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Wprowadzenie

W XXI wieku wiele miast na swiecie stawia na rozwaj ruchu pieszego
i rowerowego, a aktywna mobilnos¢ zyskuje na znaczeniu. Czym wtasciwie
jest aktywna mobilnos¢ i co moze da¢ nam i miastom, w ktérych zyjemy?

Zacznijmy od historii wprost ze Stanéw Zjednoczonych. Ogladamy zdjecia przedstawiajace
miasta na poczatku XX wieku. Widzimy szerokie chodniki petne... pieszych. Posréd nich
przemykaja rowerzysci. Pojazdow — wozéw czy samochodéw jest niewiele. Jednak

z czasem, gdy aut na drogach byto coraz wiecej, zaczeto réwniez dochodzi¢ do wypadkdw.
Piesi stanowili trzy czwarte ofiar wypadkéw drogowych. Mieszkancy chcieli
bezpieczeristwa. W 1923 r. 42 tys. mieszkanncow Cincinnati poparto petycje nakazujaca
montaz w kazdym samochodzie urzadzenia ograniczajacego predkosc do 25 mil/h

(ok. 40 km/h). W gazetach pojawiaty sie rysunki przedstawiajace bogatych kierowcow

w luksusowych samochodach przejezdzajacych dzieci z klasy robotnicze;j.

Amerykanskie lobby samochodowe nie pozostato bierne. Dzieki jego naciskom

do przepiséw wprowadzono wykroczenie polegajace na przechodzeniu przez pieszych
w niedozwolonym miejscu (zostato z nami do dzi$). W prasie zaczety pojawiac sie
inspirowane przez koncerny motoryzacyjne teksty obwiniajace pieszych za wypadki.
Sedzia zajmujacy sie takimi sprawami wspominat w 1924 r., ze nagle pojawita sie moda
na obwinianie pieszych za 70-90% wypadkéw. Wszystko po to, aby zmniejsza¢ wine
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Fot. Ulica Chicago w 1903 r. State St., Chicago, Library of Congress Prints and Photographs
Division Washington, D.C.



kierowcow i wprowadzac zmiany prawne na niekorzysc pieszych. Sedzia
W. Bruce Cobb podsumowywat to gorzko i przyznat, ze kierowca wygrat z pieszym
rywalizacje o korzystanie z ulic.

Rozwdj motoryzacji w Stanach Zjednoczonych byt wspomagany ogromnymi

i kosztownymi kampaniami reklamowymi. Koncerny przekonywaty, ze samochéd jest
uosobieniem wolnosci. W 1961 roku poszty o krok dalej. W programie sponsorowanym
przez DuPont (wtasciciela 23% akcji General Motors) opowiedziano historie romansu
Ameryki z motoryzacja. Kierowce przedstawiono jako mezczyzne, a samochod jako

Lizzie — nowa dziewczyne w miescie. Ich znajomos¢ z romansu przerodzita sie

w matzenstwo. Branza lobbowata réwniez na rzecz zmiany przepiséw. Prawo drogowe dla
Nowego Jorku stworzyta komisja, ktérej przewodzit wtasciciel salonu Cadillaca.

Jednak kryzys naftowy lat 70. i zanieczyszczenia powietrza

powodowane przez masowg motoryzacje zachwiaty wiarg w samochéd
jako srodek mobilnosci przysztosci. Znaczenie miat réwniez spadajacy
problem bezpieczenstwa ruchu drogowego. Np. w latach 70. w Holandii
czy w Szwecji na drogach masowo ginety dzieci. W 1970 r. na szwedzkich
drogach zycie stracito 58 dzieci w wieku do 7 lat (dla poréwnania w 2012 r.
— tylko jedno) [1].

Powoli przypominalismy sobie, ze od zarania dziejow podstawowym sposobem
przemieszczania sie byto ,per pedes” — pieszo. Coraz wiecej oséb zaczeto zastanawiac sie,
jak to sie stato, ze chodzenie po miescie stato sie ekstrawagancja. A i rower ponownie
zaczat zyskiwac na znaczeniu jako Srodek lokomociji, a nie tylko rekreacji. Zmiany zaczety
sie w miastach zachodniej Europy i poczatkowo nierzadko budzity kontrowersje. Jednak
dowodem zachodzacej przemiany byty protesty mieszkancéw przeciw polityce miast
stawiajacej na indywidualny transport samochodowy. W Kopenhadze oburzenie
mieszkancéw wzbudzit pomyst budowy trasy szybkiego ruchu wzdtuz uwielbianych przez
mieszkancéw jezior rozdzielajacych starg czes¢ miasta od nowej. W latach 70. Dunska
Federacja Rowerowa odnotowata ogromny przyrost nowych cztonkin i cztonkéw.

Ten trend dociera takze do Polski. O ile poczynajac od lat 90. bogacenie sie spoteczenstwa
oraz wyobrazenia dot. stylu zycia bazujace na amerykanskiej popkulturze doprowadzity
do gwattownego przyrostu liczby samochodéw, o tyle od niedawna — po okresie
zachtysniecia sie indywidualng motoryzacja — coraz wiecej oséb zaczyna dostrzegac¢ wady
takiego podejscia.

[1] https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/szwecja-zmierza-do-zera-na-drogach-47076.html



Czym jest aktywna
mobilnos¢?

Trafna definicje aktywnej mobilnosci przytoczyt dr Piotr Kuropatwinski [2].
Zgodnie z nig jest to indywidualna mobilnosc, realizowana na przyktad pieszo
lub przy pomocy roweru, ale rowniez przy pomocy innych niezmotoryzowanych
srodkow transportu lub sposobow poruszania sie w przestrzeni (na rolkach,
hulajnogach), nie zawsze wymagajqca dedykowanej infrastruktury.

A zatem z naszej perspektywy bedzie to najczesciej:
e ruch rowerowy - o ktérym w przestrzeni publicznej méwi sie czesto i ktory jest
rozwijany (realnie albo przynajmniej deklaratywnie),
e ruch pieszy - o ktérym w przestrzeni publicznej dopiero zaczyna sie mowic.

Ale wtasciwie po co zajmowac sie rowerami czy chodzeniem? Przeciez zwykle poruszamy
sie w obrebie alternatywy samochéd — transport zbiorowy. Zwolennicy aut wskazuja

na wygode i komfort. Entuzjasci transportu publicznego podkresla jego ekologicznosé,
efektywnosc¢ oraz sprawnos¢. Jednak to wtasnie pomijana do tej pory aktywna mobilnos¢
jest najlepsza dla srodowiska i dla nas samych.

