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SKROTY ZASTOSOWANE W TYM DOKUMENCIE

CEF - Instrument ,taczac Europe” (ang. Connecting Europe Facility)

FS — Fundusz Spoéjnosci

CSR — Zalecenia dla poszczegélnych krajéw (ang. Country-Specific Recommendations)
EFRROW - Europejski Fundusz Rolny na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich
KE — Komisja Europejska

ECF — Europejska Federacja Rowerzystow (ang. European Cyclists’ Federation)
EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

UE — Unia Europejska

PKB — Produkt krajowy brutto

GC - Gaz cieplarniany

WRF — Wieloletnie Ramy Finansowe

KPEIK — Krajowy Plan na rzecz Energii i Klimatu

NGO - Organizacja pozarzgdowa (ang. Non-Governmental Organisation)

CP — Cel Polityki

MSP — Mate i Srednie Przedsiebiorstwo

TEN-T — Transeuropejska Sie¢ Transportowa
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1. WSTEP

Szanowni Panstwo,

By¢ moze juz Panstwo styszeli, ze Unia Europejska inwestuje coraz wiecej srodkéw w rozwéj ruchu rowerowego.
Podczas gdy w latach 2007-2013 na projekty rowerowe i piesze przeznaczono zaledwie 700 milionéw Euro, w
latach 2014-2020 kwota ta wzrosta prawie trzykrotnie, do 2 miliardéw euro. A dzieki Europejskiemu Zielonemu
tadowi, ktéry stanowi odpowiedz na pilng potrzebe przeciwdziatania niekorzystnym zmianom klimatycznym, a
takze dzieki bezprecedensowej popularnosci ruchu rowerowego od czasu wybuchu pandemii COVID-19, liczba
ta bedzie rosta.

By¢ moze jednak odnoszg Panstwo wrazenie, ze nie zawsze mozna uruchomi¢ fundusze europejskie w prosty
sposoéb, ze obcigzenia administracyjne sg zbyt wysokie... C6z, choé z pewnoscig istniejg pewne ograniczenia —
w koncu sg to pienigdze podatnikdw — dobra wiadomos¢ jest taka, ze jest to wykonalne. Dlatego ten przewodnik
wychodzi naprzeciw takim potrzebom.

W tej publikacji przeanalizujemy stosowng dokumentacje; wyjasnimy caty proces; pokazemy, jak sformutowaé
konkretne cele i wskazniki produktu w Umowie Partnerstwa i Programie Operacyjnym; zademonstrujemy, jak
zaplanowa¢, rozwing¢ i wdrozy¢ koncepcje regionalnej sieci rowerowej; oraz wymienimy szereg przyktadéw
dobrych praktyk w ramach zrealizowanych inwestycji w projekty rowerowe, sfinansowanych w ramach funduszy
strukturalnych UE.

Nadszedt decydujgcy czas dla przysztosci europejskich regionéw. Poniewaz to regiony obecnie opracowujg
dokumenty programowe w ramach wieloletnich ram finansowych 2021-2027, nadszedt dobry moment, aby
nakreslic nowg wizje polityki regionalnej. Musimy odpowiedzie¢ na nastepujgce pytania: w jakich miastach,
miasteczkach i wsiach chcemy mieszkac¢? W jaki sposéb chcemy zapewni¢ bezpieczenstwo i dobrobyt naszym
obywatelom? Jak zagwarantowaé, by $miate inwestycje, o ktérych dzi§ mowa, przyniosty najwieksze mozliwe
korzysci gospodarcze i spoteczne? To nigdy nie byly proste pytania, a w dzisiejszych warunkach odpowiedz jest
jeszcze trudniejsza. Pandemia COVID-19, ktéra wstrzgsneta calym swiatem, postawita przed nami zupetnie
nowe wyzwania. Zdrowie i bezpieczenstwo naszych obywateli stato sie najwyzszym priorytetem.

Kolejne trudnosci moze stwarzaé koniecznos$¢ dostosowania naszych inwestycji do wymogéw Zielonego tadu.
Unia Europejska dazy do osiggnigcia neutralnosci klimatycznej najpézniej do 2050 roku. Emisje generowane
przez sektor transportu muszg spasc¢ o co najmniej 90%. Jest to bez watpienia bardzo ambitny cel, na ktéry
Europa chce przeznaczy¢ bezprecedensowe srodki finansowe. Wszyscy musimy by¢ gotowi, aby méc skorzystac
Z tej szansy.

Majgc na uwadze dodwiadczenia wielu regionéw europejskich, uwazamy, ze ambitna polityka rowerowa najlepiej
chroni obie, tak wazne dzis, wartosci: zdrowie publiczne i klimat. Wieksza liczba oséb jezdzgcych na rowerze
0znacza mniejszg emisje gazow cieplarnianych, nizszy poziom hatasu i lepszg jako$¢ powietrza, a takze wiekszg
aktywnos¢ fizyczng oséb w kazdym wieku. Za tym idzie znacznie lepsze zdrowie poszczegdlnych jednostek jak
i catych populaciji.

Aby osiggnac¢ ten cel, potrzebujemy rzetelnej wiedzy na temat tego, jak pozyska¢ niezbedne srodki finansowe
na nasze projekty rowerowe oraz jak zaplanowa¢ infrastrukture, aby byta atrakcyjna, efektywna i bezpieczna dla
jej uzytkownikéw. Dzielenie sie tg wiedzg jest gtéwnym celem projektu EU CYCLE, w ramach ktérego powstat
niniejszy przewodnik. Mamy nadzieje, ze przedstawione tu wskazéwki pomogg Panstwu w tworzeniu srodowiska
przyjaznego dla rowerzystéw i przyczynig sie do osiggnigecia ambitnych celow klimatycznych, zdrowotnych i
ekonomicznych wyznaczanych przez Unige Europejska.

Z wyrazami szacunku
ZESPOL EU CYCLE
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PROJEKT EU CYCLE

EU CYCLE to projekt INTERREG, sfinansowany w ramach s$rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, ktérego celem jest budowanie potencjatu wtadz regionalnych poprzez miedzyregionalne uczenie

sie i planowanie dziatan, tak aby lepiej wykorzystywac¢ fundusze UE przeznaczone na inwestycje rowerowe.

Projekt przyczyni sie do poprawy jakosci projektéw rowerowych i zwiekszenia udziatu ruchu rowerowego w
regionach docelowych poprzez wprowadzenie polityki i najnowoczesniejszych rozwigzarn majgcych wiekszy

wptyw na dekarbonizacje transportu.

Mimo ze projekty zwigzane z transportem rowerowym otrzymaty wsparcie w ramach inwestycji unijnych w latach
2014-2020 o wartosci okoto 2 mld euro, dobre praktyki nie byly systematycznie wdrazane, a wiedza o nich nadal
jest nierownomiernie rozpowszechniona w regionach objetych projektem. Regionalni interesariusze i potencjalni
beneficjenci nie sg w petni Swiadomi dobrych praktyk i korzysci ptyngcych z ich potencjalnej adaptaciji; brak
wiedzy przyczynia sie do spadku zainteresowanie rozwojem projektéw rowerowych i ryzyka, ze setki milionow

euro przeznaczonych na ruch rowerowy w ramach instrumentéw polityki bedg wydawane nieefektywnie.

Partnerami projektu sa:

West Pannon Nonprofit Ltd.

European Cyclists’ Federation

Euregion Rhine-Waal

Stowarzyszenie Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego

Region Apulia
Wszyscy ci partnerzy, dziatajgcy w réznych obszarach tematycznych — tj. regionalnego ruchu rowerowego,
turystyki rowerowej, miejskiego ruchu rowerowego, intermodalnosci, potgczen miejsko-wiejskich, wspotpracy
terytorialnej w zakresie ruchu rowerowego — postanowili podzieli¢ sie swoimi doswiadczeniami w celu

zwiekszenia mozliwosci petnego i efektywnego wykorzystania dostepnych funduszy na wysokiej jakosci projekty

rowerowe.

Niniejszy Przewodnik po Zintegrowanym Planowaniu na rzecz Ruchu Rowerowego jest nieodtgczng czescig tego

projektu.
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2. STRESZCZENIE

Nadrzednym celem niniejszego Przewodnika jest udzieleni wsparcia wladzom odpowiedzialnym za
przygotowanie dokumentéw programowych oraz obywatelom zainteresowanym dynamicznym i zréwnowazonym
rozwojem swoich regionéw na drodze do pozyskania znaczgcych funduszy europejskich na doskonale rozwiniete
i pozyteczne inwestycje rowerowe.

Rok 2021 wyznacza nowy siedmioletni okres finansowy w Unii Europejskiej, zwany wieloletnimi ramami
finansowymi (WRF). Po bezprecedensowym kryzysie zwigzanym z pandemig COVID-19, UE skupi sie teraz na
ozywieniu gospodarczym, nie tracgc z oczu potrzeby ochrony zdrowia obywateli i realizacji ambitnych celow
Zielonego tadu. Nowe wieloletnie ramy finansowe na lata 2021-2027 oraz rozporzgdzenia dotyczace
europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych opierajg sie na tych wtasnie zasadach.

Partnerzy Projektu EU Cycle wierza, ze $miate i wizjonerskie inwestycje w transport i turystyke rowerowg sg
najlepszym sposobem na osiggniecie powyzszych celéw i pobudzenie dynamicznego wzrostu gospodarczego
regionéw, przy jednoczesnym poszanowaniu srodowiska naturalnego oraz zdrowia i dobrego samopoczucia
obywateli. Przekonanie to oparte jest na wieloletnich doswiadczeniach terenowych, twardych danych
ekonomicznych oraz badaniach naukowych dotyczacych korzysci zdrowotnych i Srodowiskowych wynikajgcych
z aktywnej i zréwnowazonej mobilnosci. W celu petnego potwierdzenia tej tezy, w rozdziale 3 przedstawiono
znaczenie ruchu rowerowego w nowej perspektywie budzetowej, a w rozdziale 4 dokonano przeglagdu ogéinych
korzysci wynikajgcych z inwestycji rowerowych. Nastepnie, w rozdziale 5 opisano jak regulacje unijne przektadajg
sie na konkretne inwestycje.

W rozdziale 6 zarysowano przyjete kryteria projektowania infrastruktury rowerowej i praktyki projektowe.

W rozdziale 7 opisano kluczowe elementy rozwoju regionalnej sieci rowerowej. Ma on na celu odniesienie sie do
regionalnego poziomu sieci rowerowych i specyficznych dla niego wyzwan. Podczas gdy w centrach miast
przestrzen jest dobrem krytycznym, na poziomie regionalnym kluczowe bariery majg czesto charakter
administracyjny. W zakresie projektowania, konflikty z pieszymi lub problemy z parkowaniem ustepujg miejsca
wspotdzieleniu tras z pojazdami rolniczymi i kolizjom z infrastrukturg wielkogabarytowa, czesto nalezgcg do
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

Rozdziat 8 przedstawia bogaty zbidr inspirujgcych inwestycji finansowanych zrealizowanych w ramach
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci. Na koniec, w rozdziale 9 dokonano
rejestru dobrych praktyk zawartych w dokumentach programowych krajow europejskich, ktérym udato sie
pozyskac¢ znaczgce kwoty funduszy europejskich na inwestycje rowerowe w okresie finansowym 2014-2020.
Przyktadowe sformutowania celéw pro-rowerowych zawarte w cieszacych sie powodzeniem dokumentach
programowych mogg by¢ wykorzystane bezposrednio lub postuzy¢ jako zrodto inspiracji dla jeszcze Smielszych
projektow i celdw realizowanych przez innych.

W tym celu przewodnik wzbogacili§my dwoma zatgcznikami: pierwszy z nich opisuje korzysci ptyngce z inwestycji
rowerowych dla gospodarki europejskiej; drugi to przedstawia analize zalecen dla poszczegodlnych krajow,
raportéw krajowych oraz krajowych planéw energetyczno-klimatycznych 27 panstw czionkowskich. Dokumenty
te jasno pokazujg, ze inwestycje w aktywng mobilnos¢ stanowig doskonatg odpowiedz zaréwno na wyzwania
stojgce przed UE jako jednosé, jak i na specyficzne problemy poszczegoélnych krajéw europejskich.
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3. ZNACZENIE RUCHU ROWEROWEGO W NOWEJ
PERSPEKTYWIE BUDZETOWEJ 2021-2027

3.1. Priorytety nowego budzetu

Budzet UE na lata 2021-2027 byt przedmiotem gorgcych sporéw miedzy europejskimi urzednikami i politykami.
Dyskutowano nad ostateczng sumg dostepnych srodkéw, zrédtami finansowania i podziatem funduszy pomiedzy
rézne programy unijne. Bezdyskusyjne byly jednak dwie kwestie: ze nowa polityka finansowa UE musi stawi¢
czofa bezprecedensowym wyzwaniom zdrowotnym i gospodarczym spowodowanym przez pandemie COVID-19
oraz ze musi przyczynic sie do realizacji ambitnych celéw europejskiego Zielonego tadu.

Aby osiggngc te cele, postanowiono, ze co najmniej 30% budzetu UE musi by¢ przeznaczone na cele zwigzane
z ochrong klimatu. Ponadto, duzy nacisk pofozono na projekty przyczyniajgce sie do zwiekszenia
bezpieczenstwa zdrowotnego obywateli Europy i chronigce ich przed rozprzestrzenianiem sie wirusa COVID-19.
S3 to kluczowe kryteria inwestycyjne, ktére muszg rozwazy¢ wszystkie panstwa cztonkowskie, ktére chcg w petni
skorzysta¢ z nowych srodkéw budzetowych UE.

Promowanie transportu i turystyki rowerowej w doskonaty sposéb realizuje oba te priorytety. Po pierwsze, rower
jest jedynym srodkiem transportu, ktéry uznano za w 100% przyjazny zaréwno dla klimatu, jak i ochrony
$rodowiskal. Po drugie, uznaje sie go za jeden z najbezpieczniejszych srodkéw transportu w czasie pandemii
COVID-19. Jest to doskonata okazja do przeksztalcenia tymczasowych $Sciezek rowerowych w trwatg
infrastrukture rowerowg wysokiej jakosci.

Oba te wskazniki majg umozliwi¢ Komisji Europejskiej monitorowanie, czy beneficjenci funduszy europejskich
przestrzegajg zasady ,30% funduszy dla ochrony klimatu”. Innymi stowy: znaczgce inwestycje w sektor rowerowy
pozwalajg panstwom i regionom na osiggniecie wymaganego progu wydatkéw na cele na rzecz srodowisku i
klimatu, pozostawiajgc pozostate fundusze na inne wazne projekty poza tymi obszarami polityk.

COVID-19 A POLITYKA TRANSPORTOWA

Pandemia COVID-19 drastycznie zmienita dominujgce wzorce mobilnosci. Niektore z tych zmian sg przejsciowe,
ale inne bedg miaty dtugofalowe skutki i trwale wptyng przyszios¢ transportu miejskiego, stajac sie ,nowg
rzeczywistoscig”. Nie ma watpliwosci, ze regiony europejskie muszg zareagowac na te rewolucje i wptywac na
jej rozwdj poprzez szybkie dziatanie w celu wzmocnienia pozytywnych trendéw (takich jak zmniejszenie ruchu
samochodowego i wzrost zainteresowania aktywng mobilnoscig, w tym jazdg na rowerze) i ztagodzenia tych
negatywnych (np. spadajgca liczba uzytkownikéw transportu publicznego).

Wiele miast europejskich podjeto juz to wyzwanie. Az jedna trzecia stolic Europy, w tym Bruksela, Rzym i Berlin,
zdecydowata sie na zamkniecie odcinkéw drég dla ruchu samochodowego lub na zmiane podziatu przestrzeni
drogowej w celu stworzenia tymczasowych sciezek rowerowych. Od poczatku pandemii ogtoszono w catej
Europie powstanie ponad 2300 km tymczasowych sciezek rowerowych, przeznaczajac na te inwestycje ponad
1 mld EUR?2. Pokazuje to, jak bardzo europejskie miasta sg zainteresowane inwestycjami w aktywng i
zrownowazong mobilnos¢. Te, w ktérych w czasie pandemii stworzono nowe $ciezki rowerowe, odnotowaty
wzrost w uzytkowaniu roweréw wzrosto z 11 do 48% w okresie od marca do lipca 2020 r.3

Sytuacja ta wymaga ponownej analizy polityki mobilnosci w odniesieniu do naszej przysztosci w swietle COVID-
19. Decydenci muszg tez wypracowac trwate rozwigzanie w odpowiedzi na powazne zmiany w sSrodowisku pracy,
mobilnosci miodziezy szkolnej, logistyce miejskiej i wyborze srodkéw transportu. Zaréwno panstwa, jak i regiony
powinny skoncentrowac swoje wysitki na aktualizacji strategicznych dokumentéw dotyczgcych mobilno$ci, takich
jak analiza popytu, prognozy ruchu drogowego, plany zréwnowazonego transportu miejskiego czy strategie
rowerowe, oraz rozwazy¢ w jaki sposéb finansowanie z EFRR moze wesprze¢ wdrazanie nowej polityki
transportowej, ktora bedzie uwzgledniata opisane przemiany.
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3.2. Fundusze Europejskie na lata 2021-2027

Niniejszy Przewodnik skupia sie przede wszystkim na pozyskiwaniu srodkéw na inwestycje rowerowe z EFRR
i Funduszu Spéjnosci. Nie jest to jednak jedyne zrédta finansowania, ktére moga by¢ wykorzystane do rozwoju
bezemisyjnej infrastruktury transportowej w regionach. Ponizej przedstawiamy proponowany podziat sSrodkow
europejskich miedzy wybrane programy unijne na okres finansowy 2021-2027. W ponizszej tabeli
przedstawilismy te programy, ktére naszym zdaniem mogg by¢ wykorzystane do pozyskania Srodkow na
inwestycje rowerowe. Prosimy pamietac¢, ze doktadne liczby wcigz mogg ulec zmianie, poniewaz proces
legislacyjny, majacy na celu przyjecie nowego budzetu UE, nie zostat jeszcze zakonczony.

800
673.267
600
400
200.36
200 §—
85.35 80.9
42.556 475
8.4 1384 4412 175
0 N
ERDF EARDF  Cohesion Horizon InvestEU CEF LIFE JTF RRF  REACTEU

Rycina 1: Poréwnanie budzetéw poszczegolnych programow UE.

Program

Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego

Europejski Fundusz Rolny
na rzecz Rozwoju
Obszaréw Wiejskich

Fundusz Spéjnosci

Z czego wkiad do
instrumentu R &-Tovs:[o
Europe” - Transport

Horyzont Europa

EU (.'.YCLEﬂ

Interreg Europe

Dostepne srodki
wg cen na rok

2018 (w min
EUR)

Rozw6j i dostosowanie  strukturalne  gospodarek 200 360
regionalnych.

Rozwdj gospodarczy spotecznosci wiejskich. 85 350
Zmniejszanie roznic gospodarczych i spotecznych miedzy 42 556

panstwami UE i promowanie zréwnowazonego rozwoju.

10 000

Badania i innowacje. 80 900
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Zroéwnowazona infrastruktura; 8 400
Badania, innowacje i cyfryzacja;
Fundusz InvestEU Mate i Srednie przedsiebiorstwa;
Inwestycje spoteczne i umiejetnosci

Strategiczne inwestycje europejskie.

Ialsiigtnieinne ez oz e =fe0s | Inwestycje w budowe nowej infrastruktury transportowej w 11 384
- Transport Europie wzdtuz sieci TEN-T (Transeuropejska Sie¢

Transportowa) lub naprawe i modernizacje istniejgcej

infrastruktury.
LIFE Dziatania w obszarze srodowiska i klimatu. 4812
Fundusz na Wsparcie dla regionbw UE najbardziej dotknietych 17 500

Sprawiedliwej przejsciem na gospodarke niskoemisyjna.
Transformacji

Next Instrument Wsparcie dla krajow UE w wychodzeniu z kryzysu 673 267
na rzecz gospodarczego.

Odbudowy i

EU Zwiekszania

Generation

Odpornosci

Dodatkowe s$rodki na EFRR, Europejskie Fundusze
REACT EU Spoieczn.e i Europejski Fundusz Pomocy Najbardziej
Potrzebujgcym.

Tabela 1. Poréwnanie budzetéw poszczegoélnych programow UE.

Europejski Fundusz Rolny na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich

Niewiele krajow korzysta obecnie z funduszy Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréow
Wiejskich (EFRROW) na rzecz finansowania inwestycji rowerowych. W rzeczywistosci jednak moze on byé
wykorzystywany do realizacji znaczgcych infrastrukturalnych projektéw rowerowych zlokalizowanych na
obszarach wiejskich lub przebiegajgcych przez nie. Przyktadowo, Francja wykorzystata EFRROW do budowy
sieci kilkuset kilometréw turystycznych tras rowerowych, ktére obecnie stanowig dynamicznie rosngce zrédio
dochodoéw dla lokalnej agroturystyki, gastronomii i innych ustug towarzyszacych*. Doskonatym przykfadem takiej
trasy jest szlak rowerowy Winnice Burgundii. Srodki z EFRROW mozna réwniez przeznaczyé na budowe
parkingdw rowerowych przy lokalnych stacjach kolejowych, bezpiecznych $ciezek rowerowych tgczacych gminy
podmiejskie z metropolig, niewielkich tras turystycznych na terenach cennych przyrodniczo, szlakéw dla
rowerdw gorskich i wiele innych inwestycji!

3.3. Instrument na rzecz Odbudo

Kwota w wysokosci 750 mld EUR zostanie przydzielona panstwom cztonkowskim w ramach dotacji i pozyczek z
NextGenerationEU — pakietu instrumentédw majgcych na celu przeciwdziatanie kryzysowi gospodarczemu
wywotanemu przez pandemie koronawirusa. Najwiekszym pojedynczym funduszem w ramach tego pakietu jest
Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci, dysponujgcy budzetem w wysokosci 672,5 mid EUR.
Co najmniej 37% tego budzetu nalezy wykorzystaé¢ na wspieranie dziatan na rzecz klimatu.

W dniu 17 wrzesnia 2020 r. Komisja Europejska wydata komunikat i wytyczne dla panstw cztonkowskich
dotyczace sposobu wydatkowania pieniedzy w ramach krajowych planéw naprawczych. Planuje sie
rozdysponowanie 70% z nich do 2022 roku, a pozostate 30% do konca 2023 roku.

Przeprowadzona przez ECF analiza projektéw krajowych planéw odbudowy i zwiekszania odpornosci, ktore
panstwa czionkowskie musialy przedtozy¢ Komisji Europejskiej do 30 kwietnia 2021 r., wykazata duze
rozbieznosci w sposobie uwzglednienia ruchu rowerowego®. W panstwach czionkowskich, ktére opracowaty
ogolne linie budzetowe na rzecz ,mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zrébwnowazonego rozwoju”, jak np.
w przypadku Hiszpanii, projekty rowerowe nadal mogg by¢ realizowane.
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4. OGOLNE KORZYSCI Z INWESTYCJI ROWEROWYCH

Obecny poziom wykorzystania roweru jako srodka transport przynosi korzysci dla panstw cztonkowskich UE w
wysokosci 150 mld euro rocznie. W ramach tej kwoty, ponad 90 miliardéw euro to oszczedno$ci wynikajgce z
ochrony $rodowiska i zdrowia publicznego. Dla poréwnania, w niedawnym badaniu Komisji Europejskiej
negatywne koszty zewnetrzne zmotoryzowanego transportu drogowego (czyli to jak wplywa na nasz klimat,
zdrowie i jakich naktaddw infrastrukturalnych wymaga) oszacowano na 800 mid euro rocznie®. Tymczasem
inwestycje w projekty rowerowe majg bardzo korzystny stosunek korzysci do kosztéw, generujgc dodatkowo
okoto 650 000 miejsc pracy’.

Korzysci z jazdy na rowerze zarysowujg sie nie tylko w takich dziedzinach jak efektywny transport czy polityka
ochrony srodowiska, ale takze w wielu innych obszarach, w ktérych UE posiada swoje kompetencje, takich jak
polityka przemystowa, zatrudnienie, turystyka, zdrowie publiczne i kwestie spoteczne. Wiekszos$¢ krajow
europejskich ma nadal duzy potencjat, aby osiggng¢ wyzszy poziom wykorzystania roweru w ramach transportu
i rekreacji. Jednakze, aby zwiekszy¢ liczbe rowerzystow i ograniczy¢ negatywne Kkoszty zewnetrzne
zmotoryzowanego transportu drogowego, potrzebujemy nie tylko zintegrowanych ram polityki europejskiej, ale
takze odpowiedniego wsparcia inwestycyjnego.

Ponizej przedstawiono sumaryczne korzysci finansowe, jakie przynosi rozwoj transportu i turystyki rowerowej
wszystkim panstwom cztonkowskim UE, w tym Polsce. Szczegdtowe informacje na ten temat znajdujg sie w
obszernym zatgczniku, na koncu tego Przewodnika.

Which benefits can we
measure today?

CO2 emissions savings
Reduction of air pollution

Estimated Value (billion euros)

06-56

0.435

Reduction of noise pollution 0.3

Fuel savings 4.0

Bicycle market 13,2
Cycle tourism 44

Easing of road congestion 6,8

Saving on construction and maintenance costs 2,9
for road infrastructure for motorised vehicles

150-155 bn euros

Tabela 2. Ogéine korzysci z inwestycji w sektorze rowerowym.
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5.0D EUROPEJSKICH REGULACJI DO KONKRETNYCH

INWESTYCJI: KLUCZOWE ASPEKTY

Kluczem do sukcesu jest zrozumienie korzysci ptyngcych z inwestycji rowerowych oraz posiadanie ambitnej wizji
rozwoju mobilnosci w kraju i regionach. Jednak réwnie wazne sg zapoznanie sie z procedurg ubiegania sie o
fundusze europejskie i umiejetnos¢ przetozenia tej wiedzy na konkretne postanowienia w dokumentach
programowych. Tylko w ten sposéb mozna zabezpieczy¢ fundusze unijne niezbedne do urzeczywistnienia
planéw.

Ponizej przedstawiamy zarys drogi od regulacji unijnych az do konkretnych inwestycji zrealizowanych w terenie.
Najpierw przedstawimy najwazniejsze informacje o nowych rozporzadzeniach dotyczgcych EFRR i Funduszu
Spojnosci. Nastepnie omowimy strukture dokumentéw programowych, stanowigcych podstawowe narzedzie
pozyskiwanie srodkéw z funduszy strukturalnych na konkretne projekty panstw cztonkowskich i regionow.

Rozporzadzenie ws. wspoélnych przepiséw dla funduszy strukturalnych

Wedilug Komisji Europejskiej, rozdrobnienie zasad rzadzacych réoznymi funduszami UE nadmiernie
skomplikowato prace wiadz zarzgdzajgcych programami i zniechecito przedsigbiorstwa i przedsiebiorcéw do
ubiegania sie o rézne zrédta finansowania unijnego®. Skionito to Komisje do opracowania wspdlnych ram
regulacyjnych obejmujacych najwazniejsze fundusze UE. Nowe rozporzadzenie nazywa sie rozporzadzeniem w
sprawie wspoélnych przepiséw majgcych zastosowanie do EFRR, Europejskiego Funduszu Spotecznego+,
Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, Funduszu Migracji i Azylu, Funduszu
Bezpieczenstwa Wewnetrznego i Instrumentu na rzecz Zarzgdzania Granicami i Wiz.

Dla nas szczegdlnie wazne jest to, ze w rozporzadzeniu w sprawie wspdlnych przepiséw ustanowiono
wspotczynnik stuzgcy do obliczania wydatkow na cele zwigzane ze zmiang klimatu i Srodowiskiem naturalnym.
Inwestycje w zakresie transportu rowerowego sg w 100% zgodne z obydwoma tymi celami. Wspotczynniki te sg
wykorzystywane przez KE do $ledzenia postepdw panstw cztonkowskich w wypetnianiu zobowigzan w zakresie
Zielonego tadu.

Rozporzadzenie ws. EFRR i Funduszu Spéjnosci

Co istotne, nowe rozporzadzenie w sprawie EFRR i Funduszu Spéjnosci stanowi, ze co najmniej 30% srodkow
z EFRR i 37% $rodkéw z Funduszu Spojnosci musi by¢ przeznaczone na cele zwigzane z przeciwdziataniem
zmianom klimatu.

Ponadto w rozporzadzeniu okreslono pie¢ nowych celéw polityki (CP) dla srodkéw EFRR, z ktérych CP 2, 3i 5
majg szczegodlne znaczenie dla ruchu rowerowego:

e bardziej przyjazna dla s$rodowiska, niskoemisyjna Europa dzieki promowaniu czystej i sprawiedliwej
transformacji energetyki, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamknietym, przystosowania
sie do zmiany klimatu oraz zapobiegania ryzyku i zarzgdzania ryzykiem oraz mobilnosci miejskiej zgodnej z
zasadami zréwnowazonego rozwoju (CP 2) poprzez:

0] promowanie srodkéw na rzecz efektywnosci energetycznej;

(i) promowanie odnawialnych zrodet energii w zgodzie z Dyrektywg UE (2018)/2001, w tym okreslone
w niej kryteria zrbwnowazonego rozwoju;

(iii) rozw@j inteligentnych systemow i sieci energetycznych oraz systeméw magazynowania poza the
Transeuropejska Siecig Energetyczng (TEN-E);

(iv) wspieranie dziatan w zakresie dostosowania do zmiany klimatu, zapobiegania ryzyku i odpornosci
na kleski zywiotowe, uwzgledniajgc podejscia oparte na ekosystemach;

(V) wspieranie zrownowazonej gospodarki wodnej;
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(vi)

wspieranie przechodzenia na gospodarke o obiegu zamknietym:;

(vii) sprzyjanie bior6znorodno$ci i rozwojowi zielonej infrastruktury w $rodowisku miejskim oraz
Zmniejszanie zanieczyszczenia;
(viii) promowanie zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej jako elementu przejscia do

gospodarki o zerowej emisji dwutlenku wegla netto;
e lepiej potgczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci (CP 3) poprzez:

0] rozwoj zrébwnowazonej, inteligentnej, bezpiecznej i intermodalnej sieci TEN-T odpornej na zmiane
klimatu;
(ii) rozwoj zrownowazonej, inteligentnej i intermodalnej mobilnosci odpornej na zmiane klimatu na

szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawe dostepu do sieci TEN-T i mobilnosci
transgranicznej;
o Europa blizej obywateli dzigki wspieraniu zréwnowazonego i zintegrowanego rozwoju obszaréw miejskich,
wiejskich i przybrzeznych w ramach inicjatyw lokalnych (CP 5) poprzez:

0] wspieranie zintegrowanego rozwoju spotecznego, gospodarczego i srodowiskowego, dziedzictwa
kulturowego i bezpieczenstwa na obszarach miejskich;
(ii) wspieranie zintegrowanego lokalnego rozwoju spotecznego, gospodarczego i srodowiskowego,

dziedzictwa kulturowego oraz bezpieczenstwa, w tym na obszarach wiejskich i przybrzeznych, m.in.
w ramach rozwoju lokalnego kierowanego przez spoteczno$c.

Zgodnie z rozporzgdzeniem, panstwa czionkowskie i regiony muszg przeznaczy¢ pewien procent swoich
srodkéw z EFRR na okreslone cele polityki.

Region Wymogi dotyczace koncentracji tematycznej dla

panstwa cztonkowskiego lub regionu

Region bardziej rozwiniety (o wskazniku dochodu
narodowego brutto rownym lub wyzszym od
100% $redniej UE)

przeznaczy¢ co najmniej 85% swoich srodkéow z EFRR
naCP 1iCP 2i conajmniej 30% na CP 2

Regiony w okresie przejsciowym (te o wskazniku
dochodu narodowego brutto réwnym Ilub
wyzszym niz 75% i nizszym niz 100% Sredniej
UE)

przeznaczy¢ co najmniej 40% swoich srodkéw z EFRR, o
ktorych mowa w ust. 1, na CP 1, a co najmniej 30% na
CP2

Regiony stabiej rozwiniete (o wskazniku dochodu
narodowego brutto ponizej 75% s$redniej UE)

Panstwa cztonkowskie z grupy 3 lub regiony stabiej
rozwiniete przeznaczg co najmniej 25% swoich srodkéw

z EFRR na CP 1 i co najmniej 30% na CP 2.

Tabela 2. Wymagana alokacja $rodkéw na Cele Polityki w zalezno$ci od poziomu rozwoju danego regionu.

Poniewaz obecnie wdrazane ramy CP uwzgledniajg zréwnowazong multimodalng mobilnos¢ miejska,
potencjalnie generuje to wigkszy udziat inwestycji rowerowych z tych funduszy. W rozporzgdzeniu z 2013 r. ws.
zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej nie przypisano minimalnego przydziatu Srodkdw.

Warto réwniez wspomnieé, ze zatgcznik | do rozporzgdzenia w sprawie EFRR uwzglednia ,Infrastrukture
przeznaczong specjalnie dla roweréw” jako jeden ze wspdlnych wskaznikéw produktu (RCO 58) oraz ,Roczng
liczbe uzytkownikéw infrastruktury przeznaczonej specjalnie dla rowerdw” jako wspdlny wskaznik produktu (RCO
64), jednak tylko w odniesieniu do CP 2°. Inwestycje w infrastrukture rowerowg w ramach réznych CP technicznie
nie musiatyby by¢ uwzgledniane w tych wskaznikach.

Na koniec, co nie mniej wazne, ruch rowerowy doczekat sie rowniez odniesienia w art. 12 preambuty, w ktérym
stwierdza sie, ze ,inwestycje realizowane w ramach EFRR powinny przyczynia¢ sie do rozwoju kompleksowe;j,
szybkiej sieci infrastruktury cyfrowej oraz do wspierania wolnej od zanieczyszczen i zréwnowazonej
multimodalnej mobilnosci, z naciskiem na transport publiczny, mobilnos¢ wspotdzielona, ruch pieszy i rowerowy
jako elementy transformacji w kierunku gospodarki zeroemisyjnej”.

0 __________|
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5.2. Przeglad dokumentow programowych

Sposrdd wszystkich dokumentéw programowych najwazniejszym jest Umowa Partnerstwa. Umowy Partnerstwa
(UP) sg negocjowane i podpisywane pomiedzy Komisjg Europejskg a panstwami cztonkowskimi UE. Sg to plany
strategiczne nakreslajgce cele i priorytety inwestycyjne kazdego kraju oraz okreslajgce wykorzystanie srodkow
finansowych w ramach pieciu europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych.

Na podstawie Uméw Partnerstwa, uzgodnionych i podpisanych przez Komisje Europejska i kazde panstwo
cztonkowskie, ministerstwa lub regiony opracowujg programy operacyjne. Sg to szczegoétowe plany, w ktérych
urzednicy i politycy okreslajg sposéb wydatkowania srodkéw z funduszy europejskich w danym okresie
obowigzywania programu. Mogg by¢ one sporzadzane na rzecz konkretnego regionu lub ogélnokrajowego celu
tematycznego (np. ochrona s$rodowiska). Dla celu Europejska Wspotpraca Terytorialna opracowuje sie
transgraniczne lub miedzyregionalne programy operacyjne. Innymi stowy, programy operacyjne przektadajg
ogolne cele strategiczne zapisane w Umowie Partnerstwa na cele szczegétowe i dalej na konkretne dziatania
lokalne. Odpowiednikiem programéw operacyjnych dla Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju
Obszaréw Wiejskich sg programy rozwoju obszaréw wiejskich.

Ponizsza grafika przedstawia hierarchie dokumentéw programowych w ramach EFRR:

Rozporzadzenie w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego

Akt prawny okreslajgcy warunki i cele wsparcia finansowego na rzecz rozwoju i dostosowania
strukturalnego gospodarek regionalnych.

27 Umow Partnerstwa

Umowy finansowe kazdego panstwa cztonkowskiego z Unig Europejska.

200+ Programéw Operacyjnych / Programow rozwoju obszaréw wiejskich

Przetozenie celéw ogolnych, okreélonych W umowie o partnerstwie na konkretne polityki
tematyczne lub regionalne. Decyzje o liczbie i rodzaju programoéw operacyjnych podejmuje kazde
panstwo cztonkowskie we wtasnym zakresie.

1000+ naborow wnioskow

Nabor projektéw i wykonawcdow do realizacji celdow programéw operacyjnych lub programéw
rozwoju obszaréw wiejskich.
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FUNDUSZE EUROPEJSKIE DOSTEPNE DLA SEKTORA ROWEROWEGO
W PERSPEKTYWIE FINANSOWEJ 2014-2020
Ponizsza tabela pokazuje w przyblizeniu, ile Srodkéw europejskich udostepniono na rozwdj transportu i turystyki
rowerowej w poszczegolnych panstwach czionkowskich w poprzedniej edycji budzetu UE na lata 2014-2020.
Dane te opierajg sie na analizie ponad 200 programéw operacyjnych dokonanej przez ECF. Analiza ta pokazuje
réowniez, ze jednoznaczne odniesienia do inwestycji rowerowych w dokumentach programowych sg najlepsza
gwarancjg zabezpieczenia niezbednych srodkéw na realizacje projektéw infrastrukturalnych w tym zakresie.
(€ million} based on:
" Implicit Indirect
references references

Austria

Belgium 1.4 0.0 0.0 1.4

Bulgaria A40.0 85.7 4.6 130.3

Croatia .0 30.0 0.0 30.0

Cyprus 0.0 7.0 0.0 1.0

Czech Republic 20.0 .0 5.0 25.0

Denmark 0.0 0.0 0.0 o.0

Estania 20.0 a.0 0.0 0.0

Finland 0.0 6.0 0.0 6.0

France 196.8 253 22.3 244.4

Germany 12%.4 6.2 1.8 1314

Greece 5.5 18.7 1.0 3.2

Hungary 106.7 15.0 30.0 151.7

Ireland 8.0 1.0 0.0 1.8

Italy 44.5 120 31.5 8.0

Latvia 0.0 15.0 0.0 15.0

Lithuania a.0 10,0 2.0 1z.0

Luxembourg 2.5 0.0 0.0 2.5

Malta 0.0 3.2 0.0 3.2

Poland 4037 0.0 0.0 4037

Portugal 6.0 9.5 0.0 15.5

Romania 25.0 0.0 46.0 7.0

Slovakia 287 0.0 0.0 8.7

Slovenia 20.0 0.0 0.0 0.0

5pain 135.5 96.2 157 247.4

Sweden .0 a.2 0.0 8.2

The Netherlands 0.0 0.3 0.0 0.3

United Kingdom 16.7 5.3 1.9 23.8

Summary 13248 | a08a | o83 | 20ma

Tabela 3. Szacunkowa wysokos¢ srodkéw przeznaczonych na rozwdj sektora rowerowego w programach operacyjnych?®,
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Odniesienia do inwestycji w ruch rowerowy w dokumentach programowych

Jednoznaczne odniesienia — wyrazenia ,rower”, ,infrastruktura rowerowa”, ,przemyst rowerowy" sa
wymienione wsréd kwalifikowalnych dziatan. W najlepszych przypadkach program operacyjny zawiera
szczegotowe okreslenie funduszy zarezerwowanych dla sektora rowerowego oraz wskazniki wyniku
obejmujgce dtugos¢ powstatej infrastruktury rowerowej oraz liczbe jej uzytkownikéw.

Przyktad: ,Realizacja projektéw budowy liniowej infrastruktury transportu rowerowego”.

Odniesienia domysine — w tym przypadku dziatania zwigzane z ruchem rowerowym kwalifikuje sie w ramach
réznych pozyciji, takich jak ,zrownowazony transport/mobilnos¢”, ,zielona infrastruktura”, ,pojazdy ekologiczne”
»multimodalnos¢” lub zrbwnowazona turystyka".

Przyktad: ,Rozwdj i promocja infrastruktury dla zrbwnowazonego transportu miejskiego”.

Odniesienia posrednie — obejmuje sytuacje, w ktérych w dokumentach programowych znajdujg sie jedynie
generalne kategorie inwestycji, takie jak ,transport lgdowy”, ,drogi”, ,turystyka”.

Przyktad: ,Inwestycje na rzecz dostepnosci do lokalnego dziedzictwa kulturowego, ktére przyczyniajg sie do
waloryzacji lokalnego dziedzictwa kulturowego i do promaocji turystyki wiejskiej”.

Oprocz doskonatej znajomosci procesu legislacyjnego i programowego w zakresie funduszy europejskich, wazne
jest réwniez posiadanie konkretnych i dopracowanych projektéw, ktéore mozna sktadaé w odpowiedzi na
odpowiednie nabory wnioskdw organizowane przez instytucje zarzadzajace.

W tym celu nalezy zrozumie¢ potrzeby inwestycyjne swojego kraju i regionu. Jakie sg Panstwa ambicje zwigzane
Z najnowszg perspektywg finansowa i co trzeba zrobi¢, aby uzyskaé odpowiednie fundusze na ich realizacje?
Jaka infrastrukture Panstwo posiadajg i gdzie znajdujg sie brakujace ogniwa i luki w Panstwa sieci rowerowej?
Kto powinien mie¢ wktad finansowy w realizacje tych przedsiewziec? Analiza Panstwa potrzeb inwestycyjnych
ma kluczowe znaczenie dla dostosowania dokumentéw programowych do wymaganych zasobow i powinna by¢
punktem wyjscia dla rozwoju poszczegodlnych projektow.

Rozdziat 7 zarysowuje dalsze tto teoretyczne i oferuje przeglad praktycznych doswiadczen zwigzanych z
planowaniem i rozwojem regionalnych sieci rowerowych.

W swoim Krajowym planie na rzecz energii i klimatu Austria obrata sobie za cel zwiekszenie udziatu przejazdéw
rowerem w podziale modalnym z 7% do 15%. W tym celu wiadze publiczne musiatyby w latach 2021-2030
zainwestowac 2,2 miliarda euro w ruch rowerowy, gtéwnie infrastrukture, przy czym 20% inwestycji miatoby by¢
finansowane przez rzad krajowy, a pozostate 80% przez wtadze regionalne i lokalne. Jednocze$nie obliczono,
jakie fundusze nalezy uzyska¢ z UE, by zrealizowac ten plan.

Coraz wiecej krajow europejskich opracowuje i wdraza krajowe strategie dotyczgce ruchu rowerowego.
Wiekszos¢ z tych krajowych strategii i/lub planéw okresla jasne dziatania i precyzyjne cele rozwoju transportu i
turystyki rowerowej na poziomie krajowym.

Po pierwsze, krajowe strategie rowerowe pozwalajg wtadzom na okreslenie jasnych ram dla rozwoju ruchu
rowerowego na ich terytorium. Utatwia to komunikacje z wladzami regionalnymi i lokalnymi, wspdlne planowanie
dziatan oraz daje im jasny sygnat, ze rozwdj ruchu rowerowego ma nie tylko ogromne znaczenie, ale tez ze
powinien by¢ uwzgledniany w polityce publicznej. Ramy okreslone przez krajowe strategie rowerowe pomagajg
réwniez w koordynaciji polityki rowerowej (pionowo i poziomo pomiedzy wtadzami rzgdowymi), wymianie dobrych
praktyk, budowaniu potencjatu wtadz lokalnych i regionalnych, wspoéffinansowaniu inwestycji w infrastrukture
rowerowg oraz finansowaniu projektéw pilotazowych, badan i kampanii podnoszgcych swiadomosé.
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Oprécz zaznaczenia ogdlnego kierunku rozwoju ruchu rowerowego, krajowe strategie umozliwiajg przyjecie
nowych ram prawnych i fiskalnych na poziomie krajowym. Szczegdlnie istotne obszary to kodeks drogowy, stawki
podatkowe i zachety do dojezdzania do pracy na rowerze. Wyznaczenie jasnych celdw, w szczegodlnosci w
zakresie udziatu poszczegodlnych rodzajow transportu, pozwala wtadzom krajowym na zmobilizowanie ré6znych
interesariuszy zaangazowanych w promocje ruchu rowerowego.

Nasza analiza pokazuje, ze stworzenie dobrej krajowej lub regionalnej strategii rowerowej i opieranie sie na niej
w procesie tworzenia dokumentdéw programowych jest jednym z czynnikéw zwiekszajgcych skutecznos¢ panstw
w ubieganiu sie o $rodki unijne na inwestycje rowerowe. Po pierwsze, strategie rowerowe czesto zawierajg
konkretne potrzeby inwestycyjne i projekty, ktére mozna tatwo przenie$¢ do dokumentéw programowych. Po
drugie, pokazujg one urzednikom europejskim, ze planowane inwestycje nie sg odosobnionymi pomystami ad
hoc, lecz czescig wiekszej strategii, ktérej etapy i koncowe korzysci sg jasne dla krajowych decydentéw. Po
trzecie, gwarantuja, ze realizowane projekty bedg miaty realny wktad w dtugoterminowe cele krajéw i regionow.

Majac na uwadze wszystkie wyzej wymienione wzgledy, zawsze zalecamy wtadzom krajowym opracowanie
wlasnych strategii rowerowych oraz wykorzystanie ich przy opracowywaniu umow partnerskich i programéw
operacyjnych. To samo mozna powiedzie¢ o innych dokumentach strategicznych, takich jak plany
zréwnowazonej mobilnosci, plany zintegrowanych inwestycji terytorialnych itp.

Hiszpanski region Andaluzja, jeden z gtéwnych beneficjentéw funduszy UE przeznaczonych na rozwdj
infrastruktury rowerowej (szacunkowo 31 478 725,00 EUR), umotywowat swoj wniosek o przydzielenie srodkow
z EFRR na inwestycje rowerowe, wspominajgc w swoim programie operacyjnym, ze ,dziatania te sg ujete w
Andaluzyjskim Planie Rowerowym na lata 2014-2020, w sieci EuroVelo oraz w odpowiednich planach
zrownowazonej mobilnosci zatwierdzonych dla obszaru metropolitalnego i przewidujg autonomiczne,
metropolitalne i miejskie sieci paséw rowerowych. Podobnie, dziatania te sg czescig Andaluzyjskiej Strategii
Energetycznej 2020711,
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6. BEZPIECZNA INFRASTRUKTURA ROWEROWA

Zapewnienie znacznych srodkéw finansowych na infrastrukture rowerowg jest warunkiem koniecznym do tego,
by nastgpito przesunigcie modalne w transporcie. Rownie wazne jest jednak budowanie tej infrastruktury w taki
sposoéb, by byta ona bezpieczna, wydajna i atrakcyjna dla uzytkownikow.

