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CAWI badanie ankietowe poprzez internet
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JST jednostka samorzadu terytorialnego
NGO organizacje pozarzagdowe
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1. Wprowadzenie

Raport zostat przygotowany w ramach realizacji zadania ,Badanie aktywnosci spotecznej w
tworzeniu przestrzeni miejskiej w celu promocji zdrowego trybu zycia w Warszawie” w trakcie
trwania miedzynarodowego projektu: ,, TAPAS-Transportation, air pollution and physical activities;
an integrated health risk assessment programme of climate change and urban policies” w 2011-
2012r (w skrocie: TAPAS). Badania spoteczne oraz inne naukowe inicjatywy dotyczace transportu,
aktywnosci fizycznej, zdrowia i zanieczyszczenia powietrza toczg sie réwnolegle w szesciu

europejskich miastach: Barcelonie, Bazylei, Kopenhadze, Paryzu, Pradze i Warszawie.

Raport ten powstat jako wynik badan jakosciowych realizowanych w Warszawie przez zespot

Katedry Socjologii, Collegium Civitas we wspodtpracy z Instytutem Badan Systemowych, PAN.

Zostat on sporzadzony w oparciu o analize dokonang w drodze:

— Desk research, czyli analizy materiatéw zastanych, dostepnych danych i Zzrédet badan
na temat aktywnego transportu publicznego;

— badania fokusowego przeprowadzonego z rowerzystami, ktérzy jezdzg w celach
rekreacyjnych i komunikacyjnych po Warszawie (24.02.2012);

— pogtebionych wywiadéw indywidualnych z rdéznymi partnerami spotecznymi
(uzytkownikami drég, tzw. aktywnymi rowerzystami i aktywistami obywatelskimi,
prowadzgcymi organizacje pozarzagdowe zwigzane z transportem publicznym w W-wie)
(grudzien 2011-styczen 2012);

— konsultacji z ekspertami w zakresie transportu miejskiego w W-wie (m.in. z prof. dr
hab. Wojciechem Suchorzewskim i dr. Inz. Arturem Badyda z Politechniki
Warszawskiej);

— whnioskéw i rekomendacji formutowanych przez uczestnikéw (partneréw spotecznych:
aktywistow, rowerzystow i urzednikdéw) w trakcie panelu/warsztatu podsumowujgcego

wstepne wyniki badan (30.03.2012)
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Obecnie w Polsce stosunek do aktywnego transportu rowerowego dynamicznie sie zmienia: jest
coraz wiecej 0sob, ktére sg pozytywnie nastawione do jazdy na rowerze po miescie w celach
transportowych. Poza takimi walorami jak nieszkodliwo$é dla srodowiska, niskie koszty
infrastruktury, dbatos$¢ o stan fizyczny, coraz wiecej oséb uznaje jezdzenie po miescie za wygodne
antidotum na omijanie zakorkowanych ulic. Ponadto, w Warszawie jezdzenie na dwdch kétkach

jest w niektérych srodowiskach uznawane juz jako modne (,,trendy”) .

Po nowelizacji przepiséw dotyczacych ruchu rowerowego tak, by byty bardziej przychylne dla
rowerzystow i zachecaty do wsiadania na rower (maj 2011r.) Centrum Badania Opinii Spotecznej
spytato Polakéw o jazde na rowerze (wrzesier 2012%). Z badari w czasie wakacyjnym wynika ze na
rowerze jezdzi 70 % Polakow (sic!) a prawie co trzeci dorosty badany (30%) w ogdle nie korzysta z
roweru. Czesciej jezdzg kobiety niz mezczyzni, a rower jest popularniejszy na wsiach i w
miasteczkach. Dla 49 % wykorzystujgcych rower jest to szybki i wygodny srodek komunikacji. Z
danych tych wynika, ze 23% rowerzystow korzysta z roweru przez caty rok - niezaleznie od
warunkéw pogodowych, a 77 % tylko, gdy sprzyja temu pogoda. Na wsi 29 % rowerzystow jezdzi
nim przez caty rok, a w duzych miastach - 17 %. Badani przez CBOS zZle oceniajg stan infrastruktury
rowerowej w swojej okolicy: tylko 38% respondentdw uznato go za dobry. Szczegdlnie negatywnie
wypowiadajg sie o niej mieszkancy wsi, a lepiej mieszkaicy duzych miast. Jednak az 64 %

rowerzystow nie czuje sie bezpiecznie jezdzac po naszych drogach i ulicach.

Jak wynika z ogdlnopolskiego raportu dwie trzecie rowerzystéw za najwiekszy problem uznaje
brak $ciezek, drog lub specjalnie wyznaczonych paséw rowerowych. Gtéwne problemy to:

zagrozenie ze strony kierowcow (62%) oraz brak szerokiego pobocza przy drogach (61%).

Z kolei na podstawie zebranych materiatébw Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki
Warszawskiej? (2006r.) na temat funkcjonowania systemu transportu rowerowego tylko w
Warszawie wynika, ze prawie 92% ankietowanych rowerzystéw posiada wtasny rower i prawie
wszyscy, ktdrzy posiadajg rower jezdzg na nim przede wszystkim w sezonie (tzn. w okresie
wiosenno-letnim) (97% badanych w W-wie). Ponad potowa badanych korzysta z roweru dla celéw

rekreacyjnych i zdrowotnych (56%) oraz sportowych, 30% korzysta z roweru w celu transportu

! ,Polacy na rowerach”, CBOS 2012, komunikat z badan BS/119/2012
2 Analiza wynikow ankiety o transporcie rowerowym w Warszawie (Siskom) URL:
http://www.siskom.waw.pl/siskom/trasy-rowerowe-wyniki-ankiety.pdf
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codziennego (do pracy lub szkoty, jazda po zakupy). Az 42% badanych uznaje, ze najwazniejsze
utatwienie dla rowerzystéw stanowig $ciezki rowerowe i 60% badanych najchetniej dojezdzataby
do miejsca pracy lub nauki na rowerze. Z danych tych wynika réwniez, ze 72% ankietowanych
rowerzystow uwaza, ze dobre Sciezki rowerowe mogg sktoni¢ do wyboru roweru jako sposobu
dotarcia do miejsca pracy lub nauki. Zdecydowana wiekszos$¢ badanych (94%) uwaza, ze budowa
Sciezek rowerowych to zadanie wfadz samorzadowych i ze powinny by¢ zwiekszone srodki

finansowe na ten cel.

Podobne wyniki pochodzg z pomiaru ruchu rowerowego realizowanego w 2011 roku®, w ktérych
najwazniejsze wnioski to:

— natezenie ruchu rowerowego kilkukrotnie wzrosto na petnych trasach rowerowych
(nowa infrastruktura rowerowa lub ograniczony ruch samochodowy), a na niektérych
trasach natezenie ruchu rowerowego przekracza lub zbliza sie do 150 roweréw/h;

— z kolei natezenie ruchu rowerowego nie zmienito sie istotnie na trasach, na ktérych
rozwigzania rowerowe pozostaty przez ostatnie lata bez zmian;

— odsetek rowerzystow korzystajgcych ze $ciezek rowerowych w zaleznosci od ulicy
waha sie od 51% ($ciezka zmieniajgca strone ulicy) do 97-99% (sSciezki poprawnie

zaprojektowane).

Z analiz transportowych wynika réwniez, ze rowerzysci unikajg jazdy ruchliwymi jezdniami
zwtaszcza na drogach o wielu pasach ruchu w jedng strone i na dtuiszych odcinkach bez
skrzyzowan. Oznacza to, Zze szczegdlnie centrum miasta nadal jest w duzej mierze
nieprzystosowane dla rowerzystow: az 98% pieszych i 100% rowerzystow woli korzystaé z
naziemnego przejscia dla pieszych / przejazdu dla rowerdw niz z przejscia podziemnego ze

schodami.

Podsumowujgc: w przeciggu ostatnich 10 lat realizowano wiele badain sondazowych na temat
transportu rowerowego” (Siskom 2006, BBS OBSERWATOR 2002/2003 GDDKIA 2009, CBOS 2012).

Z badan wynika, ze jazda na rowerze jest w Polsce popularna pomimo Zle ocenianej infrastruktury

® Pomiar ruchu rowerowego, Zielone Mazowsze, wrzesien 2011, URL: http://www.zm.org.pl/?a=pomiarruchu2011
* Powoluje si¢ tu m in. na dane z nastepujacych zrodet: Badanie ilosciowe nt. rowerzystow wykonane dla Polskiego
Klubu Ekologicznego (PKE) przez BBS OBSERWATOR 2002/2003 (URL.:



http://www.zm.org.pl/?a=pomiarruchu2011
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rowerowej i braku poczucia bezpieczenstwa rowerzystéw na naszych drogach. Z danych CBOS’u
(2012) wynika, ze wptyw na postrzeganie jazdy na rowerze ma wielkos¢ miejscowosci, w ktérej
respondenci mieszkajg: ,na wsiach, gdzie rower stuzy gtdwnie jako srodek transportu, czesciej
jezdzi sie przez caty rok”. Natomiast w duzych miastach rower stuzy gtéwnie do rekreacji, a jazda

na nim jest gtéwnie formga spedzania wolnego czasu.

