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1 Give Cycling a Push / Materiaty informacyjne programu PRESTO

Polityka rowerowa staje sie miastach europejskich istotnym obszarem refleksji.

W ostatnich latach i dziesiecioleciach, wiele samorzadoéw lokalnych podejmowato szereg
réznych dziatan na rzecz stymulowania korzystania z roweru jako $rodka codziennego
transportu, poniewaz sa one w coraz wiekszym stopniu przekonane,

ze korzystanie z roweru przynosi miastom korzysci (patrz rowniez nastepny rozdziat).

Ale decydenci i osoby zaangazowane w proces wdrazania polityki rowerowej napotykaja

na wiele pytan. Jak opracowac skuteczna polityke rowerowa? Jakie podejscie okaze sie w
moim miescie najbardziej odpowiednie? Jak zapewnié infrastrukture wysokiej jakosci? Jak
promowac korzystanie z rowerdw i wspiera¢ rozwoj kultury rowerowej? Rosnacy sukces serii
konferencji Velo-city Swiadczy o potrzebie pozyskiwania wiedzy na temat polityki rowerowej
i potrzebie wymiany doswiadczen. Historie sukcesu staty sie dobrze znane jako zrédto
inspirujacych dobrych praktyk. Krajowe i lokalne zestawy wytycznych projektowania, osrodki
badan i dokumentacji powstaja jak grzyby po deszczu. BYPAD stat sie kluczowym
narzedziem oceny i monitorowania polityki rowerowej. Zasoby wiedzy sa coraz
obszerniejsze, ale pozostaja w duzym stopniu rozproszone, adaptowanie ich do warunkéw
konkretnego miasta nadal pozostaje duzym wyzwaniem dla wtadz lokalnych.

Wytyczne i arkusze faktéw projektu PRESTO sa pierwszymi prébami skupienia wynikéw
obecnego dorobku wiedzy i doswiadczen europejskich dotyczacych miejskiej polityki
rowerowej w fatwo dostepnym formacie. Zostaty one opracowane nie tylko by pomoc
miastom uczestniczacym w projekcie PRESTO w realizacji ich polityk rowerowych, lecz
réwniez w celu wykorzystania jako zrédta europejskich dokumentéw referencyjnych.

Projekt PRESTO: promocja korzystania z roweru jako codziennego srodka transportu
w miastach.

Pie¢ miast oraz grupa ekspertow roznych dziedzin facza swoje wysitki przy opracowywaniu
strategii prowadzacych do wykorzystania potencjatu ruchu rowerowego w miastach. Miasta
reprezentuja szeroki wachlarz wielkosci, lokalizacji, kultury

i tradycji korzystania z roweru. Wszystkie beda wdrazac dziatania w trzech obszarach:
infrastruktura rowerowa, promocja korzystania z roweru i rowery wspomagane elektrycznie
(pedeleki). W czasie realizacji projektu, beda one korzystac z warsztatow szkoleniowych

i/ porad ekspertow. Szkolenia beda stuzyty jako podstawa opracowania zestawu zajec
prowadzonych w trybie elektronicznej edukacji w wirtualnych klasach

na temat polityki rowerowej, ktore zostana nastepnie udostepnione wszystkim
zainteresowanym. www.presto-cycling.eu

4 Przewodniki Polityki oferuja jasne i usystematyzowane ramy wspomagajace decydentéw
w opracowywaniu strategii polityki rowerowej.

Jeden przewodnik polityki przedstawia ogdlne ramy, zawierajace zarys fundamentéw
zintegrowanej polityki rowerowej. Oczywi$cie nie mamy do czynienia z sytuacja recepty
umozliwiajacej udzielenie odpowiedzi pasujacych do wszelkiej lokalnej specyfiki. Dlatego
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przewodnik proponuje podziat miast na grupy, wedtug kryterium poziomu rozwoju ruchu
rowerowego, na miasta Poczatkujace, Aspirujace i Zaawansowane, sugerujac stosowanie
réoznych sposobéw podejscia i roznych zestawow dziatan, ktére najprawdopodobniej okaza
sie najbardziej efektywne na kazdym etapie.

Rysunek 1: Arkusze Faktow i Przewodniki Polityki Projektu PRESTO

PRZEWODNIK POLITYKI ROWEROWEJ PRESTO:
RAMY OGOLNE

PRZEWODNIK POLITYKI ROWEROWEJ PRESTO: PRZEWODNIK POLITYKI ROWEROWE] PRESTO:
INFRASTRUKTURA PROMOCJA

ARKUSZE WDROZEN: ARKUSZE WDROZEN:
INFRASTRUKTURA PROMOCJA
Linki sieciowe Podnoszenie swiadomosci
. Ruch rowerowy a uspakajanie ruchu Szeroko adresowane kampanie promocyjne
Trakty rowerowe Imprezy i festiwale rowerowe
Pasy dla rowerdéw na jezdni Liczniki liczace rowerzystéw
Ulice rowerowe Adresowane programy rowerowe - szkoty
Jazda rowerem pod prad Kampanie bezpieczenstwa ruchu rowerowego
Rowery a autobusy Informacja
Jazda rowerem a chodzenie piechota . Mapy rowerowe
Skrzyzowania i przejscia/przejazdy przez jezdnie . Osrodki informacji rowerowej / centra mobilnosci
Pierwszenstwo na skrzyzowaniach Szkolenie i programy
Ronda . Adresowane programy szkolenia jazdy rowerem dla dorostych
Skrzyzowanie regulowane sygnalizacja Imprezy testowania roweréw
Skrzyzowania wielopoziomowe PRZEWODNIK POLITYKI ROWEROWEJ PRESTO:
Parkowanie ROWERY WSPOMAGANE ELEKTRYCZNIE (PEDELEKI)

. Udogodnienia do parkowania i przechowywania ARKUSZ WDROZEN:

roweréw ROWERY WSPOMAGANE ELEKTRYCZNIE (PEDELEKI)

Parkowanie rower6w w centrach miast e Przepisy prawa dotyczace roweréw wspomaganych elektrycznie

Parkowanie roweréw na osiedlach (pedelekéw)
mieszkaniowych

Transport publiczny

3 Udogodnienia rowerowe przy weztach

przesiadkowych

Trzy kolejne przewodniki polityki prezentuja zagadnienia dotyczace jednego obszaru
polityki: infrastrukture rowerowa, promocje ruchu rowerowego i rowery wspomagane
elektrycznie (pedeleki). Pierwsze dwa podaja ogdlne zasady, krytyczne zagadnienia
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i czynniki wptywajace na podejmowane decyzje, bez wchodzenia w szczegdty techniczne.
Trzeci skupia swoja uwage na role, jaka moga odegrac rowery wspomagane elektrycznie

w transporcie miejskim oraz jak korzystanie z nich moze by¢ promowane przez lokalne
wtadze i osoby prowadzace sklepy detalicznej sprzedazy rowerdw i wyposazenia
rowerowego.

Przewodnikom rowerowym towarzyszy 25 Arkuszy Faktow dotyczacych wdrozen podajacych
bardziej szczeg6towe i praktyczne (techniczne) informacje na temat tego, jak wdrazaé
wybrane dziatania polityki rowerowej. Opracowano je tak, by mogty stuzy¢ jako praktyczne
narzedzia dla os6b zajmujacych sie wdrazaniem polityki rowerowej.

Oferowane tutaj wytyczne polityki maja stanowic realna praktyczna pomoc dla wtadz
lokalnych przy definiowaniu ich wtasnych strategii polityki rowerowej. Jednoczesnie, powinny
by¢ uwazane jako dokumenty robocze, ktére, jak liczymy, beda stymulowac dialog,
przekazywanie informacji zwrotnych i opracowywanie kolejnych, jeszcze lepiej
dopracowanych wersji w kolejnych latach.
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2 Korzysci wynikajace z korzystania z roweréw

Chociaz korzysci wynikajace z korzystania z rowerdw dla wielu oséb sa oczywiste, wielu
ludzi - réwniez decydentdéw - nie jest ich jeszcze w petni $wiadomych.

2.1 Czas odnowy rowerowej miast

Miasto europejskie ma unikatowy charakter. Cechuje sie zwarta zabudowa, dzieki czemu
miejsca zamieszkania, pracy i rekreacji znajduja sie w nim stosunkowo blisko. Historyczny
europejski paradygmat gestej zabudowy i krétkich odlegtosci bardzo sprzyja chodzeniu
piechota i jezdzeniu rowerem, mocno wspierajac realizacje celu redukcji potrzeby
przemieszczania sie na wieksze odlegtosci, a tym samym redukujac skale ruchu
samochodoéw.

Rysunek 2: Udziat przejazdéw rowerem w strukturze modalnej w wybranych miastach europejskich
w latach 1920 - 1995
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Faktycznie, w potowie XX wieku rower byt waznym Srodkiem transportu w Europie.
Szczegodlnie przed i po drugiej wojnie Swiatowej, rower byt powszechnie stosowanym

i dostepnym dla wszystkich warstw ludnosci codziennym $rodkiem transportu.! Rysunek
2 pokazuje udziat przejazdéw rowerem w strukturze podrézy w dziewieciu miastach
europejskich w latach 1920 - 1995:

L A.A. Albert de la Bruheze and F.C.A. Veraart, Fietsverkeer in praktijk en beleid in de Twintigste Eeuw. Overeenkomsten en
verschillen in fietsgebruik in Amsterdam, Eindhoven, Enschede, Zuidoost-Limburg, Antwerpen, Manchester. Copenhagen en
Basel. Den Haag: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Rijkswaterstaat-serie no. 63, Den Haag, 1999: 34.
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W latach 1960-tych i 1970-tych?, suburbanizacja, charakteryzujaca sie rozproszona
zabudowa o niskiej gestosci, wiazata sie wzrostem skali posiadania samochodow,
korzystanie z nich doprowadzito do sytuacji, gdy staty sie one dominujacym rodzajem
transportu.3 Dtugie dystanse spowodowaty, ze chodzenie piechota i jazda rowerem staty sie
niepraktyczne, nastapito zwiekszenie uzaleznienia sie od transportu zmotoryzowanego

i doprowadzito do szybkiego pogorszenia sie pogorszenia sie warunkéw zycia lub upadku
miast.4

Od chwili uswiadomienia sobie konsekwencji suburbanizacji, zaczeto stosowac zasade
krotkich dystanséw (dazenie do zwiekszania skali chodzenia piechota, jezdzenia rowerem

i korzystania z transportu publicznego). W ostatnich latach, zaprzeczajac prognozom
ekspertow, w wielu miastach europejskich zaznaczyt sie trend na rzecz reurbanizacji,
dowodzac, ze wiele 0s6b chce mieszka¢ w miastach.5 Ten proces mozna poréwnac

do oryginalnego procesu urbanizacji, ktéry miat miejsce w pierwszych latach XX wieku.
Tworzy on realng mozliwos¢ ponownego odkrycia roweru jako kluczowego rodzaju
transportu miejskiego. Nadszedt czas odnowy rowerowej miast.

Dwa obecnie wystepujace, wspo6tzalezne od siebie procesy wspieraja wzrost roli obszarow
miejskich jako pozadanych miejsc do zamieszkania, a tym samym wspieraja odnowe roli
potencjatu roweréw. Po pierwsze, ludnos$¢ charakteryzujaca sie coraz starszym wiekiem dazy
w coraz wiekszym stopniu do polegania na krétkich dystansach i ustugach, ktére mozna
otrzymac jedynie na terenach miejskich, po drugie, model podmiejskiego gospodarstwa
domowego staje sie coraz bardziej nieaktualny i jest powoli wypierany przez coraz bardziej
zorientowane na kariere gospodarstwa domowe zyjacych samotnie oséb dazacych

do samodzielnosci, wolnosci i samorealizacji.

Takie procesy tworza idealne warunki dla sSrodowiska miejskiego i przyczyniaja sie

do uznania roweru za podstawowy rodzaj transportu, adresowany do tych grup docelowych.
Gesto zabudowanym miastom europejskim brakuje przestrzeni i w zwigzku z tym potrzebuja
one systemu transportowego, ktéry moze obstuzy¢ tyle oséb ile mozliwe, przy mozliwie
najmniejszym wykorzystaniu przestrzeni. Rower doskonale sprzyja sprostaniu tym
wymaganiom. Jest szybki na poszczegdlnych krétkich odlegto$ciach w terenie miejskim
(patrz rozdziat 2.4) i w czasie ruchu zajmuje bardzo niewiele miejsca. Faktycznie, wiecej
0s6b moze przemiescic sie przez dany przekroj drogi w danym okresie czasu jadac

na rowerach niz korzystajac z samochodow.

Podobnie, budowa infrastruktury transportowej dla samochodéw (drdg, parkingdéw) jest
gtéwna przyczyna prawie nieodwracalnej straty powierzchni ziemi. Poniewaz

na jednym miejscu do parkowania samochodu mozna zaparkowac do dziewieciu roweréw,
zaparkowany rower zajmuje réwniez duzo mniej przestrzeni niz zaparkowany samochéd.é
Rysunek 3 ilustruje, jak wykorzystanie przestrzeni rézni sie w zaleznosci od srodka
transportu, z ktérego korzystamy?:

2 W wiekszosci miast Europy wschodniej proces suburbanizacji pojawit sie jako “efekt nadrabiania dystansu” w latach 1990-
tych.

3 European Environment Agency 2006: Urban sprawl in Europe: the ignored challenge.

4 WHO 2006: Physical activity and health in Europe: evidence for action.

5 Priemus, Hugo 2003: Changing Urban Housing Markets in Advanced Economies. OTB Research Institute for Housing Markets
in Advanced Economies.

5 City of Graz 2006: Radfahren in Graz. 21 Griinde, in die Pedale zu treten.

7 Whitelegg, John 1997, 124: Critical Mass: transport, environment and society in the twenty first century, Pluto press, London.
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Przewodnik polityki rowerowej PRESTO: Promocja

Rysunek 3: Wykorzystanie terenu przez rézne rodzaje transportu w m2 na osobe
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Rower dobrze wpasowuje sie w kompaktowe, geste lub historyczne rejony zabudowy
miejskiej i nie wymaga stosowania znacznych dziatan zmieniajacych uktad zabudowy czy
inwestycji w przestrzeni miejskiej tak jak wymaga tego transport zmotoryzowany. Akcja
promocyjna zorganizowana w niemieckim miescie Miinster w 1996 roku pokazata wielkos¢
przestrzeni potrzebnej do przewiezienia tej samej liczby oséb autobusem, samochodem
(z jedna osoba kierujaca, bez pasazera), i rowerem:8

Rysunek 4: Przestrzen wymagana przez rézne rodzaje transportu

8 Copyright: Rupprecht Consult GmbH, fot. Josef Littecke.
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2.2 Korzystanie z roweru wptywa korzystnie na zdrowie

Wedtug badan Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO), brak aktywnoéci fizycznej jest drugim
po papierosach co do waznosci czynnikiem zagrazajacym zdrowiu.

Brak aktywnosci fizycznej jest gtdwna przyczyna $Smierci i wielu choréb wystepujacych

w naszym spoteczenstwie. Brak aktywnosci fizycznej prowadzi rowniez do wzrostu kosztéw
absencji chorobowej w miejscach pracy.9.10

Korzystanie z roweru poprawia ogolna kondycje (fitness), co z kolei poprawia nasza
odpornos$¢ na mniejsze choroby. Korzystnie wptywa na serce, uktad krazenia i system
immunologiczny. Poprawa wydolnosci prowadzi do redukcji objawow bélu, pomaga

w zachowaniu prawidtowej postawy ciata i poprawy jakosci zycia - wszystko

to prowadzi do redukcji wydatkéw na ochrone zdrowia.

Generalnie zauwaza sie takze, ze aktywnosc fizyczna korzystnie wptywa na zdrowie
psychiczne. Moze wptynac na zmiane chemii mézgu poprawiajac nastrdj lub prowadzi¢ do
uczucia dobrostanu.! Siedzacy tryb zycia, z drugiej strony, zwieksza ryzyko depresji,

co z kolei zwieksza sktonnos$¢ do siedzacego trybu zycia. Korzystanie z roweru moze
poprawi¢ wydolnos¢ ciata i stan ducha.

WHO opracowata instrument ekonomicznej oceny zdrowia (Health Economic Assessment
Tool dla jazdy rowerem (HEAT for cycling), ktéry kwantyfikuje pozytywne wyniki korzystania
Z roweru. Instrument ten oparty jest o pytanie: jesli x oséb korzysta z roweru na odlegtos¢
y przez wiekszos¢ dni, jaka jest warto$¢ korzysci zdrowotnych osiagnietych dzieki wzrostowi
ich aktywnosci fizycznej? Instrument ten bierze pod uwage liczbe podrézy realizowanych
dziennie, przecietna odlegtosc¢ tych przejazdow, liczbe dni, w czasie ktérych korzystano

z roweru w ciaggu roku oraz wzgledne ryzyko utraty zycia. Instrument ten mozna
wykorzystywaé albo do modelowania wptywu réznych pozioméw czestosci korzystania

z roweru (biorac pod uwage réwniez poprawe jakosci infrastruktury) lub do oceny korzysci
z jezdzenia rowerem.'2 W Austrii, na przykfad, instrument oszacowat, ze korzystanie

Z roweru ratuje corocznie zycie ponad 400 os6b w wyniku utrzymania przez nie regularnej
aktywnosci fizycznej.!3

Jedna z korzysci jazdy rowerem jest to, ze nie musisz dysponowaé wysokim poziomem
wydolnosci fizycznej by z niego korzysta¢, lecz bez wzgledu na tempo jazdy wiesz,

ze spalasz kalorie a nie benzyne.

2.3 Jazda rowerem jest bezpieczna

Na obszarach, gdzie korzystanie z roweru ma charakter sporadyczny, korzystanie

Z roweru czesto postrzegane jest jako co$ niebezpiecznego. Kaski, kamizelki odblaskowe
i inne “ostrzegawcze” elementy wyposazenia implikuja ryzyko. Podobnie jak w przypadku
wielu innych lekéw, jednakze, obawy przed niebezpieczefAstwem wigzacym sie

z korzystaniem z roweru nie potwierdzaja fakty. Na pewno cyklisci i piesi sa bardziej

° www.bupa.co.uk/health_information/htmi/healthy_living/lifestyle/exercise/cycling/cycling_health.html
10 Cycling England 2007: Valuing the benefits of cycling. A report to Cycling England, May 2007.

1 www.betterhealth.vic.gov.au/bhcv2/bhcarticles.nsf/pages/Depression_and_exercise

2 www.euro.who.int/transport/policy/20081219_1

13 www.euro.who.int/transport/policy/20090119_2
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narazeni na obrazenia w wyniku wypadku niz osoba jadaca samochodem. W rzeczywistosci
jednakze, wiecej ludzi umiera z powodu braku aktywnosci fizycznej niz z powodu wypadkoéw
z udziatem rowerzystéw'4 Ponownie cytujac przyktad austriacki, w roku 2003 56 oséb
zgineto w wypadkach rowerowych, podczas gdy okoto 6,500 oséb zmarto w wyniku braku
aktywnosci fizycznej.!s

Korzystanie z roweru nie jest dziataniem majacym ze swojej istoty niebezpieczny charakter.
Pewne sytuacje moga stac sie niebezpieczne jesli cyklisci i inni uzytkownicy drég nie szanuja
sie wzajemnie, jesli tamane sa przepisy ruchu drogowego lub jesli kto$ popetnia btad.

Na takie sytuacje, a tym samym na bezpieczenstwo, mozna wptynac przede wszystkim,
odpowiednio ksztattujac infrastrukture i ograniczenia predkosci, ale rowniez przez
odpowiednie podejscie do promocji adresowanej do réznych grup.

