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BADANIE SONDAZOWE
JAKO ELEMENT USPOLECZNIANIA
MIEJSKIEJ POLITYKI ROWEROWE)!2?

Streszczenie. Celem artykulu jest prezentacja i analiza wynikéw badan
sondazowych, ktére zostaly przeprowadzone w pierwszym kwartale 2013
roku w Krakowie. Na podstawie analizy danych sondazowych (préba
1600 respondentéw) wyodrebniono 3 podstawowe typy rowerzystow:
caloroczni-lokomocja, sezonowi-lokomocja oraz sezonowi-rekreacja.
Ankietowani deklarowali che¢ czestszego niz dotychczas wykorzystania
roweru oraz wiekszej niezaleznosci od innych $rodkéw transportu, w tym
wlasnego samochodu. Wedlug nich do wigkszej liczby podrézy sklonitaby
ich wigksza liczba i dlugos¢ drég rowerowych, ich modernizacja i poprawa
spojnosci sieci. Aktualna infrastruktura oceniana byla zwykle negatywnie.
Jesli chodzi o zachowania przestrzenne, to dla 90% badanych Srédmiescie
bylo punktem docelowym — co §wiadczy o silnej pozycji centrum miasta.
Dziennie pokonywali oni §rednio prawie 15 kilometréw. Generalnie wraz
ze wzrostem odleglo$ci od celu spadala liczba rowerzystéw, przy czym
najchetniej podrézowano na dystans 8-12 kilometréw. Ten opdr odle-
glosci wplywal na trasy pokonywane przez rowerzystéw — wybierali oni
zwykle najkrétsza droge do celu. Dodatkowo przeanalizowano dokladne
trasy czeSci rowerzystéw — co pozwolilo jeszcze lepiej opisaé ich zacho-
wania przestrzenne. Autorzy zaproponowali ponadto mozliwosci ich wy-
korzystania oraz dalszy kierunek badan. Zaprezentowane wyniki moga
stuzy¢ do tworzenia polityk i kampanii promujacych ruch rowerowy oraz
wskazania kierunkéw kontynuacji badan naukowych.

Stowa kluczowe: ruch rowerowy, badanie sondazowe, polityka rowero-

wa, $ciezki rowerowe

Wprowadzenie

Skuteczne prowadzenie polityki rowerowej w miescie wy-
maga kompleksowej wiedzy na temat charakterystyki de-
mograficzno-spolecznej rowerzystéw, wzorcéw ich zacho-
wan oraz opinii i potrzeb dotyczacych rozbudowy lub mo-
dernizacji infrastruktury. Z obserwacji autoréw wynika, iz
w ostatnich latach dynamicznie wzrosta liczba rowerzystéw
w Krakowie. Brakuje w tej kwestii jednak rzetelnych danych
pozwalajacych opisa¢ te dynamike. Posrednio o tym zjawisku
$wiadczy wzrastajaca liczba zdarzen drogowych z udzialem
rowerzystow — w latach 2008-2011 w Krakowie wzrost
z 210 rocznie do 290 [1}. Wciaz bardzo ograniczona jest
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Artykul zawiera fragmenty raportu z badania sondazowego ,Czego pragna kra-
kowscy rowerzysci” przeprowadzonego w ramach projektu Krakowski Dialog
Cykliczny finansowanego przez Fundacje im. Stefana Batorego w ramach progra-

mu ,Demokracja w dziataniu”.

Autorzy chca podzigkowaé Andrzejowi Miloszowi i Marcinowi Wojcikowi za po-
moc w wyodrebnieniu danych przestrzennych wykorzystanych w analizie Ssladéw
podrézy rowerowych. Dzickujemy réwniez zespolowi projektowemu KDC na
udostepnienie danych sondazowych.

wiedza o zachowaniach polskich rowerzystéw w przestrzeni
miejskiej. Niewiele jest badan sondazowych dotyczacych tej
grupy — do nielicznych badan przeprowadzonych na wigksza
skale nalezy badanie zrealizowane przez firme Obserwator
dla 24 najwickszych miast w kraju na przelomie 2002/2003
roku [21.

