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POLSKA POLITYKA ROWEROWA NA TLE DOBRYCH
PRAKTYK EUROPEJSKICH

POLISH CYCLING POLICY COMPARED
TO EUROPEAN BEST PRACTICES

Adam J. Jarosz

—— ABSTRAKT —

Polityka rowerowa staje sie dla polskich miast
szansg na rozwigzanie jednych z najpowaz-
niejszych probleméw: smogu i nadmiernego
zatfoczenia drog. Celem artykulu jest analiza
pojecia polityki rowerowej i jej elementow,
ktdre przyczyniaja si¢ do popularyzacji jazdy
na rowerze i promowania roweru jako $rodka
transportu, stuzacego do codziennego poruszania
sie po mieécie. W pracy przeanalizowane zostaly
dzialania wdrazane w miastach europejskich,
ktore odniosty sukces oraz zawieraja zbior
dobrych praktyk. Na tym tle pokazane zostaly
polityki rowerowe polskich miast, zaréwno
z ich osiggnieciami, jak dynamiczny przyrost
$ciezek rowerowych, czy dzialalnos¢ systemow
roweru miejskiego, a takze stabymi stronami,
jak brak nadania im priorytetowego znaczenia
i kompleksowego podejécia oraz niewystarczajaca
promocja tego $rodka transportu.
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—— ABSTRACT ——

Cycling policy is becoming a chance for Polish
cities to solve one of the most acute problems:
smog and high congestion. The aim of the article
is to analyse the term of cycling policy and its
elements which contribute to popularization of
cycling and promoting it as a mean of transport
for everyday urban mobility. The paper contains
the analysis of measures implemented in the
European cities, which have become successful
and provide a set of good practices. Using this
background, the cycling policies of Polish cities
were analysed with their achievements, like
dynamic growth of cycling paths as well as bike-
sharing systems, and shortcomings, like a lack of
prioritising and comprehensive approach, and
insufficient promotional activities of this mean
of transport.
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WSTEP

Jazda na rowerze niesie za sobg rézne korzysci, zaréwno zdrowotne, jak i eko-
nomiczne. Rower staje si¢ juz nie tylko forma rekreacji i sportu, ale takze petno-
warto$ciowym $rodkiem transportu w przestrzeni miejskiej. W Danii, Holandii
czy Niemczech udzial rowerzystow w ogdlnej liczbie podrézy wewnatrzmiejskich
wynosi ok. 25-35%, podczas gdy w polskich miastach jedynie ok. 3% (Pucher &
Buehler, 2008; Liszka, 2013). Wpisuje sie to w koncepcje miast przyjaznych dla
ludzi, w ktérych najwazniejsze jest zadowolenie mieszkancow z zycia i tworzenie
przyjemnych dla nich przestrzeni (Montgomery, 2013; Gehl, 2010). Ruch rowe-
rowy jest rdwniez szansg na obnizenie zjawiska zatloczenia na drogach, a takze
smogu, ktéry w polskich miastach jest szczegoélnie dokuczliwy. W ostatnich
latach wiadze polskich miast rozpoczely intensywne dziatania na rzecz rozwoju
infrastruktury rowerowej i wiele z nich ma na tym polu rozliczne sukcesy.

Celem artykulu jest przeanalizowanie dobrych praktyk z miast europejskich,
w ktorych dzieki polityce rowerowej udalo sie osiaggna¢ wysoki wspoétczynnik
podrdzy na jednosladzie oraz stworzy¢ miejska kulture rowerows. Przedstawione
zostanie, w jaki sposob miasta realizowaly polityke rowerowa, jakie elementy
infrastruktury byly tworzone, jakie dzialania towarzyszace byly wdrazane oraz
w jaki sposéb finansowano te przedsiewziecia. Takie spojrzenie pozwoli ukaza¢
mechanizmy, jakie staly za tworzeniem miast przyjaznych rowerzystom. W dal-
szej czesci artykulu przy wykorzystaniu metody poréwnawczej dobre praktyki
europejskie skonfrontowane zostang z dziataniami w polskich miastach, ktore
wzorujg si¢ na swoich zagranicznych odpowiednikach i sg na najlepszej drodze
do wprowadzenia udogodnien dla roweréw. Ukazany w ten sposéb zostanie
podstawowy kierunek polskiej polityki rowerowej, a takze jej mocne i stabe
strony oraz elementy, ktdre zostaly wdrozone z sukcesem i te, ktérych w polskich
miastach brakuje.

Metoda poréwnawcza, inaczej analogia, nazywana czasami metodg kompara-
tywna, poddaje analizie zjawiska i procesy poprzez ukazywanie ich podobienstw
oraz réznic, w tym przypadku wdrazanych elementéw polityki rowerowe;j.
Dokonujac zestawiania pewnych cech szczegdlnych, parametréw czy tez wartosci
osigga si¢ wynik ukazujacy wspolne badz rozbiezne wlasciwosci. Poprzez kon-
frontacje réznego typu mysli, poje¢, faktow oraz proceséw tworzy sie swoistego
rodzaju mape opisujacg réznice i podobienstwa. W literaturze przedmiotu méwi
sie nie o jednej metodzie poréwnawczej, lecz o grupie metod poréwnawczych,
ktére w réznorodny sposoéb ujmuja oraz poréwnuja zjawiska i procesy, wyko-
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rzystujac tozsame podej$cie. W prezentowanym artykule zastosowanie znajda
podejscia instytucjonalno-prawne, by ukaza¢ aktoréw polityki rowerowej, histo-
ryczno-empiryczne, analizujace rozwoj tej polityki, oraz empiryczno-statystyczne
w celu zebrania i analizy materialu statystycznego (Michalak, 2016).