Fot. (po lewej) stojaki na rowery na ulicy, Krakéw, Anna Kotowska; (po prawej) Warszawa, Piesza
Masa Krytyczna.

[2] http://www.miastoitransport.il. pw.edu.pl/Kuropatwi.pdf



Jedynie przemieszczanie sie pieszo czy rowerem jest w 100% bezemisyjne.
Przyktadowo jazda pociggiem skutkuje wyemitowaniem 14 g CO2 na pasazerokilometr,
a autobusem 68 g CO2 na pasazerokilometr. Oczywiscie duzo gorszy dla sSrodowiska
wyboér to samochdd - wyemitujemy woéwczas 104 g CO2 na pasazerokilometr. Dlatego
to wiasnie ruch pieszy i rowerowy powinny stanowic¢ podstawe naszej mobilnosci.
Doskonale pokazuje to tzw. odwrécona piramida mobilnosci zaprezentowana w 2011 r.
przez kopenhaskie stowarzyszenie Bicycle Innovation Lab.
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Rower
Transport publiczny
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Rys. odwrdcona piramida mobilnoscl, na podst. opracowania kopenhaskiego stowarzyszenia
Bicycle Innovation Lab.

Jej celem byto wskazanie podejscia do planowania miejskiego i urbanistycznego, ktére
nadaje priorytet aktywnej mobilnosci. Wyraznie widac, ze podstawowym srodkiem
mobilnosci powinno by¢ przemieszczanie sie pieszo i jazda na rowerze. Posrodku piramidy
znajduja sie transport zbiorowy i taksowki. Na samym koricu wskazany zostat samochéd

(i samolot, bo piramida nie dotyczyta wytacznie mobilnosci miejskiej).

Aktywna mobilnos$¢ nieodtacznie wiaze sie z urbanistyka oraz planowaniem
przestrzennym. W miescie zwartym $rednia dtugos¢ dystansow, jakie pokonujemy jest

mniejsza. Sklep miesci sie pod domem, przystanek autobusowy przy naszej ulicy a szkota



za rogiem. W konsekwencji wiekszg czes¢ podrézy bedziemy mogli pokonac

pieszo lub rowerem. Przyjmuje sie, ze optymalny dystans do przejscia to 1,5-2 km,

a do przejechania rowerem 6-8 km. W obu przypadkach podr6z powinna zajac

ok. 15-20 min. Dlatego wazna jest odlegtosc¢ do celow naszych codziennych podrézy.
Ubiegajac sie z sukcesem o kolejng kadencje mera Paryza, Anne Hidalgo przedstawita
koncepcje pietnastominutowego miasta. Zgodnie z tg wizja, przez zapewnienie kazdemu
mieszkancowi podstawowych ustug w odlegtosci 15 minut od miejsca zamieszkania, Paryz
statby sie duzo wygodniejszym miejscem do zycia.

Podobng koncepcje w samorzadowej kampanii wyborczej w 2018 r. przedstawito
warszawskie Stowarzyszenie Miasto Jest Nasze. Program ,5-10-15" byt wizja miasta,
w ktérym kazdy mieszkaniec Warszawy miatby maksymalnie: 5 minut pieszo

do przystanku transportu publicznego, 10 minut pieszo do terenu zieleni urzadzone;j

i 15 minut pieszo do placowki oswiatowej, biblioteki, osrodka zdrowia i domu kultury.
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do przystanku do parku do szkoly

Rys. Miasto Jest Nasze.

Swiadomo$é¢ tego, ze nalezy rozwijac¢ aktywna mobilnoéci roénie. Che¢ upowszechnienia
roweru jako narzedzia mobilnosci doprowadzita do przyjecia w 2009 r. przez kilkadziesiagt
miast tzw. Karty Brukselskiej (z miast polskich byty to Gdansk, Krakéw i £odz). Jej
sygnatariusze zobowiazali sie m. in. do zwiekszenia udziatu komunikacji rowerowej

w ruchu miejskim do 15% oraz zmniejszenia o 50% ryzyka wypadkow z udziatem
rowerzystoéw do 2020 r. Warto jednak zwréci¢ uwage, ze niemozliwe bedzie osiggniecie
zaktadanych celow — rosnie liczba wypadkéw z udziatem rowerzystéw (co jest zwigzane
m. in. ze wzrostem ruchu rowerowego). Jednak ruch rowerowy w zadnym z miast nie
osiagnat udziatu 15%. Przyktadowo we Wroctawiu w 2018 r. wynosit zaledwie 6%.




Réwniez piesi zyskuja gtos. Kilkanascie organizacji z catej Polski, ktérym na sercu

lezy los pieszych powotato w 2018 r. Federacje Piesza Polska. Zdaniem wtadz

organizacji temat ruchu pieszego byt dotad w naszym kraju marginalizowany.

Dlatego Federacja uznata za konieczne dziatania na rzecz bezpieczenstwa i komfortu
pieszych w Polsce. Z kolei w Warszawie szereg lokalnych organizacji regularnie organizuje
przemarsze Pieszej Masy Krytycznej (wzorowane na rowerowej masie krytycznej).

Podczas pierwszej Pieszej Masy organizatorzy zaprezentowali Tezy Piesze:
1. Szerokie, rowne chodniki wolne od przeszkaéd.
2. Wyznaczenie przejsc¢ dla pieszych tam, gdzie brakuje ich pieszym.
3. Znaczace zwiekszenie wydatkow na pieszych.

Fot. | Masa Krytyczna, wrzesiern 2017, Warszawa, Miasto Jest Nasze.




Czyste powietrze wazne
dla zdrowia

Transport oddziatuje w bardzo istotny sposéb na jakos¢ powietrza

w miescie. Chodzenie czy jezdzenie na rowerze sa pod tym wzgledem
bezkonkurencyjne, bo to w zasadzie w 100% bezemisyjne sposoby
przemieszczania sie.

Tymczasem inne rodzaje transportu, zwtaszcza indywidualna motoryzacja, w znacznej
mierze wptywaja na jakos¢ powietrza w miescie. Istnieje pokazny korpus badan
naukowych, ktére wskazujg na zwigzki pomiedzy emisjami z transportu (np. dwutlenku
azotu — NO2) a schorzeniami uktadu oddechowego [3]. Samochodowe spaliny moga
prowadzi¢ do zwiekszenia zachorowan na astme. Dane badaczy z Krakowa wskazuja,
ze az 40% gimnazjalistow cierpi na alergie, a dzieci ktére mieszkaja blisko gtéwnych
traktow komunikacyjnych w miescie chorujg czesciej na astme oskrzelowa i alergiczny
niezyt nosa niz ich réwiesnicy mieszkajacy z dala od ruchu samochodowego [4].

