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Jak korzystać z niniejszego materiału: 

Niniejszy materiał zawiera rezultaty projektów badawczych UE oraz komplementarne 

wyniki badań krajowych.  

Materiały szkoleniowe oparte są o nowe lub zaktualizowane wyniki badań w zakresie 

transportu lokalnego i regionalnego. Materiały te mają za zadanie zapewnić 

wykładowcom i słuchaczom łatwy dostęp do opisów poszczególnych projektów i ich 

szczegółowych rezultatów. Przedstawiony tutaj materiał ten nie wyczerpuje tematu, 

lecz stanowi część szerszego materiału szkoleniowego w tej dziedzinie. Pełna lista 

projektów, konsorcjów i cytowanej literatury, w tym odnośników do stron internetowych, 

znajduje się na końcu dokumentu. 

Redaktorzy niniejszego materiału, sporządzonego w 2007 w oparciu o rezultaty 

projektów z dziedziny “Transport niezmotoryzowany”, to Elke Bossaert i Raf Canters.  

 

ADONIS: Analiza i rozwój nowego wglądu w substytucję krótkich podróży 

samochodowych przez jazdę rowerem i chodzenie  

BYPAD: Audyt polityki rowerowej (pierwszy projekt BYPAD trwał od 

września 1999 do końca marca 2001)  

BYPAD +: (kontynuacja BYPAD, trwająca do końca 2004)  

BYPAD PLATFORM 

I-CE: Interfejs wiedzy eksperckiej o ruchu rowerowym (Interface for 

Cycling Expertise) 

SPICYCLES: Zrównoważone parkowanie i innowacje dla rowerów  

SUCCESS: Mniejsze społeczności miejskie w Civitas dla rozwiązań 

zrównoważonych ekologicznie  

TRUMP: Program szkoleniowy dla profesjonalistów z zakresu transportu 

miejskiego  

VELO INFO: Velo Mondial ma na celu zebranie wszystkich 

międzynarodowych aktorów, w celu uzyskania wyższego 

poziomu synergii wiedzy eksperckiej, wzmacniając pozycję 

planowania ruchu rowerowego wśród zadań władz lokalnych i 

krajowych.  
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1. Wprowadzenie 

1.1 Definicja 

Transport niezmotoryzowany obejmuje ruch pieszy, rowerowy, pojazdy na małych 

kołach (rolki, deskorolki, hulajnogi i wózki) oraz poruszanie się na wózkach 

inwalidzkich. Moduły te wykorzystywane mogą być rekreacyjnie (co stanowi cel sam w 

sobie), jak również transportowe (umożliwiając dostęp do dóbr i aktywności), choć ich 

użytkownicy mogą uznać, że dana podróż spełnia obydwa cele. Przykładowo, niektórzy 

ludzie wybiorą spacer lub rower zamiast jazdy samochodem, ponieważ lubią ten 

sposób przemieszczania się, choć trwa to dłużej. 

1.2 Cele i umiejętności 

Uczestnicy szkolenia powinni zdobyć następujące umiejętności i wiedzę:  

 Znajomość zalet i wad transportu niezmotoryzowanego w porównaniu z 

transportem zmotoryzowanym. 

 Znajomość rozmaitych sposobów i technik poprawy transportu 

niezmotoryzowanego. 

 Znajomość różnych technik zwiększania dostępności miasta dla pieszych. 

 Znajomość różnych technik poprawy warunków dla ruchu rowerowego. 

 Umiejętność doradzania lub udzielania konsultacji władzom miast w wysiłkach na 

rzecz zwiększenia udziału transportu niezmotoryzowanego. 

 Umiejętność dostarczania przykładów i studiów przypadków dobrej praktyki we 

wspieraniu transportu niezmotoryzowanego. 

1.3 Wyzwania 

Transport niezmotoryzowany napotyka na wyzwania związane ze stale rosnącym 

natężeniem zmotoryzowanego ruchu w miastach. Zwiększenie udziału ruchu pieszego 

i rowerowego, jak również innych modułów transportu niezmotoryzowanego, to część 

wyzwania związanego z zapewnieniem ekologicznie zrównoważonej przyszłości. 

1.4 Odniesienie do polityk UE  

Około 80% obywateli Europy żyje w środowisku miejskim. Dzielą oni wspólną 

przestrzeń w swoim codziennym życiu, podobnie jak infrastrukturę mobilności. 

Mobilność miejska odpowiedzialna jest za około 40% emisji CO2 w transporcie 

drogowym oraz około 70% innych zanieczyszczeń z transportu.  

Europejskie miasta w rosnącym stoponiu narażone są na problemy powodowane przez 

transport i ruch. Wspólnym wyzwaniem wszystkich dużych miast w Europie jest 

znalezienie sposobu poprawy mobilności przy jednoczesnym ograniczeniu 

zagęszczenia ruchu, wypadków i zanieczyszczeń. Zazwyczaj to same miasta są w 
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najbardziej odpowiedniej pozycji, aby znaleźć rozwiązanie tych problemów, przy 

wzięciu pod uwagę swoich specyficznych uwarunkowań. 

Jednocześnie polityka transportu miejskiego jest coraz ważniejsza na poziomie Unii 

Europejskiej. Wydajny i efektywny transport miejski może istotnie przyczynić się do 

osiągnięcia celów z szerokiego zakresu obszarów polityki, w których UE ma 

ustanowione kompetencje. Sukces polityk i celów strategicznych ustalonych na 

poziomie unijnym, na przykład efektywności systemu transportowego EU, celów 

społeczno-ekonomicznych, niezależności energetycznej czy zmian klimatu, zależy 

częściowo od działań podejmowanych przez władze krajowe, regionalne i lokalne. 

Istniejąca legislacja unijna, na przykład dotycząca zobowiązań związanych z usługami 

publicznymi w zakresie transportu publicznego, standardów czystości powietrza czy 

hałasu generowanego przez pojazdy, ma bezpośredni wpływ na polityki transportu 

miast w całej Unii. Polityki UE oraz programy finansowania rozwoju regionalnego oraz 

badań zapewniają znaczące środki na modernizację i wdrażanie innowacji w 

infrastrukturze, technologiach i usługach transportu miejskiego w wielu miastach 

Europy.  

W swoim Komunikacie dotyczącym przeglądu śródokresowego Białej Księgi 

Transportu z roku 2001 (Keep Europe moving – Sustainable mobility for our continent. 

COM (2006) 314 final), Komisja Europejska zapowiedziała opublikowanie w 2007 

Zielonej Księgi nt. transportu miejskiego, w celu identyfikacji wartości dodanej na 

poziomie europejskim generowanej przez działania podejmowane lokalnie.  

Zielona Księga zawierać będzie odpowiedź na pytanie, czy na poziomie unijnym 

istnieją przeszkody dla sukcesu polityk transportu publicznego. Ponadto zbadane 

zostanie, czy przy pełnym poszanowaniu zasady subsydiarności, istnieje konsensus 

pomiędzy zainteresowanymi stronami na rzecz tworzenia i wdrażania wspólnych 

rozwiązań. Zielona Księga będzie bazą dla kształtowania europejskiej polityki 

transportu miejskiego w ramach europejskiej polityki transportu. Zielona Księga 

zawierać będzie odniesienia do wszystkich modułów transportu, w tym pieszego, 

rowerowego, motocyklowego oraz transportu zmotoryzowanego i obejmie zarówno 

logistykę miejskiego transportu towarowego, jak i transport pasażerski.  

W dziedzinie badań nad mobilnością miejską, finansowany jest szeroki zakres 

aktywności badawczych, z zakresu badań stosowanych oraz demonstracyjnych. 

Więcej informacji na temat wielu z tych projektów można znaleźć w europejskim 

portalu nt. transportu miejskiego – ELTIS (www.eltis.org).  

Komisja Europejska wspiera zrównoważony transport miejskich również poprzez 

inicjatywę CIVITAS. Inicjatywa CVITAS pomaga miastom wdrażać i testować 

innowacyjne, zintegrowane strategie odnoszące się do celów związanych z energią i 

transportem. Dotychczas wsparcie udzielono projektom w 36 miastach. Doroczne 

Forum CIVITAS gromadzi praktyków i polityków z miast CIVITAS. Nowy konkurs 

projektów w ramach CIVITAS uruchamiany jest na początku 2007, ponadto tworzone 

jest nowe działanie, które pomoże w większym stopniu wykorzystać wyniki i 

rekomendacje wypracowane w ramach CIVITAS. Wszelkie informacje dotyczące tej 

unikalnej inicjatywy UE można znaleźć na stronie internetowej CIVITAS (www.civitas-

initiative.org). 

http://www.eltis.org/
http://www.civitas-initiative.org/
http://www.civitas-initiative.org/


Transport niezmotoryzowany 3 

Część I materiałów szkoleniowych 

1.5 Streszczenie  

Transport niezmotoryzowany jest często kluczowym elementem sukcesu we 

wspieraniu czystego transportu miejskiego. W niniejszym dokumencie zebrano 

rezultaty unijnych i międzynarodowych badań na temat transportu 

niezmotoryzowanego. Przestawiono tu rozmaite strategie mające uczynić transport 

pieszy, rowerowy i inne moduły transportu niezmotoryzowanego bardziej wygodnymi, 

bezpiecznymi, przyjemnymi i przekonującymi.  

Materiały te dostarczają przykładów, możliwych miejsc prowadzenia badań oraz 

interesujących inicjatyw, mogących dostarczyć nowej wiedzy i doświadczeń.  
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2. Transport niezmotoryzowany – strategie na 

rzecz wygodniejszego, bezpieczniejszego 

i przyjemniejszego poruszania się pieszo 

i rowerem 

2.1 Wprowadzenie  

Moduły transportu niezmotoryzowanego są ważnym i integralnym elementem 

transportu miejskiego na całym świecie. Znaczenie i funkcja transportu 

niezmotoryzowanego są różne w 

poszczególnych krajach i zmieniają się w 

czasie.  

Transport niezmotoryzowany to 

efektywne moduły transportu pod 

względem wykorzystania zasobów (np. 

wymagają minimalnej przestrzeni 

drogowej i parkingowej, generują 

minimalne koszty dla użytkowników i 

środowiska), wspierające realizację 

celów zrównoważonego rozwoju. 

Transport niezmotoryzowany może być 

postrzegany jako część działań z 

zakresu zarządzania mobilnością, 

zarządzania popytem na transport czy działań z zakresu podnoszenia świadomości nt. 

transportu. 

Moduły transportu niezmotoryzowanego pomagają w kształtowaniu osiedli i miast 

bardziej przyjaznych mieszkańcom, zapewniają zdrowy ruch fizyczny i wypoczynek. 

Jest faktem, że ludzie są zwierzętami chodzącymi. Środowisko, po którym można 

poruszać się pieszo, nadaje się do zamieszkania przez człowieka. Chodzenie jest 

podstawowym i niezbędnym rodzajem aktywności dla zdrowia fizycznego i 

psychicznego. Dostarcza wysiłku fizycznego i relaksu. Jest to czynność społeczna i 

rekreacyjna. Chodzenie jest również kluczowym składnikiem systemu transportowego, 

zapewniając połączenia pomiędzy domem a transportem publicznym, parkingami i 

celami podróży, oraz w obrębie lotnisk. Często najlepszym sposobem na ulepszenie 

innej formy transportu jest ułatwienie poruszania się pieszo. (VTPI, 2007). 

Mimo odgrywania przez moduły transportu niezmotoryzowanego tak kluczowej roli w 

naszym codziennym życiu, często są one niezauważane i niedowartościowane. 

Tradycyjne badania wykazują, że tylko około 2% całkowitej liczby podróży odbywa się 

przy użyciu modułów niezmotoryzowanych, co miałoby oznaczać, że jest to 

zagadnienie nieistotne, a poprawa warunków dla niezmotoryzowanych podróżnych 

niewiele pomoże w rozwiązywaniu problemów transportowych. Tradycyjne badania 

ankietowe zaniżają jednak udział transportu niezmotoryzowanego, pomijając podróże 

na krótkich dystansach, podróże w celu innym niż do pracy, podróże podejmowane 

Fot. 1: Zakupy na rowerze 
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przez dzieci, podróże rekreacyjne oraz niezmotoryzowane połączenia pomiędzy innymi 

środkami transportu. Rzeczywisty udział transportu niezmotoryzowanego jest od trzech 

do sześciu razy większy niż wykazany w tego typu badaniach (Litman, 2003).  

W konwencjonalnym planowaniu transportu zakłada się, że dla społeczeństwa lepsze 

jest, jeśli ktoś spędza 5 minut jadąc samochodem w celu załatwienia sprawy, niż 10 

minut idąc czy jadąc rowerem. Założenie to jest konsekwencją przypisania równego lub 

większego kosztu podróży niezmotoryzowanej niż zmotoryzowanej, uwzględnienia 

tylko kosztów poruszania się pojazdem (przy pominięciu kosztu posiadania pojazdu 

oraz kosztów zewnętrznych takich jak zagęszczenie ruchu czy koszty parkowania) oraz 

nieuwzględnienia korzyści dla zdrowia i rekreacji, które przynosi transport 

niezmotoryzowany. Takie założenia powodują tendencję do kierowania niezliczonych 

decyzji planistycznych w kierunku transportu zmotoryzowanego, kosztem form 

niezmotoryzowanych. Przykładowo, jest to uzasadnienie dla rozbudowy dróg, co ma 

zwiększyć ich przepustowość oraz prędkość pojazdów, a wymaga jednocześnie 

tworzenia licznych miejsc parkingowych w miejscach będących celem podróży oraz dla 

lokowania instytucji publicznych przy ruchliwych podmiejskich drogach, co ma 

zapewnić łatwy dostęp do nich samochodem. Jednocześnie każde z takich działań 

powoduje ograniczenie dostępności tych miejsc dla pieszych. 

Transport niezmotoryzowany bywa wręcz dyskryminowany. Niektórzy ludzie uważają 

chodzenie i jeżdżenie na rowerze za przestarzałe, pospolite i nieciekawe w porównaniu 

do zmotoryzowanych modułów, lub wręcz za symbole biedy i niepowodzenia.  

Choć w tym miejscu można już sformułować wnioski świadczące o znaczeniu 

transportu niezmotoryzowanego dla zrównoważonego transportu miejskiego, godny 

uwagi jest fakt, jak mało uwagi poświęcono konkretnie temu tematowi w projektach 

badawczych finansowanych przez UE. Po zakończeniu projektu ADONIS w ramach 4 

Programu Ramowego, nie zrealizowano żadnego projektu badawczego poświęconego 

w szczególności ruchowi pieszemu i rowerowemu jako transportowi 

niezmotoryzowanemu. Wiele projektów finansowanych przez UE ma na celu 

zwiększenie liczby modułów zrównoważonego transportu, ale w żadnym z nich nie 

prowadzono badań nad transportem niezmotoryzowanym jako osobnym, konkretnym 

obszarem. Pośrednio, możemy wykorzystać rezultaty unijnych projektów takich jak 

BYPAD, SPICYCLES, SUCCESS i wielu innych. Promocja transportu 

niezmotoryzowanego jest również jednym z kluczowych działań, które można znaleźć 

w kilku miastach CIVITAS. Wybór przykładów zawarto w rozdziale 4.  

W celu przedstawienia wyników badań oraz teorii transportu i podróży 

niezmotoryzowanych, niniejsze materiały w dużej mierze oparte są na wnioskach 

wypracowanych przez Victoria Transport Policy Institute (Kanada), zebranych w 

encyklopedii zarządzania popytem na transport - TDM Encyclopaedia 

(http://www.vtpi.org/tdm/index.php).  

 

 

http://www.vtpi.org/tdm/index.php
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2.2 Transport niezmotoryzowany w krajach rozwijających 
się  

I-ce, projekt zlecony przez Bank Światowy, poświęcony był tematyce transportu 

niezmotoryzowanego w krajach rozwijających się. W 

wielu z tych krajów, chodzenie jest najważniejszym 

środkiem transportu, zaraz po transporcie publicznym. 

Rozwój gospodarczy oraz urbanizacja zwiększy popyt 

na środki transportu publicznego. Ponieważ transport 

niezmotoryzowany będzie nadal częścią całego 

systemu transportowego, jego funkcjonowanie powinno 

być brane pod uwagę przy podejmowaniu działań na 

rzecz poprawy efektywności systemu transportu 

publicznego.   

Jeśli poprzez odpowiednie planowanie przestrzenne 

miasta możliwe jest skrócenie odległości podróży, 

powstanie okazja do zwiększenia liczby podróży 

rowerowych. Zaprezentowane dowody wskazują, że 

rowerzyści czy piesi rzadko dobrowolnie wybierają ten 

sposób przemieszczania się. Dla tych uczestników 

niezmotoryzowanego transportu nie ma innych opcji, 

spośród których mogliby wybierać; są to tzw. zniewoleni 

rowerzyści czy piesi. Osoby, które tego typu wybór 

posiadają, są odstraszane od używania rowerów (czy chodzenia) przez brak 

bezpiecznych i wygodnych możliwości poruszania się rowerem czy pieszo, jak również 

wizerunkiem „ubóstwa” przypisywanym transportowi niezmotoryzowanemu. Z tego 

wynika, że użytkownicy niezmotoryzowanego transportu w Holandii kierują się innymi 

przesłankami w wyborze opcji transportowej niż ci tzw. zniewoleni rowerzyści czy piesi 

w krajach rozwijających się. Zdrowie, wygoda, stan środowiska, a przede wszystkim 

praktyczność to motywy użytkowników transportu niezmotoryzowanego w Holandii.  

Raport I-ce (2000) pokazuje, że rozwój gospodarczy w szeregu biednych krajów 

początkowo skorelowany jest ze spadkiem wykorzystania niezmotoryzowanych form 

transportu na rzecz własnych samochodów i motocykli. Prawdopodobny scenariusz 

opisuje proces, w którym niezmotoryzowany użytkownik dróg stara się w pierwszej 

kolejności skorzystać z form zmotoryzowanych (np. korzystając z transportu 

publicznego); kiedy jest to możliwe, użytkownik będzie się starał wybrać środek 

indywidualny, z którym może się zidentyfikować. Samochód może być zatem uznany 

za „najwyższą” formę transportu: zmotoryzowaną, o najwyższym statusie i 

niepubliczną.  