Holenderski ,Podrecznik projektowania ruchu rowerowego” (CROW)*?, prawdopodobnie najbardziej znany i
najczesciej cytowany zbior wytycznych dla infrastruktury rowerowej, strukturyzuje wymagania, jakie powinna
spetnia¢ infrastruktura wokot pieciu giéwnych zasad:

e Spojnosé
Spojnosé wigze sie z mozliwoscig dotarcia do celu oraz z potrzebg dostepu do kompletnej i zrozumiatej
infrastruktury rowerowej. Drogi rowerowe fgczg (wszystkie) miejsca poczatkowe i docelowe rowerzystéw. Sie¢
jest zgodna z wzorcem ruchu rowerzystow. Rowerzysci mogg wybieraé sposréd réznych tras. Gtowne trasy

rowerowe prowadzg przez najwieksze strumienie rowerowe. Gidwne trasy rowerowe sg rozpoznawalne jako
takie, np. w strefach zamieszkania (maks. 30 km/h) dzieki ,mapie” drog rowerowych?s.

e Bezposredniosé

Czynniki wptywajgce na czas przejazdu rowerzystéw tgczg sie w aspekcie bezposredniosci. W tym zakresie
obowigzujg nastepujgce wymagania projektowe: rowerzysci pokonujg mozliwie najkrétszg trase, a na gtéwnych
trasach sg jak najmniej wyczerpani. Potgczenia zapewniajg mozliwie ptynny przeptyw, a predkos¢ projektowa na
gtébwnych trasach rowerowych wynosi co najmniej 30 km/h. Na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wieting
pierwszenstwo ma droga rowerowa.

e Bezpieczenstwo

Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo rowerzystéw i innych uzytkownikéw drég, minimalizujgc
ryzyko wypadkow i ich potencjalne skutki. Rowerzysta jest szczegdlnie narazony na niebezpieczenstwo, gdy
porusza sie w przestrzeni dzielonej z ruchem zmotoryzowanym o réznej masie i predkosci. Rowerzysta nie ma
ochrony w postaci zewnetrznych elementéw bezpieczenstwa, takich jak konstrukcja kabiny, strefy zgniotu czy
poduszki powietrzne. W przypadku zderzenia z pojazdem istnieje zatem wysokie ryzyko powaznych obrazeh.

W przypadku tras dla dzieci i 0s6b starszych nalezy ustanowi¢ najwyzsze wymogi bezpieczenstwa.
e Komfort

Infrastruktura rowerowa minimalizuje ucigzliwosci (drgania, niepotrzebny wysitek) i przerwy w ruchu (postoje).
Wymaga dobrej jakosci nawierzchni drog. Zaréwno szybko poruszajacy sie, zaawansowani rowerzysci, jak i
wolniejsi i mniej zaawansowani rowerzysci moga jezdzi¢ bezpiecznie, nie przeszkadzajgc sobie nawzajem i nie
narazajgc sie na utrudnienia ze strony ruchu samochodowego, w tym motoroweréw. W miare mozliwosci
wystepuje jak najmniej zatrzymywania sie, przeszkdd i manewrdéw zawracania. Zmiany wysokosci i nachylenia
zboczy sg ograniczone do minimum.

e Atrakcyjnosé

Atrakcyjnos¢ dotyczy cech srodowiskowych, ktére decydujg o tym, jak rowerzysta doswiadcza danej trasy. Drogi
rowerowe powinny by¢ bezpieczne pod wzgledem spotecznym i przebiegac przez zréznicowane srodowisko z
dobrze zaprojektowanymi i utrzymanymi przestrzeniami publicznymi.

Wiekszos¢ wspotczesnych krajowych lub regionalnych wytycznych stosuje podobne podejscie, z niewielkimi
réznicami, np.:

e ,Podrecznik projektowania $ciezek rowerowych w Katalonii”4 wyréznia odrebne zasady Dostepnosci
(zasieg na poziomie sieci) i Ciggtosci (brak przerw na trasie) zamiast ,Spojnosci” w holenderskim
podreczniku.
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e Londynskie standardy projektowania drég rowerowych> wprowadzajg kryterium Adaptacyjnosci
(infrastruktura powinna dostosowac¢ sie do uzytkownikéw réznych roweréw, a z czasem do rosngcej
liczby uzytkownikéw),

e ,Narzedzie do oceny autostrad rowerowych”16 obejmuje Swiadomos$¢ (rozpoznawalno$é ,marki” sieci lub
trasy, widoczno$¢ w przestrzeni publicznej, istotna dla przyciggniecia nowych uzytkownikéw).

Te pie¢ kluczowych zasad stosuje sie uniwersalnie dla wszystkich poziomoéw sieci: lokalnego, regionalnego,
krajowego i europejskiego. Znaczenie poszczegoélnych kryteriow moze sie nieco rézni¢ w zaleznosci od typu
sieci. Dla tras funkcjonalnych, takich jak autostrady rowerowe, gtéwng zasadg jest bezposrednios$é. Sciezka
rowerowa, ktora jest bardziej bezposrednia, pozwala uzytkownikowi na dotarcie z punktu A do punktu B szybciej
i z mniejszym wysitkiem. Bezposrednios¢ trasy zwieksza zasieg autostrady rowerowej: im krotsza trasa, tym
wieksze prawdopodobienstwo, ze potencjalny uzytkownik wybierze rower do codziennych dojazdéw do pracy?”.
W kolarstwie rekreacyjnym bezposrednio$¢ jest nieco mniej wazna niz w codziennych dojazdach do pracy.
Jednak dobre sieci rekreacyjne nie pomijajg catkowicie bezposredniosci, patrz sekcja 7.4.1 Podejscie
szkieletowe).

Mimo Ze niektére opracowania w tym temacie starajg sie przedstawia¢ kwestie bezpieczenstwa jako najwyzsze
dobro, nalezy zauwazyé¢, ze holenderski podrecznik CROW podkresla, ze jesli minimalne wymagania jakosciowe
w ktérymkolwiek z gtownych kryteriow nie zostang spetnione, nalezy zmodyfikowac¢ (przeprojektowac,
przebudowac) infrastrukture. Czasami kuszgce jest usprawiedliwianie ztego projektu hastem ,bezpieczehnstwo
przede wszystkim”. Jednak trasa, ktora jest catkowicie bezpieczna, ale nie spetnia jednego z pozostatych
wymagan, nie bedzie wykorzystywana, a zatem bedzie stratg pieniedzy.

Rycina 3. Trasa, ktora jest catkowicie bezpieczna, ale nie spetnia pozostatych kryteridw jakoSci, raczej nie bedzie uzytkowana.

Ogolne zasady przektadajg sie na konkretne parametry projektowe, takie jak dopuszczalny wspoétczynnik
objazdu, kryteria segregacji/integracji ruchu rowerowego i zmotoryzowanego, szeroko$¢ i przeswit, promienie
tukéw poziomych i pionowych, maksymalne nachylenia, dtugo$é drogi hamowania lub zapewnienie widocznosci
na skrzyzowaniach. W kilku projektach europejskich przeanalizowano parametry stosowane dla réznych typow
sieci i przedstawiono ich przystepny przeglad:

e ,Podrecznik autostrad rowerowych”, opracowany w ramach projektu Interreg CHIPS (Cycle Highways
Innovation for Smarter People Transport and Spatial Planning), poréwnuje parametry jakosciowe
wymagane na autostradach rowerowych w 9 regionach Europy?®.

o ,Wytyczne, cele i wskazniki dla projektowania miejskich drég korytarzowych” opracowane w ramach
projektu MORE, odnoszg sie jednolicie dla arterii w 5 duzych miastach?®.
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e Europejski Standard Certyfikacji EuroVelo” wyznacza ,wspdlny mianownik” dla tras
dtugodystansowych?0,

Sie¢ rowerowa jest zbudowana z tras. Kazda trasa moze tgczyé rézne rodzaje infrastruktury. Na poziomie
regionalnym, najbardziej powszechnymi podstawowymi elementami sa:

o Sciezka rowerowa — osobna droga lub cze$é¢ drogi przeznaczona dla rowerdéw, oznakowana w
odpowiedni sposéb i oddzielona konstrukcyjnie od innych drég lub innych czesci tej samej drogi.

e Pas ruchu dla roweréw — cze$¢ jezdni przeznaczona dla rowerdw, odrézniajgca sie od pozostatej czesci
jezdni podtuznym oznakowaniem drogowym.

e Drogi publiczne - odpowiednie dla ruchu rowerowego, jesli natezenie i predkos¢ ruchu
samochodowego sg wystarczajgco niskie.

e Droga rolnicza / lesna / przemystowa / gospodarka wodna — zamknieta dla ogélnego ruchu, z
wylgczeniem ruchu rowerowego i pojazdéw serwisowych.

Bardziej szczegotowg klasyfikacje rodzajow infrastruktury rowerowej zaproponowano w PEP European Cycling
Master Plan — Modut Infrastruktura?’.

Rézne trasy i sieci tagczg rozne komponenty w réznych proporcjach, w zaleznosci od typu trasy i otoczenia. Na
przyktad cztery gtdwne trasy tworzgce szkielet regionalnej sieci rowerowej Pomorza Zachodniego, sktadajg sie
w 58% z drég rowerowych, w 35% z lokalnych drog publicznych i w 7% z asfaltowych drog lesnych. Na Szlaku
Rowerowym Renu — EuroVelo 15 — przecinajgcym Szwajcarie, Niemcy, Francje i Holandie, $ciezki rowerowe
stanowig 37%, pasy rowerowe — 3%, drogi publiczne — 33%, a drogi rolnicze / lesne / przemystowe / gospodarki
wodnej — 27%. W wojewddztwie zachodniopomorskim wiele tras zostato zbudowanych w miejscu nieczynnych
torow kolejowych, stad wysoki udziat wydzielonych $ciezek rowerowych; Szlak Rowerowy Renu biegnie wzdtuz
waznej drogi wodnej, stad tez udziat drég gospodarki wodnej jest bardziej znaczacy.

Ponizej przedstawiamy dobre praktyki projektowe, ktérych wdrozenie poprawi bezpieczenstwo i komfort
niezmotoryzowanych osob dojezdzajgcych do pracy:

e Woydzielong infrastrukture rowerowg nalezy budowac tam, gdzie réznica miedzy predkosciami jazdy
samochodem i rowerem jest zbyt duza. Wydzielone drogi rowerowe nie sg konieczne, gdy predkosci nie
przekraczajg 30 km/h, a natezenie ruchu jest niewielkie?2.

e Optymalng nawierzchnig dla sciezek rowerowych jest asfalt. Nalezy unika¢ stosowania nawierzchni z
kostki brukowej, poniewaz bardzo czesto zdarza sig, ze z czasem stajg sie one nierébwne i stanowig
niewygodng powierzchnie do jazdy?3.

e Nalezy pamietaé, ze rowerzysci nie wykonujg ostrych skretéw 90 stopni! Rowerzysta powinien by¢ w
stanie pokonac¢ zakret z odpowiednig predkoscig projektowg. Holendrzy podajg minimalny promien tuku
wynoszacy 20 metrow dla typowe;j infrastruktury o predkosci projektowej 30 km/h?*. W przypadku tras
regionalnych, zwtaszcza poza obszarami zabudowanymi, nalezy rozwazy¢ zastosowanie wyzszej
predkosci projektowej, aby uwzgledni¢ rowerzystéw drogowych i wykorzystaé potencjat roweréw
elektrycznych.

e Istotne jest zapewnienie dobrej widocznosci w punktach kolizji (punktach, w ktorych rowerzysci stykaja
sie z innymi uzytkownikami drég). Za komfortowg odlegto$¢ widocznosci powierzchni infrastruktury
uwaza sie rownowartos¢ 8-10 sekund jazdy rowerem z predkoscig projektowg (np. 70-80 metréw przy
30 km/h), absolutne minimum to 4-5 sekund (35-40 metréw)>2>.

e Zalecana szerokos¢ jednokierunkowych $ciezek rowerowych odseparowanych od drogi gtdwnej powinna
wynosi¢ 2,2 m zaréwno na terenach miejskich jak i wiejskich; przy czym szerokos¢ 1,7 m (minimum 1,5
m), gdy sciezka rowerowa jest czescig drogi wspdlnego uzytkowania. Nalezy zapewni¢ nastepujace
odlegtosci od przeszkod: w przypadku skrajni zielonych i niskich kraweznikéw — 0,25 m; wyzszych
kraweznikow — 0,50 m, zamknietych $cian — 0,625 m26,
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e W zaleznos$ci od liczby rowerzystéw, gtdwne trasy powinny by¢ dobrze oswietlone. W obszarach
peryferyjnych, ze wzgledu na korzysci srodowiskowe (i fiskalne), swiatta powinny by¢ wrazliwe na ruch i
wigczac sie lub wyltgcza¢ w zaleznosci od tego, czy przejezdza rowerzysta.

e Lekka infrastruktura moze by¢ uzytecznym srodkiem tymczasowym, ktory jest tani i szybki w realizac;ji
oraz moze zapewni¢ dobry poziom bezpieczenstwa i komfortu. Idea polega na wykorzystaniu matych
obiektow fizycznych (stupkdw, rodlin lub innych obiektdw), ktdre mozna szybko przykreci¢ do powierzchni
drogi w celu stworzenia poffizycznej separacji pomiedzy ruchem samochodowym a rowerzystami?’.

e Mozna zastosowaé sluzy rowerowe na rzecz rowerzystow, ktérzy potrzebujg dojecha¢ na czoto
skrzyzowania, aby mogli ruszy¢ jako pierwsi po zmianie swiatet i byli dobrze widoczni dla kierowcow
samochodow?8,

¢ Nie zaleca sie kontynuacji $ciezek rowerowych przez mate rondo. Zaleca sie raczej fgczenie rowerzystéw
i pojazdow w waski pas ruchu przy zblizaniu sie do ronda, tak aby mogli oni porusza¢ sie przed lub za
sobg, zamiast zbliza¢ sie rownolegle do siebie i ryzykowac zderzenia boczne oraz zderzenia z prawej
strony przy zjezdzie/wjezdzie?.

e Dobrym rozwigzaniem moze by¢é umozliwienie rowerzystom przejezdzania na czerwonym Swietle,
odpowiednio to oznaczajac, oraz ustepowanie pierwszenstwa pieszym i pojazdom majgcym zielone
Swiatto. Jest to uzyteczny sposdb na skrécenie czasu oczekiwania bez kosztownej przebudowy
skrzyzowania®.

e W calym miescie nalezy wprowadzi¢ i upowszechni¢ kontrapasy rowerowe. Ruch rowerowy w kierunku
przeciwnym do kierunku jazdy polega na umozliwieniu rowerzystom jazdy pod prad na ulicach
jednokierunkowych. Jest to zarazem prosty srodek regulacyjny jak i bardzo atrakcyjny dla rowerzystow.
Umozliwia tworzenie skrotéw z dala od ruchliwych ulic. Udowodniono, ze jest to bezpieczne, nawet na
najwezszych ulicach, gdy predkosci sg niskie, a ruch spokojny31,

e Zaleca sie wprowadzenie ograniczenia predkosci do 30 km/h jako normy na obszarach miejskich, przy
czym na wybranych drogach o wiekszym natezeniu ruchu nie bedzie obowigzywato ograniczenie do 50
km/h32,

o Nalezy rozwazy¢ wprowadzenie ,zielonych fal” — serii swiatet zsynchronizowanych w taki sposéb, ze
kierowcy nie trafiajg na czerwone $wiatto, jesli utrzymujg okreslong predkosé okoto 20 km/h. Fala jest
ukierunkowana w jedng strone do miasta w godzinach porannego szczytu i zmienia kierunek w
godzinach szczytu wieczornego®.

Filtrowana przepuszczalnos¢ to koncepcja planowania, ktéra ,odfiltrowuje” ruch samochodowy na wybranych
ulicach w celu stworzenia bardziej atrakcyjnego $rodowiska dla ruchu pieszego i rowerowego, przy
jednoczesnym zachowaniu dostepnosci dla mieszkancow, dostaw lub w nagtych wypadkach.

Najprostszym i najskuteczniejszym rozwigzaniem sg stupki lub inne przeszkody (rosliny, bariery itp.), ktére
sprawiajg, ze ulica staje sie nieprzejezdna dla samochodoéw, a jednoczesnie mozna po niej wygodnie poruszac
sie rowerem. Wazne jest zapewnienie wystarczajgcej przestrzeni (ok. 1,5 m/kierunek w linii prostej) dla roweréw.
Ciasne, tamane korytarze i podobne rozwigzania uniemozliwig korzystanie z trasy przez mniej wprawnych
cyklistow, rowerzystéw z przyczepkami dzieciecymi, uzytkownikdw rowerdéw cargo itp. Takie korytarze moga
réwniez tworzy¢ sztuczne punkty krytyczne i konfliktowe pomiedzy réznymi grupami uzytkownikow.

Ten sam efekt mozna osiggng¢, zaczynajgc od strony slepego zautka dla samochodéw wynikajacego z naturalnej
lub sztucznej bariery (np. rzeki lub ogrodzenia) i otwierajgc go dla rowerzystéow (budujgc ktadke rowerowsg lub
usuwajgc czes¢ ogrodzenia).
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Rycina 4. Znaki oznaczajgce Slepy zautek z wyjgtkiem rowerzystow: Belgia (po lewej) i Niemcy (po prawej).

Jesli catkowite uniemozliwienie samochodom przejazdu na danym odcinku ulicy nie jest wykonalne, istniejg
réwniez inne, ,czesciowe” metody ograniczenia ruchu na danym obszarze, takie jak:

e Jednokierunkowa filtrowana przepuszczalnos¢: ,brama”, przez ktérg samochody mogg przejezdzac tylko
w jednym kierunku, ale rowery juz w obu;

¢ Ulice jednokierunkowe z dopuszczeniem ruchu rowerowego w kierunku przeciwnym;

Ograniczenie mozliwosci skretu na wybranych skrzyzowaniach (np. zakaz skretu w lewo/prawo);

Rozwigzania filtrujgce, ktére przepuszczajg wybrane pojazdy inne niz rowery (np. dostawy w okreslonych

godzinach, pojazdy stuzb ratunkowych, transport publiczny, pojazdy rolnicze itp.)3.

W kontekscie miejskim, filtrowang przepuszczalnosé wykorzystuje sie do eliminacji ruchu przelotowego przez
centra miast lub obszary mieszkalne. Efekt ten zostat r6znie nazwany w réznych krajach: mozna ustysze¢ o
wprojektach organizacji ruchu” w Belgii, ,dzielnicy o niskim natezeniu ruchu” w Wielkiej Brytanii lub ,superbloku”
w Barcelonie. Ogdlne zasady pozostajg jednak takie same. Wielkoskalowe projekty organizacji ruchu zostaty
ostatnio wdrozone na przykiad w Leuven (2016, patrz ponizej) i Gandawie (2017)35.

Filtrowang przepuszczalno$s¢ mozna rowniez stosowac¢ na drogach wiejskich. Jadgc rowerem przez Flandrie,
mozna napotkaé wiele ,bramek traktorowych” — betonowych blokéw o wysokosci okoto 20-25 cm, ktére
umozliwiajg swobodny ruch pojazdéw rolniczych i rowerdw, ale niszczg miski olejowe samochoddéw osobowych
proébujgcych przez nie przejechacé?t. Te i inne $rodki stuzgce uspokajaniu ruchu na drogach wiejskich zostaty
oméwione w publikacji ,Naar een eigenlijk gebruik van plattelandswegen”®” (,W kierunku wilasciwego
wykorzystania drég wiejskich").
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Rycina 6. Typowe stupki sg podatne na akty wandalizmu w odlegtych obszarach wiejskich, dlatego czasami stosuje sie
bardziej wytrzymate konstrukcje, aby zapobiec niedozwolonym przejazdom.

Obszary naturalne sg rowniez zazwyczaj chronione za pomocag pewnego rodzaju filtrowanej przepuszczalnosci:
rowerem mozna pojecha¢ na skroty przez las, natomiast samochody muszg juz jecha¢ objazdem. Nalezy
pamietaé, ze w miejscach odosobnionych typowe stupki mogg byé przedmiotem aktéw wandalizmu, zatem Srodki
zapobiegajgce niedozwolonym przejazdom muszg by¢ bardziej odporne na zniszczenie niz w miastach. Z drugiej
strony, takie bariery powinny umozliwiaé rowerzystom swobodny przejazd, nie blokujgc catej drogi.

./ |
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Rycina 7. Filtrowana przepuszczalno$¢ zapewnia rowerzystom krétszg trase pomiedzy sgsiednimi wioskami, jednoczesnie
eliminujgc ruch przelotowy z drég lokalnych i osiedlowych. Mapy: Google Maps.

Projekt organizacji ruchu wprowadzony w Leuven w 2016 roku zwiekszyt natezenie ruchu rowerowego o 32% w
ciggu jednego roku dzieki wyeliminowaniu przelotowego ruchu samochodowego z centrum miasta. Nie wystarczy
jednak wybudowaé obwodnicy miasta, konieczna jest takze zmiana organizacji ruchu wewnatrz niego.

Leuven liczy 100 tys. mieszkancow i jest stolicg prowincji Brabancja Flamandzka w Belgii. Jest tez siedzibg
najwiekszego i najstarszego uniwersytetu we wszystkich krajach Beneluksu, na ktérym studiuje ponad 50 tys.
studentow. W 2016 roku w Leuven wdrozono nowy projekt organizacji ruchu, ktéry miat na celu wyeliminowanie
przelotowego ruchu samochodowego wewnatrz miasta.

Centrum miasta o powierzchni ok. 4 km? zostato podzielone na 5 sektoréw, oraz strefe pieszg wolng od ruchu
samochodowego. Nowa organizacja ruchu uniemozliwita przejazd samochodem pomiedzy sektorami. Do
wszystkich sektoréw mozna dojechac z obwodnicy, ale chcac przejechaé np. z sektora zéitego do sgsiedniego
niebieskiego lub pomaranczowego, trzeba wréci¢ na obwodnice. Oznacza to, ze po centrum nadal moga sie
przemieszczac¢ tacy uzytkownicy aut, jak mieszkancy miasta, turyéci, stuzby serwisowe i ratownicze, natomiast
ruch przelotowy zostat wyeliminowany. Ruch rowerowy i transport publiczny (autobusy) zachowaty petng
swobode poruszania sie po centrum.

Przejazd zmotoryzowany bezposrednio miedzy sektorami zostat wyeliminowany przez:
1. Catkowite zamkniecie krotkich odcinkéw ulic dla ruchu samochodowego;

2.  Wprowadzenie jednokierunkowego ruchu samochodowego na wybranych odcinkach ulic (czesto
naprzemiennie na skrzyzowaniach), z dopuszczeniem ruchu rowerzystow, a czasem takze autobuséw, na
kontrapasach.

Trzy lata po wdrozeniu projektu organizacji ruchu, podczas przecietnego dnia roboczego ruch rowerowy w
centrum miasta wzrést o 44%, autobusowy o 18%, a samochodowy zmniejszyt sie 0 19%38. Jako$¢ powietrza
poprawita sie juz w pierwszym roku po wprowadzeniu zmian, w niektérych miejscach stezenie czarnego wegla
zmniejszyto sie nawet 2,5-krotnies°.
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Rycina 8. Centrum Leuven podzielone na strefe dla pieszych (fioletowa) oraz 5 sektoréw (niebieski, zielony, czerwony,
pomaranczowy, z6tty). Aby przemieszczaé sie samochodem miedzy sektorami, nalezy skorzystaé z obwodnicy.

2017 (rok po zmianach) | 2019 (3 lata po zmianach)
Ruch rowerowy w centrum miasta +32% +44%
Ruch rowerowy na obwodnicy +26% +32%
Ruch samochodowy w centrum miasta -8% -19%
Ruch samochodowy na obwodnicy +9% +1%
Ruch autobusowy +12% +18%

Tabela 4. Efekty wdrozenia projektu organizacji ruchu w Leuven — zmiany w stosunku do 2016 r. (przed wdrozeniem).
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/. PLANOWANIE REGIONALNEJ SIECI ROWEROWEJ

7.1. Rola szczebla regionalnego

7.1.1 Hierarchia sieci

Sieci rowerowe rdznig sie miedzy sobg zakresem i zasiegiem tras. Zaczynajgc od gory:

1. EuroVelo, europejska sie€ tras rowerowych
2. Krajowe sieci rowerowe

3. Regionalne sieci rowerowe

4. Lokalne sieci rowerowe

Sie¢ EuroVelo skifada sie obecnie z 17 dlugodystansowych tras rowerowych przecinajgcych i fgczacych
kontynent, o tacznej dlugosci 90 000 km. Tam, gdzie bylo to mozliwe, trasy te zostaty zaprojektowane z
uwzglednieniem najwazniejszych krajowych tras rowerowych, np. EuroVelo 6 fgczy Atlantyk z Morzem Czarnym,
wigczajgc m.in. francuska ,La Loire a Vélo” i austriackg ,Donauradweg”. Z drugiej strony, tam gdzie dotychczas
nie istniaty krajowe trasy rowerowe, trasy EuroVelo stuzg jako inspiracja do tworzenia sieci krajowych lub
regionalnych. W ten sposob trasy EuroVelo tworzg szkielet znacznie gestszych sieci.

EUROPEAN NETWORK
EuroVelo routes

NATIONAL

4 ‘ NETWORK

g y
. REGIONAL
\ 2/ / NETWORK

Rycina 9. Hierarchiczna struktura sieci rowerowych.

LOCAL
NETWORK

Na przyktad dtugos¢ odcinkdéw tras EuroVelo przebiegajgcych przez Holandie wynosi okoto 1900 km. Krajowa
sie¢ dtugodystansowych szlakéw jest ponad dwukrotnie dtuzsza (3900 km). Do tego dochodzi jeszcze 30 000
km rekreacyjnej ,sieci weztéw” (poziom regionalny), a jesli uwzglednimy réwniez sieci lokalne, to tagczna dtugos$c
tras rowerowych wynosi 90 000 km.

4 trasy EuroVelo przebiegajgce przez Wielkg Brytanie sumujg sie do 5800 km, ale sg one tylko cze$cig Krajowej
Sieci Rowerowej, ktéra w 2018 roku liczyta 26 700 km (16 575 mil)4°.

I N ———.
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Szczebel Sie¢ Cel Dlugosé

Europejski | EuroVelo (trasy nr 2, 4,12, 15i19) | Turystyka 1900 km

Krajowy Tzw. LF-routes (majg zosta¢ | Turystyka 3900 km#!
zastgpione przez mniejszg liczbe
»-malowniczych tras”)

Regionalny | Sieci weztéw (45 regiondw)+? Rekreacja 33 900 km#3

Regionalny | Autostrady rowerowe Dojazdy Nie jest jeszcze wyraznie okreslony we
wszystkich 12 prowincjach; przyktadowa
dtugos¢: ~150 km w Gelderland*4

Lokalny Dojazdy 90 000 km
(35 000 km wydzielonej infrastruktury,

55 000 km w ruchu wspétdzielonym)4+s

Tabela 5. Struktura sieci rowerowych w Holandii.

Krajowe trasy rowerowe mogg w podobny sposob stuzy¢ jako szkielet dla sieci regionalnych, a regionalne trasy
rowerowe jako szkielet dla sieci lokalnych. W modelu tym istniejg pewne réznice — mniejsze kraje mogg pomijaé
poziom regionalny, natomiast regiony o bardzo rozbudowane;j sieci drég rowerowych mogg wyréznia¢ dodatkowe
poziomy. Wazne jest, aby nie wigcza¢ zbyt wielu elementéw w ramach jednej kategorii (rézni uzytkownicy
wybierajg trasy o réznej skali, a jasna hierarchia tych tras poprawia czytelnos¢ sieci) lub, co gorsza, w obrebie
jednej trasy (patrz sekcja 7.4.1 Podejscie szkieletowe). Z drugiej strony, wszystkie poziomy muszg byé
skoordynowane i kompatybilne.

7.1.2. Wyzwania na poziomie regionalnym

Istnieje wiele wytycznych okreslajgcych zasady planowania i projektowania infrastruktury rowerowej (patrz sekcja
6.1) i nie zamierzamy ich powiela¢ ani kwestionowac. Jednak wiekszos$¢ z nich zostata opracowana z gtéwnym
naciskiem na obszary miejskie. Natomiast portal EuroVelo for Professionals*é publikuje podreczniki tworzenia
dtugodystansowych tras rowerowych, obejmujgcych tysigce kilometréw na catym kontynencie.

Koncentracja na obszarach miejskich jest zrozumiata, poniewaz rowery sg tradycyjnie lokalnym Srodkiem
transportu. Miasta stanowig obszar, w ktérym potencjat ruchu rowerowego jest wcigz najwiekszy. Jednak
pojawienie sie rowerow elektrycznych (EPAC) pozwala poruszaé sie szybciej i z mniejszym wydatkiem
energetycznym, czynigc jazde na rowerze realnym rozwigzaniem takze na dtuzszych dystansach. Dlatego tez
miejskie sieci rowerowe nalezy rozszerza¢ na przedmiescia lub cate regiony.
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Rycina 10. Szybka trasa rowerowa tgczgca Arnhem z Nijmegen w Holandii, z dozwolonym ruchem rowerdw elektrycznych.

Z drugiej strony, dtugodystansowe trasy rowerowe sg zazwyczaj w praktyce tworzone rowniez przez regiony,
jako czesc polityki regionalnej, na przyktad na rzecz rozwoju obszaréw wiejskich. O ile dla zapewnienia spojnosci
konieczna jest koordynacja na szczeblu krajowym lub miedzynarodowym, o tyle ustalanie szczegdtowej trasy
przejazdu ze stolicy kraju lub Brukseli nie jest praktyczne.

Rozdziat ten ma na celu omdéwienie regionalnego poziomu sieci rowerowych i specyficznych dla niego wyzwan.
Podczas gdy w centrach miast przestrzen jest dobrem krytycznym, na poziomie regionalnym kluczowe bariery
majg czesto charakter administracyjny. W zakresie projektowania, konflikty z pieszymi lub parkowaniem ustepujg
miejsca wspotdzieleniu tras z pojazdami rolniczymi i kolizjami z infrastrukturg wielkogabarytowg, czesto nalezacg
do transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

Omowimy tu rézne rodzaje sieci regionalnych — funkcjonalne, turystyczne i rekreacyjne, podajgc kilka wybranych
przyktadéw dobrych praktyk z Belgii, Holandii, Niemiec, Franciji i Polski. Oméwimy tez r6zne modele zarzadzania.
Na podstawie tych przyktadéw stworzymy zbidr praktycznych zasad, ktére wydajg sie by¢ kluczowe dla rozwoju
udanej sieci. W osobnej sekcji przedstawimy kilka roznych strategii ustalania priorytetow.

Zgodnie z ramami zaproponowanymi w Przewodniku Polityki Rowerowej PRESTO%’ dla miast, czasami
okreslamy regiony lub kraje mianem poczatkujgcych, aspirujgcych lub zaawansowanych, w zaleznosci od ich
poziomu rozwoju ruchu rowerowego. Zwracamy tez uwage na to, kiedy dane podejscie lub zalecenie jest w
szczegolnosci dostosowane do konkretnego etapu rozwoju ruchu rowerowego.

W przypadku regionalnych sieci rowerowych istnieje kilka odrebnych grup docelowych: osoby dojezdzajgce do
pracy, turysci i rowerzysci rekreacyjni. Poszczegolne trasy lub ich odcinki moga tgczy¢ wiele funkcji (patrz sekcja
7.2.4), wazne jest jednak zrozumienie nieco odmiennych potrzeb tych grup.

7.2.1 Funkcjonalne sieci rowerowe

Rowery tradycyjnie uwaza sie za lokalny $rodek transportu, osiggajgcy predkos¢ okoto 16-20 km/h, idealny do
codziennych wycieczek na maksymalnych dystansach 5-7 km. Sytuacja zmienia sie jednak wraz z rosngca
popularnoscig rowerdéw z elektrycznym wspomaganiem (EPAC) — mechanizmem dodajgcym niewielki impuls
elektryczny do ruchu pedatowania. Rowery EPAC stanowig obecnie okoto 20% rynku sprzedazy roweréw w UE
z systematycznym 15-20% wzrostem kazdego roku*8. Technologia EPAC pozwala jezdzi¢ rowerem szybciej i z
mniejszym wydatkiem energetycznym, czynigc z niego realng opcje dojazdu do pracy takze na dtuzszych
dystansach. Na autostradzie rowerowej F3 pomiedzy Brukselg a Leuven w Belgii, sredni dystans dojazdu
rowerem do pracy wynosi az 22,8 km*°.
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Aby wykorzystac potencjat technologii EPAC, nalezy rozszerzyc¢ funkcjonalne sieci rowerowe osrodkéw miejskich
na przedmiescia lub cafe regiony. Muszg one réwniez zapewni¢ wyzszy standard infrastruktury, umozliwiajgc
rozwijanie wiekszych predkosci i mieszanie sie rowerzystéw poruszajgcych sie z réznymi predkosciami.
Doprowadzito to do wprowadzenia nowego produktu mobilnosciowego: autostrad rowerowych, ktére taczg rozne
rodzaje infrastruktury, takie jak $ciezki rowerowe lub ulice rowerowe, w celu zapewnienia wysokiej jakosci
funkcjonalnego potaczenia rowerowego. Jako szkielet sieci rowerowej, autostrady rowerowe tgcza miasta i/lub
przedmiescia, obszary mieszkalne i gldwne miejsca (pracy).

Obecnie najbardziej rozbudowana sie¢ autostrad rowerowych powstaje we Flandrii, w Belgii, w ramach wspdinej
inicjatywy 5 flamandzkich prowincji. 110 planowanych tras utworzy razem sie¢ o dtugosci 2400 kilometrow.
Sposrdad 110 tras, 61 jest juz w uzyciu.
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Rycina 11. Planowana sie¢ autostrad rowerowych we Flandrii, Belgia.

Niektore z najbardziej inspirujgcych, wysokiej jakos$ci autostrad rowerowych, takich jak RijnWaalpad®?, istniejg w
Holandii. Jednak, jak na razie, same w sobie nie tworzg one spdjnej sieci.

Autostrady rowerowe sg rowniez tworzone w Danii (Supercykelstier), Niemczech (Fahrradschnellwege), Francji
(RER V w lle-de-France, Vélostras wokot Strasburga), Wielkiej Brytanii (Cycle Superhighways) i Finlandii
(Baanat).

Wiecej informacji na temat autostrad rowerowych, w tym szczegdétowg analize procesu planowania, mozna
znalez¢ w podreczniku Cycle Highways Manual®™.
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Rycina 12. Autostrada rowerowa F325 (RijnWaalpad) tgczy miasta Arnhem i Nijmegen w Holandii.
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Rycina 13. Powstajgca siec¢ autostrad rowerowych w prowincji Gelderland, Holandia.
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Rycina 14. Plany potgczenia miast ,,szybkimi trasami rowerowymi” w holenderskiej prowincji Noord-Brabant.

7.2.2 Turystyczne trasy rowerowe

Szlaki turystyczne przeznaczone sg dla os6b odbywajgcych wielodniowe wycieczki rowerowe wraz z noclegami.
Czesto wiekszos¢ uzytkownikdéw na szlakach turystycznych to jednodniowi wycieczkowicze (wiecej o nich w
sekcji 7.2.3), ale tak naprawde to turysci dlugodystansowi generujg wiekszos¢ przychodow. Na przyktad, turysci
diugodystansowi stanowili 18% z 1,1 min rowerzystéw na EuroVelo 17 — Szlaku Rowerowym Rodanu w 2017 r.
Ale te 18% uzytkownikéw odpowiadato az za 83% z 11,3 min EUR dochodu ze szlaku®2. Jest to catkowicie
zrozumiate: turysci jednodniowi mogg zatrzymac sie na kawe, przekgske lub lunch (ale réwnie dobrze moga
zabra¢ ze sobg wilasny). Z drugiej strony, turysci dlugodystansowi potrzebujg nie tylko (co najmniej!) trzech
positkébw dziennie, ale takze noclegu, a niekiedy innych ustug (naprawa roweru, pralnia itp.) Korzysci
ekonomiczne wynikajgce z turystyki rowerowej sprawiaja, ze warto poswieci¢ tej grupie uzytkownikow
szczegoblng uwage.

Dzienna dtugos¢ dystansu dla wigkszosci uzytkownikéw waha sie od 30 do 100 km, w zalezno$ci od terenu,
warunkéw pogodowych, a takze umiejetnosci i kondycji turystéw. Trasa o dtugosci 1000 km moze byc¢
trzytygodniowg przygoda, choé zaawansowani rowerzysci mogg jg pokonaé szybciej, a poczatkujgcy podzieli¢ jg
na kilka krétszych wycieczek. Trasa o diugo$ci 300 km jest dla wiekszosci uzytkownikéw okazjg na spedzenie
tygodniowego urlopu i moze stanowi¢ rozsgdne minimum diugo$ci trasy dtugodystansowej. Poniewaz zwykle
wykracza ona poza granice jednego regionu, dla rozwoju turystyki rowerowej bardzo wazna jest w tym przypadku
koordynacja krajowa, a hawet miedzynarodowa.

Turys$ci rowerowi czesto korzystajg z transportu publicznego, aby dostaé sie do punktu poczatkowego i wrécic¢ z
punktu koncowego. Transport publiczny z mozliwoscig przewozu roweru ma zatem kluczowe znaczenie dla
dostepnosci trasy (patrz sekcja 7.4.6). Im gesciej rozmieszczone ,punkty dostepu”, tym wiecej mozliwych
scenariuszy uzytkowania: wycieczki jednodniowe, weekendowe, tygodniowe lub dtuzsze wakacje.
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Rycina 15. Typowe wykorzystanie dfugodystansowej trasy rowerowej: dojazd transportem zbiorowym do punktu
poczgtkowego, przejazd rowerem wraz z noclegiem do punktu koncowego i powrot komunikacjg publiczng.

Rycina 16. Turys$ci rowerowi z bagazami na trasie EuroVelo 8. Autor: Vélo Loisir Provence.

Zrozumie¢ uzytkownika: poniewaz grupa rowerzystéw podrézuje z ciezkim bagazem, wymaga to bardziej
rygorystycznego podejscia do standardéw jakosci, zwtaszcza materiatu, z jakiego jest stworzona nawierzchnia i
jej jakosci, eliminacji przeszkod i stromych wzniesien. W tym segmencie obserwujemy réwniez rosnacg role e-
rowerow: w Niemczech juz 30% turystéw rowerowych z nich korzysta (a wiec potrzebuje punktéw tadowania).
Europejski Standard Certyfikacji dla tras EuroVelo zawiera przeglad réznych kryteriéw, ktére powinna spetniaé
trasa turystyczna®3.
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Rycina 17. Strome wzniesienia stanowig bariere dla wszystkich form ruchu rowerowego, a w szczegolnosci dla turystéw
rowerowych.

7.2.3 Sieci rekreacyjne

Rekreacja odpowiada na najrézniejsze wymagania uzytkownikéw. Do takich turystéw zaliczaja sie na przyktad:

e uzytkownicy rowerdéw szosowych, poruszajgcy sie z duzg predkoscig, wymagajgcy dobrej jakosci
nawierzchni, ale mogacy poradzi¢ sobie z nieco wiekszym natezeniem ruchu,

e rodziny z dzie¢mi, dla ktérych oddzielenie od ruchu samochodowego moze by¢ najwyzszym priorytetem,

e rowerzysci gorscy, lubigcy odcinki (ustabilizowanego) szutru lub o zréznicowanym nachyleniu.

Jesli w regionie istniejg wysokiej jakosci szlaki turystyczne, mogg one stuzyé jako szkielet sieci rekreacyjne;j.
Najbardziej wymagajacy uzytkownicy rekreacyjni mogg odbywaé krétkie wycieczki po gtéwnych trasach
turystycznych, podczas gdy rekreacyjne trasy boczne lub petle koncentrujg sie na okreslonych grupach
docelowych (rowerzysci szosowi, rowerzysci MTB, rodziny z dzieémi...) Z drugiej strony, wysokiej jakosci sie¢
rekreacyjna moze utatwi¢ zdefiniowanie trasy turystyczne;j.

a) Sieci weziow

Interesujgca koncepcjg rekreacyjnej sieci rowerowej jest sie¢ weztéw. Polega ona na nadaniu numeru kazdemu
miejscu (weztowi), w ktdrym krzyzujg sie trasy rowerowe. Uzytkownik moze wykorzysta¢ numery weziéw do
wyznaczenia trasy rowerowej, samodzielnie decydujac, jak dtuga ma by¢ trasa i gdzie ma prowadzic.
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Rycina 18. Fragment sieci weztow rowerowych pomiedzy Leuven i Mechelen w Belgii. Zrzut ekranu z internetowej
wyszukiwarki tras weztéw na stronie fietsnet.be.
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Planowang trase mozna zapisac¢ w postaci serii numeréw. W ten sposéb mozna réwniez opisa¢ szlaki tematyczne
lub wskaza¢ zalecane trasy, na przyktad Szlak Rowerowy Krajobrazu Winiarskiego w belgijskiej prowincji
Brabancja Flamandzka®*. Te same odcinki mogg by¢ ponownie wykorzystane przy planowaniu innych tras, bez
koniecznosci umieszczania wzdtuz nich wielu znakéw.
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Rycina 19. Szlak Rowerowy Krajobrazu Winiarskiego w belgijskiej prowincji Brabancja Flamandzka nie jest oznakowany w
terenie jako taki. W materiatach promocyjnych wymienia sie natomiast lub pokazuje na mapie numery weztéw, ktérymi nalezy
sie kierowac.

Konkretne odcinki sieci sg oznakowane numerem kolejnego wezta. W niektérych prowincjach kazdy wezet
zawiera takze oznaczenia sgsiednich.

knooppunt

Rycina 20. Przyktady oznaczen umieszczonych w danym wezle (knoppunt 07) i pomiedzy weztami.
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Sie¢ weztéw powstata we Flandrii, ale obecnie obejmuje réwniez Holandie, jak réwniez cze$¢ Walonii i Niemiec.
W 2020 r. podjeto decyzje o wdrozeniu podobnej sieci w Danii®®.

Obecnie flamandzka sie¢ obejmuje 3 760 weztéw i prawie 5 700 potgczen miedzy nimi, a jej taczna dtugosé
przekracza 13 000 km56. Odlegtosci miedzy sgsiednimi weztami wahajg sie od kilkuset metréw do 5-7 km
(niektore sg wieksze, w jednym przypadku do 12,8 km). Patrzgc na liczby, nalezy jednak zauwazy¢, ze Flandria
jest regionem bardzo gesto zaludnionym (484 osoby/km?).

Wezly 3760

Potgczenia weztow 5692

Dtugos¢ potaczenia | ogotem 13 375 km
Srednia 2,35

odchylenie standardowe | 1,61

minimum 0,1

1. kwartyl 1,14
mediana 2,09
3. kwartyl 3,27
maksimum 12,8

Tabela 6. Liczbowe ujecie flamandzkiej sieci weztéw rowerowych.

Sie¢ weztdw jest dobrym rozwigzaniem dla regiondw zaawansowanych, w ktorych istnieje rozbudowana i spojna
sie¢ tras przyjaznych dla rowerzystéw (Sciezki rowerowe, zielone szlaki, drogi rolnicze o dobrej nawierzchni itp.)
Dla poczatkujgcych regiondéw lepszym rozwigzaniem moze byé skupienie sie na zapewnieniu na wybranych
trasach jednakowej jakosci, zamiast probowaé objg¢ caly obszar kompleksowg siecig (patrz sekcja 7.4.1
Podejscie szkieletowe). Mimo ze podrézowanie pomiedzy weztami we Flandrii jest przyjemnym do$wiadczeniem
praktycznie na catej trasie ze wzgledu na jej rozwinietg infrastrukture, w sgsiedniej Walonii infrastruktura
rowerowa nie jest juz tak rozbudowana, a planowanie trasy z wykorzystaniem weztéw moze na przyktad
skutkowaé podgzaniem wzdtuz ruchliwej drogi krajowej na odcinku 13 km.

b) Inne przykiady sieci rekreacyjnych

Sie¢ RAVeL w Walonii (Réseau Autonome des Voies Lentes — autonomiczna sie¢ drég niezmotoryzowanych®7)
reprezentuje alternatywne podejscie do tego tematu. Projekt RAVelL zaczat sie od tworzenia zielonych szlakow
wzdluz $ciezek holowniczych i nieuzywanych linii kolejowych (patrz sekcja 7.5.2 tatwo osiggalne cele) i
stopniowego fgczenia ich w bardziej spdjng sie¢. Na dzien dzisiejszy sie¢ ta obejmuje 45 tras o fgcznej dtugosci
1440 kilometrow. Jej gestos¢ jest znacznie mniejsza (prawie 10 razy mniejsza niz w przypadku sieci weztow w
sgsiedniej Flandrii), ale na tym etapie rozwoju nalezy skupi¢ sie na mniejszej liczbie tras, maksymalizujgc ich
jakos¢, zamiast rozwadnia¢ finansowanie.
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Rycina 22. Na ruchliwej trasie nadmorskiej w Zeeland (Holandia) przewidziano oddzielne warianty dla rowerzystow
poruszajgcych sie szybko (po lewej) i wolno (po prawej).
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Rycina 23. Tymczasowe pofgczenie na RAVelL 1126 przewiduje dwa alternatywne warianty: 1. wzdtuz drogi lesnej, wolnej od
ruchu, ale o duzym nachyleniu; 2. wzdftuz drogi publicznej, bardziej ptaskiej i o lepszej nawierzchni, ale o duzym natezeniu
ruchu.

7.2.4 taczenie roznych funkcji

Fakt, ze regionalne sieci rowerowe muszg odpowiada¢ potrzebom kilku réznych grup docelowych nie oznacza,
ze konkretne trasy nie mogg fgczy¢ wielu funkcji. W szczegolnosci regiony poczatkujgce powinny zaczgé od tras,
ktére mogg stuzy¢ réznym grupom uzytkownikéw, aby jak najlepiej wykorzystaé ograniczone zasoby. Jednak
nawet w regionach zaawansowanych podwdjna funkcjonalnosé nie jest rzadkoscig.

Veltem 4,0
Leuven 12,0

Rycina 24. Droga rowerowa i tunel sg cze$cig zaréwno autostrady rowerowej F3 (znak na gorze) jak i sieci weztdw (znak na
dole, kierujgcy do wezta 37).
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Przyktad: w Holandii w ciggu ostatnich kilku lat sie¢ weziéw rekreacyjnych zostata zsynchronizowana z
diugodystansowymi trasami krajowymi (LF)%8. Oznacza to, ze dtugodystansowa trasa moze by¢ rowniez opisana
jako ciag liczb tgczacych wezly, gdzie trasy miedzy weztami przebiegajg doktadnie tymi samymi drogami i
Sciezkami, natomiast na tych samych stupach umieszczane sg oba rodzaje znakéw. Oczywiscie nie wszystkie
potgczenia miedzy weztami muszg by¢ czescig trasy dtugodystansowej. Ma to na celu uczynienie catego systemu
bardziej czytelnym dla uzytkownika i tanszym w utrzymaniu.

Poczatkujgce regiony mogg zaczgé od potagczenia centrow miast z ich przedmiesciami i okolicami. Trasy te majg
najwiekszy potencjat uzytkowy dla wszystkich trzech gtéwnych grup uzytkownikéw.

- Mieszkancy przedmies¢ moga korzystac z tych tras, aby dojechaé¢ do centrum miasta.

- Turysci dlugodystansowi mogg bezpiecznie wjecha¢ i wyjecha¢ z miasta, majgc dostep do wszystkich
jego atrakgciji i ustug. Pozwala to rowniez popularnym miastom na rozproszenie turystéw poza centrum.
Na typowych trasach dtugodystansowych odcinki wjazdéw i wyjazdéw z miast sg tymi, ktore najbardziej
potrzebujg dedykowanej infrastruktury. Poza aglomeracjami czesto mozna znalez¢ drogi lokalne o
niewielkim natezeniu ruchu.

- Miasta sg réwniez najczestszym zrédtem podrézy rekreacyjnych. Jak sama definicja miasta wskazuje,
jest to miejsce gesto zaludnione, natomiast mieszkancy cenig tu sobie mozliwos¢ bezpiecznego
poruszania sie rowerem poza jego obrzeza.

Jest to jednak czesto réwniez najtrudniejsze do zrealizowania zadanie. Inne, mozliwe strategie wyznaczania
priorytetow zostaty opisane w sekcji 7.5.