Spaliny z silnikéw Diesla zostaty tez uznane za czynnik o dziataniu rakotworczym [5],
ponadto maja negatywny wptyw na rozwdj i funkcjonowanie uktadu nerwowego.
Jakkolwiek ogromne nadzieje poktadane sg w procesie elektryfikacji transportu, to warto
mie¢ na uwadze, ze obecna struktura naszej energetyki oparta w duzej mierze na spalaniu
paliw kopalnych zmniejszy ewentualne globalne korzysci z elektryfikacji transportu
samochodowego.

Duzo korzystniej pod wzgledem wptywu na jakos¢ powietrza plasuje sie transport
zbiorowy. Niezaleznie jednak od formy (m. in. autobus, tramwaj, metro czy pociag) czy

od sposobu zasilania pojawia sie problem emisyjnosci, np. spalin z silnikow Diesla, ktérymi
najczesciej zasilane sg autobusy (majac oczywiscie na uwadze, ze skala tych
zanieczyszczen w przeliczeniu na pasazera jest duzo mniejsza niz w przypadku
przemieszczania sie samochodem).

[3] Wiecej: http://kosmos.icm.edu.pl/PDF/2016/573.pdf lub http://smog.imgw.pl/content/health.

[4] https://oko.press/dwa-razy-wiecej-chorych-w-20-lat-zanieczyszczone-powietrze-wpedza-nas-w-alergie-
i-astme/

[5] https://www.iarc.fr/wp-content/uploads/2018/07/pr213_E.pdf



Jak zauwaza Iwona Bojadzijewa, rzeczniczka kampanii Czyste Powietrze

w Fundacji ClientEarth Prawnicy dla Ziemi: — W czterech polskich miastach

— Katowicach, Krakowie, Warszawie i Wroctawiu — od wielu lat przekraczane

sqg dopuszczalne normy stezen szkodliwego dwutlenku azotu. Tymczasem wiekszosc
przyjetych w tym roku programoéw ochrony powietrza dla poszczegdlnych wojewddztw nie
zawiera dziatan, ktére pozwolityby na skuteczne i niezwtoczne rozwiqgzanie problemu emisji

Z transportu. A przeciez rozwéj ruchu rowerowego i pieszego — jesli towarzyszy¢ mu bedzie
spadek liczby podrézy samochodem — ma szanse nie tylko doprowadzic do spetnienia norm
jakosci powietrza, ale przede wszystkim zapewni¢ nam mozliwos¢ zycia w czystym
sSrodowisku.

Fot. prototypowanie przyjaznej przestrzeni pod Rotunda, Warszawa, Miasto Jest Nasze.




Epidemia otytosci

Z danych Swiatowej Organizacji Zdrowia wynika, Zze w ciagu ostatnich
40 lat populacja osob otytych na swiecie zwiekszyla sie prawie
trzykrotnie. W Polsce 60% obywateli ma nadwage, a az 25% jest otyta.

W ciagu ostatnich lat odsetek dorostych cierpigcych na otytos¢ systematycznie rést.

Co gorsza, prognozy nie sg optymistyczne. W 2025 roku otytych bedzie juz 26% kobiet

i 30% mezczyzn. Nadmiar zbednych kilograméw ma 31% chtopcow i 20% dziewczynek

w wieku szkolnym. Z otytoscig zmaga sie juz 13% chtopcéw i 5% dziewczynek. Eksperci
zauwazyli, ze problem ten nie wynika tylko ze ztego odzywiania sie. Instytut Zywnosci

i Zywienia publikujac w 2016 r. nowa piramide zdrowego zywienia uznat, ze nalezy
podkresli¢ wage aktywnosci fizycznej. Dlatego zmodyfikowat jej nazwe.

W przeciwienstwie do poprzedniej wersji z 2009 r., nowa nosi nazwe Piramidy Zdrowego
Zywienia i Aktywnosci Fizycznej. Tak tezZ jest przedstawiana w przedszkolach oraz klasach
I-11l szkot podstawowych.

Jak wykazali naukowcy nie wystarczy bowiem sama zdrowa zbilansowana
dieta: — Poza zywieniem, dla naszego zdrowia bardzo wazna jest tez codzienna
aktywnos¢ fizyczna, co najmniej 30-45 minut. tgcznie z dobrze zbilansowang
dietg pozwala ona zapobiec m. in. rozwojowi bardzo niebezpiecznej dla naszego
zdrowia nadwagi i otytosci — komentowat prof. Mirostaw Jarosz z 1ZiZ [6].

Badania naukowe s3 jasne — najskuteczniejszym remedium na otytos$¢ jest odpowiednia
dieta potaczona ze zwiekszeniem wydatkowania energii poprzez systematyczna
aktywnosc fizyczna. Regularna aktywnos$¢ powoduje m. in. zmniejszenie ilosci tkanki
ttuszczowej i zwiekszenie bezttuszczowej masy ciata, reguluje wystepujace czesto

w otytosci zaburzenia metaboliczne oraz wptywa na obnizenie we krwi poziomu lipidéw
(cholesterolu i triglicerydéw) [7]. Co istotne, powinna tez by¢ dostosowana do naszych
mozliwosci. W zupetnosci wystarczy spokojna jazda rowerem do pracy lub codzienny
spacer rano i wieczorem - np. wysiadanie z autobusu o przystanek wczesniej lub dalej
od domu lub pracy.

[6] http://www.izz.waw.pl/strona-gowna/3-aktualnoci/aktualnoci/555-naukowcy-zmodyfikowali-zalecenia-
dotyczace-zdrowego-zywienia
[7] https://ncez.pl/aktywnosc-fizyczna/dzieci-i-mlodziez/wplyw-aktywnosci-fizycznej-na-mase-ciala-----



Nie ulega watpliwosci, ze jednym z istotnych czynnikow epidemii

otytosci poza wzrostem zamoznosci spoteczenstwa i wiekszg dostepnoscia
wysokoprzetworzonego, kalorycznego jedzenia jest rowniez wzrost
popularnosci indywidualnej motoryzacji w Polsce, ktéry najlepiej obrazuje
wzrost liczby samochodow: od 137 pojazdow na 1000 mieszkancow

w 1990 r.do 635 w 2019 r. (dane GUS).