W projekcie TAPAS interesuje nas jednak korzystanie z roweru jako alternatywy do innych form
transportu w miescie. Naszym celem jest poznanie zwyczajéw, probleméw i zachowan
rowerowych oséb mieszkajacych w Warszawie. Do tej pory bowiem nie analizowano stosunku
0s6b mieszkajgcych w Warszawie do aktywnego transportu oraz do zdrowego trybu Zycia,

ograniczen i mozliwosci, jakie daje jazda na rowerze po miescie.

http://www.rowery.org.pl/rowery2002.pdf ) i projekt PKE ,,Miasta dla roweréw” z 2000 roku (URL:
http://www.rowery.org.pl/badania2000.htm ), Warszawskie Badanie Ruchu 2005 (URL:
http://siskom.waw.pl/komunikacja/WBR2005-raport-koncowy.pdf ), badanie Zielonego Mazowsza ,,Pomiar ruchu
rowerowego” 2011 (URL: http://www.zm.org.pl/?a=pomiarruchu2011 ), raport Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i
Autostrad ,,Ruch rowerowy w Polsce na tle innych krajow UE” dr. Tadeusza Kopty z 2009 (URL:
http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/i/infrastruktura-rowerowa_3000//documents/rowery_info.pdf ) a takze
Program Rozwoju Ruchu Drogowego przygotowany w 2009 roku przez Urzad m. St Warszawy, Biuro Drogownictwa
i Komunikacji (URL http://siskom.waw.pl/komunikacja/rowery/Program_Rozwoju_Ruchu_Rowerowego.pdf ).



http://www.rowery.org.pl/rowery2002.pdf
http://www.rowery.org.pl/badania2000.htm
http://siskom.waw.pl/komunikacja/WBR2005-raport-koncowy.pdf
http://www.zm.org.pl/?a=pomiarruchu2011
http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/i/infrastruktura-rowerowa_3000/documents/rowery_info.pdf
http://siskom.waw.pl/komunikacja/rowery/Program_Rozwoju_Ruchu_Rowerowego.pdf
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2. Metodologia badan jakosciowych

Przedmiotem badania jest aktywny transport w Warszawie rozumiany jako piesza lub rowerowa
komunikacja w przestrzeni miejskiej.
Gtéwne cele badania w ramach projektu TAPAS to analiza:
— opinii na temat aktywnego transportu oséb korzystajgcych z roweréow w W-wie;
— oceny rowerzystow dotyczgcych wad, zalet i zmian, jakie dokonujg sie w przestrzeni
miejskiej w W-wie w odniesieniu do transportu rowerowego;
— wptywu rowerzystow (obywateli, aktywnych dziataczy) na rzecz podwyzszenia jakosci
aktywnego transportu w stolicy;
— dobrych praktyk i rozwigzan polecanych przez rézne grupy interesariuszy;

— procesu decyzyjnego na styku NGO-JST w odniesieniu do transportu miejskiego.

Dodatkowo zaplanowano sprawdzenie, jakie zmiany nastgpity w tworzeniu infrastruktury
rowerowej w przestrzeni miejskiej Warszawy w ciggu ostatnich 2 lat oraz jak sg one
postrzegane/oceniane przez uczestnikdw badania — 0séb jezdzgcych na rowerach w stolicy. Celem
byto zebranie opinii i sugestii samych uzytkownikéw na temat tzw. ,rowerowej Warszawy” oraz
opisanie potencjatéw do zmiany przyzwyczajen na rzecz aktywnego transportu. Interesowat nas
rowniez temat ,,obywatelskiego podmiotowego sprawstwa” i poczucia mozliwosci dokonywania
zmian w przestrzeni publicznej dogodnych dla réznych grup interesow (NGO, rowerzystow,

aktywistow, urzednikéw).

W celu znalezienia odpowiedzi na pytania badawcze sformutowane w poszczegdlnych obszarach
zainteresowan zespotu projektu zaplanowano w pierwszej kolejnosci zastosowanie metod badan
jakosciowych do analizy rowerzystéw. ,Wszystkie podejscia [jakosciowe- przyp. Kl] poszukujg
regularnosci w znaczeniach, ktére mogg by¢ odtworzone i analizowane przy uzyciu réznych metod
jakosciowych, pozwalajgcych badaczowi na sformutowanie — mniej lub bardziej — modeli, typologii

»5

i teorii jako sposobdéw opisywania i wyjasniania zagadnien spofecznych...””. Badania jakoSciowe

stuzg gtéwnie pogtebionemu zrozumieniu interesujgcych nas zjawisk, co zapewnia wysokg

% Uwe Flick, Projektowanie badania jakosciowego, Wydawnictwo Naukowe PWN, 2010, s 13.



http://ksiegarnia.pwn.pl/kategoria/125023,20411/wydawca/wydawnictwo-naukowe-pwn.html
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trafnos¢ badania. Nie majg jednak charakteru reprezentatywnego. Koncentrujg sie na dotarciu do
Pozwalajg odkry¢ zrédta okreslonych przekonan i emocji oraz specyfike i uwarunkowania
charakteryzujgcg konkretne grupy spoteczne. Procedura badawcza ma na celu ujawnienie i
opisanie punktow widzenia ludzi w ich réznorodnosci. Uzyskane dane umozliwiajg tworzenie
opiséw, rekonstrukcji i ,Swiata spotecznego” badanych wraz ze znaczeniami, ktdére nadaja
poszczegdlnym jego elementom. Dane jakosciowe sg wykorzystane w celu poznania gtebszych
przyczyn dziatan i stanowig punkt wyjscia do dalszych analiz ilosciowych, ktére obejmujg aktywny

transport (piesi i rowerzysci).

Do porédwnania danych przydatne beda takie dane zebrane w procesie realizacji tzw. travel
survey, czyli sondazu (z elementéw kwestionariusza realizowanego w Barcelonie). Badania
ilosciowe pomagajg ustali¢, jak czesto w zbiorowosci wystepujg okreslone opinie i fakty. Wysoki
stopien standaryzacji narzedzi badawczych daje gwarancje, iz uzyskane odpowiedzi bedg
jednoznaczne i konkretne. Umozliwiaja takze dokonywanie poréwnan — np. miedzy
poszczegblnymi grupami lub kategoriami. Zebrane dane ilosciowe pozwolg na okreslenie skali
badanych zjawisk i postuzg do analiz poréwnawczych (w horyzoncie czasowym i

miedzynarodowym).

Rzetelnos¢ i wiarygodnos¢ uzyskanych wynikdw badan zapewni triangulacja, zaktadajaca
weryfikowanie zbieranych informacji na kilku poziomach: réinych Zrédet informacji, badaczy,
metod i teorii badawczych (typologia Michaela Q. Pattona®).

Zastosowano triangulacje zrdédet, czyli pozyskiwania danych od rdéznych osdb, co pozwolito na
uzyskiwanie danych od réznych grup oséb zwigzanych z badanym zjawiskiem tak, aby uchwycié
odmienne perspektywy patrzenia na badane kwestie. Ponadto, zastosowano rdéine metody
zbierania danych, aby uzyska¢ spektrum mozliwosci komunikacyjnych (sama metoda wptywa na

zgromadzone dane).

6 Qualitative Evaluation and Research Method, second edition, Sage Publications, London 1990, s. 464-465.
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Zastosowane metody badania:

1. Indywidualne Wywiady Pogtebione IDI
Indywidualne wywiady (ang. in-depth individual interview) pogtebione stosujemy, aby poznaé
sady, opinie, przemyslenia i odczucia badanego. 0§ metody stanowi pogtebiona rozmowa z
jednym respondentem. Wywiady IDI zostaty przeprowadzone w celu uzyskania szerszych
informacji w formie danych jakosciowych, dotyczgcych problemdéw i mozliwosci wynikajgcych z
jazdy na rowerach w W-wie. Dane uzyskane tg metodg postuzg do triangulacji wynikow i beda
stanowity komplementarne zrédto informacji z danymi uzyskanymi w wyniku pozostatych metod

oraz moga postuzy¢ jako rozwiniecie zakresu badanych zagadnier metodg ilosciowa.

2. Wywiad grupowy FGI
Wywiady fokusowe (FGI — ang. Focus-Group Interview, inaczej: grupy fokusowe) to jakoSciowa
metoda badawcza polegajagca na dyskusji respondentéw opartej o ramowy scenariusz.
Podstawowym celem wykorzystania tej techniki jest zebranie ogdlnych informacji zwigzanych z
badanym zagadnieniem, sformutowanie i wstepna weryfikacja hipotez oraz wypracowanie
rozwigzan w okre$lonym obszarze problemowym. Jednocze$nie zastosowanie tej metody
umozliwia wykorzystanie dynamiki grupy, dzieki czemu uzyskane wnioski mogg by¢ bardziej
znacznie bardziej rozbudowane niz w sytuacji, w ktérej wywiady z poszczegdlnymi respondentami
zostatby przeprowadzone w trybie indywidualnym. Wywiady fokusowe miaty na celu
przeprowadzenie dyskusji nad wstepnymi wnioskami sformutowanymi przez zespét badawczy na
roznych etapach analizy. Pozwolito to na grupowa refleksje nad stosowaniem zasady

komplementarnosci oraz jej uzupetnienie o przyktady, z ktdrymi spotykajg sie respondenci.

Dobér uczestnikow grup fokusowych ma charakter celowy w projekcie zaplanowano uczestnictwo
maksymalnie 10 respondentéw — jest to liczba optymalna, ktdra pozwoli na zgromadzenie
zréznicowanych opinii o przedmiocie badania, umozliwiajgc jednocze$nie zabranie gtosu

wszystkim badanym.

3. Warsztat-panel ekspertow
Panel ekspertéw (ang. experts’ workshop/panel) — to grupa robocza powotana do celdw ewaluacji

pierwszych wnioskdw z badania. Ekspertami sg niezalezni specjalisci w ocenianej dziedzinie. Moga
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oni wspdlnie wydawaé osagd na temat wartosci interwencji i jej efektéw. Panel ekspertow ma za
zadanie szybko i niedrogo sformutowaé syntetyczny osad, ktéry integruje najwazniejsze
informacje dostepne na temat programu oraz informacje oparte na innych do$wiadczeniach.
Warsztaty prowadzone w grupach heterogenicznych , tzn. z udziatem przedstawicieli réznych

Srodowisk (w tym osoéb jezdzacych na rowerach w W-wie) majg dodatkowq funkcje diagnostyczna.

Celem panelu realizowanego z uzyciem metod warsztatowych jest weryfikacja oraz uzupetnienie
whnioskow sformufowanych na podstawie badan terenowych. Zrealizowany panel ekspertéw
pozwolit na bezposrednie skonfrontowanie opinii i pogladéw ekspertéw merytorycznych oraz

dopracowanie rekomendacji.

3. Badane grupy oséb

W badaniach jakosciowych w charakterze informatoréw wystepujg pojedyncze osoby, dobrane
celowo. Respondentdw bezposrednio dotyczy badane zjawisko lub przedsiewziecie, niejednokrotnie
sg zaangazowani w jego tworzenie, sg jego rzeczywistymi lub potencjalnymi beneficjentami. W

projekcie TAPAS zrealizowano badania z nastepujgcymi grupami osob:

— Rowerzysci — mieszkancy W-wy, ktorzy korzystajg z rowerdw w miescie (4 IDI, FGI);

— Aktywni dziatacze na rzecz transportu — osoby zaangazowane w dziatalno$¢ organizacji
pozarzgdowych majacych na celu rozwdj infrastruktury komunikacyjnej w W-wie (w tym
NGO zajmujace sie upowszechnianiem jazdy na rowerze) (4 IDI);

— Eksperci zajmujgcy sie systemem transportowym w W-wie (pracownicy naukowi) (1 IDI);

— Partnerzy spoteczni odpowiedzialni za transport rowerowy w W-wie (urzednicy i

eksperci/pracownicy naukowi) (warsztat/panel grupowy).
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4. Gtowne wnioski z badania

Rowerzystdw w stolicy mozna podzielié¢ na 2 gtéwne grupy ze wzgledu na formy jazdy rowerowej:
o aktywisci” i rowerzysci typu ,hard-users” to osoby, ktdre przede wszystkim korzystajg z
rowerow w komunikacji w W-wie i jak najdtuzej w roku;

e rekreacyjni i sportowi rowerzysci.