B S AYSITT

Rycina 26. Oznakowanie sieci weztow regionalnych (znak na dole) dostosowanych do tras dfugodystansowych (znak na
gorze). LF4 (czes¢ EuroVelo 15) skreca w prawo w kierunku wezta 26, a nastepnie prowadzi tg samg trasg co potgczenie
weztowe.

./ |
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Rycina 27. Fragment mapy holenderskiej sieci rowerowej umieszczony w wezle 31. Trasa dfugodystansowa (LF17): grube
linie granatowe; inne pofgczenia weziowe — linia zielona przerywana,; pozostate (funkcjonalne) drogi rowerowe - linie
czerwone przerywane.

7.3. Zarzadzanie i finansowanie

7.3.1 Kompetencje gminne czy regionalne?

Jazda na rowerze byla tradycyjnie uwazana za kwestie lokalng. Odzwierciedlaty to struktury zarzgdzania, a
kompetencje w zakresie infrastruktury rowerowej przypisywano gminom. Jednak regionalne sieci rowerowe
wymagajg struktur planowania, finansowania i utrzymania na poziomie regionalnym. Istniejg przyktady sieci
powstatych w wyniku dobrowolnego porozumienia sgsiadujgcych ze sobg gmin (np. kopenhaskie Cycle
Superhighways®°). Natomiast wiekszo$¢ najlepszych praktyk wskazuje na to, by w tej kwestii decydujgce
przywodztwo ma administracja wyzszego szczebla.

Planowanie tras regionalnych przez gminy moze skutkowaé brakiem spojnosci lub nieoptymalnymi wyborami
tras, poniewaz priorytety lokalne niekoniecznie pokrywajg sie z regionalnymi. Na przyktad, optymalna trasa (,na
dziko”) pomiedzy dwoma miastami A i B o duzym potencjale ruchu rowerowego przechodzi na krétkim odcinku
przez peryferyjng czes¢ innej gminy C (Rycina 28, przypadek 1). Poniewaz gmina C nie jest zainteresowana tym
odcinkiem, moze to skutkowac¢ zaniechaniem jego rozbudowy, pozostawiajgc w trasie luke lub tworzgc odcinek
o watpliwej jakosci (przypadek 2). Gminy moga réwniez zgodzi¢ sie na dostosowanie trasy tak, aby zawierata
odcinki wazne dla gminy C, za cene jakosci potgczenia miedzy A i B (przypadek 3). Wreszcie A i B mogg tak
dostosowac¢ trase przejazdu, aby oming¢ C, co bedzie mialo negatywny wptyw na bezposrednio$¢ trasy
(przypadek 4).
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Rycina 28. Mozliwe scenariusze, w ktorych granice gmin majg wptyw na przebieg trasy.
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Rycina 29. Trasa rowerowa Pofczyn Zdrdj — Ztocieniec w Polsce, z brakujgcym 3-kilometrowym odcinkiem w granicach
administracyjnych Ostrowic. Brakujgcy odcinek zostat oddany do uzytku 8 lat po zakoriczeniu budowy pozostatej czesci trasy.

Problem ten staje sie jeszcze bardziej widoczny w przypadku diuzszych tras, przebiegajgcych przez 10 lub 20
gmin. Nawet jesli tylko jedna z nich nie jest zainteresowana takim projektem, zagrozona jest cata trasa. Na
dodatek jakos¢ czesto nie jest spdjna na catej trasie.

Z drugiej strony, realizacja takiego projektu przez zarzad drég regionalnych pozwala na uzyskanie efektu skali.
Na ogét taniej jest zleci¢ jednorazowo budowe 20 km drég rowerowych niz 10 razy po 2 km. Regionalne zarzady
drég zazwyczaj dysponujg réwniez personelem i sprzetem w celu rygorystycznego zapewniania jakosci, np.
laboratoriami do kontroli sktadu i parametrow nawierzchni.

7.3.2 Aspekty finansowe

Istniejg wprawdzie przyktady, w ktdérych dobrowolna wspotpraca gmin przynosi wysokiej jakosci rezultaty, ale
pochodzg one prawie wytacznie z krajow zaawansowanych (Dania, Holandia). Region Flandrii stosuje
rozwigzanie potowiczne: kompetencje pozostajg po stronie gmin, natomiast szczebel regionalny przejmuje
inicjatywe w zakresie planowania i zapewnia 100% finansowania tras (do 110%, aby zrekompensowac wysitek
potrzebny na etapie planowania i projektowania®%). Jednak powodzenie dziatan realizowanych w regionach
poczatkujgcych opiera sie na przejeciu przez administracje regionalng wiodacej roli w catym procesie.

W Polsce, wszystkie 16 regiondw zainwestowato fundusze unijne z WRF 2014-2020 w sieci rowerowe — fgcznie
okoto 400 milionéw euro. Najwiekszy postep w tworzeniu spojnej sieci osiggnety te, ktére zaplanowaty,
opracowaly i wdrozyty trasy na poziomie regionalnym (Matopolska, Pomorze Zachodnie). W Matopolsce $redni
koszt Sciezki rowerowej zaprojektowanej i wybudowanej przez zarzad drég wojewddzkich wynidst ponizej 50 000
EUR/km®1, co najmniej dwukrotnie mniej niz w regionach, ktére zapewnity finansowanie, ale jednoczes$nie zlecity
realizacje projektu gminom (np. 130 000 EUR/km w wojewddztwie pomorskim, mimo ogdlnie nizszej jakosci —
zaledwie 64% tras jest pokrytych asfaltem®?).
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Region i kraj | Nazwa/typ Ponadlokalny udziat w:
sieci
Planowaniu | Finansowaniu Wdrozeniu Utrzymaniu
Brabancja Autostrady Lider Do 110% Wytgcznie -
Flamandzka, | rowerowe projekty
Belgia (funkcjonalny) pilotazowe
Noord- Autostrady Potencjalna 50-80% - -
Brabant, rowerowe ocena
Holandia (funkcjonalny)
Utrecht, Autostrady Okreslenie 65% Wybrane projekty -
Holandia rowerowe priorytetéw i
(funkcjonalny) waskich
gardet, ktérymi
nalezy sie
zajgc
Region Autostrady Czes¢ grupy 40-50% - -
Jresund, rowerowe sterujgcej
Dania (funkcjonalny)
Walonia, RAVelL Lider (gminy 100% »Twarda” Naprawy
Belgia (rekreacyjny) mogg tworzy¢ infrastruktura i nawierzchni,
trasy pre- oznakowanie obiekty
RAVel) (gminy zapewniajg inzynierskie,
tawki, kosze na oznakowanie
Smieci itp.) (gminy
odpowiedzialne za
sprzatanie)
Pomorze Turystyczny Lider 92,5% Wszystkie gtowne -
Zachodnie, trasy
Polska
Matopolska, Turystyczny Lider 100% Prawie wszystkie -
Polska gtéwne trasy
Green Velo, | Turystyczny Lider 95% Odcinki wzdtuz -
Polska drég
ponadlokalnych

Tabela 7. Poréwnanie zakreséw odpowiedzialno$ci w réznych sieciach regionalnych.

Podrecznik Autostrad Rowerowych (Cycle Highways Manual) przedstawia pogtebiong analize zarzgadzania
autostradami rowerowymi w kilku regionach Europy Pétnocno-Zachodniejs3.

7.3.3 Inne kwestie administracyjne

Inne stanowigce wyzwanie bariery administracyjne obejmuja:

¢ Nieistniejgce lub nieodpowiednie przepisy prawne dotyczgce oznakowania dtugodystansowych tras
rowerowych lub oznakowania tras rowerowych na drogach publicznych. Kraje poczatkujgce czesto nie
posiadajg oznaczen dtugodystansowych tras rowerowych jako czesci systemu znakéw drogowych.
Przyktadowo, w Polsce do 2013 roku trasy rowerowe mozna byto rozréznia¢ jedynie za pomocg koloréw
(co powodowato dezorientacje w miejscach styku tras o tym samym kolorze), a repertuar znakéw byt
niewystarczajgcy dla zapewnienia czytelnej informacji (zwtaszcza na skomplikowanych
skrzyzowaniach). Wspéifinansowanie projektu Green Velo® przez UE wykorzystano jako dzwignie do
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aktualizacji przestarzatych krajowych przepiséw dotyczacych znakdéw i sygnatéw w celu uwzglednienia
nowoczesnego systemu oznakowania dtugodystansowych tras rowerowych. Niezbedne znaki i zasady
ich lokalizacji na drogach publicznych zostaty ostatecznie wprowadzone na mocy rozporzgdzen
ministerialnych w 2013 r.%5

e Zarzad drég regionalnych nieposiadajgcy kompetencji poza siecig drog regionalnych. Przypisane
kompetencje czesto wynikajg ze struktury sieci drég dla samochodéw osobowych. Jednoczes$nie droga,
ktéra jest lokalna lub nawet niepubliczna w ramach sieci samochodowej, moze by¢ czescig gtéwnej
regionalnej trasy rowerowej (patrz sekcja 7.4.2 Rozdzielenie sieci rowerowej i drogowej). W
konsekwenciji, giéwna droga dla pojazdéw zmotoryzowanych pomiedzy miastem A i B ma jednego
wiladciciela, ale gtébwna trasa rowerowa tgczgca te same miasta moze mie¢ 10 lub 20 wtascicieli, co
stwarza dodatkowe wyzwania zwigzane z zarzgdzaniem.

e Przepisy zabraniajgce budowy infrastruktury rowerowej na watach przeciwpowodziowych, wzdtuz linii
kolejowych lub autostrad. S3 to czesto optymalne korytarze dla regionalnych tras rowerowych, ale nawet
w krajach aspirujgcych mozna doszuka¢ sie przepiséw uniemozliwiajgce ich wykorzystanie.
Przyktadowo, dopiero niedawno, bo w 2020 roku, Niemcy przyjety zmiane legislacyjng umozliwiajgca
budowe drég rowerowych na mostach autostradowych?®é,

e Brak narzedzi do pozyskiwania gruntéw pod budowe Sciezek rowerowych. O ile stworzenie wielu tras
nie wymaga wzmozonego wysitku przy pozyskaniu gruntéw (patrz sekcja 7.5.2 Latwo osiggalne cele),
to, aby zapewni¢ spéjnos¢ catej sieci, nalezy poprowadzi¢ niektore Sciezki przez tereny bedace
wiasnosécig prywatna, np. rolnikéw. Sciezki rowerowe muszg byé zaopatrzone w te same narzedzia, jakie
sg dostepne w przypadku drog lub kolei. Przynajmniej w tej kwestii ruch rowerowy zastuguje na rowne
szanse (a by¢ moze uzyskac pewne przywileje, gdyz drogi rowerowe sg mniej ucigzliwe dla otaczajgcego
Srodowiska niz ciezsza infrastruktura drogowa przeznaczona dla pojazdéw silnikowych).

7.4.1 Podejscie szkieletowe

Bardzo czestym btedem krajow, ktore dopiero zaczynajg rozwijac turystyke rowerowa, jest usitowanie pokazania
turystom wszystkich atrakcji, czasem w ramach jednej trasy. Kazdy XVIl-wieczny kosciot, kazdy cmentarz i
prawie kazda tgka sg atrakcjg same w sobie i nie sposdb wybrac¢ tych najciekawszych. Niekiedy w gre wchodzg
kwestie polityczne: dlaczego trasa przebiega przez miejscowos¢ A, a nie B? Przeciez musimy uwzgledni¢ obie,
bo inaczej drugi burmistrz bedzie niezadowolony! Tak wiec, rzeczona trasa prowadzi od jednej atrakcji do drugiej,
od miasta do miasta itd.

W rezultacie trasa moze sie fatwo wydtuzy¢ dwu- a nawet trzykrotnie w poréwnaniu z poczgtkowymi szacunkami.
Niektore atrakcje sg od niej dos¢ oddalone, a nawet trudno dostepne, np. na szczycie wzgoérza. Oczywiscie,
pomiedzy nimi istnieje tez wiele fizycznych przeszkdd, takich jak zta nawierzchnia drég, ruchliwe ulice czy
niebezpieczne skrzyzowania. Ze wzgledu na dtugosc¢ trasy nie ma wystarczajgcych pieniedzy i mozliwosci, aby
rozwigza¢ wszystkie te problemy. Co wiecej, skomplikowany przebieg trasy nie jest czytelny dla jej uzytkownikow.

Tego typu podejscie mozna nieco pejoratywnie nazwac ,trasg szalonego przewodnika”. ,Szalony przewodnik"
chce pokazac¢ wszystko wszystkim, nie zwazajgc na wysitek, jakiego wymaga to od turysty.
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Rycina 30. Trasa Green Velo, majgca poczatek w Elblagu, wiedzie przez wzgérza, co skutkuje wspdétczynnikiem objazdu
bliskim 2, nachyleniem do 15% i wieloma odcinkami o nawierzchni trudnej do jazdy.

Rycina 31. Wydtuzenie trasy Green Velo z poczatkowo planowanych 1000 km do 2000 km spowodowato powstanie wielu
odcinkow nienadajgcych sie do jazdy.
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Rycina 32. Zbyt skomplikowana propozycja trasy EuroVelo 8 we Friuli-Wenecji Julijskiej (Wtochy), wedtug ankiety

przeprowadzonej w 2018 r. (pozZniej czesciowo uproszczona w trakcie jej budowy).

Przeciwienstwem takiego podejscia jest opracowanie systemu z wyraznym szkieletem i trasami bocznymi. Trasa
gléwna, czyli ,szkielet”, powinna by¢ nie tylko atrakcyjna, ale réwniez jak najbardziej bezposrednia i prosta.
Lokalne trasy boczne lub petle prowadzg do atrakcji nieco oddalonych lub trudniej dostepnych. Oczywiscie trasy
boczne mozna dodawacé na pdzniejszych etapach. Tak zaprojektowana sie¢ moze stuzyé réznym uzytkownikom,
bez wzgledu na zainteresowania, wiek, typ posiadanego roweru, dtugosc¢ urlopu, poziom sprawnosci fizycznej i

doswiadczenie.

A A

Rycina 33. Po lewej: ,Trasa szalonego przewodnika”; po prawej: trasa szkieletowa z bocznymi szlakami.
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Osoby poczatkujgce lub rodziny z dzieémi mogg spokojnie podgzaé gtéwna trasg. Uzytkownicy z nieco wiekszym
doswiadczeniem mogg eksplorowac trasy boczne, ale w przypadku ztej pogody, probleméw technicznych lub
zdrowotnych, mogg rowniez wroci¢ na trase gtéwng i szybko udac sie do nastepnego miejsca zakwaterowania
lub stacji kolejowej. Doswiadczeni turysci réwniez z zadowoleniem bedg korzysta¢ z gtéwnej trasy, aby tatwo
dotrze¢ do trasy bocznej, ktéra ich najbardziej interesuje. Diugodystansowi turysci odbywajgcy podréz po
Europie moga z fatwoscig przejechaé rowerem z ciezkim bagazem z jednego miejsca noclegowego do drugiego
trasg gtdéwng, a nastepnie zwiedzaé okolice bez bagazu, korzystajgc z lokalnych tras bocznych i pieszych.

7.4.2 Rozdzielenie sieci rowerowej i drogowej

Gtéwne trasy samochodowe wcale nie muszg stanowi¢ gidwnych tras dla roweréw. Regiony przejmujgce
odpowiedzialnos$¢ za regionalne sieci tras rowerowych niekiedy wyposazajg drogi regionalne w $ciezki rowerowe.
Jednak trasy biegngce wzdiuz drég lokalnych lub wykorzystujgce korytarze poza siecig drogowg (nabrzeza
rzeczne, tory kolejowe) moga by¢ bardziej atrakcyjne, wygodne, optacalne, a nawet oferowac bardziej
bezposrednig trase dla niektdrych relacji. Czasami stosunkowo niewielka inwestycja w budowe mostu czy tunelu
rowerowego lub odcinka drogi rowerowej fgczgcego dwie drogi lokalne moze stworzyé¢ dtugi korytarz dla ruchu
rowerowego.

Uwagi:

e Jedna z hipotez zaktada, rozdzielenie sieci rowniez przektada sie na bezpieczenstwo, ale jak dotgd
zostato to potwierdzone jedynie w warunkach miejskich®’. Do chwili obecnej nie przeprowadzono
podobnych badah w obszarach wiejskich.

e Odcinki drég rowerowych wzdiuz drég regionalnych lub krajowych moga by¢ tak czy inaczej wymagane,
aby zapewni¢ spojnos¢ sieci i w 100% umozliwi¢ rowerzystom dojazd do ich miejsc docelowych.
Jednakze, mogg one nie mie¢ najwyzszego priorytetu, jesli istnieje juz trasa ,wydzielona”.

o Aby efektywniej rozwigza¢ problem odcinkéw drog bedgcych czescig gtdwnej sieci rowerowej, ale nie
majgcych duzego znaczenia w ramach sieci drogowej, kilka krajow opracowato koncepcje ulic
rowerowych68,

Przyktad: Miasta A i B, oddalone od siebie o 20 km, tgczy ruchliwa droga gtéwna nr 101. Droga ta wiedzie obecnie
przez jeden most na rzece Ro. Potgczenie rowerowe pomiedzy miastami A i B mozna by zapewnié¢ poprzez
wybudowanie 20 km sciezki rowerowej wzdtuz drogi nr 101 i odpowiednie dostosowanie mostu. Poniewaz
natezenie ruchu na drogach lokalnych A-C i B-D jest znacznie nizsze niz na drodze nr 101, nie ma tu potrzeby
wydzielania drég rowerowych, rowerzysci mogg bezpiecznie wspoétuzytkowac jezdnie z kierowcami. Taka trasa
bytaby zapewne nie tylko tansza i bardziej atrakcyjna, ale takze oferowataby znacznie bardziej bezposrednie
potgczenie lokalne pomiedzy miastami C i D.

Town A

Town A

== Primary road
—— Local roads
s River

==m== Main cycle route

Village C Village C

Village D Village D

Rycina 34. Budowa odrebnego mostu rowerowego pozwala na rozdzielenie gtownych tras dla samochodow i rowerdw.

e
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Oczywiscie, kryje sie tu kilka niewiadomych:

- Gdyby wsie C i D byly potozone wzdtuz drogi gtéwnej, trasa przebiegajgca przez wydzielony most
rowerowy w innej lokalizacji mogtaby mie¢ mniejszy potencjat ruchu rowerowego.

- Gdyby nowy most miedzy C i D miat by¢ przeznaczony nie tylko dla roweréw, ale takze dla samochodow,
mogtoby to spowodowac znaczne zwiekszenie ruchu na drogach lokalnych A-C i B-D. Dlatego kluczowe
jest tu zapewnienie braku dostepnosci niektorych potgczen w ramach sieci dla samochodéw (patrz
réwniez 6.4 Filtrowana przepuszczalnos$é — niewidoczna infrastruktura rowerowa).

W omawianym przykiadzie bariere tworzy rzeka, ale te same zasady mozna zastosowac np. w przypadku linii
kolejowej lub autostrady. Modernizacja linii kolejowej lub budowa obwodnicy drogowej moze by¢ doskonatg
okazjg do rozdzielenia gtéwnych tras dla rowerzystéw i zmotoryzowanych.

7.4.3 Drogi niepubliczne

Regionalne trasy rowerowe moga (i powinny, jak wyjasniono w sekcji 7.4.2) by¢ w duzym stopniu niezalezne od
sieci drog publicznych. Trasy wykorzystujgce drogi niepubliczne — na przykfad rolnicze, lesne, przemystowe lub
zwigzane z gospodarkg wodng — sg bezpieczniejsze i bardziej atrakcyjne, ale stwarzajg tez wtasne wyzwania.

Jednym z nich jest ryzyko wystgpienia czasowych ograniczen w dostepnosci, takich jak np.:

e Obszary chronione, przemystowe lub inne, przez ktére mozna przechodzi¢ tylko w okreslonych
godzinach,

e Drogi lesne, ktére mogg by¢ zamkniete z powodu polowan, wyrebu lub wysokiego ryzyka pozaru,

e Obszary, ktére sg okresowo zalewane,

e Promy kursujgce tylko w weekendy lub podczas swiat.

W miare mozliwo$ci nalezy unika¢ takich przypadkéw. W idealnej sytuacji regionalne trasy rowerowe powinny
zapewnia¢ taki sam poziom ustug jak drogi publiczne. Na przyktad, w Walonii, artykut 13 Kodeksu Le$nego
wytgcza trasy RAVelL z ogdlnych przepiséw zezwalajgcych na zamkniecie czesci lasu przed dostepem
publicznym w przypadku polowania lub zagrozenia pozarowego®®.

Jezeli jednak przewidywane jest czasowe zamkniecie trasy rowerowe;j:

¢ (Potencjalne) ograniczenia i ich zakres powinny by¢ wyraznie zakomunikowane z wyprzedzeniem — na
samej trasie, ale takze na stronie internetowej, mapach itp.;
e Zaleca sie zapewnienie alternatywnych tras podrozy.

Rycina 35. Oznakowany objazd na wypadek podwyzszonego poziomu wody wzdtuz regionalnej trasy rowerowej EuroVelo
15 i R6 w Hesji, Niemcy.
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Rycina 36. Rézne warianty trasy po Tamizie — mozZliwy przejazd przez park w ciggu dnia i po drogach publicznych w nocy,
gdy park jest zamknigty.

7.4.4 Wigczanie elementow infrastruktury rowerowej do innych inwestyciji

Inwestycje w inng infrastrukture czesto stanowig okazje do poprawy warunkéw dla ruchu rowerowego.
Modernizacja linii kolejowej moze by¢ okazjg do zapewnienia wzdtuz niej wysokiej jakosci drogi rowerowe;.
Budowa drogi rowerowej na nasypie przeciwpowodziowym podczas jego modernizacji to rzecz oczywista. Projekt
obwodnicy drogowej moze przyczyni¢ sie do skierowania ruchu samochodowego na droge gtéwng, podczas gdy
tunele rowerowe strategicznie zlokalizowane pod obwodnicg potgczg drogi lokalne, dzieki czemu trasy
przeznaczone dla aktywnej mobilnosci w miescie bedg bardziej atrakcyjne.

Z drugiej strony, niewykorzystanie istniejgcych szans prowadzi do utrudnien w rozwoju sieci rowerowej i
wiekszych naktadow finansowych. Wielkoskalowa infrastruktura, taka jak nalezgca do Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T), moze stanowi¢ istotng bariere dla ruchu rowerowego, odcinajgc przedmiescia od
centrum miasta lub wymuszajgc dtugie objazdy. Dodawanie tunelu lub mostu rowerowego na pézniejszym etapie
jest bardziej skomplikowane i kosztowne, powoduje zaktdcenia i czesto skutkuje nizszg jakos$cig infrastruktury.
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Rycina 37. Budowa autostrady M5 na Wegrzech przerwata popularng $ciezke rowerowg fgczacg miejscowosci Morahalom i
Domaszék z miastem Szeged. Sciezka rowerowa byta wykorzystywana zaréwno jaka trasa dojazdu do pracy, jak i w celach
turystycznych (jako cze$¢ EuroVelo 13).

Bariery stwarzane przez sie¢ TEN-T sg najbardziej widoczne w krajach, kiére dopiero zaczynajg rozwijac¢
infrastrukture rowerowg, ale nawet w Holandii, kraju o diugiej tradycji w tym zakresie, wielkoskalowa
infrastruktura czesto stanowi bezposrednie zagrozenie dla rozwoju ruchu rowerowego’. Zgodnie z
podrecznikiem CROW, kwestia ta miata zosta¢ uregulowana w nowej ustawie o $rodowisku i planowaniu, ale w
momencie pisania tego przewodnika nie weszta ona jeszcze w zycie’?. Na autostradzie rowerowej F3 Bruksela
— Leuven we Flandrii, budowa brakujgcego mostu nad obwodnicg Brukseli bedzie kosztowac 24 miliony euro —
wiecej niz pozostata czes$¢ 26-kilometrowej trasy’2.

W gtéwnej mierze jest to problem natury administracyjnej. Poprawa warunkéw dla ruchu rowerowego nie jest
zwykle czescig podstawowej dziatalnosci przedsiebiorstw infrastruktury kolejowej czy gospodarki wodnej. Jednak
wszystkie te firmy sg finansowane przez tych samych podatnikdw, a z punktu widzenia uzytkownika systemu
transportowego, waskie podejscie sektorowe nie ma sensu. Skoordynowanie duzych inwestycji
infrastrukturalnych z planami rowerowymi i wtgczenie niezbednych udogodnien rowerowych od samego poczagtku
procesu planowania sg warunkiem wstepnym racjonalnej regionalnej polityki rowerowej.

Zakres i rodzaj udogodnien, ktdre nalezy uwzgledni¢ w projekcie infrastrukturalnym zalezy od rodzaju i lokalizacji
projektu. Informacje zawarte w tabeli 8 mogg stuzy¢ jako orientacyjne wytyczne.

Typ projektu Obszary priorytetowe dla integracji ruchu rowerowego

Wszystkie budowy i modernizacje | Odpowiednia gestos¢ przejazdéw rowerowych — najlepiej wieksza niz
drég i linii kolejowych gestosé przejazdoéw dostepnych dla ruchu zmotoryzowanego; patrz a).

ORAZ

Infrastruktura rowerowa wzdtuz drogi (kolejowej), jesli istnieje potencjat
dla ruchu rowerowego ani rozsadna trasa alternatywna; mozliwa synergia
z drogami serwisowymi;

patrz:

Dodatkowo, dla obwodnic miast Projekt organizacji ruchu w omijanym obszarze, zapewniajgcy eliminacje
Z niego przelotowego ruchu samochodowego.
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Typ projektu

Obszary priorytetowe dla integracji ruchu rowerowego

Dodatkowo, w przypadku
projektdow drogowych na nowych
trasach

Przystosowanie drogi zastepczej do bezpiecznego ruchu pieszego i
rowerowego. Starg droge, na ktérej nie ma juz ruchu dtugodystansowego
mozna przeprojektowaé tak, aby byla lepiej przystosowana do ruchu
rowerowego. Szczegolnie interesujgce sg mosty i tunele, gdzie ponowne
wykorzystanie istniejgcych konstrukcji moze przynies¢é znaczne
oszczednosci.

Dodatkowo, w przypadku budowy
lub modernizacji linii kolejowych

Bezpieczne parkingi rowerowe na stacjach, dostepno$¢ peronéw dla
roweréw.

Linie metra/tramwajowe

Przebudowa przedmiotowych ulic z uwzglednieniem standardéw
przyjaznych dla rowerzystéw.

Budowa/remont budynkéw

Bezpieczny parking rowerowy, blizej wejscia niz parking dla samochodéw.

Zabezpieczenia

przeciwpowodziowe (waly
przeciwpowodziowe, mury
morskie),  srddlgdowe  drogi
wodne

Infrastruktura rowerowa wzdtuz rzeki’/kanatu/wybrzeza (mozliwa synergia
z drogami serwisowymi).

Tabela 8. Obszary koncentracji ha rzecz integracji ruchu rowerowego z innymi projektami infrastrukturalnymi w zaleznosci od

rodzaju projektu.

A\

TEN-T airport

Missing link on cycle highway Leuven - Brussels

3 +PARTNERS/BXL

e

Rycina 38. Wizualizacja mostu na autostradzie rowerowej F3 nad obwodnicg Brukseli (obecnie w budowie).

7.4.5 Bariery i korytarze

Istothym czynnikiem wplywajgcym na planowanie sieci rowerowej sg gtéwne bariery liniowe, takie jak:

e autostrady i inne drogi gtdéwne,

¢ linie kolejowe,
e gtéwne rzeki i kanaty.

Powinno sie je rozpatrywaé w dwéch gtdwnych perspektywach: jako bariera i jako potencjalny korytarz.

EU CYCLEﬂ
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a) Drogi, linie kolejowe i drogi wodne jako bariery

Z punktu widzenia bariery, pierwszym krokiem jest inwentaryzacja istniejgcych przejazdéw rowerowych przez
bariere (a w razie watpliwosci takze ocena ich jakosci). Nalezy jg uzupeni¢ o wskazanie miejsc, w ktérych nowy
przejazd rowerowy znaczgco poprawitby bezposredniosc istniejgcej trasy rowerowej, umozliwitby stworzenie
nowej lub oddzielitby gtéwng trase rowerowg od gtéwnej sieci drogowej (patrz sekcja 7.4.2).

Ogodlnie rzecz biorgc, bariera powinna by¢ bardziej przepuszczalna (oferowaé wiecej przejs¢) dla rowerzystow
niz zmotoryzowanych (patrz sekcja Btad! Nie mozna odnalez¢ zrodia odwotania. Biad! Nie mozna odnalez¢ zr
6dta odwotania.). 10- lub 20-kilometrowy objazd dla kierowcéw samochodoéw jest znacznie rozsadniejszy niz w
przypadku rowerzystéw — pojazdy silnikowe po prostu nie potrzebujg tak wielu skrzyzowan jak rowerzysci.

Rycina 39. Przejazd wytgcznie dla roweréw przez linie kolejowg TEN-T Gandawa — Antwerpia.

b) Drogi, linie kolejowe i szlaki wodne jako korytarze

Odcinki linii kolejowych, szlakéw wodnych, a w niektérych przypadkach takze gtéwnych drég, mogg stanowi¢ nie
tylko bariere, ale takze atrakcyjny, bezposredni i bezpieczny korytarz dla trasy rowerowej. Zazwyczaj zawierajg
one przestrzen buforowg obok toréw, ktéra ze wzgledéw bezpieczenstwa, wystepowania drgan lub hatasu nie
nadaje sie pod zabudowe lub sadzenie drzew, ale jest doskonatym miejscem dla stworzenia infrastruktury
rowerowe;.

Szczegdlnie linie kolejowe i szlaki wodne oferujg dobre mozliwosci lokalizowania tras rowerowych. Ich zaletg jest
niewielkie nachylenie i ograniczona liczba skrzyzowan z siecig drogowg (oraz tatwos¢ zintegrowania
wydzielonych przejazdéw dla rowerzystow w miejscach, gdzie drogi przecinajg linie kolejowg lub wodng). Trasa
rowerowa moze réwniez stuzy¢ jako droga dojazdowa w celu konserwaciji linii kolejowej lub drogi wodne;.

./ |
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Rycina 40. Autostrada rowerowa F3 biegnie przez wiekszg cze$c trasy miedzy Leuven a Brukselg wzdtuz szybkobieznych
linii kolejowych.

Rycina 41. Odcinek EuroVelo 6 po Canal du Centre w regionie Bourgogne-Franche-Comté, Francja.

Wieksza czes$¢ flamandzkiej, rozlegtej sieci autostrad rowerowych? jest rozplanowywana wzdtuz linii kolejowych
lub kanatéw. Inne przyktady drog rowerowych wykorzystujgcych korytarze kolejowe to RS1 w poblizu Mulheim w
Niemczech lub de Liemers (Arnhem — Zevenaar) w Holandii. Liczne dtugodystansowe jak i regionalne trasy
rowerowe biegng wzdtuz rzek i kanatow.

Autostrady i inne drogi gtéwne zwykle nie sg az tak atrakcyjne ze wzgledu na hatas i zanieczyszczenia
generowane przez samochody. Dodatkowo, wiele typow weziéw komunikacyjnych wymaga objazdéw lub zmian
w katach wznosu drogi rowerowej biegngcej wzdtuz drogi gtéwnej. Jak wyjasniono w sekcji 7.4.2, wydzielenie
gtéwnych tras dla samochodow i rowerdw jest czesto dobrym pomystem. Jednak w aglomeracjach miejskich
warto ponownie rozwazy¢ to ogolnie sformutowane zatozenie. Ucigzliwosci srodowiskowe powodowane przez
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samochody sg zwykle tagodzone przez ekrany akustyczne, a skrzyzowania autostrad sg przebudowywane w
bardziej zwarte struktury, np. skrzyzowania typu diament.

W regionie Jresund, super-autostrada rowerowa C95 (znana rowniez jako Trasa Farum) biegnie wzdtuz
autostrady nr 16 na odcinku 9 km. Jest to najpopularniejsza droga rowerowa wokét Kopenhagi, ktéra bardzo
skutecznie zacheca do codziennego korzystania z roweru, takze na dtuzszych dystansach, przy sredniej dtugosci
dojazdu do pracy wynoszacej 15 km74. Rowniez we Flandrii kilka autostrad rowerowych tgczgcych region z
Brukselg, bedacych w fazie budowy lub projektowania, przynajmniej czesciowo zlokalizowano wzdtuz autostrad:
F28 wzdluz A12, F203 wzdtuz A3/E40, F204 wzdluz A4/E411. We wszystkich tych przypadkach na drogach
rowerowych biegnacych wzdtuz autostrad wystepuje mniejszy hatas, istnieje tam mniej konfliktéw z
samochodami i mniej zaktéceh niz w przypadku infrastruktury rowerowej rozmieszczonej na réwnolegtych
drogach drugorzednych.

Rycina 42. Drogi rowerowe wzdfuz autostrady zintegrowane ze skrzyzowaniami drogowymi. Trasa Farum, Region @resund.

>

Rycina 43. Budowa drogi rowerowej F203 wzdtuz autostrady E40 na wschéd od Brukseli. Autostrada znajduje sie po prawej
stronie, za ekranami akustycznymi.
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Inne sytuacje, w ktorych lokalizacja $ciezki rowerowej wzdtuz autostrady moze mie¢ sens, to duze mosty, tunele
i drogi wodne, gdzie budowa oddzielnego obiektu inzynieryjnego dla rowerzystéw bytaby mniej wykonalna lub
znacznie drozsza. W przypadku mostéw, lokalizacja drogi rowerowej ponizej poziomu ruchu samochodowego
nie tylko zapewnia ochrone przed wiatrem i deszczem, ale takze zazwyczaj ogranicza konieczno$¢ wspinania
sie na most.

Nalezy pamietaé, ze wszystkie zalety lokalizacji trasy rowerowej wzdtuz linii kolejowej, drogi wodnej lub gtdwnej
drogi dla zmotoryzowanych nalezy zestawi¢ ze wspélnym wyzwaniem: trasa bedzie mniej dostepna, jesli beda
wystepowaé na niej bariery. Aby wykorzysta¢ trase jako szkielet, konieczne moze byC zastosowanie
dodatkowych tuneli lub mostéw, ktére potaczg trasy lezgce po obu stronach bariery i zapewnig ich sp6jnosé. Lub,
jak w przypadku np. wspomnianej wczesniej autostrady rowerowej Farum — Kopenhaga, a takze wielu tras
rzecznych — zapewnié¢ dwukierunkowe $ciezki rowerowe po obu stronach.

e T . "
- st " e v oy R

Rycina 44. Droga rowerowa na dolnym poziomie mostu drogi ekspresowej S33 nad Dunajem, Austria.

7.4.6 Transport zbiorowy

Przejazdy rowerowe sg czesto fgczone z segmentem (segmentami) transportu publicznego. W przypadku
typowych dojazdéw do pracy parkingi rowerowe i systemy roweréw publicznych na stacjach mogg zwiekszyé
zasieg oddziatywania transportu publicznego; w przypadku podrézy rekreacyjnych i turystycznych rowerzysci
moga korzystac z transportu publicznego, aby dotrze¢ do punktu poczgtkowego i/lub wroci¢ rowerem z punktu
koncowego. Transport publiczny moze réwniez stanowic alternatywe na mniej rozwinietych lub szczegdlnie
trudnych odcinkach trasy, gdzie nie osiggnieto (jeszcze) pozgdanego poziomu bezpieczenstwa lub komfortu.

Ten rozdziat skupia sie na zagadnieniach o szczegdlnym znaczeniu dla planowania sieci; podrecznik EuroVelo
~Laczenie ruchu rowerowego z transportem publicznym”’® zawiera dalsze zalecenia i konkretne wskazowki
przeznaczonych dla réznych srodkéw transportu.

Punkty dostepu

Mozliwos¢ zakonczenia podrézy w innym miejscu niz punkt startowy znacznie zwieksza dostepnosé opciji
przejazdu w przypadku wycieczek rekreacyjnych lub turystycznych. Im gesciej rozmieszczone sg ,punkty
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dostepu”, tym wiecej jest scenariuszy dla wycieczek jednodniowych, weekendowych, tygodniowych lub
diuzszych wakacji.

Ustka

Dar}owo

Mielno
Ko%obrzeg

) Migdzyzdroje
Swinoujsgig

(» Choszczno

O s
L O Intercity

o Regio
¢ Waskotorowka

Kostrzyn

Rycina 45. Regionalna sie¢ rowerowa Pomorza Zachodniego (linie niebieskie) z gtbwnymi punktami dostepu do tras pociggéw
dalekobieznych (Intercity), regionalnych (Regio) i wgskotorowych (Wgskotorowka).
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Rycina 46. Na gorze: zapewnienie tylko 2 punktow dostepu do transportu publicznego na trasie o dtugosci 150 km zmusza
do przejechania caftej trasy podczas jednej wycieczki. Na dole: 2 dodatkowe punkty dostepu umozliwiajg podréze o réznej
dtugosci, od 40 km do 150 km, na tej samej trasie, zapewniajgc obstuge znacznie szerszej grupy uzytkownikow.

A0 ¥

Dlatego tez planowanie regionalnej sieci rowerowej powinno uwzglednia¢ tworzenie punktéw dostepu do
transportu publicznego, ich infrastruktury (dostepnos¢ perondéw, informacja o miejscach postoju wagonéw
rowerowych) oraz dostepnych potgczen. Nie oznacza to, ze trasy gtbwne muszg obejmowac wszystkie mozliwe
stacje kolejowe w regionie, w wielu przypadkach korzystniejsze moze by¢ dodanie trasy tgczgcej stacje z trasg
gtéwna.

W ramach rozwoju sieci regionalnej mozna usprawnié¢ rézne aspekty transportu publicznego: stacje mozna
zmodernizowac¢ (patrz rowniez 7.4.4 Wiaczanie elementéw infrastruktury rowerowej do innych inwestycji) oraz
mozna zakupi¢ nowe pociggi z wiekszg iloscig miejsca na rowery (lub doda¢ wiecej miejsca na rowery w
istniejgcych pociggach).

Rycina 47. Prosto biegngce rampy zapewniajg bardziej niezawodny i wydajny dostep do platform niz windy. Stein-S&ckingen,
Szwajcaria.
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Rycina 48. Piktogram roweru wskazuje na peronie miejsce, w ktorym zatrzymuje sie wagon rowerowy. Skovbrynet St., Dania.

Oferta transportu publicznego
Dwa gtéwne aspekty oferty transportu publicznego majg wptyw na funkcjonalno$¢ punktéw dostepu:

1. Liczba lub czestotliwosé potgczen. Jedli liczba ta jest bardzo mata, nalezy rowniez rozwazyé konkretne
pory dnia i sprawdzi¢ je ze scenariuszami wykorzystania trasy. Czy z gtéwnych miast mozna dojecha¢
do punktu poczgtkowego w godzinach porannych? Czy mozna bez problemu wréci¢ wieczorem?

2. Liczba punktéow rowerowych na dane potgczenie lub fgcznie na dzien.

Kilka dobrych praktyk pojawito sie w 2021 roku w odpowiedzi na zwiekszone zapotrzebowanie na przewo6z
rowerow. Na przyktad, wojewddztwo zachodniopomorskie usunetfo kilka foteli z jednego ze swoich pociggow
regionalnych, aby zwiekszy¢ do 30 liczbe dostepnych miejsc dla roweréw w wagonie. Pocigg wyjezdza ze stolicy
regionu w kierunku wybrzeza w godzinach porannych, a wraca wieczorem, uwzgledniajgc dominujacy kierunek
podrozy’s.

Podobnie, w belgijskich pociggach (SNCB/NMBS) usunieto czes$¢ siedzeh w niektorych wagonach, aby
zwiekszy¢ liczbe miejsc dla roweréw z 2 do 10 na pocigg. W sumie zapewnito to 600 dodatkowych miejsc na
dwdch gtéwnych liniach?. Do 2025 r. nowe wagony powinny zwiekszy¢ pojemnos$¢ z obecnych 4450 do 6700
miejsc rowerowych’®, ale niezbedne okazato szybkie dziatanie majgce na celu zlikwidowanie rozbieznosci
miedzy podazg a popytem na najbardziej popularnych potgczeniach z Brukseli do Ostendy, Eupen i
Luksemburga.

Zasieg oddzialywania

System transportu zbiorowego moze réwniez skorzystaé z dobrodziejstw regionalnej sieci rowerowej. Dobre
punkty dostepu dla rowerzystéw oznaczajg zwiekszenie zasiegu przystankow i stacji, zwiekszenie ich
wykorzystania poza godzinami szczytu i zmniejszenie zapotrzebowania na parkingi. Rozwdj sieci rowerowej
wokot stacji transportu publicznego moze zwiekszy¢ ich zasieg ponad 30-krotnie.
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Rycina 49. Obszar dostepny w ciggu 15 minut pieszo, na rowerze tradycyjnym i na rowerze elektrycznym.

Niektorzy planisci opowiadajg sie przeciwko trasom rowerowym wzdtuz linii kolejowych, poniewaz rzekomo
stwarza to konkurencje pomiedzy dwoma zréwnowazonymi $rodkami transportu. Jednak pociggi i rowery
powinny by¢ raczej postrzegane jako wzajemnie sie uzupetniajgce w obstudze réznych zakresow i typow
podrézy. Biorgc pod uwage czas potrzebny na dotarcie do stacji, oczekiwanie na pociag, a nastepnie przejazd
ze stacji do miejsca docelowego, pocigg nie jest najbardziej efektywnym srodkiem transportu na krétkich, fatwych
do przejechania rowerem dystansach. Droga rowerowa wzdtuz toréw zwieksza zakres mozliwosci podrézowania
dla oséb mieszkajgcych wzdtuz linii kolejowej bez koniecznosci uciekania sie do korzystania z samochodu.
Jednoczesnie pozwala to osobom mieszkajgcym pomiedzy stacjami na znalezienie sie w zasiegu oddziatywania

bez konieczno$ci zatrzymywania pociggu co kilkaset metrow.

Nie zawsze jest mozliwe zbudowanie catej sieci lub nawet catej trasy w tym samym czasie. Dobry wybor
odcinkdéw poczatkowych maksymalizuje udziat docelowych uzytkownikow, ktérzy mogg zaczaé korzystac z trasy
juz po pierwszych inwestycjach. To z kolei tworzy impuls do dalszej modernizacji trasy lub rozbudowy sieci.
Celebrowanie postepow, na przyktad poprzez wykonywanie pamigtkowych zdje¢ przy otwieraniu kolejnych
etapow inwestycji, moze by¢é waznym elementem pozyskiwania wsparcia politycznego. Z drugiej strony, Zle
dobrane pierwotne inwestycje (niepotgczone z innymi odcinkami, trudno dostepne itd.), ktére nie przyciggajg
rowerzystéw, mogg zniecheci¢ do kontynuowania wysitkow.

W tym rozdziale opisano trzy gtéwne podejscia do wyznaczania priorytetéw, opierajgce sie na potencjalnym
wykorzystaniu, tatwosci realizacji i poziomie poprawy warunkéw ruchu rowerowego. W praktyce, rozwdj sieci
regionalnej bedzie opierat sie na kombinacji tych elementéw. Na przyktad, w wojewddztwie zachodniopomorskim
korytarze priorytetowe okreslono na podstawie lokalizacji gtdwnych generatoréw ruchu turystycznego (potencjat)

oraz identyfikacji fatwo osiggalnych celéw (fatwo$¢ wdrozenia)?®.

e
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7.5.1 Najwiekszy potencjat

Rozsadng strategig jest identyfikacja potaczen, ktére mogg obstuzyé najwiekszg liczbe podrézy rowerowych. W
przypadku sieci funkcjonalnych, mozna to zrobi¢, wybierajac z modelu ruchu przejazdy o rozsadnej dtugosci (np.
pomiedzy 5 a 20-30 km). Mapa Potencjatu Autostrad Rowerowych, opracowana w ramach projektu CHIPS,
dostarcza przyblizonych szacunkéw potencjalnego ruchu dla wszystkich regionéw UE, w oparciu o dane
demograficzne Eurostatu (rozmiar siatki 1x1 km)8. Wyniki nalezy oczywiscie dopracowac przy pomocy bardziej
dostosowanego krajowego lub regionalnego modelu ruchu, ale mogg one stanowic pierwszg wskazowke, ktore
obszary i korytarze warte sg dalszej analizy.

Rycina 50. Mapa Potencjatu Autostrad Rowerowych, opracowana w ramach projektu CHIPS, jest prostym modelem na
poziomie UE, oceniajgcym potencjat podrozy rowerowych Sredniego zasiegu na podstawie danych demograficznych
Eurostatu.

Szlaki turystyczne majg réwniez zréznicowany potencjat, uzalezniony od tatwosci dostepu, gtéwnych atrakcji i
atrakcyjnosci samej trasy. Jednak w chwili pisania tego przewodnika nie istniaty zadne gotowe do uzycia
narzedzia do ilosciowego okreslania tego potencjatu.

7.5.2 tatwo osiggalne cele

Niektore korytarze oferujg bardzo fatwo osiggalne korzysci. Nieczynne linie kolejowe, waly przeciwpowodziowe
wzdtuz rzek, sciezki holownicze wzdtuz kanatéw — wszystko to daje mozliwosé szybkiego i taniego zbudowania
wysokiej jakosci zielonej drogi.

Do zalet naleza:

- Naturalne oddzielenie od sieci drog.

- Ptaska trasa, bez stromych wzniesien.

- Diugie odcinki z pojedynczg wiasnoscig gruntéw, czesto panstwowg — brak koniecznosci negocjacji z
setkami indywidualnych wtascicieli gruntow.

- Atrakcyjne otoczenie — waty przeciwpowodziowe i nasypy kolejowe zapewniajg widok na okolice; rzeki i
kanaly same w sobie stanowig atrakcje. Atrakcje moga réwniez zapewnié kolejowe obiekty inzynieryjne
(mosty, tunele).
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Rycina 52. Sciezka rowerowa w miejscu nieczynnej linii kolejowej na Pomorzu Zachodnim,

Nowotarska.
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Rycina 53. RAVeL L150, z zachowanym jednym torem dla rowerdw szynowych.
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Rycina 54. Sciezka holownicza wzdtuz Mozy w Walonii, cze$¢ sieci RAVelL i EuroVelo 19.

Korytarze te moga stanowi¢ bardzo dobry punkt wyjscia dla sieci regionalnej, jak to ma miejsce w Walonii czy
Matopolsce. Dodatkowe inwestycje moga by¢ jednak konieczne, aby potgczy¢ luzne konce i zadbac o niektére
brakujgce ogniwa. Jest bardzo mato prawdopodobne, aby sie¢ mozna bylo zbudowaé wytgcznie z
wykorzystaniem zielonych szlakéw.

Dwutorowe linie kolejowe, ktdre utracity swoje znaczenie w ramach sieci kolejowej, mogg zostac przeksztatcone
w trasy rowerowe z zachowaniem jednego toru dla pociggdw turystycznych lub roweréw szynowych. Dobrymi
tego przyktadami sg odcinki Bristol — Bath Greenway (Wielka Brytania), RAVelL L150 (Belgia)®, oraz Europa-
RadBahn miedzy Nijmegen (Holandia) a Kleve (Niemcy)=?2.
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Rycina 55. Trasy RAVel wzdtuz $ciezki holowniczej wzdtuz Sambre (zielona linia pozioma), wzdtuz nieczynnej linii kolejowej
L150 (zielona linia pionowa) oraz tymczasowe potgczenie w ruchu mieszanym na drogach publicznych (linia zofta).