Zagadnienia polityki rowerowej, w tym rozwoju odpo-
wiedniej infrastruktury oraz promocji tego Srodka trans-
portu, wiaza si¢ nie tylko z podniesieniem komfortu jazdy
rowerzystow, poprawg jakosci srodowiska oraz odciazeniem
ruchu samochodowego — to takze realizacja zobowiazan
wynikajacych z podpisania przez Krakéw Karty Bruksels-
kiej, zgodnie z ktéra udzial ruchu rowerowego w ruchu
miejskim ma wzrosnaé do 15% w 2020 roku {3}.

Celem tego artykulu jest prezentacja i analiza wynikéw
badania sondazowego rowerzystdw, przeprowadzonego w lu-
tym i marcu biezacego roku oraz zaproponowanie mozliwo-
$ci ich wykorzystania w ksztaltowaniu miejskiej polityki ro-
werowej. Badanie zostalo przeprowadzone przez Stowa-
rzyszenie Krakéw Miastem Rowerdéw (KMR) w ramach pro-
jektu Krakowski Dialog Cykliczny (KDC). Gléwnym zalo-
zeniem projektu bylo upowszechnianie konsultacji spolecz-
nych jako narzedzia opiniowania i wlaczania mieszkancow
w decydowanie o ksztalcie polityki rowerowej miasta.
Natomiast celem samego badania byla identyfikacja potrzeb
infrastrukturalnych mieszkancéow Krakowa. Sondaz mial na
celu wskazanie utrudnien i barier blokujacych wzrost udziatu
ruchu rowerowego w miescie poprzez ocene jego oferty infra-
strukturalnej oraz okreslenie potencjatu poszczegélnych roz-
wiazaf drogowych. Elementem analizy bylo réwniez okre-
Slenie celéw, powoddéw, czestosci oraz dlugosci odbywanych
podrézy rowerowych krakowian.

Sposob przeprowadzenia badania
W zdecydowanej wiekszo$ci badanie zostalo wykonane
za pomoca techniki ankiety internetowej (CAWI — 95%
proby), z wykorzystaniem oprogramowania LimeSurvey.
Celem zwickszania jej zasiegu pomiaru i objecia badaniem
os6b niekorzystajacych z Internetu blisko 5% préby zreali-
zowano technika ankiety papierowej (PAPI). Ankieta inter-
netowa emitowana byla na stronach internetowych part-
nerdéw projektu (KMR, ZiKIT, Malopolskiego Instytutu
Kultury), w mediach spotecznosciowych oraz w mediach
lokalnych i ogdlnopolskich (prasa, radio, Internet).

Do badania kwalifikowani byli jedynie respondenci,
ktérzy deklarowali, ze korzystali z roweru co najmniej 3
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razy w ciggu ostatnich 12 miesiecy. Z uwagi na brak da-
nych dotyczacych populacji rowerzystéw w Krakowie, do-
bér proby mial charakter nielosowy (préba kwotowa).
Reprezentatywno$¢ badania zostata jednak zwickszona po-
przez kontrole takich zmiennych jak rejon zamieszkania,
plec i wiek. Warto$ci tych zmiennych zostaly zblizone do
struktury demograficznej ogélu mieszkancéw Krakowa.
Wartosci dla zmiennej rejonu zamieszkania ustalone zosta-
ly na jednakowym poziomie — 320 respondentéw, co daje
taczna wielkos¢ zakladanej proby 1600 oséb. We wszyst-
kich rejonach miasta przyjete liczebnosci ankiet zostaly
przekroczone, co wiazalo si¢ z koniecznoscia odlosowania
nadprogramowych kwestionariuszy do wielkosci zalozo-
nych kwot. Zbieranie danych (ankieta CAWI i PAPI) odby-
fo si¢ w dniach od 18 lutego do 31 marca 2013 roku.

Segmenty stylow uzytkowania roweru

Aby dokona¢ opisu badanej proby w toku analizy dokona-

no zabiegu segmentacji’, w wyniku ktérej udato sie wyod-

rebnié trzy podstawowe segmenty (typy) rowerzystow. Byli

nimi kolejno:

1. rowerzysci korzystajacy z roweru przez caly rok gléwnie
jako srodka transportu miejskiego (31,2% préby);

2. rowerzysci wykorzystujacy rower w tym samym celu,
ale jedynie przez pewna czesé roku (38,7%);

3. uzytkownicy sezonowi, dla ktérych rower to w pierw-
szej kolejnosci sposéb rekreacji (30,3%).

