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Michat Beim!
Pawet Wisniewski?

PILOTAZOWE BADANIA RUCHU ROWEROWEGO
W TORUNIU

Badania ruchu rowerowego przeprowadzone w To-
runiu sa jednymi z pierwszych w Polsce, ktérych
celem byla nie tylko analiza liczby rowerzystéw, ale
réwniez charakterystyka uzytkownikéw jednosla-
dow oraz ich zachowan. Przeprowadzone obserwa-
cje podwazaja obiegowa opinie o ruchu rowerowym,
iz jest to tylko modna forma rekreacji, a nie Srodek
lokomocji, mogacy stanowié realna alternatywe trans-
portowa. Wiekszos¢ torufiskich rowerzystow stano-
wiag mezczyzni w sile wieku. Znikomy odsetek ro-
werzystOw ubiera si¢ w stroje sportowe, kaski czy
kamizelki odblaskowe — dominuja normalne ubiory.
Niestety, wiekszo$¢ rowerzystOw przejezdza przez
przejscia dla pieszych i duzy odsetek nie posiada wy-
maganego o$wietlenia. Charakterystyka ruchu rowe-
rowego w Toruniu pokazuje, iz rower stuzy przede
wszystkim jako miejski $rodek lokomociji.

Cele badan

Wokét tematyki ruchu rowerowego narosto bardzo wie-
le stereotypéw, ktére — co gorsza — powtarzane sa przez
srodowiska opiniotwércze: projektantéw, zarzadcéw drég,
srodki masowego przekazu. Analiza obrazu rowerzysty
w opinii powyzszych grup, jak i opinii pozostalej czesci
spoleczenistwa, a takze przyczyn ksztaltowania sie takie-
go wizerunku, bylaby bardzo ciekawym zagadnieniem so-
gjologicznym. Najczestszymi stereotypami rowerzysty sa:
nieo$wietlony, pijany zawalidroga albo ubrany w sportowy
stréj urzadzajacy slalom na chodniku.

Pytanie o to, jak w rzeczywistosci zachowuja sie na dro-
dze rowerzysci (czy jezdza po jezdni, chodnikach czy drogach
rowerowych) oraz jak sa ubrani lub tez w co sa wyposazone
ich rowery bylo gléwna motywacja badan pilotazowych
przeprowadzonych przez Stowarzyszenie Rowerowy Torufi
przy wspélpracy naukowej Instytutu Geografii Spoleczno-
-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu. Badania mialy ukaza¢ cha-
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rakterystyke ruchu rowerowego w Toruniu, natomiast ich
celem nie bylo mierzenie udzialu ruchu rowerowego w po-
drézach mieszkaficéw. Pomiardéw udziatu ruchu rowerowego
w strukturze pojazdéw dokonano jedynie na wybranych
punktach.

Metodologia badan
Informacje zostaly uzyskane na podstawie obserwacji w 29
najwazniejszych punktach na obszarze miasta (por. tab. 1
i rys. 1). Punkty obserwacyjne zostaly podzielone na dwie
kategorie. W pierwszej — w pieciu punktach dokonywano
liczenia pojazdéw przejezdzajacych poszczegélne przekroje
uliczne (oznaczonych literami A—E), w pozostalych 24 punk-
tach (oznaczonych liczbami) skupiono si¢ na gléwnym celu
badan — charakterystyce rowerzystéw. Punkty, w ktérych
prowadzono badania odnosnie liczby pojazdéw, stanowig
kordon na gléwnych trasach prowadzacych do $rédmiescia.
Natomiast lokalizacja punktéw, w ktérych badano wylacz-
nie charakterystyke rowerzystéw i ich zachowania, miata na
celu uwzglednienie réwniez ruchu rowerowego wewnatrz
poszczegblnych dzielnic oraz ruchu miedzydzielnicowego.
W pierwszym przypadku — w badaniach ilosciowych licz-
by pojazdéw — prowadzono obserwacje ciagle w trybie osiem-

