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Badania naukowe wskazuja, ze wspotczesni Europejczy-
cy sa mniej aktywni fizycznie niz poprzednie pokolenia.
Niesie to za sobg konsekwencje w postaci pogorsze-

nia statystyk zdrowotnych, a to z kolei przektada sie

na ogromne koszty, szacowane zaréwno w wymiarze
spotecznym, jak i finansowym. Jednym ze sposobdw na
zmiane tej sytuacji jest spowodowanie, by aktywnos¢
fizyczna na powroét stata sie czeScig codziennej rutyny
Europejczykdw.

Pandemia Covid-19 potwierdzita to, co wielu specjalistéw
postulowato od lat: chodzenie pieszo i jazda na rowerze
to krytyczne dla zdrowia publicznego $rodki transpor-
tu, ktére z wielu wzgleddw zastuguja na wieksza niz do
tej pory uwage politykdw oraz decydentéw i nalezyte
finansowanie. Kiedy w wyniku pandemii wszyscy zostali-
$my zmuszeni do modyfikacji sposobu funkcjonowania,
w tym np. rezygnacji z transportu publicznego na rzecz
indywidualnego, wyraznie ujawnit sie strategiczny po-
tencjat infrastruktury rowerowej i pieszej. Stato sie jasne,
ze jest jej zbyt mato, drogi rowerowe nie maja ciggtosci,

a w wielu obszarach sie¢ rowerowa w ogéle nie istnieje.

Dzi$, kiedy zyjemy w juz post-pandemicznym Swiecie
chcieliby$Smy, by nawyki rekreacji na $wiezym powie-
trzu i korzystania z aktywnych form transportu staty sie
naszym stylem zycia. Aby to jednak byto mozliwe ko-
nieczne jest zapewnienie mieszkanncom zaréwno miast,
jak i wsi dostepu do odpowiedniej infrastruktury oraz
state promowanie aktywnej mobilnosci jako sposobu na
wtaczenie aktywnosci fizycznej i zdrowego trybu zycia do
naszej codziennosci.

Niniejszy raport ma wtasnie taki cel. Stanowi przeglad
doswiadczen i dobrych praktyk zwigzanych m.in. z wa-
lorami prozdrowotnymi jazdy na rowerze, czynnikami
wptywajgcymi na wybédr tego Srodka transportu, ryzyka-
mi zwigzanymi z uczestniczeniem w ruchu rowerowym.
Moze on stuzy¢ za baze wiedzy dla planowania rozwoju
sieci drég rowerowych oraz programowania dziatan edu-
kacyjnych i promocyjnych w tym obszarze.

Fakty dotyczace aktywnoéci fizycznej wg Swiatowej Organizacji Zdrowia (www.who.int)

Czym jest aktywnos(¢ fizyczna?
fizycznej

Przyczyny niskiej aktywnosci

5 faktéw dotyczacych aktywnosci
fizycznej

Swiatowa Organizacja Zdrowia
definiuje aktywnosc fizyczna jako
kazdy ruch ciata wykonywany przez
miesnie szkieletowe, ktéry wymaga
wydatku energetycznego - w tym
czynnosci podejmowane podczas
pracy, zabawy, wykonywania prac
domowych, podrézowania i anga-
Zowania sie w zajecia rekreacyjne.
Zaleca sie m.in.:

- dla dzieci/mtodziezy:
umiarkowanej do intensywnej
intensywnosci dziennie;

- dla dorostych (18+):

aktywnosci o umiarkowanej inten-

teczenstwa.

sywnosci tygodniowo.

Wzrost wykorzystania ,,pasywnych”
$rodkdéw transportu jest jednym 4. Aktywne dojazdy do pracy wig-
z kluczowych czynnikéw spadku

poziomu aktywnosci fizycznej spo-

Badania naukowe wskazuja, ze 1. Brak aktywnosci fizycznej jest
obserwowany niski poziom ak-
tywnosci fizycznej jest czeSciowo
spowodowany niewystarczajaca 2. Szacujesie, ze tylko 1/3 po-
aktywnoscig w czasie wolnym oraz
wzrostem siedzacego trybu zycia
podczas wykonywania czynnosci
zawodowych i domowych. 3. Potowa wszystkich podrézy

czwartym gtéwnym czynnikiem
ryzyka $mierci na Swiecie.

pulacji europejskiej spetnia
minimalne zalecane poziomy
aktywnosci fizycznej.

krétszych niz 5 km odbywa sie
samochodem.

73 sie ze zmniejszeniem ryzyka
$miertelnosci 0 20%.

5. 30 minut codziennej jazdy na
rowerze lub chodzenia wigze sie
ze zmniejszeniem Smiertelnosci
0 30%.
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Brak aktywnosci fizycznej, wysoki wskaznik masy ciata

i zanieczyszczenie powietrza znajduja sie w czotéwce
czynnikéw ryzyka powaznych choréb w panstwach
europejskich [1]-[3]. Badania pokazuja, ze zmiana $rodka
transportu na bardziej aktywny (chodzenie, jazda na
rowerze, itp.) w codziennych podrézach moze wptywac
pozytywnie zarébwno na zdrowie, jak i na samopoczucie
[4]-[6]. Regularne korzystanie z aktywnych form prze-
mieszczania sie zwieksza poziom aktywnosci fizycznej
[7]-[10], dajac znaczne korzysci spoteczne [11], [12].

Na przyktad jazda rowerem do pracy zmniejsza ryzy-

ko przedwczesnej umieralnosci [13]-[15], a regularne
jezdzenie rowerem lub chodzenie pieszo do szkoty jest
pozytywnie zwigzane ze sprawnoscig fizyczng dzieci
[16]-[18]. Ponadto, poprzez zwiekszenie poziomu ak-
tywnosci fizycznej, transport aktywny moze odgrywac
role w zwalczaniu plagi otytosci [19]-[21]. Basset i in.
[19] zaobserwowali, ze wyzszy udziat ruchu pieszego

i rowerowego w podrdzach jest zwigzany z nizszg otyto-
Scig wsrdd spoteczenstwa. Frank i in. [20] stwierdzili, ze
im wiecej czasu spedzane jest dziennie w samochodzie,
tym prawdopodobienstwo otytosci jest wyzsze oraz
czym wieksza liczba kilometréw jest przemierzanych
dziennie pieszo tym prawdopodobierfistwo wystgpienia
otytosci jest nizsze. Badania przeprowadzone w Australii
wykazaty, ze mezczyzni podrézujacy do pracy rowerem
byli znacznie mniej narazeni na nadwage [21]. Poniewaz
zaréwno nadwaga jak i otytos$c generujg znaczne koszty
ekonomiczne dla spoteczenstwa [22], [23], przejscie z sa-
mochodu na aktywne srodki transportu moze rowniez
przynie$¢ korzysci ekonomiczne w postaci zmniejszenia
kosztow opieki zdrowotnej. Z punktu widzenia ekologii,
w przeciwienstwie do samochodu, $rodki transportu
takie jak chodzenie pieszo i jazda na rowerze maja, mar-
ginalny negatywny wptyw na srodowisko [24].

Promocja aktywnego transportu ma szczegdélne znacze-
nie w odniesieniu do najmtodszych - dzieci i mtodziezy.
Badania pokazuja, ze chodzenie pieszo i jazda na rowerze
wptywaja pozytywnie na poziom ich codziennej aktyw-
nosci fizycznej [7]-[9] i wigza sie z lepsza sprawnoscia
uktadu krazenia [16]-[18]. Na przyktad, badania dzieci

w wieku 14 lat w UK pokazaty, ze w poréwnaniu z dal-
szym korzystaniem z samochodu, przejcie na transport
aktywny byto zwigzane z nizszym BMI i nizszym po-
ziomem tkanki ttuszczowej. Natomiast zmiana $rodka
transportu na transport publiczny wigzata sie z nizszym
procentem tkanki ttuszczowej u badanych dzieci [25].
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W dtuzszej perspektywie korzystanie z aktywnego
transportu w najmtodszych latach moze przyczynic sie
do aktywnego fizycznie stylu zycia w dorostym zyciu [26]
i lepszych nawykéw transportowych [27]. Dodatkowo,
podréze do/z szkoty stanowig znaczng cze$¢ wszystkich
podrézy dzieci w wieku szkolnym [28]. Wiele z tych podré-
zy odbywa sie samochodem i, co niekorzystne, wskaznik
ten od wielu lat ros$nie [28], [29].

Istnieje réwniez inna wazna perspektywa. W 2014 roku
prawie trzy czwarte obywateli Europy mieszkato na
obszarach miejskich i prognozuje sie, ze jesli obecny
trend urbanizacji w Europie zostanie utrzymany, to do
2050 roku wskaznik urbanizacji wzro$nie do 82% [30].
Pojawiajacym sie problemem zwigzanym z tym wzrostem
jest rosnace zapotrzebowanie na transport i zattoczenie
drogowe [31], [32]. To ostatnie stato sie powaznym pro-
blemem wielu miast europejskich. Szacuje sie, ze zatory
drogowe kosztujg Unie Europejska 80 mld euro rocznie

i stanowig znaczng cze$¢ emisji CO2 z transportu [33].

Z tego wzgledu niezwykle istotne jest dazenie do ograni-
czania korzystania zsamochodéw w miastach na rzecz
innych Srodkéw transportu (transport zbiorowy, pieszy

i rowerowy), lub przynajmniej powstrzymania dalszego
wzrostu udziatu samochodu w podrézach [34].

Sposrdd aktywnych form transportu, jazda na rowerze
wydaje sie by¢ najbardziej realng alternatywa dla sa-
mochodu osobowego w codziennych podrézach (praca,
szkota) na krotkich i Srednich dystansach. Rower, jako
Srodek transportu, jest szybki, elastyczny, przyjazny dla
Srodowiska, umozliwia tania i bezposrednia podréz, jest
tatwym i wygodnym sposobem wtaczenia aktywnosci
fizycznej do codziennego zycia i nie przyczynia sie do
powstawania zatoréw drogowych [35]. W ciggu ostat-
nich dziesiecioleci postrzeganie roweru i sposobu jego
wykorzystania ulegto znacznej zmianie, nie tylko przez
potencjalnych uzytkownikéw, ale takze przez decyden-
téw. W coraz wiekszej liczbie miast europejskich rower
jest obecnie postrzegany jako wazny element w dazeniu
do stworzenia mniej zattoczonego, zréwnowazonego

i przyjaznego Srodowisku systemu transportowego.
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Wybor roweru jako $rodka transportu jest wypadkowa
wielu czynnikéw [35]-[37], do ktérych naleza odlegtosé
do celu podrozy [28], [38], [39], dostepnos¢é roweru

i infrastruktury rowerowej [36], [40]-[42], cechy osobowe
(pted, wiek, wyksztatcenie, dochéd, masa ciata), cechy
zwigzane z gospodarstwem domowym (np. dostepnosc
samochodul) [36], [38], [39], Swiadomo$c¢ ekologiczna [43]
i tzw. kultura rowerowa (jak rower jest postrzegany przez
spoteczenstwo jako element codziennej mobilnosci) [43],
[44], ale tez czynniki zewnetrzne, np. pogoda [45].

Odlegtos¢, ktérag musi pokonad rowerzysta, aby dojechaé
do celu jest wazna determinanta wyboru roweru jako
$rodka transportu. Wptywa ona réwniez na czas oraz wy-
sitek potrzebny, aby dotrze¢ do celu [46]. Czynnik ten jest
silnie powigzany z uktadem przestrzennym miasta (zwar-
tos¢, kompaktowosé) - np. w Holandii najwiekszy udziat
podrézy rowerowych obserwuje sie w matych i Srednich
miastach; podobnie, czynniki sprzyjajace krotszym
podrézom, jak np. gestsza zabudowa i mieszane funkcje,
pozytywnie wptywaja na udziat ruchu rowerowego [46].
Wraz ze wzrostem dystansu spada udziat roweru w po-
drézach; dla nie-rowerzystéw z kolei, duzy dystans jest
powodem, dla ktérego nie wybieraja roweru [46].

Howard i Burns [47] wskazuja, ze maksymalny akcep-
towalny dystans dla jazdy na rowerze do pracy wynosi
6.6 km dla kobiet i 11.6 km dla mezczyzn. Natomiast,
badania Goeli in. [48] wskazuja, ze mediana dystansu
dla podrézy rowerowej wynosi 2-3.2 km; mediana czasu
podrézy 10-16 minut. W Wielkiej Brytanii 80% podrézy
jest krétszych niz 5 mil a 40% podrézy jest krétszych niz
2 mile [49]. Z kolei badania ankietowe przeprowadzone
w Krakowie [50] wskazaty, ze Sredni dystans pokonywany
przez rowerzystéw wynosi 14.8 km; jednak, wsréd ba-
danych oséb byty gtéwnie osoby, dla ktérych rower jest
gtéwnym $rodkiem transportu.

Lepsza infrastruktura dla rowerzystéw sprzyja wiek-

szej liczbie podrézy rowerowych, poniewaz zapewnia
mozliwo$¢é bezpiecznej i komfortowej podrézy rowerem
[46]. Na przyktad, Fishman [51] wskazat na holenderska
dojrzatg i kompletng infrastrukture rowerowg jako gtow-
ny czynnik wptywajacy na bezpieczne $rodowisko do

2. CZYNNIKI DETERMINUJACE WYBOR TRANSPORTU ROWEROWEGO

jazdy rowerem. Miasta z wiekszg liczba drég dla rowerdéw
i paséw rowerowych majg znaczgco wyzsze wskazniki
dojazddw rowerowych [52] - nawet przy kontroli zagospo-
darowania terenu, klimatu, czynnikéw spoteczno-eko-
nomicznych, cen benzyny, oferty transportu publicznego
i bezpieczenstwa ruchu rowerowego. Drogi dla roweréw
poza ulicami, jak i pasy na ulicach majg podobny pozy-
tywny zwigzek ze wskaznikami dojazdéw rowerowych

w miastach USA [52].

Preferowanymi dla rowerzystéw sg rozwigzania dla nich
dedykowane. Badania ankietowe przeprowadzone w Kra-
kowie [50] wskazaty, ze najbardziej oczekiwanymi rozwia-
zaniami dla rowerzystéw sg wydzielone drogi rowerowe,
nastepnie pasy rowerowe, przejazdy rowerowe i kontra-
pasy. Badania wskazuja, ze duze znaczenie dla rowerzy-
stéw ma rodzaj infrastruktury. Zdecydowanie bardziej
pozadane sg wydzielone drogi rowerowe niz wydzielone
pasy na jezdni lub jazda na jezdni bez separacji uczestni-
kéw ruchu [46], [53]. Negatywny wptyw na uzytkowanie
paséw dla roweréw ma duze natezenie ruchu pojazdéw
na jezdniiich predkos$¢ [54].

Wptyw uksztattowania terenu na wybér orweru ja-
kosrodka transportu jest niejednoznaczny. Heinen i in.
[46] wskazuje, ze generalnie obecno$¢ duzych pochyler
wptywa negatywnie na wielko$¢ ruchu rowerowego, ale
topografia terenu moze by¢ inaczej odczuwana w zalez-
nosci od poziomu doswiadczenia rowerzysty (zréznico-
wane uksztattowanie terenu moze by¢ bardziej atrakcyj-
ne dla niektérych rowerzystéw).

Bezpieczenstwo jest jednym z waznych czynnikéw
zwigzanych z decyzjg o $rodku transportu; kluczowe
znaczenie w tym wzgledzie ma infrastruktura dla ro-
werzystdéw - bedzie ona wptywad na bezpieczenstwo
zaréwno obiektywnie, jak i subiektywnie - na odczucia

i postrzeganie przez uzytkownikéw. Duze ryzyko wypad-
ku, wysokie predkosci pojazdéw, duze natezenie ruchu
moga by¢ powodem, dla ktérego ludzie beda jezdzi¢
mniej [46], [55]. Z drugiej strony, bezpieczna, odseparo-
wana od ruchu kotowego infrastruktura rowerowa, moze
by¢ czynnikiem zachecajacym do jazdy (patrz rozdziat
3.1.2 Infrastruktura) [46], [55]. Badanie przeprowadzone

10



na 90 amerykanskich miastach przez Buehler i Pucher
[52] wskazato, ze w miastach, w ktérych jazda rowerem
jest bezpieczniejsza, liczba posiadaczy samochodoéw jest
nizsza, jest wiecej studentéw, mniejsza powierzchnia
zabudowy i wyzsze ceny benzyny, wiecej oséb dojezdza
do pracy rowerem [52]. Pucher i Buehler [56] stwierdzili
na podstawie badan, ze pomimo iz w Holandii przejezdza
sie na rowerze najwiecej kilometréw, wskazniki wypad-
kéw sg znacznie nizsze niz w krajach, gdzie korzystanie

z roweru jest mniej popularne (np. Wielka Brytania, USA),
poniewaz kraj charakteryzuje sie bardzo bezpiecznym
Srodowiskiem rowerowym (odpowiednio przygotowana
infrastruktura).

Wiekszo$¢ badan analizowanych przez Heinen i in. [46]
wskazuje, ze mezczyzni podrdzujg rowerem czesciej niz
kobiety, autorka wskazuje jednak, ze wptyw ptci moze
by¢ specyficzny dla danego kraju. W wiekszosci krajow
analizowanych przez Goel i in. [48] udziat kobiet w podré-
zach rowerowych byt nizszy niz mezczyzn, ale odwrotna
zalezno$¢ byta obserwowana w takich krajach jak Holan-
dia i Japonia. Analizujac dane na poziomie miast auto-
rzy wskazuja na wyrazng pozytywna zalezno$¢ miedzy
udziatem kobiet w podrézach rowerowych a udziatem
podrézy rowerem w podrézach ogétem (rys. 2.1). Bada-
nia wskazuja, ze w krajach o duzym udziale roweru w po-
drézach, takich jak Dania i Holandia, udziat kobiet w po-
drézach jest wyzszy (np. 54.4% w Holandii) niz mezczyzn,
z kolei odwrotna zalezno$¢ obserwowana jest w krajach
o niskim udziale podrézy rowerowych (np. Anglia 26.5%

kobiet, USA 30.2% kobiet) [48], [56], [57]. Fishman [51]
wskazuje, ze w poréwnaniu z innymi krajami, w Holandii
populacja rowerowa jest znacznie bardziej zréznicowa-
na pod wzgledem spoteczno-demograficznym: kobiety
jezdza na rowerze czesciej niz mezczyzni, a osoby starsze
czesto sg aktywnymi uzytkownikami rowerdéw. Wyniki
badan Rupiiin. [58] wskazujg na réznice miedzy kobie-
tami i mezczyznami pod wzgledem wyboru tras rowero-
wych; biorgc pod uwage, ze réznice miedzy ptciami maja
tendencje do zmniejszania sie wraz z wiekiem, autorzy
zasugerowali, ze bardziej doSwiadczone cyklistki doko-
nuja wyboréw podobnych do wyboréw mezczyzn. Inne
badania z kolei wskazuja rowniez na réznice w Srednim
dystansie pokonywanym rowerem do pracy przez kobie-
ty i mezczyzn, gdzie kobiety Srednio przemierzajg krétszy
dystans niz mezczyzni [46] [47]; wedtug badania Howard

i Burns [47] r6znica jest niemal dwukrotna.

Wyniki badania Goeli in. [48] wskazuja, ze mediana wieku
rowerzysty w krajach europejskich wynosi od 31 do 52
lat; najwyzsza mediana wieku rowerzysty, 52 lata, obser-
wowana jest w Niemczech. W miastach o niskim udziale
roweréw w podrézach najwiekszy udziat w podrézach
rowerowych majg osoby w wieku produkcyjnym. Z kolei
w miastach o $rednim (kilka do kilkanascie %) lub wy-
sokim (kilkanascie do kilkadziesiat %) udziale roweru

w podrézach (wszystkie analizowane miasta europej-
skie), najwieksza reprezentacje w ruchu rowerowym
stanowia dzieci, nastepnie osoby w wieku produkcyjnym,
a najmniejsza grupe stanowig osoby starsze. Ostatnia

i Nagoya e Osaka o
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Japf)nla Berlin . . Amsterdam
< Finlandia Niemc ° Holandia
S 50 Helsinki o . ey Hamburge
gD .
g Szwajcaria
o 40
3
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> . Chile
© Seattle
]
s 20
Brazylia
L]
10 e Salwador « Delhi
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Odsetek podrézy rowerowych wykonywanych przez kobiety

Rys. 2.1. Zalezno$¢ udziatu kobiet w podrézach rowerowych a udziat roweru w podrézach (Zrédto: [48])
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grupa, niezaleznie od udziatu roweréw w podrézach czy
innych czynnikéw, podrézuje najmniej ze wszystkich grup
wiekowych.

Niewiele jest badan, ktére uwzgledniatyby wptyw pocho-
dzenia lub grupy etnicznej na ruch rowerowy. Z jednego
z nielicznych badan wynika, ze w Wielkiej Brytanii udziat
podrézy rowerowych jest nizszy w grupach etnicznych

o innym niz biaty kolorze skéry [57].

Heineniin. [46] wskazuja na podstawie licznych badan,
ze wptyw dochodu na wybér roweru jako srodka trans-
portu jest niejednoznaczny. Na przyktad, w Wielkiej Bry-
tanii osoby z gospodarstw domowych o wyzszych docho-
dach jezdza na rowerze czesciej niz osoby z gospodarstw
o nizszych dochodach [57]. Wedtug badan Dill i Car [59],
dochdd nie ma znaczacego wptywu na wybér roweru,

z kolei Guoiin. [60] udowadniajg negatywna relacje
miedzy dochodem a korzystaniem z roweru jako $Srodka
transportu. Wedtug Arellana i in. [45], w odniesieniu do
krajow rozwijajacych sie na kontynencie amerykanskim,
uzytkowanie roweréw jest silnie powigzane z dochodami:
niskie dochody sktaniaja ludzi do korzystania z roweréw,
nie zwyboru, ale z powodu braku innych opcji; w kra-
jach o wyzszych dochodach, ludzie sg bardziej sktonni

do korzystania z roweréw z powodu troski o zdrowie

i Srodowisko [61].

Na podstawie przegladu badan wykonanego przez He-
ineniin. [46] mozna jednoznacznie powiedzie¢, ze posia-
danie samochodu jest powigzane negatywnie z udziatem
roweru w podrézach. Przy tym, korzystanie zsamochodu
w pracy jest powodem, dla ktérego rower nie jest wyko-
rzystywany w podrézach. Z drugiej strony, posiadanie
roweru jest czynnikiem wptywajacym pozytywnie na
wybér roweru jako srodka transportu.

Postawy, normy spoteczne i nawyki wptywaja na decyzje
o korzystaniu z danego $rodka transportu. Pozytywne
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nastawienie do roweru jako Srodka transportu zwieksza
prawdopodobienstwo jego wyboru w podrézach. Z kolei,
jesli dana osoba jest przyzwyczajona do korzystania

z okreslonego Srodka transportu, jest mato prawdopo-
dobne, ze bedzie poszukiwaé innych opcji, a roweru moze
nie bra¢ w ogdle pod uwage. Heinen i in. [46] wskazuja,

ze podejscie do roweru jako $rodka transportu i normy
spoteczne maja bardzo duze znaczenie w przypadku
podrézy do pracy. Na przyktad, w przypadku, gdy przed-
siebiorstwo promuje jazde na rowerze poprzez inicjatywy
skierowane do pracownikéw, prawdopodobieistwo, ze
pracownicy beda korzystali z roweru jest wieksze.

Heinen i in. [46] wymieniaja, na podstawie szeregu ba-
dan, nastepujgce powody wybierania roweru jako $rodka
transportu: wzgledy zdrowotne, aktywno$¢ fizyczna,
przyjemnos¢, elastycznosé, wygoda, atrakcyjna scene-
ria. Z kolei powody dla niewybierania roweru obejmuja:
poczucie niebezpieczenstwa, zbyt duzy ruch uliczny, zta
pogoda, zbyt duza zajetos¢ czasu, brak Swiatta dzienne-
go, niewygoda, brak wystarczajacej sprawnosci fizycznej,
brak czasu, zmeczenie, zbyt duzy wysitek, trudnosci w ta-
czeniu podrozy, koniecznos¢ zatatwienia dodatkowych
spraw (np. odbiér dziecka, zakupy).

W Europie najwyzsze udziaty roweru w podrézach obser-
wuje sie w Holandii (27%) i Danii (19%), najnizsze w Wiel-
kiej Brytanii (2%) [57]. Pierwsze dwa naleza do grupy
krajéw o bardzo wysokiej kulturze rowerowej. Pojecie to
odnosi sie do regiondw, ktére silnie wspieraja korzystanie
z rowerdw, maja rozwinieta infrastrukture rowerowa i to-
warzyszaca, spoteczenstwo jest pozytywnie nastawione
do roweru jako Srodka transportu; poruszanie sie na ro-
werze jest szybkie, wygodne i pozwala na bezposrednie
dotarcie od zrédta do celu podrozy.

Warunki atmosferyczne maja duzy wptyw na decyzje
o wyborze roweru jako $rodka transportu, a tym samym,
na wielko$¢ ruchu rowerowego w miescie.

Prawdopodobienstwo wystapienia opadéw i opady maja
znaczacy wptyw na decyzje transportowe [46]. Z badan
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w Seattle, USA wynika, ze nie tylko samo wystepowanie
opaddw, ale i ich intensywnos$¢ maja znaczenie: podczas
lekkich opadéw liczba rowerzystéw spada w zaleznosci
od lokalizacji o ok. 40-47% w dni powszednie i 50-64%

w weekendy; podczas ulewnego spadek jest o ok 30%
wiekszy. Najwiekszy spadek liczby rowerzystéw wyste-
puje podczas opaddw $niegu, kiedy na drogach i szlakach
rowerowych wystepuja jedynie nieliczni rowerzysci [62].
Podobnie, wptyw intensywnosci opadéw wykazano
rowniez na podstawie badan w Montrealu [45]. Badania
te wykazaty ponadto, ze rowerzysci podejmujg decyzje

o wyborze Srodka transportu biorgc pod uwage obserwa-
cje pogody na kilka godzin przed planowang podréza. Co
ciekawe, z badan wynika, ze kobiety sg bardziej wrazliwe
na niekorzystne warunki atmosferyczne - w okresie opa-
déw podrézuja rowerem rzadziej niz mezczyzni i pokonu-
ja krotsze dystanse [46], [63].

Wzrost temperatury powietrza jest pozytywnie zwigzany
z wykorzystaniem roweru w podrézach. Na przyktad,
liczba podrézy uzytkownikéw bike-sharing korzystaja-
cych z systemu na kampusach uniwersyteckich w USA
rosta wraz ze wzrostem temperatury powietrza [64].
Badania przeprowadzone w Korei Potudniowej podobnie
wykazaty, ze liczba rowerzystéw ro$nie wraz ze wzro-
stem temperatury powietrza, jednak wynika z nich, ze ta
zaleznos$¢ nie odnosi sie do bardzo wysokich tempera-
tur - w temperaturze powyzej 30°C liczba rowerzystow
maleje [65]. Osoby dojezdzajace rowerem do pracy s3

W mniejszym stopniu wrazliwe na wptyw temperatury niz
osoby korzystajace z roweru dla rekreacji - Heinen i in.
[46] sugeruja, ze wiele 0sb6b decyduje sie na jazde rowe-
rem w celach rekreacyjnych tylko wtedy, gdy pogoda jest
sprzyjajaca.

Badania ruchu rowerowego w Gdansku i todzi [66]
wskazaty na silng sezonowos$¢ ruchu rowerowego.

W miesigcach letnich obserwuje sie najwieksze natezenia
ruchu rowerowego (rys. 2.2). Réznica w Sredniej liczbie
rejestrowanych roweréw, ktéra jest widoczna w okre-

sie letnim moze by¢ zwigzana z ruchem turystycznym,
ktéry w Gdansku znaczaco ro$nie w tym okresie, pod-
czas gdy w todzi ruch turystyczny nie charakteryzuje sie
sezonowoscia [66].
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Rys. 2.2. Srednia liczba roweréw rejestrowanych na liczniku rowerowym
w Gdansku i todzi (Zzrédto: [65])

Podobne wnioski o sezonowo$ci ruchu rowerowego
wynikajg z innych badan. Heinen i in. [46] na podstawie
przegladu badan w USA, Australii, Szwecji wnioskuje, ze
korzystanie z roweru jest bardziej powszechne latem.
Zima z kolei ruch rowerowy spada, ale charakterystyka
spadku jest ré6zna: w regionach o tagodnej zimie spadek
ruchu rowerowego w tym okresie jest znacznie tagod-
niejszy niz w regionach o niskich temperaturach zima.
Dodatkowo, zima rowerzysci pokonuja krétsze dystanse,
a duzg czesé podrozy stanowia podréze krétkie.
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Biorac pod uwage statystyki z krajow UE [67], w 2021 roku
80% ofiar Smiertelnych wsréd rowerzystéw stanowili
mezczyzni. Poréwnujac poszczegblne kraje miedzy soba,
udziat ten jest znacznie nizszy w krajach o duzej popular-
nosci roweru takich jak Dania, Holandia czy Niemcy (ok.
60-70%), natomiast w krajach potudniowej Europy (Grecja,
Chorwacja, Butgaria) oraz krajach pétwyspu iberyjskiego 9
na 10 zabitych rowerzystéw to mezczyzni. Amoros i in. [68]
na podstawie analizy raportéw szpitalnych wskazuja, ze
udziat mezczyzn wsérdd rannych rowerzystéw jest 3,6 razy
wiekszy niz udziat kobiet; przy tym réznica jest najwieksza
w najmtodszej grupie wiekowej, nastepnie wraz z wiekiem
sie zmniejsza. Z kolei duze badania ofiar ciezko rannych
wypadkdw w UE [69] wskazuja, ze ofiary ciezko ranne to
najczesciej mezczyzni, przy czym ich udziat w liczbie ofiar
jest mocno zréznicowany w zaleznosci od kraju, np. w Ho-
landii jest to 55% ofiar, w Wielkiej Brytanii az 83% ofiar.

Meredith i in. [70] studiujac bazy danych i raporty szpital-
ne w Szwecji, stwierdzili, ze pte¢ rowerzysty ma zwigzek

z czestoscia i rodzajem obrazeni: mezczyzni rowerzysci byli
czes$ciej ofiarami rannymi wypadkéw niz kobiety; u kobiet
(w stosunku do mezczyzn) wystepowat wyzszy odsetek
ztaman korczyn dolnych, w tym miednicy, panewki, kosci
udowej, kosci piszczelowej, kostki i stopy; mezczyzni cze-
$ciej doznawali ztaman koriczyn gérnych, w tym obojczy-
ka, topatki, kosci promieniowej/tokciowej i dtoni; mezczyz-
ni cze$ciej doznawali réwniez ztaman kregéw. Z kolei Ouni
i Belloumi [71] na podstawie badan statystyk z Tunezji
wskazuja, ze stopien ciezkosci obrazen poniesionych przez
mezczyzn jest wyzszy niz w przypadku kobiet.

Wiek rowerzysty jest waznym czynnikiem ryzyka w wy-
padkach rowerowych. Literatura wskazuje, ze najwieksza
grupa ryzyka sg osoby starsze [72], [73]. Kaplaniin. [55] na
podstawie badan duriskich z kolei wskazuja dodatkowo
(poza osobami starszymi) dzieci w wieku ponizej 10 lat
jako druga najbardziej wrazliwg grupe. Analizujac ofiary
ciezko ranne wypadkéw, Aarts i in. [69] stwierdzili, ze
dominujaca grupa ofiar ciezko rannych sa, w zaleznosci od
kraju: osoby starsze (Czechy, Francja, Niemcy, Holandia),
nastolatkowie (Francja, Holandia, Szwecja), doro$li w $red-
nim wieku (Francja, Niemcy, Szwecja) oraz dzieci (Anglia)
-Rys. 3.1.
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Rys. 3.1. Rozktad wieku ofiar ciezko rannych w Anglii i Holandii [68]

W UE niemal potowe zabitych rowerzystéw (49,1%

w 2019 r.) stanowig osoby starsze w wieku 65 i wiecej

lat [74]. Poréwnujac za$ wskaznik Smiertelnosci, ktéry
liczbe zabitych odnosi do liczby mieszkaficéw w danej
grupie wiekowej, wérdd seniordw jest on 3 razy wyzszy
nizw grupie 25-64 lata i 6 razy wyzszy niz w grupie 0-24
lata [75]. Wedtug badania Kaplan i in. [55] wérdd duriskich
rowerzystow prawdopodobienstwo odniesienia ciezkich
obrazen i Smierci wzrasta gwattownie po 60 roku zycia

i jest trzykrotnie wyzsze w przypadku rowerzystéw po
sze$édziesigtce i oSmiokrotnie wyzsze w przypadku ro-
werzystéw po siedemdziesigtce w poréwnaniu z rowerzy-
stami po trzydziestce.

W przypadku wypadku z udziatem samochodu, osoby
starsze charakteryzuje 30% wyzsze ryzyko Smierci niz
osobe dorosta [76]. Przyktadowo, w przypadku predkosci
samochodu 50 km/h, osoba dorosta ma ok. 65% szans na
przezycie, osoba starsza juz tylko 30% (Rys. 3.2).
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Rys. 3.2. Rozktad prawdopodobiernstwa Smierci rowerzysty w zaleznosci
od predkosci samochodu [74]

Zgodnie z wynikami badan Scheiman’aiin. [77] wéréd
0s0b starszych najczestsza przyczyna obrazen jest upa-
dek podczas wsiadania lub zsiadania z roweru (20%) lub
utrata rownowagi w wyniku najechania na nieréwnos¢
nawierzchni, kraweznik lub inng przeszkode (13%), a tyl-
ko 6% obrazen powstaje w wyniku wypadku z udziatem
pojazdu samochodowego. Potowa obrazen dotyczyta
ztaman lub zwichnieé, a 10% wstrzasu mézgu lub po-
wazniejszych obrazerh wewnatrzczaszkowych. Wiekszo$¢é
ztaman (szczegblnie wysoki odsetek ztaman biodra i ko-
$ci udowej) powstata w wyniku wypadku przy wsiadaniu/
zsiadaniu z roweru i byta przyczyna 27% hospitalizacji.
Autorzy stwierdzili, ze osoby starsze dwukrotnie czesciej
wymagaja hospitalizacji i spedzaja w szpitalu trzykrot-
nie dtuzszy czas niz rowerzysci w wieku ponizej 65 lat.
Podobne wnioski w odniesieniu do dtuzej hospitalizacji
wyciggneli Blaizot i in. [78], wskazujac ponadto, ze osoby
starsze ponosza wieksze obrazenia wzgledem oséb

w wieku 25-64 lat.

