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Abstrakt. Praca ujmuje problematyke transportu rowerowego na terenach wybranych
miast Polski, szczegdlnie wazng w dobie szybko postepujgcej urbanizacji i globalizaciji.
Wszechobecne zattoczenie ulic spowodowane ruchem samochoddéw, zanieczyszczenie
srodowiska, brak infrastruktury towarzyszacej (np. parkingi) w centrach duzych miast,
zmuszajg do dziatan zmierzajacych do ograniczenia ruchu samochodowego. Zta jakosc
i wieloletnie niedoinwestowanie tej czesci infrastruktury miejskiej zniecheca wielu
mieszkancow do korzystania z roweru jako $rodka komunikacji codziennej (dojazdy do
pracy, szkoty). Innym skutkiem zaniedban jest niski poziom komfortu i bezpieczenstwa
korzystania z tego srodka lokomociji. Zaletg korzystania z rowerdw jest szybkos¢ poruszania
sie w strukturach zurbanizowanych i mozliwos¢ dotarcia bezposrednio do celu podrézy oraz
niewielka ilos¢ miejsca potrzebnego do zaparkowania. Analizy przedstawione w pracy
obejmujg sondaz ankietowy przeprowadzony w latach 2008-2010 w szesciu miastach
potnocnej i wschodniej Polski.

Stowa kluczowe: miasto, rower, droga rowerowa, planowanie infrastruktury
rowerowej, uwarunkowania prawne ruchu rowerowego.

1. Wstep i cel pracy

Ruch rowerowy w miastach zyskuje coraz wiecej zwolennikdéw, gdyz rower jest
najtanszym i bardzo skutecznym srodkiem lokomocji. W niektorych miastach, jak Amsterdam
czy Monachium, na transport rowerowy przypada ponad 20% wszystkich podrézy.
Rower, jako jedyny z indywidualnych srodkéw transportu, zapewnia transfer uzytkownika
wprost do celu. W wielkich aglomeracjach miejskich znacznie przyspiesza dotarcie do
celu poprzez unikniecie odcinkédw drég o znacznym zattoczeniu podczas szczytu
komunikacyjnego. Inne niekwestionowane korzysci transportu rowerowego to ochrona
Srodowiska, minimalizacja kosztow dojazdu, wplyw na poprawe zdrowia i kondycji
uzytkownikow roweréw oraz relaks podczas odbywanej podrézy. Infrastruktura rowerowa
jest nie tylko elementem codziennego ruchu transportowego mieszkahcow miasta, ale takze
atrakcjg dla przebywajgcych w nim turystéw. Stanowi element programu krajoznawczego,
wypoczynkowego i sportowego.

Praca ma na celu ukazanie problemow dotyczgcych rozwoju sieci drog rowerowych na
terenie miast polskich na przyktadzie szesciu miast potnocnej i wschodniej czesci Polski.
Wszystkie odznaczajg sie walorami turystycznymi i borykajg sie z réznymi problemami
dotyczacymi realizacji sieci rowerowej. Przedstawione badania obejmujg lata 2008-2010.
Sondaze ankietowe i inwentaryzacje dotycza Olsztyna, Torunia, Gizycka, Etku, Augustowa
i Leborka.
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2. Planowanie infrastruktury rowerowej w strukturach zurbanizowanych

Zgodnie z opracowanymi dla wielu miast ,Standardami technicznymi dotyczgacymi
infrastruktury rowerowej” nalezy przyja¢ nastepujgce zasady organizacji i planowania
infrastruktury przeznaczonej dla ruchu rowerowego. Planowanie infrastruktury powinno by¢
realizowane zgodnie z politykg transportowg i przestrzenng danego miasta. Ponadto
powinno obejmowacé wszystkie elementy zwigzane z infrastruktura rowerowg zawarte
w Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego, jak rowniez
w innych opracowaniach planistycznych, w ktorych znajdujg sie istotne postanowienia
dotyczace transportu rowerowego (np. miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego).

Podstawowym zatozeniem przy planowaniu poprawnej infrastruktury powinno by¢ takie
rozmieszczenie i poprowadzenie tras rowerowych, ktére pozwolitoby rowerzyscie na
bezpieczne i wygodne dotarcie do celu. Ruch rowerowy powinien byé dopuszczony
wszedzie, gdzie jest to mozliwe. Rowerzysta powinien mie¢ $wiadomos¢, ze jest w stanie
dotrze¢ do celu szybciej niz innymi Srodkami transportu. Jezeli odpowiednie zaplanowanie
i pézniejsze wykonanie tras rowerowych datoby takg mozliwosé, zdecydowanie zwiekszytoby
to atrakcyjnos¢ poruszania sie rowerem po miescie.

Rozpatrujgc bardzo duzg popularnosc¢ jazdy na rowerze w Holandii, mozna przyjaé,
ze opracowane przez holenderskg organizacje standaryzacyjng CROW (Centrum Informaciji
i Technologii Transportu i Infrastruktury) wymogi dotyczace transportu rowerowego
w miescie sg bardzo efektywne. Wywolujg one pozadane efekty w postaci wzrostu
zainteresowania mieszkancéw ruchem rowerowym. W zestawie pieciu wymogoéw zawarte
jest stwierdzenie, ze aby infrastruktura rowerowa miata zadowalajacg jakos$é, powinna
zarébwno w catej sieci (miejskiej, podmiejskiej i regionalnej), jak i na poszczegdlnych
odcinkach tras i rozwigzaniach komunikacyjnych (skrzyzowania, przejazdy, ktadki) spetniac
pewne wymogi. Wymogi te sg zwigzane z konkretnymi parametrami iloSciowymi [3].