Praca oparta jest w duzej mierze na literaturze migdzynarodowej i badaniach
przeprowadzonych w 18 stolicach wojewddztw, jako studia przypadkéw. Metoda
desk research zebrane i skonfrontowane zostaly ze sobg dziatania podejmowane
w tych miastach europejskich, w ktérych polityka rowerowa wdrozona zostala
z sukcesem. Przeanalizowane zostaly dokumenty koncepcyjne polskich miast
i sposob ich wdrazania. Wykorzystane zostaly réwniez dane statystyczne
dostepne w banku danych lokalnych GUS oraz strony internetowe polskich miast
i ich biuletyny informacji publiczne;j.

POLITYKA ROWEROWA

Polityke rowerowa mozna zdefiniowa¢ jako zbiér dziatan na rzecz rozwoju
i wlasciwego utrzymania infrastruktury rowerowej, zwigkszania udziatu
roweru w mobilnosci miejskiej, a takze majacych na celu promowanie tej formy
transportu. Rietveld i Daniel (2004) definiuja ja jako dzialania i ich rezultaty
podejmowane przez wladze lokalne w celu polepszenia warunkéw do jazdy na
rowerze i zachecanie do uzywania roweru jako $rodka transportu.

Polityka rowerowa stala si¢ waznym elementem wdrazania koncepcji miasta
inteligentnego (smart city), ktéra z jednej strony zaklada stosowanie cyfrowych
technologii informacyjnych i komunikacyjnych w celu podnoszenia jako$ci
zycia, ustug publicznych czy budowania kapitalu spotecznego (Sikora-Fernandez,
2018; Baraniewicz-Kotasiniska, 2020; Kummithaa & Crutzenb, 2017; Angelidou,
2015). Z drugiej za§ wykorzystania tych rozwigzan do rozwoju miast zgodnie
z koncepcja rozwoju samopodtrzymujgcego sie, w ktdrym to modelu duza wage
przyklada si¢ do ochrony $rodowiska i zaprzestania nadmiernej eksploatacji
zasobow naturalnych, oraz ich mozliwie oszczednego i efektywnego wyko-
rzystania (Vojnovic, 2014; Ahvenniemi i in., 2017). Rower jest tu naturalnym
elementem, poniewaz czgsta na nim jazda wymusza aktywnos¢ fizyczna, nie
generujac przy tym zanieczyszczenia powietrza i emisji CO,, zuZywania surow-
cow nieodnawialnych, zajmowania przestrzeni, generowania hatasu czy innych
problemoéw zwigzanych z nadmiernym ruchem samochodéw. Dlatego tez jazda
na rowerze zyskala znaczace miejsce w modelach zréwnowazonej mobilnosci
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miejskiej jako istotny §rodek transportu (Zawieska & Pieriegud, 2018; Banister,
2008; Lyons, 2018).

Podstawows i najwazniejsza kwestig dotyczaca rozwoju ruchu rowerowego
jest infrastruktura, wg zasady ,wybudujcie a przyjda”. Sktadaja si¢ na nig w for-
mie podstawowej $ciezki i pasy rowerowe oraz stojaki, dzieki ktérym mozna
bezpiecznie zostawi¢ rower. Badania potwierdzaja, ze dobrze zaprogramowana
infrastruktura, tworzaca spdjna sie¢, dajaca przestrzen, oddzielajaca rowerzystow
od ruchu drogowego oraz zapewniajaca miejsca do bezpiecznego pozostawienia
roweru, zacheca do czestej jazdy rowerem. Czynnikami zniechgcajacymi sg za$
brak takich miejsc, poczucie zagrozenia czy obawa o zniszczenie lub kradziez
roweru (Hull & O’Holleran, 2014; Ferndndez-Heredia i in., 2014; Félix i in., 2020).
Polityka rowerowa to jednak znacznie wigcej — zaliczajg si¢ do niej réwniez
elementy dodatkowe, ulatwiajace rowerzystom poruszanie si¢ po miescie, jak
priorytety i §luzy na skrzyzowaniach, zielone fale, §wiatta drogowe ustawione
pod rowerzystéw czy wyznaczanie kontrapaséw lub kontraruchu na ulicach
jednokierunkowych. Znaczenie ma takze integracja infrastruktury rowerowej
z transportem publicznym, zaréwno w postaci parkingdw bike+ride, jak i mozli-
wosci przewozenia roweréw srodkami komunikacji miejskiej. Nie mniej istotnym
jej elementem jest promowanie jazdy rowerem, zaréwno w formie regularnych
dziatan edukacyjnych, jak i cyklicznych wydarzen oraz jednorazowych akgji
(Pucher i in., 2010; Martens, 2007). Kolejnym waznym elementem infrastruktury
rowerowej staly sie w ostatnich latach systemy roweru miejskiego. Zapewniaja
one z jednej strony ciekawg opcje transportowg dla mieszkancéw, z drugiej
strony pozwalaja na osiggnigcie szybkich rezultatéw dla rzadzacych (DeMaio,
2009; Fishmann, 2016a; Shaheen i in., 2010; Kwiatkowski, 2018).

Uzyskanie znacznego odsetka 0s6b przemieszczajacych si¢ po miescie
rowerem wymaga przekonania mieszkancéw do wykorzystywania roweru jako
$rodka transportu, a nie jedynie jako formy rekreacji (Fishmann, 2016b). Tylko
codzienne dojezdzanie do pracy czy szkoly rowerem moze spowodowac realna
zmiane w strukturze mobilnosci miejskiej. To, czy mieszkancy beda sklonni
dojezdzac i jakie beda ku temu warunki, determinuje: typ zabudowy miasta,
$rodowisko naturalne (takze warunki pogodowe i uksztaltowanie terenu), czyn-
niki ekonomiczno-spoleczne, wymiar psychologiczny oraz efektywno$¢ podrézy
(Heinen i in., 2010).