Kaplaniin. [55] na podstawie badania w Danii wskazu-
ja, ze ryzyko Smierci lub ciezkich obrazer wéréd dzieci
w wieku ponizej 10 lat jest znacznie wyzsze niz wéréd
starszych rowerzystéw w wieku do 40 lat. Z badan
przeprowadzonych w oparciu o dane szpitalne w Lyon
we Francji (ponad 14 tys. rekordéw) wynika, ze czestos¢
wystepowania obrazen (liczba obrazen do 100 tysiecy
mieszkancow) jest najwyzsza w grupie wiekowej 12-14
lat w przypadku chtopcéw i w grupie wiekowej 7-9 lat
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w przypadku dziewczynek, a wraz z wiekiem nastepuje je
spadek [68].
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Rys. 3.3. Czesto$¢ obrazen (liczba obrazer na 100 tysiecy mieszkancow)
wsréd rowerzystow wedtug ptcii wieku [67]

Zgodnie z rys. 3.2 ryzyko $mierci rowerzysty w wypad-
ku z udziatem pojazdu samochodowego ros$nie wraz

ze wzrostem predkosci tego pojazdu. Podobnie, wraz

z predkosciag pojazdéw rosnie ryzyko powaznych obra-
zen [79]. Podobnie stwierdzili Richter i in. [80] analizujac
baze wypadkéw GIDAS itgcznie 4264 wypadki z udziatem
rowerzystéw, sposrdd ktérych 73% stanowity wypadki

z udziatem samochodu. Zaobserwowali, ze wraz ze wzro-
stem predkosci samochodu wzrasta czesto$¢ wystepo-
wania ciezkich obrazen u rowerzystéw (Tablica 3.1).

Ponadto badania [81] wykazaty zalezno$¢ predkosci od
urazéw danego typu. Na przyktad, badanie wykazato
wzrost wskaznika powaznych urazéw gtowy z 1% w ko-
lizjach przy predkosciach ponizej 30 km/h do 33% przy
predkosciach powyzej 70 km/h. Ogélnie rzecz biorac,
wskaznik powazniejszych obrazen dla wszystkich obsza-
réw ciata wzrasta wraz ze wzrostem predkosci pojazdu
samochodowego w trakcie zdarzenia.

Aldred i in. [82] wskazujg na podstawie analizy urazéw
rowerowych, ze ograniczenia predkosci do 20 mil na
godzine (ok. 30 km/h) w poréwnaniu z ograniczeniami do
30 mil na godzine (ok. 50 km/h) wiagzaty sie z 21% nizszym
ryzykiem obrazen.
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Tablica 3.1. Zalezno$¢ ciezkosci obrazen od predkosci samochodu biora-
cego udziat w zdarzeniu [78]

PREDKOSC KOLIZJI

suma%  <30% 31-50% 51-70% >70% nieznany %

(N=4,264) (n=3,321) (n=209) (n=158) (n=64) (n=511)
pumﬁlys: 1 188 80.7 66.5 49.5 33.7 81.2
purl\:lﬁlysz 2 17.0 16.5 22.5 29.5 17.9 15.6
pumﬁlys: 3 3.0 2.2 7.2 13.8 15.7 2.4
pumftlysz4 0.6 0.3 2.1 3.4 5.8 0.5
purhllIkAtIys=5 0.4 0.2 1.5 1.2 157 0.2
purh:ll?tlyszs 0.2 0.1 0.2 2.5 1.1 0.0

Legenda: MAIS - wskaznik ciezko$ci obrazen, gdzie 1 oznacza lekkie,
2 -umiarkowane, 3 - powazne, 4 - ciezkie, 5 - krytyczne, 6 - Smiertelne
obrazenia.

NATEZENIE RUCHU

Natezenie ruchu jest jednym z najwazniejszych czynni-
kéw wptywajacych na ryzyko wypadku w ruchu drogo-
wym. Przy niewielkich natezeniach ruchu i niskich pred-
kosciach, rowerzysci w wiekszosci czuja sie bezpiecznie
jadac droga wspédtdzielong z ruchem samochodowym,
jednak przy natezeniach przekraczajacych 1000-2000
P/24h, jazda po jezdni jest odczuwana jako bezpieczna
tylko, jesli predkosci nie przekraczajg 30 km/h [83]. Wraz
ze wzrostem natezenia ruchu i Sredniej predkosci, zwiek-
sza sie czestotliwos¢ stresujacych zdarzen dla rowerzy-
sty, mierzonych wyprzedzaniem przez pojazdy silnikowe.

wskaznik rannych w zaleznosci od natezenia
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Badanie wykonane przez Allen-Munley et al. [84] wykaza-
to, ze catkowita liczba wypadkéw rosnie wraz ze wzro-
stem natezenia ruchu. Ponadto duze natezenie ruchu
moze réwniez zwiekszy¢ liczbe interakcji miedzy samo-
chodem a rowerem.

Aldred iin. [82] na podstawie badania kliniczno-kontro-
Inego urazéw rowerowych w Londynie w latach 2013-
2014 i wykorzystujac dane z modelu ruchu stwierdzili, ze
wzrost natezenia ruchu rowerowego wigze sie ze spad-
kiem ryzyka urazéw (wzrostowi natezenia o jednostke
logarytmu naturalnego towarzyszy 18% spadek ryzyka),
z kolei wzrost natezenia ruchu samochodowego wigze
sie ze wzrostem ryzyka obrazen (ryzyko wzrasta o 31%
w przypadku wzrostu natezenia ruchu o jednostke loga-
rytmu naturalnego) - Rys. 3.4.

NIETRZEZWOSC

Nietrzezwo$c jest jednym z czynnikow ryzyka wypadkéw
z udziatem rowerzystéw [55], zwiekszajacych prawdopo-
dobienstwo uwiktania w wypadek drogowy [79]. Alkohol
uposledza umiejetnosci psychomotoryczne i poznawcze
rowerzystow [85].

Aby scharakteryzowad nietrzezwych rowerzystéw,
Bothorniin. [86] zbadali wykroczenia polegajace na
jezdzie pod wptywem alkoholu w Dusseldorfie w latach
2009-2018 korzystajac z 388 akt prokuratorskich. Z badan
wynika, ze przewazajgca wiekszos¢ stanowili mezczyz-

ni (stosunek 6:1), a do wykroczern dochodzito gtéwnie

w weekend.
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Rys. 3.4. Zmiana ryzyka obrazen w zaleznosci od natezenia ruchu samochodowego (po lewej) i natezenia ruchu rowerowego (po prawej) [79]
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Anderssoniin. [87] przygladali sie wypadkom z udziatem
nietrzezwych rowerzystéw, ich okoliczno$ciom i konse-
kwencjom. Badanie polegato na ankietyzacji uczestni-
kéw wypadkéw, ktdrzy byli hospitalizowani w Goteborgu
i objeto 207 osbb, z czego 95 byto zarejestrowanych

jako pod wptywem alkoholu w momencie wypadku.

Z badania wynika, ze nietrzezwi rowerzysci (w poréw-
naniu do trzeZzwych) cze$ciej doznawali urazéw w nocy,
w weekendy, w drodze na lub z imprezy lub pubu/re-
stauracji i w wyniku wypadkéw z udziatem tylko jednego
uczestnika. Prawdopodobienstwo urazéw gtowy i twarzy
byto wyzsze u nietrzezwych ofiar wypadkdéw. Przy tym,
nietrzezwi rowerzysci ogblnie rzadziej korzystali z rowe-
ru, byli w mniejszym stopniu zaznajomieni z trasa, mieli
czesciej niesprawny rower i rzadziej korzystali z kasku.

Z badan na podstawie analizy wykroczen rowerzystow

w Brunszwiku [88] wynika, ze ok. 20% rowerzystow jezdzi
rowerem pod prad. Przeprowadzone przez autoréw
badania ankietowe wykazaty, ze okoto potowa rowe-
rzystéw uznaje takie zachowanie za uzasadnione, jezeli
na drodze brakuje przejazdéw rowerowych lub w celu
skrécenia podrozy.

Wang i in. [89] badali zwigzek miedzy cechami demo-
graficznymi, zmiennymi zwigzanymi z korzystaniem

z roweru, postrzeganym ryzykiem, postrzeganymi umie-
jetnosciami jazdy na rowerze i ryzykownymi zachowa-
niami mtodych rowerzystéw (15-24 lata). Kwestionariusz
objat 448 rowerzystéw. Autorzy stwierdzili, ze ryzykowne
zachowania mozna wyjasnic ptcia, wiekiem, postrzega-
niem ryzyka i postrzeganymi umiejetnosciami jazdy na
rowerze. Pte¢ miata najwiekszy wptyw na ryzykowne
zachowania rowerzystéw; mezczyzni cze$ciej angazo-
wali sie w ryzykowne zachowania. Mtodzi rowerzysci

z wyzszym poziomem postrzeganego ryzyka mieli nizsze
prawdopodobienstwo angazowania sie w ryzykowne
zachowania rowerowe. Rowerzysci z nizszymi wynikami
w zakresie postrzeganych umiejetnosci jazdy na rowerze
czesciej zgtaszali angazowanie sie w ryzykowne zacho-
wania rowerowe. Wiek znaczgco wyjasniat ryzykowne
zachowania; im mtodszy byt rowerzysta, tym wyzszy byt
jego wynik w zakresie ryzykownych zachowan.

3. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA RYZYKO ZDARZEN W RUCHU ROWEROWYM

Badania Bai i Sze [90] wskazaty, ze uzytkownicy roweréw
elektrycznych duzo czesciej przejezdzaja na czerwonym
Swietle niz uzytkownicy tradycyjny roweréw. Im wieksza
grupa rowerzystéw tym wieksze prawdopodobienstwo
takiego wykroczenia. W sytuacji matego natezenia pojaz-
déw a duzego rowerdéw, prawdopodobienstwo przekro-
czen jezdni na czerwonym $wietle wzrasta.

Na podstawie obserwacji ponad 600 kurieréw e-rowe-
rzystéw, Wang i in. [91] zaobserwowali, ze popetniajg oni
szereg wykroczen podczas jazdy: 90% rowerzystéw poru-
szato sie z predkoscig >20 km/h, 17% jechato ,,pod prad”,
18% przejezdzato na czerwonym Swietle, 21% korzystato
z telefonu komérkowego podczas jazdy, 34% jechato po
jezdni (wbrew przepisom). Z badan ankietowych wy-
wnioskowali natomiast ze, rowerzys$ci tamiacy przepisy
czesciej ulegali wypadkom.

Z badan Weber’aiin. [92] w Szwajcarii wynika, ze wiek-
szo$¢ uzytkownikéw rowerdw elektrycznych - uczest-
nikbw wypadkow znajduje sie w grupie wiekowej 40-65
lat. W duzej czesci wypadkow (42%) nie braty udziatu
inne pojazdy. Co ciekawe, z badan wynika, ze rowerzysci
korzystajacy z roweréw elektrycznych czesciej korzy-
stajg z kasku niz rowerzysci korzystajacy z rowerdw
tradycyjnych; czesto$¢ korzystania z kasku uzalezniona
jest jednak réowniez od obszaru - w obszarze wiejskim
rowerzysci niemal dwukrotnie cze$ciej uzywajg kasku niz
rowerzysci poruszajacy sie w miescie. Z kolei analizujac
ciezko$¢ obrazen u e-rowerzystéw i rowerzystéw, réznice
byty niejednoznaczne. Z badania [91] wynika, ze zdecydo-
wana wiekszo$¢ kurierow e-rowerzystéw korzysta z ka-
sku (69%) oraz posiada odpowiednie o$wietlenie (78%).

Zhong i in. [93] przeprowadzili badanie kliniczno-kontro-
Ine i analize wieloczynnikowg zeby przeanalizowaé czyn-
niki ryzyka obrazen u e-rowerzystéw. Z badan wynika, ze
czynnikami ryzyka obrazen sa: jazda na niesprawnym ro-
werze, brak kasku, jazda pod prad oraz gonienie/zabawa
na rowerze. E-rowerzysci w obszarach zamiejskich byli
bardziej narazeni na ryzyko wzgledem e-rowerzystéw
poruszajacych sie po miescie. Czynnikiem zwiekszajacym
ryzyko obrazen u e-rowerzystéw sg ponadto odbieranie
telefonu lub prowadzenie rozmowy telefonicznej.
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Europejskie Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego [75] podaje, ze w UE wiekszo$¢ rowerzystow
(57%) ginie w wypadkach na terenach miejskich. Znaczna
wiekszo$¢ (67%) ofiar Smiertelnych ginie na odcinkach
drég, 17% na skrzyzowaniach i 2% na rondach, przy
czym, w krajach UE wystepuje duze zréznicowanie pod
tym wzgledem, np. w Holandii az potowa wypadkéw ma
miejsce na skrzyzowaniach. Wiekszo$¢ (85%) ofiar Smier-
telnych ma miejsce przy dobrych warunkach nawierzchni.

Podobnie, Aldred i in. [82] na podstawie analizy urazéw
rowerowych w Londynie wskazali, ze najwieksze ryzyko
odniesienia obrazen wystepuje na skrzyzowaniach, naj-
mniejsze z kolei na ulicach w dzielnicach mieszkalnych.

Aartsiin. [69] przeprowadzili pogtebione badania kilku-
dziesieciu tysiecy wypadkow z udziatem rowerzystéw w 8
europejskich krajach (Austria, Czechy, Francja, Niemcy,
Wtochy, Holandia, Szwecja i Wielka Brytania). Z badan
tych wynika, ze w wiekszo$¢ wypadkéw dotyczy uderze-
nia przez samochdd osobowy (45-68%), tylko w dwéch
krajach (Francja, Holandia), czestszym rodzajem wypad-
ku jest wypadek tylko z udziatem rowerzysty (64-85%).
Najczestszym miejscem wypadku jest skrzyzowanie
(39-61%). Wypadki $miertelne rowerzystéw maja miejsce
gtéwnie w obszarach zabudowanych, przy dopuszczalnej
predkosci 50km/h. Wypadki rowerzystéw poza obszara-
mi zabudowanymi czesciej niz w przypadku obszaréw
miejskich koncza sie $miercig rowerzystéw, co wyni-
ka zwyzszych predkosci pojazdéw i niedostosowania
infrastruktury drogowej do potrzeb rowerzystéw. Czestg
przyczyng wypadkdéw jest réwniez utrata rownowagi
rowerzysty spowodowana ubytkami w jezdni lub znaczng
réznica poziomdéw pomiedzy nawierzchnig a poboczem.
Raport z badan wymienia ponadto najwazniejsze czynniki
wptywajace na powstawanie zdarzen:

Nieupewnienie sie przed manewrem (39-55%)

Nieostrozne / lekkomys$lne zachowanie (19-28%),

Zaburzenia widzenia (22%),

Niepoprawna ocena toru jazdy / predkos$ci innego

uzytkownika drogi (19%),

Utrata kontroli (12%),

Niewtasciwie wykonany manewr (12%),

Przekroczenie predkosci (9%),

Przejazd na czerwonym $wietle (7%).
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Richteriin. [81] podzielili wypadki nieco bardziej szcze-
gbtowo wzgledem uczestnikdéw. Na podstawie bazy
danych wypadkéw GIDAS stwierdzili, ze w 66% wypadkdw
obejmowato wypadki z udziatem samochodu osobowe-
g0, 7% samochodu ciezarowego, 9% wypadki z udzia-

tem trwatej przeszkody, 4% z udziatem wiekszej liczby
uczestnikéw lub przeszkdd, inne wypadki obejmowaty 7%
przypadkdw.

Raport projektu SafetyCube [94] wskazuje, ze do wypad-
ku dochodzi czesto w sytuacji jazdy pojazdu na wprost

i nadjezdzania rowerzysty z prawej strony (20%) lub

z lewej strony (15%) (Rys. 4.1). W 10% analizowanych
przypadkéw pojazd jechat za rowerzystg w tym samym
kierunku; wypadki tego typu charakteryzuja sie najwiek-
szg ciezkoscia (51 ofiar Smiertelnych lub ciezko-rannych
na 100 wypadkéw). Zgodnie z wynikami projektu InDEV
raportowanymi w podreczniku [76] na podstawie danych
niemieckich do wypadkéw najczesciej dochodzi na skrzy-
zowaniu, w sytuacji wymuszenia pierwszeAstwa przez
pojazd samochodowy na rowerzys$cie jadgcym droga dla
rowerdw; z kolei z danych duriskich wynika, ze do wypad-
ku dochodzi najczesciej w sytuacjach, gdy: pojazd i rower
jadg w tym samym kierunku, ale jeden z pojazdéw skreca
w prawo lub, gdy pojazd i rower poruszaja sie w kierunku
przeciwnym, ale jeden z nich skreca w prawo.

Wedtug badania Richteri in. [81] opartego na bazie da-
nych wypadkéw, 79% obrazen rowerzystéw to obrazenia
lekkie, a 20% umiarkowane lub ciezkie. Rozktad ten jest
inny dla oséb starszych - tu obrazenia lekkie stanowig
55%, a umiarkowane i ciezkie 45%.

W 2016 roku zostaty opublikowane wyniki duzych badan
nad obrazeniami ciezko rannych ofiar wypadkéw drogo-
wych, zrealizowanych na podstawie danych z rejestréw
szpitalnych z o$miu krajéw UE [69]. Na podstawie danych
o obrazeniach wéréd 27 174 rowerzystéw stwierdzo-

no, ze najczesciej wystepujgcymi sg obrazenia gtowy

(w zaleznosci od kraju: 19-51% obrazen), przy czym, tylko
10% ofiar analizowanych wypadkéw korzystato z kasku
rowerowego. Czeste sg rowniez urazy koriczyn dolnych
(24-39% obrazen) oraz klatki piersiowej (7-18% obrazen).
Co ciekawe, we Francji dominujacym rodzajem obrazen
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Rys. 4.1. Scenariusze wypadkéw przyjete w projekcie SafetyCube [91]
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sg obrazenia konczyn gérnych (36% obrazen w stosunku
do 0-7% w innych krajach) - Rys. 4.2.

Badanie Hollingworth i in. [95], przeprowadzone na pod-
stawie kwestionariusza wéréd niemal 5000 rowerzystéw
wykazato natomiast, ze najczestszym rodzajem urazu
bez podziatu na jego ciezko$c¢ (51% respondentéw nie
korzystato z pomocy medycznej, a tylko 7% byto hospi-
talizowanych powyzej 1 dnia) jest uszkodzenie tkanek
miekkich (61%), nastepnie ztamania (16%).

Z kolei Amoros i in. [68] wskazuja, ze rodzaj obrazen jest
rézny w zaleznosci od rodzaju wypadku, tj. dla wypad-
kéw bez udziatu innych pojazdéw i z udziatem samocho-
du. Dla przyktadu obrazenia dzieci w wypadkach bez
udziatu innych pojazdéw obejmuja najczesciej koriczyny
goérne (66%), natomiast w wypadkach z udziatem samo-
chodu dominujacymi sa obrazenia gtowy (44%).

W Japonii badano rodzaj obrazen wéréd rowerzystow

w zalezno$ci od typu pojazdu biorgcego udziat w zdarze-
niu (sedan, minivan, samochéd dostawczy, lekki samo-
chéd osobowy i lekki samochdd ciezarowe) na bazie
danych z okresu 2004-2013 [96]. W analizach uwzgled-
niono wiek rowerzysty, pted, gtbwne obszary ciata, ktére
doznaty obrazen $miertelnych oraz predkosci jazdy. Ro-
werzysci w wieku 75+ lat stanowili najwieksza grupe ofiar
$miertelnych w zderzeniach z sedanami, samochodami
dostawczymi, lekkimi samochodami osobowymi i lekkim
samochodami towarowymi, natomiast rowerzysci w wie-
ku 13-64 lat stanowili najwieksza grupe ofiar $miertel-
nych w zderzeniach z minivanami. Obrazenia gtowy byty
najczestszymi obrazeniami wéréd ofiar $miertelnych
wsréd rowerzystow. Odsetek urazéw gtowy w ofiarach
Smiertelnych rowerzystéw w wieku 75+ lat byt istotnie
wyzszy niz w przypadku rowerzystéw w wieku 13-64 lata
w przypadku samochodéw dostawczych, ale istotnie niz-
szy w przypadku sedandw, lekkich samochodéw osobo-
wych i lekkich samochodéw towarowych. W przypadku
sedanéw odsetek obrazen biodra u ofiar Smiertelnych
wsrdd rowerzystow w wieku 75+ lat byt znacznie wyzszy
niz w przypadku rowerzystéw w wieku 13-64 lat. Ofiary
Smiertelne wéréd rowerzystéw z powodu obrazen biodra
byty znacznie czestsze u kobiet niz u mezczyzn w zde-
rzeniach zsamochodami typu sedan, lekki samochéd
osobowy i lekki samochéd ciezarowy.
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Urazy gtowy odpowiadaja za ok. 75% ofiar Smiertelnych
wsrod rowerzystédw [97]. Mimo to, w wielu krajach, w tym
w Polsce, znaczna cze$¢ rowerzystéw nie uzywa kasku.

Juz w badaniach z lat 80. XX wieku wskazywano na zna-
czenie noszenia kaskdw przez rowerzystéw. W badaniach
na grupie 523 rowerzystéw bedacych ofiarami wypad-
kéw drogowych, leczonych w szpitalu w Nottingham,
uraz gtowy okazat sie gtéwna przyczyng Smierci oraz
najczesciej wystepujacym urazem [98]. W badaniach ro-
werzystéw-pacjentéw szpitala w Portsmouth odkryto, ze
70% urazéw gtowy powstato wskutek uderzenia najpierw
w nawierzchnie jezdni, 17% wskutek uderzenia o inng
ptaska, uginajaca sie powierzchnie (np. karoseria samo-
chodu). Naukowcy odkryli, ze 50% ze wszystkich urazéw
gtowy mozna bytoby unikna¢, gdyby leczeni rowerzysci
mieli zatozony kask [99]. Poniewaz rowerzysci nieno-
szacy kasku majg wieksze prawdopodobienstwo urazu
gtowy w wyniku wypadku, bezpieczny kask (w badaniu
uwzgledniono jako$¢ kasku i stopien ochrony, ktéry
zapewnia) moze zapobiec 90% $mierci w wyniku urazu
gtowy [100]. W badaniu z 1988 roku w USA zaobserwowa-
no, ze 85% $mierci rowerzystéw i 2/3 przyjeé do szpitala
jest zwigzanych z urazem gtowy [101].

Uzywanie kaskdw jest szczegblnie wazne w konteks$cie
najmtodszych rowerzystéw. Thomas i in. [102] na pod-
stawie analizy obrazen dzieci ponizej 2014 przyjetych
do szpitala wskutek wypadku na rowerze stwierdzit, ze
uzywanie kasku zmniejsza ryzyko obrazen gtowy o 63%
i utraty przytomnosci o 86%.

Nowe badania potwierdzaja wptyw noszenia kasku na
bezpieczenstwo rowerzysty. Strotmeyer i in. [97] ana-
lizowali obrazenia rowerzystéw w wieku ponizej 18 lat
hospitalizowanych w latach 2008-2018 w wyniku wy-
padku z udziatem samochodu. Na tej podstawie stwier-
dzili, ze uzywanie kasku przez rowerzystéw (ok. 27%
analizowanych przypadkéw) wigzato sie z mniejszym
ryzykiem i ciezkoscig urazu gtowy niz w przypadku jazdy
bez kasku. W 2016 roku Olivier i Creighton [103] przepro-
wadzili obszerng metaanalize korzysci z uzywania kasku
rowerowego. Metaanaliza ta objeta 40 badan i 64 000
wypadkoéw rowerowych. Zgodnie z uzyskanymi wynika-
mi, uzywanie kasku byto zwigzane z nizszym prawdopo-
dobienstwem urazéw gtowy (- 51%), powaznych urazéw
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gtowy (- 69%), urazdw twarzy (- 33%) i $miertelnych
urazéw gtowy (- 65%). Na podstawie meta-analizy badan
opartych na raportach ze szpitali i raportach policyjnych
z okresu 1989-2017, Haye [104] stwierdzita, ze uzywanie
kaskéw przyczynia sie Srednio do 48% redukcji urazéw
gtowy ogbtem, 60% redukcji powaznych urazéw gtowy,
53% redukcji urazowych uszkodzeh mézgu, 23% reduk-
cji urazéw twarzy i zmniejszenia liczby zabitych i ciezko
rannych rowerzystéw o 34%.

Udziat rowerzystéw uzywajacych kasku w Europie jest
bardzo zr6znicowany, np. w Holandii, bedacej jednym

z najbardziej ,rowerowych” panstw europejskich, korzy-
stanie z kasku jest bliskie zeru, podczas gdy w znacznie
mniej ,rowerowe]” Wielkiej Brytanii, dwoch na trzech
rowerzystow uzywa kasku [105]. Wskaznik ten jest wyzszy
w grupie dzieci niz dorostych, co moze wynikac z legi-
slacji w niektoérych krajach, a takze z troski rodzicow

o bezpieczenstwo dzieci. Trzynascie europejskich krajow
wprowadzito obowigzek noszenia kaskéw przez dzieci:
Malta do 10 roku zycia, Francja, £otwa i Austria do 12
roku zycia, Stowenia, Stowacja i Szwecja do 15 roku zycia,
Hiszpania, Estonia i Chorwacja do 16 roku zycia, a Czechy
i Litwa do 18 roku zycia [106]. W odniesieniu do ogétu
spoteczenstwa, sposrdd europejskich krajéw jedynie
Finlandia wprowadzita powszechny obowigzek uzywania
kaskéw rowerowych. Z regularnego monitoringu wyni-
ka, ze wskaznik uzywania kasku wynosi 51% i wzrasta.

W finskim spoteczenstwie wystepuje ponadto wysoka
akceptacja kaskow, a jedynie 13% spoteczenstwa (bada-
nie z 2020 roku) uwaza, ze kaski sg niepotrzebne [107].

Tablica 5.1. Powszechnos$¢ stosowania kasku w europejskich stolicach.

Miasto % rowerzystéw uzywajacych kask
Londyn 60,9%
Wieden 26,7%
Berlin 24,3%
Warszawa 22%
Kopenhaga 19,9%
Paryz 19,9%
Lublana 9,1%
Zagrzeb 5,9%
Amsterdam 1,1%
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Raport DEKRY [105] wskazuje ponadto na problem nie-
wielkiego udziatu uzytkownikéw e-hulajnég noszacych
kaski. Badania wykonane w Berlinie pokazaty, ze na 173
hulajnogi elektryczne, ani jeden uzytkownik nie miat
kasku; w Paryzu analogiczne badania daty wynik 9,5%.
Skutki nieuzywania kasku w przypadku udziatu uzyt-
kownika e-hulajnogi w wypadku sg powazne. W DEKRA
Crash Test Center w Neumiinster prowadzone byty testy
zderzeniowe z udziatem e-hulajnég, w ktérych e-hulajno-
ga uderzata w kraweznik pod réznym katem z predkoscia
20 km/h. Odczyty z manekina pokazaty, ze bez kasku
obrazenia gtowy sg powazne do $miertelnych, z kaskiem
ciezko$¢ obrazen gtowy byta 0 97% nizsza [105].

W literaturze mozna znalez¢ badania na temat wptywu
zmian legislacyjnych w zakresie obowigzku uzywania
kasku. W stanie Victoria w Australii, obowigzek nosze-
nia kasku wprowadzono w 1990 roku. W wyniku zmian
prawnych, stopien uzywania kaskéw wzrést z 31% w roku
poprzedzajacym do 75% w kolejnym roku. W rezultacie
liczba zabitych lub rannych wskutek urazu gtowy spa-
dta 0 37-51%. Haye [108] przeprowadzita meta-analize
na podstawie 21 badan wykazujac, ze wprowadzenie
obowigzku uzywania kasku pozwolito Srednio obnizy¢
020% liczbe urazéw gtowy wsréd rowerzystoéw, a o 55%
liczbe powaznych urazéw gtowy, co dowodzi, ze zmiany
legislacyjne w zakresie obowigzku uzywania kaskéw sa
efektywne.

Nie zawsze jednak wystepuje poparcie spoteczne do
takich zmian. Na przyktad, badania opinii spotecznej

w Australii, gdzie kaski sg obowigzkowe, wykazaty, ze
42% z niemal 20 000 rowerzystéw uwaza, ze kaski powin-
ny pozosta¢ obowigzkowe, podczas gdy 41% uwaza, ze
przepisy powinny zostaé ztagodzone. Pozostali rowerzy-
$ci uwazaja, ze kaski nie powinny by¢ obowigzkowe; 30%
respondentéw jezdzitoby czesciej, gdyby kaski nie byty
obowiagzkowe.

Korzystanie z oSwietlenia i elementéw odblaskowych
moze zwiekszy¢ zdolnos¢ kierowcdw do wykrywania ro-
werzystéw w nocy i zmniejszy¢ powage obrazen w przy-
padku wystapienia zdarzenia.

Istnieje niewiele badan dotyczacych wptywu o$wietlenia
rowerzysty na bezpieczenstwo. Istniejgce badania czesto
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nie biorg pod uwage narazenia na ryzyko. Tymczasem,
mimo, ze tylko 10% podrézy rowerowych odbywa sie
noca, w tym czasie dochodzi do 20% wypadkow [109].

O ile samych wypadkéw o zmroku jest mniej niz w dzien,
ich ciezkos¢ jest wyzsza [72]. Duza role w wypadkach

o zmroku moze odgrywac alkohol - z badai w Niemczech
wynika, ze dotyczy to nawet potowy wypadkéw maja-
cych miejsce noca.

Wedtug szwajcarskiego badania z 2005 roku okoto

jedna trzecia rowerzystéw jezdzita bez funkcjonalnego
o$wietlenia, a 17% bez o$wietlenia ogbétem. W badaniu
realizowanym w Lund w Szwecji z 896 rowerzystow 72%
nie miato o$wietlenia [110]. W Niemczech prawie 40-50%
rowerzystow jezdzi po zmroku ze stabym o$wietleniem
lub w ogéle bez oswietlenia [88]. Badania niemieckie
wykazaty ponadto, ze ponad 60% rowerzystow nie-
korzystajacych z oSwietlenia wyjasnia to zachowanie
niesprawnym o$wietleniem, 11% nie posiada o$wietlenia
w rowerze, a 9% jest zirytowanych podczas uzywania dy-
nama, dlatego z niego nie korzysta. W Norwegii okoto 2/3
rowerzystoéw uzywa o$wietlenia podczas jazdy o zmro-
ku, a 7-10% rowerzystéw jezdzi z niedostosowanym lub
niewystarczajgcym o$wietleniem [111]. Autorzy raportu
szacuja, ze catkowita liczba zabitych i rannych rowerzy-
stéw w Norwegii mogtaby zosta¢ zmniejszona o ok. 3%,
gdyby wszystkie nowe rowery byty sprzedawane ze sta-
tymi Swiattamii o ok. 10%, gdyby wszystkie rowery byty
wyposazone w $wiatta, poruszajac sie zaréwno w ciem-
nosci, jak i w Swietle dziennym.

Wedtug badania [112] brak oSwietlenia jest jednym
z czynnikdéw zwiekszajacych ryzyko powaznych obrazen
w wyniku wypadku.

Samereiiin. [72] na podstawie badan wskazujg rekomen-
dacje w zakresie rowerzystow, ktére majg wptynaé na

ich Smiertelno$¢ w ruchu drogowym. Waznym punktem
w tych rekomendacjach jest zwiekszenie widocznosci ro-
werzysty poprzez poprawe o$wietlenia drogi oraz zwiek-
szenie stosowania ubran odblaskowych i odblaskéw.

Wood iin. [113] badali sposoby zwiekszenia widoczno-
$ci rowerzystow w nocy dla nadjezdzajacych pojazdow
poprzez opcje ubioru rowerzysty i ustawienie o$wietlenia
roweru. Pietnastu mtodych uczestnikdéw (w srednim wie-
ku 29,1 +4,5 lat) jadac samochodem noca po zamknietej
drodze miato wskazad, kiedy zauwazyli rowerzyste pe-
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datujacego w miejscu na poboczu, zwréconego w strone
nadjezdzajgcego pojazdu. Rower miat statyczne, skiero-
wane do przodu biate $wiatto umieszczone na kierow-
nicy lub kasku, a rowerzysta, w zaleznosci od badanego
scenariusza, byt ubrany w: kamizelke fluorescencyjna,
kamizelke odblaskowa, odblaskowe paski na kostkach,
kamizelke odblaskowa plus odblaskowe paski na kost-
kach, kamizelke odblaskowa plus odblaskowe paski
podkreslajace ruch rowerzysty. Okazato sie, ze umiesz-
czenie oSwietlenia oraz ubidr rowerzysty miaty istotny
statystycznie wptyw na odlegto$é, z ktérej zostat zauwa-
zony rowerzysta: rowerzysta byt zauwazalny z dalszej
odlegtosci, gdy Swiatto byto zamontowane na kasku i gdy
nosit paski odblaskowe na podudziach podkreslajace
jego ruchy. Korzysci z paskéw odblaskowych byty wiek-
sze, gdy Swiatto rowerowe byto zamontowane na kasku,
a nie na kierownicy. Co wazne, korzysci z odblaskow byty
widoczne nawet wtedy, gdy byty umieszczone tylko na
kostkach. Wyniki pokazaty, ze materiat odblaskowy jest
najbardziej efektywny w poprawie widocznosci rowe-
rzysty w nocy, gdy jest umieszczony na dolnej czesci nég
rowerzysty, zwtaszcza na kostkach (podkreslajac ruch
pedatowania rowerzysty), a nie na tutowiu.
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Dziatania promocyjne, edukacyjne i informacyjne

w obszarze transportu (tzw. dziatania miekkie), mozna
zdefiniowad jako interwencje, ktérych celem jest oddzia-
tywanie na sposéb postrzegania, postawy, decyzje i za-
chowania transportowe [34], [115]. Dziatania te wykorzy-
stuja techniki informacyjne, marketingowe, nowe ustugi
dla uzytkownikéw transportu; moga byc¢ realizowane
niezaleznie lub jako uzupetnienie dziatan infrastruktu-
ralnych, prawnych, ekonomicznych, w celu zwiekszenia
efektywnosci i zasiegu wprowadzanych interwencji.
Przyktady obejmuja kampanie promocyjne i edukacyjne,
indywidualne planowanie podrézy, konkursy, grywaliza-
cje i moga by¢ skierowane do catej populacji uzytkowni-
kéw lub do konkretnych grup spotecznych, np. mieszkan-
cbéw gospodarstw domowych, pracownikéw, uczniéw czy
studentéw. W odniesieniu do ruchu rowerowego, moga
one by¢ ukierunkowane zaréwno na promocje ruchu
rowerowego i motywowanie do zmiany zachowan trans-
portowych na prozdrowotne (aktywny transport), jak i na
promocje i ksztattowanie bezpiecznych zachowan wsréd
rowerzystéw (lub w stosunku do rowerzystéw).

