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ZALECENIA POLITYCZNE

EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW (KR),

1. Z zadowoleniem przyjmuje publikacje europejskiej deklaracji w sprawie transportu rowerowego, gdyz promowanie
korzystania z roweréw, ktére wnosi zasadniczy wklad w obnizenie emisyjnosci systemu transportowego, wymaga wspol-
nych wytycznych i pilnych dziatan, zwlaszcza na obszarach miejskich, a takze — wraz z coraz powszechniejszym wykorzys-
taniem roweréw elektrycznych — w coraz wigkszym stopniu na obszarach wiejskich.

2. Podkresla, ze sie¢ transportowa stanowi spéjna cato$¢ i dlatego nalezy koordynowac jej planowanie na szczeblu kra-
jowym, regionalnym i lokalnym. Aby stworzy¢ warunki do osiagniecia celéw zréwnowazonego Srodowiska miejskiego
i wigkszego udzialu transportu rowerowego, zmiany w miastach trzeba wspiera¢ na szczeblu krajowym. Unia powinna
opracowa¢ mechanizmy zapewniajace, Ze planowanie panstw czlonkowskich na poziomie krajowym wspiera zmiany
w miastach, np. w odniesieniu do weztéw miejskich transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T.

3. Podkresla, ze brak formalnego zatwierdzenia europejskiej deklaracji w sprawie transportu rowerowego do konca
obecnej kadencji parlamentarnej moze spowodowaé problemy.

4. Zaznacza, ze regiony i miasta — przy jak najbardziej pozadanym wsparciu ze strony pafistw czlonkowskich — s najle-
piej przygotowane do realizacji celéw deklaracji. W zwigzku z tym — a takze zgodnie z zasada pomocniczosci — przyszle
strategie Komisji Europejskiej powinny mie¢ charakter pomocniczy i wskazywaé mozliwosci finansowania. Postuluje, by
regiony i miasta uczestniczyly w pracach Komisji Europejskiej i — wobec powyzszego — w opracowywaniu jej przyszlych
strategii. Proponuje tez, ze sam podpisze deklaracje jako dobitny dow6d swego zaangazowania w faze jej wdrazania.

5. Zaznacza, ze prywatny ruch zmotoryzowany, oprocz przynoszenia uzytkownikom wiele korzysci, wywoluje takze
szereg negatywnych efektéw zewnetrznych — zaréwno w skali globalnej z powodu emisji gazéw cieplarnianych i zuzycia
zasobéw do produkdji coraz wigkszej liczby pojazdéw, jak i na szczeblu lokalnym. Negatywne efekty lokalne obejmuja
emisje zanieczyszczen (czastek statych, tlenkéw azotu i tlenkéw wegla, ktére maja duzy wplyw na zdrowie ludzi); duze
zageszczenie ruchu, ktéry pozbawia przestrzen publiczng oryginalnosci i ja zubaza oraz podporzadkowuje ja pojazdom
silnikowym (bedacym w ruchu lub zaparkowanym), a takze spowolnienie ruchu pojazdéw transportu publicznego, tak ze
staje si¢ on mato wydajny i jest tym samym rzadko wykorzystywany. Mowa tu takze o wypadkach, ktérych ofiara padaja
glownie tzw. niechronieni uzytkownicy drogi, czyli de facto osoby korzystajace z przestrzeni publicznej.
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6.  Przypomina, ze obecna zalezno$¢ od nieodnawialnych zrédel energii sprawia, ze gospodarki Swiatowe sg podatne na
wahania cen ropy naftowej i na zaktocenia w dostawach takich surowcow. Podkresla, ze UE i pafistwa czlonkowskie musza
podjaé wysitki na rzecz promowania pojazdéw elektrycznych i bezemisyjnych paliw alternatywnych w transporcie. Duze
znaczenie majg tu: elektryfikacja prywatnego transportu samochodowego, transportu lotniczego, publicznego i transportu
cigzkiego, a takze rozwigzania na rzecz nowych bezemisyjnych rodzajéw transportu. Podkresla rowniez, ze pomimo coraz
wiekszego nasycenia rynku pojazdami elektrycznymi europejska flota pojazdéw wcigz sklada si¢ w duzej mierze z samo-
chodéw wyposazonych w silniki spalinowe. To wynika ze stosunkowo wysokich cen pojazdéw elektrycznych i innych
czynnikéw, takich jak niedobér stacji fadowania i innej infrastruktury dla tych pojazdéw, a takze z ograniczonego zaufania
konsumentéw do ich niezawodnosci, zwlaszcza w ekstremalnych warunkach pogodowych.