Jako ze mobilno$¢ miejska zalezy od bardzo dynamicznie zmieniajacych
sie czynnikéw ekonomicznych, spotecznych i psychologicznych (Miciukiewicz
& Vigar, 2012), warunkuja one ramy instytucjonalne (m.in. role gtéwnych
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aktoréw i wspoétpraca migdzy nimi), w ktérych powstaja koncepcje polityki
rowerowej i przekladajg sie na jej twarde rezultaty w postaci infrastruktury.
Migkkimi rezultatami sg za$ edukacja, komunikacja czy kampanie informacyjne
i promocyjne (Harms i in., 2016). W miastach, gdzie osiagnieto wysoki odsetek
podrozy odbywanych rowerem, udato si¢ rowniez stworzy¢ kulture rowerowa
i kulture jazdy. Dzigki temu mieszkancy nie tylko regularnie jezdza, ale réwniez
wypracowuja w sobie nawyki zwigzane z wlasciwym zachowaniem podczas
jazdy. Uzywanie roweru do codziennego transportu jest modne i staje si¢ natu-
ralnym, nieodigcznym elementem dnia codziennego, stylem zycia. Tworzg si¢
z tym zwigzane projekty artystyczne, literatura, czasopisma, strony internetowe,
ubrania, zagospodarowanie przestrzeni czy nowatorskie typy roweréw i stojakow
rowerowych. Powstaja i rozwijaja si¢ przy tym nowe ustugi, np. wypozyczalnie
rowerow (Aldred, 2010; Colville-Andersen, 2018).

Polityke rowerowa kreowa¢ mozna metoda ,,kija” i ,marchewki” (Piatkowski
iin. 2019).,,Marchewke” rozumie¢ trzeba jako tworzenie przyjaznej i wysokiej
jako$ci infrastruktury rowerowej, dzigki, ktdrej poprawia si¢ komfort jazdy, ,.kij”
za$ to utrudnienia dla samochodéw - wprowadzanie oplat parkingowych, ogra-
niczanie mozliwosci parkowania czy zwezanie jezdni. Trzecim rozwigzaniem jest
podejscie mieszane, w ktérym tworzenie infrastruktury rowerowej idzie w parze
z ograniczeniami dla kierowcow, stwarzajac jednak alternatywe dla uzytkowania
samochodow.

Niewatpliwym problemem prowadzenia polityki rowerowej jest to, ze infra-
struktura rowerowa budowana jest czgsto w miastach, ktére zostaly zaprojek-
towane badz tez dostosowane do samochodéw. Mieszkancy przyzwyczajeni do
wygad, ktdre niesie ze soba samochdd, nie chcg ograniczen w jego uzytkowaniu.
Powoduje to bardzo ostre nieraz konflikty, poniewaz rozwdj infrastruktury
rowerowej jest dobrze przyjmowany, ale niekoniecznie kosztem swobody jazdy
samochodem. Stad tez wyzwaniem jest ulozenie na nowo zagospodarowania
przestrzeni, tak by zmie$ci¢ zaréwno ulicg, chodnik, jak i $ciezke rowerowa
(Siemiatycki et al., 2016).

Z tych powodow, jak zaznaczaja Buehler i Pucher (2011), konieczne jest
przyjecie nastepujacych zatozen polityki rowerowej, ktéra powinna:

- wdraza¢ kontrowersyjne dzialania etapami;

- by¢ elastyczna i mozliwa do wdrozenia;

- zawiera¢ elementy zachecajace i zniechecajace;

- integrowac transport z wykorzystaniem przestrzeni;
- wilacza¢ obywateli;
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- by¢ wspierana przez wyzsze szczeble samorzadu i rzadu;
- by¢ nastawiona na dzialania dtugoterminowe.

Wdrazana moze by¢ zaréwno w sposéb odgérny (top-down), jak réwniez
oddolny (bottom-up), poniewaz stowarzyszenia i grupy mieszkancéw aktywnie
i chetnie wlaczaja si¢ w ten proces. Czesto trafi¢ trzeba w odpowiedni moment,
gdy kontrowersyjne rozwigzania zostang zaakceptowane. Waznym elementem
jest przekonywanie i budowanie diugotrwatego poparcia dla wdrazanych dziatan,
poniewaz spoteczne wsparcie w tym procesie moze zaréwno by¢ konstruktywne,
jak i destrukcyjne (np. zadania dziatan posunietych dalej niz planowane lub
sprzeczne opinie mieszkancéw). Kluczowa zatem jest komunikacja i partycy-
pacja, majaca na celu wlaczanie mieszkancéw w procesy decyzyjne (Balkmar,
2020; Weber, 2017).

Wilson i Mitra (2020) do strategii rozwijania infrastruktury rowerowej
zaliczajg tworzenie jej przy okazji innych projektéw drogowych i infrastruk-
turalnych, a takze wykorzystywanie zewnetrznych zrédet finasowania, dzigki
czemu inwestycje mozna zrealizowac znacznie taniej, jak réwniez jest to mocny
$rodek do przekonywania przeciwnikéw (wg. zasady pienigdze nie mogg sie
zmarnowac). Innym podejsciem jest prewencyjne projektowanie lub zmiana
przebiegu tras rowerowych, tak by nie byly one kontrowersyjne i by nie spo-
tkaly sie z opozycja. Pomocne jest rowniez znalezienie lidera politycznego, ktéry
potrafitby przekonac¢ rzadzacych do realizacji projektu rowerowego.

