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Stanowisko przygotowane przez Zespot ds. mobilnosci rowerowej

STANOWISKQ NR 9/2022 ]
KONWENTU MARSZAL KOW WOJEWODZTW RP
Z DNIA 21 wrzeénia 2022 r.

w sprawie uwzglednienia drég dla rowerow oraz drog dia pieszych i roweréw
poza pasem drogowym w ustawie o szczegolnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych

Konwent Marszatkow Wojewédztw RP, majac na uwadze dotychczasowe
doswiadczenia samorzadéw wojewddztw zwigzane z budowg sieci tras rowerowych,
wnosi 0 umozliwienie realizacji drég dia roweréw oraz drég dia pieszych i rowerdw
poza pasem drogowym na podstawie ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. 0 szczegolnych
zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych. Brak takich
regulacji jest przyczyna wieloletnich opdznien lub uniemozliwia realizacje niezaleznych
od uktadu drogowego odcinkéw tras dla niezmotoryzowanych. Skutkuje to
niespojnoscig sieci i obnizeniem funkcjonalno$ci budowanych odcinkéw. Sprzeciw
nawet jednego wtasciciela dziatki moze prowadzi¢ do wieloletniego paralizu waznej
inwestycji rowerowej lub piesze;.

W celu realizacji sieci tras rowerowych' i wykorzystania funduszy Unii Europejskiej
przeznaczonych na rozwdj zrownowazonej mobilnosci | ograniczenie emisji
w perspektywie 2021-2027, konieczne jest usprawnienie procesu inwestycyjnego
dotyczacego drég dla roweréw oraz drog dla pieszych i rowerow. W zwigzku
z powyzszym, Konwent Marszatkow Wojewodztw RP rekomenduje zmiane przepiséw
prawa w zakresie inwestycyjnym drég dia rowerdw oraz drog dla pieszych i rowerow.

Konwent Marszatkow Wojewddztw RP liczy na zrozumienie koniecznosci
wprowadzenia zmian w prawie w kontekscie okolicznogci opisanych w uzasadnieniu do
niniejszego stanowiska oraz na pilne podjecie dziatan.

! Przebieg europejskich i krajowych tras rowerowych zostat wskazany w zatgczniku do
Stanowiska Nr 7/2019 Konwentu Marszatkéw Wojewodztw RP z dnia 7 czerwca 2019 r.
w sprawie systemu numeracji i zasad oznakowania krajowych i regionalnych tras rowerowych.
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Uzasadnienie

Znaczenie ruchu niezmotoryzowanego (rowerowego i pieszego) stale rosnie —
zarowno w systemie transportowym, jak tez jako istotna gatez turystyki i rekreacji.
Wynika to z czynnikow o skali globalnej (potrzeba przeciwdziatania zmianom klimatu),
krajowej i lokalnej (potrzeba zwigkszenia udziatu wydajnych, niegenerujgcych
zanieczyszczen i hatasu $rodkow transportu) oraz zapotrzebowania spotecznego?.
Obecnie potrzebe polityki sprzyjajacej wzrostowi udziatu ruchu niezmotoryzowanego
potegujg czynniki geopolityczne (potrzeba ograniczenia zuzycia ropy i gazu).

Wzrost znaczenia ruchu niezmotoryzowanego jako celu strategicznego widoczny
jest w dokumentach Unii Europejskiej i krajowych. W 2015 r. europejscy ministrowie
transportu podpisali deklaracje w sprawie ruchu rowerowego jako $rodka transportu
przyjaznego dla klimatu. Wskazano w niej na potrzebe rozwoju sieci tras rowerowych
na poziomie regionalnym w celu zwiekszenia roli roweru jako integralnego elementu
multimodalnego  systemu transportu, mMogacego jednocze$nie  petnic funkcje
turystyczno-rekreacyjne. Stanowisko to zostalo potwierdzone w 2018 r. w deklaracji
ministrow transportu i $rodowiska z Grazu. Podkreslono w niej ponadto potrzebe
utworzenia transeuropejskiej sieci tras rowerowych. W unijnej Strategii na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilnoéci z 2020 roku wskazano jako cel rozwoj
bezpiecznej infrastruktury dia niezmotoryzowanych.

Rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszej stanowi odpowiedZ na zmiany klimatu,
wpisujac sie w polityke klimatyczna, Unii Europejskie;. W unijnym Planie w zakresie
celéw klimatycznych na 2030 r. wskazano jako cel zwigkszenie udziatu aktywnych
sposobow przemieszczania sie, a Komisja Europejska w zaleceniach dla Polski dot.
krajowego programu reform z 2018 i 2019 r. wskazuje na potrzebg intensyfikacji
dziatah na rzecz aktywnych sposobow przemieszczania sie (ruchu pieszego
i rowerowego). Inwestycje w wysokiej jakosci infrastrukture dla niezmotoryzowanych
zwiekszajg udziat bezemisyjnych $rodkéw transportu oraz wplywajg na poprawg
dostepnoéci do transportu zbiorowego. Budowa infrastruktury dla pieszych
i rowerzystoéw nie ma przy tym istotnego negatywnego wptywu na $rodowisko®. Stanowi
tym samym istotne dziatanie na rzecz zielonej i niskoemisyjnej gospodarki, czyli
priorytetéw Unii Europejskiej w perspektywie 2021-2027.

2 Wedtug badania ESRA (E-Survey of Road users’ Attitudes) z 2018 roku, Polacy bardzo
chetnie korzystajg z roweru — ponad 80% co najmniej kilka razy w roku. Jest to jeden z trzech
najwyzszych wskaznikow sposrod 32 zbadanych panstw (w tym 20 europejskich). Wynik Polski
byt 0 19 pkt. proc. wyzszy niz w poprzednim badaniu z lat 2015-2016. Wzrost ten odpowiada
trendowi globalnemu — taki sam odnotowano $rednio we wszystkich badanych panstwach.
Wskazuje to na ogromny potencjat do zwigkszenia udziatu ruchu rowerowego

3 Zgodnie ze stanowiskiem Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska oraz dyrektywq
Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny
skutkéw wywieranych przez niektore przedsigwzigcia publiczne i prywatne na $rodowisko,
przedsigwzigcia polegajace na budowie chodnika lub $ciezki rowerowej nie wymagajg
uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, gdyz nie stanowia przedsigwziec, ktore
moga znaczaco oddziatywaé na érodowisko.



Stanowisko kieruje sie do:

1. Pana Andrzeja Adamczyka — Ministra Infrastruktury.

2. Pana Marka Dworaka — Pethomocnika Ministra Infrastruktury ds. Ruchu
Rowerowego i Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

3. Pana Franciszka Sterczewskiego — Przewodniczgcego Parlamentarnego
Zespotu ds. Transportu Rowerowego.

4. Pana Rafata Szmytke — Prezesa Polskiej Organizagii Turystycznej.






