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Bezpieczenstwo na drogach rowerowych

»Fortuna kolem sig toczy, jest zatem cyklistg”
- pisat Sienkiewicz, Prus namawial do cyklizmu Zeromskiego,
a Sktodowska-Curie wybrata si¢ na rowerze w podréz poslubng'.

Wprowadzenie

W Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej brak jest regulacji, ktore
wprost odnoszg si¢ do turystyki, jednakze warto zwrdci¢ uwage na art. 68
ust. 5, ktory brzmi: ,,Wladze publiczne popieraja rozwoj kultury fizycz-
nej, zwlaszcza wérdd dzieci i mlodziezy™. 16 pazdziernika 2020 r. weszta
w Zycie ustawa o sporcie’; zastapita ona obowigzujace dotychczas ustawy
o kulturze fizycznej i sporcie kwalifikowanym. Pojecia sportu i kultury
tizycznej zostaly okreslone w jej art. 2.1: ,,Sportem s3 wszelkie formy ak-
tywnosci fizycznej, ktore przez uczestnictwo dorazne lub zorganizowane
wplywaja na wypracowanie lub poprawienie kondycji fizycznej i psy-

* Dr Hanna Sommer, prof. PRz, ORCID 0000-0001-7208-7641
Politechnika Rzeszowska, Rzeszow
e-mail: hansom@prz.edu.pl

“Dr inz. Grzegorz Zakrzewski, ORCID 0000-0002-0945-5322
Gdanska Wyzsza Szkota Humanistyczna, Gdansk
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' https://culture.pl/pl/artykul/cyklisci-z-dziejow-kultury-rowerowej-w-polsce (do-
step: 23.01.2021).

* https://www.sejm.gov.pl/prawo/konst/polski/kon1.htm (dostep: 23.01.2021).

* Ustawa z dnia 25 czerwca 2010 r. o sporcie, DzU 2020, poz. 1133.
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chicznej, rozwoj stosunkéw spotecznych lub osiagniecie wynikéw spor-
towych na wszelkich poziomach. 2. Sport wraz z wychowaniem fizycz-
nym i rehabilitacjg ruchowa skladajg si¢ na kulture fizyczna”.

Przedmiotem dociekan autoréw niniejszego artykulu jest szeroko ro-
zumiane bezpieczenstwo rowerowe. Cel projektu zostal sformulowany
nastgpujaco: Bezpieczenstwo rowerowe w Gdansku - dokonanie wielo-
aspektowej analizy zasiggu oddzialywania ukladu rowerzysta-
infrastruktura komunikacyjna. Projekt zakladal opracowanie dokumen-
tu na temat poprawy bezpieczenistwa rowerzystow w perspektywie diu-
goterminowej; ma charakter badan naukowych. Jego rezultaty moga zo-
sta¢ wykorzystane przez wladze samorzadowe.

Zalozenia powstaly w 2018 r. i obejmowaty:
— analize wypadkow drogowych z udzialem rowerzystow;
— charakterystyke infrastruktury rowerowej;
— edukacje;
— przeprowadzenie badan ankietowych rowerzystow na duzej probie;
— ewaluacje.

Zrealizowano tylko czg¢$¢ projektu. Z uwagi na panujaca epidemie
COVID-19 badania zawieszono z powodu niemoznosci ankietowania
w 2020 r. W artykule przedstawiono badania, jakie wykonano w 2019 r.

Uklad infrastruktury rowerowej

Pracownia Realizacji Badan Socjologicznych Uniwersytetu Gdanskie-
go badata jako$¢ zycia mieszkancéw Gdanska w 2016 r. Swa oceng infra-
struktury drogowej przedstawila w wykazie zaprezentowanym na rysun-
ku 1, ktory obrazuje $rednig ocene¢ infrastruktury drogowej Gdanska
(3.51) za rok 2016. Elementy $redniej zaznaczone zostaly kolorem zielo-
nym jako warto$¢ rosnaca, kolorem czerwonym zaznaczono natomiast
elementy infrastruktury drogowej ocenione ponizej $redniej.
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Bezpieczenistwo na drogach rowerowych

INFRASTRUKTURA DROGOWA 2016

Stan i jakos€ infrastruktury rowerowej | 4,03

Dostepnosc infrastruktury rowerowej | 4,00

Qswietlenie ulic i chodnikéw | 3,91

Usytuowanie i bezpieczeristwo przejsé dla pieszych | 3,69
Zadowaolenie z infrastruktury drogowej w miegjscu zamieszkania | 3,53
Srednia ogétem| 3,51

Odséniezanie ulic w okresie zimowym | 3,49

Stan i jakosE nawierzehni drdg | 3,34

Przejezdnosc ulic | 3,28

Odsniezanie chodnikdw w okresie zimowym | 3,28
Stan chodnikéw | 3,19
Moiliwosé parkowania w miejscu zamieszkania | 3,01

Rysunek 1. Ocena infrastruktury drogowej Gdanska

Zrédto: https://app.xyzgem.pl/gdansk-pl/d/20160979353/zobacz-do-pobrania-raport-jakosc-
zycia-w-gdansku.pdf(dostep: 2020.12.28)

W ,,Raporcie o stanie Miasta Gdanska za 2018 zaprezentowano ze-

stawienia: podzialu zadan przewozowych w Gdansku w 2016 r., dtugosci
tras rowerowych (w km), udziatu uspokojonych drég publicznych (w %)
w latach 2012-2018, a takze sie¢ tras rowerowych na terenie tegoz miasta
w tym samym okresie. Z przedstawionych zestawien wynika wyraznie, ze
wlodarze Gdanska za priorytet uwazajg intensywng rozbudowe i moder-
nizacj¢ infrastruktury rowerowe;j.