DOSWIADCZENIA MIAST EUROPEJSKICH

Panstwami, gdzie infrastruktura rowerowa jest najlepiej rozwinieta, s3 Holandia,
Dania i Niemcy. Do lat 60. odsetek rowerzystow w miejskich podrézach byt
znaczacy, dopiero pdzniejszy gwaltowny przyrost liczby samochodéw i rozwdj
motoryzacji zmienily te sytuacje. W szczegolnosci kryzys naftowy lat 70. byt
impulsem, ktéry spowodowal, ze zaczeto mysle¢ o przywrdceniu roweru jako
$rodka miejskiego transportu. W odpowiedzi holenderski rzad wprowadzit
specjalng ustawe powotujaca fundusz w wysokosci 500 mln guldenéw (227 mln
euro), ktory przeznaczony byt na budowanie infrastruktury rowerowej i miat
forme subsydiow dla gmin i miast. Miasta mogly otrzyma¢ dotacje w wys.
80% poniesionych kosztow, a gminy wiejskie do 50% kosztow budowy drog
rowerowych wzdtuz szos i drég lokalnych. Mialo to na celu zwigkszenie liczby
codziennych dojazdéw do pracy i szkoly na rowerze. Ustawa zawierala réwniez
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zbidr standardow dla drég rowerowych i ujednolicenie ich formy. W okresie
1990-2010 realizowano Narodowy Plan Rowerowy, ktéry zakladal rozwoj infra-
struktury rowerowej i zaopatrzyl gminy w wiedzg i instrumenty, dzigki ktérym
mogly uchwalac i realizowac swoje polityki rowerowe. Dzialania te przyczynity
sie do znaczacego wzrostu liczby kilometrow $ciezek rowerowych. Zbudowano
réwniez sie¢ parkingdw typu bike+ride na stacjach kolejowych, zawierajacych
m.in. strzezone miejsca do zostawiania rowerdw, czy wypozyczalni¢ roweréw
w cenie biletu autobusowego, a na mniejszych stacjach oraz przystankach auto-
busowych instalowano stojaki rowerowe. Dzigki temu infrastruktura rowerowa
polaczona zostala z transportem publicznym. Intensywne dzialania zostaty
réwniez podjete w celu promocji tego typu rozwigzan i faczonego trybu podrézy
(Rietveld & Daniel, 2004; Martens, 2007).

Miasta w Niemczech budowaly drogi rowerowe tak, by tworzylty spojna
sie¢, pozwalajaca na komfortowe i bezpieczne dotarcie do kazdego punktu
docelowego miasta. Pionierem byl Miinster, gdzie np. szeroka $ciezka rowerowa
otacza historyczne centrum, rozgalezia si¢ i taczy ze $ciezkami prowadzacymi
w kierunku innych dzielnic. Poza tym wprowadzono ulice z pierwszenstwem
dla rowerzystéw, kontraruch na ulicach jednokierunkowych, mozliwos¢ korzy-
stania z buspaséw, przejazdu dla rowerdw na $lepych ulicach, §luzy rowerowe na
skrzyzowaniach, $wiatla dla rowerzystow, dzigki ktérym moga ruszac szybciej niz
samochody, a takze mozliwo$¢ wjazdu na deptaki dla pieszych. Stworzono réw-
niez parkingi rowerowe, zamykane przechowalnie (takze na dworcu kolejowym)
oraz wypozyczalni¢ roweréw miejskich. Trasy i szlaki taczace miasto z okolica
zostaly oznakowane réznymi kolorami. Obok tych dzialan wprowadzano
réwniez réznego rodzaju formy ograniczania ruchu samochodow, jak strefy
uspokojonego ruchu (do 30 km/h, a nawet 7 km/h) w dzielnicach mieszkalnych,
zakaz wjazdu na liczne ulice na star6wce miasta i tworzenie tam deptakéw dla
pieszych lub wysokie oplaty za parkowanie, dajac jednak alternatywna mozliwos¢
zaparkowania na obrzezach w licznych parkingach podziemnych i wielopozio-
mowych. Wdrazanie wyzej opisanych dzialan prowadzone bylo w porozumieniu
z grupami mieszkancéw i lokalnymi przedsigbiorcami, poniewaz wypracowano
formule dialogu, negocjacji i konsensusu. Jednym z narzedzi dialogu byty
rady rowerowe, jak np. FahrRat w Berlinie. Podobne rozwigzania zastosowano
w innych miastach, jak np. we Freiburgu czy w austriackim Wiedniu (Pucher,
1997; Buehler & Pucher, 2011; Buehler i in., 2017).

Wielowymiarowe dzialania podejmowano réwniez w Danii, gdzie sie¢ $ciezek
rowerowych zostala znaczaco rozbudowana. Czotowym miastem pod wzgledem
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»

polityki rowerowej jest Kopenhaga, gdzie tworzono np. ,rowerowe autostrady
— szerokie $ciezki z oddzielonymi pasami dla przeciwnych kierunkéw i z usunie-
ciem przeszkdd, ,zielone drogi” — otoczone drzewami i krzewami, a nad licznymi
kanatami budowano kladki pieszo-rowerowe. Duza wage przywiazywano do tego,
by jazda na rowerze byla mozliwie szybka, a trasy rowerowe pozwalaly dotrze¢
z punktu A do punktu B w jak najkrétszym czasie. Elementem tego jest wlasciwe
utrzymanie drég rowerowych, ich regularne naprawy i remonty. Podobnie jest
w przypadku parkingéw i stojakéw rowerowych czy elementéw dodatkowych,
jak $mietniki, do ktérych wyrzuci¢ mozna ,papierek” bez zatrzymywania, zie-
lone fale dla rowerzystdw czy rzedy $wiatelek umieszczone na drodze przed
skrzyzowaniami, pokazujace, ze jadac z okreslong predkoscig, rowerzysta zdazy
przejechac na zielonym $wietle. Na skrzyzowaniach stworzone zostaly §luzy
rowerowe, cofniete linie zatrzymywania, a takze oddalono lub oddzielono droge
rowerowa od jezdni, by zapobiec kolizji przy skrecie w prawo, a samoch6d musiat
dodatkowo zwolni¢. Wazng role odgrywa takze budowanie kultury jazdy czy
prawidlowego parkowania rowerdw poprzez rozliczne dzialania edukacyjne oraz
promowanie jazdy rowerem jako ciekawego i modnego stylu zycia (Mazurek,
2018; Ciesielski, 2014; Colville-Andersen, 2018).