Polska jest jednym z najbardziej zmotoryzowanych panstw w Unii Europejskiej!

Wg Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Samochodoéw jestesmy na 5. miejscu,
a z duzych panstw wyprzedzaja nas tylko Wtochy. Niemcy, panstwo w ktérym
funkcjonuje potezny narodowy sektor motoryzacyjny, sa dopiero na 10. miejscu [8].

W tym kontekscie nie powinien dziwi¢ smutny paradoks, ktéry mozna zaobserwowac

w USA. Kraj o jednym z najwiekszych rynkéw branzy fitness na $wiecie, jest jednoczesnie
panstwem, ktérego spoteczenstwo trapi powazny problem otytosci oraz innych choréb
cywilizacyjnych. A to w Stanach Zjednoczonych wtasnie samochad jest nie tylko
podstawowym narzedziem mobilnosci, ale tez de facto elementem amerykanskiej
tozsamosci. Poza wiekszymi miastami, drogi w USA s3 budowane bez chodnikéw, co nie
sktania do przemieszczania sie pieszo.

Wreszcie, naszej uwadze nie powinien tez umkna¢ wptyw chodzenia czy jazdy rowerem
na nasz dobrostan psychiczny. Tak jak kazdy rodzaj aktywno$ci fizycznej, tak réwniez
aktywna mobilno$¢ pozytywnie wptywa na nasz nastroj, a do tego jest to zawsze ruch
na Swiezym powietrzu, co szczegolnie teraz — w czasie pandemii koronawirusa

— ma niebagatelne znaczenie.
_0_0.0
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Rys. liczba aut przypadajacych na 1000 mieszkancéw w Polsce, 2019 r., GUS.

[8] https://www.acea.be/statistics/tag/category/vehicles-per-capita-by-country/



Korzysci dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego

W czerwcu 2020 r. Komisja Europejska poinformowata, ze w mato chlubnej
unijnej statystyce ofiar smiertelnych wypadkow drogowych na milion
mieszkancow nasz kraj ,awansowat” z 5. na 3. miejsce od konca. Gorzej jest
juz tylko w Butgarii i Rumunii.

Polska z 77 ofiarami na milion mieszkancéw coraz bardziej oddala sie od unijnej sredniej,
ktéra wyniosta 51 ofiar na milion. Przektadajac to na konkrety: w ubiegtym roku

w wypadkach zgineto w Polsce 2909 oséb — o 47 wiecej niz 2018 r. Zycie tracito $rednio
prawie 8 0s6b dziennie. Nasi piesi — co jest wyjatkiem w skali Unii Europejskiej — nie maja
pierwszenstwa przed wejsciem na przejscie.

W kontekscie fatalnej sytuacji w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego,
aktywna mobilno$¢ powinna by¢ postrzegana jako szansa, a jej rozwéj moze
by¢ dodatkowym argumentem na rzecz intensyfikacji dziatan na rzecz
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jednoczesnie poprawa poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest warunkiem koniecznym rozwoju
aktywnej mobilnosci.

Polska

Rys. liczba ofiar wypadkow drogowych w Polsce (na milion mieszkaricow), Komisja Europejska,
czerwiec 2020 .



Inne korzysci

Rozwdj aktywnej mobilnosci i zwiekszenie jej udziatu w ,,modal-split”
(tj. podziale poszczegdlinych srodkow transportu zgodnie z ich udziatem
w wykonywanych podrézach) oznacza réwniez mniejsze koszty
funkcjonowania miasta.

Budowa i utrzymanie infrastruktury drogowej s3 o wiele drozsze niz ma to miejsce

w przypadku infrastruktury pieszej czy rowerowej. Jednoczesnie efektywnos¢
samochodowego transportu indywidualnego w miescie jest niezwykle niska

— samochadd jest uzywany tylko przez niewielka cze$¢ dnia, a przez wiekszos¢ stoi.

W efekcie ponosimy optaty za postoj pojazdu w okreslonym miejscu (np. garaz lub
parking). Wreszcie, uzytkowanie samochodu jest o wiele bardziej kosztowne (wydatek
na zakup, utrata wartosci, paliwo, ubezpieczenia czy naprawy) niz wybér roweru lub
poruszania sie pieszo (co w najgorszym wypadku oznaczac bedzie przyspieszenie zuzycia
butow).

Bardzo istotna jest réwniez oszczednosc czasu. Aktywna mobilnosc¢ to koniec stania

w korkach. Rower, nawet w przypadku kilkukilometrowych tras, zwykle jest szybszym
$rodkiem transportu niz samochéd (szczegélnie, gdy uwzglednimy czas poszukiwania
miejsca parkingowego dla samochodu). Co istotne, aktywna mobilnos¢

w wiekszosci wypadkéw nie bedzie wymagata poswiecania dodatkowego czasu,

a na dodatek dzienng porcje aktywnosci fizycznej otrzymamy za darmo i w pakiecie jako
dodatek do i tak koniecznego codziennego przemieszczania sie.

W tym kontekscie bardzo czesto pojawia sie argument pogody oraz
zniechecajacej do aktywnej mobilnosci zimag. Tymczasem szczegolna
popularnosc¢ rowerow w Amsterdamie czy Kopenhadze, a nie na przyktad
w cieptej Hiszpanii czy Wtoszech dowodzi, ze pogoda nie musi stanowic
przeszkody w wyborze roweru. Wtasciwy ubior, odpowiednia infrastruktura
i jej zimowe utrzymanie, a dodatkowo powodowane kryzysem klimatycznym
coraz cieplejsze i mniej $niezne zimy to tylko kilka czynnikéw, ktére
przekonuja rosnace w Polsce grono miejskich cyklistéw do wyboru roweru
takze zima.



Aktywna mobilnos¢
w Polsce i na swiecie

Pandemia koronawirusa przyspieszyta globalny trend zmian na rzecz
aktywnej mobilnosci w miastach takich jak m. in. Paryz, Mediolan,
Nowy Jork, Tirana, Budapeszt. Podejmujg one szereg dziatan, takich jak:

e zamykanie ulic dla samochodéw - na state lub w weekendy
(funkcjonujace juz od dawna w Warszawie np. na Nowym Swiecie),

e ograniczanie ruchu na niektérych ulicach tylko do lokalnego,

e wydzielanie z jezdni paséw dla rowerzystow lub pieszych,

e wprowadzanie ograniczen predkosci (np. strefa Tempo 30),

* rozwijanie przestrzeni wspétdzielonych (np. woonerfow).