1. Spéjnosé. Wszystkie zrodia icele podrézy w miescie powinny by¢ dostepne na
rowerze. Ten wymoég dotyczy zaréwno sieci, jak i poszczegodlnych odcinkdéw tras czy tez
konkretnych rozwigzan technicznych, ktére muszg byé dostepne z istniejacej sieci drogowej,
gdzie ruch rowerowy jest dopuszczony na jezdniach na zasadach ogdlnych, oraz powigzane
ze wszystkimi zrédtami i celami podrozy.

2. Bezposredniosé. Poruszanie sie na rowerze nie moze pocigga¢ za sobg dtugich
objazdéw. Dojazd trasg rowerowg powinien by¢ krotszy niz samochodem. Dla gtdwnych
tras rowerowych wspétczynnik wydtuzenia nie moze przekracza¢ 1,2 (120%), a dla tras
zbiorczych — 1,3 (130%). Ten wymog jest szczegodlnie istotny na poziomie catej sieci
i poszczegolnych odcinkéw, gdyz w liczbach bezwzglednych wydtuZzenie na poziomie sieci
oznacza wielokilometrowe objazdy.

3. Wygoda. Przemieszczanie sie na rowerze nie moze powodowac niepotrzebnego
stresu ani nadmiernego wysitku fizycznego. Rowerzysta nie moze by¢ zmuszany do
nieustannego hamowania i ruszania z miejsca, ani tym bardziej do zsiadania, pchania czy
przenoszenia roweru po schodach i innych przeszkodach terenowych. Z wymogiem wygody
taczy sie wspotczynnik opdznienia: dla tras gtdwnych nie moze on przekraczaé¢ 15s
(zatrzymania, postoju lub prowadzenia roweru na piechote) na kazdy kilometr, oraz postulat
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minimalizacji nachylenia podtuznego odcinkdw i minimalizacji pokonywanych réznic
wysokosci. Istotna dla wygody uzytkownikéw jest tez duza predkos¢ projektowa,
ograniczajgca konieczno$¢ hamowania i ponownego rozpedzania sie, a takze dobrej jakosci
nawierzchnie o matych oporach toczenia.

4. Bezpieczenstwo. Ruch rowerowy nie powinien kolidowa¢ z ruchem zmotoryzowa-
nym ani pieszym. Nalezy minimalizowa¢ obszary kolizji i maksymalizowaé wzajemng
widocznos¢. W przypadku ruchu rowerowego i samochodowego nalezy dazy¢é do ich
zupeinej segregacji lub do integracji (wspdlnego uzytkowania jezdni) z ograniczeniem
predkosci samochoddéw do okoto 20-30 km/godz. (predkosci rowerzysty). Warunkiem bez-
pieczenstwa drogowego jest rowniez poprawne oswietlenie drdg i skrzyzowah.

5. Atrakcyjnos¢. Trasy rowerowe powinny by¢ estetyczne, prowadzi¢ przez obszary
aktywnos$ci spotecznej, gospodarczej, turystycznej itp. Powinny umozliwia¢é wykorzystanie
réznych rodzajow rowerdw. O atrakcyjnosci decyduje np. jednolity, fatwo rozpoznawalny
wyglad wszystkich utatwien rowerowych, dobre oznakowanie drogowskazowe oraz
poprawne projektowanie techniczne, co w naturalny sposéb przycigga rowerzystow
korzystajgcych ze wszystkich rodzajéw roweréw i zacheca ich do korzystania z sieci drog
rowerowych.

W spetnieniu wymienionych wymogdéw wazna jest sprawa tzw. roweru miejskiego.
W Krakowie uruchomiono samoobstugowe, bezobstugowe wypozyczalnie rowerdw
miejskich. Ta pierwsza tego typu inwestycja w Polsce jest doskonatg ofertg nie tylko dla
mieszkancow, ale rowniez dla turystow. Poza tym taki rozbudowany system zapewnia
wygode i mozliwos¢ dostosowania przejazdow do zmieniajacych sie warunkéw
atmosferycznych, czy tez korzystania z réoznych srodkéw transportu w danym dniu. Rowery
o nazwie BikeOne, ktére mozna wypozyczy¢ w tzw. stacjach bazowych, to pojazdy
specjalnie przystosowane do jazdy miejskiej. Odznaczajg sie szerokimi oponami doskonale
ttumigcymi wszelkie nieréwnos$ci drogowe, utatwiajacymi bezpieczne pokonywanie szyn
tramwajowych. Wyposazone sg w sSwiatta dziatajgce non stop. Konstrukcja sprawia wrazenie
masywnej, jednak rower miejski nie jest zbyt ciezki dzieki konstrukcji z aluminium
wzmocnionego cynkiem. Jego zaletg jest tatwo$¢ manewrowania, poniewaz jest krétszy niz
zwyczajny miejski jednoslad. Zachetg do korzystania z oferty sg niezbyt wygérowane ceny,
co jest dodatkowg promocjg roweru jako $rodka transportu w duzym miescie. Miejskie
wypozyczalnie rowerow sg od lat powszechne w wielu miastach Holandii, Danii, Niemiec,
Hiszpanii czy Franciji.

