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Polityka rowerowa jako element
zrownowazonej mobilnosci

dr Adam J. Jarosz
Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie

Wprowadzenie

Budowanie systeméw zréwnowazonej mobilnosci jest jed-
nym z najwiekszych wyzwan dla miast na catym swiecie. Spo-
wodowane jest to nadmiernym uzytkowaniem samochodu
i zwigzanymi z tym negatywnymi konsekwencjami, jak zatto-
czenie miast, smog, czy intensywna suburbanizacja. Stad tez
trwa poszukiwanie rozwigzan, majacych na celu ograniczenie
ruchu samochodowego w miastach i promowanie alterna-
tywnych form transportu, a takze projektowanie miast w taki
sposob, by ich mieszkancy nie musieli sie nadmiernie prze-
mieszczad i mogli zatatwiac¢ wiekszo$¢ spraw w obrebie miej-
sca zamieszkania. Zrownowazong mobilno$¢ osiggngé mozna
réznymi Srodkami, zaréwno pozytywnymi, jak rozwijanie in-
frastruktury i promowanie alternatywnych srodkéw transpor-
tu, jak i negatywnymi, w postaci wymuszania zmniejszania
ruchu samochodéw za pomoca opftat, zakazéw i ograniczen.
Istotnym elementem koncepcji zrdwnowazonej mobilnosci
miejskiej jest jazda na rowerze'.

Celem niniejszej ekspertyzy jest zaprezentowanie i zba-
danie roli roweru w tworzeniu zréwnowazonych systemow
transportowych w miastach. Przeanalizowane zostanie jakie
dziatania sa konieczne, by rower sta¢ sie mégt z jednej stro-
ny réwnoprawnym srodkiem transportu, wykorzystywanym
w codziennych podrézach, z drugiej w jaki sposéb uzupetnia
sie on z innymi Srodkami transportu. Przedstawione zostang
réwniez stabe i mocne strony polityk rowerowych realizowa-
nych w Polsce oraz rekomendacje dziatarht mogacych popra-
wi¢ obecny stan i przyczyni¢ sie do rozwoju jazdy rowerem
w polskich miastach.

1 D.P. Piatkowski, W.E. Marshall, K.J. Krizek, Carrots versus sticks:
assessing intervention effectiveness and implementation challeng-
es for active transportation, ,Journal of Planning Education and
Research’ t.39,nr 1, 2019, s.51-52.

Zrownowazona mobilnos¢
miejska

Rozwdéj motoryzacji doprowadzit do zmiany struktury
przestrzennej miast, a takze w miare wzrostu zasobnosci
materialnej spoteczenstw spowodowat rézne problemy,
z ktérymi musza sie mierzy¢ miasta dzisiaj. Po kryzysach
paliwowych lat 70. XX wieku zaczeto poszukiwac¢ alterna-
tyw dla samochodéw, a rower zaczat by¢ postrzegany jako
jedna z nich, w szczegélnosci, ze do lat 50. rowery byty
popularnym srodkiem przemieszczania sie po miescie.
Obecnie w obliczu wzrostu $wiadomosci ekologicznej
i wyzwan, ktére niosa za sobg zmiany klimatu, rower ma
szanse stac sie istotng alternatywa dla nadmiernego uzyt-
kowania samochodu.

Co warto podkresli¢, to
samochodu jest problemem i to spowodowato refleksje
i wypracowanie koncepcji zréownowazonej mobilnosci.
Zaktada ona stworzenie wewnatrz miasta takiego systemu
transportowego, w ktérym jak najwieksza liczba podrézy
odbywa sie w sposéb aktywny - pieszo, lub na rowerze
oraz $srodkami transportu publicznego (zaréwno w posta-
ci autobuséw, tramwajow, jak i kolei podmiejskiej), przy
jednoczesnym uspokojeniu ruchu samochodowego. Uzu-
petnieniem dla tych form sa nowe trendy, jak chociazby
wypozyczalnie samochodéw (car-sharing), czy wspdlne
dojazdy do pracy (car-pooling), a takze elektryczne hu-
lajnogi®. Jednym z najnowszych trendéw zréwnowazo-

nadmierne uzywanie

nej mobilnosci jest zeroemisyjny transport publiczny,

2 D. Krysinski, Idea zréwnowazonego transportu a ksztatt polityki
transportowej w polskich miastach, ,Studia Miejskie”, t. 14, 2014,
s.79-81.
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tworzony przez tramwaje i autobusy napedzane wodo-
rem, lub energig elektryczna?.

Zatozenia zréwnowazonej mobilnosci wpisujg sie w koncep-
cje smart city — miasta, w ktérym wykorzystuje sie nowoczesne
technologie do $wiadczenia wysokiej jakosci ustug publicz-
nych i zaspokajania potrzeb mieszkancéw, a takze do budowa-
nia kapitatu spotecznego oraz partnerskiej wspotpracy miedzy
mieszkaricami a wtadzami®. Technologie takie wykorzystywa-
ne sa takze przy tworzeniu oferty transportowej, np. systemy
sterowania ruchem ITS, elektroniczne bilety, dynamiczna in-
formacja pasazerska, czy obstugiwane przez telefony komor-
kowe wypozyczalnie roweréw miejskich i hulajnég.

Waznym pojeciem w tworzeniu zréwnowazonych syste-
mow transportu miejskiego jest multimodalno$¢ — mozliwos¢
wyboru wielu alternatywnych srodkéw transportu. Stad tez
tworzenie atrakcyjnej sieci transportu publicznego, w tym
podmiejskiego, z tatwo dostepnymi przystankami i stacjami
oraz przystepnymi cenami biletéw, tworzenie spdjnej i wy-
godnej sieci drég rowerowych, czy tez takie programowanie
ruchu samochodowego, by jak najtatwiej dotrze¢ do celu
w najkrotszym czasie sktadaja sie na zréwnowazony multimo-
dalny system transportowy?®. Szczegdlnie wazna jest tu kwe-
stia codziennego przemieszczania sie po miescie, poniewaz
generuje to najwiekszy ruch samochodowy i w tym elemen-
cie jazda rowerem, czy transportem publicznym moze by¢
konkurencyjna®. Wigze sie z tym tworzenie systemdw trans-
portu zintegrowanego w postaci powigzanych ze sobg réz-
nych srodkéw transportu. Tradycyjng forma sg przesiadki po-
miedzy réznymi autobusami, czy tramwajami, a takze dojazd
do miasta koleja podmiejska i kontynuowanie podrézy trans-
portem miejskim. Kluczowa w tym przypadku jest integracja
rozktadéw jazdy wielu przewoznikéw, tak by zapewnic¢ szybki
i sprawny dojazd, a takze integracja taryf i systemoéw bileto-
wych. Innymi przyktadami integracji réznych form transportu
s parkingi park+ride, dzieki ktébrym mozna na obrzezach mia-
sta zostawi¢ samochdd i do centrum dojecha¢ komunikacja
publiczna. Inng ich forma sa bike+ride, pozwalajace na pozo-

3 B. Zydel, Zeroemisyjny transport zbiorowy a decentralizacja - na
przyktadzie transportu miejskiego,,Samorzad Terytorialny”, nr 1-2,
2020, s.114-115.