Rys.1. Lokalizacja punktow prowadzenia pomiardw
Zradto: opracowanie wiasne, podktad OpenStreetMap.org (licencja Creative Commons)
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Tabela 1
Miejsca i czas prowadzenia pomiarow
- . . dzien czas warunki
Lp.| miejsce prowadzenia badan pomiaréw pomiaréw | atmosferyczne
A |most Pitsudskiego wtorek, 6.10.2009 5:00-23:00
B ‘(J(')ktﬁsfﬁf Targowe) wiorek, 6.10.2009  |5:00-23:00  |Zachmurzenie
- largowe umiarkowane,
ul. Kosciuszki . . bez opadow,
¢ (okolice ul. Stefana Batorego) wlorek, 6.10.2009 5:00-23:00 temperatura
" ) W porze prowa-
p |S20sa Chelminska (przy skizy- |, ook 6 10,2009 |5:00-23:00  |dzenia badait
zowaniu z ul. Podgorna) 2_19 ¢
g |Ulica Bema (przy skrzyzowaniu |, .o i 6102009 |5:00-23:00
z Sz0sa Chetminska)
skrzyzowanie ulic Poznanskiej 5:30-9:30 .
1 i Drzymaly wlorek, 20.10.2009 14,9 _ 1:0p |rano: 0-5°C
krzyz ie ulic Hall 5:30-9:30 poctemimis,
skrzyzowanie ulic Hallera :30-9: 0 potudniu:
2 i Kniaziewicza wiorek, 20102009 44 00 600 | deg
P 5:30-9:30 |Pochmurnie,
3 |plac Armii Krajowej wtorek, 20.10.2009 14:00 — 16:00 | przelotny
530930 deszcz,
i wU-3 od 15:30 deszcz
4 |plac Rapackiego wtorek, 20.10.2009 14:00 - 16:00
skrzyzowanie ulic . 5:30 - 8:30
5 |t yskowskiego i Dziewulskiego |0 21102009 13440 "47:00
skrzyzowanie ulic . 5:30-8:30
8 | Sktodowskie] | Bukowei Sroda, 21:10.2009 14409 17:00
plac Honorowych ) 5:30 - 8:30
7" Dawcow Krwi $roda, 2110200914400 - 17:00 | rano: 0-s°C
) 5:30-8:30 |mgliscie od
8 |plac Skarbka $roda, 21.10.2009 14:00 — 17:00 |5:30 do 6:30
krzyz ie ulic Konstytucji 5:30-8:30 opady deszczy;
skrzyzowanie ulic Konstytucji |, 30-8: 0 potudniu:
9 |3 Maja i Ludwika Slaskiego | 7% 21102009 100 "17.00 | avg
skrzyzowanie ul. Wschodniej |, 5:30-8:30 |Pochmurnie
1017 Skiodowskiei Sroda, 21.10.2009 14409 17:00
L . 5:30-8:30
11 |plac Daszynskiego $roda, 21.10.2009 14:00 - 17:00
skrzyzowanie ulic Szosa . 5:30-8:30
121\ ubicka i Przy Skarpie Sroda, 21102009 144.00 _17:00
5:30 - 8:30
13 |rondo Czadcy czwartek, 22.10.2009 14:00 - 17:00
skrzy;owaqig uIic' o 5:30 — 8:30
14 | Grudziadzkiej, Kosciuszki czwartek, 22.10.2009 : ]
h 14:00 - 17:00
i Lelewela
krzyzowanie ulic Polnej 530-830 | 3T
skrzyzowanie ulic Polnej 30-8: ogodnie;
15 |1 Bolestawa Chrobrego cavartek, 22.10.2009 |12:00 - 17:00 |00 bt
skrzyzowanie 5:30-8:30 |6-10°C
181 lic Grudziadzkiej i Polnej czwartek, 22:10.2009 1449 _17.09 |pogodnie
skrzyzowanie ulic Zwirki 5:30-8:30
17 Wigury oraz Cheminskiej | C2Warek: 22:10.2009 134,09 _37.99
skrzyzowanie 5:30 - 8:30
181 Liic Polnej i Ugory czwartek, 22102009 14400 4700
rano: 2-6°C,
pochmurnie;
. X . i po pofudniu:
skrzyzowanie 7:00 - 10:00 o
19/ lic Gagarina i Reja wlorek, 27102009 143, _ 46,09 |510°C
pochmurnie od
15:00 do 16:00
opad deszczu
rano: 2-6°C
. L . . pogodnie;
skrzyzowanie ulic Mickiewicza |, 5:30-8:30 .
20 i Watéw gen. Sikorskiego Sroda, 28.10.2009 14:00 - 17:00 221‘)8:5(1”'”'
pogodnie
skrzyzowanie ulic Zwirki 5:30 - 8:30
2 i Wigury oraz Legionow czwartek, 29.10.2009 14:00 - 17:00 |rano: 1-5°C,
20 _a pogodnie;
22 |Przy Kasowniku czwartek, 29.10.2009 5'30 8'39 po potudniu:
14:00 - 17:00 7-19°C
skrzyzowanie ulic Warszawskiej 5:30-8:30 |sfonecznie
231118 Stycznia czwartek, 29.10.2009 14499 17:00
skrzyzowanie ulic Chefminskiej . . 3-8°C,
A i Watéw gen. Sikorskiego wtorek, 10.11.2009 10:00-16:00 pochmurnie

Zrodto: opracowanie wiasne

nastogodzinnym: od godz. 5:00 do 23:00. Obserwacje za-
chowan rowerzystéw byly natomiast prowadzone przez
6 godzin w ciagu doby. W kazdym punkcie pomiarowym
badania odbywaly si¢ tylko jednego dnia, przy czym starano
sie tak dobiera¢ dni tygodnia, aby uniknaé szczegblnych sy-
tuacji, stad tez ograniczono badania do wtorkéw, $réd
i czwartkéw. Skromne naklady finansowe wynikajace z fak-
tu, iz do badan doszlo jedynie dzigki uprzejmosci prywat-
nych sponsoréw — przedsiebiorstwa Consus SA oraz Ais.pl —
nie pozwalaly zaré6wno na przeprowadzenie ich w cyklu
osiemnastogodzinnym we wszystkich punktach, jak i na ob-
jecie nimi wickszej liczby punktéw czy wydluzenie obserwa-
¢ji w danym punkcie na kilka dni w tygodniu.