Mozna by oczekiwaé, ze wzrost liczby rowerzystéw na naszych ulicach spowodowatby
rowniez pogorszenie sie wskaznika wypadkéw. Jednakze, badania wykazaty, ze prawda jest
co$ doktadnie przeciwnego. Na przyktad, miedzy rokiem 1996/1997 i 2002, ruch rowerowy
w Odense (DK) wzrdst o 20%. W tym samym czasie liczba wypadkow

z udziatem rowerzystéw spadta o 20%.16 Tak wiec, im wyzszy udziat ruchu roweréw

w strukturze modalnej w danym miescie, tym nizszy wskaznik liczby wypadkéw. Podobne
wyniki zanotowano w Wielkiej Brytanii, Niemczech,'7 i Holandii. W latach

1980 - 2005, w Holandii zanotowano wzrost ruchu rowerowego o 45% przy jednoczesnym
spadku liczby $miertelnych ofiar wypadkéw z udziatem rowerzystéw

o 58%.'8 Wzrost skali ruchu rowerowego zmniejsza ryzyko bycia ofiara wypadku

na liczbe przejechanych kilometrow,'® Tak wiec promowanie korzystania z roweréw mozna
uznac za sposdb na promocje bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Przyczyna takiego spadku jest nie tylko to, ze cyklisci sa bardziej bezpieczni w miare
wzrostu ich doSwiadczenia. Réwnie wazne jest to, ze inni uzytkownicy drég przyzwyczajaja
sie do obecnosci rowerzystéw w ruchu i bardziej Swiadomi ich obecnosci w miare jak ich
liczba ro$nie, gdy coraz wieksza liczba uzytkownikéw samochodéw sama zaczyna jezdzi¢,
lepiej rozumiejac jak ich jazda wptywa na innych uzytkownikéw drég a takze przez to, ze im
wiecej osob korzysta z roweru, tym wieksza jest polityczna wola poprawy warunkoéw ruchu
rowerowego. Takie dziatania na rzecz poprawy ruchu rowerowego jeszcze bardziej
przyczyniaja sie do wzrostu liczby rowerzystéw, co jeszcze bardziej pozytywnie wptywa

na ogélne bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Rysunek 5 pokazuje korelacje miedzy wskaznikami liczby wypadkéw (cyklisci zabici

na 100 min km) a liczba kilometréw przejezdzanych rowerem przez przecietna osobe

w réznych krajach, i pokazuje, ze im wiecej kilometréw przejezdza przecietny mieszkaniec
danego kraju dziennie, tym bardziej dany kraj jest bezpieczny dla cyklistow20:

4 WHO 2004: The top ten causes of death. www.who.int/mediacentre/factsheets/fs310_2008.pdf

15 City of Graz 2006: Radfahren in Graz. 21 Griinde, in die Pedale zu treten.

8WHQ 2006: Physical activity and health in Europe: evidence for action.

7 “Mehr Radler = weniger Unfalle” (“*more cyclists = fewer accidents”), specialist journal “mobilogisch!”, issue 4-2008.

18 CTC 2009: Safety in numbers: Halving the risks of cycling.

9 Tolley, Rodney 2003: Sustainable transport: planning for walking and cycling in urban environments.

20 Generated through Walcying 1998, quoted from Tolley, Rodney 2003: Sustainable transport: planning for walking and cycling
in urban environments.
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Rysunek 5: Korelacja miedzy wskaznikiem liczby wypadkéw a liczba kilometréw przejezdzana dziennie
rowerem na osobe

3,5

2,5

DK
1,5

dzien

SE
DE
Fl

0,5

GB

kilometry przebyte przez rowerzyste na

2.4 Jazda rowerem korzystnie wptywa na portfel

W krajach UE, koszty transportu stanowia (w roku 2005) okoto 13% og6lnych wydatkéw
gospodarstw domowych,?! jesli uwzglednimy tendencje ksztattowania sie cen paliw, ten
wskaznik prawdopodobnie w przysztosci bedzie nadal wzrostat.

Poréwnanie kosztow posiadania i korzystania z samochodu z kosztami posiadania

i korzystania z roweru, rower wykazuje wyrazna przewage. Koszt zakupu samochodu, state
koszty posiadania go, oraz zmienne koszty korzystania z niego, wynosza okoto 300 Euro
miesiecznie.22 Rower wyposazony w $wiatta, zamek, btotniki i wszystkie inne elementy
potrzebne do korzystania z niego w czasie dojazdéw do pracy i jazdy po mieScie mozna
kupi¢ za kwote znacznie nizsza niz 500 Euro, z rocznymi kosztami konserwacji
wynoszacymi okoto 50 Euro, i darmowym parkowaniem. Podczas gdy nie dotyczy to kosztéw
posiadania samochodu, zastapienie niektorych krotkich przejazdéw samochodem przy
pomocy przejazdéw rowerem przyczynia sie do oszczednosSci w (znacznych) wydatkach

na paliwo, parkowanie, optaty drogowe i koszty konserwacji.

Koszty wystepujace w postaci czasu dojazdu nalezy takze uwzglednié przy obliczaniu
kosztéw transportu. Warto$¢ czasu przejazdu (Value of Travel Time -VTT) odnosi sie

do kosztéw czasu spedzonych w transporcie, w tym réwniez chodzi o czas spedzony

na oczekiwaniu na przystanku i czas faktycznie poswiecony na przejazd. Czas podrézy,
szczegdblnie w warunkach kongestii, nalezy do najwyzszych kosztéw transportu. Warto$¢
oszczednosSci czasu podrozy (Value of Travel Time Savings -VTTS) odnosi sie do korzysci
wynikajacych z redukcji czasu podrézowania.23.24

21 TERM 2005 24: Indicator fact sheet on expenditures on personal mobility

22 Rozumienie kosztéw posiadania samochodu: www.findfinancialfreedom.com/20/understanding-the-cost-of-car-ownership
2 VTP 2009: Transportation Cost and Benefit Analysis Il — Travel Time Costs Victoria Transport Policy Institute (www.vtpi.org).

24 Forester, John 1994: Bicycle transportation: a handbook for cycling transportation engineers.
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Przecietny przejazd na odlegtos¢ od trzech do o$miu kilometréw zajmuje rowerem

od 10 do 35 minut.25.26 Przejazd samochodem w godzinach szczytu moze trwac podobna
ilo$¢ czasu na taka odlegto$c¢. Faktycznie, gdy czas podrézy w Srodowisku miejskim jest
mierzony od drzwi do drzwi, na odlegtosci do 5 km, rower okazuje sie generalnie szybszy
niz jakikolwiek inny $rodek transportu. Jednak jesli w samochodzie, zwykle bedziesz
planowat pewien zapas czasu na wypadek kongestii, czas przejazdu rowerem moze zostac
przewidziany z duzo wieksza doktadnoscia poniewaz cyklista moze korzysta¢ z wielu drog,
z ktoérych nie moze korzysta¢ samochéd, totez cyklista moze tatwo wyprzedzaé samochody
na zakorkowanych odcinkach. Rysunek 6 pokazuje predko$¢ samochodu w poréwnaniu

z predkoscia innych rodzajow transportu??:

Rysunek 6: Czas podrézy w odniesieniu do odlegtosci wedtug rodzajow

km

Korzystanie z roweru przynosi takze inne korzysci finansowe. Nie powoduje ponoszenia
przez spoteczenstwo tych samych kosztéw zewnetrznych, ktére powoduje jazda
samochodem. Koszty zewnetrzne to efekty mobilnosci ktore sa oceniane jako finansowo
ujemne, ale ktére nie sa bezposrednio ponoszone przez prywatnego uzytkownika, ale przez
innych uzytkownikéw lub spoteczenstwo jako cato$¢. Obejmuja one koszty budowy

i utrzymania infrastruktury, emisje zanieczyszczen, skutki hatasu, kongestie, wptyw

na warto$¢ nieruchomosci, stres i wypadki. Ta ostatnia pozycja kosztéw jest gtéwnym
elementem kosztow zewnetrznych jazdy rowerem. Stopien, w ktdrym uzytkownik drogi
wystawia innych na niebezpieczenstwo jest dobra miarg zewnetrznych kosztéw wypadkow
drogowych i pokazuje, ze cyklisci sa narazeni na niebezpieczenstwo ale nieszkodliwi.
Dlatego tez, jedynie nieznaczna czes$¢ kosztow zewnetrznych wypadkéw drogowych moze

% J. Dekoster, U. Schollaert 1999: Cycling: The Way Ahead For Towns And Cities: A Handbook for Local Authorities. European Communities:
http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf.

26 Dane oparte o pomiar przecietnej predkosci jazdy rowerem osiaganej przez osoby o przecietnej wydolnosci fizycznej - 15
km/h, uwzgledniajac zatrzymywanie sie na $wiattach.

7 J. Dekoster, U. Schollaert 1999: Miasta rowerowe miastami przysztosci: podrecznik dla wiadz lokalnych. European Communities:
http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf.
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by¢ przypisana cyklistom. Inne zewnetrzne koszty korzystania z roweru takie jak
infrastruktura rowerowa w przeliczeniu na uzytkownika sg nizsze (przepustowos$¢ paséw dla

rowerdow na jezdni jest wyzsza poniewaz moze z nich korzystac¢ wieksza liczba
uzytkownikéw w przeliczeniu na metr). Korzystanie z roweru nie generuje jakichkolwiek
kosztéw emisji zanieczyszczen.28 Ponadto, jak powiedziano wyzej, im wiecej oséb korzysta
z rowerdw, tym mniejsze jest ryzyko wypadkow.

W projekcie PROMISING (Promocja dziatan na rzecz niechronionych uzytkownikéw drég),
ktéry byt realizowany w latach 1998-2001, przeprowadzono analize kosztow- korzysci
przesiadania sie z samochodow na rowery. Koszty zewnetrzne, ktére zostaty uwzglednione
w kalkulacjach, obejmowaty zanieczyszczenie powietrza i hatas, cze$¢ kosztow obrazen
doznanych przez ofiary wypadkow, jak rowniez czesé kosztow kongestii. Potwierdzito sie,
ze gtéwnym zewnetrznym kosztem korzystania z roweru a koszty wypadkéw, ale ze ogdlnie
rzecz biorac korzystanie z roweru nie wywotuje takich samych kosztow spotecznych jak
korzystanie z samochodu.29

Co wiecej, w przeciwienstwie do korzystania z samochodu, jazda rowerem moze generowac
korzysci finansowe dla spoteczenstwa. Wiekszo$¢ podrézy odbywanych po zakupy odbywa
sie na odlegtos¢, ktore z tatwoscia mozna odby¢ piechota lub rowerem. Cyklisci, faktycznie,
realizuja wieksze obroty w sklepach niz korzystajacy z samochodéw. Cho¢ kupuja mniej przy
kazdej podrézy, cyklisci czesciej odwiedzaja sklepy. Badania wykazuja, ze wielko$¢ obrotow
realizowanych przez cyklistow miesiecznie jest wieksza niz wielko$¢ zakupéw realizowanych
przez uzytkownikéw samochodéw,30 tak wiec inwestowanie w infrastrukture rowerowa

i promocje korzystania z roweréw moze generowad korzysci finansowe w wyniku wzrostu
mozliwosci realizowania zakupéw..3' Dobrze zaplanowane dziatania na rzecz poprawy
warunkoéw podrdzy niezmotoryzowanych moga przyczynic sie do wzrostu liczby odwiedzin
sklepow przez klientéw i aktywno$¢ gospodarcza na danym obszarze poniewaz
zmotoryzowani nie sa lepszymi klientami niz cyklisci, piesi czy uzytkownicy transportu
publicznego.3?

Inne korzys$ci obejmuja oszczednosci kosztow opieki zdrowotnej w wyniku poprawy kondycji
fizycznej (w wyniku wzrostu skali korzystania z roweréw).33 Zgodnie z badaniami WHO,
koszty zdrowotne braku aktywnosci sa olbrzymie zaréwno dla poszczegolnych oséb jak i dla
catego spoteczenstwa. Miliony Euro wydawane sa corocznie na pokrycie bezposrednich
kosztéw osob otytych lub cierpiacych na nadwage. Zwiazane z tym koszty posrednie
(utracona produkcja, absencja lub bezrobocie) sa jeszcze wyzsze.34 Te koszty
najprawdopodobniej beda nadal rosty poniewaz procent oséb, ktére cierpia na takie
dolegliwo$ci nadal ros$nie w skali catej Europy. Oczywiscie, wzrost liczby cylistéw moze
generowac korzysci dla poszczegdlnych oséb jak i dla catego spoteczenstwa.

28 Vermeulen, Joost 2003: The benefits of cycling and how to assess them.

2% Wittink, Roelof 2001: Final Report of the Promising Project. Promotion of measures for vulnerable road users. SWOV -
Institute for Road Safety Research. July 2001.

30 City of Graz 2006: Radfahren in Graz. 21 Griinde, in die Pedale zu treten.

3 Transportation Alternatives & Schaller Consulting 2006: Curbing Cars: Shopping, Parking and Pedestrian Space in SoHo.

32 . Dekoster, U. Schollaert 1999: Cycling: The Way Ahead For Towns And Cities: A Handbook for Local Authorities. European Communities:
http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf.

33 ECMT 2004, p. 20: National policies to promote cycling.

34 www.who.int/dietphysicalactivity/publications/facts/pa/en/index.html
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W tym znaczeniu badania wykazaty ze wystepuje réwniez finansowy zwrot z inwestycji

z wdrazania dziatah nakierowanych na wzrost liczby oséb korzystajacych z roweru.
Organizacja Cycling England zbadata przyktady dziatah na rzecz promocji roweru

(np. Bike IT, Cycle Training lub Londynska sie¢ Rowerowa) i stwierdzita, ze zaréwno naktady
na infrastrukture jak i dziatania promocyjne daja dodatnie stopy zwrotu

z inwestycji. Badania wskazuja, ze jesli interakcja prowadzi do wzrostu liczby przejazdéw
rowerem, moze to przyczynic sie do spadku kongestii i redukowac zanieczyszczenia i koszty
opieki zdrowotnej. Autorzy podaja rowniez konkretne danei w ten sposéb przekonywujaco
uzasadniaja ponoszenie naktadéw na rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Stwierdzaja:

im wieksza liczba starszych oséb (w wieku 45+ lat) przesiada sie na rower (szczegdlnie

na obszarach miejskich), tym wyzsza jest pieniezna warto$¢ rocznych korzysci wynikajacych
czesciowo z korzy$ci zdrowotnych i kongestii. Na przyktad przeksztatcenie 160 przejazdow
na odlegto$¢ 3,9 km rocznie z samochodu na rower oszczedza £382 (okoto €420).

Podczas gdy nie oznacza to, ze wszelkie inwestycje na rzecz rozwoju ruchu rowerowego
beda sie charakteryzowac wysokimi stopami zwrotu, wzglednie wysokie wartosci projektow,
ktére generuja nowych rowerzystéw sugeruja, ze jest wysoka szansa realizacji inwestycji,
ktére z czasem zwréca poniesione naktady z nawigzka.3s

2.5 Korzystanie z roweru poprawia jakos¢ zycia

Znaczacy czynnik wptywajacy na Srodowisko miejskie, a tym samym jako$¢ zycia
mieszkanhcow, jest zanieczyszczenie hatasem generowanym przez ruch samochodéw.
Wedtug badan prowadzonych w ramach projektu UE SILENCE, hatas drogowy jest najbardziej
znaczacym pojedynczym zrodtem hatasu w Europie.36 WHO stwierdza,

ze “okoto 120 min ludzi w Unii europejskiej (ponad 30% ogotu jej ludnosci) narazonych jest
na poziom hatasu drogowego o wartosci ponad 55 Ldn37 dB(A), co jest uwazane

za powaznie zakfocajacy zycie. Ponad 50 min ludzi narazonych jest na poziom hatasu
przekraczajacy wartosc¢ 65 Ldn dB(A), co jest uznawane za szkodliwe dla zdrowid’.38 Staty
hatas moze zaktécac sen, prowadzi¢ do probleméw zdrowotnych takich jak stres

i podwyzszone ciSnienie krwi wywotujac powazny wptyw na jakos$c¢ zycia.

Poprawa warunkéw korzystania z roweru, wraz z efektywnymi, odpowiednio dobranymi
dziataniami promocyjnymi, bedzie prowadzita do sktaniania ludzi do zastapienia krétkich
przejazdéw samochodami “cichymi rodzajami transportu” takimi jak chodzenie piechota

i korzystanie z roweru.

Korzystanie z rowerow poprawia jakos¢ przestrzeni miejskich.3? Jazda rowerem umozliwia
ludziom interakcje z ich otoczeniem, zamiast przejezdzania obok niego i sprawia, ze ulice
staja sie bezpieczniejsze dzieki poprawie warunkow komunikowania sie miedzy ludzmi.
Pomaga ona takze w tworzeniu poczucia zadomowienia sie i przynaleznosci. Miasta

o wysokim lub umiarkowanym udziale ruchu rowerowego sa miejscami, w ktérych ludzie

35 Cycling England 2007: Valuing the benefits of cycling. A report to Cycling England, May 2007.

36 www.ifado.de/presse_infos/nachrichten/0707/index.html

37 Ldn = day-night average sound level

3 \WHO press release EURO 11/03: Healthy transport modes can reduce the burden of transport-related ill health: the WHO Regional Office for Europe
supports European Mobility Week.

39 Cycling promotion fund Australia: www.cyclingpromotion.com.au/benefits-of-cycling/social
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z wiekszym prawdopodobiefistwem znaja sie nawzajem i utrzymuja ze soba bardziej
zyczliwe relacje.

W niektérych miastach, szczegdlnie w zaawansowanych miastach rowerowych, jazda
rowerem nie jest tylko Srodkiem transportu, ale wyrazem stylu zycia. Wyraza ona wolnos¢
poruszania sie, niezaleznosci, stanowi zrédto radosci. Jazda rowerem jest po prostu cool.

2.6 ZielonoS¢ roweru

Ocieplenie klimatu jest statym tematem debat politycznych, podobnie jak wyczerpywanie sie
zrodet paliw kopalnych. Ale wraz ze wzrostem poziomu czasteczek pytu zawieszonego

w naszych miastach - oraz ustalonych w UE wartosci progowych, ktérych nalezy
przestrzegaé -problem nabiera lokalnego wymiaru.

Fakt, ze pojazdy napedzane silnikiem spalinowym generuja zanieczyszczenia jest dobrze
znany, ale mniej znany jest by¢ moze fakt, ze krétkie przejazdy samochodem generuja
wiecej zanieczyszczen niz dtuzsze przejazdy. Poniewaz emisje generowane przez samochéd
z zimnym silnikiem sa znacznie wieksze niz generowane przez ten sam pojazd

z rozgrzanym silnikiem,40 krétkie przejazdy przyczyniaja sie w nieproporcjonalnie wiekszym
stopniu do wzrostu poziomu ogétu emisji zanieczyszczen.

W catej Europie, 30% wszystkich podrézy samochodem odbywa sie na odlegto$¢ krétsza

niz trzy kilometry, 50% to podroze krotsze niz szes¢ kilometréw.4! To stwarza olbrzymi
potencjat dla korzystania z roweréw.

Rysunek 7: Potencjalna oszczednos¢ emisji CO2 w wyniku réznych dziatan
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Potencjalna mozliwos¢ redukcji emisji CO; jest bardziej obiecujaca w transporcie niz
w wielu innych obszarach. Mozna zaoszczedzi¢ tutaj do 13 procent.42

4 www.ecf.com/3482_1

1. Dekoster, U. Schollaert 1999: Cycling: The Way Ahead For Towns And Cities: A Handbook for Local Authorities. European Communities:
http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf.