4 D. Stawasz, D. Sikora-Fernandez, Dobre praktyki inteligentnego
zarzqdzania w polskich miastach, ,Studia Miejskie’, t. 19, 2015;
M. Angelidou, Smart cities: A conjuncture of four forces, ,Cities’,
t.47,2015.

5 A.D. May, Urban Transport and Sustainability: The Key Challenges,
Jnternational Journal of Sustainable Transportation”, t. 7, nr 3,
2013,s.173-175.

6 R. Buehler, J. Pucher, Sustainable transport in Freiburg: Lessons
from Germany’s environmental capital, ,International Journal of
Sustainable Transportation”, t. 5, nr 1, 2011, s. 57-60; R. Buehler,
J. Pucher, A. Altshuster, Vienna’s path to sustainable transport,
Jnternational Journal of Sustainable Transportation”, t. 11, nr 4,
2017, s.263-264.

stawienie roweru przy wezle komunikacyjnym, tak by zdomu
do wezla, lub z wezta do pracy dojechac rowerem, a reszte
podrézy odby¢ transportem publicznym’.

W przypadku Polski pietno odcisnat okres socjalizmu, kie-
dy to samochéd byt dobrem trudno dostepnym, a znaczaca
cze$¢ podrézy odbywata sie transportem publicznym. Siec
drogowa wielu miast nie zostata w dostatecznym stopniu
przygotowana do poruszania sie po nich samochodami,
a drog rowerowych nie budowano prawie wcale. Po przemia-
nach ustrojowych konca lat 80. XX wieku nastapit gwattowny
przyrost liczby samochodéw, przy jednoczesnie nieprzygo-
towanej do tego infrastrukturze drogowej, braku spdjnego
szkieletowego ukfadu drogowego wielu miast, czy braku
parkingdéw. Szczegdlna bolgczky jest brak parkingéw pod-
ziemnych i wielopoziomowych w centrach polskich miast, co
powoduje przepetnienie przestrzeni parkujacymi wokét ulic,
czesto nielegalnie, samochodami i ruch kierowcéw, szuka-
jacych miejsca do zaparkowania. Dodatkowym problemem
okazato sie likwidowanie lokalnych potaczen zaréwno ko-
lejowych, jak i autobusowych, co w konsekwencji zwiekszy-
to ruch samochodowy w miastach. W obliczu tych wyzwan
polskie miasta podejmuja rézne dziatania nakierowane na
budowanie systemoéw zréwnowazonej mobilnosci. W ostat-
nich latach zrealizowanych zostato bardzo duzo projektéw
transportowych, drogowych, a takze zbudowano wiele ki-
lometréow sciezek rowerowych. W wielu duzych miastach
kupowany jest nowoczesny tabor, rozbudowywane s3 sieci
tramwajowe, a w ostatnich latach nabywane autobusy elek-
tryczne. W wiekszosci miast wprowadzone zostaty elektro-
niczne bilety, a w Ostrotece i Zorach bezptatna komunikacja
publiczna. W najwiekszych miastach wprowadzona zostata
rowniez integracja taryfowa (np. Warszawa, metropolia $la-
sko-dabrowska, Tréjmiasto, Poznan).

W tym kontekscie warto rozwazy¢ jaka pozycje w zréwno-
wazonej mobilnosci zajmuje jazda na rowerze oraz infrastruk-
tura rowerowa i jakie s szanse, by jazda na rowerze dotaczyta
do petnoprawnych srodkéw transportu miejskiego w Polsce.
W chwili obecnej dane z réznych miast wskazujg na ok. 3%
udziat ruchu rowerowego w mobilnosci miejskiej, w miastach
np. Danii, Holandii i Niemiec, gdzie polityka rowerowa od-
niosta sukces odsetek ten wynosi ok. 25-35% podrézy. Wiele
0s6b porusza sie na rowerze codziennie i nawet jesli majg sa-
mochdd do dyspozycji, to uzywaja go, gdy jest im rzeczywi-
Scie potrzebny?,

7 K.Martens, Promoting Bike and Ride: The Dutch experience, ,Trans-
portation Research Part A", t. 41, 2007.

8 J. Pucher, R. Buehler, Making cycling irresistible. Lessons from The
Netherlands, Denmark and Germany, ,Transport Reviews’, t. 28,
2008, s. 500; Raport o stanie polskich miast. Transport i mobilnos¢
miejska, J. Gadzinski, E. Goras (red.), Instytut Rozwoju Miast i Re-
gionéw, Warszawa 2019, s. 84-85.
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Wptyw na podziat podrézy pomiedzy rézne srodki trans-
portu ma rodzaj zabudowy miasta, srodowisko naturalne
i warunki atmosferyczne, czynniki spoteczno-ekonomiczne,
czynniki psychologiczne oraz efektywnos¢ podrézy (koszty,
czas podrozy i bezpieczenstwo). W przypadku polskich miast
wiekszos$¢ tych czynnikéw sprzyja jezdzie na rowerze. W du-
zych czesciach miasta zabudowa jest rozproszona, korzystne
jest tez srodowisko naturalne ze wzgledu na ptaski krajobraz
w wiekszosci miast oraz sprzyjajaca przez wiekszos¢ roku po-
gode (za wyjatkiem okresu zimowego). Dogodne s3 koszty
i czas podrozy, poniewaz w wiekszosci polskich miast, nawet
tych duzych, dystanse do pokonania mieszczg sie w przedzia-
le ok. 5 km. Problemem sg kwestie psychologiczne, poniewaz
wsréd wiekszosci Polakéw jazda na rowerze postrzegana jest
jako czynnos¢ rekreacyjna, a gtéwnym srodkiem transpor-
tu jest dla nich samochdd oraz kwestie bezpieczenstwa, ze
wzgledu na niekompletna sie¢ drég rowerowych i koniecz-
nos¢ jazdy ulicami razem z samochodami®.

Polityka rowerowa

Polityka rowerowa to dziatania podejmowane przez wtadze
w celu poprawy wygody jazdy na rowerze i promowania ro-
weru jako $rodka transportu®. Wedtug zasady ,wybudujcie
a przyjda” dzieki wtasciwie realizowanej polityce rowerowej
mozliwe jest osiggniecie wysokiego odsetka oséb regularnie
poruszajacych sie po miescie na rowerze'.

