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Streszczenie. Rozwdj i zarzadzanie siecia rowerowa jest wyzwaniem duzych
polskich miast. Brakuje danych na temat rowerzystéw, ich dziennych po-
drézy i probleméw. Autorzy wykorzystali aplikacje mapowa i ankiete inter-
netowa, aby znalez¢ miejsca postrzegane przez rowerzystow za problemo-
we. W ciagu 2 miesiecy 532 osoby naniosly na mape 1 235 miejsci 1 140
odcinkéw drég, ktére wymagaly naprawy i usprawnienia pod katem ruchu
rowerowego. Dane byly wzbogacone 1 174 komentarzami i 1 085 propo-
zycjami inwestydji, co znacznie ulatwilo ich interpretacje. Najbardziej pro-
blemowymi miejscami byly: w przypadku punktéw — niebezpieczne skrzy-
zowania — 32% wskazan; w przypadku odcinkéw drég — miejsca, gdzie
pojazdy jezdzily zbyt blisko rowerzystow — 25% lub nawierzchnia byla
nieréwna — 22%. Problemy koncentrowaly si¢ na najbardziej ruchliwych
skrzyzowaniach i ulicach, gdzie rowerzysci wpadali w konflikt z kierowca-
mi samochodéw — ruch rowerowy byl tam zwykle Zle zorganizowany, np.
nie bylo $ciezek rowerowych. Tak duze zbiory danych trudno analizowac
na poziomie miasta, kazde miejsce jest specyficzne. Autorzy wykorzystali
wiec mapy gestosci punktéw i linii problemowych, aby znalez¢ miejsca ich
najwiekszej koncentracji. Nastepnie przeanalizowali je szczeg6lowo i zapro-
ponowali zmiany, bazujac na informacjach dostarczonych przez badanych.
Wykorzystana metoda zbierania danych o jakosci infrastruktury rowero-
wej, w ktdrej pytamy jej uzytkownikéw o opinie, okazala si¢ bardzo dobra
i skuteczna. W bardzo krétkim okresie udalo si¢ zdoby¢ ogromna ilos¢ da-
nych. Dzigki zaangazowaniu rowerzystéw i liczbie ankiet dane byly tatwe
w interpretacji i rzetelne. Badanie stanu infrastruktury miejskiej ,,oczami”
jej uzytkownikéw znacznie usprawni zarzadzanie miastami w przyszlosci,
nie tylko w kwestiach rowerowych.

Stowa kluczowe: ruch rowerowy, badanie sondazowe, polityka rowero-
wa, Sciezki rowerowe, wolontariacka informacja geograficzna, aplikacja

internetowa

Wprowadzenie

Zarzadzanie infrastruktura rowerowa, dbanie o jej jakos¢
i rozbudowe, w tak duzym miescie jak Krakéw jest powaz-
nym wyzwaniem. Wedlug GUS [1} sie¢ Sciezek rowero-
wych w Krakowie w roku 2011 miata dlugos¢ 108 kilome-
trow, w 2012 — 135 kilometréw. Warszawa miala w 2012
318 kilometréw Sciezek, Wroctaw — 204 kilometry. Jednak
w najblizszych latach mozemy sie spodziewaé bardziej dyna-
micznej rozbudowy tej sieci. W maju 2014 roku 85% glo-
sujacych w referendum lokalnym w Krakowie opowiedzia-
fo si¢ za rozbudowa sieci Sciezek rowerowych. Dodatkowo
Krakéw podpisal Karte Brukselska, w ktérej zadeklarowal,

' OTransport Miejski i Regionalny, 2014. Wktad autoréw w publikacje: £. Kowalski
34%, A. Milosz 33%, B. Peek 33%.
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ze udzial ruchu rowerowego w ruchu miejskim od 2010
do 2020 roku wzrosnie do 15% {2]. Niestety, wedlug wy-
nikéw Kompleksowego Badania Ruchu przeprowadzonego
w 2013 roku, udzial ruchu rowerowego w podziale zadan
przewozowych wynosi 1,2 % [3]. Szacunki nieoficjalne mé-
wig nawet o 5-8% [4}.