“2|FEU 2008: Energiekonzept Mainz 2005-2015. Endbericht.
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Jak pokazuje przyktad niemieckiego miasta Moguncja, rowery maja zdolno$¢ oszczedzania
emisji CO; (patrz Rysunek 7).43 Badania brytyjskiej Grupy Rowerowych Spraw Publicznych
(British Cyclists’ Public Affairs Group) wykazaty, ze nawet skromny wzrost skali korzystania
z roweréw moze szybko zredukowaé emisje zwiazane z transportem w Wielkiej Brytanii
0 6%. Wzrost do poziomu ruchu rowerowego poréwnywalnego z poziomem osiagnietym
w Holandii (27% wszystkich podrézy w tym kraju realizowanych jest na rowerze) mogtoby
doprowadzi¢ do redukcji emisji CO; 0 20%.44
Jak wskazano wczes$niej, rowery sa Srodkiem transportu najbardziej pasujacym
do warunkoéw wystepujacych w miescie:

e Przestrzen, ktéra zajmuja w czasie parkowania lub jazdy jest bardzo niewielka.

e Umozliwiaja korzystajacym z nich na szybkie dotarcie do wiekszosci celéw krotkich

podrézy

e Nie generuja jakichkolwiek zanieczyszczen lub hatasu.
Nawet jesli samochody elektryczne lub inne samochody emitujace niewielkie iloSci
(lub nawet nie emitujace zadnych) zanieczyszczen stana sie w najblizszej przysztosci
masowo dostepne, nie beda one w stanie wyeliminowac probleméw kongestii, wypadkéw
i zajecia przestrzeni.

2.7 Podsumowanie

Rower jest poteznym narzedziem zwalczania emisji zanieczyszczen powodowanych przez
krétkie przejazdy samochodem na obszarach miejskich. Daje on wiele korzysci zaréwno
poszczegdélnym osobom, miastom i catemu spoteczenstwu. Ogodlnie rzecz biorac, pozytywne
cechy korzystania z roweru wynikaja z tego, ze jest on:
e Efektywny jesli chodzi o wykorzystanie przestrzeni: rower wymaga bardzo niewielkiej
powierzchni, zaréwno do jazdy jak i parkowania.
e Zdrowy: aktywnos$¢ fizyczna poprawia zdrowie psychiczne i fizyczne.
e Efektywny jesli chodzi o wykorzystanie czasu: rower jest jednym z najszybszym
rodzajéw transportu na obszarach miejskich.
e Bezpieczny: im wiecej oséb korzysta z niego, tym staje sie on bezpieczniejszy.
e Zrédtem radosci: Korzystanie z roweru taczy ludzi, oznacza wolno$¢ przestrzeni
i decyzji, a takze umozliwia stawanie sie bezpos$rednia czescia mijanych okolic.
e Efektywny kosztowo: Koszty nabycia i konserwacji roweru sa niskie
a korzystanie z roweru umozliwia obnizanie zewnetrznych kosztéw, kosztéw
transportu i kosztéw wigzacych sie z wykorzystaniem czasu.
¢ Przyjazny Srodowisku: Rowery nie emituja zanieczyszczen ani hatasu.
Mimo tych oczywistych zalet, rower nadal narazony jest na znikniecie ze sceny wielu krajow
europejskich. Zmiana tej sytuacji jest wyzwaniem, ale zmiana oferuje takze wiele mozliwosci
dziatania. Miasta, w ktorych nie byto jakiejkolwiek kultury rowerowej w przesztosci, takie jak
Frankfurt, Getynga i Berlin (DE), Bolzano (IT), Gandawa (BE) czy Paryz (FR) dowodza, zZe jest
mozliwe zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego w ciagu kilku lat, o ile podejmie sie

43 1bid.
4 Davies G. David 1995: Investing in the cycling revolution: a review of transport policies and programmes with regard to
cycling. Cyclists’ Public Affairs Group (Birmingham).
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dziatania na rzecz ustawienia odpowiednich dzwigni w odpowiednim potozeniu. Promocja
jest tylko jedna z dzwigni, ale jednoczesnie jest ona czesto niedocenianym narzedziem
mozliwym do zastosowania na drodze osiagniecia sukceséw w stosowaniu takiej polityki.
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3 Rozumienie promocji ruchu rowerowego

3.1 Potrzeba promocji ruchu rowerowego

Rower jest bardzo réznie postrzegany w réznych czes$ciach Europy. Tam, gdzie wystepuje
wzglednie duza liczba cyklistéw, korzystanie z roweru jest ogdlnie rzecz biorac postrzegane
pozytywnie lub co najmniej neutralnie (tzn. ludzie traktuja korzystanie z roweru jako co$
normalnego i nie poswiecaja temu uwagi prawie wcale). Gdzie indziej, jednakze, rowery
kojarza sie negatywnie lub nawet wystepuja tam uprzedzenia, rower postrzegany jest jako
co$ przestarzatego, niewygodnego, niebezpiecznego, wolnego oraz/lub odpowiedniego
jedynie dla sportowcéw, nie dostosowanego do przewozenia rzeczy, lub po prostu jako
symbol ubdstwa.4> Dotyczy to nie tylko zwykiych ludzi, ale réwniez wielu politykéw

i decydentéw. W warunkach, gdy negatywne efekty masowej motoryzacji staja sie coraz
wyrazniej widoczne, pojawia sie idealny moment zbadania i wykorzystania olbrzymiego,
w duzym stopniu niedocenianego, potencjatu ruchu rowerowego w spotecznosciach
miejskich.

3.1.1 Dodatkowe wysitki na rzecz promocji korzystania z roweru

Rysunek 8: Posiadanie roweréw w krajach UE 15 w latach 1991 - 1996
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45 ECMT 2004: National policies to promote cycling.
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Inaczej niz w przypadku marketingu samochodéw, gdzie klienci byli juz dawno przekonani
ogdlnie o warto$ci samochoddéw, marketing korzystania z roweréw ma do czynienia

z dodatkowa przeszkoda potrzeby wptywania na zachowania komunikacyjne ludnosci.
Podczas gdy przemyst samochodowy zainwestowat miliardy Euro w promowanie radosci
Z jazdy, przemyst rowerowy dopiero zaczyna robi¢ to samo w odniesieniu do korzystania
z rowerdéw. Ale potencjat takich dziatan jest olbrzymi. Pierwsza bariera jazdy rowerem -
zakup roweru - zostata juz w znacznej mierze pokonana.4¢ Wedtug danych z 1996 roku,
prawie potowa ludnosci krajéw UE 15 dysponowata rowerem47 (patrz Rysunek 8).

Jego potencjat trzeba tylko uaktywni¢. Dziatania promocyjne - ktérym towarzyszy

i ktére sa zintegrowane z poprawa infrastruktury - okaza sie najbardziej skuteczne.

3.1.2 Nawyki i percepcje

Samo zbudowanie dobrej infrastruktury nie doprowadzi automatycznie do wzrostu skali
korzystania z roweréw.48 Osobisty proces podejmowania decyzji za lub przeciw korzystaniu
z konkretnego rodzaju transportu jest do$¢ skomplikowany. Ludzie sa stworzeniami
postepujacymi zgodnie z nawykami, a zachowania komunikacyjne sa zwykle wynikiem
wychowania, osobistych odczu¢ raczej niz wynikiem racjonalnych rozwazan opartych

0 znajomos¢ faktow.4? Dlatego warto rozumiec bariery i mozliwosci wywierania wptywu.
Jest kilka parametréw, na wielko$¢ ktorych mozna oddziatywaé w celu wptyniecia

na zachowania i zmiane postaw dotyczacych mobilnoSci. Poza zewnetrznymi i osobistymi
ograniczeniami lub odlegtoscia przejazdéw, wybdr rodzaju transportu zalezy réwniez

od postrzegania dostepnosci alternatyw komunikacyjnych. O ile uzytkownicy drég nie
uswiadomia sobie innych opcji mobilnosci, beda nadal korzysta¢ z rodzajéw transportu,
ktore sa im znane. Tak wiec promocja powinna informowac uzytkownikéw drég i podnosi¢
Swiadomos¢ wszystkich dostepnych opcji, w tym roweru.

Innym waznym parametrem odnoszacym sie do promocji jest pojecie nawyku (natogu). Jako
ludzie jestesmy stworzeniami nawykow i, o ile nie zostaniemy skonfrontowani z czyms,

co zmusi nas do zmiany,5° zwykle bedziemy postepowac tak jak dotychczas.

Ale potrzeba czegos wiecej niz tylko wiedzy o korzysciach z jazdy rowerem; czesto mamy
pewne z goéry przyjete opinie i przekonania dotyczace korzystania z roweru. Kazdy
uzytkownik drogi (czeSciowo podswiadomie) osobi$cie ocenia jakos¢ wszystkich rodzajow
transportu, biorac pod uwage jego efektywnos¢, wygode, elastyczno$é, koszt, lub po prostu
rados$¢, ktora wiaze sie z korzystaniem z niego. Osoby, ktére rzadko lub nigdy nie korzystaja
z roweru zwykle postrzegaja go jako wolny, niebezpieczny i niewygodny $rodek transportu.
Ci, ktérzy podejma probe korzystania z niego, sa zaskoczeni, jak szybko, bezpiecznie

i wygodnie mozna sie nim przemieszczaé po miescie. Jesli promocja moze doprowadzic

46 Méller, Thomas 2007: Cycling inspiration book. Orebro Municipality.

. Dekoster, U. Schollaert 1999: Cycling: The Way Ahead For Towns And Cities: A Handbook for Local Authorities. European Communities:
http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf, date from 1991 to 1996.

“ City of London Planning Division 2005: Bicycle master plan. A Guideline Document for Bicycle Infrastructure

In the City of London.

4 Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.

50 Takie momenty maja miejsce gdy ludzie podejmuja zmiany swojego zycia, na przyktad podejmujac nowa prace,
rozpoczynajac nauke w nowej szkole lub na uczelni, wchodzac w nowy zwigzek, przeprowadzajac sig, przechodzac na
emeryture, lub gdy zdarza sie co$ niespodziewanego, np. pojawiaja sie nowe problemy zdrowotne.
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’Pﬂ Give Cycling a Push
Przewodnik polityki rowerowej PRESTO: Promocja

do tego, by ludzie sprobowali przejechac sie na rowerze, takie doSwiadczenie moze czesto
samo przekonac ich do jego zalet.

Rysunek 9: Proces wyboru rodzaju transportu
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Wystepuja rowniez czynniki zewnetrzne wptywajace na opinie poszczegolnych osob.
Niektore z nich mozna zmieni¢ w pewnym stopniu, podczas gdy inne s3 niezmienne.
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Zmienne czynniki obejmuja wizerunek, jako$¢ danego srodka transportu, emocje lub
polityke i planowanie (zostaty one zapisane ttusta czcionka w ramce po prawej stronie
ponizszego diagramu); podczas gdy czynniki ktore nie moga by¢ (lub moga jedynie
trudnoscia) ulec zmianie lub zosta¢ poddane wptywom, obejmuja pogode, topografie lub
moralnos$¢ spoteczna (np. gdy korzystanie z roweru przez kobiety w niektérych krajach
postrzegane jest jako co$ nie odpowiedniego). 5!
Jasne jest, ze promocja musi bra¢ pod uwage oba, pasywne, bardziej informacyjne
nastawienie jak réwniez aktywne, zorientowane na doswiadczenie, podejscia. Tak wiec
komunikaty promocyjne na rzecz wzrostu skali korzystania z roweru powinny uwzgledniac
trzy gtébwne parametry (patrz réwniez Rysunek 9):52
a) Postrzegane alternatywy (mozna tutaj wykorzysta¢ informacje)
b) Intensywnosc lub ksztattowanie nawykéw (mozna sie do tego odnies¢ przy pomocy
podnoszenia $wiadomosci)
¢) Ocena jakosci rodzajow transportu (mozna sie do tego odnie$¢ przy pomocy
bezposredniego doswiadczenia)

3.2 Docelowe grupy promocji korzystania z roweru

Ogolnie rzecz biorac, korzysta¢ z roweru moga wszystkie grupy ludnosci, mtodziez
i osoby w starszym wieku, mezczyzni i kobiety, osoby zaliczane do réznych grup
spotecznych lub o réznych poziomach kondycji, a nawet, w wielu przypadkach, osoby
z pewnymi formami niepetnosprawnosci. Na pewno zaden pojedyncze przestanie nie trafi
do takiego szerokiego grona oséb. Trzeba opracowac przestania, ktore beda odnosic sie
do réznych potrzeb i checi kazdej z grup.
Aby sktoni¢ wieksza liczbe os6b do korzystania z roweru, trzeba wptynac na ich nawyki
i przyzwyczajenia by z czasem doprowadzi¢ do zmiany ich zachowan komunikacyjnych. Aby
wptynaé na nawyki ludzi, po pierwsze trzeba zidentyfikowac osoby, do ktérych pragniemy
skierowac nasze przestanie.53
Ogolnie rzecz biorac, mozna wyréznic¢ cztery grupy korzystajace z roweru w rézny sposob
i z rozna czestotliwoscia.>* Sa to:
(1) Cyklisci - sportowcy (kolarze) stanowia najmniej liczna grupe. Jezdza rowerami
w celu rozwijania swojej kondycji fizycznej i postrzegaja korzystanie z roweru
za sport lub swoja “misje”. Nie ma potrzeby wptywania na nich bezposrednio przez
dziatania promocyjne, ale nadal wystepuje potrzeba podtrzymywania ich zwyczajow
i zachecania ich do korzystania z roweru réwniez w celach uzytkowych. Mozna ich
takze zaliczy¢ do cyklistow rekreacyjnych.
(2) Cyklisci regularni lub uzytkowi reprezentuja liczniejsza grupe. Regularne korzystanie
z roweru obejmuje wszelkie formy korzystania z roweru nie podejmowane gtéwnie
w celach podnoszenia kondycji, rekreacyjnych lub sportowych ale po prostu jako

5! pez 1998: Einstellungsmittelorientiertes Modell der Verkehrsmittelwahl, pobrane z prezentacji Michaela Ohmanna z
24.10.2009, Monachium.

52 Ibid.

53 Cycling England: Smart Measures Portfolio - Understanding the potential cycling market.

54 Mayne, Kevin 2008: Creating Consumer Demand - For Cycling and Government Action on Cycling (on 21.04.2008, at Human
Powered Mobility meeting in Tutzing, Germany).
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srodek transportu. Aspekt kondycyjny stanowi jedynie dodatni produkt uboczny.
Rower jest wykorzystywany co tydzien lub nawet codziennie do konkretnych celéw
(np. jako $rodek jazdy po zakupy, na dojazd do pracy lub nauki, odwiedzanie
znajomych, etc.). Tacy cyklisci sa juz Swiadomi z korzysci wynikajacych z jazdy
rowerem, ale nadal nalezy namawiac ich do podtrzymania swoich zwyczajow
komunikacyjnych lub jeszcze czestszego korzystania z roweru.

(3) Cyklisci rekreacyjni ktérzy rzadko korzystaja z roweru, najczesciej jedynie

w czasie wolnym, na przyktad w czasie weekenddéw. Nie uwazaja swojego roweru jako
srodka codziennego transportu. Ta duza grupa reprezentuje olbrzymi potencjat

we wszystkich miastach i nalezy ja uwzgledniac przy organizowaniu kampanii,
imprez, przejazdow testowych, i innych srodkéw promocji (patrz Rozdziat 4.1).

(4) Potencjalni cyklisci (lub osoby nie korzystajace z rowerédw) stanowia najwieksza
grupe; nie korzystali z roweru przez ponad rok, jednakze wielu z nich mogtoby
rozwazy¢ mozliwos¢ korzystania z roweru jesli warunki do tego bytyby lepsze.
Adresowane kampanie promocyjne mogtyby wywotac obiecujace efekty dotyczace
wielu segmentéw tej grupy (patrz Segmentacja i adresowanie dziatah ponizej).

Rysunek 10: Grupy docelowe i pozadane przesuniecia
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Cho¢ kazde miasto europejskie, bez wzgledu na to, czy jest to miasto rowerowo
zaawansowane, aspirujace czy poczatkujace, charakteryzuje sie réznym udziatem cyklistow-
sportowcéw, regularnych, rekreacyjnych i potencjalnych, przeksztatcanie oséb z cyklistéw
rekreacyjnych i potencjalnych w regularnych cyklistéw jezdzacych rowerem w celach
uzytkowych jest powszechnie formutowanym celem istniejacych polityk i ruchéw promocji
korzystania z roweru. Rysunek 10 przedstawia pozadane przesuniecia miedzy tymi grupami
docelowymi na rzecz czestszego korzystania z rowerdw.>>

55 Own illustration after ibid.
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Segmentacja i ustalanie grup docelowych (targeting)

W procesach marketingowych wyrdznia sie dwa sukcesywnie realizowane etapy: segmentacje
i ustalanie grup docelowych (targeting). Segmentacja polega na dzieleniu konsumentéw
o podobnych potrzebach na pod-grupy. Dzieki temu bedziemy mieli do czynienia z grupami
ludzi, majacych te same potrzeby, do ktéorych mozemy sie bezposrednio odnies¢. Kryteria
segmentacji konsumentéw moga opierac sie na wyréznieniu takich cech jak wiek, pte¢,
charakter miejsca zamieszkania, pracy, posiadanie roweru lub ich postawy wobec réznych
rodzajéw transportu.
Transport for London (TfL) podzielit londynski rynek rowerowy (osoby, ktére juz korzystaja
Z roweru) na osiem segmentow>6 wedtug typu cyklisty, czestotliwosci korzystania z roweru,
i celu jazdy. Analiza wszystkich przejazdéw rowerem pozwolita na ustalenie, ze 70% oséb
korzystajacych z roweru czynito to jedynie okazjonalnie (np. w lecie, po zakupy lub w czasie
wolnym, w czasie weekendow, lub na dojazdy do pracy/szkoty w czasie dobrej pogody, etc.)
a takze, ze 30% wszystkich cyklistow w Londynie realizowato 80% wszystkich przejazdéw
rowerem. Wobec tej grupy nie wystepuje potrzeba perswazji ale celem powinno by¢
wspieranie i zachecanie do kontynuacji ich zachowan komunikacyjnych (np. przez poprawe
jakosci udogodnien rowerowych).
Osoby, ktore korzystaja z roweru jedynie okazjonalnie realizuja okoto 25% wszystkich
przejazdow i dlatego reprezentuja najbardziej interesujaca grupe. Sa one juz pozytywnie
nastawione do korzystania z roweru i stanowia dlatego najlepsza grupe docelowa ,ktéra
mozna zachecac¢ do korzystania z roweru w wiekszym stopniu w wyniku dziatan
promocyjnych (np. dostarczajac im wiecej informacji na temat drég rowerowych, oferujac
im szkolenia w korzystaniu z roweru lub podejmujac indywidualne konsultacje).
To pozostawia 85% mieszkancow Londynu ktérzy w ogoéle nie korzystaja z roweru
(np. osoby, ktére nie posiadaja roweru, ktérzy nie dysponuja jakimikolwiek umiejetno$ciami
jazdy rowerem lub ktorych charakteryzuje negatywne nastawienie do jazdy rowerem).
Docieranie do tej grupy stanowi istotne wyzwanie, lecz (korzystajac z segmentacji tej grupy)
co najmniej niektérych mozna przekonac do korzystania z roweru podejmujac szeroko
zakrojone kampanie lub przedstawiajac oferty szkolen.5?
Badania londynskie wyraznie zarysowuja rézne potencjalne grupy docelowe lub grona
odbiorcéw komunikatéw promujacych korzystanie z roweru. W tych grupach, wystepuja
oczywiscie osoby w réoznym wieku, réznej ptci, i inne podgrupy (np. robotnicy, mtodziez
szkolna, studenci, emeryci etc.) oraz grupy cechujace sie roznym stylem zycia i mobilnosci.
Dziatania promocyjne moga odnosic sie bardziej bezposrednio do réznych potrzeb
i oczekiwan dzieci, os6b w podesztym wieku, intelektualistéw, oséb poszukujacych
mozliwosci zabawy i wyzycia sie, osob zorientowanych na luksus etc.) przy opracowywaniu
i cyzelowaniu tresci odpowiednio dobieranych komunikatow, narzedzi i sSrodkéw promoc;ji.s8
W kolejnym kroku, te podgrupy o pewnych wspélnych cechach wyrdzniajacych
s3 oceniane wedtug ich podatnosci zdecydowania sie na korzystanie z roweru. Najlepiej jest

> jezdzacy rowerem wszedzie, oddany cyklista dojezdzajacy rowerem do pracy/szkoty, studenci dojezdzajacy na uczelnie, rozwijajacy sie mtody cyklista,
weekendowy dorosty jezdzacy w wolnym czasie, dojezdzajacy rowerem przy dobrej pogodzie, okazjonalny zakupowiec, oraz letni weekendowy cyklista.
57 Cycling England: Smart Measures Portfolio - Understanding the potential cycling market.