W ramach polityki rowerowej budowane sa drogi rowerowe,
autostrady rowerowe, pasy rowerowe na jezdni, wspélne pasy
rowerowe i autobusowe. Uzupetnieniem tego jest malowanie
paséw rowerowych w celu poprawienia ich widocznosci, sto-
sowanie réznych technik, skracajacych droge rowerzystom.
Kolejnym wymiarem polityki rowerowej jest uspokajanie ru-
chu samochodowego na osiedlach i w gestej zabudowie, np.
centréw miast, czy tworzenie stref zamieszkania. W polityce
rowerowej zawiera sie takze budowa i instalowanie miejsc
postojowych dla roweréw, czy powigzana z tym integracja
z transportem publicznym, zaréwno w kwestii przewozenia
roweréw srodkami transportu, jak i tworzenia miejsc do zo-
stawiania roweréw przy weztach przesiadkowych. Wpisuja sie
w to takze systemy roweru miejskiego i inne rodzaje wypozy-

9 E.Heinen, B. van Wee, K. Maat, Commuting by bicycle: An overview
of the literature, ,Transport Reviews’, t. 30, nr 1, 2010; CBOS, Za-
chowania kierowcéw oraz postawy wobec uczestnikéw ruchu dro-
gowego.,Komunikat z badan’, nr 113, 2018.

10 P.Rietveld, V. Daniel, Determinants of bicycle use: do municipal pol-
icies matter?, ,Transportation Research Part A", t. 38, 2004, s. 540 .

11 R. Félix, P. Cambra, F. Moura, Build it and give ‘em bikes, and they
will come: The effects of cycling infrastructure and bike-sharing sys-
temin Lisbon, ,Case Studies on Transport Policy” t. 8, 2020.

czalni rowerdw. Istotna role petni tu réwniez edukacja, a takze
rozne formy promowania jazdy na rowerze: masy krytyczne,
okazyjne zamykanie drég i udostepnianie ich rowerzystom
(cyclovia), zawody rowerowe, akcje zachecania do dojazdow
do pracy. Skuteczna polityka rowerowa wykorzystuje réwniez
narzedzia partycypacji spotecznej, dzieki ktérym propono-
wane rozwigzania przyjmuje sie w dialogu z mieszkaricami'.

Sposrdéd polskich miast wiekszos¢ stworzyta dokument
dotyczacy polityki rowerowej, a wérdd stolic wojewddztw
uczynito to 12 na 18 miast. Do tego podobne dokumenty
przyjeto takze dziewie¢ innych miast liczacych powyzej 100
tysiecy mieszkancéw. Zawierajg one najczesciej ogdlng wi-
zje rozwoju, analize stanu drég rowerowych w miescie, prio-
rytety inwestycyjne w tej kwestii i zatozenia koncepcyjne,
czy cele strategiczne i operacyjne oraz instrumenty imple-
mentacji. Cze$¢ z nich zawiera réwniez standardy budowa-
nia takich drog®.

Drogi rowerowe

Znaczacym osiggnieciem w rozwijaniu sieci rowerowej pol-
skich miast jest budowanie w nich drég rowerowych. Jest to
takze najwazniejszy priorytet ich dziatan. W 18 stolicach wo-
jewddztw w 2011 roku istniato tacznie 1449 km drég rowero-
wych, a w 2019 roku 3099 km, wzrost wynidst zatem 113,87%,
a najwiekszy postep w tej kwestii poczynity Opole, Olsztyn
i Kielce (wzrost ponad 200%). Kilka kolejnych miast podwoito
zas dtugos¢ swojej sieci rowerowej (Biatystok, Gdansk, Go-
rzow Wielkopolski, Krakéw, Lublin, £6dZ, Poznan, Rzeszow,
Torun i Warszawa)™.

Polskie drogi rowerowe majg zazwyczaj postac asfaltowych
sciezek, biegnacych wzdtuz chodnika. Najczesciej przebiega-
ja tuz obok siebie bez dodatkowych barier, takie ,blizniacze”
drogi sg najpopularniejszym rozwigzaniem. W przesztosci,
czesto wykorzystywano kostke brukowa, stosujac inny kolor
dla pieszych i innych dla rowerzystéw, jednak te forme stosu-
je sie coraz rzadziej ze wzgledu na odstepy miedzy kostkami,
ktére sa niewygodne dla rowerzystéw. Opcjonalnie kostka
kfadziona jest na drugiej stronie, niz ta dla pieszych przez co
uzyska¢ mozna réwna powierzchnie. Kolejnym czesto stoso-
wanym rozwigzaniem, szczegdlnie w miejscach mniej uczesz-
czanych sa ciagi pieszo-rowerowe, na ktérych porusza¢ sie
moga wspdlnie piesi i rowerzysci. Z racji tego, ze polskie

12 J. Pucher, J. Dill, S. Handy, Infrastructure, programs, and policies to
increase bicycling: An international review, ,Preventive Medicine’,
t.50,2010,s.5108-S114.

13 M.A. Kwiatkowski, D. Szymanska, Cycling policy in strategic doc-
uments of Polish cities, ,Environment, Development and Sustain-
ability”, 2020, s. 11.

14 Bank danych lokalnych GUS.
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drogi rowerowe na duzg skale budowane sg od kilku lat, sg
one dobrej jakosci, a komfort jazdy nimi jest wysoki.

Problemem jest brak nadania priorytetu rozwijaniu infra-
struktury rowerowej, a jej budowanie odbywa sie gtéwnie
.przy okazji” innych inwestycji, remontéw drdg i ulic. Stad
tez m.in. wynika brak spdjnosci drég rowerowych, ktére nie
tworzg pofaczonej sieci, a odcinki drég, nawet te nowo wy-
budowane, urywaja sie i zmuszaja rowerzyste do nagtego
kontynuowania jazdy ulica razem z samochodami. Podobnie
sytuacja wyglada w kwestii utrzymania dréog rowerowych,
najczesciej traktowane sa jako drogi drugiej kategorii, przez
co sg rzadziej sprzatane, odsniezane, brakuje dbania o usu-
wanie wchodzacej w ich przebieg zieleni. Czesto sa réwniez
stabo oznakowane.

Bardzo rzadko stosowanym rozwigzaniem w Polsce, a po-
pularnym w innych panstwach sg pasy rowerowe, ktére prze-
biegaja w ciagu ulicy, jednak daja rowerzyscie przestrzen do
swobodnej jazdy. Czesto oddziela sie je od samochodéw
np. gumowym, lub betonowym kraweznikiem. Nie stosuje
sie rbwniez priorytetow przejazdu na Swiattach i skrzyzowa-
niach, rzadkie sa takze $luzy rowerowe, ktére z pasa rowero-
wego wpuszczajg rowerzystéw przed samochody na skrzy-
zowaniach, utatwiajac skret w lewo i powoduja, ze ruszajg
oni przed samochodami, wymuszajac bardziej ostrozng jaz-
de kierowcéw. Kolejnym rozwigzaniem, prawie nieobecnym
w Polsce, sa zielone fale dla rowerzystéw, czy oznakowania
Swietlne wskazujace, ze jadac z okreslong predkoscig zdaza
przejechac na skrzyzowaniu na zielonym swietle®.