Zdecydowana wickszo$¢ obserwacji zachowan rowerzy-
stow dokonywana byla natomiast w czasie szczytéw komu-
nikacyjnych — porannego i popoludniowego. Za najbardziej
efektywne godziny uznano dla pory porannej czas od 5:30 do
8:30 i dla popotudnia od 14:00 do 17:00. Prowadzenie ob-
serwacji przed godzina 6:00 moze dziwié, jednak ze wzgledu
na liczne przedsi¢biorstwa pracujace od godz. 6:00 oraz nie-
co mniejszg oferte przewozowa Miejskiego Zakladu Komu-
nikacji w Toruniu w godzinach 5:00—6:00 niz w pézniejszych
porach dnia rower jest stosunkowo popularnym srodkiem
lokomocji w dojazdach do pracy. W okresie, w ktérym pro-
wadzono badania, wschéd slofica nastepowal okolo godz.
6:30, a zachdd okolo godz. 17:00 — w przypadku pomiaréw
prowadzonych do 24 pazdziernika, natomiast po tej dacie,
wschéd byt okoto godz. 5:40, a zachéd okoto 15:50.

Badania przeprowadzono w pazdzierniku. Miesiac ten
wydaje si¢ by¢ najbardziej miarodajny dla $redniorocznej
charakterystyki ruchu rowerowego. Z jednej strony warun-
ki atmosferyczne nie sg juz silng zachetg do wykorzystywa-
nia roweréw w celach rekreacyjnych, z drugiej — Torun li-
czacy okolo 206 tys. mieszkancéw — jako miasto uniwersy-
teckie — gosci wéwczas ponad 40 tys. studentéw.

Obserwujacy odnotowywali nie tylko liczbe rowerzy-
stow, ale w drugiej cze$ci réwniez analizowano ple¢ rowe-
rzystow, wyposazenie roweru w o$wietlenie, ubiér rowerzy-
sty z podstawowym podzialem na sportowy, codzienny,
elegancki, posiadanie przez rowerzyste dodatkowych ele-
mentéw ubioru majacych poprawiaé bezpieczedstwo (ka-
ski) lub widocznosé¢ (kamizelki), sposéb przewozu ewentu-
alnego bagazu (np. plecak, koszyk czy sakwy). Notowano
rowniez, ilu rowerzystow korzysta z jezdni, a ilu jedzie po
drodze rowerowej lub chodniku. Niektére kryteria, np.
rozrdznienie miedzy strojem codziennym a strojem elegan-
ckim moga by¢ dyskusyjne, jednak ich wprowadzenie wy-
daje si¢ bardzo interesujace.

Ruch rowerowy na tle ruchu innych pojazdow

Pierwszym etapem badan bylo okreslenie udzialu roweréw
w strukturze pojazdéw. Badania przeprowadzone zostaly od
godz. 5:00 do 23:00, a zatem o dwie godziny dluzej, niz zwy-
klo sie przyjmowaé w tego typu badaniach. Celem jednak
byla identyfikacja rowerzystéw dojezdzajacych do licznych
przedsiebiorstw pracujacych w systemie dwu- lub tréjzmia-
nowym, w ktérych praca rozpoczynana jest o godzinie 6:00,
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14:00 lub 22:00. Autorom przy$wiecalo przekonanie, ze we
wezesnych godzinach porannych oraz péznych wieczornych
zainteresowanie wyborem roweru w codziennych podrézach
moze by¢ wyzsze. Wprawdzie Miejski Zaklad Komunikagji
w Toruniu uruchamia regularne kursy juz przed godzing
5:00, to jednak niektdre linie autobusowe wyruszaja na trasy
po godzinie 6:00, a ponadto siatka polaczefi w godzinach
wieczornych nie jest tak atrakcyjna jak podczas porannego
lub popoludniowego szczytu komunikacyjnego.

Na podstawie pomiaréw okre§lono udzial roweréw
w strukturze pojazdéw nasrednim poziomie 2,9%. Najwyzszy
odsetek rowerzystéw byl obserwowany w punkcie umiejsco-
wionym przy Szosie Chelmiriskiej (4,6%), a najnizszy na mo-
$cie Pilsudskiego (2,5%). Najczesciej spotykanym wsréd
ogdbtu pojazdéw byt samochéd osobowy —85,9%. Samochody
dostawcze stanowily 6,9%, ciezarowe — 2,0%, autobusy —
1,9%, a motocykle i motorowery — 0,4% (por. tab. 2).