Zwyczajni rowerzysci przywigzywali bardzo duzg wage:
e do oszczednosci czasu, jakg zapewnia im rower;
e do kwestii zwigzanych z dobrym samopoczuciem, jakie zapewnia im ten Srodek
transportu;

e mowili, ze rower daje im poczucie wolnosci i niezaleznosci.

Aktywisci:
o ktadli przede wszystkim nacisk na pewnos¢ dtugosci czasu, jaki zajmie im dojazd z punktu

A do punktu B niezaleznie od tego, co w danej chwili dzieje sie na drogach.

Najczesciej wskazywane wady poruszania sie rowerem po Warszawie to:

e braki infrastrukturalne;

e Sciezki rowerowe w stolicy s3 budowane tylko z mys$lg o celach rekreacyjnych, a nie
komunikacyjnych, co réwniez spowalnia wzrost rowerzystéw wykorzystujgcych rower do
celéw transportowych;

e kultura kierowcdw samochoddw i komunikacji miejskiej;

e wptyw warunkéw atmosferycznych na jezdzenie rowerem.

Rowerzysci zwracali uwage na:
o kwestie bezpieczenstwa i formy jazdy: strach przed poruszaniem sie w tej samej
przestrzeni, co samochody, jest gtéwng przyczyna, dla ktorej rowerzysci jezdzg po

chodnikach, czesto tamigc rdwnoczesnie obowigzujace prawo;
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kwestie infrastrukturalne: badani byli przeciwni budowie $ciezek z kostki Bauma i narzekali
na bardzo matg ilo$¢ stojakdw na rowery;

zmiany w Warszawie: zauwazany jest rozwdj infrastruktury rowerowej, badani podkreslaja
powstawanie nowych Sciezek rowerowych;

ale krytykowano nieréwnomierne nasycenie miasta siecig sciezek.

Najwazniejsze propozycje zmiany:

rowerzysci zwracali uwage na bardziej przychylne podejscie do jazdy na rowerze w innych
miastach — istotne jest wypracowanie kultury jazdy oraz podniesienie poczucia
bezpieczenstwa;

budowa spdjnej sieci infrastruktury o wysokiej jakosci;

miasto powinno miec¢ sie¢ rowerowg umozliwiajacg poruszanie sie zewszad i wszedzie, a
szczegoblnie centrum Warszawy nie powinno stanowic¢ bariery dla rowerzystéw
proponowano oddzielenie sciezek od chodnika poprzez zastosowanie odrdzniajgcej sie
powierzchni, podwyzszenia; zastosowanie tzw. ,prostych rezerw”, czyli przeksztatcania
czesci szerokich chodnikdéw lub paséw zieleni w arterie rowerowe;

zwracano uwage na wielos¢ urzedéw i postulowano ufatwienie procesu decyzyjnego oraz
mniej skomplikowane procedury biurokratyczne dotyczace spraw komunikacyjno-
transportowych w W-wie;

wazne jest ustanowienie catosciowej, przemyslanej strategii rozwoju komunikacji
rowerowej w Warszawie wraz z kilkuletnim planem promaocji ruchu rowerowego;

jest tez oczekiwanie, aby decyzje dotyczace Sciezek i rozwoju ,rowerowej Warszawy” byty
podejmowane partycypatywnie, tzn. wspdlnie z grupami zainteresowanymi

(interesariuszami).
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5. Wyniki analizy jakosSciowej

Ponizej prezentowane sg uogélnione wyniki badan jakosciowych w podziale na grupy tematyczne

wraz z przyktadami najciekawszych lub najbardziej ,reprezentatywnych” cytatéw z rozmow’.

Warszawa rowerowa

Warszawa jako przestrzenn do jazdy na rowerze nie jest szczegdlnie dobrze postrzegana: jest
bardzo rozprzestrzeniona i ma mniejszg gestos¢ zaludnienia to znaczy, ze przecietna podréz, jaka
trzeba wykonaé z domu do szkoty (z domu dokads), jest wieksza niz w innych miastach (w Polsce i
za granicg). Ponadto, klimat nie sprzyja catorocznemu korzystaniu z aktywnego transportu.
Zimne sezony (listopad-marzec) to zwykle 4-6 miesieczne ,zawieszenie” jazdy na rowerze nawet
dla oséb bardzo nastawionych na te forme komunikacji po miescie.
Rowerzystdw w stolicy mozna podzielié¢ na 2 gtéwne grupy ze wzgledu na formy jazdy rowerowej:
— ,aktywisci” i rowerzysci typu ,hard-users” to osoby, ktére przede wszystkim korzystajg z
rowerow w komunikacji w W-wie i jak najdtuzej w roku (np. jedynie $niezyca ich
odstrasza), sg tez czesto zaangazowani w dziatania NGO na rzecz rowerzystow (typu Masa
Krytyczna):

,TO tez jest taka kwestia jak na przyktad namawiam, staram sie namawia¢ kogos$ do roweru, to
podnosze tg kwestie spotecznej odpowiedzialnosci za przestrzen miejska, jaka, jakg mamy. Jakby
wszyscy sie przesiedli, albo duza czes¢ ludzi przesiadtaby sie na rower, to juz od razu miasto by sie
zmienito, bytoby to miasto przyjemniejsze, takie bardziej dla ludzi, a mniej...” [P 8]

— rekreacyjni i sportowi rowerzysci to osoby, ktére uzywajg rowerdw w celu utrzymania
dobrego stanu zdrowia i aktywnego stylu zycia.

Dodatkowa kategorig sg rowniez rowerzysci zawodowi, czyli kurierzy (bikersi), ktérzy czesto maja

cechy oséb nalezgcych do grupy aktywistéw lub tzw. , hard-users” (ze wzgledu na zawdd), a takze

rowerzysci nieaktywni spotecznie, korzystajgcy z rowerdw sporadycznie i zamiennie z transportem

" Rozmowy byly nagrywane, a potem dokonano transkrypcji wszystkich wywiadow, ktére zakodowano. Cytaty sa
opisane numerem wywiadu.
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publicznym (nie tylko rekreacyjnie). Dalej w raporcie nazywamy ich ,zwyktymi rowerzystami”, to

znaczy takimi, ktérzy czasami korzystajg z aktywnego transportu (roweru) w miescie.

Zalety poruszania sie rowerem po Warszawie

Jednym z celéw badania byto poznanie przyczyn, dla ktérych warszawscy rowerzysci — zaréwno
aktywisci, jak i zwyczajni rowerzysci — jezdzg rowerami. Uznano, ze wskazane przez nich zalety
ptynace z poruszania sie tym srodkiem komunikacji po Warszawie, bedg mogty bys punktem
wyjscia do préby zachecenia innych mieszkancéw stolicy do korzystania z rowerédw. To wtasnie
rowerzysci s zrodtem najbardziej wiarygodnych informacji o tym, co jest pozytywne, a co
negatywne w jezdzie rowerem po Warszawie.
Cho¢ wydawatoby sie, ze zwykli rowerzysci i aktywisci bedg mieli podobne zdanie na temat zalet
ptynacych z jazdy rowerem po Warszawie, sytuacja wygladata nieco inaczej. Obie te grupy ktadty
nacisk na rézne aspekty pozytywnych stron aktywnego korzystania z transportu rowerowego.
Zwyczajni rowerzysci przywigzywali bardzo duig wage do oszczednosci czasu, jaka
zapewnia im rower. Byta to korzy$¢ wymieniana spontanicznie przez wszystkich z tej grupy
badanych. Jest ona scisle zwigzana z innym aspektem poruszania sie rowerem - z mozliwoscig
omijania korkéw, co daje przewage nad samochodami. Oszczednos¢ nerwédw spowodowana
brakiem straconego czasu na czekanie we wspomnianych korkach czy uniknieciem ttumu w
komunikacji miejskiej, byta czesto wspominana. ,,To jest oszczednos¢ czasu, oszczedno$é nerwoéw
tez (...), bo po prostu sobie wsiadam na rower i mam gdzies autobusy, ktére stojg w korku i ludzi,
ktérzy ledwo sie w tych autobusach mieszczg” [P7]. Badani moéwili réwniez o tym, ze rower
zapewnia im komfort poruszania sie po miescie. Podkreslali zalety ptyngce z tatwiejszego niz
samochodem dostepu do réinych miejsc oraz znalezienia miejsca do przypiecia i pozostawienia
roweru — znika wowczas problem braku wolnych miejsc parkingowych, co w przypadku
samochoddw jest nie tylko trudne, co rowniez kosztowne ze wzgledu na ptatne strefy. Mniejsze
wydatki finansowe sg réwniez odczuwane i wskazywane przez rowerzystéw poprzez brak
koniecznosci zakupu paliwa. Cheé dobrego wygladu, cho¢ jest wskazywana jako jedna z przyczyn,
dla ktérych warto wsigsé na rower, jest dla badanych raczej pozytywnym skutkiem ubocznym niz

tym, co motywuje ich do jazdy wiasnie tym srodkiem komunikaciji.
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Badani wskazywali nie tylko na praktyczne i mierzalne zalety jazdy rowerem. Niewiele mniejsza
wage przyktadali do kwestii zwigzanych z dobrym samopoczuciem, jakie zapewnia im ten srodek
transportu. Méwili, ze rower daje im poczucie wolnosci i niezaleznosci. Sprawia, ze mogg poby¢

sami ze sobg i odpoczg¢ od otaczajgcego ich zgietku.