Pierwsza z grup cyklistéw wykorzystuje rower zazwy-
czaj w celu dotarcia do pracy/szkoly/na uczelnie (1,5°"). Dla
tego segmentu rower to tez $rodek transportu, ktérym
mozna wybraé si¢ na zakupy (2,6, rzadziej jako $rodek
rekreacji (2,8%) czy przyrzad sportowy (3,0). Pozostate do-
stepne srodki transportu miejskiego wykorzystywane sa
przez nich znacznie rzadziej — tramwaj i samochdd (3,3%),
autobus (3,5"). Rower oznacza tu przede wszystkim
oszczednos¢ czasu (1,9™). Rowerzystom tym mniej zalezy
na dbaniu o zdrowie (2,6™) oraz na oszczedzaniu pieniedzy
(2,9). Warto tez wskazad, ze grupa ta deklaruje, iz Sredni
dzienny dystans wszystkich podrézy rowerowych wynosi
15,5 kilometréow. Zdecydowanie najmniej istotne jest dla
nich dbanie o §rodowisko (3,6™).

Dla drugiego segmentu (rowerzysci sezonowi-trans-
port) rower to réwniez podstawowy Srodek transportu
(1,4%), ale jedynie w okresie od wczesnej wiosny do péznej
jesieni (Srednio sezon trwa blisko 9 miesiecy: marzec—listo-
pad). W tym okresie wszystkie pozostale $rodki transportu
wykorzystywane sa przez nich znacznie rzadziej: tramwaj
(2,6%), autobus miejski (3,0%), samochéd osobowy (3,4%). Ta
grupacyklistéw niemal codziennie wykorzystuje rower w do-
jazdach do pracy/szkoly/na uczelnie (1,6%), rzadziej na za-
kupy i w celach rekreacyjnych (2,7%) oraz dla sportu (3,2%).

Typy rowerzystow zostaly wyznaczone w toku segmentacji wykonanej za pomoca
hierarchicznej analizy skupien, metoda Warda przy uzyciu kwadratu odleglosci
euklidesowej

Srednia odpowiedzi na skali 1-5, gdzie: 1 = ,.codziennie”, a 5 = ,nigdy”
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Wyb6r roweru argumentuja oszczednos$cig czasu (2,17),
dbaloscia o zdrowie (2,3"). Mniejsze znaczenie ma oszczed-
no$¢ pieniedzy (3,0™) oraz dbalos¢ o srodowisko (3,5™).
Jesli chodzi o deklarowany dystans dziennych podrézy, to
jest on stosunkowo najmniejszy i wynosi 13,9 kilometra.

Dla trzeciego segmentu (rowerzysci sezonowi-rekreacja)
jazda na rowerze spelnia przede wszystkim funkcje rekre-
acyjng (2,8"). Dlatego przewaznie jezdza od kwietnia do
pazdziernika (sezon trwa okolo 7 miesiecy). Jedynie czasa-
mi zdarza im si¢ dojezdzaé na rowerze do pracy/szkoly/na
uczelnie (3,0%). Rzadko takze jezdza w celach sportowych
(3,5%), czy na zakupy (3,7%). Do poruszania sie po miescie,
rownie czesto jak rower, wykorzystuja tramwaje (2,4%), rza-
dziej autobusy miejskie (2,8”) czy samochdd (2,9%). Jak na
rekreacyjnych rowerzystéw przystalo, jazda na rowerze to
dla nich sposéb na dbanie o zdrowie (1,8™). Natomiast
czynniki takie jak: oszczednos¢ czasu, pieniedzy czy dbanie
o srodowisko sa znacznie mniej istotne (2,9; 3,0; 3,2™).
Sredni dzienny zasieg rowerzysty w tym segmencie wynidst
15,1 kilometra.