Rozklad godzinowy ruchu rowerowego wykazuje podobne
tendencje jak rozklad ruchu samochodowego (por. rys. 2 i 3).
W obu przypadkach obserwowaé mozna szczyty poranne i po-
poludniowe natezenia ruchu, przy czym szczyt popotudniowy
charakteryzuje sie wicksza liczba pojazdéw niz szczyt poranny.
Zasadnicza réznica jest natomiast proporcja natezenia ruchu
w godzinach szczytu do nat¢zenia ruchu poza nim. W przy-
padku roweréw, réznice sa znacznie wigksze niz w przypadku
samochodéw osobowych. Ponadto poranny szczyt ruchu ro-
werowego przypada nieco wczesniej (6:00-8:00) niz ruchu
samochodéw osobowych (7:00-10:00). Szczyt popotudniowy
przypada natomiast w obu przypadkach od godz. 13:00 do
19:00, osiagajac apogeum miedzy godz. 14:00a 17:00. W przy-
padku ruchu rowerowego szczyt popotudniowy moze by¢
cze$ciowo spotegowany ruchem rekreacyjnym.

Nalezy nadmieni¢ jednak, ze obraz wylaniajacy si¢ z ana-
lizy godzinnego rozkladu natezenia ruchu samochodowego
moze by¢ nieco znieksztalcony, gdyz przez ulice, w ktérych
zlokalizowane zostaly punkty obserwacyjne, odbywa si¢
czeSciowo ruch tranzytowy. Most Pilsudskiego lezy w ciagu
drég krajowych nr 1 i nr 15, a ulica Lubicka w ciagu DK15
i DK80, ponadto ulice Bema, Podgérna czy Kosciuszki trak-
towane sg przez cze$¢ kierowcdw jako praktyczne skréty po-
zwalajace na przejazd pomiedzy tymi drogami krajowymi.
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Rys. 2. Natezenie ruchu roweréw — suma dla wszystkich kierunkow w pieciu punkach
pomiarowych
[r6dfo: opracowanie wiasne
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Rys. 3. Natezenie ruchu samochoddw osobowych — suma dla wszystkich kierunkow w pieciu
punkach pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne

Rozklad godzinowy ruchu rowerowego i samochoddéw
osobowych diametralnie si¢ r6zni natomiast od natezenia
pojazdéw dostawczych (rys. 4)iciezarowych (rys. 5). W obu
widad, ze szczyt przypada na godziny pracy, przy czym
w przypadku pojazdéw ciezarowych jest to miedzy godz.
7:00 a 15:00, a dla pojazdéw dostawczych czas ten jest
nieco bardziej wydtuzony — od 6:00 do 17:00. Do apoge-
um dochodzi w obu przypadkach w czasie miedzy godz.
8:00 a 14:00.

Tabela 2
Miejsca i czas prowadzenia pomiaréw iloSciowych (pomiar w godzinach 5:00-23:00)

punkt | kierunek liczba pojazdéw ossz[l:l:::?[("’/{] samochody dostawcze [%] | samochody cigzarowe [%] autobusy [%] i m:’:g:g::‘;krls %] rowery [%]
do centrum 18438 81,2 8,8 3,6 33 0,6 2,5
A na Podgorze 19 557 81,1 9.1 3,8 3.1 0,5 2,5
do centrum 13239 87,0 7,0 1,3 1,6 0,4 2,7
b na Rubinkowo 10900 89,2 53 08 1,7 0,2 2,8
c do centrum 18 281 90,1 4.6 1,4 1.2 0,3 2,3
w strong wiaduktu 16 630 89,8 4,8 1,3 1,3 0,5 2,4
b do centrum 8681 84,6 7,1 1,2 2,3 0,3 45
do Wrzoséw 8198 82,6 8,8 1,1 2,3 0,4 48
. w kierunku Bema 6072 88,2 6,6 0,9 0,1 0,5 3,6
w kierunku Podgornej 5690 87,8 71 11 0,2 0,5 3,3
RAZEM 125 686 85,9 6,9 2,0 1,9 0.4 29

zrodio: opracowanie wiasne
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Rys. 4. Natezenie ruchu samochodéw dostawczych — suma dla wszystkich kierunkow w pigciu
punkach pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Natgzenie ruchu samochodow cigzarowych — suma dla wszystkich kierunkéw w pigciu
punkach pomiarowych
Zrodto: opracowanie wiasne

Uwzgledniajac tylko cztery z pieciu punktéw pomiaro-
wych (punkt polozony przy ulicach Bema i Podgérnej, ze
wzgledu na obserwacje ruchu rowerowego réwnoleglego
do centrum musial zosta¢ odrzucony), to w czasie poranne-
go oraz popoludniowego szczytu komunikacyjnego mozna
obserwowal przewage liczby rowerzystéw jadacych do cen-
trum, natomiast poza szczytem, zwlaszcza w godzinach
wczesnego poranka i przedpotudnia, dominujg rowerzysci
jadacy z centrum miasta. W godzinach wieczornych oba
kierunki byly bardzo wyréwnane.