Nieco inne korzysci poruszania sie rowerem po stolicy wskazywali tzw. aktywisci. Kfadli oni
przede wszystkim nacisk na pewnos¢ diugosci czasu, jaki zajmie im dojazd z punktu A do punktu
B niezaleznie od tego, co w danej chwili dzieje sie na drogach: ,(...) czas przyjazdu rowerem jest
bardzo przewidywalny. Jak sie pojawia paraliz w miescie, bo spadt $nieg ja jade 25 minut. Jak jest
super pogoda ja jade 25 minut. Jak jest wielki korek ja jade 25 minut. Jak przyjezdza papiez, to ja
jade 25 minut. W zadnym innym $rodku transportu to sie nie zdarza” [P11]. Badani aktywisci —
podobnie jak zwykli rowerzysci — wskazywali oszczedno$é czasu i omijanie korkéw jako duza
zalete. Ponadto cenig sobie komfort zwigzany z tym, ze rower umozliwia im jazde , od drzwi do
drzwi” bez koniecznosci dochodzenia do przystanki, przesiadek badz oczekiwania na tramwaj czy
autobus. Aktywisci zwracali wiekszg uwage na pozytywny aspekt zdrowotny niz zwykli rowerzysci.
Moéwili o tym, ze jazda na rowerze jest zdrowa i zapewnia im porcje ruchu niezbedng do
prawidtowego funkcjonowania. Jeden z badanych aktywistow wspomniat rowniez o tym, ze
poruszanie sie rowerem po Warszawie, daje mu mozliwos$¢ poznania miast od innej niz zazwyczaj
strony: , To jednak jest poznawanie miasta od zupetnie innej strony. Zwtaszcza na poczatku, jak sie
przesiadtem na rower, to odkrytem duzo takich rejondw miasta, w ktorych bym nigdy nie dotart
jakbym jezdzit tramwajem od A do B. Nawet na zasadzie takiej, ze poniewaz tak ciezko sie jezdzi
tym rowerem po Warszawie, (...) ja zawsze szukam jakich$ tam tras alternatywnych. Moze tu
skrétem przez park, moze objechad ulicami lokalnymi. | odkrywa sie nowe miejsca, zupetnie inng

Warszawe. Zupetnie inne osiedla, parki, jakies super miejscowki” [P11].

Wady poruszania sie rowerem po Warszawie
Postrzeganie wad i utrudnien zwigzanych z poruszaniem sie rowerem po miescie rézni sie ze
wzgledu na to, jak wykorzystuje sie rower. Znowu inne problemy wskazywali zwykli rowerzysci,

ktdrzy nie jezdzg na co dzien rowerem, a o innych wadach méwili badani aktywisci.
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Zwykli rowerzysci mowigc o problemach zwigzanych z jazda rowerem w Warszawie,
skupiali sie przede wszystkim na brakach i niedociggnieciach infrastrukturalnych, oraz na
kulturze kierowcéw samochoddéw i komunikacji miejskiej oraz pieszych w stosunku do
rowerzystow. Najwiecej narzekan dotyczyto sciezek rowerowych. Badani bardzo krytycznie i
obszernie wypowiadali sie na temat tego, ze czesto ,urywajg sie” — przyktadowo: do przejscia dla
pieszych jest, za przejsSciem juz jej nie ma; jest ich zbyt mata liczba, a te, ktére sg bywajg
rozmieszczane w nieprzemyslany sposob: ,Jest taki przyktad przy trasie S8, (...) na Lazurowej to
skrzyzowanie, gdzie jest Sciezka rowerowa, ale kompletnie nie optaca sie nig jecha¢, dlatego, ze
trzeba by byto trzy raz stac i czeka¢ na swiattach, w momencie, kiedy mozna pojechac drogg, ulica
po prostu (...)” [P8]. Czesto wspominana byta réwniez jakos¢ sSciezek — to, ze budowane sg w
sposdb bardzo niejednolity i ze dominuje na ich nawierzchni kostka Bauma (ktéra nie utatwia
jazdy) oraz to, ze ze wzgledu na liczne uskoki, nieréwnosci i niedociggniecia budowlane stanowig
zagrozenie dla bezpieczenstwa jazdy. Zaréwno jakos¢, jak i ilosé sciezek jest bardzo istotna dla
zwyktych rowerzystow, poniewaz jest to przestrzen, po ktdrej gtdwnie sie poruszajg lub chcieliby
sie poruszaé. Badani przyznawali, ze nie sg jeszcze na tyle odwazni, aby jezdzi¢ ulicami.
Infrastruktura rowerowa nie ogranicza sie tylko do sciezek rowerowych, o czym nasi rozmoéwcy
dobrze wiedzg. Wsréd zwyktych rowerzystow trudno byto znalezé gtosy, ktére nie mowity, ze
brakuje im miejsc przeznaczonych do przypiecia roweru. Badani wskazywali, ze jest to szczegdlnie
odczuwalne poza Scistym centrum Warszawy. Ta sytuacja w potaczeniu z obawami pozostawienia
roweru zwigzanymi z mozliwoscig kradziezy, jest to dla nich duzg blokadg hamujacg przed
korzystaniem z roweru jako srodka transportu. Twierdzg réwniez, ze Sciezki rowerowe w stolicy
sg budowane tylko z myslag o celach rekreacyjnych, a nie komunikacyjnych, co réwniez

spowalnia wzrost rowerzystow wykorzystujacych rower do celéw transportowych.

Poza sprawami dotyczacymi infrastruktury rowerowej zwykli rowerzysci mieli najwiecej
zastrzezen do obyczajow na drodze: traktowaniem osob poruszajacych sie tym srodkiem
transportu. Gtownie moéwili o kulturze jazdy kierowcow samochoddéw i autobuséow, ktorzy
niejednokrotnie mogg stanowié¢ zagrozenie bezpieczenstwa dla rowerzystéw. Badani bez trudu
wymieniali niechlubne przypadki praktyk drogowych kierowcéw, takie jak przejezdzanie z duzg
szybkosciag w odlegtosci kilku centymetréow od rowerzysty, brak respektowania wytyczonych
przejazdow rowerowych przy przejsciach dla pieszych, zajezdzanie drogi po manewrze

wyprzedzania. Wsrod takich zarzutdw przewijajg sie rowniez ogdlne, ktére dotycza tego, ze
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,kierowcy w ogdle nie zwracajg na rowerzystéw uwagi” [P7], ,,ja mam wrazenie, ze jadac jezdnig
wszyscy, znaczy kierowcy sg bardzo niezyczliwi, bo to jest ich miejsce do ruchu i ja im
przeszkadzam w jaki$ sposéb” [P8], ,to jest po prostu miasto dla samochodéw” [P8]. Oprocz
braku wyobrazni i kultury kierowcéw na drodze, zdaniem badanych problemem sg réwniez piesi,
ktdrzy chodza — czesto beztrosko — po sciezkach rowerowych: ,ja na przyktad kiedy$ zwrécitem
uwage takiemu panu, ktéry szedt sobie w najlepsze i to zajmujgc catg Sciezke, bo nie maogt is¢
jedna strong, tylko samym srodkiem szedt, to jeszcze zostatem zrugany, nietadnie zwyzywany, tak,
Zze co ja sobie wyobrazam” [P8]. Potgczenie tego, jak rowerzystow traktujg kierowcy i piesi

powoduje, ze rowerzystom trudno znalez¢ swoje miejsce w przestrzeni miejskiej.

Problemy, jakie widzg zwykli rowerzysci to réwniez kwestie niepowigzane ani z
infrastrukturg, ani kulturg kierowcéw i pieszych. Jest to miedzy innymi wptyw warunkéw
atmosferycznych na jezdzenie rowerem. Badani byli w duzej mierze zgodni co do tego, ze zima
nie poruszajg sie rowerem, poniewaz jest za zimno, bardzo nieprzyjemnie, a ewentualna jazda po
ulicy jest utrudniona z powodu nawierzchni $liskiej i nienadajacej sie do jazdy. Utrudnieniem,
ktdre niejednokrotnie powstrzymywato badanych zwyktych rowerzystédw przed skorzystaniem z
roweru byt rowniez padajacy deszcz. W przypadku oséb, ktére chciatyby dojezdza¢ do pracy
rowerem, kolejng barierg jest stroj, poniewaz nie kazdy moze sobie pozwoli¢ na luzny ubiér w
sytuacjach zawodowych. Dostrzegajg oni tez ograniczenia natury fizyczno-biologicznej, takie jak
dyskomfort fizyczny (np. w miejscu pracy) spowodowany spoceniem i zmeczeniem sie po jezdzie

oraz potrzebe posiadania dobrej kondycji, aby przejezdza¢ diugie dystanse.

Z innej perspektywy na wady jazdy rowerem po Warszawie patrzg aktywisci. Wszyscy
zgadzajg sie, ze: ,Ruch na ulicach [Warszawy — przyp. K.l.] dosy¢ dziki jest” [P10]. Aktywisci,
ktdrzy przewazinie korzystajg z ulic do jazdy rowerem podkreslajg, ze jezdzgc w ten sposdb
szczegdblnie konieczne jest bycie caty czas bardzo czujnym, skoncentrowanym i skupionym, aby
by¢ bezpiecznym. Podkreslaja, ze trudno wéwczas mysleé¢ o czyms innym niz jazda, co jest wadg w
poréwnaniu ze srodkami transportu publicznego. Istotng wadg dla aktywistéw jest réwniez to, ze
jezdzac za samochodami czy tez po prostu w zanieczyszczonej spalinami Warszawie, nie wptywa
to pozytywnie na zdrowie. Ponadto, podzielajg opinie zwyktych rowerzystow zwigzane z

ograniczeniami pogody i stroju, jakie sg zwigzane z jazdg rowerem.
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Bezpieczeristwo

Zaden z badanych rowerzystéw nie zadeklarowat, ze czuje sie bezpiecznie jezdzac po ulicy: ,Nie,
nie, absolutnie nie czuje sie bezpiecznie!” [P6]. W wypowiedziach przewija sie stwierdzenie, ze
jazda rowerem po ulicy wymaga odwagi. Strach przed poruszaniem sie w tej samej przestrzeni, co
samochody, jest gtéwng przyczyng, dla ktdrej rowerzysci jezdig po chodnikach, czesto tamiac
rownoczesnie obowigzujace prawo. Jest to zwigzane ze ztym traktowaniem rowerzystow przez
kierowcédw na ulicach miasta. Zdaniem badanych zta sytuacja rowerzystéw na ulicach wynika nie z
obowigzujgcych przepiséw, a z kultury i Swiadomosci kierowcow. Duzo negatywnych emocji
pojawito sie podczas poruszania tego watku rozmowy:

»Ja kiedy przejezdzam przez Swiatta, ktdre majg Sciezke rowerowa, nie czuje sie bezpiecznie, bo

jestem na bank pewna jak widze, ze obok mnie jedzie samochdéd i wtgcza kierunkowskaz, ze jesli

nie idzie zaden pieszy to on po prosu pojedzie, a jesli bedzie pieszy to sie po prostu zatrzyma na

Sciezce rowerowej przepuszczajac tego pieszego. Jestem na bank pewna, ze tak sie wtasnie stanie”
[P7];

"Kierowcy sg bardzo niezyczliwi dla rowerzystéw niestety, ciggle” [P8].