Efektywnos¢ interwencji majacych na celu zwiekszenie
wykorzystania roweru (lub ogélnie aktywnych form
podrézy) byta przedmiotem licznych badan (np. [66]
[116]-[118]), a takze przegladdw systematycznych [34],
[115], [119], [120]. O ile efektywnos$¢ poszczegblnych dzia-
tan moze zaleze¢ od wielu czynnikéw (np. rodzaj i zasieg
interwencji, uwarunkowania zewnetrzne, dobér préby,
metoda oceny), przeglady systematyczne pozwalaja
wnioskowac o efektywnosci danej interwencji na podsta-
wie analizy zbiorczej wiekszej liczby badan adresujacych
to samo pytanie badawcze. Z tego wzgledu efektywnos¢
kampanii rowerowych oceniono ponizej na podstawie
przegladdéw systematycznych.

Ogilvieiin. [119] oszacowali, ze interwencje ukierunko-
wane na zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowerowe-
go w ruchu drogowym pozwalaja Srednio zmniejszy¢ wy-
korzystanie samochodu o 5% na rzecz chodzenia pieszo
i jazdy na rowerze w motywowanych grupach ludnosci.
Scheepersiin. [120] w sposob systematyczny podsumo-
wali dowody opublikowane do 2014 roku na skutecznos$¢
interwencji transportowych, w tym dziatan miekkich.

Z badan tych wynika, ze az w 84% analizowanych przez
nich badan wykazano pozytywna zmiane Srodka trans-
portu (z samochodu na ruch pieszy i rowerowy), co
pozwolito stwierdzi¢, ze interwencje byty w duzej mierze
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skuteczne. Moser i Bamberg [34] analizowali wptyw
miekkich dziatai ukierunkowanych na zmiane zacho-
wan transportowych w kierunku bardziej aktywnych.

W przegladzie stwierdzili, ze tego rodzaju interwencje
transportowe skutecznie zmniejszajg odsetek korzysta-
nia z samochodu, Srednio 0 7%. Semenescuiin. [115]
analizujgc statystycznie wyniki publikowanych badan

z ostatnich 30 lat na temat skutecznosci miekkich dziatan
w zwiekszaniu wykorzystania aktywnych form transpor-
tu, stwierdzili, ze dziatania tego rodzaju pozwalaja na 7%
redukcje korzystania z samochodu w kierunku bardziej
zrébwnowazonych form podrézowania.

Przyktadem oceny efektywnosci pojedynczej inter-
wencji, a zarazem przedmiotem stosunkowo $wiezych
badan byta ocena efektywnosci kampanii Rowerowy Maj
[66], bedacej najwiekszg kampanig rowerowa w Polsce.
Kampania jest realizowanga corocznie w licznych gminach
w Polsce (w tym, w ubiegtych latach w Lidzbarku War-
minskim i Elblagu), a tylko w 2022 roku liczba aktywnych
uczestnikéw tej inicjatywy wyniosta ponad 200 tysiecy
0s06b. Na podstawie danych z kilku lat z Gdanska, auto-
rzy badania stwierdzili, ze w okresie trwania kampanii
ruch rowerowy na sieci w Gdansku wzrasta o ok. 18%, co
przektada sie na ponad 3,5 tysigca dodatkowych podrézy
dziennie zarejestrowanych przez liczniki zainstalowane
w sieci rowerowej. Efekt kampanii nie jest jednak dtugo-
trwaty, to znaczy nie zostaje niestety utrzymany po jej
zakonczeniu.

0O ile efektywno$¢ kampanii promujacych ruch rowerowy
mierzona jest w liczbie, czestotliwosci, udziale podrézy
rowerowych, efekty kampanii bezpieczeristwa nie odno-
szg sie bezposrednio do poprawy bezpieczenstwa (liczba
wypadkoéw i ofiar), a zwiekszenia wiedzy i/lub Swiadomo-
Sci czy przyktadowo zwiekszenia wykorzystania kaskow.
Dowodem tej tezy jest badanie McLaughlin i Glang [121],
ktdrzy oceniali efektywno$¢ programu ,,Bike Smart”,
aplikacji internetowej uczacej mtodsze dzieci (przedszko-
le, klasy 1-3) bezpiecznych zachowan na rowerze w ruchu
drogowym, opartej na filmach, animacjach i grafikach.
Badania wykazaty, ze w grupie korzystajacej z programu
(w poréwnaniu do grupy kontrolnej) po interwencji wie-
dza na temat bezpiecznych zachowan byta wyzsza, zaob-
serwowano réwniez wyzsze wykorzystanie kaskéw w tej
grupie. Podobnie, Hooshmand i in [122] udowodnili na
podstawie badania przed-po, ze czterodniowy program
edukacyjny skierowany do uczniéw szkét gimnazjalnych,
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BikeSafe (obejmujacy: podstawy bezpieczeristwa, stoso-
wanie i dopasowanie kasku, czesci roweru, zasady ruchu
drogowego, bezpieczne/ przewidywalne zachowania,
widocznosé), istotnie poprawit wiedze dzieci na temat
bezpieczenstwa na rowerze w ruchu drogowym.

W dunskim wydawnictwie Collection of Cycle Concepts
2012 [123], zbierajacym dobre praktyki w zakresie zwiek-
szania ruchu rowerowego i poprawy jego bezpieczen-
stwa, autorzy wyréznili sze$¢ elementéw zapewniajgcych
wysoka efektywno$¢ kampanii rowerowych:

Samo
informowanie nie jest wystarczajace do zmiany za-
chowan i przyzwyczajen; uczestnicy muszg aktywnie
partycypowac w kampanii.

Promowanie jazdy na rowerze nie poprzez
presje, a raczej tworzenie okazji do jazdy na rowerze,
zachecanie do ruchu, wyzwalanie emocji.

Zapewnienie, by kampania od-
powiadata na problemy i potrzeby grupy docelowe;j.
Kampania nie bedzie efektywna, jezeli nie zostang
uwzglednione potrzeby uczestnikéw i rozpoznane
wszystkie uwarunkowania do jazdy na rowerze
(istotne jest odpowiednie przygotowanie, rozpozna-
nie sytuacji).

Uczestnicy muszg odczuwad, ze
kampania jest skierowana wtasnie do nich, dotyczy
codziennego zycia, obejmuje dziatania na poziomie
lokalnym (nawet wowczas jesli kampania realizo-
wana jest na poziomie krajowym czy miedzynaro-
dowym). Dobrym przyktadem tego typu kampanii
sg kampanie bezpieczenstwa personalizujgce
i humanizujace rowerzystéw (np. ,Who'’s the cyclist”
- zatacznik 1).

Kampanie mogg anga-
zowac osoby, ktére stuza za przyktad dla innych, na
przyktad ze wzgledu na ich osobowos$¢, prace czy
status spoteczny (np. burmistrz, szanowany cele-
bryta, zawodowy kolarz, lokalnie: nauczyciel czy
policjant).

Nagroda lub wspétzawodnictwo moga
stanowi¢ niezwykle motywujacy czynnik do aktyw-
nego udziatu w kampanii.
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Podobne wytyczne skutecznych kampanii rowerowych
zdefiniowata amerykanska fundacja Bikes Belong [124],
wskazujac czym powinny charakteryzowad sie kampa-
nie ukierunkowane na promowanie bezpiecznej jazdy
i ksztattowanie bezpiecznych zachowan. Oto kluczowe
zasady:
Kampanie bezpieczefdstwa powinny dostarczac
tatwego do zrozumienia przekazu szerokiemu gronu
uczestnikéw ruchu.
Kampanie powinny odnosi¢ sie do emocji odbiorcéw.
Kampanie powinny personalizowac i humanizowad
rowerzystow.
Idealnie, kampania ukierunkowana na poprawe
bezpieczenstwa powinna posrednio zachecié jak
najwiecej oséb do jazdy na rowerze.
Przekaz kampanii powinien by¢ wywazony i nie
powodowac podziatéw miedzy uczestnikami ruchu
(np. kierowcy i rowerzysci). Powinien przemawiaé do
obu grup.

Takie podejscie sprzyja postrzeganiu roweru jako
»ZWyktego” Srodka transportu. Dobrym przyktadem sa
kampanie typu ,,Share the road” (zatacznik 1), promujace
pozytywne relacje miedzy uczestnikami ruchu.

W tablicy 6.1 przedstawiono przyktady kampanii rowe-
rowych realizowanych w ostatnich latach na $wiecie,

z podziatem na kampanie promujace ruch rowerowy

i kampanie promocyjno-edukacyjne w zakresie bezpie-
czenstwa ruchu rowerowego. Szczeg6towy opis kampanii
znajduje sie w Zataczniku 1.
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Tablica 6.1. Przyktady kampanii rowerowych

Cel Rodzaj dziatania Przyktady kampanii
Promocja Kampanie »Do pracy jade rowerem” (rywalizacja pracownikéw gdynskich firm)
ruchu e elemle'nta'r'm »European Cycling Challenge”
rowerowego | grywatizacji (rywalizacja zespotéw rowerowych z europejskich miast)
»~Rowerowy Maj”
(kampania skierowana do dzieci w wieku szkolnym i przedszkolnym)
»Kreé kilometry dla Gdanska”
(rywalizacja studentéw i pracownikéw gdanskich firm)
Eventy i dziatania »Europejski Tydzien Mobilnosci” i ,Dzien Bez Samochodu” (realizacja dziatan
ogb6lnomiejskie promocyjnych i pilotazy w europejskich miastach w ramach kampanii KE)
Wsparcie finansowe | ,Mobility management for companies”
oddolnych inicjatyw | (kampania wspierajaca inicjatywy rowerowe pracodawcow w Graz)
Indywidualne o : : AL : o
slanowanie podrézy »PTP-Cycle” (indywidualne planowanie podrézy m.in. w Rydze i Haringey)
Zachecanie do
codziennego »,Go shopping by bike!” (kampania promujaca korzystanie z roweru podczas zaku-
korzystania péw w Chambéry)
Zroweru
Promocja Promocja »Helmets has always been a good idea” - duriska kampania promujaca noszenie
bezpiecz- bezpiecznych kasku
nej jazdy zachowan, »Looks like shit. But saves my life” - niemiecka kampania promujaca noszenie
narowerze rowerzystéw - kask kasku
i edukacja

»PutaLid on It” - kampania promujaca noszenie kasku w Ohio

Promocja
bezpleczr,lych “Be bright, use a light” - kampanie promujgca oSwietlenie roweru w Peterboro-
zachowan : :
, ugh i Brukseli
rowerzystow -
oswietlenie
Promocja »Prevent right-turn accidents” - kampania edukacyjna skierowana kierowcéw

bezpiecznych
zachowan wobec

ciezaréwek

»Share the road” - kampania promujaca bezpieczne zachowania i pozytywne

TR AT relacje miedzy uczestnikami ruchu drogowego

Kampanie »Safe Routes to Schools” - kampania bezpieczenstwa w brytyjskich szkotach ma-
edukacyjno- jaca na celu stworzenie bezpiecznego ,,Srodowiska rowerowego” i ksztattowanie
promocyjne bezpiecznych zachowan

w szkotach

i przedszkolach

»Cykelleg” - duiska kampania edukujaca dzieci poprzez zabawe

Pilotazowe zamkniecia ulic wokét szkét w London Borough of Croydon

»Bicycle Safer Journey” - kampania edukacyjna dla dzieci od 5 do 18 lat w USA

»Walk Safe, Bike Safe” - program nauczania o bezpieczeristwie w ruchu drogo-
wym

Kampanie
informacyjno-
edukacyjne,
zwiekszajace
Swiadomosé

»That’s not accidental” - kampania uswiadamiajaca na temat przyczyn wypad-
kéw w Barcelonie

»Who’s a Cyclist” i ,,Drive with Care” - kampania przedstawiajgca rowerzystow
jako zwyktych ludzi

»Watch Out For Me” - kampania promujgca bezpieczenstwo na ulicach Dutchess

Kompleksowe
dziatania
og6lnomiejskie

»Safer Streets Together” - kampania bezpieczenstwa w Carlsbad




Przyktady kampanii i akcji edukacyjno-promocyjnych
zrealizowanych w ostatnich latach w wojewd6dztwie war-
minsko-mazurskim opisano ponizej.

OGOLNOPOLSKA KAMPANIA ,ROWEROWY
MAJ”

W kampanii na przestrzeni lat uczestniczyto kilka miast
z wojewddztwa warminsko-mazurskiego, w tym Elblag,
Lidzbark czy Ketrzyn. Liczba uczestnikéw w miastach
kontynuujacych wyzwanie, z roku na rok wyraznie rosta
(zrédto: https.//rowerowymaj.eu/).

e 2023:Ketrzyn (1092 uczestnikéw z 8 placéwek),
Lidzbark (629 uczestnikéw z 6 placéwek), Szczytno
(301 uczestnikoéw z 5 placéwek)

e 2022:Ketrzyn (869 uczestnikoéw z 7 placéwek),
Lidzbark (610 uczestnikéw z 6 placéwek), Szczytno
(287 uczestnikéw z 5 placéwek)

o 2021:Ketrzyn (411 uczestnikéw z 7 placéwek),
Lidzbark (207 uczestnikéw z 3 placéwek), Szczytno
(105 uczestnikoéw z 4 placéwek)

e 2019: Elblag (2721 uczestnikéw z 14 szkdt), Lidzbark
(264 uczestnikéw z 2 szkét)

o 2018: Elblag (687 uczestnikdw z 4 szkét),

e 2017:Elblag - brak danych,

e 2016: Elblag - brak danych.

KAMPANIA ,SAM SOBIE STEREM-DO
SZKOLY PIESZO | ROWEREM”

Kampania byta realizowana w dniach 8-22 wrze$nia 2021
roku w Olsztynie, byta skierowana do dzieci i mtodziezy

i miata zacheci¢ ich do wyboru zréwnowazonych form
podrézy (pieszo, rowerem, hulajnoga). Kampania bazo-
wata na rywalizacji miedzy szkotami. Uczniowie codzien-
nie wypetniali karty aktywnosci, wskazujac przebyta
odlegtosé. Przy najlepszych szkotach powstaty parkingi
rowerowe. Nagrodzeni zostali réwniez indywidualni
uczestnicy z najwieksza liczba kilometréw.

KAMPANIA ,,ZMIEN PRZYZWYCZAJENIA
W WAKACJE”

Kampania edukacyjna byta realizowana w sierpniu 2021 r.
i miata na celu zachecenie do zmiany zachowan transpor-
towych. Uczestnicy - mieszkancy Olsztyna, zapisywali sie
do grupy facebook’owej i biorgc udziat w aktywnosciach
mogli wygrac sprzet sportowy.

6. EFEKTYWNOSC DZIAEAN ZACHECAJACYCH DO JAZDY NA ROWERZE

Zrédto: https://olsztyn.eu/o-olsztynie/aktualnosci/artic-
le/13853.html.

KAMPANIA ,KREC Z URZEDEM”

Akcja byta realizowana w Olsztynie we wrzes$niu 2019
roku. Pracownicy Urzedu Miasta i Urzedu Marszatkow-
skiego, korzystajac z aplikacji Endomondo, rejestrowali
odlegtos¢ przebyta w aktywny sposéb (rower, pieszo,
bieg, ptywanie). Partner inicjatywy za kazdy przebyty
kilometr wptacat 1 zt na rzecz Domu Dziecka.

Zrédto: https://olsztyn.eu/o-olsztynie/aktualnosci/article/
krec-z-urzedem-na-rzecz-dzieci.html.

PROGRAM ,RAZEM BEZPIECZNIEJ”

Program byt realizowany przez policjantéw garnizonu
warminsko-mazurskiego. W ramach kampanii realizowa-
ne byty m.in. dziatania w zakresie bezpieczefAstwa ruchu
drogowego. W ramach programu w 2022 roku w Olsztynie
realizowane byty m.in. warsztaty dla uczniéw szkét pod-
stawowywch i ponadpodstawowych w zakresie bezpiecz-
nych zachowan na drodze (zrédto: https://olsztyn.eu/uk/o-
-olsztynie/aktualnosci/article/razem-bezpieczniej-14959.
html).

KAMPANIA ,JEDNOSLADEM BEZPIECZNIE
DO CELU”

Ogolnopolska akcja edukacyjna byta realizowana przez
Policje w Elblaggu w 2019 roku i miata na celu zwrécenie
uwagi na kwestie bezpiecznych zachowan i wyposazenia
rowerow.

Zrédto: https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=8&esr-
c=s&source=web&cd=&ved=2ahUKEwiSytvDzs3_AhWKk4s-
KHRR_AIWQFnoECBMQAQ&url=https%3A%2F%2Felblag.
policja.gov.pl%2Fo01%2Faktualnosci%2F57036%2CEl-
blag-Jednosladem-bezpiecznie-do-celu-na-Warmii-
-i-Mazurach.pdf&usg=A0OvVaw3vN2Z7VV68wqYX2zs-
4bh8m&opi=89978449.

KAMPANIA ,ROWEROWA STOLICA POLSKIV”

»Rowerowa Stolica Polski” to rowerowa rywalizacja
polskich miast. Jednym z miast uczestniczacych w tej
akcji byt Elblag. Kampania odbyta sie pod nazwg ,Kreé
kilometry dla Elblaga”. W 2022 roku w ramach kampanii
odbyt sie przejazd rowerowy przez Elblag. Udziat w kam-
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panii realizowany jest poprzez rejestracje aktywnosci
poprzez dedykowana aplikacje.

Zrédto: https://www.elblag.eu/index.php/mieszkancy/
17456-krecimy-kilometry-dla-elblaga.

KAMPANIA ,ROWEREM BEZPIECZNIE DO
CELU”

Kampania byta realizowana w wojewédztwie warmin-
sko-mazurskim. W ramach akcji odbyty sie trzy spotka-
nia w regionie. Policjanci podczas spotkan promowali
bezpieczne zachowania, mieli prelekcje na temat przepi-
séw i zasad bezpieczenstwa podczas jazdy na rowerze.
W ramach akgji w Lidzbarku Warmifskim szkolenie byto
realizowane w grupie 30 rowerzystéw. W Nowym Miescie
Lubawskim bezpieczeristwo byto promowane podczas
rajdow i piknikéw. W Ostrédzie prowadzone byty zajecia
w szkotach oraz zorganizowany zostat konkurs wiedzy

o bezpieczenstwie, w ktérym mozna byto wygrac rower
gorski. W Lubawie odbyto sie spotkanie z dzie¢mi.
Zrédto: https://warminsko-mazurska.policja.gov.pl/ol/ak-
tualnosci/11141, KWP-Rowerem-bezpiecznie-do-celu-takze-
-na-Warmii-i-Mazurach.html.

6. EFEKTYWNOSC DZIAEAN ZACHECAJACYCH DO JAZDY NA ROWERZE
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Rys. 6.1. Materiaty kampanii ,Sam sobie sterem - Do szkoty pieszo i rowe-
rem” (zrédto: https://www.eska.pl/olsztyn/akcja-sam-sobie-sterem-w-olsz-
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Rys. 6.2. Materiaty kampanii ,,Jednos$ladem Bezpiecznie do Celu” (Zrédto:
https://olsztyn.eu/fileadmin/katalogi_wydzialowe/edukacja/z_kladka/DZIE-
Cl_-_Ruch_drogowy.pdf)
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Znajomosc regulacji prawnych dotyczacych zasad poru-
szania si¢ rowerami i uczestniczenia w ruchu drogowym
sg kluczowe dla zachowania bezpieczerstwa uczestni-
kéw ruchu rowerowego. Tymczasem przepisy ruchu dro-
gowego sg w naszym kraju skomplikowane i mato przej-
rzyste. W wielu przypadkach watpliwosci budza nawet
podstawowe kwestie. Przyktadowo mato kto potrafi bez
chwili zawahania odpowiedzie¢ na pytania: czy mozna
jezdzi¢ rowerem po chodniku, jak rowerzysta powinien
zachowywad na przejsciu dla pieszych, kiedy rowerzysta
ma pierwszenstwo, albo jak powinno wygladac¢ prawi-
dtowe wtaczanie sie do ruchu ze $ciezki rowerowej? W ni-
niejszym rozdziale przedstawione zostang akty prawne,
pojecia i definicje zwigzane z zasadami uczestnictwa

w ruchu drogowym oraz korzystania z infrastruktury, po
ktdrej poruszaja sie rowerzysci.

Podstawowym aktem prawnym okreslajgcym zasady
poruszania sie w ruchu rowerowym jest kodeks drogo-
wy czyli ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym®. Kolejnym waznym dokumentem jest Rozpo-
rzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 .
w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakre-
su ich niezbednego wyposazenia? oraz przepisy innych
ustaw, w tym Ustawy o Kierujacych Pojazdami?.

Kazda osoba kierujgca pojazdem, ktéry jest rowerem, tj.
rowerzysta jest uczestnikiem ruchu drogowego. Uczest-
nik ruchu drogowego jest bezposrednim adresatem prze-
pis6w regulujgcych m.in. zasady ruchu drogowego, w tym
jego prawa i obowigzki. Obowigzujace przepisy musza
by¢ przestrzegane w catosci, dla dobra rowerzysty oraz
innych uczestnikéw ruchu drogowego. Oprécz kierujgce-
go rowerem uczestnikami ruchu drogowego z udziatem
roweru jako pojazdu sg m.in.: piesi, osoby poruszajace sie
przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, kierujacy
innymi pojazdami (np.: hulajnogami elektrycznymi, mo-
tocyklami i samochodami) oraz inne osoby przebywajace
na/w pojezdzie znajdujgcym sie na drodze.

Rowerzysta, jako uczestnik ruchu drogowego bierze
w nim udziat postugujac sie rowerem (co do zasady

1 bziennik Ustaw z dnia z dnia 11 maja 2023 r. poz. 1047

jadac na nim). Nie jest jednak wykluczone, ze rower jest
jedynie prowadzony co powoduje, ze osoba prowadza-
ca rower traci status kierujgcego rowerem, a zyskuje
status pieszego. Wg art. 2 pkt 18 kodeksu drogowego za
pieszego uwaza sie réwniez:
osobe prowadzaca, ciggnaca lub pchajaca rower,
motorower, motocykl, hulajnoge elektryczna, urza-
dzenie transportu osobistego, urzadzenie wspoma-
gajace ruch, wbzek dzieciecy, podreczny lub inwa-
lidzki, osobe poruszajaca sie w wozku inwalidzkim,
dziecko w wieku do 10 lat kierujgce rowerem pod
opieka osoby doroste;j.

Rowerzysta tak jak kazdy uczestnik ruchu drogowego
zobowigzany jest do przestrzegania przepiséw. Przede
wszystkim musi pamietac o tym, ze ruch prawostronny
obowigzuje wszystkie pojazdy (réwniez rower). Z tego
powodu rowerzysta zobowigzany jest przy korzysta-
niu z jezdni bez wytyczonego pasa ruchu dla roweréw
jezdzi¢ poboczem, a jesli sie ono do tego nie nadaje (lub
go nie ma), to mozliwie blisko prawej krawedzi jezdni,

a na drogach dedykowanych dla rowerdéw jezdzi¢ prawg
strong drogi.

Rowerzysta znajdujac sie na drodze jest obowigzany sto-
sowac sie do polecen i sygnatéw dawanych przez osoby
kierujace ruchem lub uprawnione do jego kontroli, sygna-
téw Swietlnych oraz znakéw drogowych, nawet wéwczas,
gdy z przepiséw ustawy wynika inny sposéb zachowania
niz nakazany przez te osoby, sygnaty Swietlne lub znaki
drogowe. Powinien przy tym mie¢ na uwadze, ze:
polecenia i sygnaty dawane przez osoby kierujace
ruchem lub uprawnione do jego kontroli maja pierw-
szenstwo przed sygnatami Swietlnymi i znakami
drogowymi,
sygnaty Swietlne maja pierwszenstwo przed
znakami drogowymi regulujgcymi pierwszenstwo
przejazdu.
Kierujacy pojazdem znajdujacym sie na czesci jezdni, po
ktérej jezdza pojazdy szynowe, jest obowigzany ustagpic
miejsca nadjezdzajacemu pojazdowi szynowemu.

W sytuacji, gdy rowerzysta, jako uczestnik ruchu spo-
wodowat zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego,

2 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia,

Dz. U z2016r, poz. 202 z p6Z. zm.

3 Ustawa zdnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami, Dz. U. Z 2023 r. poz. 622
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jest obowigzany przedsiewzigé niezbedne srodki w celu
niezwtocznego usuniecia zagrozenia, a gdyby nie mégt
tego uczyni¢, powinien o zagrozeniu uprzedzi¢ innych
uczestnikéw ruchu.

Rowerzysta jako uczestnik ruchu jest zobowigzany uta-
twic przejazd pojazdu uprzywilejowanego, w szczegéblno-
Sci przez niezwtoczne usuniecie sie z jego drogi, a w razie
potrzeby zatrzymanie sie. W warunkach zwiekszonego
natezenia ruchu pojazdéw utrudniajgcego swobodny
przejazd pojazdu uprzywilejowanego w celu umozliwie-
nia swobodnego przejazdu tego pojazdu, rowerzysta jest
zobowigzany jest usunac sie z drogi przejazdu pojazdu
uprzywilejowanego przez zjechanie jak najblizej prawej
krawedzi pasa ruchu dla roweréw. Rowerzysta nie ma
prawa korzystania z drogi przejazdu utworzonej dla po-
jazdu uprzywilejowanego.

Rowerzysta jako uczestnik ruchu drogowego jest obowia-

zany korzystac z:
drogi dla rowerdw, jezeli s one wyznaczone dla kie-
runku, w ktérym sie porusza lub zamierza skrecic,
drogi dla pieszych i rowerdw, jezeli s one wyznaczo-
ne dla kierunku, w ktérym sie porusza lub zamierza
skreci¢ lub
pasa ruchu dla roweréw, jezeli jest on wyznaczony
dla kierunku, w ktérym sie porusza lub zamierza
skrecic.

Wedtug tych samych zasad ze wskazanych powyzej drég

i pasow ruchu korzysta¢ moze osoba kierujgca hulajnoga

elektryczna.

Kierujacy rowerem ma wyjatkowo mozliwos$¢ korzystanie
zdrogi dla pieszych. Jest to dopuszczalne w przypad-
kach, gdy:
opiekuje sie osoba w wieku do lat 10 kierujgca rowe-
rem,
szeroko$¢ chodnika wzdtuz drogi, po ktérej ruch
pojazdow jest dozwolony z predkosScig wiekszg niz
50 km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje drogi
dla rowerdw, drogi dla pieszych i roweréw lub pasa
ruchu dla roweréw,
warunki pogodowe zagrazajg bezpieczedstwu rowe-
rzysty na jezdni (Snieg, silny wiatr, ulewa, gotoledz,
gesta mgta), ale wtedy kierujacy rowerem(rowerzy-
sta), korzystajac z drogi dla pieszych, obowigzany
jest jechac z predkoscia zblizong do predkosci pie-
szego, zachowac szczegblng ostroznosé, ustepowad
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pierwszenstwa pieszemu oraz nie utrudniaé jego
ruchu.

Kierujacy rowerem musi mie¢ na uwadze to, ze:
co do zasady pieszy jest obowigzany korzystac z dro-
gi dla pieszych lub drogi dla pieszych i roweréw,
aw razie ich braku - z pobocza,
a jezeli nie ma pobocza lub czasowo nie mozna
z niego korzystad, pieszy moze korzystac z jezdni,
pod warunkiem zajmowania miejsca jak najblizej jej
krawedzi i ustepowania miejsca nadjezdzajacemu
pojazdowi.

Co powoduije, ze:
Rowerzysta korzystajac z drogi dla pieszych i rowe-
row, jest obowigzany zachowac szczegblng ostroz-
nos¢ i ustepowad pierwszenstwa pieszemu.
Rowerzysta przejezdzajac przez droge dla pieszych
lub droge dla pieszych i roweréw, jest obowigzany
jechac¢ powoli i ustgpic pierwszenstwa pieszemu.

W Swietle prawa dopuszczalne jest korzystanie przez pie-
szego z drogi dla rowerdw. Jest to dozwolone tylko w ra-
zie braku drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw
lub pobocza albo niemoznosci korzystania z nich. Pieszy,
z wyjatkiem osoby niepetnosprawnej korzystajac z drogi
dla roweréw jest obowigzany ustgpi¢ miejsca osobie
poruszajacej sie przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego
ruch, kierujagcemu rowerem, hulajnoga elektryczna lub
urzadzeniem transportu osobistego.

Rowerzysci (i nie tylko) czesto nie zdajg sobie sprawy

z tego, ze pieszemu nie wolno:
wchodzi¢ na jezdnie lub droge dla rowerdw:
- bezposrednio przed jadacy rower, w tym rowniez
na przejsciu dla pieszych,
- spoza pojazdu lub innej przeszkody ograniczajacej
widocznos$¢ drogi;
przechodzi¢ przez droge dla roweréw w miejscu
o ograniczonej widocznosci drogi,
zwalniac¢ kroku lub zatrzymywad sie bez uzasadnio-
nej potrzeby podczas przechodzenia przez droge dla
rowerow,
przebiegal przez droge dla rowerdw,
przechodzi¢ przez droge dla roweréw w miejscu,
w ktérym urzadzenie zabezpieczajace lub przeszkoda
oddzielaja droge dla pieszych lub droge dla pieszych
i rowerdw od jezdni lub drogi dla roweréw, bez wzgle-
du na to, po ktdrej stronie jezdni one sie znajduja,
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korzystaé z telefonu lub innego urzadzenia elektro-
nicznego podczas wchodzenia lub przechodzenia
przez droge dla roweréw - w sposdb, ktéry prowadzi
do ograniczenia mozliwosci obserwacji sytuacji na
jezdni, drodze dla roweréw.

O ile nowelizacja przepiséw wprowadzona 1 czerwca
2021 roku normuje, ze pieszy znajdujacy sie na przejsciu
dla pieszych ma pierwszenstwo przed pojazdem, to

w przypadku przejscia sugerowanego zasada jest inna.
Pieszy na przejsciu sugerowanym nie bedzie miat pierw-
szenstwa. Powinien pokonac je najkrétsza droga, pro-
stopadle do osi jezdni lub drogi dla rowerdw, ustepujac
pierwszenstwa pojazdom znajdujacym sie na drodze. To
nie jedyne zmiany dla pieszych. Nowelizacja wskazuje,
ze jezeli na drodze znajduje sie tunel lub wiadukt dla
pieszych albo pieszych i rowerdw, pieszy jest obowigza-
ny korzystac z niego. Pieszy przechodzac przez jezdnie
na obszarze zabudowanym na drodze dwujezdniowej
ma obowigzek korzystac tylko z przejscia dla pieszych.
Doprecyzowano, ze przechodzenie przez torowisko
wyodrebnione z jezdni jest dozwolone na przejsciu dla
pieszych albo przejsciu sugerowanym?®.

Przepisy i wytyczne zawieraja szereg zdefiniowanych
ustawowo pojec dotyczacych infrastruktury rowerowej
majacych szczegblne znaczenie dla uczestnikéw ruchu
kierujacych rowerami, w tym:

droga dla pieszych,

droga dla roweréw i pieszych,

droga dla rowerdéw oraz

pas ruchu dla rowerdw.

oznacza droge lub cze$¢ drogi przezna-
czona do ruchu pieszych i 0s6b poruszajacych sie przy uzy-
ciu urzadzenia wspomagajacego ruch oraz petnienia innych
funkcji, w szczegblnosci zatrzymania lub postoju pojazdow.
Z droga dla pieszych nierozerwalnie zwigzane jest poje-
cie chodnik, czyli: cze$¢ drogi dla pieszych przeznaczona
wytacznie do ruchu pieszych i oséb poruszajacych sie przy
uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch. Z zapisu tego co
do zasady wynika, ze droga dla pieszych, a tym bardziej
chodnik, nie sg przeznaczone dla ruchu roweréw. Co nie
wyklucza mozliwosci korzystania przez rowerzyste z drogi
dla pieszych we wskazanych przepisami przypadkach.

oznacza droge lub cze$é
drogi oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi
przeznaczona do ruchu pieszych, oséb poruszajacych sie
przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch, rowerdw,
hulajnég elektrycznych i urzadzen transportu osobistego.

oznacza droge lub cze$¢ drogi niebe-
daca jezdnia oznaczong odpowiednimi znakami drogo-
wymi, przeznaczong do ruchu rowerdw, hulajnég elek-
trycznych i urzadzen transportu osobistego oraz oséb
poruszajacych sie przy uzyciu urzadzenia wspomagajace-
go ruch i ruchu pieszych, w przypadkach przewidzianych
w ustawie.

to cze$¢ jezdni przeznaczona do
ruchu roweréw w jednym kierunku, oznaczona odpo-
wiednimi znakami drogowymi. Na jezdni nie ma drogi dla
roweréw, jest natomiast pas ruchu dla roweréw. A jest
tak z uwagi na to, ze jezdnia to cze$¢ drogi przeznaczona
do ruchu pojazdéw, sktadajaca sie z pasa albo paséw
ruchu. Jeden z tych paséw lub jego cze$¢ moze by¢ prze-
znaczony dla ruchu roweréw.

Skoro rowerem mozna jechac czescia jezdni pojawia sie
koniecznos$¢ zatrzymania roweru w celu zmiany kierunku
jazdy lub ustagpienia pierwszenstwa. | temu celowi stuza
$luzy dla rowerdw czyli oznaczona odpowiednimi zna-
kami drogowymi cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania na
catej szerokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu. Jest
to oznakowane miejsce przed skrzyzowaniem, czesto
malowane na czerwono, przeznaczone do zatrzymania
rowerow przed ustgpieniem pierwszenstwa. W Polsce
to dos¢ rzadkie rozwigzanie, ale mozna na nie natrafi¢

w niektorych wiekszych aglomeracjach.

Jak widac przepisy wyrdzniajg dwa typy ,$ciezek” dedy-
kowanych rowerzystom. Droga dla rowerdw jako cze$é
infrastruktury wydzielona konstrukcyjnie lub za pomoca
ogranicznikéw bezpieczenstwa (stupki, ogrodzenia, zna-
ki), oraz pas ruchu dla roweréw jako wyodrebniong (np.
malowana linig) i oznakowang cze$¢ jezdni, prowadzaca
w jednym kierunku.

