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Streszczenie

W Polsce rower jest coraz powszechniej promowany jako alternatywa dla komunikacji samochodowe;j.
Argumenty poczatkowo przytaczane przez wiele organizacji pozarzadowych powoli znajduja
odzwierciedlenie w planach rozwoju okreslanych przez wiadze miast. Rozwdj ruchu rowerowego ma
wplywaé na jako$¢ zycia w miescie na kilka sposobow: zmniejszajac zainteresowanie korzystania
z indywidualnej komunikacji samochodowej oraz przyczyniajac si¢ do spadku emisji spalin.

Stowa kluczowe: ruch rowerowy, miasto, jakosé zycia

Abstract

Bike is being increasingly promoted in Poland as an alternative to cars. Arguments raised by NGOs are
gradually being reflected in development plans determined by the municipalities. The development of
cycling is expected to influence the quality of life in several ways: by reducing the use of private cars as
well as affecting the reduction of emissions.
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1. Wstep

Wspotczesne polskie miasto nie jest systemem oszczgdnym. W wyniku rozlania jego struktury stato
si¢ tworem nie tylko konsumujacym przestrzen, ale rowniez coraz trudniejszym i kosztowniejszym w ob-
studze. W przypadku uktadu komunikacyjnego powstate problemy sa powodowane zardéwno gwattownym
rozwojem podmiejskich terenéw mieszkaniowych w niewystarczajacy sposob obstugiwanych przez trans-
port publiczny, jak rowniez zwigkszona dostgpnoscia samochodu.

Skutki rozwoju miasta nieoszcz¢dnego — rosnace koszty obstugi oraz niewydolnos$¢ systemu komu-
nikacji miejskiej — wymagaja podjgcia dziatan naprawczych. Ten postulat, podnoszony przez mieszkan-
cOw miast 1 organizacje pozarzadowe w kontekscie jakos$ci zycia i ochrony $rodowiska, znalazt rowniez
wsparcie w polityce Unii Europejskiej, bowiem koszty i wydolno$¢ systemu transportowego wplywaja na
mozliwo$ci rozwoju gospodarczego. Jednym z kierunkéw dziatan dajacych szansg na poprawg sytuacji jest
wspieranie rozwoju ruchu rowerowego.

Rower — jesli przyjmiemy za przedmiot porownan samochod osobowy — jest urzadzeniem wpisuja-
cym si¢ w konwencj¢ miasta oszczgdnego na wiele sposobdéw. Oszczednos¢ wobec srodowiska przejawia
si¢ mniejszym zuzyciem surowcOw na etapie produkcji i praktycznie sladowym na etapie eksploatacji,
mniejsza powierzchnia zajmowang przez infrastrukturg niezbgdna do jego poruszania, jak rowniez brakiem
emisji spalin i hatasu. Rozpatrujac kwestie ekonomiczne, nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze rower jest
tani w nabyciu oraz w eksploatacji, co czyni go powszechnie dostgpnym. Z kolei wspomniana juz oszczgd-
na powierzchnia infrastruktury rowerowej przektada si¢ na nizsze koszty jej budowy i utrzymania. Nalezy
réwniez nadmieni¢, ze w warunkach miejskich poruszanie si¢ rowerem oszczgdza czas — na do odcinku
7,5 km porusza si¢ on szybciej niz samochdod?. Jednoczesénie jako forma transportu indywidualnego o nie-
wielkich wymaganiach daje uzytkownikowi niezaleznosc.

Aby rower w polskich miastach stat si¢ — wzorem wielu krajow Europy Zachodniej — popularnym $rod-
kiem codziennej komunikacji, niezbgdnych jest wiele zmian dotyczacych infrastruktury, przepisow prawa
oraz postrzegania roweru i kultury poruszania si¢ po drodze.

2. Rola partycypacji spolecznej w rozwoju ruchu rowerowego w Polsce

Przed okresem transformacji ustrojowej w Polsce rower byt stosunkowo popularnym $rodkiem trans-
portu. Wynikalo to jednak przede wszystkim z ograniczonej dostgpnosci samochodow, a nie z troski o stan
srodowiska naturalnego lub chgci poprawy jakosci zycia w miescie. Niewielkie nat¢zenie ruchu samocho-
dowego powodowalo, ze rowerzysci mogli swobodnie poruszaé si¢ po jezdniach. W latach 90. — w miarg
naglego wzrostu liczby samochodéw osobowych — pojawily si¢ pierwsze realizacje wydzielonych drog
rowerowych. Paradoksalnie, znaczaca czgs¢ owych drog byta krytykowana przez organizacje rowerzystow,
ktorych zdaniem byty one niefunkcjonalne i niebezpieczne, a ich budowa miata de facto stuzy¢ usunigciu
rowerzystow z jezdni®.