Godzinny rozklad kierunkéw samochodéw osobowych
jest bardziej wyrazny. Od godziny 5:00 do 12:00 przewaza
kierunek do centrum, natomiast od 12:00 do 16:00 z cen-
trum. Po godzinie 16:00 ponownie wiccej pojazdéw udaje sie
w kierunku do centrum, cho¢ w godzinach wieczornych te
réznice sa nieco mniejsze. W przypadku samochodéw do-
stawczych pojazdy udajace sie do centrum przewazaly w go-
dzinach od 5:00 do 10:00, a nastepnie od 15:00 do 23:00.

Badania potwierdzily wstepnie przyjeta hipoteze, iz trans-
port rowerowy we wczesnych godzinach rannych 1 péznych
wieczornych moze odgrywal szczegdlne znaczenie w struk-
turze ruchu. Najwyzszy udzial roweréw w ogélnej liczbie
pojazdéw zostal zaobserwowany pomiedzy godzing 5:00
a 6:00 — rowery stanowily wowczas 5,1% wszystkich pojaz-
déw. Takze miedzy godzing 6:00 a 7:00 — udzial roweréw

w strukturze pojazdéw byl réwniez wyzszy od sredniej (wy-
noszacej 2,9%) i ksztaltowal si¢ na poziomie 3,6% wszyst-
kich pojazdéw. Wartosci powyzej Sredniej obserwowano réw-
niez p6znym wieczorem (godz. 22:00-23:00 — 3,6%) oraz
w czasie poludniowego szczytu komunikacyjnego (od godz.
14:00 do 17:00 — od 3,5% do 3,9% wszystkich pojazdéw).
Najnizszy udzial ruchu rowerowego w strukturze wszystkich
pojazdéw obserwowany byl natomiast w godzinach 19:00—
21:00 i wynosil 1,8% wszystkich pojazdéw.

Rozklad godzinowy natezenia ruchu rowerowego po-
kazuje, ze rower jest Srodkiem lokomocji wykorzystywa-
nym przez torunian — podobnie jak samochéd osobowy —
w dojazdach do miejsc pracy, nauki czy w celu dokonania
zakupdw.

Struktura demograficzna rowerzystow

Osoby prowadzace obserwacje w 24 punktach pomiaro-
wych (oznaczonych cyframi) mialy za zadanie dokona¢ cha-
rakterystyki demograficznej rowerzystéw. Na podstawie
obserwacji musialy one okresli¢ ple¢ i szacunkowy wiek
rowerzystow przejezdzajacych przez punkty pomiarowe.
Woprawdzie okreslanie wieku zawsze jest obarczone pew-
nym bledem, gdyz wyglad nie zawsze oddaje realny wiek,
jednak wprowadzenie tego parametru do analizy pozwolilo
na uzyskanie obrazu uzytkownikéw roweréw. Nalezy nad-
mienié, iz zagraniczne analizy zachowan rowerzystéw od-
woluja sie do tego sposobu okreslania przyblizonego wieku
uzytkownikéw roweréw (por. {4]).

Sposréd policzonych w drugiej czesci badan 4609 rowe-
rzystéw zdecydowang wiekszo$¢ — 78,5% — stanowili mez-
czyzni. Najwyzszy odsetek rowerzystek obserwowany byt
w poétnocnych i zachodnich dzielnicach miasta. Szczegdlnie
wysokim odsetkiem kobiet wyr6znialy sie nastepujace
punkty obserwacyjne: 19 (skrzyzowanie ulic Gagarina
i Reja) — 32,8%,18 (skrzyzowanie ulic Polnej i Ugory) —
30,4%, 13 (rondo Czadcy) — 28,5% i 17 (skrzyzowanie ulic
Zwirki i Wigury oraz Chelmifiskiej) — 28,9%. Najnizszy
odsetek rowerzystek obserwowany byl w dwéch punktach
pomiarowych potozonych w poblizu dworca Torun Gléwny.
W punkcie 3 (plac Armii Krajowej) kobiety stanowily —
14,9% ogéhu uzytkownikéw roweréw, w punkcie nr 2
(skrzyzowanie ulic Hallera i Kniaziewicza) — 15,1%.

Dominujaca grupa wiekowa uzytkownikéw roweréw
byly osoby, ktérych wiek oszacowano w przedziale 50-60
lat. Stanowily one 26,5% ogdtu obserwowanej populacji.
Kolejng grupe tworzyli uzytkownicy rowerdw, ktérych
wiek oszacowany zostal na 40—-50 lat — 25,2%. 21,6% sta-
nowili rowerzysci w wieku okolo 3040 lat, 12,4% — w wie-
ku okoto 20-30 lat oraz 11,8% w wieku okoto 60—70 lat.
Najmniej liczna grupa byli rowerzysci, ktérych wiek osza-
cowany zostal powyzej siedemdziesiatego roku zycia—1,1%
i do dwudziestego roku zycia — 1,4%.