Transport zbiorowy;
7 321%
Transport
samochodowy; ———
41,2%
————————  _ Ruch pieszy;
Ruch rowerowy; _— 20,8%

5,9%
Wrykres 1. Podzial zadan przewozowych w Gdansku w 2016 r.

Zrédlo: https://app.xyzgcm.pl/gdansk-pl/d/201905128917/raport-o-stanie-miasta-gdanska-za-
2018-rok.pdf, s. 125 (dostep: 28.12.2020).

* https://app.xyzgcm.pl/gdansk-pl/d/201905128917/raport-o-stanie-miasta-gdanska
-za-2018-rok.pdf (dostep: 28.12.2020).
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Wykres 2. Dlugo$¢ tras rowerowych (w km) oraz udzial uspokojonych drég
publicznych (w %) w Gdansku, w latach 2012-2018

Zrodto: https://app.xyzgecm.pl/gdansk-pl/d/201905128917/raport-o-stanie-miasta-
gdanska-za-2018-rok.pdf, s. 127 (dostep: 2020.12.28)

llo$ciowy i jako$ciowy rozwdj infrastruktury rowerowej w latach
2012-2018 przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Sie¢ tras rowerowych w Gdansku w latach 2012-2018

Wyszczegdlnienie 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Drogi rowerowe (km) 106,8| 108,0| 110,0( 117,0| 118,5| 119,5| 1240
Ciagi pieszo-rowerowe z pierwszeristwem pieszych (km) 15,9 18,0 18,7 17,6 17,2 17,2 18,3
Chodniki z dopuszczonym ruchem roweréw (km) 10,6 8,4 31,1 37,7 30,5 30,5 30,6
Pasy rowerowe w jezdni (km) 0,4 3,6 3,6 4,8 73 73 9,4
Pasy autobusowo-rowerowe (km) . 0,8 0,8 0,8 0,8 0,7 1,0
Ciggi pieszo-jezdne (km) 8,6 9,2 12,7 12,2 12,2 12,8 13,3

Ulice z uspokojonym ruchem o dopuszczalnej predkosci

253,7| 2 41,2 2| 47 497,7| 519,7
maksymalnej nie wigkszej niz 30 km/h (km) = il s i T e

taczna dtugos¢ tras rowerowych (km) 395,7 | 406,8| 5181 5682| 659,9| 6856| 716,3
Odsetek uspokojonych drég publicznych 33,3 34,1 43,6 49,6 59,0 62,1 63,5
Liczba miejsc postojowych dla roweréw b.d. b.d. 3020 3500| 7700( 9800 14840

Zrédto: https://app.xyzgem.pl/gdansk-pl/d/201905128917/raport-o-stanie-miasta-gdanska-za-
2018-rok.pdf (dostep: 28.12.2020)

Istniejace trasy rowerowe, ktore leza w granicach administracyjnych
Gdanska, s3 rowniez cze$cig miedzynarodowych szlakow rowerowych.
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Szlaki EuroVelo to sie¢ tras rowerowych, zaplanowanych oraz nadzoro-
wanych przez Europejska Federacje Cyklistow (ECF) we wspotpracy
z panstwowymi oraz regionalnymi partnerami. Zestawiono je w tabeli 2.

Tabela 2. Sie¢ tras rowerowych, zaplanowanych i nadzorowanych przez ECF

Lp. Nazwa szlaku

EuroVelo 9 | Trasa Baltyk-Adriatyk | Szlak Bursztynowy, zwany
rowniez R-9

2. | EuroVelo 10 | Szlak Rowerowy Morza Baltyckiego

3. | EuroVelo 13 | Szlak Zelaznej Kurtyny - projekt

4. | Menonitow

1.

Zré6dto: Opracowanie wiasne na podstawie:
https://www.pot.gov.pl/attachments/article/1804/Analiza%20poda%C5%BCy%20turyst
yki%20rowerowej%202019.pdf (dostep: 28.12.2020).

Sie¢ ma sprzyja¢ rozwojowi turystyki rowerowej, zacheci¢ do podré-
zowania rowerem zamiast samochodem. Uzytkownik, przemieszczajac
sie po szlaku lokalnie, do pracy, szkoly czy na zakupy, ma tez $wiado-
mos¢, ze moze nim dojecha¢ rowerem do Aten, Rzymu, Moskwy czy
Kotobrzegu.