Skuteczne zarzadzanie infrastruktura rowerowa w mie-
$cie i jej rozbudowa wymagaja wiedzy na temat najczesciej
uzywanych tras przez rowerzystow i informacji o tym, gdzie
znajduja si¢ dla nich miejsca najbardziej uciazliwe. Wyzna-
czenie miejsc priorytetowych do poprawy infrastrukeury
powinno opiera¢ si¢ na rzetelnych danych uzyskanych od
uzytkownikéw tej infrastruktury. Na przyklad poprawa
bezpieczenistwa przejazdu rowerzysty przez skrzyzowanie
powinna zosta¢ zrealizowana priorytetowo w miejscu, gdzie
przemieszcza sie codziennie duza liczba rowerzystéw, ktdra
wskazala to miejsce jako niebezpieczne. Brakuje jednak da-
nych, na ktérych mozna by bylo oprze¢ tego typu decyzje.
Osoby zarzadzajace siecia rowerowa w Krakowie moga po-
sitkowal si¢ w kwestii rozmieszczenia potokéw rowerzy-
stow grawitacyjnymi modelami przemieszczen, takimi jak
ten przygotowany przez Kowalskiego i in. [5]. Sa to jednak
tylko dane modelowe. Podobnie, jesli chodzi o jakos¢ infra-
struktury, brakuje aktualnych danych na temat jej stanu.
Dla Krakowa istnieje raport przygotowany przez cztonkéw
stowarzyszenia Krakéw Miastem Rowerdw, oparty na ich
badaniach terenowych {6]. Jego zaleta jest kompleksowe
spojrzenie na funkcjonowanie sieci drég rowerowych.
Pojedyncze osoby nie sa jednak w stanie uchwycié¢, ktére
miejsca z perspektywy rowerzystdw na obszarze calego
miasta sa najbardziej uciazliwe. Nie moga dokladnie przyj-
rze sie kazdemu odcinkowi sieci tak dobrze, jak to robia
tysiace rowerzystow podczas codziennych podrézy. Co wie-
cej — taka ocena infrastruktury rowerowej jest subiektyw-
na, zalezna od osobistych preferencji rowerzysty prowadza-
cego badania terenowe.

Rozwigzaniem problemu braku informacji na temat ja-
kosci infrastruktury rowerowej moze by¢ odwolanie sie
bezposrednio do wiedzy jej uzytkownikéw. Osoby te swoja
wiedza i doSwiadczeniem dziela si¢ na zasadach wolontaria-
tu. Metoda, w ktérej prébujemy rozwiazaé problem przy
pomocy blizej nam nieznanej grupy ludzi, w literaturze an-
glojezycznej okreslana jest mianem crowdsonrcing’n (w do-
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sfownym tlumaczeniu — czerpania z thumu) {7}. Jesli infor-
macje przekazywane przez ochotnikéw zapisywane sa na
mapie, mozemy moéwi¢ o wolontariackiej informacji geo-
graficznej (ang. Volunteered Geographic Information —
VGI). Jednym z przykladéw tego typu dzialad jest polski
portal NaprawmyTo!, na ktérym mozna zaznaczaé na ma-
pie miejsca, ktére wymagaja interwencji wladz miejskich
[8}. Podobny portal dziata dla Chicago — tam mieszkancy
moga zglaszaé usterki przez Internet, SMS-em lub telefo-
nicznie {9]. Takie systemy wspomagajace zarzgdzanie mia-
stem, dostarczajac ekspertom bardzo duzej ilosci potrzeb-
nych danych, pozwalaja wladzom podejmowal racjonal-
niejsze decyzje.

Celem artykuhu jest wskazanie w Krakowie miejsc uwa-
zanych przez rowerzystow za problemowe, uciazliwe lub nie-
komfortowe. Autorzy podjeli probe oceny crowdsourcing’n,
jako metody pozyskiwania takich informacji i zapropono-
wali metodyke ich analizy.