Transport rowerowy znacznie zmniejsza naktady ponoszone na komunikacje miejska.
Stosunkowo niewielkie koszty budowy drég rowerowych i ich duza przepustowo$¢ powoduja,
ze sg one bardziej efektywne niz jezdnie przeznaczone dla samochoddéw osobowych,
a nawet transport zbiorowy. Na podstawie prowadzonych w latach 90. XX w. w Polsce analiz
stwierdzono, ze przy petnym wykorzystaniu zdolnosci przewozowej drég rowerowych
wskaznik kapitatochtonnosci budowy tych tras jest przeszio 5 razy mniejszy niz dla
komunikacji zbiorowej oraz 40 razy mniejszy niz dla pojazdow osobowych. W polskich
realiach nie wystepuje natezenie ruchu samochodéw réwne przepustowosci sciezki
rowerowej. Jezeli jednak przyjmiemy jako sytuacje modelowg jedynie 5% wykorzystania
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zdolnosci przewozowej drogi rowerowej oraz 50% przepustowosci ulicy, to i tak wskaznik
kapitatochtonnoéci drogi dla roweréw (600 zt/osobe) byt szacowany jako 2 razy mniejszy
od kapitatochtonnosci jezdni dla pojazdéw samochodowych (1315 zt/osobe) [4]. Analizy te
uwzgledniajg koszty samej budowy drég i pomijajg koszty pozostate: kongestii, hatasu,
skazonego powietrza, zmian klimatycznych itp.

Planowanie infrastruktury rowerowej w strukturach zurbanizowanych powinno
uwzglednia¢ relacje miedzy Srednig dtugoscig podrozy wszelkimi $rodkami transportu
a srednig dlugoscig podrézy rowerem. W krajach Unii Europejskiej 10% podrozy
odbywanych samochodem nie przekracza 1 km, 30% jest krotszych niz 3 km, a 50%
krétszych niz 5 km [15]. Rower moze wiec w znacznym stopniu zastgpi¢ samochdd,
przyczyniajac sie bezposrednio do roztadowania zatloczenia w centrach miast i poprawy
warunkéw ekologicznych.

Biuro Planowania Miasta w Kopenhadze przeprowadzito badania dotyczace codzien-
nego dojazdu do pracy rowerem. Odlegio$ci pokonywane w tym miescie sg znaczne,
gdyz przeszio potowa podrézy przekracza dystans 6 km, a 20% nawet 10 km. Mezczyzni
odbywajg diuzsze podréze niz kobiety. W przypadku mezczyzn 50% wyjazdow przekracza
7 km, a w przypadku kobiet 5 km. Rower jako codzienny $rodek transportu wybiera 34%
respondentéw, uzasadniajac swoj wybor szybkoscig podrézy. Srednie odlegtosci podrézy
samochodem, jak dowodza krakowskie Kompleksowe badanie ruchu (KBR), sg w Polsce
zblizone do s$rednich dla innych krajow Unii Europejskiej. Zatem rower moze by¢
wykorzystany do wiekszo$ci podrézy w miastach’.

4. Uwarunkowania prawne

Ruch rowerowy w Polsce ograniczony jest niewielkg iloscig przepiséw prawnych.
W wielu przypadkach nie sga one poprawnie sformulowane, powodujgc utrudnienia
w planowaniu i rozwoju bezpiecznej i przyjaznej dla uzytkownikow infrastruktury rowerowe;j.
Analiza i interpretacja obowigzujgcych przepisow budzi wiele watpliwosci. Realizacja
koncepcji nowoczesnego transportu rowerowego wymaga wprowadzenia zmian
w uregulowaniach prawnych. W Europie Zachodniej stosowane sg sprawdzone zasady,
ktére nalezy wykorzysta¢ podczas projektowania sieci drég rowerowych w Polsce [1].

Polskie uwarunkowania zawarte sg m.in. w: Ustawie Prawo o ruchu drogowym
z dnia 20 czerwca 1997 (Dz. U. 1997 nr 98, poz. 602), zwanej Kodeksem drogowym oraz
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U. 2003 nr 32
poz. 262). Ponadto w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Wodnej z dnia
2marca 1999r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. nr 43, poz. 430), zawarte sg przepisy (Dziat Ill, Rozdz. 9)
poswiecone sciezkom rowerowym. Rozporzadzenie ministrow Infrastruktury oraz Spraw
Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow isygnatéw
drogowych (Dz. U. nr 170, poz. 1393) oraz Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych dla znakdéw i sygnatow

! Kopta T., 2007, Integracja transportu zbiorowego z rowerowym, Przeglad Komunalny 9/2007.
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drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania
na drogach (Dz. U. nr 220, poz. 2181) to dwa przepisy wptywajace na warunki transportu
rowerowego. Przepisy dotyczace prezentowanego zagadnienia uzupetnione sg w Ustawie
z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. nr 14 poz. 60 z pézn. zm.).