W tych trzech panstwach rozwdj sieci drég rowerowych prowadzony byt na
bazie wspolpracy pomiedzy roznymi szczeblami samorzadu. Najwazniejsza role
odgrywaly miasta i gminy, jednak wladze wyzszych szczebli dbaly o koordynacje
ich dzialan, zapewnialy §rodki finansowe, a takze projektowaly i budowaly $ciezki
samodzielnie, szczegdlnie w obszarach wiejskich, faczac gminy. Rzady pelnity
tu role wspomagajaca, tworzac Narodowe Plany Rowerowe, ktérych celem bylo
wdrazanie r6znych rozwigzan usprawniajacych ruch rowerowy, np. poprawe
jakosci drég rowerowych, w tym skrzyzowan, Iaczenie z transportem publicz-
nym, poprawe bezpieczenstwa i dzialania promujace. Rzady zapewnialy réwniez
$rodki na dzialania, rozpowszechnianie informacji o dobrych praktykach czy
budowe drog rowerowych wzdtuz drog krajowych. Warto zwrdci¢ tez uwage
na zmiany w przepisach, gdzie w strefach zamieszkania rowerzysci, podobnie
jak piesi, maja pierwszenstwo przed samochodami, a w przypadku wypadku
to kierowca musi udowodni¢ wing rowerzysty. Oprocz tego miasta animowaty
i organizowaly wiele dziatan promujacych jazde rowerem, jak festiwale rowerowe,
lekcje bezpieczenstwa jazdy dla dzieci w szkotach, zawody rowerowe, a takze
nagrody dla firm tworzacych warunki dla dojazdéw rowerem dla swoich pra-
cownikéw (np. prysznice) (Pucher & Buehler, 2008).
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POLITYKA ROWEROWA W POLSCE

Pod wzgledem mobilnosci miejskiej polskie miasta zakwalifikowa¢ mozna do
miast zorientowanych na samochody i transport publiczny, ktére w kontekscie
ruchu rowerowego caly czas jeszcze stoja przed zmiang na miasta przyjazne
rowerzystom (Klinger i in., 2013). Problem rozwoju infrastruktury rowerowej
nie stanowi priorytetu dla polityki ogdélnokrajowej (Banet, 2019), co znaczaco
przektada sie na lokalne polityki rowerowe (Ciesielski, 2014). O ile duze metro-
polie mierzg si¢ z tym od wielu lat (Warszawa, £6dz, Krakéow, Wroclaw), to
wiele miast dopiero rozpoczyna realizacj¢ kompleksowej polityki rowerowe;.
Wprowadza si¢ nowoczesne rozwigzania, istniejg standardy budowy infrastruk-
tury rowerowej i czg$ciowo plany dotyczace jazdy na rowerze jako znaczacej
czgsci podrdzy w miescie, a takze jako atrakeji turystycznej w okolicach miast.
Mimo to w wielu przypadkach brakuje spojnej, calosciowej wizji, dominuja
krotkoterminowe plany o charakterze operacyjnym, dziatania s3 wykonywane
»ad hoc”. Wérod poddanych analizie 18 miast, jedynie dziewie¢ uchwalito
dokument nazwany polityka rowerows, bedacy catosciowym spojrzeniem
na wszystkie plaszczyzny zwigzane z przemieszczaniem si¢ na rowerze, wraz
z infrastrukturg oraz wplywem na zycie mieszkancow (Kwiatkowski & Szyman-
ska, 2020; Gadzinski & Goras, 2019). W trzech (Gdansku, Lodzi i Szczecinie)
funkcjonuja dokumenty, ktére w gtéwnej mierze odnosza si¢ do rozbudowy
infrastruktury rowerowej (sieci drdg, tras, standardéw projektowych i wykonaw-
czych). W pozostatych sze$ciu miastach postulaty dotyczace polityki rowerowej,
budowy infrastruktury, standardéw wykonywania $ciezek rowerowych zawarte
zostaly w réznego typu dokumentach strategicznych. Brak kompleksowego
ujecia niewatpliwie utrudnia skoordynowang polityke, prowadzi do rozprosze-
nia dzialan i powoduje, ze wykonywane s3 one w oderwaniu od calosciowego
spojrzenia na polityke rowerowa.

Jedna z najbardziej widocznych plaszczyzn polityki rowerowej jest budowa
$ciezek rowerowych, ktére poprawiaja wygode i bezpieczenstwo rowerzystow.
Wséréd miast poddanych badaniu we wszystkich nastapil wzrost liczby ich
kilometréw na przestrzeni ostatnich lat. W Opolu, Olsztynie i Kielcach wzrosty
siegnely powyzej 200%. Nawet jezeli przyrost $ciezek rowerowych jest na wyso-
kim poziomie, to jednak kluczowym problemem w wielu miastach jest brak
ich funkcjonalnosci, tzn. ze bardzo cz¢sto nie stanowig one zwartego systemu,
a raczej maja charakter odcinkowy, co znacznie utrudnia poruszanie si¢ rowe-
rzystom (Dzieniowska & Dolinska, 2017).
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Jednym z aspektéw polityki rowerowej sa stanowiska oficeréw rowerowych
(pelnomocnikéw ds. komunikacji rowerowej), ktérzy s szansg na skoordyno-
wany rozwdj pod warunkiem, iz ich funkcje nie beda ograniczaly si¢ jedynie do
pilnowania budowy drég rowerowych oraz zapewniona zostanie im wzgledna
niezaleznos¢. Ich podstawowym zadaniem jest przekonywanie do rozwigzan
prorowerowych, a dbanie o interesy rowerzystow w ekspercki sposdb jest niewat-
pliwie jednym z pomystéw na upowszechnienie ruchu rowerowego w polskich
miastach (Krawczyk, 2016). We wszystkich badanych miastach, poza Rzeszowem,
stanowiska oficeréw rowerowych istnieja badz istnialy w przesztosci. Prekur-
sorami w utworzeniu stanowisk w 2006 r. byly Warszawa i Gdansk, nastepnie
w 2007 r. dotaczyl Wroctaw. W Zielonej Gorze, Lodzi, Szczecinie, Olsztynie, Opolu
i Poznaniu, w latach 2010-2015, powolano odpowiednie struktury, jednakze po
niedlugim czasie stanowiska te zostaly zlikwidowane badz s3 nieobsadzane.