Rowerzysci moga poruszac sie na zasadach ogdlnych
drogami publicznymi. Zakaz jazdy na rowerze obowiazuje
jedynie na drogach ekspresowych, autostradach i tych
jezdniach, wzdtuz ktérych poprowadzono dedykowang

4 Robert Horbaczewski, Na przejsciu dla pieszych piechur z pierwszenstwem, na przejsciu sugerowanym juz nie, artykut z dnia 21.09.2022, Prawo.pl
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jednos$ladom trase, zmierzajgca w tym samym kierunku,
w ktorym jedzie rowerzysta. Jesli taka istnieje jest obo-
wigzek korzystania z niej.

Ustawa o drogach publicznych wyréznia takze pojecie
drég wewnetrznych (art. 8), ktérymi sa drogi, parkingi
oraz place przeznaczone do ruchu pojazdéw, niezaliczo-
ne do zadnej z kategorii drég publicznych i niezlokalizo-
wane w pasie drogowym takiej drogi. Droga wewnetrzna
przeznaczona wytacznie do ruchu:
0séb poruszajacych sie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch, rowerdw, hulajnég elektrycz-
nych i urzadzen transportu osobistego albo
pieszych, oséb poruszajacych sie przy uzyciu urza-
dzenia wspomagajacego ruch, rowerdw, hulajnég
elektrycznych i urzadzen transportu osobistego jest
droga rowerowga®.

Na skrzyzowaniu i bezposrednio przed nim kierujacy
rowerem moze poruszac sie srodkiem pasa ruchu, jesli
pas ten umozliwia opuszczenie skrzyzowania w wiecej niz
jednym kierunku, z tym zastrzezeniem, ze:
kierujacy rowerem lub hulajnoga elektryczna jest
obowigzany korzystac z drogi dla roweréw, drogi
dla pieszych i roweréw lub pasa ruchu dla roweréw,
jezeli sg one wyznaczone dla kierunku, w ktérym sie
porusza lub zamierza skreci¢,
kierujacy rowerem lub hulajnogg elektryczna, korzy-
stajac z drogi dla pieszych i rowerdw, jest obowia-
zany zachowad szczegblng ostroznos¢ i ustepowad
pierwszenstwa pieszemu.

Wtaczajac sie do ruchu kierujacy rowerem, jest obo-
wigzany zachowac szczegblng ostroznosc oraz ustgpic
pierwszenstwa innemu pojazdowi lub uczestnikowi
ruchu. Kierujacy rowerem jest obowigzany:
jechad z predkoscig zapewniajgca panowanie nad
pojazdem z uwzglednieniem warunkéw w jakich
ruch sie odbywa, a w szczegélnosci: rzezby terenu,
stanu i widocznosci drogi, stanu i tadunku pojazdu,
warunkoéw atmosferycznych i natezenia ruchu,
jechad z predkoscig nieutrudniajaca jazdy innym
kierujacym,
hamowac w sposéb niepowodujacy zagrozenia bezpie-
czenstwa ruchu lub jego utrudnienia; utrzymywac od-
step niezbedny do unikniecia zderzenia w razie hamo-
wania lub zatrzymania sie poprzedzajacego pojazdu.

Rowerzysta jako uczestnik ruchu na drodze, pasie ruchu

dla roweréw, drogach dla pieszych, drogach dla pieszych

i roweréw oraz bedac w ich poblizu ma obowigzek:
zachowad ostroznosc¢ albo gdy ustawa tego wymaga,
szczegblng ostroznosé,
unikac wszelkiego dziatania lub zaniechania, ktére
mogtoby spowodowac zagrozenie bezpieczenstwa
lub porzadku ruchu drogowego, ruch ten utrudnié
albo w zwigzku z ruchem zaktécic spokéj lub porza-
dek publiczny oraz narazi¢ kogokolwiek na szkode.

W Swietle prawa rowerem jest pojazd o szerokosci
nieprzekraczajacej 0,9 m poruszany sitg mie$ni osoby
jadacej tym pojazdem. Poruszanie sitg miesni to cecha
podstawowa, aczkolwiek rower moze by¢ wyposazony

w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped
elektryczny zasilany pradem o napieciu nie wyzszym

niz 48 V o znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz

250 W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo

i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h.
Pomimo wyposazenia w pomocniczy naped zasilany
pradem o okreslonych parametrach jest to nadal rower.
Przy napedzie pomocniczym nie ma miejsca na napiecie
wieksze niz 48 V lub moc znamionowa wieksza niz 250 W.
Tak samo nie ma miejsca na to, ze moc moze by¢ wieksza
a jest ograniczona do 250 W. Mimo braku przepiséw do-
tyczacych poruszania sie tego rodzaju pojazdéw, jezdza
one po naszych drogach. Taka sytuacja powoduje, ze 0so-
by korzystajace z takich urzadzen nie sg zobligowane do
przestrzegania przepiséw i moze to stwarzac zagrozenie.

Rowerem nie sg urzadzenia wspomagajace ruch, czyli
urzadzenia lub sprzet sportowo-rekreacyjny przeznaczo-
ne do poruszania sie osoby w pozycji stojacej, napedzane
sita miesni (np. rolki, wrotki, deskorolki, hulajnogi bez
napedu pomocniczego) oraz pojazdy okreslane jako:
urzadzenie transportu osobistego (UTO), czyli pojazd
napedzany elektrycznie, z wytagczeniem hulajnogi
elektrycznej, bez siedzenia i pedatéw, konstrukcyj-
nie przeznaczony do poruszania sie wytacznie przez
kierujgcego znajdujgcego sie na tym pojezdzie (np.:
deskorolka elektryczna, elektryczne urzadzenie
jezdzace samopoziomujace),
hulajnoga elektryczna, czyli pojazd napedzany
elektrycznie, dwuosiowy, z kierownicg, bez siedzenia

SArt.8 ustawy z dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych (Dz. U.z2023 r. poz. 645 z p6zn. zm.)
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i pedatow, konstrukcyjnie przeznaczony do porusza-
nia sie wytacznie przez kierujacego znajdujacego sie
na tym pojezdzie.

Zgodnie z przepisami ruchu drogowego rower jako
pojazd musi spetniaé okreslone wymagania w zakresie
wyposazenia. Za jego wyposazenie odpowiedzialny jest
rowerzysta. Prawidtowo wyposazony rower posiada:
z przodu - co najmniej w jedno Swiatto pozycyjne
barwy biatej lub z6ttej selektywnej; dopuszcza sie,
aby Swiatta pozycyjne roweru byty zdemontowane,
jezeli kierujgcy tym pojazdem nie jest zobowigzany
do ich uzywania podczas jazdy,
z tytu - co najmniej w jedno Swiatto odblaskowe
barwy czerwonej o ksztatcie innym niz tréjkat oraz
co najmniej w jedno $wiatto pozycyjne barwy czer-
wonej; dopuszcza sie, aby $wiatta pozycyjne roweru
byty zdemontowane, jezeli kierujacy tym pojazdem
nie jest zobowigzany do ich uzywania podczas jazdy,
jezeli konstrukcja roweru lub wézka rowerowego
uniemozliwia kierujgcemu sygnalizowanie przez
wyciagniecie reki zamiaru zmiany kierunku jazdy
lub pasa ruchu - dwa przednie i dwa tylne $wiatta
kierunkowskazu, barwy zéttej samochodowej; od-
legto$é miedzy Swiattami nie moze by¢ mniejsza niz
240 mm dla $wiatet przednich i 180 mm dla Swiatet
tylnych, przy czym powinna by¢ zachowana mini-
malna odlegto$¢ 100 mm od $wiatta mijania,
w przypadku roweru, w ktérym konstrukcja unie-
mozliwia uzyskanie odlegtosci wskazanych powyzej,
dopuszcza sie dla $wiatet przednich odlegtos¢ mie-
dzy $wiattami nie mniejsza niz 150 mm, a odlegtos¢
miedzy tylnymi $wiattami nie mniejszg niz 100 mm
- jezeli konstrukcja roweru uniemozliwia kierujace-
mu sygnalizowanie przez wyciagniecie reki zamiaru
zmiany kierunku jazdy lub pasa ruchu,
co najmniej w jeden skutecznie dziatajgcy hamulec,
dzwonek lub inny sygnat ostrzegawczy o nieprzeraz-
liwym dZzwieku.

Powszechne w uzyciu sg przyczepy (jednokotowe lub
dwukotowe) ciggniete przez rower. Przyczepa dwuko-
towa powinna by¢ wyposazona w dyszel wyposazony

w urzadzenie sprzegowe uniemozliwiajace przewrdcenie
sie przyczepy w przypadku przewrdcenia sie roweru.
Przyczepa jednokotowa nie musi posiadac takiego urza-
dzenia sprzegowego.

Swiatta roweru, jako pojazdu, powinny odpowiadaé na-
stepujacym warunkom:
Swiatta pozycyjne oraz $wiatta odblaskowe osSwie-
tlone $wiattem drogowym innego pojazdu powinny
by¢ widoczne w nocy przy dobrej przejrzystosci
powietrza z odlegtosci co najmniej 150 m,
powinny by¢ umieszczone nie wyzej niz 900 mm i nie
nizej niz 350 mm od powierzchni jezdni,
dwa $wiatta powinny by¢ umieszczone symetrycz-
nie po obu stronach pojazdu mozliwie najblizej
jego bocznego obrysu, jednak nie dalej niz 100 mm
od tego obrysu oraz na jednakowej wysoko$ci nad
jezdniag; widoczno$¢ dwoch Swiatet powinna by¢
jednakowa,
Swiatta czerwone nie mogg by¢ widoczne z przodu,
a Swiatta biate (z6tte selektywne) - z tytu,
Swiatta pozycyjne nie powinny o$lepiac innych
uczestnikdw ruchu.
Na rowerach dopuszcza sie umieszczanie $wiatet odbla-
skowych barwy z6ttej samochodowej, w tym:
na bocznych ptaszczyznach két roweru, z zastrze-
zeniem, ze z kazdego boku pojazdu powinny by¢
widoczne dwa $wiatta: jedno umieszczone na kole
przedniej osi, a drugie - na kole tylnej osi; $wiatta
takie nie musza spetnia¢ warunkéw okreslonych
w pkt 2-3 powyzej,
na pedatach roweru, $wiatta takie nie musza spet-
nia¢ warunkéw okreslonych w pkt 2-3 powyzej,
barwy biatej - dodatkowo z przodu roweru i wozka
rowerowego.

W rowerach, wézkach rowerowych i przyczepach rowero-
wych dopuszcza sie:
odblaskowy pasek w ksztatcie nieprzerwanego pier-
$cienia, umieszczony na obu bokach opony albo
elementy odblaskowe w ksztatcie nieprzerwanego
pierscienia, umieszczone na bocznych ptaszczy-
znach két tych pojazdéw®’.
Kierujgcy rowerem ma obowiazek zadbania o to, aby
urzadzenia i wyposazenie roweru byty wtasciwe, a nadto
powinny by¢ utrzymane w nalezytym stanie oraz dziata¢
sprawnie i skutecznie.

Osoba poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia wspo-
magajacego ruch jest obowigzana korzystac z drogi

dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw lub drogi dla
rowerédw. Osobe poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia

7 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych pojazddw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia
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wspomagajacego ruch na drodze dla roweréw obowigzu-
je ruch prawostronny. Zasada ta nie ma zastosowania sie
w strefie zamieszkania. W strefie tej osoba poruszajaca
sie przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch korzy-
sta z catej szerokosci drogi i ma pierwszenstwo przed
pojazdem. Osoba poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch, korzystajac z drogi dla pieszych
i rowerow, jest obowigzana:

poruszac sie z predkoscig zblizong do predkosci

pieszego,

zachowac szczegblng ostroznos¢,

ustepowac pierwszenstwa pieszemu oraz

nie utrudniaé ruchu pieszemu.
Osoba poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia wspoma-
gajacego ruch, przekraczajac jezdnie, droge dla roweroéw,
jest obowigzana zachowac szczegéblng ostroznosé oraz
korzystac z przejazdu dla roweréw.

W przypadku braku przejazdu dla roweréw osoba poru-

szajaca sie przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego ruch,

przekraczajac droge dla rowerdw, jest obowigzana za-
chowac szczegblng ostroznosc oraz korzystac z przejscia
dla pieszych albo przejscia sugerowanego, na zasadach
okreslonych dla ruchu pieszych. Co oznacza, iz m.in.:
Jako pieszy wchodzacy na jezdnie, droge dla rowe-
réow albo przechodzacy przez te czesci drogi jest
obowigzany zachowad szczegblng ostroznosc oraz
korzystaé z przejscia dla pieszych.
Jako pieszy znajdujacy sie na przejsciu dla pieszych
ma pierwszenstwo przed pojazdem, z wytaczeniem
tramwaju.
Przechodzenie przez jezdnie lub droge dla roweréw
poza przejsciem dla pieszych jest dozwolone na
przejsciu sugerowanym albo poza przej$ciem suge-
rowanym jezeli odlegto$¢ od przejscia dla pieszych
przekracza 100 m. Jezeli jednak skrzyzowanie znaj-
duje sie w odlegtosci mniejszej niz 100 m od wyzna-
czonego przejscia dla pieszych, przechodzenie jest
dozwolone réwniez na tym skrzyzowaniu.
Przechodzenie przez jezdnie lub droge dla roweréw
poza przejSciem dla pieszych jaka w pkt. powyzej, jest
dozwolone tylko pod warunkiem, ze nie spowoduje
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu lub utrudnienia
ruchu pojazdéw. Jak pieszy jest obowigzany ustgpic
pierwszenstwa pojazdom i do przeciwlegtej krawedzi
jezdni lub drogi dla rowerdw is¢ droga najkrétsza,
prostopadle do osi jezdni lub drogi dla rowerdw.
Jezeli na drodze znajduje sie tunel lub wiadukt dla
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pieszych albo pieszych i roweréw, jest obowigzana
korzystaé z niego.

Osoba poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia wspoma-
gajacego ruch jest obowigzana:
poruszac sie z predko$ciag zapewniajaca panowanie
nad tym urzadzeniem, z uwzglednieniem warunkéw,
w jakich ruch sie odbywa,
przy wymijaniu zachowac bezpieczny odstep od
wymijanego pojazdu lub uczestnika ruchu,
przy omijaniu zachowac bezpieczny odstep od omi-
janego pojazdu, uczestnika ruchu lub przeszkody,
przed wyprzedzaniem upewnic sie, czy ma dosta-
teczne miejsce do wyprzedzania bez utrudnienia
komukolwiek ruchu,
zblizajac sie do przejscia dla pieszych, zachowadé
szczegblng ostroznos¢ i ustagpié pierwszenstwa pie-
szemu znajdujgcemu sie na przejsciu.
Osobie poruszajacej sie przy uzyciu urzadzenia wspo-
magajacego ruch, bez wzgledu na to po jakiej drodze sie
porusza, nie wolno:
poruszac sie w stanie nietrzezwosci, w stanie po
uzyciu alkoholu lub $rodka dziatajacego podobnie
do alkoholu,
przewozic innej osoby, zwierzecia lub tadunku,
ciggnac pojazdu lub tadunku,
czepiad sie pojazdow,
poruszac sie tytem.

Kierujacy urzadzeniem transportu osobistego jest obo-
wigzany korzystac z drogi dla roweréw lub drogi dla pie-
szych i rowerdw, jezeli jest ona wyznaczona dla kierunku,
w ktérym sie porusza lub zamierza skrecic. Kierujacy
urzadzeniem transportu osobistego, korzystajac z drogi
dla pieszych i rowerdw, jest obowigzany zachowad szcze-
g6lng ostroznos$¢ i ustepowad pierwszenstwa pieszemu.
Nalezy pamietac, ze korzystanie z drogi dla pieszych
przez kierujgcego urzadzeniem transportu osobistego
jest dozwolone wyjatkowo, gdy brakuje drogi dla rowe-
réow oraz drogi dla pieszych i rowerdw.

Ustapienie pierwszenstwa przez rowerzyste to powstrzy-
manie sie od ruchu, jezeli ruch mégtby zmusi¢ kierujace-
go rowerem lub innym pojazdem do zmiany kierunku lub
pasa ruchu albo istotnej zmiany predkosci, pieszego - do
zatrzymania sie, zwolnienia lub przyspieszenia kroku,
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a osobe poruszajaca sie przy uzyciu urzadzenia wspoma-
gajacego ruch - do zatrzymania sie, zmiany kierunku albo
istotnej zmiany predkosci.

Wymijanie to przejezdzanie (przechodzenie) obok rowe-
ru, innego pojazdu lub uczestnika ruchu poruszajacego
sie w przeciwnym kierunku.

Omijanie to przejezdzanie (przechodzenie) obok nieporu-
szajacego sie roweru, innego pojazdu, uczestnika ruchu
lub przeszkody.

Rowerzysta jest zobowigzany:
przy wymijaniu zachowac bezpieczny odstep od
wymijanego innego pojazdu lub uczestnika ruchu,
a w razie potrzeby zjechac na prawo i zmniejszy¢
predkos¢ lub zatrzymac sie,
przy omijaniu zachowac bezpieczny odstep od omi-
janego pojazdu, uczestnika ruchu lub przeszkody,
a w razie potrzeby zmniejszy¢ predko$¢; omijanie
pojazdu sygnalizujgcego zamiar skrecenia w lewo
moze odbywac sie tylko z jego prawej strony,
przy cofaniu ustapié pierwszenstwa innemu pojaz-
dowi lub uczestnikowi ruchu i zachowac szczegélna
ostrozno$¢, a w szczegdlnosci: sprawdzic, czy wyko-
nywany manewr nie spowoduje zagrozenia bezpie-
czenstwa ruchu lub jego utrudnienia oraz upewnic sie,
czy za pojazdem nie znajduje sie przeszkoda; w razie
trudnosci w osobistym upewnieniu sie kierujacy jest
obowigzany zapewnic sobie pomoc innej osoby.

Wyprzedzanie to przejezdzanie (przechodzenie) obok
roweru, innego pojazdu lub uczestnika ruchu porusza-
jacego sie w tym samym kierunku. Kierujacy pojazdem
(rowerzysta) jest obowigzany przed wyprzedzaniem
upewnié sie w szczegdlnosci, czy:
ma odpowiednig widocznos$¢ i dostateczne miejsce do
wyprzedzania bez utrudnienia komukolwiek ruchu,
kierujacy rowerem, jadacy za nim, nie rozpoczat
wyprzedzania,
kierujacy rowerem, jadacy przed nim na tej samej
drodze lub tym samym pasie ruchu dla roweréw, nie
zasygnalizowat zamiaru wyprzedzania innego rowe-
ru, zmiany kierunku jazdy.
Kierujacy pojazdem jest obowigzany przy wyprzedzaniu
zachowac szczegblng ostroznosé, a zwtaszcza bezpieczny
odstep od wyprzedzanego pojazdu lub uczestnika ruchu.
W razie wyprzedzania roweru, wézka rowerowego, mo-

7.RUCH ROWEROWY W SWIETLE POLSKICH PRZEPISOW PRAWNYCH

toroweru, motocykla, hulajnogi elektrycznej, urzadzenia
transportu osobistego, osoby poruszajacej sie przy uzyciu
urzadzenia wspomagajacego ruch lub kolumny pieszych
odstep ten nie moze byé mniejszy niz 1 m. Kierujacy po-
jazdem jest obowigzany przy wyprzedzaniu przejezdzac
z lewej strony wyprzedzanego pojazdu, przy czym:
Wyprzedzanie pojazdu lub uczestnika ruchu, ktéry
sygnalizuje zamiar skrecenia w lewo, moze odbywac¢
sie tylko z jego prawej strony.
Kierujacy rowerem moze wyprzedzac inne niz rower
powoli jadace pojazdy z ich prawej strony.
Kierujagcemu rowerem wyprzedzanym zabrania sie
w czasie wyprzedzania i bezposrednio po nim zwiek-
szania predkosci.
Kierujacy rowerem, zblizajac sie do przejscia dla
pieszych, jest obowigzany zachowac szczegdlna
ostroznosé, zmniejszy¢ predkosé tak, aby nie narazi¢
na niebezpieczenstwo pieszego znajdujacego sie
na tym przejsciu albo na nie wchodzacego i ustgpic
pierwszenstwa pieszemu znajdujacemu sie na tym
przejsciu albo wchodzgcemu na to przejscie.

Rowerzysta moze legalnie wyprzedzac¢ samochody sto-
jace w korku. Przepisy w tej kwestii zmienity sie w 2011
roku, dlatego cze$¢ kierowcodw btednie sadzi, ze jest to
manewr zabroniony. Nie wolno wyprzedza¢ rowerem
innych pojazdéw na skrzyzowaniach oraz przejsciach dla
pieszych. Zabrania sie takze przejazdu z prawej strony
pojazdéw uprzywilejowanych, ustepujacych pierwszen-
stwa lub sygnalizujgcych zamiar skretu.

Kierujgcemu rowerem zabrania sie:
wjezdzania na skrzyzowanie, jezeli na skrzyzowaniu
lub za nim nie ma miejsca do kontynuowania jazdy,
rozdzielania kolumny pieszych,
wyprzedzania innego roweru lub pojazdu na przej-
$ciu dla pieszych i bezposrednio przed nim, z wyjat-
kiem przejscia, na ktérym ruch jest kierowany,
omijania roweru/pojazdu, ktéry jechat w tym samym
kierunku, lecz zatrzymat sie w celu ustgpienia pierw-
szenstwa pieszemu,
wyprzedzania innych rowerdéw i pojazdéw na prze-
jezdzie dla roweréw i bezposrednio przed nim, z wy-
jatkiem przejazdu, na ktérym ruch jest kierowany,
jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu,
jazdy bez trzymania co najmniej jednej reki na kie-
rownicy oraz nég na pedatach lub podnézkach,
czepiania sie pojazdéw.
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Dopuszcza sie wyjatkowo jazde po jezdni kierujacego
rowerem obok innego roweru lub motoroweru, jezeli

nie utrudnia to poruszania sie innym uczestnikom ruchu
albo w inny sposéb nie zagraza bezpieczernstwu ruchu
drogowego. Kierujacy rowerem moze jechac lewa strong
jezdni na zasadach okreslonych dla ruchu pieszych we
wskazanych przepisach (art. 11 ust. 1-3) prawa o ruchu
drogowym, jezeli opiekuje sie on osoba kierujaca rowe-
rem w wieku do lat 10.

Kierujacy rowerem, zblizajac sie do przejazdu dla rowe-
row, jest obowigzany zachowac szczegdlng ostroznos¢

i ustgpic pierwszenstwa kierujgcemu rowerem, hulajno-
ga elektryczna lub urzadzeniem transportu osobistego
oraz osobie poruszajacej sie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajacego ruch, znajdujgcym sie na przejezdzie.

Kierujacy rowerem, ktéry skreca w droge poprzeczna,
jest obowigzany zachowad szczegblng ostroznosc i usta-
pi¢ pierwszenstwa kierujagcemu rowerem, hulajnoga
elektryczna lub urzadzeniem transportu osobistego oraz
osobie poruszajacej sie przy uzyciu urzadzenia wspoma-
gajacego ruch, jadacym na wprost po jezdni, pasie ruchu
dla rowerdw, drodze dla pieszych i rowerdéw, drodze dla
rowerdw lub innej czesci drogi, ktéra zamierza opuscié.

Kierujacy rowerem, przejezdzajac przez droge dla pie-
szych i rowerdéw lub droge dla roweréw, jest obowigzany
ustapic pierwszenstwa kierujgcemu rowerem, hulajnoga
elektryczna lub urzadzeniem transportu osobistego oraz
osobie poruszajacej sie przy uzyciu urzadzenia wspoma-
gajacego ruch.

Kierujgcemu rowerem zabrania sie wyprzedzania pojaz-
du na przejezdzie dla roweréw i bezposrednio przed nim,
z wyjatkiem przejazdu, na ktérym ruch jest kierowany.

Kierujacy rowerem moze uzywacé sygnatu dzwiekowego
lub Swietlnego, w razie gdy zachodzi konieczno$¢ ostrze-
Zenia o niebezpieczenstwie. Zabrania sie naduzywania
sygnatu dZzwiekowego lub Swietlnego oraz uzywania

sygnatu dZwiekowego na obszarze zabudowanym, chyba

ze jest to konieczne w zwigzku z bezposrednim niebez-
pieczenstwem.
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Kierujacy rowerem jest obowigzany zachowac szczegdl-
ng ostrozno$¢ w czasie jazdy w warunkach zmniejszonej
przejrzystosci powietrza, spowodowanej mgta, opadami
atmosferycznymi lub innymi przyczynami, a ponadto
kierujacy rowerem jest obowigzany: wtaczy¢ Swiatta,

w ktére pojazd jest wyposazony, korzystaé z pobocza
drogi, a jezeli nie jest to mozliwe, jechad jak najblizej kra-
wedzi jezdni i nie wyprzedzad innego pojazdu.

Liczba pojazddw jadacych w zorganizowanej kolumnie
nie moze dla roweréw przekraczac 15. Odlegto$¢ miedzy
jadacymi kolumnami roweréw nie moze by¢ mniejsza niz
200m. Jazda w kolumnie nie zwalnia kierujgcego rowe-
rem od przestrzegania obowigzujacych przepiséw ruchu
drogowego. Zabrania sie wjezdzania miedzy jadace w ko-
lumnie rowery, wézki rowerowe lub hulajnogi elektryczne
oraz pojazdy uprzywilejowane oraz pojazdy Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej.

Kierujacy rowerem w razie uczestniczenia w wypadku
drogowym jest obowigzany:
zatrzymad pojazd, nie powodujgc przy tym zagroze-
nia bezpieczeAstwa ruchu drogowego,
przedsiewzig¢ odpowiednie $rodki w celu zapewnie-
nia bezpieczenstwa ruchu w miejscu wypadku,
niezwtocznie usungé pojazd z miejsca wypadku, aby
nie powodowat zagrozenia lub tamowania ruchu,
jezeli nie ma zabitego lub rannego,
podac swoje dane personalne, dane personalne wta-
Sciciela lub posiadacza pojazdu oraz dane dotyczace
zaktadu ubezpieczen, z ktérym zawarta jest umowa
ubezpieczenia, na zadanie osoby uczestniczacej
w wypadku.
Jezeli w wypadku jest zabity lub ranny, kierujacy rowe-
rem jest obowigzany ponadto:
udzieli¢ niezbednej pomocy ofiarom wypadku oraz
wezwacd zespébt ratownictwa medycznego i Policje,
nie podejmowac czynnosci, ktére mogtyby utrudnic
ustalenie przebiegu wypadku,
do czasu przybycia na miejsce wypadku Policji
i poddania go badaniu w celu ustalenia w organizmie
zawartosci alkoholu lub obecnosci $rodka dziata-
jacego podobnie do alkoholu powstrzymac sie od
spozywania alkoholu i Srodkéw dziatajgcych podob-
nie do alkoholu,
pozostad na miejscu wypadku, a jezeli wezwanie ze-
spotu ratownictwa medycznego lub Policji wymaga
oddalenia sie - niezwtocznie powrdécic na to miejsce.
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Kierowcy roweru zabrania sie:

kierowania pojazdem, osobie w stanie nietrzezwosci,
w stanie po uzyciu alkoholu lub Srodka dziatajacego
podobnie do alkoholu,

wykorzystywania drogi lub poszczegblnych jej czesci
w spos6b niezgodny z przeznaczeniem, chyba ze
przepisy szczegbtowe stanowia inaczej,
pozostawiania na drodze przedmiotéw, ktére mo-
gtyby zagrozié bezpieczefstwu ruchu; jezeli jednak
usuniecie ich nie jest mozliwe, nalezy je oznaczy¢

w sposob widoczny w dzier i w nocy,

umieszczania na drodze lub w jej poblizu urzadzen
wysytajacych lub odbijajacych Swiatto w sposéb po-
wodujacy oslepienie albo wprowadzajacych w btad
uczestnikow ruchu,

samowolnego umieszczania lub wtgczania albo usu-
wania lub wytgczania znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzadzen ostrzegawczo-zabezpieczajacych lub
kontrolnych na drodze, jak réwniez zmiany ich poto-
zenia lub ich zastaniania,

za$miecania lub zanieczyszczania drogj,
samowolnego umieszczania na drodze jakichkolwiek
znakow, napiséw lub symboli,

korzystania podczas jazdy z telefonu wymagajacego
trzymania stuchawki lub mikrofonu w reku,
przewozenia pasazera.

Zabrania sie przewozu 0s6b w przyczepie, z tym ze
dopuszcza sie przewdz dzieci w przyczepie przysto-
sowanej konstrukcyjnie do przewozu oséb, ciggnie-
tej przez rower lub wézek rowerowy.

Dziecko w wieku do 7 lat moze by¢ przewozone na
rowerze, ale musi by¢ umieszczone na dodatkowym
siodetku zapewniajacym bezpieczng jazde.

Zespot pojazddw (rower + przyczepa) nie moze prze-
kraczac 4 metréw dtugosci.

Zatrzymanie i postoj pojazdu sa dozwolone tylko

w miejscu i w warunkach, w ktérych jest on z dosta-
tecznej odlegtosci widoczny dla innych kierujacych
i nie powoduje zagrozenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego lub jego utrudnienia.

Kierujacy rowerem, zatrzymujac go na pasie ruchu
dla rowerdw, jest obowigzany ustawic go jak najbli-
zej jej krawedzi oraz réwnolegle do nie;j.

W czasie postoju na drodze poza obszarem zabu-
dowanym pojazd powinien znajdowac sie, jezeli to
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tylko mozliwe, poza jezdnia.

Dopuszcza sie postdj roweru, hulajnogi elektrycznej
lub urzadzenia transportu osobistego na drodze dla
pieszych w miejscu do tego przeznaczonym, a w ra-
zie braku takiego miejsca - jak najblizej zewnetrznej
krawedzi drogi dla pieszych najbardziej oddalonej od
jezdni oraz réwnolegle do tej krawedzi, przy zacho-
waniu zasady, iz w czasie postoju poza obszarem
zabudowanym pojazd powinien znajdowac sie, jezeli
to tylko mozliwe, poza droga dla pieszych.

Zatrzymanie roweru to unieruchomienie roweru niewy-
nikajgce z warunkéw lub przepiséw ruchu drogowego,
trwajace nie dtuzej niz 1 minute, oraz kazde unierucho-
mienie roweru wynikajace z tych warunkéw lub przepi-
soéw. Zabrania sie zatrzymania roweru:
na przejezdzie kolejowym, na przejezdzie tramwajo-
wym, na skrzyzowaniu oraz w odlegtosci mniejszej
niz 10 m od przejazdu lub skrzyzowania,
na przejsciu dla pieszych, na przejezdzie dla rowe-
row oraz w odlegtosci mniejszej niz 10 m przed tym
przejSciem lub przejazdem; na drodze dwukierun-
kowej o dwdch pasach ruchu zakaz ten obowiazuje
takze za tym przejsciem lub przejazdem,
w tunelu, na moScie lub na wiadukcie,
na jezdni wzdtuz linii ciagtej oraz w poblizu jej punktéw
krafcowych, jezeli zmusitoby to innych kierujgcych
pojazdami wielo$ladowymi do najezdzania na te linie,
na jezdni obok linii przerywanej wyznaczajacej
krawedz jezdni oraz na jezdni i na poboczu obok linii
ciagtej wyznaczajacej krawedz jezdni,
w odlegtosci mniejszej niz 10 m od przedniej strony
znaku lub sygnatu drogowego, jezeli zostatyby one
zastoniete przez pojazd,
na jezdni przy jej lewej krawedzi, z wyjatkiem za-
trzymania lub postoju pojazdu na obszarze zabudo-
wanym na drodze jednokierunkowej lub na jezdni
dwukierunkowej o matym ruchu,
na pasie miedzy jezdniami,
- w odlegtosci mniejszej niz 15 m od stupka lub
tablicy oznaczajacej przystanek, a na przystanku
z zatoka - na catej jej dtugosci,
- w odlegtosci mniejszej niz 15 m od punktéw krani-
cowych wysepki, jezeli jezdnia z prawej jej strony ma
tylko jeden pas ruchu;
na drodze dla pieszych i roweréw, drodze dla ro-
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werdw, pasie ruchu dla roweréw oraz w $luzie dla
rowerdw, z wyjatkiem roweru.

Postoj roweru to unieruchomienie roweru niewynikajace
z warunkéw lub przepiséw ruchu drogowego, trwajgce
dtuzej niz 1 minute. Zabrania sie postoju:
w miejscu utrudniajagcym wjazd lub wyjazd, w szcze-
go6lnosci do i z bramy, garazu, parkingu lub wneki
postojowej,
w miejscu utrudniajgcym dostep do innego prawi-
dtowo zaparkowanego rower lub pojazdu lub wyjazd
tego pojazdu,
przed i za przejazdem kolejowym, po obu stronach
drogi, na odcinku od przejazdu kolejowego do stup-
ka wskaznikowego z jedng kreska.
Kierujacy rowerem lub hulajnoga elektryczng moze
zatrzymad sie w $luzie dla roweréw obok innych kieruja-
cych tymi pojazdami. Jest obowigzany opuscic ja, kiedy
zaistnieje mozliwos$¢ kontynuowania jazdy w zamierzo-
nym kierunku i zaja¢ miejsce na jezdni:
zgodnie z odpowiednio art. 33 ust. 1 prawa o ruchu
drogowym, czyli jest obowigzany korzystac z drogi
dla rowerdw, drogi dla pieszych i roweréw lub pasa
ruchu dla roweréw, jezeli sg one wyznaczone dla
kierunku, w ktérym sie porusza lub zamierza skrecic,
a korzystajac z drogi dla pieszych i roweréw, jest
obowigzany zachowac szczegblng ostroznosc i uste-
powac pierwszenstwa pieszemu lub
zgodnie z art. 16 ust. 4i 5 prawa o ruchu drogowym -
czyli obowigzany jest jecha¢ mozliwie blisko pra-
wej krawedzi jezdni. Jezeli pasy ruchu na jezdni sg
wyznaczone, nie moze zajmowac wiecej niz jednego
pasa; albo poruszac sie po poboczu, chyba ze nie
nadaje sie ono do jazdy lub ruch pojazdu utrudniatby
ruch pieszych.