Rowerowy modalsplit

Wigkszo$¢ badanych wskazala rower jako swéj gléwny srodek
transportu. Blisko 55% deklaruje, ze z roweru korzysta co-
dziennie lub niemal codziennie. Z nizsza czestotliwoscia (,kil-
ka razy w tygodniu”) uzywa roweru prawie 29% responden-
téow. Odpowiedzi ,,czasami” i ,rzadko” udzielito odpowiednio
11,4% i 4,8% badanych. Wyniki te w duzej mierze zwiaza-
ne sa z charakterem doboru préby. Nalezy bowiem przypo-
mnie¢, ze ankiete mégt wypelni¢ mieszkaniec Krakowa, ktéry
zadeklarowal, ze w ciagu 12 miesiccy korzystal z roweru co
najmniej 3 razy. Zestawiajac wyniki pytania dotyczacego naj-
chetniej wybieranych $§rodkéw transportu (pytanie typu ran-
king) oraz danych z pytania o najczesciej uzywane przez an-
kietowanych $rodki transportu (pytanie ze skala czestosci wy-
korzystania), widaé, iz praktyka podrézowania po Krakowie
nie odpowiada w pelni potrzebom badanych (rys. 1). Przede
wszystkim warto zauwazy¢, ze $rednia pozycja roweru w ran-
kingu sposob6w, ktérymi respondenci chca sie przemieszczad,
przewyzsza jeszcze i tak wysoka czestotliwos¢ wykorzystania
tego $rodka transportu. To oznacza, ze krakowscy rowerzysci
chcieliby wykorzystywa¢ rower intensywniej, niz dzieje si¢ to
obecnie. Podobne tendencje, chociaz w nieco mniejszej ska-
li, wida¢ w przypadku szynowego transportu zbiorowego.
Krakowscy rowerzysci chcieliby czesciej korzystac z tramwaju,
jak i z kolei podmiejskiej. Badani czesciej, nizby tego chcie-
li, korzystaja z autobusu i samochodu. Tu zaréwno czestosé
wykorzystania, jak i checi poruszania si¢ tymi dwoma sposo-
bami sa na bardzo zblizonym poziomie. Nalezy tez zauwazy¢
ze krakowscy rowerzysci to rowniez kierowcy lub pasazerowie
samochodéw osobowych. W ponad 71% gospodarstwach do-
mowych respondentéw badania jest przynajmniej jeden sa-
mochéd osobowy (prywatny lub stuzbowy). Co wazne, 39%
ankietowanych to gléwni kierowcy posiadanych w gospodar-
stwie pojazdéw. Wartosci te sa zgodne z Srednimi dla ogdtu
mieszkancéw Krakowa, gdzie na 1000 os6b zarejestrowanych
w gminie jest 550 samochoddéw (55%).
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Rys. 1. Czym podrézujg, a czym chcg podrézowac krakowscy rowerzysci
Zrédto: opracowanie wiasne

Czynniki zachecajace i zniechecajace

do podrézowania rowerem

Czynniki mogace zacheci¢ do czestszego korzystania z ro-
weru zostaly wskazane na podstawie odpowiedzi na pytanie
rankingowe — ,,Co zacheciloby Pania/Pana do czestszej jazdy
po Krakowie?” (tabela 1). Z analizy odpowiedzi wynika, ze
do czestszej jazdy rowerem po Krakowie najbardziej zache-
citoby zwiekszenie liczby drég rowerowych (Srednia pozycja
w rankingu 6,0), poprawa ich cigglosci (5,8) oraz polepsze-
nie ich stanu technicznego (4,1). Czynniki te byly uznawane
za najistotniejsze niezaleznie od wieku i plci badanego, przy
czym drogi rowerowe nieznacznie bardziej zachecajg ,,rowe-
rzystow rekreacyjnych”. Stosunkowo waznym elementem
poprawy infrastruktury byloby ograniczanie i spowalnianie
ruchu samochodowego (3,8) — ten czynnik okazal sie naj-
wazniejszy dla ,rowerzystow calorocznych”. Nieco mniej
istotne okazalo si¢ zwickszanie liczby rekreacyjnych tras
rowerowych (3,6). Przy czym dla rowerzystéw jezdzacych
sezonowo, w celach rekreacyjno-sportowych, czynnik ten
byt uznawany za zdecydowanie zachecajacy (Srednia pozycja
w rankingu dla tej grupy byla wyzsza od ogélu badanych
0 0,6). Za mniej atrakcyjne elementy przyczyniajace si¢ do
wzrostu ruchu rowerowego badani uznali ,zwickszenie licz-

by stojakéw rowerowych” i ,edukacje z zakresu przepiséw
o ruchu drogowym” (odpowiednio 2,9 i 2,6). Co wazne, oby-
dwa te elementy najstabiej przekonalaby rowerzystéw, dla
ktorych rower shuzy gtéwnie celom rekreacyjnym.