Szlaki EuroVelo nie s3 budowane od podstaw, tzn. w ramach projektu
nie buduje si¢ $ciezek rowerowych. Zazwyczaj wytycza si¢ je na istnieja-
cych $ciezkach lub po lokalnych - czgsto szutrowych — drogach. Wazne
jest, aby dany szlak tworzyt jedng catos$¢, pozwalajac dojechac z jednego
punktu do innego bez korzystania z innych drog’.

Ocena bezpieczenstwa z udzialem rowerzystow

Bezpieczenstwo rowerowe zostalo ocenione na podstawie danych
uzyskanych z Komendy Miejskiej Policji w Gdansku - Wydzialu Ru-
chu Drogowego®.

> http://www.encyklopediarowerowa.pl/eurovelo.html (dostep: 24.01.2021).

® Dane opracowala st. sierz. M. Filipowicz (podpisal zastepca naczelnika Wydziatu
Ruchu Drogowego KM Policji w Gdansku kom. Mariusz Dziedzic); stan na
18.06.2018 r.
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Wrykres 3. Wypadki drogowe z udzialem rowerzystow i ich ofiary
Zrédto: Wydzial Ruchu Drogowego KM Policji w Gdarisku.

Na wykresie 3. zestawiono wypadki z udzialem rowerzystéow i sume
ich ofiar. Liczba wypadkéw w roku 2015 wyniosta 101, zabitych 1, ran-
nych 97, a kolizji 149. W 2016 r. zaobserwowa¢ mozna wzrost zaréwno
liczby wypadkéw, oséb zabitych i rannych oraz kolizji, odpowiednio -
132, 2, 126 i 158. Nastepnie, w roku 2017 nastapil spadek liczby wypad-
kéw, zabitych i rannych, a takze kolizji, zaréwno w stosunku do 2016 r.,
jak tez do 2015 r. Roznice nie byly duze, ale sama tendencja spadkowa
jest godna podkreslenia w aspekcie zdrowia i zycia ludzi.

Czestymi bledami rowerzystow sa zta ocena predkosci roweru i nie-
hamowanie w pore przed przeszkoda. Do najtragiczniejszych w skutkach
przyczyn wypadkéw nalezy niedostosowanie predkosci do warunkéow
oraz nieustapienie pierwszenstwa.
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Wykres 4. Wypadki z udziatem rowerzystow, z winy rowerzystow

Zrédto: Wydzial Ruchu Drogowego KM Policji w Gdarisku.
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Wypadki z winy rowerzystow wystepuja rzadziej niz te, w ktérych sta-
ja si¢ oni ofiarami.

Biorac pod uwage lata 2015, 2016 i 2017, mozna tez uchwyci¢ pewng
tendencje. W 2016 r. obserwuje si¢, w stosunku do 2015 r., wzrost liczby
wypadkdw, zabitych i rannych do poziomu, odpowiednio, 32, 1, 33. Na-
stepnie w 2017 r. widoczny jest ich spadek do 21, 0, 24 w tychze katego-
riach, kolejno. Jest to poziom zblizony do 2015 r. Natomiast inaczej wy-
glada tendencja w odniesieniu do wystepowania samych kolizji; tutaj od
2015 r. obserwuje si¢ sukcesywny spadek ich wystepowania.

Tabela 3. Ofiary (wg wieku) wypadkéw spowodowanych przez rowerzystow

Rok 2015 2016 2017
S
:s*% s S| 5 s‘g s S| e5 s‘g s S E
wek |33|35(3E|3%|35|3E|3%|38]|¢
= g S g=R g|~ E: S g|=R |~ E: = g _.§
3
0-6 0 1 1 0 1 1 1
7-14 0 5 8 0 6 3 3
15-17 0 3 3 0 3
18-24 22 0 20 22 0 20 9 0 9
25-39 36 0 32 49 0 45 36 0 37
40-59 28 1 26 37 0 36 25 0 23
60 plus 10 0 10 18 2 15 18 0 16
b.d. 2 0 0 4 0 0 5 0 0

Zrédto: Wydziat Ruchu Drogowego KM Policji w Gdarisku.

W tabeli 3. przedstawiono liczbe ofiar rowerzystéw w podziale na
grupy wiekowe. Mozna tutaj jednoznacznie stwierdzi¢, w aspekcie liczby
wypadkow, zabitych oraz rannych w trzech kolejnych latach, ze najcze-
$ciej ofiarami sg osoby w przedziale wiekowym od 25 do 39 lat.
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Tabela 4. Rowerzysci — sprawcy wypadkow

Rok 2015 2016 2017
3 2 3
o = = ot =] = = ot =) = = -
AR BRI EIE R EEIE RS
“ o p— “ - p— “ oy p—
Sl=els|l | &l =2l s|<c| &l=2)]¢5]¢
Wiek | SISl 2| §|E|2| 8|8
= | 2| 2|8|=z| 2| &|R|=z|2|2|R
- N N Q9 | 2 N N 9 | & N N [3)
MEIEIE IR A I R R
3 p— = p— =3 p—
0-6 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 2
7-14 3 0 4 2 0 2 6 0 1 5
15-17 2 0 2 3 2 0 2 1
18-24 7 0 6 13 2 0 2 7 1 0 1 7
25-39 7 0 7 |12 (12] 0 14 |22 | 5 0 7 | 14
40-59 3 0 3 5 5 0 5 11| 4 0 4
60 plus 0 0 0|12 1 6 7 6 0 6 4
b.d. 2 0 2 8 2 0 2 2 3 0 3

Zrédto: Wydziat Ruchu Drogowego KM Policji w Gdansku.

