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Opracowanie przygotowat Wit Hubert:

Socjolog. Badacz rynku i opinii. Asystent w Instytucie Socjologii UJ. Jego gtdwne
zainteresowania naukowe krgzg wokot problematyki spotecznego wptywu nowych
technologii informacyjnych oraz teorii kapitatu spotecznego. Publikuje réwniez
w zakresie problematyki partycypacji spotecznej i tematyki miejskosci.
W charakterze badawczym wspotpracuje z wieloma organizacjami
pozarzadowymi i spotecznymi, m. in. Instytut Studio Strategicznych, Polska
Zielona Sie¢, Stowarzyszenie Krakow Miastem Rowerdw, Fundacja Otwarty Plan,
Ambasada Krakowian i inne. Prywatnie cichy sympatyk ruchéw miejskich. Byt

autorem badania iloSciowego w ramach projektu , Krakowski Dialog Cykliczny”.
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1. POPULARNOSC ROWERU

Jednym 2z kluczowych wskaznikéw pozwalajacych opisa¢ postawy Polakéw
wzgledem korzystania z roweru jest posiadanie jednosladéw przez gospodarstwa
domowe. Dostep do roweru oraz umiejetnosc jazdy to warunki konieczne (jednak
niewystarczajace) dla rozpoczecia rowerowych dojazddéw do pracy, szkoty, czy

w ramach innych podrézy obligatoryjnych.

Jak wynika z danych GUS, 62% polskich gospodarstw domowych posiada
minimum jeden rower (inny niz dzieciecy)'. Takie nasycenie rynku wynika
najprawdopodobniej ze stylu zycia Polakdéw, ktéry uznaé mozna za umiarkowanie
aktywny. Hipoteze te potwierdzajg dane z ogdlnopolskiego badania ,Diagnoza
Spoteczna”, z ktérych wynika, ze ,szesSciu na dziesieciu Polakéw nie uprawia
zadnej aktywnosci fizycznej”®. Jednak, gdy Polacy decyduja sie na aktywno$é
ruchowg, to najczesciej wybierajg jazde na rowerze. Jak pokazujg te same
badania, rower to najczestsza forma rekreacji dla 21,4% ankietowanych. Blisko
61% respondentdow w tym pomiarze zadeklarowata brak jakiejkolwiek
aktywnosci®. Oznacza to, ze duza bariera dla rezygnacji z dotychczasowego
sposobu przemieszczania sie na rzecz roweru jest prowadzony przez Polakdéw styl
Zycia.

Taki stan rzeczy potwierdzajq dane zebrane przez TNS Opinion dla Komisji
Europejskiej (KE). Wedtug tego badania 30% Polakéw w ogodle nie jezdzi na
rowerze (patrz wykres 1). Jest to jednak wynik lepszy od Sredniej dla 28 krajow
UE, gdzie udziat niejezdzacych o0s6b to blisko 50%®. Do niemal codziennego
korzystania z jednosladéw, zdaniem KE, przyznaje sie najmniejsza grupa
ankietowanych Polakéw - 14%. Blisko 30% korzysta z roweru mniej wiecej raz
w tygodniu. Natomiast raz w miesigcu lub rzadziej roweru uzywa 26% badanych.
Srednia dla krajéw UE28 wynosi dla tych zachowan odpowiednio: 12%, 17%
i 20%.

1 GUS 2014 - Sytuacja gospodarstw domowych w 2014;http://stat.gov.pl/obszary-
tematyczne/warunki-zycia/dochody-wydatki-i-warunki-zycia-ludnosci/sytuacja-
gospodarstw-domowych-w-2014-r-w-swietle-wynikow-badan-budzetow-gospodarstw-
domowych,3,14.html

2 Diagnoza Spoteczna 2013, CAPI N=26K,
http://ce.vizja.pl/en/issues/volume/7/issue/3.1, s 23.

3 Diagnoza Spoteczna 2013, CAPI N=26K, http://ce.vizja.pl/en/issues/volume/7/issue/3.1
4 Attitudes Of Europeans Towards Urban Mobility, Badanie TNS Opinion & Social Network,
N=27K: dostep: http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ebs/ebs_406_en.pdf
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Wykres 1 Czestos¢ jazdy na rowerze w roznych krajach Europy. Tresé¢ pytania:
Jak czesto jezdzi Pan/Pani na rowerze?°®

Niderlandy 43 28 160 13 Qo
Dania 30 26 26 18 |
Finlandia 28 29 22 21 g
Wedary 35 e
Niemcy 30 ge
Szwecja 22 ju
Chorwacja g O
Stowacja 37 N
Belgia 43 W8
Polska 30 [k
totwa 60 W
Wtochy 60 N
Austria cyy O
Estonia 37
Stowenia 34 R
EU28 50

Litwa 45 B
Rumunia 61 P

Czechy 0
Portugalia 0
Grecja 0

Frangia 0
Iriandia RGN
Buigaria EEZNNE NI
Wielka Brytania 0
Luksemburg 0
Hiszpania  EESCIIC NI N
Cypr 0

Malta 0

E przynajmniej raz dziennie

m kilka razy w tygodniu

m kilka razy w miesiacu lub rzadzie]
mnigdy

mnie wiem/ trudno powiedziec

Jak juz wyzej zaznaczono, rower to dla Polakéw gtdownie przyrzad do aktywnego
wypoczynku. Jak wynika z badania wykonanego przez agencje ARC Rynek
i Opinia na zlecenie Europe Assistance Polska, rower to srodek rekreacji dla 87%
rowerzystow. Nieznacznie mniej badanych - bo 75% - traktuje go jako element

rekreacji towarzyskiej®. Stan taki znajduje potwierdzenie w badaniach

> Attitudes Of Europeans Towards Urban Mobility, Badanie TNS Opinion & Social Network,
N=27000; dostep: http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ebs/ebs_406_en.pdf

® ARC Rynek i Opinia na zlecenie Europe Assistance Polska Ogdlnopolskie Badanie
Rowerowe, N=1046, metoda: CAPI - Omnibus; http://www.europ-
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wykonanych w 2014 roku przez TNS Polska dla Fundacji Allegro All For Planet.

Jak mozemy przeczytac¢ na ponizszym wykresie (patrz wykres 2), na pytanie: ,W
jakim celu korzysta Pan(i) z roweru?” znakomita wiekszo$¢ badanych
uzytkownikow ,dwoch kotek” zaznacza, ze do jazdy rekreacyjnej (84%).
Znaczaco mniej ankietowanych (34%) wskazuje na to, ze rower stuzy do éwiczen
fizycznych, przy czym dla 14% jest to réwniez jazda sportowa (np. zawody
rowerowe). Natomiast to, ze rower stuzy jako Srodek komunikacji po miescie (w

tym dojazddéw do pracy), potwierdza niespetna jedna czwarta cyklistow’.

Wykres 2 W jakim celu korzysta Pan(i) z roweru?

wykorzystuje rower do jazdy
rekreacyjnej w wolnym czasie

rower stuzy mi do ¢wiczen i
dbania o zdrowie fizyczne

wykorzystuje rower jako srodek
komunikacji do jazdy po miescie
np. jadac na spotkanie ze
znajomymi

dojezdzam na rowerze do pracy

rower stuzy mi do jazdy
sportowej (np. terenowa jazda
ekstremalna, wyécigi kolarskie)

inne

Niska aktywnos$¢ fizyczna Polakéw utrudnia choéby rozwazanie roweru jako
potencjalnego S$rodka codziennego transportu. Jakie sg gtdwne powody
stosunkowo niskiej aktywnosci fizycznej Polakow? Na to pytanie pomagajg
odpowiedzie¢ wyniki badan zrealizowanych w 2012 roku przez GUS. W raporcie

zatytutowanym ,Uczestnictwo Polakéw w sporcie i rekreacji ruchowej w 2012"

assistance.pl/pl/portret-polskiego-rowerzysty-wyniki-ogolnopolskiego-badania-
rowerowego-europ-assistance-polska

7 ,Polak na rowerze - do pracy czy w czasie wolnym” TNS Polska dla Fundacji Allegro All
For Planet, metoda: CATI, N=300

8 Tamze
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mozemy przeczytaé, ze najczesciej wymienianymi przez badanych powodami

unikania aktywnosci fizycznej sg kolejno®:

brak wolnego czasu (32%),

brak zainteresowania, checi lub preferowanie wypoczynku biernego (19%),
stan zdrowia i przeciwwskazania lekarza (17%),

wiek (15%),

wzgledy finansowe (6%),

zmeczenie (5%),

brak organizatora zajec lub odpowiednich obiektow w poblizu (5%),

inne (2%).

Warto tu zaznaczyé, ze - stawiajac sobie za cel promowanie jednosladéw
w dojazdach obligatoryjnych - niektére z wymienianych problemdéw moga zostac

zminimalizowane poprzez popularyzacje roweréw wspomaganych elektrycznie.

E-rowery (ang. e-bikes) to pojazdy, ktére zdaniem wielu organizacji rowerowych
(np. CROW'%) s w stanie spopularyzowa¢ podréze rowerowe w grupach, ktére
powszechnie uznaje sie za te, w ktorych wysitek fizyczny jest rzadziej
podejmowany. Zgodnie z definicjg Komisji Europejskiej za e-rower uznajemy ten,
ktéry jest napedzany sitg miesni, a bateryjne =zasilanie elektryczne jedynie
wspomaga te prace. Pojazdy te majq silniki o mocy nieprzekraczajacej 250 W, a

silnik zostaje automatycznie wytgczony, gdy rower przekroczy predkosc¢ 25 km/h.

Rozwigzanie tego typu stanowi ufatwienie w pokonywaniu codziennych podrézy
rowerowych (np. do/z pracy), gdyz zwieksza zasieg rowerzysty, utatwia

pokonywanie wzniesien i jazde pod wiatr.

Na pilotazowe wykorzystanie e-rowerdéw jako rowerdw publicznych zdecydowaty
sie wiadze Barcelony tj. miasta potozonego na terenie z licznymi wzniesieniami.
Program rozpoczat sie w roku 2014 i jest czescia o0gdlnego systemu

wypozyczania rowerdw publicznych ,Bicing”.'!

® GUS ,Uczestnictwo Polakéw w sporcie i rekreacji ruchowej w 2012”

19 The E-bike: opportunities for Commuter Traffic.
http://www.fietsberaad.nl/index.cfm?lang=en&repository=The+E-
bike+opportunities+for+Commuter+Traffic

"' Barcelona Expands their Public E-Bike System.
https://momentummag.com/barcelona-expands-public-e-bike-system/
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Analizujac dane z rynku rowerowego (patrz wykres 3), widaé, ze w naszym kraju
sprzedaz nowych rowerdw jest na poziomie ponizej przecietnej dla krajow UE.
W Polsce na 1000 mieszkancow w 2009 roku sprzedano srednio ok. 17
jednosladow. Dla kontrastu w tym samym czasie w Danii odnotowano ponad 150
transakcji, natomiast w Holandii 68. Niewatpliwie réznice te wynikajg nie tylko
z popularnosci roweru w tych krajach, ale réwniez z duzo wiekszej sity nabywczej
mieszkancow. Warto tez dodac, ze koszt serwisowania roweru w krajach Europy
Zachodniej jest w stosunku do jego przecietnej wartosci zdecydowanie wyzszy.
Przyktadowo cena ustugi polegajgcej na wymianie detki kosztuje w krakowskim
serwisie 10-15 ztotych'?, natomiast ta sama ustuga w Utrechcie kosztuje ok. 15
euro.® Ponadto w krajach o duzym wudziale rowerdw w podrézach
obligatoryjnych, znaczna czes$¢ rowerdw trzymana jest ,pod gotym niebem”, co

moze przyczyniac sie do szybszej ich eksploatacji.

Jak wynika z danych Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego, 57% zakupionych w
Polsce rowerdw to rowery nowe, za$ 43% stanowig uzywane'®. Co wazne, poérdd
kategorii najczesciej sprzedawanych jednosladéw dominujg gtéwnie rowery typu
MTB (,rower gdérski”)>. Warto tu zaznaczy¢, ze ta kategoria rowerdw, z uwagi na
swoje wiasciwosci, nie jest dedykowana do podrézy obligatoryjnych (dojazd do
pracy, szkoty, na zakupy), ale do rekreacji. Mozna tu zwrdéci¢ uwage na takie
cechy roweréw MTB jak: odmienna geometria ramy, szerokie ogumienie, czy
brak standardowego wyposazenia (oston napedu, bfotnikdw, bagaznika, statego

oswietlenia, zabezpieczenia antykradziezowego).

12 http://www.v-brake.pl/oferta-serwis-rowerowy-krakow

13 http://bikefactory.nl/tarieven-fietsenmaker-werkplaats-bikefactory-utrecht

14 Instytut badan IPC na zlecenie Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego (reprezentacja
branzy sprzedawcow), N=607, metoda: CATI;
http://polskiestowarzyszenierowerowe.pl/badanie-polskiego-rynku-rowerowego

15> Wedtug szacunkdw firmy Banaszek Duda Company (BDC) rowery MTB to 45%
polskiego rynku
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Wykres 3 Szacowana sprzedaz roweréow w poszczegdlnych krajach. Liczba
sprzedanych w 2009 roku roweréw na 1000 mieszkancéw'®

2009 Bicycle Sales per Country
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1.1. BADANIE RUCHU ROWEROWEGO

Jak przedstawiono powyzej, popularnos¢ roweréw jako srodka transportu nie jest
w Polsce duza. Natomiast badanie tego problemu nie ma w Polsce ani dtugiej
tradycji, ani ugruntowanej metodologii. Zanim przedstawione zostang dane
dotyczace rowerowych podrdzy obligatoryjnych (do pracy/ do szkoty/ na uczelnie
itd.), warto przedstawi¢ podstawowe sposoby ich mierzenia. Do opisu poziomu

wykorzystania rowerdw w miastach stosuje sie gtéwnie dwa parametry:

B udziat rowerdw w ruchu (natezenie ruchu rowerowego);

m udziat podrézy rowerowych w ogdle podrézy.

Pierwszy z nich oblicza sie na podstawie obserwacji wybranych ciggéw
komunikacyjnych. Polega na zliczaniu pojazdéw pokonujacych dany fragment
drogi w odcinku czasu. Pomiar udziatu rowerédw w ruchu prowadzony jest
zazwyczaj w wybranych dniach roku. Przyjmuje sie, ze pomiar ten nie powinien
mie¢ miejsca:

m w weekendy i dni wolne od pracy,

B okresy urlopowe,

m |ub gdy warunki pogodowe mocno odstajg od przecietnych.

W tym przypadku wazny jest dobdér punktéw pomiaréw (ich liczba i lokalizacje)

oraz powtarzalnos$¢ pomiaréw. Badanie to jest stosunkowo niedrogie i pozwala

16 European Bicycle Market 2010 Edition, COLIBI-COLIPED - Dostep:
http://www.ecf.com/press-corner/cycling-facts-and-figures/#sthash.CWHSIKkO.dpuf
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okres$la¢ dynamike zmian (np. rok do roku) w strukturze wyboréw sSrodkéw

transportu.