7.5.3 Najwigksze postepy w poprawie warunkéw dla ruchu rowerowego

W ramach rozwoju sieci lub trasy mozna réwniez nadac¢ priorytet odcinkom, kitére obecnie stwarzajg najgorsze
warunki dla ruchu rowerowego (ze wzgledu na np. duze natezenie ruchu, nieprzejezdng nawierzchnie,
ekstremalne nachylenie). W ten sposob czes¢ docelowych uzytkownikow moze zaczg¢ korzystac z trasy zaraz
po zakonczeniu pierwszych inwestycji i stworzy¢ impuls do dalszej modernizacji trasy.
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Primary road
(high traffic)

Secondary road
(moderate traffic)

Local roads
(low traffic)

------- Disused railway
(desire line)

Cycle route
(greenway)

--------- Cycle route
(in mixed traffic)

Stage 3.

A

Rycina 56. Przyktad procesu opracowywania trasy etap po etapie.

Rycina 56 pokazuje przykfad zastosowania zasady priorytetyzacji w celu opracowania trasy w trzech etapach.
Poczatkowo miasta A i B potaczone sg drogg gtdéwng i drugorzedng o odpowiednio wysokim i umiarkowanym
natezeniu ruchu. Odcinki drogi drugorzednej mozna omingc, korzystajgc z objazdéw drogami lokalnymi o niskim
natezeniu ruchu, ale nie ma alternatywy dla drogi gtéwnej. Dlatego pierwsza inwestycja powinna dotyczy¢ tego
najbardziej palgcego problemu. Po zrealizowaniu etapu 1 trasa moze by¢ juz oznakowana, a jedynie na krétkim
odcinku poprowadzona drogg drugorzedna. Etap 2 eliminuje koniecznos¢ wjazdu réwniez na droge drugorzedna,
przyciggajac dodatkowych uzytkownikow. Etap 3 konczy proces przeksztatcania nieczynnej linii kolejowej w trase
o walorach turystycznych, poprawiajgc bezposredniosc¢ i atrakcyjnos¢ trasy.

Europejski Standard Certyfikacji EuroVelo zapewnia praktyczng metodologie oceny, ktére odcinki trasy

wymagajg najpilniejszej interwencji, dzielagc kryteria na trzy poziomy: Zasadnicze, Wazne i Dodatkowe,
odpowiadajgc na potrzeby rowerzystow o réznym poziomie sprawnosci, umiejetnosci i dodwiadczenia.
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Rycina 57. Przyktadowa ocena trasy EuroVelo 15. Rézne kolory pokazujg poziom zgodnos$ci z Europejskim Standardem
Certyfikacji, np. pomarariczowe odcinki spetniajg kryteria Zasadnicze i Wazne, ale nie spetniajg kryteriow Dodatkowych.
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8. DOBRE PRAKTYKI | WSPANIALE INSPIRACJE -

INWESTYCJE ROWEROWE

Najlepszym sposobem, aby przekonaé sie, jak mozna wykorzysta¢ fundusze europejskie do realizacji
wspaniatych inwestycji rowerowych, jest przyjrzenie sie przyktadom dobrych praktyk. Tysigce inspirujgcych
projektéw rowerowych zostato zrealizowanych w catej Europie dzieki wsparciu EFRR. Wybralismy kilka z nich,
aby pokazac, jak ambitne mogg by¢ Panstwa rowerowe przedsiewziecia. Nasze przyktady pochodzg z réznych
krajow europejskich, majg odrebng skale i wymagajg indywidualnych naktadéw finansowych.

ECF radzi:

Jesli chcg Panstwo podzieli¢ sie z nami przykladem udanego projektu rowerowego z Panstwa regionu i
promowacé go w catej Europie — zapraszamy do kontaktu! Chetnie podzielimy sie wiedzg na temat Pahstwa
inwestycji, umieszczajgc jg w naszym katalogu dobrych praktyk.

8.1. Transport miejski: Infrastruktura rowerowa w Walencji

Doswiadczenia wielu miast srédziemnomorskich pokazujg, ze wprowadzanie infrastruktury rowerowej do
centrum miasta jest doskonatym rozwigzaniem wielu problemdéw nekajgcych europejskie metropolie, w
szczegoblnosci zageszczenia ruchu drogowego. Budowa gestej sieci sciezek rowerowych w Walencji
doprowadzita do zwiekszenia liczby rowerzystéw w ciggu dnia i znacznego zmniejszenia ruchu samochodowego.

Trudno jest tu ustali¢ bezposredni zwigzek przyczynowo-skutkowy. Jednak rosngca ilos¢ i znakomity stan
walenckich Sciezek rowerowych zbiega sie z cigglym spadkiem natezenia ruchu samochodowego w centrum
miasta.

Debata na temat przydatnosci sciezek rowerowych w centrach miast toczy sie obecnie w wielu europejskich
metropoliach. Przyktad Walencji wydaje sie by¢é decydujacy dla jej wyniku. Jesli tworzy sie Sciezki rowerowe,
ludzie z nich korzystajg®.
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W ciggu zaledwie dwéch lat od wykorzystania funduszy unijnych na budowe infrastruktury rowerowej w centrum
Walencji, liczba rowerzystow podwoita sie (rycina powyzej). Jednoczesnie, analiza ruchu samochodowego

pokazuje, ze liczba pojazddw silnikowych na drogach zmniejszyta sie mniej wiecej o takg samag wartosc¢, o jaka
wzrosta liczba rowerzystéw (rycina ponizej).

Rycina 58. czerwiec 2017
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Rycina 59. czerwiec 2019

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Sprzyjanie przejsciu na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach

Zachowanie i ochrona $rodowiska oraz promowanie efektywnego gospodarowania zasobami

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Comunidad Valenciana’ 2014 - 2020

PRZYKLADOWE INWESTYCJE WRAZ Z WYSOKOSCIA PRZYZNANYCH SRODKOW:

Budowa sciezki rowerowej na alei Constitucién-Ronda Nord

OGOLEM

80 642 EUR 161 284 EUR

Budowa sciezki rowerowej przy Avenida Maestro Rodrigo

OGOLEM

143 136 EUR 286 273 EUR

Budowa sciezki rowerowej przy Manuel Candela-Tomas de Montanhana

OGOLEM

221 264 EUR 442 529 EUR
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Budowa sciezki rowerowej Sancho Tello-Jerénimo Monsoriu

71621 EUR 143 243 EUR

8.2. Zintegrowane Inwestycje Terytorialne: Sie¢c Rowerowa w Metropolii
Warszawskiej (Polska)

Warszawa jest stolicg Polski, zamieszkatg przez 1,8 min mieszkancéw (3,1 min w obszarze metropolitalnym).
Jednym z flagowych projektéw Metropolii jest rozwdj sieci miedzygminnych tras rowerowych. Celem projektu
byto zachecenie wigkszej liczby mieszkancéw do korzystania z roweru jako $rodka transportu poprzez poprawe
jakosci (spojnosci i komfortu) infrastruktury rowerowej.

Studium wykonalnosci przygotowane przy ubieganiu sie o $rodki wykazato stosunek korzysci do kosztéw na
poziomie 1,63, mimo ze nie uwzgledniono wielu korzysci spotecznych (np. wptywu zwiekszonej aktywnosci
fizycznej na zdrowie).

W ramach programu zrealizowano m.in. nastepujgce inwestycje:

e Rozbudowa sieci drég rowerowych w Warszawie; oprocz budowy 75 km drég rowerowych, projekt
obejmowat 3 nowe mosty (najdtuzszy o dtugosci 600 m), doposazenie 1 wezta przesiadkowego (tunel +
most), 43 km chodnikéw, nowa lub zmodernizowang sygnalizacje $wieting na 70 skrzyzowaniach, 100
wyremontowanych przystankéow komunikacji miejskiej, 650 latarni, 870 drzew i 84 500 krzewodw;
Budowa tras rowerowych w Gminie Nadarzyn;

Budowa zintegrowanej sieci Sciezek rowerowych w gminach Marki, Zabki, Zielonka Kobytka, Wotomin,
Radzymin i Nieporet;

e Budowa tras rowerowych wraz z infrastrukturg towarzyszaca na terenie gminy Izabelin;

e Zielone ptuca Mazowsza — rozwdj mobilnosci miejskiej w gminach potudniowo-zachodniej czesci
wojewodztwa;

e Program ,Wybierzmy rower” — partnerstwo na rzecz rozwoju komunikacji niskoemisyjnej w gminie
Joézefow.
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Rycina 60. Sciezki rowerowe zbudowane w Jézefowie, w potudniowo-wschodniej czeéci metropolii.
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JAKIE SA KORZYSCI?

Istotnym problemem wielu polskich metropolii jest zanieczyszczenie powietrza i nadmierny hatas. W ramach
walki z nimi samorzady wykorzystujg fundusze europejskie, realizujgc wspdélne i kompleksowe dziatania, ktére
obnizajg oba wskazniki. Jednym z najlepszych przykfadow takich dziatan sg warszawskie instrumenty
Zintegrowanej Infrastruktury Terytorialnej. Stolica wraz z 39 okolicznymi gminami, wchodzacymi w sktad
Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego, realizuje 13 projektow rowerowych, liczgcych tacznie 330 km tras
rowerowych, w wiekszosci budowanych od podstaw.

Efekty bedg oceniane do 2025 r., ale wedtug pierwszych szacunkéw udziat roweru w podziale modalnym w
Warszawie wzrost z 2,2% w 2014 r. do 7,5% w 2019 r.

.Program ten dat nam szanse na zbudowanie spojnych tras prowadzacych od granic Warszawy w kierunku
centrum miasta i tgczacych kilka dzielnic. Do tej pory wiekszosS¢ obrzezy byta bardzo nieprzyjazna dla
rowerzystéw i bezdyskusyjng koniecznoscig byto wybudowanie tam $ciezek rowerowych” — wyjasnia Mikotaj
Pienkos z Zarzgdu Drog Miejskich w Warszawie8“.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Sprzyjanie przejsciu na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny Wojewddztwa Mazowieckiego 2014-2020

PRZYKLADOWE INWESTYCJE WRAZ Z WYSOKOSCIA PRZYZNANYCH SRODKOW:

miasto Warszawa

EFRR OGOLEM

16 649 328 EUR 43 128 426 EUR

gmina Nadarzyn

OGOLEM

1605 547 EUR 4 492 557 EUR

gminy Marki, Zgbki, Zielonka, Kobytka, Wotomin, Radzymin i Nieporet

OGOLEM

13969 734 EUR 17 703 278 EUR

gmina lzabelin

OGOLEM

967 987 EUR 1472 474 EUR

Zielone Ptuca Mazowsza

EFRR OGOLEM
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7262 138 EUR 9534 220 EUR

Wybierzmy rower — gmina Jézeféow

OGOLEM

6 208 285 EUR 10 646 466 EUR

8.3. Podmiejskie pofgczenia rowerowe: Autostrady rowerowe we Flandrii
Belgia
Potencjat transportu rowerowego nie ogranicza sie wytgcznie do krétkich tras. Autostrady rowerowe umozliwiajg

rowerzystom szybkie, bezpieczne i wygodne przemieszczanie sie na dtuzsze dystanse. Flandria rozwija obecnie
110 takich autostrad, obejmujgcych tgcznie ok. 2400 kilometréw! Ze wspomnianych 110 tras, 61 jest juz w uzyciu.

Autostrada rowerowa jest produktem mobilnym, ktory tgczy w sobie rézne rodzaje infrastruktury, takie jak $ciezki
lub pasy rowerowe, aby zapewni¢ wysokiej jakosci funkcjonalne potgczenia dla transportu bezemisyjnego. Jako
szkielet sieci rowerowej, tgczy ona miasta i/lub przedmiescia, obszary mieszkalne i gitdwne miejsca (pracy)®®.

Priorytetem przy projektowaniu tras jest to, aby kazdy rowerzysta szybko i bezpiecznie dotart do celu podrozy.
Charakterystyczne cechy autostrady rowerowej to m.in.: ograniczona liczba obowigzkéw przystankow;
rowerzysci z pierwszenstwem przejazdu tam, gdzie to mozliwe; szeroka i wygodna nawierzchnia oraz przebieg
liniowy. Zwtaszcza w potgczeniu z rosngcg liczbg roweréw elektrycznych, innowacje w dziedzinie autostrad
rowerowych sg skutecznym sposobem na rezygnacje z samochodu przez osoby dojezdzajgce do pracy.

Wedtug Toma Dehaene’a, zastepcy komisarza ds. mobilnosci we flamandzkiej Brabanc;ji, popularnos¢ autostrad
rowerowych gwattownie wzrosta w czasie pandemii koronawirusa. Mimo ze podréze do pracy i z pracy zostaty
ograniczone, liczba rowerzystow nie zmniejszyta sie, poniewaz eksperci doradzali wszystkim zdalnie pracujgcym
regularne ¢wiczenia fizyczne. ,W ostatnich tygodniach zarejestrowaliSmy prawie dwukrotny wzrost liczby
rowerzystdbw w niektorych punktach liczenia. Typowe poranne i wieczorne zageszczenie ruchu zniknety z
wykresu, a szczyt rowerowy pojawit sie wczesnym popotudniem” — dodaje zastepca komisarza. Ten przykiad
potwierdza teze, ze jazda na rowerze jest jednym z naprawde skutecznych narzedzi w walce z pandemia.

JAKIE SA KORZYSCI?
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Badanie zlecone przez Flamandzki Instytut Badan Technologicznych (VITO) wykazuje stosunek kosztéw do
korzysci dla autostrad rowerowych na poziomie 1:2-1486,

Badacze przyjrzeli sie kosztom budowy infrastruktury, liczbie uzytkownikéw, kosztom zewnetrznym zwigzanym
Z zanieczyszczeniem powietrza i wypadkami drogowymi, pozytywnemu wptywowi aktywnosci fizycznej na
zdrowie (mniejsze ryzyko zachorowania na raka, cukrzyce, depresje i demencje) oraz wynikajgcemu z tego
zmniejszeniu kosztéw opieki zdrowotnej, przy zatozeniu 20-letniego okresu eksploatacji kazdej autostrady
rowerowe;.

2400 KM FIETSSNELWEGEN
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Ich wniosek jest jednoznaczny: autostrady rowerowe umozliwiajg ogromne oszczednosci w_kosztach opieki
zdrowotnej i wydatkach infrastrukturalnych: ,Nawet w najmniej korzystnym scenariuszu (gdzie codziennie z
autostrady rowerowej korzysta 600 rowerzystow), zyski z zaoszczedzonych kosztéw ochrony zdrowia sg dwa
razy wigksze niz koszty budowy. W korzystnym scenariuszu (w ktérym z autostrady rowerowej korzysta dziennie
4400 rowerzystow) zysk jest nawet dziesiecio- do czternastokrotnie wyzszy od kosztow inwestycji. Nawet jesli
model zaktada, ze rowerzysci nie byli wczesniej zmotoryzowani (a wiec nie powodujg mniejszej emisji CO2 lub
mniejszej ilosci korkow), zysk pozostaje wiekszy niz koszt".

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Sprzyjanie przejsciu na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Vlaanderen’ 2014 - 2020

PRZYKLADOWE INWESTYCJE WRAZ Z WYSOKOSCIA PRZYZNANYCH SRODKOW:

Do chwili obecnej wybudowano 1406 km z planowanych 2400 km tras, czyli 58% sieci rowerowej,
czesciowo dzieki inwestycjom z EFRR. Wymieniamy tu zaledwie kilka przyktadow.

F105: Most rowerowy Kempisch Kanaal, Herentals (3)

OGOLEM

632 000 EUR 3091 211 EUR

F7: Most rowerowy nad Volhardingslaan N35, Deinze (1)

EFRR OGOLEM
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774 400 EUR 1 936 000 EUR

F24: Most rowerowy Tiensesteenweg, Leuven (2)

660 000 EUR 4 000 000 EUR

N
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Rycina 61. Planowanie inwestycji (1), trasa w budowie (2) i most gotowy na powitanie rowerzystow (3).

8.4. Regionalna siec¢ tras rowerowych: Velo Matopolska (Polska)

Velo Matopolska to sie¢ wysokiej jakosci tras rowerowych poprowadzonych przez wszystkie zakatki
wojewodztwa i umozliwiajgcych ukazanie turystom wyjatkowego dziedzictwa przyrodniczego i kulturowego
Matopolski.

Kregostupem sieci jest Wislany Szlak Rowerowy (o dtugosci 232 km na terenie wojewddztwa). Nadrzeczne szlaki
rowerowe cieszg sie coraz wiekszg popularnoscig zaréwno wsrdod rowerzystéw szosowych, jak i zwyktych
amatoréw rowerow. Niemal ptaski profil tras, bogactwo zabytkéw znajdujgcych sie w poblizu rzek oraz mozliwosé
obcowania z dzikg przyroda sprawiaja, ze nadrzeczne szlaki rowerowe stanowig doskonaty produkt turystyczny.
Twoérey Velo Vistula zadbali o to, aby podrézujacy trasg doswiadczyli wszystkich tych zalet.

Ponad 200 kilometrow widokoéw goérskich oferuje kolejna trasa rowerowa w sieci — VeloDunajec. Zbudowana
zgodnie z europejskimi standardami, trasa posiada wyrazne oznaczenia i liczne punkty ustugowe. Przecina ona
malownicze tereny doliny Dunajca, oferujgc widoki na najpiekniejsze polskie pasma goérskie: Tatry, Gorce,
Beskidy i Pieniny.

VeloKrynica, VeloRaba, VeloNatura i VeloMetropolis — to kolejne szlaki sieci, umozliwiajgce poznanie réznych
czesci bogatego dziedzictwa regionu. Samorzad wojewddztwa zadbat o to, by wszystkie trasy odpowiadaty
standardom EuroVelo, dzieki czemu VeloNatura jest obecnie cze$cig Szlaku Europy Wschodniej EuroVelo 11,
a VeloMetropolis jest czescig Szlaku Europy Srodkowej EuroVelo 4.
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JAKIE SA KORZYSCI?

Dwa aspekty sprawiajg, ze VeloMatopolska jest doskonatym przyktadem inwestycji rowerowych na duzg skale.
Po pierwsze, skala Matopolski w kilometrach jest 2-3 razy wieksza niz wiekszosci innych projektéw tego typu.
Zdaniem witadz lokalnych, takie scentralizowane planowanie i wydatkowanie srodkéw na duzg sie¢ przyniosto
znaczne oszczednosci, a takze zapewnito ujednolicenie standardéw wykonania tras i oznakowania. Po drugie,
wojewoddztwo chce zapewni¢ integracje infrastruktury rowerowej z siecig kolejowg, umozliwiajgc turystom
swobodne przemieszczanie sie pociggiem pomiedzy odcinkami trasy i wygodny powrét do punktu wyjscia po
zakonczeniu podrézy. Ta cecha sprawia, ze VeloMatopolska jest doskonatym przyktadem planowania
multimodalnego.

Cho¢ budowa wszystkich tras wchodzgcych w skitad sieci nie zostata jeszcze zakonczona, to wtadze lokalne juz
teraz doswiadczajg korzysci ptyngcych z turystyki rowerowej. Wzdtuz trasy budowane sg wypozyczalnie sprzetu
kolarskiego i liczne restauracje, pojawita sie takze profilowana oferta turystyczna dla rowerzystéw, np. przeprawa
rowerowa lub sptyw rzekg na tratwach.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Sprzyjanie przejsciu na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach

PROGRAM OPERACYJNY ‘Matopolska’ 2014-2020

Przyznane srodki

Ponizsze dane przedstawiajg kwote wydatkéw na wrzesieh 2020 roku. Poniewaz budowa sieci nadal trwa,
szacuje sie, ze zaréwno kwota pozyskanych $rodkéw, jak i Srodkéw wydatkowanych bedzie ostatecznie o
ok. 70% wyzsza niz wskazana ponizej.

EFRR OGOLEM

19 289 000 EUR 29 164 456 EUR

‘ European Union
EU CYCLE - European Regional PRZEWODNIK PO ZINTEGROWANYM PLANOWANIU

Interreg Europe Development Fund NA RZECZ RUCHU ROWEROWEGO



8.5. System roweréw miejskich: BUBI

Projekt BUBI miat na celu przezwycigzenie wyzwan stojgcych obecnie przed wieloma stolicami, takich jak
nadmierny ruch pojazdéw, zanieczyszczenie powietrza i hatas, pogarszajgca sie jakos¢ srodowiska i wydtuzony
czas podrozy. W ramach projektu wdrozono system rowerdéw publicznych BUBI wraz z przyjaznymi dla roweréw
rozwigzaniami drogowymi w obrebie srédmiescia — takimi jak Sciezki rowerowe i skrzyzowania przyjazne dla
roweréw. W przypadku krotkich podrézy miejskich, skitonito to uzytkownikéw drég do rezygnacii z prywatnych
samochoddw na rzecz tradycyjnego transportu publicznego potgczonego z rowerami publicznymi, jako logistyki
tzw. ,pierwszego i ostatniego kilometra”®.

Od momentu uruchomienia systemu roweréw publicznych, mieszkancy i turysci odbyli ponad 3 miliony podrézy
z wykorzystaniem roweréw Bubi. Podr6z z MOL Bubi trwa zazwyczaj 8 minut. Od momentu uruchomienia
systemu uzytkownicy przejechali w stolicy tacznie okoto 6 milionéw kilometréow®. Liczba stacji roweréw wzrosta
z poczatkowych 76 do 157 obecnie, a 2071 roweréw na stacjach pokrywa obszar okoto 40 kilometrow
kwadratowych.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Sprzyjanie przejsciu na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Central Hungary’ 2007-2013

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM

2200 000 EUR 3 500000 EUR

8.6. Podroze transgraniczne: Rowerowy Most Rownosci (Austria - Stowacja)

Gtéwnym celem projektu byto zaplanowanie i wybudowanie mostu przez rzeke March/Morawe, ktéra stanowi
granice pomiedzy dwoma krajami. Most miat kluczowe znaczenie dla potgczenia krajéw, poniewaz wczesniej, na
odcinku 70 km pogranicza, istniat tylko jeden most drogowy i kursowat zaledwie jeden prom.

Most petni réwniez funkcje symboliczng — symbolizuje otwarto$¢ i pokdj miedzy regionami. Projekt ten pozwolit
na odbudowe historycznego mostu w tym rejonie, ktéry zostat zniszczony w 1880 roku i nigdy nie zostat
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odbudowany. W czasach Zelaznej kurtyny ruch graniczny, mosty i przejscia graniczne zostaty zlikwidowane.
Dzi$, prawie trzy dekady po upadku zelaznej kurtyny, wyeliminowano waskie gardta, a regiony przygraniczne
wspotpracujg przy rozbudowie i odbudowie potgczen. Most na rzece Morawie, tgczgcy naturalne pogranicze
miedzy Austrig i Stowacjg, jest waznym krokiem symbolicznym i gospodarczym dla regionu.

Miasto Bratystawa, liczace okoto p6t miliona mieszkancéw, jest najwiekszym beneficjentem tego projektu. W
dzielnicy Devinska Nova Ves powstaty nowe przedsiebiorstwa ukierunkowane na rowerzystéw. Ponadto, gtéwny
osrodek turystyczny Schlosshof w Austrii rowniez odnotowat wzrost liczby turystéw przejezdzajgcych przez most
ze Stowac;ji®.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Dostepnosc¢ i zrbwnowazony rozwoj

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Program Wspotpracy Transgranicznej Stowacja-Austria’ 2007-2013

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM

4191 282 EUR 930 920 EUR

8.7. Turystyka rowerowa: Eurovelo 17 - Via Rhéna

EuroVelo 17, czyli Via Rhdna, ma wielkie ambicje — potgczy¢é wysokiej jakoSci trasg rowerowg wokot Jeziora
Genewskiego z francuskimi plazami Morza Srédziemnego. Ta 815-kilometrowa trasa rowerowa, nad ktérg wcigz
trwajg prace, prowadzi rowerzyste od alpejskich panoram do plaz Camargue, przez malownicze krajobrazy
winnic Cotes du Rhoéne i potudniowej Prowansiji: wioski na wzgoérzach, pola lawendy lub oliwek, zaskakujgce
punkty gastronomiczne. Szlak rowerowy ViaRhéna to ponad 2000 lat historii i skarbow dziedzictwa przeplatany
bezpiecznymi zielonymi szlakami i $ciezkami wspdlnego uzytku.

Wzdtuz trasy rozmieszczone sg obiekty z etykietg ,Accueil Velo”. Nalezg do nich miejsca noclegowe, restauracje,
atrakcje turystyczne, centra informac;ji turystycznej oraz wypozyczalnie i punkty naprawy rowerdéw. ,Accueil Velo”
jest krajowym systemem akredytacji, gwarantujagcym wysokg jakosé ustug dla rowerzystéow korzystajgcych z
francuskich tras rowerowych®°,

T
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Turystyka rowerowa generuje w gospodarce francuskiej 2 mld euro rocznie i zapewnia 16 500 miejsc pracy.
Rynek ten jest szczegdlnie interesujgcy, poniewaz stale sie rozrasta (ponad 10% rocznie we Franc;ji), a srednie
wydatki rowerzysty na trasie (75 EUR/dzien) sg znacznie wyzsze niz $rednie wydatki innych turystow.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Ochrona srodowiska i efektywne gospodarowanie zasobami

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Interregionalny Rhone’ 2014-2020

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM

2 096 744 EUR 12 12 322 EUR

8.8. Kolarstwo

Singletrack pod Smrkem sktada sie z naturalnych $ciezek rowerowych przeznaczonych do uprawiania kolarstwa
zjazdowego o maksymalnym nachyleniu 5%, szerokosci do 1 m, zlokalizowanych w Nove Mesto pod Smrkem i
Swieradowie-Zdroju, w masywie Zajecznika. System $ciezek ma dtugosé ponad 57 km po stronie czeskiej i jest
potaczony ze Sciezkami po stronie polskiej (ponad 20 km). W miejscach, gdzie przejscie bytoby utrudnione,
wybudowano mostki, ktadki i przejscia. Podobnie jak szlaki, $ciezki sg jednokierunkowe i oznaczone kolorami w
zaleznosci od stopnia trudnosci. Rowerzysta, w zaleznosci od swoich umiejetnosci, moze wybraé trase
odpowiednig dla swoich mozliwoscil.

Sciezki typu singletrack sg bezpieczne i przyjazne dla srodowiska — wymagajg niewiele materiatéw budowlanych
i minimalnej konserwacji — oraz przeznaczone dla rowerzystéw o réznym stopniu zaawansowania, ktorzy
preferujg nawierzchnie nieasfaltowe. Sg one dobrym sposobem na wykorzystanie mozliwosci rekreacyjnych
oferowanych przez lasy i przyciggajg uzytkownikow przez caty rok, co czyni je bardzo optacalnym produktem
turystycznym.

I
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FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Zréwnowazony transport i usuwanie waskich gardet w infrastrukturze sieciowej

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny 'Polska — Czechy’ 2007-2013

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM

671 251 EUR 789 700 EUR

Mieszkancy miasta Livorno we Wioszech coraz chetniej zapisujg sie do programu, ktéry nagradza ich za
korzystanie z roweréw do przemieszczania sie oraz za korzystanie z innych zrownowazonych sSrodkéw
transportu. Projekt SAVEMYBIKE wykorzystuje nowoczesng technologie do rejestrowania korzysci ptyngcych z
jazdy na rowerze. Udostepnia réwniez system oznaczen, ktéry skutecznie ogranicza kradzieze roweréw i moze
poméc w odzyskaniu tych, ktére zostaty skradzione.

Druga funkcjonalnos¢ SAVEMYBIKE ma nha celu ograniczenie kradziezy poprzez instalacje pasywnych tagéw
RFid (Radio Frequency Identification) na rowerach. W ramach projektu stworzono bezpieczne obszary, w ktérych
zarejestrowani uzytkownicy mogg pozostawi¢ swoje rowery. Jesli rower zostanie skradziony, uzytkownik otrzyma
alarm w aplikacji GOOD_GO App. Przenosne czytniki RFid przekazano réwniez policji i innym organom lokalnym.

Do potowy 2018 r. ponad 1000 roweréw zostato oznakowanych za posrednictwem SAVEMYBIKE, a system
zyskat poparcie ekspertow. Firma ubezpieczeniowa Zurich i lokalna policja szacuja, ze w Livorno mozliwy jest
spadek kradziezy roweréw o okoto 40%. Ta sama firma planuje rowniez zapewnié¢ ubezpieczenie dla roweréw
objetych systemem. Co do samego SAVEMYBIKE, szacuje 30%-towy popyt na jego ustugi w miescie. Zespot
projektowy jest przekonany, ze zbudowat platforme, ktérg mozna z powodzeniem powielaé w innych obszarach
miejskich. Na platformie e-learningowej zamieszczono samouczki dotyczgce funkcjonalno$ci projektu.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE
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PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjng

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Tuscany’ 2014-2020

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM

366753 EUR 815 007 EUR

SAVEMYBIKE

SISTEMI DI SICUREZZA -
E INCENTIVAZIONE OOOOx

8.10. Innowacje: Fabryka AG Motors

AG Motors to inteligentna, zrobotyzowana fabryka integrujgca $wiat maszyn przemystowych stuzgcych do
produkcji aluminiowych i kompozytowych ram rowerowych ze Swiatem cyfrowym. Fabryka jest pierwszym i
najnowoczesniejszym w Europie Srodkowo-Wschodniej kompleksowym Centrum Badawczo-Rozwojowym,
specjalizujgcym sie w prowadzeniu badan nad innowacyjnymi elementami konstrukcyjnymi dla przemystu
rowerowego. Potencjat laboratorium badawczego stanowi zaawansowany zestaw maszyn testowych z
mozliwoscig testowania zaréwno komponentdw, jak i catych rowerdéw. Dzieki wykorzystaniu specjalistycznej
infrastruktury badawczej oraz innowacyjnej technologii, Centrum zapewnia najwyzszg jako$¢ badan. Dodatkowo
w Centrum przeprowadzane sg badania zmeczeniowe, udarowe oraz badania w komorze klimatycznej. Dzieki
bogatemu wyposazeniu kazdy element roweru mozna testowa¢ zarowno w Swiecie wirtualnym, jak i
rzeczywistym, co z kolei pozwala na odzwierciedlenie proceséw zachodzacych podczas uzytkowania pojazdu®?.

Zdaniem Matgorzaty Jarosinskiej-Jedynak, podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju, fabryka
przyniesie korzysci nie tylko z produkcji komponentéw, ale takze z komercjalizacji badan. Centrum Badan i
Rozwoju podpisato juz kontrakty na produkcje i dostawe ram rowerowych z firmg Romet — jednym z najwiekszych
producentéw roweréw w Europie Srodkowej. Fabryka planuje zatrudnié okoto 200 pracownikéw.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Innowacje i gospodarka oparta na wiedzy

PROGRAM OPERACYJNY
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POIR 2014-2020

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM

7112 273 EUR 9389 671 EUR

8.11. Budowanie potencjatu: Central Meetbike (Niemcy i inne kraje

Central Meetbike zacheca do rozwijania polityki zréwnowazonego transportu w krajach Europy Srodkowej
poprzez wspieranie tworzenia zintegrowanych strategii rowerowych. Jazda na rowerze jest coraz czesciej
postrzegana jako rozwigzanie problemu zatoréw komunikacyjnych i zanieczyszczenia w obszarach miejskich,
szczegolnie w przypadku krétkich podrézy i w potgczeniu z transportem publicznym. Projekt Central Meetbike
miat na celu rozpowszechnienie skutecznej polityki wspierania ruchu rowerowego w Niemczech na Czechy,
Polske i Stowacje. Projekt pomdgt regionom oceni¢ ich lokalng sytuacje i odpowiednio zmodyfikowaé swojg
strategie. Pokazat rowniez, ze przyjecie kompleksowego podejscia przestrzennego, ktére umozliwia bezpieczne
przemieszczanie sie wszystkimi rodzajami transportu, jest wykonalne i optacalne.

Ponadto, projekt wspierat urzednikow miejskich we wprowadzeniu tych plandw poprzez dostarczenie publikaciji
na temat ,Trzech Zasad” tworzenia narodowej strategii rowerowej. Krajowa strategia zostata niemal
rébwnoczesnie przyjeta przez rzgdy Republiki Czeskiej i Stowacji. W Stowacji powotano nowego krajowego
koordynatora ds. ruchu rowerowego oraz o$miu koordynatoréw regionalnych. Strategia tego kraju wyznacza cel
zwiekszenia udziatu ruchu rowerowego do 10% do 2020 r.

FUNDUSZE EUROPEJSKIE W GRZE

PRIORYTETY INWESTYCYJNE WG EFRR

Zréwnowazony transport i usuwanie waskich gardet w infrastrukturze sieciowej

PROGRAM OPERACYJNY

Program Operacyjny ‘Europa Centralna’ 2007-2013

Przyznane srodki

EFRR OGOLEM
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2271 743 EUR 2762572 EUR

PROJECT PARTNER

~ Czech Republic

Transpor Research Centre (CDV)

cities of Pardubice and Uherské Hradi$te
Germany

Technical University Dresden (TUD)
cities of Dresden and Leipzi

Poland

Pomeranian Asscciation Common Europe (PSWE)
cities of Gdarisk and Tezew

Slovak Republic

Transport Research Institute (VUD)
cities of Zilina and Presov

I
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9.DOBRE PRAKTYKI | WSPANIALE INSPIRACJE

DOKUMENTY PROGRAMOWE

W tej czesci naszego Przewodnika przedstawiamy przyktady sformutowan celéw inwestycyjnych zwigzanych z
ruchem rowerowym, zastosowanych przez wybrane panstwa czionkowskie w ich poprzednich dokumentach
programowych. Dla Panstwa wygody podzielilismy te przyktady na dwie gtéwne kategorie: 1) cele z umoéw
partnerstwa i 2) cele z programéw operacyjnych lub regionalnych.

Potraktujcie Panstwo ten zbidr jako inspiracje i nie wahajcie sie zawrze¢ w swoich dokumentach programowych
jeszcze szerszych i ambitniejszych celdw sprzyjajgcych rozwojowi transportu i turystyki rowerowe;.

a) DIAGNOZA

Ponizej przedstawiamy kilka przyktadow spostrzezeh diagnostycznych, ktére stanowig niezbedny element
Umowy Partnerstwa (UP), uzasadniajagcy inwestycje w aktywng mobilnos¢. Nalezy pamietac, ze sprawozdania
krajowe sg jednym z najlepszych zrodet informacji umozliwiajgcych stworzenie czesci diagnostycznej Umowy
Partnerstwa.

o Jaka czes¢ zanieczyszczen w Twoim kraju / regionie jest spowodowana przez transport?

o ,Transport miejski jest gtéwnym Zzrodtem emisji zanieczyszczen w Polsce3”.

o ,Najwiekszy udziat w emisji gazéw cieplarnianych w 2011 r. w Chorwacji miaty przemyst
energetyczny i sektor transportu, a nastepnie rolnictwo®*".

o ,Gléwnym sektorem, w ktérym Stowaciji do tej pory nie udato sie ustabilizowaé wzrostu znacznej
ilosci emisji gazéw cieplarnianych, jest sektor transportu drogowego ze wzgledu na rozwdj
indywidualnego transportu samochodowego, przestarzaty transport publiczny oraz
niewystarczajgce wykorzystanie transportu niezmotoryzowanego, w szczegodlnosci transportu
rowerowego. Od 1990 r. udziat emisji z transportu w catkowitej emisji wzrést o 11,5%°9%”.

e Jaka czes¢ energii zuzywa transport?

o ,Sektor transportu jest najwiekszym konsumentem z 39,8% catkowitego koncowego zuzycia
energii, gtébwnie w oparciu o produkty ropopochodne, co jest czynnikiem decydujgcym o wysokiej
krajowej zaleznosci energetycznej®®”. [Hiszpania]

o ,Najwiekszy udziat w koncowym zuzyciu energii majg sektory ogélnego zuzycia energii, gtdwnie
gospodarstwa domowe i ustugi, w tym infrastruktura sektora publicznego (43%) i transport
(34%), natomiast sektor przemystowy to 17% zuzycia energii®””. [Chorwacja]

e Z jakimi innymi problemami mozna by walczy¢ poprzez promocje ruchu rowerowego?

o ,Samochodowe =zatory komunikacyjne na ulicach powoduja zmniejszenie predkoSci
przejazdow®®”,

o ,Liczba oséb codziennie dojezdzajgcych do pracy [w Zagrzebiu] (szacowana na 80 000
pracownikéw plus 20 000 innych podrézujgcych) wywiera znaczacg presje na istniejgcg
infrastrukture i zwieksza potrzebe dalszego rozwoju zfozonego i zrownowazonego systemu
transportu miejskiego®®”.

o ,Problemem s3g rosngce koszty transportu towardw i oso6b oraz postepujgca degradacja
infrastruktury drogowej09”,
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o ,Niska jakos¢ zycia w obszarach miejskich i innych obszarach mieszkalnych stanowi powazne
wyzwanielol”,

e Jakie sg gtéwne problemy z istniejacg infrastrukturg rowerowa?

o ,[Istnieje] niepetna sie¢ Sciezek i drég rowerowych102”,

o ,Siec¢ transportu miejskiego [w Splicie] i potgczenia pomiedzy obszarami miejskimi i podmiejskimi
zawierajg luki, ograniczajace zaréwno codzienne uzytkowanie, jak i rozwoj turystykilo®”.

o .[Wystepujg] przerwy w ciggtosci krajowej trasy rowerowej i systemu zielonych drég, w tym
siedmiu tras europejskich, tworzacymi potgczenia miedzy obszarami miejskimi i wiejskimi.
Oprocz pobliskich mieszkancéw, z tych $ciezek rowerowych korzystajg rowniez turysci, ktorzy
generujg znaczne korzysci ekonomiczne dla odwiedzanych terenéw104”,

o ,Wykorzystanie roweréw do zwyktych funkcji transportowych jest dalekie od osiggniecia swojego
potencjatu. Dtugo$¢ $ciezek rowerowych w miastach jest niewystarczajgca, poszczegodlne trasy
rowerowe sg czesto niepotgczone i maja liczne lukil®”,

b) PRIORYTETY INWESTYCYJNE / CELE POLITYKI

Ponizej zamieszczono przyktadowe postanowienia zwigzane z rozwojem ruchu rowerowego, ktére wybrane
panstwa cztonkowskie wprowadzity do swoich uméw partnerstwa na lata 2014-2020. Takie same, lub
dostosowane do wiasnych potrzeb, sformutowania mogg Panstwo zastosowaé we wtasnych dokumentach
programowych.

Jak wida¢, w Umowie Partnerstwa Panstwa priorytety mogg by¢ sformutowane dos$¢ szeroko. Jednak im
bardziej zréznicowane cele rowerowe zostang wtgczone do tej Umowy, tym tatwiej ministerstwom/regionom
bedzie uwzglednia¢ konkretne inwestycje w swoich programach operacyjnych, programach rozwoju
obszarow wiejskich i naborach wnioskéw. Do$wiadczenia z poprzednich edycji budzetu unijnego pokazuja,
ze panstwa, ktére wprowadzity wiele odrebnych odniesien do réznych dziedzin inwestycji rowerowych, np.
turystyki, transportu, bezpieczenstwa, intermodalnosci i innowacyjnosci, zdotaty pozyskaé¢ i wydatkowac
najwiecej srodkow na rozbudowane projekty infrastrukturalne.

W ramach nowego rozporzgdzenia w sprawie EFRR cele szczegdtowe przedstawione ponizej
moga realizowaé Cel Polityki 2: ,bardziej przyjazna dla Srodowiska, niskoemisyjna i przechodzagca
w kierunku gospodarki zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzieki promowaniu czystej i
sprawiedliwej transformacji energetycznej, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu
zamknietym, tagodzenia zmian klimatu i przystosowania sie do nich, zapobiegania ryzyku i
zarzadzania ryzykiem, oraz zréwnowazonej mobilnosci miejskiej”.

o ,Tworzenie planéw zrownowazonego transportu do szkdt i miejsc pracy, przenoszenie ruchu
samochodowego, w miare mozliwosci, na transport rowerowy i rozwijanie niezbedne;j
infrastruktury106”,

o ,Redukcja emisji z transportu, w tym wykorzystanie paliw alternatywnych, takich jak CNG i
energia elektryczna, oraz promowanie alternatywnych rodzajow transportu, w tym transportu
pieszego i rowerowego0””,

o ,Poprawa jakosci powietrza, w szczegolnosci poprzez wspieranie transportu niskoemisyjnego i
miekkiej mobilnosci (zwlaszcza ruchu pieszego i rowerowego)%8”.

o ,Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych na obszarach miejskich poprzez wdrozenie planéw
zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej (strategie niskoemisyjne w przypadku matych miast),
promowanie inwestycji w niezmotoryzowang mobilnos¢ we wszystkich miastach Rumunii (jazda
na rowerze i chodzenie pieszo, zniechecanie do korzystania z samochodéw osobowych)09”,

1 84
European Union
EU CYCLE European Regional PRZEWODNIK PO ZINTEGROWANYM PLANOWANIU
Interreg Europe Development Fund NA RZECZ RUCHU ROWEROWEGO




W ramach nowego rozporzgdzenia w sprawie EFRR cele szczegdtowe przedstawione ponizej
mogag realizowa¢ Cel Polityki 2: ,bardziej przyjazna dla sSrodowiska, niskoemisyjna i przechodzaca
w kierunku gospodarki zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzieki promowaniu czystej i
sprawiedliwej transformacji energetycznej, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu
zamknietym, tagodzenia zmian klimatu i przystosowania sie do nich, zapobiegania ryzyku i
zarzgdzania ryzykiem, oraz zréwnowazonej mobilnosci miejskiej” lub Cel Polityki 5: ,,Europa blizsza
obywatelom dzieki wspieraniu zrownowazonego i zintegrowanego rozwoju wszystkich rodzajow
terytoriéw oraz inicjatyw lokalnych”.

o ,Rozwdj zrownowazonej i wysokiej jakosci turystykil10”,

o ,Wykorzystanie potencjatu turystyki i wypoczynku na obszarach przyrodniczych oraz rozwdj
ekoturystyki11”,

o ,Prezentacja nowych produktéw turystycznych, wokét konkretnych tematow (turystyka piesza i
rowerowa, turystyka wiejska, w szczegdlnosci agroturystyka, turystyka dziedzictwa
przemystowego, turystyka miejska, turystyka pamieci) oraz innowacyjnych doswiadczen
turystycznych1?”,

o ,Informowanie ludnosci o problemach srodowiska i promowanie aktywnosci ekologicznej w celu
stymulowania zainteresowania spoteczenstwa ochrong $rodowiska i przyrody. W celu
pobudzenia zainteresowania przyrodg wazne jest zapewnienie, aby odwiedzanie przyrody
powodowato jak najmniejsze szkody dla samej przyrody. Wazne jest rowniez zainstalowanie w
parkach panstwowych specjalnych obiektow — $ciezek edukacyjnych dla pieszych i
rowerzystow13”,

W ramach nowego rozporzagdzenia w sprawie EFRR cele szczegdtowe przedstawione ponizej
moga realizowac Cel Polityki 3: ,lepiej potaczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci” lub Cel
Polityki 2: “bardziej przyjazna dla srodowiska, niskoemisyjna i przechodzgca w kierunku gospodarki
zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzieki promowaniu czystej i sprawiedliwej transformacii
energetycznej, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamknietym, tagodzenia
zmian klimatu i przystosowania sie do nich, zapobiegania ryzyku i zarzadzania ryzykiem, oraz
zrownowazonej mobilnosci miejskiej”’, badz Cel Polityki 5: ,Europa blizsza obywatelom dzieki
wspieraniu zréwnowazonego i zintegrowanego rozwoju wszystkich rodzajow terytoriow oraz
inicjatyw lokalnych”.

o ,Wspieranie budowy $ciezek rowerowych i dodatkowej infrastruktury, stymulowanie szerszego
wykorzystania transportu niezmotoryzowanego w obszarach miejskich, wspieranie
intermodalnosci  (potgczenie  transportu  publicznego, indywidualnego  transportu
samochodowego i rowerowego) oraz weztéw przesiadkowych (parkingi, wiaty rowerowe),
wspieranie budowy elementéw i stref uspokajajgcych ruch, a takze bezpiecznego rozdzielenia
ruchu zmotoryzowanego od niezmotoryzowanego4”.

o ,Nadanie priorytetu ruchowi pieszemu i rowerowemu (w tym poprzez budowe Sciezek
rowerowych), utatwienie podrézy multimodalnych (park&ride, bike&ride —w tym ich usytuowanie
w rozsgdnych miejscach), ograniczenie ruchu samochodowego w centrach miast!15”,

W ramach nowego rozporzadzenia w sprawie EFRR cele szczegdétowe przedstawione ponizej
moga realizowac Cel Polityki 3: ,lepiej potaczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci” lub Cel
Polityki 2: “bardziej przyjazna dla srodowiska, niskoemisyjna i przechodzgca w kierunku gospodarki
zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzieki promowaniu czystej i sprawiedliwej transformacii
energetycznej, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamknietym, tagodzenia
zmian klimatu i przystosowania sie do nich, zapobiegania ryzyku i zarzadzania ryzykiem, oraz
zrownowazonej mobilnosci miejskiej”’, bgdz Cel Polityki 5: ,Europa blizsza obywatelom dzieki
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wspieraniu zrownowazonego i zintegrowanego rozwoju wszystkich rodzajow terytoriow oraz
inicjatyw lokalnych”.

o ,Budowa $ciezek rowerowych przeznaczonych dla transportu do pracy, szkoty i ustug w celu
wspierania zréwnowazonej mobilnosci regionalnej i lokalnej*6”.
o ,Poprawa dostepnosci transportu i bezpieczenstwa dla starzejgcego sie spoteczenstwall”.

Pamietaj:

- mozesz wigczy¢ ambitne projekty rowerowe do swojego programu operacyjnego, nawet jesli Umowa
Partnerstwa nie ktadzie duzego (lub zadnego), bezposredniego nacisku na jazde na rowerze. Wystarczy, ze
zawiera takie cele jak walka z: zanieczyszczeniem powietrza, zatorami komunikacyjnymi, nieefektywng
infrastrukturg transportows itp.

- wskazane jest wigczenie do programéw operacyjnych zaréwno wskaznikéw produktu (takich jak ilosé
kilometrow zbudowanej infrastruktury rowerowej), jak i konkretnych kwot koniecznych na realizacje planowanych
projektéw. Bedzie to istotnym utatwieniem i uzasadnieniem przy opracowywaniu przysztych naboréw wnioskéw.

a) TRANSPORT ROWEROWY

o ,Tworzenie, budowa i odnawianie tras rowerowych zapewniajgcych transport do pracy i ustug
publicznych (np. trasy prowadzace do stacji kolejowych i przystankéw autobusowych w gminach i
miastach), w tym inwestycje w dodatkowg infrastrukture rowerowa, wtgczajgc miejsca do odpoczynku,
parking chroniony, stacje fadowania roweréw elektrycznych itp.”