Aby zaspokoić potrzeby mobilności biednych, nacisk kładzie się na transport publiczny. 

Dotychczas stosowane było podejście od strony podaży, a nie od popytu. Czas, 

prędkość, koszty, elastyczność, to powody, dla których ludzie preferują rowery w 

stosunku do motocykli czy transportu publicznego. Troska o stan środowiska nie ma 

znaczenia w przypadku niezmotoryzowanych użytkowników dróg w krajach 

rozwijających się. W licznych badaniach, rower wydawał się być uznawany za 

zrównoważony moduł transportu przez jego użytkowników. Jednak inni uczestnicy 

transportu miejskiego uważali, że rowery zakłócają swobodny ruch pojazdów 

Fot. 2:  

Rowerem do pracy 
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zmotoryzowanych i w niewielkim stopniu ułatwiają mobilność w mieście. Poruszanie się 

rowerem ma niski status w większości miast, a w części z nich rower uważany jest za 

pojazd tylko dla mężczyzn. 

Gwałtowna motoryzacja jest dobrze opisanym zjawiskiem w rozwijających się 

miastach. Reperkusje tego zjawiska były bardzo niekorzystne, odbijając się negatywnie 

na narażonych użytkownikach dróg takich jak rowerzyści, piesi, dzieci i osoby 

niepełnosprawne. (Sustainable Urban Transport Project, Azja, 2006).  

W artykule, którego autorem jest Santhosh Kodukula, (Asystent Projektu, Sustainable 

Urban Transport Project, Bangkok, Tajlandia, 2007) w jasny sposób pokazane jest, 

dlaczego wszystkie kraje, a nie tylko rozwijające się, powinny zwracać przywiązywać 

większą uwagę do transportu niezmotoryzowanego.   

Zorientowane na samochód podejście do planowania zmusiło niektóre z tych grup do 

rezygnacji z używania dróg albo zachęciło do używania prywatnego samochodu na 

trasie, którą wcześniej pokonywali podejmując 

krótki spacer bądź jazdę rowerem. W wielu 

rozwiniętych miastach stwierdzono z całą 

pewnością, że tego typu rozwój, zorientowany 

na samochody, nie czyni miasta bardziej 

żywym, lecz czyni je „nieorganicznym”.  

Z drugiej strony, stworzenie “miasta dla ludzi” 

poprzez efektywne wsparcie transportu 

niezmotoryzowanego oraz innych opcji, 

uczyniłoby je lepszym miejscem do 

zamieszkania i poprawiłoby jakość życia. Kilku 

planistów i przywódców miast uznało transport 

niezmotoryzowany za jeden z wielu środków 

transportu, ale są oni świadomi związanych z 

nim różnych (pośrednich i bezpośrednich) korzyści. Niektóre z nich opisano poniżej: 

 

Zwiększone bezpieczeństwo: Planowanie transportu niezmotoryzowanego zwiększy 

bezpieczeństwo narażonych grup, które często są ofiarami wypadków drogowych. 

Większość z tych wypadków ma miejsce w trakcie przekraczania drogi. Należy 

zauważyć, że rozwiązania takie jak kładki dla pieszych nie poprawią sytuacji, jako że 

ludzie często nie mają ochoty wchodzić i schodzić po schodach po to, żeby przedostać 

się przez jezdnię. W wielu przypadkach piesi po prostu unikają wykorzystywania tych 

kładek. Planowanie zorientowane na transport niezmotoryzowany obejmuje 

uspokojenie ruchu, powodując zmniejszenie prędkości samochodów na osiedlach, co 

sprawia je bardziej przyjaznymi do życia i bezpieczniejszymi dla wszystkich 

użytkowników dróg. 

Ekonomiczna opłacalność: Jest to bardzo złożony rezultat, który często jest 

niedostrzegany. Zwiększenie możliwości dotarcia pieszo czy rowerem do obszaru 

handlowego przyciąga większą liczbę klientów i zwiększa obroty sprzedaży oraz 

wartość nieruchomości i wysokość czynszów na danym terenie. Niemieckie badanie 

dotycząc 331 stref pieszych pokazało, że 83% przedsiębiorstw na tych terenach 

odnotowało wzrost obrotów, podczas gdy tylko 24% firm poza tym obszarem 

doświadczyło tego typu wzrostu. Inne badanie przeprowadzone na ulicy Khao San w 

Fot. 3: Jazda na rolkach  

w trakcie dnia bez samochodu 

Fot.  Mark Cramer 



Transport niezmotoryzowany 8 

Część I materiałów szkoleniowych 

Bangkoku pokazało, że 47% sprzedawców przyznawało się do wzrostu swoich 

obrotów.  

Korzyści dla środowiska: Transport niezmotoryzowany to najczystszy sposób 

podróżowania. Chodzenie i jazda na rowerze nie powodują żadnych emisji 

zanieczyszczeń, w przeciwieństwie do samochodów.  

Korzyści dla zdrowia: Jazda na rowerze i chodzenie dostarczają aerobowych ćwiczeń 

i przez to chronią przed chorobami serca, otyłością i cukrzycą. Przykładowo, chodzenie 

czy jazda na rowerze do pracy może zastępować codzienne ćwiczenia w klubie fitness.  

Wybór opcji transportu: Niezmotoryzowani uczestnicy transportu mają większy wybór 

opcji podróży niż tylko jazda samochodem. Przykładowo, mogą pieszo lub rowerem 

dotrzeć do przystanku transportu publicznego, zostawić rower na przystanku i jechać 

do pracy. Ogranicza to wzrost korzystania z samochodów i zwiększa efektywność 

transportu publicznego. 

Ponadto, wspieranie niezmotoryzowanych form transportu pomaga uruchomić 

kreatywność architektów i planistów w tworzeniu innowacyjnych projektów, które 

przyciągają ludzi do poszczególnych europejskich miast. Zaprojektowane miejsca stają 

się żywą przestrzenią publiczną, gdzie ludzie mogą spotykać się twarzą w twarz, a 

konieczność korzystania z samochodu ograniczona.  "Miasto jest dla ludzi, a nie dla 

samochodów ", jak mówi Jan Gehl, architekt, który z powodzeniem promował ruch 

rowerowy w Kopenhadze. 

Projekt na rzecz zrównoważonego transportu miejskiego (Sustainable Urban Transport 

Project, SUTP) promował przez ponad trzy lata transport niezmotoryzowany pośród 

władz azjatyckich miast oraz decydentów. Stworzony program szkoleniowy na temat 

planowania transportu niezmotoryzowanego może stanowić pomoc dla decydentów i 

urbanistów w efektywnym planowaniu swoich miast. W ramach projektu SUTP 

wspierano władze transportowe w miastach, jak również tworzono programy 

szkoleniowe w wielu miastach na całym świecie. Jest oczywiste, że każde miasto 

zainteresowane rozwojem niezmotoryzowanych modułów transportu i polityk w tym 

zakresie jest mile widziane w projekcie SUTP. 

Istnieje wiele konkretnych sposobów poprawy transportu niezmotoryzowanego:  

 Poprawa chodników, przejść, ścieżek i pasów rowerowych.  

 Usunięcie specyficznych zagrożeń drogowych dla niezmotoryzowanego transportu 

(czasami zwane programami “poprawy punktowej”). 

 Poprawa utrzymania i zarządzania infrastrukturą dla transportu 

niezmotoryzowanego, obejmująca redukcje konfliktów pomiędzy użytkownikami 

dróg oraz utrzymanie czystości.  

 Uniwersalne projektowanie (systemy transportowe odpowiadające potrzebom osób 

niepełnosprawnych i innych grup o specjalnych potrzebach transport). 

 Rozwój zagospodarowania przestrzennego i projektowania budynków 

zorientowanych na pieszych (nowa urbanistyka). 

 Zwiększenie łączności dróg i ścieżek ze specjalnymi skrótami dla 

niezmotoryzowanych, takich jak ścieżki między ślepymi końcami ulic oraz ciągi 

piesze pomiędzy blokami mieszkalnymi.  

 Meble uliczne (np. ławki) oraz elementy architektury (np. oświetlenie ulic w skali 

odpowiedniej dla ludzi). 
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 Uspokojenie ruchu, poprawa krajobrazu ulic, ograniczenia prędkości, ograniczenia 

dla pojazdów oraz zmiana przeznaczenia przestrzeni drogowej.  

 Edukacja w zakresie bezpieczeństwa, programy egzekwowania oraz zachęcania 

do przestrzegania prawa.  

 Integracja z transportem publicznym (integracja ruchu rowerowego z transportem 

publicznym). 

 Parkowanie dla rowerów.  

 Odniesienie się do obaw pieszych i rowerzystów o bezpieczeństwo.  

 Stworzenie przewodnika dostępności obejmującego wiele modułów transportu, 

zawierającego mapy i inne informacje, jak dość lub dojechać rowerem do danego 

celu. 

2.3 Podstawowe dane i wskaźniki efektywności  

Dla ewaluacji trendów i działań związanych z transportem niezmotoryzowanym 

przydatne są określone rodzaje danych. Wskaźniki efektywności to dane zbierane 

specjalnie po to, aby zmierzyć postęp w kierunku osiągnięcia celów. Przydatne jest 

stworzenie procedur zbierania standardowych danych nt. transportu 

niezmotoryzowanego, co pozwala dokonywać porównań między różnymi lokalizacjami i 

okresami. Poniższa tabela określa pewne rodzaje danych, przydatnych w ewaluacji 

transportu niezmotoryzowanego. Niektóre z tych danych mogą już być zebrane; inne 

będą wymagały podjęcia nowych działań w tym celu. Należy jednak zauważyć, że 

konwencjonalne badania dotyczące transportu często zaniżają udział transportu 

niezmotoryzowanego, zwłaszcza chodzenia, ponieważ ignorowane są w nich podróże 

na krótkich odległościach oraz piesze połączenia w ramach podróży zmotoryzowanych, 

co opisano we wprowadzeniu, z tego względu mogą być potrzebne ulepszone metody 

badań transportu. Kolumna „dezagregacja” opisuje, jak należy klasyfikować tego typu 

dane.   

 

Tabela 1 Dane dotyczące transportu niezmotoryzowanego, ABC, 2000) 
 

Rodzaj danych Dezagregacja 

Aktywność  

Procent podróży pieszych i rowerowych w 
całkowitej liczbie podróży.  

Dane demograficzne o użytkownikach, cele 

podróży oraz obszar geograficzny.  

Średnia długość podróży pieszych i rowerowych. Dane demograficzne o użytkownikach, cele 

podróży oraz obszar geograficzny. 

Procent populacji, która chodzi lub jeździ na 

rowerze w ciągu przeciętnego dnia.  

Rodzaj użytkownika, cel podróży i obszar 

geograficzny.  

 Udogodnienia i warunki 
 

Długość (w milach lub kilometrach) infrastruktury 

dla pieszych (chodniki i ścieżki). 

Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny. 

Procent ulic i dróg z infrastrukturą dla pieszych.  Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny. 
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Długość (w milach lub kilometrach) infrastruktury 

rowerowej (pasy i ścieżki rowerowe). 

Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny. 

Procent ulic i dróg z infrastrukturą rowerową. Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny. 

Długość ścieżek rowerowych tworzących spójną 

sieć w stosunku do ich całkowitej długości.  

Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny.. 

Jakość infrastruktury i warunki dla rowerów w 

sieci dróg. 

Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny. 

Parkingi dla rowerów oraz przebieralnie w 

najważniejszych obiektach będących celami 

podróży. 

Rodzaj infrastruktury, jakość, obszar 

geograficzny.. 

Wyposażenie  

Liczba posiadanych rowerów per capita. Typ roweru, demografia właścicieli. 

Liczba rowerów sprzedawanych w ciągu roku. Typ roweru, demografia właścicieli. 

Liczba rowerów skradzionych per capita. Typ roweru, rodzaj kradzieży. 

Bezpieczeństwo 
 

Liczba zgłoszonych na policję wypadków z  

udziałem pieszych i rowerzystów, liczba 

hospitalizowanych urazów wśród pieszych i 

rowerzystów oraz liczba ofiar śmiertelnych 

wypadków wśród pieszych i rowerzystów per 

capita w ciągu roku.  

Demografia ofiar, rodzaj i lokalizacja 

wypadku.  

Procent rowerzystów noszących kaski. Demografia rowerzystów, rodzaj 

infrastruktury, warunki jazdy.  

Liczba osób, które ukończyły programy 

szkoleniowe z jazdy na rowerze. 

Rodzaj programu szkoleniowego, 

demografia uczestników.  

Procent dzieci, które uczestniczyły w nauce 

jazdy na rowerze przed ukończeniem szkoły.  

Rodzaj programu szkoleniowego, 

demografia uczestników.  

Planowanie i promocja  

Liczba programów planowania ruchu 

niezmotoryzowanego. 

Typ programu.  

Finansowanie programów planowania ruchu 

niezmotoryzowanego. 

Typ programu. 

Liczba pracowników instytucji planistycznych, 

wyspecjalizowanych w modułach transportu 

niezmotoryzowanego.  

Typ programu. 

Liczba i jakość programów zachęcania do 

wyboru transportu niezmotoryzowanego. 

Demografia uczestników, rodzaj aktywności i 

lokalizacja geograficzna.  

Procent programów rekreacyjnych, zarządzania 

mobilnością, z zakresu ochrony zdrowia, 

bezpieczeństwa oraz sportu, które obejmują 

aktywności zachęcające do ruchu 

niezmotoryzowanego.  

Demografia uczestników, rodzaj aktywności i 

lokalizacja geograficzna. 
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Niniejsza tabela wymienia różne rodzaje danych, które mogą być zbierane, w miarę 
możliwości, dla ewaluacji i planowania transportu niezmotoryzowanego. Niektóre z tych 
danych (jak np. warunki jakościowe dla ruchu rowerowego) są przedyskutowane w 
dalszej części dokumentu.  
 

2.4 Pomiary transportu niezmotoryzowanego w 
konwencjonalnych badaniach transportu  

Od tego, w jaki sposób transport jest mierzony, mogą w znacznym stopniu zależeć 

decyzje planistyczne. Jak wspomniano wcześniej, istnieje tendencja do 

nieuwzględniania krótkich podróży pieszych. W 

niektórych badaniach podróże podejmowane przez 

dzieci, a nawet podróże rekreacyjne nie są w ogóle brane 

pod uwagę.  

Konwencjonalne badania i modele transportu często 

uwzględniają tylko “podstawowy” używany moduł. 

Niektóre z nich tylko dotyczą podróży w godzinach 

szczytu lub dojazdów do pracy. Niezmotoryzowane 

podróże w celu dotarcia do modułów zmotoryzowanych 

często są ignorowane w badaniach transportu, nawet jeśli 

wiążą się z podróżowaniem w miejscach publicznych. 

Przykładowo, jeśli podróżnemu dojście do przystanku 

autobusowego zajmuje 10 minut, następnie jedzie on 

autobusem przez pięć minut i idzie kolejne minut do celu 

podróży, tego typu pieszo-autobusowo-piesza podróż 

odnotowywana i analizowana jest po prostu jako podróż 

transportem publicznym, choć połączenia 

niezmotoryzowane zajmują więcej czasu niż sam 

przejazd autobusem.  Podróże piesze pomiędzy 

parkingiem a celem podróży, albo nawet pomiędzy blisko położonymi budynkami, 

często są ignorowane.  

Podobnie, w konwencjonalnych badaniach terenowych pomijane jest wiele rodzajów 

aktywności pieszych. Przykładowo, tradycyjne badania często ignorują ludzi który 

siedzą lub czekają na chodnikach, jeżdżą na rolkach czy deskorolkach oraz osoby 

idące z samochodów czy autobusów do budynków (Haze, 2000). 

Weinstein i Schimek (2005) omawiają trudności w uzyskaniu wiarygodnych informacji o 

ruchu niezmotoryzowanym przy użyciu konwencjonalnych badań transportu i 

podsumowują dane o ruchu pieszym w amerykańskim narodowym badaniu transportu 

w gospodarstwach domowych z 2001 (National Household Travel Survey, NHTS). 

Dochodzą do wniosku, że około 10% wszystkich zanotowanych podróży obejmowało 

transport niezmotoryzowany. Respondenci podejmowali średnio 3,8 pieszych podróży 

tygodniowo, przy czym niektórzy ludzie chodzą znacznie więcej niż inni. Około 15% 

respondentów podejmowało podróże piesze w dniu udzielania odpowiedzi w ramach 

badania, a około 65% respondentów poruszało się pieszo w ciągu ostatniego tygodnia. 

Mediana czasu podróży pieszej wynosiła 10 minut, a odległości około ¼ mili, znacznie 

mniej niż średnia podróż piesza (co oznacza, że niewielka liczba podróży pieszych jest 

Fot. 4:  

Zebranie mieszkańców  
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znacznie dłuższych pod względem czasu i odległości). Dane o podróżach pieszych 

zebrane są w poniższej tabeli. 

 

Tabela 2 Atrybuty podróży pieszych w badaniu NHTS (Weinstein i Schimek, 
2005) 

Cel Częstość Średnia 
odległość 

Mediana 
odległości 

Średni czas 
trwania 

 Procent Mil Mil Minut 

Sprawy osobiste/ 
zakupy 

48% 0,44 0,22 11,9 

Rekreacja/ćwiczenia 
fizyczne 

20% 1,16 0,56 25,3 

Do przesiadki 16% brak danych brak danych 19,6 

Do/ze szkoły 7% 0,62 0,33 13,3 

Do/z pracy 4% 0,78 0,25 14,1 

Spacer z psem 3% 0,71 0,25 19,0 

Inne 2% 0,57 0,22 14,8 

Suma 100% 0,68 0,25 16,4 

Niniejsza tabela podsumowuje wyniki badania NHTS – dane dotyczące podróży 
pieszych.  