1.2. UDZIAL PODROZY ROWEROWYCH
Kolejny parametr - udziat podrézy rowerowych - opiera sie na ocenie tego, jaki

procent wszystkich podrézy w danym miescie odbywa sie przy uzyciu roweru.

Dane tego typu zbierane sg w trakcie kompleksowych badan ruchu
prowadzonych lub zlecanych przez jednostki miejskie. Pozwala to na okreslenie
rozktadu zadan transportowych (ang. modal share, mode split, mode-share,

modal split).

Na podstawie tego typu danych mozna rzetelnie okresli¢, jaki odsetek podrdzy
odbywa sie: pieszo, rowerem, transportem publicznym, czy transportem
prywatnym. Bada sie go na podstawie zebranych deklaracji podrézy, ktére miaty

miejsce w okreslonym odcinku czasu poprzedzajacym badanie.

Pomiar prowadzony jest gtownie przy wykorzystaniu technik
kwestionariuszowych. Zazwyczaj stosuje sie w nim duze proby gospodarstw
domowych (np. pomiar w Gdanskim Obszarze Metropolitalnym wymagat
przeprowadzenia 8300 wywiadéw, w Krakowie w 2013 roku przepytano ponad 16

tys. mieszkancow).

Poza tradycyjng ankietg zawierajacq pytania o codzienne podrdéze mieszkancéw
gospodarstw domowych, czes¢ badanych proszona jest o prowadzenie tzw.
dzienniczkow podrézy. Ta ostatnia technika pozwala dostarczy¢ precyzyjnych
danych o kierunkach oraz czasach podrdzy. S one podstawg do budowania
modeli opartych o analize GIS (Geographic Information System, pol. System

Informacji Geograficznej).

Niektore metodologie badan ruchu zalecajg pomiar obejmujacy jedynie podréze
do/z pracy. Réwniez tego rodzaju badania nie powinny odbywac sie w okresach

urlopéw lub odmiennych od przecietnych warunkéw pogodowych.

Przedstawiona powyzej metodologia kompleksowego badania ruchu ma jedng
zasadniczg wade: wymaga relatywnie duzych nakfadéw finansowych. Technika
dotarcia do mieszkancow oraz wielkos¢ préby powodujg, ze badanie to
wykonywane jest w duzych odstepach czasu (w polskich miastach co ok. 10 lat).

Jedng z alternatywnych metodologii jest prowadzenie wywiadéw telefonicznych

9
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z mieszkancami. Z badania opartego o ankiete typu CATI (Computer Assisted
Telephone Interview, pol. wywiady telefoniczne wspomagane komputerowo)

korzysta np. miasto Seattle!’.

Przyktadem kompleksowego badania ruchu, ktérego celem jest nie tylko
zrozumienie rozkfadu zadan transportowych, ale tez ogdlnego kontekstu
wykonywanych podrdézy jest holenderski projekt finansowany przez Ministerstwo
Srodowiska i Infrastruktury ,The Netherlands Mobility Panel”.!® W badaniu bierze

udziat okoto 2000 gospodarstw domowych i 4000 respondentéw.

Ogoélnym celem badania jest m.in. zrozumienie charakteru podejmowanych
podrézy w zaleznosci od specyfiki jednostki czy charakterystyki gospodarstwa
domowego. Wyniki badania pozwalajq zrozumie¢, jaki wptyw na wykonywane
podréze majgq czynniki takie jak np. zmiana pracy, urodzenie dzieci czy rozwadd.
W badaniu $ledzi sie réwniez to, jaki wptyw na podejmowane zachowania ma
starzenie sie, kryzys gospodarczy, pojawienie sie nowych technologii czy zmiany

w infrastrukturze.

W badaniu wykorzystywane sg innowacyjne technologie, a dzienniczek podrézy

wypetniany jest na internetowej platformie.

17 http://commuteseattle.com/wp-content/uploads/2015/02/14-5390-Commuter-Mode-
Split-Survey-Report-2-23.pdf
¥ http://www.kimnet.nl/en/netherlands-mobility-panel
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Rysunek 1 Zrzuty ekranu ze strony internetowej stuzacej do uzupetiniania

informacji o codziennych dojazdach'®

TNS Nipo

My adcresses Dally Schedutes hange password

Daity scheduse for Friday September 12 2014

Your naxt location is  Office Change location

® At what time did you orrive? 09} 03 - | arrived the next day
ey What did you do? Paid job ot  fixed location =
g
] -
At what time did you leave? 7|= 0| did not leave this iccation

Where did you go? Supermarket

-L‘?

Save

The locations you have visited today

Location Time of amival  Activity Time of departure
Home Activities ot home 0TAS
School w1 Dropping off people 0825
Office w0 Work cutdoors - Pald job ot 8 fixed location  17.30
1
0812 ‘
% |
. TNS Nipo
: Tantons|
Home My addrssses Daily Schedules Ghange paasword

The next questions concern your movements on 14-09-2014 from the office to the supermarket between 17.30 and 18.12

The means of transportation you have already entered Means of transport

Walking

Public transport - Tram

Public transport - Train

Delete

Have you switched or changes your means of @ Yes No

transport?

Which means of transport have you used for this
movement?

How many people were you travelling with?

Continue J Cancel J

Train [=]

1 was travelling alone [+

Ramowe informacje o wykorzystywanej w badaniu metodologii opisane sg w

artykule ,The Netherlands Mobility Panel: An innovative design approach for

web-based longitudinal travel data collection”.

m 20

19 Sascha Hoogendoorn-Lansera, Nina T. W. Schaapa, Marie-José OldeKalter,
Transportation Research Procedia, Volume 11, Pages 1-530 (2015), dostepne w
Internecie: http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S235214651500318X

20 .
Tamze

11



C Ministerstwo
TNS ) Sportu i TurystyKki
1.3. INNE METODY POMIARU BADANIA RUCHU ROWEROWEGO
Istniejg tez pomysty automatyzacji pomiaru oraz integracji danych pochodzacych
21nm

z réznych zrodet. Analizy ,modal share” prowadzone w ,duchu big data

obejmowac¢ mogq dane pochodzace np. z:

bramek kontroli wjazdu w strefy optat kongestyjnych??,
wyniki  organizatoréw transportu zbiorowego (zadania przewozowe,
frekwencja, sprzedaz biletéw itd.),

m dane sprzedazy biletow parkingowych.

Problemem okazuje sie jednak mierzenie potokdw pieszych oraz ruchu
rowerowego. Tu automatyzacja jest rowniez mozliwa poprzez zbieranie danych
z publicznych ,licznikdw” pojazdow. Urzadzenia te najczesciej zbudowane
w oparciu o tzw. petle indukcyjng wykrywajq jedynie elementy zawierajace
metal. Dlatego rowerzysta moze byc¢ zliczony przez te urzadzenia. Takie
rozwigzanie stosowane jest m.in. w Niemczech.

Rysunek 2 Przyklad petli indukcyjnej wykrywajacej przejezdzajacego
rowerzyste (Sollingen, Niemcy) *

21 Termin ten odnosi sie do problemu analizy danych pochodzacych z réznych (najczeéciej
uzyskanych w wyniku monitorowania réznych proceséw), ktérych przetwarzanie i analiza
jest trudna ale jednoczes$nie daje unikatowe wyniki.

> Optata kongestyjna, zwana takze optata od natezenia ruchu ulicznego, to optata za
wjazd samochodem do centrum miasta.

? http://www.zm.org.pl/?a=petle_indukcyjne-13b& mg=>5
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Waznym obszarem pozwalajgcym analizowaé popularnos$¢ ruchu rowerowego sg
publiczne wypozyczalnie rowerédw. Tu dostawcy ustug otrzymujg dane nie tylko
o liczbie utworzonych kont, ale tez o liczbie i czasach wypozyczen, czy tez
0 miejscu rozpoczecia i zakonczenia podrézy. Przetomem w zakresie
monitorowania podrézy rowerem publicznym bedg zapewne systemy oparte
o state $ledzenie potozenia roweréw (za posrednictwem sygnatu GPS)?*. Jedna
z firm wprowadzajacg na rynek tego typu rozwigzanie jest polsko-amerykanski
start-up SoBi (Social Bicykles). Dane, ktére beda gromadzone przez tego typu
rozwigzania, pozwolg na szczegdtowe analizy podrézy rowerzystéw. Warto doda¢,
ze model ten zaktada rezygnacje ze stacji dokujacych. Oznacza to, ze sposoby
wykorzystania roweru publicznego w wiekszym stopniu bedg przypominac
sposoby korzystania z roweréow prywatnych. Informacja na temat trasy przebytej
rowerem publicznym nie bedzie ogranicza¢ sie do rejestracji pomiedzy stacjami

bazowymi, ale obejmie rowniez droge do docelowego miejsca podrozy.

Rysunek 3 Rower i aplikacja polsko-amerykanskiego start-up’u SoBi (Social
Bicykles) *°

1.4. POPULARNOSC ROWERU - SRODEK TRANSPORTU PO MIESCIE

Ruch rowerowy w Polsce nie jest poddawany statym pomiarom. Na podstawie
dostepnych danych mozna jedynie wskaza¢ dominujgce tendencje i wzorce.
Widac z nich na przyktad, ze udziaty rowerédw we wszystkich podrézach, ktére sie
odbywaja w duzych polskich miastach sgq na poziomie bardzo niskim (1-3%).
Oznacza to, ze na wyniki duzy wptyw majg btedy pomiarow (np. bitad
statystyczny).

24 public Bike Sharing Final Guidance Note, http://www.ecf.com/wp-
content/uploads/BSS-FINAL-REPORT-150121.pdf
25 http://www.blogcdn.com/www.engadget.com/media/2011/06/2011-06-28-sobi.jpg
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Na podstawie zestawienia wykonanych przez Europejskg Federacje Rowerzystéw
mozemy poréwna¢ wyniki kompleksowych badan ruchu wykonanych dla
Warszawy z tymi prowadzonymi w innych europejskich stolicach (patrz tabela 1).
W tym rankingu Polska nie wypada korzystnie. Blisko czteroprocentowy wynik
zanotowany w Warszawie mozna skontrastowac¢ np. z danymi dla Kopenhagi,

gdzie az 35% wszystkich podrézy odbywa sie rowerem.

Z niedawno opublikowanych wynikow ,Warszawskiego Badania Ruchu” za 2015
rok®® wynika, ze w stolicy odnotowany zostat rekordowy udziat rowerdw
w podrdézach po miescie, bo wynoszacy 3,8%. Nie zmienia to faktu, ze udziaty
podrézy rowerowych w ogdéle podrézy w duzych polskich miastach nie sg
wysokie. Patrzac na dane przedstawione w tabeli 2, wida¢, Ze pozostate
najwieksze aglomeracje prezentujg wyniki zblizone do tych notowanych w stolicy.
Przyktadowo w Krakowie w 2013 roku wartos¢ parametru ,modal split” dla
roweréw wyniosta 1,2%. Nieco lepiej prezentujg sie wskazniki z Poznania (2,5%)
i Wroctawia (3,5%).

26 http://www.um.warszawa.pl/aktualnosci/rowerowa-warszawa-2015
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Tabela 1 Udzialy rowerow w podrézach w europejskich stolicach. Opracowanie
na podstawie danych zebranych przez Europejska Federacje Rowerowa?’

Stolica Udziat w podrézach Rok badania
Kopenhaga 35% 2010
Amsterdam 32% 2012
Berlin 13% 2008
Ljubljana 12% 2013
Helsinki 11% 2013
Zagrzeb 10,1% 2012
Sztokholm 9% 2013
Dublin 7,9% 2013
Wieden 6% 2013
Ryga 4% 2014
Warszawa 3,8%28 2015
Bruksela 3,5% 2013
Luksemburg 3,5% 2011
Sofia 3% 2010
Nikozja 2% 2010
2% lub 5%
Paryz (w zaleznosci od zrédta 2013
danych)
Ateny 2% 2005
Budapeszt 2% 2014
Bratystawa 2% 2014
Londyn 2% 2009
Praga 1% 2013
Talin 1% 2012
Wilno 1% 2010
Lizbona 1% 2013
Bukareszt 1% 2007
Rzym 0,6% 2012
Madryt 0% 2011

2’ Na podstawie danych zebranych przez Europejska Federacje Rowerowa:
http://www.ecf.com/press-corner/cycling-facts-and-figures/

Dane zbierane byly na podstawie systematycznego przegladu badan z réznych krajéw.
Pomiary mogg roznic sie z uwagi na rézne metody badania.

*® Oszacowanie dla Warszawy pochodzi z ,Warszawskiego Raportu Rowerowego 2015":
http://zdm.waw.pl/aktualnosci/warszawskie-badanie-ruchu-2015
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h29 30 31 32

Tabela 2 Udzialy rowerow w podréozach w wybranych polskich miastac

Udziat podrézy rowerowych - Modal Split

Miasto Udziat w Rok Udziat w Rok Agencja
podrézach badania podrézach badania odpowiedzialna
za badanie
Krakow 1,50% 2003 1,20% 2013 PBS
Warszawa 1,10% 2004 3,80% 2015 PBS
Poznan 2,50% 2000 Millward Brown
Wroctaw 3,50% 2010

Zdecydowanie inaczej dane o podrézach rowerowych prezentujq sie, gdy
respondenci proszeni sq 0 wskazanie najpopularniejszego Srodka transportu. Jak
wynika z Eurobarometru (przeprowadzonego w 2014 roku) okoto 7% Polakéw,
deklaruje, ze najczestszym wybieranym przez nich srodkiem transportu jest
rower (patrz wykres 4). Taki wynik plasuje Polske w $rodku zestawienia
wszystkich krajow Unii Europejskiej. Co jednak wazniejsze, badanie to ujawnia
trend spadkowy tego parametru. W 2010 roku jako podstawowy Srodek
transportu wskazywato rower blisko 9% badanych, podczas gdy w badaniu

z 2007 tak odpowiadajgcych oséb byto okoto 13%.

Wykres 4 Jakiego srodku transportu uzywasz najczesciej? Dynamika zmian
deklarowanych podrézy rowerowych w panstwach Europy>3

On a typical day, which mode of transport
do you use most often?