Bezpieczna jazda na rowerze wymaga wiedzy o rodzaju
oznakowania. W tym znajomosci m.in. nastepujacych
znakdéw pionowych:
B-9, czyli ,zakaz wjazdu roweréw”, ktéry dodatkowo
moze ograniczy¢ przestrzen dostepna dla innych
jednosladow,
C-13 ,droga dla roweréw” oznacza droge przezna-
czong dla kierujgcych rowerami, ktérzy sg obowia-
zani do korzystania z tej drogi, jezeli jest ona wyzna-
czona dla kierunku, w ktérym oni poruszaja sie lub
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zamierzaja skrecic¢. Nakaz wyrazony znakiem C-13
obowiagzuje do odwotania albo do: miejsca umiesz-
czenia znaku B-1, B-9, C-16, D-40 lub do najbliz-
szego skrzyzowania. Znak C-13a ,koniec drogi dla
roweréw” oznacza koniec drogi przeznaczonej dla
kierujgcych rowerami,
C-16 ,droga dla pieszych” oznacza droge lub jej cze$¢
przeznaczona dla pieszych, ktdrzy sa obowigzani
z niej korzystac. Nakaz wyrazony znakiem C-16 obo-
wigzuje do odwotania albo do miejsca umieszczenia
znaku B-41, C-13 albo D-40,
C-16a ,.koniec drogi dla pieszych” oznacza koniec
drogi przeznaczonej dla pieszych.
znakdéw poziomych:
P-10 ,przejscie dla pieszych” oznacza miejsce przej-
$cia dla pieszych,
P-11 ,przejazd dla rowerzystéw” oznacza miejsce
przejazdu dla rowerzystéw,
P-26 ,,piesi” oznacza droge dla pieszych; znak P-26
umieszczony tacznie ze znakiem P-23 oznacza, ze
droga jest przeznaczona dla pieszych i kierujacych
rowerami,
P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” wskazuje kieruja-
cemu rowerem tor ruchu roweru na jezdni i okresla
kierunek jego ruchu.
Umieszczone na jednej tarczy symbole znakéw C-13i C-16
oddzielone kreska pozioma oznaczaja, ze droga jest prze-
znaczona dla pieszych i kierujacych rowerami. Kierujacy
rowerami sg obowigzani do korzystania z tak oznako-
wanej drogi, jezeli jest ona wyznaczona dla kierunku,
w ktérym oni poruszaja sie lub zamierzaja skrecié. Ruch
pieszych i roweréw odbywa sie na catej powierzchni tak
oznaczonej drogi.
Umieszczone na jednej tarczy symbole znakéw C-13i C-16
oddzielone kreska pionowa oznaczajg droge dla rowerdéw
i droge dla pieszych potozone obok siebie, odpowiednio
po stronach wskazanych na znaku. Kierujacy rowerami
sg obowigzani do korzystania z tak oznakowanej drogi,
jezeli jest ona wyznaczona dla kierunku, w ktérym oni
poruszaja sie lub zamierzajg skrecic.
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Do 19 stycznia 2013 r. karty rowerowe wydawane byty
uczniom szkét w wieku od 10 lat wytgcznie przez dyrek-
toréw placéwek o$wiatowych. Z dniem 19 stycznia 2013
r. zgodnie z ustawg o kierujacych pojazdami®, dyrekto-
rzy nadal maja taka mozliwo$¢, ale w przypadku oséb,
ktdre nie sg uczniami szkoty podstawowej konieczne jest
wyrobienie dokumentu w osrodku szkolenia kierowcow
spetniajgcym dodatkowe wymagania lub w Wojewd6dz-
kich Osrodkach Ruchu Drogowego. Nie ulega natomiast
zmianie dotychczasowa zasada moéwigca o tym, ze osoby
petnoletnie nie musza posiadac karty rowerowej, by
uczestniczyé w ruchu rowerowym.

Dokumentem stwierdzajacym posiadanie uprawnie-
nia do kierowania rowerem jest karta rowerowa lub
prawo jazdy kategorii AM, A1, B1 lub T - w przypadku
0s6b, ktére nie ukonczyty 18 lat.

Wymagany minimalny wiek do kierowania wynosi:

17 lat - dla roweru wieloosobowego, roweru lub wéz-
ka rowerowego przewozacych inng osobe;

13 lat - dla jadacego po jezdni wézka inwalidzkiego;
16 lat - dla pojazdéw okreslonych w prawie jazdy
kategorii AM;

16 lat - dla pojazdéw okreslonych w prawie jazdy
kategorii A1,B1iT.

Osoby petnoletnie moga poruszac sie po drogach ro-
werem bez uprawnien, co jednak nie zwalnia ich od
obowigzku znania i przestrzegania przepiséw ruchu
drogowego.

Uzyskiwanie karty rowerowej zostato uregulowane
w dwéch aktach prawnych: ustawie z dnia 5 stycznia
2011 r. o kierujacych pojazdami (Dz. U. 2011, Nr 30,
poz. 151) oraz Rozporzadzeniu Ministra Transpor-

tu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12
kwietnia 2013 r. w sprawie uzyskiwania karty rowe-
rowej ( Dz .U. 2013, poz. 512).

Karte rowerowg moze uzyskac osoba, ktéra osig-
gneta wymagany minimalny wiek - 10 lat lub osoba,
ktéra wykazata sie niezbednymi umiejetnos$ciami
odpowiednio podczas zajec szkolnych, zaje¢ prowa-
dzonych przez Wojewddzki O$rodek Ruchu Drogowe-
go lub zajec prowadzonych przez o$rodek szkolenia
kierowcow posiadajacy poswiadczenie potwierdza-
jace spetnianie dodatkowych wymagan.

8 Dz.U. 2011 Nr 30 poz. 151 USTAWA z dnia 5 stycznia 2011 r.
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Infrastruktura dla ruchu rowerowego stanowi zbior
obiektéw i urzadzen umozliwiajacych przemieszczanie
sie rowerzystéw oraz uzytkownikéw urzadzen transportu
osobistego wzdtuz drogi i poza nia tj. po trasie dla rowe-
row. Obejmuje ona réwniez zbiér obiektéw i urzadzen
zwigzanych ze sprawnym i bezpiecznym funkcjonowa-
niem ruchu rowerowego (np. obstugujacych ruch rowe-
rowy). Infrastruktura dla roweréw powinna zapewniac
bezpieczenstwo, dostepnosé, spdjnosé i bezposredniosé,
komfort oraz estetyke i atrakcyjnos¢, tak aby zachecac
uzytkownikéw do odbywania podrézy rowerem. Elemen-
tami liniowymi infrastruktury dla pieszych sa trasy dla
rowerow, a elementami punktowymi infrastruktury dla
rowerdw s3 przejazdy rowerowe przez jezdnie, torowiska
tramwajowe i przejazdy kolejowo-drogowe i urzadzenia
dodatkowe takie jak np. parkingi. Urzadzenia dla rowe-
rzystow powinny by¢ dostepne dla wszystkich rowerzy-
stow w kazdym miejscu. Przestrzen przeznaczona dla
ruchu roweréw powinna uwzgledniaé rodzaj i wielko$¢
planowanego ruchu oraz predko$¢ roweréw.

Uwarunkowania dotyczace planowania, projektowania,
eksploatacji i utrzymania infrastruktury dla roweréw
wynikaja bezposrednio z charakterystyki cech psychofi-
zycznych, mozliwosci motorycznych, a takze oczekiwan
uzytkownikéw. Rowerzysta jadac na rowerze musi rower
napedzad, utrzymywac réwnowage, kierowac rowerem,
obserwowad innych uzytkownikéw drogi oraz nawierzch-
nie drogi, po ktérej jedzie. Trasy dla rowerzystéw sg
elementem korytarzy ruchu, stref ruchu lub obszaréw
niezagospodarowanych.

Zgodnie z rekomendacjami CROW [125] infrastruktura
dla roweréw powinna spetnia¢ wymagania bezpieczen-

stwa, spdjnosci, bezposredniosci, wygody i atrakcyjnosci.

Wiaze sie to z utrzymaniem najwyzszych standardéw
w nastepujacych obszarach:

Oznacza to, ze infrastruktura prze-
znaczona do ruchu roweréw powinna gwarantowaé
bezpieczenstwo zaréwno rowerzystom, jak i pozo-
statym uzytkownikom drogi.

Oznacza zapewnienie
warunkdéw do bezpiecznego odbywania podrézy
i pozostawiania roweru, takze na terenach odludnych
(np. dzieki zapewnieniu bardziej uczeszczanej drogi
alternatywnej, monitoringowi, dobrej widocznosci).

8. WYTYCZNE DLA BEZPIECZNEJ INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ
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Oznacza to, ze infrastruktura dla roweréw
w potaczeniu z pozostaty infrastrukturg drogowa
powinna taczy¢ wszystkie zZrédta i cele ruchu rowe-
réw w miescie i poza nim.

Oznacza to, ze w przy-
padku obszaréw o wysokiej gestosci zrédet i celow
podrézy (obszary Srédmiejskie, centra miast) nalezy
dazy¢ do zapewnienia petnej ich dostepnosci dla
roweréw. W odniesieniu do pozostatych obszaréw
siec tras dla roweréw powinna by¢ tworzona w spo-
séb hierarchiczny: podstawowe trasy dla roweréw
(taczace miasta/wsie, dzielnice/obszary w miescie)
powinny by¢ uzupetniane trasami nizszego rzedu
(uzupetniajacymi) o funkcji lokalnej (powigzania
z poszczegblnymi zrédtami/celami podrézy).

Oznacza, ze trasy dla roweréw po-
winny zapewniaé uzytkownikom mozliwie najkrétsze
potaczenia pomiedzy zrédtami i celami podrézy
w skali obszaru, miasta, dzielnicy, osiedla i najbliz-
szego otoczenia, bez konieczno$ci nadrabiania drogi,
z dostosowaniem do podstawowych kierunkéw
ruchu oraz priorytetem w stosunku do ruchu samo-
chodéw. Jest to kluczowa zasada z punktu widzenia
tworzenia konkurencyjnosci transportu rowerowe-
go w stosunku do samochodowego. Niespetnienie
wymogu bezposrednios$ci ostabia jako$c sieci drog
rowerowych, moze powodowac wybieranie przez
rowerzystow tras bezposrednich, ale niedostoso-
wanych do ruchu rowerdéw, np. korzystanie z chod-
nikéw, co wigze sie z zagrozeniem bezpieczenstwa
ruchu, utrudnieniami w ruchu pieszych oraz poten-
cjalnymi konfliktami pomiedzy poszczegblnymi uzyt-
kownikami systemu transportowego.

Infrastruktura przeznaczona do ruchu
rowerdw powinna by¢ wygodna dla réznych grup
uzytkownikéw, o réznych umiejetnosciach jazdy
rowerem, w kazdym wieku. W zwigzku z powyzszym
nalezy planowad rozwigzania, ktére beda najbardziej
dostosowane do wszystkich uzytkownikow, a przez
to beda zachecad do podrézowania rowerem.

Oznacza, ze trasy dla roweréw powin-
ny przebiegac przez tereny atrakcyjne widokowo,
by¢ spéjne z otoczeniem, ciekawe oraz powinny by¢
powigzane z funkcjami miasta/obszaru. Atrakcyjne
trasy dla roweréw powinny by¢ dobrze utrzymane
i powinny przyczyniac sie do pozytywnych do-
Swiadczen uzytkownikdéw wynikajacych z tej formy
podrézowania.



Planowanie i projektowanie infrastruktury dla roweréw
utatwiajg opracowane na zlecenie Ministra Infrastruktury
»Wytyczne do projektowania infrastruktury dla roweréw”

sktadajace sie z trzech czesci:
Cze$c¢ 1: Planowanie tras dla rowerdw [126].

Czes¢ 2: Projektowanie drég dla rowerdw, drég dla
pieszych i roweréw oraz paséw i kontrapaséw ruchu

dla rowerdw [127].
Czes¢ 3: Projektowanie przejazdéw dla roweréw

oraz infrastruktury dla roweréw na skrzyzowaniach

i weztach [128].

Na podstawie zapiséw w wytycznych powinny by¢
projektowane obiekty i urzadzenia infrastruktury dla

rowerdw zlokalizowane na drogach publicznych, w stre-
fach zamieszkania oraz w strefach ruchu znajdujacych sie

w terenie zabudowy lub poza nim.

Szczegbty dotyczace planowania tras rowerowych zawie-
ra cze$¢ pierwsza wytycznych dotyczaca projektowania
infrastruktury dla roweréw [126]. Ponizej przedstawiono
kilka aspektéw, o ktérych nalezy pamietad planujac infra-

strukture dla roweréw.

Podczas planowania tras dla roweréw nalezy zwrdcic
uwage na nastepujace elementy:

- nalezy doktad-
nie zinwentaryzowad i ocenic stan infrastruktury
transportowej, ze szczegbdlnym uwzglednieniem
infrastruktury dla rowerdw oraz zwréci¢ uwage na
rozmieszczenie, rodzaj i intensywnos$¢ zagospodaro-
wania,

, W ktérych okre-
$lono zasady planowania i funkcjonowania systemu
transportowego, w tym stopnia uprzywilejowania
ruchu roweréw,

- uzytkowni-
cy tras dla roweréw sg zréznicowani pod wzgledem
umiejetnosci jazdy na rowerze, a takze majg rézne
cele (transportowe, rekreacyjne, turystyczne lub
sportowe), korzystaja z réznych roweréw; dzieki
znajomosci potrzeb zwigzanych z ruchem roweréw
mozliwe bedzie prawidtowe zaplanowanie infra-
struktury dla rowerdw,

- na danym obszarze koniecz-
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ne jest uwzglednienie potrzeb uzytkownikéw w celu
dostosowania przebiegu i rodzaju tras dla roweréw,
zarébwno o znaczeniu transportowym, jak i rekreacyj-
no-turystycznym. Ponadto, nalezy okresli¢ pozada-
ne kierunki przeptywu ruchu. Przy tym uwzglednia
sie rowniez trasy wyzszego rzedu, ktére biegna
wzdtuz drég o wyzszych klasach, jak réwniez pota-
czenia ponadlokalne na skale aglomeracji, regionu,
kraju, a nawet miedzynarodowe,

i poszczegblnych tras dla
rowerdw i pojedynczych ich odcinkéw - to sprzyja
promowaniu podrézowania rowerem oraz wybiera-
niu przez uzytkownikéw tras, ktére sg odpowiednio
przygotowane dla rowerzystow,

, stuza zintegrowaniu
podrézy odbywanych rowerami i transportem zbio-
rowym na poziomie regionalnym, ponadlokalnym
i lokalnym,

, w celu uwzglednienia spe-
cyfiki lokalnej i ograniczenia ewentualnych konflik-
téw z innymi uzytkownikami drogi,

, W oparciu o analize charakte-
rystyki zagospodarowania obszaru, rozmieszczenia
i intensywnosci zrodet i celéw podrézy, dtugosci po-
drézy, rodzajéw uzytkownikéw oraz obecnego stanu
systemu, plany zostana dostosowane do dostepnych
zasobow finansowych i istniejgcych potrzeb,

i organizacji spo-
tecznych, analiza i uwzglednianie zgtaszanych
propozycji oraz wykorzystanie wiedzy i doSwiadcze-
nia uzytkownikéw, utatwia rozpoznanie lokalnych
problemoéw i potencjalnych rozwigzan.

Na etapie formowania i wykonywania polityk transporto-

wych oraz planowania przestrzennego nalezy pamietac
o tym by:
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ksztattowac zagospodarowanie przestrzenne w sposob
zmniejszajacy dtugos$¢ podrézy (poprzez zwiekszanie
intensywnosci urbanizacji, lokowanie zagospodarowa-
nia w otoczeniu istniejacych korytarzy transportowych,
przeciwdziatanie rozlewaniu sie miast),

réznicowac sposéb uzytkowania terenu, tak aby
zwiekszaé prawdopodobienstwo bliskiego usytu-
owania zrédet i celéw podrézy,

zapewnic infrastrukture dla roweréw w otoczeniu
budowanej i istniejgcej zabudowy,

uprzywilejowacd ruch roweréw, np. poprzez umozli-
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Rys. 8.1 Elementy uwzgledniane w planowaniu tras dla roweréw [126]

wienie tworzenia skrétéw przez tereny niedostepne
dla samochodéw (np. parki),

o tworzyé strefy i obszary z duza koncentracja zré6-
deti celéw podrézy oraz z petng dostepnoscia dla
rowerdw, a jednoczesnie ograniczac je dla ruchu
samochodowego,

o uwzgledniac ruch roweréw jako istotny element tan-
cucha podrézy taczonych (zapewniajac dojazdy do
przystankdéw i weztéw transportu zbiorowego),

o porzadkowac parkowanie i regulowac dostepnos¢
poszczegblnych obszaréw dla samochodéw,

o tworzydirozwijac systemy publicznego roweru
miejskiego,

e wdrazac dziatania edukacyjne i promocyjne zwig-
zane z wykorzystywaniem roweru jako $rodka
transportu oraz promowac postawe proekologiczna,
dzieki temu mozliwe jest indywidualne wptywanie
na ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza,
gazow cieplarnianych oraz hatasu,

o promowac zdrowotne aspekty korzystania z roweru
jako aktywnosci zapewniajgcej regularne ¢wiczenia
fizyczne, korzystnie wyptywajace na zdrowie.

Planujac rozwdj infrastruktury rowerowej nalezy mie¢ na

uwadze pewne uwarunkowania, ktére determinuja przyj-
mowane rozwigzania. Ponizej opisano najwazniejsze z nich.
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Q ‘a“sportowe; do

SYSTEM
TRAS

Sportowe

Rower z zasady jest napedzany sitg miesni - w zwigzku
z tym infrastruktura dla roweréw powinna zapewniaé
mozliwo$¢é poruszania sie przy mozliwe najmniejszym
zuzyciu energii przez rowerzyste. Z uwagi na to nale-

zy stosowac gtadkie nawierzchnie tras dla roweroéw,
ograniczone pochylenia podtuzne oraz prowadzi¢ trasy
tak, aby minimalizowac¢ liczbe hamowan, zatrzyman,
balansowania, punktéw kolizji zinnymi uzytkownikami
drogi. Wszelkie nieréwnosci nawierzchni odczuwane sa
znacznie silniej niz przez poruszajacych sie innymi pojaz-
dami. Otoczenie, w ktérym przebiega trasa dla roweréw
ma wptyw na to, czy uzytkownik roweru bedzie chciat
pokonywac trasy trudniejsze. Aspekt ten nalezy uwzgled-
ni¢ w przypadku planowania i projektowania tras dla
rowerow w trudniejszych warunkach terenowych. Rower
jest dos¢ powolnym Srodkiem transportu, ktéry wyjat-
kowo (np. w strefie intensywnie wykorzystywanej przez
pieszych) nalezy dodatkowo spowalnia¢, m. in. przez
rozwigzania z zakresu uspokojenia ruchu.

Rower zazwyczaj porusza sie na dwéch (czasem trzech)
kotach, co sprawia, ze uzytkownik roweru musi nie-
ustannie utrzymywac rownowage. Jest to naturalny

i podSwiadomy proces. Rower nigdy nie porusza sie po
linii prostej. Ze wzgledu na trwata, konstrukcyjna niesta-
bilnos¢ roweru, a takze wptyw warunkéw atmosferycz-
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nych takich jak silny wiatr, uzytkownik roweru utrzymuje
rownowage, poruszajac sie w pasie o zmiennej szero-
kosci, zaleznej od réznych czynnikéw. Podczas pokony-
wania zakretéw, uzytkownik roweru pochyla sie w celu
zréwnowazenia sity odsrodkowej, a podczas jazdy pod
goére czesto utrzymuje réwnowage, stajac na pedatach.
Réwnowage uzytkownika roweru moze zaktécic $liska
nawierzchnia, turbulencje spowodowane przez prze-
jezdzajace duze pojazdy, wyboje, wystajace krawezniki,
dziury w drodze oraz niska predkos¢ roweru. Wtasciwosci
te maja wptyw na wymagana przestrzefh manewrowg dla
rowerow (skrajnie), szeroko$¢ tras rowerowych, stoso-
wane promienie krzywizn w projektowaniu, unikanie
umieszczania urzadzen infrastruktury technicznej po
wewnetrznej stronie zakretéw, stosowanie odpowiednich
nawierzchni oraz paséw bezpieczenstwa, oddzielajacych
ruch roweréw od ruchu innych uzytkownikéw drogi lub
innych elementéw w otoczeniu trasy rowerowej.

, poniewaz
nie maja ochronnej karoserii pojazdu, ktéra mogtaby
pochtonac czes¢ energii w przypadku zdarzenia. Ta wta-
$ciwo$¢ wptywa na potrzebe oddzielania ruchu roweréw
od innych pojazdéw, uwzgledniajac réznice w predko-
$ciach miedzy rowerami a innymi pojazdami.

w jezdzie na rowerze. Moga
to by¢ zaréwno zawodowi kolarze, osoby rzadko korzy-
stajace z roweru, starsi uzytkownicy oraz dzieci uczace
sie jazdy na rowerze. W projektowaniu tras dla roweréw
powinny by¢ uwzglednione parametry geometryczne,
ktére uwzgledniajg potrzeby najmniej doSwiadczonych
uzytkownikéw roweréw. Dodatkowo, jesli to mozliwe,
nalezy zapewnic r6zne rodzaje infrastruktury w jednym
korytarzu transportowym, aby dac uzytkownikom moz-
liwos¢ wyboru odpowiedniej dla nich drogi do jazdy na
rowerze.

, gtéwnie deszczu i wiatru, w poréwna-
niu do uzytkownikéw innych pojazdéw. W zwigzku z tym,
przy lokalizacji tras dla roweréw oraz projektowaniu ich
otoczenia, nalezy uwzglednic te czynniki. Mozna to osia-
gnad poprzez sadzenie dwustronnych szpaleréw drzew,
ktére izoluja uzytkownikéw roweréw od deszczu i wiatru,
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oraz nasadzanie zywoptotéw, ktére chronig przed woda
z jezdni (zachowujac przy tym odpowiednie warunki
widocznosci). Ponadto, nalezy rozwazy¢ poszerzanie
drég dla rowerdéw po wewnetrznej stronie tuku w planie,
w celu zwiekszenia bezpieczenstwa. Istotne jest takze
odpowiednie oSwietlenie infrastruktury dla roweréw

w celu zapewnienia bezpieczenstwa uzytkownikow.

, szczegblnie w parach, podczas rekreacyjnych lub
turystycznych podrézy, a takze podczas jazdy z dziec-
kiem. Ta tendencja wynika z spotecznych aspektéw
roweru. W zwigzku z tym, przy projektowaniu tras dla
rowerédw nalezy uwzglednic ten fakt i dobiera¢ odpo-
wiednie szerokosci tras. W miare mozliwosci warto
stosowac szerokos$ci wieksze niz minimalne wymagane
w przepisach techniczno-budowlanych lub wzorcach
i standardach.

Dlatego tez infrastruktura dla roweréw powinna
by¢ zaprojektowana w taki sposéb, aby eliminowac lub
minimalizowad potencjalne btedy uzytkownikéw. Zasto-
sowane rozwigzania powinny skupia¢ uwage i czujnos¢
uzytkownikéw drogi na mozliwych miejscach konflik-
tu, zwiekszac pewnos$¢ co do wtasciwego zachowania
sie i unika¢ zaskoczen. Aby to osiggnad, konieczne jest
réwniez stosowanie rozwigzan z zakresu bezpieczenstwa
ruchu, ktére ograniczajg mozliwos$¢ wystapienia niebez-
piecznych zachowan i sg dostosowane do mozliwosci
dzieciioséb starszych. Jednocze$nie nalezy zapewnic
ptynnos¢ jazdy na trasach dla roweréw.

Uzytkownicy rowerdw korzystaja z réznych rodzajéow
rowerdw, dlatego

, takich jak tandemy, rowery
z przyczepami, rowery towarowe, rowery niskie, a nawet
rowery o nietypowych wymiarach w szczegélnych przy-
padkach. Aby uwzglednié te réznice, nalezy stosowad
odpowiednie parametry geometryczne infrastruktury,
przyjmujac wartosci wieksze niz minimalne wymagane
w przepisach techniczno-budowlanych lub wzorcach
i standardach. Rozwigzania techniczne powinny réw-
niez uwzgledniac fakt, ze rowery moga by¢ wyposazone
w sakwy, co powoduje zwiekszenie ich szerokosci i ogra-
niczenie mozliwo$ci manewrowania przez uzytkownikéw.
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Ze wzgledu na ograniczong mozliwo$¢é obserwacji, uzyt-
kownicy rowerdw maja trudnos$ci w dostrzezeniu innych
strumieni ruchu. Dlatego tez katy przeciecia drog dla ro-
werdw z innymi potokami ruchu powinny by¢ mozliwie
bliskie 90°, z dopuszczalnym odchyleniem wynoszacym
+30°.

W celu zwiekszenia atrakcyjnosci uzywania roweréw
nalezy zadba¢ o prawidtowe utrzymanie infrastruk-
tury dla roweréw. W szczegdélnosci nawierzchnie drég
dla roweréw, Sciezek dla pieszych i rowerdéw oraz jezdni,
na ktérych poruszaja sie rowery, powinna by¢ utrzymy-
wana w wysokim standardzie. Umozliwi to ptynny ruch
bez koniecznosci ograniczania predkosci ze wzgledu na
opory toczenia, konieczno$¢ zwalniania lub niepotrzebne
hamowanie w celu omijania przeszkéd lub nieréwnosci
pionowych nawierzchni, takich jak dziury czy nieréwne
potaczenia miedzy réznymi rodzajami nawierzchni.

W procesie planowania infrastruktury dla roweréw moz-
na wyréznic siedem kolejnych etapdéw:

o identyfikacja zrédet i celéw podrézy,

o okreSlenie kierunkéw przemieszczen,

o koncepcja siatki potaczen,

e konsultacje spoteczne,

e wynikowy uktad tras dla roweréw,

e uszczegbtowienie usytuowania i rozwigzania,

e priorytetyzacja, plan dziatan.

Wybor rodzaju infrastruktury dla roweréw powinien
uwzglednia wiele aspektéw szczegdtowo opisanych
w pierwszej czeSci ,Wytycznych”, a w procesie doboru
rodzaju infrastruktury dla roweréw nalezy rozwazy¢
mozliwosci reorganizacji uktadu drogowego, przyjmu-
jac nastepujaca hierarchie dziatan przedstawionych na
rysunku 8.3.
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Rys. 8.2 Etapy procesu planowania tras dla roweréw [126]

Rozpoznanie mozliwosci ograniczenia ruchu samochodéw -
redukcja natezen pojazdéw lekkich i eliminacja pojazdéw
ciezkich

Rozpoznanie mozliwosci uspokojenia ruchu - zmniejszenie
predkosci pojazdéw i bezpieczne zachowania kierowcéw

Rozpoznanie mozliwoSci przebudowy elementéw infrastruk-
tury trudnych i niebezpiecznych dla ruchu rowerowego np.
skrzyzowanie

Rozpoznanie mozliwos$ci oddania czesci jezdni rowerzystom -
wyznaczenie pasa, kontrapasa, $luzy, kontraruchu
rowerowego

Budowa drég dla roweréw poza jezdnig

<BzR=F-J-

Rys. 8.3 Hierarchia dziatan w procesie doboru infrastruktury dla rowe-
réw [126]

Przy planowaniu i projektowaniu urzadzen dla pieszych
nalezy uwzgledniac szerszy kontekst przestrzenny
uwzgledniajacy charakterystyki i wymagania uzytkowni-
kéw roweréw, uwarunkowania rozwoju infrastruktury dla
rowerow, hierarchizacje tras dla roweréw, uwarunkowa-
nia lokalizacyjne, itd.

Mozna wyr6znié piec grup okreslajacych powody odby-
wania podrézy rowerem:

°  rowerzysci podrézujacy lokalnie,

°  rowerzysci podrézujacy codziennie do pracy, szkoty,
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uczelni, weztéw transportu zbiorowego, itp.,
rowerzysci rekreacyjni,

rowerzysci turystyczni,

rowerzysci uprawiajacy sport.

Hierarchizacja tras dla rowerdw polega na ich podziale
zuwagi na:

Tu wyrézniamy trzy klasy: trasy
transportowe (T), rekreacyjno-turystyczne (RT) i o ruchu mie-
szanym, transportowym i rekreacyjno-turystycznym (TRT).

velostrady (V),
podstawowe (P), uzupetniajace (U).

Uwarunkowanie lokalizacji tras dla roweréw wigze sie

z konieczno$cig rozwazenia szeregu mozliwosci pota-
czenia zrédet i celéw podrézy, z jednoczesnym uwzgled-
nieniem podstawowych wymagan stawianych infra-
strukturze dla roweréw oraz wymagan stawianych przez
poszczegblne grupy uzytkownikdw.

Z punktu widzenia lokalizacji tras dla roweréw zaleca sie:
wykorzystywanie korytarzy drég klas GP, G i Z do lo-
kalizowania tras dla roweréw ze wzgledu na koniecz-
no$¢ zapewnienia spdjnosci i bezposredniosci tras
rowerowych, zwtaszcza przeznaczonych do obstugi
codziennych podrézy, oraz zapewnienia systemu
rowerowego o mozliwe wysokim standardzie. Wy-
maga to jednak takiego planowania, aby zapewni¢
mozliwo$¢ ruchu roweréw po obu stronach drogi,
przebieg tras alternatywnych oraz odpowiednia do-
stepno$é miejsca (szerokos$ci pasa drogowego),
stosowanie zabezpieczen dla ruchu roweréw, przy
czym ich zakres powinien zaleze¢ od: klasy drogi,
urzadzenia jej przekroju, natezen ruchu samocho-
dow, predkosci dopuszczalnej oraz natezenia ruchu
pieszych i roweréw. Im wyzsze wartosci tych para-
metréw, tym wyzszy powinien by¢ poziom separacji
ruchu roweréw,
uwzglednianie rozwigzan dla ruchu roweréw przy
kazdej budowanej, rozbudowywanej lub przebudo-
wywanej drodze.

Z punktu widzenia lokalizacji tras dla rowerdéw zaleca sie wy-

korzystywanie drog klasy Z z uspokojeniem oraz klas L i D:
do wytyczania tras uzupetniajacych uktad tras pod-
stawowych,
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do bezposredniej obstugi zrodet i celéw ruchu rowerdw,
jako alternatywy dla tras podstawowych,
jako tgcznikow i skrétow.

Zaleca sie réwniez:
wyznaczanie tras dla roweréw poza drogami, ponie-
waz wzbogacaja one siec tras, stwarzajg szanse na
organizowanie skrétéw dla ruchu roweréw, a przez
to zwiekszajg konkurencyjnos¢ systemu rowerdéw
w stosunku do korzystania zsamochodu,
zapewnienie bezpiecznego korzystania, gtéwnie po-
przez specjalne o$wietlenie oraz organizacje punk-
tow konfliktu z innymi uzytkownikami,
dostosowywanie przebiegu do krajobrazu, w celu
podwyzszania komfortu i przyjemnosci z jazdy.

Ogblne zasady projektowania tras dla roweréw znajduja
sie w ,Wytycznych do projektowania infrastruktury dla
roweréw” [127]. W celu unikniecia powtarzania tresci

W niniejszym raporcie podane zostang jedynie wskazoéwki,
gdzie w ,Wytycznych” odnalez¢ mozna informacje nie-
zbedne dla zaprojektowania bezpiecznej infrastruktury
rowerowej, a takze synteza informacji kluczowych dla zro-
zumienia zwigzku pomiedzy zachowaniami uzytkownikéw
a bezpiecznym projektowaniem infrastruktury rowerowej.

| tak, w rozdziale 4 drugiej czesci ,Wytycznych” znajduja
sie podstawowe zasady projektowania przebiegu trasy
dla roweréw w zaleznosci od takich czynnikéw jak: klasa
drogi, klasa trasy dla rowerdéw, predkos¢ dopuszczalna
pojazdéw na drodze, natezenia miarodajne ruchu pojaz-
déw i pieszych, dostepnosé terenu, zagospodarowanie
otoczenia drogi, sposéb urzadzenia pasa drogowego,
mozliwo$¢ kontynuacji sposobu poprowadzenia trasy dla
rowerdw na dtuzszym ciggu.

W przypadku drég klasy Ai S trasa dla roweréw powinna
przebiegaé poza wygrodzeniem, a w przypadku drogi GP
poza jezdnia. Na ulicach klas G, Z, L i D obowigzuja nato-
miast nastepujace zalecenia:
gdy predkos$¢ dopuszczalna jest wieksza niz 50 km/h,
trasa dla roweréw powinna przebiegaé poza jezdnia,
gdy predkos$¢ dopuszczalna jest réwna lub mniejsza niz
50 km/h i wieksza niz 30 km/h, trasa dla roweréw moze
przebiegad poza jezdnia lub po jezdni, przy czym zaleca
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sie segregacje ruchu roweréw od innych pojazdéw, np.
w postaci paséw lub kontrapaséw ruchu dla roweréw,
gdy predkos$¢ dopuszczalna jest réwna lub mniejsza niz
30 km/h nie jest konieczna segregacja ruchu roweréw
od innych pojazddw, przy czym moze ona by¢ uzasad-
niona w celu zwiekszenia komfortu i bezpieczenstwa
ruchu roweréw lub w zwigzku z wyznaczeniem kontra-
pasa ruchu dla roweréw,

predkos¢ dopuszczalna jest réwna lub mniejsza niz 30
km/h, a trudne warunki uniemozliwiajg inne rozwigzanie,
mozna zaprojektowac ruch rowerdéw po jezdni w kierunku
przeciwnym do obowigzujgcego pozostate pojazdy, bez
wydzielania kontrapasa ruchu dla roweréw. Jezeli réwno-
waznymi sg rozwigzania w postaci drogi dla roweréw lub
ruchu roweréw po jezdni, a predko$¢ dopuszczalna wynosi
wiecej niz 30 km/h, pierwszym wyborem powinna by¢
droga dla rowerdw. Jest to rozwigzanie lepsze z punktu

W strefach zamieszkania i na ulicach, gdzie predkos$¢
dopuszczalna jest rowna lub mniejsza niz 20 km/h, ruchu
rowerdw, pieszych i innych pojazdéw prowadzi sie wspél-
nie, bez segregacji. Na ulicach jednokierunkowych, gdy

widzenia bezpieczenstwa ruchu, komfortu jazdy i ogra-
niczenia negatywnego wptywu hatasu i zanieczyszczen
pochodzacych od samochoddw na ruch rowerdw.