Sposob zbierania danych i ich charakterystyka

Informacje na temat miejsc, ktére krakowscy rowerzy-
$ci uwazali za najbardziej uciazliwe, pozyskano za pomocg
aplikacji internetowej dostepnej pod adresem ankietaro-
werowa.pl. RowerzyS$ci musieli zaznaczaé na mapie miej-
sca (punkty lub odcinki) uwazane przez nich za uciazliwe
i niekomfortowe oraz za pomoca kwestionariusza ankiety
je scharakteryzowaé. Kazdemu takiemu miejscu respondent
méglt przypisac kilka kategorii, np. ,samochody jezdza zbyt
blisko”, ,nieréwna nawierzchnia”. Kategorie miejsc uciazli-
wych byly wzorowane na podobnych badaniach naukowych
przeprowadzonych w Kopenhadze przez Snizek i in. {10}].
Rowerzysci ponadto wytyczyli trasy, ktérymi si¢ zwykle
przemieszczaja, okreslajac czestotliwosé, z jaka z nich ko-
rzystaja, oraz wskazywali miejsca, gdzie ich zdaniem nale-
zaloby przeprowadzi¢ inwestycje usprawniajace ruch rowe-
rowy. Informacja o ankiecie rozpowszechniana byla gléwnie
za pomoca mediow spolecznosciowych — portalu Facebook.
com, w tym poprzez strone organizacji Krakéw Miastem
Roweréw, ktéra ma ponad 11 000 odbiorcéw. Dane zbie-
rane byly od 29 marca do 4 czerwca 2014 roku i dotyczyly
obszaru Krakowa. W badaniu mogli wzia¢ udziat ci, ktérzy
uzywali roweru w ciagu ostatniego roku.

Ankiete wypelnily 532 osoby. 62% respondentéw to
mezczyzni. Najczesciej ankiete wypelnily osoby w wieku
20-29 lat (59%). Respondenci w wieku 30-39 lat stanowi-
li 31%, w wieku 15-19 lat — 5%, powyzej 39 lat — 4%.
57% uczestnikéw badania bylo osobami pracujacymi,
a 32% — studentami, pozostale 11% uczylo si¢ lub nie pra-
cowalo.

W sumie zebrano informacje o 1235 punktach i 1140
odcinkach ucigzliwych dla rowerzystéw. Uwzgledniajac ka-
tegorie, udalo sie zebral informacje o 1435 problemach
punktowych i 1909 problemach liniowych. Szczegéltowa
interpretacje analizy miejsc problemowych ulatwialy 1174
komentarze dolaczone do 35% miejsc oraz sugestie zmian
i inwestycji dla, dodatkowo, 1085 lokalizacji (punktéw, od-
cinkéw i obszaréw).

Metodyka analizy danych

Tak duzy i bogaty zbiér danych wymaga zaproponowania od-
powiedniej procedury badawczej, dzigki ktérej mozna wyrdz-
ni¢ najwazniejsze miejsca problemowe i wlasnie tam zainter-
weniowad najpierw. Nasza analiza skladala sie wiec z 3 etapéw.

Etap 1. Stworzenie map gestosci punktéw i odcinkdw.
Obszar Krakowa podzielony zostal na pola kwadratéw o boku
100 metréw. Dla kazdego kwadratu obliczono w promieniu
150 m od jego srodka ciezkosci odpowiednio liczbe punktéw
lub dtugos¢ odcinkéw problemowych na km?. Ze wzgledu na
duze zageszczenie odcinkéw problemowych w centrum mia-
sta dla tego obszaru przeprowadzono dodatkowo analiz¢ na
polach kwadratowych o boku 25 metréw i promieniu kota
50 metréw. Punkty i odcinki byly wazone zgodnie z liczba
kategorii problemowych. Wynikiem analizy byl raster.

Etap 2. Wyznaczenie obszaréw najbardziej problemowych
na podstawie etapu 1 — o najwiekszym zageszczeniu, osobno
dla punktéw i odcinkéw. W tym celu w obszarach o najwyz-
szych warto$ciach na mapie rastrowej zaznaczono wszystkie
obiekty wektorowe (punkty lub linie) i przypisano im katego-
rie miejsca. Przykladowo — jesli gestos¢ punktéw na mapie
rastrowej koncentrowala sie wokdl ronda Mogilskiego,
wszystkie punkty z obszaru ronda wlaczono do grupy.
Nastepnie bazujac juz na danych wektorowych, stworzono
ranking najbardziej problemowych grup odcinkéw i punktéw.

Etap 3. Analiza miejsc wyznaczonych w poprzednim
etapie zostala przeprowadzona na podstawie przypisanych
im kategorii, komentarzy, propozycji zmian oraz obserwacji
terenowej.

Gdzie s3 miejsca problemowe?

Najczesciej wskazywano na niebezpieczne skrzyzowania, nie-
rowna nawierzchnie i auta, ktére jezdza zbyt blisko rowe-
rzystow — po okolo 20% wskazan. Piesi chodzacy po $ciez-
ce rowerowej, halas lub zanieczyszczone powietrze i zapar-
kowane samochody — stanowily po okolo 10% wszystkich
probleméw. Pozostale kategorie — odnoszace sie do innych
rowerzystow, remontdw i zbyt stromej drogi — mniej niz 4%.