Aby sprawdzié, czy szczegSlowe rozwigzania infrastruk-
turalne sa aprobowane przez badanych, zadano dodatkowe
pytanie. Po zapoznaniu si¢ z grafikami i zdjeciami ilustruja-
cymi poszczeg6lne rozwigzania, badani mieli oceni¢ ich po-
tencjal w skali od 1 do 5 (gdzie 1 to czynnik zupelnie nieza-
checajacy, a 5 bardzo zachecajacy). Elementami najbardziej
pozadanymi przez krakowskich rowerzystéw sa drogi rowe-
rowe oraz pasy rowerowe. Jednoznacznie opowiedzialo si¢ za
nimi blisko 89% i 87% ankietowanych. Bardzo duzy poten-
gjal w rozwoju krakowskiej infrastruktury rowerowej majg
przejazdy rowerowe oraz kontrapasy (odpowiednio 76,9%
i 74,8% wskazafl). Mniejszy, aczkolwiek znaczacy odsetek
badanych, dobrze ocenil sluzy rowerowe, wiaty i stojaki ro-
werowe oraz strefy uspokojonego ruchu. Jeszcze mniej re-
spondentéw (57,5%) wybralo $ciezki pieszo-rowerowe.

Poréwnujac wybrane aspekty infrastruktury rowerowe;j
pod katem ich waznosci (czy zacheca do jazdy) oraz ich
$rednie oceny, widaé, iz liczba drég rowerowych — a zwlasz-
cza ciaglos¢ ich sieci — jest na poziomie bedacym zdecydo-
wanie ponizej oczekiwan. Natomiast stosunkowo malo r6z-
nia si¢ od siebie oceny i waznosci liczby stojakéw rowero-
wych oraz utrzymania infrastrukeury.

Analizujac odpowiedzi na pytanie o stan poszczegdlnych
elementéw infrastruktury rowerowej, widaé, ze ankietowani
zdecydowanie najgorzej oceniali ciaglos¢ sieci drég rowero-
wych (tabela 2). Oceng zla lub bardzo zta wystawilo jej ponad
83% badanych. Jedynie 1,6% respondentéw byto odmienne-
go zdania, a pozostali (15,4%) wybrali odpowiedz ,ani do-
brze, ani Zle”. Z badania wynika, ze krakowscy rowerzysci sa
wyraznie niezadowoleni ze stanu wjazdéw i zjazdéw na drogi
rowerowe. Odpowiedzi negatywnych bylo ponad 60%, co
w stosunku do 9,4% pozytywnych ocen mozna uzna¢ za wy-
nik zdecydowanie niekorzystny. Wyrazng przewage zlych
ocen widaé¢ réwniez w odniesieniu do: liczby drég rowero-
wych (54,4% odpowiedzi zle lub bardzo Zle), ilosci stojakéw
rowerowych (52,1%), funkcjonalnosci drég rowerowych
(47,8%) oraz utrzymania drég rowerowych (43%). Jedynym

Tabela 1 Tabela 2
Co zachecitoby do czestszej jazdy na rowerze po Krakowie Ocena stanu elementow infrastruktury rowerowej
Ocena | Ocenaz uwzglednieniem typu rowerzysty i Ocena zta Ocena dobra
Czynniki ogotem | catoroczni sezonowi sezonowi Elementy infrastrukdury i bardzo zta [%] i bardzo dobra [%]
[%] | transport [%] |transport [%] | rekreacja [%] oznakowanie drogowe prs e
wigcej drdg rowerowych 6,0 57 6,1 6,3 (poziome/pionowe) ' '
cigglosc sieci drog rowerowych 58 58 59 58 utrzymanie drog rowerowych 43,0 18,6
lepszy stan drog rowerowych 41 43 41 39 funkcjonalnog¢ drog rowerowych 78 135
ograniczenie i spowolnienie 38 49 37 33 (projekt i wykonanie) ' ’
ruchu samochodowego liczba stojakdw dla rowerow 52,1 13,6
igcej rekreacyjnych tra h| 36 3,2 34 42 -

