
bezpieczenstwu pieszych, niszczy infrastrukture komunalng, stwarza warunki do nieprzestrzegania
przepiséw (parkowanie przed przejsciami dla pieszych, w obrebie skrzyzowan, na drogach pozarowych).
Jezeli jest miejsce na wyznaczenie przepisowych miejsc postojowych na chodniku, to jest tez miejsce na
wykonanie zatoki parkingowej, co jednoznacznie okresli jaka czes¢ przestrzeni ulicy jest dla aut i jaka dla
pieszych.

- Wyposazenie stuzb miejskich w bezwzgledne prawo odholowania pojazdu naruszajgcego przepisy
o parkowaniu, w tym parkowaniu w obrebie przejs¢ dla pieszych i skrzyzowan, na chodnikach, na
trawnikach, na drogach pozarowych, wejsciach do posesji itd. Wyposazenie stuzb ratunkowych
w bezwzgledne prawo usuniecia pojazdu w toku akcji ratunkowej, bez ponoszenia odpowiedzialnosci za
ewentualne szkody.

- Systemowe ograniczanie wjazdu do centréw miast (szereg argumentéw w publikacji , Odzyskajmy
centra miast”?®), np. wprowadzenie ,dobrych praktyk” tworzenia systeméw parkingdw Park&Ride na
obrzezach miast, zatrzymujacych naptyw pojazdéw mieszkancow okolicznych gmin; obecnie samorzady
nie maja zadnych wytycznych w tym zakresie i tworzg je w zaleznosci od subiektywne pojmowanej
doraznej polityki.

19 J, Wesotowski, W. Makowski, Odzyskajmy centra miast, Instytut Spraw Obywatelskich i Fundacja Po Staremu, £6dz 2017.
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- Zniesienie z wymogéw planowania przestrzennego wskazywania wspodfczynnika parkingowego,
tj. minimalnej ilosci miejsc postojowych przypadajacych na lokal mieszkalny czy powierzchnie ustugowsa.
Alternatywnie, zastgpienie obecnego minimalnego poziomu maksymalnym.

- Zniesienie ustawowego goérnego limitu opfaty za parkowanie, z pozostawieniem limitu dolnego,
w okreslonej kwocie, np. zwigzanej z procentem $redniego wynagrodzenia lub sredniej rynkowej ceny
benzyny; wprowadzenie dynamicznych stawek za parkowanie, ustalanych w czasie rzeczywistym
w zaleznosci od zainteresowania parkowaniem w danym obszarze.

6. Wyzwania ,,nowej mobilnosci”: urzadzenia transportu osobistego - UTO

Nalezy ocenié, iz polskie miasta bezwolnie poddaty sie ekspansji komercyjnych systeméw wypozyczalni
skuterédw czy hulajndg, lecz nie nadazajg za wynikajgcymi z tego problemami. Brak jest sprawdzonych
uniwersalnych rozwigzan czy dobrych praktyk. Ponadto hulajnoga ze wzgledu na swojg konstrukcje jest
pojazdem do poruszania sie po gtadkiej nawierzchni np. asfaltowej, a nie po chodniku, ktéry moze by¢
zbudowany z dowolnego rodzaju materiatu. Jest jednak pojazdem niestabilnym, zatem poruszanie sie
jezdnig czy drogg rowerowgq nie jest bezpieczne, zostaje wiec chodnik, gdzie z kolei zagraza pieszym.
Zdrugiej strony hulajnoga moze fatwo uzupetni¢ intermodalnos$¢ transportu (po zaparkowaniu
samochodu podrdz hulajnogg na ostatnim odcinku).

Skale problemu zwieksza brak poczuwania sie do odpowiedzialnosci operatoréw systemoéw
wypozyczania hulajnég czy skuteréw, w sytuacji gdy uzytkownicy pozostawiajg je ,gdzie popadnie”,
niejednokrotnie w miejscach zagrazajgcych pieszym, np. z dysfunkcjami wzroku. Czy jednak s3
mozliwosci prawne wdrozenia przepisow wymuszajgcych odpowiedzialnos¢ operatoréw systemow
sharingowych jako posiadajgcych dane kierowcy niestosujgcego sie do przepiséw (np. parkowania)?
Eksperci podnosili w tym miejscu szereg trudnosci egzekwowania odpowiedzialnosci operatorow:
umowa jest zawierana zdalnie poza granicami kraju, problem réznych systemow prawnych i mozliwosci
pociaggniecia operatora do odpowiedzialnosci; rowniez zabieranie w depozyt przez zarzadce drogi
nieprawidtowo pozostawionych hulajnég moze byé niezgodne z prawem.