Najbardziej problemowe odcinki drég (o gestosci powy-
zej 100 m/km?) koncentrowaly si¢ zwykle wzdhiz ulic o du-
zym natezeniu ruchu samochodowego, takich jak ulice
Mogilska (A), Wielicka (B), Opolska (C), Nowohucka (D),
Kamieniskiego—Konopnickiej (E), aleja Trzech Wieszczéw (F)
i aleja 29 Listopada (G). Poza tym w centrum najbardziej
uciazliwe byly ulice: Kopernika (H) i Karmelicka (I) (rys. 1a,
). Rowerzysci najczesciej wskazywali tam na konflike z kie-
rowcami samochod6w, ktérzy przejezdzali zbyt blisko (25%
wskazaf) oraz na zly stan nawierzchni (22%). Szczegélnie
polaczenie tych dwéch czynnikéw moze prowadzi¢ do sytu-
acji wypadkowej — gdy rowerzysta chce ominaé przeszkode
w momencie, kiedy wyprzedza go samochéd.

Miejsca o najwickszym zageszczeniu punktdéw proble-
mowych zwiazane byly zwykle z niebezpiecznymi skrzy-
zowaniami. Na terenie Krakowa bylo 36 zgrupowan pdl
o warto$ciach powyzej 100 punktéw na km?. Wiekszosé
z nich koncentrowala si¢ w promieniu 4 kilometréw od
Rynku Gléwnego (R).

11
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Rys. 1. Gestos¢ miejsc problemowych w Krakowie (A — ul. Mogilska, B — ul. Wielicka, C — ul. Opolska, D — ul. Nowohucka, E — ul. Kamiefiskiego—Konopnickiej, F — al. Trzech Wieszczy i G —
al. 29 Listopada, H — ul. Kopernika, | — ul. Karmelicka, J — bulwary wislane, K — rondo Mogilskie L — ul. Podgérska, M — rondo Matecznego, R — Rynek Géwny)

Zrédto: opracowanie whasne

Zaznaczone odcinki dotyczyly zwykle ulic, na ktérych
rowerzysci byli zmuszeni uczestniczy¢ w ruchu ulicznym
z duzg iloscig samochodéw. Rowerzysci nie mieli dobrej al-
ternatywy — innej drogi lub szerokiego chodnika o dobrej
nawierzchni, na ktérym nie byliby w konflikcie z pieszymi.
W centrum miasta, np. wzdtluz alei Trzech Wieszczéw (F),
chodnik jest waski i czesto stoja na nim zaparkowane samo-
chody (rys. 1¢). Z kolei wzdluz ruchliwych ulic, takich jak
Wielicka (B), Opolska (C), Nowohucka (D), chodniki sg
zaniedbane i maja nier6wna nawierzchnie (rys. la). Niestety
problem zlej nawierzchni dotyczy, oprécz ulic i chodnikéw,
réwniez $ciezek rowerowych, np. na bardzo popularnej tra-
sie wzdluz bulwaréw wislanych (J) i ulicy Kopernika (H),
gdzie poprowadzony jest kontrapas.

Najbardziej problemowe skupiska punktéw dotyczyly
najczesciej niebezpiecznych skrzyzowan (rys. 1b). Wynikalo
to m.in. z nieciaglosci $ciezek rowerowych, ktére koricza sie
na skrzyzowaniach — brakowalo dobrze zorganizowanego
przejazdu dla roweréw. Dodatkowo kierowcy prowokowali
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sytuacje niebezpieczne, wymuszajac pierwszenistwo. Punkty,
gdzie rowerzysci wpadali w konflikt z pieszymi, zwiazane
byly najczesciej ze Sciezkami rowerowymi. Z jednej strony
$ciezki meandrowaly, przecinaly chodnik i miejsca koncen-
tracji potokéw ruchu pieszych. Z drugiej — piesi i rolkarze
korzystali ze $ciezki rowerowej ze wzgledu na jej lepsza na-
wierzchnie.

Jak poprawia¢ infrastrukture rowerowa?