CY PT IE EL LU ES UK BG FR EE HR IT LV AT LT PL RO SK EU CZ S| DE BE FI SE HU DK NL

29 http://krakow.pl/zalacznik/154821

30 http://zdm.waw.pl/aktualnosci/warszawskie-badanie-ruchu-2015

31 http://plantap.pl/assets/Uploads/Tekst-etap-I.pdf

32 http://www.rowerowy.wroclaw.pl/index_prasa.php5?dzial=13&kat=18&art=1025
33 Opracowane przez European Cyclists' Federation na podstawie danych z
Eurobarometru.
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2. STRATEGIE MIAST

Strategie polskich miast dotyczace polityki rowerowej oparte sg obecnie
orézne formy zapisu. Wiekszo$¢ duzych polskich gmin posiada strategie
dedykowane rozwijaniu tego obszaru transportu. Zapisy zwigzane z politykg
rowerowg znajdujg tez swoje odbicie w innych dokumentach strategicznych np.
dotyczacych planistyki, ochrony zasobow naturalnych czy systemow
transportowych. Niektére dokumenty sg jedynie ogdlnymi zapisami dotyczacymi
kierunkdw rozwoju, inne natomiast stanowig wieloletnie programy rozwoju
infrastruktury rowerowej. Istotne inwestycje infrastrukturalne poprzedzane sg
najczesciej przygotowywaniem opracowan wykonywalnosci drég i tras
rowerowych. Te ostatnie tworzone sg czesto na poziomie wojewddztw. Sg tez
projekty regionalne, np. ,Trasy Rowerowe w Polsce Wschodniej”**. Niektdre trasy
rekreacyjne stanowig element infrastruktury miejskiej korzystnej z punktu
widzenia podrézy obligatoryjnych. Dodatkowo promocja jazdy rekreacyjnej moze
pozytywnie wptywac¢ na postawy zwigzane z dojazdami rowerowymi w ramach

codziennego przemieszczania sie.

2.1. KARTA BRUKSELSKA
Waznym momentem w rozwoju infrastruktury rowerowej byto podpisanie przez
niektére polskie miasta tzw. Karty Brukselskiej. Jest to dokument wypracowany
w trakcie Swiatowego Kongresu Rowerowego Velo-city, ktory to odbyt sie w roku
2009 w Brukseli. Zapisy Karty obligujg wszystkich jej sygnatariuszy do:
B zwiekszenia do 15% udziatu komunikacji rowerowej w ruchu miejskim do
2020 roku, oraz dalszego wzrostu po tej dacie,
zmniejszenia 0 50% ryzyka wypadkow z udziatem rowerzystow do 2020 roku,
opracowania systemu parkingéw rowerowych oraz polityki przeciwko
kradziezy rowerow,
B udziatu w projektach i opracowania wiasnych inicjatyw zwiekszajgqcych
wykorzystanie rowerdw w dojazdach do szkoty i pracy,
inwestycji w celu poprawy i wzrostu turystyki rowerowej,
bliskiej wspdtpracy ze srodowiskami rowerowymi, biznesem, policjg oraz

instytucjami publicznymi w celu upowszechnienia ruchu rowerowego.

34 https://www.polskawschodnia.2007-
2013.gov.pl/Projekty/trasalll/Documents/SWI_studium_wykonalnosci_TR_swietokrzyski
e_1.pdf
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D

W Polsce Karte Brukselskg sygnowaty wtadze Krakowa i Gdanska. W 2011 do tej

LS

grupy miast dotaczyta réwniez Lédz. Ponizej lista wszystkich miast sygnatariuszy
(patrz tabela 3).

Tabela 3 Lista wszystkich miast sygnatariuszy tzw. Karty Brukselskiej

Panstwo Miasto

Austria Graz

Belgia Bruksela, Gandawa

Butgaria Warna

Dania Aalborg, Kopenhaga

Estonia Tartu

Finlandia Helsinki

Francja Begles, Bordeaux, La Rochelle, Tuluza

Niemcy Monachium, Getynga

Wlelka_ Edynburg

Brytania

Grecja Saloniki, Messolonghi, Ateny

Wegry Budapeszt, Békés, Nagykalld, Szarvas
Bari, Bolonia, Alfonsine, Bagnacavallo, Bagnara di
Romagna, Conselice, Cotignola, Fusignano, Lugo,

Wiochy Massa Lombarda, S. Agata sul Santerno, Caserta,
Crema, Ferrara, Lodi, Mediolan, Parma, Pesaro, Piza,
Reggio nell'Emilia, Turyn

Luksemburg Luksemburg

. Brabantstad, Helmond, Breda, 's-Hertogenbosch,

Holandia ) )
Tilburg, Eindhoven, Houten

Polska Gdansk, Krakéw, tédz

Rumunia Timisoara

Hiszpania Madryt, Sevilla, Walencja, Vitoria-Gasteiz

Ukraina Lwow

Turcja Izmit

Prawidtowy rozwdj infrastruktury nie zalezy jedynie od naktaddw finansowych.
Kluczowa w planowaniu i realizacji rowerowych projektéw infrastrukturalnych jest
ich jakos$¢. Jak pokazuje wiele przykfadéw z catej Polski, infrastruktura rowerowa

to obszar, w ktérym ,odstepstw od norm” odnotowuje sie stosunkowo duzo.
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2.2. STANDARDY TECHNICZNE

Wiele polskich miast przy wspotpracy z organizacjami spotecznymi wprowadzito
dokumenty standaryzujace dziatania inwestycyjne. Standardy techniczne
przyjmowane przez miasta nie majg na celu zastepowa¢ rozporzadzen
technicznych wydawanych przez Ministerstwo Transportu (obecnie Ministerstwo
Rozwoju). Ponadto sq one tworzone zgodnie z istniejacymi przepisami Prawa o

Ruchu Drogowym.
Standardy techniczne obejmujg przede wszystkim takie zagadnienia jak:

projektowanie sieci infrastruktury rowerowej,
projektowanie odcinkéw (fragmentéw) drog,
nawierzchnia,

skrzyzowania,

rozwigzania uspokajania ruchu,
przechowalnie, garaze i stojaki rowerowe,
rozwigzania tymczasowe,

wykonczenie tras rowerowych,

ocena tras rowerowych.

Standardy techniczne powinny by¢ pisane w taki sposéb, aby przy projektowaniu
tras uwzglednia¢ wszystkie kategorie uzytkownikdéw jednosladéw. Holenderska
centrala organizacji rowerowych sugeruje, ze, projektujac infrastrukture, nalezy

uwzgledniaé potrzeby zwigzane z>°:

dtugodystansowymi podrézami turystycznymi,

sportem kolarskim,

indywidualnymi i rodzinnymi podrdézami rekreacyjnymi,
krétkimi przejazdzkami rowerowymi,

podrézami kurieréw i dostawcow,

podrézami studentédw na uczelnie,

podrézami dzieci i mtodziezy do szkoty,

podrézami do pracy i z pracy.

3> Design Manual for Bicycle Traffic [CROW 2007] za:
http://www.makingspaceforcycling.org/MakingSpaceForCycling.pdf
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Przyktad standardow technicznych dla miast prezentuja dokumenty

przygotowane dla Krakowa, Wroctawia i Szczecina:

Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa (2004) *°
Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta
Wroctawia (2005) 3’

m Standardy projektowe i wykonawcze systemu rowerowego miasta Szczecin
(2012) %8

Proces tworzenia polityk rowerowych powinien by¢ oparty o synergie réznych

zrédet wiedzy dotyczacych planowania i realizacji inwestycji:

wiedze ekspercka (inzynierowe, projektanci, planisci),
wiedze $srodowiskowq (organizacje stowarzyszajace aktywistéw rowerowych),
wiedze uzytkownikdow (pochodzaca z doswiadczen uzytkownikéw, wyrazang

np. w badaniach opinii).

Dopiero petne zaangazowanie rdznych aktorow spotecznych i wykorzystanie
roznych metod planowania pozwala na prawidlowe prowadzenie procesu
realizacji polityki rowerowej, na ktorg sktadajg sie elementy przedstawione na

ponizszym diagramie (patrz rysunek 4).

36

http://bip.krakow.pl/zarzadzenie/2004/2103/w_sprawie_wprowadzenia_do_stosowania_
_Standardow_technicznych_dla_infrastruktury_rowerowej_Miasta_Krakowa_.html

37 http://rowery.eko.org.pl/jscript/uploads/standardy%?20wroclawskie.doc

38

http://bip.um.szczecin.pl/UMSzczecinFiles/file/Standardy_projektowe_i_wykonawcze_sys
temu_rowerowego_Miasta_Szczecin_-_grudzien_2012.pdf
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Rysunek 4 Schemat realizacji polityki rowerowej>°

PARTYCYPACIA

PROMOCIAI
EDUKACIA

Dobrze realizowana polityka rowerowa oznacza, ze ogdlne zapisy dotyczace
polityk transportowych znajduja swoje odzwierciedlenie we wszystkich
dokumentach strategicznych, takich jak: studia kierunkéw i uwarunkowan

zagospodarowania przestrzennego, czy plany miejscowe.

Najczesciej sygnalizowanym przez Srodowiska rowerowe problemem jest brak
spdéjnosci w sieci infrastruktury drogowej (wiecej patrz rozdziat 3). Dlatego
ogolnopolskie Stowarzyszenie Miasta dla Rowerédw zwraca uwage na gtowne
kryteria dobrej polityki rowerowej miast, ktorymi nalezy sie kierowaé przy
wdrazaniu polityk. Sq to*®:

100% zrddet i celdw podrézy objetych systemem rowerowym,

duza dynamika projektowa systemu rowerowego (efekt sieci),

hierarchicznos¢ i czytelnosc sieci tras rowerowych,

wysoki priorytet dla rowerzystdw na skrzyzowaniach gtéwnych tras
rowerowych z ulicami poprzecznymi,
duzy wybdr tras na kazdej relacji,

mozliwos¢ korzystania z roweru w kazdych warunkach pogodowych,

3 Instytut Rozwoju Terytorialnego, Zatozenia do Dolno$laskiej Polityki Rowerowej 2014-
2020, http://dpr.irt.wroc.pl/wp-content/uploads/2015/01/2013-12-
17_ROWERY_za%C5%820%C5%BCenia-polityki.pdf

0 Stowarzyszanie Miasta dla Rowerdw, http://www.rowery.org.pl/wzorcowe.html
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mozliwos¢ korzystania ze wszystkich tras na rowerze nietypowym,

mozliwos¢ bezpiecznego i wygodnego zostawiania rowerdw,
minimalizowanie lewoskretéw i innych sytuacji, kiedy rowerzysta musi

przecinaé pas szybkiego ruchu.

2.3. CERTYFIKACJA MIAST I REGIONOW

Poza standardami technicznymi i strategiami rozwoju, miasta majg mozliwosé
poddania sie procesowi certyfikacji. Jednym z dostepnych w Europie systemow sq
audyty BYPAD. Sa to certyfikaty oparte o badania polityki rowerowej. BYPAD to
system zarzadzania jakoscig zgodnie z wymaganiami normy ISO 9001:2000.
Kazda przystepujgca do programu jednostka terytorialna musi poddac sie

audytowi zaréwno programéw, jak i istniejgcego stanu infrastruktury.
Badanie BYPAD jest podzielone na trzy fazy:

B przygotowanie do wdrozenia polityki rowerowej na danym obszarze,
B audyt polityki rowerowej oraz wsparcie polityki rowerowej przez lideréw,

B pomiar postepu we wdrazaniu polityki rowerowej.

Dopiero ukoficzenie tego cyklu pozwala na przyznanie : BYPAD

BICYCLE POLICY AUDIT
A

certyfikatu BYPAD. Certyfikat ten popularny jest w
miastach i regionach gtéwnie Europy Zachodniej. Na chwile obecng organizacja,
ktéra zajmuje sie certyfikacjg donosi, ze dokonata certyfikacji blisko 200 miast i

regiondw w 24 krajach**. W Polsce korzysta z niego jedynie Gdansk oraz Gdynia.

2.4. SPOINOSC I GESTOSC SIECI ROWEROWE] W MIASTACH
Jak sygnalizowano powyzej, kluczowa dla infrastruktury jest spdjnosc i gestosc

sieci rowerowej. Ta ostatnia rozumiana moze by¢ jako:

m liczba kilometrow dedykowanej rowerzystom infrastruktury na 1000
mieszkancow,

m liczba kilometrow dedykowanej rowerzystom infrastruktury w stosunku do
liczby kilometréow ciggdédw komunikacyjnych,

m liczba kilometrow dedykowanej rowerzystom infrastruktury na jednostke

powierzchni (np. km?).

* http://www.bypad.org/cms_site.phtmI?id=551&sprache=en
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Ponizej (patrz tabela 4) prezentowana jest ditugos$¢ drég rowerowych w
poszczegdlnych polskich miastach. Co jest tatwe do przewidzenia: im wieksze

miasto, tym dtuzsza siatka drég rowerowych.

Tabela 4 Dlugos$¢ dréog rowerowych w polskich miastach??

Dtugosc¢ Dtugos¢ drog rowerowych w

s infrastruktury Liczba polskich miastach w stosunku
rowerowej w mieszkancow  do liczby mieszkancow (km/10
kilometrach tys. mieszkancow

M.st. Warszawa 412,5 1 735 442 2,38

Krakéw 154 761 873 2,02

Lodz 116 706 004 1,64

Wroctaw 215,4 634 487 3,39

Poznan 133,9 545 680 2,45

Gdansk 159,8 461 489 3,46

Szczecin 110 407 180 2,7

Bydgoszcz 77,3 357 652 2,16

Lublin 109,6 341 722 3,21

Katowice 58,1 301 834 1,92

Biatystok 106 295 459 3,59

Gdynia 53,1 247 820 2,14

Czestochowa 51 230 123 2,22

Torun 84 203 158 4,13

Rzeszow 120 185 123 6,48

Olsztyn 59,3 173 831 3,41

Tychy 42,3 128 621 3,29

Opole 59,2 119 574 4,95

Wioctawek 43,9 113 939 3,85

Tarnow 55 111 376 4,94

Koszalin 46,2 108 605 4,25

Grudzigdz 51,2 97 176 5,27

Jelenia Gora 42,8 81 408 5,26

Suwatki 41,6 69 316 6

Leszno 40,6 64 616 6,28

Mielec 46,5 60 827 7,64

* Dane GUS z 2014 roku zaczerpniete ze strony Banku Danych Lokalnych
(http://stat.gov.pl/bdl). W zestawieniu zostaty uwzglednione miasta z liczbg
mieszkancow powyzej 50 tys. ludnosci oraz z dtugoscig infrastruktury rowerowej powyzej
40 km.
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Jednak po podzieleniu tych wartosci przez jednostke powierzchni lub liczbe

mieszkancow okazuje sie, ze nie najwieksze i najbogatsze miasta sg liderami
tego rankingu. Tu prym wiodg takie miasta jak: Mielec, Rzeszéw, Leszno czy
Suwatki (patrz wykres 5). Posrdd duzych miast (powyzej 200 tys. ludnosci)
najgestszq sie¢ posiadajq: Torun, Biatystok, Gdansk i Wroctaw.

Wykres 5 Dtugos¢ drog rowerowych w polskich miastach w stosunku do liczby
mieszkancéw?*?

9,00 -

8,00 -
mkm/10 tys. mieszkaricéw

548628
495494
42413
35934341339329321
245

Istnieje wiele argumentéw za rozbudowg infrastruktury rowerowej i promocja tej

7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
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Torun
Tychy
Lublin
Poznan
Gdynia
Krakéw
Lodz

9]
Q
2
=

Rzeszow
Leszno
Suwatki
Grudzigdz
Jelenia Géra
Opole
Tarndw
Koszalin
Whoctawek
Biatystok
Gdansk
Olsztyn
Wroclaw
Szczecin
Czestochowa
Bydgoszcz
Katowice

M.st. Warszawa

formy transportu. Przede wszystkim odwotujg sie one do kwestii:

zrdwnowazonego rozwoju (ograniczenia niskiej emisji),
poprawy warunkéw transportowych (odkorkowanie miast),

[
[
B zdrowia publicznego (krzewienie kultury fizycznej),
m planistyki (jako$¢ zycia w miescie),

[

ekonomii (rowerzysta jako lepszy klient ustug miejskich).