 

Brytyjskie krajowe badanie podróży, przeprowadzone w 2003 (National Travel Survey, 

NTS, www.transtat.dft.gov.uk) obejmowało krótkie podróże piesze, choć zapewne nie 

są one w pełni oddane w badaniu ze względu na zastosowaną metodologię (podróże 

piesze poniżej jednej mili były odnotowywane w ostatnim dniu siedmiodniowego okresu 

badania, kiedy jego uczestnicy byli zmęczeni tym procesem i podawali mniej dokładne 

dane odnośnie podróży pieszych).  Wyniki badania wskazują, że przeciętna osoba 

przechodzi 192 mil w ciągu roku, spośród całkowitej liczby 6840 przebytych  mil (3%) i 

spęcza 64 godziny rocznie chodząc, spośród całkowitej liczby 361 godzin spędzonych 

w podróży (18%).  

 
Tabela 3 Roczna średnia podróży w zależności od modułu (DfT, 2003) 

 Podróże Czas podróży Liczba podróży 

 Mil Procent Godzin Procent Podróży Procent 

Pieszo 192 2,8% 64 18% 245 25% 

Rowerem 34 0,5% 5 1,3% 14 1,5% 

Motocykl/skuter 36 0,5% 1 0,4% 3 0,3% 

Kierowca samochodu 

lub ciężarówki 

3,466 51% 140 39% 401 41% 

Pasażer samochodu 

lub ciężarówki 

2,047 30% 82 23% 226 23% 

Inne prywatne pojazdy 162 2,4% 7 1,9% 8 0,8% 

Transport publiczny 897 13% 62 17% 92 9,3% 

Suma 6,833 100% 361 100% 990 100% 

Podróże piesze stanowią tylko 2,8% całkowitej odległości podróży, ale znacznie 
większy procent czasu i liczby podróży.  

http://www.transtat.dft.gov.uk/
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Rietveld (2000) stwierdza, że rzeczywista liczba podróży niezmotoryzowanych jest 

sześć razy większa, niż wykazywana w konwencjonalnych badaniach. Analogicznie, w 

Niemczech tylko 22% podróży jest całkowicie pieszych, ale 70% obejmuje pewną 

część pokonywaną pieszo i Bruce James, 2003).  

2.5 Modelowanie transportu niezmotoryzowanego 

Na stronie internetowej VPTI udostępnione są dodatkowe informacje dotyczące 

modelowania transportu niezmotoryzowanego.  

Planowanie transportu często wykorzystuje modele komputerowe do szacowania 

popytu na podróże i ewaluacji warunków podróżowania. W ostatnich latach, 

poczyniono szereg starań na rzecz lepszego włączenia modułów niezmotoryzowanych 

do konwencjonalnych modeli transportowych albo stworzenia specjalnych modeli dla 

ruchu pieszego i rowerowego (Katz, 1995; Clark, 1997; Levitte, 1999; Eash, 1999; 

Thorsten, et al, 1999). Kilka modeli stworzono niedawno w celu ewaluacji dostępu 

pieszego do transportu publicznego, których autorami byli m.in. Rood (1999) oraz 

Kittleson & Associates (2003).  

Tabela 4 podsumowuje czynniki wypływające na podróże piesze, którym należy 

poświęcać szczególną uwagę w trakcie modelowania ruchu pieszego.  

 
Tabela 4 Czynniki wpływające na podróże piesze  
 

Czynniki Komentarze 

Gęstość i 
różnorodność 
zagospodarowania 
terenu 

Wyższa gęstość i bardziej wymieszane obszary mieszkalne, 

komercyjne oraz miejsca pracy powodują tendencję do zwiększenia 

ruchu pieszego.  

Łatwość 

przekraczania ulic 

Łatwiejsze przechodzenie przez jezdnie ma wpływ na zwiększenie 

ruchu pieszego.  

Łączność chodników Chodniki, które nie są ze sobą połączone, stanowią barierę dla podróży 
pieszych.  

Odległości między 

skrzyżowaniami  

Mniejsze odległości między skrzyżowaniami wpływają na zwiększenie 

ruchu pieszego.  

Łączność między 

ulicami (siatka czy 

ślepe ulice) 

Połączone ze sobą ulice ułatwiają dostęp dla pieszych, co wpływa na 

zwiększenie ruchu pieszego. 

Topografia Znaczne spadki mogą stanowić barierę dla pieszych. 

 

Orientacja budynków 

Budynki komercyjne skierowane do chodników, a nie parkingów 

samochodowych, mogą wpływać na zwiększenie ruchu pieszego.  

Długość podróży Chodzenie jest raczej sposobem podróżowania na krótkich (<1 km) 

dystansach.  

 

Koszty podróży 

Trendy rynkowe lub działania z zakresu zarządzania popytem na 

transport, które zwiększają koszty podróży samochodowych, mogą 

powodować zmianę środka transportu – chodzenie zamiast jazdy 

samochodem. 
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Poniższa tabela podsumowuje czynniki, które mają wpływ na podróże rowerowe, 

którym należy poświęcić szczególną uwagę w trakcie modelowania podróży 

rowerowych.  

 

Tabela 5 Czynniki wpływające na popyt na podróże rowerowe (na podstawie 
Levitte, 1999) 

Czynniki Oddziaływanie na podróże rowerowe 

Wiek Korzystanie z roweru wzrasta w wieku średnim, a następnie spada. 

Rowerzyści są generalnie średnio młodsi niż osoby, które nie jeżdżą na 

rowerze.  

Płeć Mężczyźni zazwyczaj jeżdżą znacznie więcej niż kobiety.  

Wykształcenie Korzystanie z roweru wzrasta nieznacznie wraz z poziomem wykształcenia. 

Studenci Studenci są największą grupą podróżującą na rowerach. Uniwersytety, 

szkoły wyższe i inne szkoły są głównymi obiektami generującymi podróże 

rowerowe.  

Posiadanie samochodu Ludzie, którzy nie posiadają samochodu, częściej jeżdżą na rowerze.  

Posiadanie prawa jazdy Ludzie, którzy nie potrafią jeździć samochodem, częściej jeżdżą na rowerze.  

Wielkość miasta Miasta o populacji poniżej 100 000 wydają się oferować lepsze warunki dla 

ruchu rowerowego i przez to mogą mieć wyższe wskaźniki ruchu 

rowerowego niż większe miasta.  

Status zatrudnienia Wyższe bezrobocie łączy się z większym ruchem rowerowym. 

Status zawodowy Wśród osób zatrudnionych, specjaliści i menadżerowie wydają się częściej 

jeździć na rowerze niż szeregowi pracownicy czy handlowcy. 

Dochód gospodarstwa 

domowego 

Rowerzyści podróżujący w określonym celu maja zazwyczaj niższe dochody 

niż osoby, które nie jeżdżą na rowerze. Rowerzyści rekreacyjni zazwyczaj 

mają wyższy dochód niż przeciętny. 

Długość podróży Jazda na rowerze jest najbardziej popularna na krótkich (<5 mil) 

dystansach.  

Opłaty za parkowanie Dojeżdżający, którzy musza płacić za parkowanie, częściej wybierają rower.  

Warunki infrastrukturalne Infrastruktura rowerowa (ścieżki i pasy) oraz warunki na drogach, uznawane 

za korzystne, mają wpływ na zwiększenie ruchu rowerowego. 

Długość podróży Rowery są wykorzystywane zazwyczaj na średnich dystansach (<5 km). 

Koszty podróży Trendy rynkowe lub działania z zakresu zarządzania popytem na transport, 

które zwiększają koszty podróży samochodowych, mogą powodować 

zmianę środka transportu – rower zamiast jazdy samochodem.  

Parkingi rowerowe Parkowanie rowerów może mieć wpływ na decyzje o wyborze tego środka 

transportu, zwłaszcza jeśli dostępne jest bardzo bezpieczne, kryte miejsce 

przechowywania rowerów w miejscu pracy.  

System wartości w danej 

społeczności 

Niektóre społeczności wydają się akceptować i wspierać korzystanie z 

roweru w określonym celu bardziej niż inne społeczności. 

 

Niektórzy badacze używają technicznie zaawansowanych technologii modelowania do 

ewaluacji i przewidywania ruchu pieszego. Projekty STREETS 

(www.casa.ucl.ac.uk/~david/CUPUM99/SlideShow/Slide1.html) w Centrum 

Stosowanych Analiz Przestrzennych, University College, Londyn (Thorsten, et al, 

1999), oraz projekt PEDFLOW w Instytucie Badań Transportowych Napier University 

(www.dcs.napier.ac.uk/pedflow) obejmują rozwój „opartych na czynnikach” modeli 

http://www.casa.ucl.ac.uk/~david/CUPUM99/SlideShow/Slide1.html
http://www.dcs.napier.ac.uk/pedflow
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ruchu pieszego, symulujących zachowania indywidualnych osób, negocjujących 

wirtualne warunki dla ruchu pieszego, pomagając projektować sieci i infrastrukturę 

pieszą. Kombinacja obserwacji i technik badań ankietowych stosowana jest w celu 

identyfikacji i kwantyfikacji różnych zachować ruchowych (np. wyprzedzanie, 

ustępowanie pierwszeństwa), w odpowiedzi na konkretne utrudnienia (np. przystanek 

autobusowy, nadchodząca osoba), w określonym zestawie warunków środowiskowych 

i osobistych.  

2.6 Chodzenie 

Zgodnie z encyklopedią VPTI przydatność 

dla pieszych (walkability) odzwierciedla 

całokształt warunków dla pieszych na 

danym obszarze, biorąc pod uwagę 

jakość infrastruktury dla pieszych, warunki 

drogowe, sposób zagospodarowania 

terenu, wsparcie społeczności, 

bezpieczeństwo i komfort chodzenia. 

Przydatność dla pieszych może być 

oceniana w różnych skalach. W skali 

miejsca, przydatność dla pieszych zależna jest od jakości chodników, sposobów 

dostępu do budynków oraz powiązanej infrastruktury. Na poziomie ulicy czy osiedla, 

zależy od obecności chodników i przejść oraz warunków drogowych (szerokości dróg, 

natężenia i prędkości ruchu). Na poziomie społeczności, zależy również od 

dostępności związanej z zagospodarowaniem terenu, na co wpływa np. wzajemna 

lokalizacja wspólnych celów podróży oraz jakość połączeń pomiędzy nimi.  

Przydatność dla pieszych powinna uwzględniać:  

 Jakość sieci infrastruktury dla pieszych (jakość ścieżek, chodników, przejść przez 

jezdnie),  

 Spójność sieci infrastruktury dla pieszych (na ile dobrze połączone są ze sobą 

chodniki i ścieżki i na ile bezpośrednio piesi mogą dotrzeć do celów podróży), 

 Bezpieczeństwo (na ile bezpiecznie czują się podczas chodzenia), oraz 

 Gęstość i dostępność (odległość między wspólnymi celami podróży, takimi jak 

domy, sklepy, szkoły, parki).  

Przykładowo, ruchliwa podmiejska arteria może uzyskać wysoką ocenę „poziomu 

usług‟ dla pieszych, pod warunkiem, że posiada chodniki oraz przejścia dla pieszych 

na skrzyżowaniach, choć w rzeczywistości poruszanie się pieszo jest dosyć trudne i 

niepraktyczne jako forma transportu, ze względu na dużą szerokość dróg oraz 

rozproszone formy zagospodarowania terenu. Zwiększenie zagęszczenia i 

różnorodności zagospodarowania terenu może poprawić przydatność dla pieszych, 

dzięki stworzeniu skrótów dla pieszych oraz połączeń dla pieszych pomiędzy 

skrzyżowaniami oraz poprzez lokalizację budynków komercyjnych w pobliżu chodnika, 

zamiast wycofywania ich na tyły dużych parkingów. Przydatność dla pieszych jest 

również zależna od możliwości dogodnego zatrzymania się w miejscu publicznym, np. 

w celu odpoczynku, podziwiania widoku czy oglądania witryny sklepowej, rozmowy czy 

Fot. 5: Dostęp dla pieszych 
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zabawy. Standardy usług dla pieszych nie obejmują tych czynników, choć są krytyczne 

dla ogólnej użyteczności chodzenia jako formy transportu.  

Strona internetowa narzędzi badań nad przydatnością dla pieszych (Walkability Tools 

Research Website, www.levelofservice.com) zawiera szczegółowe informacje o 

metodach ewaluacji warunków dla pieszych oraz identyfikacji obszarów o niskiej 

przydatności dla pieszych i ograniczeń w chodzeniu, proponowanych działań 

naprawczych i priorytetów dla sfinansowania (Abley, 2005).  

Stosowane są tam następujące techniki:  

 Audyt ulic na obszarze społeczności (Community Street Audit), który ocenia jakość 

przestrzeni publicznej – ulic, osiedli mieszkaniowych, parków i placów z punktu 

widzenia ludzi, którzy z nich korzystają.  

 System punktacji przydatności dla pieszych (Walkability Rating System), który 

ocenia jakościowo warunki chodzenia w celu identyfikacji obszarów problemowych.  

Loukopoulos i Gärling (2005) stwierdzili, że generalnie ludzie chętniej jadą 

samochodem niż chodzą na odległościach powyżej 1236 metrów, przy wyższych 

wartościach granicznych dla chodzenia w przypadku kobiet oraz osób, które często 

chodzą, a niższych progach w trudniejszych warunkach chodzenia oraz dla osób, które 

często jeżdżą samochodem. Autorzy doszli do wniosku, że poprawa warunków dla 

pieszych oraz kampanie marketingowe mogą zmniejszyć częstość podejmowania 

krótkich podróży samochodowych.  

 

Definicja „społeczności przyjaznej dla pieszych” 

Autor: Dan Burden, Walkable Communities (www.walkable.org). 

 

Przestrzeń “Społeczności przyjaznej dla pieszych”  zaprojektowana jest dla ludzi, w 

ludzkiej skali, dając pierwszeństwo ludziom w stosunku do samochodów, promując 

bezpieczny, zrównoważony, zróżnicowany, żywy, udany, zdrowy, przyjemny i wygodny 

ruch pieszy i rowerowy oraz spotykanie się ludzi. Jest to społeczność zwracająca 

prawa ludziom, specjalnie dbająca o dzieci, seniorów oraz osoby niepełnosprawne, a 

także aktywnie działająca na rzecz ograniczenia negatywnych skutków ponad 

sześćdziesięciu lat projektowania zorientowanego na samochód oraz 

nieodpowiedniego sposobu prowadzenia pojazdów. Jest to również społeczność 

wspierająca ekonomiczną odnowę dzielnic położonych centralnie, promująca 

koncepcję opanowania i transformacji rozrastania się obszarów podmiejskich na rzecz 

tworzenia rozsądnie zaprojektowanych miejscowości, a zwłaszcza korzystająca z 

prawa własności i działająca na rzecz ochrony i zachowania przestrzeni publicznej. 

 

Społeczność przyjazna dla pieszych, podobnie jak społeczność przyjazna dla 

mieszkańców, społeczność umiarkowanego wzrostu czy społeczność zrównoważona, 

sprawia, że dzielnica, wieś, miasteczko, miasto czy metropolia staje się miejscem, 

gdzie dużo ludzi chodzi, jeździ na rowerach i transportem publicznym, a każdy, kto 

jedzie samochodem, dostosowuje swoje zachowanie w taki sposób, aby nie ograniczać 

prawy tych, którzy chcą być zdrowi i aktywni podejmując działania bez użycia 

samochodu. 

http://www.levelofservice.com/
http://www.walkable.org/
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Społeczność przyjazna dla pieszych posiada starą, zużytą zabudowę, sensownie 

odrestaurowaną i godną ochrony. Społeczność przyjazna dla pieszych jest zwarta, 

nowa, świeża, pełna wigoru i jednocząca ludzi cieszących się swoimi ulicami, parkami, 

palcami, budynkami i innymi elementami fizycznej przestrzeni.  

 

Poniżej wymieniono dziesięć wskaźników dobrze prosperujących, przyjaznych dla 

pieszych, zdrowych i przyjaznych mieszkańcom społeczności:  

1. Zwarte, żywe centrum miasta.  

2. Wiele połączeń z osiedlami.  

3. Ulice o ograniczonej prędkości.  

4. Osiedlowe szkoły i parki.  

5. Miejsca publiczne zapełnione dziećmi, nastolatkami, dorosłymi i osobami 
niepełnosprawnymi.  

6. Wygodne, bezpieczne i łatwe przechodzenie przez jezdnie.  

7. Inspirujące i dobrze utrzymane publiczne ulice.  

8. Wzajemnie wspierające się zagospodarowanie terenu i transport.  

9. Celebracja przestrzeni publicznej i życia publicznego.  

10. Duża liczba pieszych.  
 

Patrz również “Kluczowe zasady budowy zdrowych społeczności,” Building 

Communities With Transportation: Distinguished Lecture Presentation, Transportation 

Research Board, Walkable Communities (www.walkable.org/download/TRBpaper.doc), 

10 stycznia, 2001.  

 

Istnieje wiele konkretnych sposobów na poprawę przydatności dla pieszych (ADONIS, 

1998; Litman, et al., 2000). Główne kategorie obejmują:  

 Ulepszone chodniki, przejścia i ścieżki. 

 Ulepszone zarządzanie i utrzymanie infrastrukturą transportu niezmotoryzowanego, 

w tym ograniczanie konfliktów między użytkownikami i utrzymanie czystości. 

 Uniwersalne projektowanie (systemy transportowe odpowiadające specjalnym 

potrzebom, w tym osób na wózkach inwalidzkich, o kulach, z wózkami dziecięcymi i 

bagażowymi). 

 Zapewnienie krytych przejść, miejsc załadunku i oczekiwania, zapewniających cień 

w warunkach upałów oraz ochronę przed deszczem.  

 Poprawę dostępności dla pieszych poprzez tworzenie efektywnych pod względem 

lokalizacji, zwartych i zróżnicowanych wzorców zagospodarowania terenu, z dobrą 

łącznością dróg i ścieżek oraz budynkami zorientowanymi na pieszych, 

odzwierciedlającymi nowe zasady urbanistyki.  

 Przewodniki dostępu transportowego, dostarczające zwięzłych informacji o 

dostępie do danego obiektu pieszo, rowerem czy transportem publicznym oraz 

udogodnień i usług dla osób o specjalnych potrzebach związanych z mobilnością.  

http://www.walkable.org/download/TRBpaper.doc
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 Koncentracja większej ilości aktywności w przyjaznych dla pieszych centrach 

handlowych.  

 Meble uliczne i udogodnienia dla pieszych (np. ławki, oświetlenie ulic zorientowane 

na pieszych, publiczne łazienki itp.)  