Wazna plaszczyzne polityki rowerowej stanowig takze rozwigzania intermo-
dalne, zwigzane z mozliwo$cig przewozenia roweréw w srodkach transportu
komunikacji miejskiej. We wszystkich badanych miastach jest to mozliwe,
a odpowiednie regulacje zostaty zawarte w regulaminach przewozu. Nalozone
zostaly szczegélowe warunki pozwalajace na przewdz roweréw, jak mozliwosé
swobodnego wprowadzania i ustawiania roweru, a takze odpowiedniego zabez-
pieczenia. W wielu miejscach przewdz jest bezplatny. W niektérych miastach
przewdz mozliwy jest tylko w specjalnie oznaczonych autobusach (np. w Lodzi,
Poznaniu) badz potrzebna jest zgoda kierujacego autobusem (np. w Katowi-
cach — w okredlonych dniach i godzinach). Pierwszenstwo przed rowerzystami
posiadajg osoby niepelnosprawne na wozkach inwalidzkich oraz pasazerowie
z wozkami dzieciecymi (np. w Gdansku).

System roweru miejskiego wrdst juz na dobre w przestrzen polskich miast,
w ktorych od wielu lat dostepne sg bezobstugowe, sieciowe wypozyczalnie rowe-
réw. Rowery miejskie funkcjonujg w formule partnerstwa publiczno-prywatnego,
a najwigkszymi operatorami sa Nextbike, BikeU, GeoVelo czy Roovee. Pierwszy
system uruchomiony zostal w Krakowie w 2008 r., a w sezonie 2019/2020 istnialo
96 systemow roweru miejskiego, w tym jeden komercyjny, i az 108 miejscowosci
bylo objetych ustugami, co przeklada si¢ na 12,4 mln ludno$ci z dostepem do tego
typu ustug, z ponad 26 000 dostepnych rowerdw. Prawie wszystkie z analizowa-
nych miast posiadajg lub posiadaly system roweru miejskiego, jednakze niektére
miasta zdecydowaly si¢ na zawieszenie go w zwigzku z pandemig COVID-19
(Mobilne Miasto, 2020; Kwiatkowski, 2018; Debowska-Mroz i in., 2017).
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Tabela 1. Polityka rowerowa w Polsce
. S LA Zmiana . Oficer Przewdz Rower
Miasto km km o Polityka rowerowa rowerowy | autobusami mieiski
w2011 w2019 | 7 Wy )
brak (pewne
Bialystok | 66,2 149,1 | 1252 |aspekty w roznych 2019 TAK 2014
dokumentach)
brak (pewne
Bydgoszcz | 63,8 | 108,7 | 70,4 |aspektywréznych| 2011 TAK 2015
dokumentach)
, 2019
Gdansk 90,0 196,0 117,8 2011 2006 TAK .
(2021 zawieszony)
Gorzéw brak (pewne
Wielko- 18,8 50,6 169,2 | aspekty w réznych 2011 TAK NIE
polski dokumentach)
2010 (system
TAK w oparciu o punk-
Katowice | 50,4 | 81,6 | 61,9 2014 2014 (zgoda ty wypozyczen,
kierowcy) | tzw.kontenery)
2015
Kielee | 167 | 534 | 2198 2006 2012 Tak | 2020 (poczatek
projektu)
Krakéw | 108,0 | 2359 | 1184 2016 2013 TAK 2008-2019
Lublin 59,6 165,2 177,2 2011 2013 TAK 2014
2011 Tak 2016
Lodz 72,8 166,0 | 128,0 2015 (obecnie | (oznaczone (2019-2020
brak) pojazdy) zawieszony)
2012
Olsztyn 31,0 101,0 | 225,8 2009 (obecnie TAK 2018-2019
brak)
brak (pewne 2012 (od
Opole 28,1 93,5 | 232,7 |aspekty wréznych| 2020 TAK 2012
dokumentach) vacat)
Poznafi | 1050 | 2485 | 136,7 2017 (obecnie | " MO 2012
rych, zgoda
brak) .
kierowcy)
brak (pewne 2010
Rzeszow 65,9 162,4 | 146,4 | aspekty w réznych brak TAK (2019-2020
dokumentach) zawieszony)
2011
Szczecin | 83,6 | 1393 66,6 2012 (obecnie TAK 2014

brak)
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Sciezki | Sciezki . ,
. Zmiana . Oficer Przewodz Rower
Miasto km km o Polityka rowerowa rowerowy | autobusami mieiski
w2011 w2019 | ° WETOWY | autobtt )
Torun 61,0 123,0 101,6 2007 2021 TAK 2014
Warszawa | 291,8 | 644,7 120,9 2005 2006 TAK 2012
Wroctaw | 197,9 | 312,1 57,7 2010 2007 TAK 2011
. brak (pewne 2010
Zielona .- .
Géra 38,4 68,0 77,1 | aspekty w rdznych | (obecnie TAK 2018
dokumentach) brak)

Zrédlo: Bank danych lokalnych GUS; Gdansk, 2013; Katowice, 2014; Kielce, 2006; Krakow, 2016;
Lublin, 2011; £6dz; Olsztyn, 2019; Poznan, 2017; Skérzewski, 2012; Grochowski & Schneider, 2017;
ZTM Warszawa, 2013; Wroctaw, 2010.