Jezeli mozliwe sg rézne sposoby rozwigzania trasy dla

1WIECEJ

v

ruch w przestrzeni
wspétdzielonej (strefa
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<
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droga dla roweréow droga dla rowerow ; ::vgvaeré:vpleszyc
mozna stosowacd droga dla pieszych
droga dla pieszych i roweréw i roweréw
Rys. 8.4 Zasady dotyczace sposobu rozwiagzania trasy dla roweréw na ulicy w zaleznoSci od predkosci dopuszczalnej [127]
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v

ruch mieszany
(droga zamiejska
o ruchu uspokojonym)

droga dla roweréw lub droga dla
pieszych i roweréw w zaleznosci
od dostepnego terenu oraz natezen
ruchu pieszych i roweréw, zgodnie

zaleca SiQ zrozdziatem 5 akapit [6]
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pas ruchu dla roweréw pas ruchu dla roweréw
~ droga dla roweréw lub droga dla
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pieszych i roweréw w zaleznosci
od dostepnego terenu oraz natezen
ruchu pieszych i roweréw, zgodnie
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ruch mieszany (w trudnych warun-
kach na drodze zamiejskiej klasy G, Z,
L lub D, jezeli SDRR <4000 poj./24h)

droga dla rowerow
lub

droga dla pieszych i rowerow w za-
leznos$ci od dostepnego terenu oraz
natezen ruchu pieszych i roweréw,
zgodnie z rozdziatem 5 akapit [6]

albo
przekréj 1/2-1

jezeli predkos¢ dopuszczalna wynosi
nie wiecej niz60 km/h

Rys. 8.5 Zasady dotyczace sposobu rozwigzania trasy dla roweréw na drodze zamiejskiej w zaleznosci od predkosci dopuszczalnej [127]
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roweréw, zaleca sie rozwazy¢ warianty rozwigzania. Pod-
stawowymi kryteriami wyboru wariantu sa:

a) bezpieczenstwo i komfort uzytkowania infrastruktury
dla roweréw,

b) ekonomicznos¢ rozwigzania.

W przypadku, gdy zaréwno droga dla rowerdw, jak i ruch
rowerdw po jezdni sg rownowazne jako rozwigzania,

a predko$¢ dopuszczalna przekracza 30 km/h, zalecanym
wyborem jest droga dla roweréw. Takie rozwigzanie jest
korzystniejsze z perspektywy bezpieczeistwa ruchu,
komfortu jazdy oraz ograniczenia negatywnego wptywu
hatasu i zanieczyszczen pochodzacych od samochoddéw
na ruch rowerowy.

Drogi dla rowerdw sytuuje sie mozliwie blisko jezdni, ale
biorac pod uwage klase drogi, mozliwo$¢ zapewnienia stre-
fy bez przeszkdd, wymagania skrajni, uwarunkowania wy-
nikajace z przebiegu trasy na dtuzszym odcinku i mozliwo$é
separacji uzytkownikéw drogi, tak aby zapewni¢ mozliwie
najkrétszy przebieg trasy dla rowerdw oraz jak najmniejsza
liczbe przecieé z ruchem samochodéw i pieszych.

Droge dla pieszych i roweréw stosuje sie w zaleznosci od
natezenia miarodajnego ruchu pieszych i roweréw, zgod-
nie znomogramem na rys. 8.6. Natezenie miarodajne
ruchu pieszych i roweréw okreéla sie zgodnie z WR-D-13
[129].
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Rys. 8.6 Nomogram okreslajacy zasade stosowania drogi dla pieszych i ro-

weréw w zaleznosci od natezenia miarodajnego ruchu pieszych i roweréw
[127]

8. WYTYCZNE DLA BEZPIECZNEJ INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ

W rozdziale 6 czesci drugiej ,Wytycznych” szczegdtowo,
w sposoéb tabelaryczny i graficzny, podano wymagania
dotyczace wymiardw tras dla roweréw w zaleznosci do
klas drogi oraz przekroju. Szczegétowe za$ zalecenia do-
tyczace pochylen, szerokosci drég dla rowerdw, szeroko-
$ci paséw dla rowerdw, szerokosci wspdlnego pasa ruchu
dla pojazdéw transportu zbiorowego i roweréw przedsta-
wiono w rozdziale 9.

Uksztattowanie trasy rowerowej w planie i profilu jest
wazne z uwagi na warunki bezpieczenstwa takie jak
widocznos$¢, prawidtowe manewrowanie i ryzyko koli-

zji zinnym uzytkownikiem drogi dla rowerdéw. Dlatego

w zaleznos$ci od predkosci do projektowania przyjetej dla
danej trasy przyjeto minimalne i standardowe parametry
promieni tukéw poziomych i pionowych, a takze wyma-
gane widoczno$ci na zatrzymanie (rozdziaty 10-12 drugiej
czesci ,Wytycznych”).

Waznym elementem zapewnienia bezpieczenstwa rowe-
rzystéw jest zachowanie odpowiedniej segregacji tego
ruchu od ruchu pojazdéw i pieszych. W ,Wytycznych”
wyrdzniono 4 rodzaje segregacji: ciggta, punktowa, twar-
da i miekka. Segregacje dostosowuje sie do klasy trasy
dla rowerdw, réznic predkos$ci pomiedzy uzytkownikami
drogi oraz dostepnosci terenu. Szczegbty zasad segre-
gacji podano w rozdziale 13. Poszukujac bezpiecznych
rozwigzan dotyczacych projektowania infrastruktury
rowerowej warto réwniez uwzglednic zasady organizacji
i ksztattowania tras dla roweréw w rejonie przystankéw
transportu zbiorowego (rozdziat 14) oraz projektowania
wyjazdow i wjazdédw na jezdnie (rozdziat 15).
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W rozdziale 3, na podstawie analiz literatury i doswiad-
czen innych panistw, omdéwiono czynniki wptywajace na
ryzyko zdarzen niepozadanych w ruchu drogowym. W ni-
niejszym rozdziale wyniki te skonfrontowane, czy raczej
zweryfikowane zostang na bazie danych statystycznych
o wypadkach drogowych z rowerzystami. Analizy tych
danych wykonano na podstawie bazy policyjnej SEWIK.
W pierwszym etapie przeanalizowano dane z catej Polski,
tak aby bazujac na jak najwiekszym zbiorze danych
uogélni¢ wnioski dotyczace potencjalnych zagrozen w ru-
chu rowerowym.

Na rys. 9.1 przedstawiono jak na przestrzeni 10 lat w Pol-
sce zmienit sie wskaznik liczby ofiar rannych i wskaznik
ofiar $miertelnych wsrdd rowerzystéw w przeliczeniu na
100 tysiecy mieszkaricdw naszego kraju. W przypadku
wskaznika ofiar ciezko rannych widac delikatna tenden-
cje spadkowa, niestety w przypadku ofiar Smiertelnych
wartosci wskaznika oscylujg wokoét liczby 3 ofiary na 100
tysiecy mieszkancow.

Wskaznik demograficznych ofiar wypadkéw drogowych - rowerzysci
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Rys. 9.1 Wykres wskaznika demograficznego wypadkéw drogowych
z udziatem rowerzystéw w latach 2012- 2021 w Polsce

Analiza zmian wskaznika ciezko$ci wypadkéw (rys. 9.2)

z udziatem rowerzystéw na przestrzeni 10 lat réwniez jest
trudna do jednoznacznej interpretacji. Zwtaszcza jezeli
chodzi o wskaznik liczby ofiar $miertelnych na 100 wy-
padkéw, ktérego wahania sg bardzo duze, a linia trendu
delikatnie spadkowa gtéwnie z uwagi na ostatni analizo-
wany rok. W przypadku liczby ofiar ciezko rannych wsréd
rowerzystow, mimo wahan wida¢ niestety wyrazny trend
wzrostowy.

Szczegbtowa analiza powyzszych danych z uwagi na

réznice wieku ofiar tych wypadkéw (rys. 9.3) wyraznie
wskazuje, ze Smiertelnos$¢ rowerzystow w wypadkach
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Rys. 9.2 Wykres wskaznika ciezko$ci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystéw w latach 2012- 2021 w Polsce

Tab. 9.1 Liczby ofiar rannych wypadkéw drogowych wsréd rowerzystow
z podziatem na grupy wiekowe oraz role w latach 2012- 2021 w Polsce.

Liczba Wskaznik Wskaznik
mieszkani- demograficzny ofiar ciezkosci ofiar
cow Smiertelne |ciezko ranne| $miertelne [ciezko ranne
rok LM WDz WDCR wcz WCCR
(of. $miertel- | (of. ciezko L (of. ciezko
(of. Smiertel-
(tys.) ne/100tys. |ranne/100 tys. ranne/100
ne/100 wyp.)
mk.) mk.) wyp.)
2012  38533,3 0,8 3,2 7,1 27,8
2013  38495,7 0,8 3,4 7,0 29,5
2014  38478,6 0,7 3,6 6,3 31,7
2015  38437,2 0,8 3,5 6,9 31,1
2016  38433,0 0,7 3,9 6,1 33,6
2017 38433, 0,6 3,2 5,5 30,7
2018  38411,1 0,7 3,8 6,4 32,7
2019  38382,6 0,7 3,6 6,2 32,9
2020 38088,6 0,7 3,3 6,9 34,7
2021 379077 0,5 3,0 5,6 33,7

w Polsce wzrasta wraz z wiekiem. Osoby w wieku powy-
zej 70 roku zycia stanowig réwniez najliczniejsza grupe
ciezko rannych i rannych. Ofiary wypadkoéw z udziatem
rowerzystéw w sumie (ofiary $miertelne, ciezko ranni

i ranni) powyzej 64 roku zycia stanowig az 20% wszyst-
kich ofiar wypadkéw.

Analizujac role (kierowca, pasazer, pieszy) oraz wiek ofiar
wypadkéw, w ktérych uczestniczyli rowerzys$ci mozna
stwierdzié, ze blisko 89% ofiar rannych stanowig kieru-
jacy. Mimo, ze w wypadkach tych piesi stanowig niecaty
1% wszystkich ofiar rannych to grupa ta nie moze by¢
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pomijana przy tworzeniu kampanii edukacyjnych promu-
jacych bezpieczne poruszanie sie na rowerach. Szczego6l-
na uwage nalezy poswieci¢ osobom starszym - stanowia
oni bowiem ponad 27% ofiar rannych wsréd kierujacych

Rozktad liczby ofiar wg wieku
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Rys. 9.3 Rozktad liczby ofiar wypadkéw drogowych wsréd rowerzystow
z podziatem na grupy wiekowe oraz obrazenia w latach 2017- 2019
w Polsce

w wypadkach, w ktérych uczestniczag rowerzysci. W przy-
padku pasazeréw najwiecej ofiar odnotowano w grupie
0-4 lat (ponad 93% ogbtu rannych,rys. 9.4).
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Rys. 9.4 Rozktad liczby ofiar rannych wypadkéw drogowych wsréd
rowerzystéw z podziatem na grupy wiekowe oraz role w latach 2017- 2019
w Polsce

Tab. 9.2 Liczby ofiar rannych wypadkéw drogowych wsréd rowerzystow z podziatem na grupy wiekowe oraz role w latach 2017- 2019 w Polsce.

liczba ofiar rannych

Kierowca Pasazer Pieszy

Wiek [lat] Ranni Ofiary Smiertelne Ranni Ofiary Smiertelne Ranni Ofiary Smiertelne
Liczba % Liczba % Liczba % Liczba % Liczba % Liczba %
0-4 10 0,1 0 0,0 1362 94,3 217 99,5 5 8,9 0 0,0
5-9 269 2,2 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
10-14 961 8,0 11 2,0 24 1,7 0 0,0 4 7,1 0 0,0
15-17 570 4,7 20 3,6 11 0,8 1 0,5 5 8,9 0 0,0
18-19 201 1,7 15 2,7 11 0,8 0 0,0 6 10,7 0 0,0
20-24 623 5,2 11 2,0 11 0,8 0 0,0 2 3,6 0 0,0
25-29 871 7,2 8 1,5 3 0,2 0 0,0 2 3,6 0 0,0
30-34 947 7,8 20 3,6 3 0,2 0 0,0 6 10,7 0 0,0
35-39 941 7,8 32 5,8 4 0,3 0 0,0 4 7,1 0 0,0
40-44 994 8,2 31 5,6 3 0,2 0 0,0 6 10,7 0 0,0
45-49 745 6,2 36 6,6 2 0,1 0 0,0 4 7,1 0 0,0

50-54 732 6,1 41 7,5 3 0,2 0 0,0 6 10,7 1 100,0
55-59 898 7,4 64 11,7 1 0,1 0 0,0 1 1,8 0 0,0
60-64 1055 8,7 7 14,0 1 0,1 0 0,0 2 3,6 0 0,0
65-69 891 74 85 15,5 2 0,1 0 0,0 1 1,8 0 0,0
70+ 1362 11,3 97 17,7 3 0,2 0 0,0 1 1,8 0 0,0
nieokreslono 17 0,1 1 0,2 0 0,0 0 0,0 1 1,8 0 0,0

Suma 12087 100,0 549 100,0 1444 100,0 218 100,0 56 100,0 1 100,0
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Rozktad liczby ofiar rannych wg wieku
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Rys. 9.5 Wykres wskaznika ciezkosci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystow w latach 2012- 2021 w Polsce

Analiza rozktadu liczby wypadkéw z udziatem rowerzy-
sty, gdzie to rowerzysta byt sprawca (rys. 9.6) wskazuje
na dwie grupy o wyraznie wyzszym ryzyku: dzieci w wie-
ku 10-14 lat (13,5% wypadkow) oraz osoby starsze powy-
zej 70 roku zycia (13,3% wypadkdéw). Rowerzysci w wieku
65 i wiecej byty sprawcami 19,6% wypadkéw.

Liczba wypadkéw wg wieku sprawcy - rowerzysty
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Rys. 9.6 Wykres wskaznika ciezkoSci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystow w latach 2017- 2019 w Polsce

Analiza liczby ofiar $miertelnych w poszczegélnych
grupach wiekowych (rys. 9.7) pozwala stwierdzi¢, ze naj-
wiecej ofiar $miertelnych wérdd rowerzystéw, z powodu
ktérych jednoczesnie miat miejsce wypadek, jest w gru-
pie oséb powyzej 70 roku zycia (32,3% ofiar). Jesliby
zsumowac osoby w wieku 65 lat i wiecej to odsetek ten
wynosi juz az 44,6%. W obliczu obserwowanych zmian
demograficznych i tzw. ,starzejacego sie spoteczenstwa’
warto mie¢ na uwadze ten niebezpieczny trend.

)
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liczba ofiar smiertelnych wg wieku sprawcy - rowerzysty

140

105

70

35

0-4
5-9
10-14
15-17
18-19
20-24
25-29
30-34
35-39
40-44
45-49
50-54
55-59
60-64
65-69
70+
b.d.

Rys. 9.7 Wykres wskaznika ciezkosci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystoéw w latach 2017- 2019 w Polsce

Tab. 9.3 Liczby ofiar rannych wypadkdéw drogowych wéréd rowerzystéw
z podziatem na grupy wiekowe oraz role w latach 2017- 2019 w Polsce.

. . Ofiary .. .

Wiek Wypadki Ranni ¢miertelne Ciezko ranni
[lat]

Liczba % | Liczba % | Liczba % | Liczba %

0-4 6 0,1 7 0,2 0 0,0 1 0,1

5-9 184 4,2 180 4,3 6 1,6 52 3,7

10-14 588 13,5 593 14,3 9 2,4 184 13,0

15-17 299 6,8 304 7,3 9 2,4 90 6,4

18-19 90 2,1 86 2,1 5 1,3 26 1,8

20-24 217 5,0 228 5,5 4 L1 69 4,9

25-29 270 6,2 273 6,6 9 2,4 85 6,0

30-34 272 6,2 261 6,3 20 5,3 79 5,6

35-39 256 5,9 263 6,3 9 2,4 86 6,1

40-44 213 4,9 211 5,1 16 4,2 74 5,2

45-49 200 4,6 190 4,6 18 47 63 4,5

50-54 237 5,4 213 51 31 8,2 81 57

55-59 243 5,6 215 5,2 37 9,8 85 6,0

60-64 333 7,6 307 7,4 36 9,5 108 1,7

65-69 277 6,3 232 5,6 47 12,4 101 7,2

70+ 580 13,3 474 11,4 122 32,2 191 13,5

b.d. 105 2,4 106 2,6 1 0,3 36 2,6

Suma 4370 100,0 4143 100,0 379 100,0 1411 100,0
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Z (rys. 9.8) wynika, ze wraz z wiekiem wzrasta ryzyko
wystapienia wypadku z rowerzysta z jego/jej winy. Co
warte odnotowania w postepie wyktadniczym wzrasta
jednoczesnie prawdopodobieristwo bycia ofiarg $mier-
telng i dla wieku powyzej 60 roku zycia 55% rowerzystow
nie przezywa tego rodzaju zdarzenia.

Procentowy rozktad wypadkoéw i ofiar Smiertelnych
wg wieku rowerzysty - sprawcy

60,0

45,0

30,0

N\
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Rys. 9.8 Wykres wskaznika ciezko$ci wypadkéw drogowych z udziatem

rowerzystéw w latach 2017- 2019 w Polsce

Tab. 9.4 Liczby ofiar rannych wypadkéw drogowych wsréd rowerzystow
z podziatem na grupy wiekowe oraz role w latach 2017- 2019 w Polsce.

. . .. . Ofiary
‘ Wypadki Ranni Ciezko ranni Attt
Wiek [lat]
Liczba % |Liczba % |Liczba % |Liczba %
0-14 778 17,8 780 18,8 237 16,8 15 4,0
15-24 606 13,9 618 14,9 185 13,1 18 4,7
25-39 798 18,3 797 19,2 250 17,7 38 10,0
40-59 893 20,4 829 20,0 303 21,5 102 26,9

powyzej 60 1190 27,2 1013 24,5 400 28,3 205 54,1

nieokre$lono 105 2,4 106 2,6 36 2,6 1 0,3

Suma 4370 100,0 4143 100,0 1411 100,0 379 100,0

Jak wynika z danych przedstawionych na rys. 9.9 w kaz-
dej grupie ofiar wypadkéw z udziatem rowerzystéw
przewazajg mezczyzni. W przypadku mezczyzn praw-
dopodobienstwo bycia ofiarg Smiertelng w tego rodzaju
wypadku jest 2,7 razy wyzsze niz w przypadku kobiet.
W kategorii ofiar rannych i ciezko rannych prawdopodo-
biefAstwo to wzrasta dla mezczyzn dwukrotnie.
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Rys. 9.9 Rozktad liczby ofiar wypadkéw drogowych z udziatem rowerzy-

stéw z podziatem na pteé w latach 2017- 2019 w Polsce

Tab. 9.5 Liczby ofiar rannych wypadkéw drogowych wsréd rowerzystow
z podziatem na grupy wiekowe oraz role w latach 2017- 2019 w Polsce.

Ranni Ciezkoranni | Ofiary Smiertelne
Ptec
[liczba] [%)] [liczba]  [%] [liczba]  [%)]
Kobieta 4359 36,1 1401 34,8 204 26,7
Mezczyzna 7710 63,9 2623 65,2 559 73,3
Nie okreslono 6 0,0 0 0,0 0 0,0
Suma 12075 100,0 4024 100,0 763 100,0

WNIOSKI Z ANALIZY BAZY SEWIK

e Osobywwieku powyzej 70 roku zycia stanowig
najliczniejsza grupe ciezko rannych i rannych ofiar
wypadkow z udziatem rowerzystéw. Ofiary wypad-
kéw z udziatem rowerzystéw (ofiary $miertelne,
ciezko ranniiranni) powyzej 64 roku zycia stanowig
20% wszystkich ofiar wypadkow.

o WS4rdd sprawcow wypadkoéw z udziatem rowerzysty
dominuja dwie grupy ryzyka: dzieci w wieku 10-14
lat (13,5% wypadkdw) oraz osoby starsze powyze]
70 roku zycia (13,3% wypadkdéw). Rowerzysci w wie-
ku 65 i wiecej byty sprawcami 19,6% wypadkow.

°  Najwiecej ofiar Smiertelnych wsrdd rowerzystéw,

z powodu ktérych jednoczesnie miat miejsce wy-
padek, jest w grupie oséb w wieku 65 lat i wiecej
(44,6%).

*  Prawdopodobienstwo bycia ofiarg smiertelng w wy-
padku rowerowym w przypadku mezczyzn jest 2,7
razy wyzsze niz w przypadku kobiet. W przypadku
ofiar rannych i ciezko rannych prawdopodobiei-
stwo to wzrasta dwukrotnie.
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Najwiecej wypadkéw z udziatem rowerzystéw oraz ofiar
tych zdarzer ma miejsce podczas dnia. Jest to najpraw-
dopodobniej zwigzane z najwiekszym ruchem w tym
okresie zaréwno rowerzystow, jak i pojazdéw czy pie-
szych. Wieksze natezenie natomiast w oczywisty sposéb
zwieksza narazenie na wypadek. Na rys. 10.1 przedsta-
wiono rozktad wypadkéw drogowych i ich ofiar wg pory
dnia w Polsce w latach 2017-2019.

Rozktad liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar wg pory dnia

12000
wypadki
9000 — ranni
M ciezko ranni
B ofiary Smiertelne
6000 —

3000 — I
0 — D T O —
Swiatto dzienne

noc - droga o$wietlona

Rys. 10.1 Rozktad liczby wypadkoéw ofiar wypadkéw drogowych z udzia-
tem rowerzystéw z podziatem na pore dnia w latach 2017- 2019 w Polsce

Tab. 10.1 Wskazniki brd w Polsce w latach 2017 - 2019

Ofiary

UhEeL Ranni Smiertelne

Ciezko ranni
Pora dnia

Liczba % |Liczba % |Liczba % |Liczba %

Swiatto dzienne 10421 82,5 10201 83,4 3356 82,7 526 68,5

Zmrok, éwit 679 54 629 51 217 53 68 89
Noc - droga 1043 8,3 1001 8,2 320 79 63 82
oswietlona
Noc - droga

AU 491 3,9 405 3,3 167 4,1 111 14,5
nieo$wietlona

Suma 12634 100,0 12236 100,0 4060 100,0 768 100,0

Ciekawy jednak jest kolejny wykres (rys. 10.2) poka-
zujacy jak zmienia sie ciezko$¢ wypadkéw z udziatem
rowerzystow w zaleznos$ci od pory dnia oraz tego czy
droga jest oSwietlona. Szczegblnie wazne jest zwrécenie
uwagi na wysokie zagrozenie bycia ofiarg Smiertelna
tego rodzaju wypadku w nocy, w sytuacji gdy brakuje
oSwietlenia drogi. Ryzyko jest ponad 4 razy wieksze od
okresu dnia i ponad dwa razy wieksze od pory przej-
$ciowej - zmroku i $witu. Co ciekawe, odwietlenie drogi

10. OKOLICZNOSCI ZDARZEN Z ROWERZYSTAMI W POLSCE

w okresie nocnym powoduje, ze ryzyko jest podobne do
okresu dnia.

Wskaznik ciezko$ci wypadkéw wg pory dnia

40,0
32,2042 31,9588 30,6807 34,0122

30,0

20,0

10,0

0,0

noc - droga
oSwietlona  nieosSwietlona

noc - droga

Swiatto dzienne zmrok, Swit

[ CR/100 wyp. M L7/100 wyp.

Rys. 10.2 Wykres wskaznika ciezko$ci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystéw w zalezno$ci od pory dnia w latach 2017- 2019 w Polsce

Poréwnanie wskaznika ciezkosci wypadkéw w réznych
porach dnia w terenie zabudowanym (rys. 10.3) i niezabu-
dowanym (rys. 10.4) pozwala na kolejne wazne spostrze-
zenie. Ciezko$¢ ofiar rannych w obu obszarach, w réznych
porach jest do$¢ podobna. Jednak w przypadku ofiar
$miertelnych réznice s juz znaczace. W przypadku pory
dnia wskaznik ten jest prawie 5,5 razy wyzszy w terenie
niezabudowanym niz w terenie zabudowanym. W przy-
padku zmroku i Switu proporcja ta wynosi prawie 4, po-
dobnie w przypadku drogi oSwietlonej w nocy, a dla drogi
o$wietlonej w nocy stosunek ten wynosi prawie 2.

Pojazdy w terenie niezabudowanym z definicji moga po-
ruszac sie z duzo wiekszymi predkoSciami niz w terenie
zabudowanym, co w przypadku braku separacji ruchu
rowerowego moze okazac sie tragiczne w skutkach.
Infrastruktura pieszo-rowerowa jest zazwyczaj lepiej
rozbudowana w terenie zabudowanym, dzieki czemu ro-
werzysci moga przemieszczad sie w sposéb bezpieczny,
odseparowani od ruchu samochodowego stanowigcego
dla nich najwieksze zagrozenie. Dos¢ wysoki wskaznik
ofiar $miertelnych w nocy, na drodze oSwietlonej w tere-
nie zabudowanym moze natomiast wynikac z braku dba-
tosci rowerzystéw o wtasng dostrzegalnos¢. Rowerzysci
poruszajacy sie po miastach i miejscowosciach czesto
nie majg oswietlenia, gdyz wiekszo$¢ drog ma oswietle-
nie miejskie i trajektoria trasy jest widoczna. Zwrécenie
uwagi na konieczno$¢ zadbania o widocznos¢ rowerzysty
w nocy powinno byc¢ jednym z priorytetéw ewentualnych
kampanii.
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Wskaznik ciezko$ci wypadkéw w terenie zabudowanym wg pory dnia
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Rys. 10.3 Wykres wskaznika ciezkosci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystow w terenie zabudowanym w zaleznosci od pory dnia w latach
2017- 2019 w Polsce

Wskaznik ciezko$ci wypadkéw w terenie niezabudowanym wg pory dnia

340 32,7586 33,3333 30,6452 33,0357
26,4881
25,5 24,3056
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Rys. 10.4 Wykres wskaznika ciezko$ci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystow w terenie niezabudowanym w zaleznosci od pory dnia w la-
tach 2017- 2019 w Polsce

Analiza wypadkéw z udziatem rowerzystéw wedtug
rodzaju zdarzenia pozwala stwierdzi¢, ze blisko 66%
wypadkoéw (oraz ofiar rannych) to zdarzenia boczne.

W tych wypadkach ginie ponad 52% uczestnikéw. Inne
rodzaje zdarzen w kolejnoSci wystepowania to zderzenia
tylne (9,5% wypadkdw, 28% ofiar Smiertelnych), czotowe
(8,1%, prawie 13% ofiar Smiertelnych), wywrécenie sie
pojazdu (6,7%, ponad 4% ofiar Smiertelnych) i pozostate
(5,4%).

10. OKOLICZNOSCI ZDARZEN Z ROWERZYSTAMI W POLSCE

Rozktad wypadkéw drogowych i ich ofiar wg rodzaju zdarzenia
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Rys. 10.5 Rozktad liczby wypadkéw i ofiar wypadkéw drogowych wsrdd
rowerzystow z podziatem na ich rodzaje w latach 2017- 2019 w Polsce

Analiza wypadkoéw z udziatem rowerzystéw wedtug
elementow infrastruktury pozwala stwierdzi¢, ze naj-
wiecej wypadkoéw (blisko 66%) i ofiar (ponad 64% ogé-
tu rannych, w tym ponad 63% ogdtu ciezko rannych)
rannych ma miejsce na jezdni. W tych wypadkach ginie
prawie 87% uczestnikow. Kolejnym miejscem o wysokim
ryzyku wypadku z udziatem rowerzysty jest przejazd

dla rowerzystéw (prawie 13% wypadkdw, 3,6% ofiar
Smiertelnych).

Rozktad ofiar wypadkéw drogowych wg elementéw infrastruktury

1-jezdnia

2 - przejazd dla rowerzystow

3-droga dla rowerzystow

4 - chodnik, droga dla pieszych,
rowerzystéw

5 - przejscie dla pieszych

6 - wjazd, wyjazd z posesji, pola

7-pobocze

8 - parking, plac

9 - skarpa, row

. 10 - przejazd tramwajowy, torowisko

rén‘nl . 11 - most, wiadukt, tacznica, tunel

cigzko ranni 12 - roboty drogowe, oznakowanie
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Rys. 10.6 Wykres wskaznika ciezko$ci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystéw w latach 2017- 2019 w Polsce

65



Tab. 10.2 Liczba wypadkéw i ofiar wypadkéw drogowych wsréd rowerzystéw z podziatem na ich rodzaje w latach 2017- 2019 w Polsce.

Wypadki Ranni Ciezko ranni Ofiary $miertelne

Rodzaj zdarzenia

Liczba % Liczba % Liczba % Liczba %
Zderzenie pojazdéw boczne 8382 66,3 8128 66,4 2580 63,5 401 52,2
Najechanie na pieszego 192 1,5 250 2,0 81 2,0 4 0,5
Najechanie na drzewo 9 0,1 8 0,1 3 0,1 1 0,1
Zderzenie pojazdéw czotowe 1023 8,1 992 8,1 357 8,8 97 12,6
Zderzenie pojazdéw tylne 1201 9,5 1044 8,5 369 9,1 215 28,0
Wywrécenie sie pojazdu 849 6,7 823 6,7 315 7,8 33 43
Inne 681 5,4 691 5,6 258 6,4 12 1,6
Najechanie na stup, znak 60 0,5 60 0,5 20 0,5 1 0,1
Najechanie na zwierze 42 0,3 43 0,4 20 0,5 2 0,3
Wypadek z pasazerem 9 0,1 10 0,1 0 0,0 0 0,0
Najechanie na pojazd unieruchomiony 108 0,9 109 0,9 31 0,8 0 0,0
Najechanie na bariere ochronna 18 0,1 18 0,1 5 0,1 2 0,3
Najechanie na dziure, wybdj, garb 59 0,5 59 0,5 21 0,5 0 0,0
Najechanie na zapore kolejowa 1 0,0 1 0,0 0 0,0 ] 0,0
Suma 12634  100,0 12236  100,0 4060 100,0 768 100,0

Tab. 10.3 Liczba wypadkéw i ofiar wypadkéw drogowych wsréd rowerzystow z podziatem na ich rodzaje w latach 2017- 2019 w Polsce.

Wypadki Ranni Ciezko ranni Ofiary $miertelne
Infrastruktura
Liczba % Liczba % Liczba % Liczba %

Jezdnia 8289 65,6 7864 64,3 2579 63,5 665 86,6
Przejazd dla rowerzystow 1630 12,9 1613 13,2 580 14,3 28 3,6
Droga dla rowerzystéw 969 1,7 1029 8,4 363 8,9 7 0,9
f:ﬁss;;%ﬁga dla pieszych, 686 5,4 709 5,8 214 5,3 5 0,7
Przejscie dla pieszych 635 5,0 613 5,0 189 4,7 37 4,8
Wjazd, wyjazd z posesji, pola 231 1,8 228 1,9 73 1,8 ) 0,7
Pobocze 54 0,4 53 0,4 21 0,5 p) 0,3
Parking, plac 46 0,4 47 0,4 12 0,3 0] 0,0
Skarpa, réw 19 0,2 15 0,1 5 0,1 4 0,5
Przejazd tramwajowy, torowisko 19 0,2 18 0,1 4 0,1 1 0,1
Most, wiadukt, tacznica, tunel 14 0,1 14 0,1 6 0,1 2 0,3
ffﬁggg&%"we’ SAELQEU 14 0,1 15 0,1 8 0,2 0 0,0
Inne 28 0,2 18 0,1 6 0,1 12 1,6
Suma 12634 100 12236 100,0 4060 100 768 100




Analizujac wypadki, w ktérych udziat brali rowerzysci
mozna stwierdzié, ze na drodze dla rowerzystéw ma
miejsce niecate 8% tych wypadkéw, a na chodniku ponad
5%. Jednak w sumie w tych dwéch miejscach odnotowa-
no zaledwie 1,6% wszystkich ofiar Smiertelnych. Mimo,
Ze na przejsciach dla pieszych odnotowano jedynie 5%
wypadkéw z udziatem rowerzystéw, to prawie 5% ofiar
Smiertelnych przypada na te miejsca. Nalezy wobec tego
zwr6cié uwage tak na przejazdy rowerowe, jak i przejscia
dla pieszych. Zaréwno pod wzgledem edukacji dotycza-
cej przepisow, jak i projektowania bezpiecznej infrastruk-
tury rowerowej.

Przewazajaca liczba wypadkéw z udziatem rowerzystédw
ma miejsce w sytuacji braku sygnalizacji $wietlnej.

Udziat procentowy wypadkéw i ich ofiar wg miejsca wystepowania
sygnalizacji $wietlnej
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0,0 T
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wypadki [ ranni [ll ofiary Smiertelne

Rys. 10.7 Wykres wskaznika ciezkos$ci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystow w latach 2017- 2019 w Polsce w zaleznosSci od wystepowania
sygnalizacji Swietlnej

Tab. 10.4 Liczba wypadkoéw i ofiar wypadkdéw drogowych wsrdd rowerzy-
stow z podziatem na wystepowanie sygnalizacji $wietlnej lub nie w latach
2017- 2019 w Polsce.

Ofiary

Wypadki Ranni Smiertelne

Ciezko ranni

Sygnalizacja
Liczba % |Liczba % [Liczba % [Liczba %

Jest, dziata 1193 9,4 1192 9,7 405 10,0 29 3,8

Jest, 85 07 8 07 31 08 0 00
nie dziata

Brak 11355 89,9 10957 89,6 3624 89,3 739 96,2
Suma 12633 100,0 12235 100,0 4060 100,0 768 100,0

10. OKOLICZNOSCI ZDARZEN Z ROWERZYSTAMI W POLSCE

Najwiecej zdarzen oraz ofiar wypadkoéw z udziatem rowe-
rzystéw ma miejsce w dobrych warunkach atmosferycz-
nych oraz przy suchej nawierzchni. W dobrych warunkach
atmosferycznych obserwuje sie wiekszy ruch rowerowy,
a to powoduje wieksze narazenie na ryzyko wypadku.

Udziat procentowy wypadkoéw i ich ofiar wg warunkéw atmosferycznych
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Rys. 10.8 Wykres wskaznika ciezkoSci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystéw w latach 2017- 2019 w Polsce

Udziat procentowy wypadkéw i ich ofiar wg stanu nawierzchni
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Rys. 10.9 Wykres wskaznika ciezko$ci wypadkéw drogowych z udziatem
rowerzystéw w latach 2017- 2019 w Polsce
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WNIOSKI Z ANALIZY BAZY SEWIK

* Najwiecej wypadkow oraz ofiar pojawia sie podczas
dnia. Wieksze natezenie ruchu w oczywisty sposéb
zwieksza narazenie na wypadek.