Jesli chodzi o sprawcéw wypadkdw, to réwniez w trzech kolejnych la-
tach analizowanych pod wzgledem liczby wypadkdéw i rannych, ich wiek
ksztaltowat si¢ w przedziale 25 do 39 lat.

Metodologiczne aspekty badan wlasnych - rejon badan

Badania przeprowadzono na bardzo atrakcyjnej trasie nadmorskiej
relacji Gdansk-Sopot-Gdynia stanowigcej miejsko-rowerowg wizytowke
tych trzech miast. Gdansk pretenduje do miana rowerowe;j stolicy Polski
i jest jednym z lider6w w kwestii rozwoju infrastruktury rowerowej’. To
szoste pod wzgledem liczby ludno$ci miasto w Polsce.

Preznie rozwijajace si¢ miasto portowe — Gdynia przez lata przyciaga-
o wielu obywateli z catego kraju, ktorzy przybywali tu w celach zarob-

7 Wiecej zob. https://historia.trojmiasto.pl/Rowerowe-tradycje-dawnego-Gdanska-
n152673.html (dostep: 25.01.21).
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kowych. Dlatego tez mieszkancy Gdyni w wigkszosci stanowig ludnos¢
naptywowg’.

Sopot wraz z Gdanskiem i Gdynia tworzy najlepiej zurbanizowana
i najatrakcyjniejsza polska aglomeracje zwang Tréjmiastem, co determi-
nowalto wybdr tego obszaru do przeprowadzenia badan.

Wigkszos$¢ trasy rowerzysci pokonujg, majac wzrokowy kontakt z li-
nig brzegowa. Powierzchnia jest utwardzona, stopien trudnosci - tatwy,
dlugos¢ - ok. 30 km, a przewidywany czas przejazdu wynosi od 2 do 3
godzin. Na rysunku 2. naniesiono punkt prowadzenia badan naukowych.

GRABOWEK
Gdynia
KAMIENNA
GORA

WITOMINO

KACK l
468
Punkt badari
naukowych

BRZEZNO

OLIWA

468

ANIOLKR
71 Gdansk

Rysunek 2. Nadmorska trasa rowerowa Gdansk-Sopot-Gdynia

Zrédto: https://sopockirower.pl/rowerowa-trasa-nadmorska (dostep: 2020.12.28).

® H. Sommer, H. Sommer, G. Zakrzewski, Gdynia jako kierunek migracji w opinii
miodych mieszkaticow Podkarpacia, ,,Zeszyty Gdynskie” 2018, z. 13, s. 126.
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Teren prowadzonych badan, zgodnie z zalozeniami metodologéw,
nalezy rozumie¢ jako miejsce, w ktérym badajacy przeprowadza swoje
dzialania badawcze’. Punkt badaii umieszczony zostal na wysokosci
mola w Gdansku-Brzeznie. Takie ulokowanie pozwolilo na ankietowanie
rowerzystow rozpoczynajacych podrdéz z Gdanska w kierunku Gdyni,
a takze zmierzajacych w kierunku przeciwnym. Infrastrukture w tym
rejonie stanowig m.in. punkty z bogatg ofertg gastronomiczng, sg row-
niez stojaki rowerowe, co w naturalny sposéb sklania do odpoczynku.

Badaniami objeto 173 respondentéw podazajacych w obydwu kierun-
kach jazdy. Jest to w miare reprezentatywna grupa rowerzystow roznej
plci i w réznym wieku, legitymujacych si¢ zréznicowanym stopniem
oceny srodowiska naturalnego cztowieka czy wyksztalceniem.

Badania przeprowadzono podczas pierwszego weekendu czerwca
2019 r., w godzinach od 9:00 do 15:00. Wykonywalo je jednoczesnie
dwoch ankieteréw; pierwszy przeprowadzal wywiady z rowerzystami
jadgcymi z Gdyni i Sopotu, a drugi - z nadjezdzajacymi z Gdanska.

Celem byla ocena kultury jazdy rowerowej i poczucia bezpieczenstwa
cyklistéw na drogach rowerowych. Przyjeto, ze uczestnicy badan podaza-
jacy w jednym kierunku stanowig w analizie statystycznej 100% respon-
dentéw. Otrzymane wyniki zaprezentowano na wykresie 5.

39%

40% | 36%
35% - 28%
30% 25%
25% 22%  19%
20% - 14% 7% ® Gdarnisk - Gdynia
15% B Gdynia - Gdansk
10%
5%
0%

Brata Odméwita Brat Odmowit

Udziat kobiet [ Udziat mezczyzn

Wrykres 5. Deklaracja udzialu w badaniach z podziatem na ple¢

°T. Pilch, Zasady badat pedagogicznych, Warszawa 1995, s. 32.
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W ankiecie udzial wzigly 173 osoby - 72 kobiety i 101 mezczyzn. Cala
grupa badanych zostala podzielona zgodnie z kierunkami przemieszcza-
nia sie: Gdansk-Gdynia lub Gdynia-Gdarsk".