¢ ,Modernizacja i budowa infrastruktury dla transportu niezmotoryzowanego:

o sciezki rowerowe — renowacja i przebudowa juz istniejgcych sciezek rowerowych, budowa
nowych $ciezek rowerowych, korytarzy rowerowych na istniejgcych drogach lokalnych i drogach
miedzy osiedlami,

o dodatkowa infrastruktura rowerowa (chronione stojaki rowerowe, stacje tadowania roweréw
elektrycznych, wypozyczalnie rowerdw, urzgdzenia sanitarne itp.);

o systemy parkingowe dla roweréw,

o elementy uspokajajgce ruch (strefy dla pieszych, przestrzeh wspdlna, wylgczenie ruchu z ulic z
wyjatkiem transportu publicznego i rowerzystéw, itp.);

o zwiekszenie bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikéw drég, usuniecie waskich gardet na
przejsciach dla pieszych itp.”

o ,Wigczenie warunku poprawy sytuacji komunikacyjnej pieszych, rowerzystow i pasazerow transportu
publicznego do wszystkich planéw odbudowy drég”.

e _Promowanie postrzegania rowerzystéw jako oséb codziennie dojezdzajgcych do pracy, a nie tylko
sportowcow i turystow”.

e _Promowanie i zwiekszanie atrakcyjnosci ruchu rowerowego w spoteczenstwie poprzez portale
internetowe, aplikacje mobilne, itp.118”

o ,Wyposazenie drég krajowych i gminnych (tacznie z drogami krajowymi i federalnymi, za ktérych
utrzymanie odpowiedzialne sg gminy) w Sciezki rowerowe. Przedmiotem finansowania jest rozbudowa i
budowa samodzielnych i przydroznych $&ciezek rowerowych. Finansuje sie koszty budowy
autonomicznych i przydroznych Sciezek rowerowych, w tym nabycie gruntéw, zgodnie ze zwyktymi
zasadami kwalifikowalnos$ci do finansowania®®”.

¢ ,Rozbudowa lokalnego transportu publicznego i niezmotoryzowanego transportu indywidualnego moze
by¢ wykorzystywana, szczegdlnie w obszarze transportu indywidualnego, w celu zmniejszenia emisiji
CO2 z transportu. Jednoczes$nie dalsza rozbudowa ogélnopolskiej sieci $ciezek rowerowych ma na celu
zwiekszenie atrakcyjnosci niskoemisyjnego ruchu rowerowego i jego udziatlu w catkowitym natezeniu
ruchut?0”,

o _Wspieranie interwencji na rzecz zrbwnowazonej mobilnosci w miastach. Zakres tego kierunku dziatan —
sfinalizowanego i zintegrowanego, zgodnie z procedurami okreslonymi w Umowie Partnerstwa — zaktada
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budowe i/lub wzmocnienie systemdéw wspierajgcych miekkg, rowerowg lub pieszg mobilnoé¢, ze
szczegblnym uwzglednieniem:

o zwiekszenia istniejgcej sieci rowerdw publicznych;

o rozbudowy istniejgcej sieci rowerowej i pieszej, sprzyjajgca jej uzupetnieniu sie w ramach sieci
miejskich;

o zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu rowerowego;

o integracji z systemem zbiorowej mobilnosci i/lub potgczenia z miejscami o duzym natezeniu
ruchu;

o stworzenia miejsc odpoczynku i wyposazonych parkingdw przeznaczonych dla roweréw;

o realizacji dziatan na rzecz poprawy jakosci zycia i jakosci zycia w miescie, ukierunkowanych na
ruch rowerowy i pieszy!?”.

o ,Celami strategicznymi sg: powiekszenie obszaru istniejgcej sieci rowerowej, jej ukonczenie w obszarze
miejskim, potgczenie tras rowerowych w sie¢ (,efekt sieciowy”), bezpieczenstwo, potgczenie ze zbiorowg
mobilnoscig, a w szczegdlnosci z regionalnym systemem kolejowym — uznaje sie, ze wysitki te sg w
stanie zmaksymalizowa¢ zdolno$¢ do generowania pozytywnych efektéw w dziataniach na rzecz redukgciji
emisji CO2122",

e Do programu finansowania bedg kwalifikowaly sie nastepujgce rodzaje interwencji:

o tworzenie i zwigkszanie bezpieczenstwa $ciezek rowerowych (odrebne Sciezki rowerowe,
zarezerwowane pasy ruchu, sciezki rowerowe i piesze, Strefa 30) z priorytetem dla tych, ktére
taczg kolej z punktami na poziomie miejskim;

o instalacja oznakowania poziomego i pionowego dedykowanego dla rowerzystéw i Sciezek
rowerowych;

o zainstalowanie w poblizu kolei miejsc parkingowych dla roweréw, spetniajgcych wymagania
Planu;

o automatyczne liczniki dla rowerzystéow na $ciezkach rowerowych;

o automatyczne liczniki dla rowerzystéow na $ciezkach rowerowych i przy korzystaniu z parkingéw
z kontrolowanym dostepem;

o stworzenie jednego regionalnego systemu roweréw publicznych (ze szczegdlnym
uwzglednieniem gmin z dworcami kolejowymi);

o integracja optat za przejazd miedzy systemem transportu publicznego a systemem roweréw
publicznych1??”,

b) TOURYSTYKA ROWEROWA

e ,Budowa i przebudowa $ciezek edukacyjnych, Sciezek rowerowych, budowa dodatkowej infrastruktury
(miejsca wypoczynku, wiaty, stojaki rowerowe itp.), budowa wiez widokowych, umieszczanie
oznakowania rowerowego na istniejgcych sciezkach rowerowych itp.124”,

e _,Wspieranie projektéw rozwoju gospodarczego opartych na wzmacnianiu zasobdéw naturalnych
obszaréw wiejskich poprzez poszerzanie zaréwno atrakcyjnosci turystycznej regionu, jak i oferty
rekreacyjnej dla ludnosci wiejskiej Lotaryngii za posrednictwem gtéwnych szlakéw rowerowo-
drogowych2%”,

e ,Tworzenie, rozbudowa i renowacja inwestycji zwigzanych z pomieszczeniami, powierzchniami
wspolnymi i dodatkowym wyposazeniem lub ustugami dla uzytkownikéw rowerdéw (np. pomieszczenia
do przechowywania i konserwacji roweréw, pralnia przeznaczona dla turystow szlakow)!26”,

e , Ustanowienie marki ‘Przyjazne rowerzystom’:

o inwestowanie w celu spetnienia kryteribw oznakowania (np. bezpieczne skrytki, myjnie, mate
warsztaty naprawcze...)'?””.

e ,Stworzenie regionalnego systemu tras rowerowych i zielonych drog, ktére stang sie ekologicznie
odpowiedzialnym celem turystycznym, nadajac ogoing spéjnos¢ innym dziataniom wspieranym przez
Europe w celu uczynienia z turystyki dzwigni rozwoju gospodarczego Burgundiit?®”,

e Finansowanie innowacyjnych projektéw inwestycyjnych (np. nowych rodzajéw ofert ustug dla gosci,
zielonej turystyki), tworzenie turystycznych Sciezek rowerowych jako integralnej czesci koncepcji $ciezek
rowerowych landu Meklemburgia-Pomorze Przednie Ilub infrastruktury turystycznej, ktére sg
podstawowymi warunkami spetnienia kryteriéw uznania w uzdrowiskach i obszarach rekreacyjnych2®”,

e taczenie miejsc dziedzictwa przyrodniczego poprzez tworzenie tras lub szlakéw turystycznych
(dostosowanie szlakow i Sciezek do uzytku pieszego i/lub rowerowego, itp.). Promowanie czystych i
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przyjaznych dla Srodowiska s$rodkéw transportu oraz zréwnowazonej mobilnosci na chronionych
obszarach przyrodniczych?30”.

MOZLIWE WSKAZNIKI WYNIKU DLA CELOW ZWIAZANYCH Z RUCHEM ROWEROWYM:

&b Udziat ruchu rowerowego w transporcie ogétem

PRZYKLAD

Zgodnie ze Zintegrowanym Regionalnym Programem Operacyjnym Republiki Czeskiej na lata 2014-
2020, udziat rowerzystow wsréd osob dojezdzajgcych do pracy powinien wzrosng¢ z 7% do 10% w
okresie realizacji programu.

&b Dhlugos¢ nowych odcinkéw $ciezek rowerowych

PRZYKtLAD

W Programie Operacyjnym Meklemburgia-Pomorze Przednie na lata 2014-2020 wyznaczono cel
polegajacy na wybudowaniu w regionie 339 kilometrow sciezek rowerowych w danym okresie czasu.

@b Liczba utworzonych elementéw dodatkowej infrastruktury rowerowe;j

PRZYKtLAD

W Zintegrowanym Regionalnym Programie Operacyjnym Stowacji na lata 2014-2020 okreslono
wartos¢ docelowg 71 elementow dodatkowej infrastruktury cyklu. Obejmuje to np. publiczne stacje
naprawcze rowerow.

&b Liczba miejsc parkingowych dla roweréw

PRZYKtLAD

W Zintegrowanym Regionalnym Programie Operacyjnym Republiki Czeskiej na lata 2014-2020
ustalono wartos¢ docelowg 5 600 nowych miejsc parkingowych dla rowerow.

@b Liczba uzytkownikow Sciezek rowerowych w regionie

PRZYKLAD

Zgodnie z Programem Operacyjnym ,Matopolska” 2014-2020 liczba rowerzystéw na sciezkach
rowerowych powinna wzrosng¢ z 144 000 do 423 396 w okresie realizacji programu.

&b Spadek liczby wypadkow smiertelnych zwigzanych z jazdg na rowerze
PRZYKtLAD

Zgodnie z chorwackim programem operacyjnym ,Konkurencyjnosc¢ i spéjnosé 2014-2020” liczba ofiar
Smiertelnych wsréd rowerzystow powinna w danym okresie czasu zmniejszyé sie
z 12/1,000,000 do 6/1,000,000 osdéb.
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10. DO DZIELA

Transport i turystyka rowerowa to jedne z najskuteczniejszych odpowiedzi na powazne wyzwania ekonomiczne
i Srodowiskowe naszych czaséw.

Wierzymy, ze korzystajgc z ponizszych sugestii mozna zmaksymalizowaé¢ swoje szanse na pozyskanie funduszy
unijnych na dziatania zwigzane z ruchem rowerowym:

Jesli jestes obywatelem/obywatelka, dziatasz w organizacji pozarzadowej lub reprezentujesz
branze rowerowa:

e Aktywnie uczestnicz w konsultacjach spotecznych dotyczgcych dokumentéw programowych.

e Jesli informacje o konsultacjach spotecznych nie sg publikowane — skontaktuj sie z wiladzami
odpowiedzialnymi za przygotowanie dokumentéw programowych i zapytaj, jak mozesz wpltyng¢ na ich
tre$¢. Aby zidentyfikowaé odpowiednie organy, mozna sprawdzié, kto przygotowat umowe partnerstwa i
programy operacyjne lub programy rozwoju regionalnego za poprzedni okres finansowy.

o Wspdtpracuj z innymi, ktérzy podzielajg Twoje cele i wartosci. W grupie Twaj gtos jest lepiej styszalny.

e Znajdz sojusznikow wsréd réznych interesariuszy. Pokaz, ze wsparcie dla ruchu rowerowego jest silne
wsrod wszystkich grup spotecznych.

e Rozpowszechniaj wiedze na temat zdrowia, srodowiska i korzysci ekonomicznych ptynacych z jazdy
rowerem wsrod rodziny, przyjaciot i wspotpracownikéw.

Jesli reprezentujesz wiadze regionalne/panstwowe:

= Bierz aktywny udziat w procesie przygotowywania dokumentéw programowych i zainspiruj swoich
wspotpracownikow wizjg dynamicznego i zrownowazonego rozwoju swojego kraju lub regionu.

= Miej odwage przedstawi¢ $miate pomysty, ktére mogg sprawi¢, ze Twdj kraj i region wyrdznig sie na
mapie Europy.

= Korzystaj z doswiadczen krajow, ktére najbardziej skorzystaty z inwestycji w ruch rowerowy. Jesli
szukasz know-how, skontaktuj sie z nami. Naszg misja jest fgczenie ekspertéw w dziedzinie planowania
rowerowego z ambitnymi reprezentantami wiadzy.

=  Konsultuj swoje pomysty z szerokim gronem interesariuszy i nie obawiaj sie siega¢ po ich wiedze.
Poszukaj w swoim regionie rowerowych organizacji pozarzgdowych w celu uzyskania wsparcia i porad
dotyczacych planowanych inwestycji.

= Skorzystaj z przegladu potrzeb inwestycyjnych, jesli jest on dostepny na poziomie krajowym Ilub
regionalnym, aby stworzy¢ projekty, ktére wypetnig luki infrastrukturalne na tym obszarze.

=  Wstluchaj sie w potrzeby, nadzieje i obawy mieszkancéw Twojego regionu. Zapytaj ich, co sprawitoby,
ze ich zycie na danym obszarze bytoby lepsze. Mniej ruchu samochodowego, mniej hatasu, mniej
zanieczyszczenh — to czesto powtarzajgce sie odpowiedzi, szczegdlnie wsréd mieszkancow miast.

Jesli pracujesz nad polityka regionalng na szczeblu europejskim:

e Zachecaj reprezentantow/reprezentantki panstw cztonkowskich do wtgczenia celéw zréownowazonego
transportu, w tym transportu rowerowego, do ich dokumentéw programowych.

e Pokaz determinacje UE w dazeniu do osiggniecia celéow Zielonego tadu i zwrdé¢é uwage panstw
cztonkowskich na to, jak inwestycje w mobilno$¢ bezemisyjng mogg przyczyni¢ sie do osiggniecia
wyznaczonych celow.

e Uswiadamiaj panstwom cztonkowskim znaczenie wdrazania krajowych zalecen KE i Rady, rowniez w
dziedzinie transportu zorganizowanego z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju.
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e Pokaz, ze UE powaznie traktuje zobowigzania panstw okreslone w ich krajowych planach na rzecz
energii i klimatu.

o Dziel sie wiedzg na temat pozytywnych dziatan podejmowanych w krajach, ktére odnosza najwieksze
sukcesy w realizacji europejskich celow w zakresie klimatu.

e Zwracaj uwage panstw cztonkowskich na wzrost inwestycji w infrastrukture rowerowg w czasie pandemii
oraz na korzystny wptyw tego srodka transportu na ograniczenie rozprzestrzeniania sie wirusa.

Bez wzgledu na to, jaka jest Panstwa rola w ubieganiu sie o fundusze europejskie, jestesmy zawsze gotowi
udzieli¢ Panstwu wsparcia koniecznego dla pozyskania jak najwiekszych Srodkéw na Panstwa projekty
rowerowe.

Mamy nadzieje, ze niniejszy przewodnik bedzie przydatnym narzedziem do osiggniecia tego celu. Jesli jednak
majg Panstwo dodatkowe pytania lub watpliwosci — prosimy o kontakt z naszymi ekspertami.

Oto czionkowie zespotu ECF/EUCY, z ktérymi mozna sie skontaktowac:

)

Fabian Kiister

Director-Advocacy and EU Affairs
E-mail: f.kuester@ecf.com

Aleksander Buczynski

Policy Officer - Infrastructure
E-mail: a.buczynski@ecf.com
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ZALACZNIK 1 — KORZYSCI DLA EUROPY Z INWESTYCJI W
SEKTOR ROWEROWY

®
=

EKONOMIA

PRODUCENCI

e Analitycy Goldstein Research prognozujg, ze europejski przemyst rowerowy osiggnie wartos¢
prawie 20 miliardow do 2024 r.*% i ma sie rozwija¢ w tempie 5,5% rocznie
¢ Dla poréwnania, szacuje sig, ze do 2024 r. europejski rynek samochodowy wzrosnie tylko o0 1,7%.

TURYSTYKA

e Szacuje sie, ze rocznie w UE turysci odbywajg ok. 2,3 miliarda wycieczek rowerowych, ktérych
tgczna warto$¢ ekonomiczna wynosi 44 mid EUR.

e Z turystykg rowerowg wigze sie ok. 525 000 miejsc pracy w UE.

o We Francji tury$ci rowerowi wydajg prawie 20% wiecej niz wynosi srednia dla wszystkich turystow.

LOGISTYKA

e Rowery cargo mogg potencjalnie zastgpi¢ nastepujgcy udziat przejazdéow zmotoryzowanych w
obszarach miejskich:
o + 23-25% dostaw komercyjnych w miastach
o + 50% przejazdow handlowych i konserwacyjnych
o + 77% prywatnych wyjazddéw logistycznych (zakupy, wypoczynek, transport dzieci)

HANDEL

¢ Klienci przyjezdzajgcy na rowerze wydajg przecietnie wiecej niz ci przyjezdzajgcy samochodem.

e Rowerzysci robig swoje zakupy lokalnie i sg bardziej lojalnymi klientami.

o Jesli ulica jest przeksztatcana w sposob, ktéry daje wiecej miejsca dla rowerzystow i pieszych, a
mniej dla samochodow, brak klientéw, ktorzy przyjechali wcze$niej samochodem, jest wiecej niz
zrekompensowany przez klientéw, ktérzy przyjezdzajg pieszo lub rowerem pdzniej.

o W Londynie pustostany w handlu detalicznym byty o 17% nizsze, a wartosci czynszéw
detalicznych wyzsze o 7,5% po wprowadzeniu infrastruktury dla aktywnej mobilnosci na
ulicach handlowych i w centrach miast.

BUDOWA | UTRZYMANIE INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

e Roczne koszty budowy i utrzymania infrastruktury dla transportu zmotoryzowanego, ktore sg
oszczedzane dzieki rowerom, wynoszg w UE 2,9 mid EUR rocznie.

e Szacuje sie, ze jedna mila wysokiej jakosci chronionego pasa rowerowego kosztuje 0,21 min EUR,
podczas gdy autostrada miejska kosztuje 50 min USD za mile, czyli 240 razy wiecej.
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KORKI

e Wartos¢ zmniejszenia zatoréow komunikacyjnych dzieki transportowi rowerowemu dla UE mozna
oszacowac na 6,8 mld EUR rocznie.
o Catkowite koszty zatoréw komunikacyjnych dla gospodarki UE szacuje sie na ponad 240 mid EUR
rocznie, czyli prawie 2% PKB UE.
e Szereg badan lokalnych z Europy i USA rowniez wskazuje na korzysci ptyngce z jazdy na rowerze
dla zmniejszenia zatorow komunikacyjnych:
o Usprawnienie ruchu rowerowego prowadzi do zmniejszenia ruchu samochodowego o 45%
I przyspieszenia transportu publicznego (Kopenhaga, Dania).
o Autostrady rowerowe skracajg czas spedzany w korkach o 3,8 min godzin (Holandia).
o Sie¢ autostrad rowerowych zmniejsza zapotrzebowanie na 50.000 przejazdow
samochodem dziennie (Zagtebie Ruhry, Niemcy).
o Program roweréw publicznych tagodzi korki podczas prac miejskich (Bordeaux, Francja).

tACZNOSC | MULTIMODALNOSC

e Jazda na rowerze przyczynia sie do tworzenia zrownowazonych tancuchéw mobilnosci.
o Holenderskie badania pokazujg, ze 44% oséb dojezdzajgcych do pracy pociggiem w tym
kraju korzysta z roweru, aby dotrze¢ do stacji kolejowej z domu. Ludzie fgczacy przejazd
rowerowy z kolejowym réwniez rzadziej korzystajg z samochodow.

ODPORNOSC

e Transport rowerowy, w tym logistyka rowerowa, zwieksza odporno$¢ obszaru na stany wyjgtkowe
poprzez zapewnienie mozliwosci transportowych réwniez w nagtych przypadkach, takich jak
pandemie, katastrofy naturalne lub ataki terrorystyczne.

TECHNOLOGIA

ELEKTROMOBILNOSC

e W 2017 r. ponad 10% rowerow sprzedawanych w Europie byto elektrycznych, w poréwnaniu z
zaledwie 1,5% samochodoéw.

e 0Od 2006 r. sprzedaz rowerdw elektrycznych wzrosta dwudziestokrotnie, przy sredniej rocznej stopie
wzrostu wynoszgcej prawie 30%.

¢ Kiedy Francja wprowadzita krajowy program zachet do zakupu rowerdéw elektrycznych w 2017 r.,
61% beneficjentéw stwierdzito w badaniu, ze korzystali z rowerow elektrycznych w celu zastgpienia
przejazdéw samochodem.

ROWERY PUBLICZNE

e Udostepnienie roweréw publicznych sprawia, ze dojazdy do pracy sg bardziej efektywne, dzigki
zapewnieniu fatwego i szybkiego pokonywania tzw. ,pierwszych i ostatnich kilometrow”, co
zwieksza produktywnos¢ w gospodarce miejskiej.

e W przypadku dublinskiego systemu rowerdw publicznych kazde zainwestowane 1 euro przyniosto
12,3 euro korzysci w wymiarze czasowym, szersze korzys$ci gospodarcze i zdrowotne. Sama
warto$¢ oszczednosci w wymiarze czasowym miesci sie w przedziale od 6 do 10,4 min euro.

e
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SRODOWISKO | ZASOBY NATURALNE

ZANIECZYSZCZENIE POWIETRZA

o Wartos¢ zmniejszenia sie zanieczyszczenia powietrza poprzez jazde rowerem to 435 min euro.
e Zanieczyszczenie powietrza stanowi najwieksze zagrozenie dla zdrowia srodowiskowego w
Europie, powodujgc okoto 400 000 przedwczesnych zgondw rocznie.

EMISJE CO2

e Jazda na rowerze pozwala zaoszczedzi¢ ponad 16 miliondw ton ekwiwalentu CO2 rocznie w UE.
e Warto$¢ tych oszczednosci: 600 do 5,630 min euro, w zaleznosci od aktualnego kosztu emis;ji
dwutlenku wegla.

HALAS

e Obecna wartos¢ redukcji hatasu uzyskanej dzieki ruchowi rowerowemu wynosi 300 milionéw euro.
e Hatas powodowany przez ruch drogowy jest przyczyng okoto 8 900 przedwczesnych zgondw i
prawie 800 000 dodatkowych przypadkéw nadcisnienia tetniczego rocznie w Europie.

ZANIECZYSZCZENIE WODY | GLEBY + OSZCZEDNOSC MIEJSCA

¢ Infrastruktura rowerowa potrzebuje mniej miejsca niz infrastruktura dla samochodéw. Jesli
potrzebna jest mniejsza infrastruktura, oznacza to wiecej terenéw biologicznie czynnych, mniejsze
zanieczyszczenie gleby i mniejsze zanieczyszczenie wody.

e Stworzenie infrastruktury rowerowej zamiast samochodowej oznacza réwniez wigcej terendw
dostepnych dla lukratywnych inwestycji w najbardziej atrakcyjnych regionach.

OSZCZEDNOSC PALIWA

e Obecny poziom korzystania z transportu rowerowego w UE odpowiada za oszczedno$¢ paliwa
wynoszacg ponad 3 miliardy litrébw rocznie, co rownia sie catkowitemu zuzyciu paliwa w transporcie
drogowym w takim kraju jak Irlandia.

e Warto$¢ tych oszczednosci wynosi prawie 4 miliardy euro.

PRODUKCJA ODPADOW

e Srednia waga samochodu w UE w 2017 roku wynosita prawie 1400 kg, podczas gdy rower rzadko
wazy wiecej niz 20 kg, co stanowi 1,5% wagi samochodu. Oznacza to, ze na jego budowe potrzeba
znacznie mniej zasobow.

o Niektére z uzywanych zasobow sg takie same, ale wykorzystywane w znacznie mniejszych
ilosciach (np. stal, aluminium, rézne polimery), inne, jak platyna lub pallad do katalizatoréw, ktore
powodujg znaczne emisje i szkody dla srodowiska podczas ich wydobycia, nie sg w ogdle
wykorzystywane do produkcji rowerdw.
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e Jazda na rowerze zapobiegata 18 110 przedwczesnym zgonom rocznie w UE, skfadajgcej sie z 28
panstw. Odpowiada to wartosci ekonomicznej w wysokosci 52 mid EUR rocznie.

e Jazda na rowerze przyczynia sie rowniez do prowadzenia zdrowszego trybu zycia, pomagajac
zapobiega¢ wielu powaznym i chronicznym chorobom, takim jak:

o choroby sercowo-naczyniowe,

cukrzyca (typ 2),

rak piersi,

rak jelita grubego,

osteoporoza.

O O O O

ZDROWIE PSYCHICZNE

¢ Umiarkowana aktywnos¢ fizyczna, taka jak jazda na rowerze, zmniejsza ryzyko zachorowania na
chorobe Alzheimera 0 29% i ogranicza ryzyko spadku zdolnosci poznawczych o okoto 26%.

e Aktywnosc¢ fizyczna wigze sie rowniez z mniejszym o 17% prawdopodobienstwem na rozwo;j
depresji w duzej metaanalizie odpowiednich badan.

ROZWOJ DZIECI

¢ Po 4 godzinach od przybycia do klasy, poziom koncentracji dzieci jezdzgcych na rowerze lub pieszo
do szkoty jest 0 8% wyzszy niz w przypadku dzieci korzystajgcych samochodu.

NIEOBECNOSC W PRACY

= Pracownicy, ktorzy dojezdzajg do pracy rowerem, potrzebuje srednio o 1,3 dnia nieobecnosci mniej
z powodu choroby w ciggu roku.

= Oznacza to zysk w wysokosci prawie 5 mld EUR rocznie dla pracodawcow w catej UE.

= Kwota ta odpowiada w przyblizeniu bezposrednim i posrednim kosztom nieobecnosci z powodu
choroby ponoszonym przez catg austriackg gospodarke.

KORZYSCI SPOLECZNE | JAKOSC ZYCIA

JAKOSC CZASU

e Badania przeprowadzone w Londynie, Montrealu, USA i Kolumbii pokazujg, ze osoby dojezdzajgce
do pracy na rowerze sg grupg najbardziej zadowolong z podrézy do pracy.

PRZESTRZEN PUBLICZNA

¢ Rower jest bardzo wydajnym przestrzennie $rodkiem transportu: w ciggu 1 godziny, 7 razy wiecej
rowerow niz samochodow moze przejechac przez 3,5-metrowg przestrzen w srodowisku miejskim.

I I EEEEEE——
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o Miejsce, ktére jest potrzebne na pojedynczy parking samochodowy, moze pomiesci¢ do 15
rowerow.

ROWNOSC EKONOMICZNA

¢ Roczne koszty posiadania i uzytkowania roweru wynoszg od 5% do 10% (w przypadku roweréw
elektrycznych) kosztéw posiadania i uzytkowania samochodu. Zapewniajgc tanig opcje transportu,
jazda na rowerze moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia dostepnosci miejsc pracy i uczestnictwa w
zyciu spotecznym dla grup ludnosci znajdujgcych sie w niekorzystnej sytuacji finansowej.

e W Stanach Zjednoczonych gospodarstwa domowe o najnizszych dochodach — Amerykanie
zarabiajgcy mniej niz 20 000 dolaréw rocznie — sg dwa razy bardziej skionne do korzystania z
rowerow w celu zaspokojenia podstawowych potrzeb transportowych, takich jak dojazd do pracy.

ROWNOSC PLCI

e Badania pokazujg, ze kobiety czerpig wiecej korzysci z inwestycji w infrastrukture rowerowa.
Poniewaz to one czesciej opiekujg sie dzieémi i osobami starszymi, zyskujg wiecej wolnego czasu,
jesli grupy te moga samodzielnie przemieszcza¢ sie rowerem i nie potrzebujg podwozenia
samochodem.

RELACJE SPOLECZNE

e Jazda narowerze jest aktywnos$cig spoteczng. Zblizajgc do siebie ludzi i tgczgc obszary mieszkalne
z ustugowymi, daje mozliwos$¢ czestszych interakcji spotecznych. Ruch rowerowy fgczy ludzi z
réznych srodowisk i klas spotecznych, co w ten sposdb przektada sie na wiekszg spdjnosc
spoteczenstwa.

DOSTEPNOSC

e Jazda na rowerze zwieksza nie tylko dostepno$¢ do miejsc zatrudnienia, ale takze do punktow
wymiany spotecznej i kulturalnej.

o W ciggu ostatnich lat zajecia z jazdy na rowerze dla uchodzcow odniosty sukces w wielu krajach
UE, w tym w Szwecji, Niemczech, Holandii czy Finlandii. Czesto zarzgdzane przez organizacje
cztonkowskie ECF, inicjatywy te dajg uchodZzcom, a w szczegdlnosci kobietom, mozliwos¢ bardziej
aktywnego uczestnictwa w zyciu spotecznym poprzez zapewnienie im tatwego dostepu do
odpowiednich obiektow.

95

European Union
European Regional PRZEWODNIK PO ZINTEGROWANYM PLANOWANIU

Development Fund NA RZECZ RUCHU ROWEROWEGO

EU CYCLE“

Interreg Europe




ZALACZNIK 2 — ZALECENIA DLA POSZCZEGOLNYCH

KRAJOW UE WG EUROPEJSKIEGO SEMESTRU

1. Emisje gazéw cieplarnianych nadal znacznie wykraczajg poza cele unijne i krajowe; bez
dalszych srodkéw mato prawdopodobne jest osiggniecie neutralnosci pod wzgledem emisji
dwutlenku wegla do 2040 r. Ograniczenie emisji zwigzanych z transportem ma zasadnicze
znaczenie dla spetnienia standardow jakosci powietrza i osiggniecia celow klimatycznych32,

2. lIstnieje ryzyko, ze Austria nie zrealizuje swoich celéw w zakresie emisji gazéw cieplarnianych
na 2020 r. Podczas gdy catkowite emisje zmniejszyty sie o 3,7% w 2018 r., przy czym emisje
pochodzenia przemystowego zmniejszyly sie o blisko 10%. Jednak w sektorze transportu
odnotowano dalszy wzrost!®,

3. Ograniczenie emisji zwigzanych z transportem ma kluczowe znaczenie dla osiggniecia przez
Austrie neutralnosci pod wzgledem emisji dwutlenku wegla oraz dla spetnienia norm jakosci
powietrza. Wedtug krajowego planu na rzecz energii i klimatu, sektor transportu ma
najwiekszy potencjat redukcji emisji gazéw cieplarnianych (-7,2 min t ekwiwalentu CO2 do
2030 r. w poréwnaniu z 2016 r.). W latach 1990-2017 emisje CO2 z transportu wzrosty o0 79,6%,
podczas gdy catkowite emisje CO2 wzrosty o 14,2% (z wytgczeniem emisji zwigzanych ze
zmiang sposobu uzytkowania gruntéw, ale z uwzglednieniem lotnictwa miedzynarodowego i
posrednich emisji CO2)34,

4. Transport powoduje znaczne koszty zewnetrzne. Catkowite roczne koszty zewnetrzne
transportu drogowego, kolejowego i wodnego srédlgdowego szacuje sie na 19 mld euro, tj.
5,9% PKB Austrii w 2016 r. (UE: 5,7%). Uzytkownicy drég generujg prawie wszystkie (95%)
koszty, podczas gdy sektor kolejowy odpowiada jedynie za 4%. Koszty srodowiskowe
(zanieczyszczenie powietrza, zmiana klimatu, koszty produkcji energii, tj. emisje ,,well-
to-tank”, hatas, szkody wyrzadzone siedliskom) stanowig 33% kosztow zewnetrznych
transportu. Pozostala cze$¢ stanowia koszty zatorow (19%) i wypadkow (47%)*%.

5. Zanieczyszczenie powietrza nadal stanowi problem i konieczne sg dodatkowe Srodki w celu
zapewnienia zgodnosci z unijnymi normami jakosci powietrza. Zanieczyszczenie powietrza
(odzwierciedlone w Celu Zréwnowazonego Rozwoju 11) generuje koszty opieki zdrowotnej,
spadek wydajnosci i nizsze plony w rolnictwie*,

6. Zabudowa o niskiej gestosci powstata wokét miast w wiekszym stopniu niz w poréwnywalnych
krajach, co spowodowato zasklepianie gleby, zatory komunikacyjne i zanieczyszczenie
powietrza z powodu zwiekszonego uzaleznienia od prywatnych pojazdéw w transporcie i
dojazdach do pracy. Wigze sie to rowniez z utratg gleb rolnych i r6znorodnosci biologiczne;.
Skuteczniejsze wielopoziomowe zarzgdzanie w zakresie planowania, mobilnosci i rozwoju
budownictwa mieszkaniowego mogtoby pomaoc w rozwigzaniu tych problemow?®’.

7. Preznie rozwijajgcy sie sektor turystyczny w Austrii musi zmierzy¢ sie z kosztami zwigzanymi
ze zmianami klimatu oraz z wyzwaniem, jakim jest zmniejszenie wilasnego $ladu
ekologicznego. Emisje zwigzane z turystyka wynikaja przede wszystkim z podrézy, co
wigze sie z potrzeba czystszego transportu®,

WNIOSEK: Ograniczony postep w zakresie zrownowazonego rozwoju®°.
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(22) Przeksztatcenie Austrii w gospodarke neutralng dla klimatu bedzie wymagato znacznych
inwestycji prywatnych i publicznych w dtuzszym okresie. W krajowym planie Austrii w dziedzinie energii
i klimatu wskazano powazne wyzwania w dazeniu do osiggniecia celu na 2030 r. w zakresie emis;ji
gazéw cieplarnianych nieobjetych unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji. Poprawa
produktywnosci zasobow jest kluczowym czynnikiem, ktory bedzie napedzat przyszty wzrost, przy
jednoczesnej minimalizacji wptywu na srodowisko. Ograniczenie emisji zwigzanych z transportem
ma zasadnicze znaczenie dla spetnienia standardéw jakosci powietrza i osiagniecia celow
klimatycznych. Przyspieszenie juz zaplanowanych inwestycji i realizacja nowych inwestycji w celu
wsparcia transformacji ekologicznej przyczyni sie do tworzenia nowych zielonych miejsc pracy oraz
pobudzenia gospodarki (...). Inwestycje w ekoinnowacje uruchomityby wzrost wydajnosci,
ograniczajgc jednoczes$nie $lad ekologiczny!4°,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Ukierunkowanie inwestycji na transformacje ekologiczng i cyfrowg, w
szczegolnosci na innowacje, zrownowazony transport, jak réwniez czyste i wydajne wytwarzanie i
wykorzystanie energii elektrycznej.

W swoim planie Austria podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

Zwigkszanie ruchu pieszego i rowerowego poprzez:
o rozwdj infrastruktury;
o podnoszenie Swiadomosci;
o finansowanie!*!.
¢ Wiadze regionalne i gminne sg odpowiedzialne za zapewnienie atrakcyjnej oferty lokalnego i
regionalnego transportu publicznego, planowanie przestrzenne, infrastrukture dla pieszych i
rowerzystow oraz zarzgdzanie miejscami parkingowymi lub regulacje dotyczgce parkowania#?.
e Sektor publiczny bedzie dawat przyktad, przechodzgc na pojazdy o zerowej lub niskiej emisji.
Dla pracownikow zostanie stworzona atrakcyjna infrastruktura do jazdy na rowerze i tadowania
pojazdow elektrycznych!43,
¢ Na szczeblu federalnym nalezy potozyé nacisk na promocje ruchu rowerowego w programie
ochrony klimatu [klimaaktiv mobil] i zabezpieczy¢ niezbedne s$rodki poprzez fundusze UE i
mechanizmy wsparcia — np. EFRROW, EFRR, takze na nastepny okres finansowania®*.

1. Rosnace natezenie ruchu, stymulowane przez dotacje na dojazdy do pracy, takie jak ulgi
podatkowe, powoduje korki i wywiera presje na infrastrukture transportu lgdowego, podczas
gdy inwestycje w infrastrukture lgdowg pozostajg na niskim poziomie!*.
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2. Pomimo znacznych potrzeb inwestycyjnych, inwestycje publiczne prawie nie wzrosty i
pozostaty ponizej sredniej dla strefy euro. Belgia ma duze potrzeby inwestycyjne w zakresie
(...) zZrwnowazonego transportul“®.

3. Poziom inwestycji w infrastrukture transportu lgdowego nalezy do najnizszych w UE*’.

4. Walonia zaplanowata inwestycje majgce na celu osiggniecie celéw przesuniecia modalnego
w kierunku transportu publicznego, $rodkéw zbiorowych i $rodkéw aktywnych#é,

5. Kluczowe znaczenie dla powodzenia planu redukcji emisji gazéw cieplarnianych bedzie
miata dekarbonizacja transportu drogowego poprzez elektryfikacje i zmiane Srodkéw
transportu®®,

6. Sektor transportu jest odpowiedzialny za 35% emisji gazéw cieplarnianych nieobjetych
systemem handlu uprawnieniami do emisji w Belgii. W niedawnym badaniu Komisji
Europejskiej oszacowano catkowite koszty zewnetrzne transportu drogowego, kolejowego i
wodnego $rdodlagdowego w Belgii na 27 mld euro rocznie, co odpowiadato 7% PKB Belgii w
2016 r. Te koszty zewnetrzne obejmujg koszty zwigzane z wypadkami, sSrodowiskiem
(zanieczyszczenie powietrza, zmiana klimatu, koszty zwigzane z produkcja energii, tj.
emisje typu ,well-to-tank”, hatas, szkody wyrzadzone siedliskom) oraz, tylko w
przypadku transportu drogowego, koszty zatorow komunikacyjnych wynoszace okoto 9
mid euro*°.

7. Przecigzenie transportu drogowego sprawia, ze jakos¢ powietrza w Belgii jest powodem do
powaznych obaw. Jak wynika z raportu Europejskiej Agencji Srodowiska za rok 2016, istnieje
znaczne obcigzenie dla zdrowia z powodu ztej jakosci powietrza z 75 800 lat utraty zycia (ang.
Years of Life Lost, YLL) przypisywanych stezeniom drobnego pylu zawieszonego (z 6,7
YLL/1000 mieszkancow)t.

8. Cel Belgii w zakresie zwiekszenia udziatu transportu niskoemisyjnego bedzie obejmowat
inwestycje w multimodalne systemy mobilnosci, wzmocnienie i poprawe transportu
publicznego oraz zachecanie do korzystania z miekkich (tj. bezemisyjnych) srodkéow
transportu®®?,

9. Stwierdzono réwniez potrzebe znacznych inwestycji w infrastrukture w celu dostosowania
drég do miekkiej mobilnosci ($ciezki rowerowe, systemy ,parkuj i jedz” itp.), poprawy
jakosci i dostepu do danych zwigzanych z mobilnoscig, w szczegolnosci w celu lepszej alokacji
popytu. Zgodnie z krajowym strategicznym paktem inwestycyjnym catkowite potrzeby
inwestycyjne w zakresie transportu niskoemisyjnego mogag wynies¢ 27 mid EUR lub 0,5% PKB
rocznie w ciggu najblizszej dekady**:.

WNIOSEK: Ograniczone postepy w zakresie redukcji zatoréw komunikacyjnych i promowania
bardziej zrownowazonych srodkoéw transportu'®. Osiggnieto pewne postepy w zakresie polityki
gospodarczej zwigzanej z inwestycjami w zrownowazony transport?>®, W Walonii w kwietniu 2019
r. przyjeto plan mobilnosci i infrastruktury dotyczgcy inwestycji w $ciezki rowerowe, transport wodny
oraz podniesienie jakosci i bezpieczenstwa istniejgcej sieci drogowej. We Flandrii administracja ds.
transportu zobowigzata sie do zainwestowania 600 min euro w poprawe ptynnosci ruchu, a takze
w transport rowerowy i wodny. W miedzyczasie jednak Belgia nadal wypada stabo pod wzgledem
infrastruktury drogowej*°®.

(23) Aby wesprze¢ ozywienie gospodarcze, wazne bedzie skoncentrowanie w pierwszej kolejnosci
dojrzatych projektow inwestycji publicznych i promowanie inwestycji prywatnych, w tym poprzez
odpowiednie reformy, co pomogtoby rowniez w przeksztatceniach przemystowych. Jak stwierdzono w
krajowym planie na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, Belgia ma znaczne potrzeby
inwestycyjne w zakresie transportu zorganizowanego z poszanowaniem zasady
zréwnowazonego rozwoju, w szczegolnosci w celu rozwigzania problemu zatoréw komunikacyjnych
i mobilnosci elektrycznej™®’.
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ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegolnosci na infrastrukturze zrownowazonego transportu.

1. Istnieje mozliwosé znacznych oszczednosci energii dzieki ukierunkowanym inwestycjom w
sektorze przemystowym, transportowym i mieszkaniowym oraz dzieki zwigkszonym
inwestycjom w infrastrukture czystej energii®®®.

2. Bulgaria znajduje sie w$rod panstw czionkowskich o najnizszej postrzeganej jakosci
infrastruktury transportowej*.

3. Stabe wyniki w zakresie bezpieczenstwa drogowego uzasadniajg pilne wdrozenie bardziej
skutecznych srodkéw. W 2017 r. na milion mieszkancow przypadto 96 ofiar smiertelnych
($rednia unijna — 49)%6°,

4. Bulgaria znalazta sie wsrdd panstw cztonkowskich osiggajgcych najgorsze wyniki w indeksie
ekoinnowacji 2018. Gléwne wyzwania obejmujg poprawe praktyk w zakresie
zréownowazonego rozwoju w sektorze transportu?s?,

5. Jakosc¢ powietrza w Buigarii nadal stanowi powod do powaznych obaw. Znaczne obcigzenie
dla zdrowia Butgarow stanowi zta jako$¢ powietrza; kraj ten charakteryzuje sie najwyzszym
wskaznikiem utraty lat zycia na 100,000 mieszkancow, przypisywanym stezeniom drobnego
pytu zawieszonego (PM2,5), ktére sg najwyzsze w UE (EEA, 2019a). Gtdwnymi przyczynami
zanieczyszczenia konkretnym pytem (pyt) sg sektor ogrzewania gospodarstw domowych
wykorzystujacy paliwa state oraz transport®2,

6. Obecne nadmierne uzaleznienie od paliw kopalnych i nieefektywne wykorzystanie energii
stwarzajg szereg wyzwan dla zréwnowazonego rozwoju®s,

7. W transporcie drogowym, kolejowym i wodnym srédlgdowym koszty zewnetrzne zwigzane z
wypadkami, Srodowiskiem (zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne, produkcja
energii, halas, szkody wyrzadzane siedliskom) wynoszga okoto 7 mid EUR rocznie, co
odpowiada 6,5% PKB Butgarii. Prawie 98% tych kosztéw generuja uzytkownicy drog'®.

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zakresie polityki gospodarczej zwigzanej z
inwestycjami w transport (w szczegoélnosci w zakresie jego zrownowazonego rozwoju)*®.

(26) Dziatania przeksztatceniowe majgce na celu rozwigzanie problemu wysokiej energochtonnosci
Butgarii, znacznej zaleznosci od paliw kopalnych oraz nieefektywnego wykorzystania energii i zasobéw
sg na bardzo wstepnym etapie. W krajowym planie w dziedzinie energii i klimatu podkreslono
zobowigzanie Butgarii do dekarbonizacji gospodarki do 2050 r. w kontekscie europejskiego Zielonego
tadu (...). Zasieg i jakos¢ infrastruktury transportowej w Bulgarii pozostaja ponizej sredniej
unijnej (...). Nalezy zajg¢ sie istotnymi kwestiami Srodowiskowymi, poniewaz wptywajg one na
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zrownowazony wzrost i stworzyty dodatkowe zagrozenia dla zdrowia podczas kryzysu COVID-19.
Butgaria jest jednym z panstw cztonkowskich o najwiekszej liczbie zgonéw spowodowanych
zanieczyszczeniem srodowiska®®®,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na zielonej i cyfrowej transformacji, w
szczegolnosci na czystej i efektywnej produkciji i wykorzystaniu energii i zasobow, infrastrukturze
srodowiskowej i zrownowazonym transporcie, przyczyniajgc sie¢ do stopniowej dekarbonizacji
gospodarki, w tym w regionach weglowych.

W swoim planie Butgaria podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie zrownowazonego transportu:

e Priorytetem strategicznym w rozwoju transportu jest m.in. rozw¢j transportu intermodalnego
poprzez zdynamizowanie rozwoju i budowe terminali intermodalnych dla transportu
kombinowanego®®’.

1. Chorwacja planuje zrealizowa¢ swoje cele w zakresie klimatu i energii oraz uksztattowac nowy
model wzrostu. Chorwacja ma réwniez potrzeby inwestycyjne w zakresie transportu'®.

2. Chorwacja z tatwoscig osiggnie swéj cel w zakresie ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych w 2020 r., natomiast do osiggniecia celu na rok 2030 konieczne bedg
dodatkowe srodki. Sektor transportu pozostaje sektorem najbardziej przyczyniajgcym sie do
emisji gazéw cieplarnianych (30%), na kolejnych miejscach plasujg sie przemyst (23%) i
rolnictwo (13%).

3. Istnieje ryzyko, ze Chorwacja nie zrealizuje swoich celéw w zakresie oszczednosci energii na
lata 2014-2020, poniewaz nie uwzglednita luk w przepisach. Zuzycie energii wzrasta kazdego
roku od 2015 r., zwtaszcza w transporcie, ustugach i przemysle!,

4. Wysokie koszty zewnetrzne transportu negatywnie wpltywajg na srodowisko, produktywnosc¢
i wydatki na zdrowie. W niedawnym badaniu (Komisja Europejska, 2019m) oszacowano
catkowite koszty zewnetrzne transportu drogowego, kolejowego i srodlgdowego w Chorwaciji
na 6,9% PKB wedtug parytetu sity nabywczej, w poréwnaniu do 5,7% na poziomie UE. Prawie
potowa kosztéw zewnetrznych zwigzana jest z wypadkami, ktére sg znacznie powyzej sredniej
UE. Poprawa bezpieczenstwa drogowego zmniejszytaby liczbe ofiar $miertelnych w
wypadkach drogowych, ale takze straty gospodarcze i koszty opieki zdrowotnej, co wptynetoby
korzystnie na wydajnos¢ pracy. Przyczynitaby sie réwniez do poprawy zréwnowazonego
rozwoju chorwackich miast i spotecznosci'’’.

WNIOSEK: Nie poczyniono znaczacych postepéw w zakresie zrownowazonego transportu
miejskiego.
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(23) Chorwacja powinna promowac inwestycje w sektorach pobudzajgcych wzrost gospodarczy,
przyczyniajgc sie do transformacji ekologicznej i cyfrowej. (...) Inwestycje powinny wspieracC cele
Chorwacji w zakresie dekarbonizacji i transformacji energetycznej okreslone w chorwackim krajowym
planie na rzecz energii i klimatu. Chorwacja ma szczegdélne mozliwosci inwestowania w
zrownowazony transport miejski i kolejowy, efektywnos¢ energetyczng, odnawialne zrodta energii
i infrastrukture srodowiskowg!"2.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegolnosci na infrastrukturze srodowiskowej, zrownowazonym transporcie miejskim i
kolejowym, czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii oraz szybkich #gczach
szerokopasmowych.

W swoim planie Chorwacja podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Promocja intermodalnego i inteligentnego transportu oraz rozwdj infrastruktury paliw
alternatywnych na poziomie lokalnym i regionalnym poprzez wprowadzanie systemoéw
publicznych rowerow miejskich (z napedem elektrycznym i bez) oraz budowe
towarzyszacej im infrastruktury rowerowe;j'’s.

1. Brakuje inwestycji w obszarach, ktére mogtyby wzmocni¢ strukture gospodarczg Cypru i
zwiekszy¢ jego potencjat wzrostu, takich jak transformacja cyfrowa, badania i rozwgj,
odnawialne zrédia energii, zrownowazony transport i gospodarka cyrkulacyjnal’.

2. Nadal istniejg kluczowe wyzwania zwigzane ze zrobwnowazonym rozwojem w zakresie ochrony
Srodowiska. Powaznym problemem jest staba efektywnosé ekologiczna kraju.
Zréwnowazona mobilnos¢é ma kluczowe znaczenie dla Cypru ze wzgledu na duzy i rosngcy
udziat emisji pochodzgcych z transportu®’®.