Dogodnym rozwigzaniem, zaréwno dla centréw miast, jak
i dzielnic z gestg zabudowg sg kontrapasy i kontraruch bez
wyznaczania paséw dla roweréw na drogach jednokierun-
kowych. Dzieki nim na ulicy jednokierunkowej rowerzysci
moga poruszac sie w obu kierunkach. To rozwigzanie stoso-
wane jest powszechnie i jest o tyle dogodne, Zze nie generu-
je kosztow budowy dodatkowych drég, a jedynie wymaga
zainstalowania, lub namalowania na jezdni odpowiedniego
oznakowania. Warto w tym miejscu doda¢, ze w miastach,
gdzie sie¢ drég rowerowych zbudowana zostata z powodze-
niem, kolejnym narzedziem tworzenia ulic przyjaznych rowe-
rom byto tworzenie stref zamieszkania i uspokojonego ruchu
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h, a czasem do jeszcze
nizszej predkosci. W takim uktadzie drogi osiedlowe stajq sie
strefg uspokojonego ruchu, a gtéwne arterie maja za zadanie
umozliwia¢ szybkie przemieszczanie sie miedzy dzielnicami.
Problemem w tych kwestiach w Polsce jest niekonsekwencja,
przejawiajaca sie w tym, ze na czesci ulic osiedlowych wyzna-
cza sie kontraruch, a na innych podobnych drogach juz tego

15 M. Colville-Andersen, Copenhagenize. The definitive guide to glob-
al bicycle urbanism, Washington D.C., 2018, s. 218-220.

sie nie robi. Czy tez w ciagu jednej ulicy na czesci kontraruch
istnieje, a na czesci nie. Podobnie jest ze strefami uspokojone-
go ruchu, ktére tez powszechnie sie stosuje'.

Najbardziej problematyczna w budowaniu infrastruktury
rowerowej jest kwestia tego, w jakiej czesci bedzie budowana
obok drég, a w jakiej bedzie tworzona ich kosztem. Projekty,
w ktérych powstanie drogi rowerowej wigze sie ze zwezeniem
ulicy i odbywa sie kosztem jej przepustowosci dla aut, badz
wiaze sie z likwidowaniem miejsc parkingowych budzi naj-
czesciej sprzeciw mieszkancéw, a czasem wrecz protesty
i konflikty. Dotychczasowa polityka rowerowa w polskich mia-
stach, nastawiona byta na budowanie infrastruktury dla rowe-
row bez takich ograniczen, w szczegélnosci, ze drogi rowero-
we tworzone sg przy chodnikach, a nie kosztem jezdni. Stad
tez konflikty wokot tego byty niezwykle rzadkie, a nastawie-
nie mieszkarncow do tej kwestii pozytywne. Kilka przyktadéw,
gdzie planowane i realizowane sg zwezenia drég (Warszawa,
Krakéw, Poznan), by zostawi¢ miejsce dla drog rowerowych
pokazuje jednak, ze moze to rodzi¢ problemy i sytuacje kon-
fliktowe. Powodowac to moze takze zmiane nastawienia do
polityki rowerowej i negatywne jej postrzeganie.

Co warto podkresli¢, uktad przestrzenny polskich miast jest
generalnie przyjazny budowaniu infrastruktury rowerowe;j.
Substancja budowlana w duzej czesci zbudowana zostata
w sposéb rozproszony (w szczegdlnosci osiedla z tzw. ,wiel-
kiej ptyty”), dzieki czemu pozostaje duzo miejsca na drogi
rowerowe bez koniecznosci ingerencji w uktad jezdni dla aut.
Problemem s3 wspomniane centra miast i dzielnice z gesta
zabudowag, gdzie ulice sg waskie, a duza czes¢ przestrzeni
wykorzystywana jest przez parkujace samochody. Spowodo-
wane jest to brakiem parkingéw podziemnych i wielopozio-
mowych, ktore sa kluczem do sukcesu w uspokajaniu ruchu
w centrach miast, czy w ,uwalnianiu” przestrzeni dla roweréw
i pieszych. Ich brak, lub niewystarczajgca ilos¢ znaczaco to
utrudniaja, a czesto to jest prawdziwym powodem konfliktow
— jesli mieszkaricom usunie sie miejsca parkingowe w poblizu
kamienicy, w ktérej mieszkaja, nie dajac zadnej alternatywy,
budzi to uzasadniona frustracje i nieche¢ wobec rowerzystow.

Miejsca do zostawiania rowerow
i elementy towarzyszace

Niemniej istotnym elementem infrastruktury rowerowej sa
miejsca, gdzie mozna pozostawi¢ rower. W tej kwestii polskie
miasta robig bardzo duzo, instalujgc na swoim terenie stojaki

16 Raport o stanie polskich miast. Transport i mobilnos¢ miejska,
J. Gadzinski, E. Goras (red.), Instytut Rozwoju Miast i Regionow,
Warszawa 2019, s. 138.
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rowerowe, zarowno samodzielnie stojace, jak i mocowane np.
do znakdéw drogowych. Coraz bardziej popularne jest réowniez
instalowanie stojakéw przy weztach transportowych, dzie-
ki czemu poprawia sie integracja roweru z innymi srodkami
transportu, w szczegdlnosci publicznego.

Rzadko stosowanym rozwigzaniem sg parkingi rowerowe,
na ktérych mozna zostawi¢ jednoslad w miejscu zadaszonym,
badz zamknietym, lub strzezonym. Takie rozwigzania spraw-
dzaja sie w panstwach europejskich z dobrze rozwinieta infra-
struktura rowerowa, w szczegdlnosci przy weztach transporto-
wych, np. dworcach kolejowych (bike+ride). Czesto przy takich
miejscach otwierajg sie firmy naprawiajace rowery, czy zapew-
niajace inne ustugi z tym zwigzane. Niemniej istotnym elemen-
tem sa parkingi rowerowe przy szkotach, instytucjach, biurach,
czy zaktadach pracy. W tej kwestii konieczna jest jednak wsp6t-
praca z szerokim gronem partneréw, wtadze miast w Europie
zachecaja np. firmy do zapewniania miejsc, w ktérych mozna
pozostawi¢ rower, ale réwniez prysznicéw, tak by pracownik
np. biurowy mogt sie odswiezyc¢ po dojezdzie do pracy.