Fot. zamknieta dla ruchu Grand Concourse, Bronx (Nowy Jork), David 'Dee' Delgado/Gothamist.



Krakow

Globalna potrzeba dystansu spotecznego oraz obawy przed
podrézowaniem srodkami transportu publicznego sprawity, ze takze
Krakow podjat nadzwyczajne srodki na rzecz wspierania ruchu
pieszego i rowerowego.

Dawna stolica Polski od lat podejmowata réznorodne dziatania na rzecz rozwoju aktywnej
mobilnosci. Jednoczesnie Krakéw jest jednym z tych miast, ktére zintensyfikowaty
wczesniej prowadzone dziatania oraz wprowadzity nowe inicjatywy w zwigzku z pandemia
koronawirusa. Nazwano je Krakowska Tarcza dla Mobilnosci.

Krakéw uczciwie zdefiniowat wyzwanie w obszarze polityki transportowej wskazujac,

ze potrzebne jest zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej centrum, poniewaz przed
pandemia 75% oséb przyjezdzato do niego komunikacja miejska, rowerem lub pieszo.
Urzednicy trafnie zauwazyli, ze w ciasnym centrum nie ma wystraczajacej ilosci miejsca dla
samochodow. Dlatego Krakowska Tarcza dla Mobilnosci zaktadata:

* wytyczenie 7 km tymczasowych drog dla roweréw na pasach ruchu dla
samochodow, ktérych wykorzystanie z uwagi na pandemie koronawirusa
spadto,

e przyspieszanie wprowadzenia planowanych wczesniej pasow
rowerowych,

e poszerzanie zbyt waskich chodnikéw, na ktérych nie mozliwe byto
stosowanie zasad dystansowania spotecznego,

e wdrozenie organizacji ruchu redukujacej ruch tranzytowy, ale
zapewniajacej dojazd do kazdego punktu obszaru srédmiejskiego.

Co istotne Krakéw wyraznie zdefiniowat swaj cel, jakim jest przekonanie sprawnych oséb
do poruszania sie pieszo i na rowerze, zeby zrobi¢ miejsce w samochodach i komunikacji
miejskiej dla mniej sprawnych, w tym starszych i z ograniczona mobilnoscia.




Nie dysponujemy jeszcze kompleksowymi danymi obrazujacymi efekty

wprowadzenia Tarczy, jednak dane z kilkunastu licznikow rowerowych z wrzesnia

br. wskazuja wzrost ruchu rowerowego o 27% w dni powszednie i 0 62% w weekendy,
w stosunku do 2019 r. Dane zebrane w ciggu ostatnich miesiecy pokazuja wzrost
popularnosci roweréw, ale tez zmiane zachowan kierowcoéw - ruch samochodéw jest
mniejszy [9].
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Rys. Krakowska Tarcza dla Mobilnosci, www.krakow.pl.

[9] https://www.krakow.pl/aktualnosci/244084,1912 komunikat,przyzwyczajenia_transportowe_krakowian_
zmieniaja_sie.html




Gdansk

Réwniez wtadze Gdanska z powodu pandemii przedstawity pakiet
dziatan na rzecz aktywnej mobilnosci nazwany ,,Gdanskiem Mobilnym”.
Objat on:

e zwezenie jezdni,

utworzenie pasow rowerowych oraz drogi rowerowej w jezdni,
likwidacje przyciskow przy przejsciach dla pieszych,
wprowadzanie stref zamieszkania.

Srodowiska aktywistéw miejskich z Tréjmiasta uwazaja jednak, ze duza cze$é
z wprowadzonych juz zmian byta nastawiona jedynie na efekt medialny. Korekty

wprowadzono tam, gdzie w zaden sposodb nie wptynety na ruch samochodowy albo tam,
gdzie ruch pieszych lub rowerzystéw byt niewielki.

Fot. ul. Wajdeloty deptakiem, czerwiec 2020 r., Gdansk, Dominik Paszlinski, www.gdansk.pl.




Kalisz

Dziatania na rzecz aktywnej mobilnosci to nie tylko domena
najwiekszych miast. Niespetna 100-tysieczny Kalisz udowadnia,

ze zamiast wielkich projektow, warto stawiac na organiczna, wieloletnia
praca, a zmiany powinny obejmowac rowniez tak prozaiczne fragmenty
miejskiej przestrzeni jak materiaty, z ktorych budowane s3 chodniki.

W Kaliszu, zarzadzeniem prezydenta miasta uchwalono standardy dla projektantéw,
wykonawcow i zarzadcow infrastruktury dla pieszych. Zgodnie z tym dokumentem
nawierzchnia chodnika moze by¢ budowana wytacznie z szerokich, niefazowanych ptyt
chodnikowych, kamiennych lub betonowych o wymiarach 50 na 50 cm. Wtadze Kalisza
podkreslajg, ze tylko chodnik z ptyt tworzy przestrzen wygodng dla wszystkich. Jest
wygodny dla 0séb w kazdym wieku, w kazdym obuwiu (jak chocby szpilki), dla pchajacych
wozek dzieciecy, niepetnosprawnych ruchowo, ciggnacych walizke czy torbe na zakupy.
W trosce o bezpieczenistwo oséb niewidomych i niedowidzacych wprowadzono réwniez
obowiagzek umieszczania wzdtuz kraweznika pétmetrowego pasa z tzw. ptyt
ostrzegawczych wskazujacego niewidomym, ze chodnik sie korczy.

,"7’4\.‘\”_ .

Fot. ptyty ostrzegawcze wskazujace niewidomym, ze chodnik sie konczy, Kalisz, Arkadiusz Pacholski.




Odejscie od niewygodnej kostki brukowej tak ttumaczyt Grzegorz

Sapinski, dwczesny prezydent Kalisza: - Kazdego dnia sto tysiecy kaliszan

w trakcie przemieszczania sie po miescie piechotq robi kilkaset tysiecy kilometrow.
Chcemy, zeby chodzenie ulicami sprawiato im przyjemnosc, a nie by byto Zzrodtem
codziennej udreki. Ciesze sie, ze wtasnie w Kaliszu zaczyna sie chodnikowa
kontrrewolucja, przywracajqgca porzucony po roku 1989 dobry zwyczaj
budowania chodnikow wytqcznie z ptyt chodnikowych [10].