Przyjmujac, jak wyzej zasygnalizowano, ze respondenci podazajacy
w jednym kierunku stanowig 100%, na trasach:

— Gdansk-Gdynia - przeprowadzono ankiete wirdd 25% kobiet i 39%
mezczyzn; udzialu w badaniach odmoéwilo 14% kobiet i 22% mez-
czyzn;

— Gdynia-Gdansk - ankietyzacji poddano 28% kobiet i 36% mezczyzn;
nie zgodzilo si¢ na udzial w badaniu 17% kobiet oraz 19% mezczyzn.

25% 1 .
22% 21%
20%

20% 18%
14%
15% 1 119 13%  13%
11 o 9% M Gdansk - Gdynia
10% 1 7% 7% 7% 7% m Gdynia - Gdarisk
o
5% 1 ” 2% 2%

2% 1%

0%

16-18 | 19-25 | 26-40 ‘ 41-60 |p0w. 61| 16-18 | 19-25 | 26-40 ’ 41-60 ’pow. 61

Wiek kobiet Wiek meiczyzn

Wykres 6. Analiza wieku badanych

Przedzial wiekowy badanych byl bardzo zréznicowany, cho¢ wyste-
powala tendencja bardzo zblizonego wieku w grupach podazajacych
w obydwu kierunkach jazdy. Roéznica w linii trendu uwidocznila si¢
w aspekcie plci respondentow. Wsrdd rowerzystek stwierdzono w miare
wyréwnany udzial wiekowy. Kobiety majace od 16 do 40 lat stanowily
okoto 9% i 14% o0so6b korzystajacych z drogi rowerowej na obydwu bada-
nych kierunkach. Nieco mniej respondentek, tzn. 4% i 7%, mialo powy-
zej 40 lat, a powyzej 60 lat juz tylko odpowiednio 2% i 1%. Natomiast
stwierdzono, ze wéréd mezczyzn zdecydowanie czgsciej rowerem jezdza

'% Pary liczb prezentujacych dane procentowe, zaprezentowane w dalszej czesci tek-
stu, dotycza kolejno: pierwsza warto$¢ — podrézujacych w kierunku Gdansk-Gdynia,
druga warto$¢ — w kierunku Gdynia-Gdansk.
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osoby w wieku 19-25 lat i 26-40, odpowiednio 20% i 22% w kierunku
Gdyni i 18%, 21% w kierunku Gdanska. Mlodzi mezczyzni przed 18.
rokiem zycia rzadziej korzystali z przedmiotowej drogi rowerowej (9%
i7%), podobnie jak osoby w przedziale wiekowym od 41 do 60 lat. 2%
panow powyzej 60 lat, podobnie jak kobiet, korzystalo z tej trasy na po-
szczegblnych kierunkach ruchu.
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Wykres 7. Udzial procentowy rowerzystéw (wg plci)
w ruchu na trasie objetej badaniem

Natezenie ruchu rowerowego w obydwu kierunkach jest zblizone. Za-
gadnienie to wymaga jednak dalszych badan. Jest wysoce prawdopodob-
ne, ze sytuacja ta wynika z faktu, iz ankieterzy przebadali uczestnikow
tzw. malego — weekendowego ruchu. Liczba rowerzystow jadacych tam
iz powrotem nie jest identyczna, co $wiadczy o tym, ze ankietowano
réwniez osoby bedace na przedmiotowej trasie tylko przejazdem, czyli te,
ktére kontynuujg podréz trasami rowerowymi nadzorowanymi przez
ECEF (tab. 2).
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Rysunek 3. Oznakowanie tras rowerowych i infrastruktury

Zrédto: zasoby wlasne autoréw.

W kierunku Gdyni jechalo 40% ankietowanych kobiet i 60% mez-
czyzn. Natomiast do Gdanska przemieszczalo sie 44% kobiet i 56% mez-
czyzn. Dane te pokazujg, Ze z badanej drogi rowerowej korzysta nie-
znacznie wigkszy procent mezczyzn.
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Wrykres 8. Poziom wyksztalcenia ankietowanych rowerzystow

Badani cyklisci na drodze rowerowej, jadacy w kierunkach Gdansk-
Gdynia i Gdynia-Gdansk, legitymowali si¢ zréznicowanym poziomem
wyksztalcenia. Zaréwno wéréd badanych kobiet, jak i mezczyzn, stwier-
dzono nastepujace spektrum wyksztalcenia — od ucznia, przez licencjata,
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po magistra. Na poszczegélnych kierunkach, odpowiednio 7% i 10%
respondentéw nie wyrazilo zgody na podanie poziomu swojego wy-
ksztalcenia. W badanym czasie omawiang drogg najwiecej przejechalo
0sob majacych wyksztalcenie licencjackie — mezczyzn 23% i 24%, a ko-
biet — 14% i 18%. Kolejna grupe pod wzgledem liczebnosci przejazdu
stanowili mezczyzni z wyksztalceniem magisterskim (13% i 15%) oraz
uczennice (15% i 11%).
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Wrykres 9. Stopien §wiadomosci ekologicznej (postawa proekologiczna)

Jazda na rowerze jest ekologiczna, nie powoduje emisji hatasu i spalin.
Rowerem mozna pokonywaé rézne odlegtosci, omijajac korki uliczne.
Jest bardzo duzo zalet tego typu podrozowania.