Badanie struktury plci i wieku shuzyé moze czasem jako
jeden z elementéw ewaluacji jakosci warunkdw poruszania
sie rowerem (por. {21, {4} i {6}). Kobiety oraz osoby w po-
deszlym wieku wybieraja zazwyczaj — nawet kosztem nie-
wielkiego wydtuzenia drogi — trasy bezpieczniejsze. Osoby
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miode i w sile wieku cze$ciej decyduja sie na trasy pozwa-
lajace na jak najszybszy przejazd. Réwniez badania toruni-
skie pozwalaja na podobne obserwacje. Odsetek rowerzy-
stéw w przedziale wiekowym 20-40 lat powyzej Sredniej
ze wszystkich punktéw pomiarowych dla tego przedziatu
wiekowego obserwowany byl w nastepujacych punktach
pomiarowych: 1,2,4,7,8,12, 13, 15, 16, 17, 19, 20, 23.
Natomiast dla grupy oséb starszych niz 60 lat wartosci
wyzsze od Sredniej ze wszystkich punktéw pomiarowych
dla tego przedzialu wickowego obserwowane byly w punk-
tach pomiarowych: 1, 3, 5, 9, 10, 11, 14, 18, 19, 22, 24.
Poréwnanie pokazuje, ze tylko w punktach 1 i 19 obie
grupy byly reprezentowane ponad sredni poziom dla swo-
jego przedzialu wiekowego, a tylko w punktach 6121 byly
ponizej Sredniej.

Liczac korelacje pomiedzy plcia a struktura wieku uzyt-
kownikéw roweréw mozna odkry¢ réwniez pewne, cho¢
stosunkowo stabe, potwierdzenie powyzszej tezy o wyborze
tras. Pomiedzy kobietami (niezaleznie od wieku) a grupg
rowerzystow, ktérych wiek zostal oszacowany na 2040 lat
(niezaleznie od plci), wystepuje niewielka, ujemna korelacja
(-0,13), a pomiedzy kobietami a seniorami (60+) wyste-
puje dodatnia korelacja (0,39). Liczba rowerzystek powyzej
sredniej dla tej grupy byla obserwowana w nast¢pujacych
punktach: 1, 4, 13, 14, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 24.

Ubidr rowerzystow

Ubiér rowerzystéw jest elementem $wiadczacym zaréwno
o celu wykorzystania rowerdéw, poziomie bezpieczefistwa,
a takze o kulturze mobilnosci. Dane w ujeciu chronologicz-
nym dla danego miasta moga oddawal pewne tendencje
(np. wzrost popularnosci roweréw wsréd yuppies). Trudno
jednak poréwnywac wyniki obserwacji miedzy poszczegdl-
nymi miastami, chociazby ze wzgledu na rézna strukeu-
re zawodowa ludnosci w poszczegélnych osrodkach miej-
skich. Nieco wiecej informacji niesie natomiast odsetek ro-
werzystéw ubierajacych sie w stroje sportowe. Umozliwia
on oszacowanie grupy os6b wykorzystujacych rower przede
wszystkim w celach sportowych czy przy intensywnej re-
kreacji.

W stroju sportowym definiowanym m.in. jako dres
czy stréj kolarski podrézowalo tylko 2,4% obserwowa-
nych rowerzystéw. Jeszcze trudniejsza do zdefiniowania
byla grupa rowerzystéw poruszajacych si¢ w eleganckich
strojach. Obserwatorzy musieli samemu ocenié, czy strdj
mozna uznaé za elegancki. W tej grupie uwzgledniano
przede wszystkim osoby ubrane w garnitury, marynarki,
garsonki. Rowerzystéw podrézujacych w takich strojach
bylo tylko 0,5%.

Sprawami, ktére wywoluja najwiecej kontrowersji, sa ka-
mizelki i kaski. Sposrdd torunskich rowerzystéw niewielu
korzysta z tego wyposazenia. Rowerzysci jezdzacy w kami-
zelkach odblaskowych stanowili 3,4%. Szczegélnie niechet-
ne kamizelkom byly kobiety — tylko 1,8% posiadalo je. Kaski
byly uzywane przez jeszcze mniejsze grono rowerzystow —
1,7%. Réwniez kobiety wykazywaly sie duzo wigkszym dy-
stansem — tylko 0,8% rowerzystek jezdzilo w kasku.
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Przewo6z bagazu

Dojazdy do pracy, szkoly czy po zakupy wiazg sie z przewo-
zeniem bagazu. Rowerzysci maja rézne mozliwosci przewo-
zenia bagazu. Od specjalnie dedykowanych temu rozwia-
zan, takich jak sakwy rowerowe, koszyki (zwlaszcza z przo-
du kierownicy), bagazniki, przez klasyczne rozwiazania nie
przeszkadzajace w jezdzie (np. plecaki) po improwizacje
polegajaca na wieszaniu réznych toreb np. na kierownicy.
Sposéb przewozu §wiadczy o pewnym do$wiadczeniu uzyt-
kownikéw, jak i dostosowaniu roweru do potrzeb ruchu
miejskiego.