°  Ryzyko bycia ofiarg smiertelng wsrdd rowerzystéw
w nocy, w sytuacji braku os$wietlenia drogi, jest po-
nad 4 razy wieksze od okresu dnia i ponad dwa razy
wieksze od pory przej$ciowej — zmroku i Switu.

o W przypadku o$wietlenia drogi w okresie nocnym
ryzyko bycia ofiarg Smiertelng wéréd rowerzystow
jest podobne do okresu dnia.

o Ciezkos¢ wypadkow z ofiarami rannymi zaréwno
w obszarze zabudowanym jak i niezabudowanym,
w réznych porach jest do$¢ podobna. Jednak w przy-
padku ofiar Smiertelnych réznice sg juz znaczace.
W przypadku pory dziennej wskaznik ten jest pra-
wie 5,5 razy wyzszy w terenie niezabudowanym niz
w terenie zabudowanym.

e W przypadku zmroku i $witu oraz drogi oSwietlonej
w nocy proporcja ta wynosi prawie 4, a dla drogi nie-
oSwietlonej w nocy stosunek ten wynosi prawie 2.

e Generalnie teren niezabudowany wigze sie z duzo
wiekszym ryzykiem bycia ofiarg $miertelng wsréd
rowerzystow niz teren zabudowany.

o Blisko 66% wypadkéw i pojawiajgcych sie w nich
ofiar rannych to zdarzenia boczne. W tych wypad-
kach ginie ponad 52% uczestnikéw.

e  Blisko 66% wypadkow i ofiar rannych ma miejsce
na jezdni. W tych wypadkach ginie prawie 87%
uczestnikow, ofiary ranne i ciezko ranne to okoto
64% wszystkich ofiar w wypadkach z udziatem rowe-
rzystéw.

*  Kolejnym miejscem o wysokim ryzyku wypadku
z udziatem rowerzysty jest przejazd dla rowerzy-
stow (prawie 13% wypadkéw, 3,6% ofiar Smiertel-
nych).

°  Najwiecej zdarzen oraz ofiar wypadkéw z udziatem
rowerzystow ma miejsce w dobrych warunkach
atmosferycznych przy suchej nawierzchni. Przy tych
warunkach atmosferycznych obserwuje sie wiecej
rowerzystow, a to powoduje wieksze narazenie na
ryzyko wypadku.

10. OKOLICZNOSCI ZDARZEN Z ROWERZYSTAMI W POLSCE
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Liczba wypadkow z udziatem rowerzystow. Narys. Liczba ofiar ciezko rannych i Smiertelnych wsréd ro-

11.1 przedstawiono zréznicowanie pod wzgledem liczby werzystow. Narys. 11.2 przedstawiono mape powiatow
wypadkoéw z udziatem rowerzystéw w latach 2017-2019 przedstawiajgca zréznicowanie z uwagi na liczbe ofiar

w poszczegblnych powiatach wojewddztwa warminsko- Smiertelnych i ciezko rannych wéréd rowerzystéw. Na
-mazurskiego. Najbardziej niebezpieczne pod tym wzgle- 183 ofiar w tym okresie 55 pojawito sie w miescie Olsz-
dem okazaty sie powiaty: olsztyAski, m. Olsztyn oraz tyn oraz w powiecie olsztyriskim. W kolejnych czterech
etcki. W analizowanych latach w tych powiatach miato powiatach: etckim, ostrédzkim, itawskim i m. Elblag byto
miejsce prawie 44% wypadkdéw z udziatem rowerzystow. 68 ofiar Smiertelnych i ciezko rannych.

W powiecie m. Elblag oraz itawskim kolejne 16%.
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Rys. 11.1 Mapa ogélnego ryzyka spotecznego, wypadki z udziatem rowerzystéw, powiaty w latach 2017-2019
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Rys. 11.2 Mapa ogélnego ryzyka spotecznego, liczba ofiar Smiertelnych i ciezko rannych wsréd rowerzystéw, powiaty w latach 2017-2019
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Na rys. 11.3 przedstawiono tzw. mape cieplng wypadkdw
drogowych z udziatem rowerzystéw w woj. warminsko-
-mazurskim w latach 2017-2019. Najwieksza koncentracja
wypadkoéw dotyczy Elblaga i Olsztyna. Mozna zaobserwo-
wad, ze wypadki generalnie koncentrujg sie w miastach,

i wsiach.

Poréwnanie mapy z rys. 11.4 do poprzedniej mapy po-
kazuje jak duzo zdarzer miato miejsce z powodu braku
bezpiecznej i wydzielonej infrastruktury dla rowerzy-
stéw. Zdarzenia miaty miejsce na jezdni lub poboczu.
Mozna zatem wywnioskowadé, ze wraz z promocjg ruchu
rowerowego nalezy dazy¢ do jak najszybszej budowy
dedykowanej i bezpiecznej infrastruktury dla ruchu

rowerowego.
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Jak wynika z rys. 11.5 wypadki rowerzystéw na infra-
strukturze dla rowerzystéw dotycza jedynie miast. Wyni-
ka to prawdopodobnie z tego, Ze poza miejscowosciami
nie ma odpowiedniej infrastruktury, lub wystepuje ona
rzadko.

N
LEGENDA:
Wypadki drogowe Sie¢ drogowa
Rozproszone Drogi krajowe
= Drogi wojewddzkie
Drogi pozostate
Zageszczone

E Powiaty

Rys. 11.5 Mapa cieplna wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystéw na infrastrukturze dla rowerzystoéw w latach 2017-2019

WNIOSKI Z ANALIZY BAZY SEWIK

o Wypadkiz udziatem rowerzystéw na odcinkach poza
miejscowos$ciami maja najczesciej miejsce na jezdni
i poboczu, co moze by¢ powodem braku istnienia
dedykowanej infrastruktury dla rowerzystéw.

°  Wypadki na infrastrukturze rowerowej dotycza,
z uwagi na wiekszy ruch rowerowy, gtéwnie wiek-
szych miast. Warto przyjrzec sie wobec tego czy
infrastruktura ta jest wystarczajgco bezpieczna.
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Jazda na rowerze zwieksza poziom aktywnosci
fizycznej, a tym samym pozytywnie wptywa na
zdrowie i samopoczucie uzytkownikéw roweréw.
Regularne korzystanie z roweru zwieksza sprawnos¢
fizyczng, zmniejsza ryzyko nadwagi i otytosci oraz
zmniejsza prawdopodobienstwo przedwczesnej
$mierci w wyniku licznych choréb cywilizacyjnych.
Osoby, ktére zmieniaja dziennie jedng podréz samo-
chodem na podréz rowerem zmniejszajg swoj slad
weglowy o ok. 0.5 tony rocznie [130].

Jazda na rowerze w celach transportowych moze
mied istotny wptyw na korzysci dla zdrowia psy-
chicznego. Niektére badania wskazujg zmniejszenie
objawoéw depresji [131], podczas gdy inne wykazuja
ogblny wzrost dobrego samopoczucia po jezdzie
rowerem [132].

Na wybér roweru jako $rodka transportu ma wptyw
szereg czynnikdw, takich jak: odlegtos$¢ do celu
podrézy, dostepnosc roweru i infrastruktury rowero-
wej, cechy osobowe (ptec, wiek, wyksztatcenie, do-
chdéd, masa ciata), cechy zwigzane z gospodarstwem
domowym (np. dostepnosé samochodu), Swiado-
mos¢ ekologiczna i tzw. kultura rowerowa (jak rower
jest postrzegany przez spoteczeristwo jako element
codziennej mobilnosci), ale tez czynniki zewnetrzne,
np. pogoda.

Czym wyzszy dystans do pokonania tym prawdopo-
dobieAstwo wyboru roweru nizsze; np. w bardziej
zwartych, kompaktowych holenderskich miastach
(gesta zabudowa i mieszane funkcje) udziat roweru
w podrézach jest wiekszy.

Lepsza infrastruktura dla roweréw jest czynnikiem
zachecajacym do wyboru roweru w podrézy, przy
czym preferowanym dla rowerzystéw rozwigzaniem
jest dedykowana infrastruktura dla roweréw.
Zrbéznicowane uksztattowanie terenu moze znie-
checad do wyboru roweru, ale z drugiej strony, dla
bardziej do$wiadczonych rowerzystéw jest bardziej
atrakcyjne wzgledem ptaskiego terenu.

Dla rowerzystéw wazne jest poczucie bezpieczen-
stwa. Duze ryzyko wypadku, wysokie predkosci po-
jazdow, duze natezenie ruchu moga byé powodem,
dla ktérego ludzie bedg jezdzi¢ mniej.
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Niekorzystne warunki atmosferyczne (niska tem-
peratura, opady, wiatr) wptywajg negatywnie na
prawdopodobienstwo wyboru roweru jako $Srodka
transportu.

W krajach o nizszej kulturze rowerowej, dominujaca
grupa rowerzystéw sa mezczyzni. Jednak, czym
wyzszy udziat roweru w podrézach, tym wiekszy jest
udziat kobiet rowerzystek.

Tam, gdzie udziat podrézy rowerem jest niski, po-
drdzuja najczesciej osoby w wieku produkcyjnym.

W przypadku miast o Srednim lub wysokim udziale
podrézy rowerowych dominujaca grupa sa dzieci.
Osoby starsze, niezaleznie od udziatu roweréw w po-
drézach podrézujg najmniej.

Wptyw dochodu na wybér roweru w podrézy jest
niejednoznaczny.

Posiadanie samochodu zmniejsza prawdopodobien-
stwo wyboru roweru w podrézy, natomiast posiada-
nie roweru ma odwrotny wptyw.

Istotne dla wyboru roweru jako Srodka transportu s
normy spoteczne i postrzeganie roweru przez spo-
teczenstwo. W tym kontekscie duze znaczenie maja
podejmowane dziatania promocyjne.

Promocja jazdy na rowerze, edukacja, zachecanie do
zdrowych zachowan, majg bardzo duze znaczenie
dla zwiekszania udziatu podrézy rowerowych.
Dziatania majace na celu zachecanie do wyboru
roweru jako Srodka transportu sg efektywne i po-
zwalajg istotnie zmniejszy¢ odsetek korzystajacych
z samochodéw, Srednio o 5-7%.

Problemem jest jednak zachowanie trwatosci uzy-
skanego efektu. Dla przyktadu, kampania Rowerowy
Maj w Gdansku przyniosta ok 18% wzrost ruchu ro-
werowego, ktéry jednak nie utrzymat sie po zakon-
czeniu kampanii.

Efekt dziatah promocyjnych i edukacyjnych na
bezpieczenstwo ruchu rowerowego trudno jest
ocenic. Z literatury wiadomo, ze dziatania edukacyj-
ne zwiekszajg wiedze i Swiadomos$¢ bezpiecznych
zachowan, wiec moga mieé pozytywny wptyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego.



Najbardziej efektywne kampanie rowerowe charaktery-
zujg nastepujace cechy:

tatwy przekazi wyzwalanie emocji.

Wyzwalanie wewnetrznej motywacji wsréd uczest-
nikow.

Odpowiednie, bezposrednie ukierunkowanie kampa-
nii na uczestnikow.

Dostosowanie kampanii do probleméw i potrzeb
grupy docelowej.

Korzystne jest angazowanie oséb, ktére moga stuzyc
jako wzorzec (np. jako ambasador kampanii), ze
wzgledu na status spoteczny, osobowo$¢, prace czy
osiggniecia.

Wprowadzanie elementéw rywalizacji, ktére stano-
wig motywacje zewnetrzng dla uczestnikéw.
Promowanie roweru jako ,,zwyktego” Srodka transpor-
tu, a rowerzysty jako ,,zwyktego” uczestnika ruchu.

Najczesciej ofiarami wypadkéw wsrdéd rowerzystow
sg mezczyzni, co moze byé zwigzane z wieksza
reprezentacja tej grupy w podrézach rowerowych.
Pte¢ ma zwigzek nie tylko z ryzykiem wypadku, ale
tez czestoscig i rodzajem obrazen. Kobiety czesciej
odnosza obrazenia koficzyn dolnych, mezczyzni koA-
czyn goérnych i kregostupa.

Najwieksza grupa ryzyka sa osoby starsze, ktére
charakteryzuja sie wyzszym wskaznikiem $miertel-
nosci, odnosza ciezsze obrazenia, czesciej wyma-
gaja hospitalizacji, spedzaja w szpitalu dtuzszy czas
wzgledem oséb w mtodszym wieku.

Ponadto wrazliwg grupa sa dzieci, ktére maja nie-
wielkie doSwiadczenie, wiedze oraz Swiadomos¢
bezpiecznych zachowan. Na przyktad, badania dun-
skie wskazuja, ze w grupie wiekowej 7-9 lat u dziew-
czynek i 12-14 lat u chtopcéw ryzyko poniesienia
powaznych obrazen jest najwyzsze.

Nietrzezwos¢ rowerzysty zwieksza ryzyko uwiktania
w wypadek drogowy, szczegblnie w porze nocne;j.
Alkohol uposledza umiejetnosci psychomotoryczne
i poznawcze rowerzystéw. U nietrzezwych rowerzy-
stow wyzsze jest prawdopodobiefstwo poniesienia
urazéw gtowy i twarzy.

Ryzykowne zachowania rowerzystow sg zwigzane
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z ptciag, wiekiem, postrzeganiem ryzyka i postrze-
ganymi umiejetno$ciami jazdy na rowerze. Na
przyktad, mezczyzni cze$ciej angazuja sie w ryzy-
kowne zachowania. Ryzykowne zachowania czesciej
wystepuja u uzytkownikéw rowerdw elektrycznych
niz u uzytkownikéw roweréw konwencjonalnych.
Czesciej przejezdzaja oni na czerwonym Swietle, po-
ruszaja sie z wyzsza predkoscia, tamia inne przepisy
ruchu drogowego.

Wiekszos$¢ obrazen stanowig obrazenia lekkie (np.
uszkodzenie tkanek miekkich, ztamania), przy czym
odsetek ten jest znacznie nizszy u oséb starszych -
oni czesciej ponosza ciezsze obrazenia.

Predkos$¢ oraz natezenie ruchu samochodowego
maja duze znaczenie dla poczucia bezpieczeristwa
wsrdd rowerzystow i ich bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Czym wyzsza predko$¢ samochodu,
tym wieksze prawdopodobienstwo $mierci i powaz-
nych obrazen u rowerzysty w przypadku zderzenia.
Podobnie, wzrost natezenia ruchu samochodowego
wigze sie ze wzrostem ryzyka wypadku i poniesio-
nych obrazeni. Czym wyzsze natezenie ruchu, tym
mniejsze poczucie bezpieczenstwa u rowerzystéw
poruszajacych sie po jezdni i wyzszy stres wynikaja-
cy z czestszych interakgji.

Do wiekszosci wypadkdéw dochodzi w miastach.

W obszarach niezabudowanych, mimo mniejszej
liczby wypadkéw, ich konsekwencje sg ciezsze.
Najczestszym miejscem wypadku jest skrzyzowanie.
Wiekszos$¢ wypadkéw stanowig wypadki z udziatem
pojazdu silnikowego (gtownie osobowego), w wyniku
wymuszenia pierwszenstwa przez pojazd osobo-
wy oraz w sytuacji gdy jeden z pojazdéw wykonuje
manewr skretu, drugi porusza sie na wprost w tym
samym lub przeciwnym kierunku.

Czesta przyczyna wypadku jest nieupewnienie sie
przed manewrem oraz nieostrozne zachowanie
uczestnikéw ruchu.

W przypadku ciezkich obrazen, najczesciej wyste-
pujacymi sg obrazenia gtowy, koriczyn dolnych

i klatki piersiowej. Rodzaj obrazen zalezy od rodzaju
wypadku, np. czy w wypadku brat udziat tylko rower
czy byto to zderzenie z pojazdem silnikowym.



Urazy gtowy sg najczesciej wystepujgcymi obrazeniami
u rowerzystéw i najczesciej odpowiadajg za ich Smierc
w wyniku wypadku. Mimo to, znaczna cze$¢ rowerzy-
stow, w wiekszosci krajow europejskich nie korzysta
zkasku.

Powszechny obowigzek uzywania kasku wsrdd kra-
jow europejskich wprowadzita tylko Finlandia. Cze$¢
krajéw wprowadzito obowigzek uzywania kasku przez
dzieci i mtodziez. Zaskakujacy jest skrajnie niski odse-
tek korzystania z kasku w miastach holenderskich.

Z uwagi na niewielki stopief uzywania kasku przez ro-
werzystéw, kaski sg czesto tematem kampanii promo-
cyjno-edukacyjnych, ktére majg uswiadamiac na temat
bezpieczenstwa i zmieniac sposéb postrzegania kasku
(przyktad kampanii holenderskiej i niemieckiej).
Analiza danych SEWIK (ciezko$¢ wypadkéw w gru-
pach wiekowych) wskazuje na zasadno$¢ stosowania
kaskéw ochronnych, zwtaszcza w przypadku oséb

w wieku 65 i wiecej oraz dzieci w wieku 10-14 lat.
Przyktad australijski pokazuje, ze zmiany legislacyjne
w zakresie obowigzku korzystania z kasku (tj. wpro-
wadzenie obowiazku) skutecznie wptywaja na stopien
uzywania kasku oraz na liczbe zabitych i rannych rowe-
rzystow wskutek urazu gtowy. Przyktad tego samego
kraju pokazuje jednak, ze poparcie spoteczne dla takich
zmian moze byé niskie. Z drugiej strony, w Findlandii,
w ktérej obowigzek noszenia kasku réwniez obowigzu-
je, akceptacja tego obowiagzku jest bardzo wysoka.
Problem nieuzywania kasku jest szczegdlnie widocz-
ny w przypadku uzytkownikéw UTO. Badania DEKRY
wskazuja, ze jedynie niewielki odsetek uzytkownikéw
elektrycznych hulajnég uzywa kasku. Przy tym, testy
zderzeniowe pokazuja, ze kask moze zmniejszy¢ ciez-
kos¢ obrazen gtowy w przypadku uderzenia o krawez-
nik o prawie 100%.

Uzywanie kasku przez rowerzystéw wigze sie z mniej-
szym ryzykiem (0 50-70%) i ciezkoScig urazu gtowy
(mniejszy udziat powaznych i Smiertelnych urazéw
gtowy) niz w przypadku jazdy bez kasku. Tym samym,
powszechne uzywanie kasku moze przyczynic sie do
redukgji liczby ciezko rannych i Smiertelnych rowerzy-
stéw wskutek urazu gtowy.

Wedtug literatury, powszechne korzystanie z kasku
mogtoby zapobiec ok. 90% $mierci w wyniku wypadku
na rowerze.
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Istotnym dla ochrony rowerzystéw jest prawidtowe
oswietlenie roweru i widoczno$¢ rowerzysty. W nocy,
mimo mniejszego narazenia na ryzyko, ciezko$¢ wy-
padkéw jest wyzsza.

W zaleznosci od kraju, inny jest odsetek oséb nie-
uzywajacych oswietlenia, np. w Szwecji jest to 72%,

w Niemczech 40-50%, w Norwegii i Szwajcarii ok.

30%. Z uwagi na wystepujacy problem, prawidtowe
oswietlenie i widoczno$¢ rowerzysty byta réwniez
przedmiotem kampanii promocyjno-edukacyjnych, np.
w Peterborough i Brukseli.

Brak o$wietlenia jest czynnikiem zwiekszajagcym ryzy-
ko powaznych obrazen w wyniku wypadku, jednak nie-
wiele jest badan, ktére pozwolityby iloSciowo wskazaé
wptyw oswietlenia na bezpieczenstwo. Analiza bazy
SEWIK wskazuje, ze wypadki w porze nocnej charakte-
ryzuja sie najwieksza ciezkoscia. Wyposazenie roweru
w elementy odblaskowe a samego rowerzysty w kami-
zelke odblaskowa niezaleznie od tego czy rowerzysta
porusza sie w terenie zabudowanym czy niezabudowa-
nym jest niezmiernie wazne.

Badania wskazuja, ze prawidtowe o$wietlenie i ubior
rowerzysty majg znaczacy wptyw na odlegtosc, z ktérej
rowerzysta jest widoczny o zmroku. Najwiekszg efek-
tywno$¢ ma o$wietlenie zamontowane na kasku i paski
odblaskowe na ubraniu rowerzysty (a konkretnie na
nogawkach, na kostkach), ktére podkreslaja jego ruch
podczas jazdy, a tym samym pozwalaja zidentyfikowac
go jako uczestnika ruchu.

Naile to mozliwe, warto zapewnic o$wietlenie na dro-
gach rowerowych oraz w miejscach przeplatania sie ru-
chu rowerowego z innym ruchem (na skrzyzowaniach,
przejazdach rowerowych, prowadzenia ruchu rowero-
wego po jezdni wraz z ruchem samochodowym).

Biorac pod uwage wnioski z analiz danych z bazy SE-
WIK nalezy wyczuli¢ rowerzystéw, a takze kierowcow
na ryzyka w miejscach krzyzowania sie lub wspétist-
nienia ruchu rowerowego oraz samochodowego.
Podczas planowania tras dla roweréw w terenie niezabu-
dowanym nalezy kta$¢ nacisk na separacje fizyczng ruchu
pojazdéw mechanicznych od ruchu rowerowego. Drogi
dla roweréw powinny by¢ projektowane poza jezdnia.
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Najwieksza w Polsce kampania promocyjno-edukacyjna,
realizowana kazdego maja od 2014 roku w zaangazowa-
nych gminach w catej Polsce, ukierunkowana na zmiane
zachowan transportowych i zwiekszenie wykorzystania
roweréw w podrézach do i ze szkoty/przedszkola.

Kampania wykorzystuje elementy grywalizacji. Dzieci
otrzymuja naklejki za kazdy przejazd rowerem do szkoty,
ktére wklejajg do dzienniczka podrézy i na plakat klaso-
wy. Dla dzieci, klas i szkét, ktére sg najbardziej aktywne,
przewidziane sg nagrody koficowe w postaci gadzetow
rowerowych dla dzieci, zorganizowanych wycieczek kla-
sowych, czy tez wsparcia finansowego na poprawe stanu
infrastruktury rowerowej w szkotach. Obok konkursu,
dziataniami towarzyszacymi sg akcje szkolne, ktére ucza
dobrych i zdrowych nawykéw transportowych. Udziat
szkét jest dobrowolny, a szkoty podstawowe i przedszko-
la muszg zgtosié ched uczestnictwa w inicjatywie.

W tablicy 1 przedstawiono statystyki kampanii Rowe-
rowy Maj w Gdansku. Od 2015 roku liczba uczestnikow
wzrosta ponad trzykrotnie, angazujac w 2019 roku prawie
35000 os6b. Kazdy uczestnik wykonuje Srednio 27
przejazdéw (pojedynczych podrézy) rowerowych w ciggu
jednego miesigca trwania kampanii.

Tablica 1. Statystyki kampanii Rowerowy Maj w Gdansku w latach 2014-
2019.

akItJ(;;:ach Liczba Srednialiczba Liczba uczest-
Rok uczeystni{(éw zarejestrowanych podrézyna  niczacych szkét
(tys) przejazddéw (tys.) uczestnika i przedszkoli
20141 1,7 b.d. b.d. 25
2015 10,0 b.d. b.d. 78
2016 22,3 263,0 11,8 91
2017 26,0 713,0 27,4 123
2018 31,9 846,4 26,5 144
2019 34,6 950,2 27,4 152

W 2014 byta realizowana jako pilotaz w okresie dwéch tygodni, in the
following years it lasted for the entire month, Source: City of Gdansk
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Efektywnos$¢ kampanii w zwiekszaniu ruchu rowero-
wego w Gdansku byta przedmiotem badan opisanych

w artykule [1], w ktérym wykazano, ze w okresie trwania
kampanii ruchu rowerowy na sieci w Gdansku wzrasta

0 ok. 18%, co przektada sie na ponad 3,5 tysigca dodat-
kowych podrézy dziennie zarejestrowanych przez liczniki
zainstalowane w sieci rowerowe;j.

Strona kampanii: www.rowerowymaj.eu

Kampania rowerowa realizowana cyklicznie kazdego
roku w Gdyni od 2012 roku. Inicjatywa wykorzystuje
elementy rywalizacji w celu zachecenia do podrézy rowe-
rem do/z pracy. Uczestnicy kampanii, tj. pracownicy zare-
jestrowanych w kampanii firm, rejestruja swoje podréze
w dedykowanej aplikacji. Aktywni uczestnicy w kaz-

dym tygodniu otrzymuja $niadania rowerowe. Najlepsi
uczestnicy oraz najbardziej aktywne rowerowo firmy sa
nagradzane podczas eventu konczacego kampanie. Akgji
towarzysza dziatania promocyjne oraz konkursy.

Edycja 2022 (1.04-24.10.22) kampanii przyciaggneta 2070
uczestnikdw z 337 firm, ktdrzy przejechali tacznie niemal
1,2 mln kilometréw podczas 133 tysiecy przejazdéw na
trasie dom-praca. W trakcie trwania edycji wydanych
zostato 14750 $niadan rowerowych.

Strona kampanii (aktywna w trakcie kampanii): www.
DoPracyJadeRowerem.gdyniasport.pl

European Cycling Challenge (ECC) to kampania rowero-
wa, ktéra byta organizowana co roku w maju w latach
2012-2017 jako miedzynarodowe wydarzenie, w ramach
ktérego rywalizowaty miedzy sobg miejskie druzyny
rowerzystow. Uczestnicy dotgczali do druzyny i rejestro-
wali swoje przejazdy w darmowej aplikacji. W konkursie
wytaniane byty najlepsze druzyny wzgledem tacznej
liczby przejechanych kilometréw w obrebie danego
miasta oraz liczby kilometréw przejechanych $rednio na
mieszkanca.
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Statystyki z 2016 roku wykazaty, ze w ECC braty udziat 52
miasta z 18 krajéw, a 46 tysiecy uczestnikdéw przejechato
tgcznie cztery miliony kilometréw.

Wynikiem konkursu byty réwniez miejskie mapy ciepta,
stworzone na podstawie $ladéw GPS rowerzystéw zare-
jestrowanych w wyniku kampanii.

e & I

Rys. 1. Mapa ciepta European Cycling Challenge 2015 dla Gdynia (zrédto:
www.mobilnagdynia.pl)

Strona kampanii (archiwalna): https.//cyclingchallenge.
eu/ecc2017

Europejski Tydzieri Mobilnosci to kampania promocyjna
Komisji Europejskiej, do ktérej podtaczaja sie miasta
organizujac w jej ramach mniejsze kampanie, wydarzenia
promocyjne i edukacyjne, przeprowadzajac tymczasowe
zmiany w organizacji ruchu, dofinansowujac bilety, itp..
Wydarzenie ma miejsce co roku od 16 do 22 wrze$nia

i daje miastom mozliwo$¢ wyprébowania innowacyjnych
rozwigzan w zakresie planowania ruchu i transportu,
promowania nowego wykorzystania infrastruktury oraz
podnoszenia Swiadomosci na temat zrownowazonej
mobilno$ci w miastach. Kampania zacheca réwniez
samych mieszkancéw do wyboru aktywnej i zréwnowa-
zonej mobilnosci, takiej jak transport publiczny, chodze-
nie pieszo i jazda na rowerze. Zréwnowazona mobilnos¢
moze pomoc w oszczedzaniu paliwa, obnizeniu emisji
dwutlenku wegla, poprawie jakosci powietrza i uczynie-
niu europejskich obszaréw miejskich przyjemniejszymi
miejscami do zycia i pracy.

W 2022 roku w kampanii wzieto udziat prawie 3000 miast
z 51 krajow.
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Rys. 2. Liczba miast uczestniczacych w Europejskim Tygodniu Mo-
bilnosci (zrédto: https://mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/im-
pact/2022/2022_EMW_Impact_Report_.pdf.pdf)

Jednym z kluczowych elementéw kampanii jest ,,Dzien
bez samochodu” (W 2022 ,,Dzien bez samochodu” zareje-
strowaty 1184 miasta). W tym dniu miasta symbolicznie
zamykaja lub ograniczaja ruch na wybranej ulicy/ulicach,
przeznaczajac odzyskana przestrzen dla ludzi.

Strona kampanii: https://mobilityweek.eu/home/

Kampania ,Krec kilometry dla Gdanska” zostata zaini-
cjowana przez Miasto Gdarisk w 2012 roku, a w latach
2015-2017 byta potaczona z European Cycling Challenge.
Kampania ma na celu zacheci¢ mieszkancéw do regular-
nego dojezdzania rowerem do pracy.

W ostatnich latach kampania byta realizowana przy
wsparciu aplikacji mobilnej Activy, ktdra stuzy do reje-
stracji liczby i czestotliwo$ci przejazdéw, przejechanego
dystansu, trasy ($lady GPS), zaoszczedzonej emisji CO2.

W edycji 2022 (12 wrze$nia - 13 listopada 2022 roku)
wzieto udziat ponad 4600 oséb z 443 firm, 9 uczelnii 39

szkot, ktérzy przejechali 2,5 min kilometréw.

Strona kampanii: brak. Szczegétowe informacje: www.
gdansk.pl, www.rowerowygdansk.pl
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W ramach kampanii w 2012 roku Graz (Austria) wpro-
wadzito model wsparcia finansowego dla firm chcacych
wspierac dziatania w zakresie zarzadzania mobilnoscia,
wprowadzanych w celu promocji wérdéd pracownikdw
innych niz samochéd srodkéw transportu.

Miasto zorganizowato konkurs pod nazwa ,,Zarzadzanie
mobilnoscig w przedsiebiorstwach”, w ktérym przyzna-
no nagrody pieniezne dla najlepszych pieciu wnioskéw
w formie dotacji do wykorzystania na wdrozenie propo-
nowanych dziatar w zakresie zarzgdzania mobilnoscia.

Firmy biorace udziat w konkursie przed przystapieniem
do konkursu mogto wzig¢ udziat w konsultacjach oraz
skorzystac ze specjalnie opracowanych wytycznych

i studiéw przypadkéw, ktére miaty byé pomocne w celu
zaprojektowania dziatan. Nastepnie firmy musiaty
wypetnié formularz zgtoszeniowy; firmy mogty ztozy¢
albo ogdlna propozycje obejmujaca wszystkie Srodki
transportu (transport publiczny, rowerowy, zarzadzanie
parkingami) albo propozycje skupiajaca sie na jednym.
Dodatkowo, wprowadzane dziatania musiaty by¢ uzupet-
nione dziataniami promocyjnymi, informacyjnymi oraz
motywujgcymi. Nagrodzonych zostato piec najlepszych
propozycji; firmy otrzymaty Srodki pieniezne (pierwsza
nagroda 10000 euro) na wdrozenie dziatan w ciggu dane-
go roku kalendarzowego. W 2014 r. do udziatu w konkur-
sie zaproszono 860 firm, 23 wziety udziat w konsulta-
cjach, a 16 ztozyto wniosek.

Przyktadowo, laureatem konkursu w 2014 roku byta
firma Haberkorn GmbH, ktérej oddziat w Graz zatrudnia
30 pracownikéw; wiekszo$¢ z nich dojezdzata do pracy
samochodem. Firma wdrozyta 12 dziatan w celu zache-
cenia do podrézy rowerem, w tym infrastrukturalnych
(stojaki rowerowe, stacja naprawy rowerdw, szatnie,
szafki i rowery stuzbowe) i dziatarh miekkich (np. dzien
testowy dla rowerdéw cargo, przyznawanie nagréd dla
~rowerzysty miesigca”, zapewnienie zdrowego $niadania
dla rowerzystéw, zachecanie do udziatu w kampaniach
bike-to-work, itp.).

Wiecej informacji: https://www.eltis.org/discover/case-stu-
dies/becoming-bicycle-friendly-employer-graz-austria
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Projekt indywidualnego planowania podrézy (Personali-
zed Travel Planning, PTP), jest ukierunkowany na zmiane
zachowan transportowych indywidualnych jednostek.
Podejscie polega na prowadzeniu indywidualnych
wywiadoéw przez wyszkolonych konsultantow, w celu
zrozumienia barier dla jazdy na rowerze lub chodzenia
pieszo, ktérych znajomos¢ pozwala nastepnie na zapro-
ponowaniu odpowiednio dopasowanych rozwigzan (np.
informacji, wsparcia).

W Haringey (Wielka Brytania) kampania byta realizowana
w 2014 roku. Konsultanci przeprowadzili indywidualne
planowania podrézy w 2685 gospodarstwach domowych
oraz dla ok. 500 os6b podczas wydarzen publicznych.
Projekt byt promowany w okolicy poprzez plakaty, ulotki
i informacje prasowe, jak réwniez podczas lokalnych
wydarzen. Przed skontaktowaniem sie doradcéw z go-
spodarstwami domowymi, do kazdego domu w obszarze
docelowym dostarczono ulotke informacyjna, aby miesz-
kancy dowiedzieli sie nieco wiecej o projekcie i przygo-
towali sie na wizyte doradcéw. Po rozmowie z doradca
tworzony byt i dostarczany do danego respondenta
indywidualny pakiet informacyjny, zawierajacy wszystkie
informacje, ktére beneficjenci uznali za przydatne w po-
konywaniu barier zwigzanych ze zréwnowazonym trans-
portem oraz dane kontaktowe projektu, w razie potrzeby
dalszego wsparcia. Wsréd oséb objetych kampanig prze-
prowadzono badanie 3 miesigce p6zniej, ktére wykazato,
ze 15% os6b zwiekszyto liczbe podrdzy rowerowych,

a 19% zmniejszyto liczbe podrézy samochodem.

W Rydze (totwa) kampania byta realizowana w 2014 roku.
Konsultanci odwiedzili 2034 gospodarstwa domowe

w dwéch dzielnicach. Dziatania uzupetnione o wydarze-
nia publiczne, podczas ktérych dziatato mobilne stoisko
informacyjne, a do dostarczania materiatéw wykorzysta-
no rower cargo z logo projektu. Podczas tych wydarzen
1128 os6b odbyto spersonalizowane rozmowy na temat
planowania podrézy. W ramach kampanii przygotowane
zostaty materiaty marketingowe, mapy i broszury (,,Po-
znaj Ryge na rowerze”; ,Jazda na rowerze w ruchu ulicz-
nym”) oraz przewodnik dla rowerzystéw o konserwacji
roweru. Do promocji kampanii zaangazowano ponadto
znanego rowerzyste; Viesturs Silenieks promowat kam-
panie poprzez cotygodniowa audycje radiowa, a takze
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dziatat wéréd politykéw poprzez swojg role przewod-
niczacego totewskiego Stowarzyszenia Rowerowego.
Przyczynit sie rowniez do szkolenia konsultantéw, dzielgc
sie swoja wiedzg na temat barier, jakie ludzie napotykaja
w korzystaniu z roweru. W sumie w ramach kampanii

w Rydze wypetniono 1 512 kwestionariuszy dotyczacych
wzorcéw mobilnosci i rozprowadzono 1 117 ré6znych ma-
teriatéw marketingowych.

Wiecej informacji: https://civitas.eu/sites/default/files/
lept_ptp-cycle_project_-_paul_curtis_-_civinet_sp-p_-
_27 _feb_2015_v2.pdf

Kampania zostata zrealizowana przez francuska agencje
Ecomobilité (EA) wsrdd 130 gospodarstw domowych

w rejonie Chambéry w latach 2012-2016. W ramach kam-
panii mozliwe byto bezptatne wypozyczanie wyposaze-

nia roweru (torby, doczepiane koszyki, przyczepki, itp.),

zwiekszajacego jego funkcjonalnos$¢ i uzytecznos$é w co-
dziennych sprawach, w tym podczas robienia zakupodw.