Popularnos¢ w Polsce zyskaty réwniez samoobstugowe sta-
cje naprawy roweréw, ktére zawieraja podstawowe narzedzia
(klucze), czy pompke w celu napompowania két. Instalowane
sq one w miejscach czesto uczeszczanych przez rowerzystow
i pozwalaja na wykonanie prostych napraw. Spotkac réwniez
mozna porecze przy sygnalizacjach swietlnych, dzieki ktérym
mozna zatrzymac sie i nie zsiadajac z roweru poczekaé na
zielone swiatto. Innymi elementami sg np. fawki i miejsca do
wypoczynku przy szlakach rowerowych i na trasach o charak-
terze rekreacyjnym.

Integracja roweru z transportem
publicznym

Na te kwestie spojrze¢ mozna w dwojaki sposéb. Z jednej
strony rozumiec jg trzeba jako zaprojektowanie infrastruktu-
ry, by pozwalata dotrze¢ do jednego srodka transportu i zmie-
ni¢ go w wygodny sposéb na inny. W przypadku roweréw sa
to gtéwnie miejsca do pozostawiania roweréw przy weztach
transportowych, opisane powyzej. Drugim wymiarem tego
zagadnienia jest mozliwos¢ transportowania roweru w $rod-
kach transportu publicznego. W tej kwestii polskie miasta
pozwalaja na przewozenie roweréw w komunikacji miejskiej,
zazwyczaj przy zachowaniu odpowiednich procedur w po-
staci ustawienia roweru w miejscu do tego przeznaczonym,
czy nieblokowania miejsca na wozki dzieciece itp. W niektd-
rych miastach konieczna jest zgoda kierowcy. Warto dodac¢,
ze przewoz rowerdw jest darmowy.

Podobnie jest w przypadku przewoznikéw kolejowych,
gdzie pociagi regionalne, zaréwno starsze skfady, jak i nowe

szynobusy posiadajg miejsca dla roweréw. Jednakze w celu
przewozu roweru konieczny jest zakup dodatkowego biletu.
Problemem sa dworce kolejowe, szczegdlnie te starsze, jesli
sg niedostosowane do potrzeb podréznych z rowerami (np.
maja strome schody bez podjazdu). W kwestii jednak sytuacja
dynamicznie sie poprawia ze wzgledu na remonty dworcéw,
ktére biorg pod uwage poprawe ich dostepnosci — najczesciej
dla 0séb niepetnosprawnych, jednak z tych rozwiagzan (pod-
jazdy, windy) korzysta¢ moga réwniez rowerzysci.

Oficerowie rowerowi

Polityka rowerowa wymaga sprawnego zarzadzania i wiele
uwagi, stad tez czesto miasta tworzg osobne struktury w celu
jej realizacji. Najpopularniejszym formatem jest powotywa-
nie oficera rowerowego, badz petnomocnika prezydenta ds.
komunikacji rowerowej. Osoba taka odpowiedzialna jest za
wdrazanie projektéw, majacych na celu rozbudowe sieci drég
rowerowych, koordynacje dziatah urzedu w tym celu, czy ich
uwzgledniania przy realizowanych przedsiewzieciach infra-
strukturalnych. Rolg oficera jest réwniez promowanie tej for-
my transportu.

Polskie miasta stosujg to narzedzie powszechnie i w wiek-
sz0sci z nich takie stanowisko zostato utworzone, a osoby na
nie powotywane sg czesto dziataczami lokalnych stowarzy-
szeh rowerowych. Niewatpliwie mocng ich strong jest duza
wiedza i zainteresowanie tg dziedzina. Czasem takze ,Swie-
ze" spojrzenie ,z zewnatrz” urzedu. Moze to jednak by¢ takze
problemem, poniewaz forsowane rozwigzania moga by¢ zbyt
radykalne, np. zbyt mocno ingerowac w jezdnie, lub likwido-
wac miejsca parkingowe i nie$¢ ze soba potencjat konflikto-
wy. Innym problemem jest zbyt stabe umocowanie w struk-
turze urzedowej i brak wyposazenia oficeréw w odpowiednie
narzedzia.

Analizujac sytuacje w polskich miastach, zaobserwowa¢
mozna, ze w niektérych oficerowie rowerowi funkcjonujg juz
od dtugiego czasu (np. Warszawa, Gdansk od 2006 roku), w in-
nych powotani zostali niedawno (Biatystok w 2019 roku, Torun
w 2021 roku). W kilku miastach oficerowie zostali powotani, by
po kilku latach zosta¢ odwotanym (np. ze wzgledu na zbyt ra-
dyklane wizje projektéw rowerowych), badz tez rezygnowali
(m.in. ze wzgledu na zbyt mate kompetencje, brak narzedzi,
lub marginalna role przy realizacji projektéw rowerowych).
Czesto po rezygnacji danej osoby dokonywano likwidacji sta-
nowiska oficera. W takich przypadkach za gtéwna przyczyne
niepowodzenia pracy oficera rowerowego uzna¢ mozna opi-
sane powyzej brak nadania odpowiedniej rangi infrastruktu-
rze i polityce rowerowej.

www.nist.gov.pl

NARODOWY INSTYTUT SAMORZADU TERYTORIALNEGO 5



EKSPERTYZY Nr 135, 2021

Rowery miejskie

Rowery miejskie staty sie w ostatnich latach nieodtagcznym ele-
mentem krajobrazu miejskiego i waznym srodkiem transpor-
towym. Swiadcza o tym dane, ktére wskazuja, ze w 2019 roku
rower miejski funkcjonowat w 96 lokalizacjach, zaréwno
w najwiekszych miastach, jak i mniejszych miejscowosciach.
Cho¢ zalogowanych w systemach wypozyczen jest 2,6 min
0s6b, rowery miejskie zaliczyty spadek w liczbie wypozyczen
w 2019 roku, pomimo tego dalej cieszg sie duzg popularnos-
cia. Stacje roweru miejskiego lokowane sa w najwazniejszych
punktach miast, a w niektérych przypadkach obejmuja takze
sasiednie gminy, przez co jest on tatwo dostepny. W niekté-
rych miejscach funkcjonuje rowniez rower bez stacji dokuja-
cych, co pozwala na pozostawienie go w dowolnym miejscu.

Rower miejski pozytywnie wptywa réwniez na zintegro-
wanie sieci rowerowej z transportem publicznym, dzieki
lokalizowaniu stacji roweru w poblizu punktéw przesiadko-
wych i weztéw transportowych. Dzieki temu pasazer moze
dojecha¢ do autobusu, lub pociggu rowerem, badz dotrze¢
na rowerze do pracy, nie martwiac sie jego pozostawieniem.
Rower miejski jest tez atrakcyjnym srodkiem przemieszczania
sie po miescie dla turystéw.