Czy badani, jezdzac na rowerach, majg $wiadomo$¢, ze ten $rodek lo-
komocji moze by¢ remedium na problemy ekologiczne wspodlczesnego
$wiata''? Wérod ankietowanych odpowiednio 28% i 26% mezczyzn oraz
21% i 22% kobiet okreslito swoj stosunek do dziatan ekologicznych jako
dobry. Natomiast 19% i 13% mezczyzn oraz 16% i 17% kobiet ocenito
swoja $wiadomo$¢ ekologiczng bardzo wysoko. Zaskoczeniem moze by¢
poglad grupy (14% i 17%) mezczyzn, ktérzy ocenili swojg postawe pro-
ekologiczng tylko dostatecznie.

Swiadomos¢ ekologiczna badanych plasuje sie na dobrym poziomie.
Trudno si¢ dziwi¢ takim wynikom, skoro ankietowani zdecydowali si¢
na korzystanie z nieemisyjnych §rodkéw transportu. Jazda na rowerze

""H. Sommer, G. Zakrzewski, Zatozenia dla edukacji ekologicznej czy bezpieczen-
stwa ekologicznego, ,Humanities and Social Sciences” 2017, nr 3.
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nie jest jedynie sposobem na spedzanie wolnego czasu. Pozwala ona wia-
czy¢ sie w dzialania zwigzane z walka z ociepleniem klimatu, smogiem
i hatlasem w centrach miast.

Rowery publiczne stajg si¢ obecnie coraz bardziej powszechnym ele-
mentem systemu transportowego w przestrzeni miejskiej. Gléwnym po-
wodem przyjecia takiego rozwigzania byla konieczno$¢ zwiekszenia wy-
dajnos$ci miejskich systemdéw transportowych, jak tez dazenie do ograni-
czenia emisji spalin.
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Wrykres 10. Ocena kultury jazdy na $ciezce rowerowej

W ostatnich latach znacznie wzrosta liczba oséb korzystajacych z ro-
weru jako codziennego $rodka lokomogji. Dlatego tez ankietowani zosta-
li poproszeni o ocene zaobserwowanej kultury jazdy na rowerze w kon-
tek$cie bezpieczenstwa. Najwiecej wskazan bylo wsréd mezczyzn, ktorzy
ocenili kulture jazdy na $ciezce rowerowej jako dobra (30% i 29%). Ko-
biety te ocene przyznawaly rzadziej (16% i 22%). Niepokojaca moze by¢
zbyt duza liczba oceniajacych ten aspekt jazdy na rowerze na poziomie
niedostatecznym, co wiaze si¢ z brakiem poczucia bezpieczenstwa. Bylo
to az (odpowiednio) 7% i 9% mezczyzn oraz 8% kobiet (jadacych w kie-
runku Gdyni). Stanowi to duza rozbieznos¢ z grupa oséb, ktoére te kultu-
re ocenily bardzo dobrze; bylo to 4% i 17% kobiet oraz odpowiednio 7%
i 8% mezczyzn. Trudno jest poda¢ powod takiego dysonansu. Moze on
wynika¢ z réznych doswiadczen zyciowych badanych cyklistow. Nalezy
tez mie¢ $wiadomo$¢, ze kultura na drodze rowerowej jest pochodna
kultury osobistej prezentowanej w innych sferach zycia.
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Wykres 11. Rodzaj roweru uzywanego przez ankietowanych

Wirod ankietowanych rowerzystow az 28% i 35% mezczyzn oraz 16%
i 26% kobiet przemieszczalo si¢ rowerem o ponadstandardowej klasie.
Natomiast posiadaczami roweréw ocenionych jako standardowe bylo
21% i 17% badanych mezczyzn oraz odpowiednio 17% i 15% kobiet.
Zdecydowanie najmniejszy procent respondentéw zaliczyl swoéj pojazd
do kategorii luksusowych (12% i 4% mezczyzn oraz 7% i 3% kobiet). Nie
stwierdzono istotnych réznic w klasie rowerdw 0so6b przemieszczajacych
sie w jednym z dwoch kierunkéw. Tymczasem z pozaankietowych wy-
powiedzi cyklistow mozna byto wyciagnaé wniosek, ze typ roweru moze
wplywaé na bezpieczenstwo jazdy. Szczegélne przekonani byli o tym
wladciciele roweréw luksusowych marek. Jednak dominowalo prze-
$wiadczenie, Ze niezaleznie od kategorii uzywanego roweru, dla wlasnego
bezpieczenstwa, kazdy powinien by¢ widoczny dla innych uczestnikow
ruchu. Dlatego tez przydatne sg elementy odblaskowe, ktoére - pomimo
ze nie s3 obowigzkowe — majg duzy wplyw na poprawe bezpieczenstwa
na $ciezce rowerowej, szczeg6lnie w warunkach stabej widocznosci.
Wazna jest tez Swiadomos¢, ze bezpieczenstwo rowerzysty zalezy réw-
niez od stanu technicznego roweru oraz jego wyposazenia'’.