8 Michael Ohmann in his presentation at ISW meeting ,Radverkehr im 21. Jahrhundert” on 24.10.2009 in Munich.
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skupic sie na poczatku na grupie (grupach) ktére prawdopodobnie beda najbardziej
receptywne. Nastepnie koncentrujemy zasoby na zaspokojeniu ich potrzeb i oczekiwan. Ten
proces okresla sie mianem ,ustalania grup docelowych” (“targetingu”). Przyktadowa grupa
docelowa jest mtodziez szkolna w pewnym przedziale wieku.59

3.3 Komunikaty promocyjne

Antoine de Saint Exupéry, Madros¢ piaskow

Jazda rowerem daje wiele korzysci, ale promowanie petnego zakresu korzysci wszystkim nie
przyczyni sie do osiagniecia sukcesu. Lepiej identyfikowaé poglady, potrzeby i komunikaty,
ktore najlepiej trafia do okreslonych grup odbiorcéw.€°

Promotorzy ruchu rowerowego przypuszczalnie stosowali juz komunikat typu “ratujmy
Srodowisko naturalne” tak czesto, jak tylko byto to mozliwe. Ci, dla ktorych informacja

o ociepleniu klimatu byta przekonujaca, zostali juz przekonani. Zamiast wymachiwania nadal
flaga ochrony srodowiska z niewielkim lub zadnym skutkiem (za wyjatkiem moze wywotania
poczucia winy u niektérych), aby trafi¢ do innych grup stuchaczy, trzeba szukac innych
komunikatéw.

Kluczowe komunikaty powinny wywotywac pozytywne emocje dzieki przekazywaniu ducha
zabawy i radosci, swobody i niezaleznosci wynikajacej z korzystania z roweru (lub
jakiegokolwiek innego pozytywnego skojarzenia, ktéry z najwiekszym
prawdopodobienstwem trafiat do danego segmentu ludnosci). Promocja winna zacheca¢
ludzido korzystania z roweru przez tworzenie pozytywnych skojarzen z jazda rowerem.
Poniewaz zachowania komunikacyjne sa czesto irracjonalne, dziatania promocyjne
skupiajace sie na racjonalnych przestankach korzystania z roweru beda nieuchronnie mniej
skuteczne. Na Rysunku 11 podano przyktady komunikatéw kierowanych do réznych grup
docelowych.6!

Szerzej adresowane komunikaty moga mie¢ charakter motywujacy do bezpieczniejszej jazdy
i zwracania wiekszej uwagi oraz okazywania wiekszego szacunku innym uzytkownikom
drég. Na poziomie spotecznym, dominuja tematy takie jak bezpieczeAstwo, ochrona
srodowiska, kongestia lub szanowanie innych w ruchu drogowym. Komunikaty moga by¢
takze adresowane do innych uzytkownikéw drég takich jak kierowcy samochodéw, ale
kampanii krytykujacych uzytkownikéw samochodéw nalezy unikac.

59 Bike for all/DfT 2004: The Marketing Cycling Handbook.
&0 Ibid.
5 Ibid.
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Rysunek 11: Komunikaty adresowane do réznych grup docelowych

Mtodziez szkolna Jazda rowerem sprawia rados$¢, daje poczucie swobody i niezaleznosci. Jestes
czescia ruchu ulicznego.

Dorosli Jazda rowerem sprawia rados¢, daje kondycje i zdrowie.

Dojezdzajacy Jazda rowerem oszczedza czas i pieniadze, utrzymuje Cie w dobrej kondycji.
codziennie do

pracy/szkoty

Cyklisci czasu Jazda rowerem jest relaksujacym sposobem zwiedzania okolicy.

wolnego

Cyklisci- nowicjusze Jazda rowerem jest szybka, tatwa i elastyczna.

Kobiety Jazda rowerem jest modna, daje radosc i ksztattuje sylwetke.

Imigranci Jazda rowerem oznacza swobode ruchu i niezaleznos¢. Jest szybka i tatwa.
Osoby starsze Jazda rowerem relaksuje i poprawia zdrowie.

Kierowcy Jazda rowerem jest szybka, wygodna i oszczedza wydatki.

Nawet w rejonach, charakteryzujacych sie wyzszymi wskaznikami roweryzacji, gdzie korzysci
Z jezdzenia rowerem sa ogolnie rzecz biorac oczywiste dla praktycznie wszystkich, nadal
warto jest wzmacniaé pozytywne skojarzenia. Kopenhaga, jedno z najbardziej
,Zroweryzowanych” miast Swiata, wykorzystata pomysinie kampanie “I bike Copenhagen” aby
przypomnieé swoim mieszkancom jak cool jest jezdzenie rowerem - a takze dla czego oni
sami s3a cool poniewaz jezdza na rowerach.

3.4 Proces promowania korzystania z roweru

Dunska Dyrekcja Drég opracowata koncepcje przygotowania i wdrazania promogji
korzystania z roweréw. Ponizsze pomysty oparte sa o te koncepcje:
Planowanie, Przygotowanie i Partnerstwa

Dla promocji korzystania z roweréw na poziomie lokalnym, konieczny jest zintegrowany,
politycznie zatwierdzony plan dziatan. Najlepiej jest doprowadzi¢ do konsensusu na temat
ksztattu tego planu lub strategii w porozumieniu ze wszystkimi zainteresowanymi stronami,
w celu zaoszczedzenia pieniedzy, zapewnienia zaangazowania w proces wdrazania i redukgji
konfliktow miedzy réznymi celami i projektami.

Dostepnos¢ zasobdéw finansowych powinna by¢ zapewniona od samego poczatku. Plan, nie
majacy wyraznego aspektu finansowego wiagze sie z ryzykiem umieszczenia

go na potce, na ktérej bedzie zbierat kurz. Prywatne instytucje lub inne organizacje moga
otworzy¢ nowe zrodta finansowania. Mozliwe, ze bedzie mozna wykorzysta¢ inne krajowe
lub europejskie zrodta finansowania konkretnych dziatan. Coraz wieksza liczba organizacji
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i agencji jest zainteresowana w redukcji skali korzystania z samochodéw i promowaniu
ruchu rowerowego. Nalezy je zaangazowa¢ w przygotowanie i koordynowanie strategii
rowerowych. Potencjalnych inicjatoréw i partneréw mozna szuka¢ wsérod:62

e wiadz krajowych, regionalnych i lokalnych, rad miasta, administracji samorzadowej

i administracji drog publicznych

e operatoréw transportu publicznego

e organizacji ekologicznych

e grup uzytkownikéw roweréw

e organdéw administracji stuzby zdrowia, szpitali, oraz firm ubezpieczenia zdrowotnego

e pracodawcow

e instytucji edukacyjnych (uniwersytetéw i szkét)

e wydawcow lokalnej prasy

e poligji

e biur turystycznych

e sprzedawcow i producentédw rowerdw i wyposazenia do nich
Zintegrowana kampania obejmuje stworzenie ksiegi znaku projektu graficznego,
wykorzystanie zestawu instrumentéw oraz zintegrowanie réznych dziatan pod jednym,
szerokim parasolem. Takie systematyczne zastosowanie marketingu ma na celu osiagniecie
zmiany zachowan grupy docelowej na rzecz spotecznego dobra.63 Adresaci kampanii winni
widzie¢ wyrazne, spdjne podejscie we wszystkich dziataniach. Moze ono obejmowac
kampanie promocyjne (np. plakaty, billboardy, wyswietlenia, spoty reklamowe w radiu,
TV i w kinach etc.) oraz konwencjonalne dziatania z zakresu public relations (np. imprezy,
konkursy, ustugi lub bodzce finansowe, etc.).

Analiza obecnej sytuacji

Waznym punktem wyjscia do przyjecia takiego planu jest pozyskanie wiedzy na temat
obecnej sytuacji i skali korzystania z roweréw. Moze to obejmowac analize takich aspektow
jak:e4
e Wypadki i czarne punkty (np. mapy wypadkdw, rejestry policji i stacji pogotowia
ratunkowego)
e Poziomy natezenia ruchu kotowego (np. liczniki rowerowe lub wyniki recznego
liczenia rowerzystow, ankiety)
e Struktury zachowan komunikacyjnych (np. analizy kongestii)
e Satysfakcja (np. przeglady dyskusji prowadzonych na tamach prasy, kwestionariusze,
badania ankietowe)
e Struktury ruchu (np. inspekcje drég, udogodnien parkingowych, prac drogowych)
e Analiza lokalnych przedsiebiorstw przyjaznych dla rowerzystow.
Mozna zbiera¢ informacje samemu (prowadzac pierwotne badania metoda obserwacji
i rejestracji faktéw, liczac rowerzystéw, prowadzac wywiady, spotkania grup fokusowych

52 Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.
63 National Social Marketing Centre: www.nsmcentre.org.uk/what-is-social-marketing.html
5 Ibid.
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konsultacje) lub korzystajac z informacji zbieranych przez innych (prowadzac badania
wtérne oparte o analize danych statystycznych, artykuty prasowe, internet).6>

Zewnetrzni konsultanci moga zaproponowac skorzystanie z wiedzy eksperckiej jesli
wewnetrzne kompetencje okazuja sie niewystarczajace. W dtugim okresie, dobrym pomystem

jest zaangazowanie nowego, doswiadczonego personelu. Wiele miast tworzy stanowisko
oficera rowerowego.

Zoperacjonalizowane cele dziatania
Jasno okresl, co chcesz osiagnac. Twoje cele powinny odzwierciedla¢ potrzeby twojej grupy
docelowej (np. cyklistéw rekreacyjnych, potencjalnych, regularnych) jak réwniez
uczestniczacych w dziataniach interesariuszy. Twoje cele powinny by¢ ambitne
ale realistyczne, powinny takze przyczyniac sie do osiagniecia celéw krajowych
(jesli zostaty one ustalone).
Zgodnie z podrecznikiem marketingu rowerowego (Marketing Cycling Handbook), wasze cele
powinny by¢ SMART:66
e Specyficzne (konkretne): Upewnij sie, by cele odnosity sie do konkretnych wynikoéw,
a nie dziatan, ktére maja prowadzi¢ do ich osiagniecia (ulotka promocyjna nie jest
celem ale sposobem osiagania go).
e Mierzalne: Ustal odpowiednie mierniki stopnia osiagniecia celu (np. wskazniki
procentowe, wskazniki utamkowe, stopy wzrostu etc.)
e Achievable (osiagalne): Czy cel jest rzeczywiscie osiagalny przy zastosowaniu
rozsadnej skali wysitku i zastosowania?
e Relevant (istotne): Cele powinny odnosi¢ sie do istotnych potrzeb waszych klientow
e Time-specific (okreSlone w czasie): Ustal wyrazna date rozpoczecia
i zakonczenia projektu promocyjnego.
Konkretnymi celami moze by¢ przesuniecie okres$lonej czesci przejazdéw
z samochoddéw na rowery - o x% w danym odcinku czasu, zmniejszenie powaznych obrazen
cyklistow o x% w danym okresie czasu lub budowa x km paséw dla rowerzystow na jezdni.6?

Plan dziatan
Gdy okreslicie wyraznie, co chcecie osiagnad, trzeba okresli¢ sposéb osiagniecia zatozonego
celu. Plan dziatah powinien identyfikowaé potrzeby waszej grupy docelowej. Czego ludzie
chca i jakich korzysci oczekuja? Plan dziatan powinien obejmowac liste narzedzi, ktore
mozna wykorzystac. (patrz Rozdziat 4) oraz sposoby mierzenia postepu na zamierzonej
drodze (patrz Rozdziat 5).58
Dziatania moga obejmowac:69

e Planowanie infrastruktury (np. drogi i sieci drég rowerowych, jazde rowerem pod

prad ulic jednokierunkowych)
e Tworzenie flot rowerdéw (np. roweréw miejskich, roweréw firmowych)

55 Bike for all/DfT 2004: The Marketing Cycling Handbook.

% Bike for All, DfT 2004

57 Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.
% Bike for all/DfT 2004: The Marketing Cycling Handbook.

% Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.
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e Kampanie informacyjne i podnoszenia $wiadomosci (np. kampanie dojezdzania
rowerem do pracy, promocja nowych paséw dla rowerdw na jezdni, kampanie
bezpieczenstwa)

e Imprezy (np. dni jazdy rowerem, dni wolne od samochodéw)

e Restrykcje korzystania z samochodu (np. zamkniecia ulic dla ruchu
i parkowania samochodéw, redukcje dopuszczalnej predkosci)

e Bezpieczenstwo ruchu drogowego (np. poprawa warunkédw w czarnych punktach)

e Szkolenie i dziatania edukacyjne (np. szkolenia wybranych grup)

¢ Intermodalnos$¢ (np. przewozenie rowerdw autobusami)

e Lepsze utrzymanie drog (np od$niezanie drog rowerowych i chodnikéw zima)

e Parkowanie rowerdw (np. wzrost liczby stojakéw do parkowania roweréw, stacje
rowerowe)

Zwro¢my uwage na fakt, ze dziatania obejmuja infrastrukture jak réwniez promocje

i inne dziatania o charakterze ‘miekkim’. Optymalna strategia osiggania rzeczywistego
przesiadania sie z samochodow na rowery taczy w sobie szereg dziatan na rzecz poprawy
warunkow korzystania z rowerdéw powigzanych w czasie z wprowadzaniem restrykgji
korzystania z samochodéw.

Ustalanie priorytetéw
Kazde dziatanie powinno by¢ jasno opisane, w najlepszym przypadku opisowi powinien
towarzyszy¢ rysunek lub wykres. Oszacuj koszt kazdego z dziatan i sformutuj alternatywne
sposoby kazdego przedsiewziecia. Uporzadkuj liste swoich dziatan prébujac ocenic site jego
wptywu w kategoriach skutecznego przesiadania sie z samochodu na rower (zmian struktury
modalnej) (pamietajac, ze rzeczywiste zmiany zachowan moga zaja¢ wiele miesiecy).
Uzytecznymi pytaniami w procesie oceny réznych dziatan moga by¢ np.:70

e lle nowych przejazdéw rowerowych wywota dane dziatanie?
llu wypadkom z udziatem rowerzystéw zapobiegnie dane przedsiewziecie?
e Na zachowania ilu uzytkownikéw drog wptynie wdrozenie tego przedsiewziecia?
e Co ta zmiana bedzie oznaczac dla uzytkownikéw drég?
e Jaki procent uzytkownikéw drég zmieni swoje zachowania komunikacyjne?

Wdrazanie

Koordynacja z jednego punktu zapewnia dobre warunki do monitorowania przebiegu
procesu Koordynator rowerowy lub zewnetrzny specjalista powinien by¢ odpowiedzialny
za nadzorowanie catego procesu wdrazania planowanych inicjatyw. On lub ona powinna byc¢
gtoéwna osoba do kontaktéw dla wszystkich zaangazowanych partneréw. Badzcie
przygotowani do adaptowania swojego planu dziatan w kazdej chwili, gdy zajdzie taka
potrzeba, zapewniajac pewien margines na wprowadzanie nowych inicjatyw i rezygnacje
z innych. Media beda waznym czynnikiem komunikowania sie z waszymi grupami
docelowymi. Idealnie bytoby, gdyby udato sie je zaangazowac od samego poczatku,

co najmniej jednak wtedy, gdy inaugurujemy wdrazanie jakiegokolwiek dziatania

po raz pierwszy.

7 Ibid.
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4 Komunikowanie przestania

Jesli waszym celem jest utrzymanie regularnych cyklistéw na rowerach i wzrost skali
korzystania z roweréw , a takze sktonienie cyklistow rekreacyjnych lub oséb

nie jezdzacych na rowerach do regularnego korzystania z nich, stosuje sie, zasadniczo trzy
szerokie kategorie dziatan promocyjnych w celu zakomunikowania waszego przestania:

e Dziafania oraz ktére wzbudzaja
uwage i zaciekawienie korzystaniem z rowerdéw w oczach ogotu spoteczenstwa. Takie
kampanie sa najlepszym sposobem zwracania sie do szeregu podgrup potencjalnych,
rekreacyjnych i regularnych cyklistéw. Kampanie mozna dostosowac do konkretnych
grup docelowych.

o i bezposrednio kierowane
do pewnych grup, ktére charakteryzuja sie wiekszym potencjatem decydowania sie
na wybor roweru i grup, ktére wymagaja konkretnych instrukcji lub informacji
(np. mtodziez szkolna, osoby starsze, imigranci, etc.) aby bardziej regularnie bra¢
pod uwage mozliwo$¢ korzystania z roweru. Takie programy zwykle skierowane
sa do podgrup cyklistow potencjalnych i rekreacyjnych.

o skupia sie na identyfikowaniu oséb, ktére
prawdopodobnie beda bardziej sktonne do stuchania komunikatéw promujacych
korzystanie z roweru i dostarczanie im spersonalizowanych informacji. Osobiste
podejscie moze okaza¢ sie skuteczne w przypadku pewnych podgrup cyklistow
potencjalnych i rekreacyjnych.

Dzieki zastosowaniu takiego pakietu dziatan promocyjnych, nastepuje wzrost Swiadomosci
ludzi na temat roweréw jako srodku transportu, nastawienia wobec jazdy rowerem moga
by¢ przedmiotem pozytywnych oddziatywan a ludzie pozyskuja umiejetnosci i zaufanie
ktérego potrzebuja by podja¢ dziatania na rzecz rewizji swoich obecnych zachowan
komunikacyjnych i wybrania najbardziej odpowiednich dla nich samych opcji.

4.1 Kampanie podnoszenia Swiadomosci i kampanie informacyjne

Gtéwnym celem kampanii informacyjnych i kampanii podnoszenia Swiadomosci jest
uswiadomienie ludziom problemoéw i sugerowanie rozwiazan, jak rowniez pobudzenie
zaciekawienia istniejagcymi alternatywami a takze doprowadzenia, by adresaci kampanii
zrozumieli potrzebe zmian. Ludzie bywaja bardzo selektywnie nastawieni na odbiér
informacji, ktére do nich trafiaja. Zamiast prébowaé zrozumieé przekonania i opinie innych
0so6b, zwykle szukamy potwierdzenia naszych wtasnych obecnych przekonan.”! Z tego
powodu, same kampanie podnoszenia Swiadomosci najprawdopodobniej

nie doprowadza same do zmiany struktury modalnej, ale moga poméc w zmianie
nastawienia i akceptacji propozycji korzystania z roweru.

71 GTZ 2009: Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook.
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Kampanie informacyjne i kampanie podnoszenia $wiadomos$ci moga pomoc

w uswiadomieniu sobie przez uzytkownikéw drég korzysci z rozwoju ruchu rowerowego
oraz innych opcji podrézowania, moga one takze informowac o prawach i obowiazkach.
Warunkiem wstepnym skutecznej kampanii podnoszenia $wiadomosci jest dobre rozumienie
lokalnej sytuacji ruchu rowerowego. Obejmuje to wiedze na temat wielkoSci potencjalnych

grup docelowych, poziomu akceptacji i postaw wobec korzystania z roweréw, specyficznych
potrzeb (np. w regionach pagoérkowatych), ograniczen (np. obaw czy leku). Jesli lokalna
sytuacja nie jest jasna dla inicjatora kampanii, kampania jest skazana na porazke. Znajomos¢
potrzeb grup docelowych ma kluczowe znaczenie dla formutowania skutecznych
komunikatéw i doboru wtasciwych narzedzi.