Tak wigc proby publicznej dyskusji na temat podejmowanych dziatan i mozliwosci rozwoju ruchu
rowerowego w Polsce rozpoczgly si¢ na poczatku lat 90. Wzrost zainteresowania tematyka rowerowa,
oprocz faktu zaistnienia zjawisk wywolujacych zainteresowanie opinii publicznej, niewatpliwie wiazat sig

2 Pomorskie Stowarzyszenie Wspolna Europa, Koncepcja Rozwoju Systemu Rowerowego Wojewodztwa Pomorskiego
— Zielona Ksiega, seria Pomorskie Studia Regionalne, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk
2009, s. 21.

3 Ibidem.


http://mostwiedzy.pl

Pobrano z mostwiedzy.pl

AN\ MOST

89

z rozwojem spoteczenstwa obywatelskiego. W wielu krajach Europy Zachodniej waznym partnerem ad-
ministracji publicznej w planowaniu rozwoju ruchu rowerowego sa organizacje zrzeszone w Europejskiej
Federacji Cyklistow (ECF). Do tej federacji przystapito rowniez wiele polskich organizacji — jako pierw-
szy juz pod koniec lat 80. Polski Klub Ekologiczny — jednak do rozpoczgcia publicznej dyskusji na temat
potrzeb i mozliwosci rozwoju tego ruchu w polskich warunkach kluczowe byto powotanie w 1995 roku
sieci wspolpracy pn. ,,Miasta dla roweré6w”. Celem tej nieformalnej, zalozonej przez kilkanascie organi-
zacji ekologicznych, struktury byta wymiana doswiadczen oraz stworzenie wspolnego lobby promujacego
postulaty rowerzystéw na forum publicznym.

Dziatalno$¢ organizacji rowerowych poczatkowo przejawiata si¢ przede wszystkim w manifestowaniu obec-
noscirowerzystow w przestrzeni miasta oraz krytyce nieudolnosci dziatan podejmowanych przez wladze. Prze-
jawem takiej dziatalnosci sa, odbywajace si¢ do tej pory, manifestacje rowerowe pod nazwa ,,masa krytyczna”.
Stopniowo dojrzewatl jednak pomyst, aby i$¢ krok dalej i we wspotpracy z przedstawicielami administracji pu-
blicznej opracowac pilotazowy projekt, ktory mogtby by¢ pdzniej promowany jako dobra praktyka.

Pierwsze tego typu dziatania zostaly podjete przez Federacje Wspierania Inicjatyw Ekologicznych i doty-
czyly przygotowan do budowy drog rowerowych na Rondzie Mogilskim w Krakowie. Dzigki rozpoczgtym
pracom udato si¢ przygotowaé wniosek ztozony do Programu Matych Grantéw Funduszu Srodowiska Glo-
balnego (GEF)*. Projekt nie byt jednak wystarczajaco dobrze przygotowany, aby uzyska¢ dofinansowanie®.

Kolejna probg wprowadzenia postulatéw rowerzystow do polityki miasta podjgto w Gdansku. Tym
razem inicjator dziatan — Stowarzyszenie Obywatelska Liga Ekologiczna — rozpoczat od wystosowania wo-
bec wtadz miasta postulatow natury organizacyjnej: powotania statej platformy wspotpracy przedstawicieli
samorzadu i srodowiska rowerzystow oraz stworzenia regulacji w zakresie zasad projektowania i budowy
drog rowerowych na terenie miasta®. Postulaty te zostaly przyjete i w 1999 roku opracowano pierwsze
w Polsce ,,Standardy Techniczne dla infrastruktury rowerowej”. Dokument opieral si¢ w znacznej mierze
na praktyce miast holenderskich. Wkrétce pomyst opracowania standardéw majacych na celu tworzenie
bezpiecznych i funkcjonalnych przestrzeni dla rowerzystow zostat podchwycony przez inne miasta, m.in.
Krakow (2004), Warszawe (2005), Torun (2007) i £.6dZ (2009).