Autorzy, zgodnie z opisanym wczesniej trzyetapowym poste-
powaniem, wyznaczyli 6 najbardziej problemowych miejsc,
3 na podstawie gestosci punktéw, pozostalte 3 — odcinkéw.
Ich lokalizacje w przestrzeni miasta obrazuje rysunek 1,
charakterystyke — tabele 1 i 2.

Najbardziej ucigzliwym miejscem wyznaczonym na pod-
stawie gestosci punkdw skrzyzowaniem jest rondo Mogilskie
(tab. 1, rys. 1b-K). Gléwnym problemem wskazywanym
przez respondantdw sa tu piesi wchodzacy na $ciezke rowero-
wa. Jest to jedno z najwazniejszych skrzyzowan dla rowerzy-
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Tabela 1 Tabela 2
Udziat kategorii probleméw dla mapowanych punktéw w obrebie Udziat kategorii probleméw dla mapowanych odcinkéw w obrebie

ul. Mogilskiej (K), ul. Podgérskiej (L) oraz ronda Matecznego (M) ul. Wielickiej (B), ul. Nowohuckiej (D) oraz Kamieriskiego-Konopnickiej (E)

Kategorie problemow Najlla(ardzlej prohlimowe punknlyvI [%] ::za:‘[lf:l/:] Kategorie problemow Nan;ardzne] probl;mowe odcmkllE [%] o‘gsiz,ﬁrjz]
niebezpieczne skrzyzowanie 11 48 38 32 zbyt blisko jezdzg tu auta 29 33 29 25
nieréwna nawierzchnia 0 7 10 17 nierdwna nawierzchnia 10 19 15 22
zbyt blisko jezdza tu auta 2 9 21 15 hafas lub zanieczyszczone powietrze 27 17 23 13
piesi chodza po $ciezce rowerowej 55 9 & 13 zaparkowane samochody 6 17 6 11
hatas lub zanieczyszczone powietrze 4 15 21 10 niebezpieczne skrzyzowanie 24 13 13 10
zaparkowane samochody 4 0 0 5 piesi chodza po $ciezce rowerowej 0 0 2 10
za duzo innych rowerzystow 16 0 0 3 trasa pod gorke 2 0 13 4
trasa pod gorke 4 11 7 8] za duzo innych rowerzystow 0 2 0 &
czeste roboty drogowe 2 0 0 1 czgste roboty drogowe 2 0 0 2
nieuprzejmi rowerzysci 4 0 0 1 nieuprzejmi rowerzysci 0 0 0 0
100% 100% 100% 100 100% 100% 100% 100

Zrodto: opracowanie wiasne

stow w Krakowie. Ruch samochodowy jest oddzielony od
pieszego i rowerowego. Punkty przesiadkowe komunikacji
miejskiej sa od siebie oddalone. Piesi, spieszac si¢ na tramwaj,
wybierajg czesto krétszg droge $ciezkg rowerowa, nie zwaza-
jac na przejezdzajacych rowerzystéw. O duzej koncentracji
ruchu rowerowego Swiadczy to, iz respondenci wskazywali,
ze jest tu za duzo innych rowerzystow.

Dwa kolejne po rondzie Mogilskim problemowe miej-
sca wyznaczone na podstawie gestosci punktéw to niebez-
pieczne skrzyzowania. Takim miejscem jest ulica Podgérska,
gdzie respondencji wskazali dwa skrzyzowania $ciezki ro-
werowej z ulicg (L) (rys. 1b, tab. 1). Na jednym z nich
wszyscy uczestnicy ruchu maja slabg widoczno$é, a rowe-
rzy$ci zjezdzaja z gorki. Na drugim samochody jezdza zbyt
szybko i wymuszaja pierwszefistwo na rowerzystach. W od-
leglosci okolo 15 metréw wystapil kolejny konflikt — bar-
dzo czesto uczeszczana Sciezka rowerowa wzdhuz bulwaréw
wislanych przebiega tuz przy lawkach, na ktérych siedzg
piesi. Ograniczaja oni miejsce na $ciezce i utrudniaja ruch
rowerowy. Najczesciej wskazywanym miejscem problemo-
wym za pomoca punktéw jest duze skrzyzowanie w polu-
dniowej cze$ci miasta — Rondo Matecznego (M). Jest tam
wzmozony ruch samochodowy i pieszy. Nie ma wytyczo-
nych drég rowerowych, co powoduje wiele konfliktéw mie-
dzy uczestnikami ruchu.