Istnieje tez bardziej ogdlna teoria mowigca o tym, ze miasta o wysokim udziale
transportu rowerowego to miasta o wysokiej jakosci zycia. Z kolei sama jakos¢
zycia jest uznawana za jeden z gidwnych czynnikow przyciggania tzw. klasy
kreatywnej, czyli przedstawicieli nowych gatezi gospodarki: branzy IT,

pracownikédw medidw, naukowcédw etc. Dowodem potwierdzajgcym teorie

43 Dane GUS z 2014 roku zaczerpniete ze strony Banku Danych Lokalnych
(http://stat.gov.pl/bdl). W zestawieniu zostaty uwzglednione miasta z liczbg
mieszkancow powyzej 50 tys. ludnosci oraz z dtugosciq infrastruktury rowerowej powyzej
40 km.
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mowigcg o tym, ze miasta przyjazne rowerom to miasta sprzyjajace innowacji,
moze byc¢ fakt, ze plebiscyt na najbardziej przyjazne rowerzystom miasta
wspoétorganizuje wptywowy w branzy IT magazyn Wired. Co nie jest
zaskoczeniem, wediug rankingu ,The Copenhagenize Index” najbardziej
rowerowymi miastami na Swiecie w 2015 roku byly: Kopenhaga, Amsterdam,

Utrecht, Strasburg i Eindhoven.

Sam indeks oparty jest o wielokryterialny audyt polityk rowerowych. W 2015 pod
tym katem sprawdzono 122 metropolie. Badanie prowadzone jest w taki sposéb,
aby kazde z miast ocenione byto wedtug 13 kryteridéw. Brane sg pod uwage takie

elementy jak:

B rzecznictwo (czy sg organizacje reprezentujgce interes rowerzystéw i czy
posiadajg one wptyw na polityke miasta?),

m kultura rowerowa (czy rower jest popularyzowany posrdod szerokiego grona
obywateli, czy raczej jest on domeng subkultur?),

m rowerowe udogodnienia (czy w miescie sa dostepne stojaki, parkingi,
pochylnie rowerowe i inne rozwigzania?),
infrastruktura rowerowa (jaka jest gestosc¢ sieci drég rowerowych?),
rower publiczny (na jakim poziomie jest realizowany program roweréw
publicznych?),

m struktura uzytkownikéw roweréw (czy z rowerdw korzystajg wszystkie
kategorie spoteczne, np. kobiety?),

B podziat zadan transportowych (jaki procent podrézy po miescie odbywa sie
rowerem?),

m dynamika rozktadu zadan transportowych (zmiany ww. wskaznika od 2006
roku),

B postrzeganie bezpieczenstwa (jak rowerzysci oceniajgq poziom
bezpieczenstwa? czy rowerzysci sg naktaniani do uzywania kaskow?),

B polityka rowerowa (jaki jest klimat polityczny w zakresie polityk
transportowych?),

m akceptacja spoteczna (jakie jest nastawienie o0séb niekorzystajacych
z rowerdw, np. kierowcow samochoddéw?),

m urbanistyka (czy planisci ktadg nacisk na rozwédj infrastruktury rowerowej

i czy robig to w oparciu o najnowszy stan wiedzy?),
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m uspokojenie ruchu (jakie podjeto starania, by obnizy¢ negatywne skutki

wysokiej predkosci pojazdéw w miescie?).

Rysunek 5 Grafika promujaca wyniki konkursu The Copenhagenize Index

Amuterdam

. \ r2

. 1 Copantage®
The 2015 g
2015 Copenhagenize Index.

Bicycle-Friendly Cities.

S DIEEE :

2.5. STRATEGIE MIAST - PRZYKLADY DOBRYCH PRAKTYK

KOPENHAGA

Kopenhaga to miasto, ktére pomimo jednych 2z najwiekszych udziatow
rowerzystow w podrézach obligatoryjnych, wcigz prowadzi intensywng polityke
prorowerowq. Prowadzona jest ona nieprzerwanie od 1996, kiedy to miasto
powofato zespdt ds. monitoringu transportu rowerowego, ktéry swoimi
dziataniami objat obszar 18 dystryktéw sktadajacych sie na Kopenhaski Region
Metropolitalny**. Wynikajace z monitoringu zadania dotyczace prorowerowej
polityki transportowej znalazty odzwierciedlenie w dwéch gtéwnych dokumentach
strategicznych, ktéore od 2006 stanowig podstawe prowadzanej polityki

transportowej:

1. ,Cycle Track Priority Plan 2006-2016",
2. ,Good, better, best — The City of Copenhagen’s Bicycle Strategy 2011-2025".

Zatozenia obydwu dokumentow opisane sg ponizej.

* Za: Stephansen, Maria Helledi (2012). "Kgbenhavns Kommunes cykelregnskab"
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m ,Cycle Track Priority Plan 2006-2016"*

Wiadze miasta wyliczyty, ze przy utrzymaniu éwczesnej dynamiki wzrostu ruchu
samochodowego jego wartosc¢ (liczba pokonywanych autem kilometrow) wzrosnie
do 2030 roku o 20%. Aby przeciwdziata¢é konsekwencjom (hatas,
zanieczyszczenia) oraz wzmocni¢ gospodarke miasta (wydatki na transport
samochodowy to ok. 1 mld USD rocznie), nalezy nadac priorytet transportowi
zbiorowemu i rowerowemu. Witadze miasta postanowity finansowac wszelkie

dziatania, ktére pozwolg na osiggniecie trzech celéw do roku 2015:

1. co najmniej 50% mieszkancéw bedzie dojezdza¢ codziennie na rowerze do
swojego miejsca pracy lub szkoty,

2. zmniejszenie o co najmniej 50% liczby rowerzystéw powaznie rannych w
wyniku zdarzen drogowych (w poréwnaniu do 2005 roku),

3. co najmniej 80% kopenhaskich rowerzystéw bedzie jednoznacznie

deklarowaé, ze czuje sie bezpiecznie w ruchu miejskim.

Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie i rozbudowe infrastruktury drogowej
otrzymaty nastepujace wytyczne do realizacji zatozen inwestycyjnych:

$ciezki rowerowe powinny by¢ budowane tak szybko, jak to tylko mozliwe,
krotkie odcinki, ktére moga spaja¢ elementy sieci powinny byc traktowane
priorytetowo,

B sekcje z intensywnym ruchem rowerowym otrzymujg wyzszy priorytet niz

odcinki o matym natezeniu ruchu rowerowego.

W okresie realizacji strategii wybudowano m.in. 70 km nowych wyseparowanych
tras rowerowych, ktorych przebieg jest alternatywg dla gtéwnych ciggow
komunikacyjnych. Koszt inwestycji wynidst ok 70 milionéw USD*®,

Program obejmowat rowniez stworzenie panelu badawczego, ktéry pozwoli
technikq wywiadu telefonicznego (CATI) sprawdza¢ postawy kopenhaskich
rowerzystow. Badanie satysfakcji powtarzane jest kazdego roku na losowej

probie mieszkancow miasta.

* Za:
http://www.nyc.gov/html/unccp/gprb/downloads/pdf/Copenhagen_CityofCyclists.pdf
% Za:
http://www.nyc.gov/html/unccp/gprb/downloads/pdf/Copenhagen_CityofCyclists.pdf

27



Ministerstwo
TNS ) Sportu i TurystyKki

Polityka rowerowa Kopenhagi oparta jest na dziataniach zmierzajacych do
realizacji celdw wyznaczanych przez prezentowane ponizej wskazniki (patrz
tabela 5).

Tabela 5 Gléwne wskazniki polityk rowerowych miasta Kopenhaga*’

Wskaznik

udziat oséb
36% 36% 37% 35% 36% 45% 50% 50% dojezdzajacych do/z
pracy/ szkoty
odsetek osdb, ktére
czujq sie bezpiecznie
poruszajgc sie
rowerem po miescie
liczba wypadkow
$miertelnych rocznie
udziat drdg
rowerowych
trzypasmowych
(standard PLUS)
spadek sredniego

0% 7% 5% 15% Cczasu pod_rézy

rowerowej

poziom satysfakcji ze
50% 48% 54% 50% 61% 63% 70% 80% Stanu drog

rowerowych

poziom satysfakcji z

67% 73% 70% 70% 80% Kultury rowerowej" w
miescie

58% 53% 51% 67% 76% 74% 80% 90%

125 97 121 92 102 91 56 34

17% 19% 40% 80%

Jak wida¢ z powyzszych danych, wprowadzone dziatania przyniosty efekty w
postaci systematycznego wzrostu udziatéw oséb regularnie dojezdzajacych do/z
pracy lub miejsca nauki. Wzrost tego parmetru pomiedzy 2012 a 2014 rokiem
pozwolit zwiekszy¢ udziat podrézujacych po miescie rowerem z 36% do 45%

mieszkancéw (wzrost o 9 punktéw procentowych)*®.

Ewaluacja projektu przyniosta dwa istotne wnioski*:

1. Infrastruktura rowerowa musi by¢ projektowana juz na etapie planowania

catych ciggéw komunikacyjnych.

* Opracowanie na podstawie: http://www.cycling-embassy.dk/wp-
content/uploads/2015/05/Copenhagens-Biycle-Account-2014.pdf

®Tamze

* Za:
http://www.nyc.gov/html/unccp/gprb/downloads/pdf/Copenhagen_CityofCyclists.pdf
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2. Rosnaca liczba rowerzystéw sprzyja tworzeniu ,zatoréow rowerowych”. Dlatego

miasto powinno wptyna¢ na zmiane przepisdw dotyczacych szerokosci drog

rowerowych.

Rysunek 6 Rowerowy most w Kopenhadze (dzielnica Vesterbro) °

m ,Good, better, best - The City of Copenhagen’s Bicycle Strategy 2011-
20251151

Program ten ma gtdwnie na celu dziatania zmierzajgce do utrzymania wysokiego
udziatu podrézy rowerowych poprzez podnoszenie poziomu komfortu i

bezpieczenstwa rowerzystéw. Do kluczowych zatozen dziatan naleza:

1. poszerzenie Sciezek rowerowych do 3 paséw ruchu,

2. wprowadzenie tzw. ,zielonych fal”*? dostosowanych do predkosci,

*® http://getbritaincycling.net/wp-content/uploads/2014/10/Copenhagen-cycle-route.jpg
>l http://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/pdf/823_Bg65v7UH2t.pdf
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3. budowanie mostéw i przepraw nad kanatami rzecznymi,

4. catosciowa przebudowa skrzyzowan, na ktérych dochodzi do kolizji i
wypadkow,

5. poprawa chaotycznych warunkéw parkowania rowerdw, poprzez znaczne

zwiekszenie liczby miejsc parkingowych, szczegdlnie w okolicach staciji.

Tak prowadzona polityka rowerowa i poziom rozwoju kultury rowerowej

spowodowat ukucie terminu ,kompenhagizacja” (ang. copenhagenization).
AMSTERDAM

Przyktadem dobrze realizowanych polityk rowerowych jest rowniez Amsterdam.
Miasto to traktowane jest jako synonim miasta przyjaznego rowerom. Wysokie
udziaty rowerdw w podrézach po miescie nie wynikajg jedynie z dtugich tradycji
kolarskich, ale przede wszystkim z odpowiedniej polityki transportowej. Jak
widac¢ na ponizszym wykresie udziat rowerdw w podrézach rosnie nieprzerwanie
od lat osiemdziesigtych. Co wazne wzrost ten odbywa sie kosztem podrozy
pieszych i samochodowych, a towarzyszy mu wzrost popularnosci transportu

zbiorowego.

Wykres 6 Zmiana rozktadu zadan transportowych w Amsterdamie®?

Trends in modal shift by Amsterdam residents

35%

30%

B i _./J
——— —+— public transport
25% = = . i

—B— bicycle

20% /~ =
w @ walking
15%

100/0 T T T T 1
1986-1991 1994-1997 1998-2000 2001-2004 2005-2007

Source: Gemeente Amsterdam/Dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer.

*> Rozwigzanie techniczne polegajace na pracy sygnalizacji $wietlnej uwzgledniajacej
natezenie ruchu pojazdéw i pieszych. Rozwigzanie to wykorzystuje np. petle indukcyjne
wykrywajace zblizajacy sie do skrzyzowania pojazd (w tym rower).

> http://www.sustainability.org.il/_/rsrc/1313831464489/home/bike-news/The-bicycle-
capitals-of-the-world-Amsterdam-and-Copenhagen-2010/img7_page31.jpg
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Na popularnos$¢ roweru w Amsterdamie poza uksztattowaniem terenu i tagodnym

klimatem sktadajq sie takie elementy jak:

sie¢ 400 km drdég rowerowych na 0,8 miliona mieszkancéw,
ograniczany i uspokajany ruch samochodowy,
bezpieczne przejazdy rowerowe (drogi rowerowe s w wiekszosci w

kolorze czerwonym).

Wazne jest tez nasycenie jedno$ladami, ktorych liczbe w aglomeracji szacuje sie
na 0,9 miliona®. W wiekszosci sg to rowery dedykowane podrézom miejskim

(tradycyjne Omafiets — rower z rama typu step-through, tzw. rower holenderski).

Takie dziatania s wynikiem polityki transportowej miasta, w ktorej ruch
rowerowy posiada specjalne wydzielony referat. Do obecnie rozwigzywanych

problemoéw nalezy:

m roztadowywanie korkdéw rowerowych przez wprowadzanie bezkolizyjnych
skrzyzowan (kazdego dnia na drogi wyrusza ok 490 tys. rowerzystéw),
budowanie miejsc parkingowych dla rowerédw w punktach przesiadkowych,
zwalczanie procederu kradziezy roweréw (dla przyktadu w 2005 roku
odnotowano 54 tys. zaginie¢ roweréw®>),

m porzadkowanie miasta z porzuconych rowerdw (kazdego roku z kanatéw

miejskich wytawia sie od 12 do 15 tys. rowerdw°).

Problem kradziezy i zle =zaparkowanych/ porzuconych rowerdéw pomaga
rozwigzywac powotane w 2003 roku stuzby miejski Fietsdepot. Zajmujg sie one
m.in. rejestracjg rowerow, ewidencjg skradzionych roweréw, czy np. depozytem
porzuconych rowerdéw (koszt 15 EUR). Co ciekawe, usuniety z ulicy rower mozna
odebrac osobiscie, ale tez moze on by¢ dowieziony do miejsca wskazanego przez

wiasciciela za dodatkowg optatg (koszt 15 EUR).

> Kerncijfers Amsterdam 2014, published by Onderzoek, Informatie en Statistiek
(Research, Information and Statistics)

> Research and Statistics Division. "Core Numbers in Graphics: Fewer Bicycle Thefts".
Safety and Nuissance (in Dutch). City of Amsterdam. Archived from the original on 2008-
08-22. Retrieved 2008-10-04.