Wsrdd aktywistdw sg podzielone zdania na temat bezpieczenistwa jazdy po ulicach. Niektdrzy nie
unikajg poruszania sie rowerem po ulicach, natomiast wiekszos¢ korzysta z nich regularnie i nie

ma gorszych doswiadczen niz kilka siniakdw:

,Niebezpieczenstwo jazdy rowerem jest cholernie przereklamowane. Méwigc jednym zdaniem:
dziesie¢, wiecej lat jezdze na rowerze i w zasadzie, no jak widac¢ zyje, chodze. (...)Komunikacyjnych
wypadkéw jako takich w Warszawie nie miatem. To jest na 80 tys. km przejezdzonych, gtéwnie po
Warszawie, to juz mysle ze sie juz nic nie wydarzy” [P11].

Podkreslajg jednak, ze duzg role odgrywa doswiadczenie i liczba przejechanych kilometrow.
Wtedy rowerzysta uczy sie trafnie przewidywac mozliwe zagrozenia za strony kierowcy i bedac na
nie przygotowanym, ma czas na ich unikniecie. Jest to gtdwna przyczyna, dla ktérych wiekszos¢
0s06b czesto jezdzgcych na rowerze po miescie czuje sie bezpieczna: ,Ja sie czuje bezpiecznie, bo
juz tyle jezdze, ze jestem w stanie przewidzie¢ co ktéry kierowca moze wymysli¢” [P10]. Aktywisci
zauwazyli potrzebe rozgraniczenia bezpieczenstwa i poczucia bezpieczenstwa. O ile, ich zdaniem,
bezpieczenstwo rowerzystow na ulicach jest na przecietnym poziomie, o tyle samo poczucie

bezpieczenstwa jest tak bardzo niskie, ze powstrzymuje zwyktych rowerzystow przed jazda po
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ulicy: ,Teraz bojg sie ludzie wyjezdza¢ na jezdnie. A wystarczy tylko kawatek gdzie muszg jezdnia

przejechac zeby zrezygnowali z podrézy” [P11].

Zaden ze zwyklych rowerzystéw nie uwazat, ze w Warszawie panuje wysoki poziom
bezpieczenstwa roweréw zostawianych na ulicy (przypietych). Niektérzy wrecz rezygnuja z
poruszania sie po miescie i wykorzystywania do niektérych celéw (np. transportu w drodze na

zakupy) z obawy przed pozostawieniem go w miejscu publicznie dostepnym:

,Nigdy nie zdecydowatabym sie zostawi¢ roweru poza zasiegiem mojego wzroku. (...)Nie robie
zakupéw w duzych supermarketach tak, by zostawi¢ rower na zewnatrz. Wtedy wybieram inng
droge, metode, albo robie mniejsze zakupy gdzies pod domem. No i trzymam sie tej zasady
mocno” [P6].

Inne doswiadczenia majg osoby, ktére wykorzystujgc rower jako $rodek codziennego transportu,
bardzo czesto pozostawiajg go w réznych czesciach Warszawy: ,(...) rower zostawiam codziennie, w
wielu réznych miejscach. Bywa, ze na caty weekend on tu stoi pod kamienica. | jedyne problemy, jakie
miatem z kradziezg na miesScie, to tutaj dzieciaki, ktore tu mieszkaty podbieraty mi odblaski takie
opaskowe, opaski na rece” [P11]. Przyznajg, ze wiecej problemdw majg z bezpieczernstwem
pozostawiania roweréw na klatkach schodowych (np. w deszczowe dni) niz w przestrzeni

miejskiej.

Infrastruktura rowerowa

Infrastruktura rowerowa byfa niezwykle rozlegle omawianym przez badanych tematem. Sciezki
rowerowe to bardzo wazna sprawa szczegdlnie dla rowerzystéw rekreacyjnych i tych, ktérzy
sporadycznie jezdzg po miescie. To wifasnie oni z nich najczesciej korzystajg. Z tego powodu
istotne jest, aby byto ich wiele w miejscach, gdzie trudno jest inaczej dojechac oraz by ich jakos¢
utatwiata sprawne przemieszczanie sie z miejsca na miejsce. Zdania na temat sieci Sciezek
rowerowych byly podzielone. Przewazaty gtosy, ze sSciezek jest za mato, nie s3 ze sobg
potaczone, trudno o kontynuacje jazdy po nich i koiczg sie w niespodziewany — a czesto réwniez
niebezpieczny — sposob. Taki stan rzeczy upatrywany jest w braku rozplanowania i
skoordynowania budowy sieci Sciezek. Wing obarczano urzednikdw moéwigc, ze ,jest jak jest”,
poniewaz ktos sie z kims nie dogadat, a w efekcie $ciezki budowane sg troche ,na oslep”. Jednak

nie wszystkie poglady sg tak bardzo negatywne. Badani chwalili $ciezki na Ursynowie wskazujac,
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Ze sg spojne, a przede wszystkim wiekszo$é z nich jest ze sobg potgczona, co utatwia poruszanie
sie. Inni badani wyrazali sie dobrze o trasach, jakie pokonujg na rowerach: z Woli na Mokotéw,
wzdtuz ul. Radzyminskiej czy dtugiej i atrakcyjnej rekreacyjnie Sciezce-deptakowi wzdtuz prawego
brzegu Wisty. Rozmawiano réwniez o tym, jakich tras rowerowych im brakuje. Ws$réd
wymienianych pojawit sie postulat $ciezki umozliwiajgcej jazde miedzy Brédnem a Mokotowem
oraz Jagiellonskg — od mostu Slasko-Dabrowskiego do ulicy Torunskiej. Wielu zwyktych
rowerzystow moéwito o tym, ze o ile wiekszos¢ dzielnic Warszawy lepiej lub gorzej, ale prébuje
sobie radzi¢ z infrastrukturg rowerowa, o tyle Centrum stolicy jest stabo zaplanowane pod tym
katem, co w znaczacy sposéb utrudnia przemieszczanie sie z jednej dzielnicy do drugiej przez
Centrum. Réwniez aktywisci mowili o tym, ze w Centrum s3g duze braki infrastruktury rowerowej,
cho¢ réwnoczesnie mieli Swiadomos¢, ze jest to taka czes¢ miasta, gdzie najtrudniej jg stworzyc.
Jako przyktad podano pas dla roweréw wzdtuz ul. Emilii Plater, ktéry cho¢ istnieje, jest
nieprzejezdny w godzinach szczytu z powodu zastawienia go przez stojgce w korku samochody.
Warszawie. Wielu jednak — choé¢ nie w petni zadowolonych z ilosci i rozplanowania $ciezek -
dostrzega pozytywne zmiany. Doceniajg nowopowstate Sciezki i kierunek, w jakim idg zmiany w
Warszawie. Cieszg sie rowniez, ze wiasciciele niektérych biurowcéw — przyktadowo wiezowca
przy rondzie ONZ — propaguja, zachecajg i utatwiajq przyjezdzanie rowerem do pracy tworzac w
ten sposob proekologiczne miejsca na mapie Warszawy. Aktywisci i przedstawiciele organizacji
pozarzadowych podkreslali, ze z ich miedzynarodowych obserwacji wynika, iz Sciezki rowerowe
petnia w miescie miedzy innymi funkcje promocyjng. Dlatego ich zdaniem wiadze Warszawy
powinny mie¢ na wzgledzie to, ze budujac nowe Sciezki, nie tylko utatwiaja mieszkarncom

poruszanie sie rowerem, ale réwniez budujg swéj pozytywny wizerunek.

Wszyscy badani byli przeciwni budowie $ciezek z kostki Bauma. Zwykli rowerzysci
wskazywali na to, ze jezdzi sie po niej niewygodnie, a jej konstrukcja powoduje, ze jakas jej czes¢
odstaje od reszty, co jest niebezpieczne podczas jazdy. Rowerowi specjalisci podkreslali, ze na
podtozu z kostki Bauma traci sie 30% energii, co powoduje, ze jazda jest bardziej meczaca niz po
asfalcie, z ktdrego ich zdaniem powinny by¢ wykonywane sciezki. Ponadto aktywisci méwili o tym,
ze powinny by¢ one tak projektowane, aby nie miaty stromych podjazdéw ani ostrych zakretow
pod katem 90 stopni. Pokonanie takiego zakretu przy sredniej badz duzej predkosci jest

niemozliwe, co skutkuje tym, ze rowerzysci podczas ich pokonywania wjezdzajg na chodniki.
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Sciezki nie stanowia petnej infrastruktury rowerowej. Sktadaja sie na nig réwniez inne
elementy takie jak: stojaki, parkingi rowerowe, wypozyczalnie zwigzane z systemem roweru
miejskiego. Rowerzysci narzekali na bardzo matg liczbe stojakéw na rowery. Mowili, ze znajduja
sie gtéwnie przy hipermarketach i niekiedy w Centrum oraz pod biurowcami. Podkredlali jednak,
ze to zdecydowanie za mato: ,(...) s3 pod biurami, sg pod galeriami handlowymi, ale nie tylko
wokoét tego kreci sie zycie, bo tak na prawde ja ogdlnie nie widze tych stojakéw, wiec tak
naprawde to brakuje ich wszedzie” [P7]. Wskazywali, ze warto takie stojaki stawia¢ przyktadowo

pod przychodniami, mniejszymi sklepami czy kinami.

Z kolei parkingi rowerowe w Warszawie to przewaznie kilka stojakdw pozostawionych bez
zadnego nadzoru. Uwaza sie, ze jest to zdecydowanie za mato. Rowerzysci postulowali, aby
strzezone parkingi rowerowe znajdowaly sie miedzy innymi w zagtebiach biurowych oraz
wzdtuz linii metra, gdzie szczegdlnie sprawdzitaby sie idea ,bike and ride” (nawigzujaca do ,,park
and ride”). Konieczne jest wéwczas zapewnienie bardzo wielu miejsc na rowery oraz taka kontrola

tych parkingéw, aby rowerzysta mégt bezpiecznie pozostawié swdj pojazd.