7. Przypomina, ze przyjete 13 grudnia 2023 r. porozumienie COP28 przewiduje ,stopniowe sprawiedliwe, uporzadko-
wane i uczciwe odchodzenie od wykorzystywania paliw kopalnych do produkcji energii, wraz z przyspieszeniem dzialan
w tym decydujacym dziesigcioleciu, tak by zgodnie z wiedza naukowa osiagnaé neutralno$¢ emisyjng do 2050 r.”.

8.  Zaznacza, ze ukierunkowanie europejskiego wsparcia przede wszystkim na miasta ma zasadnicze znaczenie dla
osiggniecia celow dotyczacych neutralnoéci klimatycznej do 2050 r., ktére zostaly wytyczone w Europejskim Zielonym
Ladzie i s3 zgodne ze zobowigzaniami Unii Europejskiej wynikajacymi z porozumienia paryskiego COP21. Nalezy réwniez
przeznaczy¢ wystarczajgce Srodki na nowe dziatania w ramach istniejacych programéw UE i finansowania krajowego.

9.  Przypomina, ze w miastach europejskich mieszka 75 % ludnosci Unii. Na calym $wiecie miasta zuzywaja ponad 65 %
$wiatowej energii, co powoduje ponad 70 % emisji CO,.

Korzysci ptynace z polityki rowerowej

10.  Zaznacza, Ze korzysci plynace z polityki promowania transportu rowerowego jako sposobu przemieszczania sig,
rekreacji, poznawania $wiata i zdobywania wiedzy sa przedmiotem badan i zostaly w duzej mierze objasnione na pla-
szczyznie naukowej, socjologicznej i epidemiologiczne;j.

11.  Podkresla, ze jazda na rowerze jest aktywnym Srodkiem transportu, ktéry sprzyja zdrowemu trybowi zycia jedno-
stek, obnizajac poziom stresu i oddzialujac pozytywnie na uklad krazenia.

12.  Przypomina, Ze ze spotecznego punktu widzenia jazda na rowerze sprzyja budowaniu spéjniejszych spotecznosci,
gdyz przyczynia si¢ do tworzenia przestrzeni publicznej przyjaznej dla obywateli w kazdej grupie wiekowej i majacych
16zn3 zdolno$¢ ruchu. Sprzyja takze spotkaniom i budowaniu wigzi miedzy ludZmi oraz sprawia, ze dzielnice staja si¢ bar-
dziej zaludnione, tetnigce zyciem i bezpieczne.

13.  Zaznacza, ze dzigki projektowaniu miast przyjaznych dla rowerzystéw moga one staé si¢ bezpieczniejsze i bardziej
dostepne dla wszystkich kategorii uzytkownikéw. Rower jest ponadto tanim i dostgpnym Srodkiem transportu, ktéry moze
zmniejszaé roznice spoleczno-ekonomiczne w dostepie do transportu, umozliwiajac wigkszej rzeszy oséb przemieszczanie
si¢ w sposob oszczedny i wydajny oraz zapewniajac transport osobom nieposiadajagcym samochodu i prawa jazdy i miesz-
kajacym na obszarach wiejskich potozonych w poblizu obszaréw miejskich.

14.  Podkresla, Ze promowanie transportu rowerowego moze wnie$¢ zasadniczy i bezposredni wklad w zwalczanie
zanieczyszczenia powietrza. Rozpowszechnienie transportu rowerowego ogranicza bowiem zalezno$¢ od zmotoryzowa-
nych Srodkéw transportu, a takze przyczynia si¢ do zmniejszenia zageszczenia ruchu drogowego, emisji gazéw cieplarnia-
nych i zuzycia paliw kopalnych oraz do promowania zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich.

15.  Zaznacza, ze transport rowerowy nie tylko przyczynia si¢ do poprawy Srodowiska miejskiego z ekologicznego i spo-
tecznego punktu widzenia, lecz wywoluje réwniez pozytywne skutki gospodarcze — zaréwno na szczeblu branzy, jak i na
poziomie lokalnym.

16.  Wskazuje, ze — jak podkreslit Parlament Europejski w rezolucji w sprawie opracowania unijnej strategii transportu
rowerowego (') — na poziomie branzy ekosystem transportu rowerowego obejmuje obecnie okolo 1 mln miejsc pracy,
a do 2030 r. moze by¢ w nim zatrudnionych nawet 2 mln oséb.