Kodeks drogowy zawiera zapisy, ktére bezposrednio i posrednio dotyczg ruchu
rowerowego. Z Prawa o ruchu drogowym wynika miedzy innymi, Zze kierujacy rowerem musi
poruszaé sie po poboczu, chyba ze nie nadaje sie ono do jazdy, lub tez utrudnitoby to ruch
pieszym. Ponadto kierujgc rowerem nalezy wcze$niej zasygnalizowaé zamiar zmiany
kierunku jazdy, a w momencie wyprzedzania przez pojazd szybszy rowerzysta musi zjechaé
jak najbardziej w prawo, nawet zatrzymac rower w celu utatwienia manewru wyprzedzania.
Zabronione jest przejezdzanie rowerem przez przejscie dla pieszych (nie dotyczy przejazdéw
dla rowerdéw). Kierujgcemu rowerem zabrania sie:

— jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu,

— jazdy bez trzymania co najmniej jednej reki na kierownicy oraz nég na pedatach lub
podndzkach,

— czepiania sie pojazddw,

— na przejezdzie dla rowerzystéw wjezdzania bezposrednio przed jadacy pojazd,

— na przejezdzie dla rowerzystow zwalniania lub zatrzymywania sie bez uzasadnionej
przyczyny.

W Kodeksie znajdujg sie rowniez zapisy ograniczajgce i nakazujgce odpowiednie
zachowanie kierowcom poruszajgcym sie innymi pojazdami niz rower w sytuacjach,
w ktérych moze dojs¢ do kontaktu z osobg poruszajacg sie rowerem. Jest m.in. mowa o tym,
ze w sytuacji, gdy kierujacy pojazdem zbliza sie do przejazdu dla rowerzystow lub
przejezdza przez rownorzedne skrzyzowanie drog rowerowych, jest obowigzany zachowaé
szczegolng ostrozno$¢ i ustgpi¢ pierwszenstwa rowerowi znajdujgcemu sie na przejezdzie.
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych pojazdow
oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia okresla m.in., jakie powinno by¢ obowigzkowe
wyposazenie roweru.

Niektére kwestie techniczne reguluje réwniez przytoczone wczeséniej rozporzadzenie
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne iich
usytuowanie. W rozdziale 9 dziatu Ill, poswieconym Sciezkom rowerowym, umieszczono
nastepujgce wymogi:

§46. 1. Usytuowanie sciezki rowerowej wzgledem jezdni powinno zapewni¢ bezpieczenstwo
ruchu.

2. Odlegtos¢ $ciezki rowerowej od krawedzi jezdni oraz jej usytuowanie powinny

odpowiada¢ wymaganiom okreslonym w §43 ust. 1, z zastrzezeniem ust. 3.

3. Przy przebudowie lub remoncie drogi klasy G idrég nizszych klas dopuszcza sie

wyznaczenie przy prawej krawedzi jezdni pasa dla rowerow o szerokosci nie mniejsze;j

niz 1,5m. Pas dla roweréw powinien by¢ oddzielony od sgsiedniego pasa ruchu
znakami poziomymi.

§47. 1. Szerokos¢ Sciezki rowerowej powinna wynosi¢ nie mniej niz:
1) 1,5 m — gdy jest ona jednokierunkowa,
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2) 2,0 m — gdy jest ona dwukierunkowa,

3) 2,5 m — gdy ze Sciezki jednokierunkowej moga korzystaé piesi.

2. Szerokos¢ Sciezki rowerowej nalezy ustalaé indywidualnie, jezeli oprécz

prowadzenia ruchu rowerowego petni ona inne funkcje.

§48. 1. Pochylenie podtuzne Sciezki rowerowej nie powinno przekracza¢ 5%. W wyjatkowych
wypadkach dopuszcza sie wigksze pochylenia, lecz nie wigksze niz 15%. Wysoko$c¢
progow i uskokéw na Sciezce rowerowej nie powinna przekraczac¢ 1 cm.

3. Pochylenie poprzeczne sciezki rowerowej powinno by¢ jednostronne i wynosi¢ od

1% do 3%, w zaleznos$ci od rodzaju nawierzchni, i powinno umozliwia¢ sprawny sptyw

wody opadowe.

Rozporzadzenie ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
zdnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakdéw isygnatéw drogowych oraz Rozporzgdzenie
Ministra Infrastruktury zdnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdétowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach okreslajg sposoby oznakowania drog
rowerowych, w tym oznakowanie pionowe, poziome czy tez sygnalizacje Swietina.

W Ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. nr 14 poz. 60
z pdzn. zm.) okreslono m. in. zasady zaliczania drég publicznych do poszczegdinych
kategorii oraz stopienn dostepnosci, co wigze sie z mozliwosciami realizacji inwestycji —
Sciezek rowerowych.

Analizowany zestaw aktow prawnych dotyczacych drég rowerowych nie ujmuje
problemu catosciowo. Nalezatloby opracowac i wprowadzi¢ w zycie przepisy dotyczace tego
rodzaju ruchu transportowego uwzgledniajgce obowigzujgce zasady ruchu drogowego.