 Projektowanie w skali odpowiedniej dla pieszych, z mniejszą odległością między 

skrzyżowaniami, węższymi ulicami, budynkami skierowanymi do pieszych oraz 

meblami ulicznymi.  

 Tworzenie społeczności bardziej przyjaznych dla mieszkańców oraz krajobrazu ulic 

bardziej zorientowanego na pieszych.  

 Uspokojenie ruchu, ograniczenia prędkości, poprawa wyglądu ulic oraz 

ograniczenia dla pojazdów. 

 Zmiana przeznaczenia przestrzenia ulic celem zwiększenia przestrzeni publicznej 

wykorzystanej jako chodniki.  

 Aktywne programy wspierania określonych form transportu.  

 Odniesienie się do obaw pieszych o bezpieczeństwo. 

2.7 Jazda na rowerze 

Typowy użytkownik roweru na obszarach 

miejskich w krajach rozwijających się jest 

zatrudnionym mężczyzną w przedziale 

wiekowym od 25 do 35 lat. Jego status 

finansowy pozwala mu kupić lub 

wypożyczyć rower. Motocykl czy rower 

jest daleko poza zasięgiem jego poziomu 

dochodów. Woli jechać rowerem niż 

autobusem, ponieważ oszczędza w ten 

sposób pieniądze i czas. Można zatem 

wyciągnąć wniosek, że kampania 

promocyjna skierowana powinna być do kobiet. (Raport I-CE, 2000). 

Zmiany w ruchu i transporcie miejskim, na korzyść ruchu rowerowego, często 

inicjowane i przeprowadzane są przez pojedyncze osoby, takie jak aktywiści, 

profesjonaliści i urzędnicy czy politycy. Zwiększenie skali jest więc koniecznym 

podejściem w celu włączenia ruchu rowerowego do polityk krajowych i miejskich, 

alokacji zasobów na infrastrukturę oraz zmiany postrzegania ruchu rowerowego przez 

społeczeństwo odnośnie jego statusu i korzyści ekonomicznych. Lokalne inicjatywy, 

takie jak w Holandii, mogą wyzwolić zwiększone zainteresowanie transportem 

niezmotoryzowanym. Przykład holenderski pokazuje, że mimo to musi upłynąć sporo 

czasu, zanim zostanie sformułowany plan na poziomie krajowym. Głównym zadaniem , 

które wyznaczyła sobie holenderska krajowa grupa projektowa, było umożliwienie 

zainteresowanym stronom (władze, operatorzy transportu publicznego oraz 

przedsiębiorcy) włączenia polityki rowerowej w swoje plany strategiczne oraz 

przeprowadzenia programów działań, poprzez dostarczenie wiedzy, argumentów i 

instrumentów. Aby uniknąć finansowania dublujących się programów, budżet na 

Fot. 6: Rowerem po mieście 
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projekty badawcze, pilotażowe i modelowe nie został w Holandii zdecentralizowany. 

Wpływ władz krajowych na decyzje podejmowane na poziomie lokalnym w Holandii, 

dotyczące polityki transportowej, jest ograniczony. Z tego względu, kluczowe dla 

osiągnięcia sukcesu wydawało się szeroko zakrojone doradztwo i wsparcie 

instytucjonalne odpowiednich instytucji. Komunikacja okazuje się jednym z najbardziej 

kluczowych warunków osiągnięcia założonych, średnio- i długookresowych 

oddziaływań. Nie jest to komunikacja sama dla siebie, ale dla dzielenia się wiedzą, 

innowacjami i argumentami w celu uwrażliwienia, zaangażowania i aktywizacji innych 

aktorów, ministerstw, prowincji, sektora prywatnego, operatorów transportu 

publicznego, władz miast itd.  

Sukces wszystkich inicjatyw zależy od szerokiego zakresu aktorów i polityk, takich jak 

poziom udogodnień dla korzystania z samochodu, oferta transportu publicznego oraz 

sposób planowania przestrzennego miast. Okazuje się, że polityka ruchu rowerowego 

(i pieszego) powinna być częścią zintegrowanej i spójnej polityki ruchu i transportu. 

Osiągnięcie wymiernych celów jest więc pracochłonnymi i trudnym zadaniem. Warunki 

osiągnięcia sukcesu są często poza bezpośrednią kontrolą jednego podmiotu. 

Przykładowo, w celu ograniczenia odległości podróży i zwiększenia dzięki temu 

prawdopodobieństwa wyboru roweru jako środka transportu, należałoby skupić się 

zwłaszcza na planowaniu przestrzennym. Sukces w ograniczeniu kradzieży rowerów 

zależy na polityce policji i organów sądowych. Pokazuje to raz jeszcze, że zachowania 

podróżnych i wykorzystanie niezmotoryzowanych sposobów podróżowania jest 

rezultatem złożonego procesu społecznego i instytucjonalnego.  

W ramach finansowanego przez UE projektu TRUMP zorganizowano kilka sesji 

szkoleniowych. Jedna z części poświęcona była tematowi ruchu rowerowego. Poniższe 

rezultaty zaczerpnięto z poradnika TRUMP odnośnie ruchu rowerowego.  

Użycie rowerów w Europie: przegląd historyczny 

Obok warunków wyjściowych takich jak struktura przestrzenna, czynniki geograficzne i 

morfologiczne, warunki klimatyczna, które mają ewidentny wpływ na ruch rowerowy, 

organizacja i strategia polityki rowerowej jest kluczowym warunkiem osiągnięcia 

wysokiego poziomu wykorzystania rowerów. Potrzeba realizacji dobrej (lokalnej) 

polityki rowerowej w chwili obecnej dla wspierania korzystania z rowerów w przyszłości 

staje się oczywista, po przyjrzeniu się ewolucji korzystania z roweru w Europie w XX 

wieku.   

Holenderskie badania nad praktycznym wykorzystaniem rowerów i polityką rowerową 

w dwudziestym wieku od 1999 roku dostarcza historycznego wyjaśnienia ewolucji 

wykorzystania roweru w różnych miastach zachodniej Europy. Wyjaśnienie różnic i 

podobieństw w ewolucji korzystania z roweru daje jasne wyobrażenie na temat tego, 

które czynniki będą istotne dla stymulowania ruchu rowerowego w długiej 

perspektywie.   

Rozwój korzystania z roweru w Europie zachodniej  

Rower pojawił się w Europie generalnie pod koniec XIX wieku. Od tego czasu 

korzystanie z roweru cieszyło się mniejszą lub większą popularnością, w zależności od 

konkretnych czynników. Początkowo, rower był jedynie sposobem na spędzanie 

wolnego czasu przez najzamożniejszych. W okresie od 1900 do 1920 nastąpiła zmiana 

funkcji roweru z formy spędzania czasu przez najbogatszych na ekonomiczny środek 
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transportu dla klasy średniej i robotników. Tutaj skoncentrujemy się na rowerze jako 

środku masowego transportu i funkcjonalnym wykorzystaniu roweru. Jest to właśnie 

ten sposób korzystania z roweru, który ma realne znaczenie dla istotnej zmiany modułu 

transportu – ze zmotoryzowanego na ruch rowerowy. Oszczędność energii, warunki 

życia w miastach oraz bezpieczeństwo ruchu to efekty związane z rowerem jako 

masowym środkiem transportu.  

W holenderskim badaniu nad użyciem roweru w praktyce oraz polityką rowerową w 

dwudziestym wieku, przedstawiono trendy dla dziewięciu zachodnioeuropejskich miast, 

w odniesieniu do wykresów i wartości podziału modalnego. Trendy te dają wyobrażenie 

na temat rozwoju wykorzystania roweru w dwudziestym wieku. 

Wykres 1:  Odtworzone linie trendów udziału ruchu rowerowego w całości 

transportu samochodowego, motocyklowego i transportu publicznego, 1920-1995, (w 

%)  

 

Linie te oparte są na różnych rodzajach danych. Konieczne było dokonanie pewnych 

oszacowań. Tam, gdzie linia trendu jest przerywana, stopień niepewności jest większy. 

Okresy niemożliwe do wiarygodnego oszacowania pominięto przy rysowaniu linii.  

Jasno widoczne są następujące zjawiska: 

 Wyraźne podobieństwa: widoczna jest globalna tendencja w ewolucji korzystania z 

roweru we wszystkich badanych miastach. Wszystkie miasta – co jest prawdziwe 

na różnych poziomach – odnotowały wysokie wykorzystanie roweru do końca lat 

1950-tych, które spadło głównie w latach 1960-tych oraz ustabilizowało się lub 

ponownie zaczęło rosnąć w latach 1970-tych. 
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 Widać również jednak ewidentne różnice: w czterech miastach holenderskich, w 

Antwerpii i Hanowerze wykorzystanie roweru było wysokie (powyżej 60%) w latach 

1930-tych. W Amsterdamie, Eindhoven i Enschede wykorzystanie roweru 

utrzymało się na wysokim poziomie w późniejszych okresach. W południowo 

wschodniej części Limburgii (prowincja w Belgii), Antwerpii i Hanowerze, w 

pierwszej chwili nastąpił ostry spadek. Z drugiej strony, Kopenhaga, Manchester i 

Bazylea charakteryzowały się niskim wykorzystaniem roweru (poniżej 50%) przez 

drugą wojną światową. W Kopenhadze wykorzystanie roweru silnie wzrosło 

ponownie w latach 1970-tych, po relatywnie niewielkim spadku. W Bazylei 

stabilizacja nastąpiła po 1955, a w Manchester spadek utrzymał się na stałe.  

Poniżej przedstawiono wnioski odnośnie podobieństw w rozwoju wykorzystania roweru 

w Europie zachodniej.   

Okres relatywnie wysokiego wykorzystania roweru (ok. 1920-1950)  

Przyczyna relatywnie wysokiego wykorzystania roweru w latach 1920-tych i 1930-tych 

w prawie wszystkich miastach w porównaniu z późniejszymi okresami nie jest 

niespodzianką. Dla wielu ludzi rower był wtedy powszechnym, dostępnym cenowo 

środkiem transportu umożliwiającym pokonywanie większych dystansów niż pieszo; na 

alternatywę w postaci samochodu mogło sobie wtedy pozwolić tylko niewielu. W 

zależności od miasta, oferta transportu publicznego była już dobrze rozwinięta, jednak 

wciąż był to relatywnie drogi sposób podróżowania.   

Jednocześnie, w pewnym uogólnieniu, od końca XIX wieku trwał silny proces 

urbanizacji w Europie. Liczba mieszkańców w miastach wzrastała jednocześnie z 

koncentracją aktywności gospodarczej, społecznej, politycznej i kulturalnej. Ten proces 

edukacji miał pozytywny wpływ na wykorzystanie roweru.   

Mimo sukcesu roweru, polityka transportowe w latach 1920-tych i 1930-tych skupiona 

była silnie na rozwoju transportu zmotoryzowanego (samochód), co było uważane za 

oznakę rozwoju. Ta polityka przyniosła długoterminowe efekty.   

Okres spadku (ok. 1950-1975) 

Spadek wykorzystania roweru w latach 1960-tych można wytłumaczyć kilkoma 

czynnikami:  

1. Struktura przestrzenna  

Po drugiej wojnie światowej większość miast europejskich wzrastało poprzez proces 

rozwoju obszarów podmiejskich, co dało początek codziennym dojazdom. Efektem 

było zwiększenie odległości podróży i większe wykorzystanie samochodu. To 

prowadziło często do zagęszczenia miejskiego ruchu (samochodowego). We 

wszystkich miastach, ten proces suburbanizacji miał negatywny wpływ na 

wykorzystanie roweru.   

2. Posiadanie i korzystanie z samochodów  

Posiadanie samochodów i związane z tym jego wykorzystanie zwiększyło się istotnie 

od lat 1960-tych. Wraz z rosnącymi dochodami i relatywnym spadkiem cen 

samochodów, większość ludzi mogło sobie pozwolić na samochód. W połączeniu ze 

społeczno-ekonomicznym statusem samochodu oraz negatywnym wizerunkiem 

roweru, ten drugi środek transportu momentalnie przegrał konkurencję z samochodem.  
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3. Miejsce roweru w polityce transportowej  

Twórcy polityki koncentrowali się głównie na samochodzie, zwłaszcza w latach 1950-

tych i 1960-tych, ale w niektórych miastach wcześniej. Nie przywiązywano uwagi do 

ruchu rowerowego czy infrastruktury rowerowej, koncentrując się na poprawie 

przepustowości dla ruchu samochodowego.   

4. Zbiorowe budowanie wizerunku roweru  

Rower nie był już nowoczesnym środkiem transportu, lecz pojazdem staromodnym, dla 

ubogich. W oczach twórców polityki, jazda na rowerze uprawiana była tylko z 

(finansowej) konieczności. Samochód był symbolem postępu, mobilności i wolności!   

Te wszystkie czynniki wzmacniały się wzajemnie i zaowocowały spadkiem 

wykorzystania roweru. Grupy działające na rzecz ruchu rowerowego nie były silnie 

zorganizowane i nie miały dużego wpływu na politykę transportową.   

Okres stabilizacji i ponownego wzrostu (ok. 1975-1995) 

Dla tego okresu można wymienić podobne czynniki, jednak ich zawartość powoduje 

inne oddziaływanie na wykorzystanie roweru.   

1. Struktura przestrzenna 

Zwłaszcza od połowy lat 1980-tych, dała się zaobserwować tendencja do 

dezurbanizacji. Ludzie i aktywność gospodarcza rozprzestrzeniała się na większym 

obszarze niż tradycyjne miasta. Mimo, że wykorzystanie roweru w badanych miastach 

w latach 1980-tych i 1990-tych ustabilizowało się, ta dezurbanizacja nie miała 

pozytywnego wpływu na wykorzystanie roweru. Odległości podróży stały się dłuższe 

niż w tradycyjnych miastach.   

2. Posiadanie i korzystanie z samochodów 

Posiadanie i wykorzystanie samochodu od lat 1960-tych nadal wzrastało w 

umiarkowanym tempie.   

3. Miejsce roweru w polityce transportowej 

Ten wzrost w korzystaniu z samochodów doprowadził do problemów z zagęszczeniem 

ruchu, zwłaszcza w skali miejskiej. Przestrzeń zajmowana przez parkujące samochody 

wzrosła i zaczęła powodować dodatkowe problemy. Pod wpływem grup działających 

na rzecz ruchu rowerowego, twórcy polityki „odkryli‟ rower jako część możliwego 

rozwiązania. Polityka transportowa w coraz większym stopniu postrzegana jest jako 

kombinacja modułów transportu.  

4. Zbiorowe budowanie wizerunku roweru 

Większe przywiązywanie uwagi przez obywateli do stanu środowiska, zdrowia i bardzie 

generalnie, warunków życia w miastach, doprowadziło do empatycznie oddolnego 

podejścia do promocji jazdy na rowerze. Od lat 1970-tych ludzie stali się świadomi, że 

miasta stały się zakorkowane samochodami i duszą się spalinach. Kryzys naftowy w 

latach 1970-tych oraz kilka nader optymistycznych przepowiedni Klubu Rzymskiego 

odnośnie źródeł energii wysunęło rower w centrum uwagi jako czysty, zdrowy, tani, 

oszczędzający przestrzeń i przyjazny dla środowiska środek transportu.   

W tym okresie stabilizacji, istniało napięcie między „negatywnymi i pozytywnymi 

biegunami‟ planowania przestrzennego i korzystania z samochodu, a polityką 

transportu i budowaniem wizerunku. Te spięcia często prowadziły do politycznych i 

społecznych debat, które wzmocniły wykorzystanie roweru.   
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Wnioski dotyczące różnić w rozwoju wykorzystania roweru w Europie 
zachodniej.   

Z wykresu 1 jasno wynika, że istnieje wiele różnic w ogólnym schemacie wzrost-

spadek-stabilizacja. Przyjmując kolejność zależną od obecnego udziału ruchu 

rowerowego, te różnice można wytłumaczyć następująco:   

1. Relatywnie wysoki udział ruchu rowerowego (około 30%): 

Amsterdam, Eindhoven, Enschede i Kopenhaga: 

Wytłumaczenie zaczyna się od wskazania na bardzo ograniczone wykorzystanie 

transportu publicznego w okresie międzywojennym, bądź wykorzystaniem transportu 

publicznego, które nie zastępuje roweru lecz się z nim uzupełnia (Kopenhaga). 

Wyjątkowe potraktowanie rowerzysty w latach 1950-tych i 1960-tych jako normalnego i 

prawdopodobnego uczestnika ruchu było więc czynnikiem kluczowym: rozwój 

infrastruktury samochodowej nie wpłynął negatywnie na rowerzystę, zbiorowy 

wizerunek roweru nigdy nie był negatywny, lecz wręczy wyjątkowo racjonalny. Polityka 

transportowa zawsze brała pod uwagę różne środki transportu. Szczególnie wazny był 

fakt, że w pierwszej dekadzie po drugiej wojnie światowej miasta te wciąż posiadały 

zwartą strukturę przestrzenną bądź też strukturę przestrzenną opartą o system 

transportu publicznego.     

Ze względu na stałą obecność roweru, mimo rozwoju innych form (zmotoryzowanego) 

transportu, lata 1970-te były dobrym okresem dla tworzenia się nowego wizerunku 

roweru w odniesieniu do energii, środowiska, zdrowia i warunków życia w miastach.   

2. Przeciętny udział ruchu rowerowego (około 20%): 

Południowo-wschodnia Limburgia i Hanower: 

Wysoki udział ruchu rowerowego z lat 1930-tych spadł ze względu na ogromny sukces 

samochodu. Prowadzona była jasno zorientowana polityka wspierająca samochód, a 

wszystkie inwestycje transportowe skupione były głównie na samochodzie. Wznowione 

zainteresowanie rowerem w latach 1970-tych, skłaniające twórców polityki do 

uwzględnienia strategii rowerowych, wzmocnione było przez fakt, że grupy działające 

na rzecz ruchu rowerowego były w stanie przez lata utrzymać tę tematykę „w centrum 

zainteresowania‟.  