Zaletg i jednoczesnie problemem roweréw miejskich w Pol-
sce jest formuta ich funkcjonowania. Dziatajg one na zasadzie
partnerstwa publiczno-prywatnego, w ktérym system orga-
nizuje i zarzadza nim firma operujaca, a miasto doptaca do
jego funkcjonowania. Mocna strong tego rozwigzania jest wy-
soka jakos¢ produktu - firmy maja duze juz doswiadczenie,
przez co rowery sg wysokiej jakosci, posiadaja biegi i fatwo re-
gulowane siodetka. Sg one réwniez na biezaco serwisowane,
odbierane w momencie, gdy zostang porzucone, wiec prob-
lem nieporzadku czy niesprawnych roweréw jest marginalny.
Staba strong jest zas czesto brak statosci tego rozwigzania,
np. w Toruniu wobec problemdéw z wytonieniem operato-
ra rowery przez rok nie funkcjonowaty. W obliczu pandemii
COVID-19 czes¢ miast zawiesifa, lub zakonczyta jego funk-
cjonowanie (Gdansk, £6dz, Olsztyn, Rzeszéw). W niektdrych
miastach zmieniany byt operator (Krakéw, Torun), a w innych
rower miejski zostat zlikwidowany ze wzgledéw ekonomicz-
nych. Warto zaznaczy¢, ze w sytuacji czestych zmian operato-
ra (np. co kilka lat), konieczna jest wymiana catej infrastruktu-
ry, a wiec nie tylko rowerodw, ale takze stacji dokujacych. Poza
tym zmienia sie system zamawiania i oddawania roweréw,

17 M.A. Kwiatkowski, Bike-Sharing-Boom. Rozwdj nowych form zréw-
nowazonego transportu w Polsce na przyktadzie roweru publiczne-
go, ,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG’ t. 21, nr 3, 2018,
s. 64-66; Mobilne Miasto, Ostre hamowanie roweru miejskiego.
Bikesharing w Polsce 2019/2020, http://mobilne-miasto.org/wp-
-content/uploads/2020/03/Mobilne_Miasto_raport_bikesha-
ring_final.pdf.

ktérego mieszkancy muszg sie na nowo nauczy¢ i na nowo do
niego przyzwyczai¢. Czasowe zawieszenie dziatania roweru
miejskiego staje sie problematyczne dla tych mieszkancéw,
ktérzy czesto z niego korzystajg, lub dla ktérych stat sie on
codziennym srodkiem transportowym. W razie braku roweru
muszg oni na nowo programowac swoje podrédze po miescie.

Edukacja i kultura rowerowa

Waznym elementem polityki rowerowej jest takze dziatalnos¢
edukacyjna. Wliczaja sie do niej lekcje szkolne dla dzieci, czy
zajecia dotyczace bezpiecznej jazdy i korzysci dotyczacych
jazdy na rowerze dla dorostych. Korzysci rozumiane nie tylko
indywidualnie, ale takze dla catej spotecznosci miasta. Klu-
czem efektywnosci takich dziatan jest ich statos¢, powtarzal-
nos¢ oraz masowa skala.

Niemniej istotne s elementy promocyjne, jak jednorazowe
akcje, kampanie promocyjne, czy wydarzenia. Do najbardziej
znanych i popularnych naleza ,rowerowe masy krytyczne”,
w ramach ktérych organizowany jest masowy przejazd rowe-
rowy ulicami miasta, czy jazda o tytut Rowerowej Stolicy Pol-
ski. Swoje akcje organizuja tez niektére z miast (np. ogdlno-
polska akcja ,Krec¢ kilometry”, ,W kotko krece” we Wroctawiu,
~Rowerem do pracy, czyli dom, rower, praca...i tak w kotko”
w Krakowie), majg one na celu zachecenie do catorocznej
jazdy na rowerze i do wykorzystywania roweru do codzien-
nych dojazdéw. W ramach akcji wygrywaé mozna nagrody,
ufundowane przez miasto, lub sponsoréw akgji. Problemem
tego typu dziatan jest brak ich masowej skali oraz to, ze or-
ganizowane sg tylko w wybranych miejscach. Niewatpliwie
ten element polityki rowerowej polskich miast jest najstabiej
rozwiniety.

W miastach, gdzie odsetek podrézy rowerowych jest na wy-
sokim poziomie udato sie wytworzy¢ miejska kulture rowero-
wa, ktérej podstawa jest codzienne uzywanie roweru, a wrecz
rower staje sie stylem zycia. Wigza sie z tym réznego rodzaju
zachowania i przyzwyczajenia, dotyczace sposobu porusza-
nia sie po drogach rowerowych czy pozostawiania roweréw.
Tworzy sie rbwniez moda rowerowa w postaci projektowania
stylowych roweréw, stojakéw rowerowych, czy odziezy i ak-
cesoriéw. Uzupetnieniem tego sg wydawnictwa dotyczace
jazdy na rowerze, blogi i strony internetowe poswiecone ro-
werom, czy umieszczanie roweru w dzietach sztuki réznego
typu. Niemniejsza role odgrywa tutaj zrzeszanie sie oséb
w celu wspdlnej jazdy'®.

18 M. Colville-Andersen, dz. cyt., 2018, s. 137-145; R. Aldred, ‘On the
outside’ Constructing cycling citizenship, ,Social & Cultural Geog-
raphy”, t. 11, nr 1,2010.
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Elementem kultury rowerowej jest réwniez partycypacja
spoteczna, dzieki ktdrej uzytkownicy moga mieé¢ wptyw na
ksztatt funkcjonujacej i przysztej infrastruktury rowerowe;.
Dzieki dialogowi z mieszkaricami mozliwe jest czesto przepro-
wadzenie nawet tych najtrudniejszych i budzacych najwiekszy
opor projektow. Tak tez postepowano np. w Niemczech pod-
czas budowania infrastruktury rowerowej*. W Polsce projekty
rowerowe pojawiaja sie w czasie konsultacji spotecznych, sa
takze zgtaszane i wybierane w ramach budzetéw obywatel-
skich. W 2017 roku w 322 polskich miastach, gdzie funkcjonuje
budzet obywatelski ztozono 390 takich projektéw?.

Rola wojewodztw

Cho¢ to samorzad na poziomie gminnym i miejskim jest
w gtébwnej mierze odpowiedzialny za polityke rowerowa
i wdrazanie projektéw rowerowych, udziat w tworzeniu
polityki rowerowej majg réwniez wojewddztwa. Takze na
tym poziomie tworzone s3 dokumenty okreslajace polity-
ke rowerowa - trzy wojewddztwa (dolnoslgskie, opolskie
i $laskie) przyjety taki dokument, a matopolskie, pomorskie,
Swietokrzyskie i zachodniopomorskie stworzyty dokumenty
zawierajace koncepcje rozwoju tras rowerowych. Wojewddz-
twa lubelskie i pomorskie zlecity za$ opracowanie wytycznych
rowerowych, zawierajacych wskazéwki dla innych jednostek
jak optymalnie projektowac i wykonywac infrastrukture?'.
Piec regionéw utworzyto takze stanowisko oficera rowerowe-
go (dolnoslaskie, mazowieckie, opolskie, slaskie, zachodnio-
pomorskie), a wojewddztwo swietokrzyskie powotato zesp6t
rowerowy.