Kampanie podnoszenia Swiadomosci docieraja do najszerszego grona odbiorcow dzieki
jednoczesnemu wykorzystaniu wielu sSrodkéw masowego przekazu (np. radia, ulotek,

TV, etc.). Wybrany instrument réwniez zalezy od tresci przestania. Jesli celem jest dotarcie
do szerokiej widowni, zaleca sie wykorzystanie srodkéw masowej informacji (np. TV, radio,
Internet, bills). Jesli komunikat jest kierowany do konkretnej grupy docelowej, zaleca sie
wykorzystanie narzedzi bardziej dostosowanych do oczekiwan réznych odbiorcéw, takich jak
biuletyny informacyjne, pocztéwki etc. Oferowanie nagréd lub gadzetow reklamowych moze
zwiekszy¢ zainteresowanie nadawanym komunikatem.

Kluczowym aspektem kampanii podnoszenia swiadomosci jest wiarygodnosc.

Tak dtugo jak rozwiazania lokalnej infrastruktury nie daje mozliwosci bezpiecznego
korzystania z roweréw i nie podejmuje sie jakichkolwiek zauwazalnych wysitkow

na rzecz jej zmiany, kampania méwiaca o tym, jak Swietnie jest korzystaé z roweru nie
bedzie odbierana powaznie.

Kampanie informacyjne i kampanie podnoszenia Swiadomosci sa w wiekszosci kierowane

do podgrup potencjalnych i rekreacyjnych cyklistow, poniewaz regularni cyklisci juz znaja
korzysci z jezdzenia rowerem. Promocja moze by¢ rowniez skierowana do kierowcéw, by ich
poinformowac o istnieniu innych opcji komunikacyjnych, aby ich sktoni¢ do bardziej uwaznej
i defensywnej jazdy (np. w ramach kampanii promocji bezpieczenstwa ruchu drogowego) lub
do zastapienia co najmniej niektérych przejazdéw samochodem na przejazdy rowerem.

4.1.1 Materiaty audiowizualne

Obecnie mozna stosowac szeroka game instrumentéw i narzedzi w celu rozpowszechniania

i komunikowania réznych przekazéw informacyjnych (= promowania) oraz ustanowienia

i utrzymania kontaktu z réznymi grupami docelowymi. Technologie takie jak Internet, panele
informacyjne wykorzystujace techniki stosowane w przemysle rozrywkowym (infotainment
panels) oraz panele podajace informacje w czasie rzeczywistym moga by¢ skutecznie
wykorzystywane w celach promocyjnych.

Barometry rowerowe?2 (patrz ponizsze zdjecie, autorstwa Bonnie Fenton) sa innym,
widocznym interaktywnym sposobem odgrywajacym role w odnoszeniu $wiadomosci, ktére
zapewniaja zaréwno statyczne jak i dynamiczne informacje transportowe.

72 dla otrzymania bardziej szczegétowych informacji por. réwniez arkusz faktéw PRESTO o barometrach rowerowych.
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Inne media takie jak radio, telewizja i kino sa wykorzystywane gtéwnie w kampaniach
wysokobudzetowych o zasiegu regionalnym lub krajowym (masowy marketing).

Sa to jednak, najbardziej efektywne kanaty docierania do masowej publicznosci

i podnoszenia Swiadomosci catego spoteczenstwa. Do podnoszenia Swiadomosci waznosci
zachowan komunikacyjnych nadal jednak mozna wykorzystywa¢ tradycyjne metody
zroznicowanego marketingu takie jak drukowane ulotki, broszury i foldery, reklamy,
billboardy, kampanie plakatowe, arkusze faktéow, pakiety
informacyjne, kampanie e-mailowe, przejazdy

z przewodnikiem i mapy. Najwazniejsze jest jednak:
podawana informacja musi by¢ wysokiej jakosci. Dotyczy

to szczegollnie zdje¢. Obraz jest prawdziwie wart tysigca stéw,
a przyciagajacy uwage zdjecie moze by¢ poteznym
narzedziem przyciagniecia uwagi. Zdjecia, ktére
wykorzystujecie moga doprowadzi¢ do znacznych zmian
percepcji i nastawienia do korzystania z roweréw

w szerokich kregach spoteczenstwa. Odpowiedni zestaw
przedstawionych technik powinien doprowadzi¢

do najlepszych efektow.

Rysunek 12: Barometr rowerowy w Odense (DK)

Ponizej przedstawione sa przyktady kampanii prowadzonych w réznej skali:
I. Spot filmowy prezentowany przez Transport for London (TfL)

Transport for London, koordynator ruchu w Londynie, opracowat kilka spotéw reklamowych,
ktére zostaty pokazane w kinach w celu podniesienia Swiadomos$ci mieszkancéw na temat
korzystania z roweréw i samych cyklistow. Emocje (muzyka, zdjecia, animacje, etc.) graja w
nim wazna role. Nie zwraca sie w nim w ogdle uwagi na zdrowie czy redukcje emisji
zanieczyszczen. Omawiany spot mozna obejrzec tutaj:
www.youtube.com/watch?v=K1nYWIfwm7k
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Il. Spot kinowy opracowany przez Transport for London (TfL)

Inny spot reklamowy opracowany przez Transport for London (test Swiadomosci) skupia
uwage na bezpieczenstwie, oraz na zwracaniu uwagi na cyklistow (i innych niechronionych
uzytkownikow drég). Spot jest krétki i tani ale komunikat jest fatwy do zapamietania. Mozna
go obejrzec tutaj: www.youtube.com/watch?v=Ahg6qcgoay4

Spoty filmowe sa odpowiednie dla miast o dowolnej strukturze modalnej. Cho¢ ich produkcja
i dystrybucja moze by¢ dos¢ kosztowna, komunikat, ktéry mozna przekaza¢ mozna tatwo
dostosowac do lokalnej specyfiki sytuacji rowerowe;j.

lll. Lokalna kampania z Dublina: “Jeden Maty Krok”

Wydziat Transportu Dublina przeprowadzit publiczna kampanie informacyjna “Jeden Maty
Krok” w kierunku lepszej jakosci zycia. Komunikat kampanii nie dotyczyt sktaniania

do wyboru konkretnych transportu, ale byt skupiony na podjecie umiarkowanego kursu
promujacego nie korzystanie z samochodu w co najmniej kilku
przejazdach w tygodniu. Celem byto zachecenie kierowcéw

do weryfikacji ich sposobéw korzystania z samochodu. Kampania byta
promowana w radiu, przy pomocy ulotek, billboardéw i reklam

w autobusach, relacji w mediach i na stronie internetowej.

Kampania zostata przeprowadzona w porozumieniu z duzymi
organizacjami sektora publicznego i prywatnego. Oferuje ona kalkulator
kosztow podrézy, mapy rowerowe, liste alternatyw samochodu, planner
podrézy rowerowych, wyzwanie do liczenia kilometrow odbytych

piechota przy pomocy krokomierza i wiele innych opcji. Wiecej informacgji
mozna uzyskac tutaj: www.onesmallstep.ie

Rysunek 13: Ulotka Kampanii “Jeden Maty Krok”

IV. Krajowa kampania, Niemcy: “Kopf an: Motor aus” (“Wtacz myslenie: wytacz silnik”)

Pierwsza krajowa kampania promocji jazdy rowerem i chodzenia pieszo w Niemczech zostata
zorganizowana w roku 2009. Jej celem byto sktonienie ludzi do przemyslenia swoich
zachowan komunikacyjnych i podjecie wiekszej liczby podrézy piechota lub rowerem. Grupa
docelowa byty osoby, ktére jada samochodem na odlegtosé, ktora z fatwoscia mogtyby
pokona¢ pieszo lub na rowerze. Chodzito o odwotanie sie do poczucia winy u oséb, ktore
korzystaja z samochodu do odbywania podrézy tatwo pokonywalnych piechota lub rowerem.
Kampania zostata skonstruowana?3 z r6znych modutdéw i zostata wsparta przez kilka dobrze
znanych osobistosci zycia publicznego Niemiec. Komunikaty sa $mieszne

ale maja réwniez charakter prowokacyjny. Wykorzystano konwencjonalne instrumenty takie
jak billboardy, plakaty, broszury i imprezy, jak réwniez strona internetowa z informacjami

73 Copyright billboardu kampanii wykorzystanej jako Rysunek 14 w niniejszej publikacji: Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU).
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na temat kroétkich przejazdow, wraz z kalkulatorem CO2, ktéry informowat o korzysciach

z chodzenia piechota i jezdzenia rowerem. Jednakze, w celu dotarcia réwniez do ludzi w ich
codziennym $rodowisku, komunikaty byty rozpowszechniane przy pomocy humorystycznych
spotoéw kinowych, na wézkach w supermarketach i na kwitach wydawanych przez
parkometry.

Rysunek 14: Billboard kampanii “Tsk, Tsk, jade samochodem do sklepu ze zdrowa zywnoscig ...!"

www.kopf-an.de

Ts, Tsamit d

io-Laden...!

Kopf an: Motor aus. Fiir null CO2 auf Kurzstrecken. @ Q @
-

W roku 2009 zorganizowano ogodlnokrajowy konkurs na wybor miast, w ktérych kampania
miataby zostac przeprowadzona. Cztery miasta (Dortmund, Bamberg, Halle an der Saale

i Karlsruhe) zostaty wybrane, by zaadaptowaé kampanie do ich specyficznych, lokalnych
warunkow w roku 2009. Odnoszac sie do badan przeprowadzonych przez Instytut FORSA
oraz Instytut Wuppertal kampania okazata sie bardzo skuteczna. 76% wszystkich pytanych
zauwazyto przekaz kampanii, 96% oséb, ktére zauwazyto ja, pozytywnie ocenito jej ogélna
idee, a 26% nawet uznato, ze kampania wywotata pozytywne zmiany nastawien

do czestszego chodzenia pieszo i jezdzenia rowerem.”# W drugim konkursie zrealizowanym
w roku 2009, zostato wybranych pieé¢ kolejnych miast do drugiej tury kampanii w roku
2010 (Berlin, Brunszwik, Freiburg im Breisgau, Herzogenaurach i Kilonia). Wiecej informacji
mozna uzyskac tutaj: www.kopf-an.de

V. Krajowa Kampania promocji korzystania z roweru, Niemcy: “Radlust” (“‘Rados¢

Z jazdy rowerem”)

Kampania “Radlust” powstata w wyniku inicjatywy studentéw na Uniwersytecie

w Trewirze w Niemczech. Jej celem byto zrewolucjonizowanie promocji jezdzenia rowerem
w Niemczech - przedtem promocja byta w tym kraju, ogdlnie rzecz biorac, oparta

o komunikat typu “postepuj wtasciwie wobec Srodowiska”. Kampania skfada sie gtownie

z plakatéw, ulotki oraz wystawy wraz z katalogiem.

Punktem centralnym haset kampanii jest rados$¢ (“rados$¢ z jazdy”, co jest aluzja

do sloganu reklamowego niemieckiego producenta samochodow), wolnos¢ (“miasto jest

74 prof. Dr. Oscar Reutter, Wuppertal Institute at the conference “Unsere Mission: Null Emission. FuB- und Radverkehr - die
urbane Mobilitat der Zukunft” on 26.01.2010 in Berlin.
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twoje”), madros¢ cyklistéw (“cyklisci widza wiecej!”), ich indywidualnos¢ (“pokaz profil -
zajmij stanowisko”) niz na hastach ekologicznych. Kampania pokazuje praktykujacych
cyklistow - jacy oni sa cool, i innych, ktérzy nie wiedza, co traca.

Kampania (patrz jej plakaty?> ponizej) jest dobrym przyktadem efektywnej, niskobudzetowe;j
promocji korzystania z roweru. Zostata ona uhonorowana przez kilka samorzadoéw lokalnych
i ministerstw a takze uzyskata nominacje do niemieckiej nagrody rowerowej w roku 2007.

Rysunek 15: Plakaty kampanii “Radlust”

S 4 - A sac ve the bicycle into the centre
»MOWE"Radler * & N et e

variety.

for this :
COUn'try'« d U Individuality Inside!

Wiecej informacji mozna uzyska¢ tutaj: www.radlust.info

Kampanie podnoszenia swiadomosci moga by¢ organizowane w miastach o dowolnym
poziomie udziatu przejazdéw rowerowych w strukturze modalnej. Przestanie kampanii
mozna tatwo adaptowac do specyfiki lokalnej sytuacji ruchu rowerowego, a takze

do funkcjonujacych w kraju lub w skali lokalnej nastawien do korzystania z roweréw.

4.1.2 Materiaty informacyjne i imprezy

Mapy i przewodniki, kalendarze, imprezy rowerowe etc. sa nieodzownym elementem
promocji ruchu rowerowego w miastach o kazdym poziomie udziatu przejazdéw rowerowych
w strukturze modalnej. Takie materiaty powinny by¢ tatwo dostepne

w miastach o wyzszym udziale przejazdéw rowerowych | aktywnie rozpowszechniane

w miastach z zadnym lub niskim udziatem ruchu rowerowego w strukturze modalne;j.

Mapa rowerowa informuje o $ciezkach rowerowych lub drogach odpowiednich dla ruchu
rowerdw. Jest to wazne narzedzie planowania przebiegu tras przejazdéw. Mapa moze dawac
zalecenia wyboru odpowiednich tras, informowaé o poziomie intensywnosci ruchu, lub
jakosSci nawierzchni, a takze wskazywa¢ mozliwosci parkowania roweréw, powiazaniach

z transportem publicznym, dane o czasie przejazdu i odlegtosci, miejscach odpoczynku

7> Copyright na plakaty wykorzystane jako Rysunek 15 w niniejszej publikacji: Radlust, www.radlust.info.
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i wiele innych informacji. Elektroniczna wersja mapy rowerowej dostepna w trybie on-line
daje mozliwos¢ przekazania jeszcze wiekszej ilosci informacji. Prosta, tania ulotka podajaca
przebieg drog rowerowych jest dobrym punktem wyjscia jesli wystepuje problem
dostepnosci funduszy. Sponsoring lub reklamy sa dobrym sposobem na pokrycie

co najmniej czeSci kosztéw. Informacje ‘rowerowe’ moga by¢ réwniez podawane

na konwencjonalnych planach miasta z lista ulic. Przygotowanie mapy rowerowej jest
rowniez bardzo dobra szansg analizy lokalnych warunkéw korzystania z rowerdw.
Przewodniki rowerowe opisujace rézne zagadnienia sa rowniez uzytecznym narzedziem
promocji. Ich tre$¢ mozna fatwo dostosowaé do potrzeb ruchu rowerowego w danym
miescie. Dla miast poczatkujacych przewodnik moze zawiera¢ krétka historie rowerow

i ruchu rowerowego, opis gtéwnych elementoéw roweru i wyposazenia, informacje o tym, jak
konserwowac | realizowa¢ drobne naprawy, oraz uwagi na temat bezpiecznego korzystania
z roweru jako srodka codziennego transportu a takze lokalna mape rowerowa. W miastach
poczatkujacych i aspirujacych, warto wprowadzi¢ informacje, jak jezdzi¢ po miescie,
korzysta¢ z roweru jadac po zakupy, jak | gdzie mozna rower bezpiecznie zaparkowac

a takze jak mozna wykorzysta¢ potaczenia miedzy systemem komunikacji rowerowej

a transportem publicznym. Hiszpanskie miasto Burgos, poczatkujace jesli chodzi o ruch
rowerowy, opracowato taki przewodnik o sposobach korzystania | konserwacji roweru

w miesci (“A clase por una movilidad sostenible”) w ktérym zawarto rowniez bardziej ogélne
informacje na temat korzystania z roweru.

Kalendarz rowerowy jest bardzo dobrym sposobem informowania szerszej publicznosci, lecz
takze os6b konkretnie zainteresowanych korzystaniem z roweru na temat przewidywanych
w najblizszym miesiacu, sezonie czy roku imprez rowerowych. Tres¢ zwykle odnosi sie

do warsztatoéw | kurséw napraw | konserwacji roweru, informacjach o sposobie postepowania
z porzuconym rowerami lub grupowymi przejazdami rowerowymi. Kalendarz moze réwniez
podawac informacje zamierzonej publikacji nowych lub uaktualnionych map rowerowych.
Jednym z przyktadéw jest “Radlkalendar” o Monachium (miasto aspirujace) i jego okolicach.
Na lokalnych obszarach, imprezy rowerowe sa najlepszym sposobem przyciagniecia uwagi

i pobudzenie zainteresowania na rzecz akceptacji roweru jako srodka transportu. Imprezy
rowerowe sa zwykle organizowane w przestrzeni miejskiej: obejmuja takie dziatania jak
organizowanie wystaw, maratonéw kolarskich, rowerowych pchlich targéw, dni bez
samochodu lub inauguracje nowych drog rowerowych, parkingéw dla roweréw, systemow
rowerdw publicznych etc. Mozna je fatwo potaczyc¢ z tradycyjnie organizowanymi imprezami
takimi jak Europejski Tydzien Mobilnosci (we wrzes$niu), rocznica zatozenia miasta, “Swietami
ulicy” lub letnimi zabawami. Trasa do testowania roweréw (np. roweréw wspomaganych
elektrycznie - pedelekéw, roweréw poziomych lub tandemoéw) moze stuzyc

do aktywnego witaczana sie publiczno$ci przez demonstrowanie mozliwosci doSwiadczenia
jazdy rowerem jako zrédta korzysci i radosci z jazdy. Takie imprezy moga zapewnic¢ dobra
prase, znaczny oddzwiek w srodkach masowego przekazui przyciagnaé uwage wielu réznych
grup docelowych.

Jesli planujecie zorganizowanie takiej imprezy, dobrym pomystem jest zaproszenie

do wspotpracy tak wielu réoznych interesariuszy jak to tylko mozliwe aby osiagnac¢ wieksza
skale zainteresowania. Zaangazowanie detalistow rowerowych jest kluczowym czynnikiem
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sukcesu takiej imprezy, poniewaz sa oni blizej cyklistéw oraz oséb zainteresowanych
korzystaniem z rowerdéw, dzieki temu najlepiej znaja ich potrzeby

i ograniczenia. Trzeba im takze da¢ mozliwos¢ promocji i sprzedazy ich produktéw. Impreza
powinna by¢ szeroko reklamowana w prasie, w Internecie, przy pomocy plakatéw etc.

i w dobrym czasie antenowym.

4.2 Adresowane programy szkoleniowe

Obawa przed samochodami jest jedna z gtdwnych przyczyn tego, ze ludzie
nie korzystaja z rowerdéw..”6 Bezpieczna, efektywna i wygodna jazda rowerem wymaga
posiadania pewnych umiejetnosci, ktére nie sa zadna miara oczywiste, szczegélnie dla
mieszkancéw miast nie majacych kultury rowerowej. Poniewaz cyklisci sa bardziej narazeni
na skutki wypadkéw niz inni uzytkownicy drég, szczeg6lnie wtedy, gdy brakuje
odpowiedniej infrastruktury a waruni do jazdy sa zte, osoby, ktére chcieliby czeSciej
korzysta¢ z roweru odczuwaja lek przed podjeciem préby poruszania sie w normalnym
ruchu ulicznym. Dotyczy to szczeg6lnie miast, w ktérych udziat ruchu rowerowego
w strukturze modalnej ksztattuje sie na poziomie ponizej 5% (miasta poczatkujace),
poniewaz w takich warunkach inni uzytkownicy drog nie sa przyzwyczajeni do interakgcji
z cyklistami na jezdni.
Kampanie podnoszenia Swiadomosci i kampanie informacyjne - np. kampanie bezpiecznego
korzystania z roweru stanowia jedno z mozliwych podejs¢ do sktaniania wiekszej liczby osob
do bezpieczniejszego korzystania z roweréw. Moga one znacznie przyczynic sie
do poprawienia praktyk korzystania z drog w miescie. Bardziej aktywnym sposobem
docierania do oséb, ktére jezdza rowerem w celach rekreacyjnych lub ktére wcale nie
korzystaja z roweréw sa programy szkoleniowe i edukacyjne, uczace ich, jak jezdzic¢
bezpiecznie i asertywnie. Adresowane szkolenia ucza ludzi, ktérzy chca korzystaé z roweru;
maja one na celu redukcje liczby wypadkéw z udziatem rowerzystéw, odnosza sie
do pewnych negatywnych aspektéw zachowan niektérych cyklistow i przygotowuja
najmtodszych do stawania sie bezpieczniejszymi uczestnikami ruchu drogowego. Ogélnie
rzecz biorac, ich celem jest nauczenie:??

e Jak jecha¢ rowerem (umiejetnosci jazdy)

¢ Jak dawac sobie rade w ruchu ulicznym (bezpieczenstwo)

e Jak korzystac z roweru i istniejacej infrastruktury w najlepszy mozliwy, najszybszy,

najbezpieczniejszy i najwygodniejszy sposdb w codziennym zyciu (korzystac
z roweru przy zafatwianiu codziennych spraw).