Spytalismy rdéwniez rowerzystéw o nowopowstajgcy system roweru miejskiego oraz idee
wypozyczalni. Do tego pomystu bardzo optymistycznie nastawieni byli zwykli rowerzysci,
rowerzysci rekreacyjni. Ich zdaniem warto wprowadza¢ i rozszerzaé¢ takie przedsiewziecia,
poniewaz jest to ciekawa atrakcja — réwniez turystyczna. Obawy wobec systemu wypozyczania
roweru miejskiego prezentowali aktywisci i przedstawiciele NGO. Ich watpliwosci zwigzane byty z
tym, ze system moze byé nieefektywny z powodu zbyt matej ilosci sciezek rowerowych. Ich
zdaniem najpierw powinno sie rozbudowac sie¢ Sciezek, a dopiero pdiniej wprowadzaé
wypozyczalnie rowerdw. Oczywiscie rozszerzenie infrastruktury rowerowej spowoduje wzrost
ruchu rowerowego, a wtedy taki system wypozyczalni bedzie bardziej skuteczny i czesciej

wykorzystywany przez warszawiakdw oraz turystéw.

Wsréd uzytkownikéw rowerédw panowato generalnie przekonanie, ze rowerzysci s3 w
gruncie rzeczy pomijani w decyzjach dotyczacych infrastruktury rowerowe;j. Jeden z nich zauwazyt
i bardzo chwalit haki do przyczepienia roweréw w pociggach SKM. Takich inicjatyw — nawet
drobnych — utatwiajacych przemieszczanie sie rowerzystow jest jednak zdaniem badanych zbyt
mato. Aktywisci wskazywali na to, ze jest stale niezaspokojony popyt na infrastrukture

rowerowq. Podkreslali, ze dobra i bezpieczna infrastruktura zacheci wiecej oséb do korzystania z
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rowerdw. Zdaniem aktywistow funkcjonalne miasto powinno mie¢ sie¢ rowerowa umozliwiajaca
poruszanie zewszad i wszedzie. Utrzymywali, ze szczegélnie w Centrum, gdzie poziom ruchu
samochodowego jest bardzo wysoki, wazne jest, aby byta bezpieczna mozliwos¢ poruszania sie
rowerem wszedzie (przyktadowo na poczte, bezpiecznie go przypiagé, zatatwi¢ swoje sprawy i

wrécic¢ badz jechaé rowerem dalej).

Postrzeganie zmian

Niemal wszyscy badani dostrzegajg wyrazne, pozytywne zmiany w kwestii transportu
rowerowego w Warszawie. Entuzjazm okazywany jest zaréwno przez zwyktych rowerzystow,
korzystajacych z infrastruktury na co dzien, jak i wsrdd przedstawicieli organizacji pozarzadowych,
aktywnie zaangazowanych w proces zmian. Ze wzgledu na charakter zmiany podzieli¢ mozna na

infrastrukturalne oraz dotyczace cech rowerzystéw.

Najbardziej zauwazany jest rozwdj infrastruktury rowerowej, badani podkreslajag powstawanie
nowych $ciezek rowerowych jako najsilniej odczuwang przez nich zmiane. Nowe S$ciezki nie
powstajg jednak w Centrum, ktdre opisywane jest jako wytgczone z pozytywnego trendu. ,Z tym,
ze ona [zmiana] nie jest taka widoczna tu w Centrum, bo w Centrum sie wiele nie zmienia. Po
prostu no w dzielnicach, takich jak Ursyndw, Bielany, tu dookofa...” [P8]. Rozwdj ogranicza sie do
poszczegdlnych dzielnic, przewaznie wymieniano Prage, Mokotdéw, Bielany, Ursynéw, Bemowo
oraz okolice Wisty. Wyrazne braki w infrastrukturze rowerowej na obszarze centrum Warszawy
dostrzegane sg i przez zwyczajnych rowerzystow, i przez aktywistébw. Zwracano uwage na
asymetrie w nasyceniu Warszawy siecig $ciezek, ktérg bardzo negatywnie oceniano. Zwfaszcza
mieszkancy Warszawy uzywajgcy roweru jako codziennego Srodka transportu zauwazyli ten

problem i go krytykowali..

Szczegblng uwage zwracano na jako$é sciezek — wsréd tych nowo powstatych wyzej
oceniana nawierzchnia asfaltowa zaczyna dominowac: ,,Powoli juz sie réwnowaga zaczyna robic.
Do niedawna wiekszos¢ byta zta, w tej chwili te, ktére byty naprawde zte to sg demontowane. Jest
tak pdt, na pdét. Na mojej trasie z domu do Centrum wiekszos¢ jest dobrych juz...” [P10].

Centrum zdecydowanie lepiej wyposazane jest pod wzgledem stojakéw rowerowych. Badani

mowig o wysokim i nawet wystarczajacym nasyceniu stojakami rejonu srodmiejskiego. Ale Jako
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wyraznie niedorozwiniete wymieniane sg obszary poza centrum, brak stojakéw szczegdlnie
dotkliwy jest w okolicach budynkéw uzytecznosci publicznej, bankomatéw itp. ,,No i czesto nie ma
po prostu gdzie go przyczepi¢, tak, no nie wiem, znaczy w Centrum juz powstajg takie ten, ale
gdziekolwiek indziej, no nie wiem. Chciatem podejs¢ do bankomatu i wybraé pienigdze, to nie
mam gdzie tego roweru zostawi¢, po prostu” [P8]. Podobne spostrzezenia na temat liczby

stojakow przedstawit jeden z dziataczy:

Jest juz niezle catkiem. No nie wszedzie, bo powiedzmy sobie Srédmiescie miato duzg akcje
stawiania stojakow. | ja na przykfad jak jezdze po Srédmiesciu, to wszedzie, gdzie chciatem stojak, to
w ramach tej akcji go poprositem i dostatem. Wiec w Srédmiesciu tam, gdzie chce robie go przy
stojaku i nie ma problemu. U siebie na Biatoteke jak jade pod poczte, to musze sie przypinaé¢ do
stupka, bo Biatoteka takiej akcji nie zrobita. Ale ogdlnie sie poprawia i przynajmniej moich potrzeb
stojakowych wiekszosé jest zapewniona” [P11].

Po raz kolejny dostrzec mozemy geograficzng asymetrie w rozwoju infrastruktury Warszawy, cho¢
tym razem wektor zostaje odwrdcony. Stojaki rowerowe, w przeciwienstwie do Sciezek, pojawiaja
sie w Srédmiesciu w duzych iloéciach. Czesto gtéwnym mankamentem dzielnic poza Centrum,
ktore dos¢ dobrze zaopatrzone sg w sie¢ sciezek rowerowych, jest brak stojakéw. Drugim z
postrzeganych wymiaréw sg zmiany w podejsciu Warszawiakéw do jazdy na rowerze oraz w
liczby rowerzystow, ich nawykach i zréznicowaniu. W ciggu ostatnich kilku lat ,liczba roweréw co
najmniej sie podwoita na ulicach” [P8], badani zauwazajg zdecydowany wzrost liczby
rowerzystdw, co postrzegane jest jako trend pozytywny. Rower stat sie modny, zamiast
okazjonalnych przejazdéw wykorzystywany jest tez do codziennej komunikacji. Na ulice zaczeli
wyjezdzac¢ ludzie w réznym wieku, zardwno mtodzi jak i starzy. Badani dostrzegli zmiany tez w
czestotliwosci jazdy: ,Ale ja zauwazytem wtasnie, ze duzo oséb zaczeto tez jezdzi¢ w zimie. Bo
kiedys byto tak, ze jak przychodzity te chlapy...” [P8].

Badani méwili réwniez o konsekwencjach takich zmian. ,Widze, widze rdznice przede
wszystkim w sposobie patrzenia na rowerzyste. Kiedys to byto okazjonalne, a w tej chwili wtasnie
na tyle duzo, stato sie na tyle popularne, ze ludzie jakby przyzwyczaili sie do tego widoku i sg
bardziej zyczliwi” [P8]. Mdwiono takie o zmianie stosunku pracodawcéw i administratorow
biurowcéw, ktdrzy montujac prysznice i ustanawiajgc ,,dni rowerowe” postanowili witgczyé sie w
pozytywny trend zwiekszenia popularnosci transportu rowerowego. ,No i tez niektére, niektére
miejsca pracy. Na przyktad nowoczesne biurowce klasy A za cel stawiajg sobie to, zeby byt parking
rowerowy i prysznice i jakby to tez stanowi o tym, ze taki biurowiec moze dostac status

najlepszego jakosciowo” [P8].




Collegium Civitas

STUDIA SPOLECZNE | POLITYCZNE

Rowerzysci wigczeni w rozwdj infrastruktury za posrednictwem organizacji pozarzadowych
silnie t3czg obserwowane zmiany z wtasng dziatalnoscia. Jako przyktady poda¢ mozna wymieniong
juz partycypacje przy wyznaczaniu miejsc ha nowe stojaki w Srédmiesciu, czy interwencje w celu
wymiany nawierzchni $ciezki, rowniez przewijajagcg sie powyzej. W szerszym niz osobisty
wymiarze, wsrdd aktywistdw rowerowych zmiany w infrastrukturze Warszawy oceniane s3
pozytywnie, choé przewaznie opisywali je jako zbyt wolne i nie sktadajgce sie na szerszg strategie
rozwojowa. ,,No jesli chodzi o rozwigzania techniczne, to idzie ku lepszemu, chociaz niezwykle
bole$nie. Natomiast najbardziej bolesny jest ten brak tego ogdlnego planu, zeby te sciezki
tworzyty jakis system kompletny” [P11]. Na ten punkt widzenia sktada¢ sie moze wglad w
dziatanie instytucji miejskich, bezposrednie uczestnictwo w procesie tworzenia infrastruktury oraz

osobiste i regularne jej uzytkowanie.

Dobre praktyki i sugestie

Badani pytani byli o dobre praktyki — sprzyjajgce ruchowi rowerowemu rozwigzania techniczne i
prawne, ktére zaobserwowali w innych miastach. Rowerzysci zwracali uwage na bardziej
przychylne podejscie do jazdy na rowerze w innych miastach, wypracowania kultury rowerowej
oraz budowy spojnej sieci infrastruktury o wysokiej jakosci. Dominowaty przyktady z Europy
Zachodniej: najczesciej wsréd wzordéw do nasladowania wymieniano Holandie, Niemcy i Austrie.
Warszawe umieszczano réwniez na tle innych miast Polski, szczegdlnie Tréjmiasta i Krakowa,
ktdére przedstawiano jako o wiele lepiej przystosowane do ruchu rowerowego. Wybér dobrych
praktyk wynikat z obserwacji i opierat sie gtownie na doswiadczeniu jazdy na rowerze w
opisywanych miejscach, uczestnictwie w ruchu drogowym i uzytkowaniu infrastruktury.