*® Many bicycles end up in the canals of Amsterdam". Dutchamsterdam.nl. Retrieved
2013-07-02.
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3. DOBRE PRAKTYKI

Co juz byto sygnalizowane powyzej, tworzenie spdjnych i catosciowych polityk
rowerowych powinno by¢ oparte o dziatania prowadzone jednoczesnie w wielu
obszarach. Dobre praktyki w obszarze prowadzenia polityki prorowerowej
obejmuja dziatania w takich obszarach jak:

planowanie przestrzenne,
strategie zarzadzania mobilnoscig,
tworzenie i obstuga systemoéw rowerdw publicznych,

tworzenie , dobrej” infrastruktury rowerowej,

ksztattowanie zachowan transportowych oraz poprawa bezpieczenstwa ruchu

drogowego.

Prezentowane powyzej wytyczne dla tworzenia strategii transportowych
opracowywane sg w oparciu o istniejgce mozliwosci prawne i techniczne. To od
jakosci tych strategii oraz srodkow przeznaczonych na ich realizacje zalezy podaz
infrastruktury rowerowej. Ta z kolei stanowi warunek konieczny, ale
niewystarczajacy do osiggniecia oczekiwanych natezen ruchu rowerowego. Mamy
wiec tu do czynienia z ksztattowaniem sie relacji podazy i popytu na

infrastrukture rowerowa.

3.1. PODAZ INFRASTRUKTURY
Podaz infrastruktury rowerowej odnosi sie do catej infrastruktury, z ktérej moga
w $wietle Prawa o Ruchu Drogowym (PoRD) *’ korzysta¢ rowerzysci. Obejmuje

ona:

B siec¢ drdg i ulic uzywane przez kierowcéw (z wyjatkiem tych drég, gdzie ruch
rowerdw nie zostat dopuszczony: np. autostrady, drogi ekspresowe), w tym:
strefy zamieszkania i uspokojonego ruchu;

m infrastruktura dedykowana: Sciezki (drogi) rowerowe, pasy rowerowe (w tym
kontrapasy), ciagi pieszo-rowerowe, chodniki z dopuszczonym ruchem
rowerowym, szlaki rowerowe;

m infrastruktura dedykowana uzupetniajaca system®®:

- parkingi dla rowerdw,

”” http://isap.sejm.gov.pl/Download?id=WDU19970980602&type=3
>8 Andrzej Greinert, Sebastian Férmanowicz , Sciezki Rowerowe Jako E,Iement Przestrzeni
Miejskiej - Gtowne Problemy Lokalizacji I Konstrukcji” w: , Inzynieria Srodowiska 2011”
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- stojaki rowerowe,

- przechowalnie dla rowerow,

- prowadnice i pochylnie na schodach,

- os$wietlenie drog rowerowych,

- oznakowanie Sciezek rowerowych (pionowe/ poziome/ sygnalizacja

Swietlna).

Kluczowa z punktu widzenia rowerzysty jest jakos$¢ infrastruktury. Ponizej
prezentowane sg podstawowe wytyczne, dotyczace dotrzymywania standardéw
technicznych, ktdére zostaly przygotowane przez holenderskie organizacje

rowerowe (standard CROW)>*:

m spdéjnos¢ - tatwa identyfikacja trasy i jej petna integracja z innymi trasami
rowerowymi i drogami ogdlnodostepnymi,
bezposrednios¢ — mozliwie jak najmniejsza liczba objazdéw,
wygoda - minimalna liczba pochylen i réznicy poziomdw, tatwosc i lekkosc
w poruszaniu sie, dobra nawierzchnia, jak rowniez dobre utrzymanie,

m bezpieczenstwo - minimalna liczba punktéw kolizyjnych z ruchem
samochodowym i pieszym, ujednolicenie predkosci,

m atrakcyjnos$¢ - trasa wraz z catym ukfadem komunikacyjnym dobrze

powigzana z funkcjami réznych obszaréw.

Warto w tym miejscu doprecyzowac, ze istniejq trzy zasadnicze mozliwosci

organizacji ruchu rowerowego:

m fizyczna segregacja samochoddéw i rowerdw,
B segregacja optyczna przy pomocy oznakowania poziomego na jezdni,

B catkowita integracja ruchu samochodowego i rowerowego.

Jak jasno wynika z ponizszego wykresu (patrz wykres 7), rowerzysci (w tym
przypadku krakowscy) oczekujg przede wszystkim rozbudowy sieci drdg
rowerowych oraz wprowadzania jej ciggtosci. Wazna jest tez dla nich poprawa
stanu infrastruktury rowerowej oraz ograniczenie i spowolnienie ruchu

samochodowego.

59 Design Manual for Bicycle Traffic [CROW 2007] za:
http://www.makingspaceforcycling.org/MakingSpaceForCycling.pdf
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Wykres 7 Co zacheca do czestszej jazdy na rowerze? Srednia pozycji
rankingowych 1-7, gdzie 7 to , najbardziej zacheca”®°

wiecej drog rowerowych
cigtosc sieci drég rowerowych

lepszy stan drég rowerowych

ograniczenie i spowolnienie ruchu

samochodowego .

wiecej rekreacyjnych tras rowerowych 3,6

I g
i

wiecej stojakédw na rowery

edukacja rowerowa (znajomosé przepisow)

3.2. POPYT NA INFRASTRUKTURE

Kluczowe z punktu widzenia rozwijania ruchu rowerowego jest szukanie
odpowiedzi na pytanie o to, jak zacheca¢ do podrézy rowerowych. Wazne mogg
by¢ tu wzorce z miast holenderskich. Jak zauwazajg przedstawiciele zrzeszenia
organizacji rowerowych w Holandii (Dutch Cyclists' Union), sukces tego kraju

oparty jest na kilku czynnikach:®?

B bardzo rozbudowana infrastruktura rowerowa o wysokich standardach
technicznych,

B priorytetyzacja roweru w: planistyce, systemie prawa i politykach
publicznych,
sprzyjajace czynniki geograficzne,
praktycznosc rowerdw i akcesoriow (np. cargo itp),

edukacja i trening ,kompetencji rowerowych” (np. egzamin w szkole).

Ta sama organizacja zwraca uwage, ze promowanie ruchu rowerowego to

propagowanie:

60 Krakéw Miastem Rowerdw ,Czego pragna rowerzysci”, CAWI, N-1600,
http://kmr.org.pl/wp-content/uploads/2013/02/raport-z-badania-potrzeb-krakowskich-
rowerzystow-24.04.2013.pdf

®1 Dutch Cyclists' Union za: https://bicycledutch.wordpress.com/

34



4 Ministerstwo
TNS ) Sportu i Turystyki
zdrowego stylu zycia,
bycia ekologicznym,

bycia modnym,

bycia mobilnym,

bycia ,fit".

Na przykfadzie krakowskich rowerzystdow mozna zauwazy¢ (patrz wykres 8), ze
wybierajg oni ten $rodek transportu gtéwnie ze wzgledu na to, ze pozwala im
zaoszczedzi¢ czas oraz stanowi forme dbania o zdrowie. Oszczednos$¢ pieniedzy
i dbatos¢ o srodowisko znalazty sie na dalszych pozycjach rankingu czynnikéw

motywujacych do obligatoryjnych podrézy rowerowych.

Wykres 8 Najwazniejszy powdd korzystania z roweru. Tre$¢ pytania: ,,Co
sprawia, ze jezdzi Pani/ Pan na rowerze?” %2

Srednia pozycji w
rankingu 1-5, gdzie 1
oznacza powod
najwazniejszy

r

dbatos¢ o zdrowie

2,3
inny powod 2,8
oszczednosd pieniedzy

2,9

dbatosc o srodowisko [ 3,4

Wzmacnianie postaw prorowerowych mozna ksztattowad i wzmacnial przez

wdrazanie takich projektow jak:

B wspieranie dojazdéw do pracy (doptaty/ prysznice/ szatnie/ rower stuzbowy/
doptaty do zakupu roweru/ stojaki/ parkingi/ akcje serwisowe/ szkolenia),

B promocja bezpieczenstwa i kultury w ruchu ulicznym,

62 Krakéw Miastem Rowerdéw ,Czego pragna rowerzysci”, CAWI, N-1600,
http://kmr.org.pl/wp-content/uploads/2013/02/raport-z-badania-potrzeb-krakowskich-
rowerzystow-24.04.2013.pdf
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rozwijanie sieci rowerdw publicznych,
edukacja dzieci (karta rowerowa, dojazdy do szkoty),
szkolenia rowerowe (,bezpieczny rowerzysta”/ , bezpieczny rower”/ ,rowerom
caty rok”),

B ograniczenia wjazdu i parkowania dla indywidualnego transportu
samochodowego,

B promowanie podrézy intermodalnych (parkingi typu ,Parkuj i Jedz”, Transport

Zbiorowy).

Wazne jest, aby wdrazanym projektom towarzyszyty odpowiednio dobrane
kampanie spoteczne. Tu partnerem takich wydarzen powinny byc¢ funkcjonujace
w niemal kazdym duzym miescie rowerowe organizacje spoteczne. Sektor NGO to
kluczowy partner w tworzeniu polityk transportowych. Wiele miast powotuje
stanowiska urzednicze odpowiadajace nie tylko za wdrazanie strategii, ale takze

za kontakt z przedstawicielami srodowisk rowerowych.

Przyktadami wydarzen promujacych w Polsce kulture rowerowg jest odbywajacy
sie w 12 polskich miastach doroczny festiwal ,Swieto Cykliczne”. Waznym
wydarzeniem jest tez przypadajacy w pazdzierniku ,Europejski Tydzien
Zrownowazonego Transportu”. Inicjatywy tego typu majg oczywiscie miejsce
rowniez w miastach innych krajéw. Za jeden z najwiekszych tego typu wydarzen
uzna¢ mozna Berliner Fahrradschau, ktory taczy w sobie targi, pokazy, zawody z
kwestiami edukacyjnymi i popularyzatorskimi. Natomiast jedna z najwiekszych
mas krytycznych i piknikdw organizowane sg w Budapeszcie. Szacuje sie ze w

2008 wzieto w niej udziat ok. 80 tys. rowerzystow.
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Rysunek 7 Logo wydarzenia: masa krytyczna w Budapeszcie®?

Rysunek 8 Plakat Miedzynarodowego Festiwalu Roweréw Cargo®*

Istnieje tez wiele festiwali promujgacych rézne mniej popularne formy
rowerowego transportu. Przyktadem moze by¢ tu Miedzynarodowy Festiwal
Roweréw Cargo, ktéry w 2015 roku miat miejsce w holenderskim miescie
Nijmegen. Innym przyktadem organizacji wydarzenia wokoto niszy rynkowej jest
festiwal rowerow wspomaganych elektrycznie, ktéry miat miejsce w niemieckim

Dortmundzie.

Rysunek 9 Logo festiwalu rowerow wspomaganych elektrycznie w
Dortmundzie®®

Qe

E —— BIKE
FESTIVAL

/A
DORTMUND
powered by SHIMANO

®http://welovebudapest.com/image/11017694.964788013531904.72064805260308031
96.n.1.exact726w.jpg?v=3

* http://www.cargobikefestival.com/contact/

® http://ebike-festival.org/
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Warto tez zwréci¢ uwage, ze miejska kultura rowerowa stata sie tez tematykq
filmowa. Ilos¢ produkcji filmowych dotyczacych jazdy na rowerze spowodowata,
ze obecnie na Swiecie jest pare festiwaldw filmowych dedykowanych wytacznie
tematyce rowerowej. Najwieksze tego typu wydarzenia to Bicycle Film Festival
oraz International Cycling Film Festival.

IGG

Rysunek 10 Logo International Cycling Film Festiva

International

Organizacja zajmujaca sie miejskg mobilnoscig Eltis, w opracowaniu dotyczacym
tworzenia rowerowych wydarzen, zwraca uwage ze kluczowym elementem
odpowiadajacym za sukces wydarzenia jest zaangazowanie maksymalnej liczby
parteréw. Efektywnie zorganizowane wydarzenia rowerowe (np. festiwal) musi

polega¢ na koordynacji takich podmiotéw jak:®’

lokalne organizacje rowerowe,

sklepy rowerowe lub dostawcy rowerdw/ akcesoriéw,
administracja samorzadowa,

transport publiczny,

media (lokalne, regionalne, krajowe, lifestylowe, branzowe),
spotecznos¢ lokalna i inne grupy spoteczne,

szkoty i uczelnie,

lokalni pracodawcy.

Osobnym ,miekkim” dziataniem podejmowanym w obszarze tworzenia popytu na
infrastrukture rowerowg sg akcje promujgce bezpieczenstwo w ruchu drogowym.
Jednym z przykladédw jest kampania wspotorganizowanej przez brytyjska
organizacje ubezpieczeniowg AA. Filmik stworzony na potrzeby kampanii promuje
uwaznosc¢ kierowcow samochodowych na bezpieczenstwo rowerzystéw — zacheca

kierowcdw do korzystania z lusterek bocznych i mys$lenia o rowerzystach.®

* http://www.cyclingfilms.de/

* http://www.rupprecht-
consult.eu/uploads/tx_rupprecht/06_PRESTO_Promotion_Fact_Sheet_on_Bike_Events_a
nd_Festivals.pdf

®https://www.youtube.com/watch?v=AIGmiHKCDI4
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Rysunek 11 Zrzut ekranowy z brytyjskiego filmu promujacego uwaznos¢
kierowcéw samochodowych na bezpieczenstwo rowerzystéw °°

Youti ¥ Upload jal

P {) o05/040

Autoplay @
AA Hotel Services Vision

The AA - Now You See Me

The AA

; 267,19

Dobrym przektadem opracowania dotyczgcego promowania codziennych podrézy
rowerem jest tez raport niemieckiej organizacji rowerowej VDC opracowany na
zlecenie instytucji European Biking Cities:

m ,Good practices on cycling promotion from six pioneering European cities””°

Opracowanie to zawiera doswiadczenia zebrane od organizacji zajmujacych sie
promocjgq transportu rowerowego w takich miastach jak: Bolzano (Wtochy),
Brighton i Hove (Wielka Brytania), Mannheim, Poczdam (Niemcy), Strasburg

(Francja) oraz Vitoria (Hiszpania).

Doswiadczenia tych miast pozwolity na wskazanie trzech obszaréw

wymagajacych koncentracji dziatan edukacyjno-promocyjnych:

B Poprawa koegzystencji rowerzystéow i pieszych. Edukacja obydwu kategorii
uzytkownikow drég pod katem ich praw oraz obowigzkow.

B Poprawa warunkéw dla bezpiecznego i nieutrudniajgcego innym uzytkownikom
przestrzeni miejskiej parkowania rowerdw.

B Promowanie rowerdw transportowych (cargo) jako rozwigzania dla biznesu.

® Tamze.