Tak samo, inni uzytkownicy drég winni by¢ szkoleni na temat tego, jak zachowywac
sie wobec cyklistow rozumiejac ich potrzeby i uwzgledniajac fakt, ze sg oni bardziej narazeni
na skutki ewentualnej kolizji.”8
Programy szkoleniowe i edukacyjne sa odpowiednimi narzedziami edukowania ludzi
szczego6lnie w miastach poczatkujacych i aspirujacych charakteryzujacych sie niskim lub
wzgledne niskim udziatem ruchu rowerowego w strukturze modalnej. W miastach

76 Bikeability programme: www.bikeability.org.uk/what_is_bikeability__/being_safe.php
77 Mayne, Kevin: Prezentacja: How the development of cyclist training courses benefits cycling and cycling promoters. CTC.
78 Wittink, Roelof 2009: Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook.
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zaawansowanych, ktérych korzystanie z roweru jest norma, sensowne jest szkolenie

i edukowanie specyficznych grup, ktére jeszcze nie (imigranci) lub juz nie (osoby

w podesztym wieku lub niepetnosprawne) korzystaja z roweru.

Adresowane programy szkoleniowe w jezdzie rowerem przynosza korzysci rowniez
organizacji opracowujacych i wdrazajacych takie programy. Pomagaja w budowaniu relacji
miedzy wltadzami panstwowymi (samorzadowymi), organizacjami rowerowymi
mieszkancami(obywatelami). Takie partnerstwa tworza przyjazny dla mediéw wizerunek

i poprawiaja postrzeganie cyklistow w spoteczeistwie. Przeszkoleni cyklisci tworza dobry
wizerunek korzystania z roweru.”?

4.2.1 Grupy docelowe i partnerstwa

Potencjalnymi grupami docelowymi takich programéw sa podgrupy cyklistéw rekreacyjnych
i potencjalnych, w tym:

e Dzieci i mtodziez szkolna

e Osoby w podesztym wieku i niepetnosprawne

e kobiety

e Imigranci

e Dorosli - nowicjusze rowerowi
W czasie przygotowywania, promocji i nastepnie wdrazaniu programéw szkoleniowych
i edukacyjnych dla poszczegdlnych grup docelowych, wystepuje duza mozliwos¢
i potrzeba partnerskiej wspétpracy. Oznacza to nie tylko wspotprace z ekspertami
rowerowymi (instruktorami) ale réwniez wykorzystanie specyficznych obszaréw czy scenerii.
W celu dotarcia do dzieci mtodziezy szkolnej, wspotpraca z administratorami szkot
i zaangazowanie rodzicoOw odgrywaja bardzo istotna role. Uczenie najmtodszych oznacza
uczenie i wptywanie na naszych przysztych uzytkownikéw drég. Gdy dzieci
sa mtode, zwykle chca jezdzi¢ rowerem, przebywaé na powietrzu i korzystac
z niezaleznosci, , lecz jesli nie maja zadnych oséb, na ktérych mogtyby sie wzorowad, ich
wyobrazenia na temat transportu szybko zwracaja sie w kierunku samochodéw
i motocykli. Poniewaz dzieci og6lnie rzecz biorac przyjmuja nawyki komunikacyjne swoich
rodzicow, rodzice powinni takze by¢ wtaczani w szkolenie rowerowe swoich pociech. Jesli
wiedza, ze ich dzieci sa zrecznymi, do$wiadczonymi cyklistami, moze to przyczynic sie
do zmiany ich sposobu postrzegania ryzyk zwiazanych z jazda rowerem, a ich dzieci moga
nawet przekonac ich do rozpoczecia korzystania z roweru i jezdzenia wraz z nimi..80
Kursy adresowane do dzieci i mtodziezy szkolnej zwykle koncentruja
sie na przekazywani rad, jak kontrolowa¢ rower, przewidywac, co moze sie wydarzy¢
w réznych sytuacjach zwiazanych z ruchem, przewidywac pewne ryzyka i zachowywac sie
przewidywalnie w oczach innych uzytkownikéw drogi. Instruktorzy moga rowniez udzielaé
porad na temat wyposazenia sprzyjajacego bezpieczenstwu i jak sprawdzi¢ stan techniczny
oraz wykonywac¢ drobne naprawy swojego roweru.

7° Mayne, Kevin: Presentation: How the development of cyclist training courses benefits cycling and cycling promoters. CTC.
80 Ibid.

39



gt

Gdy ostros¢ zmystéw i umiejetnosci takie jak zdolno$¢ obserwacji i utrzymywania réwnowagi
ulegaja stepieniu | wzmaga sie obawa przed upadkiem, nawet dosSwiadczeni starsi cyklisci
zaczynaja rezygnowac z korzystania roweru na co dzien. Rosnacy udziat ludzi w podesztym
wieku (jak réwniez 0s6b z réznymi formami niepetnosprawnos$ci) wymaga podniesienia
poziomu $wiadomosci i opracowania programéw szkoleniowych dostosowanych Scisle

do potrzeb i umiejetnosci senioréw. Stanowia oni grupe, ktoéra pragnie utrzymac
niezaleznos$¢ i mobilno$¢ oraz dobra kondycje tak dtugo, jak to jest mozliwe. Program
kursow dla seniorow moze obejmowacd takie zagadnienia jak:

e Jazda rowerem w ciemnosci
Bezpieczne zachowania w czasie deszczu lub innych okresach ztej pogody
e Dawanie sobie rady z trudnymi sytuacjami w ruchu ulicznym
Przeglady stanu technicznego roweru

Wszystko to przyczyni sie do uczynienia jazdy rowerem bardziej wygodna, poprawiajac
umiejetnosci i zaufanie do nich oraz do odswiezenia znajomoSci przepiséw ruchu
drogowego. Tak jak w przypadku kazdego szkolenia, cze$¢ teoretyczna powinna zostac
uzupetniona ¢wiczeniami praktycznymi. To moze réwniez stwarza¢ mozliwos$¢ zapoznania
uczestnikow z alternatywami zwyktych roweréw takimi jak rowery wspomagane elektrycznie
(pedeleki) oraz trojkotowe rowery dla dorostych (w tym przejazdy prébne).

Reklamy w lokalnych gazetach lub plakaty w osrodkach dla oséb w starszym wieku moga
informowac i motywowac senioréw do zapisania sie na kurs. Doktorzy, lokalne apteki, grupy
obywateli - senioréw, towarzystwa ubezpieczen zdrowotnych lub organizacje/agencje
promocji zdrowia moga zosta¢ zaangazowane w charakterze partneréw przy promocji,
przygotowaniu i wdrazaniu programoéw szkoleniowych.

W miejscach, ktére charakteryzuja sie wyzszymi poziomami ruchu rowerowego, korzystanie
z roweru jest bardziej rownomiernie rozpowszechnione we wszystkich grupach i warstwach
spoteczenstwa. W krajach, gdzie poziom korzystania z rowerdw jest raczej niski, udziat
cyklistek w ogélnej liczbie osob korzystajacych z roweru jest réwniez nieproporcjonalnie
niski.8! Szczegdlnie dziewczyny - nawet jesli jezdzity rowerem w dziecinstwie wieku - czesto
zwykle rezygnuja z roweru w wieku nastoletnim poniewaz uznaja to za cos, co jest uncool.
Wysitki zachecajace dzieci i mtodziez szkolna do korzystania z roweru wydaja sie
nieskuteczne w okresie osiggania przez dziewczeta wieku dorastania. Wizerunek oséb, ktore
jezdza rowerem po prostu nie jest dla nich atrakcyjny. Ponadto, brak infrastruktury
rowerowej wymaga pewnego poziomu asertywnosci i zaufania do siebie w ruchu miejskim,
co jest zjawiskiem rzadziej wystepujacym wsrdéd dziewczat.82 Taka postawa zwykle
wystepuje nie tylko w wieku dorastania, ale mozna na nig oddziatywac przy pomocy
programéw edukacyjnych adresowanych do dziewczat i kobiet. Poza przekazywaniem wiedzy
na temat sposobu kierowania rowerem i poruszac sie w ruchu miejskim, szkolenie rowerowe
adresowane do kobiet i dziewczat moze koncentrowac sie na konserwacji roweru, jezdzie
rowerem w deszczu lub w ciemnoS$ciach, szkoleniu w przewozeniu réznych rzeczy rowerem
odpowiednio wyposazonym w kosze lub sakwy, udzielaniu porad na temat wyboru
odpowiedniego modelu roweru i elementéw wyposazenia oraz sposobow ubierania sie jak

81 pycher and Buehler 2008: Making cycling irresistible, Transport Reviews, Vol. 28.
82 Beauty and the Bike project 2009: www.bikebeauty.org/documents/theproject.pdf
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rowniez na temat jazdy z dzie¢mi lub jazdy w okresie cigzy.83 Kobiety i dziewczeta mozna
sktoni¢ do uczestnictwa w szkoleniu dzieki wspotpracy z lokalnymi pracodawcami

(np. pokrywajacych koszty takich szkolen), supermarketami i sklepami (promujacymi
szkolenia), lokalnymi centrami fitnessu i szkotami.

W krajach takich jak Dania, Holandia czy Niemcy, miejsca szkolenia imigrantow

w jezdzeniu rowerem okazaty sie bardzo popularne. Imigranci (kobiety- imigrantki stanowity
tutaj gtowna podgrupe) zwykle pochodza z krajéw, w ktérych nie ma zadnej kultury
rowerowej, w ktérych jazda rowerem jest kojarzona z meskoscia | moze by¢ nawet uwazana
za co$ niewtasciwego dla kobiet.84 Te kobiety nigdy nie uczyty sie podstaw jazdy rowerem

i moga nawet wymaga¢ dodatkowej zachety by sprébowac. Szkolenia adresowane do kobiet
- imigrantek nie tylko poprawiaja ich umiejetnosci korzystania z roweru, ale rowniez ich
zdolnosci jezykowe, poziom kondycji, niezaleznos¢ | stopien zintegrowania ze spotecznoscia
lokalna czesto uruchamiajac gotowos¢ do uczestnictwa réwniez w innych formach
aktywnos$ci.85

Mezczyzni nie sa zwykle ograniczeni kulturowo by nie korzysta¢ z jazdy rowerem, ale

w zaleznosci od kultury swojego kraju pochodzenia, imigranci czesto postrzegaja rower jako
pojazd biednego cztowieka. W Holandii uruchomiono pewne inicjatywy rowerowe dla
mezczyzn - imigrantéw.86 S one promowane we wspoétpracy z organizacjami obstugujacymi
imigrantéw, i okazuja sie najbardziej efektywne gdy materiaty promocyjne i ogtoszenia

sa rozpowszechniane w réznych jezykach.

Szkolenie dorostych cyklistdw - nowicjuszy powinno obejmowac¢ nauke kontrolowania
roweru i zachowania w ruchu miejskim. Takie kursy adresowane do ogétu publicznosci

sa najbardziej potrzebne w miastach poczatkujacych, w ktérych wiekszos$¢ dorostych nie
korzystato z rowerdw po osiagnieciu dojrzatosci. Dorosli nowicjusze, ktérzy decyduja sie
uczestnictwo w szkoleniu umiejetnosci jazdy rowerem, jako grupa, wykazuja sie wysokim
poziomem motywacji, po podjeciu inicjatywy i zaangazowaniu sie na rzecz bezpiecznej jazdy
rowerem. Nalezy im sie wsparcie i zacheta do tego, by zawsze, jak bedzie to tylko mozliwe,
kontynuowali regularne korzystanie z roweru.

Sklepy rowerowe gaja istotna role gdy przychodzi do szkolenia cyklistéw nowicjuszy.
Detalisci rowerowi moga grac role mnoznikéw i mediatoréw poniewaz sa oni usytuowani
blisko uzytkownikéw i rozumieja ich potrzeby. Moga informowaé potencjalnych cyklistéw

o dostepnych elementach wyposazenia rowerowego i wzbudzi¢ zainteresowanie regularnym
korzystaniem z roweru. Diler rowerowy jest takze waznym aktorem w kategoriach
promowania kurséw szkoleniowych jako ze jest to jedno z logicznych miejsc, w ktérym
potencjalny cyklista mogtby zasiegnaé informacji na tematy rowerowe. Do sklepow
rowerowych mozna sie takze zwréci¢ jako do potencjalnych partneréw programoéw
szkoleniowych by rozdawaty vouchery na szkolenie klientom, ktérzy dokonaja u nich zakupu
roweru.

83 Sustrans BikeBelles project 2009: www.bikebelles.org.uk/

84 van der Kloof, Angela 2009: Bicycle training for adults in the Netherlands. Good practices and methods.

85 Spiegel article 2007: Creative integration: Denmark to Immigrants - Let's Ride:
www.spiegel.de/international/europe/0,1518,501869,00.html

8 van der Kloof, Angela 2009: Mobycon: Bicycle training for adults in the Netherlands. Good practices and methods.
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Jednoczesnie, dilerzy rowerowi moga stanowic grupe, do ktérej kierowane jest szkolenie.
Moga oni zostac przeszkoleni szczegdlnie wtedy, gdy pojawiaja sie nowe oferty roweréw
wykazujacych nowe wtasciwosci czy oferty nowych produktéw dajacych klientom nowe
korzysci, uzyteczne dla réznych grup docelowych. Jednym z przyktadéw jest przypadek
rowerow wspomaganych elektrycznie (pedelekéw), ktére wykorzystywane sa nadal wzglednie
rzadko, ale maja duzy potencjat sktaniania nowych grup ludzi do korzystania z roweréw.
Podczas gdy niektére kraje juz wprowadzaja swiadomosc istnienia cyklistow i innych
ponadprzecietnie narazonych na ryzyko do swoich kodekséw drogowych, inne kraje maja

to nadal przed soba. W tych krajach kierowcy-nowicjusze winni by¢ uswiadamiani

o0 mozliwosci pojawienia sie rowerzysty na drodze w czasie kurséw na prawo jazdy. Wymaga
to Scistej wspotpracy ze szkotami nauki jazdy, komisjami egzaminacyjnymi

i policja. Kursy winny skupia¢ uwage na rozwijaniu umiejetnosci defensywnej jazdy,
umiejetnosci antycypowania zachowan cyklistéw w pewnych sytuacjach lub na sposobie
postepowania przy napotkaniu rowerzysty jadacego pod prad na ulicy o jednym kierunku
ruchu dla samochodéw.

4.2.2 Sekwencja szkolen

Programy i kursy edukacji rowerowej zwykle sktadaja sie z dwdch czesci: czesci teoretycznej
i - wazniejszej - czesci praktycznej - w czasie ktérej uczestnicy wsiadaja na rowery
i praktykuja swoje umiejetnosci.
W czesci teoretycznej uczestnicy ucza sie teorii defensywnej jazdy rowerem
i przewidywalnych zachowan, podstawowych przepiséw ruchu, jazdy rowerem
w réznych warunkach (np. w zimne, deszczowe dni, w ciemnosci), bezpiecznego
przewozenia rzeczy, jak réwniez parkowania i konserwacji (utrzymania dobrego stanu
technicznego) swojego roweru. Materiaty dla czesci szkolenia odbywanego w sali lekcyjnej
obejmuja arkusze informacyjne, broszury i podreczniki przeznaczone zaréwno dla trenera
jak i uczestnikéw (takie jak przewodnik trenera i rowerzysty opracowany przez Cycling
Scotland) oraz/lub filmy i ptyty DVD. Gdy uczestnicy zostana dobrze przygotowani,
rozpoczyna sie cze$¢ praktyczna. Typowa sekwencja czesci kursu odbywanej na rowerze jest
realizowana tréjstopniowo - w odniesieniu do charakterystyki okolicy i natezenia ruchu:87
1. Jazda rowerem w bezpiecznym otoczeniu w celu nauczenia podstawowych
umiejetnosci jazdy rowerem (np. na boisku szkolnym lub w parku)
2. Pierwsze przejazdzki na ulicach z niska intensywnoscia ruchu samochodéw
3. Jazda w ruchu miejskim na ruchliwych ulicach
Na zakonczenie kursu uczestnicy otrzymuja certyfikat. Dla oceny jakosci programu,
uczestnicy moga zostaé zapytani po uptywie szesciu miesiecy od dnia ukofczenia
go w celu zbadania ich nawykéw korzystania z roweru | zmian wynikajacych z tego tytutu
(np. Wptyw na stan zdrowia).

¥ Mayne, Kevin: Presentation: How the development of cyclist training courses benefits cycling and cycling promoters. CTC.
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Optata za uczestnictwo jest jedna z mozliwosci pokrycia co najmniej czesci kosztéw
szkolenia, lecz publiczne subsydia i wsparcie sponsoréw sa innymi mozliwymi sposobami
finansowania kurséw. W celu pomyslnej realizacji programu szkolenia, potrzebny jest
oddany koordynator, ktory bedzie moégt przygotowac i wdrozy¢ zaplanowany kurs.

4.2.3 Pewne studia przypadkéow

Jest wiele przyktadéw programéw szkolen rowerowych adresowanych do réznych grup
docelowych w wielu krajach europejskich:

Rysunek 16: Programy szkoleniowe dla r6znych grup docelowych

Grupa Przyktadowe inicjatywy
docelowa
Dzieci ¢ Brytyjska koncepcja “Bikeability” jest samoistnym “Testem wysokich kwalifikacji

rowerowych dla XXI wieku”. Zostata ona opracowana

by “zapewnié nastepnej generacji umiejetnosci i pewnos$c¢ jazdy rowerem

na dzisiejszych drogach.” Szkolenie jest oferowane w catym kraju

w réznych miejscach. Bikeability jest programem obejmujacym trzy stopnie
wtajemniczenia majacym zastosowanie do wszystkich cyklistéw bez wzgledu
na wiek (réwniez dla dorostych): Poziom 1 (poczatkujacy) skupia sie

na umiejetnosci opanowania roweru poza terenem drég publicznych,
poziom 2 (Sredniozaawansowany) wprowadza umiejetnosci jazdy po ulicach
z niewielka intensywnoscia ruchu i poziom 3 (zaawansowany) obejmuje
jazde rowerem w gestym ruchu i przejazdy przez skomplikowane
skrzyzowania. Program jest oparty o brytyjski Krajowy Standard Szkolenia
Rowerowego (www.bikeability.org.uk).

o Bike it jest innym brytyjskim przyktadem edukacji rowerowej dzieci. Program,
koordynowany przez Sustrans (wiodaca brytyjska organizacje pozarzadowa
zajmujaca sie kwestiami zréownowazonego transportu), oferuje szkolenie
rowerowe szkotom, realizowane przez oficeréw rowerowych. Program funkcjonuje
w wiekszosci rejonéw kraju. Szkoty moga zlecac realizacje programu szkolen
rowerowych w trybie on-line (www.sustrans.org.uk/what-we-do/bike-it).

e Cycling Scotland opracowat program Ready Steady Bike, adresowany
do dzieci uczeszczajacych do szkét podstawowych i dorostych cyklistow-
nowicjuszy. Zamierzony jest jako program realizowany ,oddolnie” do nauczania
podstawowych umiejetnosci korzystania z roweru. Do uczestnictwa nie jest
potrzebne jakiekolwiek doswiadczenie rowerowe. Cycling Scotland oferuje réwniez
szkolenie instruktoréow (www.cyclingscotland.org/educationandtraining.aspx).