Zwrdécono uwage na kulture zachowania na drogach w Europie Zachodniej:

»,Raz bytam w Niemczech i objechatam catg wyspe Uznam, i to, co tam zobaczytam to w poréwnaniu
z Polskg jest inny swiat zupetnie. Poczagwszy od tego, co sie dzieje na ulicy, gdzie samochdd jak widzi
rowerzyste to zatrzymuje sie juz 5 metréw wczesniej zeby go przepuscié. To jest fenomenalne” [P6].

»(...) natomiast jesli chodzi o kulture kierowcéw to tam [na Zachodzie] nikt nie trgbi na rowerzystow,
bo to wida¢. Tak samo jezeli rowerzysta jedzie to nikt go nie prébuje wyprzedzi¢ na trzy centymetry
tylko, zeby, bo inaczej musiatby zmieni¢ pas ruchu i tak dalej i jeszcze do tego jedzie dziesie¢ razy
szybciej niz rowerzysta. Jest, znaczy to inna kultura po prostu” [P18].

Takie zachowania wigzano zaréwno z dtuzsza tradycjg jazdy na rowerze, jak i wyrazniejszym

zaznaczeniem obecnosci rowerzysty w miescie. W  kwestii Sciezek rowerowych
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niekwestionowanym wzorem byfa Holandia. Badani zwracali uwage na wysoka jakos$¢ sciezek oraz
ich zréznicowanie. Pozytywnie oceniano wysokiej jakosci nawierzchnie, obecnos¢ toalet dla
rowerzystow. Wymieniano wydzielenie sciezek przeznaczonych do konkretnych rodzajow
komunikacji.

»(...) albo na przyktad w Holandii jest takie rozwigzanie, ze sg Sciezki rekreacyjne typowe
miedzymiastowe powiedzmy, albo takie wokét podmiejskie. Sciezki miedzymiastowe szybkie, do
ktdrych, ktére sie, no gdzie majg prawie jak autostrady, tylko ze rowerowe, to jest nawet pod
miastami, nie chodzi o same miasta” [P8].

W kontekscie polskim jako dobry przyktad rozwoju sciezek podawano Tréjmiasto, a to ze wzgledu
na ciggtosc tras rowerowych. ,Wiem, ze w Gdyni w Tréjmiescie jest to dosy¢ dobrze rozwigzane
tak, ze mozna przejechac cate Trdjmiasto, ale to tez sg Sciezki wzdtuz drég, wzdtuz ulic, w zwigzku
z czym, cykl swietlny utrudnia te jazde” [P6].
Przedstawiciele organizacji pozarzadowych i tzw. aktywisci rowerowi przedstawiali bardzo
whnikliwe i ztozone pomysty dotyczgce wzorcéw dla rozwoju komunikacji rowerowej w Warszawie.
Poglady na te kwestie byty réwniez duzo bardziej zréznicowane. Prezentowane stanowiska zatem
nie s3 w petni spdjne. Organizacje pozarzgdowe reprezentowane przez badanych zajmujg sie
publikacjg analiz i raportow dotyczgcych mozliwych rozwigzan obserwowanych za granica. Czes¢ z
badanych aktywistéw brata udziat w zagranicznych seminariach, odbywata studyjne wizyty w
panstwach catego swiata. Dodatkowo, wielu z badanych aktywistéw zaangazowanych byto w
turystyke rowerowsq (jako uczestnicy, badz organizatorzy) i czesto mieli ogromne doswiadczenie w
eksplorowaniu na rowerze krajéw Europy i swiata, posiadali wiec odpowiednio szersze i gtebsze
spojrzenie na sprawy komunikacji rowerowej:
»to jest temat na tygodniowy wyktad. Bo sg bardzo rézne modele rozwoju ruchu rowerowego i tez
infrastruktury rowerowej, organizacji tego ruchu rowerowego. Model dunski, jak sie popatrzy, jest
zupetnie inny, niz model holenderski, a model niemiecki jest jeszcze inny. A my mamy tak na prawde
taki model, chyba najbardziej zblizony do takich partyzanckich hiszpanskich, czy skandynawskich w

druga strone patrzac. Gdzie nie ma tych tradycji rowerowania i ten ruch rowerowy jest troche takim
pieszym z kétkami” [P11].

Jedn3a z elementarnych kwestii byto dostosowanie prawa do wymogoéw budowy infrastruktury,

jako warunek niezbedny do usprawnienia komunikacji rowerowej w Warszawie:

,Na Zachodzie te przepisy sg duzo bardziej przyjazne dla rowerzystow. Ale najwazniejsze rzeczy
zostaty juz wprowadzone. Jeszcze taki wazny krok, ktdry przed nami jest to zmiana rozporzadzen
Ministerstwa, ktdre umozliwig tworzenie lepszej infrastruktury. (...). Taki przyktad tych S$luz
rowerowych, ktére w tym momencie sg w kodeksie drogowym juz ujete, ale tak naprawde do konca
jeszcze przepisdw nie ma mowigcych, jak doktadnie takg Sluze zrobi¢, jakie na to mie¢ wymiary, jak
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umiejscawia¢. Wiadomo jak to robié, bo to na Zachodzie jest stosowane i tutaj nic sie innego nie
wymysli, ale projektanci czesto potrzebujg takich szczegdétowych przepisdw, ze jak ma napisane, ze
tak moze, to tak moze” [P10].

Mowa byta réwniez o zmianie prawa drogowego, ktére polepszatoby pozycje rowerzysty w
ruchu drogowym: ,,Moze by¢ tak, jak w Holandii, ze jest silniej podkres$lona odpowiedzialno$é
kierowcy za bezpieczenstwo na drodze, (...) Brakuje na przyktad skretu na dwa, czego nie udato
sie wywalczy¢ w Ministerstwie” [P11].

Inng praktyka jest oddzielenie pasa rowerowego z obrebu jezdni oraz wprowadzenie
ruchu wyciszonego: ,najlepsze rozwigzanie to jest to, co Niemcy stosujg, to jest strefa ruchu
uspokojonego, czyli stawia sie znak trzydziesci na godzine...” [P9]. Wymieniane byly réwniez
kontrapasy oraz mozliwo$¢ dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach
jednokierunkowych: ,w Austrii normg jest to, ze jak jest ulica jednokierunkowa to, tam gdzie jest
niby zakaz wjazdu, to stoi jest taki znak, ze «Rower frei»” [P9]. W Bolgocie w Kolumbii ciekawym
pomystem jest zamykanie wybranych ulic na rzecz rowerzystéw: ,,(...) bo na przyktad w kazdg
niedziele wybrane ulice sg zamykane dla ruchu catkowicie i mozna sie na rowerach, na rolkach,
spacerkiem tam poruszaé” [P10].

Wartym do odwzorowania w Warszawie pomystem byly sposoby promocji komunikacji
rowerowej prowadzone przez miasto:
»(...) dla mnie takim objawieniem byta Sewilla. To po prostu miasto, w ktéorym w ciggu 3 lat
przesadzono 7, czy 8% mieszkancdw na rowery. Bez zadnych tradycji rowerowania, po prostu w

ciggu roku w zasadzie wybudowali wiekszos¢ sieci rowerowej w miescie. To jest jak najbardziej
osiggalne, to jest mozliwe, trzeba chcie¢” [P11].

Podkreslano, ze miasto moze tatwo wptyngé na dziatania mieszkarnicéw poprzez rozbudowe sieci
Sciezek: ,, miasto jakie takie powinno zachecaé [do jazdy rowerem] witasnie infrastrukturg” [P8].

Rozméwecy sugerowali réwniez wyrazne oddzielenie rowerzystéw od innych uzytkownikéw drogi
oraz pieszych. Méwiono o oddzieleniu $ciezek od chodnika poprzez zastosowanie odrdzniajacej
sie powierzchni, podwyzszenia, czy nawet odgrodzenia jej barierka. Padaty pomysty tworzenia
zatoczek wzdtuz Sciezek rowerowych, miejsca na odpoczynek, czy uzupetnienie wody.
Proponowano rowniez zastosowanie tzw. ,prostych rezerw”, czyli przeksztatcania czesci

szerokich chodnikéw lub paséw zieleni w arterie rowerowe.
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Rowerzysci obywatele: wspoétpraca w tworzeniu przestrzeni miejskiej

Niewiele jest warszawskich organizacji pozarzgdowych sprofilowanych na dziatania
zrbwnowazonego rozwoju i transportu miejskiego w stolicy, ale te, ktére istniejg, sa bardzo
profesjonalne w dziataniu — przy niewielkim pod wzgledem liczebnosci potencjale ludzkim, bardzo
aktywnie dziatajg, sg czujne i chetne do kooperacji. Stale sie uczg i planujg kolejne dziatania na
rzecz dobra wspdlnego/publicznego transportu:

»Ale w Warszawie, bo to jest jaki$ tam jeden przyktad udziatu spoteczenstwa rozumianego jako
organizacja pozarzagdowa w procesie, no to jest bardziej intensywne, poniewaz nasza organizacja
(nazwa) tak naprawde wrosta juz mocno w te Warszawe i mamy szereg kanatéow za pomoca
ktérych [dziatamy- uzup. K.I], mamy wydeptane Sciezki, rozpoznane procedury prawne, wiemy do
kogo napisaé, do kogo zadzwonié, tez urzednicy wiedzg, ze do nas mozna zadzwonic¢ itd.” [P 9].

Zwykli rowerzysci zwykle nie interesuja sie kwestiami rozwoju infrastruktury, nie wiedzg ani czy
majg jakie$ prawa dotyczgce wywierania wptywu na przestrzed miejskg, ani czy majg prawa
zwigzane z procesem konsultacji spotecznych. Brakuje podstawowej wiedzy wsréd obywateli na
temat tego, do kogo kierowaé uwagi. Brakuje tez checi. Jest za to oczekiwanie, aby urzad
(urzedy) sprawnie podejmowaty dobre decyzje takze w sprawie infrastruktury rowerowej:

»Powinien nakazywaé. Powinien mie¢ prawo do nakazywania czego$ takiego, zeby to byto
realizowane... Od nich powinna i$¢ dyspozycja, bo miasto to jest miejsce, w ktdrym zyjemy i Ci
urzednicy powinni mie¢ decydujacy gtos, zeby nakazywac rdéine rzeczy dla bezpieczenstwa
mieszkancow...” [P5].