3. Relatywnie niski udział ruchu rowerowego (poniżej 10%)  

Antwerpia, Manchester i Bazylea: 

Udział roweru zmniejszał się wraz z utrzymującym się przez lata sukcesem 

samochodu. Negatywny zbiorowy obraz jazdy na rowerze, polityka silnie zorientowana 

na samochód, realizacja infrastruktury samochodowej w miastach na wielką skalę, 

silna suburbanizacja oraz rozproszenie oferty transportu publicznego to istotne czynniki 

wzmacniające wykorzystanie samochodu.  

Rower utracił swoją pozycję w zbiorowej świadomości. W latach 1970-tych i 1980-tych 

było za późno na renesans roweru. Pozytywny wizerunek roweru i powiązana polityka 

rowerowa w latach 1980-tych nie cieszyła się pełnym poparciem społecznym, lecz była 

przedmiotem zainteresowania niewielkiej grupy zainteresowanych rowerzystów. 

Interesy rowerzystów były obojętne dla szerokiej opinii publicznej.   
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Model wyjaśniający rozwój wykorzystania roweru: 

Na podstawie tego krótkiego historycznego przeglądu dla wybranych miast zachodniej 

Europy, zyskaliśmy wyobrażenie na temat tego, które czynniki są kluczowe dla 

długoterminowego utrzymania wysokiego i stabilnego wykorzystania roweru.  

Wykres 2 przedstawia model wyjaśniający, zawierający mechanizmy określające 

poziom wykorzystania roweru. Bardzo ważnym punktem jest kluczowa rola lokalnej 

polityki mobilności (rowerowej). Polityka ta jest kluczowa dla poziomu wykorzystania 

roweru w odniesieniu do budowania wizerunku i komunikacja ze wszystkimi grupami 

użytkowników. Obok lokalnej polityki mobilności (rowerowej), strategie krajowe czy 

regionalne dotyczące mobilności czy planowania przestrzennego są również istotne. 

Na wykresie 2 strategie te włączono do czynników bazowych. Czynniki te mają wpływ 

na politykę lokalną, wizerunek roweru i poziom wykorzystania roweru; są one uważane 

za czynniki raczej sztywne.   

 

Wykres 2:  Model wyjaśniający rozwój wykorzystania roweru  

 

Lokalne polityki, podobnie jak polityka krajowa czy regionalna, muszą być w stanie 

przewidywać możliwy rozwój sytuacji w przyszłości. Rezultatem tego procesu 

przewidywania może być wizerunek roweru i opinie aktywnych grup oraz innych 

użytkowników, które będą przełożone na strategię i program rowerowy oraz wdrożone 

w ramach projektów i działań zgodnych z polityką rowerową.   

Pomiędzy fazą tworzenia planów a fazą wdrażania, wizerunek ten może być bardziej 

szczegółowo poddany rewizji. Okres pomiędzy tworzeniem planów, podejmowaniem 

decyzji a wdrażaniem może długo trwać. Zanim rezultaty projektów i działań będą 

zauważalne, może upłynąć dużo czasu. Ten punkt można nazwać „czasem 

opóźnienia”. Przykładowo, w Amsterdamie w latach 1970-tych istniały plany rozwoju 

infrastruktury rowerowej, podczas gdy wdrażanie tych planów ukończone zostało pod 

koniec lat 1980-tych i w latach 1990-tych.   
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Ponieważ w tworzeniu i wdrażaniu polityki (rowerowej) bierze udział wielu aktorów i 

ponieważ polityka umocowana jest w szerszych celach polityki i strukturach 

konsultacyjnych, nie można jej zmieniać z dnia na dzień. Również efekty wdrożonych 

projektów i działań mają długi czas funkcjonowania. Nie można ich zmienić z dnia na 

dzień narzędziami polityki. Nawet decyzje strategiczne z lat 1950-tych i 1960-tych 

wciąż były wdrażane w latach 1990-tych, jako kontynuacja działań z lat 1970-tych i 

1980-tych.  

Z tego krótkiego historycznego przeglądu wyłania się potrzeba stworzenia dobrej 

(lokalnej) polityki rowerowej już teraz, która wesprze wykorzystanie roweru w 

przyszłości. Dlatego też, przegląd, ewaluacja i wreszcie dostosowanie jakości 

aktualnych polityk rowerowych są bardzo istotne dla przyszłego poziomu 

wykorzystania roweru. W tym sensie warto tworzyć i przeprowadzać audyty polityk 

rowerowych (takich jak omówione dalej narzędzie BYPAD).   

2.8 Benchmarking krajowych polityk rowerowych 

Czym jest benchmarking? 

Komisja Europejska określa benchmarking jako narzędzie 

do poprawy wyników poprzez identyfikację najlepszych 

wyników i najlepszych praktyk oraz analizę przyczyn różnic 

w osiąganych wynikach. Benchmarking jest dynamicznym 

procesem stałej poprawy poprzez wzajemne uczenie się. 

Proces ten jest obecnie używany do porównania wyników 

przedsiębiorstwa z punktem odniesienia – standardem 

wysokiej efektywności dla danych parametrów. Jako że 

benchmarking jest narzędziem dla świata biznesu, może 

być również używany jako narzędzie dla decydentów 

służące do ewaluacji efektywności polityk, porównywania 

czynników takich jak koszty, innowacje, podział modalny. 

(ECMC, 1999). 

Benchmarking nie polega na pokazywaniu, jakim się jest 
dobrym!  

Konkurencyjny charakter wielu projektów benchmarkingu zmienił ich główny cel z 

poprawy jakości na pokazywanie jakości. W ten sposób, benchmarking używany jest 

jako narzędzie promocji. Dlatego jest ważne, aby miasta, regiony czy kraje 

uczestniczące w projektach benchmarkingu rzeczywiście chciały poprawić swoją 

politykę a nie tylko pokazać, jak dobre osiągają rezultaty. Z drugiej strony, będzie to 

bardziej motywujące, kiedy pojawi się jakiś rodzaj konkurencji (np. rozdawanie 

„wędrujących nagród‟). Tak więc, poprzez wprowadzenie zarządzania jakością do 

polityki rowerowej, należy uważać, aby najlepsze miasto (region, kraj) pod względem 

polityki rowerowej nie było głównym punktem ciężkości, ale aby uwaga była skupiona 

na uczeniu się od siebie nawzajem.   

Fot. 7: Warunki dla udanego 

benchmarkingu 



Transport niezmotoryzowany 26 

Część I materiałów szkoleniowych 

NATCYP 

NATCYP jest projektem benchmarkingu kierowanym przez Velo Mondial, wspieranym 

przez DG TREN Komisji Europejskiej.  Bierze w nim udział pięć krajów, Czechy, 

Anglia, Finlandia, Szkocja i Holandia.  

W ramach programu po raz pierwszy w historii porównano i dokonano benchmarkingu 

polityk rowerowych na poziomie krajowym w obrębie Europy. Działania pierwszego 

etapu tego programu, omówione w tym raporcie, obejmowały okres od początku 2001 

do końca 2001 oraz publikację raportu końcowego.  Planowano, że ten etap byłby 

ograniczony pod względem czasu i liczby uczestników, ale zrobiono to dobrze i zostały 

zidentyfikowane inne kraje, które chciałyby dołączyć do kolejnej fazy NATCYP.  

Uczestniczące kraje zostały zaangażowane w program benchmarkingu w celu 

porównania swoich dotychczasowych osiągnięć oraz w celu identyfikacji najlepszych 

praktyk odnoszących się do ich poziomu rozwoju. Faktycznie, istnieją duże różnice 

miedzy politykami rowerowymi w Europie, a rozwój wydarzeń jest szybki. Istnieją kraje, 

które znajdują się w początkowym etapie rozwoju oraz te, które włączyły ruch 

rowerowy do ogólnej polityki transportowej. W czasie, kiedy liczne korzyści z 

większego wykorzystania roweru są coraz lepiej dostrzegane, ten program 

benchmarkingu jest ważnym narzędziem umożliwiającym: pomóc krajom posiadającym 

polityki rowerowe osiągnąć lepsze rezultaty; podnieść status roweru; oraz zachęcić 

więcej krajów do przyjęcia polityk promujących rower.   

Pierwszy etap tego programu skoncentrowany był na 

trzech głównych aspektach:  

 Wybór odpowiednich wskaźników dla efektywnej i 

produktywnej oceny oraz porównania. Wskaźniki te 

były następnie zebrane w następujące cztery 

kategorie: wskaźniki i wyniki; proces tworzenia 

polityki; narzędzia i działania; oraz bariery i 

wsparcie. Te cztery kategorie zostały wybrane, aby 

dostarczyć użytecznych informacji na temat sytuacji 

w omawianych pięciu krajach.  

 Bardziej dogłębna wymiana doświadczeń na temat 

poszczególnych istotnych zagadnień w formie wizyt 

studyjnych.  

 Kompilacja wniosków i rekomendacji dla tego etapu 

oraz identyfikacja innych krajów zainteresowanych 

udziałem w dalszym etapie tego programu.  

 

Niektóre ze szczegółowych wniosków ze zbadania 

ustalonych wskaźników były następujące:  

 Wszystkie uczestniczące kraje posiadają, lub są w trakcie tworzenia polityki 

rowerowej na poziomie krajowym. Jeden kraj (Holandia) zrealizował ramowy plan 

dla roweru, podczas gdy inne stworzyły dedykowaną politykę ruchu rowerowego. 

To wskazuje na niezbędne „odgórne‟ polityczne wsparcie tego modułu transoprtu, 

choć znaczenie polityczne ruchu rowerowego znacznie się różni.  

Fot. 8: Właściwy człowiek na 

właściwym miejscu 
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 Kraje te posiadają (lub są w trakcie opracowywania) konkretnych celów dla rozwoju 

infrastruktury rowerowej i/lub wykorzystania roweru. Są one faktycznie bardzo 

użyteczne, pomagając zdefiniować priorytety, przydzielać finansowanie, kierować 

działania informacyjne i promocyjne oraz monitorować postępy.  

 Faktyczne wykorzystanie roweru jest różne i waha się od istotnego udziału we 

wszystkich podróżach (Holandia – 27%, Finlandia – 10,7%) do średniego (Czechy 

– około 4%) czy marginalnego (Anglia i Szkocja – około 2%). 

 W krajach, gdzie rower jest bardzo popularny, stosunkowo niskie jest 

wykorzystanie transportu publicznego na krótkich odległościach (chodzi o miejski 

transport publiczny).  

 Większość krajów posiada ogromny potencjał rowerowy, ponieważ większość 

podróży odbywa się na odległość krótszą niż 5 km. Dane o potencjalne rowerowym 

silnie sugerują, że – przy odpowiednim wsparciu – rower może zastąpić na 

potrzeby krótkich podróży samochód. 

 Ryzyko utraty życia na drodze w przeliczeniu na kilometr dla poszczególnych 

krajów jest generalnie odwrotnie proporcjonalne do poziomu wykorzystania roweru.  

 Wszystkie strategie krajowe wskazują, że znaczna część pracy musi być wykonana 

przez władze regionalne i lokalne. We wszystkich krajach, głównymi zadaniami na 

poziomie krajowym są: koordynacja, finansowanie, badania, tworzenie wytycznych 

oraz prawodawstwo.  

 Większość krajów posiada wytyczne dla planowania i projektowania infrastruktury 

rowerowej i dla uspokajania ruchu. Mimo, że wytyczne te nie mają mocy prawnej, 

odgrywają istotny wpływ.  

Na spotkaniu podsumowującym program, uczestnicy określili kluczowe aspekty polityki 

rowerowej, które były dla nich najbardziej istotne w procesie benchmarkingu. Do tych 

aspektów należały: udana promocja ruchu rowerowego (najlepsze praktyki), 

komunikacja, bezpieczeństwo (wzrost wykorzystania roweru i jednoczesna poprawa 

bezpieczeństwa), intermodalność oraz integracja ruchu rowerowego z innymi 

obszarami polityki. 

 Strategiczne wnioski z programu NATCYP.  

Strategiczne wnioski z programu NATCYP dotyczą pięciu głównych obszarów: proces 

benchmarkingu, networking i kontakty, wymiana danych i informacji, rozwój polityki 

krajowej oraz szersze implikacje dla polityki. Szereg z tych szczegółowych wniosków 

jest bardzo istotnych:  

 Przeprowadzony po raz pierwszy benchmarking krajowych polityk rowerowych, 

mimo ograniczonego czasu trwania tego etapu, był bardzo produktywny dla 

uczestniczących krajów. To pozytywne wrażenie podzielali przedstawiciele innych 

krajów, którzy wzięli udział w jednym spotkaniu i chcą się zaangażować w 

przyszłości.  

 Program NATCYP pomógł dostarczyć większej ilości informacji nie tylko na temat 

aktualnej sytuacji w krajach, ale również odnośnie procesu tworzenia polityki 

rowerowej. Zbieranie, dzielenie się i porównywanie tych danych jest istotne dla 

szybszego postępu w tej dziedzinie.  
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 Program NATCYP okazał się efektywnym sposobem na podniesienie statusu 

roweru i przekonania polityków oraz profesjonalistów o korzyściach płynących ze 

stworzenia krajowej polityki rowerowej.  

 NATCYP wsparł również formułowanie i przegląd polityk. Proces ten pomógł 

krajom zidentyfikować swoje silne i słabe strony i odpowiednio zmienić swoje 

działania. W To może pomóc zaoszczędzić czas i pieniądze, jak również podnieść 

efektywność polityk. 

 NATCYP pozwolił krajom spojrzeć na swoje działania jako część szerszej, ramowej 

polityki, zarówno w gronie zaangażowanych krajów jak i na poziomie 

międzynarodowym. 

 Rekomendacje NATCYP  

Rekomendacje te podzielono na pięć kategorii, identycznych jak wspomnianych 

powyżej (proces benchmarkingu, networking i kontakty, wymiana danych i informacji, 

rozwój polityki krajowej oraz szersze implikacje dla polityki), jak również przypisano 

trzem głównym obszarom: rekomendacje związane z samym programem, szersze 

rekomendacje dotyczące polityki krajowej oraz szersze rekomendacje dotyczące 

polityki międzynarodowej.  

Rekomendacje odnośnie samego programu NATCYP obejmują m.in. następujące 

spostrzeżenia:  

 Uczestniczące kraje są chętne, aby kontynuować program oraz zaangażować 

kolejne kraje, które wykazały zainteresowanie. Wydaje się to zarówno pożądane, 

jak i użyteczne.  

 Dalszy etap tego procesu benchmarkingu powinien być skoncentrowany na 

konkretnych zagadnieniach, które będą zbadane w większej liczbie krajów i głębiej. 

To stanowi mocną sugestię, że najbardziej efektywny byłby program 

długoterminowy. Zidentyfikowano już kilka obszarów tematycznych.  

 Proces benchmarkingu dostarcza znakomitej okazji do opracowania ram dla całego 

procesu związanego z krajową polityką rowerową. Takie ramowe wytyczne miałyby 

szerokie zastosowanie.   

Szersze rekomendacje odnośnie poziomu krajowego obejmują następujące działania: 

 Wsparcie zdolności instytucjonalnych (rozwoju i umiejętności profesjonalnych)  

 Poprawę zbierania danych, zwłaszcza odnośnie potencjału i znaczenia ruchu 

rowerowego  

 Poprawę monitoringu i zbierania danych odnośnie ruchu i transportu  

 Promocję szerszego partnerstwa strategicznego i zwiększenia udziału 

odpowiedzialnych instytucji oraz użytkowników na poziomie lokalnym  

 Poprawę wytycznych i działań promocyjnych  

Szersze, międzynarodowe rekomendacje dla Komisji Europejskiej obejmują postulaty:  

 Przyjęcia bardziej aktywnej roli na poziomie europejskim. Obejmowałoby to 

zbieranie i rozpowszechnianie danych, szerszą promocję ruchu rowerowego, 

harmonizację i tworzenie polityki.  
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 Stworzenie ramowych wytycznych dla długoterminowego procesu polityki 

rowerowej, w tym koordynację jako część procesu wspierającego tworzenie polityki 

i zwiększenie wykorzystania roweru. 

 

BYPAD 

BYPAD: europejskie narzędzie benchmarkingu i 

zarządzania jakością służące do poprawy lokalnej 

polityki rowerowej.  

W ramach niniejszego szkolenia, praktyczne ćwiczenie 

polegać będzie na przeprowadzeniu uproszczonego 

audytu BYPAD dla Państwa własnego miasta. Należy 

mieć na uwadze następujące elementy: 

- Historię polityki rowerowej w Państwa 

mieście  

- Strukturę przestrzenną Państwa miasta  

- Wykorzystanie roweru  

- Bezpieczeństwo 

- Kto jest zaangażowany / odpowiedzialny za 

politykę rowerową? 

- Jakie programy działań dotyczące ruchu 

rowerowego są obecnie prowadzone 

(infrastruktura, szkolenia, edukacja...)?  

- Budżet na wdrażanie polityki rowerowej  

 

BYPAD to skrót od BicYcle Policy AuDit (audyt polityki rowerowej) i pierwotnie był 

projektem badawczym w ramach programu Dyrekcji Generalnej TREN (Energia i 

transport) o nazwie SAVE II.   

Pierwszy projekt BYPAD trwał od września 1999 do końca marca 2001. Kolejny 

projekt, BYPAD+, był sfinansowany przez Komisję Europejską w ramach programu 

SAVE. Celem BYPAD+ było rozszerzenie stosowania systemu audytu rowerowego i 

benchmarkingu BYPAD w europejskich miastach. BYPAD+ trwał do końca 2004.  

Poprzez wdrożenie narzędzia BYPAD w kilku miastach, stworzona zostanie 

ogólnoeuropejska sieć miast BYPAD, oferując możliwości wymiany wiedzy i 

doświadczeń. W ten sposób możliwy jest proces benchmarkingu dotyczący lokalnej 

polityki rowerowej.  

Zespół realizujący BYPAD+ był świadomy istnienia różnych metod ewaluacji lokalnych 

polityk rowerowych (narzędzia benchmarkingu w Wielkiej Brytanii i Szwajcarii, system 

Cycle Balance w Holandii, podejście niemieckie stosowane w Nadrenii-Westfalii oraz 

narzędzie BYPAD).  