5. Badania ruchu rowerowego w wybranych miastach

W latach 2008-2010 przeprowadzono sondaz ankietowy dotyczacy ruchu rowerowego.
Na ogdlng liczbe 420 wystanych ankiet uzyskano 223 odpowiedzi. W kazdym miescie
rozestano 70 ankiet, niezaleznie od liczby mieszkancéw. W ankietowaniu uczestniczyli
cztonkowie organizacji zrzeszajgcych mitosnikdw rowerdw, ktorzy przekazywali ankiety
w sposOb losowy. Zrezygnowano z ankietowania za posrednictwem Internetu, gdyz
szczegolnie w mniejszych osrodkach miejskich niektore grupy spoteczne i zawodowe majg
do niego ograniczony dostep. Wptynefoby to niekorzystnie na reprezentatywnos$¢ badanej
préby. Liczba uzyskanych odpowiedzi w sze$ciu miastach przedstawia sie nastepujgco:
Olsztyn (49 ankiet), Torun (57), Gizycko (31), Etk (38), Augustow (25) i Lebork (23).
Poziom zwrotu ankiet jest najwyzszy w Toruniu (81%) i Olsztynie (70%), co $wiadczy
o wiekszej swiadomoéci i zainteresowaniu rozwojem ruchu rowerowego w tych miastach.
W pozostatych miastach poziom zwrotu ankiet waha sie od 33% w Leborku do 54% w Etku.
Uzyskano opinie uzytkownikow o jakosci drog rowerowych, o czestotliwosci korzystania
z transportu rowerowego, gotowo$ci rezygnacji z transportu samochodowego (prywatnego
i zbiorowego) i mozliwosciach rozwoju sieci drog rowerowych. Taka liczba uzyskanych opinii
i stopien zwrotu ankiet (53,1% dla wszystkich badanych miast) pozwala na szersze
spojrzenie na problem transportu rowerowego w badanych miastach.
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Wiekszos¢ badanych stanowili ludzie miodzi, uczacy sie (45,7%) i pracujacy (37,7%).
Pozostali stanowili 16,6% (emeryci, rencisci, bezrobotni). Wiekszo$¢ ankietowanych jezdzi
na rowerze $rednio kilka razy w ciggu miesigca lub raz na miesigc (63,7%). Czesciej
(codziennie lub kilka razy w tygodniu) na rower wsiada pozostate 36,3% mieszkahcow miast.
Zauwazalne sg jednak znaczne réznice w czestotliwosci korzystania z roweru w zaleznosci
od wielkosci miasta. Procentowy wskaznik codziennego korzystania z roweru przedstawia
sie nastepujaco:

Toruh (193 tys. mieszkancow) — 26,3%.
Olsztyn (176 tys. mieszkancéw) — 24,5%.
Etk (56 tys. mieszkancow) — 47,4%.
Gizycko (30 tys. mieszkancow) — 45,2%.
Augustow — (30 tys. mieszkancow) — 48,0%.
Lebork (37 tys. mieszkahcow) — 43,5%.
Taki stan rzeczy spowodowany jest niewatpliwie rozwojem i lepszym dostepem do

2R o

zbiorowej komunikacji miejskiej. Olsztyn i Torun majg dobrze rozwinietq komunikacje
zbiorowa, w przeciwienstwie do pozostatych analizowanych miast.

Kolejng badang kwestig jest przeznaczenie roweru jako srodka transportu i wskazanie
najczestszego powodu podrézy rowerem (ryc. 1). Dla osob poruszajgcych sie rowerem
gtdwnym celem podrézy jest rekreacja, sport, wypoczynek (74,9% ogétu badanych), a inne
rzadziej wskazywane cele podrézy to dojazdy do szkoty, pracy, na zakupy. W Toruniu
i Olsztynie cel rekreacyjny wskazuje odpowiednio 89,5% i 83,7% rowerzystéw. W miastach
mniejszych natomiast cel rekreacyjny jest wskazywany rzadziej: Etk — 60,5%, Gizycko —
64,5%, Augustéw — 68,0%, Lebork — 69,6%. Z powodu stabszego rozwoju komunikacji
zbiorowej w mniejszych osrodkach czestymi celami podrézy sg dojazdy do pracy, szkoty,
czyli cele praktyczne. W miastach tych wskazniki sg wyzsze (Etk — 18,4%, Gizycko — 22,6%,
Augustow — 24,0%, Lebork — 26,1%) od wskaznika $redniego, ktéry wynosi 11,2% dla
wszystkich miast. W Toruniu i Olsztynie wskazniki te sg natomiast nizsze od Sredniego
i wynoszg odpowiednio 5,3% i 4,1% (ryc. 1).

90

80

70 B srednia
601 H Torun

50- H Olsztyn
401 @ Etk

30 H Gizycko
20 H Augustow
12' B Lebork

rekreacja szkola, praca inne

Ryc. 1. Przeznaczenie roweru jako srodka transportu
Zrédio: opracowanie wiasne
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Nastepng badang kwestig jest jakos¢ i stan techniczny infrastruktury rowerowej
w miastach. Wedlug respondentéw istniejacg nawierzchnie nalezaloby na wiekszosci
odcinkéw poprawié. Przejazdy przez skrzyzowania drogowe oraz sygnalizacja swietlna dla
rowerzystow powinny by¢ lepiej zorganizowane i zapewniaé wieksze bezpieczenstwo.
Nalezy poprawi¢ oznakowanie sieci drog rowerowych i sie¢ przeksztatci¢ w taki sposob, by
tworzyta cato$¢ umozliwiajgcg dotarcie do wybranego przez uzytkownika miejsca. Z punktu
widzenia osob jezdzacych rowerem Sciezki muszg zapewniaé szybki i bezpieczny przejazd
przez miasto. 72,6% respondentéw uwaza, ze trasy rowerowe nie odznaczajq sie opisanymi
cechami i nie spetniajg wymogow jakosci i bezpieczenstwa.