3. Srodki promujace zréwnowazony transport znajduja sie dopiero w fazie poczatkowe;j'™®.

4. Szkoty koncentrujg sie na kompetencjach na rzecz zrbwnowazonego rozwoju. Na poziomie
przedszkolnym, podstawowym i Srednim szkoty integrujg tematy srodowiskowe i spoteczne na
rzecz zrobwnowazonego rozwoju. Programy srodowiskowe obejmujg tematy dotyczace
globalnego ocieplenia, zmian klimatycznych, energii, rozwoju miast i Srodkéw transportul’’.

5. Diugotrwate potrzeby w zakresie inwestycji w Srodowisko, energie, cyfryzacje i innowacje
pozostajg niezaspokojone i mogg w przysztosci hamowaé potencjat wzrostu Cypru. W
szczegolnosci inwestycje w gospodarke wodng i gospodarke odpadami, efektywnosc
energetyczng i zrownowazony transport sa od dawna spéznione’’®,

6. Kierowanie przejsciem na bardziej ekologiczny i zrownowazony wzrost gospodarczy
prowadzacy do neutralnosci klimatycznej wymaga dtugoterminowej kompleksowej strategii.
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Przyszty wzrost gospodarczy bedzie musiat iS¢ w parze ze zdecydowanymi wysitkami na rzecz
promowania zréwnowazonego transportu’®.

7. Zapewnienie zrbwnowazonego i ekologicznego systemu mobilnosci jest kluczowe dla Cypru ze
wzgledu na duzy i rosngcy udzial transportu w emisji CO2. Transport, ktory obecnie
odpowiada za 40% koncowego zapotrzebowania na energie, jest najbardziej
energochtonnym sektorem gospodarki (patrz Rycina 4.5.1). Rosngcy udziat transportu w
emisjach CO2 zagraza rowniez realizacji celow klimatycznych i energetycznych na lata 2020 i
20300,

8. Cypr znajduje sie ws$rdd panstw cztonkowskich o najwyzszych emisjach gazéw
cieplarnianych na mieszkanca — 11,6 ton ekwiwalentu CO, na mieszkanca w 2017 r., w
poréwnaniu ze $rednig unijng wynoszacg 8,8 ton. Ponadto emisje znacznie wzrosty 0 56% w
latach 1990-2017 — sg jednymi z najwyzszych w UE. Emisje na Cyprze sg niemal rowno
podzielone miedzy sektory objete unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji (ETS)
(562%) i sektory spoza niego (sektory nieobjete ETS) (48%). Sg one zdominowane przez
produkcje energii, ktéra wyniosta 33% catkowitych emisji w 2017 r., a tuz za nig plasuje sie
transport z udziatem 21% catkowitych emis;ji®!.

9. Emisje z transportu stale rosng i stanowig 21% catkowitych emisji na Cyprze. Wykorzystanie
samochodoéw prywatnych jest znacznie powyzej sredniej UE, podczas gdy wykorzystanie
transportu publicznego jest bardzo niskie (3% wszystkich podrozy)*®2,

10. Aby sprostac¢ temu wyzwaniu, niezbedny jest zrownowazony publiczny transport miejski i
miedzymiastowy. Wdrozenie planéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej dla wszystkich
miast, jak réwniez krajowego planu transportu powinno przyczyni¢ sie do koniecznego
przesuniecia modalnego z transportu drogowego (a w szczegdélnosci z pojazdéw prywatnych)
na transport publiczny oraz na zréwnowazone i ekologiczne srodki transportu. Konieczne sg
dalsze wysitki w celu zmniejszenia obecnego udziatu samochoddéw (ponad 90%) i zwiekszenia
wykorzystania zrownowazonych i ekologicznych srodkéw transportu'®.

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zakresie zrdbwnowazonego transportu.

(23) Aby utrzymacé atrakcyjno$¢ turystyczng kraju, konieczne jest podjecie wyzwan zwigzanych z
przejsciem na zielong energie, efektywng gospodarkg odpadami i wodg oraz ochrong przyrody i
réznorodnosci biologicznej. Wprawdzie rozpoczeto juz znaczgce inwestycje, jednak nalezy potozyc
nacisk na dalsze inwestycje w tych dziedzinach. Cypr stoi przed powaznymi wyzwaniami zwigzanymi
z osiggnieciem celu na 2030 r. w zakresie emisji gazow cieplarnianych nieobjetych unijnym systemem
handlu uprawnieniami do emisji. Wyzwaniom tym nalezy sprosta¢ poprzez zaplanowanie i przyjecie w
odpowiednim czasie dodatkowych Srodkéw zgodnie z krajowym planem na rzecz energii i klimatu.
Srodki te beda wymagaly inwestycji, w szczegélnosci w obszarach takich jak energia odnawialna,
efektywnos$c¢ energetyczna i zrownowazony transport, ktére moga rowniez pomoc w zapewnieniu
silnego ekologicznego bodzca'®.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na zielonej i cyfrowej transformacji, w
szczegoblnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, gospodarce odpadami i woda,
zréwnowazonym transporcie, cyfryzacji, badaniach i innowacjach.

W swoim planie Cypr podjat nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:
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o Strategie i srodki na okres do 2023 roku obejmujg modernizacje infrastruktury dla
pieszych/rowerzystow/transportu publicznego, opracowanie i wdrozenie catosciowej polityki
parkingowej. Modalny udziat samochoddéw na Cyprze wynosi obecnie ponad 90%, a w oparciu
o plany i badania, ktére zostaly juz zakohczone, mozna osiggng¢ modalny udziat 75%
samochodow, 13% transportu publicznego, 12% ruchu pieszego/rowerowego i jest to cel
krajowy!®,

e Celem wiceministra jest rozwoj alternatywnych form turystyki (takich jak turystyka sportowa,
piesza, rowerowa i religijna) w celu zwiekszenia liczby oséb odwiedzajgcych Cypr oraz
zmniejszenia sezonowosci turystyki',

1. Przewiduje sie, ze zageszczenie ruchu wokét wiekszych miast wzrosnie; istnieje potrzeba

dekarbonizacji sektora transportu®®’.

Dania stoi w obliczu wyzwan zwigzanych z ograniczeniem emisji z transportu i rolnictwa®®s,

Zobowigzanie Danii wzgledem osiggniecia neutralnosci weglowej najpdzniej do 2050 r.

bedzie wymagato znacznych inwestycji. Ambitny cel klimatyczny Danii bedzie wymagat

inwestycji publicznych i prywatnych w catej gospodarce, przy czym szczegodlnie istotne

bedg sektory energii, transportu, rolnictwa i niekiedy innel.

4. Catkowite zuzycie energii w Danii wzrosto w 2018 r. czwarty rok z rzedu, a trend ten byt
szczegdlnie widoczny w przemysle, transporcie drogowym i lotnictwie miedzynarodowym?.

5. Inwestycje w infrastrukture transportowg sg niezbedne w celu dekarbonizacji sektora
transportu, zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza i ograniczenia zatoréw, szczegolnie w
okolicach Kopenhagi. Rzgd ma wynegocjowa¢ porozumienie w sprawie inwestycji w
infrastrukture, ktére uwzgledni kwestie klimatyczne i Srodowiskowe, np. poprzez inwestycje w
transport publiczny i rowerowy?°?,

6. Oprocz inwestycji, udana transformacja w kierunku gospodarki niskoemisyjnej bedzie
wymagata reform i modernizacji produkcji, konsumpgji, transportu i wielu innych elementéw
dunskiej gospodarki®®2.

wn

WNIOSEK: Odnotowano pewne postepy w zakresie zréwnowazonego transportu w celu
rozwigzania problemu zageszczenia ruchu.

(17) Dunski krajowy plan na rzecz energii i klimatu zawiera istotne potrzeby inwestycyjne, aby
skutecznie stawi¢ czota transformaciji klimatycznej i energetycznej. Najwieksze inwestycje wymagane
sg w celu zainstalowania nowych mocy energii odnawialnej, natomiast znaczne potrzeby inwestycyjne
zidentyfikowano réwniez w gospodarstwach domowych (efektywnos¢ energetyczna i konwersja
dostaw ciepfa), zrownowazonym transporcie, przemysle, a takze w sektorze biogazu i cieptownictwie.
Cele polityki klimatycznej Danii zmierzajg do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych o 70% do roku
2030, w poréwnaniu z rokiem 1990, oraz do osiggniecia neutralnosci klimatycznej najpdzniej do roku
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2050. (...) Transport jest najwiekszym zrédtem emisji gazéw cieplarnianych w Danii, co sprawia,
Ze dalsze dziatania polityczne w tym obszarze sa szczegodlnie istotne!®:,

ZALECENIE KONCOWE: 2. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowej,
w szczegodlnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, zrownowazonym
transporcie, a takze badaniach i innowacjach.

W swoim planie Dania podjeta nastepujace zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

o Rzad bedzie negocjowata umowe infrastrukturalng, ktéra w znacznie wiekszym stopniu
uwzgledni kwestie klimatyczne i srodowiskowe. Wymaga to m.in. inwestycji w transport
publiczny i rowerowy%4,

e Strony uzgodnity, ze priorytetem bedzie jazda na rowerze, ktéra wspiera i rozwija zielong
mobilnosc¢. Strony uzgodnity, ze w 2020 roku przeznacza 50 min DKK na sfinansowanie potowy
kosztéw miejskich projektéw rowerowych. W zwigzku z tym program bedzie promowat
inwestycje o fgcznej wartosci 100 min DKK na rzecz promocji ruchu rowerowego*®.

1. Zréwnowazenie srodowiskowe pozostaje wyzwaniem ze wzgledu na wysokg emisyjnos¢ i
energochtonnos¢. Estonia prawdopodobnie nie osiggnie swoich celéw w zakresie emisji
gazéw cieplarnianych na rok 2030. Sektory, ktéore wytwarzaja najwiecej emisji to
transport i energochtonnos$¢ budynkéw. Oba sg energochtonne, a w szczegdlnosci transport
opiera sie na zrédtach wysokoemisyjnych%.

2. Krajowe i lokalne sieci transportowe pozostajg wyzwaniem i nalezy potozyé dodatkowy nacisk
na priorytetowe traktowanie rozwoju zréwnowazonych srodkéw transportu®’.

3. System transportowy Estonii pozostaje nieprzyjazny dla sSrodowiska i istnieje niewiele
zachet do zmiany preferencji. Catkowity zewnetrzny koszt transportu lagdowego w Estonii
szacuje sie na 1,5 mld EUR rocznie, co odpowiada 5,3% PKB Estonii. 51% z nich stanowig
koszty Srodowiskowe ($rednia UE to 44%). Uzytkownicy drég generuja 96% tych kosztow,
z czego 2/3 przypada na transport pasazerski. Sektor transportu jest gldwnym czynnikiem
przyczyniajacym sie do nizszej jakosci powietrza w Tallinie. Okoto 500 przedwczesnych
zgondéw rocznie w 2016 r. mozna bylo przypisa¢ narazeniu na drobny pyt zawieszony
(PM2,5)1,

4. Liczba oséb przenoszgcych sie do regionu stotecznego z reszty kraju ulegta spowolnieniu, ale
wzrosta liczba os6b dojezdzajacych codziennie do pracy. Wystepuje intensywna mobilnos¢
wewnetrzna w kierunku innych wiekszych obszarow miejskich i miejskich obszaréw
funkcjonalnych. Wozrasta liczba oséb dojezdzajgcych do osiedli miejskich, co wywiera
dodatkowg presje na transport publiczny i ruch drogowy. Jakos¢ sieci drég drugorzednych
(w szczegodlnosci drog lokalnych) pozostaje niska z powodu niedoinwestowania w utrzymanie
drég. Bez wiekszych inwestycji w tgcznosé, atrakcyjnosé bardziej oddalonych obszaréw
pozostanie ograniczona®®®.
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5. Estonia stoi w obliczu rosngcych kosztow makroekonomicznych i spotecznych
wynikajagcych ze znacznego uzaleznienia od wysokoemisyjnej energii w kluczowych
sektorach gospodarki. Podczas gdy produkcja energii charakteryzuje sie wysokg zawartoscig
wegla, problem ten poteguje wysoka energochfonnos¢ budynkow i transportu?%,

6. W 2017 r. emisje zwigzane z energig stanowity 89% catkowitej emisji gazéw cieplarnianych
w Estonii, a emisje z wysokoemisyjnych tupkdéw naftowych stanowity 69% emisji CO2
zwigzanych z energig. Pod wzgledem zuzycia energii budynki mieszkalne (ogrzewanie i
energia elektryczna) odpowiadajg za 33% koncowego zuzycia energii, a transport za 29%?2°*.

7. Wazrosto zuzycie energii w transporcie w poréwnaniu do 2004 r. Ogdlnie rzecz biorgc, kilka
sektoréw nie podejmuje wystarczajgcych wysitkdw na rzecz dekarbonizacji. Dziatania na rzecz
poprawy efektywnosci energetycznej w budynkach i sektorze transportu sg niewystarczajgce i
nie doprowadzity do znacznej poprawy?°2,

8. Mniej emisyjny transport i bardziej energooszczedne sektory mieszkalnictwa bedg wymagaty
znacznych inwestycji. Sektor transportu w Estonii ma duzy negatywny wptyw na srodowisko z
powodu floty stosunkowo starych samochodéw, najbardziej nieprzyjaznej dla srodowiska floty
nowych pojazdéw w UE i znacznego uzaleznienia od paliw kopalnych (98%). To sprawia, ze
Estonia jest jednym z najgorszych krajow pod wzgledem realizacji odpowiednich celow
zréownowazonego rozwoju 7, 12 i 13203,

9. Przejscie na bardziej zrownowazony transport i budownictwo mieszkaniowe moze przyniesé
znaczne oszczednosci, w szczegdélnosci dla gospodarstw domowych o niskich
dochodach?*,

WNIOSEK: Nie odnotowano postepdéw w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej zwigzanej
z inwestycjami na transport zorganizowany z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju?%,

(20). Jak zostato to w szczegolnosci odzwierciedlone w krajowym planie na rzecz energii i klimatu,
zrownowazony wzrost Estonii opiera sie na postepie w dekarbonizacji poprzez obnizenie
intensywnosci emisji dwutlenku wegla w sektorach energii, transportu i budownictwa,
restrukturyzacje przemystu tupkéw naftowych i poprawe wydajnoéci zasobow, w tym wdrozenie modeli
biznesowych gospodarki obiegowej. Wydajnos¢é zasobdow w Estonii jest jedng z najnizszych w Unii,
podczas gdy poziomy zuzycia energii sg powyzej sredniej UE. (...) W estonskiej infrastrukturze
transportowej wystepuja pewne braki w zakresie 1gcznosci i zrbwnowazonego rozwoju. Kolej i
transport intermodalny sg nadal stabo rozwiniete. Emisje gazéw cieplarnianych w transporcie
drogowym wzrosty w ostatnich latach, a udziat energii odnawialnej w transporcie pozostaje ponizej
celéw krajowych. (...) Promowanie projektéw inwestycyjnych uwzgledniajgcych kwestie Srodowiskowe
i klimatyczne ma kluczowe znaczenie dla trwatego ozywienia gospodarczego i zmniejszenia
dysproporcji miedzy regionami?®®,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na zielonej i cyfrowej transformacji, w
szczegolnosci na cyfryzacji przedsigbiorstw, badaniach i innowacjach, czystej i efektywnej produkc;i i
wykorzystaniu energii, efektywnym gospodarowaniu zasobami i zrébwnowazonym transporcie,
przyczyniajac sie do stopniowej dekarbonizacji gospodarki.

W swoim planie na rzecz Estonia podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:
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o Zmniejszenie udziatu samochoddw w miescie poprzez poprawe warunkéw dla ruchu pieszego,
rowerowego i korzystania z transportu publicznego oraz zastosowanie inteligentnych
rozwigzan w zakresie réznych nowych ustug, w szczegdlnosci swiadczenie ustug
krétkoterminowego wypozyczania rowerdw i samochodow?®’,

e Zmiana w kierunku zwiekszenia wykorzystania transportu publicznego i niezmotoryzowanych
$rodkow transportu, a takze zarzgdzanie popytem i jego ograniczanie?®®.

1. Finlandia jest zasadniczo na dobrej drodze do osiggniecia swoich celow w zakresie klimatu na
rok 2020, ale jej cel polegajgcy na osiggnieciu neutralnosci pod wzgledem emisji dwutlenku
wegla do 2035 r. bedzie wymagat ambitnego zestawu nowych Srodkéw. W tym wzgledzie
kluczowymi celami wydajg sie dekarbonizacja energochtonnych gatezi przemystu i sektora
transportu. Rozwazane sg znaczne inwestycje w niskoemisyjng i energetyczng transformacije,
jak rowniez w zréwnowazong infrastrukture transportowg?®.

2. Planowane sg zréwnowazone inwestycje w infrastrukture, w szczegolnosci w celu
zwiekszenia mobilnosci sity roboczej. W latach 2020-2021 pod kierownictwem parlamentarnej
grupy sterujgcej opracowany zostanie nowy krajowy system transportowy?1°.

3. Duze ambicje Finlandii muszg przetozy¢ sie na znaczng intensyfikacje polityki tagodzenia
skutkow zmian klimatu, w tym polityki dotyczacej emisji w sektorach wczesniej
nieuwzglednionych. Chociaz koszyk energetyczny tego kraju jest juz w 80% wolny od
dwutlenku wegla, sektor dostaw energii nadal odpowiada za 31% catkowitych emisiji,
wyprzedzajgc transport (20%), produkcje (12%) i energochtonnos$¢ budynkdw (7%)%1.

4. Przejscie na bardziej zréwnowazony transport i budownictwo mieszkaniowe moze przynies¢
znaczne oszczednosci. Poniewaz sam transport odpowiada za jedng pigtg emisji w Finlandii,
bedzie on odgrywat kluczowg role w osiggnieciu neutralnoéci weglowej. Nowy rzad wyznaczyt
ambitny cel zmniejszenia emisji z transportu o potowe do 2030 r.?*?

WNIOSEK: Odnotowano ograniczony postep w zakresie zrbwnowazonego transportu, poniewaz
planowane sg inwestycje w zrownowazong infrastrukture.

(20) Planowane dazenie do neutralnosci klimatycznej do 2035 r., odzwierciedlone réwniez w finskim
krajowym planie na rzecz energii i klimatu, bedzie wymagato znacznych inwestycji, w szczegélnosci
w sieci elektroenergetyczne i transport zorganizowany z poszanowaniem zasady
zrownowazonego rozwoju. Pod przewodnictwem parlamentarnej grupy sterujgcej opracowywany
jest nowy krajowy plan transportu na lata 2021-2032%2,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegolnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, zrbwnowazonej i
efektywnej infrastrukturze, jak rowniez na badaniach i innowacjach.
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W swoim planie Finlandia podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

o Wdrozony zostanie program promocji ruchu pieszego i rowerowego. W latach 2020-2022 na
prace planistyczne i promocje projektdw zwigzanych z ruchem pieszym i rowerowym
zarezerwowane zostanie 41 min euro. W zwigzku z projektami rozwoju sieci, kwota w
wysokosci 10 min EUR z catosci finansowania zostanie przeznaczona na zaspokojenie potrzeb
infrastrukturalnych ruchu pieszego i rowerowego?!4,

e Zapewnienie, by projekty promujgce ruchu pieszy, jazde na rowerze i transport publiczny byty
traktowane priorytetowo w planowaniu transportu miejskiego i finansowaniu projektéw?%°.

1. Wymagana polityka transformacyjna obejmuje trwatg zmiane zachowan ogotu spoteczenstwa.
We Francji potgczone sektory transportu, budownictwa i rolnictwa odpowiadajg za 64% emis;ji
gazdw cieplarnianych?®.

2. Nie przydzielajgc dodatkowych Srodkéw, Francja ryzykuje, ze nie osiggnie swoich celow w
zakresie emisji na 2030 r., gtéwnie z powodu zanieczyszczeh generowanych przez sektory
transportu, budownictwa i rolnictwa?’.

3. Aby osiggng¢ ambitne cele klimatyczne, potrzebne sg znaczne inwestycje. Instytut Ekonomii
Klimatu (I4CE) szacuje, ze do 2023 r. konieczne sg dodatkowe inwestycje w wysokosci 15-18
mld euro rocznie w budownictwo mieszkaniowe (efektywnos¢ energetyczna), energie
odnawialng i ekologiczny transport, aby Francja znalazta sie¢ na drodze do wigkszej
neutralnos$ci weglowej?'8,

4. Obszar zamieszkania ma réwniez wptyw na ubdstwo energetyczne, poniewaz wydatki na
transport rosng wraz z rozrostem miast?*°.

(21) Aby wspoméc ozywienie gospodarcze, wazne bedzie w pierwszej kolejnosci koncentracja na
dojrzatych projektach inwestycji publicznych i promowanie inwestycji prywatnych, w tym poprzez
odpowiednie reformy. Mozna to okresli¢ w ramach priorytetéw europejskiego Zielonego tadu, w
szczegolnosci w zakresie inicjatyw dotyczacych transportu niskoemisyjnego, odnawialnych zrodet
energii i renowacji budynkéw. Wraz z transformacjg cyfrowg gospodarki mogtoby to pomdc w
zapewnieniu krotkoterminowego bodzca dla ozywienia gospodarczego i srednioterminowych skutkow
kryzysu COVID-19 oraz wprowadzi¢ Francje na zréwnowazong, dlugoterminowg sciezke neutralnosci
wobec klimatu, przy jednoczesnym promowaniu przywodztwa technologicznego. Prace
przygotowawcze w zakresie srodkow naprawczych mogtyby opiera¢ sie na francuskim krajowym planie
w dziedzinie energii i klimatu, projektach bedgcych przedmiotem wspdlnego zainteresowania oraz
planach rozwoju infrastruktury?%.
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ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i
cyfrowej, w szczegodlnosci na zréownowazonym transporcie, czystej i efektywnej produkcji i
wykorzystaniu energii, infrastrukturze energetycznej i cyfrowej, a takze na badaniach i innowacjach.

W 2020 r. KE sformutowata nastepujgce zalecenia dla Franc;ji:

1. Francja powinna skoncentrowaé¢ inwestycje na transformacji ekologicznej i cyfrowej, w
szczegolnosci na zrownowazonym transporcie, czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu
energii oraz infrastrukturze cyfrowej, a takze na badaniach i innowacjach (pkt 3)%2,

2. Aby wspomdc ozywienie gospodarcze, wazne bedzie w pierwszej kolejnosci koncentracja na
dojrzatych projektach inwestycji publicznych i promowanie inwestycji prywatnych, w tym
poprzez odpowiednie reformy. Mozna to okresli€¢ w ramach priorytetéw europejskiego
Zielonego tadu, w szczegolnosci w zakresie inicjatyw dotyczgcych transportu
niskoemisyjnego, odnawialnych zrodet energii i renowacji budynkéw. Wraz z transformacjg
cyfrowg gospodarki mogtoby to poméc w zapewnieniu krotkoterminowego bodzca dla
ozywienia gospodarczego i srednioterminowych skutkow kryzysu COVID-19 oraz wprowadzi¢
Francje na zréwnowazong, dtugoterminowg $ciezke neutralnosci wobec klimatu, przy
jednoczesnym promowaniu przywodztwa technologicznego. Prace przygotowawcze w
zakresie srodkéw naprawczych mogtyby opieraé sie na francuskim krajowym planie w
dziedzinie energii i klimatu, projektach bedgcych przedmiotem wspdlnego zainteresowania
oraz planach rozwoju infrastruktury (pkt 21 Preambuty)??2,

1. W sprawozdaniu krajowym za 2019 r. dokonano przegladu wynikéw inwestycyjnych i okreslono
obszary priorytetowe dla inwestycji sektora publicznego i prywatnego w celu promowania
diugoterminowego wzrostu gospodarczego i zmniejszenia dysproporcji regionalnych. Obszary
te obejmowaty zréwnowazony transport®?,

2. Czesciowo z powodu kryzysu gospodarczego postepy w promowaniu zréwnowazenia
srodowiskowego zostaly ograniczone, a Grecja stoi obecnie w obliczu szczegdlnych
wyzwan w dziedzinie energii, transportu i ochrony przed kleskami zywiotowymi. Konieczne jest
ustanowienie ram, w ktorych zrownowazenie Srodowiskowe bedzie szto w parze ze wzrostem
gospodarczym, a reformy instytucjonalne beda miaty kluczowe znaczenie?*.

3. Sektor transportu odpowiada za najwiekszg czesé¢ catkowitego koncowego zuzycia
energii w Grecji. Jego koszty zewnetrzne dla spoteczenstwa (tj. koszty zwigzane z wypadkami,
zanieczyszczeniem powietrza itp.) szacuje sie na okoto 6% PKB kraju??®.

4. Grecki system transportowy, ktory w duzej mierze opiera sie na transporcie drogowym, nie jest
konkurencyjny i osiaga niskie wyniki w zakresie emisji dwutlenku wegla, bezpieczenstwa
drogowego i jakosci ustug??®.
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5. Aby sprosta¢ powyzszym wyzwaniom, wiadze, przy wsparciu Komisji Europejskiej i
Europejskiego Banku Inwestycyjnego, przygotowaty krajowy centralny plan w zakresie
transportu dla Grecji. Plan ten stanowi podstawe dla zréwnowazonego rozwoju
infrastruktury i ustug transportowych w Grecji w perspektywie $rednio- i dtugoterminowej,
obejmujgc zaréwno interwencje organizacyjne i instytucjonalne, jak i inwestycje w infrastrukture
transportowg??’.

6. Zanieczyszczenie powietrza ma znaczacy wptyw na zdrowie. W tym zakresie inwestycje w
bardziej zrownowazony transport i przejscie na ekologiczng energie moga przynies¢ znaczng
poprawe??,

7. W opublikowanym niedawno przez Komisje Europejska badaniu szacuje sie, ze catkowite
zewnetrzne koszty transportu drogowego, kolejowego i wodnego srédlgdowego w Grecji
wynoszg 13 mld EUR rocznie, co odpowiada 6% greckiego PKB. Obejmujg one koszty
zewnetrzne zwigzane z wypadkami, sSrodowiskiem (zanieczyszczenie powietrza, zmiany
klimatyczne, koszty zwigzane z produkcja energii, tj. emisje typu ,,well-to-tank”, hatas,
szkody wyrzadzone siedliskom) oraz zageszczeniem ruchu. Koszty sSrodowiskowe
stanowig 40% catosci, natomiast 36% kosztéw zwigzanych jest z zageszczeniem ruchu. Dane
dotyczace kosztow zewnetrznych nie uwzgledniajg kosztéw infrastruktury, ktére w przypadku
lgdowych srodkéw transportu wynoszg prawie 4 mld EUR rocznie (w tym state koszty
infrastruktury)2°.

WNIOSEK: Osiagnieto ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej
zwigzanej z inwestycjami na zrownowazony transport i logistyke.

(24) Ozywienie greckiej gospodarki bedzie rowniez wymagato rozwigzania pewnych diugoterminowych
problemow i wykorzystania potencjalnych przysztych mozliwosci. Sektory o duzych potrzebach
inwestycyjnych obejmujg transport i logistyke, w ktérych szczegdlnie potrzebne jest wsparcie dla
kolei, bezpieczenstwo ruchu drogowego i modernizacja weziéw intermodalnych, a takze
gospodarka odpadami statymi i Sciekami miejskimi, w ktorych konieczne sg inwestycje zgodne z
zasadami zréwnowazonego rozwoju. Przeksztatcenie Grecji w gospodarke neutralng dla klimatu
bedzie rowniez wymagato znacznych inwestycji prywatnych i publicznych przez diuzszy czas. (...) W
pracach przygotowawczych dotyczgcych sSrednioterminowych $rodkéw naprawczych mozna
wykorzystac inwestycje planowane w ramach krajowych plandéw energetyczno-klimatycznych panstw
cztonkowskich, projektéw ujetych w wykazach projektéw bedgcych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania oraz planéw rozwoju infrastruktury°.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i
cyfrowej, w szczegoélnosci na bezpiecznym i zrbwnowazonym transporcie i logistyce, czystej i
efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, infrastrukturze Srodowiskowej oraz infrastrukturze
cyfrowej i umiejetnosciach o bardzo wysokiej przepustowosci.

W swoim planie Grecja podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Promowanie korzystania z rowerdw (wdrazanie i poprawa infrastruktury), polityka parkingowa,
zmiana modelu tancucha dostaw (rowery cargo, transport zbiorowy, godziny pracy itp.), polityka
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ograniczania korzystania z samochodoéw prywatnych (zakaz parkowania/ruchu w okreslonych
obszarach itp.), promowanie korzystania z pojazdéw mikromobilnosci, wzmacnianie mobilnosci
multimodalnej, poprawa infrastruktury miejsc ,parkuj i jedz”, poprawa infrastruktury opartej na
technologiach  informacyjno-komunikacyjnych oraz promowanie zréwnowazonych i
bezpiecznych systemow transportowych?3t,

1. Hiszpania nie osiggnie swoich celow w zakresie emisji CO2 na rok 2030, jesli nie wdrozy
ambitnej polityki przedstawionej w projekcie Narodowego Planu na rzecz Energii i Klimatu.
Transport jest sektorem, w ktérym emisje gazow cieplarnianych rosng najbardziej.
Dalsze dziatania przyspieszytyby przejscie na czystg i zrbwnowazong mobilnos¢, a takze
dekarbonizacje energii i wzrost efektywnosci energetycznej, w szczegodlnosci w zakresie
budynkdw i dzielnic?®2.

2. Dostosowanie do zmian klimatu, zapewnienie bardziej efektywnej gospodarki wodnej i
gospodarki odpadami, zmniejszenie emisji z transportu, dalsza dekarbonizacja energii i
zwiekszenie efektywnosci energetycznej to kluczowe wyzwania dla HiszpaniiZ3,

3. Transport jest sektorem, w ktérym emisje gazow cieplarnianych nadal rosng w najwiekszym
stopniu. Catkowite koszty zewnetrzne transportu drogowego w Hiszpanii szacuje si¢ na
64,3 mld euro rocznie, co odpowiada 5,18% PKB Hiszpanii (2016 r.). Odzwierciedla to gtdwnie
koszty zwigzane z transportem drogowym, takie jak wypadki i zatory, ale takze hatas,
zanieczyszczenie powietrza, szkody klimatyczne i siedliskowe oraz koszty produkcji
paliwa. Zgodnie z najnowszymi prognozami krajowymi, w przypadku braku nowych srodkow,
oczekuje sie, ze Hiszpania nie osiggnie swojego celu na 2030 r. o 10 p.p. (punktéw
procentowych) w sektorach nieobjetych unijnym systemem handlu uprawnieniami do emis;ji,
takich jak transport, budynki, rolnictwo i odpady. Jednak w przypadku wdrozenia dodatkowych
Ssrodkow okreslonych w projekcie NECP na 2019 r. — takich jak zachecanie do zmiany
wybieranego srodka transportu — cel na 2030 r. zostatby osiggniety z nadwyzkg o 13 p.p.%*

(25) Przeksztatcenie Hiszpanii w gospodarke neutralng dla klimatu bedzie wymagato znacznych
inwestycji przez diuzszy czas m.in. w energie odnawialng, zrownowazong infrastrukture
energetyczng, efektywnosS¢ energetyczng i zréwnowazony transport. (...) Hiszpania powinna
promowac¢ zréwnowazony i wydajny transport, w tym wzmocnienie ustug transportu publicznego
oraz rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, w szczegoélnosci pojazdéw elektrycznych?,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i cyfrowej,
w szczegodlnosci na wspieraniu badan i innowaciji, czystej i efektywnej produkcji, wykorzystaniu energii,
infrastrukturze energetycznej, gospodarce wodnej, gospodarce odpadami oraz zréwnowazonym
transporcie.
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W swoim planie Hiszpania podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

1. Zmniejszenie koncowego zuzycia energii i emisji dwutlenku wegla poprzez dziatania w zakresie
transportu miejskiego i metropolitalnego poprzez znaczgce zmiany w podziale modalnym, z
wiekszym wykorzystaniem najbardziej efektywnych $rodkoéw transportu, a mniejszym
wykorzystaniem pojazdow prywatnych o niskim stopniu wykorzystania, zachecanie do
wspolnego uzytkowania srodkéw transportu jak rowniez promocja tych, ktore nie zuzywajg
energii, takich jak ruch pieszy i jazda na rowerze?%,

2. Wdrazanie i rozwijanie Plandéw podrézy do miejsca pracy przy pomocy takich srodkow, jak
wspdlne ustugi transportowe w przedsiebiorstwach, promowanie rowerow, transportu
publicznego, pracy zdalnej itp.%’

3. Promocja organizacji obszaréw publicznych zgodnie z kryteriami zréwnowazonej mobilnosci,
ograniczenia ruchu w okresach wiekszego zanieczyszczenia, promowanie wspolnego
uzytkowania samochodéw, regulacje w zakresie parkowania, promowanie korzystania z
rowerow, poprawa i promowanie transportu publicznego itp.2%®

1. Rzad pracuje nad przeksztatceniem krajowego funduszu infrastruktury w fundusz mobilnosci,
z bardziej zintegrowanym podejsciem do inwestycji w rozne rodzaje transportu®®,

2. Postrzegana jakos¢ infrastruktury dla wszystkich rodzajoéw transportu jest bardzo wysoka.
Wedtug raportu Global Competitiveness Report 2019 Swiatowego Forum Ekonomicznego,
Holandia uzyskuje bardzo dobre wyniki w zakresie jakosci i lgcznosci swojej
infrastruktury transportowej?4.

3. Zatory drogowe stanowig jednak znaczng czes$é zewnetrznych kosztéw dziatalnoSci
transportowej. W niedawno opublikowanym przez Komisje Europejskg badaniu szacuje sie, ze
catkowite koszty zewnetrzne transportu drogowego, kolejowego i wodnego srédlgdowego w
Holandii wynoszg 31 mld EUR rocznie, co odpowiada 4% PKB. Obejmujg one koszty
zewnetrzne zwigzane z wypadkami, Srodowiskiem (zanieczyszczenie powietrza, zmiany
klimatyczne, koszty zwigzane z produkcja energii, tj. emisje typu ,,well-to-tank”, hatas,
szkody wyrzadzone siedliskom) oraz, tylko w przypadku transportu drogowego, koszty
zageszczenia ruchu w wysokosci okoto 11 miliardéw euro. Koszty zatoréw
komunikacyjnych stanowig zatem okoto 35% catkowitych kosztéw zewnetrznych, w poréwnaniu
z okoto 29% w przypadku kosztéw wypadkéw i okoto jedng trzecig catkowitych kosztow
Srodowiskowych.

4. Emisje gazéw cieplarnianych w energetyce i transporcie byly w rzeczywisto$ci wyzsze w
2018 r. niz w 1990 r.2# Zréownowazony rozwoj srodowiska zmusza wszystkie sektory
gospodarki do podjecia odpowiednich dziatan. Sektory rolnictwa, mieszkalnictwa, infrastruktury
i transportu bedg musiaty dostosowac sie do ponownej oceny ,polityki azotowej” kraju,
dokonujgc lepszych wyboréw w zakresie emisji szkodliwych dla srodowiska?#?.

5. Holandia jest jednym z lideréw w UE w zakresie dekarbonizacji sektora transportu?*,
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WNIOSEK: Odnotowano pewien postep w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej zwigzanej
z inwestycjami poswieconymi problemowi waskich gardet w transporcie?*. Porozumienie rzgdowe
wyznacza wyrazng strategie obejmujgcg srodki majgce na celu rozwigzanie problemu wzrastajgcego
natezenia ruchu drogowego, kolejowego, wodnego i powietrznego. Nadal jednak istnieje mozliwos¢
dalszej poprawy?*.

(21) Inwestycje w inicjatywy zawarte w porozumieniu klimatycznym Holandii i krajowym planie na rzecz
energii i klimatu, majgce na celu przeciwdziatanie zmianie klimatu i promowanie przejscia na energie,
mogg stanowi¢ kluczowy wkiad w realizacje szerszych celéw spotecznych, w tym potrzeby
zapewnienia zrownowazonego i wzrostu gospodarczego oszczedzajgcego zasoby?4®.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegdblnosci na rozwoju umiejetnosci cyfrowych, zrownowazonej infrastrukturze oraz czystej i
efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, jak réwniez na badaniach i innowacjach ukierunkowanych
na realizacje misji.

W swoim planie Holandia podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

1. Korzystanie z transportu publicznego i roweru stanie sie bardziej atrakcyjne, wzrosnie
wykorzystanie mobilnosci wspodtdzielonej, a ludzie bedg pracowa¢ w bardziej elastyczny
sposoéb (i coraz czesciej z domu). Zmniejszy to zapotrzebowanie na ruch zwigzany z praca, a
tym samym codzienne negatywne oddziatywanie korkéw na infrastrukture i Srodowisko?*’.

2. Podejmowane sg wysitki we wspotpracy z pracodawcami i przedsiebiorstwami transportu
publicznego w celu ograniczenia emisji wynikajgcych z dojazdéw do pracy, w tym poprzez
ustanowienie specjalnych porozumien w ustawie o $rodowisku i planowaniu oraz poprzez
wieksze skupienie sie na w petni dostepnych podrézach z wykorzystaniem samochodéw
wspotdzielonych, transportu publicznego i roweréw. W Porozumieniu Klimatycznym (2019)
uzgodniono, ze co najmniej 1 000 pracodawcédw zobowigze sie przed 2030 r. do co najmnigj
50% redukcji emisji CO2 z mobilnosci biznesowej w 2030 r. w poréwnaniu z 2016 r. Naszym
celem jest rowniez zachecenie 200,000 dodatkowych o0sob do dojazdu do pracy z
wykorzystaniem roweru?4,

3. Rd&zne srodki majg na celu zwigkszenie atrakcyjnosci alternatywnych rozwigzan (takich jak
rowery i transport publiczny) w poréwnaniu z samochodami, na przyktad poprzez udostepnienie
wspotfinansowania w celu zwiekszenia liczby parkingdw rowerowych na stacjach kolejowych.
W  perspektywie dtugoterminowej trwajg prace nad przeksztatceniem funduszu
infrastrukturalnego, tak aby przy rozwazaniu inwestycji gtdbwng role odgrywata mobilno$¢, a nie
modalno$c¢.
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1. Plan dziatan na rzecz klimatu stanowi bardzo potrzebny przetom i zarazem kamien milowy w
przejsciu na gospodarke neutralng dla klimatu i obiegowg. Jak dotad Irlandia pozostaje w
tyle, jesli chodzi o przeciwdzialanie zmianom klimatu. Emisje gazéw cieplarnianych w
sektorze transportu, budownictwa i rolnictwa sa wysokie i wykazujg tendencje
wzrostowa>®.

2. Powrét do wzrostu gospodarczego i rozrost przedmies$¢ doprowadzit do tego, ze duza czesé
pracownikéw codziennie dojezdza do pracy spoza gidwnych miast. W ostatnich latach
przyczynito sie to do zwiekszenia zageszczenia ruchu i spowodowato wzrost emisji CO2 i
kosztow?52,

WNIOSEK: Odnotowano pewne postepy w zakresie utatwiania inwestycji zwigzanych ze zmiang
klimatu, transformacjg energetyczng, zrbwnowazonym transportem, woda, infrastrukturg cyfrowa,
przystepnym cenowo mieszkalnictwem socjalnym.

(21) Ponowne uruchomienie gospodarki wymaga od Irlandii postepéw w zakresie ambitnych inwestycji
w dziedzinie srodowiska, klimatu, energii i infrastruktury. Jak dotad Irlandia pozostaje w tyle, jesli
chodzi o dziatania na rzecz dekarbonizacji. Emisje gazéw cieplarnianych generowanych przez
transport i budynki sa wysokie i utrzymujg tendencje wzrostowa. Irlandia nie osiggnie celéw na
2020 r. w zakresie efektywnosci energetycznej i energii odnawialnej. Irlandia jest uzalezniona od
importu energii i nalezy do panstw cztonkowskich o najwyzszych cenach energii elektrycznej, co moze
mie¢ negatywny wptyw zaréwno na Srodowisko, jak i na konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw.
Przeksztalcenie Irlandii w gospodarke neutralng dla klimatu bedzie wymagato znacznych
inwestycji prywatnych i publicznych, dokonywanych przez dtuzszy czas, miedzy innymi w
energie odnawialng, infrastrukture elektryczng, efektywno$é energetyczng i zréwnowazony
transport. Plan dziatania na rzecz klimatu stanowi wiarygodng inicjatywe majgcag na celu odwrocenie
tendencji w zakresie emisji. Aby ambicje przetozyly sie na konkretne wyniki, konieczne bedzie
skuteczne i trwate wdrozenie zawartych w nim strategii i Srodkéw?*2.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegodlnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, zrownowazonym
transporcie publicznym, zaopatrzeniu w wode i jej uzdatnianiu, badaniach i innowacjach oraz
infrastrukturze cyfrowe;.

W swoim planie Irlandia podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Rozbudowa sieci $ciezek rowerowych oraz obiektow typu ,Parkuj i Jedz"?%3,
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¢ ,Nowa polityka transportowa dla Irlandii na lata 2009-2020” okresla kluczowe cele dotyczgce
udziatlu modalnego, ktére majg zosta¢ osiggniete do roku 2020. Cele te majg na celu
zmniejszenie dojazdow do pracy samochodem z 65% do 45% i umozliwienie kierowcom
samochodow korzystania z innych Srodkow transportu, takich jak ruch pieszy, jazda na
rowerze, transport publiczny i wspétuzytkowanie samochodu (car sharing) w takim stopniu, aby
dojazdy tymi srodkami wzrosty do 55% do roku 2020 (lub poprzez inne $rodki, takie jak e-
praca)?®.

e W celu dalszego rozwijania tej dynamiki i zachecania do zmiany formy transportu w skali catego
kraju, w latach 2018-2021 na rozw¢j infrastruktury rowerowej i pieszej w obszarze okolic
Dublina, Galway, Limerick, Cork i Waterford bezposrednio przeznaczono ponad 110 min euro.
Kolejne 135 min euro srodkow kapitatowych w tym samym okresie zostato przeznaczonych na
inwestycie w projekty zrownowazonego transportu miejskiego, ktére obejmujg projekty
zapewniajgce bezposrednie lub posrednie usprawnienia dla roweréw miejskich?%.

o Budzet 2020 przewiduje finansowanie w wysokoéci 707 min euro na inwestycje kapitatowe w
transport publiczny w 2020 r. w czterech kluczowych obszarach: inteligentne podrézowanie i
zréwnowazony transport miejski; bezpieczenstwo i rozwdj kolei ciezkiej; infrastruktura
transportu publicznego; oraz ruch pieszy i jazda na rowerze?.

1. Poziom zréwnowazonego rozwoju w zakresie ochrony srodowiska na Litwie jest ogdlnie
niski, a gtdbwne czynniki przyczyniajgce sie do zaistniatej sytuacji to mata efektywnosc
wykorzystania zasobdw, wysoki poziom zanieczyszczenia spowodowany zuzyciem paliw
kopalnych w transporcie oraz niewielkie postepy w zakresie gospodarki cyrkulacyjnej.
Zwigkszenie zrownowazenia srodowiskowego wymaga wyrazniejszego zaangazowania oraz
ukierunkowanych i inteligentnych inwestycji publicznych w technologie ekologiczne. Oprocz
przemystu wytwoérczego Litwa mogtaby uzyskaé korzysci, bardziej uwzgledniajgc kwestie
srodowiskowe w innych sektorach, zwtaszcza w transporcie i rolnictwie®’.

2. Nadal potrzebne s3 inwestycje publiczne w celu przyspieszenia transformacji energetycznej,
zwiekszenia efektywnosci wykorzystania zasobdw i zapewnienia bardziej zrownowazonego
transportu?s,

3. Sektor transportu odpowiada za prawie 40% wszystkich emisji gazéw cieplarnianych.
Stawia to sektor transportu w centrum dziatan na rzecz obnizenia emisyjnosci, aby zapewnic
osiggniecie celow w zakresie zmiany klimatu na 2030 r. Sektor transportu pozostaje
najwiekszym emitentem gazéw cieplarnianych. Obecnie transport odpowiada za 12%
wartosci dodanej brutto na Litwie, w poréwnaniu z 4% w UE. Od 2008 r. emisje pochodzgce z
tego sektora wzrosty prawie dwukrotnie, wraz ze wzrostem jego wielkosci. Samochody
pozostaja gtownym srodkiem transportu®®.

4. Aby przyczyni¢ sie do transformacji energetycznej kraju, nalezy zwiekszy¢ skale inwestycji.
Konieczne sg wieksze inwestycje w obszarach gospodarowania odpadami, wytwarzania
energii stonecznej i wiatrowej, modernizacji sieci w celu zintegrowania odnawialnych zrodet
energii, zielonego transportu i sektora budowlanego?®.
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WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w dziedzinie zrownowazonego transportu.

(22) Jezeli chodzi o zielong transformacje, catkowite poziom emisji gazéw cieplarnianych na Litwie
pozostaje w duzej mierze niezmieniony od 2010 r. Wydajno$¢ zasobow na Litwie jest jedng z
najnizszych w Unii, a wykorzystanie surowcow wtérnych plasuje sie znacznie ponizej sredniej unijne;.
Zgodnie z litewskim krajowym planem w dziedzinie energii i klimatu, poprawa charakterystyki
energetycznej budynkéw dzieki rozwigzaniom w zakresie efektywnosci energetycznej i energii
odnawialnej, modernizacja systeméw grzewczych i poprawa zrownowazonego charakteru sektora
transportu w znacznym stopniu przyczynityby sie do dekarbonizacji gospodarki. Ukierunkowane
inwestycje publiczne i prywatne majgce na celu rozwigzanie tych kwestii, a takze innych kwestii
majgcych znaczny wptyw na srodowisko i zdrowie, mogg wspiera¢ wzrost gospodarczy i odpornosc
oraz pomoc w zapewnieniu trwatego wyjscia z kryzysu?!,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na ekologicznej i cyfrowej transformacii,
w szczegodlnosci na zasiegu i upowszechnieniu szerokopasmowego internetu o bardzo wysokiej
przepustowosci, na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii oraz na zrébwnowazonym
transporcie.

W 2020 r. KE sformutowata nastepujgce zalecenia dla Litwy:

1. Litwa powinna skoncentrowac¢ inwestycje na transformacji ekologicznej i cyfrowej, w
szczegolnosci na lepszym zasiegu i upowszechnieniu szerokopasmowego internetu o bardzo
wysokiej przepustowosci, czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii oraz
zrébwnowazonym transporcie (pkt 3)%2.

2. Jezeli chodzi o zielong transformacje, catkowite poziom emisji gazéw cieplarnianych na Litwie
pozostaje w duzej mierze niezmieniony od 2010 r. Wydajno$¢ zasobow na Litwie jest jedng z
najnizszych w Unii, a wykorzystanie surowcow wtérnych plasuje sie znacznie ponizej sredniej
unijnej. Zgodnie z litewskim krajowym planem w dziedzinie energii i klimatu, poprawa
charakterystyki energetycznej budynkéw dzieki rozwigzaniom w zakresie efektywnosci
energetycznej i energii odnawialnej, modernizacja systeméw grzewczych i poprawa
zrébwnowazonego charakteru sektora transportu w znacznym stopniu przyczynityby sie do
dekarbonizacji gospodarki. Ukierunkowane inwestycje publiczne i prywatne majgce na celu
rozwigzanie tych kwestii, a takze innych kwestii majgcych znaczny wptyw na srodowisko i
zdrowie, mogqg wspiera¢ wzrost gospodarczy i odpornos¢ oraz pomoc w zapewnieniu trwatego
wyjscia z kryzysu (pkt 22 Preambuty)?3,
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1. Inwestycje w zréwnowazone budownictwo mieszkaniowe i infrastrukture transportowa,
badania i innowacje oraz cyfryzacje, zwtaszcza w sektorze przedsiebiorstw, pozostajg na
stosunkowo niskim poziomie?®4,

2. Kraj ten jest najwiekszym w UE emitentem gazéw cieplarnianych w przeliczeniu na
mieszkanca. Przy obecnych srodkach nie osiggnatby celu ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych na 2030 r. Podkresla to koniecznosé podjecia znacznych wysitkéw w celu
realizacji celow Luksemburga w zakresie klimatu i energii, w szczegolnosci w sektorze
transportu i mieszkalnictwa?®.