Dziatania wojewddztw skupiaja sie na dofinansowywaniu
przedsiewzie¢ gminnych, przyznawaniu na nie dotacji ze
Srodkéw Unii Europejskiej w ramach Regionalnych Progra-
mow Operacyjnych, a takze na budowaniu drég rowerowych
pomiedzy gminami. Wojewddztwa odpowiadaja takze za
zarzadzanie szlakami rowerowymi, ich wyznaczanie, dbanie
o nawierzchnie oraz budowe Miejsc Obstugi Rowerzystéw,
z wiatami, fawkami, stojakami i tablicami informacyjnymi,
w ktoérych mozna zatrzymac sie i odpoczac. Petnia tez czesto
role koordynacyjna w projektach, w ktére zaangazowane sa
réwniez inne jednostki samorzadu terytorialnego. Przykfa-

19 M. Beim, Polityka rowerowa Monachium, “Transport Miejski i Re-
gionalny’, nr 9, 2011, s. 18-22; Tenze, Polityka rowerowa Mann-
heim, “Transport Miejski i Regionalny’, nr 10,2011, s. 18-19.

20 Raport o stanie polskich miast. Partycypacja publiczna, P. Pistelok,
B. Martela (red.), Instytut Rozwoju Miast i Regionéw, Warszawa-
-Krakéw 2019, s.77,91.

21 Wojewddztwo Pomorskie, Wytyczne rowerowe. Projektowanie
i utrzymywanie turystycznych tras rowerowych w wojewddztwie
pomorskim, Gdarnsk 2019.

dem sa trasy rowerowe w ramach projektu VeloMatopolska?,
czy szlak Green Velo?, ktory powstat dzieki wspotpracy pieciu
wojewddztw Polski wschodniej.

Wojewddztwa dbajg réwniez o miejsca do zostawiania rowe-
row (stojaki) przy zarzadzanych przez siebie instytucjach, a tak-
ze umozliwiaja przewdz roweréw w zarzadzanych przez siebie
kolejach. Na czesto uczeszczanych trasach zapewniajg réwniez
dodatkowe miejsca dla rowerzystdw w specjalnych wagonach,
np. Koleje Dolnoslaskie zakupity wagony towarowe do przewo-
zu rowerdw, ktére maja zostac dotaczone do szynobusow?*.

Wojewddztwo tédzkie wdrozyto pionierski projekt Woje-
wodzkiego Roweru Publicznego ,Rowerowe Lddzkie”, majacy
na celu stworzenie roweru ,miejskiego”, na skale wojewddz-
ka, tak by w ramach jednego systemu méc wypozyczac rowe-
ry zarébwno w miescie todzi, jak i dziewieciu innych miastach
wojewoddztwa. Projekt ten réwniez ma formute partnerstwa
publiczno-prywatnego, w ktérym operatorem jest prywatna
firma, a jego stworzenie sfinansowane zostato przy udziale
Srodkéw Unii Europejskiej®.

Warto wspomnie¢, ze role dofinansowujgco-koordynujaca
gtéwnie dla drég rowerowych poza miastami petnig tez po-
wiaty, realizujac czesto projekty we wspotpracy z zaintereso-
wanymi gminami. Tworza w ten sposéb wspodlne szlaki rowe-
rowe i trasy turystyczne.

Rekomendacje

Jak wskazano, polityka rowerowa w Polsce jest na etapie po-
czatkowym, a jej gtéwnym punktem jest budowa sieci drég
rowerowych i towarzyszacej im twardej infrastruktury. Na
tym skupia sie wiekszo$¢ samorzaddw, co pokazujg statysty-
ki dotyczace postepdw w rozwoju sieci drog rowerowych.
Cho¢ wiele zostato juz zrobione, to praktycznie zadne miasto
nie posiada spojnej sieci drég rowerowych, co niewatpliwie
utrudnia inne dziatania. Pamieta¢ jednak trzeba, ze takze
w tym elemencie zapdznienia i zaniedbania s wieloletnie,
wiec operacja ta wymaga duzo czasu a konieczne dziatania
maja postac¢ dtugoterminowa?®.

Budowanie systemu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
wymaga niewatpliwie spojrzenia catosciowego i potaczenia

22 https://narowery.visitmalopolska.pl/pl_PL/strona-glowna (do-
step 12.08.2021).

23 https://greenvelo.pl/ (dostep 12.08.2021).

24 J. Madrjas, KD kupity wagony towarowe. Bedq nimi wozi¢ rowery,
+Rynek Kolejowy’, 09.08.2021, https://www.rynek-kolejowy.pl/
wiadomosci/kd-kupily-wagony-towarowe-beda-nimi-wozic-ro-
wery-103828.html (dostep 12.08.2021).

25 https://rowerowelodzkie.pl/ (dostep 12.08.2021).

26 L. Sykora, S. Bouzarovski, Multiple Transformations: Conceptual-
ising the Post-communist Urban Transition, ,Urban Studies”, t. 49,
nr1,2012.
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wielu elementéw, tak by zadziatat we wtasciwy sposoéb. Jaz-
da na rowerze jest jego czescia i jak wskazano, trudno jest
rozwija¢ infrastrukture rowerowa bez wzgladu na inne $rod-
ki transportu, inaczej nie ma szans na stworzenie spojnego
systemu. W tym kierunku zmierzajg ponizsze rekomendacje
dziatan, dzieki ktorym infrastruktura rowerowa polskich miast
ma szanse na dalszy dynamiczny rozwdj i szybkie osiagniecie
docelowej postaci.

1. Rzadowy program wsparcia infrastruktury rowero-
wej. Powazna luka w polskiej polityce rowerowej jest brak
programu wsparcia na poziomie centralnym. Takie pro-
gramy znaczaco przyczynity sie do dynamicznego roz-
woju infrastruktury rowerowej np. w Holandii. Dzieki nim
stworzy¢ mozna mechanizm wspierajacy, przeznaczony
tylko na ten cel, co w efekcie bedzie duzym impulsem
mobilizujgcym wiadze miast do spojrzenia catosciowego
na to zagadnienie oraz dokonczenia i uzupetnienia sieci
drég rowerowych. Z racji tego, ze drogi takie sg tansze
w budowie od ulic dla samochodéw, moze to wptynaé na
poprawe sytuacji relatywnie niskim kosztem. Niewatpli-
wie umieszczenie odniesien do roweréw w Krajowej Po-
lityce Miejskiej 2023, czy w przyjetej w 2019 roku uchwa-
ta Rady Ministréw Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju
Transportu do roku 2030 sg na pewno waznymi sygna-
tami. Odnotowac trzeba réwniez ogdlnopolskie standar-
dy budowy drég rowerowych przygotowane przez Mi-
nisterstwo Infrastruktury?”, odpowiadajgce najlepszym
standardom holenderskim CROW?. Uzupetnienie tych
dziatan o komponent finansowy znaczaco wptynetoby
na dynamiczny rozwdj infrastruktury rowerowe;j.