Zastanawiajacy jest fakt, ze lepiej zostalty ocenione drogi rowerowe w mniejszych
miastach. W Etku, Gizycku, Augustowie i Leborku 38,5% ankietowanych okreslito stan
i standard drég jako dobry, natomiast w Toruniu i Olsztynie bylo ich jedynie 20,8%. Badani
w zdecydowanej wiekszosci stwierdzili, ze na terenie miast brakuje wyznaczonych,
bezpiecznych miejsc postojowych dla rowerzystow (91,5%), a system Sciezek rowerowych
nie jest spojny i nie zapewnia mozliwosci bezkolizyjnego i ptynnego poruszania sie miedzy
koncowymi punktami podrézy (95,1%). Lepiej funkcjonalno$¢ sieci drég rowerowych
oceniana jest w obrebie poszczegdinych osiedli (78,9%), z czego mozna wysnuc¢ wniosek
o stabej koordynacji prac zarbwno na etapie planowania, jak i realizacji koncepcji tego
systemu komunikacyjnego.

W tym miejscu zasadne jest podjecie tematu koniecznosci rozwoju sieci transportu
rowerowego. Czy dobrze zaplanowany, spdjny, bezpieczny uktad drég rowerowych
spowoduje zwiekszone zainteresowanie mieszkancéw miast przemieszczaniem sie do pracy
czy szkoty rowerem? Czy sg oni w stanie cze$ciowo zrezygnowac z dojazdéw samochodami
i komunikacjg zbiorowg? Wpltynetoby to nie tylko na ograniczenie ruchu samochodowego,
ale rébwniez na stan srodowiska i poprawe zdrowia i kondycji fizycznej mieszkarncéw miast.
Najwieksze zainteresowanie tymi kwestiami wykazujg mieszkancy Torunia i Olsztyna
(tab. 1).

Tabela 1. Odsetek uzytkownikéw samochodéw i pasazeréw komunikacji zbiorowej,
deklarujacych cheé czestszego korzystania z roweru jako srodka transportu
codziennego

Miasto Pora roku

lato wiosna jesien zima
Torun 52,6 50,9 31,6 3,5
Olsztyn 57,1 46,9 28,6 2,0
Etk 36,8 28,9 21,0 53
Gizycko 35,5 35,5 22,6 0
Augustow 44,0 40,0 28,0 4,0
Lebork 43,5 34,8 21,7 4,3
Ogodtem 46,2 41,2 26,2 3,1

Zrédio: oprac. wlasne

Wyniki przedstawione w tabeli 1 sg niewatpliwie efektem dziatania kilku elementéw,
z ktérych najwazniejszy jest wptyw warunkéw atmosferycznych na wielkos¢ wskaznika
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rezygnacji korzystania z samochodu i srodkéw komunikacji zbiorowej. Blisko potowa
badanych we wszystkich miastach deklaruje cheé¢ przemieszczania sie rowerem w miesig-
cach najbardziej sprzyjajacych pod wzgledem pogody (temperatura, opady). Innym waznym
elementem wptywajagcym na odpowiedzi ankietowanych jest poziom rozwoju komunikacji
zbiorowej, a takze w pewnym stopniu wptyw kongestii i wydtuzajacego sie dojazdu do pracy
samochodem lub srodkiem komunikacji zbiorowej. Ankietowani zauwazaja, ze rowerem
mozna dojecha¢ bezposrednio do celu, nie ma probleméw z parkowaniem. Cheé
zrezygnowania z samochodu i komunikacji zbiorowej przejawia sie gtéwnie latem i wiosna.
Dojazdy jesienne cieszg sie juz nieco mniejszg popularnoécig. Cheé korzystania z roweru
zima deklaruje jedynie 3,1% wszystkich ankietowanych kierowcéw i pasazeréow. Swiadomosé
zagrozen, jakie niesie ze sobg ruch rowerowy jest wieksza w Toruniu i w Olsztynie. Jedynie
w miesigcach zimowych wyniki te w miastach mniejszych (Etk, Lebork) sg wyzsze, co moze
byé spowodowanie koniecznoscig dojazdu rowerem przez caty rok z powodu braku auta lub
braku mozliwos$ci korzystania z komunikacji zbiorowe;.

Wyniki badan sondazowych potwierdzajg, ze najwiekszym ograniczeniem jest
panujacy w Polsce klimat (szczegdlnie temperatura), ktéry powoduje, ze rower nie moze by¢
wykorzystywany masowo w miesigcach zimowych i w dniach, w ktérych panuje niekorzystna
aura. Kierowcy i pasazerowie komunikacji zbiorowej deklarujg chec¢ czestego korzystania
z roweru przede wszystkim w miesigcach letnich (46,2% ogétu badanych). Zauwazono, ze
najchetniej na rower przesiadajg sie mieszkancy Torunia i Olsztyna. Wraz z pogarszaniem
sie warunkéw atmosferycznych spada zainteresowanie rowerem jako $rodkiem transportu
(do 41,2% wiosng i do 26,6% jesienia), z jednoczesnym zastrzezeniem, ze dojazdy bedg sie
odbywaty przy dogodnych warunkach pogodowych (temperatura, opady). Nikte jest
zainteresowanie dojazdami rowerem w miesigcach zimowych (3,1% ogotu badanych).
Ponadto 92,6% wszystkich ankietowanych stwierdzito, ze zwiekszenie ruchu rowerowego
przyniostoby korzystny efekt dla rozwoju miasta w wielu dziedzinach Zzycia spoteczno-
gospodarczego. Innym waznym efektem rozwoju sieci rowerowej jest obnizenie kosztow
codziennych dojazdéw, na co zwrdcito uwage 76,0% ogétu badanych.