() https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2023-0058_PL.html.
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17.  Zwraca uwage na to, ze propagowanie jazdy na rowerze jako Srodka transportu moze generowal powszechny
dobrobyt na szczeblu lokalnym, gdyz inwestycje w infrastrukture rowerowa wspierajg lokalne zatrudnienie dzigki tworze-
niu miejsc pracy o kapitalnym znaczeniu dla projektowania, budowy i utrzymania szlakéw rowerowych i samych rowerdw.
Popularyzacja turystyki rowerowej moze réwniez prowadzi¢ do zwigkszenia i zréznicowania ruchu turystycznego i uczy-
nienia go bardziej zréwnowazonym. To przynosi bezposrednie korzysci lokalnej dzialalnosci handlowej i przyczynia si¢
do tworzenia miejsc pracy, ktdrych sila rzeczy nie mozna przenies¢ na inne rynki.

Infrastruktura rowerowa

18.  Przypomina, Ze jednym z gtéwnych probleméw jest rozpowszechnienie, jako$¢ i stopien polaczenia sieci infrastruk-
tury przeznaczonej specjalnie dla roweréw. Czesto brakuje bowiem infrastruktury rowerowej, ktéra bylaby polaczona
w ciagly trase i miala starannie zaprojektowane skrzyzowania — bedgce gtéwnym miejscem krzyzowania sie srodkéw trans-
portu drogowego. Czgsto nie zapewnia si¢ rOwniez wystarczajacego oddzielenia rowerzystéw od przeptywu pojazddow.
Integracja sieci infrastruktury rowerowej i poprawa jej funkcjonowania wymagaja wsp6lpracy miedzy lokalnymi, regional-
nymi i krajowymi operatorami infrastruktury oraz wyznaczenia spjnych celéw.

19.  Podkresla, ze infrastruktura rowerowa oznacza rozwigzania, ktére — w zaleznosci od kontekstu — przewiduja rézno-
raki poziom oddzielenia rowerzystéw od innych uzytkownikéw drdg. Podkresla, Ze chodzi tu o specjalne pasy ruchu dla
roweréw — albo catkowicie oddzielone od drogi, albo chronione kraweznikiem — ktére powinny by¢ w miare mozliwosci
preferowana opcja zamiast szlakow rowerowych wyznaczonych jedynie za pomocg sygnalizacji.

20.  Przypomina, ze w niekt6rych panistwach czlonkowskich wysoki poziom rozdrobnienia wlasnosci gruntéw stanowi
powazna przeszkode w realizacji ztozonych projektéw infrastruktury rowerowej.

21.  Zaznacza, Ze bezpieczenstwo stanowi do dzisiaj istotng przeszkodg¢ w rozpowszechnieniu transportu rowerowego
jako sposobu przemieszczania si¢ dostepnego dla wszystkich rodzajow uzytkownikéw.

22.  Stwierdza, ze zwigkszenie bezpieczenstwa drég umozliwia wykorzystanie potencjatu transportu rowerowego,
a takze ruchu pieszego, transportu publicznego i innych rodzajéw mobilno$ci wspéltdzielonej, réwniez na obszarach bar-
dziej ukierunkowanych na turystyke. Dobrze funkcjonujgce faficuchy transportowe przyczyniaja si¢ do ptynnej mobilnosci.

23.  Przypomina, ze brak bezpiecznych miejsc parkingowych dla roweréw — zaréwno w miejscach publicznych na
obszarach miejskich, jak i w prywatnych budynkach mieszkalnych — zniecheca obywateli do wyboru roweréw w celu
zaspokojenia potrzeb w zakresie mobilnosci.

24.  Podkresla, Ze miasta moga realizowal projekty majace na celu stworzenie infrastruktury rowerowej na szczeblu
lokalnym, réwniez z wykorzystaniem wsparcia ze strony sieci miedzynarodowych, ktére od dziesigcioleci sg zaintereso-
wane przeprojektowaniem przestrzeni publicznej w sposéb zapewniajacy lepszy komfort zycia, wigkszg zrownowazono$é
i wyzszg jako$¢.