Szerokie ptyty chodnikowe jako najwygodniejsze zostaty wskazane w ankiecie przez
mieszkanki i mieszkancéw. Architekt tukasz Janowski krytycznie ocenit dominujace

w ostatnich latach podejscie do trotuaréw: — Projektanci polskich chodnikow przez ¢wierc
wieku zamienili je we wzorzyste kobierce, zamiast skupic sie na ich funkcji: umozliwieniu
pieszym wygodnego przemieszczania sie po miescie. Ozdobg ulicy ma by¢ dobra architektura,
nie kolory. Chodnik nie powinien rzucac sie w oczy [11].

Pisarz, kaliski aktywista miejski oraz wspoétautor standardéw Arkadiusz Pacholski
podkresla, ze to mieszkancy za najwygodniejsze uznali szerokie ptyty chodnikowe.

— Ciesze sie, ze wtadze Kalisza wyciggnety z tych obserwacji praktyczne wnioski i przyjety
standardy, dzieki ktérym nasze miasto jako pierwsze w Polsce zostanie raz na zawsze uwolnione
od bezmyslnej kostkomanii - powiedziat.

Wybory samorzadowe w 2018 r. doprowadzity do zmiany na stanowisku prezydenta
miasta. Piesze standardy wcigz obowiazuja. Brakuje jednak dalszych dziatan
na rzecz pieszych oraz kompleksowego podejscia do promocji pieszej mobilnosci.

Fot. wymiana ptyt chodnikowych, Kalisz, Arkadiusz Pacholski

[10] https://samorzad.pap.pl/kategoria/jak-robia-inni/miasto-bez-kostki-kalisz-zakazal-budowy-chodnikow-
z-betonowej-i-kamiennegj
[11] https://oees.pl/magazyny/kalisz-nowy-dyktator-mody-chodnikowe;j/



Wroctaw

Inny pomyst na promocje aktywnej mobilnosci miato wroctawskie
stowarzyszenie Akcja Miasto. Aktywisci zorganizowali dla uczniow szkot
podstawowych letnie pétkolonie ,Aktywna mobilnosc”.

W czasie zajec dzieci poznaty podstawowe znaki drogowe chronigce przestrzen pieszych
(strefa zamieszkania, zakaz zatrzymywania sie, zakaz postoju, parking). Dowiedziaty sie tez,
w jakich odlegtosciach, ze wzgledu na bezpieczenstwo, mozna parkowac od skrzyzowan

i przejsc dla pieszych oraz przystankow komunikacji miejskiej i ile miejsca musi pozostawic
kierowca dla pieszych parkujac na chodniku. Dzieci przygotowaty réwniez mandaty
uczniowskie. Nastepnie zostawity je za wycieraczkami nieprawidtowo zaparkowanych aut.
Mtodzi ludzie dowiedzieli sie tez o potrzebach oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie takich jak niewidomi, opiekunowie dzieci czy osoby na wézkach.

Wroctaw to réwniez miasto, w ktérym od 2015 r. stuzbe petni pierwszy w Polsce oficer
pieszy. Ten miejski urzednik zajmowat sie dotad m. in. wytyczaniem nowych przejsc dla
pieszych (np. stynnych brakujacych zebr na waznym wezle przesiadkowym przy rondzie
Reagana), polepszaniem dyskryminujacej pieszych sygnalizacji s$wietlnej czy
porzadkowaniem parkowania na chodnikach przy okazji poszerzania strefy ptatnego
parkowania.

Fot. Akcja Miasto.



Wieden

W stolicy Austrii az 27% podrozy to te piesze. To prawie dwa razy wiecej niz
w Warszawie. Do tego popularnosc ruchu pieszego w Wiedniu rosnie,
podczas gdy w stolicy Polski przez ostatnie kilkanascie lat panowat odwrotny
trend. W 2017 r. po raz pierwszy od rozpoczecia badan szacowana liczba
podrozy pieszych przewyzszyta tam liczbe samochodowych.

Wzrost popularnosci poruszania sie pieszo po Wiedniu wynikat z konkretnych dziatan,
jakie podjety wtadze miasta. Od 2013 r. istnieje jednostka miejska odpowiedzialna

za rozwoj ruchu rowerowego i pieszego. Zmiany poprzedzita diagnoza najwazniejszych
probleméw i zebranie opinii wéréd pieszych. Wskazali oni na zbyt waskie chodniki

i sygnalizacje swietlna.

Infrastruktura piesza to jednak nie tylko chodniki, przejscia i sygnalizacja swietlna. Wtadze
Wiednia podkreslaja, ze istotne sg rowniez tawki, drzewa, fontanny, poidetka,
ogolnodostepne toalety czy inne podobne elementy podnoszace komfort korzystania

z przestrzeni miejskiej. Wtadze Wiednia wprowadzity rowniez innowacyjne rozwigzanie
w postaci oznakowania ok. 700 skrétéw wiodacych przez bramy i podwérka, ktérymi piesi
mogg skroécic sobie droge. Wieden jest takze prekursorem ograniczania ruchu

na ulicach przyszkolnych w godzinach porannych. Dojazd pod drzwi szkoty jest
zakazywany, a zatrzymanie przy samych drzwiach staje sie niemozliwe.

nw

Fot. wiedenski oznaczenie skrétu dla pieszych, Wieden, Durchgang-Suennhof, Mobilitaetsagentur,
Christian Fuerthner.



Warszawa

Zacznijmy od danych. W 2015 roku wykonano ostatnie Warszawskie
Badanie Ruchu. Tego typu kompleksowe pomiary ruchu wykonuje sie
w Warszawie cyklicznie od 1980 roku. Najwiekszy udziat ruchu
pieszego odnotowano w latach 80. i na poczatku lat 90. Piesze
podroéze stanowity ok. 30% wszystkich podrézy na terenie Warszawy.

Wraz ze zmianami przestrzennymi miasta, wzrostem roli samochodu i rozwojem
transportu zbiorowego w drugiej potowie lat 90. ubiegtego wieku nastapit wyrazny spadek
udziatu ruchu pieszego do ok. 20%.

Z powodu pandemii koronawirusa planowane na rok 2020 Warszawskie Badanie Ruchu
zostato przetozone. Dlatego tez najnowsze dane pochodzg Warszawskiego Badania Ruchu
z 2015 r. Zauwazmy, ze:

e prawie potowa wszystkich podrézy (46,8%) wykonywana jest z wykorzystaniem

transportu zbiorowego,

 niespetna co trzecia (31,7%) podroz jest z wykorzystaniem samochodu osobowego,

e prawie co piata (17,9%) pieszo,

e rowerami wykonywanych jest 3,1% podrozy.