DZIALANIA POLSKICH MIAST
A DOBRE PRAKTYKI EUROPEJSKIE

Poréwnujac przedstawione powyzej dobre praktyki w czotowych miastach
europejskich pod wzgledem polityki rowerowej, wida¢ bardzo wyraznie, ktore
elementy zostaly w Polsce zrealizowane z sukcesem, ktére wymagaja korekt,
a ktorych zrealizowanie bedzie mozliwe w dtuzszym okresie. Polska polityka
rowerowa skoncentrowana jest na elementach twardych w postaci budowy
infrastruktury, prawie nieobecne sg w niej elementy miekkie w postaci dziatan
promocyjnych i edukacyjnych.

Istotnym impulsem dla wdrazania rozwigzan przyjaznych rowerzystom byty
wspomniane dzialania rzadéw centralnych, wspierajace miasta (réwniez finan-
sowo) w budowie infrastruktury rowerowej. Z pewnoscig na uwage zasluguje
takt, iz w Polsce w 2019 r. uchwalg Rady Ministréw przyjeto Strategie Zrow-
nowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030, w ktdrej transport rowerowy
uznany zostat za jeden z kluczowych aspektéw idei zréwnowazonego transportu
oraz opublikowano ogolnopolskie wytyczne budowania drég rowerowych (Mini-
sterstwo Infrastruktury, 2019), bazujace na holenderskich standardach (CROW,
2007). Rozbudowa infrastruktury rowerowej jest rOwniez waznym elementem
Krajowej Polityki Miejskiej 2023. Pokazuje to, ze kwestia ta zyskuje na znaczeniu,
niemniej koniecznym uzupelnieniem powinien by¢ instrument dofinansowujacy
budowe drég rowerowych, ktéry dalby wtadzom miast i gmin narzedzia oraz
zmobilizowal do kompleksowych rozwigzan.

W polskich miastach duzym problemem jest brak spdjnosci sieci rowerowej,
spowodowany brakiem kompleksowego podejscia i szerokiego spojrzenia na
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kwestie zréwnowazonej mobilnosci, ktérej sednem jest tworzenie atrakcyjnych
alternatyw dla nadmiernego uzytkowania samochodu. Stad tez rozwoj drog
rowerowych i transportu publicznego powigzany powinien zosta¢ z ogranicze-
niami dla samochodéw oraz budowaniem parkingéw podziemnych i wielopozio-
mowych na obrzezach centréw miast czy przy weztach transportu publicznego
(park+ride). Czgstokroc¢ $ciezki rowerowe budowane sg ,,przy okazji’ remontow
ulic, co powoduje, ze powstaja tylko ich fragmenty, a nie polaczona sie¢. Brak
~rownouprawnienia” z infrastrukturg drogowa powoduje tez sytuacje, ze po
remoncie ulicy droga rowerowa staje sie tylko dodatkiem, a nie réwnoprawnym
elementem, przez co cz¢sto maja miejsce sytuacje, gdy urywa sie ona i rowerzysta
jest zmuszony kontynuowac¢ jazde jezdnig razem z samochodami.

Polskie drogi rowerowe maja najczesciej forme dwukierunkowej drogi asfal-
towej, zlaczonej z chodnikiem. Ma to niekwestionowane zalety, jednakze czgsto
przy takim ulozeniu problemem staje si¢ ich niezaklécony przebieg, w szcze-
gélnosci przy ograniczonej przestrzeni lub braku miejsca. Rozwigzaniem tych
probleméw moga by¢ (popularne w opisywanych panstwach) pasy rowerowe
wydzielone wzdtuz jezdni, oddzielone od niej np. kraweznikiem. W Polsce znacz-
nie czedciej wystepuja wspolne ciagi pieszo-rowerowe, gdzie piesi i rowerzysci
poruszaja si¢ po tej samej drodze lub chodniku. W waskich uliczkach stosuje si¢
kontraruch, co jest dobrym rozwigzaniem w szczegélnosci w centrach miastach
i na ulicach osiedlowych. To rozwigzanie jest stosowane w polskich miastach
powszechnie, jednak i w tym przypadku brakuje kompleksowego podejscia,
np. oznakowanie w jednej cze$ci ulicy dopuszcza jazde na rowerze pod prad,
a w dalszej nie, badz tez oznakowanie na réwnolegtej ulicy o podobnym statusie
nie dopuszcza kontraruchu wcale. Podobng niekonsekwencje mozna zaobserwo-
waé w wyznaczaniu ulic i stref uspokojonego ruchu z ograniczeniem predkosci
do 30km/h. Odchodzi si¢ od stosowania nawierzchni z kostki brukowej, ktéra
jest mniej wygodna niz podloze asfaltowe, co powoduje, ze polskie drogi rowe-
rowe s3 dobrej jakosci pod wzgledem nawierzchni. Problemem jest jednak ich
utrzymanie, poniewaz nie sg traktowane jako wazne przy sprzataniu, usuwaniu
rodlinnosci czy ods$niezaniu. Prawie wcale nie praktykuje si¢ rozwigzan dajacych
pierwszenstwo lub udogodniony przejazd dla rowerzystéw na skrzyzowaniach,
co jest znaczacym ulatwieniem jazdy np. w Kopenhadze.