W sprawie $ciezek oczekuje sie na decyzje ,,w formie dialogu z rowerzystami” [P5], ale taki
dialog musiatby by¢ zainicjowany przez urzad (JST). Podczas wywiaddow kilka razy pojawit sie
whniosek, ze przydatby sie jeden komisarz (urzednik) w miescie do spraw rowerowych — tak, aby
wszyscy o nim wiedzieli i tatwiej byloby do niego dotrzeé. Bardzo powaziny problemem jest
wielos$¢ urzeddw od réznych typdw spraw komunikacyjno-transportowych w W-wie:

»(...) za duzo urzeddéw, ktdre tym sie zajmuja. | dogadaé sie czasem miedzy pokojami réznymi w
tym samym budynku to jest duzy ktopot, a te urzedy sg w kilku réznych budynkach. Jest to zbyt
rozdrobnione i... Niby wiadomo kto przy ktérej drodze odpowiada za to, ale nie ma jakiego$
jednolitego dziatania, kazdy sobie. Dzielnice sobie, ZDM sobie. W sumie to jest kilkanascie tych
urzeddw, jak nie ponad 20, jak co$ z rowerami majg wspdlnego” [P10].

Krytykowano réwniez negatywny stosunek urzednikdw do rowerzystéw (szczegdlnie tych
aktywnych, uwazanych za ,fanatykow”), pogmatwane procedury decyzyjne i biurokratyczne

ztozonosci:
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»(...) urzednicy bardzo duzo czasu spedzajg na ktdceniu sie z samym sobg, pomiedzy jednostkami,
pionami, wydziatami, dziatami, biurami i innymi zwierzakami, to nalezatoby przejrze¢ sobie
doktadnie taka strukture miejskg” [P12].

Z kolei NGO i aktywisci nie narzekaja na ztozono$¢ urzeddw, bo nie tylko wiedza, jak dotrze¢ do
odpowiednich dziatéw/departamentéw (i z ktérymi urzednikami trzeba sie kontaktowac), ale
tez maja poczucie misji i chcg wywiera¢ wptyw na zmiany w przestrzeni publicznej. Wspodtpraca
JST-NGO w zakresie transportu w W-wie polega przede wszystkim na:

— uczestnictwie w Komisjach Dialogu Spofecznego (KDS tematyczne):

,KDS zgodnie z programem wspdtpracy miasta z organizacjami pozarzgdowymi jest ciatem
inicjatywno- doradczym, czy jakos tak... wyksztatcita sie tam grupa takich oséb z duzym zacieciem
i duzg wiedzg z réznych zakresow, ktéra jest w stanie utrzeé jakie$ poglady i z dyrektorem
prowadzi¢ dyskusje takg rownorzedna...” [P 9].

— dziataniach interwencyjnych (np. pisanie pism do urzedéw w sprawie stojakéw na rowery

w konkretnych miejscach, organizacja Masy Krytycznej - manifestacji rowerzystéw®):

»lcelem jest - uzup. K.I.] zwracanie uwagi na obecnos¢ rowerdw w miescie, zrobienie jakiegos
szumu wokot tematu rowerdw no i zeby zaczety powstawaé te drogi rowerowe, cate
infrastruktura za tym. Jak sie zrobi szum wokdét tematu, to urzednicy sg jako$ zmuszeni, zeby
dziatac" [P12];

— wspodtpracy celowo-akcyjnej, np. w ramach projektu Warszawska Mapa Barier;

— uczestnictwie w konsultacjach ds. okreslonych inwestycji.
Informacje dotyczace konsultacji spotecznych czy pomystdw na zmiany transportowe nie sg
ukrywane, ale tez prawie wcale ich sie nie promuje i raczej ,zwyklty rowerzysta” do takich
informacji nie dotrze:

»,Zazwyczaj jest to ogtoszone w BIP. Jak wejdziesz na strone miejska, to by¢ moze po dtugich
poszukiwaniach znajdziesz ten BIP i by¢ mozie w tym biuletynie znajdziesz ten dziat z
konsultacjami spotecznymi. Natomiast przecietny obywatel Warszawy nie ma pojecia, ze takie
konsultacje sie odbywajg” [P12].

Organizacje reprezentujg interesy rdznych grup jezdzgcych na rowerach i wskazujg tematy, ktére
chciatyby przedyskutowaé¢ wspdlnie z urzednikami, niekiedy prosza o informacje, na tematy
zwigzane z transportem (na przyktad jakis plan zagospodarowania). Jednak kilkakrotnie w
rozmowach pojawita sie krytyka KDS'6w za brak konkluzywnosci. Jest to miejsce do organizacji

debaty publicznej na tematy wazne z punktu widzenia organizacji, jak i urzednikow. Rowerzysci-

® Nota bene jest to wydarzenie do$¢ kontrowersyjne: NGO uwazaja, ze to jedna z form protestu, forma zwrécenia
uwagi, podczas gdy uzytkownicy drog i ,,zwykli rowerzysci” twierdza, ze ma to na celu utrudnianie ruchu
samochodowego i budowaniu ztego wizerunku rowerzystow.
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aktywisci powtarzali sugestie, aby skrécié¢ formalno$ci i urzednicze procedury tak, aby dziatat
model typu: , Pismo- konsultacje — decyzja i reakcja/dziatanie”.
Aktywisci ze wzgledu na swojg dziatalno$¢ w ramach organizacji pozarzagdowych zwracali rowniez
uwage na inne problemy w urzedach, ktére nie dziatajg poprawnie. Wsréd takich kwestii
wymieniali opieszatos¢ urzednikdow w realizacji plandw budowy sciezek rowerowych oraz
nieskoordynowane i pozbawione logiki dziatanie nieoparte na wczesniejszym planowaniu.
Przedstawiciele NGO wymienili pie¢ formutowanych na przestrzeni lat strategii rozwoju
infrastruktury rowerowej. Zadna z nich nie byfa jednak w ich opinii realizowana, co skutkowato
chaosem, a w rezultacie solidnymi utrudnieniami w poruszaniu sie po miescie rowerem:
»Piec¢ ich byto. Poczawszy od Systemu Studenckiego, przez Ogdlnomiejski, koriczac na Studium
Uwarunkowan Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego. No te 270 km [juz zbudowane w
Warszawie $ciezki] by wystarczyto. Warszawa ma 30 km z Tarchomina na Zielony Ursynéw. To te 270

km by wystarczyto, zeby zrobi¢ 6 tras taczacych kazde duze osiedle Warszawy z Centrum. Tylko ze
nie byto takiej woli, zeby wyda¢ te pienigdze sensownie” [P11].

Bardzo istotne bytoby ustanowienie catosSciowej, przemyslanej strategii rozwoju komunikacji
rowerowej w Warszawie wraz z kilkuletnim planem promocji ruchu rowerowego. Szeroka
strategia rozwoju miasta bytaby sensowna takze dla urzednikéw, bo prawdopodobnie wtedy

komunikacja na temat priorytetdw bytaby bardziej spdjna .
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6. Podsumowanie i rekomendacje

Tres¢ formutowanych przez badanych opinii i zaleced odnoszacych sie do idei ,rowerowej
Warszawy” wigzata sie w duzej mierze z obserwacji zmian, ktére wtasnie nastepowaty w stolicy.
Badani rowerzysci majg wielkie nadzieje zwigzane z rozwojem idei aktywnego transportu i
tworzeniem kolejnych ufatwien na rzecz rowerzystéw. Szczegdlnie zwracano uwage na
podwyzszenie $wiadomosci kierowcdéw na temat bezpieczenstwa rowerzystow i kultury jazdy na
warszawskich ulicach. Podsumowujgc analizy wywiaddéw, spotkan i warsztatu/panelu
eksperckiego mozna przedstawic kilka gtéwnych watkéw, jako przyczynek do rekomendacji do
przysztych dziatan:

— Edukacja i promocja zdrowego stylu zycia jako fundament zmiany myslenia i podejscia
takze do rowerzystow;

— Promocja jazdy na rowerze w miescie;

— Zwrdcenie uwagi nie tylko na aspekt zdrowia, ale przede wszystkim bezpieczernstwa na
drodze (w niewielkim zakresie takg akcje organizuje teraz ZTM, ktére organizuje akcje
promocyjng m.in. dot. przesiadki z auta na rower publiczny);

— Rozbudowa infrastruktury i podejmowanie decyzji w kontakcie (wspdlnie lub w

konsultacji) z jej uzytkownikami.

Warto podkreslic, ze wspdlny dla wszystkich rozméwcéw jest optymizm dotyczacy zmian,
przekonanie ze na bardzo wielu ptaszczyznach rozwdéj komunikacji rowerowej w Warszawie

zmierza w dobrym kierunku.

Projekt i badanie byto organizowane przed uruchomieniem serwisu publicznego roweru
miejskiego, dlatego w kolejnym kroku realizujgc badania ilosciowe nalezatoby powréci¢ do tych
samych watkéw badawczych biorgc pod uwage system Verturilo (nazwa wtasna roweru
publicznego w W-wie). Sugeruje sie zastosowanie dwdch technik badan sondazowych w celu
zebrania skwantyfikowanych danych na temat przedmiotu badania oraz takich, ktore opisujg

reprezentatywng prébe oséb mieszkajgcych w W-wie.
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Planowany dalszy cigg badania bedzie zatem realizowany poprzez:

1. Sondaz CATI (computer assisted telephone interview)/PAPI (paper and pencil interview)
Do wyboru metoda sondazowa, polegajgca na rozmowie badacza z respondentem/ka (przez
telefon lub osobiscie) wg kwestionariusza pytan. Sondaz postuzy do zebrania reprezentatywnych
danych ilosciowych (wedtug opracowanych szczegdétowo wskaznikéw) na temat aktywnego

transportu petnoletnich oséb mieszkajgcych w W-wie.

2. Badanie ankietowe typu CAWI (computer assisted web interview)
Ankieta internetowa bedzie ogélnodostepna dla wszystkich uzytkownikéw internetu, jednak
gtéwnie promowana byta w srodowiskach zainteresowanych tematyka transportowo - rowerows,
poprzez rozsytanie informacji o niej za pomocg maili i umieszczeniu informacji na innych portalach

i forach internetowych

Ankieta internetowa zapewni wiekszg stope zwrotu i szybkos¢ zgromadzenia danych dotyczacych
wybranej grupy (scislej: oséb jezdzgcych po W-wie rowerem).
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7. ANEKS/y

1. Scenariusz wywiadu indywidualnego (modyfikowane ze wzgledu na rdine grupy
badanych)

2. Scenariusz FGI

3. Zaproszenie na panel

4. Transkrypcje wywiadéw