Fot. wrzesien 2020 r., Warszawa, happening Pieszej Masy Krytycznej, Miasto Jest Nasze.



Nie wiemy jak ten podziat modalny ksztattuje sie obecnie ani tez jak doktadnie
wptyneta na niego pandemia. Jak wynika z danych ptynacych z Zarzadu Transportu
Miejskiego, czyli organizatora Warszawskiego Transportu Publicznego, zauwazalny jest
spadek popularnosci transportu zbiorowego. Rosnie za to popularnosc¢ jednosladéw,

na co wskazuja dane z pomiaréw ruchu rowerowego przeprowadzonego w 2020 r.

na zlecenie Zarzadu Drég Miejskich, ktore wykazaty wzrost az 0 17,4 %. w stosunku
do 2019 r. Z rowerdéw korzysta 41 % mieszkanek i mieszkancow Warszawy [12].

Ten wzrost miat miejsce pomimo biernosci wtadz Warszawy w podejsciu do aktywnej
mobilnosci — zarowno tej pieszej, jak i rowerowej. W przypadku infrastruktury dla
cyklistek i cyklistow (drogi dla rowerow, ciagi pieszo-rowerowe, kontrarruch) widoczny
jest brak jakiegokolwiek strategicznego podejscia. Infrastruktura powstaje najczesciej przy
okazji remontéw czy budowy nowych drég. Nierzadko dzieje sie to kosztem przestrzeni
dla pieszych, prawie nigdy kosztem przeskalowanych jezdni. Centrum Warszawy

— kregostup uktadu transportowego stolicy, wbrew obietnicom wtadz miasta, jest nadal
niedostepne albo bardzo trudno dostepne dla rowerzystéw i nieprzyjazne pieszym.
Smutnga codziennoscia jest nielegalne parkowanie. Ponadto, na chodnikach, kosztem
przestrzeni dla pieszych, wyznaczone sg miejsca parkingowe.

To wszystko dzieje sie pomimo tego, ze wtadze Warszawy znaj3g problemy pieszych.
Miasto zleca badania ruchu pieszych, dzieki czemu w 2010 i 2018 powstaty dwie edycje
warszawskiego raportu o ruchu pieszym. Autorzy w podsumowaniu ostatniego raportu
wskazuja: Wyzwaniem dla Warszawy jest wzrost roli ruchu pieszego i jego
uprzywilejowanie. Jednak wtadze miasta nie realizujg zatozen zawartych w analizach czy
dokumentach strategicznych. A przeciez juz pierwszy taki dokument, czyli uchwata

z 1995 r. w sprawie polityki transportowej dla m.st. Warszawy (jak i kolejne) zaktadaty
zrownowazone podejscie do mobilnosci.

Smutnym potwierdzeniem realnego podejscia decydentéw i decydentek
sg losy przygotowanej w 2016 r. Warszawskiej Polityki Mobilnosci.
Dokument ten jako pierwszy tego typu miat zostac przyjety uchwatg Rady
m. st. Warszawy. Mimo, ze Polityka nie zawierata zadnych rewolucyjnych
rozwiazan, a stawiata m. in. na rozwéj aktywnej mobilnosci (stad podtytut
,Ku bardziej przyjaznemu miastu!”), to nie zostata nawet dopuszczona pod
obrady. Dlaczego? Poniewaz radni uznali projekt za zbyt ,propieszy

i prorowerowy”. W efekcie Warszawa Polityka Mobilnosci nie zostata
uchwalona do dzisiaj.

[12] https://zdm.waw.pl/wp-content/uploads/2020/11/Pomiary-ruchu-rowerowego-2020-w-
Woarszawie-raport.pdf



Co gorsza, nawet okres pandemii i globalny trend zmian na rzecz ruchu pieszego
i rowerowego nie sktonit wtadz Warszawy do podjecia dziatan. Dowodem jest
zignorowanie postulatéw Stowarzyszenia Miasto Jest Nasze zaprezentowanych
na poczatku kwietnia 2020 r. Organizacja zaapelowata wéwczas o:

e wprowadzenie zakazu parkowania skosnego oraz na chodnikach, w celu
umozliwieniu pieszym mijania sie na chodniku w bezpiecznej odlegtosci
min. 2 m;

» przeznaczenia skrajnych jezdni (ew. na pewnych odcinkach dopuszczenie
ruchu roweréw na buspasie) na tymczasowe pasy rowerowe na kilku
kluczowych ciagach komunikacyjnych pozbawionych jakiejkolwiek
infrastruktury rowerowej.

Wtadze miasta na te propozycje odpowiedziaty wytacznie komunikatami o tym, jak wiele
robig na rzecz pieszych czy rowerzystéw. Niestety brakuje konkretnych dziatan. Trudnej
sytuacji pieszych czy rowerzystow nie poprawi bowiem jedna, obiecywana od lat

i wreszcie realizowana inwestycja przy rondzie przy Dworcu Centralnym, dzieki ktérej
pojawia sie tam naziemne przejécia dla pieszych oraz drogi dla rowerow.

Pasy dla rower6w w Warszawie

@ jezdni ~ 20 kv - E I i -

\ Map data €2020 Google
propozycje wyznaczenia tymczasowych pasow dla rowerdw na jezdniach ulic w Warszawie gdzie nie
ma obecnie 2adnej infrastruktury rowerowej bad nie jest ona wystarczajgca.

Rys. Miasto Jest Nasze.




Co mozemy zrobic dla
rozwoju aktywnej
mobilnosci?

Nie ma jednej cudownej recepty, ktora spowoduje, ze w danym miescie
szybko i radykalnie wzrosnie popularnosc¢ chodzenia po miescie czy
przejazdow rowerem. Kazde miasto jest inne, jesli chodzi o populacje,
uksztattowanie terenu, rodzaj zabudowy i jej gestosc, charakterystyke
podrozy wykonywanych przez jego mieszkanki i mieszkancow oraz szereg
innych czynnikow. Kazdorazowo potrzebne jest rozwigzanie szyte na miare,
a proces zmian powinien by¢ konsekwentny i roztozony w czasie.