Bagaz zostal zaobserwowany u 69,5% rowerzystow.
Rowerzysci najczesciej przewozili bagaz w plecakach. Tak
czynilo 39,8% obserwowanych cyklistéw. W koszyku (bez
sprecyzowania sposobu jego montazu: na kierownicy czy
na bagaznikow) bagaz przewozilo 33,1%, a w sakwach —
7,6%. Pozostali (19,4%) rowerzySci przewozili swoj bagaz
w inny sposob, przy czym dominowaly torby zawieszane na
ramieniu.

Rowerzys$ci a przepisy prawa

Powszechnie obowiazujacym stereotypem w Polsce jest
stwierdzenie, iz rowerzy$ci sa ta grupa uzytkownikéw
drég, ktéra najczesciej tamie przepisy. Cho¢ lista zarzutow
wobec cyklistéw jest bardzo dluga, ograniczony charak-
ter badan nie pozwalal na rozwiniecie wszystkich kwestii.
Skoncentrowano si¢ na dwéch zagadnieniach: wyposazeniu
roweréw w wymagane przepisami o§wietlenie oraz na prze-
jezdzaniu rowerzystéw przez przejécia dla pieszych.

Fakt przeprowadzania badan w okresie jesiennym umoz-
liwil obserwacje wyposazenia rowerzystdw w wymagane pra-
wem o$wietlenie. Obserwacje prowadzone byly tylko po
zmroku lub przed $witem. Za dnia taka obserwacja bylaby
niemozliwa, gdyz zamontowane o$wietlenie moze by¢ nie-
sprawne, a z drugiej strony, nowoczesne o$wietlenie jest za-
zwyczaj fatwe do demontazu (forma zabezpieczenia przed
kradziezg) i wielu rowerzystéw nie montuje go za dnia.
Wyniki stawiaja torunian w niekorzystnym Swietle. Tylko
59,7% rowerzystow uzywalo o$wietlenia, podczas gdy bez
oswietlenia lub z o$wietleniem niekompletnym podrézowato
40,3% rowerzystow.

Korzystanie z chodnikéw przez rowerzystéw w mo-
mencie prowadzenia badan bylo mozliwe tylko w okreslo-
nych warunkach, gdy na jezdni jest dopuszczona predkos¢
powyzej 50 km/h w dzied, a sgsiedni chodnik posiada
przynajmniej 2 m szeroko$ci. Przejezdzaé przez przejscia
dla pieszych jednak nie wolno. Obserwacje przejs¢ dla
pieszych przeprowadzono tylko w niektérych punktach
pomiarowych (4, 5, 6, 8, 10, 11, 13, 14, 15, 16, 17, 19,
20, 21, 24). Nie objely tez wszystkich rowerzystow
(z oczywistych wzgledéw nie uwzgledniono korzystaja-
cych z jezdni). Sposrdd 1528 rowerzystéw korzystajacych
z chodnikéw az 79,6% przejezdzalo przez przejscia dla
pieszych. W badaniach natomiast nie odnotowywano, czy
rowerzysta mial prawo korzysta¢ z chodnika. Stanowi to
pewien mankament, ktéry powinien byé w przyszlosci
wyeliminowany.
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Podobnie przy analizie odsetka rowerzystéw korzystaja-
cych z jezdni nie odnotowywano, czy rowerzysta ma alternaty-
we w postaci drogi rowerowej. Niemniej z jezdni korzystalo
10,7% rowerzystow. Reszta poruszala si¢ chodnikami, droga-
mi rowerowymi albo drogami dla pieszych i rowerzystow.
Najwyzszy odsetek rowerzystéw korzystajacych z jezdni zostal
zaobserwowany w nastepujacych punktach pomiarowych:
2 (skrzyzowanie ulic Hallera i Kniaziewicza) — 47,2%, 8 (plac
Skarbka) — 34,3%, 1 (skrzyzowanie ulic Poznanskiej i Drzy-
maly) — 29,2%. Na skrzyzowaniu Hallera z Kniaziewicza wy-
znaczone jest male rondo poprawiajace bezpieczefistwo ruchu,
na skrzyzowaniu ulic Poznanskiej i Drzymaly wystepuja trud-
ne warunki do jazdy po chodniku, natomiast w obrebie placu
Skarbka niektére relacje dostepne sa tylko dla jadacych po
jezdni (bez zbednego wydluzania trasy podrézy, a co za tym
idzie znacznego wydhuzenia czasu przejazdu).

Najnizszy udzial rowerzystéw jadacych po jezdni zaobser-
wowany zostal w punktach pomiarowych nr 12 (skrzyzowanie
ulic Szosa Lubicka i Przy Skarpie) — 0,9%, 11 (plac Daszyfi-
skiego) — 1,9%, 4 (plac Rapackiego) — tez 1,9%. Przez plac
Daszyriskiego, Szosa Lubickg i plac Rapackiego przebiegaja
drogi krajowe dwujezdniowe dwu- i trzypasowe, w ich obrebie
w momencie prowadzenia badafi byly drogi rowerowe i wy-
znaczone sg przejazdy dla rowerzystow na niektérych relacjach.
Sytuacja na jezdni zniechecata do jazdy po niej rowerem, a dro-
gi rowerowe stanowily zachete do korzystania z nich.