3. Transgraniczny przeptyw pracownikbw ma wplyw na systemy transportowe zaréwno
Luksemburga, jak i sgsiednich regionéw. W godzinach szczytu warunki przejazdowe dla
pracownikéw transgranicznych moga stac¢ sie trudne. Jesli chodzi o rodzaj transportu, 85%
os6b dojezdzajacych do pracy zza granicy podrézuje prywatnym samochodem, 6%
autobusem, a 9% pociggiem?,

4. Transport jest gtéownym zrédiem emisji gazéw (47%), co odzwierciedla pozycje
Luksemburga jako wezta logistycznego i jego znaczenie przejawiajgce sie w duzej liczbie
pracownikdw dojezdzajgcych do pracy zza granicy?®’. W zwigzku z tym poprawa sytuacji w
sektorze transportu moze znaczgco przyczyni¢ sie do poprawy wynikéw Luksemburga w
zakresie ochrony klimatu (patrz podsekcja powyzej), ale takze ztagodzi¢ napiecia w jego
gospodarce, poniewaz zatory drogowe wplywajg na atrakcyjnosc kraju oraz majg spoteczne i
gospodarcze skutki uboczne?¢8,

5. Samochéd pozostaje dominujagcym srodkiem transportu, a kraj ten ma najwyzszg liczbe
pojazdow osobowych na mieszkanca w UE (Eurostat, 2019b). Ponad 70% oséb
dojezdzajacych do pracy korzysta z samochodéw, w poréwnaniu z 19% korzystajgcych z
transportu publicznego (102), co przyczynia sie do zageszczenia ruchu w obszarze Grande
Région w godzinach szczytu?®®.

6. Zageszczenie ruchu wplywa na gospodarke, w tym poprzez straty czasu i wptyw na jakos¢
powietrza, moze tez zaszkodzi¢ atrakcyjnoéci i produktywnosci Luksemburga, jak i rodzi¢
pewne skutki spoteczne. Luksemburg nalezy do panstw czlonkowskich o najwiekszej
stracie czasu w wyniku zatoréw drogowych (36,9 godziny na mieszkanca w 2017 r., wzrost
z 31,1 w 2014 r.). Pomimo poprawy sytuacji w ciggu ostatnich dziesiecioleci, jako$¢ powietrza
w Luksemburgu nadal budzi obawy i ma konsekwencje dla zdrowia publicznego oraz
srodowiska. Za priorytet uznano krétkoterminowe srodki majgce na celu ograniczenie
emisji pochodzace z pojazdéw spalinowych. Zatory komunikacyjne mogg negatywnie
oddziatywaé na atrakcyjno$¢ i produktywnosé kraju, a takze miec skutki spoteczne, poniewaz
przyczyniajg sie do pogtebiania nierdwnosci. Na przyktad, biedniejsi mieszkarnncy muszg
poswiecac wiecej czasu na dojazd do miejsca pracy. W niedawnym badaniu oszacowano, ze
catkowite negatywne efekty zewnetrzne transportu (w tym wypadki, korki,
zanieczyszczenie powietrza, klimat, hatas, produkcja energii i szkody wyrzadzone
siedliskom) w Luksemburgu osiagnety w 2016 r. poziom 7,5% PKB, co stanowi
najwyzsza wartos¢ w UE (Srednia UE wynosi 5,7%)27°.

7. Luksemburg nadal podejmuje dziatania majgce na celu promowanie bardziej
zrownowazonej mobilnosci, chociaz brakuje kompleksowej strategii tgczacej polityke
transportowg z innymi planami rozwoju. Luksemburska strategia na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci, Modu 2.0, ma na celu zmniejszenie wptywu zatoréw komunikacyjnych na
gospodarke i Srodowisko, jednoczesnie zapewniajgc do 2025 r. 20%-towy wzrost dostepnosci
transportu dla podréznych wzgledem 2017 r.2"

WNIOSEK: Osiggnieto pewne postepy w zakresie polityki gospodarczej zwigzanej z inwestycjami w
poprawe zréwnowazonego transportu. Zrealizowano znaczace inwestycje, ktére maja byé
kontynuowane w celu poprawy systemu transportowego?’2,
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(19) Ozywienie gospodarcze powinno by¢ wspierane poprzez realizacje ambitnych inwestycji
ekologicznych w perspektywie krétkoterminowej. Kluczowymi sektorami moga by¢ w
szczegolnosci: zréwnowazony transport, w tym kolejowy, zrownowazone budownictwo, w
szczegolnosci w odniesieniu do efektywnosci energetycznej budynkow, zaréwno istniejgcych, jak i
nowych, oraz energia odnawialna. Pomogtoby to stworzy¢ silny bodziec ekologiczny i wesprze¢
Luksemburg w wypetnianiu luk w realizacji celow na 2030 r. w zakresie ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych, efektywnosci energetycznej i energii odnawialnej, a takze w przygotowaniu gruntu pod
neutralno$é klimatyczng?’.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na zielonej i cyfrowej transformacji, w
szczegolnosci na zréwnowazonym transporcie i budynkach, czystej i efektywnej produkcji i
wykorzystaniu energii, przyczyniajgc sie do stopniowej dekarbonizacji gospodarki.

W swoim planie Luksemburg podjat nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

o Program ‘Clever fueren’ wspiera zakup pojazdow elektrycznych, motocykli elektrycznych i
rowerdw poprzez bezposrednie dotacje?’“.

e Pracownicy, ktérzy wybierajg srodek transportu inny niz samochdd, nie powinni by¢
poszkodowani. Istnieje plan wprowadzenia ulgi podatkowej w ramach ,budzetu na rzecz
mobilnosci”, ktéra odpowiada uldze dla samochodow stuzbowych, a tym samym stanowi
alternatywe dla tego srodka transportu. Alternatywnie, nastepujgce srodki mogg stanowic czesc
lub uzupetnienie budzetu przeznaczonego na wspieranie mobilnosci:

o budowa bezpiecznych przechowalni roweréw w strefach aktywno$ci;
o pomoc finansowa dla przedsiebiorstw w zakresie instalacji punktow tadowania?’®.

1. Zmniejszenie zuzycia energii w transporcie i mieszkalnictwie to gtébwne wyzwania
lotewskiej polityki klimatycznej. Emisje gazéw cieplarnianych na mieszkanca totwy nalezg
do najnizszych w UE. Wynika to z faktu, ze zuzycie energii na mieszkanca jest nizsze niz
Srednia UE, a udziat energii odnawialnej nalezy do najwyzszych w UE. Aby jednak osiggngc¢
cel w zakresie emisji gazéw cieplarnianych na 2030 r., Lotwa bedzie musiata przetamac obecng
tendencje wzrostu zuzycia energii w transporcie i mieszkalnictwie?’®.

2. Poprawa infrastruktury transportowej w Rydze i okolicach utatwitaby mobilnos¢
pracownikdw i pomogta ograniczy¢ rosngce zuzycie energii przez samochody osobowe.
Rosnace wykorzystanie samochodéw osobowych jest jedng z gtéwnych przyczyn
wzrostu emisji dwutlenku wegla w sektorze transportu. Ponadto totwa opracowuje obecnie
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nowy model transportu, ktéry ma nadzieje poméc w skierowaniu inwestycji publicznych tam,
gdzie mogg one mie¢ najwiekszy wplyw?"’.

3. Wzrost emisji gazéw cieplarnianych w sektorach non-ETS jest napedzany gtéwnie przez
rosngce uzytkowanie samochodéw osobowych. Wedlug szacunkéw fotewskiego
Ministerstwa Gospodarki (2019b), w 2017 r. emisje z sektoréw nieobjetych systemem handlu
stanowity okoto 4/5 wszystkich emisji gazéw cieplarnianych. Wsréd nich transport i rolnictwo
miaty najwiekszy wktad w catkowite emisje gazow cieplarnianych (GC) oraz odpowiadaty
odpowiednio za 30% i 25% wszystkich emisji. Ponadto w ciggu ostatnich 5 lat sektor
transportu odnotowat najszybszy wzrost zuzycia energii. Biorgc pod uwage, ze sektor ten
opiera sie prawie wylgcznie na energii ze zrédet kopalnych, jego wkiad we wzrost emisji GC
jest zasadniczo proporcjonalny do wzrostu zuzycia energii. Z drugiej strony poprawa
efektywnosci energetycznej w sektorze transportu ma najwiekszy potencjat
zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych sposrod wszystkich sektorow?"8,

4. Rosngce uzytkowanie samochoddw osobowych jest gtéownym czynnikiem zwiekszajgcym
zuzycie energii. Udziat samochodéw osobowych w transporcie, wynoszacy okoto 80%
wszystkich podrézy, nalezy do najwyzszych w Europie. W ciggu ostatnich czterech lat liczba
samochodokilometréw przejechanych przez samochody osobowe wzrosta o prawie 30%?2"°.

5. Transformacja ekologiczna na totwie wymagalaby inwestycji w transport, budynki,
energie odnawialng oraz zwigzang z tym edukacje i umiejetno$ci?®.

WNIOSEK: Osiggnieto pewne postepy w dziedzinie transportu, w szczegoélnosci w zakresie jego
zréwnowazonego charakteru.

(21) Ekorozwdj Lotwy zalezy od postepow w zwiekszaniu efektywnosci energetycznej, realizacji
krajowego planu na rzecz energii i klimatu, w tym w szczegolnosci w transporcie i budownictwie,
oraz od uwzglednienia kwestii zwigzanych z trwatoscig srodowiska w innych sektorach gospodarki, w
szczegolnosci w rolnictwie i lesnictwie. Poprawa intermodalnej infrastruktury transportowej w
Rydze i okolicach przyczynitaby sie do lepszej mobilnosci pracownikéw i pomogtaby
ograniczy¢ rosnace zuzycie energii przez samochody osobowe?®!,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegolnosci na badaniach i innowacjach, czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii,
zrownowazonym transporcie i infrastrukturze cyfrowej.

W swoim planie totwa podjeta nastepujgce zobowigzania:

1. totwa powinna skoncentrowac¢ inwestycje na transformacji ekologicznej i cyfrowej, w
szczegolnosci na badaniach i innowacjach, czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu
energii, zrownowazonym transporcie i infrastrukturze cyfrowej (pkt 3)282.

2. Ekorozwoj totwy zalezy od postepdw w zwiekszaniu efektywno$ci energetycznej, realizacii
krajowego planu na rzecz energii i klimatu, w tym w szczegolnosci w transporcie i budownictwie,
oraz od uwzglednienia kwestii zwigzanych z trwatoscig Srodowiska w innych sektorach
gospodarki, w szczegdlnosci w rolnictwie i lesnictwie. Poprawa intermodalnej infrastruktury
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transportowej w Rydze i okolicach przyczynitaby sie do lepszej mobilnosci pracownikéw i
pomogtaby ograniczy¢ rosngce zuzycie energii przez samochody osobowe (pkt 21
Preambuty)?83,

1. Woysitki Malty na rzecz ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, promowania mobilnosci
zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju oraz zwiekszenia efektywnosci
energetycznej nie wydajg sie odpowiadac skali wyzwan, przed ktérymi stoi ten kraj. Przewiduje
sie, ze przy obecnej polityce emisje bedg nadal rosty, co znacznie oddala Malte od osiggniecia
celdéw na lata 2020 i 2030. Jesli Malta ma zrealizowac te cele, konieczne bedzie przetamanie
obecnego trendu wzrostu emisji z transportu, jak rowniez z ogrzewania i chtodzenia
budynkow?84,

2. Sektor transportu drogowego generuje znaczne negatywne efekty zewnetrzne, kitére nasilajg
sie w wyniku wzrostu demograficznego i gospodarczego. Zewnetrzne koszty transportu
drogowego na Malcie szacuje sie na okoto 400 mIin EUR rocznie, co stanowi okoto 4% PKB.
Liczba ta obejmuje koszty zewnetrzne zwigzane z zatorami drogowymi, wypadkami i
szkodami dla srodowiska (zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne oraz koszty
zwigzane z produkcja energii, tj. emisje typu ,well-to-tank”, hatas, szkody wyrzadzone
siedliskom). Wszystkie te koszty zewnetrzne czesto wplywaja na jakosé zycia mieszkancow
Malty. W ostatnich latach Malta do$wiadczyta wzrostu natezenia ruchu drogowego, gtownie
ze wzgledu na szybki wzrost liczby ludnosci, gospodarki i turystyki. Sektor transportu jest
odpowiedzialny za okoto jedng czwartg catkowitej emisji gazéw cieplarnianych na Malcie.
Zanieczyszczenie powietrza zwigzane z transportem ma rowniez znaczgce skutki spoteczne.
Pogtebiajagce sie zageszczenie ruchu jest wynikiem duzego uzaleznienia od pojazdow
osobowych w transporcie i gwattownego wzrostu liczby licencjonowanych pojazdow
silnikowych. Staba infrastruktura transportowa i jako$¢ droég sg rowniez uwazane za jedng z
wad wyspy pod wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej. Mimo ze rozwdj infrastruktury
drogowej pozostaje priorytetem rzadu, nie jest jasne, w jakim stopniu planowane projekty
drogowe przyczynig sie do umozliwienia przesunigecia modalnego®®.

3. W budzecie na 2020 r. wprowadzono szereg srodkdéw na rzecz ochrony srodowiska, w tym
dodatkowe programy zachecajace do zakupu roweréw, skuteréw i roweréw elektrycznych?e6,

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zapewnianiu zréwnowazonego transportu i
zmniejszaniu zatorow komunikacyjnych?®’. Zgodnie z Krajowym Planem Transportowym 2025,
inwestycje koncentrujg sie na szeregu srodkdw majgcych na celu zachecenie do zmiany sposobu
podrézowania (z transportu pasazerskiego na zbiorowy), zrownowazony i alternatywny,
niskoemisyjny transport poprzez wykorzystanie portowych potgczen promowych do podrézy w obrebie
Malty. Promowane sg pewne zachety do ograniczenia korzystania z prywatnych pojazdéw w celu
zmniejszenia zageszczenia ruchu, ktére pozostaje gtéwnym problemem transportowym. Plany
zrownowazonej mobilnosci (ang. SUMP) rowniez zaktadajg system zachet odnosnie jazdy na
rowerze, elektryfikacji samochodow, inteligentnych systemoéw transportowych.
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(20) Przeksztatcenie Malty w gospodarke neutralng w stosunku do klimatu bedzie wymagato
znacznych inwestycji prywatnych i publicznych przez dtuzszy okres czasu. Inwestycje majgce na celu
zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych, opisane w krajowym planie w dziedzinie energii i klimatu,
oraz rozwigzanie problemu innych negatywnych srodowiskowych efektéw zewnetrznych, w
szczegolnosci w sektorach takich jak budownictwo i transport, mogg pomdc w osiggnieciu
podwodjnego celu, jakim jest ozywienie gospodarcze i zrbwnowazony rozwdj. (...) Dalsze inwestycje
w zréwnowazony transport moga zapewnié realne alternatywy dla korzystania z samochodéw
osobowych?,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegodlnosci na czyste] i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, zrownowazonym
transporcie, gospodarce odpadami, badaniach i innowacjach.

W swoim planie Malta podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

1. Celem Malty jest stworzenie krajowej sieci bezpiecznych tras rowerowych, ktére bedag
przecina¢ lokalne wezly komunikacyjne. Oczekuje sie, ze w 2020 roku zostanie opracowana
Krajowa Strategia Rowerowa, ktéra bedzie obejmowac zapewnienie dodatkowych sciezek
rowerowych i zwiekszenie tgcznosci z tymi trasami. Dzieki inwestycjom firm zajmujgcych sie
udostepnianiem roweréw i rowerdow elektrycznych, Malta odnotowata staty wzrost
wykorzystania tych srodkéw transportu do dojazdow do pracy, co zachecito rzad do
zwiekszenia inwestycji w powigzang infrastrukture, w tym w bezpieczne trasy rowerowe?&,

1. Zwiekszone inwestycje w zrobwnowazong infrastrukture transportowg i elektryczng maja
kluczowe znaczenie dla osiggniecia celdw klimatycznych, energetycznych i Srodowiskowych?.

2. Niemcy ogélnie dobrze radzg sobie z realizacjg Celow Zrownowazonego Rozwoju. Pewne
pogorszenie mozna zaobserwowac w przypadku zréwnowazonego transportu (SDG 9)?°%.

3. Niedostateczne inwestycje krajowe spowodowaty utrudnienia we wdrazaniu odnawialnych
zrédet energii oraz w nadawaniu transportowi i mobilnosci bardziej zréwnowazonego
charakteru??,

4. Pakiet klimatyczny ma spowodowac wzrost kosztéw zanieczyszczen, obnizenie kosztow
uzytkowania mniej zanieczyszczajgcych srodkow transportu®®,

5. Inwestycje w transport publiczny, tworzenie nowych tras rowerowych, modernizacja portéw
i Srodladowych drég wodnych, wsparcie dla transportu kolejowego (Deutsche Bahn), cyfryzacja
i rozwoj nowych paliw silnikowych (np. na bazie wodoru) to tylko niektére z wymienionych
inicjatyw?%4,

6. Niemcy potrzebujg bardziej nowoczesnych, czystszych i wydajniejszych rozwigzan w
zakresie mobilnosci, aby zrealizowa¢ cele srodowiskowe i klimatyczne oraz poprawic¢
wydajnos¢ i jakosé zycia?®.
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7. Niemcy, jako wptywowy innowator, posiadajgcy solidng baze produkcyjng pojazdow
transportowych i dobrze rozwinietg infrastrukture, sg w stanie zajmowa¢ czotowg pozycje w
oferowaniu czystych, bezpiecznych i nowoczesnych rozwigzan w zakresie transportu i
mobilnosci?®.

8. Zwiekszenie prywatnych i publicznych inwestycji w ekologiczne i zréwnowazone
rozwigzania w zakresie mobilnosci, w szczegdlnosci w e-mobilnos¢, zajmuje wazne miejsce
w agendzie politycznej. Inwestycje takie powinny w pierwszej kolejnosci skupiaC sie na
mobilnosci miejskiej, gdzie problem zanieczyszczenia powietrza, emisji hatasu, korkéw i
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest szczegodlnie palgcy, a ograniczenia zwigzane z
autonomig sg mniejszym problemem?®’,

9. Ponadto rzad federalny przeznaczy dodatkowe 900 mIn euro w latach 2020-2023 na dziatania
majgce na celu rozbudowe infrastruktury sieci Sciezek rowerowych, systeméw parkingéw
rowerowych, przechowalni lub superautostrad rowerowych oraz zapewni pomoc
finansowa dla projektéw pilotazowych?%,

10. Chociaz w niemieckim krajowym planie na rzecz energii i klimatu wymieniono szereg strategii,
brak szczegétowosci i integracji powoduje niepewnosé co do ogdlnej strategii rzgdowej w
zakresie dekarbonizacji sektora transportu®®,

11. Rozwigzania majace na uwadze dobro przyrody majg duzy potencjat w zakresie tagodzenia
skutkéw zmian klimatu i stanowig istotne i efektywne kosztowo uzupetnienie dekarbonizacji w
sektorze energetycznym, transportowym i przemystowym w Niemczech3®,

WNIOSEK: Odnotowano ograniczony postep w zakresie zrdbwnowazonego transportu. Sektor
transportowy w szczegolnosci zle radzi sobie z redukcjg emisji zaréwno gazéw cieplarnianych, jak i
lokalnych zanieczyszczen powietrza, co doprowadzito do luki w realizacji celu Niemiec w zakresie
decyzji dotyczgcej wspdlnego wysitku na rzecz redukcji emisji CO2. Pomimo bardzo wysokich kosztow
zewnetrznych transportu drogowego, Niemcy odnotowujg znaczne wykorzystanie samochoddéw
osobowych, a jednoczesnie konkurencja w sektorze pasazerskich przewozéw kolejowych pozostaje
niska. Pakiet klimatyczny podpisany jesienig 2019 r. zawierat szereg obiecujgcych dziatan, m.in.
wsparcie dla tworzenia infrastruktury fadowania pojazdéw elektrycznych, zwiekszenie doptat do
pojazdéw elektrycznych, hybrydowych i na ogniwa paliwowe, inwestycje w transport publiczny,
tworzenie nowych tras rowerowych, modernizacje portéw i $rédlgdowych drég wodnych, wsparcie dla
transportu kolejowego. Jednak wplyw i realizacja tych potrzebnych i ogdlnie dobrze przemyslanych
$rodkow nadal nie sg znane®'™,

(20) Pomimo ostatnich inicjatyw, osiggniecie krotko- i Srednioterminowych celéw dekarbonizacji oraz
celéw neutralnosci klimatycznej do 2050 roku pozostaje wyzwaniem. (...) Przeksztatcenie Niemiec w
gospodarke neutralng dla klimatu bedzie wymagalo znacznych inwestycji prywatnych i
publicznych przez dtuzszy czas, m.in. w energie odnawialng, infrastrukture elektryczna, efektywnosé
energetyczng, gospodarke cyrkularng i zréwnowazony transport. (...) Czysta mobilno$é mozna
promowa¢ za pomocg odpowiednich srodkéw regulacyjnych oraz wigkszych i szybszych
inwestycji w infrastrukture transportowa zgodng z zasadami zrownowazonego rozwoju oraz
rozwigzania w zakresie czystej mobilnosci®®.

ZALECENIE KONCOWE: 2. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i
cyfrowej, w szczegdlnosci na zrbwnowazonym transporcie, czystych, wydajnych i zintegrowanych
systemach energetycznych, infrastrukturze cyfrowej i umiejetnosciach, mieszkalnictwie, edukacji oraz
badaniach i innowacjach.
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W swoim planie na Niemcy podjety nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

EU CYCLE V

Interreg Europe

Kontynuowany bedzie rozwoj ekspresowych sciezek rowerowych i drég rowerowych wzdtuz
gtéwnych drég. Program specjalny ,Miasto i kraj” (niem. Stadt und Land) zapewni réwne szanse
dla ruchu rowerowego, np. poprzez budowe bezpiecznych i nowoczesnych parkingéw oraz
rozbudowe infrastruktury dla roweréw cargo. W tym celu po raz pierwszy majg zostac¢ udzielane
dotacje na dziatania inwestycyjne krajow zwigzkowych i gmin w zakresie tworzenia sieci ruchu
rowerowego (tworzenie i rozbudowa drog rowerowych, przeksztatcanie paséw ruchu w
chronione drogi rowerowe, dziatania budowlane stuzgce przyspieszeniu ruchu rowerowego,
dziatania komunikacyjne takie jak zielona fala, intuicyjny przeptyw ruchu poprzez odpowiednie
oznakowanie i oznaczenia oraz bezpieczna przebudowa tras, w szczegdlnosci skrzyzowan
itd.), tworzenia bezpiecznych i nowoczesnych parkingow i garazy dla rowerow, budowy sciezek
rowerowych wzdtuz gtéwnych drég oraz rozwoju niezbednej infrastruktury jak i tworzenia
korzystnych warunkow dla rowerow cargo®®.

Usprawnienia infrastrukturalne beda réwniez przyczyniac¢ sie do coraz czestszego korzystania
z rowerdw elektrycznych lub innych nowych form mobilnosci®®.

Wprowadzenie nowych znakoéw drogowych (zielona strzatka do skretu w prawo na czerwonym
Swietle tylko dla rowerzystéw, ekspresowa $ciezka rowerowa, strefa rowerowa, zakaz
wyprzedzania pojazdéw jednosladowych takich jak rowery przez pojazdy wielosladowe i
symbol ,roweru cargo”), rozszerzenie zapisow w prawie drogowym (proby stworzenia srodkow
regulujgcych ruch lub stosowanie srodkéw ochronnych niezaleznie od sytuacji zagrozenia) oraz
otwarcie wiekszej liczby ulic jednokierunkowych dla rowerzystow w przeciwnym kierunku3°s,

Perspektywy wzrostu gospodarczego zalezg od inwestycji w kilku obszarach polityki. Obnizenie
emisyjnosci wytwarzania energii elektrycznej, poprawa wydajnosci energetycznej budynkdw i
inwestycje w bardziej ekologiczny transport sg w stanie ukierunkowaé¢ gospodarke na
rozwoj, ktoéry bedzie w wiekszym stopniu zrownowazony srodowiskowo®,

Mimo znacznych inwestycji w mobilnos¢ miejskg niemal potowa mieszkancéw obszarow
zurbanizowanych nie ma bezposredniego dostepu do transportu publicznego. Szybki rozwdj
obszaréw otaczajgcych miasta w ostatnich latach doprowadzit do zwiekszenia
zapotrzebowania na dojazdy w takim stopniu, ze istniejgcy transport publiczny nie moze
go zaspokoié¢. Odlegtos¢ do najblizszego przystanku transportu publicznego wynosi srednio 2
km, co utrudnia korzystanie z niego oraz zmniejsza mobilnos¢ osob, ktore nie moga korzystac
z samochoddéw. Duza zaleznos¢ od transportu pasazerskiego zwigksza emisje gazéw,
takich jak CO2, pogarsza bezpieczeinstwo na drodze oraz prowadzi do zageszczenia
ruchu, co —wraz z niedostatecznie rozwinieta infrastruktura dla rowerzystéw i pieszych —
obniza jakos¢ zycia w miastach. Wiekszos¢ miast w Polsce przyjeta plany zrownowazonej
mobilnosci miejskiej, jednak nie sg one wdrazane. Projekty inwestycyjne w zakresie transportu
miejskiego czesto prowadzg do sprzecznych rezultatow i nie sg dostosowane do polityk
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lokalnych, takich jak polityka ochrony srodowiska, zdrowia oraz planowania przestrzennego.
Nie towarzyszg im réwniez $rodki operacyjne majace ograniczy¢ ruch zmotoryzowany 3%’

3. Opracowanie spojnej dlugoterminowej wizji poprawy zréwnowazenia srodowiskowego modelu
rozwoju Polski ma kluczowe znaczenie ze wzgledu na trudng sytuacje wyjsciowg. Emisja
gazow cieplarnianych w ostatnich latach nieznacznie wzrosta, zwlaszcza w sektorze
transportus,

4. Przejscie na gospodarke niskoemisyjng stanowi tez wyzwanie dla takich sektorow jak transport
lub sektory energochtonne. Sektor transportu w dalszym ciggu budzi rosngce obawy,
poniewaz zwigzane z nim emisje i zuzycie energii w wzrosty w ostatnich latach. Jest tez
drugim w kolejnosci sektorem najbardziej przyczyniajgcym sie do problemu zanieczyszczenia
powietrza w Polsce. Polityka transportowa musi wiec sprostaé wyzwaniu, jakim jest
zapewnienie poprawy pofgczen, w szczegoélnosci mozliwosci ekologicznych s$rodkéow
transportu publicznego, a jednoczesnie obnizenie emisji gazow cieplarnianych i zwigzanego
z nimi zanieczyszczenia®®.

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej
zwigzanej z inwestycjami na transport. W szczegdlnosci nie poczyniono wystarczajgcych postepdéw w
zakresie transformacji ruchu pasazerskiego na obszarach miejskich z transportu indywidualnego
na transport publiczny i zrownowazone formy mobilnosci.

(24) Polska gospodarka charakteryzuje sie wysoka intensywnoscig emisji dwutlenku wegla, a jakos$¢
powietrza nalezy do najnizszych w Unii, co budzi powazne obawy zwigzane ze srodowiskiem i
zdrowiem. Zasadnicze znaczenie ma zatem opracowanie i uchwalenie ambitnych Srodkow, ktore
zapewnig przeprowadzenie w odpowiednim czasie czystej transformacji energetycznej zgodnie z
Europejskim Zielonym tadem i krajowym planem na rzecz energii i klimatu. (...) Ozywienie
gospodarcze mozna dodatkowo wesprze¢ znacznymi inwestycjami w zréwnowazong
infrastrukture transportowg w celu poprawy sieci potgczen miedzy obszarami peryferyjnymi a
o$rodkami dziatalnosci gospodarczej®1°.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegdlnosci na infrastrukturze cyfrowej, czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii oraz
zréwnowazonym transporcie, przyczyniajac sie do stopniowej dekarbonizacji gospodarki.

W swoim planie Polska podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Integracja transportu publicznego w miastach i obszarach aglomeracji miejskich wraz z budowg
systeméw parkingbw P&R i B+R, optymalizacja i integracja transportu miejskiego i
aglomeracyjnego oraz regionalnych systemow transportu pasazerskiego, promocja ruchu
pieszego i rowerowego3!’,
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1. Portugalia boryka sie z powaznymi brakami w zakresie inwestycji. Uczynienie gospodarki
neutralng pod wzgledem emisji dwutlenku wegla do 2050 r. wymaga znacznych inwestycji w
energetyke i transport32,

2. Sektory energii i transportu sg gtdwnymi emitentami gazoéw cieplarnianych, a zatem pozostaja
kluczowymi sektorami, w ktoérych nalezy ograniczy¢ emisyjno$¢. Sektor transportu
odpowiada za 23% catkowitych emisji gazéw cieplarnianych i 37% koncowego zuzycia
energii (w poréwnaniu ze srednig UE wynoszgcg 30%). Transport jest rowniez uzalezniony od
ropy naftowej zaspokajajgcej 95% jego potrzeb energetycznych. Transport drogowy jest
zdecydowanie najwazniejszym podsektorem, a emisje z transportu drogowego rosng od
2013 r., wraz z ozywieniem portugalskiej gospodarki. Portugalia kieruje swoja polityke w
strone przesuniecia modalnego i elektryfikacji sektora, co zalezy od inwestycji w
infrastrukture, takg jak infrastruktura tadowania i sie¢ elektryczna. Ponadto, Portugalia promuje
i bada wykorzystanie nowych paliw, takich jak wodor3®3,

3. Ogoélne zuzycie energii w Portugalii wzrosto, gtéwnie z powodu wzrostu zuzycia w
przemysle i transporcie (odpowiednio o 3,4% i 1,8% w latach 2016-2017). Portugalia nadal
znajduje sie ponizej swojej liniowej trajektorii w kontekscie osiggniecia swoich celéw w zakresie
zuzycia energii pierwotnej i koncowej na 2020 r.314

4. Jakosc¢ powietrza w Portugalii nadal daje powody do obaw, gtdéwnie w zwigzku z emisjg
dwutlenku azotu (NO2). W szczegodlnosci transport pasazerski uwypukla sezonowe problemy
z jakoscig powietrza i zageszczeniem ruchu w gtéwnych obszarach metropolitalnych, a
mianowicie w Lizbonie, Porto i Bradze, co prowadzi do wyzszych kosztéw zdrowotnych i
ekonomicznych. Catkowite koszty zewnetrzne transportu drogowego i kolejowego w Portugalii
szacuje sie na 16,9 mld EUR rocznie, co odpowiadato 7,2% PKB Portugalii w 2016 r. (63). Aby
rozwigza¢ ten problem, potrzebne jest kompleksowe podejscie, tgczgce korzysci
$rodowiskowe, gospodarcze i spoteczne3'.

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej
zwigzanej z inwestycjami na transport3*°.

(22) Aby wesprzec¢ ozywienie gospodarcze, wazne bedzie skoncentrowanie w pierwszej kolejnosci
dojrzatych projektow inwestycji publicznych i promowanie inwestycji prywatnych, w tym poprzez
odpowiednie reformy. Inwestycje stymulujgce wzrost gospodarczy, majgce na celu wspieranie badan
i innowaciji, cyfryzacji, tacznosci i transformacji ekologicznej, przyczynig sie do ozywienia portugalskiej
gospodarki i ukierunkujg jg na dtugoterminowy zréwnowazony wzrost3!’.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i cyfrowej, w
szczegolnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, infrastrukturze kolejowej i
innowacjach.

A 124
\/ I European Union
EU CYCLE European Regional PRZEWODNIK PO ZINTEGROWANYM PLANOWANIU
Interreg Europe Development Fund NA RZECZ RUCHU ROWEROWEGO




W swoim planie Portugalia podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

wn
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Promowanie inicjatyw wspotdzielenia mobilnosci, takich jak car sharing, bike sharing i
carpooling; zapewnienie systemu wspotdzielenia pojazdow jest rozwigzaniem, ktére zwieksza
efektywnos$¢ wykorzystania floty. Takie systemy wspolnego uzytkowania mogg obejmowac
samochody, rowery, motocykle, a ostatnio takze skutery. Wykorzystanie systemoéw
wspotdzielenia pojazdow skutkuje zmniejszeniem wptywu na srodowisko i wysokg wydajnoscig
energetyczng, a takze zmniejszeniem zajetosci przestrzeni publicznej®8,

Promowanie aktywnej mobilnosci w miejsce indywidualnego transportu zmotoryzowanego jest
tendencjg wzrostowg w rozwinietych spoteczenstwach, ze wzgledu na doskonaty stosunek
kosztow do korzysci i ogromne korzysci, jakie oferuje w podstawowych obszarach jakosci zycia
— nawet dla oséb, ktére (jeszcze) nie angazujg sie w aktywng mobilnos¢. W szczegolnosci
promowanie korzystania z rowerdéw musi by¢ przeprowadzone w sposob obiektywny,
systematyczny, przekrojowy i ambitny. Stopniowa dostepno$¢ roweréw elektrycznych
umozliwia rozszerzenie i upowszechnienie korzysci ptyngcych z przyjecia aktywnej mobilnosci
w spoteczenstwie; istniejg tez mocne powody do przyjecia nowych form mobilnosci i poprawy
wykorzystania systemu transportowego. Zostang zatem wdrozone $rodki majgce na celu
promowanie aktywnej mobilnosci i bardziej efektywnych zachowan, zwigkszajgce udziat
przejazdow rowerowych i pieszych w podziale modalnym3'°,

Zapewnienie odpowiednich parkingéw dla roweréw we wszystkich kluczowych punktach
(bezpiecznych, dobrze zlokalizowanych i w wystarczajgcej ilosci). Transport rowerowy musi
by¢ praktyczny i dostepny w ramach transportu kolejowego, rzecznego, a w niektdérych
sytuacjach takze drogowego, np. w przypadku podrézy miedzymiastowych i miejskich3°.

Promowanie zachowan sprzyjajacych aktywnym s$rodkom transportu, w szczegolnosci
korzystaniu z roweréw. Bedzie to wymagato zintegrowanych wysitkow w zakresie marketingu i
komunikacji — w tym nieustannych i spojnych kampanii zwiekszajgcych $Swiadomosc,
wymownych wydarzen i dziatan oraz edukacji promujgcej aktywne $rodki transportu i
zachowania na drodze — ukierunkowanych na zachecanie do gtebokich zmian w postawach?®?!,

Krajowy plan inwestycyjny nie uwzglednia w wystarczajagcym stopniu mobilnosci zgodnej
z zasadami zréwnowazonego rozwoju, biorgc pod uwage rosngcg emisje gazéw
cieplarnianych w sektorze transportu®?2,

Inwestycje w transformacje niskoemisyjng i energetyczng sg nadal dos$¢ niskie®?.

Regionalne sieci transportowe charakteryzuja sie niska interoperacyjnoscig i
multimodalnoscia réznych rodzajow systemow transportowych®?,

Transport drogowy staje sie jednym z gtéwnych konsumentéw energii w Czechach, ale
inwestycje w niskoemisyjne technologie i pojazdy pozostajg na niskim poziomie3®.
Zmniejszenie zuzycia energii w przemysle zostato zniwelowane przez jego wzrost w
transporcie®?®. Podczas gdy w 1995 r. transport odpowiadat jedynie za 11% catego zuzycia
energii, do 2017 r. osiggnat poziom 27%, cho¢ nadal byto to ponizej sredniej UE wynoszacej
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31% (patrz Rycina 3.5.2). Prawie 95% calego zuzycia w tym sektorze przypada na
transport drogowy?3?’.

WNIOSEK: Ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej zwigzanej z
inwestycjami na transport, w szczegolnosci na jego zrownowazony charakter, z uwzglednieniem réznic
regionalnych32,

(20) W swoim krajowym planie na rzecz energii i klimatu Czechy zgtaszajg istotne potrzeby
inwestycyjne w celu skutecznego rozwigzania problemu transformacji klimatyczno-
energetycznej i przejscia do neutralnosci klimatycznej. Dotyczy to w szczegdlnosci promociji
odnawialnych zrédet energii, efektywnosci energetycznej, infrastruktury i czesci systemu
przesytowego. (...) Odwiecznym problemem jest réwniez zanieczyszczenie powietrza. Rownoczesnie
podatki od zanieczyszczen sg bardzo niskie. Wydaje sie réwniez, ze Swiadomosc¢ szerszych korzysci
ptynacych z efektywnosci energetycznej jest niska. Przej$cie na elektromobilno$¢ nastepuje raczej
powoli, a transport drogowy staje sie jednym z giownych konsumentoéw energii. Podatki
transportowe sg niskie i nie sg oparte na emisji CO2. Infrastruktura tadowania pojazdow elektrycznych
jest wcigz w fazie embrionalnej®?°,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegolnosci na wysokowydajnej infrastrukturze i technologiach cyfrowych, czystej i efektywnej
produkcji i wykorzystaniu energii oraz zrdbwnowazonej infrastrukturze transportowe;.

W swoim planie Republika Czeska podjeta nastepujace zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Krajowy Program Srodowisko skupia sie na wspieraniu alternatywnych $rodkéw transportu (np.
carsharing, bikesharing, alternatywne napedy lub niezmotoryzowane $rodki transportu)3°.

e Wdrozenie Narodowej Strategii Rozwoju Transportu Rowerowego 2013-2020 ma na celu
poprawe koordynacji rozwoju i warunkéw Kkorzystania z tego przyjaznego srodowisku
niezmotoryzowanego $rodka transportu®3.

1. Niewystarczajgce inwestycje ograniczajg potencjat gospodarki w zakresie konwergencji do
poziomu UE. JakosC i niezawodnosC sieci drogowych i kolejowych jest niska. Brakuje
inwestycji w zrbwnowazony transport, energie i infrastrukture srodowiskowg (tj. w zakresie
odpadow, $ciekow i zanieczyszczenia powietrza)®32.

126

European Union
European Regional PRZEWODNIK PO ZINTEGROWANYM PLANOWANIU

Development Fund NA RZECZ RUCHU ROWEROWEGO

EU CYCL?b

Interreg Europe




2. Nadal istniejg powazne wyzwania zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza, tagodzeniem
zmiany klimatu i przystosowaniem sie do niej. Emisje gazéw cieplarnianych nieobjetych
unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji majg wzrosng¢, odbiegajac od celu
wyznaczonego na 2030 r. Ograniczenie emisji pochodzacych z transportu, budownictwa i
rolnictwa bedzie miato kluczowe znaczenie dla osiggniecia celu. Inwestycje w ekologiczne
technologie i zréwnowazone rozwigzania oraz zapewnienie odpowiedniego finansowania beda
miaty kluczowe znaczenie dla osiggniecia celow w zakresie klimatu i energii oraz
uksztattowania nowego modelu wzrostu gospodarczego3*.

3. Stan i wydajnos¢ infrastruktury transportowej sg niedostateczne — plasujg sie ponizej poziomu
innych panstw cztonkowskich i sredniej UE. W wielu obszarach miejskich nie opracowano
jeszcze odpowiednich potagczen multimodalnych3.

4. Niezawodna strategia w zakresie infrastruktury transportowej oraz inwestycje skorzystatyby na
ustaleniu priorytetow i stabilizacji. W zréwnowazonym transporcie istniejg luki
inwestycyjne®®.

5. Rumunia ma jeden z najgorszych wynikéw w zakresie bezpieczenstwa drogowego w UE.
W 2018 r. odnotowata dwukrotnie wyzszg niz srednia UE liczbe ofiar smiertelnych na milion
mieszkancow, pomimo zmniejszenia liczby ofiar smiertelnych o 4 proc. od 2017 r. Czynnikami
przyczyniajgcymi sie do tego sg stabo rozwinieta infrastruktura, zwlaszcza dla pieszych i
rowerzystéw, nadmierna predkosé i niewystarczajgce egzekwowanie przepisow. Inwestycje w
autostrady, a takze w utrzymanie i modernizacje istniejacych drég poprawityby
bezpieczenstwo®®,

6. Konieczne jest zapewnienie, ze kluczowe srodki wspierane w ramach poszczegdlnych polityk
sektorowych (np. energia, transport) sg w petni zgodne z celami dotyczacymi jakosci
powietrza lub nie sg dla nich szkodliwe®*’.

7. Kilka sektorow przemystu ma znaczny udziat w emisji. Transport, rolnictwo i produkcja
wykazujg nieco rosngcg tendencje. Transport w Rumunii wygenerowat 24,7% catkowitych
emisji CO2 i 16,6% emisji GC w 2017 r., znacznie ponizej $redniej UE. W szczegdlnosci
transport drogowy odpowiadat za ponad 90% catkowitych emisji CO2 i GC w kraju®®,

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej
zwigzanej z inwestycjami na transport.

(23) Kryzys jeszcze wyrazniej pokazat, ze w Rumunii istnieje pilna potrzeba wznowienia prac nad
infrastruktura publiczng w takich dziedzinach, jak zréwnowazony transport, czysta energia oraz
infrastruktura ustug sSrodowiskowych i cyfrowych. Transport miejski cierpi z powodu stabej
organizacji tego sektora i matych zdolnos$ci administracyjnych lokalnych ustugodawcéw?3%.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i
cyfrowej, w szczegdélnosci na zrownowazonym transporcie, infrastrukturze ustug cyfrowych,
czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii oraz infrastrukturze srodowiskowe;j.

W 2020 r. KE sformutowata nastepujgce zalecenia dla Rumunii:

|
127
European Union
European Regional PRZEWODNIK PO ZINTEGROWANYM PLANOWANIU

Development Fund NA RZECZ RUCHU ROWEROWEGO

EU CYCLﬁ

Interreg Europe




1. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i cyfrowej, w szczegodlnosci na
zréwnowazonym transporcie, infrastrukturze ustug cyfrowych, czystej i efektywnej produkgji i
wykorzystaniu energii oraz infrastrukturze srodowiskowej (pkt 3)34.

2. Kryzys jeszcze wyrazniej pokazat, ze w Rumunii istnieje pilna potrzeba wznowienia prac nad
infrastrukturg publiczng w takich dziedzinach, jak zréwnowazony transport, czysta energia oraz
infrastruktura ustug srodowiskowych i cyfrowych. Transport miejski cierpi z powodu stabej
organizacji tego sektora i niewielkich zdolnosci administracyjnych lokalnych ustugodawcow (pkt
23 Preambuty)®L,

1. Mozliwosci rozwoju Stowacji dotyczg bardziej zrownowazonej gospodarki o wyzszej wartosci
dodanej. Inteligentny i niskoemisyjny system transportowy i energetyczny moze przyczynic
sie do ekologizacji gospodarki®*.

2. Presja i wyzwania zwigzane z ochrong srodowiska majg wptyw na zréwnowazony rozwoj
Stowacji. Transformacja klimatyczna wymaga zwiekszonych wysitkow i ukierunkowanych
inwestycji, co pocigga za sobg znaczace wybory w wymiarze gospodarczym i spotecznym.
Zanieczyszczenie powietrza spowodowane spalaniem paliw stalych oraz rosngce emisje
generowane przez sektor transportu stanowig powazne zagrozenie dla zdrowia*.

3. Catkowite emisje gazéw cieplarnianych (GC) sg juz nizsze niz cel Stowacji na 2020 r., ale
energochtonnosc jest wyzsza niz srednia UE. Emisje gazow cieplarnianych stopniowo spadty i
obecnie sg ponizej sredniej UE na mieszkanca. Na 2030 r. Stowacja zapowiedziata ich bardziej
ambitng redukcje (0 20%) w sektorach non-ETS (dodatkowe 8 punktéw procentowych).
Redukcja ta powinna wynikaé¢ gtéwnie ze srodkéw podjetych w sektorze transportu i
poprawy sytuacji w energetyce budynkow3*4,

4. Stowacja nieumiejetnie wykorzystuje Srodki EFIS i unijne fundusze innowacyjne na rzecz
inicjatyw w zakresie czystego transportu i tgczenia sektorow34.

5. System transportowy nie jest w wystarczajgcym stopniu zrbwnowazony. Natezenie ruchu
oraz stare, bardziej zanieczyszczajgce $rodowisko samochody powodujg wzrost emisji
tlenkéw azotu i pylu zawieszonego w duzych miastach, przy braku wspierajgcych ram
politycznych. Wymaga to znacznej poprawy wydajnosci systemu transportowego,
ukierunkowanych zmian w wyborze srodkéw transportu i multimodalnosci, lepszego
wykorzystania pojazdéw niskoemisyjnych lub bezemisyjnych oraz dalszej elektryfikacji
kolei. Plany dotyczace zrownowazonej mobilnosci w transporcie publicznym na szczeblu
miejskim i regionalnym, jesli zostang zrealizowane, mogg przyczynic¢ sie do osiggniecia tych
celéw dzieki dobrym praktykom, takim jak mniejsze ograniczenia predkosci lub optaty za wjazd
do centrum miasta3®.

WNIOSEK: Odnotowano ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej
zwigzanej z inwestycjami na transport, w szczegdélnosci na jego zréwnowazone wykorzystanie3*’.
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(24) Przywrocenie wzrostu gospodarczego bedzie wymagato w najblizszych latach wysitkdw
politycznych i skoncentrowanych inwestycji, aby Stowacja mogta wykorzysta¢ mozliwosci stworzenia
bardziej zréwnowazonej gospodarki o wyzszej wartosci dodane;j. (...) Ograniczenie zanieczyszczenia
powietrza spowodowanego spalaniem paliw statych i rosngcymi emisjami GC z transportu,
poprawa systemu gospodarowania odpadami dzieki innowacyjnym rozwigzaniom w zakresie odbioru
i przetwarzania odpadow, dokonczenie budowy sieci wody pitnej i sieci kanalizacyjnych w celu
rozwigzania probleméw sanitarnych, wspieranie projektow w zakresie inteligentnych sieci oraz
przestawienie przemystu na gospodarke neutralng dla klimatu i gospodarke cyrkulacyjng mogg pomoc
Stowacji w wejsciu na Sciezke zrownowazonego wzrostu gospodarczego34®.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i cyfrowej,
w szczegolnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii i zasobéw, zrownowazonym
transporcie publicznym i gospodarce odpadami.

W swoim planie Stowacja podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

o \Wdrazanie strategicznych i koncepcyjnych projektéw realizowanych na rzecz transportu
niezmotoryzowanego, takich jak Krajowa Platforma  Wspierania  Transportu
Niezmotoryzowanego, Narodowa Strategia Rowerowa, studium rozwoju ruchu rowerowego itp.
Istniejgce juz projekty obejmujg udostepnianie roweréw w stowackich miastach, program
,Rowerem do pracy” itp.34°

e \Wspieranie rozwoju transportu niezmotoryzowanego, w szczegoélnosci rowerowego,
finansowane jest w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju
Regionalnego®*®.