WIGEE TERTeacyIyCh fres TOWerowye liczba drog rowerowych 54,4 7,2
wiecej stojakdw na rowery 2,9 2,7 3,0 2,8

- wjazdy i zjazdy z drog rowerowych 60,1 9,4
edukacja rowerowa 26 28 94 25
(znajomos¢ przepisow) ’ ’ ’ ’ ciggtosc sieci drog rowerowych 83,6 1,6

Uwaga: w tabeli podano wartosci $rednie pozycji rankingowych w skali 1-7, gdzie 7 = najbardziej zachgca

Zrodto: opracowanie wiasne

Zrédto: opracowanie wiasne
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elementem, ktéry uzyskal przewage ocen pozytywnych nad
negatywnymi bylo oznakowanie drogowe. 35,8% ankieto-
wanych uznalo stan poziomych i pionowych oznaczeni infra-
struktury rowerowej jako dobry lub bardzo dobry.

A co z przestrzenig?

Waznym elementem badan spolecznych powinny by¢ py-
tania dotyczace zachowan przestrzennych rowerzystow.
Wiedza o dziennej $ciezce rowerzystéw pozwala badaczom
lepiej oceni¢ jego opinie o infrastrukturze rowerowej i in-
terpretowaé odpowiedzi.

W analizowanej ankiecie pytano o miejsce zamieszkania
w jednym z 5 rejondéw miasta oraz przemieszczenia pomiedzy
nimi (rys. 2). Zdecydowana wiekszos¢ ankietowanych podré-
zowala poza swoj rejon zamieszkania — $rednio 84,6%, naj-
mniej w rejonie Srédmiescia — 77,8%. Srédmiescie byto z kolei
najczestszym miejscem docelowym (dla 90,6% rowerzystow).
Swiadczy to o bardzo duzym znaczeniu centrum miasta dla
rowerzystow, gdzie rowerem mozna porusza¢ sic duzo swobod-
niej niz innymi $rodkami transportu. Pozostale rejony osiagaly
wartosci na poziomie mniejszym niz 62,4%. Ich znaczenie
w hierarchii celéw bylo prawdopodobnie wypadkowa funkgji
pelnionych przez dany rejon i jego dostepnosci przestrzennej.
Rejon Nowej Huty — najbardziej odizolowany od innych — byt
celem tylko 28,7 % rowerzystéw. Jesli chodzi o mieszkafcow
Srédmiescia, to najwicksze znaczenie mial dla nich rejon
Krowodrzy — co wiaza¢ mozna z nagromadzeniem tam wielu
miejsc pracy i waznych funkeji (w tym akademickiej).

Bardzo waznym zagadnieniem, objetym badaniem, byt
$redni rzeczywisty dzienny dystans pokonywany na rowe-
rze w Krakowie. Srednio wynosit on 14,8 kilometra.
Najwiecej, bo ponad 450 podrézy odbywanych bylo na dy-
stans 8—12 kilometra (rys. 3). Mniej rowerzystow jest
sktonnych podrézowaé na dalsze odleglosci. Generalnie
49% badanych dziennie pokonywalo mniej niz 12 kilome-
trow, a 84,1% mniej niz 22 kilometra. Wyniki te moga by¢
uzyteczne przy konstrukeji funkeji oporu odleglosci dla ro-
werzystow i w konsekwencji do modelowania i prognozo-
wania ruchu rowerowego w miescie. Brakowato dotychczas
tak szczeg6lowych danych dotyczacych pokonywanych dy-
stanséw dla polskich miast. Wyjatkiem sa informacje doty-
czgce miast powyzej 400 tysiecy mieszkancéw, prezentowa-
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Rys. 2. Rejony badawcze dla oceny podrdzy rowerzystow
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Rys. 3. Rozktad czestosci Sredniego rzeczywistego dziennego dystansu pokonywanego przez
krakowskiego rowerzyste
Zrodto: opracowanie wiasne

ne w raporcie firmy Obserwator {2}, gdzie osiagnicto po-

dobne, cho¢ mniej szczegdélowe, wyniki.