Ankietowani twierdzg ponadto, ze czesto w godzinach szczytu komunikacyjnego
rowerzySci poruszajg sie z wiekszg srednig predkoscig niz kierowcy aut (72,6% ogétu
badanych). Sg to stwierdzenia respondentdw niepoparte dokladnymi pomiarami
doswiadczalnymi. Ankietowani stwierdzajg ten fakt intuicyjnie. Mieszkancy miast
(szczegdlnie duzych aglomeraciji) zdajg sobie sprawe, ze wprowadzenie infrastruktury
rowerowej w znacznym stopniu zapobiega kongestii, ktéra prowadzi do chaosu komunikacyj-
nego i spadku przecietnej predkosci w miastach ponizej 20 km/h. Niektore badania
stwierdzajg, ze predkos¢ potoku ruchu samochodowego spada nawet do ok. 10-12 km/h.
Wedtug szacunkéw OECD (Organizacja Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju) w ostatnich
dwudziestu latach ubiegtego stulecia predkosc¢ ta spadta srednio o ok. 10%. Ruch rowerowy
jest wolny od kongesti i pozwala na szybkie przemieszczanie sie na terenach
zabudowanych oraz realizacje celu podrézy w sposéb ,od drzwi — do drzwi”. Predkos¢ ruchu
rowerowego wynosi przecietnie ok. 12-15 km/h, (chociaz w niektorych miastach jest wyzsza
— jak podaje Zalewski [17] — w Warszawie wynosi 15-25 km/h), jest wyzsza (szczegdlnie
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w centrach duzych aglomeracji miejskich) niz predko$é, jakg osigga komunikacja
zbiorowa (po uwzglednieniu dojs¢ do przystankéw, przesiadek, oczekiwania), kidra wynosi
ok. 10 km/h. W Bostonie np. juz w latach 90. XX w. jazda rowerem byfa szybsza niz jazda
samochodem w 70% przypadkow. Zaznaczyé¢ nalezy, ze miasto to odznacza sie sprawnym
systemem drogowym. Réwniez w Atlancie dojazd rowerem do punktéw potozonych
w odlegtosci 3-5 km jest najczesciej szybszy niz dojazd samochodem. Wedlug badan
brytyjskich natomiast czas podrézy rowerem na obszarach zurbanizowanych, na dystansach
do 6 km, jest najkrétszy ze wszystkich Srodkéw transportu.

Istniejg racjonalne przestanki do stwierdzenia, ze takze w Polsce podréz rowerem
moze skréci¢ czas dojazdu, tym bardziej ze srednia odlegto$¢ podrézy w miescie wynosi
ok. 6 km [5]. Wedlug niektérych zrédet Srednie dlugosci podrézy rowerowych wynoszg
3-4 km (Holandia, Niemcy), co moze znacznie wptyng¢ na motywacje i mozliwosci
wykorzystania roweru. Jednakze w Polsce nie przeprowadzono zbyt wielu badah na ten
temat i jest to kwestia otwarta, wymagajgca uscislenia.

Wymiernym efektem dla rozwoju badanych miast jest réwniez zwiekszenie
atrakcyjnosci turystycznej. Drogi rowerowe tgczg w sobie elementy krajoznawcze, wplywajg
na atrakcyjnos¢ zwiedzania i jego mobilnosé. Wspomagajg eksponowanie wielu walorow
architektonicznych i krajobrazowych niedostepnych podczas zwiedzania pieszego lub
zmotoryzowanego.

6. Zmiany przepiséw prawa w swietle oméwionych badan

Zaprezentowane badania sondazowe potwierdzajg potrzebe prac legislacyjnych
zmierzajacych do poprawy bezpieczehstwa i komfortu korzystania z drég rowerowych.
Wyniki potwierdzajg che¢ korzystania z roweru jako srodka transportu, réwniez codziennego.
Pierwszenstwo na drodze rowerowej, zwiekszenie praw na jezdni i likwidacja absurdalnych
zakazow to zatozenia przygotowanej nowelizacji prawa drogowego. Do Sejmu wptynat
poselski projekt zmiany ustawy Prawo o ruchu drogowym. Projekt ten zaktada poprawe
bezpieczehstwa ruchu roweréw. Najwazniejszg zmiang jest jednoznaczne okreslenie
pierwszenstwa rowerzystow korzystajgcych z drég rowerowych wzdtuz drogi gtéwnej przed
samochodami skrecajacymi w drogi podporzadkowane oraz z nich wyjezdzajacymi. Jest to
dziatanie prowadzace do zgodnosci polskiego prawa komunikacyjnego z ratyfikowang przez
Polske Konwencjg wiedenska.