1. Dalsze inwestycje w innowacje i infrastrukture (Srodowiskowa, transportowg i energetyczng) sa
nadal konieczne, aby kraj mégt dalej kroczy¢ $ciezkg zréwnowazonego wzrostu®®L.

2. Zréwnowazone potaczenia transportowe nie sg wystarczajgco rozwiniete, aby w pelni
wspiera¢ przyjazne dla srodowiska przejscie na inne formy transportu lub rozwdj
gospodarczy stabiej rozwinietych regionéw. Jednakze pojawia sie coraz wiecej inwestycji w
zréwnowazony transport®?2,

3. Intensywnosé emisji dwutlenku wegla w gospodarce jest dos¢ wysoka, gtéwnie ze
wzgledu na transport, produkcje energii elektrycznej i systemy grzewcze®.

4. Stowenia stoi przed wyzwaniami zwigzanymi z promowaniem zréwnowazonej mobilnosci. Kraj
ten nadal charakteryzuje sie wysokim wykorzystaniem samochodéw osobowych. W 2017
r. podréze samochodem stanowity 86,5% wszystkich przejechanych pasazerokilometréow (5
p.p. powyzej sredniej UE), przy czym autobusy i autokary stanowity okoto 11,7%, a pociagi
tylko 1,8%°%%4,
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5. Zanieczyszczenie powietrza nadal budzi obawy. Gtéwnymi czynnikami przyczyniajacymi
sie do zanieczyszczenia powietrza s3: (i) rosnacy transport drogowy; oraz (ii) produkcja
energii, jak rowniez wytwarzanie ciepta z paliw statych. Narazenie ludnosci miejskiej na
zanieczyszczenie powietrza pytem zawieszonym jest powyzej Sredniej UE. Catkowite
(zdrowotne jak i niezwigzane ze zdrowiem) koszty zanieczyszczenia powietrza przez ruch
drogowy w Stowenii w 2016 r., zostaty oszacowane na 354 mln EUR. Ponadto szacuije sie, ze
okoto 916 lat zycia utraconych na 100 000 mieszkancéow w 2016 r. bylo spowodowane
narazeniem na drobny pyt zawieszony (PM2,5), co jest powyzej Sredniej UE wynoszgcej 800
lat utraconych3®,

6. Stowenia zrealizuje cel w zakresie emisji gazéw cieplarnianych na 2020 r., ale osiggniecie celu
w zakresie efektywnosci energetycznej jest nadal niepewne. Stowenia osiggneta juz swoje cele
strategii ,Europa 2020” w zakresie efektywnosci energetycznej i emisji gazéw cieplarnianych.
Zuzycie energii jest jednak powyzej sredniej UE i rosnie, co stawia pod presjg realizacje
celu w zakresie efektywnosci energetycznej na 2020 r. w wyznaczonym terminie. Wedtug
danych z 2017 r., koncowe zuzycie energii w Stowenii pozostato prawie niezmienione od 2011
r. Wynika to gtéwnie z transportu drogowego®®°.

7. Sektor transportu w duzym stopniu przyczynia sie do emisji dwutlenku wegla i zanieczyszczen
powietrza. W 2017 r. emisje z transportu odpowiadaly za 38% catkowitych emisji CO2 w
Stowenii. Jest to znacznie powyzej sredniej UE wynoszacej 26,5%, a emisje te nadal rosna.
Udziat emisji CO2 z transportu drogowego w catkowitych emisjach z transportu réwniez
pozostaje wysoki (98% w 2017 r.) w poréwnaniu ze Srednig UE (81% w 2017 r.). Transport
drogowy jest rowniez duzym emitentem pytu zawieszonego (PM10), przyczyniajgc sie do
przekroczenia dopuszczalnych wartosci UE. Stowenia podjeta zobowigzanie do rozwigzania tej
kwestii. W Stowenii istnieje rowniez duze przywigzanie do samochodow®".

8. W celu zapewnienia kompleksowego podejscia do mobilnosci zgodnej z zasadami
zréwnowazonego rozwoju, w tym poprawy efektywnosci energetycznej i ograniczenia emis;ji,
Stowenia rozpoczeta wdrazanie szerokiego zakresu $rodkéw wsparcia. Srodki te,
zaproponowane w projekcie krajowego planu na rzecz energii i klimatu dla Stowenii, obejmuja:
() bardziej efektywng organizacje systemu mobilnosci; (i) promowanie publicznego
transportu pasazerskiego i zrownowazonego transportu towarowego; oraz (iii) dotacje na
rzecz zrownowazonej mobilnosci i infrastruktury transportu kolejowego. Konieczne sg dalsze
wysitki w celu promowania koordynacji Srodkéw ukierunkowanych na miedzymiastowy i miejski
transport publiczny3,

WNIOSEK: Odnotowano pewne postepy w dziedzinie zréwnowazonego transportu, w szczegdlnosci
transportu kolejowego — Stowenia opublikowata plan inwestycyjny w zakresie transportu w celu
zwiekszenia finansowania kolei i zrownowazonej mobilnosci w latach 2020-2025. Wystepujg jednak
opoéznienia we wdrazaniu projektow niskoemisyjnych w dziedzinie transportu i wytwarzania
energii®®®.

(25) Aby wesprze¢ ozywienie gospodarcze, wazne bedzie skoncentrowanie sie w pierwszej kolejnosci
na dojrzatych projektach inwestycji publicznych i promowanie inwestycji prywatnych, w tym poprzez
odpowiednie reformy. (...) Inwestowanie w zielong transformacje, jak opisano w stowernskim krajowym
planie na rzecz energii i klimatu, moze pomdéc w zapewnieniu krotkoterminowego bodzca dla ozywienia
gospodarczego i Srednioterminowych skutkow pandemii COVID-19. Moze to obejmowac zwiekszenie
obecnego niskiego udziatu odnawialnych zrédet energii, wzmocnienie infrastruktury energetyczne;j,
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, ktéore w miastach Stowenii przekracza Srednig UE,
wzmocnienie gospodarki cyrkulacyjnej, wspieranie przedsiebiorczosci spotecznej oraz przyspieszenie
dziatann majgcych na celu ograniczenie potencjalnych skutkdéw dla regionéw i sektorow najbardziej
dotknietych transformacjg. Obecny spadek emisji bedzie kroétkotrwaty, jesli w planach
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naprawczych nie poswieci sie¢ wystarczajgcej uwagi czystej energii i inwestycjom
klimatycznym, co sprawi, ze Stowenia nie zrealizuje swoich celéw w zakresie klimatu3¢°,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowej,
w szczegolnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, infrastrukturze
srodowiskowej, zrbBwnowazonym transporcie, badaniach i innowacjach oraz uruchomieniu sieci 5G.

W swoim planie Stowenia podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Stopniowe zmniejszanie zuzycia energii poprzez zwiekszanie efektywnosci energetycznej i
przechodzenie na pojazdy niskoemisyjne. Poniewaz ruch pieszy i jazda na rowerze réwniez
przyczyniajg sie do zréwnowazonej mobilnosci, kraj bedzie aktywnie promowac¢ budowe
infrastruktury rowerowej i pieszej. W ten sposéb Stowenia zapewni ludnosci prosty, szybki,
ekologiczny transport, ktory nie jest inwazyjny dla sSrodowiska i odlegtych osrodkéw miejskich.
Celem jest zmniejszenie liczby podrozy odbywanych prywatnymi pojazdami silnikowymi
(obecnie 67% podrézy) i znaczne zwigkszenie liczby podrézy odbywanych pieszo, rowerem lub
transportem publicznym?®6%,

e Opracowanie krajowej strategii rowerowej do 2022 r3¢2,

e Intensyfikacja promocji ruchu pieszego i rowerowego oraz tworzenie lepszych warunkow
bezpieczenstwa dla tych form transportu®2,

1. Okreslenie potrzeb inwestycyjnych i zapewnienie odpowiedniego finansowania bedzie miato
kluczowe znaczenie dla realizacji ambitnych celéw Szwecji w zakresie klimatu i energii oraz
przeksztatcenia szwedzkiej gospodarki tak, aby do 2045 r. stata sie zrbwnowazona i neutralna
pod wzgledem klimatu. Ostatnie inicjatywy w zakresie inwestycji dlugoterminowych
koncentrowaty sie na dekarbonizacji energochfonnych sektoréw przemystu i zapewnieniu
zréwnowazonego transportu poprzez modernizacje réznych rodzajow transportu,

2. Poprawa szwedzkiej infrastruktury transportowej i uczynienie jej przyjazng dla klimatu jest
kluczowym wyzwaniem. Celem jest zmniejszenie emisji pochodzacych z transportu
krajowego (z wyjatkiem lotnictwa) o co najmniej 70% do 2030 r. w stosunku do poziomu z
2010 r., dlatego tez kompleksowa i stosunkowo szybka transformacja floty na pojazdy o niskiej
emisji jest jednym z priorytetow politycznych®®.

3. Transport jest gtdwnym celem redukcji emisji. Transport, w tym miedzynarodowa zegluga i
lotnictwo, odpowiadat w 2017 r. za 60% krajowej emisji dwutlenku wegla, przy czym krajowy
transport drogowy odpowiada za 34% (samochody stanowig 23% catkowitej emisji). Transport
krajowy nie nadgza za redukcjg emisji przez przemyst. Transport krajowy pozostaje
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pojedynczym najwazniejszym zrédiem emisji dwutlenku wegla. Oczekuje sie, ze do 2030
r. emisje z transportu krajowego (z wytgczeniem lotnictwa) zmniejszg sie o co najmniej 70% w
poréwnaniu z rokiem 2010. Szwedzka Rada ds. Polityki Klimatycznej ocenita, ze aby osiggna¢
neutralno$¢ pod wzgledem emisji dwutlenku wegla, do 2045 r. sektor transportu musi byé
catkowicie wolny od paliw kopalnych. Przy obecnej polityce przewiduje ona zmniejszenie
emisji z okoto 16 min ton do 12-13 min ton ekwiwalentu dwutlenku wegla do 2030 r., natomiast
aby osiggnag¢ krajowy cel na 2030 r., emisje muszg zosta¢ zmniejszone do mniej niz 6 min ton.
Osobna analiza przeprowadzona przez Krajowy Instytut Badan Gospodarczych potwierdza, ze
obecna polityka jest niewystarczajgca®®.

WNIOSEK: Odnotowano znaczny postep w dziedzinie transportu zorganizowanego z
poszanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju, poniewaz Szwecja utrzymata w mocy swoje
inwestycje®’.

(19) Transport jest gtéwnym celem redukcji emisji gazéw cieplarnianych w Szwecji. W programie
politycznym uwzgledniono kompleksowe i stosunkowo szybkie przestawienie floty pojazdéw na
pojazdy niskoemisyjne. Planowane inwestycje w infrastrukture kolejowg majg istotne znaczenie dla
utatwienia podziatu modalnego i realizacji ambitnego celu klimatycznego Szwec;ji®®.

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowej,
w szczegolnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, sektorach zaawansowanych
technologicznie i innowacyjnych, sieciach 5G i zrownowazonym transporcie.

W swoim planie Szwecja podjeta nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

1. W 2015r. rzad wprowadzit specjalng dotacje na rzecz zrownowazonego srodowiska miejskiego
— Porozumienie w sprawie srodowiska miejskiego. Dotacja jest przeznaczona dla gmin i rad
powiatow i wynosi 1 mld SEK rocznie w latach 2018-2029, czyli tgcznie 12 mld SEK. Umowa
dotyczgca srodowiska miejskiego jest finansowana w ramach ekonomicznych krajowego planu
infrastruktury transportowej na lata 2018-2029. Srodki majg na celu stworzenie
energooszczednych rozwigzan o niskiej emisji gazow cieplarnianych i przyczyniajg sie do
osiggniecia celu jakosci srodowiska ,Wysoka jakos¢ srodowiska zabudowanego”. W ramach
dotacji gminy i powiaty otrzymujg do 50% dofinansowania ze $rodkdéw rzgdowych na
infrastrukture dla transportu publicznego, a od 2017 r. takze rowerowego®¢°.
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1. Emisje gazow cieplarnianych pochodzace z transportu znacznie wzrosty w ciggu ostatnich
pieciu lat i przewiduje sie, ze w ramach obecnej polityki emisje bedg nadal rosty. Okreslenie
potrzeb inwestycyjnych w zakresie zielonych technologii i zréwnowazonych rozwigzah oraz
zapewnienie odpowiedniego finansowania bedzie miato kluczowe znaczenie dla realizacji
celbw w zakresie klimatu i energii oraz ksztattowania nowego modelu wzrostu
gospodarczego®™.

2. Oczekuje sie, ze rosngcy popyt bedzie wywierat dalszg presje na niska jakos¢ infrastruktury
transportowej. Silny wzrost gospodarczy spowodowat wzrost wielkosci transportu drogowego
0 14% w latach 2012-2018 (mierzony w tonokilometrach), podczas gdy liczba samochodéw
osobowych wzrosta o0 22%. W rezultacie zwiekszyto sie zageszczenie ruchu®™,

3. Wysoka liczba wypadkéw drogowych stanowi obcigzenie dla gospodarki i spoteczenstwa.
Liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w przeliczeniu na samochdd lub na
przejechane kilometry nadal nalezy do najwyzszych w UE. Jakos$¢ drog i flota pojazdéw
odgrywajg kluczowag role w tym stabym wyniku w zakresie bezpieczenstwa. Szczegdlny
powéd do niepokoju stanowi niski poziom ochrony pieszych, rowerzystéw i
motocyklistow; ich udziat w liczbie $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych wynoszacy 40%
jest znacznie wyzszy niz Srednia UE wynoszgca 29%. W zwigzku z tym niski poziom
bezpieczenstwa drogowego moze zniechecac do korzystania z ,miekkich” srodkéw transportu,
ktére w przeciwnym razie mogtyby przyczyni¢ sie do zmniejszenia zageszczenia ruchu i
zanieczyszczenia powietrza3’2,

4. Obszary wiejskie cierpig z powodu stabych potaczen transportowych®’,

5. Gtéwne zrédia zanieczyszczenia powietrza to spalanie paliw stalych w budynkach
mieszkalnych, rolnictwo i emisje z transportu®”,

6. Efekty zewnetrzne transportu sg znaczace, zwlaszcza w odniesieniu do $rodowiska
naturalnego. Szacuje sie, ze catkowite koszty zewnetrzne transportu drogowego, kolejowego
i wodnego srédlgdowego wynoszg 6% PKB Wegier. Obejmujg one koszty zwigzane z
wypadkami, srodowiskiem (zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne, koszty
zwigzane z produkcja energii, tj. emisje z cystern, hatas, szkody wyrzadzone siedliskom)
oraz koszty zatoréw drogowych. Koszty wypadkow stanowig 43% ze wzgledu na wysokg liczbe
ofiar $miertelnych na drogach, a okoto jedna trzecia kosztéw zwigzana jest z ochrong
$rodowiska®’®.

7. Wieksza rola innych paliw alternatywnych, wspdlnej mobilnosci, transportu publicznego i
zmiany w wyborze srodkoéw transportu pomogltyby w zmniejszeniu obcigzenia dla
srodowiska wynikajgcego z transportu®’®.

WNIOSEK: Osiggnieto ograniczone postepy w zakresie ukierunkowania polityki gospodarczej
zwigzanej z inwestycjami na badania i innowacje, energie niskoemisyjng, infrastrukture
transportowa, gospodarke odpadami oraz efektywnos¢ energetyczng i efektywne gospodarowanie
zasobami, z uwzglednieniem roznic regionalnych®”’. Osiagnieto pewne postepy w zakresie
transportu niskoemisyjnego3’,

(26) Wegierski Krajowy Plan na rzecz Energii i Klimatu okresla inwestycje niezbedne do stawienia
czota transformacji klimatycznej i energetycznej. Wraz z inwestycjami w cyfryzacje i zielong
transformacje sprawig one, ze gospodarka wegierska bedzie bardziej zrbwnowazona i odporna, gdy
kraj wyjdzie z kryzysu. (...) Utrzymujace sie naruszenia norm jakosci powietrza majg powazne
reperkusje dla zdrowia i Srodowiska. Gtéwne Zrodta zanieczyszczenia powietrza obejmujg spalanie
paliw statych w budynkach mieszkalnych, rolnictwo i emisje z transportu. Do czasu wybuchu
pandemii COVID-19 zageszczenie ruchu stanowito coraz wigksze wyzwanie, pociggajac za sobg
negatywne skutki gospodarcze i zwiekszajgc emisje gazéw cieplarnianych oraz zanieczyszczenie
powietrza®"®,
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ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformaciji ekologicznej i cyfrowe;j,
w szczegoélnosci na czystej i efektywnej produkcji i wykorzystaniu energii, zrownowazonym
transporcie, gospodarce wodnej i gospodarce odpadami, badaniach i innowacjach oraz
infrastrukturze cyfrowej dla szkot.

W swoim planie Wegry podjety nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

o Planujemy ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu poprzez
zwiekszenie udziatu biopaliw, wspieranie upowszechniania pojazdow elektrycznych oraz
zachecanie do korzystania z niskoemisyjnych rozwigzan transportowych3e°,

1. Wiochy widzg swojg ogromng szanse w reformach i inwestycjach zwigzanych ze
zréwnowazonym rozwojem. Kraj jest na dobrej drodze do osiggniecia swoich celéw w zakresie
klimatu i energii na rok 2020, cho¢ konieczne sg wieksze wysitki na rzecz osiggniecia celdéw
dtugoterminowych. Emisje zanieczyszczen pochodzacych z transportu znacznie wzrosty
w ciggu ostatnich pieciu lat i stanowia kluczowe wyzwanie dla osiggniecia celu na 2030
r. Z drugiej strony wyzwaniami pozostajg jakos¢ powietrza, zrownowazona mobilnos¢,
dostosowanie do zmian klimatu, zapobieganie zagrozeniom hydrogeologicznym i sejsmicznym
oraz gospodarka wodna i gospodarka odpadami®®t.

2. Poprawa efektywnosci energetycznej w  sektorze budowlanym, promowanie
zréwnowazonego transportu, gospodarka cyrkulacyjna w regionach stabiej rozwinietych oraz
zapobieganie zagrozeniom klimatycznym majg kluczowe znaczenie dla ekologicznej
transformacji Witoch. Inwestycie w efektywno$¢ energetyczng w nieruchomosciach
(mieszkalnych) sg niezbedne do osiggniecia celéw zwigzanych ze zmiang klimatu. Inwestycje
w zréwnowazony transport moga przyczyni¢ sie do zmniejszenia emisji gazéw
cieplarnianych i poprawy jakosci powietrza®®,

3. W odniesieniu do Wtoch wszczeto postepowanie w sprawie trzech naruszen dotyczgcych
zanieczyszczenia powietrza. Szacuje sie, ze 3,3% ludnosci Wioch (2,0 min mieszkancow)
mieszka na obszarach, na ktérych przekraczane sg unijne normy jakosci powietrza.
Szczegdlnie powazne obawy budzi znaczny negatywny wptyw na zdrowie poziomow drobnego
pylu zawieszonego, a obcigzenie dla zdrowia (w przeliczeniu na utracone lata zycia) w
przypadku innych wskaznikéw (O3, NO2) jest réwniez powyzej sredniej UE. Zanieczyszczenie
powietrza wptywa rowniez na stan gleb, roslin i wody, np. w 2016 r. w Dolinie Padu odnotowano
jedno z najwyzszych przekroczen. Dekarbonizacja transportu jest kluczem do zmniejszenia
emisji gazoéw cieplarnianych. Szacuje sie, ze koszt efektow zewnetrznych transportu wyniost
6,8% PKB Wtoch w 2016 r. W 2017 r. transport odpowiadat za 23% tych emisji, ze wzgledu na
ruch drogowy (ponad 80% podrézy odbywanych samochodem prywatnym) i nieefektywne
spalanie®®s,
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4. We wiloskich miastach istnieje potencjat dla rozwoju zrownowazonej mobilnosci. Wiochy
rozpoczety wdrazanie planéw zrownowazonej mobilnosci (ang. SUMP). Ich zatwierdzenie do
pazdziernika 2020 r. jest warunkiem wstepnym dostepu do funduszy krajowych i pozyczek. Do
konca 2019 r. zatwierdzono 35 planéw SUMP (w dwoch miastach metropolitalnych — Bolonii i
Genui), 35 =zostato stworzonych, lecz jeszcze niezatwierdzonych, a 88 bylo w
przygotowaniu34,

(21) Inwestycje wspierajgce zielong transformacje beda szczegdlnie wazne dla wsparcia ozywienia
gospodarczego i zwiekszenia odpornosci w przysziosci. (...) Inwestycje w ramach Zielonego tadu sg
réwniez kluczowe dla zmniejszenia wptywu zanieczyszczenia powietrza na zdrowie ludzi we wtoskich
miastach, zwlaszcza w dorzeczu Padu. Na przyktad wdrazanie inicjatyw na rzecz zrownowazonej
mobilnosci, takich jak przywrdcenie lokalnych autobuséw publicznych, stanowi przykiad rozwigzania
problemu zaréwno zatoréw, jak i zanieczyszczenia powietrza. (...) Podjecie wyzwan zwigzanych
ze sSrodowiskiem i zmiang klimatu, takich jak zagrozenia hydrologiczne, zréwnowazona
mobilnos¢ miejska, efektywnos¢ energetyczna, gospodarka obiegowa i transformacja przemystowa,
stanowi okazje do poprawy wydajnosci przy jednoczesnym unikaniu niezrownowazonych praktyk.
Jednoczesnie inwestowanie w takie projekty moze przyczyni¢ sie do tworzenia miejsc pracy i
podtrzymania ozywienia gospodarczego w nastepstwie kryzysu®,

ZALECENIE KONCOWE: 3. Skoncentrowanie inwestycji na transformacji ekologicznej i
cyfrowej, w szczegolnosci na czystej i efektywnej produkciji i wykorzystaniu energii, badaniach i
innowacjach, zréwnowazonym transporcie publicznym, gospodarce odpadami i gospodarce
wodnej, jak réwniez usprawnionej infrastrukturze cyfrowej w celu zapewnienia $wiadczenia
podstawowych ustug.

W swoim planie Wtochy podjety nastepujgce zobowigzania w zakresie ruchu rowerowego:

e Uruchomienie programu promocji alternatywnej mobilnosci, ktéry wprowadzi instrumenty
zachecajgce do:

o rozwoju mobilnosci dla rowerzystow poprzez tworzenie Sciezek rowerowych;

o promowania mobilnosci wspoétdzielonej (wspodlne korzystanie z roweréw, samochodéw
i motocykli o niskiej lub zerowej emisji);

o integracji pomiedzy ustugami zréwnowazonej mobilnosci (np. parkingi rowerowe lub
ustugi wspdlnego uzytkowania samochoddéw i rowerow w poblizu przystankow
transportu publicznego) a parkingami przesiadkowymi=,
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9 https://swieradow.wroclaw.lasy.gov.pl/singltrek-pod-smrkem#.X2s69pMzbBI

92 https://ag-motors.pl/

9 Programming of the 20142020 financial perspective - Partnership Agreement, s. 28, dostepny na:
https://www.pois.gov.pl/media/9498/Partnership Agreement.pdf.

9 Partnership Agreement. Republic of Croatia, s. 16, dostepny na:
https://razvoj.gov.hr/UserDocslmages//arhiva/EU%20fondovi/HR_PA FINAL _ADOPTED_ 30 10 2014.pdf

% Partnerska dohoda SR na roky 2014 — 2020, s. 48, dostepny na: https://www.ia.gov.sk/data/files/partnerska-dohoda.pdf.

% Acuerdo de Asociacion de Espafia 2014-2020, s. 101, dostepny na: https://www.dgfc.sepg.hacienda.gob.es/sitios/dgfc/es-
ESlipr/fcp1420/p/pa/Documents/20190215 AA Espa%C3%Bla 2014 2020 Vdef.pdf.

97 Partnership Agreement. Republic of Croatia, s. 16.

% Programming of the 2014—2020 financial perspective - Partnership Agreement - Poland, s. 28.
% Partnership Agreement. Republic of Croatia, s. 56.

100 programming of the 2014-2020 financial perspective - Partnership Agreement - Poland, s. 28.
101 |pid., s. 49.

102 Partnerska dohoda SR na roky 2014 — 2020, s. 27.

103 partnership Agreement. Republic of Croatia, s. 57.

104 Accord de partenariat avec la France - 2014-20, s. 63, dostepny na: 180620-ap_france_vf.pdf.
105 Partnerska dohoda SR na roky 2014 — 2020, s. 27.

106 |pid., s. 112.
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http://environnement.wallonie.be/legis/dnf/forets/foret025.htm
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/omgevingswet
https://ecf.com/news-and-events/news/f3-cycle-highway-%E2%80%93-along-and-across-ten-t-corridors
https://fietssnelwegen.be/
https://ecf.com/news-and-events/news/farum-route-%E2%80%93-cycle-highway-c95
https://pro.eurovelo.com/download/document/EV_CCPT_final_small_file.pdf
http://www.wzp.pl/biuro-prasowe/biuro-prasowe/aktualnosci/nie-stoj-w-korkach-jedz-pociagiem
https://www.railtech.be/nl/materieel/2021/06/10/vijftig-procent-meer-fietsplaatsen-op-stations-en-in-de-trein/
https://www.gracq.org/actualites-du-velo/strategie-velo-sncb
http://rbgp.pl/wp-content/uploads/2019/03/PUB_2018_Koncepcja-sieci-tras-rowerowych-Pomorza-Zachodniego_aktualizacja.pdf
https://cyclehighways.eu/plan/how-to-plan-a-cycle-highway/european-map-for-potential-cycle-highways.html
https://ravel.wallonie.be/sites/ravel/home/itineraires/local/ligne-150-a.html
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/11-kilometer-lange-europa-radbahn-feierlich
https://funduszenamazowszu.eu/inwestycje-prorowerowe-na-mazowszu/
https://www.sport.be/cycling/nl/nieuws/article.html?Article_ID=750409
https://www.velo-territoires.org/wp-content/uploads/2018/10/PKT_freq_ViaRhona_2017_BD.pdf
https://en.viarhona.com/
https://ag-motors.pl/
https://www.pois.gov.pl/media/9498/Partnership_Agreement.pdf
https://razvoj.gov.hr/UserDocsImages/arhiva/EU%20fondovi/HR_PA_FINAL_ADOPTED_30_10_2014.pdf
https://www.ia.gov.sk/data/files/partnerska-dohoda.pdf
https://www.dgfc.sepg.hacienda.gob.es/sitios/dgfc/es-ES/ipr/fcp1420/p/pa/Documents/20190215_AA_Espa%C3%B1a_2014_2020_Vdef.pdf
https://www.dgfc.sepg.hacienda.gob.es/sitios/dgfc/es-ES/ipr/fcp1420/p/pa/Documents/20190215_AA_Espa%C3%B1a_2014_2020_Vdef.pdf

107 partnership Agreement for the Programming Period 2014-2020. Czech Republic, s. 95 i s. 98, dostepny na:
https://www.dotaceeu.cz/getmedia/4589b39c-4215-4f0b-914d-b2966 78db1c8/Partnership-agreement-technical-revision-approved-by-the-
EC-on-13-April-2016.pdf?ext=.pdf.

108 Accord de partenariat avec la France - 2014-20, s. 55.

108 Partnership Agreement Romania, s. 179, dostepny na: https://www.fonduri-ue.ro/files/documente-
relevante/acord/Acord_de Parteneriat 2014-2020 EN.pdf.

110 Acuerdo de Asociacion de Espafia 2014-2020, s. 134.

111 Accord de partenariat avec la France - 2014-20, s. 73.
112 1pid., s. 23.

113 | ietuvos Respublikos. Partnerystés Sutartis, s. 90, dostepny na: http://www.esparama.lt/c/document_library/get_file?uuid=a7c44f87-
a810-4175-8cdc-db95d668a1d0&groupld=19002.

114 Partnerska dohoda SR na roky 2014 — 2020, s. 27.

115 Programming of the 2014-2020 financial perspective - Partnership Agreement - Poland, s. 106.
116 partnership Agreement for the Programming Period 2014-2020. Czech Republic, s. 56.
17 Programming of the 2014—-2020 financial perspective - Partnership Agreement - Poland, s. 227.

118 |ntegrovany regionalni operacni program, s. 46-50, dostepny na:
https://www.dotaceeu.cz/Dotace/media/SF/Microsites/IROP/Dokumenty/Programov%c3%bd%20dokument/9.%2011.%202017/PD-IROP-
verze-1-1_08112017.pdf.

119 Operationelles Programm EFRE Mecklenburg-Vorpommern 2014-2020, s. 100, dostepny na: https://www.europa-
mv.de/serviceassistent/download?id=1619519.

120 1hid., s. 102.

121 Giunta Regionale Toscana. Programma Operativo Regionale FESR 2014-2020, s. 148, dostepny na:
https://www.regione.toscana.it/documents/10180/23870501/3c%29+POR_FESR_Toscana 2014-20-Vers 7 clean.pdf/823996a7-5438-
3024-753e-ff8c83611343?2t=1600240423797.

122 |pid., s. 148.

123 | ombardia. Programma Operativo Regionale FESR 2014-2020, s. 142, dostepny na:
https://www.fesr.regione.lombardia.it/wps/wcm/connect/d365e089-b96f-4681-8595-

f88b2c16ca26/Sintesi ENG FESR.pdf?MOD=AJPERES&CONVERT TO=url& CACHEID=ROOTWORKSPACE-d365e089-b96f-4681-
8595-f88b2c16ca26-mTfCB7a.

124 Integrovany regionalni operaéni program, s. 43.

125 France - Rural Development Programme (Regional) — Lorraine, s. 301, dostepny na: http:/europe-en-lorraine.eu/wp-
content/uploads/2017/08/PDR-LOR-V7.1-approuv%C3%A9-02082017.pdf.

126 France - Rural Development Programme (Regional) — Bourgogne, s. 315, dostepny na: https://www.europe-bfc.eu/wp-
content/uploads/2019/12/Programme_2014FRO6RDRP026 7 0 consolidated with 2014FRO6RDNF001 8 0 fr.pdf.

27 1bid., s. 335-336.
128 1hid., s. 335-336.

129 Operationelles Programm EFRE Mecklenburg-Vorpommern 2014-2020, s. 74.
130 programa Operativo de Andalucia 2014-2020, s. 263.

181 European Bicycle Market: Size, Trends, Share, Growth Drivers, Restraints, SWOT Analysis, Demand, Trade Data & Regional Outlook
With COVID-19 Impact | Forecast Period 2017-2030, Goldstein Market Intelligence, ed. 2020, dostepny na:
https://www.goldsteinresearch.com/report/europe-bicycle-industry-analysis.

132 2020 European Semester: Country Report — Austria, s. 4, [dostepny na]: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0519.

133 1bid., s. 49.
134 1pid., s. 50.
135 1bid., s. 50.
1% 1bid., s. 50.
137 |bid., s. 51.
138 pid., s. 51.
139 1bid., s. 55.
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https://www.dotaceeu.cz/getmedia/4589b39c-4215-4f0b-914d-b296678db1c8/Partnership-agreement-technical-revision-approved-by-the-EC-on-13-April-2016.pdf?ext=.pdf
https://www.dotaceeu.cz/getmedia/4589b39c-4215-4f0b-914d-b296678db1c8/Partnership-agreement-technical-revision-approved-by-the-EC-on-13-April-2016.pdf?ext=.pdf
https://www.fonduri-ue.ro/files/documente-relevante/acord/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_EN.pdf
https://www.fonduri-ue.ro/files/documente-relevante/acord/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_EN.pdf
http://www.esparama.lt/c/document_library/get_file?uuid=a7c44f87-a810-4175-8cdc-db95d668a1d0&groupId=19002
http://www.esparama.lt/c/document_library/get_file?uuid=a7c44f87-a810-4175-8cdc-db95d668a1d0&groupId=19002
https://www.europa-mv.de/serviceassistent/download?id=1619519
https://www.europa-mv.de/serviceassistent/download?id=1619519
https://www.regione.toscana.it/documents/10180/23870501/3c%29+POR_FESR_Toscana_2014-20-Vers_7_clean.pdf/823996a7-5438-3024-753e-ff8c83611343?t=1600240423797
https://www.regione.toscana.it/documents/10180/23870501/3c%29+POR_FESR_Toscana_2014-20-Vers_7_clean.pdf/823996a7-5438-3024-753e-ff8c83611343?t=1600240423797
https://www.fesr.regione.lombardia.it/wps/wcm/connect/d365e089-b96f-4681-8595-f88b2c16ca26/Sintesi_ENG_FESR.pdf?MOD=AJPERES&CONVERT_TO=url&CACHEID=ROOTWORKSPACE-d365e089-b96f-4681-8595-f88b2c16ca26-mTfCB7a
https://www.fesr.regione.lombardia.it/wps/wcm/connect/d365e089-b96f-4681-8595-f88b2c16ca26/Sintesi_ENG_FESR.pdf?MOD=AJPERES&CONVERT_TO=url&CACHEID=ROOTWORKSPACE-d365e089-b96f-4681-8595-f88b2c16ca26-mTfCB7a
https://www.fesr.regione.lombardia.it/wps/wcm/connect/d365e089-b96f-4681-8595-f88b2c16ca26/Sintesi_ENG_FESR.pdf?MOD=AJPERES&CONVERT_TO=url&CACHEID=ROOTWORKSPACE-d365e089-b96f-4681-8595-f88b2c16ca26-mTfCB7a
http://europe-en-lorraine.eu/wp-content/uploads/2017/08/PDR-LOR-V7.1-approuv%C3%A9-02082017.pdf
http://europe-en-lorraine.eu/wp-content/uploads/2017/08/PDR-LOR-V7.1-approuv%C3%A9-02082017.pdf
https://www.europe-bfc.eu/wp-content/uploads/2019/12/Programme_2014FR06RDRP026_7_0_consolidated_with_2014FR06RDNF001_8_0_fr.pdf
https://www.europe-bfc.eu/wp-content/uploads/2019/12/Programme_2014FR06RDRP026_7_0_consolidated_with_2014FR06RDNF001_8_0_fr.pdf
https://www.goldsteinresearch.com/report/europe-bicycle-industry-analysis
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0519
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0519

140 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations - Austria, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0520.

141 Integrated National Energy and Climate Plan — Austria, s. 9, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/at_final necp _main_en.pdf.

142 pid., s. 24.
143 1bid., s. 107.
144 1bid., s. 108.

145 2020 European Semester: Country Report — Belgium, s. 6, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0500.

46 |pid., s. 20.
147 1bid., s. 60.
148 Ipid., s. 60.
49 |pbid., s. 66.
%0 |pid., s. 67.
%1 bid., s. 70.
%2 |pid., s. 67.
153 |bid., s. 68.
%4 pid., s. 71.
%5 1bid., s. 77.
% |bid., s. 77.

157 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations - Belgium, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720597858&uri=CELEX%3A52020DC0501.

158 2020 European Semester: Country Report — Bulgaria, s. 7, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0501.

% |pid., s. 52.
160 |pid., s. 53.
161 |bid., s. 53.
162 1bid., s. 54.
183 1bid., s. 60.
164 1pid., s. 69.
185 1bid., s. 5.

166 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations - Bulgaria, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1591720629495&uri=CELEX%3A52020DC0502.

167 Integrated National Energy and Climate Plan — Bulgaria, s. 91-92, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/bg_final_necp_main_en.pdf .

168 2020 European Semester: Country Report — Croatia, s. 4, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584545612721&uri=CELEX%3A52020SC0510.

169 1bid., s. 55.
170 1pid., s. 55.
1 1bid., s. 56.

172 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations - Croatia, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0511.

173 Integrated National Energy and Climate Plan — Croatia, s. 129, dostepny na:
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/hr_final necp _main_en.pdf.

174 2020 European Semester: Country Report — Cyprus, s. 4, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0512.

75 1bid., s. 6.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0520
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0520
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/at_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0500
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0500
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720597858&uri=CELEX%3A52020DC0501
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720597858&uri=CELEX%3A52020DC0501
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0501
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0501
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720629495&uri=CELEX%3A52020DC0502
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720629495&uri=CELEX%3A52020DC0502
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545612721&uri=CELEX%3A52020SC0510
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545612721&uri=CELEX%3A52020SC0510
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0511
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0511
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/hr_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0512
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0512

76 pid., s. 17.
7 1bid., s. 48.
178 1bid., s. 52.
79 |bid., s. 62.
180 |pid., s. 64.
181 1bid., s. 65.
182 |pid., s. 66.
182 |bid., s. 66.

184 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations - Cyprus, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0513.

185 Integrated National Energy and Climate Plan — Cyprus, s. 81, dostepny na: https://ec.europa.eu/energy/topics/energy-strategy/national-

energy-climate-plans_en.

1% |bid., s. 297.

187 2020 European Semester: Country Report — Denmark, s. 4, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584545567722&uri=CELEX%3A52020SC0503.

188 |pid., s. 5.
189 |pid., s. 8.
19 bid., s. 45.
1 |bid., s. 44.
92 pid., s. 45.

198 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Denmark, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0504.

1% Integrated National Energy and Climate Plan — Denmark, s. 29, dostepny na:
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/dk_final necp _main_en.pdf.

19 |hid., s. 97.

196 2020 European Semester: Country Report — Estonia, s. 5, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0505.

197 1bid., s. 40.
19 |pid., s. 40.
199 1bid., s. 42.
20 |pid., s. 47.
201 |pid., s. 47.
22 |pid., s. 47.
203 |pid., s. 48.
204 |pid., s. 48.
25 |pid., s. 14.

206 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Estonia, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0506.

207 Integrated National Energy and Climate Plan — Estonia, s. 175, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/ee_final necp main_en.pdf.

208 5. 80.

209 2020 European Semester: Country Report — Finland, s. 7, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0525.

210 |pid., s. 17.
21 |bid., s. 53.
212 |pid., s. 54.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0513
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0513
https://ec.europa.eu/energy/topics/energy-strategy/national-energy-climate-plans_en
https://ec.europa.eu/energy/topics/energy-strategy/national-energy-climate-plans_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545567722&uri=CELEX%3A52020SC0503
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545567722&uri=CELEX%3A52020SC0503
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0504
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0504
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/dk_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0505
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0505
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0506
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0506
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/ee_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0525
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0525

213 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Finland, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0526.

214 Integrated National Energy and Climate Plan — Finland, s. 86,
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/fi_final necp main_en.pdf.

215 |bid., s. 85.

216 2020 European Semester: Country Report — France, s. 63, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0509.

27 |bid., s. 64.
218 |bid., s. 65.
219 |bid., s. 69.

220 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — France, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0510.

221 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — France, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0510..

222 |pid.

223 2020 European Semester: Country Report — Greece, s. 3, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0507.

24 |pid., s. 6.
25 bid., s. 7.
226 bid., s. 56.
27 |bid., s. 57.
228 bid., s. 67.
229 |bid., s. 70.

230 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Greece, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0508.

21 |ntegrated National Energy and Climate Plan — Greece, s. 102, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/el final necp main_en.pdf.

232 2020 European Semester: Country Report — Spain, s. 8, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0508.

233 pid., s. 80.
%4 |bid., s. 81.

235 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Spain, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0509.

236 |ntegrated National Energy and Climate Plan - Spain, s. 132, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/es_final_necp_main_en.pdf.

237 bid., s. 133.
28 |pid., s. 133.

239 2020 European Semester: Country Report — Netherlands, s. 55 dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0518.

240 |bid., s. 55.

241 1hid., s. 60.
2 bid., s. 63.
23 1bid., s. 62.
24 1bid., s. 5.

25 bid., s. 16.

246 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Netherlands, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0519.

247 Integrated National Energy and Climate Plan — Netherlands, s. 30, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/nl_final necp main_en.pdf.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0526
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0526
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/fi_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0509
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0509
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0510
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0510
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0510
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0510
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0507
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0507
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0508
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0508
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/el_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0508
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0508
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0509
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0509
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/es_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0518
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0518
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0519
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0519
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/nl_final_necp_main_en.pdf

248 |bid., s. 39 i s. 55.
249 |pid., s. 55.

250 2020 European Semester: Country Report — Ireland, s. 7, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0506.

%1 bid., s. 63.

252 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Ireland, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0507.

23 |ntegrated National Energy and Climate Plan — Ireland, s. 14, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/ie_final_necp_main_en.pdf.

24 bid., s. 120.
25 bid., s. 121.
28 |bid., s. 261.

257 2020 European Semester: Country Report — Lithuania, s. 4 dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0514.

28 |pid., s. 5.
29 bid., s. 49.
20 bid., s. 52.

261 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Lithuania, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0515.

262 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Lithuania, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0515.

263 |bid.

264 2020 European Semester: Country Report — Luxembourg, s. 4, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0515.

25 bid., s. 6.
26 hid., s. 43.

267 |bid., s. 54
268 |bjid., s. 56.
269 |hid., s. 56.
210 |pid., s. 56-57.
21 |pid., s. 57.
272 |hid., s. 18-19.

273 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Luxembourg, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0516.

274 Integrated National Energy and Climate Plan — Luxembourg, s. 57, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/lu_final necp_main_en.pdf.

275 |bid., s. 64.

276 2020 European Semester: Country Report — Latvia, s. 6, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0513.

27 |pid., s. 43.
278 |pid., s. 50-51.
2% |bid., s. 52.
280 pid., s. 54.

281 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Latvia, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0514.

282 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Latvia, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0514.

23 |pid.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0506
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0506
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0507
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0507
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0514
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0514
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0515
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0515
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0515
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0515
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0515
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0515
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0516
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0516
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/lu_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0513
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0513
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0514
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0514
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0514
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0514

284 2020 European Semester: Country Report — Mallta, s. 6, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584545686025&uri=CELEX%3A52020SC0517.

25 |bid., s. 48.
26 bid., s. 49.
27 |bid., s. 3-4.

288 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Malta, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0518.

29 |ntegrated National Climate and Energy Plan — Malta, s. 75, dostepny na:
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/mt_final_necp _main_en.pdf.

2%0 2020 European Semester: Country Report — Germany, s. 4 dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0504.

1 |pid., s. 13.
292 bid., s. 21.
293 |bid., s. 26.
24 |bid., s. 27.
2% |bid., s. 58.
2% |hid., s. 58.
27 |bid., s. 58.
2% |bid., s. 59.
299 bid., s. 59.
300 |pid., s. 62.
301 1bid., s. 65.

302 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Germany, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0505.

303 Integrated National Energy and Climate Plan — Germany, s. 82, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/de final necp _main_en.pdf.

304 |bid., s. 82.
3% |bid., s. 82.

306 2020 European Semester: Country Report — Poland, s. 3, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0520.

37 |bid., s. 37-38.
38 |pid., s. 41.
3% |pid., s. 43.

310 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Poland, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0521.

311 Integrated National Energy and Climate Plan, s. 111, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/pl_final necp part 1 3 en.pdf.

312 2020 European Semester: Country Report — Portugal, s. 4, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0521.

313 |bid., s. 64.
314 |bid., s. 66.
315 |bid., s. 68.
318 |bid., s. 16.

317 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Portugal, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0522.

318 |ntegrated National Energy and Climate Plan - Portugal, s. 80, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/pt final necp_main_en.pdf.

319 |bid., s. 90.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545686025&uri=CELEX%3A52020SC0517
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545686025&uri=CELEX%3A52020SC0517
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0518
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0518
http://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/mt_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0504
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0504
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0505
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0505
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/de_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0520
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0520
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0521
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0521
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/pl_final_necp_part_1_3_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0521
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0521
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0522
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0522
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/pt_final_necp_main_en.pdf

320 |bid., s. 91.
321 |bid., s. 91.

322 2020 European Semester: Country Report — Czech Republic, s. 5, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0502.

32 |bid., s. 14.
24 |bid., s. 40.
32 |bid., s. 52.
32 |bid., s. 44.
27 |bid., s. 45.
328 bid., s. 15.

529 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Czech Republic, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0503.

330 |ntegrated National and Climate Plan — Czech Republic, s. 77, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/cs final necp main_en.pdf.

%1 |bid., s. 76.

332 2020 European Semester: Country Report — Romania, s. 4, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0522.

33 Ibid., s. 7.

34 |bid., s. 51-52.
33 |bid., s. 52.
3¢ |bid., s. 52.
337 |bid., s. 53.
33 |bid., s. 63.

339 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Romania, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0523.

340 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Romania, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0523.

341 |pid.

342 2020 European Semester: Country Report — Slovakia, s. 3, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0523.

343 |bid., s. 6.

34 |bid., s. 53.
34 |bid., s. 54.
34 |bid., s. 55.
37 |bid., s. 19.

348 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Slovakia, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0525.

349 Integrated National Energy and Climate Plan — Slovakia, s. 120, https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/sk final necp main_en.pdf.

30 |pid., s. 110.

351 2020 European Semester: Country Report — Slovenia, s. 3, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0523.

%2 |bid., s. 3
%3 Ibid., s. 6.
%4 1bid., s. 43.
35 |bid., s. 44.
%6 |bid., s. 44.
%7 |bid., s. 45.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0502
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0502
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0503
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0503
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/cs_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0522
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0522
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0525
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0525
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/sk_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0523
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0523

36 |bid., s. 46.
%9 bid., s. 4.

360 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Slovenia, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0524.

361 |ntegrated National Energy and Climate Plan — Slovenia, s. 31, dostgpny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/si_final_necp_main_en.pdf.

362 |bid., s. 103.
363 |bid., s. 233.

364 2020 European Semester: Country Report — Sweden, s. 50, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2qid=1584545753137&uri=CELEX%3A52020SC0526.

3% bid., s. 53.
3% |bid., s. 58.
37 1bid., s. 5.

368 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Sweden, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0527.

369 Integrated National Energy and Climate Plan — Sweden, s. 49, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/se _final necp_main_en.pdf.

370 2020 European Semester: Country Report — Hungary, s. 8, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0516.

57 bid., s. 46-47.
572 |bid., s. 47.
57 bid., s. 49.
574 1bid., s. 50.
578 |bid., s. 50-51.
576 bid., s. 57.

377 |pid., s. 15.
378 |pid., s. 17.

879 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Hungary, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0517.

380 |ntegrated National Energy and Climate Plan — Hungary, s. 81, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/hu_final_necp main_en.pdf.

381 2020 European Semester: Country Report — ltaly, s. 6, dostepny na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0511.

382 |pid., s. 60.
383 |bid., s. 62.
34 1bid., s. 62.

385 2020 European Semester: Country-Specific Recommendations — Italy, dostepny na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0512.

386 |ntegrated National Energy and Climate Plan — ltaly, s. 188, dostepny na:
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/it_final necp _main_en.pdf.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0524
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0524
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/si_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545753137&uri=CELEX%3A52020SC0526
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584545753137&uri=CELEX%3A52020SC0526
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0527
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0527
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/se_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0516
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0516
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0517
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0517
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/hu_final_necp_main_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0511
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1584543810241&uri=CELEX%3A52020SC0511
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0512
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1591720698631&uri=CELEX%3A52020DC0512
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/it_final_necp_main_en.pdf
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Projekt jest wspoffinansowany przez Unie Europejskg w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego (EFRR) i dostoswany do realizacji w ramach Programu INTERREG EUROPE.

Informacje zawarte w niniejszym dokumencie nie muszg odzwierciedlaé opinii instytucji
zarzadzajacych Interreg oraz Unii Europejskiej.
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https://www.interregeurope.eu/eucycle/
https://www.facebook.com/EUCYCLE