Osoby w podesztym e Miasto Monachium prowadzi darmowe kursy mobilnosci | szkolenia rowerowego
wieku dla senioréw w ramach projektu AENEAS - Attaining Energy-Efficient Mobility
in an Ageing Society (Osiaganie efektywnej energetycznie mobilnosci
w starzejacym sie spoteczenstwie (www.greencity.de/index.php?id=210). Oferuje
sie kilka dat, nie ma obowiazku rejestrowania sie. W przypadku ztej pogody
szkolenie odbywa sie w salach lekcyjnych.
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Kobiety

Imigranci

W Belgii, stowarzyszenie rowerzystow Fietsersbond oferuje kursy dla réznych grup
docelowych takich jak doros$li, dzieci, osoby dojezdzajace do pracy/szkoty, oraz
osoby w podesztym wieku. Cztonkostwo wiaze sie rowniez mozliwoscia uzyskania
rabatow w sklepach rowerowych:
(www.fietsbalans.be/educatie/educatiefaanbod/senioren).

W ramach projektu UE Lifecycle (www.lifecycle.cc), realizowane sg szkolenia
rowerowe dla senioréw (65+) w Grazu (AT). Celem jest sktonienie oséb starszych
do przemyslenia swoich zachowan komunikacyjnych i zachecenie ich

do korzystania z roweréow.

Od roku 2008, Miasto Bolzano (Wtochy) oferowato darmowe kursy rowerowe dla
kobiet pod hastem “Kobiety w ruchu” (Wydziat Rodzin, Kobiet i Mtodziezy).

Do dziesieciu kobiet moze bra¢ udziat w kursach rowerowych ktére organizowane
sa ha obszarach wolnych od ruchu samochodow.

Turecko-niemiecki klub na rzecz integracji (TDIV) oferuje darmowe kursy jazdy
rowerem dla kobiet bez wzgledu na narodowos¢ (www.timev.de/framedeu.htm).
Ogodlnoniemiecki Klub Rowerowy z Bremy réwniez oferuje szkolenie rowerowe dla
kobiet - imigrantek (http://adfc-bremen.de/cms/front_content.php?idcat=97).

Inicjatywa (nie szkolenie) koncentrujaca sie na promocji jazdy rowerem wsréd
dziewczat | kobiet jest platforma BikeBelles koordynowana przez Sustrans -
podaje ona porady dotyczace specyficznych kobiecych potrzeb wigzacych sie

z korzystaniem z rowerdow (np. Jazda rowerem a dobry wyglad, podstawy zasad
utrzymania roweru w dobrym stanie technicznym, bagaz, akcesoria). Kazda osoba
odwiedzajaca moze podpisac petycje zadajaca by “rzady priorytetowo traktowaty
tworzenie otoczenia, ktdre zachecatoby i wspieratoby jezdzenie rowerem (...) jako
sposob do umozliwienia duzo wiekszej liczbie kobiet

do jezdzenia rowerem” (www.bikebelles.org.uk).

Platforma CycleChic z Londynu skupia uwage na poprawie wiedzy i stylu kobiet,
ktore jezdza rowerem lub zamierzaja podjac taki krok. Inicjatywa ma na celu
zmiane spotecznej percepcji jazdy rowerem | zachecenie duzo wiekszej liczby
kobiet do korzystania z roweréw w wyniku oferowania produktéw

i informacji (np. Dotyczacych bezpieczenstwa, zakupu roweru etc.)

dla nowoczesnych kobiet (www.cyclechic.co.uk).

Podobne podejscie zostato zastosowane w Belgii - chodzi o inicjatywe met
belgerinkel naar de winkel (www.belgerinkel.be).

Szkolenie rowerowe dla kobiet-imigrantek jest bardzo rozpowszechnione,
zwtaszcza w krajach o wysokim wskazniku udziatu przejazdéw rowerowych

w strukturze modalnej. Od ponad pieciu lat, dziesie¢ oddziatéw dunskiego
Czerwonego Krzyza w catym kraju oferowato darmowe kursy jazdy rowerem dla
kobiet - imigrantek. Uczestniczki w wieku od 50 do 60 lat w wiekszosci
pochodzity z krajéw Srodkowego Wschodu lub Afryki. Szkolenia przebiegaja
bardzo owocnie (www.drk.dk).

W jednej z dzielnic Berlina, oSrodek ksztatcenia dorostych, we wspétpracy

z policja, zapewnia darmowe szkolenia dla kobiet-imigrantek. Okoto 60 kobiet juz
ukonczyto kurs. Niemieckie miasto Riisselsheim realizuje projekt “Ich fahr’ Rad”
(Jade rowerem) uczacy kobiety - imigrantki jak jezdzi¢ rowerem. Inne miasta

w Niemczech, charakteryzujace sie wyzszym wskaznikiem liczby imigrantéw takie
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jak Monachium, Hamburg i Frankfurt rowniez oferuje specjalne szkolenia
rowerowe dla kobiet imigrantek.

e Przyktadem pomysinej inicjatywy holenderskiej jest program Przyjaciétek Rowerdow
(Fietsvriendinnen, www.fietsvriendinnen.nl).

Cyklisci - nowicjusze ¢ Holenderska fietsschool (szkota rowerowa) szkoli instruktoréw ktérzy z kolei
oferuja szkolenia dla réznych grup docelowych o réznym poziomie doswiadczenia
rowerowego. Organizacje takie jak szkoty, firmy, organizacje senioréw etc. moga
skontaktowac sie ze szkota rowerowa, ktéra z kolei znajdzie najbardziej
odpowiedniego instruktora (www.fietsschool.info).

e Niemieckie stowarzyszenie rowerzystow ADFC prowadzi szkolenia jazdy rowerem
dla dorostych cyklistow-rowerzystéw.

4.3 Zindywidualizowana promocja

Kazdy przejazd rowerem, ktéry zostatby inaczej zrealizowany samochodem przyczynia sie
do zmiany ogdlnego obrazu. Ale nawet wzglednie duza kampania promocyjna moze ponie$¢
porazke w wyniku nattoku informacji, ktorymi ludzie sa codziennie bombardowani, i moze
zachodzi¢ potrzeba jej wsparcia przez inne dziatania. Cho¢ jest to raczej podejscie bardzo
pracochtonne, w niektérych przypadkach osobiste kontakty z poszczegdlnymi osobami
okazuje sie efektywnym sposobem zmieniania osobistych nawykéw komunikacyjnych.
Osobiste podejscie okazato sie efektywne w okresie wielu lat oddziatywania

na bezpieczenstwo ruchu drogowego (np. w przypadku oséb wielokrotnie tamiacych
przepisy ruchu drogowego). Ostatnio zostato ono réwniez pomyslnie zastosowane

w bardziej pozytywnym kontekscie, w dziataniach na rzecz wzrostu Swiadomosci ruchu
rowerowego.88

Do potencjalnych rowerzystéw mozna réowniez zwrécic sie jako do cztonkéw gospodarstw
domowych, robotnikéw w miejscach pracy, nowych mieszkancéw miasta lub miasteczka,
0s0b, ktore ostatnio przeszlty na emeryture, zmienity prace lub szkote, lub cztonkéow
lokalnych instytucji, lub innych tatwo identyfikowalnych i dostepnych oséb indywidualnych8®
ktérzy sa sktonni zmieni¢ swoje nawyki komunikacyjne. Ale poniewaz utrwalone

od dtuzszego czasu nawyki mobilnosci trudno jest zmieni¢, wazne jest, by ludzie wyraznie
widzieli korzysci dla siebie (takie jak poprawa osobistej sytuacji finansowej lub stanu
zdrowia).

Metody takie jak bezposrednie doswiadczenie (np. pozyskiwane w czasie szkolenia lub przy
testowaniu réznych rodzajéw rowerow) i spersonalizowana informacja oferuje inny sposéb
zaproszenia pewnych grup do korzystania z roweru. Zdefiniowana grupa docelowa (osoby ,
ktére sa zmotywowane do zmiany swoich zachowah komunikacyjnych) moze zosta¢
zaangazowana w rézny sposob, na przyktad przy pomocy listdw i postéw (internetowych) ,
przy pomocy rozmow telefonicznych, za posrednictwem reklam prasowych i broszur lub

za posrednictwem osobistych kontaktéw / bezposrednie konsultacje dotyczace mobilnosci.

8 Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.
8 Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.
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Najlepszy sposéb dotarcia do grupy docelowej zalezy w duzym stopniu od tego, do ktorej
z grup kierujemy nasze dziatania.

4.3.1 Zindywidualizowany marketing

Brak informacji o alternatywach samochodu, oraz brak motywacji do podjecia préby jazdy
rowerem sa gtéwnymi barierami zmiany. Spersonalizowana informacja komunikacyjna .
podawana przy pomocy bezposrednich kontaktéw i konsultowania gospodarstw domowych
w celu zidentyfikowania i zaspokojenia osobistych potrzeb mobilnosci moze motywowac
do zmiany ich zachowan komunikacyjnych na rzecz korzystania z roweréw. Podejscie takie
zostato najpierw opracowane przez Socialdata - Institut fir Verkehrs- und
Infrastrukturforschung GmbH zlokalizowany w Monachium i nastepnie wdrozone jako
projekty TravelSmart w Australii, USA i Anglii.?0

Proces zindywidualizowanego marketingu, majacy na celu zwrécenie uwagi na wybory
komunikacyjne, z ktérych ludzie moga sobie nie zdawac sprawy, mozna wdrozy¢

w miastach poczatkujacych, aspirujacych i zaawansowanych. Nie jest on zalecany

na obszarach, na ktérych wystepuja bardzo liche warunki ruchu rowerowego lub tam, gdzie
jazda rowerem obarczona jest niska reputacja, ale najprawdopodobniej okaze

sie najbardziej skuteczny w miastach aspirujacych lub zaawansowanych (czy tez niektérych
miastach poczatkujacych) w ktérych udogodnienia sa juz wzglednie dobrze rozwiniete,

w ktorych szeroko adresowane programy marketingowe juz funkcjonuja, a takze tam, gdzie
spora liczba cyklistow juz jest widoczna na drogach. Zindywidualizowany marketing nie jest
wdrazany z mysla o zastapieniu szeroko adresowanych programéw marketingowych, ale
ma na celu uzupetnienie ich.

Zwykle rozpoczyna sie od nawiazania osobistego kontaktu z gospodarstwami domowymi,
albo przez telefon, albo na progu domu. Umozliwia to segmentacje grupy docelowejna

A) regularnego uzytkownika transportu publicznego lub regularnego cykliste, B)
nieregularnego uzytkownika transportu publicznego lub cykliste zainteresowanego

w szukaniu innych opcji zachowan komunikacyjnych lub C) osoby niezainteresowane;.

Ci, ktérzy juz regularnie korzystaja z przyjaznych Srodowisku rodzajéw transportu (grupa A)
otrzymuja maty podarunek w uznaniu ich struktury zachowan komunikacyjnych ale gtéwny
wysitek jest skoncentrowany na grupie B, tzn. na osobach najbardziej potencjalnie sktonnych
do zmiany swoich zachowan komunikacyjnych. Te gospodarstwa domowe otrzymuja
formularz zamoéwienia, z ktérego moga wybrac informacje, ktére w najwiekszym stopniu
pasuje do ich osobistych potrzeb (na temat korzystania z roweru, transportu publicznego
lub chodzenia piechota). Taki pakiet jest nastepnie przekazywany osobiscie
zainteresowanym gospodarstwom domowym przez ekspertdéw ruchu rowerowego,
transportu publicznego lub chodzenia piechota jako cze$¢ osobistej sesji doradztwa
personalnego (oferowanego odbiorcy za darmo). Ocena takiego podejscia jest prowadzona
przez poroéwnanie sytuacji wystepujacej przed i po przeprowadzeniu opisanych dziatan.

%0 Sociadata - Institut fiir Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH (www.socialdata.de)
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Podejscie TravelSmart zostato dotychczas zastosowane w Kanadzie, Niemczech, Austrii,
Szwajcarii, Francji, USA i w catej Wielkiej Brytanii.9

Rezultaty uzyskane w miescie pilotowym Worcester (Wielka Brytania) wykazaty redukcje
liczby podrézy realizowanych samochodem o 15% jesli chodzi o codzienne dojazdy oraz
zastapienie co najmniej jednej podrézy samochodem przez przyjazne Srodowisku rodzaje
transportu na tydzien na osobe. Ponizszy diagram pokazuje przebieg procesu
TravelSmart:92

Rysunek 17: Podejscie opierajace sie na zindywidualizowanym marketingu

Potencjalni odbiorcy

Poczta

Oszacowanie

Podobne podejscie oparte o koncepcje programu TravelSmart zostato zastosowane

w dunskim miescie Odense. Spersonalizowana informacja komunikacyjna zostata przekazana
grupie studentéw, ktorzy odwiedzili w latach 2006 i 2007 az 25,000 gospodarstw
domowych.93

4.3.2 Zestaw informacji skierowany dla nowych mieszkancéw

Obywatele wprowadzajacy sie do miasta z innych rejonéw kraju sa idealna grupa docelowa
jesli chodzi o przemyslenie i zmiane swoich codziennych zachowan komunikacyjnych. Majac
to na wzgledzie, najlepszym sposobem jest uchwycenie ich i skonfrontowanie ich

! Sustrans: www.sustrans.org.uk/what-we-do/travelsmart
92 Sustrans 2008: Travelsmart. Leading the way in travel behaviour change. Information sheet FF36. Socialdata/Sustrans.

93 www.add-home.eu
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z alternatywami mobilnosci doktadnie w momencie rejestrowania sie w biurze meldunkowym
miasta, zanim zadomowia sie na dobre i zorientowane na korzystanie z samochodu wzorce
podrézowania stana sie dominujace. Faktycznie, osoba przeprowadzajaca sie
ma do czynienia z wieloma zmianami, takimi jak nowy dom, nowe miasto, i nowe miejsce
pracy. Te zmiany przychodza wraz z nowym otoczeniem, nowymi codziennymi dojazdami,
a wiec i nowymi trasami dojazdéw i nowymi odlegto$ciami. Na tym nowym etapie zycia,
ludzie sa zwykle bardziej sktonni do akceptowania zmian i wreszcie do zmiany swoich
zachowan. Na tym etapie, pokazanie zakresu, korzysci i catego wachlarza innych rodzajéw
transportu takich jak rower jest obiecujacym sposobem utatwienia w korzystaniu
z alternatyw samochodu. ,Zestaw informacji dla nowych mieszkancéw” dotyczacy
korzystania z roweru (oraz/lub innych rodzajow transportu przyjaznych dla Srodowiska) jest
uzytecznym narzedziem takich dziatan.
Doswiadczenia z Monachium, miasta, w ktérym kazdy nowy mieszkaniec otrzymuje taki
zestaw informacji zawierajacy istotne informacje na temat transportu publicznego
i rowerowego w miescie pokazuje, ze ci nowi mieszkancy, ktorzy otrzymali taki pakiet
informacji dla poczatkujacych korzystali z przyjaznych srodowisku sposobéw podrézowania
w wiekszym stopniu a z samochodu w mniejszym stopniu niz osoby, ktére nie otrzymaty
takich informacji. Faktycznie, ankieta telefoniczna ustalita zmniejszenie udziatu podrézy
odbywanych samochodem przez osoby, ktére otrzymaty taki pakiet o 3%.94
Inne miasta rowniez oferuja takie ustugi powitalne nowym mieszkancom (np. miasto
Munster). Pakiet dla poczatkujacych powinien zosta¢ przygotowany we wspoétpracy
z réoznymi lokalnymi interesariuszami takimi jak operator transportu lub lokalne spétdzielnie
mieszkaniowe czy stowarzyszenia zarzadcow nieruchomosci mieszkalnych. Cafa informacja
powinna zosta¢ odpowiednio opracowana, ograniczac sie do najbardziej istotnych faktéw
(w punktach) skonsolidowana w postaci broszury lub ulotki. Nadmiar informacji moze
wywotac niepozadany skutek w postaci niecheci czytania tych informacji w ogdle. Duzo
informacji nalezy poda¢ 0:95

e Ruchu pieszych i rowerzystéw (z wyjasnieniem przebiegu dréog rowerowych,

znakowania tras rowerowych, parkingu rowerowego etc.)

e Kursy szkolenia rowerowego (jesli sa oferowane)

¢ Udogodnienia Bike & Ride i wypozyczalnie roweréw/systemy roweréw publicznych

e Lokalne sieci linii autobusowych, tramwajowych, metra, kolei i SKM

(np. dotyczace biletow, rozktadow jazdy, taryf etc.).

Dodatkowym elementem s3 podreczne mapy rowerowe, nawet wybrane akcesoria rowerowe,
kupony i darmowe bilety na przejazdy srodkami transportu publicznego. Ponadto, pakiet
informacyjny dla poczatkujacych moze zawiera¢ informacje o lokalnych sklepach
rowerowych organizacji rowerowych, stron internetowych, lub specjalnych informacji dla
0s6b niepetnosprawnych lub podesztym wieku. Powinny one w kazdym przypadku podawac
informacje kontaktowe (np. do oficera rowerowego) w przypadku wystapienia dalszych
pytan. Pakiet dla poczatkujacych jest ustuga, ktéra moze by¢ pomysinie oferowana
w miastach poczatkujacych, aspirujacych i zaawansowanych.