W ramach kampanii prowadzona byta indywidualna
ocena mozliwosci zmian w nawykach rowerzystéw, po-
zwalajgca okresli¢ niezbedne wyposazenie roweru oraz
zidentyfikowaé potencjalne przeszkody w korzystaniu

z roweru podczas zakupéw. Zbierane byty dane m.in.

o czestotliwosci podrézy, przewozonej masie, przebywa-
nym dystansie i rodzajach odwiedzanych sklepéw.

Raport z kampanii (jez. francuski): https.//www.eltis.org/
sites/default/files/case-studies/documents/velo_de_cour-
ses_L_contribution_velocity_2015.pdf

Kask rowerowy zmniejsza ryzyko powaznych urazéw gto-
wy 0 60%. W odpowiedzi na zbyt niskg popularnosé jazdy
w kasku (1/3 DufAczykéw go nie uzywa) przy duzej popu-
larnos$ci samego roweru, duniska agencja bezpieczenstwa
ruchu drogowego opracowata kampanie promocyjna
wykorzystujaca wizerunek Wikingdw i hasto, ze kaski od
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wiekow chronity przodkéw Duriczykéw. Kampania ma
zacheci¢ uzytkownikéw roweréw do uzywania kaskow.

Svend doesn't want to wear a helmet!

Rys. 3. Film kampanii ‘Hjelm har alle dage vaeret en god idé'

Strona kampanii: www.sikkertrafik.dk/hjelm

Niemieckie ministerstwo transportu opracowato kam-
panie promujaca noszenie kasku, w ktérej wystapity
gwiazdy $wiata modelingu. Kampania opiera sie na wy-
nikach wczesniejszych badan ankietowych, ktére wyka-
zaty, ze mtodzi rowerzysci doskonale zdajg sobie sprawe
z niebezpieczenstw i zagrozen osobistych zwigzanych

z powaznym wypadkiem rowerowym; mimo to, popu-
larnos$¢ kasku jest niewielka (ponad potowa mtodych
rowerzystow nie nosi kasku w ogéle lub nosi go rzadko),
bo w odczuciu mtodych rowerzystéw, kask jest nieprak-
tyczny, niewygodny i negatywnie wptywa na wyglad

i atrakcyjnos¢ rowerzysty.

Kontrowersyjna kampania byta krytykowana przez nie-
miecki rzad i spoteczenstwo z uwagi na srodki i charakter
przekazu (modele w bieliznie, seksizm).

Rys. 4. Zdjecie gtéwne kampanii ,Looks like shit. But saves my life”
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JUNGE MENSCHEN ZWISCHEN 17 UND 30 JAHREN
TRAGEN HAUFIG KEINEN FAHRRADHELM.

der 31~ bis 40-Jahrigen
tragen einen Helm.

der 6- bis 10-Jihrigen
tragen einen Helm.

der 11= bis 16-J3hrigen
tragen einen Helm.

der 41= bis 60-J3hrigen
tragen einen Helm.

Nur 8 % der 17- bis 30-Jihrigen
tragen einen Helm m ab 61 Jahren
tragen einen Helm.
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WER EINEN HELM BESITZT,
SETZT IHN TROTZDEM NICHT IMMER AUF.

60%

der jungen Radfahrenden
besitzen einen Fahrradhelm.

40%

besitzen keinen Helm.
Daven nutzen nach
eigenen Angaben:
28% immer

16% meistens
10% selten

&% nie

ihren Helm.
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Zwischen 17 usd 30, 019,
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VOR ALLEM JUNGE FRAUEN ENTSCHEIDEN SICH AUS
ASTHETISCHEN GRUNDEN GEGEN EINEN HELM.

Radfahrende. die selten oder nie einen Fahrradhelm tragen, stimmen
den folgenden Aussagen voll und ganz bzw. eher zu:

-Mit einem Fahrradhelm
?n % sieht man nicht gut aus."™ m
9
-Der Fahrradhelm zerstort
64% meine Frisur™ n

[ Fahrradhelme sind
56% nicht cool ™" m

hltor swischen 17 und 30 Jahran im Fabruar 2017, curchgofuhet von Sieringion
dar foréa Pollik- und Saziallorechung it Auftrag von EMY] uad OVR, RUNTER ‘I:;‘;'.’T"&n_ 04#'

g2 VOM GAS

“Mehrlachnennungen méglich,

Rys. 5. Statystyki uzywania kasku rowerowego w Niemczech (zrédto:
https://www.hild-radwelt.de/blogs/news/looks-like-shit-but-saves-my-life-
-neue-verkehrssicherheitsaktion-von-bmvi-und-dvr)

Strona kampanii: nieaktualna. Wiecej informacji: ,,Looks
like shit. But saves my life.“ - Neue Verkehrssicherheit-
saktion (hild-radwelt.de)
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»Put aLid on It” - kampania promujgca noszenie kasku
w Ohio

W Ohio tylko 10-20% dzieci nosi kaski rowerowe. Dlatego,
w 2011 roku Ohio AAP wprowadzito program ,,Put a Lid
on It”, ktérego celem jest promowanie Swiadomosci bez-
pieczenstwa kaskow rowerowych. W ramach kampanii
darmowe kaski rowerowe sg przekazywane do gabine-
téw pediatrycznych, powiatowych wydziatéw zdrowia,
policji i strazy pozarnej, szkét oraz dziesigtek innych
organizacji dzieki wsparciu Fundacji AAP Ohio, Departa-
mentu Transportu Ohio oraz Fundacji Honda USA. Kaski
rowerowe, w potaczeniu z materiatami szkoleniowymi
dotyczacymi edukacji rowerowej, w tym jak prawidtowo
dopasowac dzieciom kaski rowerowe, pomagajg zwiek-
szyé wykorzystanie kaskéw u dzieci i zapobiegaé urazom.

Bike Helmets Save Lives!

Currently in Ohio, estimates indieate that jus —
5 iy (7 A $10mrum: W
O SAVES healtheare system

10-20% of chitdren wear bike hemets,
mmhn?O%ume . - Lo
T thei i of bikerelated fatalities | $41 per child.
would be ‘” CVENLCU with a helmet.
Helmet izse can reduce the risk of head injury
s qgs%.mdmm
e e by y 88% % 5
g Helmet Policies Work!

The Ohio AAP supports policies that
require bike helmet use for all children

decreased by up

16 years of age || ,
7%.%%%2m i younge%. : il

Put a Lid on It!

sTETETE
FsFEEEs

owr57,000 bike helmets
hawe been dutrbuted to Ohio's children since 201 |
Uwough tve Olis AAR.

What Can You Do?

The Ofio AAF now has

Send a letter
to the editor

ta your local newspaper sharing why you
suppore bike helmet use.

Rys. 6. Materiaty kampanii ,Put a Lid on It” (zrédto: https://ohioaap.org/
putalidonit)

Do 2022 kampania promocyjna dotarta do milionéw
ludzi, a ponad 82 500 kaskéw zostato rozdanych setkom
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organizacji w kazdym zakatku stanu. Tylko w 2022 roku
program Put a Lid on It rozdat 7,500 kaskéw 140 organiza-
cjom w 52 hrabstwach Ohio.

Strona kampanii: https://ohioaap.org/putalidonit

Rada miasta Peterborough (Wielka Brytania) przy
wsparciu policji przeprowadzita kampanie majaca na
celu zmniejszenie liczby oséb jezdzacych na rowerze bez
odpowiedniego oSwietlenia. Kampania miata zwrécié
uwage na niebezpieczenstwo jazdy na rowerze po zmro-
ku bez oswietlenia, egzekwowac przepisy, ale przy tym
tez zachecac¢ do odpowiedniego o$wietlenia roweru.

TRAVEL

Perevoarounls

Be Bright
AL

cyclélights pron

Rys. 7. Materiaty kampanii ,,Be bright, use a light” (zrédto: https://www.
rupprecht-consult.eu/fileadmin/migratedRupprechtAssets/Documents/02_
PRESTO_Promotion_Fact_Sheet_on_Safe_Cycling_Campaigns.pdf)

Kampania trwata dwa tygodnie w listopadzie. W ramach
zwiekszonego egzekwowania przepiséw, w tym czasie

40 rowerzystow zostato ukaranych grzywna. Réwnolegle
w kampanie wtagczyty sie sklepy rowerowe, ktére ofero-
waty znizki na oSwietlenie rowerowe. W trakcie kampanii
sprzedano o okoto 15% wiecej lampek niz zwykle, a infor-
macje zwrotne od policji wskazaty na wzrost liczby
rowerzystéw uzywajacych Swiatet. Kampania spotkata sie
z pozytywnym odbiorem w mediach i w$réd rowerzystow.

Strona kampanii w Petersborough: nieaktywna
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“Be Bright, Use a Light” to réwniez kampania realizowana
w Brukseli przez Brussels Mobility, ktéra miata zachecic¢
do korzystania z roweru w miesigcach zimowych. W ra-
mach kampanii wydawane byty $niadania rowerowe na
kilku skrzyzowaniach w catym regionie oraz rozdawane
zestawy oSwietleniowe rowerzystom poruszajacym sie
bez odwietlenia. W ramach dziatarh w szkotach uczniowie
szkét Srednich otrzymali zestawy bezpieczenstwa oraz
$niadanie w celu zwiekszenia $wiadomosci bezpiecznej
jazdy na rowerze.

Brussels Mobility zorganizowato réwniez w ramach kam-
panii eksperyment z widocznoscia po zmroku, skierowa-
ny do uczniéw ostatnich klas szkét srednich. Uczniowie
ci otrzymali informacje na temat znaczenia widocznosci
po zmroku, a w ramach eksperymentu w 50-metrowym
tunelu o$wietlonym jedynie reflektorami samochodéw,
mogli sprawdzié, ktére ubrania zapewniajg najwieksza
widocznos¢.

Strona kampanii: brak. Wiecej informacji: https://pitane.
blue/en/2022/10/17/lighting-in-the-Brussels-region-former-
ly-extinguished/

Safe Routes to Schools to kampania prowadzona w mia-
stach w catej Wielkiej Brytanii w celu poprawy bezpie-
czenstwa dzieci w drodze do szkoty i usuniecia barier
uniemozliwiajacych chodzenie do szkoty pieszo lub
jezdzenie na rowerze. Szkoty moga wnioskowac o fun-
dusze na organizacje parkowania, poprawe tras do szkét
i poprawe bezpieczenstwa na drogach w celu zachecenia
dzieciiich rodzicéw do aktywnego podrézowania.

Na kampanie sktada sie pakiet dziatan, takich jak szko-
lenia dla uczniéw w zakresie umiejetnosci zwigzanych

z bezpieczenstwem drogowym, zachety i dziatania
promocyjne, praca nad programem nauczania, ulepsze-
nia drég i zapewnienie udogodnien, takich jak parkingi
rowerowe przy szkotach.

Celami kampanii Safe Routes to School sa:
Stworzenie bezpiecznego Srodowiska dla dzieci do
chodzenia i jezdzenia na rowerze.
Wspieranie tworzenia planéw podrdzy.
Umozliwienie mtodym ludziom podjecia samo-
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dzielnych decyzji i dziatan zwigzanych z podréza
do szkoty.

Wspieranie spotecznosci dla promowania zréwno-
wazonego podrézowania do szkoty.

Szkoty wnioskujace o projekty tworzg tzw. szkolne plany
podrézy (School Travel Plan, STP). Szkolny Plan Podrézy
jest dokumentem, ktéry okresla jak szkota bedzie promo-
wac bezpieczniejsze, aktywne i zrbwnowazone podré-
zowanie, z gtébwnym naciskiem na zmniejszenie liczby
podrézy wykonywanych przez prywatne pojazdy. Szkoty
moga sporzadzi¢ STP, aby dziata¢ w kierunku:
zmniejszenia zattoczenia na poczatku i kofcu dnia
szkolnego,
poprawy zdrowia i poziomu aktywnosci ucznidw,
poprawy $wiadomosci ucznidw, ich umiejetnosci,
poprawy bezpieczenstwa na drogach wokét szkoty,
trasach pieszych o rowerowych prowadzacych do
szkoty,
poprawy jakosci powietrza i zmniejszenia hatasu.

Skuteczny Szkolny Plan Podrézy powinien zawierac
pakiet Srodkdw majacych na celu zmniejszenia liczby sa-
mochoddéw w podrézach, zachecenia do bardziej aktyw-
nego i zrbwnowazonego wyboru podrézy oraz poprawy
bezpieczenstwa dzieci w drodze do szkoty.

Wytyczne opracowywania STP w Wielkiej Brytanii: https://
www.livingstreets.org.uk/media/6333/stp-high-res.pdf

Inna inicjatywa w ramach kampanii jest ,,Park Smart”
ktéry ma na celu zmniejszenie zattoczenia i poprawe bez-
pieczenstwa wokét wejsé do szkoty. Szkoty wywieszajg
bannery na bramach szkoty, rozdaja ulotki, wysytaja
informacje rodzicom, ktére docelowo majg zacheci¢ do
rozsgdnego i wtasciwego parkowania w okolicy szkoty.

Inicjatywa Park Smart w Aberdeen: https://www.aber-
deenshire.gov.uk/roads-and-travel/transportation/travel-
-planning/school-travel-planning/park-smart-campaign/

Rada Miasta Barcelony przeprowadzata kampanie uswia-
damiajaca o indywidualnej odpowiedzialnosci za zapo-
bieganie zdarzeniom drogowym (przekaz méwiacy o tym,
ze zdarzenia w wiekszosci przypadkéw sa wynikiem
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osobistych naruszen, ktérych mozna uniknaé). Kampania
skierowana byta do wszystkich uczestnikéw ruchu drogo-
wego w Barcelonie - kierowcéw, pieszych, rowerzystow.
Kampania miata podnie$¢ Swiadomos$¢ na temat gtéw-
nych przyczyn zdarzen drogowych w Barcelonie i ich
konsekwencji. Obejmowata osiem materiatéw audio-
wizualnych prezentujacych przypadki rzeczywistych
wypadkoéw w miescie (ale bez ofiar Smiertelnych), aby dac
przyktad postaw, ktére do nich doprowadzity i ktérych
mozna byto uniknad.

Kampania byta rozszerzona o dziatania Strazy Miejskiej, kt6-
ra réwnolegle prowadzita szkolenia dla pracownikéw firmy,
ktorzy przemieszczaja sie po miescie, warsztaty w szkotach
miejskich i kampanie z poradami dla oséb starszych.

A@@UDENTAL

That's not accidental i.

I M ®

Rys. 8. Materiaty kampanii , That’s not accidental” (https://www.youtube.
com/watch?v=DIScMWzW_es)

Réwnolegle Barcelona publikowata na swojej stronie
statystyki wypadkéw drogowych (https://ajuntament.
barcelona.cat/quardiaurbana/en/noticia/balance-of-ac-
cidents-in-barcelona-in-2020_1042906).

Kampania byta jednym z dziatan wyznaczonych w Planie
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2019-2022.

Strona kampanii: kanat youtube https.//www.youtube.
com/@barcelona_cat. Wiecej informacji: www.barcelona.cat

Kampania ,Who’s a Cyclist” byta realizowana przez
BikeWR (stowarzyszenie zrzeszajace rowerzystéw w Wa-
terloo, Kanadzie) w mediach spotecznosciowych i przed-
stawiata lokalnych mieszkancéw jezdzacych na rowerach
jako sagsiaddw, a nie tylko rowerzystéw. Celem byto
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promowanie jazdy na rowerze jako sposobu poruszania
sie w spotecznosci Waterloo (ok. 100 tys. mieszkafncow),
a takze zachecenie do bezpiecznej jazdy.

Someone you care about rides a bike.

werw. bikmret com

Rys. 9. Materiaty kampanii ,Who’s a cyclist” (zrédto: https://bikewr.com/
campaigns/)

Podobna kampania byta realizowana w Pittsburghu.
»Drive with Care”, kierujgca przestanie bezposrednio do
uzytkownikéw drég, ze kazdy musi jezdzi¢ ostroznie, bo
rowerzysta moze by¢ ,twoim” sgsiadem, lekarzem, przy-
jacielem dziecka. Materiaty kampanii byty przekazywane
poprzez billboardy, reklamy na wiatach przystankowych,
media spotecznosciowe i reklamy na bokach autobuséw.

CIVE HIM SOME ORIVENEIGHBORLY.

£ OPERATING ROOW.

SLOW DN,
> WHERES THEFIRE?

Rys. 10. Materiaty kampanii ,Drive with Care” (zrédto: https://bikepgh.org/
our-work/education/drive-with-care/)

Kampania ,,Drive With Care” zostata zaadoptowana na
poziomie krajowym przez stowarzyszenie People for
Bikes jako ,, Travel With Care”. Podobnie jak w przypadku
pierwszej, kampania ma na celu ucztowieczenie oséb na
rowerach i zachecenie do lepszego zachowania kierow-
cow i rowerzystow. Oprécz ucztowieczenia rowerzystéw,
przestanie kampanii zbudowane jest wokét poprawy za-
chowania zaréwno os6b w samochodach, jak i na rowe-
rach, poprzez prosbe o ostrozne podrézowanie i poprawe
relacji miedzy uczestnikami ruchu.
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Strona kampanii: https://bikepgh.org/our-work/education/
drive-with-care/

Duriska Federacja Cyklistow opracowata zupetnie nowa
koncepcje edukacji dzieci o bezpiecznej jezdzie na
rowerze poprzez wykorzystanie elementéw grywaliza-
cji. Podstawowa ideg jest to, ze najlepszym sposobem
na opanowanie przez dziecko jazdy na rowerze jest
zabawa w bezpiecznym dla ruchu drogowego obszarze,
zanim wyjdzie ono na droge i nauczy sie zasad ruchu
drogowego.

Dzieci ucza sie, jak opanowac rower w wielu zabaw-
nych grach rowerowych, ktére éwiczg ich zdolno$¢ do
przyspieszania, hamowania i jazdy w réznych rodzajach
terenu i z przeszkodami. Kiedy rower czuje sie jak natu-
ralne przedtuzenie ciata, dzieciom tatwiej jest odnalez¢
sie na drodze i zapamietac zasady ruchu drogowego,

a jednoczesnie rozwijaé pozytywny stosunek do jazdy
na rowerze.

Gry rowerowe rozpowszechnity sie w Danii od 2010 roku
dzieki ksigzce ,,Cykelleg” (,,Gry rowerowe”) i jej stronie
internetowej oraz popularnej kampanii ,.Vi Kan Cycle!”
(,Potrafimy jezdzi¢ na rowerze!”) realizowanej w przed-
szkolach.

Szczegblnie aktywna w promowaniu gier rowerowych
jest dunska gmina Odense, gdzie zatrudniony jest staty
pracownik i dwoch asystentdw, ktérzy organizuja gry
rowerowe we wszystkich szkotach i przedszkolach.

Rys. 11. Rowerowy plac zabaw w Kopenhadze (zrédto: https://copenhage-
narchitecture.dk/bikes-in-copenhagen/traffic-playground-bikes-copenha-
gen/)
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Rozwinieciem idei edukacji przez gry sa rowerowe place
zabaw, czyli miejsca przeznaczone dla dzieci, ktére
pozwalajg na opanowanie umiejetnosci jazdy na rowe-
rze (w odréznieniu od placéw do nauki poruszania sie

w ruchu drogowym). Rowerowy plac zabaw to siec tras

z wzniesieniami i przeszkodami oraz dobrymi wolnymi te-
renami do zabawy i gry. Pomyst zostat wdrozony w kilku
dunskich miastach jako cze$¢ wiekszego projektu opra-
cowanego przez Duniska Federacje Cyklistow i sfinanso-
wanego przez fundacje Nordea.

Szczegbty: http.//www.cycling-embassy.dk/2015/01/30/
10-danish-cities-get-bicycle-playgrounds/, https://cycling-
solutions.info/cycling-children-cycle-training-and-traffic-
-safety/

Croydon przetestowat zamkniecia ulic wokét trzech szkét
w 2019 roku, aby sprébowac rozwigzac¢ problemy zwigza-
ne z podwozeniem dzieci do szkoty: pojazdy pozostawio-
ne na biegu jatowym, zattoczenie, niebezpieczne za-
chowania zwigzane z parkowaniem. Wczesniejsze préby
uporzadkowania ruchu wokét szkot dotyczyty gtownie
oznakowania, ograniczen parkowania oraz egzekwowa-
nia przepiséw, bez wiekszych efektéw.

Gtéwnym celem programu byto wsparcie zmiany spo-
sobu poruszania sie z samochodéw, poprawa bezpie-
czenstwa dzieci i poprawa jako$ci powietrza. W ramach
pilotazu wprowadzono zakaz poruszania sie pojazdow
silnikowych po ulicach wokét szkét w godzinach ich
otwarcia i zamkniecia (od poniedziatku do pigtku, w go-
dzinach 8.00-9.30, 14.00 lub 14.30-16.00). Egzekwowanie
zakazu odbywato sie poprzez instalacje kamer i technolo-
gii automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych
(ANPR). W ciggu pierwszego miesigca sprawcy wykro-
czen otrzymywali powiadomienia ostrzegawcze. Po tym
okresie wystawiano Penalty Charge Notices (PCNs) (130
funtow lub 65 funtéw w przypadku zaptaty w ciggu 14
dni). Projekt pilotazowy trwat od wrzesnia 2017 do maja
2018 roku. Umieszczono znaki na wjazdach na docelowe
drogi i szeroko zachecano do ,,Park-and-Stride”. Stworzo-
no system uprzywilejowania dla roweréw pedatowych,
pojazdéw ochrony, ustug przedsiebiorcéw, pojazdéw
ustawowych i waznych posiadaczy zezwolen (np. miesz-
kancéw, przedstawicieli szkét i rodzicéw z dyspensa).
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Réwnolegle prowadzono dziatania towarzyszace: zache-
canie do zréwnowazonego transportu, sadzenie drzew
wokét Sciezek szkolnych, zachecanie szkét do przystapie-
nia do akredytacji Transport for London STARS, instalo-
wanie urzadzen monitorujacych jako$¢ powietrza w szko-
tachi przeprowadzanie audytéw jakosci powietrza.

Pilotaz zostat wprowadzony z wykorzystaniem ,,Ekspery-
mentalnych ZarzadzeA Ruchem”, instrumentu prawnego
pozwalajgcego wtadzom parkingowym na modyfikacje
przepiséw dotyczacych ruchu i parkowania na okres 18
miesiecy bez konieczno$ci przeprowadzania wczesniej-
szych konsultacji spotecznych. Konsultacje odbywaja sie
rownolegle z wdrazaniem systemu. Oficjalne publiczne
zawiadomienie o projekcie pilotazowym zostato przeka-
zane na trzy miesiace przed jego rozpoczeciem, a publi-
kacje opisujace projekt pojawity sie w dwdch lokalnych
gazetach oraz na stupach ogtoszeniowych. Listy zostaty
wystane do lokatoréw i rodzicéw za posrednictwem
szkét. Wreszcie, informacja zostata dodana na stronie
internetowej rady. Skonsultowano sie réwniez z oficjalny-
mi organami. Informacje zwrotne z konsultacji z ogtosze-
niami publicznymi zostaty doktadnie przeanalizowane,

a w ramach wstepnych konsultacji (od wrzesnia 2017 r. do
marca 2018 r.) otrzymano 27 odpowiedzi, 21 sprzeciwia-
jacych sie i 6 popierajacych. Sprzeciwiajacy sie stawiali
gtébwnie pytania dotyczace mozliwego zwiekszenia ruchu
na okolicznych terenach, utrudnienia podjazdéw i obaw
o bezpieczenstwo. Mieszkancy bedacy za widzieli szanse
na bezpieczniejsze drogi i spokojniejszy ruch. W okresie
konsultacji rozdano nieoficjalng ankiete w okolicach
szkét prébnych: 125 byto przeciwnych, 24 za, a 7 respon-
dentéw nie miato zdania.

Jedna ze szké6t przeprowadzita ankiete na rok przed
rozpoczeciem i po zakonczeniu programu. Wykazata ona
wzrost 0 12% aktywnych sposobéw podrézowania (53%
do 65%) oraz zmniejszenie o 8% wykorzystania samo-
chodu (34% do 26%). Przedstawiciele szk6t dostrzegli
réwniez pozytywne efekty: cichsze ulice, znaczny wzrost
wykorzystania transportu publicznego i spadek liczby
spéznien ucznidw. Trzy szkoty, w ktérych odbyt sie pilo-
taz, opowiedziaty sie za trwatym wdrozeniem programu.

Raport z wdrozenia: https.//democracy.croydon.gov.uk/do-

cuments/s8758/TMAC%20Schools%20ANPR%20Report%20
Final%204.7.18.pdf
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W Carlsbad (USA), wypadki z udziatem roweréw i e-ro-
werdw wzrosty o ponad 200% w latach 2019-2022, przy
czym w okoto potowie wypadkdw uczestniczyty rowery
elektryczne. Kampania Safer Streets Together skupia sie
na edukacji, przeprojektowywaniu ulic miejskich i zwiek-
szaniu egzekwowania zasad ruchu drogowego, w celu
zachecenia do bezpiecznych zachowan na drodze.

Carlsbad ogtosito réwniez nowe partnerstwa z lokalnymi
firmami, szkotami, San Diego County Bicycle Coalition

i Circulate San Diego, ktére miaty brac udziat w impre-
zach, warsztatach szkoleniowych i innych dziataniach
majacych na celu zwiekszenie $wiadomosci bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

Niektére ze zrealizowanych dziatar obejmowaty (do
01.2023):
Zmodernizowane sygnaty na przejsciach, aby za-
pewnic pieszym ,,przewage” podczas przechodzenia
przez jezdnie w 22 lokalizacjach wokét szkét i 10 lo-
kalizacjach, w ktérych wystepuje wyzsza niz Srednia
liczba kolizji.
Dodano zielone oznaczenia do $ciezek rowerowych
w 18 lokalizacjach w miescie, 37 kolejnych zatwier-
dzono do realizacji.
Dodano lub poprawiono oznaczenia paséw ruchu
w 22 lokalizacjach wokot szkoét.
Przygotowano dostosowana do potrzeb szkote
bezpieczenstwa dla rowerdéw elektrycznych, prowa-
dzona przez Departament Policji, z ktérej moga sko-
rzystac pierwsi sprawcy wykroczen zamiast ptacic
grzywne za mandat.
Wydano prawie 4,000 mandatéw, w tym pisemne
ostrzezenia.
Przeprojektowano 90 mil ulic w Carlsbad, aby spo-
wolni¢ ruch i zapewni¢ wiecej miejsca dla rowerzy-
stow.
Uchwalono przepisy dotyczace roweréw elektrycznych.

Wstepna analiza danych dla okresu jesiennego 2022 roku
pokazata, ze liczba wypadkow z rowerzystami spadta

o okoto 20%, podczas gdy w poprzednich latach w analo-
gicznym okresie obserwowano ok. 20% wzrost. Ponadto,
liczba wypadkéw w okresie 10-12.2022 byta najnizsza od
2017 roku.
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Strona kampanii: https://www.carlsbadca.gov/depart-
ments/traffic-mobility/safer-streets/safer-streets-together

Watch Out For Me to kampania bezpieczeristwa ruchu
drogowego majaca na celu edukacje spoteczenstwa

i promowanie bezpiecznej jazdy, chodzenia i jazdy na
rowerze, realizowana w Dutchess, USA. Obejmuje ona
filmy wideo, materiaty informacyjne (broszura, quiz inter-
netowy, plakaty), programy edukacyjne oraz komunikaty
dotyczace bezpieczestwa ruchu drogowego umieszczo-
ne na autobusach hrabstwa Dutchess i wiatach przystan-
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Signals Entering Traffic and at Night
Being A

and Signs Changing Lanes

safe i RARDEAE3

Ride with Use Hand Signals Wear a

Remember to signal with the left arm

Helmet

Cyclist o

DutchessNY.gov/WatchOutForMe

Rys. 12. Materiaty kampanii ,Watch Out For Me” (Zrédto: https://www.
dutchessny.gov/Departments/Traffic-Safety/Watch-Out-For-Me-Campaign.
htm)

Wiecej informacji: https://www.dutchessny.gov/Depart-
ments/Traffic-Safety/Watch-Out-For-Me-Campaign.htm

Bicycle Safer Journey wspomaga nauczycieli i rodzicéw
w rozmowie z dzieémi i mtodziezg o bezpieczenstwie

na rowerze w ruchu drogowym. Kampania obejmuje
trzy filmy wideo, po jednym dla kazdej z trzech grup
wiekowych, wraz z quizem oraz biblioteka materiatéw
edukacyjnych. Materiaty te moga by¢ wykorzystane jako
wprowadzenie do umiejetnosci bezpiecznego korzy-
stania z roweru lub jako uzupetnienie kompleksowego
programu nauczania.
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@ Bicycle SaferJourne

Every time you ride

Only when you are riding somewhere bumpy
where you think you might crash

Justwhen you are near cars, not when you
are ata park or in a driveway

REE

Rys. 13. Materiaty kampanii dla grupy 5-9 lat (zrédto: https://www.pedbi-
keinfo.org/bicyclesaferjourney/index.html)

Strona kampanii, poza materiatem skierowanym dla
dzieci, publikuje materiaty informacyjne i edukacyjne dla
rodzicéw i nauczycieli.

Strona kampanii: https://www.pedbikeinfo.org/bicycle-
saferjourney/index.html

»Walk Safe, Bike Safe” - program nauczania o bezpie-
czenstwie w ruchu drogowym

New York Bicycle Coalition opracowato program edukacyj-
ny skupiajacy sie na kluczowych koncepcjach bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i zachecajacy do aktywnosci fizycz-
nej. Poprzez udziat w zabawach i grach, ktére dzieci juz
znaja, program ma budowac dtugotrwate umiejetnosci,
ktére beda wykorzystywac w ruchu drogowym. Program
jest przeznaczony dla ucznidéw trzeciej klasy (w wieku

8-9 lat) i ma nauczy¢ dzieci podstawowych zasad bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym oraz ich praw i obowigzkéw
jako pieszych, rowerzystéw i przysztych kierowcédw. Kurs
sktada sie z9 modutéw po 20 minut kazdy, np.

°  Modut4: Zagrozenia na drodze. Cel nauki: Nauczenie
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dzieci, z jakimi zagrozeniami na drodze moga sie
spotkac jako rowerzysci. Cwiczenie: ,,Dryblowanie
wokét zagrozen”.

*  Modut6: Jazda w ruchu drogowym. Cel nauki:
Nauczenie podstawowych zasad bezpieczenstwa
podczas jazdy na rowerze. Aktywno$¢: ,Noodle
Road Ride” (na podstawie gry ,,Statki i marynarze”)
lub gra ,Safety First” (réwniez oparta na grze ,Statki
i marynarze”).

°  Modut9: Dlaczego warto nosic kask? Cel nauki: Na-
uczenie dzieci jak wazne jest noszenie kasku i jak go
nosi¢ prawidtowo. Cwiczenie: Indywidualne dopaso-
wanie kasku.

Struktura kazdego modutu obejmuje nastepujace
elementy: cel nauki, istotne pytania, wymagany sprzet/
materiaty, przygotowanie do dziatania/gry, instrukcje
dla prowadzacego, pytania podsumowujace, propozycje
pracy domowej.

Plik pdf z programem nauczania: https://www.dutchessny.
gov/Departments/Transportation-Council/Docs/NewYork-
BicyclingCoalition_WalkSafeBikeSafe.pdf

»Prevent right-turn accidents” - kampania edukacyjna
skierowana kierowcow ciezaréwek i rowerzystow

Kampania byta realizowana od 2007 roku przez Duriskg
Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Dunski Urzad
Transportu, Duriska Federacje Rowerzystow oraz Durska
Rade Transportu i Logistyki w celu informowania rowe-
rzystow o niebezpieczenstwie znalezienia sie w martwym
polu widzenia ciezaréwki oraz informowania kierowcéw
ciezaréwek, jak odpowiednio ustawic lusterka w pojezdzie.

Kampania byta skierowana do dorostych i dzieci i obej-
mowata: ogblnokrajowe spoty telewizyjne, materiaty
edukacyjne dla rowerzystéw i kierowcdw ciezaréwek
oraz lokalne inicjatywy promocyjne i edukacyjne. Dziata-
nia skierowane do dzieci obejmowaty akcje edukacyjne
skierowane do uczniéw podstawéwek, ktére miaty uczyé
dzieci, jak nalezy zachowywac sie w poblizu ciezaréwek -
zaréwno jako piesi, jak i rowerzysci.

Szczegbty dotyczace kampanii: https://www.vejdirektora-

tet.dk/api/drupal/sites/default/files/2019-08/H%C3%BS8;-
resvingsfolder-ENG.pdf
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»Share the road” - kampania promujaca bezpieczne
zachowania i pozytywne relacje miedzy uczestnikami
ruchu drogowego

Kampania Share the road jest finansowana przez No-
wozelandzka Agencje Transportu. Kampania ma na celu
zachecanie do bezpiecznych zachowan i relacji pomiedzy
kierowcami pojazdéw ciezarowych a rowerzystami. Kam-
pania jest realizowana w Nowej Zelandii od ponad 10 lat.

W ramach akcji organizowane sg warsztaty dla kierow-
cbdw pojazddw ciezarowych, jak poruszaé sie w ruchu
drogowym z udziatem rowerzystéw, w tym jaki bufor po-
zostawiad, jak zachowywac sie wyprzedzajac rowerzyste,
jakich zachowan spodziewac sie ze strony rowerzysty.
Warsztaty dla rowerzystéw maja poméc im zachowadé
bezpieczenstwo podczas jazdy po drogach, na ktérych
moga spotkac ciezkie pojazdy, w tym: jak zachowa¢é
kontrole w danej sytuacji, jak zapewni¢ sobie widocz-
no$¢, jak wybierac bezpieczne trasy. Kursy prowadzone
sg w réznej formie, np. kierowcy pojazdéw ciezarowych
moga wziag¢ udziat w kursie online, kursie, gdzie to oni
poruszaja sie na rowerze oraz w kursach wykorzystuja-
cych rzeczywistos$¢ wirtualna.

Rys. 14. Warsztaty z kierowcami pojazdéw ciezarowych. Materiaty kampa-
nii ,Share the Road” (zrédto: https://sharetheroad.org.nz/)

Uzupetnieniem warsztatéw sa dziatania promocyjne oraz
wspbtpraca z interesariuszami ze zrzeszen rowerzystow,
firm transportowych, przewoznikéw autobusowych.

Strona kampanii: https://sharetheroad.org.nz/
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