Podczas badania niespodziewanie pojawila si¢ informa-
¢ja o przebiegu tras pokonywanych przez rowerzystow.
W pytaniu: ile kilometréw respondent przejezdza lub jest
w stanie przejecha¢ po miescie na rowerze?, ankietowani
kresdlili pokonywane przez siebie trasy na zalaczonej mapie,
a odpowiednie narzedzie zliczalo ich dokladna dlugosé.
Przebiegi tras zostaly zapamictane w systemie. W wigkszo-
$ci przypadkéw trasa wyznaczana byla na tyle dobrze, ze
z fatwoscia mozna bylo odczytad, ktérg ulicg jechal rowe-
rzysta. Z blisko 1800° badanych przez Internet rowerzy-
stow 770 ankietowanych naniosto swoje trasy na mape,
z czego 605 nadawalo si¢ do dalszej analizy. Ze wzgledu na
to, iz pytanie o przebieg dziennych tras nie bylo zadane
wprost, otrzymane wyniki moga by¢ traktowane jedynie
jako wskazéwka, jak wygladaja aktualne potoki rowerzy-
stow w Krakowie. Brak powiazania konkretnej trasy z an-
kieta danego rowerzysty uniemozliwil tez glebsza analize
tych wynikéw. Trudno jednak takie dane catkowicie odrzu-
caé, dlatego wlasnie autorzy podijeli sie ich analizy.

Badanie tras doprowadzilo do kilku wnioskéw:

1) Przez centrum miasta przebiega wiekszo$¢ tras bada-
nych rowerzystow (rys. 4). W obrebie drugiej obwodni-
cy miasta koncentruje si¢c 70% podrézy. Podkresla to
znaczenie centrum dla rowerzystéw zaréwno jako miej-
sca tranzytowego, jak i docelowego. Przebieg tras wyni-
ka w duzej mierze z koncentrycznego ukladu ulic tej
czesci Krakowa. W jego historycznej czesci, polozonej
w okolicach Rynku Gléwnego (A), na péinoc i pétnocny
zachdd od niego, sie¢ rownorzednych drég jest gestsza
i tym samym ruch rowerowy rozprasza si¢ na wiele ulic,
po ktérych samochody zwykle nie poruszaja si¢ szybko.
W innych rejonach miasta ruch cyklistéw koncentruje
sic. wzdluz gléwnych arterii komunikacyjnych, gdyz
zwykle nie ma alternatywy szybkiego dojazdu do cen-
trum spokojniejszymi trasami.

¢ Wielko§¢ proby przed losowaniem do warto$ci zalozonych kwot. Respondenci,
kt6rzy wypelniali ankiete papierowa (PAPI — blisko 5% préby) nie nanosili sladéw
swoich podrézny.
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Rys. 4. Trasy czg$ci badanych rowerzystow ( A— Rynek Gtéwny, B — Rondo Mogilskie, C — Rondo
Grzegdrzeckie, D — Bulwary Wislane, E — al. Pokoju, ul. Grzegorzecka, Dietla, F — ul. Mogilska,
G — fragment al. Pokoju, H — ul. Wielicka, Limanowskiego, StarowisIna, | - ul. Wadowicka, J — ul.
Krolewska, K — al. 28-Listopada, L — ul. Brodowicza, Olszyny, Pilotow)

Zrédto: opracowanie wiasne

2) Generalnie mozna uznaé, ze istnienie infrastruktury ro-
werowej (drog rowerowych, drég pieszo-rowerowych,
kontrapaséw, ulic o uspokojonym ruchu) kanalizuje ruch
rowerowy. Sa jednak takie odcinki, na ktérych rowerzysci
musza uczestniczy¢ w intensywnym ruchu drogowym
z samochodami lub poruszal si¢ po chodnikach razem
z pieszymi, co moze prowadzi¢ do konfliktéw pomiedzy
uczestnikami ruchu. Wedlug autoréw dotyczy to odcin-
kéw: fragmentu ulicy Mogilskiej (F), alei Pokoju (G), ulic
Wielickiej, Limanowskiego, StarowiSlnej (H), Wadowic-
kiej (I), Krolewskiej (J), alei 29-Listopada (K) i ulic
Brodowicza, Olszyny, Pilotéw (L). Wickszo$¢ badanych
omijalo drogi o dozwolonej predkosci 70 km/h.