Podsumowanie

Toruf jako miasto uniwersyteckie o stosunkowo zwartej za-
budowie ma duze predyspozycje, aby stac sie jedng z rowe-
rowych stolic Polski. Doswiadczenia poréwnywalnych wiel-
kosciowo miast Niemiec, np. Fryburga Bryzgowijskiego,
pokazuja, ze miasta Srednie maja najwicksze szanse osigg-
niecia poziomu okoto Y4 wszystkich podrézy przy jedno-
czesnym wysokim udziale transportu publicznego i ruchu
pieszego, taczac wysoka mobilno$¢ mieszkaicow i wysoka
jakos¢ srodowiska miejskiego (por. [11).

Pomimo pewnych, wczesniej wspomnianych brakéw to-
runiskie analizy stanowia cenny wklad w wiedze na temat
ruchu rowerowego w miastach polskich. Wyniki badan po-
kazuja, iz ruch rowerowy ma charakter gléwnie komunika-
cyjny. Swiadcza o tym zaréwno godziny szczytu ruchu rowe-
rowego, jak i ubiér rowerzystéw. Stosunkowo wysoki udziat
ruchu rowerowego we wezesnych godzinach porannych oraz
péznych godzinach wieczornych to dowdd na to, iz dojazd
rowerem jest atrakcyjna alternatywa dla os6b pracujacych
w systemie tréjzmianowym, rozpoczynajacych lub kocza-
cych prace w czasie, gdy polaczenia komunikacja publiczng
nie sa tak czeste jak w innych porach dnia. Niski odsetek
o0s6b najmlodszych, i najstarszych, a takze kobiet w badanej
populacji dowodzi natomiast, iz poruszanie si¢ po miescie
podswiadomie nie jest jeszcze uwazane za bezpieczny sposob
przemieszczania sie. Sprawa ktéra najbardziej martwi, to sto-
sunkowo niski stopiefi przestrzegania przepiséw przez rowe-
rzystow, zwlaszcza tych postanowien, ktdre maja wielki
wplyw na ich bezpieczefistwo: oswietlenia oraz przejezdzania
przez jezdnie na pasach. Sprawa ta wymaga dzialad na rzecz

poprawy kultury mobilnosci. Niemniej badania pokazuja, ze
ruch rowerowy w Toruniu posiada duzy potencjal rozwoju tej
formy transportu.

Miasto w ostatnich latach podejmuje liczne dziatania na
rzecz poprawy warunkéw ruchu rowerowego. W 2007
roku Rada Miasta Torunia uchwalila ,Program rozwoju ko-
munikacji rowerowej na lata 2007— 2015” [51, zatwierdza-
jac tym samym ,Standardy techniczne i wykonawcze dla
infrastruktury rowerowej miasta Torunia”. W efekcie po-
wstaja wlasciwie tylko drogi z bitumiczng nawierzchnia.
Zazwyczaj sa one dobrze oddzielone od chodnika (m.in.
réznica niwelety), a rowerzysci nie napotykaja utrudnien
w postaci wysokich kraweznikéw. Dobra infrastruktura ro-
werowa stwarza wiec szanse na uczynienie z roweru realnej
alternatywy dla samochodu (por. {3]).

Niewatpliwie do jednych z ciekawszych dzialan na rzecz
poprawy warunkéw ruchu rowerowego naleza systemowe
dzialania prowadzone w dzielnicy Bydgoskie Przedmiescie,
ktéra zlokalizowana jest miedzy centrum a kampusem
Uniwersytetu Mikolaja Kopernika. W latach 2008-2010
powstala droga rowerowa w ulicy Bydgoskiej wraz z przejaz-
dem przez plac Rapackiego, umozliwiajac rowerzystom do-
jazd do staréwki. Pod koniec lat dziewie¢dziesiatych XX wie-
ku uspokojono szereg ulic na osiedlu, wprowadzajac zasade
pierwszefistwa z prawej strony (skrzyzowania ulic réwno-
rzednych). Rewitalizacja ulicy Mickiewicza prowadzona w la-
tach 2008-2010 wplywa na ograniczenie tranzytu, a przez to
na poprawe warunkéw jazdy rowerem oraz na wzrost jakosci
zycia mieszkaicéw. Koncentracja dzialafi na rzecz poprawy
warunkéw ruchu rowerowego na Bydgoskim Przedmiesciu
i w okolicach uniwersytetu ma tez na celu kreowanie nowej
kultury mobilnosci, przede wszystkim wérdd studentdw.

Nalezy podkresli¢, ze cho¢ badania pokazuja duzy poten-
¢jal Torunia w zakresie wykorzystania roweru w codziennych
podrézach, to sukces zaleze¢ bedzie jednak w duzej mierze
od konsekwencji w realizacji przyjetych postanowient odnos-
nie rozwoju infrastruktury rowerowe;j.
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