25.  Zaznacza, ze kobiety s3 nadal niedostatecznie reprezentowane w planowaniu transportu i Ze zagrozenia dla bezpie-
czenstwa drogowego w wigkszym stopniu je zniechecajg. W tym kontekscie zwraca uwage, ze ze wzgledu na to, ze kobiety
sa niestety wcigz obarczone wigkszoscia pracy opiekuniczej, zwlaszcza opieka nad dzieémi, to potrzeba specjalistycznego
sprzetu rowerowego (np. roweru towarowego, roweru ,longtail”, fotelika rowerowego dla dziecka) stawia je w gorszej
sytuacji i sprawia, Ze jeszcze wazniejsze staja si¢ oddzielne pasy ruchu dla roweréw.

26.  Zwraca uwage na to, ze w wieloletnich ramach finansowych (WRF) na lata 2021-2027 przewidziano 3,2 mld EUR
(fundusze UE) na inwestycje w infrastrukture rowerowg. Do tego doliczy¢ nalezy 1,25 mld EUR ze wsp6lfinansowania kra-
jowego, co daje taczng kwote okolo 4,5 mld EUR (), ktére przeznaczone zostang na budowe 12 tys. km tras rowerowych
do 2027 r.

27.  Podkresla, ze dla lokalnych organéw administracji publicznej kluczowe znaczenie maja $rodki finansowe, a takze
kapital ludzki i zmiany proceduralne niezbedne do przeznaczenia tych srodkéw na realizacje konkretnych i funkcjonalnych
projektéw.

(*) https:/[ecf.com/system/files/ECF_Policy_Brief EU_Structural_Funds_for_Cycling_Investments.pdf.
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28.  Zachgca do opracowania orientacyjnych i pomocniczych wytycznych w sprawie wymogéw jakosci odnoszacych si¢
do infrastruktury przeznaczonej dla niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego. Stuzyloby to poprawie jakosci
infrastruktury rowerowej we wszystkich pafistwach czlonkowskich, zgodnie z dyrektywa w sprawie zarzadzania bezpie-
czenstwem infrastruktury drogowej. Dzialania dotyczace konserwowania, utrzymania i naprawy $ciezek rowerowych
powinny by¢ planowane przez caly rok.

29.  Potwierdza potrzebe przygotowania ,strategii bezpiecznej aktywnej mobilnosci”, by zacheci¢ do sprostania na
szczeblu UE wyzwaniom zwigzanym z bezpieczefistwem ruchu pieszego i rowerowego ().

30. Wzywa Komisj¢ Europejska, by w ramach nastepnej polityki spojnosci podjeta starania na rzecz ulatwienia inwesty-
¢ji w mobilno$¢ ludzi. Inwestowanie w codzienng mobilno$¢ — a szczegélnie w infrastrukture rowerows — jest zauwazal-
nym dzialaniem, ktére moze ponownie przyblizy¢ polityke UE europejskim obywatelkom i obywatelom.

31.  Zaleca ponadto, aby w ramach programu ,Horyzont Europa” Komisja Europejska przewidziala srodki na innowacje
w zakresie planowania i wdrazania infrastruktury rowerowej.

32.  Z zadowoleniem przyjmuje wstepne porozumienie osiaggnigte 18 grudnia 2023 r. migdzy Parlamentem Europejskim
a Radg Europejska w sprawie przegladu rozporzgdzenia dotyczacego rozwoju sieci TEN-T. Podkresla, ze infrastruktura
przeznaczona do aktywnej mobilnosci (pieszej i rowerowej) musi kwalifikowa¢ si¢ do wspélfinansowania w ramach tego
mechanizmu, gdyz podnosi ona poziom interoperacyjnosci systemu transportowego.

Mobilno$é zmotoryzowana

33.  Przypomina, ze duza liczba samochodéw w miastach sprawia, ze drogi polaczone w niewielka sie¢ staja si¢ arte-
riami, po ktérych poruszajg si¢ samochody o0séb przejezdzajacych przez dany obszar, 0s6b poszukujacych miejsca do par-
kowania czy tez os6b zatrzymujgcych si¢ w danym miejscu legalnie badz wrecz nielegalnie.

34.  Ubolewa, ze wladze lokalne i regionalne w wielu panistwach cztonkowskich nie uczestniczyly nalezycie w przygoto-
waniu krajowych planéw odbudowy i zwigkszania odpornosci i apeluje o rozwijanie infrastruktury rowerowej. Podkresla
w zwigzku z tym, Ze miasta i regiony muszg uczestniczy¢é w opracowywaniu wszelkich programéw UE majacych na celu
wspieranie infrastruktury rowerowej zgodnie z zasadami partnerstwa i wielopoziomowego sprawowania rzadéw.