Projekt zaktada rowniez przedefiniowanie podstawowych poje¢ zwigzanych z ruchem
rowerowym (rower, droga rowerowa) oraz wprowadzenie poje¢ jeszcze niezdefiniowanych
(pas ruchu dla rowerdéw, sluza rowerowa, pojazd wielosladowy-riksza). Projekt zaktada
likwidacje prawnych absurdow (zakaz przewozenia dzieci w przyczepce rowerowej, zakaz
jazdy roweréw na oponach z kolcami, zakaz jazdy rowerzystéw parami, jezeli nie
przeszkadza to innym uzytkownikom drogi). Projekt nowelizacji uzyskat poparcie
Ministerstwa Infrastruktury. Przygotowaniem zmian zajmuje sie Parlamentarna Grupa
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ds. Rozwoju Komunikacji i Turystyki Rowerowej wraz z rowerzystami z ogélnopolskiej sieci
organizacji rowerowych Miasta dla Rowerdw?.

7. Podsumowanie i wnioski

1. Przy obecnych ogélnoswiatowych tendencjach wzrostu ruchu samochodowego
jazda rowerem nabiera coraz wiekszego znaczenia, szczegdlnie na terenie duzych miast.
Rower jako alternatywny $rodek transportu staje sie czesto najszybszym $rodkiem
komunikacji na obszarze miasta.

2. Przepisy prawne regulujgce zasady ruchu rowerowego i powigzania z nim ruchu
samochodowego nie spetniajg obecnie wielu standardéw europejskich. Podjete prace
legislacyjne otwierajg szanse poprawy komfortu i bezpieczenstwa ruchu rowerowego.

3. W Swietle uzyskanych wynikow nalezy stwierdzi¢, ze mieszkancy analizowanych
miast sg zainteresowani korzystaniem z roweréw w codziennych dojazdach do pracy, szkoty
itp. Potwierdza to bardzo wysoki wskaznik rezygnacji z korzystania z samochodu i srodka
komunikacji zbiorowej. Dotyczy to szczegdlnie miesiecy letnich i wiosennych, co jest
zwigzane z wptywem warunkow atmosferycznych na decyzje o korzystaniu z roweru.

4. Jakosc¢ i stan techniczny infrastruktury rowerowej w badanych miastach oceniono
bardzo krytycznie. Ponad 72% respondentéw stwierdzito, ze drogi rowerowe wymagajg
naprawy nawierzchni, przejazdy i sygnalizacja Swietlna powinny zapewnia¢ wieksze
bezpieczenstwo, nalezy tez poprawi¢ oznakowanie i spojnos¢ systemu tych drog. Wyzej
zostaty ocenione drogi rowerowe w mniejszych miastach: Etku, Gizycku, Augustowie
i Leborku. Zwraca réwniez uwage bardzo wysoki odsetek respondentéw wskazujacych brak
miejsc postojowych (91,5%) we wszystkich badanych miastach.

5. Badania sondazowe wskazuja, ze rower zdecydowanie czesciej wykorzystywany
jest w celach rekreacyjnych. Jest to m.in. efekt braku spéjnosci, niemozliwosci bezpiecznego
i szybkiego dotarcia do konkretnych miejsc. Podczas podrézy w celach rekreacyjnych
koniecznos¢ dotarcia do konkretnego miejsca o wyznaczonym czasie schodzi na dalszy
plan. W trakcie planowania i realizacji inwestycji w miastach nalezy uwzgledni¢ potrzeby
transportowe wynikajgce z potozenia osiedli mieszkaniowych w stosunku do zaktadow pracy,
urzeddw, szkoét, sklepow itp. JednoczesSnie zaznaczajg sie dosC wyrazne rdznice
w korzystaniu z transportu rowerowego w miastach wiekszych (Torun. Olsztyn).

6. Zwiekszenie wykorzystania roweréw w codziennym transporcie przyczynia sie do
ograniczenia negatywnych skutkéw urbanizacji (hatas, kongestia), wptywa pozytywnie na
jakos¢ srodowiska, minimalizuje koszty dojazdu i skraca jego czas. Wptywa rowniez
pozytywnie na kondycje i zdrowie uzytkownikow, ktdrzy w wiekszosci deklarujg czes$ciowg
rezygnacje z transportu samochodowego pod warunkiem zrealizowania prawidtowego
uktadu drog rowerowych. Nie bez znaczenia jest rowniez wptyw warunkéw atmosferycznych
zwigzanych przede wszystkim z klimatem i porami roku oraz poziom rozwoju komunikacji
zbiorowe;j.

2 http://www.rowery.org.pl/rowery.htm
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CYCLING INFRASTRUCTURE IN URBAN STRUCTURES, IN THE LIGHT
OF SURVEYS AND LEGAL REGULATIONS

Abstract. This study concerns the cycling transport issues on the areas of selected
Polish cities, which are especially important in the period of fast urbanizaation and
globalization processes. General traffic congestion casued by cars, environmental pollution,
and the shortage of accompanying transport infrastructure (e.g. parking lots) in the centres of
large cities force us to take actions intended to limit car traffic. Poor quality and
underinvestment in such urban infrastructure discourages many city dwellers to use bicycles
on a daily basis (for commuting to work or schools). Other consequences of the neglect
result from low comfort and safety when using bicycles. However, what is the benefit is the
speed of moving around urban structures and the possibility to reach the target place
directly, as well as small space required for cycle parking. The analyses presented in this
paper include a survey conducted in six cities of northern and eastern Poland in 2008-2010.

Key words: city, bicycle, bicycle path, cycling infrastructure planning, cycling traffic
conditions.

Drinz. Adam Senetra

Katedra Planowania i Inzynierii Przestrzennej
Uniwersytet Warminsko-Mazurski

w Olsztynie