%4 Bickelbacher, Paul 2009: During NICHES+ meeting: Neighbourhood accessibility planning 27.10.2009 in Munich.
95 City of Munster 2009: www.muenster.de/stadt/exwost/practice_IV4.html
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W ramach projektu UE LIFECYCLE, opracowywany jest ,pakiet nowego obywatela”,
w ktorym zawarte sa wszystkie istotne informacje odnoszace sie do korzystania
Z roweru.9%

4.3.3 Lokalny oficer rowerowy

Jedna z metod zindywidualizowanej promocji korzystania z roweru jest mianowanie oficera
rowerowego. Oficer rowerowy jest osoba do kontaktu zaréwno dla obywateli jak i dla
pracownikéw innych wydziatéw urzedu miasta zajmujacy sie koordynacja wszystkich dziatan
wiazacych sie z ruchem roweréw. Sukces dziatania oficera rowerowego w realizacji zadan
w duzym stopniu zalezy od wsparcia, ktére otrzyma ze strony politykdéw i administracji.9”
Gtéwne zadania oficera rowerowego obejmuja:
e Petnienie roli jednego punktu kontaktowego dla obywateli i zarzadu miasta
we wszystkich sprawach wiagzacych sie z rowerami.
e Punkt zbierania pomystéw i uwag, do przekazania dalej
e Koordynacja wszelkich dziatah (zarzadu miasta, organizacji rowerowych
i instytucji)
e Planowanie i realizowanie imprez rowerowych
e Budowanie i rozwijanie kontaktéw z innymi podmiotami (np. policja, operatorami
transportu etc.)
e Public relations odnoszace sie do ruchu rowerowego
e Pozyskiwanie srodkéw finansowych na infrastrukture, promocje i edukacje
e Regularna obecno$¢ na spotkaniach z mieszkafncami
e Przygotowanie i organizowanie zindywidualizowanego marketingu podrézy
e Koordynacja pakietow startowych dla nowych mieszkancow
Oficer rowerowy moze zosta¢ mianowany na szczeblu lokalnym, regionalnym lub krajowym.
Na szczeblu europejskim, jak dotad, ruch rowerowy znajduje sie na marginesie agendy
polityki europejskiej. Zatrudnienie europejskiego oficera rowerowego, ktéry bytby
odpowiedzialny zainicjowanie i koordynowanie europejskiego prawodawstwa i dziatah
dotyczacych komunikacji rowerowej pozostaje jak dotad jedynie elementem zadan
europejskiej reprezentacji cyklistow.
Oficerowie rowerowi sa mianowani w wielu miastach europejskich, bez wzgledu
na to, czy sa to miasta poczatkujace, aspirujace czy zaawansowane jesli chodzi
o skale ruchu rowerowego (np. we Wroctawiu czy Gdyni (PL), w Helsinkach (FI) lub w Odense
(DK). W Niemczech, obecnie, okoto 80 miast zatrudnia oficera rowerowego.
Z pewnoscia, w miastach, w ktorych poziom korzystania z rowerdw jest niski, mianowanie
oficera rowerowego, ktéry taczy i nadzoruje wszelkie dziatania jest pierwszym krokiem
i najlepszym sposobem prowadzacym do stworzenia rzeczywistej kultury rowerowej. Kazde
miasto dazace to zwiekszenia skali korzystania z roweréw korzysta z zaangazowania oficera
rowerowego, ktéry jest zatrudniony, o ile to mozliwe, w petnym wymiarze czasu. ldealnie,

% LIFECYCLE project 2009: www.lifecycle.cc/index.phtmI?ID=14268&id=1601
7 Ministére des Transports, Ministére des Travaux Publics, Ministére de L'Intérieru et de L’Aménagement du Territoire 2008:
Nationaler Aktionsplan, mobilé douce.
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taka osoba jest cyklista i korzysta roweru, ktérego moze uzywac do wszystkich stuzbowych
i prywatnych przejazdéw. Lokalny oficer rowerowy powinien zapewnié by interesy
rowerzystow i wszystkie aspekty korzystania z roweru byty widoczne i brane pod uwage

na wszystkich szczeblach lokalnego samorzadu we wszystkich wydziatach odnoszacych sie
do ruchu roweréw (np. w wydziale planowania, Srodowiska, czy transportu).

W miare uptywu czasu kompetencje oficera rowerowego moga ulec rozszerzeniu.

W ten sposdéb, mozna uchwali¢ zasade, ze wszystkie projekty winny zosta¢ poddane
akceptacji oficerowi rowerowemu lub tez wymaga¢ jego zgody na wdrazanie wszelkich
systemoéw. Bez oficera rowerowego nie moze by¢ mowy o rzeczywistej polityce rowerowej.
Oficer rowerowy moze zostac rowniez zatrudniony na niepetnym etacie lub nawet

na zasadach honorowych.% Mianowanie odpowiedniej osoby na te funkcje jest znakomitym
punktem wyjscia do upublicznienia tej informacji i zasygnalizowanie rozpoczecia procesu
przeksztatcania miasta w uznane miasto rowerowe.

Co wiecej, nawet firmy moga mianowa¢ swojego oficera rowerowego zachecajac
pracownikéw do dojezdzania rowerem do pracy.

4.3.4 Programy dojazdéw rowerem do pracy

Zachecanie lokalnych firm organizacji do czynienia ich przyjaznymi dla roweréw miejscami
pracy i jednoczesne zachecanie ich personelu do dojezdzania rowerem do pracy moze
zaréwno znaczaco zwiekszy¢ wskaznik liczby cyklistow w waszym miescie
i jednoczes$nie zredukowad liczbe samochodéw wykorzystywanych w dojazdach do pracy.
Przekonanie firmy do zachecania personelu do dojezdzania rowerem do pracy bedzie
fatwiejsze jesli dysonuje sie w zasiegu reki pewnymi aktami korzy$ciach - zaréwno
finansowych jak i o innym charakterze - odnoszonych przez firmy przyjazne dla roweréw.
Obejmuja one takie kwestie jak zdrowszy, bardziej wydolny personel, nizsze koszty podrézy
stuzbowych (w przypadku korzystania z roweru w czasie wyjazdoéw stuzbowych), nizsze
koszty parkowania, redukcja czasu straconego w korkach.??
U podstaw kazdej inicjatywy dojezdzania rowerem do pracy jest plan dojazdéw
do pracy ktéry okresla dziatania zachecajace personel do docierania do miejsca pracy przy
pomocy rodzajow transportu przyjaznych dla Srodowiska. W roku 2008 Department for
Transport w Londynie opublikowat “Krétki Przewodnik Planowania Dojazdow” (The Essential
Guide to Travel Planning,”190 wyjasniajacy krok po kroku jak opracowac taki plan dojazdéw
do miejsca pracy. Ponizsze przyktadowe elementy mozna wzia¢ pod uwage w planie
dojazdéw do miejsca pracy:

e Dedykowane autobusy przewozace pracownikéw wahadtowo miedzy miejscem pracy

a centrum miasta
e Podawanie informacji o transporcie publicznym wszystkim pracownikom
e Oferowanie pracownikom spersonalizowanych planéw podrézy

98 J. Dekoster, U. Schollaert 1999: Cycling: The Way Ahead For Towns And Cities: A Handbook for Local Authorities. European
Communities: http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf.

% For more examples of workplace benefits, see www.cyclefriendlyemployers.org.uk/or www.cyclesolutions.co.uk/Employer-
Benefits.aspx

100 pepartment for Transport in London 2008: The Essential Guide to Travel Planning:
www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/travelplans/work/essentialguide.pdf
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e Bezpieczne (strzezone) miejsca do parkowania rowerow

e Szatnie, natryski, szafki do przechowywania zmiany stroju

e Zwroty kosztow podrozy stuzbowych

e Granty na zakup roweréw i akcesoriow

e Optacanie kosztéw utrzymania i konserwacji rowerow

e Nagrody i bodzce etc.
Rola wiadz lokalnych
Zgodnie z trescia opracowania Making Smarter Choices Work Paper,'°! wiadze lokalne graja
kluczowa role w przekonywaniu pracodawcéw do inwestowania w promocje korzystania
z roweréw. Lokalne wtadze moga oferowac¢ pracodawcom bodzce, takie jak granty, porady
i ustugi. Wtadze miasta powinny réwniez opracowac plan dojazdéw dla swojego wiasnego
personelu tak by Swieci¢ przyktadem | zwiekszy¢ swoja wiarygodnos¢. Pozwoli im to takze
na dzielenie sie uzytecznym, praktycznym doswiadczeniem z firmami i organizacjami
by poméc im réwniez w przekonywaniu do opracowania planéw dojazdow.
Przekonanie nawet kilku sposréd duzych pracodawcow w waszym miescie (np. szpitali,
uniwersytetéw lub duzych firm prywatnych) wywota znaczny, tatwo zauwazalny efekt, jak
rowniez znaczny efekt mnoznikowy, gdy pozostali pracodawcy zaczna is¢ w ich $lady.
Jesli organizacja jest zobowigzana prawem do wprowadzenia planu dojazdow,
na przyktad jako warunek otrzymania koncesji na prowadzenie dziatalnosci, lub pozwolenia
na budowe, wtadze miasta powinny réwniez zaoferowac doradztwo i wsparcie
w opracowywaniu takich planéw. Takie wsparcie moze polegac na grantach na pokrycie
kosztéw przechowalni roweréw lub innych udogodnien dla rowerzystow takich jak natryski
lub szafki na zmiane ubioru lub darmowe szkolenie w jezdzie rowerem dla pracownikéw lub
na wsparciu w przeprowadzeniu badan ankietowych dotyczacych nastawienia do jazdy
rowerem wsrod pracownikow.

Bodzce fiskalne

Coraz wiecej krajow UE wspiera kupowanie roweru przy pomocy ulg podatkowych lub
subsydiow.

W styczniu 2009 roku rzad Irlandii, wprowadzit ulge podatkowa w postaci korzysci
rzeczowych wspierajacy pracodawcéw udostepniajacych rowery swoim pracownikom aby
dojezdzali na nich do pracy. Taka ulga podatkowa oferuje oszczednos$¢ do 50% ceny roweru
dostarczonego pracownikowi przez pracodawce.!02

W Anglii, by promowaé zdrowsze sposoby docierania do pracy i redukcje zanieczyszczen
srodowiska naturalnego, Ustawa Finansowa z roku 1999 wprowadzita doroczne zwolnienie
podatkowe pozwalajace pracodawcom na wypozyczanie pracownikom rowerdéw. Takie
rozwigzanie byto jednym z szeregu dziatan wprowadzonych w ramach rzadowego Zielonego
Planu Transportu. Pracodawcy - firmy réznej wielko$ci ze wszystkich trzech sektoréw
witasnosci moga wdraza¢ zwolniony z opodatkowania system pozyczek dla swoich
pracownikéw. ,Przewodnik wdrazania jazdy rowerem do pracy” opublikowany

101 pepartment for Transport: Making Smarter Choices Work Paper
www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/smarterchoices/makingwork/ngsmarterchoicesworkfull5770.pdf
102 www.bikes4work.ie
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w pazdzierniku 2009 przez Ministerstwo Transportu w Londynie wyjasnia, jak firmy moga
skorzysta¢ z takiej mozliwo$ci.103

W roku 1997 rzad belgijski wprowadzit przepis pozwalajacy pracodawcom na przekazanie
swoim pracownikom wolnej od opodatkowania kwoty za kazdy kilometr przejechany
rowerem. Wprowadzenie tego rozwigzania doprowadzito do wzrostu liczby oséb
korzystajacych z roweru w firmach, ktére wykorzystaty te ulge podatkowa o 50%. Podobne
rozwiazania przewiduje prawo wielu krajéw europejskich takich jak Holandia (gdzie
pracodawcy moga podarowac swoim pracownikom rowery zwolnione z podatku),

w Niemczech (program “Mit dem Rad zur Arbeit” lub “Rowerem do pracy” zapoczatkowany
przez nagrody dawane przez firme ubezpieczen zdrowotnych cyklistom, ktérzy co najmniej
20 razy dojezdzali do pracy w danym okresie czasu) lub we Francji, gdzie Paryz ostatnio
uruchomit program zwracania do 25% ceny zakupu roweru wspomaganego elektrycznie
(pedeleka) (maksymalnie do €400). Zainspirowany pomystem krajowego bonusu na zakup
nowego samochodu za ztomowanie starego, Mannheim, w Niemczech subsydiuje zakup
kazdego nowego roweru kwota €50. Wioskie Ministerstwo Srodowiska udziela subsydium
w wysokosci od 180 do 1300 Euro przy zakupie kazdego nowego roweru, w zaleznosci

od tego, czy jest to rower elektryczny (e-bike), rower wspomagany elektrycznie (pedelek)
lub standardowy rower napedzany sitag miesni.104

103
104

www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/cycling/cycletoworkguidance
www.extraenergy.org/main.php?language=en&id=2441
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5 Ocena efektéw promogji

5.1.1 Efektywnos$¢ dziatan promocyjnych

Ocena sity oddziatywania dziatan promocyjnych ocenia zmiany, ktére mozna przypisaé
poszczegdlnym rodzajom interwencji, takim jak realizacja kampanii promocyjne;j

czy programu szkoleniowego czy informacyjnego. Szybko okazuje sie jasne,

ze mierzenie sity wptywu ,miekkich dziatan takich jak kampanie czy programy w celu
ustalenia stopy zwrotu z takich inwestycji jest zadaniem stanowiacym duze wyzwanie.
Wiele organizacji nawet nie monitoruje ani nie ocenia wptywu poszczegdélnych programow
w kategoriach ich wptywu na zachowania komunikacyjne (np. przesunie¢ w strukturze
modalnej), poniewaz zdaja sobie sprawe, ze zmiany w zachowaniach komunikacyjnych jest
procesem dtugookresowym, a takze ze miary stosowane w ocenie moga prowadzic¢

do btednych wnioskéw (a sam proces pomiaru moze by¢ dos¢ kosztowny).

Ale sa przyktady ocen, ktore wykazaty, ze kampanie reklamowe i informacyjne a takze
programy podnoszenia $wiadomos$ci moga prowadzi¢ do zmian nastawien i zachowan
komunikacyjnych ludzi - na rzecz korzystania z roweru, chodzenia piechota lub korzystania
z transportu publicznego. Oczywiscie, kryteria sukcesu rowniez zaleza od zdefiniowanych
celéw. Badania szesciu adresowanych programoéw zmiany zachowan w Anglii, Szkocji,
Australii i Danii (polegajace na oferowaniu interwencji skierowanej do zmotywowanej
podgrupy ludnosci lub informacji i porad dopasowanych do szczegdlnych potrzeb tych
ludzi) wykazaty znaczne pozytywne skutki, pozytywne efekty o nieznanej waznosci lub,

w jednym przypadku, nie dajace podstaw do ustalenia wyraznych wnioskéw lub braku
efektéow programoéw majacych na celu przesuniecia w kierunku srodkow transportu bardziej
przyjaznych srodowisku. Nie stwierdzono jakichkolwiek negatywnych efektéw o niepewnym
znaczeniu w tym badaniu.105

Wptyw na ustalenie sukcesu kampanii programoéw ma wiele kluczowych organizacynych,
politycznych, finansowych i politycznych kwestii. Dlatego trudno przypisa¢ zmiany

do jednego rodzaju dziatan promocyjnych. Zwykle jest to bardziej cze$¢ zintegrowanego
pakietu réznych interwencji (w tym infrastruktury). Trudna, lub nawet niemozliwa

do ustalenia jest odpowiedz na pytanie, jaki wptyw maja inne interwencje i jakie sa skutki
wynikajace z zastosowania miekkich oddziatywan.

Cho¢ trudno jest zmieni¢ utrwalone nawyki komunikacyjne poszczegélnych oséb, kampania
promocyjna angazujaca ludzi i odwotujaca sie do czynnikéw istotnych

dla poszczegodlnych os6b ma wieksza szanse sukcesu niz kampania, ktéra po prostu ma

na celu podniesienie Swiadomosci lub wymuszenie zmian.

105 Ogilvie, David; Egan, Matt; Hamilton, Val; Petticrew, Mark 2004: Promoting cycling as an alternative to using cars:
systematic review.
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5.1.2 Metody oceny

Ocene sity oddziatywan poszczegélnych dziatah promocyjnych mozna przeprowadzié

na rézne sposoby w zaleznosci od przyjetego podejscia. Podczas gdy program adresowany
do specyficznej, z gory okreSlonej grupy docelowej lub pojedynczej osoby mozna wzglednie
fatwo przesledzic¢ (np. przy pomocy kwestionariuszy, wywiadow etc.), stopien oddziatywania
kampanii adresowanych do szerszych grup odbiorcow jest trudniejszy do zmierzenia.

Dwie gtéwne metody oceny to ocena jakosciowa i ocena ilosciowa.

Ocena iloSciowa moze byc¢ oparta o liczbe cyklistéw, udziat emisji lub kilometréw
przejechanych rowerami, jednakze komparatywna analiza danych ni zawsze pozwala

na ustalenie jasnego zwiazku z podjeciem konkretnego wysitku promocyjnego. Jednym

ze sposobdw oceny iloSciowej jest liczenie. Instalowanie licznikéw przy drodze rowerowej
lub ‘reczne’ liczenie przejezdzajacych rowerzystéw moze dostarczy¢ informacji na temat
tego, ile oséb korzysta z nowej drogi dla roweréw. Liczenie moze by¢ rowniez wykorzystane
dla oceny sukcesu imprezy promocyjnej (np. wyscigu rowerowego, dnia bez samochodu).

W przypadku gdy mniej oséb przychodzi na impreze lub korzysta z danego udogodnienia,
waro sprobowac przyczyny i pomyslec, co mozna by zrobi¢ inaczej nastepnym razem. Jesli
masz strone internetowa, ktéra jest zwigzana z twoim programem promocyjnym, zainstaluj
licznik, ktéry umozliwi ci ustalenie liczby oséb odwiedzajacych strone jak rowniez konkretne
zaktadki danej strony. To da ci dobry ogdlny obraz tych kwestii, ktére wydaja

sie bardziej interesujace niz inne. Wyrazny, ostry ,wzgérek” na wykresie liczby odwiedzin
wkroétce po uruchomieniu programu jest doS¢ dobrym dowodem tezy, ze dana promocja jest
odpowiedzialna za dodatkowe odwiedziny danej strony.

Wywiady telefoniczne, ankiety, kwestionariusze lub sondy telefoniczne sa metodami oceny
jakosciowej. Jesli wydacie ulotke, zawsze warto poda¢ sposob przekazywania informacji
zwrotnych, a jesli to mozliwe, bodziec do udzielenia odpowiedzi (na przyktad los na loterie
fantowa). W ten sposéb mozna zmierzy¢ jakosciowy sukces waszej ulotki.106

Bez wzgledu na rodzaj prowadzonej kampanii promocyjnej, plan jej oceny powinien zostaé
przemyslany od samego poczatku a takze, na tyle na ile jest to mozliwe, wtaczony

w programy lub kampanie promocyjne. Moze to oznacza¢ tworzenie bodzcoéw dla oséb,
ktére podadza informacje zwrotne na temat zmian ich zachowah komunikacyjnych

(na przyktad przez oferowanie nagréd za uczestnictwo w ankiecie). W zalezno$ci od rodzaju
podejmowanych dziatan promocyjnych, bedzie to tatwiejsze lub trudniejsze w realizacji.

106 Bike for all/DfT 2004: The Marketing Cycling Handbook.

54



prest

6 Bibliografia i linki

- ADONIS Project 1998: Best practice to promote cycling and walking. Danish Road
Directorate Copenhagen, Denmark.

- Buehler, Ralph; Pucher, John 2008: Making Cycling Irresistible: Lessons from the
Netherlands, Denmark, and Germany. Transport Reviews, Vol. 28, issue No.4, July 2008,
pages 495 - 528.

- City of Graz 2006: Radfahren in Graz. 21 Griinde, in die Pedale zu treten.

- Cycling England 2007: Valuing the benefits of cycling. A report to Cycling England,
May 2007.

- Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook, April 2009. GTZ.

- Danish Road Directorate 2000: Collection of Cycle Concepts.

- IFEU 2008: Endbericht Energiekonzept Mainz 2005-2015. Energie und Verkehr.
Institut fir Energie- und Umweltforschung GmbH, Heidelberg. Im Auftrag der Stadt
Mainz.

- INPHORMM Project 1997-1998: Information and Publicity Helping the Objective of
Reducing Motorised Mobility Project. Summary and Assessment of Findings.
http://home.wmin.ac.uk/transport/inphormm/inphormm.htm

- J. Dekoster, U. Schollaert 1999: Cycling: The Way Ahead For Towns And Cities:

A Handbook for Local Authorities. European Communities.

- Marketing Cycling Handbook 2004: Bike for all. National Cycling Strategy Board.

- Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2007: Cycling in the Netherlands.

- Méller, Thomas 2007: Cycling Inspiration Book. Municipality of Orebro.

- OECD 2004: National Policies to Promote Cycling. Implementing Sustainable Urban
Travel Policies: Moving Ahead. European Conference of Ministers of Transport (ECMT).

- Ogilvie, David; Egan, Matt; Hamilton, Val, Petticrew, Mark 2004: Promoting walking
and cycling as an alternative to using cars: systematic review. BMJ Online First. BMJ,
doi:10.1136/bmj.38216.714560.55.

- Stokell, Thomas no year: Getting more people cycling. How do we achieve behavioural
change? Challenge for change. http://getmorepeoplebiking.wordpress.com/

- Vermeulen, Joost 2003: The benefits of cycling and how to access them. CE. Delft.

- Wittink, Roelof 2009: Cycling-Inclusive Policy Development: A Handbook.

=
o
T
b
=
w
s
c
]
2
8
E

55