35.  Zaleca, aby projekty dotyczace budowy szlakéw rowerowych, ktére zostaly okre$lone w dokumentach strategicz-
nych, traktowano jako sprawe wysokiej wagi. W przypadkach, gdy w gre wchodzg porozumienia majgtkowe i rozstrzyganie
na drodze prawnej, projekty powinny by¢ bardziej elastyczne, tak jak si¢ to dzieje w przypadku projektow infrastruktury
drogowej.

36.  Proponuje stworzenie europejskiego systemu opracowywania badZ aktualizacji koncepcji transportu rowerowego
na szczeblu regionalnym, w ramach ktérego miasta i regiony moglyby dzieli¢ si¢ dobrymi praktykami. Te koncepcje odz-
wierciedlalyby priorytety okreslone w deklaracji w sprawie transportu rowerowego, ktére bylyby realizowane przez
regiony, miasta, gminy, deweloperéw, stowarzyszenia rowerowe i inne zainteresowane strony na etapie budowy szlakéw
rowerowych.

37.  Podkresla, ze miasta mogg dzialaé w oparciu o rozwigzania, ktore tworzg synergie z transportem rowerowym.
Mowa tu o projektach przeksztalcania ulic w strefy dla pieszych — zwlaszcza tych ulic, na kt6érych mieszczg si¢ placéwki
edukacyjne lub ktére ze wzgledu na swoje historyczne przeznaczenie lub cechy geometryczne i funkcjonalne moga byé
w naturalny sposéb wylaczone z ruchu zmotoryzowanego.

38.  Odnotowuje, ze obecnie $rodki transportu powodujace najwicksze zanieczyszczenie w miastach, tj. indywidualne
pojazdy napedzane benzyng i olejem napedowym, zajmuja najwigksza czeS¢ przestrzeni publicznej przeznaczonej na
mobilno$¢. Wzywa zatem pilnie Komisj¢ Europejska, by za pomocg nowego finansowania zachecala wladze lokalne do
przywrocenia tej przestrzeni bardziej aktywnym formom mobilnosci — takim jak przemieszczanie si¢ pieszo lub jazda na
rowerze, a takze solidny, dobrze zorganizowany i zintegrowany transport publiczny — oraz zachecala do przejScia na
pojazdy bezemisyjne.

() Opinia przyjeta w pazdzierniku 2022 r. ,Nowe ramy mobilno$ci miejskiej”, sprawozdawczyni: Linda GAASCH (LU/Zieloni).
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39.  Podkresla, Ze infrastruktura rowerowa oddzielona od ruchu innych pojazdéw ma w miastach europejskich zasadni-
cze znaczenie dla zwigkszenia bezpieczenstwa wszystkich rodzajéw uzytkownikéw. Jednak takie podejscie mozna zastoso-
wac na niewielkiej liczbie drég. Dlatego stwierdza, ze w niektérych lokalizacjach podjecie Srodkéw majacych na celu ogra-
niczenie predkosci i przeplywu pojazdéw z napedem silnikowym moze okazad si¢ konieczne.

40.  Zwraca uwage na to, ze odnowione podejscie do alokacji przestrzeni drogowej na obszarach miejskich bedzie miato
najbardziej decydujacy wplyw na bezpieczenstwo niechronionych uzytkownikéw ruchu drogowego. Zacheci to takze do
zmiany zachowan i zmniejszy zanieczyszczenie powietrza, zanieczyszczenie hatasem oraz zageszczenie ruchu.

41.  Zaznacza, ze dalsze dzialania, ktére moga przyczynic si¢ do ograniczenia liczby samochodéw na drogach miejskich
i do propagowania przemieszczania si¢ rowerem i pieszo obejmujg tworzenie obszaréw ograniczonego ruchu o réznej
wielkosci i skali — od obszaréw niedostgpnych dla oséb niebedgcych mieszkanicami po prawdziwe strefy niskich/zerowych
emisji, z ktorych wylaczone bylyby najbardziej zanieczyszczajace klasy pojazdow. Podkresla, Ze kontrolowanie i karanie
nieprawidlowego parkowania oraz, ogélnie, wszelkich niewlasciwych sposobéw korzystania z przestrzeni publicznej, ma
zasadnicze znaczenie w miastach.