Najbardziej problemowym odcinkiem byta ulica Mogilska
(rys. la—A). Ze wzgledu na trwajaca jej przebudowe zostala
ona wylaczona z analiz. Trzy kolejne to aleje Trzech Wieszczow
(F), ulica Karmelicka (I) i odcinek ulic Kamieniskiego—
Konopnickiej (E), przy rondzie Matecznego (rys. 1, tab. 2).
Wszedzie tam samochody jezdzily zbyt blisko rowerzystow,
hatas i zanieczyszczone powietrze byly uciazliwe dla uzyt-
kownikéw jednosladéw. Specyfika odcinkéw I, E byta dodat-
kowo nieréwna nawierzchnia, na ulicy Karmelickiej zwigza-
na z torami tramwajowymi i kostka brukowa, na odcinku E
— z koleinami. Ankietowani postulowali, aby w tych miej-
scach wytyczy¢ $ciezki rowerowe. Z kolei na Alejach (F) duzo
czesciej niz $rednio wskazywano na niebezpieczne skrzyzo-
wania. Jest to kilkupasmowa droga przelotowa przez cen-
trum miasta — skret w lewo dla rowerzystéw stanowi czesto

Zrodto: opracowanie wiasne

problem. Dlatego postulowali oni w ankiecie o $luzy rowero-
we na skrzyzowaniach i dopuszczenie rowerzystéw do jazdy
buspasem.

Przeanalizowane powyzej miejsca problemowe sa nie-
wielka czescia ze wszystkich wskazanych i opisanych przez
ankietowanych — stanowily w sumie tylko 147 z 2375
wskazan. Potencjal do analiz jest ogromny, najwiecej kon-
kretnych wnioskéw w kwestiach planistycznych dotyczy
lokalnych udogodnien. Przedstawione powyzej pomysty
zmian, zaproponowane przez ankietowanych, sa bardzo
cennym i ciekawym zrédlem informacji. Wedlug autoréw
ostateczna interpretacja tych danych, w kontekscie podje-
cia dziatan inwestycyjnych, powinna by¢ zawsze wzbogaco-
na obserwacja terenowa.

Dyskusja metodyczna

Aby dobrze wykorzystywaé informacje przedstawione
w tym artykule, trzeba zdawal sobie sprawe z wad i zalet
crowdsourcingu, jako metody zbierania danych.

Jej wadami sg:

e problem reprezentatywnosci danych. Wielkos$¢ ruchu
rowerowego na danej trasie przekladala si¢ na liczbe
wskazan danego miejsca ucigzliwego. Jezeli wiec np.
ankietowani koncentrowali si¢ w innych miejscach niz
przecietni rowerzysci, to nasze dane moga pokazywac
falszywe koncentracje miejsc ucigzliwych. Z drugiej
strony badani i ich trasy byli dos¢ dobrze rozproszeni
w przestrzeni miasta. Zwiekszenie proby — wedlug au-
toréw — nie spowodowaloby zmiany miejsc koncentra-
gji. Miejsca r6zni¢ moga si¢ natomiast liczba wskazan,
dlatego przedstawione wyniki powinno si¢ analizowad
ostroznie, a poszczegdlne punkty i odcinki newralgicz-
ne rozpatrywac osobno i kazdy sprawdzaé¢ dodatkowo
badaniami terenowymi;

e problem reprezentatywnosci badanych. Watpliwos¢
moze budzi¢ tez dob6r préby. Ankiete mozna bylo
wypetni¢ tylko przez Internet. Jest ona prawdopo-
dobnie obciazona nadreprezentatywnoscia ludzi mlo-
dych, ktérzy chetniej korzystaja z tej formy komuni-
kacji. Nie powinno to jednak rzutowal na wyniki.
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Ankietowani wyrazali swoje subiektywne odczucia
wzgledem obiektywnej rzeczywistosci. Jesli wielu
z nich wskazalo na ten sam problem, np. piesi wcho-
dzacy na Sciezke rowerowa, to ich odpowiedz nie jest
raczej skorelowana z ich wiekiem czy inng cecha,

¢ niejednorodno$é danych. Ankietowani mieli za zada-
nie zaznaczy¢ na mapie miejsca problemowe i przypi-
sa¢ im kategorie. Nie byli wyszkolonymi do tego eks-
pertami. Jedni mogli byé bardziej wrazliwi na np.
wysokie krawezniki, inni mniej. Podobnie niekt6rzy
dodawali wiele miejsc i kategorii, pisali komentarze,
inni nie angazowali si¢ w wypelnianie kwestionariu-
sza az tak intensywnie. Inna kwestig jest dokladnos$¢,
z jaka zaznaczali na mapie miejsca dla nich proble-
mowe. Ta niejednorodno$¢ wynikéw moze by¢ przy-
czyna ich nieprawidlowej interpretacji. Rozwiaza-
niem jest tutaj zwiekszenie liczby badanych lub
uzupelnienie wynikéw badaniami terenowymi w naj-
bardziej newralgicznych miejscach.