2 H. Sommer, H. Sommer, G. Zakrzewski, Ocena wybranych sktadowych wplywajg-
cych na komfort przebywania klientow w wielkopowierzchniowych obiektach handlo-
wych, ,Humanities and Social Sciences” 2018, nr 1.
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Wykres 12. Kategoria stroju sportowego

Przewazajaca cz¢$¢ badanych mezczyzn miala standardowy stréj ro-
werowy — 34% i 28%, a kobiet po 22%. Jako ponadstandardowy swdj
stroj ocenito 20% i 25% mezczyzn oraz 13% i 21% kobiet. Natomiast luk-
susowe ubranie rowerowe mialo 7% i 3% mezczyzn oraz 5% i 1% kobiet.
Mozna zada¢ pytanie, czy podrézowanie na rowerze w luksusowym stro-
ju wynika z checi pokazania swojej pozycji spotecznej, czy podyktowane
jest jedynie zamiarem uzyskania komfortu jazdy, ktéry ma wplyw na
bezpieczenstwo? Niewatpliwie uzywanie wysokiej jakosci odziezy rowe-
rowej przez rowerzystow jest powodowane priorytetem wygody jazdy
i w rezultacie bezpieczenstwa.

Uczestnikow badan ankietowych na przedmiotowej trasie poproszono
tez o ocene jako$ci warunkéow na drogach rowerowych. Jako eksperci
mieli oceni¢ swoje lokalne $§rodowisko rowerowe w kontekscie komfortu
poruszania si¢ po $ciezkach rowerowych. Przyjeto skale ocen, w ktorej
1 bylo oceng najwyzsza, a 5 najnizsza. Okazalo sie, ze zdecydowana wigk-
sz0$¢ (facznie na obu kierunkach) mezczyzn (59%) i kobiet (55%) oceni-
ta warunki poruszania si¢ po drogach rowerowych na poziomie dobrym.
21% kobiet i 20% mezczyzn wystawilo ocene bardzo dobra, a 7% kobiet
i 1% mezczyzn ocenito warunki na $ciezkach rowerowych jako znakomi-
te. Pojawily sie tez oceny stabe (14% kobiet i 15% mezczyzn) oraz bardzo
stabe (3% kobiet i 5% mezczyzn).

Na takiej samej, 5-stopniowej skali, respondenci mieli tez umiejscowi¢
poczucie bezpieczenstwa w czasie jazdy po drogach rowerowych. Badana
grupa rowerzystow w zdecydowanej wigkszosci ocenila bezpieczenstwo

327



Hanna Sommer, Grzegorz Zakrzewski

na poziomie dobrym (64% kobiet i 66% mezczyzn). Byly tez wysokie
oceny poziomu poczucia bezpieczenstwa (12% kobiet i 14% mezczyzn)
oraz bardzo wysokie (3% kobiet i 1% mezczyzn). Natomiast 15% kobiet
i 11% mezczyzn bezpieczenstwo na drogach rowerowych ocenito na po-
ziomie stabym i bardzo stabym (6% kobiet i 8% mezczyzn). Wyniki
w tym zakresie sg przyblizone do rezultatéw oceny jakosci warunkow
korzystania z drég rowerowych.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, rowerem jezdza reprezentan-
ci réznych grup wiekowych, bez wzgledu na wiek, ple¢ czy wyksztalcenie.
Swiadomo$¢ ekologiczna badanych rowerzystow jest na dobrym i bardzo
dobrym poziomie. Pomimo wysokiej oceny kultury jazdy na $ciezkach
rowerowych, pojawilo si¢ w odniesieniu do tej kwestii jednak sporo ocen
negatywnych. Oprécz $wiadomosci wplywu wysokiej klasy roweru na
bezpieczenstwo jazdy, ujawnilo si¢ tez przekonanie, ze istotny jest stan
techniczny roweru i jego wyposazenie, a wygodny stréj wpltywa na kom-
fort jazdy, co poprawia bezpieczenstwo. Przewazajaca liczba responden-
tow dobrze ocenita warunki, a takze poczucie bezpieczenstwa na $ciez-
kach rowerowych Tréjmiasta.

Zakonczenie

W ostatnich latach nastgpil w Polsce gwaltowny wzrost popularnosci
roweru jako $rodka transportu, szczegdlnie w obszarach zurbanizowa-
nych. Jest to niewatpliwie bardzo pozytywny trend, miedzy innymi
z punktu widzenia ochrony $rodowiska czy ogélnej kondycji zdrowotnej
spoleczenstwa. Rower to nie tylko stricte srodek transportu; podrézowa-
nie na nim to $wietny sposob na spedzanie wolnego czasu.