42.  Przypomina, ze nie tylko prywatny ruch zmotoryzowany, ale réwniez rozwdj handlu elektronicznego i dostaw do
domu moze wywieral coraz wigksza presje pod wzgledem zanieczyszczenia, ruchu drogowego i wykorzystania przestrzeni
publicznej przez logistyke na ,ostatniej mili”. Dlatego firmy logistyczne na ostatniej mili muszg dzialaé zespolowo, aby
ograniczaé ruch generowany przez dojazdy do poszczegélnych odbiorcéw oraz puste przebiegi. Wiele dobrych przykla-
déw w miastach pokazuje, ze jest to mozliwe.

43.  Podkresla, Ze wprowadzenie réznych form i réznego rodzaju transportu rowerowego (zaréwno odnosnie do wspo-
magania elektrycznego, jak i indeksu noénosci) moze przynies¢ korzysci logistyce miejskiej, dzigki czemu logistyka na
Lostatniej mili” moze staé si¢ bardziej zréwnowazona.

44.  Zaznacza, ze przekroczenie dopuszczalnej predkosci jest istotng przyczyna okoto 30 % $miertelnych wypadkéw
drogowych i czynnikiem zwigkszajacym ryzyko powaznych skutkéw w wigkszo$ci wypadkéw. Dlatego tez apeluje do
Komisji, by zalecita wprowadzenie bezpiecznych ograniczen predkosSci na wszystkich rodzajach drég, szczegdlnie na
obszarach mieszkalnych i na obszarach, na ktérych porusza si¢ wielu rowerzystéw i pieszych.

45.  Zwraca uwage na to, ze oprocz tworzenia przez samorzad terytorialny obszaréw, na ktére pojazdy z napedem silni-
kowym nie moglyby wjezdzaé lub do ktérych mialyby ograniczony dostep, nalezy dazy¢ na szczeblu UE do tego, by pry-
watne firmy dostawcze mogly korzysta¢ z takich narzedzi jak CountEmissionsEU. To umozliwitoby jasne informowanie
uzytkownikéw o wplywie ich zakup6éw na emisje CO, i przyczynitoby si¢ do ukierunkowania ich zachowan i wyboréw.

Wkiad wspétmodalnosci

46.  Przypomina, ze na obszarach podmiejskich istnieje szereg czynnikéw utrudniajacych wspéimodalnosé. Sg to: duza
liczba miejsc, w ktérych dochodzi do zderzenia ruchu samochodowego, rowerowego i pieszego; brak polaczen infrastruk-
turalnych miedzy o$rodkami miejskimi, ktdre sg zalezne od duzych miast, a punktami transportu publicznego; brak bez-
piecznych miejsc parkingowych przy tych punktach; trudnosci zwiazane z przewozeniem roweréw w pociagach i metrze;
a takze brak zintegrowania oplat w réznych systemach mobilnosci (wspélne korzystanie z rowerdw, transport publiczny,
parkingi dla roweréw). W rezultacie wspotmodalnos¢ jest czgsto zawodna i w praktyce nieefektywna z punktu widzenia
czasu i kosztow.

47.  Przypomina, Ze ustanowienie wielopoziomowego sprawowania rzagdéw i owocnej wspolpracy ma zasadnicze zna-
czenie dla znalezienia skutecznych rozwigzaf w zakresie transportu multimodalnego. Ta wspdlpraca powinna obejmowacd
rzady krajowe, wladze lokalne i regionalne, a takze przewoznikéw i inne zainteresowane strony. Bezpieczne parkingi dla
roweréw oraz mozliwos¢ przewozu roweréw autobusami i pociggami ulatwiaja taczenie réznych srodkéw transportu.

48.  Podkresla potrzebe projektowania ulic z my$lg o niskich predkosciach, wigkszym bezpieczenstwie i lepszej widocz-
nosci najbardziej zagrozonych uzytkownikéw przestrzeni publicznej. Zwraca uwage na skuteczno$¢ infrastruktury uspoka-
jajacej ruch, a takze $rodkéw zachecajacych.

ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/3665/oj
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49.  Podkresla, ze bardzo wazne jest, by zapewnic¢ infrastrukture nie tylko mieszkaficom miast, lecz takze wszystkim
tym, ktorzy je odwiedzaja. Mowa tu migdzy innymi o osobach dojezdzajacych do pracy, turystach, osobach przyjezdzaja-
cych do miast w celach rekreacyjnych i zakupowych oraz o okazjonalnych przybyszach. Korzystanie z roweréw mozna
zwigkszy¢ dzigki dostepnym cyfrowo mapom rowerowym oraz odpowiednim znakom i oznaczeniom.