3) Rowerzysci wybieraja zwykle droge, ktéra pozwoli im
najszybciej dotrze¢ do celu. Widac to jasno, analizujac po-
jedyncze trasy rowerowe. Wickszo$¢ z nich biegnie do
celu najkrétsza mozliwg droga. Z kolei bardzo popularna
trasa Bulwar6w Wislanych (E) pozwala omina¢ centrum
miasta szybciej ze wzgledu na brak $wiatel, chociaz jest
dhuzsza od swojej alternatywy (D), gtéwnej drogi, o okoto
1 kilometra. W tym przypadku trudno jednoznacznie
rozstrzygnal, czy na jej korzy$é przemawia bardziej czas
czy wickszy komfort i bezpieczefistwo jazdy.

4) Znaczenie ma tez tutaj op6r odleglosci. Im dalej znajdu-
ja si¢ od nas nasze cele podrdzy, tym chetniej wybierze-
my inny $rodek transportu niz rower — np. samochdd,
komunikacje miejska. Dowodza tego trasy rowerzystéw
z réznych czesci miasta oddalonych od centrum. Na
przyklad mieszkaficy osiedli i domkéw jednorodzinnych
polozonych w odleglosci od 5 do 13 kilometréw od
Rynku nie docieraja zwykle do punktéw potozonych ,za
centrum”, patrzac z ich perspektywy.

Wykorzystanie wynikow i dalsze perspektywy badan
Wyniki badania zostaly upublicznione w Internecie w po-
staci raportu oraz na konferencji prasowej rozpoczynajacej
kolejny etap projektu Krakowskiego Dialogu Cyklicznego.
Pozwolilo to na wzbogacenie dyskusji nad polityka rowero-
wa miasta o tzw. konglomerat wiedzy uspotecznionej (ko-
lektywnej) pochodzacej od mieszkancéw Krakowa korzy-
stajacych z roweru jako srodka transportu. Laczenie w pro-
jekcie Krakowskiego Dialogu Cyklicznego do$wiadczenia
eksperckiego (przedstawiciele ZIKiT, GDDiA) z danymi
ankietowymi oraz opinia odpowiednio zrekrutowanych
mieszkaficéw (partycypatordéw dzielnicowych) pozwolito
metodologicznie przyblizy¢ go do prowadzonych na calym
$wiecie ,sondazy deliberowanych”.

Wyniki ankiety moga by¢ wykorzystane do konstrukeji
modeli ruchu rowerowego oraz lepszego programowania
polityk rozwoju infrastruktury rowerowej i promocji tego
srodka transportu. Przykladem wykorzystania modelu ru-
chu rowerowego do podejmowania decyzji odnosnie budo-
wy nowych odcinkdéw sieci drég rowerowych jest artykul
Kowalskiego i in. {4].

W kolejnych badaniach wiecej uwagi nalezy poswiecic
wyznaczaniu dokladnych tras przez rowerzystéow. Tutaj ta
informacja pojawila si¢ przy okazji, dotyczyla tylko czesci
badanych i nie byla powiazana z reszta ankiety. Analiza po-
tokéw rowerzystéw i poréwnanie ich z potokami samocho-
déw prowadzi do ciekawych wnioskéw w kwestii bezpie-
czefistwa, rozbudowy i modernizacji sieci drég rowerowych.
Wyniki niniejszego badania nie pozwolily obliczy¢ funkeji
oporu odleglosci w zaleznosci od réznych celéw podrézy,
a jak pokazuja badania J. Larsen i in. {5}, M. Tacono i in.
[61, rowerzysci sa sklonni pokonywal wigksze odleglosci
w drodze do pracy niz do szkoly czy placéwek handlowych.
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