" http://www.cleanair-
europe.org/fileadmin/user_upload/Europeanbikingcities/European_Biking_Cities_ -
_Good_practices_on_cycling_promotion_from_six_pioneering_European_cities.pdf
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3.3. DOBRE PRAKTYKI - DOBRA INFRASTRUKTURA MIEJSKA
Jak juz sugerowane byto powyzej, wazne z punktu widzenia badania

i promowania ruchu rowerowego jest poznanie dostepnych - zaréwno w polskim
systemie prawa, jak i stosowanych w krajach zachodnich - rozwigzan
infrastrukturalnych. W Polsce na infrastrukture rowerowq sktadajq sie:

m droga dla rowerow - 2,5 metrowej szerokosci droga lub jej czes¢
przeznaczona do ruchu rowerdéw jednosladowych oznaczona odpowiednimi

znakami,

m droga pieszo-rowerowa - wspdlna przestrzen dla pieszych i rowerzystow,
gdzie pierwszenstwo majq piesi, oznaczone znakami: C13/C16; ruch pieszy

i rowerowy moze, ale nie musi by¢ odseparowany optycznie (linig ciggta),

m przejazd dla rowerzystéw - powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona

do przejezdzania przez rowerzystow, oznaczona znakami: P-11, D-6a, D-6b,

A

“J

B pas rowerowy - 1,5 metrowej szerokosci jednokierunkowa droga rowerowa w
formie podiuznego pasa jezdni, oznaczonego znakami poziomymi i stuzacego

wyltacznie dla ruchu rowerzystow; znak F-19,
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‘A 4

m kontrapas, pas rowerowy ,pod prad"® - jednokierunkowa droga (pas

rowerowy) w jezdni umozliwiajacy jazde ,pod prad” ulicy jednokierunkowej,

wytyczony tak, aby rowerzysta jadacy pod prad znajdowat sie przy swojej

4
NS

m ulica jednokierunkowa z ruchem rowerowym ,pod prad“ - ulica, w ktorej

prawej krawedzi jezdni; znak F-18,

zostat dopuszczony ruch rowerowy w kierunku przeciwnym bez wyznaczania

kontrapasa; znak B-2 i T-22,

i Nie dotyczy
- (% 71 72

m S$luza rowerowa - oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjq

Swietlng przed linig zatrzyman dla samochoddéw, skad rowerzysci moga na

zielonym Swietle ewakuowac sie z tarczy skrzyzowania jako pierwsi,

"1 http://r-http-46.dcs.redcdn.pl/http/02/tvn/web-
content/m/p5/i/cb8acb1dc9821bf74e6ca9068032d623/38471ecf-07d8-4ed8-ab65-
41d05cfaadac.jpeg

2 http ://bi.gazeta.pl/im/f5/bc/fe/z16694517Q,Znaki--ktore-pozwalaja-jechac-rowerem-
pod-prad--st.jpg
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B chodniki z dopuszczonym ruchem rowerowym, oznaczenie znakiem T-22,

Nie &;iyczy

oY)

B sierzant rowerowy, wprowadzony do wuzytku w 2015 roku. Stuzy do

oznaczenia kierunku ruchu roweréw. Moze stanowi¢ alternatywe dla
malowania pasow lub kontrapasdw. Przydatny w wyznaczaniu miejsc na

jezdni, gdzie rowerzysta moze sie pojawi¢; znak poziomy P-27.

W wyjatkowych sytuacjach rowerzysta ma prawo korzystaé¢ z infrastruktury
dedykowanej innym s$rodkom transport. Przyktadem jest tu korzystanie przez

rowerzystow z infrastruktury dla pieszych. W Polsce dozwolone jest poruszanie

73 http://brd.edu.pl/sytuacje/sluza.jpg

"% https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/f/f2/P-
27_kierunek_i_tor_ruchu_roweru_Sier%C5%BCant_rowerowy_ul._Wiejska_w_Warszawi
e.JPG/170px-P-

27_kierunek_i_tor_ruchu_roweru_Sier%C5%BCant_rowerowy_ul._Wiejska_w_Warszawi
e.JPG
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sie rowerzystow po ciggach pieszych (chodniki, deptaki itd.) jedynie
w okreslonych przez prawo sytuacjach:
B gdy rowerzysta jedzie z dzieckiem do lat dziesieciu lub
m podczas ztej pogody ($nieg, silny wiatr, ulewa, gotoledz, gesta mgfa) lub
m jesli sg spetnione jednoczesnie trzy warunki:
- chodnik ma co najmniej dwa metry szerokosci,
- ruch na jezdni jest dozwolony z predkoscig ponad 50 km/h (w terenie
zabudowanym),
- brakuje oddzielonej drogi dla rowerdw oraz pasa ruchu dla nich

przeznaczonego.

Waznym elementem poprawy komfortu i bezpieczenstwa rowerzystow jest

wprowadzanie tzw. stref uspokojonego ruchu. Do rozwigzan tego typu naleza:

m strefa zamieszkania - obszar z pierwszenstwem pieszych, gdzie pieszy moze
porusza¢ sie swobodnie po catej udostepnionej do uzytku publicznego

przestrzeni, a maksymalna predkos¢ wszystkich pojazdow to 20 km/h,

m strefa tempo 30 - obszar na terenie, ktérego obowigzuje maksymalna
predkos¢ 30km/h,

Innymi formami uspakajania ruchu sa:

B wyniesione skrzyzowania,

’> http://wroclaw.doba.pl/media/powiaty/wroclaw/articles/images/7850/doba_pl_16042-
cddfab01fc60dceae8a76edaf16e5646_1280x720.jpg
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76 http://i3.fmix.pl/fmi594/2e9d6bee000d48bf4f8b2a92
"7 http://www.brd24.pl/wp-content/uploads/2013/10/wyspa_dla_pieszych.jpg
78 http://ochocianie.blox.pl/resource/DSC05892.IPG
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B zmiana geometrii drogi (np. wyostrzenie zakretu),

Strefy uspokojonego ruchu stanowig jedng z form udostepniania istniejacej
infrastruktury drogowej. Przyczyniajqg sie do poprawy bezpieczenstwa
niechronionych uzytkownikéw ruchu (piesi, rowerzysci, osoby poruszajace sie na
wozkach itd.). Wptywaja one tez na zwiekszenie komfortu mieszkancéw np.
poprzez obnizenie poziomu haftasu. Powyzsze rozwigzania nie sgq jeszcze bardzo
popularne w naszym kraju. Szacuje sie ze Srednio ok. 20% wszystkich drdg
w polskich miastach jest objete ktérgs z form uspokajania ruchu. Dla kontrastu

warto wspomnieé, ze 76% Berlina pokryte jest strefg tempo 30%.

Poza sieciqg drog dla rowerdow oraz udostepnianiem istniejacej infrastruktury
drogowej istnieje szereg innych prorowerowych udogodnien. Ponizej
prezentowane jest zestawienie rozwigzan, ktére majg za zadanie podniescé
komfort i bezpieczenstwo rowerzysty oraz jego roweru. Na wstepie
przedstawione sg ilustracje elementéw infrastruktury pochodzace z polskich

miast:

’® https://wmiasto.files.wordpress.com/2011/02/imgp6238.jpg
80https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/7/76/Reduced_radius_corner.
jpg/800px-Reduced_radius_corner.jpg

81 http://hosting4316326.az.pl/strona/images/stories/strefa30/5.jpg
82http://wyborcza.pl/1,76842,13963393,Mamy_w_Polsce_rowerowy_przelom__Nowe_sci
ezki__publiczne.html
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m podpory dla rowerzystéw:

8 http://p3.wawalove.pl/p3.wawalove.pl/ed7d5a3feeaf4a7be2518ef601ca8add.jpg
84 http://bi.gazeta.pl/im/0/4434/24434760Q,Stojak-rowerowy.jpg

85 http://www.zycie-chotomowa.pl/wp-content/uploads/2010/10/Stojak-04.jpg

8 http://bi.gazeta.pl/im/4/6721/26721064Q, Wiata-dla-rowerow-w-Lesnicy.jpg
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Jest tez szereg rozwigzan niefunkcjonujgcych w polskich miastach, a ktére
mozna znalez¢ na ulicach miast Europy Zachodniej. Takimi przyktadami innych
udogodnien dla rowerzystow sq:

m dopuszczenie ruchu rowerédw na chodnikach/ deptakach/ przejsciach dla
pieszych, ale pod warunkiem, ze rowerzysta porusza sie z predkoscig nie
wieksza niz pieszy (np. Niemcy) %,

o~ ~

ZONE

05

Schritttempo!

m windy/ wyciagi dla rowerzystow - przyktad pierwszej na Swiecie instalacji
z miasta Trondheim, winda powstata w 1993 roku i stanowita element

popularyzacji roweru jako $rodka transportu,

87 http://2.bp.blogspot.com/-
IRiXFO7LBbQ/VCnYBazYotl/AAAAAAAAHGI/elLorS3bxTQc/s1600/DSC_0931.JPG
8http://rowery.um.warszawa.pl/sites/rowery.um.warszawa.pl/files/imagecache/Ilustracj
a_o_wymiarach_347x260px/ilustracje/artykuly/ZD]_20140730_135328.jpg

¥ http://www.verkehrslexikon.de/Texte/Verkehrsberuhigt03.php
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90

B rynny rowerowe — utatwiajg prowadzenie roweru wzdtuz schodéw,

T | T

m automatyczne podziemne parkingi rowerowe - poza swojg funkcjonalnoscig
stanowig element promocji ruchu rowerowego w miastach; rower jako

element nowoczesnosci (przyktad z Hiszpanii),

B zamykane boksy rowerowe (Amsterdam),

0 http://sztuka-krajobrazu.pl/galleries/thumbs/fit_in_900x500/WP_2030730_052.jpg
9! http://bi.gazeta.pl/im/b9/22/e8/z15213241Q.jpg
92 http://ewit.pl/graphics/2014-07-28_12-20_alec9faf128da94fcc62493fd10f5db0.jpg
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m dwupoziomowe parkingi rowerowe (miasto Zutphen w Holandii)®.

ol TN

Ponizej zamieszczone sg odnosniki do dwdch opracowan dotyczacych tworzenia

infrastruktury przyjaznej rowerzystom, stanowigqce przyktady kompleksowej
modernizacji istniejacych ciaggéow rowerowych. Obydwa opracowania stanowig
przykfady doswiadczen zebranych w programach rozwoju infrastruktury Londynu
i Cambridge.

93 http://rowerowytorun.com.pl/upload/Image/foto_Veenendaal_22_5_2010/13.jpg
9 http://exclusive.multibriefs.com/images/exclusive/0915ebike.jpg
95 http://bi.gazeta.pl/im/5f/22/e8/z15213151Q.jpg
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m Wydany przez Cambridge Cycling Campaign: ,Making Space for Cycling. A
guide for new developments and street renewals”®®,
m Publikacja London Cycling Campaign: ,Creating Space for Cycling. A guide for

councillors”’.

3.4. DOBRA INFRASTRUKTURA W MIEJSCU PRACY/ NAUKI/ ROZRYWKI
Poza prezentowanymi w rozdziale ,Dobra infrastruktura miejska” rozwigzaniami

infrastrukturalnymi, ktére wchodzg w sktad polityk rowerowych (polityk
miejskich), istnieje kilka rozwigzan podnoszacych komfort rowerzystéw
w codziennych dojazdach do miejsca pracy lub nauki.

Na wstepie przedstawione bedq ,twarde” rozwigzania stuzgce popularyzacji
obligatoryjnych podrézy rowerowych. Beda to rozwigzania infrastrukturalne,
ktérych wdrozenie jest w gestii pracodawcéw lub zarzadcéw budynkdéw (biur,

szkdt, uczelni).

Do niewymienionych dotychczas udogodnien, ktére mogg pojawic¢ sie w miejscu
pracy naleza:

B prysznice,
B szatnie z przebieralniami,

m szafki na ubrania.

Co wazne, powyzsze rozwigzania wraz z parkingami rowerowymi stanowig
element konieczny przy uzyskiwaniu przez budynki biurowe réznych certyfikatow
architektonicznych, np. LEED i BREEAM (standardy techniczne dla budownictwa

zrdwnowazonego).

Rysunek 12 Loga certyfikatow LEED oraz BREEAM

5( BREEAM ¢

&5 . B\
“RE GLOBP

% Dostep: http://www.makingspaceforcycling.org/MakingSpaceForCycling.pdf
’ Dostep:
http://s3.amazonaws.com/Icc_production_bucket/files/9134/original.pdf?1434446759
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Dla przyktadu, certyfikat LEED wymaga dla projektow ponizej 30 000 m2 (300

000 ft*) zapewnienia bezpiecznych stojakéw dla roweréw dla minimum 3%
uzytkownikow w odlegtosci do 180 m od gtdwnego wejscia do budynku.
Dodatkowym wymogiem certyfikatu sg prysznice z miejscem do przebrania sie
dla 0,5% uzytkownikéw budynku, zlokalizowane wewnatrz budynku lub do 180 m
od wejscia gtdwnego. Natomiast certyfikat BREEAM sugeruje, ze nalezy zapewnic
bezpieczne stojaki dla rowerdw dla:

B 10% uzytkownikéw w budynkach mieszczgcych do 500 uzytkownikéw,
B 7% uzytkownikéw w budynkach mieszczacych od 500 do 1000 uzytkownikow,

B 5% uzytkownikow w budynkach mieszczacych powyzej 1000 uzytkownikow.

Waznym elementem promocji rowerdw jest wytwarzanie atmosfery przyjaznej
rowerzystom. Rower staje sie wowczas elementem kultury organizacyjnej firmy.
Mozna to uzyskal przez zezwalanie pracownikom na wprowadzanie rowerow do
biur, czy niepromowanie kultury motoryzacyjnej (parkingi samochodowe przed

gtdbwnymi wejsciami do biur).

Istniejg réwniez inne formy budowania kultury rowerowej. Nie muszg one by¢
jedynie zwigzane z dziataniami pracodawcéw. Jednym z takich rozwigzan sq
publiczne liczniki przejazddw rowerzystdw. Poza funkcjg analityczng (zbierania
danych), liczniki stanowig element wzmacniajacy postawy prorowerowe. Licznik
ten moze wprowadzac¢ element grywalizacji. Ponizej prezentowany jest licznik

zamieszczony w Gdansku.

Rysunek 13 Licznik przejazdéw rowerzystéw w Gdansku®®

% http://www.rowerowygdansk.pl/download/2013_12/380.jpg
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Istniejg tez rézne formy ,miekkie” wspierania dojazdow rowerowych do miejsca

pracy. Temu poswiecony zostanie dodatkowy rozdziat w dalszej czesci

niniejszego opracowania.

3.5. ZACHETY BEHAWIORALNE DLA DOJAZDOW DO PRACY

Zwiekszenie udziatu podrézy rowerowych w ogdle podrdézy po miastach wymaga
przede wszystkim zmiany postaw ich mieszkancow. Jedng z ciekawych form
wypracowywania i utrwalania nawyku korzystania z roweru sg dopfaty za dojazdy

do pracy, ktére stosowa¢ mogq pracodawcy.