Zaletami metody sa:

e bardzo cenne dane jakosciowe na temat usterek sieci
rowerowej, przedstawione w bardzo czytelny sposéb.
Rowerzysci wskazuja poszczegdlne miejsca, opierajac
si¢ na wlasnym doswiadczeniu, a zatem informagje,
ktére podaja, dotycza ich bezposrednio. Maja tez na-
dzieje na naprawe usterki. Zalezy im wiec na doklad-
nym zaznaczeniu na mapie miejsca dla nich problemo-
wego. Planujgc usprawnienie ruchu rowerowego
w danym miejscu, wystarczy sprawdzi¢, co pisali o nim
rowerzySci poruszajacy si¢ ta trasa. Informacje te moz-
na skonfrontowad, udajac sic w to miejsce, a ponadto
sprawdzajac, jak czesto pojawila sie taka opinia;

e szybko i malym kosztem mozna zebraé¢ bardzo duzo
danych. Ich jako§¢ wzrasta wraz z zaangazowaniem
sie coraz wigkszej liczby rowerzystéw. Nie trzeba an-
gazowal w proces zbierania danych ankieteréw — re-
spondenci sami zaznaczaja problemy na mapie;

e upubliczniajac proces zbierania informacji i podejmo-
wania decyzji o rozwoju sieci rowerowej, budujemy
spoleczefistwo obywatelskie. W przyszlosci moze to
zaowocowal danymi o jeszcze wyzszej uzytecznosci
i lepszej jakosci.

Podsumowanie i dalsze perspektywy badan

Zaprezentowana metoda zbierania danych okazala sie
dobra do wyznaczenia najbardziej problemowych miejsc
z perspektywy rowerzystéow w Krakowie. Dzigki ogrom-
nej liczbie informacji przez nich dostarczonych autorzy
byli w stanie zidentyfikowal i opisaé¢ te miejsca oraz za-
proponowac dziatania, ktére powinny zostaé tam podjete.
Trzeba sobie jednak zdawad sprawe z ograniczen tej metody
i poprzedza¢ konkretne inwestycje badaniami terenowymi.
Zarzadzanie infrastrukturag miejskg przy pomocy mieszkan-
coOw, ktérzy mapuja przez Internet jej najwazniejsze proble-
my, jest bardzo cennym narzedziem i bedzie w przysztosci
coraz bardziej popularne réwniez w innych dziedzinach
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zycia miejskiego. Wyniki zaleze¢ jednak beda od zaangazo-
wania respondentéw. W przypadku rowerzystéw bylo ono
bardzo duze. Nie tylko eksperci moga dostarczaé wiary-
godnej informacji — wiele badan potwierdzito przypadki, ze
lokalna wiedza lub ekspertyza okazuje si¢ lepsza niz wiedza
zaufanych specjalistéw {11}

Opisywane w tym artykule badanie rowerzystéw wciaz
trwa i zostanie zakonczone jesienia 2014 roku. Wtedy tez
autorzy planuja udostepnic otrzymane dane publicznie w for-
mie interaktywnej mapy.

O ile zaprezentowane dane odnosnie jakosci infrastruk-
tury juz teraz sa dobre, o tyle informacje odnosnie nateze-
nia ruchu rowerowego, typdéw podrdzy nie beda prawdopo-
dobnie reprezentatywne, dopdki ankiety nie wypelni znacz-
nie wieksza liczba oséb. Wtedy dane te bedzie mozna wy-
korzysta¢ do lepszego opisu zachowan rowerzystéw w prze-
strzeni miejskiej, poréwnac potoki rowerzystéw z potokami
samochodéw czy obliczy¢ funkcje oporu odleglosci w zalez-
nosci od réznych celéw podrézy, tak jak zrobili to w swoich
badaniach J. Larsen i in. {12}, M. Iacono i in. {13}].
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