Analiza ruchu rowerowego pozwala oceni¢, w jakim stopniu wykorzy-
stywana jest istniejaca infrastruktura drég rowerowych. Pomiary nateze-
nia ruchu daja informacje zwrotna, ktéra jest pomocna w podejmowaniu
decyzji na temat wyboru tras rowerowych.

Przedstawiajac koncowe wnioski z przeprowadzonych badan, warto
wskaza¢ na wyniki oceniajace bezpieczenstwo jazdy po drogach rowero-
wych. Az 59% badanych mezczyzn i 38% kobiet uznato, ze kultura jazdy,
a co za tym idzie bezpieczenstwo na drogach rowerowych, jest dobre,
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a 15% mezczyzn i 21% kobiet uznalo kulture jazdy na rowerze za bardzo
dobra. Niepokoi¢ moze jednak ocena niedostateczna wystawiona przez
16% mezczyzn i 8% kobiet.

Prowadzone dotychczas w Polsce dzialania majace na celu poprawe
bezpieczenstwa ruchu rowerowego koncentrowaly si¢ zazwyczaj na
trzezwosci rowerzystow czy oswietleniu pojazdéw. Analizy danych
o zdarzeniach rowerowych pokazuja jednak, ze czynniki te majg margi-
nalne znaczenie. W rzeczywistoséci na bezpieczng jazde na rowerze
wplywaja przepisy, infrastruktura oraz popularnos¢ tego srodka lokomo-
cji.

Z kazdym dniem przybywa amatoréw jednosladéw. Bardzo wazne dla
ich bezpieczenstwa jest zachowanie innych uczestnikéw ruchu. Jednak
nie wszyscy przestrzegaja podstawowych zasad bezpieczenstwa, jak tez
regul kultury jazdy, ktéra jeszcze nie wyksztalcita sie¢ w Polsce. Wielu
zazdroéci Holendrom ,zycia na rowerach”, w ramach ktérego ludzie
w kazdym wieku, z zakupami, dzie¢mi, bez wzgledu na pogode¢ przemie-
rzajg ulice ze swoboda i pewnoscig siebie.

Jednakze w Polsce musi uplynaé jeszcze kilka lat, aby ludzie przede
wszystkim zrozumieli, Ze nalezy pamieta¢ o innych uzytkownikach drogi
rowerowej. Nie wszyscy rowerzysci szanujg si¢ nawzajem. Istnieje zatem
duza potrzeba uswiadamiania spoleczenstwa i pokazywania dobrych
nawykow poprzez edukacje i skuteczne kampanie spoteczne. Sg to kie-
runkowe wytyczne przede wszystkim dla edukacji wczesnoszkolnej,
w efekcie ktorej juz dziesieciolatek, zgodnie z rozporzadzeniem w spra-
wie uzyskiwania karty rowerowej'”’, moglby otrzymaé uprawnienia do
poruszania si¢ po drodze publiczne;.

Z powodu pandemii koronawirusa nie mozna bylo zrealizowa¢
w pelni programu interdyscyplinarnych badan nad szeroko rozumianym
bezpieczenstwem uczestnikéw ruchu drogowego - rowerzystow. Do-
tychczas otrzymane wyniki potwierdzily zasadno$¢ tych badan.

Autorzy uwazaja badany problem za wazny, dlatego przystapia po-
nownie do projektu w nowej, postpandemicznej rzeczywistosci. Badania
zostang ukierunkowane na najmlodszych uczestnikéw ruchu drogowego,

1 Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
12 kwietnia 2013 roku w sprawie uzyskiwania karty rowerowej, DzU 2013, poz. 512.
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a realizowane beda glownie w aspekcie bezpieczenstwa zdrowotnego
(brak ruchu na $wiezym powietrzu jest przyczyna nadmiernej otylosci
oraz innych choréb cywilizacyjnych) i ekologicznego (prawidtowe relacje
biocenozy z siedliskiem).
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Summary
Safety on Bike Lanes

The article presents the assessment of safety on bike lanes in the opin-
ion of the inhabitants of the Tri-City. The analysis was based on a survey
of 172 cyclists of different sex, age and education. The research site was
the attractive seaside lane Gdansk-Sopot-Gdynia. The aim of the re-
search was to evaluate the cycling culture and the sense of safety of cy-
clists on bike lanes.

keywords: safety, bike lanes, cyclists, Gdansk-Sopot-Gdynia seaside lane

Streszczenie

W artykule przedstawiono ocene¢ bezpieczenstwa na $ciezkach rowe-
rowych sformulowang przez mieszkancéw Trdjmiasta. Analizy dokona-
no na podstawie ankiety przeprowadzonej wsrod 172 rowerzystéw roz-
nej plci, w réznym wieku i z réznym wyksztalceniem. Miejscem badan
byt atrakcyjny pas nadmorski na odcinku Gdansk-Sopot-Gdynia. Celem
badan byla ocena kultury rowerowej i poczucia bezpieczenstwa rowerzy-
stow na $ciezkach rowerowych.

slowa kluczowe: bezpieczenstwo, drogi rowerowe, rowerzysci, trasa
nadmorska Gdansk-Sopot-Gdynia
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