Zwrot kosztéw dojazdéw pracownikédw do pracy jest swiadczeniem dodatkowym,
ktére pracodawca moze, lecz nie musi, przyzna¢ pracownikom. Jesli zdecyduje
sie na takie $Swiadczenie, musi pamietac, ze jest ono opodatkowane podatkiem
dochodowym od 0s6b fizycznych.

Jednym z pierwszych przyktadéw wspoétfinansowania dojazdéw do pracy rowerem
w Polsce jest firma Ganymede. Ten krakowski deweloper gier, wprowadzit
dopfaty dla pracownikdow za kazdy dzien dojazdu do pracy na rowerze w
wysokoéci trzech ztotych (,tréjka za dwa kétka”)*®. Jest to budowanie
pozytywnego wizerunku pracodawcy (ang. Employer Branding), co moze
stanowi¢ przewage konkurencyjng w dynamicznie rozwijajacych sie branzach
(np. sektor IT). Zdaniem menadzerdw projekt byt bardzo dobrg promocjg firmy

jako atrakcyjnego pracodawcy.

Istniejg rézne modele rozliczania dojazdéw:

B ekwiwalent za koszt utrzymania miejsca parkingowego,

B ekwiwalent za abonament na komunikacje miejska,

B premia za kazdy dzien dojazdu rowerem do pracy,

m ,kilometréwka” - premia za kazdy kilometr (mierzony wedtug licznika lub
dtugosci trasy do domu),

B model mieszany: stata stawka ,za dzien” plus stawka ,kilometrowa”. Model
ten ma na celu zacheci¢ osoby, ktére mieszkajg blisko miejsca pracy do

przejazdéw rowerem.

Zgodnie z wyliczeniem australijskiego wicepremiera Anthony Albanese’a z 2013

roku gospodarka zyskuje 21 USD na kazdej 20 minutowej podrdézy rowerem do

* http://ibikekrakow.com/2012/11/19/premie-rowerowe-w-krakowskiej-firmie/
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pracy i z powrotem'®,

Korzysci ekonomiczne wynikajace z jazdy do pracy tym
jednosladem wedtug przedstawiciela australijskiego rzadu to m.in. mniej korkow,
mniejsze koszty infrastruktury transportowej, ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych, czystsze powietrze, redukcja hatasu i oszczednos$¢ w kosztach

zapewnienia miejsc do parkowania.

Francuski minister transportu zaproponowat, aby osobom dojezdzajacym
rowerem do pracy pfaci¢ 25 eurocentow (czyli ponad ztotdwke) za kazdy

kilometri°?,

Juz teraz jazda rowerem jest bardzo popularnym sposobem
komunikacji we Francji. W taki sposéb dojezdza tam do pracy regularnie ok. 3

mln osob.

Wielka Brytania wprowadzita rzadowy program ulg podatkowych przy zakupie
roweru. Cyclescheme, bo tak sie nazywa program, jest czescig Planu Zielonego
Transportu. Gtdwnym celem jest promowanie roweru jako S$rodka transportu,
stuzgcego do dojazdéw do pracy. Program umozliwia przekazanie pracownikowi
roweru wraz z akcesoriami bezpieczenstwa jako $wiadczenia wolnego od
podatku. Technicznie rzecz biorac, pracownicy wynajmujg rower od swojego

pracodawcy z mozliwosécig wykupu pod koniec okresu rozliczeniowego®®?.

Doswiadczenie brytyjskie przyniosto pierwsze wyniki dotyczace efektywnosci
programéw promujacych dojazdy do pracy. Zdiagnozowanych zostato kilka

podstawowych rezultatéow, ktére omdwione sq ponizej.
1. Zdrowsi i bardziej produktywni pracownicy

Jak potwierdzajg dane m.in. brytyjskiego Instytutu Zdrowia i Polityki Spotecznej,
pracownicy dojezdzajacy do pracy s sprawniejsi fizycznie, deklarujg wyzszy

poziom zadowolenia z zycia i lepszy stan zdrowia.'®?

B Brytyjska organizacja ds. zrownowazonego transportu Sustrans wyliczyta, ze

przecietny brytyjski pracownik bierze rocznie 4,5 dnia chorobowego.

4

100 7a: ,Do pracy rowerem? Kilka argumentéw ,za
https://www.benefitsystems.pl/artykul/newsletter/do-pracy-rowerem-kilka-argumentow-
za

101 tamze

192 http://ibikekrakow.com/2013/05/13/rowerowa-ulga-podatkowa/

183National Institute of Health & Clinical Excellence (NICE) Public Health Guidance PH13
(2008)
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Pracownicy dojezdzajacy stale do pracy rowerem spedzajq $rednio 2,4 dnia na
L4.104

2. Obnizenie pozaptacowych kosztéw pracy

Pracodawcy wdrazajacy program ,rowerem do biznesu” szacujg Srednie
oszczednosci dla organizacji na 25-80 GBP miesiecznie na jedng osobe

dojezdzajaca rowerem.?

Koncern GlaxoSmithKline oszacowat oszczedno$¢ wynikajacq z rezygnacji
z jednego miejsca postojowego na ok 2000 GBP rocznie.'%®

Podobne oszczednoséi wyliczyta londynska spoétka transportowa (Transport for
London). Likwidacja jednego miejsca postojowego pozwala zaoszczedzi¢ ok. 2000
GBP rocznie.'®’

3. Mniej korkow to silniejsza gospodarka

Zattoczenie w godzinach szczytu ma wptyw na gospodarke. Wedtug opracowan
wykonanych na zlecenie rzadu brytyjskiego korki kosztuja gospodarke Anglii
ponad 10 mld GBP rocznie. W samych obszarach miejskich Londynu koszt ten
miedzy rokiem 2009 a 2025 wyniesie ok 22 mld GBP.!%®

Natomiast zgodnie 2z wyliczeniem australijskiego wicepremiera Anthony
Albanese’a z 2013 roku - gospodarka zyskuje 21 USD na kazdej 20 minutowej

podrézy rowerem do pracy i z powrotem. %

Witadze Kopenhagi szacujg, ze kazdy kilometr pokonany rowerem przynosi zysk
netto dla spoteczenstwa 1,22 DKK (0,21 USD za mile), co nalezy zestawic¢ ze
stratg netto w wysokosci 0,69 DKK za kazdy kilometr, ktéry jest przejechany

samochodem (0,12 USD za mile). Liczby te obejmujq zaréwno oszczednosci w

% YouGov, 2013 Commute and Exercise Survey commissioned by Sustrans

1% TfL 2008 Pool Bikes for Business

% Transport for London, Workplace cycle parking guidance (2006)

Transport for London, Workplace cycle parking guidance (2006)

'% DfT 2006 The Eddington Transport Study The case for action: Sir Rod Eddington’s
advice to Government

% Wyliczono wykorzystujac metodologie z DfT’s appraisal guidance (WebTAG3.14.1),
wykorzystujac dane z National Travel Survey supplied by ONS

107
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sektorze publicznym, jak i dodatkowe aktywnosci gospodarcze w sektorze

prywatnym?*°,
4. Rower jako element odpowiedzialnosci za srodowisko (CSR)

taczny koszt emisji dwutlenku wegla dla samochoddw osobowych w Wielkiej

Brytanii kazdego roku wynosi ok. 4 mld GBP.!!

Tym samym, jesli wszystkie podrdéze Brytyjczykdw odbywatyby sie jedynie
samochodem, to do atmosfery emitowane by byto 883 904 ton CO, (koszt 51,2
mld GBP).*?

5. Rower jako element wizerunku pracodawcy

Pokolenie millenialséw (urodzonych po 1983 roku) to kategoria pracownikéw,
ktéra najmocniej docenia starania zwigzane z przeciwdziataniem zmianom
klimatycznym. Ponadto jest to kategoria wiekowa, w ktorej samochdd przestaje
by¢ obiektem pozadania. Dla przyktadu w 1983 roku w Wielkiej Brytanii 82%
mtodych mezczyzn w wieku 16-24 lata miato juz prawo jazdy. Dzi$ odsetek ten
wynosi zaledwie 64%.'** Millenialsi beda stanowi¢ 75% sity roboczej juz w
2025.1*

3.6. POLSCY PRACODAWCY A ZACHETY DO JAZDY NA ROWERZE
Brak jest szczegétowych danych o tym, ilu polskich pracodawcow stosuje

rozwigzania prorowerowe.

Szacuje sige, ze w Polsce jest to domena firm z branzy IT, filii skandynawskich
firm mieszczacych sie gtownie w duzych miastach (Warszawa, Krakéw, Wroctaw).

Doptaty zaczynajq sie o 0,2 zt za przejechany kilometr.

Jak wynika z badania ,Rowerem do pracy - perspektywa pracodawcéw”'>,

tworzenie udogodnien dla pracownikéw dojezdzajacych rowerem do pracy nie

110 City of Copenhagen. Retrieved 15 July 2012, za:
http://www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/Livingl
nCopenhagen/CityAndTraffic/~/media/439FAEB2B21F40D3A0C4B174941E72D3.ashx

111 Wyliczono wykorzystujac methodologie DfT’s appraisal guidance (WebTAG3.14.1),
wykorzystujac dane z National Travel Survey supplied by ONS

112 Deloitte Millennial Survey 2014

113 Deloitte Millennial Survey 2014

114 Deloitte Millennial Survey 2014

> Rowerem do pracy - perspektywa pracodawcéw, TNS Polska dla Fundacji Allegro All
For Planet, N=300
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jest popularng praktyka. Jedynie 16 na 100 ankietowanych przedstawicieli
pracodawcow styszato o jakichkolwiek udogodnieniach.

Wykres 9 Czy styszat(a) Pan(i) o pracodawcach, ktorzy tworza udogodnienia dla
pracownikow dojezdzajacych do pracy na rowerze? Jesli tak, to o jakich

16
84

(pytanie otwarte)''®

m tak H nie

stojaki / parkingi na
rowery

prysznice / zaplecze
socjalne

premie / bonusy dla
pracownikéw
urzedy
inne (w tym duze firmy,
zagraniczne podmioty)

nie wiem / nie pamietam
nazwy

Co wazne, bonifikaty za podréz rowerem do pracy to jedne z najmniej

popularnych rozwigzan, o jakich wiedzg zapytani pracodawcy (patrz wykres 10).

116 Rowerem do pracy - perspektywa pracodawcéw, TNS Polska dla Fundacji Allegro All
For Planet, N=300
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Wykres 10 Czy styszat(a) Pan(i) o nastepujacych rozwiazaniach, ktore
wprowadzaja niektérzy pracodawcy? 7

udostepnianie
pracownikom stojakéw
rowerowych

%.

"M

udostepnianie specjalnych
pomieszczen, w ktérych
mozna sie przebraé
(szatnie)

..

.t
latee
-

»
ot et
o
3
-
.

tazienki z prysznicem dla
pracownikow

system tzw. premii
rowerowych

wspélfinansowanie zakupu
roweru (np. specjalne bony)

zadne z powyzszych

BN .

B wu
4]
N

Na podstawie tych samych badan mozna oceni¢ poziom akceptacji dla wdrozenia

rozwigzan promujacych dojazdy do pracy (patrz wykres 11).

117 Tamze



Ministerstwo
TNS ) Sportu i Turystyki

Wykres 11 Co zacheciloby Pana(ia) do wprowadzenia w firmie udogodnien dla
rowerzystow? 18

potrzeba zgtoszona przez pracownikow
budowa sciezek rowerowych w miescie i wokot firmy

wsparcie finansowe z zewnatrz

uswiadomienie sobie korzysci wynikajacych z jezdzenia
przez pracownikow na rowerach

dostepnos¢ odpowiednich pomieszczen, ktére mozna
by adoptowaé na potrzeby rowerzystéw

przyktady z innych firm, ktére wprowadzity takie
rozwigzania

nic

nie wiem) trudno powiedziec

Inng mozliwoscia wspierania pracownikdéw jest zakup rowerdéw stuzbowych.
W 2008 roku az 2 tys. rowerdw kupita w Polsce szwedzka sie¢ meblowa IKEA.
Taki krok rozwazajg takze inne firmy, ktore dbajg o swdj wizerunek dobrego

pracodawcy i chcg zacheci¢ pracownikow do aktywnosci fizycznej.

Przyktadem instytucji, ktéra wdrozyfa idee roweru stuzbowego jest tez Park
Naukowo-Technologiczny w Biatymstoku. Dwa rowery zostaty przekazane BPNT
przez firme EcoBike i postuza nie tylko pracownikom parku, ale i jego lokatorom.
Wyznaczono na nie specjalne stanowisko w budynku Inkubatora
Technologicznego. Nad rowerami zawist zielony neon, w ktérym napis ,rower”
mozna wiasnymi rekami zmieni¢ na stowo ,power”. ,Rower Power”'® to nazwa
projektu realizowanego dzieki wspétpracy z wroctawska firmga EcoBike.'?°
Wiasciciel EcoBike - Grzegorz Szczygiet w wywiadzie dla Gazety Wyborczej
podkresla, ze Biatystok jest pierwszym miastem, gdzie elektryczne jednoslady

wykorzystywane sq juz jako stuzbowe pojazdy urzednikéw, jednak nie ostatnim.

118 Tamze

119 Wiecej na ten temat mozna przeczytaé na stronie internetowej BPNT:
http://bpnt.bialystok.pl/rower-power/

120 Na podstawie artykutu ,Urzednicy na elektrorowerach. Rower Power w BPNT”; Dostep:
http://bialystok.wyborcza.pl/bialystok/1,35241,16239283,Urzednicy_na_elektrorowerach
__Rower_Power_w_BPNT__ ZDJECIA_.html#ixzz3x8LHG04b
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W 2014 roku zakupit je swoim urzednikom takze watbrzyski magistrat, a

wczesniej na rowery elektrycznie wsiedli straznicy miejscy z Krakowa.

Rysunek 14 Rowery elektryczne w BPNT (Biatostockim Parku Naukowo-
Technologicznym)!?!

It - - | 'jﬁf

i |

Istniejg dwa warianty udostepniania roweru stuzbowego:

m zakup rowerow, ktére bedg stanowity element dodatkowych s$wiadczen -
rower wypozyczany jest pracownikowi w okresie trwania umowy,
m zakup rowerdow bedacych do dyspozycji pracownikow - rower przechowywany

jest w miejscu pracy i stuzy jedynie do podrdézy stuzbowych w czasie pracy.

Promocja dojazdéw do pracy bedzie stanowita w przysztosci istotny element
pozaptacowych form wynagradzania pracownikéw. Tworzy to rynek dla nowych
produktow. Jednym z nich jest przygotowywana oferta programu motywacyjnego
MultiBenefit. Firma ta przygotowuje system rozliczen rowerowych dojazdéw
pracownikéw. Idea polega na rozliczaniu ,przejechanych rowerem kilometréw” w
formie zblizonej do programoéw lojalnosciowych. Pracownik za przejechane do
pracy dystanse gromadzi punkty, ktore bedzie mozna zrealizowaé¢ w sklepie

firmowym systemu MultiBenefit'#?,

Innym przyktad wynagradzania za dojazd do pracy rowerem jest system
stworzony w oddziale gtéwnym Banku BGZ. Zgodnie z deklaracjami firmy,

przyjezdzajac rowerem do pracy pracownik otrzymuje darmowe S$niadanie. Jak

121 http://bpnt.bialystok.pl/storage/m/gallery/opt_1403095711259053568636137461.jpg
122 http://www.rowerymultibenefit.pl/
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mozna dowiedzie¢ sie z materiatdw prasowych, pracownicy banku BGZ moga tez
korzysta¢ z bardzo atrakcyjnych znizek na zakup rowerdw oraz majgq do

dyspozycji zadaszony parking dla jednos$ladow?**.