Pozytywnie oceni¢ nalezy zintegrowanie rowerdw z transportem publicznym
w polskich miastach - przewéz roweréw jest dozwolony w autobusach, czgsto
bez dodatkowych optat, czy w podmiejskiej kolei. Problemem jest jednak brak
parkingdw, czy niewystarczajaca liczba stojakéw w bezpiecznych miejscach przy



Tabela 2. Dobre praktyki w polityce rowerowe;j
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Holandia, Dania,

Dziatanie Nome Polska
Wsparcie rzadu centralnego TAK NIE
Ogolnokrajowa strategia realizacji polityki rowerowej TAK NIE
Ogolnokrajowe standardy infrastruktury rowerowej TAK TAK
Priorytet przy inwestycjach drogowych TAK NIE
Spojnosc sieci tras rowerowych TAK NIE
Drogi rowerowe TAK TAK
Autostrady rowerowe TAK NIE
Pasy rowerowe TAK Basrt(ci)zs(())virziiko

Wspdlne ciagi pieszo-rowerowe

Rzadko stosowane

Czesto stosowane

Kontrapasy TAK TAK
Kontraruch TAK TAK
Priorytet na skrzyzowaniach TAK NIE
Zielone fale dla rowerzystow TAK NIE
Sluzy dla rowerzystéw na skrzyzowaniach TAK Bardzo rzadko
stosowane
Utrzymanie drég rowerowych Réwnorzedne Drugorzedne
¥ 5 Wy z drogami gorze
Parkingi rowerowe TAK Rzadko stosowane
Stojaki rowerowe TAK TAK
R o . . Holandia NIE
Mozliwo$¢ przewozenia rowerdw autobusami Dania, Niemey TAK TAK
MozhwosF pozostawienia roweréw przy wezlach TAK Cresciowo
przesiadkowych transportu publicznego
Obecne z wykorzy- Obecne z wykorzy-
Rowery miejskie staniem najnowszych | staniem najnowszych
technologii technologii

Dzialania promocyjne

Jednorazowe akcje
Edukacja dzieci
i mlodziezy
Regularne wydarzenia
promocyjne

Nieliczne wydarzenia
organizowane gléwnie
przez stowarzyszenia
rowerowe

Udzial mieszkancow

Staly i regularny dialog

Coraz czesciej
praktykowany (np.
konsultacje, budzet

obywatelski)

Zrédlo: Opracowanie wiasne.
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wezlach komunikacyjnych, tak by mozna bylto odby¢ gléwna czes¢ podrozy
transportem publicznym, a cz¢$¢ poczatkowa lub finalng rowerem i zostawic go
na czas pobytu w szkole lub w pracy. Cz¢$ciowa odpowiedzig na ten problem
staly sie systemy roweru miejskiego, ktore w Polsce stworzone zostaly wedtug
najnowszych trendéw i najwyzszych standardéw. Do wypozyczenia, zwrotu
i oplaty za rower stosuje si¢ aplikacje na telefon. Stacje roweru miejskiego
lokowane sg w najczesciej uczeszczanych cze$ciach miast, takze przy weztach
komunikacyjnych, co pozytywnie wptywa na ich dostepnos$¢ i skomunikowanie
z transportem publicznym.

Prawie nieobecne w polskiej polityce rowerowej s dzialania promocyjne
i edukacyjne, inicjowane i realizowane przez wladze samorzadowe. Najbardziej
popularne akcje, jak np. ,rowerowe masy krytyczne’, organizowane sg przez sto-
warzyszenia rowerowe, a wiec oddolnie przez stroneg spoleczng. Dobre praktyki
z panstw europejskich pokazuja, ze tylko systematyczna i powtarzalna praca
edukacyjna ma szans¢ przynies$¢ stalg zmiane i stworzy¢ opisywana powyzej
kulture rowerows.

Kolejnym elementem polityki rowerowej jest udzial obywateli, a w ana-
lizowanych panstwach europejskich realizowana jest ona przy szerokim ich
zaangazowaniu i dialogu. Polskie miasta wypracowaly w ostatnich latach liczne
narzedzia partycypacji, a mieszkancy coraz chetniej z nich korzystaja. Zgtaszanie
projektéw rowerowych w budzetach obywatelskich pokazuje, ze sa to wazne dla
nich kwestie. Dialog pozwala tez unikng¢ konfliktow spotecznych, szczegélnie
w sytuacjach, gdy budowa infrastruktury rowerowej oznacza koniecznos$¢ np.
zwezania ulic czy ograniczen ruchu samochodéw - tego wladze wigkszosci
polskich miast starajg si¢ jednak unika¢, prowadzac ostrozna polityke. Powo-
duje to, ze budowa infrastruktury rowerowej w Polsce jest dobrze postrzegana
i z pewnoscia jest to potencjal do wykorzystania.

PODSUMOWANIE

Polityka rowerowa rozumiana jako kompleksowy sposéb myslenia i wykonywa-
nia dziatan zwigzanych z ruchem rowerowym w polskich miastach jest na etapie
poczatkowym. Jazda na rowerze stanowi jedynie niewielkie uzupetnienie sys-
temu transportowego miast, a uczynienie jednosladu réwnoprawnym $rodkiem
transportowym jest bardzo zlozonym zadaniem. Przejmowanie sprawdzonych
dobrych praktyk, stosowanych od lat z powodzeniem w niektérych miastach
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Europy, pozwolitoby polskim miastom na szybsze i skuteczniejsze wdrazanie roz-
wigzan polityki rowerowej. Tworzenie warunkéw dla zréwnowazonej mobilnosci
jest jednym z najwigkszych wyzwan stojacych przed polskimi miastami, a bez
dobrej polityki rowerowej sprostanie mu bedzie bardzo trudne. Jednakze do tego
oprocz nakladéw finansowych potrzebna jest wola polityczna uznania polityki
rowerowej za istotny aspekt zycia mieszkancéw. Konieczne jest nadanie jej rangi
priorytetowej i promowanie ruchu rowerowego (ze wzgledu na korzysci jakie
za sobg niesie — ekologiczne, ekonomiczne, polityczne oraz spoleczne). W wielu
miastach to organizacje spoleczne, a nie wlodarze zajmuja si¢ upowszechnianiem
ruchu rowerowego, promujac idee zréwnowazonego transportu. Nalezy tez
pamietacd, ze wspdlpraca z organizacjami ,,rowerowymi” stanowi nieocenione
zrodto wiedzy dla lokalnych wiadz (Banet, 2019).
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