Wystgpita zatem pilna konieczno$¢ wdrozenia przepisow prawa dla pojazdow niesamochodowych,
szczegblnie wspomaganych elektrycznie, ze wzgledu predkos¢ i potencjalne niebezpieczenstwo dla
wolniejszych uzytkownikéw ruchu drogowego ze strony uzytkownikédw: skuteréw, e-hulajnég,
deskorolek, jednokotowcdw itp. Finalnie ustawodawca okreslit, ze ,,0 zakwalifikowaniu sprzetu jako UTO
majg decydowac przede wszystkim waga (20 kg), predkos¢ (nie wiecej niz 25 km/h) i dtugosé (1, 25 m).
Wszystko, co nie zmiesci sie w tych kryteriach, nie bedzie kwalifikowane jako UTO i takim sprzetem nie
bedzie mozina handlowa¢. UTO miatyby podrézowac¢ co do zasady po drodze rowerowej, co jest
problematyczne, bo w miastach infrastruktura rowerowa wecigz pozostawia wiele do zyczenia”, za$
,biznes szeringowy to klasyczny przyktad uspoteczniania kosztéw i prywatyzacji zyskéw. Rodzi problemy
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spoteczne i generuje koszty, a zysk pozostaje prywatny. Operator nie ponosi zadnych kosztéow za

uzytkowanie przestrzeni miejskiej, ktdra nie jest darmowa”?.

Whioski i rekomendacje:

- Przepisy o UTO pojawity sie pod presjg czasu wymuszong naglym pojawieniem sie nowego s$rodka
transportu i koniecznoscig pilnego dostosowania prawa, wymagajg jednak refleksji nad koniecznoscia
wprowadzenia kolejnych zmian; przyktadowo nie ma uzasadnienia dla dopuszczania UTO po chodnikach
(w najczestszej typowo w miastach sytuacji, tj. predkosci na jezdni powyzej 30 km/h) w innym zakresie
niz rowerow, w tym elektrycznych, ze wzgledu na zblizone osiggane predkosci, a obecna mozliwosc
dopuszczenia ruchu takich pojazdédw miedzy pieszymi stwarza ryzyko wypadkéw z tymi najstabszymi
uczestnikami ruchu w miejscu stworzonym pod ich potrzeby, w ktérym powinno by¢ zapewnione
maksymalne bezpieczenstwo.

- Jezeli w nowych przepisach UTO zdefiniowano jako pojazdy, nalezy okresli¢ ich obowigzkowe
wyposazenie: np. 2 niezalezne skuteczne hamulce (w tym jeden mechaniczny), oswietlenie przednie
i tylne zapewniajgce odpowiednig widoczno$é, sygnat dzwiekowy oraz system sygnalizowania zmiany
kierunku jazdy®.

- Propozycja natozenia obowigzku negocjowania umowy samorzadu z operatorem celem okreslenia
wskazania miejsc zostawiania hulajnég, np. poprzez przeniesienie tego zobowigzania na uzytkownika
pod grozba naliczenia wyzszej optaty, w efekcie czego poprawnego zaparkowania pojazdu pilnuje sam
uzytkownik. W tym zakresie nalezy rozwazy¢ prawne wdrozenie opracowanych przez Stowarzyszenie
Miasto Jest Nasze zasad , dekalogu operatora”, tj. odptatno$é za korzystanie z przestrzeni publicznej do
celéw komercyjnych, mozliwosé wytgczenia pojazdéw z uzytkowania okreslonych obszaréw, wymog
rejestru, zawarcia umowy z samorzgdem i mozliwosci regulowania liczby pojazdow, ponoszenie
lokalnych podatkéw i obowigzkowe ubezpieczenie, zapewnienie serwisu obstugi klienta, obstugi
w jezyku polskim oraz otwartych danych?.

20 M. Romanowska, Status prawny UTO. Eksperci o mikromobilnosci i jej miejscu w przestrzeni miejskiej,
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/status-prawny-uto-eksperci-o-mikromobilnosci-i-jej-miejscu-w-przestrzeni-
miejskiej--62913.html.

21 Miasto Jest Nasze / Federacja Piesza Polska, https://miastojestnasze.org/e-hulajnogi-uto-stanowisko-mjn/.

22 Miasto Jest Nasze / Federacja Piesza Polska, https://miastojestnasze.org/hulajnogi-elektryczne-zasady-dekalog/.
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