2. Réwnouprawnienie drég rowerowych z innymi dro-
gami. W przypadku polskich miast konieczne jest nada-
nie infrastrukturze rowerowej odpowiedniego statusu —
réwnoprawnego z infrastruktura drogowa, zaréwno przy
planowaniu inwestycji, jak i przy utrzymaniu drég. Tylko
wygodna, bezpieczna i spdjna sie¢ Sciezek moze zapew-
ni¢ rowerzystom komfort jazdy i zacheci¢ do codzienne-
go uzywania roweru, podobnie jak ma to miejsce w przy-
padku ulic i jazdy autem.

3. Sformulowanie polityki rowerowej i powotanie ofice-
ra rowerowego. Doswiadczenia polskich miast pokazu-
ja, ze warto zaréwno opracowac dokument zwany poli-
tyka rowerowga, majacy charakter strategii sektorowej,
zawierajacy analize sytuacji obecnej, jak rowniez cele,
plany i konkretne dziatania do zrealizowania. W celu
sprawnego wdrozenia takiej polityki warto zainwesto-

27 Ministerstwo Infrastruktury, Wytyczne organizacji bezpiecznego
ruchu rowerowego. Podrecznik, Warszawa 2019.

28 CROW, Design manual for bicycle traffic, The Netherlands, CROW
2007.

wac w oficera rowerowego - nawet w sytuacji, gdy sie¢
rowerowa zostanie wybudowana, oficer mie¢ bedzie
wazna role w dziataniach promujacych jazde na rowerze,
poniewaz jest to bardzo istotny, a czesto niedoceniany
element polityki rowerowej. Jest w Polsce szereg miast,
gdzie takie stanowisko sprawdzito sie, a praca oficeréw
przynosi dobre rezultaty.

. Czestsze stosowanie paséw rowerowych, stref uspo-

kojonego ruchu i kontraruchu. Niedocenianym rozwia-
zaniem w wielu miastach sg pasy rowerowe wzdtuz jezdni.
Pozwalajg one wydzieli¢ droge rowerowa, jesli pas jezdni
jest szeroki, nie zabierajac przy tym chodnika, a zosta-
wiajgc odpowiednig ilo$¢ miejsca dla aut. Sprawdza sie
to szczegdlnie na takich odcinkach drég, gdzie jest mato
miejsca i wybudowanie nowej drogi rowerowej moze by¢
problematyczne. Pasy rowerowe powinny automatycznie
wprowadzac potaczenie ze $luzami na skrzyzowaniach.
Strefy uspokojonego ruchu powinny by¢ stosowane na
wszystkich drogach osiedlowych, a cate miasto zapro-
jektowane wedtug schematu — drogi gtéwne jako dro-
gi szybkiego przemieszczania sie, drogi osiedlowe jako
drogi ruchu uspokojonego z ograniczeniem do 30 km/h,
Jprzeszkodami” (np. podwyzszone przejécia dla pieszych,
szykany, progi zwalniajace) oraz dopuszczonym ruchem,
lub kontraruchem rowerowym. Tego typu rozwigzania
wymagaja relatywnie niewielkich inwestycji, przy niskich
kosztach, a moga w bardzo krétkim czasie powiekszy¢ sie¢
rowerowg i usprawnic te forme poruszania sie po miescie
oraz zwiekszy¢ bezpieczenstwo.

. Dbatos¢ o infrastrukture towarzyszaca. Kolejnym ele-

mentem sprzyjajacym wzrostowi liczby podrézy na ro-
werze w miescie jest infrastruktura towarzyszaca: stoja-
ki, parkingi rowerowe, stacje naprawiania itp. Tego typu
rozwigzania sa powszechnie stosowane, jednak i w tej
kwestii jest caty czas duzo do zrobienia. W szczegélnosci
parkingi typu bike+ride, poprawiajace integracje z dwor-
cami kolejowymi, centrami przesiadkowymi i przystan-
kami autobusowymi (tramwajowymi) sg w Polsce stabo
rozwiniete i wymagajg nowych inwestycji.

. Powtarzalne i dlugoterminowe dziatania edukacyj-

ne i promocyjne. Z racji tego, ze przyzwyczajenia trud-
no jest zmieni¢, rozwdj mobilnosci rowerowej musi by¢
caly czas promowany, takze wséréd dzieci whasciwie od
najmtodszych lat. Za poprawa infrastruktury rowerowe;j
muszg i$¢ dziatania miekkie, wtedy budowane drogi ro-
werowe maja szanse spetnic¢ swoje zadanie. Polskie mia-
sta podejmuja rézne dziatania, wtaczaja sie takze w akcje
podmiotéw pozarzadowych, czy biznesowych, jednak
same muszg by¢ promotorami jazdy na rowerze na duzo
szerszg skale.
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Podsumowanie

Wtadze polskich miast dostrzegty konieczno$¢ poprawiania
warunkéw dla ruchu rowerowego i przez ostatnie kilkanascie
lat bardzo duzo w tej kwestii zrobity. Najlepszym dowodem
jest znaczacy przyrost sciezek rowerowych, czy sprawne za-
instalowanie i dobre przyjecie przez mieszkancéw roweréw
miejskich. W szczegdlnosci dla miast matych i $rednich, gdzie
odlegtosci do pokonania nie sg duze, rower ma potencjat jako
srodek codziennej komunikacji.

Niemniej polityka rowerowa wymaga zmiany podejscia
i spojrzenia na nig szeroko zgodnie z zasada budowania sy-
stemu zréwnowazonej mobilnosci, gdzie wspotgraja ze sobg
rézne elementy. Polskie miasta z jednej strony maja dogodne
warunki dla rozwijania jazdy na rowerze, w wiekszosci maja
ptaska powierzchnie, relatywnie niedtugie dystanse do poko-
nania, a takze dogodne warunki pogodowe. Stad tez koniecz-
na jest konsekwentna polityka rozwijania infrastruktury oraz
budowania kultury rowerowej. W dtuzszym okresie spowo-
duje to systematyczny wzrost podrézy rowerem w codzien-
nym poruszaniu sie po miescie i pomoze rozwigzac takze inne
problemy zwigzane z nadmiernym uzywaniem samochodu.
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