50.  Zaznacza, ze rzady krajowe, samorzady lokalne i regionalne, przewoznicy oraz inne zainteresowane strony powinni
wprowadzac¢ ustugi wspdlnego uzytkowania, wraz ze specjalnymi optatami dla uzytkownikéw okazjonalnych, budowaé
bezpieczne parkingi dla roweréw przy weztach przesiadkowych w ramach lokalnego transportu publicznego, zapewniaé
przewoz rowerdw, a takze inwestowa w zintegrowanie optat miedzy réznymi ustugami w zakresie mobilnosci — przewo-
znikami w lokalnym transporcie publicznym i w mobilnosci wspé6tdzielonej. Wszystko to ma na celu wdrazanie mobil-
nosci jako ustugi (MaaS) w celu zapewnienia zintegrowanego dostepu do pakietu ustug w zakresie mobilnosci.

51.  Wzywa do wzmocnienia wezléw multimodalnych, aby zapewni¢ plynne przesiadki migdzy réznymi $rodkami
transportu, w tym do poprawy dostepnosci dla uczestnikéw aktywnej mobilnosci i do tworzenia bezpiecznych miejsc par-
kingowych dla roweréw w celu zagwarantowania szybszego i skuteczniejszego transferu oséb i towaréw.

Rola prawodawstwa

52.  Zaznacza, Ze przepisy regulujace projektowanie i uzytkowanie przestrzeni publicznej i drég w miastach, regionach
i gminach europejskich muszg opiera¢ si¢ na instrumentach ustawodawczych, ktére uwzgledniatyby takze nowe i pilne
potrzeby w zakresie promowania aktywnej mobilnosci oraz mobilnosci z wykorzystaniem pojazdéw lekkich.

53.  Podkresla znaczenie zasad pomocniczosci i proporcjonalnoéci w kontekscie wszelkich dzialan na szczeblu UE.
W Europie wystepuja znaczne réznice pod wzgledem dostepu do transportu rowerowego lub stopnia rozwoju, adekwat-
nosci badz koniecznosci sieci tras rowerowych.

54.  Podkresla wklad, jaki wladze lokalne moga wnie$¢ w popieranie postulatéw dotyczacych zmiany tych przepiséw na
szczeblu prawodawcow regionalnych, krajowych i europejskich, a takze dotyczacych ich wigkszego dostosowania do
wyzwan zwigzanych z rozpowszechnieniem jazdy na rowerze w Unii Europejskiej i na calym $wiecie.

55.  Proponuje w zwigzku z tym, by pafistwa czlonkowskie przeprowadzily przeglad ram regulacyjnych dotyczacych
transportu rowerowego i udostepnily jego wyniki na szczeblu europejskim w celu wyznaczenia, na pierwszym etapie,
orientacyjnych, europejskich norm minimalnych, np. dotyczacych projektowania i jakosci infrastruktury rowerowej — przy
jednoczesnym zachowaniu zasad pomocniczosci i proporcjonalnosci. Przeglad powinien uwzgledni¢ wykorzystanie grun-
téw na poziomie lokalnym oraz przydatnos¢ okreslonych rozwiazan w zaleznosci od specyfiki miejsca, w ktérym odbywa
si¢ transport — na przyklad na obszarze o gestszej lub rzadszej zabudowie.

Znaczenie danych

56.  Zwraca uwage na to, ze brak kampanii gromadzenia danych uwzgledniajacych zlozone lafcuchy multimodalne —
regularne lub okazjonalne — z ktdrych czgsto korzystajg osoby przemieszczajgce si¢ do miejsca przeznaczenia Srodkami
transportu innymi niz samochéd, utrudnia prawidlowe rozpoznanie potencjalnego zapotrzebowania na transport rowe-
rowy na obszarach miejskich i podmiejskich.

57.  Zaznacza, ze chociaz metody gromadzenia danych sa na ogét coraz bardziej zautomatyzowane, nie dotyczy to jazdy
na rowerze, w przypadku ktorej czesto stosuje si¢ wciaz obliczenia manualne lub — co najwyzej — specjalnie zainstalowang
technologie czujnikowg. Nalezaloby tu czeSciej stosowac liczniki cyfrowe, a gromadzone w ten sposéb dane uwzgledniaé
w planowaniu dotyczacym transportu.