Wypfata premii za dojazdy do pracy w mysl polskiego prawa skarbowego jest
elementem wynagradzania pracownika i oznacza konieczno$¢ odprowadzenia
podatku dochodowego. Wyjatkiem jest tu sytuacja, gdy rower stanowi narzedzie
pracy (np. listonosz rozwozacy listy). Art. 21 ust. 1 pkt 13 ustawy o PIT stanowi,
ze zwolnione od podatku sg ekwiwalenty pieniezne za uzywane przez
pracownikéw przy wykonywaniu pracy narzedzia. Mazowiecki Urzad Skarbowy w
Warszawie 1 sierpnia 2006 uznat, ze rower jest sprzetem w rozumieniu tego
przepisu. Aby Swiadczenie zostato zwolnione od podatku, musza byc¢ jednak
spetnione  dodatkowe  warunki:  wykorzystanie roweru powinno  byc¢
udokumentowane, a wysokos¢ ekwiwalentu musi odpowiada¢ wartosci rzeczy
uzywanych dla celow zawodowych. W tym przypadku mamy jednak do czynienia
jedynie ze zwrotem kosztéw amortyzacji roweru. Ponadto zgodnie z decyzjg
Trzeciego Urzedu Skarbowego w Bydgoszczy, ktéry 16 sierpnia 2005 r. (PP2-
443-26/05) uznat, ze przedsiebiorca nabywajacy rower, ktéry wykorzystywany
jest do celdw stuzbowych, ma prawo do obnizenia kwoty podatku naleznego
o kwote podatku naliczonego okreslonego w fakturze dokumentujgcej nabycie
roweru. Oznacza to, ze rower moze, podobnie jak samochdd, stanowi¢ koszt

uzyskania przychodu. Pozwala to na zmniejszenie kwoty podatku VAT.

Kolejnym udogodnieniem s doptaty do zakupu roweru. Polegajg one na udziale
pracodawcy w kosztach zakupu roweru. W przypadku gdy rower stanowi czes¢
wynagrodzenia pracownika, konieczne jest odprowadzenie podatku dochodowego

przez pracodawce. Doptaty polega¢ mogq na:

zwrocie czesci kosztow roweru,
rocznej doptacie do roweru (zwrot kosztdw amortyzacji),

przekazywaniu bonéw na zakup akcesoriow lub serwisu rowerowego,

wreczaniu akcesoriow rowerowych jako prezentow dla pracownikow.

12 http://www.miesiecznik-benefit.pl/index.php?wiad=990
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4. BARIERY DLA PODROZY OBLIGATORYJNYCH

Korzystajac z dobrych wzorcow i aplikujgc dobre praktyki, nalezy zwraca¢ uwage

na czynniki zniechecajgce rowerzystdw do czestszych i dtuzszych podrozy.
Czynniki te nalezy badac lokalnie i w kontekscie réznego typu uwarunkowan:
spotecznych, urbanistycznych, infrastrukturalnych czy geograficznych. Tym
samym ponizsze wyniki mogg stanowi¢ cenng wskazéwke w projektowaniu

skutecznych polityk transportowych.

Jak wynika z badan TNS Polska wykonanych dla Fundacji Allegro All For Planet,
gtdéwnymi czynnikami zniechecajacymi do dojazdéw do pracy sg‘**:

zbyt duza odlegtos¢ (35%),

niedobdr odpowiedniej infrastruktury np. $ciezek rowerowych (26%),

niekorzystne warunki pogodowe (21%),

brak mozliwosci przebrania sie/ odswiezenia (21%).

Natomiast zapytani w 2012 roku przez CBOS!?® respondenci, najczesciej
podkreslali brak odpowiednich drog i S$ciezek rowerowych (patrz tabela 6).
Argument ten podkreslali zaréwno jezdzacy, jak i niejezdzacy na rowerze.
Drugim waznym aspektem, na ktéry zwracali uwage badani, byly kwestie
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Co wazne, poczucie zagrozenia wynikajace z
niebezpiecznej jazdy kierowcéw jest silniejsze u o0sob, ktére posiadajq
doswiadczenie jazdy na rowerze. Taka sama rdéznica pomiedzy badanymi grupami
wystepuje w przypadku innych wymienianych probleméw: brak szerokiego
pobocza, zty stan drdg i Sciezek rowerowych oraz brak bezpiecznych miejsc do

parkowania roweru.

124 TNS Polska dla Fundacji Allegro All For Planet, metoda: CATI, N=257.
125 CBOS, ,Polacy na rowerach”, www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2012/K_119_12.PDF
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Tabela 6 Gléwne problemy z jakimi spotykaja sie rowerzysci (dane w procentach)*?¢

Na jakie, Pana(i) zdaniem, Ogodtem Jezdzacy na Niejezdzacy na

problemy, trudnosci napotykajg rowerze rowerze

rowerzysci?
Brak Sciezek, drég lub specjalnie

, 67 70 59
wyznaczonych pasow rowerowych
Niebezpieczna jazda kierowcow
L ] i 62 66 53
samochodow i innych pojazdow
Brak szerokiego pobocza prz
gop prey 61 64 53
drogach
Zty stan drdg, Sciezek rowerowych 48 49 44
Brak bezpiecznych miejsc, gdzie
] P y 156/ 9 42 44 37
mozna zostawic rower
Kradzieze rowerdw 41 43 34
Piesi wchodzacy na Sciezk
acy © 36 38 31
rowerowg
Niebezpieczna jazda innych
i 17 17 17
rowerzystow
Inne problemy 2 2 0
Trudno powiedzieé 4 1 10

Krakowscy rowerzysci w badaniu prowadzonym w ramach projektu Krakowski
Dialog Cykliczny roéwniez akcentowali wyraznie kwestie bezpieczenstwa.
Analizujac ponizszy wykres (patrz wykres 12), wida¢, ze najbardziej
zniechecajacymi czynnikami sg: szybki ruch pojazdéw, wiele pojazdéw w ruchu
ulicznym i lekcewazenie przepisdw przez uczestnikdw ruchu drogowego. Kolejna
grupa czynnikdw dotyczy brakéw w infrastrukturze (np. pozwalajacej bezpiecznie
parkowac jednoslad). Nastepne elementy, to te na ktére nieco trudniej wptywac
odpowiednimi politykami miejskimi, czyli: warunki atmosferyczne, podréze

z dzie¢mi czy transport bagazu.

126 CBOS, ,Polacy na rowerach” - N=707,
www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2012/K_119_12.PDF
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Wykres 12 Co zniecheca do jazdy na rowerze? Skumulowany odsetek
odpowiedzi , zniecheca” i ,zdecydowanie zniecheca”'?’

szybki ruch samochodowy Niebezpieczenstwa zwigzane z ruchem

wiele pojazdéw w ruchu ulicznym i innymi jego uczestnikami
ulicznym

lekcewazenie przepisow 43

niebezpieczenstwo kradziezy

roweréw Niebezpieczeristwa i utrudnienia

zwigzane z brakami w infrastrukturze

brak zaplecza sanitarnego - ;
i zapleczu sanitarnym

oswietlenie migjskie

czynniki atmosferyczne 44 Subiektywne odczucie komfortu
zwigzane z osobistymi wymogami
wiele rzeczy do transportu 35 transportowymi

podréz z matymi dzie¢mi 30

daleki dystans Subiektywne odczucie komfortu
zwigzane z uksztattowaniem

przestrzeni miasta

m | |
ul
S Ru
N

uksztattowanie terenu

Pomimo, ze krakowscy rowerzysci rzadko (9% wyboréw) wskazywali na ,daleki
dystans” jako na czynnik zniechecajacy do podrézy, to element ten odgrywa
wazng role. Poza wysitkiem fizycznym dluga podréz powoduje wzrost liczby
problemoéw, ktére rowerzysta napotyka na swojej drodze. Problem ten okreslany
jest mianem funkcji oporu odlegtosci. Koncepcja ta wypracowana zostata na
podstawie danych empirycznych i moéwi o tym, ze im dalej do celu, tym szybciej

spada prawdopodobienstwo wyboru roweru.

Ilustracjg tego sg badania wykonane przez zespdt L. Larsena (patrz wykres
13)'%8, Wedtug tego badacza dla miasta Pune (Indie) $rednie dystanse jednej

podrézy rowerem rozkfadajg sie nastepujgco:

m 3,9 km dla dojazdu do pracy,
m 3,4 km dla dojazdu do centrum,

m 2,4 km dla dojazdu do pracy.

127 Krakéw Miastem Rowerdw ,Czego pragng rowerzysci”, metoda: CAWI, N:1600,
http://kmr.org.pl/wp-content/uploads/2013/02/raport-z-badania-potrzeb-krakowskich-
rowerzystow-24.04.2013.pdf

128 y ukasz Kowalski, Anna tobodzinska, Gergé Szabd, 2012, ,Metoda Oceny Kolejnoéci
Realizacji Tras Rowerowych” w: Transport miejski i regionalny 09 2012
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Wykres 13 Funkcja oporu odlegtosci. Ilustracja srednich dlugosci podrozy
rowerowych'?®

% 25

20 \
"{? \ \ do
= szkoly
3 15
2 \ \
4 %
2 N\
R N
S . do".,' do

centrum*.,\h | pracy
0 s O
0 2 500 5000 7500 10000 m

odlegtosc

Odrzucenie lub wybdr roweru jako s$rodka transportu wigze sie z racjonalng

kalkulacjq kazdej osoby podrdézujacej. Przy wyborze s$rodka transportu, poza

czynnikami ekonomicznymi, spotecznymi i technicznymi, decydujq elementy
opisane dwoma ponizszymi wspdtczynnikami:

m wspodiczynnik wydiuzenia - stosunek odlegtosci miedzy punktami trasy
rowerowej w realnych warunkach do dtugosci toru ruchu uzytkownika miedzy
tymi punktami w linii prostej;

B wspodiczynnik opdznienia - Sredni czas, ktory uzytkownik traci, oczekujac na
sygnalizacje Swietlng lub na skrzyzowaniach bez pierwszenstwa w stosunku

do jazdy tg samag trasg, gdyby ww. ograniczen nie byto.

1

@ 09

129 y ukasz Kowalski, Anna tobodzirska, Gergé Szabd, 2012, ,Metoda Oceny Kolejnoéci
Realizacji Tras Rowerowych”, w: Transport miejski i regionalny 09 2012
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Wazng wytyczng w tworzeniu polityk transportowych jest to, ze zaréwno pieszy,
jak i rowerzysta to ci uzytkownicy ruchu, ktérym zalezy na mozliwie najkréotszym
dystansie. Kierowcy samochoddéw i transportu zbiorowego cenig sobie z kolei
najkrotszy czas przejazdu. Przyktadowo dla podrézy w Krakowie $redni dystans
wszystkich  dziennych (deklarowanych) podrézy  wyniést 14,8 km?°

(obligatoryjnych i rekreacyjnych).

Ciekawym przyktadem popularyzacji roweru jako $rodka transportu, jako tego
najbardziej skutecznego w podrézach miejskich jest aplikacja BikeCitizens (patrz
ponizej) pozwalajaca szacowac zasieg rowerzysty w odcinku czasu. Warto tez
doda¢, ze popularne cyfrowe mapy i nawigacje webowe (np. Google Maps, Open
Street Map) dodajg w ostatnim czasie funkcjonalnosci dedykowane podrézom

rowerowym.

Rysunek 15 Zrzut ekranowy aplikacji do mierzenia zasiegu rowerzysty w

odcinku czasu'3!
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Z uwagi na przedstawione powyzej czynniki zniechecajace do podrdzy rowerowej
nieco wiecej uwagi nalezy poswieci¢c problemom bezpieczenstwa. Jak
przedstawia ponizszy wykres (patrz wykres 14), Polska jest krajem, gdzie liczba
Smiertelnych wypadkédw drogowych z udziatem rowerzysty jest jedng

z najwiekszych w Unii Europejski. Optymistyczny jest jednak fakt, ze tendencja

130 Krakéw Miastem Rowerdw ,Czego pragna rowerzysci”, CAWI, N-1600,
http://kmr.org.pl/wp-content/uploads/2013/02/raport-z-badania-potrzeb-krakowskich-
rowerzystow-24.04.2013.pdf

131 http://map.bikecitizens.net/
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ta jest wyraznie spadkowa. Dotyczy to zaréwno Polski, jak i pozostatych panstw

Wspélnoty.

Wykres 14 Smiertelno$¢ w wypadkach drogowych w UE - poréwnanie
wskaznikéw dla lat 2001 i 2010'32

Figure 2: Cyclist fatality rates, 2001 and 2010 compared, EU-20a
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Nalezy tu przypomnieé¢, ze w mys| polskiego prawa rowerzysta to niechroniony
uczestnik ruchu. Oznacza to nic innego jak to, ze konsekwencje kazdego
zdarzenia drogowego ponoszone sg gidwnie przez rowerzyste lub pieszego.
Konsekwencje utraty zycia lub zdrowia w wyniku zdarzenia pieszego/ rowerzysty
Z pojazdem sg jednakowe we wszystkich krajach. Ilustracjg tego problemu sg
dane dotyczace wypadkéw drogowych w Wielkiej Brytanii zamieszczone na

ponizszym wykresie (patrz wykres 15).

132Eyropean Road Safety Observatory - European Commission ,
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/statistics/dacota/bfs20xx_dacota-swov-
cyclists.pdf
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Wykres 15 Przyczyny zgonow w wypadkach drogowych wediug $rodka
transportu?33

liczba przypadkow smiertelnych wsrod
pozostatych uczestnikdéw ruchu drogowego

mliczba przypadkéw smiertelnych wsrod
uzytkownikow danego srodka transportu

= 540
ISV

samochéd ciezaréwka motor autobus/ autokar pieszy rower

Jednym ze sposobdw szerzenia Swiadomosci wszystkich uczestnikdw ruchu
rowerowego jest upamietnianie ofiar wypadkéw drogowych przez instalowanie
~rowerow duchéw” (ang. ,ghost bike”), w miejscach drogowych tragedii. Sq one
montowane najczesciej przez przedstawicieli organizacji rowerowych w celu

upamietnienia ofiary wypadku.

Rysunek 16 ,,Rower duch” 34

133 Wypadki w Wielkiej Brytanii w 2007 roku, CTC Organisation:
http://www.ctc.org.uk/sites/default/files/ctc_safety_in_numbers_0.pdf
134 http://tribktla.files.wordpress.com/2014/01/ghost-bike-billy-martinez.jpg
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