BYPAD+ doprowadził również do stworzenia ogólnoeuropejskiej sieć krajowych 

punktów kontaktowych, sieci konsultantów, którzy mieli być szkoleni przez główne 

konsorcjum. Konsultanci ci mieli prowadzić miasta przez proces wdrażania BYPAD. 

Fot. 9: Osobna droga dla 

rowerów 
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Krajowe punkty kontaktowe służyły również nowym miastom zainteresowanym 

zastosowaniem BYPAD.  

Zasadniczą częścią projektu BYPAD+ było wdrożenie narzędzia BYPAD w 42 

uczestniczących europejskich miastach oraz w innych zainteresowanych miastach. 

Miasta te odegrały aktywną rolę w ewaluacji ich polityki rowerowej. Konsultanci 

odgrywali rolę zewnętrznych (obiektywnych) nadzorujących proces, wspieranych przez 

główne konsorcjum projektu.  

W 2005 rozpoczęty został trzeci projekt – „Platforma BYPAD‟ – aktualnie finansowana 

w ramach unijnego programu STEER.  

BYPAD jest instrumentem umożliwiającym miastom ewaluację i poprawę jakości swojej 

lokalnej polityki rowerowej. BYPAD analizuje silne i słabe strony aktualnej polityki i 

określa jasne wskazówki odnośnie poprawy tej polityki w przyszłości. Kwestionariusz 

BYPAD oparty jest na najlepszej europejskiej praktyce w polityce rowerowej, która 

uwieńczona została sukcesem. Działania i obszary działań niezbędne dla poprawy 

polityki rowerowej można określić bezpośrednio na podstawie wyników audytu. 

Regularne powtarzanie audytu (co dwa lub trzy lata) pokaże postępy w polityce 

rowerowej miasta.  

Poprzez implementację narzędzia BYPAD w kilku miastach, stworzona zostanie 

ogólnoeuropejska sieć miast BYPAD, oferująca możliwości wymiany wiedzy i 

doświadczeń. Umożliwia to proces benchmarkingu lokalnej polityki rowerowej.  

Jedną z kluczowych zasad BYPAD jest to, że program audytu nie jest modelem 

teoretycznym, ale został już zastosowany w praktyce przez kilka miast, choć był wtedy 

w fazie tworzenia. Zgodnie z hasłem „ucząc się przez działanie i rozwój‟, celem jest 

zastosowanie schematu audytu różnych miastach i kulturach. Na etapie jego 

tworzenia, program audytu był testowany i wdrażany w siedmiu europejskich miastach. 

Instrument ten będzie dalej rozwijany na podstawie nowych doświadczeń z kolejnych 

miast.  

Dzięki BYPAD stworzono instrument umożliwiający miastom ocenę jakości ich obecnej 

polityki rowerowej i przez to informujący je o obszarach, w których ich polityka 

rowerowa wymaga poprawy.   

Nowy instrument umożliwia Komisji Europejskiej podejmować nowe działania 

promujące rower w ramach promocji zrównoważonego transportu. Poprawa lokalnych 

polityk rowerowych będzie miała bardziej znaczące, długoterminowe oddziaływanie na 

ruch rowerowy, a przez to na konsumpcję energii.   

 

 BYPAD: zarządzanie jakością w lokalnej polityce rowerowej.   

Projekt BYPAD zainspirowany jest doświadczeniami systemów kompleksowego 

zarządzania jakością w świecie biznesu. Przedsiębiorstwa zainteresowane są poprawą 

produktów i usług, optymalizacją procesu produkcyjnego, wzmocnienia relacji z 

klientami i partnerami biznesowymi. Ta poprawa jakości całego procesu 

(produkcyjnego) osiągana jest przez wdrażanie kompleksowych technik zarządzania 

jakością.  Kompleksowe zarządzanie jakością już od dekady cieszy się uznaniem w 

świecie biznesu. Istnieją różne modele zarządzania jakością, przykładowo seria ISO 

9000, model EFQM.  
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Wykres 3  

 

Jaka jest sytuacja w odniesieniu do lokalnej polityki rowerowej? W praktyce lokalnej, 

tworzone i testowane jest wiele różnych inicjatyw (o ograniczonym budżecie i jeszcze 

bardziej skromnych zasobach personelu) mających poprawić podstawowe warunki 

jazdy na rowerze. Jednak w niewielkim stopniu rozpoznane są czynniki sukcesu bądź 

porażki polityki rowerowej. Mało kto wie, co składa się na politykę rowerową, która 

odniesie sukces.   

Często cały zakres wprowadzanych w dobrej wierze działań promujących ruch 

rowerowy inicjowany jest bez jasno określonych celów i zdefiniowanych strategii. 

Bardzo często polityka rowerowa nie jest włączona do ogólnej polityki transportowej i 

nie bada się, czy decyzje podejmowane w innych obszarach polityki mają negatywny 

wpływ na ruch rowerowy. Podsumowując, jakość polityk rowerowych zależy w dużej 

mierze od pojedynczych osób i aktualnie rządzącej politycznej większości, a zatem od 

czystego przypadku.  

BYPAD wprowadza do lokalnej polityki rowerowej zarządzanie jakością. Daje miastom 

instrument do samooceny jakości i pełności swojej polityki rowerowej. Dzięki BYPAD, 

aktualna wiedza dotycząca działań na rzecz ruchu rowerowego (zarówno 

infrastrukturalnych, jak i innych) łączona jest z koncepcjami pochodzącymi z 

kompleksowego zarządzania jakością.  

 Zaangażowanie wszystkich aktorów  

W procesie kompleksowego zarządzania jakością, absolutnie kluczowe jest 

zaangażowanie wszystkich aktorów. W BYPAD oznacza to, że powinni być 

zaangażowani politycy (decydujący o polityce rowerowej), urzędnicy (przygotowujący i 

wykonujący politykę rowerową) oraz grupy użytkowników (grupy rowerzystów). W 

procesie BYPAD, te trzy strony najpierw samodzielnie dokonują oceny jakości polityki 

rowerowej. Później dyskutują ze sobą te kwestie, gdzie ich oceny różniły się 

najbardziej.  Ten proces ewaluacji odbywa się pod nadzorem zewnętrznego eksperta. 

Koordynacja przez zewnętrznego (neutralnego) nadzorującego ma ogromne znaczenie 

dla obiektywności systemu zarządzania jakością.  
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Wykres 4 Proces zarządzania jakością 

 

 Rezultaty projektu BYPAD 

Projekt BYPAD zaowocował stworzeniem instrumentu ewaluacji, który wprowadza 

kompleksowe zarządzanie jakością do lokalnej polityki rowerowej. Dzięki BYPAD, 

polityka rowerowa postrzegana jest jako dynamiczny proces, gdzie nie są istotne tylko 

rezultaty, ale badana jest całą organizacja polityki rowerowej.  

BYPAD jest w pewnym sensie lustrem polityki rowerowej miasta. Miasto (grupa 

ewaluacyjna) szuka najsłabszego połączenia w łańcuchu jakości i sprawdza, gdzie 

potrzebne i możliwe są ulepszenia. BYPAD rozróżnia 9 modułów (patrz wykres), które 

determinują jakość polityki rowerowej. Każdy moduł umieszczony jest na drabinie 

rozwoju, która nadaje polityce rowerowej miasta poziom jakości. Na podstawie tej 

drabiny rozwoju, miasto może wyznaczać cele i będzie można śledzić ewolucję polityki 

rowerowej miasta.  

Wykres 5 Moduły BYPAD  
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 Rezultaty BYPAD+ 

W czasie realizacji projektu BYPAD+, narzędzie BYPAD zostało wdrożone w 59 

miastach europejskich (patrz mapa poniżej) z 16 różnych krajów. Miasta odgrywały 

aktywną rolę w ewaluacji swojej polityki rowerowej. Krajowe punkty kontaktowe 

odgrywały rolę zewnętrznych i obiektywnych nadzorujących proces, wspieranych przez 

główne konsorcjum projektu.   

W momencie zakończenia BYPAD+ 27 miast doprowadziło swój audyt do końca. W 

ogólnej punktacji, miasto Odense w Danii zostało uznane za najlepsze wśród 

europejskich miast pod względem polityki rowerowej. Ten ranking i wzajemne 

porównanie miast i krajów jest jedną z możliwości, której dostarcza BYPAD. Jednak 

najważniejszym efektem BYPAD jest ewaluacja i poprawa polityki rowerowej miasta. 

Punktacja w różnych modułach i plan poprawy oparty o doświadczeniach miast są tym, 

co dla miast jest najważniejsze.  

 Punktacja BYPAD w skali 0-100. 

Dzięki BYPAD można śledzić ewolucje polityki rowerowej w miastach europejskich. 

Połączenie z politykami krajowymi/regionalnymi, wykorzystanie roweru, integracja z 

innymi obszarami polityki – to wszystko wychodzi w trakcie audytu BYPAD. Dzięki 

BYPAD staje się jasny związek między poziomem ruchu rowerowego a posiadaniem 

dobrej polityki rowerowej.  

Grupy docelowe BYPAD:  

 Poziom lokalny: celem instrumentu BYPAD jest zaangażowanie wszystkich 

lokalnych aktorów w ewaluację i ulepszanie ich lokalnej polityki rowerowej. Decyzję 

o przyjęciu podejścia BYPAD podejmują miasta i to one występują z prośbą do 

punktu kontaktowego o poprowadzenie audytu w roli neutralnego nadzorującego. 

Strony aktywnie uczestniczące w procesie audytu to: politycy, administracja 

(urzędnicy odpowiedzialni za politykę transportową) oraz użytkownicy (lokalne 

stowarzyszenia rowerzystów oraz inne grupy). 

 Poziom krajowy/regionalny: jak dotąd, BYPAD jest wdrażany tylko na poziomie 

miast (za wyjątkiem regionu Brukseli) ale pojawia się również zainteresowanie, a 

czasem aktywnego zaangażowanie regionów w proces BYPAD; 

 Poziom międzynarodowy: sieć miast Energie Cités odgrywa aktywną rolę jako 

łącznik dla niektórych miast BYPAD. Oprócz Energie Cités, sieci miast ACCESS i 

POLIS są zaznajomione z BYPAD i mogłyby odegrać aktywną rolę w przyszłości. 

Europejska Federacja Rowerzystów (European Cyclists‟ Federation, ECF) jest 

kluczowym partnerem BYPAD. Pełni ona rolę łącznika z lokalnymi grupami 

użytkowników, a jej główną rolą jest rozpowszechnianie informacji i zachęcanie do 

korzystania z BYPAD.  

- Podręcznik BYPAD i kwestionariusz BYPAD  w 11 językach.  

- Ogólnoeuropejska sieć krajowych punktów kontaktowych. Ci „certyfikowani 

nadzorujący BYPAD‟ byli intensywnie przeszkoleni przez główne 

konsorcjum projektu odnośnie tego, jak prowadzić miasta przez wdrażanie 

audytu, jak organizować spotkania w mieście oraz przygotowywać plan 

poprawy jakości. 
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Velo.Info: Europejska siec na rzecz wiedzy eksperckiej o ruchu 
rowerowym 

Velo.Info to projekt, który był dofinansowany przez UE, uruchomiony w ramach 5 

Programu Ramowego. Cele sformułowano następująco:  

 Stworzenie „masy krytycznej” wiedzy eksperckiej obejmującej najlepsze 

odniesienia dla planowania ruchu rowerowego. 

 Wykorzystanie najnowszych technologii informacyjnych: stworzona zostanie baza 

danych z wiedzą o ruchu rowerowym we wszystkich obszarach polityki. Ta baza 

danych dostępna jest na stronie internetowej Velo.Info i wyposażona jest w 

rozbudowaną wyszukiwarkę.  

 Zagwarantowanie rozwoju jakości na wysokim poziomie poprzez współpracę 

zainteresowanych stron na poziomie europejskim. 

Projekt Velo.Info zapewnił miastom wiedzę ekspercką, 

międzynarodowe doświadczenia oraz wzajemne wsparcie. 

W ramach projekt zebrano wiedzę o ruchu rowerowym z 

całej Europy, łącząc międzynarodową wiedzę ekspercką z 

wiedzą lokalną. Projekt Velo.Info pierwotnie został 

stworzony przez partnerstwo lokalnych władz i ekspertów, a 

także był spierany przez przemysł i grupy rowerzystów. Siła 

wszystkich podmiotów zainteresowanych planowaniem 

ruchu rowerowego została połączona w ramach Velo.Info: 

dotyczy to miast, ekspertów, rowerzystów i przemysłu.  

Obejmując rolę europejskiego autorytetu w planowaniu 

ruchu rowerowego, projekt Velo.Info okazał się najbardziej 

kompletnym centrum wiedzy i najlepiej wykwalifikowanym 

partnerem w tworzeniu i wdrażaniu polityki rowerowej.  

Projekt ma na celu stworzenie najbardziej kompletnego 

europejskiego źródła informacji o planowaniu ruchu rowerowego, zawierającego 

wysokiej jakości wiedzę ekspercką. Korzystając z uczestnictwa różnych aktorów, jego 

mocną stroną jest zapewnienie ich znacznego wkładu i zagwarantowanie wysokich 

standardów wiedzy, którą można się dzielić. 

Korzyści dla lokalnych władz są następujące: 

 Znalezienie potencjalnego wkładu ruchu rowerowego w osiągnięcie celów polityki.  

 Znalezienie dokumentacji eksperckiej o planowaniu ruchu rowerowego. 

 Znalezienie informacji nt. integracji planowania ruchu rowerowego z istotnymi 

strategiami.  

 Znalezienie informacji o roli i wkładzie innych aktywnych aktorów w planowanie 

ruchu rowerowego: ekspertów, przemysłu i stowarzyszeń rowerowych.  

 Znalezienie innych lokalnych władz dla wymiany praktyk i w celu benchmarkingu.  

 Znalezienie platformy dla dzielenia się nowymi wydarzeniami, dla debat i 

uczestnictwa. 

 Publikację swoich własnych osiągnięć, podejścia do polityki, instrumentów i 

rezultatów.  

 

Fot. 10: Rowerem pod 

prąd 
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Korzyści dla ekspertów  

 Znalezienie potencjalnego wkładu ruchu rowerowego w realizację celów polityki.  

 Znalezienie dokumentacji eksperckiej o planowaniu ruchu rowerowego. 

 Znalezienie informacji nt. integracji planowania ruchu rowerowego z istotnymi 

strategiami. 

 Znalezienie informacji o roli i wkładzie innych aktywnych aktorów w planowanie 

ruchu rowerowego: ekspertów, przemysłu i stowarzyszeń rowerowych.  

 Znalezienie rynku dla pracy konsultantów. 

 Znalezienie platformy dla dzielenia się nowymi wydarzeniami, dla debat i 

uczestnictwa. 

 Dostarczanie informacji i danych oraz możliwość przedstawienia się szerszej 

publiczności.  

 

Korzyści dla przemysłu 

 Znalezienie potencjalnego wkładu ruchu rowerowego w realizację celów polityki.  

 Znalezienie dokumentacji eksperckiej o planowaniu ruchu rowerowego.. 

 Znalezienie możliwości tworzenia nowych produktów. 

 Znalezienie rynku. 

 Znalezienie informacji o roli i wkładzie innych aktywnych aktorów w planowanie 

ruchu rowerowego: ekspertów, przemysłu i stowarzyszeń rowerowych. 

 Znalezienie platformy dla dzielenia się nowymi wydarzeniami, dla debat i 

uczestnictwa. 

 Dostarczanie informacji i danych oraz możliwość przedstawienia się szerszej 

publiczności. 

 

Korzyści dla stowarzyszeń rowerowych i obywateli  

 Znalezienie potencjalnego wkładu ruchu rowerowego w realizację celów polityki. 

 Znalezienie dokumentacji eksperckiej nt. planowania ruchu rowerowego, w celu 

przekonania władz lokalnych i krajowych.  

 Znalezienie informacji nt. integracji planowania ruchu rowerowego z istotnymi 

strategiami. 

 Znalezienie informacji o roli i wkładzie innych aktywnych aktorów w planowanie 

ruchu rowerowego: ekspertów, przemysłu i stowarzyszeń rowerowych. 

 Znalezienie wiedzy eksperckiej wspierającej lobby rowerowe. 

 Znalezienie platformy dla dzielenia się nowymi wydarzeniami, dla debat i 

uczestnictwa. 

 Dostarczanie informacji i danych oraz możliwość przedstawienia się szerszej 

publiczności. 
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SPICYCLES 

Ruch rowerowy jest na dobrej 

drodze, aby stać się głównym 

narzędziem, za pomocą 

którego miasta będą walczyć z 

zagęszczeniem ruchu w 

centrach miast i poprawą 

jakości życia swoich 

mieszkańców. Postrzeganie 

ruchu rowerowego poprawia 

się, ale na ulicach widać 

jedynie ograniczone 

aktywności. SPICYCLES, 

projekt uruchomiony w 2006 w 

ramach STEER, ma na celu 

uświadomienie, że niewielka rola, jaką wciąż rower odgrywa w całym systemie 

transportowym, wynika z przyczyn o charakterze zarówno technicznym, jak i 

politycznym. W celu rozwiązaniu tego problemu, istnieje potrzeba stworzenia 

określonej strategii, która zmierzy się z nim z różnych, ale równie istotnych stron.  

Miasta potrzebują wsparcia we wprowadzeniu idei w rzeczywistość: zwiększenia 

udziału modalnego ruchu rowerowego w swoim obrębie. Projekt SPICYCLES wytworzy 

tego typu wsparcie i udostępni je w atrakcyjnej formie. SPICYCLES zademonstruje, że 

zwiększenie udziału modalnego rowerów może zostać osiągnięte w europejskich 

miasta o różnych warunkach geograficznych, klimatycznych i kulturowych. Koordynacja 

wszystkich takich działań dostarczy na końcu projektu zintegrowanego zestawu 

działań, które mogą przynieść realne, długoterminowe efekty.  

SPICYCLES ma ambicję wesprzeć, ułatwić i stymulować aktywności w 6 

uczestniczących miastach (Barcelona, Berlin, Bukareszt, Göteborg, Ploiesti, Rzym), 

zgodnie z prostym i stworzonym z szerokim udziałem zainteresowanych stron planem 

działań.  