Warto, aby w urzedzie miasta utworzono nowg albo umocowano w istniejgcych
strukturach urzedu jednostke, ktéra bedzie kompleksowo koordynowac wszelkie dziatania
zZwiazane z rozwojem ruchu pieszego i bedzie miata do tego odpowiednie kompetencje.

A oto przyktadowe dziatania, ktére wtadze miasta moga podejmowac, aby wspierac rozwoj
ruchu pieszego i rowerowego:

e zapewnienie bezpieczeristwa ruchu wszystkim niechronionym uczestnikom ruchu
(w miescie, gdzie piractwo drogowe jest norma, nie sposéb oczekiwac masowej zmiany
zachowan komunikacyjnych):

o ,esowanie” toru jazdy przed przejsciami dla pieszych,
o stosowanie progéw zwalniajacych,

o tworzenie wyniesionych przejsc¢ dla pieszych,

o budowa rond;

» stosowanie sie do zasad projektowania uniwersalnego, czyli tak aby wprowadzane

rozwigzania mogty by¢ uzytkowane przez wszystkich uzytkownikéw przestrzeni

publicznych bez wzgledu na ograniczenia, w mozliwie najwiekszym stopniu, bez
potrzeby adaptacji lub specjalistycznego projektowania,



e rozwdj i dbanie o jako$¢ nawierzchni dla pieszych:
o stosowanie nawierzchni z ptyt chodnikowych,
o wiasciwe utrzymanie (réwna nawierzchnia, brak ubytkéw),
o zapewnienie wysokiej jakosci zimowego utrzymania chodnikéw;
e tworzenie otoczenia przyjaznego pieszym poprzez m. in.:
o stawianie tawek i innych elementéw matej architektury,
o sadzenie krzewow i drzew, ktoére nie tylko daja pieszym ochrone przed stoncem
o ideszczem, ale i podnoszg walory estetyczne ulicy;

e dostosowywanie kazdej ulicy do potrzeb transportu rowerowego poprzez budowe
drég rowerowych o odpowiedniej jakosci i szerokosci (w tym szybkich rowerowych
potaczen tzw. velostrad), paséw dla roweréw oraz wdrazanie kontraruchu
rowerowego jako domysinego standardu na kazdej ulicy jednokierunkowej — bez
dobrej jakosci infrastruktury nie mozemy oczekiwaé masowej przesiadki na rowery,

e podejmowanie dziatan na rzecz tworzenia miejsc do bezpiecznego przechowywania
rowerdéw o wysokim standardzie (miejskie stojaki rowerowe, parkingi Bike and Ride
przy weztach przesiadkowych, bezpieczne parkingi rowerowe w zaktadach pracy
i na osiedlach),

o uwzglednienie roweréw w miejskich dokumentach planistycznych (minimalne
normatywy miejsc parkingowych dla roweréw w budynkach mieszkalnych i zaktadach
pracy),

e uporzadkowanie parkowania i uwalnianie chodnikéw od nielegalnie parkujacych
samochodow, likwidowanie mozliwosci parkowania na chodnikach oraz konsekwentna
i stanowcza walka z nielegalnym parkowaniem na chodnikach oraz
w okolicy przejs¢ dla pieszych,

Fot. poszerzenie ogrédkéw gastronomicznych przy Placu Zbawiciela, sierpien 2020, Warszawa,
Miasto Jest Nasze.



 likwidowanie ktadek dla pieszych i przejs¢ podziemnych jako rozwiazan
niewygodnych i dyskryminujacych osoby o ograniczonej mobilnosci,

o dostosowanie szerokosci chodnikéow do potokéw ruchu pieszego — zgodnie
z prawem minimalna szeroko$¢ chodnika wynosi 2 m, nie oznacza to jednak, ze takie
minimum powinno by¢ standardem (co gorsza, w Polsce nierzadko uznawana
za standard jest szerokos¢ 1,5 m, ktéra to zgodnie z prawem moze byc¢ stosowana
tylko wyjatkowo),

» ustawienia cykli sygnalizacji $wietlnej powinny zapewniac¢ priorytet dla pieszych
i rowerzystéw, a dtugosc zielonego swiatta powinna by¢ dostosowana do tempa
pieszych, ktorzy przemieszczaja sie najwolniej, czyli np. oséb starszych,

e 76tte przyciski lub inne rozwigzania wymuszajace wzbudzenie zielonego Swiatta dla
pieszych powinny by¢ stosowane wytacznie jako rozwiazanie wyjatkowe
— w miejscach o bardzo matym ruchu pieszych (po ponad pét roku od wytaczenia
z6ttych przyciskow w Warszawie doskonale widac, jak niepotrzebne jest
to rozwigzanie),

e mapy na ulicach wskazujace pieszym obszar dostepny np. w 5-min. zasiegu pieszym
(jak np. w Wiedniu i Londynie),

* wprowadzenie strefy tempo 30 lub strefy zamieszkania na jak najwiekszym obszarze
miasta,

e poszerzanie chodnikéw na naroznikach ulic — rozwigzanie stosowane w Wiedniu
— dzieki temu piesi czekajacy na przejscie przez skrzyzowania maja do dyspozycji
wiecej miejsca, podnosi sie tez ich poczucie bezpieczenstwa,

o tworzenie woonerfoéw, czyli ulic taczacych funkcje ulicy, deptaku, parkingu i miejsca
spotkan mieszkancoéw,

Fot. woonerf — podwdrzec miejski, ul. 6 Sierpnia, £6dZ, Urzad Miasta todzi, Zarzad Drég
i Transportu w todzi.



e ograniczanie ruchu samochodowego w okolicy szkét,

e wspieranie pracodawcow zachecajacych pracownikéw do pieszego czy
rowerowego dojazdu do pracy (ulgi podatkowe, preferencje w miejskich
przetargach czy wsparcie przy tworzeniu parkingdéw rowerowych oraz szatni
czy prysznicow dla rowerzystow).

Wspieranie aktywnej mobilnosci nie moze odbywac sie bez dziatan ograniczajacych ruch
samochodowy, a w szczegolnosci: kompleksowej polityki parkingowej obejmujacej system
pobieranych na terenie catego miasta optat skorelowanych z realnym kosztem zajmowania
przestrzeni, tworzenia stref czystego transportu (utworzonej w Krakowie, ale w praktyce
martwej i planowanej w Warszawie) czy wprowadzenia optat za wjazd

do centrum.

Fot. otwarcie Velostrady, wrzesiert 2018, Jaworzno, Marcin Chlewicki.
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