58.  Podkresla, ze specjalne kampanie gromadzenia danych na potrzeby tworzenia macierzy modalnych poczatku-konca
podrézy maja kapitalne znaczenie dla lepszego zrozumienia dynamiki przemieszczania si¢ na obszarach miejskich i - co za
tym idzie — dla lepszego planowania i programowania dzialan niezbednych do promowania transportu rowerowego.
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59.  Podkresla znaczenie zaangazowania podmiotéw prywatnych dla uzyskania dostepu do duzej ilosci danych, na przy-
klad za posrednictwem sygnaléw GPS z urzadzef komérkowych, i zwraca uwage na role Unii Europejskiej w nawigzywaniu
takich form wspolpracy.

60.  Odnotowuje, ze w ramach sprawozdawczosci dotyczacej TEN-T Unia Europejska powinna zapewni¢ narzedzia
umozliwiajace wladzom lokalnym i regionalnym skuteczne zglaszanie wskaznikéw odnoszgcych si¢ do mobilnosci rowe-
rowej.

Swiadomos¢ i zgodnos¢ z przepisami

61.  Przypomina, Ze aby zapewni¢ bezpieczne wspoélistnienie i korzystanie z przestrzeni publicznej, nalezy zwigkszy¢
$wiadomo$¢ przepisow oraz ich przestrzeganie przez wszystkich uzytkownikéw ruchu drogowego. W tym celu zwraca
uwage na szczegdlne znaczenie szkolen w dziedzinie edukacji i bezpieczenstwa ruchu drogowego, ukierunkowanych zwla-
szcza na tworzenie wzorcow zachowar, ze szczeg6lnym uwzglednieniem populacji w wieku szkolnym.

62.  Podkresla, ze zasadnicza wage ma ulepszenie wyposazenia technologicznego zaréwno nowo zarejestrowanych (*),
jak 1 juz uzytkowanych pojazdéw z napedem silnikowym, zwlaszcza wigkszych, oraz wyposazenie pojazdéw w czujniki,
ktére moga wykrywacé niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego i interaktywnie ostrzegaé kierowcow.

63.  Przypomina, ze Srodki bezpieczenstwa osobistego, takie jak kaski (), $wiatta, dzwonki i odziez odblaskowa, zwigk-
szaja bezpieczenstwo rowerzystow.

64. Przypomina, Ze zadaniem miast jest dgzenie do edukowania i informowania na réznych szczeblach i z wykorzysta-
niem réznych dostepnych narzedzi, w ramach programéw edukacji drogowej w szkotach w celu krzewienia aktywnej
mobilnosci, kultury przestrzeni publicznej oraz troski o potrzeby najbardziej niechronionych uzytkownikéw ruchu drogo-
wego. Zatem zacheca do wdrazania dziatan u$wiadamiajacych skierowanych do mtodszych pokolen.

65.  Zaznacza, ze miasta i wszystkie inne wlasciwe organy muszg réwniez prowadzi¢ ukierunkowane kampanie u$wia-
damiajace na temat przestrzegania przepisow i bezpieczenistwa ruchu drogowego, a takze kursy szkoleniowe dla kierow-
céw samochodéw cigzarowych poruszajacych si¢ po coraz bardziej zattoczonych drogach, na ktérych jest coraz wigcej
uzytkownikéw aktywnej mobilnosci.

66. Wzywa miasta, regiony i panstwa cztonkowskie do wspierania transportu rowerowego podczas Swiadczenia ustug
publicznych — na przyklad przez organy policji.

67.  Apeluje do Komisji Europejskiej o propagowanie pomystu ogloszenia Europejskiego Dnia bez Samochodu — przy-
najmniej jednej niedzieli w roku — by podnie$¢ $wiadomos$¢ na temat alternatywnych rozwigzan w zakresie mobilnosci.

68.  Zwraca si¢ do Komisji Europejskiej, by mocniej wspierata transport rowerowy poprzez szersze informowanie
o przypadajgcym na 3 czerwca Swiatowym Dniu Roweru, i by zastanowita si¢ nad ogloszeniem Europejskiego Roku
Roweru w nadchodzacych latach.

Bruksela, dnia 17 kwietnia 2024 r

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
Vasco ALVES CORDEIRO

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogéw dotyczacych
homologacji typu pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przezna-
czonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogélnego bezpieczenistwa oraz ochrony os6b znajdujacych si¢ w pojezdzie i niechro-
nionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komi-
sji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr
1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr
351/2012, (UE) nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 (Dz.U.L 325z 16.12.2019, p. 1).

() https:/[/road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/Road%20Safety%20thematic%20report%20Serious%20injuries_fi
nal.pdf.
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