Jako że projekt SPICYCLES rozpoczął się w 2006, nie jest możliwe zawarcie wyników 

badań w niniejszym dokumencie. Zachęcamy czytelników do śledzenia wyników 

poprzez odwiedzanie strony internetowej www.spicycles.velo.info  

Fot. 11: Projekt SPICYCLES w Barcelonie 

http://www.spicycles.velo.info/
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3. Różnice krajowe / adaptacje lokalne 

Niektóre kraje europejskie charakteryzują się znacznie wyższym wykorzystaniem 

niezmotoryzowanych środków transportu niż inne. Nawet bez fizycznych dowodów czy 

niedawnych badań, jest powszechnie wiadomym, że ludzie w Holandii więcej jeżdżą na 

rowerach niż w Hiszpanii. Oczywiście, można to sprowadzić do działań z zakresu 

planowania przestrzennego, infrastruktury rowerowej czy nawet różnic kulturowych. 

Nawet w obrębie Belgii, popularność jazdy na rowerze różni się pomiędzy regionami 

Flandrii a Walonii. Kontekst europejski wydaje się istotnie kontrastować z pewnymi 

obszarami w USA, podążającymi za amerykańskim wzorcem mobilności 

samochodowej i związanym z tym ograniczeniem wykorzystania transportu 

publicznego i niezmotoryzowanego, podczas gdy na innych obszarach mamy do 

czynienia ze znaczną większą zależnością od transportu niezmotoryzowanego. W 

Holandii, Danii i Niemczech, prowadzony był szereg skoordynowanych inicjatyw 

promujących jazdę na rowerze i chodzenie do pracy, przystosowujących infrastrukturę 

miejską na potrzeby transportu niezmotoryzowanego poprzez tworzące spójną sieć, 

specyficzne i obszerne udogodnienia, połączone z silnym uspokojeniem i regulacją 

ruchu oraz różnymi podejściami do oddzielania ścieżek rowerowych bądź ich 

włączania do wielofunkcyjnych dróg (James L. Oberstar Forum, 2006). 

Tabela 6 Podział modalny na obszarach miejskich 

Kraj Samochód Transport 

Publiczny 

Rower Pieszo Inne 

Austria 39% 13% 9% 31% 8% 

Kanada 74% 14% 1% 10% 1% 

Dania 42% 14% 20% 21% 3% 

Francja 54% 12% 4% 30% 0% 

Niemcy 52% 11% 10% 27% 0% 

Holandia 44% 8% 27% 19% 1% 

Szwecja 36% 11% 10% 39% 4% 

Szwajcaria 38% 20% 10% 29% 3% 

Wielka 

Brytania 

62% 14% 8% 12% 4% 

USA 84% 3% 1% 9% 2% 

Źródło: Pucher i Lefevre, 1996 

 

Możliwość przeniesienia tych doświadczeń do innych krajów, a tym bardziej na inne 

kontynenty, budzi pewne kontrowersje, biorąc pod uwagę różne zagęszczenia 

zagospodarowania terenu, struktury urbanistyczne, ograniczenia dla samochodów, 

funkcjonowanie dróg oraz silne zorientowanie rowerowe/piesze obecne w kulturze.  
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4. Przykłady i miejsca prowadzenia badań 

4.1 Inicjatywa CIVITAS: Wdrażanie nowej infrastruktury 
dla pieszych i rowerzystów w Ploiesti, Rumunia  

Projekt SUCCESS finansowany przez 

Inicjatywę CIVITAS Komisji Europejskiej ma na 

celu poprawę funkcjonowania i ekologicznej 

kompatybilności elementów system 

transportowego, poprzez wdrożenie nowej 

infrastruktury dla ruchu pieszego i rowerowego.  

Cele / aspekty innowacyjne 

 Wdrażanie pakietu nowoczesnych 

rozwiązań, oferujących lepsze projektowanie, dostęp i bezpieczeństwo pieszych 

oraz rowerzystów  

 Zwiększenie żywotności miasta 

 Podniesienie wygody i bezpieczeństwa pieszych/rowerzystów  

 Poprawa środowiska pieszego/rowerowego  

 Zachęcanie do korzystania z zasobów transportowych o mniejszych emisjach 

zanieczyszczeń  

Działanie 

Planowanie i rozwój urbanistyczny obejmuje infrastrukturę dla rowerzystów i pieszych, 

co jest nowością w Ploiesti. Budowa nowej przyszłości miasta oznacza korektę 

istniejącej sytuacji, charakteryzującej się:  

 Niewielkim znaczeniem chodników  

 Brakiem infrastruktury rowerowej  

 Wysokim zagęszczeniem modułów zmotoryzowanych  

 Wysokim zanieczyszczeniem  

Stan wdrażania 

Wdrażanie działania obejmuje następujące aktywności:  

 Projektowanie (studium wykonalności + projekt techniczny + szczegóły wykonania) 

 Tworzenie infrastruktury rowerowej 

 Budowa szlaków rowerowych do sąsiadującej wsi 

 Chodniki dla pieszych 

 Kampania promocyjna 
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(Oczekiwane) rezultaty 

Stworzenie po raz pierwszy prawdziwej przestrzeni rowerowej i pieszej, z 

zaprojektowaną i ulepszoną infrastrukturą  

 14,85 km wyznaczonych ścieżek rowerowych 

 4,30 km wyznaczonych ulic dla pieszych 

Poprawa dostępności do centrum miasta dla społeczności aglomeracji. 

Wzrost udziału transportu alternatywnego w podziale modalnym  

Niskie zanieczyszczenie powietrza i zagęszczenie ruchu  

Więcej informacji i aktualnych rezultatów znaleźć można pod adresem www.civitas-

initiative.org  

4.2 System rowerów miejskich w Burgos, Hiszpania 

W ramach inicjatywy CIVITAS, miasto Burgos 

zaplanowało wsparcie ruchu rowerowego 

poprzez system wypożyczania rowerów 

umożliwiający łatwy do nich dostęp 

przyjezdnym oraz mieszkańcom. Projekt 

obejmuje instalację infrastruktury do odbioru i 

zwrotu rowerów. System rowerów miejskich 

będzie miał wpływ na korzyści związane ze 

zdrowiem oraz mobilnością dla indywidualnych 

osób, jak również dla całego miasta.  

Cele / aspekty innowacyjne  

Ogólną ideą przyświecającą działaniom podjętym w Burgos jest zwiększenie 

wykorzystania roweru w mieście. Z tego powodu zostanie stworzona infrastruktura na 

potrzeby systemu wypożyczania rowerów w mieście. Działanie będzie koordynowane i 

kierowane przez organizację non-profit.  

Działanie  

W Burgos istniał precedens, jeśli chodzi o system wypożyczania rowerów, który to 

system był w pewnym okresie promowany przez uniwersytet i obejmował zakup 

określonej liczby rowerów wypożyczanych kadrze wykładowców i personelowi. Później 

został on zastąpiony przez funkcjonujący obecnie system subsydiowania zakupu 

roweru na potrzeby dojazdów do pracy. Właściciele rowerów stanowią ponad 60% 

populacji (90% w przypadku dzieci) i używają ich głównie na potrzeby rekreacyjnych. 

Wykorzystanie roweru jako alternatywnego środka transportu nie jest powszechną 

praktyką.  

Projekt ma za zadanie dostarczyć dodatkowych usług związanych z mobilnością. 

Rowery te będą używane na potrzeby okazjonalnych wycieczek po „czystym obszarze” 

miasta, gdzie ograniczenia ruchu nie odnoszą się do rowerów, w ten sposób 

wspierając podróżowanie intermodalne i ograniczenie wykorzystania prywatnych 

samochodów. W dalszej perspektywie, oczekuje się, że wzrośnie liczba użytkowników i 

http://www.civitas-initiative.org/
http://www.civitas-initiative.org/
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osób dojeżdżających do obszarów handlowych, w miarę rozszerzania zasięgu 

systemu. 

Stan wdrażania  

Na początku 2007 zakończone zostało studium techniczne, a system wypożyczania 

rowerów funkcjonuje obecnie w czterech różnych lokalizacjach. W ciągu następnego 

roku zostanie on poszerzony o kolejne dwa punkty. Intensywna kampania 

marketingowa pozwoliła zaprezentować działanie mediom i zareklamować jego 

inaugurację.  

(Oczekiwane) rezultaty 

Centrum wypożyczania rowerów z powodzeniem utworzone i funkcjonujące na 

obszarze CIVITAS-CARAVEL. 

15-procentowy wzrost wykorzystania roweru do momentu zakończenia projektu 

CIVITAS-CARAVEL. 

W celu uzyskania szczegółowych informacji nt. projektu CARAVEL i innych 

inicjatywach CIVITAS proponujemy odwiedzić stronę internetową www.civitas-

initiative.org  

4.3 Rezultaty audytu Bypad w Gandawie, Belgia  

BYPAD koncentruje się na zarządzaniu jakością polityki rowerowej. Jakość tej polityki 

zależy od całego procesu zarządzania, który podzielono na 7 modułów. 

Punktacja Gandawy w odniesieniu do polityki rowerowej wyniosła 72,4%. Z tego 

wynika, że polityka rowerowa Gandawy jest bliska osiągnięcia poziomu 4, co oznacza 

podejście zintegrowane. W pojedynczych modułach, polityka rowerowa Gandawy jest 

przynajmniej na poziomie 2.  

Skargi i pytania użytkowników zbierane są w punkcie centralnym (punkt kontaktowy 

mobilności). Miasto chce silniej współpracować ze stowarzyszeniem mieszkańców na 

rzecz uwzględniania skarg. Współpraca ze stowarzyszeniem rowerowym (fietsersbond) 

nie jest optymalna; miasto chce poprawić tę relację. 

Przewodnictwo:  

Departament rowerowy stanowi część departamentu mobilności. Istnieje ciało 

konsultacyjne odnośnie planowania ruchu i planowania przestrzennego (VERO), 

składające się z reprezentantów z różnych departamentów miasta oraz reprezentantów 

politycznych. Miasto posiada dobre kontakty z Lijn (przedsiębiorstwem transportu 

publicznego), AWV (administracją dróg i ruchu) oraz NMBS (krajowym 

przedsiębiorstwem kolejowym). Nie ma jednak strukturalnych konsultacji z 

departamentami środowiska, turystyki, edukacji czy zdrowia. Współpraca między 

departamentem mobilności a innymi departamentami miasta musi się poprawić. 

 

 

http://www.civitas-initiative.org/
http://www.civitas-initiative.org/
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Polityka sformułowana na piśmie:  

Planowanie ruchu rowerowego jest integralną częścią całej polityki mobilności. 

Planowane działania powiązane są z budżetem i harmonogramem czasowym. Opisana 

jest dobra strategia komunikacji. Co roku, departament mobilności publikuje komunikat 

określający priorytetowe kwestie. Polityka mobilności stara się opanować 

wykorzystanie samochodu. Wprowadzenie maksymalnej prędkości 30 km/h w 

okolicach szkół oraz na osiedlach mieszkaniowych, jak również zdecydowana polityka 

parkingowa to działania, które wspierają te starania.  

W Gandawie funkcjonuje polityka umożliwiania rowerzystom jazdy w obu kierunkach 

po ulicach jednokierunkowych oraz jazdy po drogach przeznaczonych tylko dla 

pieszych.  

Środki i personel:  

Budżet na działania rowerowe jest ustalony na okres kilku lat. Obok budżetu 

departamentu mobilności, obecne są również inne źródła finansowania (zobowiązania 

dotyczące mobilności rządu flamandzkiego).  

Departament mobilności posiada bogate doświadczenie w polityce rowerowej. Skład 

osobowy departamentu przedstawia się następująco:  

 1 dyrektor departamentu mobilności 

 1 specjalista odpowiedzialny za parkowanie rowerów z 4 współpracownikami  

 1 specjalista odpowiedzialny za depozyt rowerowy z 5 współpracownikami  

 1 specjalista odpowiedzialny za oddziaływanie ruchu na mieszkańców 

 1 specjalista odpowiedzialny za okolice szkół 

 1 specjalista odpowiedzialny za GIS i badania nad ruchem z 2 współpracownikami  

 1 specjalista ds. komunikacji 

 5 pracowników administracyjnych 

Polityką rowerową zajmuje się zawodowo 15 osób. 

Infrastruktura:  

Miasto Gandawa pracuje nad tworzeniem sieci ścieżek rowerowych. Cztery główne 

ścieżki są prawie gotowe, a kolejne 4 ścieżki są planowane. W 2004 została wydana 

mapa ścieżek rowerowych. Priorytetem jest ulepszenie infrastruktury rowerowej w 

okolicznych miejscowościach.  

Od 2002 zatrudniony jest konsultant odpowiedzialny za parkingi dla rowerów. W 

okresie 1995-2002 udostępniono 1400 tego typu miejsc parkingowych. Istnieje jednak 

ogromny popyt na więcej takich udogodnień służących mieszkańcom, w punktach 

przesiadek na transport publiczny oraz na ulicach handlowych. Obok niestrzeżonych 

parkingów rowerowych, miasto Gandawa wprowadziło parkingi strzeżone 

funkcjonujące podczas rozmaitych wydarzeń. Istnieje zapotrzebowanie na stale 

strzeżone wiaty rowerowe.  



Transport niezmotoryzowany 42 

Część I materiałów szkoleniowych 

Miasto Gandawa oferuje następujące usługi związane z rowerami:  

 „Depozyt rowerów‟: depozyt na skradzione rowery i rowery studentów w czasie 

wakacji. W 2002, 154 właścicieli odnalazło swój skradziony rower.  

 Strażnik rowerowy: poszukujący porzuconych rowerów.  

 Warsztat rowerowy: projekt obejmujący praktyki z utrzymania i naprawy miejskich 

rowerów, rejestracji i testowania rowerów. W okresie 1995-2002 zarejestrowano 

36604 rowerów.  

 Publiczne pompki rowerowe  

 Brygada rowerowa, drużyna sześciu specjalnie wyposażonych policjantów na 

rowerach (budowanie wizerunku)  

 Wsparcie organizacji rekreacyjnych wycieczek rowerowych.  

Komunikacja i edukacja:  

Szkoły podstawowe organizują lekcje bezpieczeństwa dla swoich uczniów. Miasto 

Gandawa wyznaczyło ścieżkę edukacyjną, ostrzegającą dzieci przed różnymi 

sytuacjami w ruchu drogowym. Miasto wydaje kilka broszur i inicjuje działania 

stymulujące korzystanie z rowerów.  

Grupy docelowa i partnerstwa:  

Promocja wykorzystania rowerów pośród trzech głównych grup:  

 Urzędnicy Gandawy. (Koszty dojazdu do pracy rowerem, strzeżone parkingi 

rowerowe, prysznice i skrytki umożliwiające zmianę ubrania, wykorzystanie 

rowerów miejskich...). 

 Studenci: projekt wypożyczania rowerów dla studentów.  

 Dzieci: działania takie jak dystrybucja kasków, flag i odblaskowych kurtek dla 

dzieci, w celu stymulowania wykorzystania roweru.  

Działania komplementarne:  

Polityka mobilności ma na celu opanowanie ruchu samochodowego. Centrum miasta 

jest w znacznym stopniu strefą o ograniczonym ruchu. Polityka parkingowa tym bardzie 

zniechęca do korzystania z samochodu. Specjalne drogowskazy prowadzą samochody 

do poszczególnych (płatnych) parkingów poza centrum miasta.  

Ewaluacja i efekty:  

Na głównych ścieżkach rowerowych dokonywano pewnych pomiarów ruchu, jednak nie 

odbywało się to regularnie. W okresie od stycznia 2000 do 2001, miast przeprowadziło 

badanie nad „zachowaniami związanymi z ruchem” populacji Gandawy. Tworzy to 

dobrą bazę dla ewaluacji polityki rowerowej w przyszłości.  

Stworzenie Wydziału Badania Ruchu stanowi dobrą podstawę systematycznego 

zbierania danych o ruchu rowerowym i wypadkach z udziałem rowerzystów.  

Szczegółowe informacje o działaniach i miastach BYPAD można znaleźć na stronie 

internetowej www.bypad.org  

http://www.bypad.org/
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4.4 Kontrakty na krótkie podróże we Flandrii, Belgia  

Od 2004 we Flandrii (Belgia) co roku przeprowadzana jest kampania na rzecz 

zwiększenia udziału niezmotoryzowanych modułów transportu na krótkich dystansach. 

Celem jest zachęcenie ludzi do chodzenia i jazdy na rowerze na krótkich 

odległościach, które nie przekraczają 5 km.  

Początkowa idea kampanii wzięła się z faktu, że 43% wszystkich podróży 

samochodowych we Flandrii odbywa się na odległości poniżej 5 km, a aż 26% podroży 

samochodowych zamyka się w 1 km. Pokonywanie tych krótkich odległości pieszo czy 

rowerze jest realną alternatywą. 

Działanie 

Grupami docelowymi tej kampanii są wszystkie władze lokalne, lokalne rady 

(zajmujące się sportem, zdrowiem, środowiskiem, transportem i mobilnością, osobami 

starszymi, młodzieżą...), lokalni aktorzy (szkoły, związki, kluby hobbystyczne), 

przedsiębiorstwa, komitety akcji i wszystkie osoby zainteresowane podejmowaniem 

krótkich podróży pieszo, rowerem, czy jakimkolwiek innym niezmotoryzowanym 

środkiem transportu.  

W obrębie lokalnej społeczności, grupa ludzi podpisuje „Kontrakt na krótkie podróże‟ i 

zobowiązuje się przesunąć 20% swoich podroży na transport niezmotoryzowany, 

trakcie jednego miesiąca trwania kampanii. W czasie kampanii uczestnicy zapisują w 

kontrakcie liczbę kilometrów, których zdecydowali się nie pokonywać samochodem. Na 

zakończenie kampanii zestawiane są wyniki wszystkich uczestników i wszystkich 

miast. Na koniec miesiąca, w którym trwa kampania, można wygrać kilka nagród.  

Społeczne korzyści tego projektu obejmują:  

 korzyści dla środowiska  

 ułatwiona dostępność  

 lepsze warunki do życia  

 zwiększone bezpieczeństwo  

 partnerstwa między obywatelami i lokalnymi władzami. 

Osobiste korzyści dla uczestnika są następujące: 

 lepsze zdrowie  

 mobilność przyjazna dla budżetu  

 relaks 

 dawanie przykładu innym. 

Rezultaty 

W kampanii przeprowadzonej w 2006 wzięło udział 15 flamandzkich miast. Wyzwanie 

podjęło 1473 osób, oszczędzając 362899 „samochodowych” kilometrów!  Oznacza to 

oszczędność: 59515 kg CO2, lub 14516 gPM cząstek stałych, 116127,68 €  

indywidualnych kosztów podróży samochodem, 166 934 € kosztów społecznych ruchu 

samochodowego.  



Transport niezmotoryzowany 44 

Część I materiałów szkoleniowych 

Korzyści dla zdrowia uczestników były równie spektakularne: 16330445 dodatkowych 

spalonych kalorii lub 130644 dodatkowych spalonych kanapek z serem. Wszyscy 

uczestnicy razem wzięci pieszo lub rowerem 9 razy okrążyli kulę ziemską.  

Miasta uczestniczące w kampanii w roku 2006 to: Aalst, Hasselt, Herent, Zoutleeuw, 

Scherpenheuvel, Kortenaken, Holsbeek, Sint-Truiden, Rotselaar, Tienen, Tremelo, 

Gandawa, Avelgem, Haacht, Poperinge oraz De Panne. Dwie organizacje w miastach, 

gdzie władze nie zdecydowały się na wzięcie udziału w kampanii, wzięły na siebie 

ciężar zaangażowania. Kampania we Flandrii zainicjowana została przez organizację 

non-profit (www.mobiel21.be)  

http://www.mobiel21.be/
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5. Rekomendacje odnośnie literatury  

BYPAD www.bypad.org  

I-CE Studium dotyczące efektywności transportu niezmotoryzowanego w 

odniesieniu do wzrostu gospodarczego, ograniczenia ubóstwa oraz 

jakości życia na obszarach miejskich oraz możliwości zastosowania 

rozwiązań wypracowanych w Holandii. Zlecone przez Bank Światowy.  

I-ce, Interface for Cycling Expertise, Utrecht, Holandia. Kierownik 

projektu: Maurits Servaas 

SPICYCLES  http://spicycles.velo.info/  

SUCCESS www.civitas-initiative.org  

TRUMP http://www.rupprecht-consult.eu/projects/trump.html  

VELO.INFO www.velomondial.net  

 

http://www.bypad.org/
http://spicycles.velo.info/
http://www.civitas-initiative.org/
http://www.rupprecht-consult.eu/projects/trump.html
http://www.velomondial.net/
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6. Ćwiczenia 

6.1 Audyt przydatności dla pieszych 

CDC (2004) dostarcza narzędzia audytu przydatności dla pieszych (Walkability Audit 

Tool) składającego się z formularza ewaluacyjnego pokazanego poniżej, służącego do 

klasyfikacji danego odcinka podróży lub obszaru w odniesieniu do ośmiu czynników. 

Całkowita punktacja w zakresie 70-100 uważana jest za dobrą, ocena 40-69 za 

średnią, a punktacja poniżej 40 uważana jest za słabą.  

W tym ćwiczeniu prosimy Państwa o wypełnienie narzędzia audytu przydatności dla 

pieszych dla Państwa miasta.  

 

Tabela 7 Audyt przydatności dla pieszych 

A. Infrastruktura piesza (bardzo istotny): Obecność odpowiedniej infrastruktury, takiej jak 

ścieżka dla pieszych czy chodnik.  

1 

Brak infrastruktury 

– piesi poruszają 

się po drodze lub 

nieutwardzonej 

ścieżce. 

2 3 

Utwardzony 

chodnik po 

jednej stronie 

drogi, niewielkie 

odcinki 

nieciągłości 

tworzące 

umiarkowaną 

barierę dla 

poruszania się 

pieszo.  

4 5 

Ciągły, 

utwardzony 

chodnik po obu 

stronach drogi 

albo całkowicie 

odseparowany 

od jezdni. 

B. Konflikty pieszych (bardzo istotny): potencjał konfliktów z ruchem pojazdów 

zmotoryzowanych ze względu na obecność wjazdów, wysokich prędkości i natężenia ruchu, 

dużych skrzyżowań, słabej widoczności pieszych itd.  

1 

Wysoki potencjał 

konfliktów 

2 3 4 5 

Niski potencjał 

konfliktów 

C. Przejścia (bardzo istotny) istnienie i widoczność przejść przez przecinane ulice. 

Sygnalizacja świetlna obejmuje światła dla pieszych, które zapewniają wystarczający czas do 

przejścia przez jezdnię.  

1 

Brak przejść mimo 

dużych 

skrzyżowań.  

2 3 4 5 

Brak 

skrzyżowań lub 

klarownie 

oznakowane 

przejścia. 
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D. Utrzymanie (średnio istotny): zniszczona nawierzchnia, porastająca roślinność, stojąca 

woda itd.  

1 

Zasadnicze lub 

częste problemy. 

2 3 4 5 

Brak problemów 

E. Wymiary ścieżki (średnio istotny): odpowiednia funkcjonalna szerokość, przy wzięciu pod 

uwagę słupów i tablic w obrębie ścieżki.  

1 

Brak stałej 

infrastruktury. 

2 

Wąska ścieżka 

(poniżej 1 m 

szerokości) 

3 4 5 

Szeroka ścieżka 

(powyżej 2 m 

funkcjonalnej 

szerokości). 

F. Bufor (średnio istotny): przestrzeń oddzielające ścieżkę od przylegającej jezdni 

1 

Brak bufora od 

strony jezdni albo 

konieczność 

chodzenia po 

jezdni. 

2 3 

Umiarkowany 

bufor (około 

metra od ruchu) 

4 5 

Nie przylega do 

jezdni. 

G. Uniwersalny dostęp (średnio istotny): łatwość dostępu dla osób niepełnosprawnych 

ruchowo. Obejmuje rampy dla wózków inwalidzkich, poręcze wzdłuż schodów itd.  

1 

Całkowicie nie do 

przejścia dla osób 

niepełnosprawnych.   

2 

Trudny lub 

niebezpieczny 

(np. brak ramp 

dla wózków 

inwalidzkich). 

3 4 

Jest dostęp, ale 

niewygodny 

(np. większa 

odległość do 

przebycia) 

5 

Pełny i wygodny 

dostęp. 

H. Estetyka (średnio istotny): atrakcyjne udogodnienia i warunki tworzą lubiane przez ludzi 

miejsca.  

1 

Zniechęcająco 

2 3 4 5 

Bardzo 

atrakcyjnie 

I. Cień/pokrycie (mało istotny): ilość cienia i ochrony przed deszczem. 

1 

Brak pokrycia 

2 3 

Średnie 

pokrycie 

4 5 

Pełne pokrycie 

 
Ten formularz może być wykorzystany do oceny przydatności dla pieszych 
określonego odcinka podróży lub obszaru. Punktacja dla “bardzo istotnych” czynników 
(A-C) należy pomnożyć razy 3, a “średnio istotne” czynniki (D-H) mnożone są razy 2. 
Rezultaty są sumowane, aby otrzymać całkowitą punktację.  
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Obliczenia 

 Podstawow

a suma 

Waga Suma 

Suma dla “bardzo istotnych” czynników (A-C)  x 3  

Suma dla “średnio istotnych” czynników (D-H)   x 2  

Suma dla “mało istotnego” czynnika (I)  x 1  

Całkowita punktacja             /100 

 

Obserwacje 
Obok analizy liczbowej, proszę przedstawić następujące informacje.  

 

1. Jakie jest najbardziej niebezpieczne miejsce wzdłuż tego odcinka lub na tym 
obszarze?  

 

2. Jaki jest najmniej przyjemny element tego odcinka lub obszaru?  

 

3. Jakie ulepszenia uczyniłyby ten odcinek lub obszar bardziej przyjaznym dla 
pieszych?  

 

4. Czy byłoby możliwe zaprojektowanie bardziej bezpośredniej trasy łączącej cele 
podróży znajdujące się na tym odcinku lub obszarze?  

 

5. Czy warunki na tym odcinku lub obszarze są odpowiednie i atrakcyjne dla 
ćwiczeń i wykorzystania rekreacyjnego?  

6.2 Ćwiczenia z TRUMP 

Gdzie jest przygotowywana i wykonywana polityka rowerowa? (Proszę wziąć pod 

uwagę następujące możliwe odpowiedzi) 

Nikt nie ma przydzielonego konkretnego zadania przygotowywania i wykonywania 

polityki rowerowej. Problemy związane z ruchem rowerowym rozwiązywane są w 

przypadkowy sposób.  

Jest specjalista lub departament odpowiedzialny za ruch rowerowy, ale odizolowany od 

innych departamentów.  

Specjalista ds. Ruchu rowerowego lub departament ruchu rowerowego jest częścią 

departamentu mobilności.  

Inne departamenty (planowania przestrzennego, edukacji, ochrony środowiska) są 

aktywnie zaangażowane w politykę rowerową.  

Obecna jest aktywna współpraca z wyższymi władzami w tworzeniu strategii 

rowerowych i wdrażaniu działań dotyczących ruchu rowerowego.  

Np. miasto jest członkiem grupy roboczej tworzącej podręcznik nt. standardów 

technicznych infrastruktury rowerowej  
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Międzymiastowa grupa robocza urzędników wymienia się pomysłami i 

doświadczeniami w ulepszaniu polityki rowerowej.  

Np. sieć miast przyjaznych rowerom wnosi swój wkład w innowacyjne działania dla 

ruchu rowerowego.  

Jaki wpływ mają kluczowe osoby (zarówno urzędnicy, jak i politycy) na 

polityczny proces decyzyjny odnośnie ruchu rowerowego? (Proszę wziąć pod 

uwagę następujące możliwe odpowiedzi) 

Przypadkowy i ograniczony wpływ, ponieważ żadna osoba nie ma wizji albo ustala 

cele, kiedy tylko pojawia się jakiś konkretny problem.  

Politycy i urzędnicy wspierają działania na rzecz ruchu rowerowego tylko wtedy, gdy 

nie są zagrożone inne interesy, np. zapewnianie miejsc parkingowych dla rowerów jest 

łatwe, jeśli nie trzeba likwidować miejsc parkingowych dla samochodów.  

Kluczowi urzędnicy udowodnili, że mają wizję i kierują się wyznaczonymi celami, 

posiadają umiejętności i dobre przygotowanie w dziedzinie polityki rowerowej i przez to 

są brani poważnie na szczeblu politycznym.  

Są dobrze znani głównie dzięki swojej aktywności na arenie publicznej i w mediach.  

Wykorzystują politykę rowerową jako temat z zakresu public relations, nadający 

charakteru miastu.  
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7. Literatura i strony internetowe 

Do przygotowania niniejszego materiału posłużyła poniższa literatura i strony 

internetowe. Znaleźć tam można więcej informacji, rezultaty projektów oraz studia 

przypadków dobrej / najlepszej praktyki. Proszę pamiętać, że strony internetowe po 

pewnym czasie mogą zostać zamknięte. 

. 

STREETS  (www.casa.ucl.ac.uk/~david/CUPUM99/SlideShow/Slide1.html) 

PEDFLOW  projekt Instytutu Badań Transportowych Napier University; 

wykorzystanie modeli ruchu pieszego omówione jest pod adresem 

(www.dcs.napier.ac.uk/pedflow)  

 
Sally Cairns, et al (2004), Smarter Choices - Changing the Way We Travel, brytyjski 
Departament Transportu www.dft.gov.uk). To obszerne studium dostarcza 
szczegółowej ewaluacji możliwych oddziaływań podróżowania oraz kosztów różnych 
strategii zarządzania mobilnością. Zawiera liczne studia przypadków.  

 

Michael Carreno, Alexandra Willis i Steve Stradling (2002), Quality of Service 
Experienced by Pedestrians in Edinburgh, Transport Research Institute, Napier 
University (www.napier.ac.uk).  
 
Peter L. Jacobsen 92003), “Safety In Numbers: More Walkers and Bicyclists, Safer 
Walking and Bicycling.” Injury Prevention (http://ip.bmjjournals.com), Vol. 9, 2003, str. 
205-209; dostępne pod adresem 
www.tsc.berkeley.edu/html/newsletter/Spring04/JacobsenPaper.pdf.  
 
Todd Litman (2004), Quantifying the Benefits of Non-Motorized Transport for 
Achieving TDM Objectives, Victoria Transport Policy Institute (www.vtpi.org). 
 
Todd Litman (2004), Whose Roads? Evaluating Bicyclists’ and Pedestrians’ Right to 
Use Public Roadways, VTPI (www.vtpi.org). 
 
Peter Loukopoulos i Tommy Gärling (2005), Are Car Users too Lazy to Walk? The 
Relation of Distance Thresholds for Driving to the Perceived Effort of Walking, TRB 
84th Annual Meeting (www.trb.org). 
 
PWA (2003), Walkability Checklist: How Walkable Is Your Community, Partnership for 
a Walkable America and the Pedestrian, USDOT and Bicycle Information Center 
(www.walkinginfo.org/pdf/walkingchecklist.pdf). 
 
Kjartan Sælensminde (2004), “Cost-Benefit Analysis of Walking and Cycling Track 
Networks Taking Into Account Insecurity, Health Effects and External Costs of Motor 
Vehicle Traffic,” Transportation Research A, Vol. 38, No. 8 
(www.elsevier.com/locate/tra), październik 2004, str. 593-606; dostępne w Internecie 
(www.toi.no/toi_Data/Attachments/887/sum_567_02.pdf). 
 
Walkable Communities, Inc. (www.walkable.org) współpracuje z lokalnymi 
społecznościami na rzecz tworzenia bardziej zorientowanego na ludzi środowiska.  

 

http://www.casa.ucl.ac.uk/~david/CUPUM99/SlideShow/Slide1.html
http://www.dcs.napier.ac.uk/pedflow
http://www.dft.gov.uk/
http://www.napier.ac.uk/
http://ip.bmjjournals.com/
http://www.tsc.berkeley.edu/html/newsletter/Spring04/JacobsenPaper.pdf
http://www.vtpi.org/
http://www.vtpi.org/
http://www.trb.org/
http://www.walkinginfo.org/pdf/walkingchecklist.pdf
http://www.elsevier.com/locate/tra
http://www.toi.no/toi_Data/Attachments/887/sum_567_02.pdf
http://www.walkable.org/
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8. Objaśnienie terminów 

Zawartość słowniczka pochodzi z projektów.  

 

Świadomość:  zwykły odbiór obiektu lub idei  

Zachowanie:  całościowa reakcja, motoryczna lub gruczołowa, podejmowana 

przez organizm w danej sytuacji, z którą ma styczność. 

MM:  Mobility Management (Zarządzanie mobilnością) 

Program Zarządzania Mobilnością: 

projekt lub szeroko zakrojony program Zarządzania Mobilnością 

dla danego regionu, miasta, dzielnicy lub miejsca. Zwykle 

przechodzi kilka iteracji. Poprzez projekt MM, wprowadzany jest 

szereg Usług Mobilności. 

Wybór modułu:  wybór różnych modułów transportu dokonywany przez 

użytkowników dróg. 

Motywacja:  termin używany ogólnie na określenie zjawiska składającego 

się z ruchu, energii i siły motywującej. Po pierwsze, mamy do 

czynienia z pojęciem ruchu – nieodzownie związanego z 

zachowaniem. Po drugie, motywacja zawiera ideę energii, w 

znaczeniu kierunku czy koncentracji. Razem te dwa 

komponenty tworzą koncepcję siły motywującej – do zrobienia 

czegoś. Jesteśmy zmotywowani do robienia niektórych rzeczy 

w odróżnieniu od innych, ze względu na korzyści, które 

uzyskamy. 

 



Transport niezmotoryzowany 52 

Część I materiałów szkoleniowych 

9. Transport niezmotoryzowany – Konsorcja 

projektów 

Konsorcjum ADONIS  

VTI -  Szwedzki Krajowy Instytut Badań Drogowych i Transportowych (CO) SE 

Uniwersytet Groningen (RUG) NL 

Langzaam Verkeer BE 

Duńska Dyrekcja Dróg DK 

Duńska Rada na rzecz Badań nad Bezpieczeństwem Drogowym DK 

SWOV – Instytut Badań nad Bezpieczeństwem Drogowym NL 

Ingeneria de Trafico S.L. ES 

 

Konsorcjum BYPAD  

Langzaam Verkeer BE 

FGM-AMOR AT 

Europejska Federacja Rowerzystów BE 

 

Konsorcjum BYPAD +  

Langzaam Verkeer BE 

FGM-AMOR AT 

Europejska Federacja Rowerzystów BE 

Velo Consult CH 
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Konsorcjum BYPAD Platform  

Vectris cvba BE 

FGM-AMOR AT 

Universiteit Hasselt BE 

Ligtermoet & Partners NL 

CDV CZ 

Diepens & Okkema NL 

Planungsgemeinschaft Verkehr GE 

Altermodal FR 

Okoinstituto IT 

Perform Energia IT 

WSP LT Consult FI 

Colin Buchanan & Partners IE 

Uniwersytet w Maribor SI 

Uniwersytet w Atenach GR 

Cinesi ProUrbe Cogita ES 

Polski Klub Ekologiczny PL 

Klub Rowerowy VÃ¤nta Aga  SL 

 

Konsorcjum SUCCESS  

CDA La Rochelle FR 

TTR France FR 

TTR UK 

PMP RU 

EIGSI FR 

Lancashire UK 

Preston Bus UK 

South Ribble UK 

Sustrans UK 

SMCTCM FR 

UGPGP Ru 

 

http://www.cinesi.es/
http://www.prourbekft.hu/
http://www.cogita.dk/
http://www.rowery.org.pl/
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Konsorcjum SPICYCLES  

Rzym IT 

Berlin GE 

Ploiesti PL 

Bukareszt RU 

Barcelona ES 

Göteborg SE 

DB Rent GmbH GE 

Goudappel Coffeng NL 

CPI Progetti SPA IT 

Velo Mondial NL 

Uniwersytet w Rzymie IT 

ATAC IT 

ISIS IT 

 

Konsorcjum TRUMP  

Ramboll Management Brussels BE 

NEA NL 

Babtie CZ 

Rupprecht Consult GmbH GE 

 