Réwniez w 1999 roku Rada Miasta Gdanska przyjeta wieloletni program budowy droég rowerowych,
natomiast Prezydent Miasta Gdanska powotal zespot, ktory miat za zadanie zbada¢ mozliwos¢ pozyska-
nia na rozwdj infrastruktury rowerowej w miescie srodkéw pomocowych z Unii Europejskiej w ramach
programu ISPA’. Wprawdzie pozyskanie srodkow z tego zrodia okazato sig¢ niemozliwe, poniewaz pro-
gram preferowat duze projekty o znaczeniu krajowym, ale poczynione przygotowania pozwolity spraw-
nie wykorzysta¢ nowa mozliwos¢ finansowania — 11 Program Operacyjny ,,Zréwnowazony Transport”
w ramach GEF. Dotychczasowa konwencja projektu zostata rozszerzona, a do jego realizacji wlaczono
ogo6lnopolska organizacje pozarzadowa — Zarzad Glowny Polskiego Klubu Ekologicznego z siedziba
w Krakowie. Zrealizowany dzigki temu w latach 2002—2006 Gdanski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-
-Promocyjny sktadat si¢ z trzech czgsci:

— inwestycyjnej — realizowanej przez Urzad Miasta Gdanska, obejmujacej catos¢ procedur projektowych

i budowlanych zwiazanych z infrastrukturg rowerowa,

- kampanii promocyjno-informacyjnych realizowanych przez Obywatelska Lige Ekologiczna,
- programu rozpowszechniania informacji i przygotowania replikacji projektu w innych miastach

Polski — realizowanego przez Zarzad Gtowny Polskiego Klubu Ekologicznego z siedziba w Krakowie.

Petna nazwa w jezyku angielskim: Global Environment Facility.

Hyta M., Rowerowy Gdarnsk, rowerowa Polska, Zarzad Gtéwny Polskiego Klubu Ekologicznego 2006, s. 4.
" Ibidem.

Petna nazwa w jezyku angielskim: Instrument for Structural Policy Adjustment.
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W ramach czg$ci inwestycyjnej projektu zatozono budowe 30,7 kilometrow wydzielonych drég rowero-
wych zgodnych z przyjetymi wezesniej Standardami Projektowymi oraz uspokojenie ruchu na co najmnie;j
70 km sieci drogowej miasta i szersze otwarcie jej dla ruchu rowerowego®.

Przyktad przygotowania i realizacji gdanskiego projektu — w szczego6lno$ci powotanie zespotu zada-
niowego i opracowanie standardow technicznych — jest obecnie powielany w wigkszosci miast, w ktorych
dziataja przedstawiciele sieci ,,Miasta dla Rowerdw”.

Wazna rola organizacji pozarzadowych jest rowniez udzial w monitorowaniu rozwoju i ocenie jakosci
infrastruktury rowerowej. W 2001 roku w Krakowie przeprowadzono pierwsza w Polsce procedure tzw.
audytu rowerowego wykonywanego przez podzespot roboczy przy zespole zadaniowym, w sktad ktorego
wchodzili reprezentanci samorzadu oraz réznych srodowisk zajmujacych si¢ rozwojem infrastruktury i ru-
chu rowerowego. Procedura audytu pomaga miastom zwigksza¢ efektywnos¢ prowadzonej polityki rowe-
rowej. Podobne praktyki przyjety si¢ w wielu innych miastach. W czes$ci z nich (np. w Tezewie) jest ona
przeprowadzana na zyczenie wladz miasta, w innych (np. we Wroclawiu) zostata zainicjowana oddolnie.

W celu poprawy koordynacji i zwigkszenia efektywnosci dziatan na rzecz rozwoju ruchu rowerowego,
jak rowniez lepszego uwzglednienia glosu opinii publicznej miasta polskie przejmuja kolejne rozwiazanie
stosowane w miastach europejskich — powolywanie w strukturze administracyjnej stanowiska tzw. ofice-
ra rowerowego. Pierwszy w kraju oficer rowerowy zostat powotany w 2005 roku w Warszawie, obecnie
stanowiska takie funkcjonuja juz m.in. we Wroctawiu, Tczewie, Gdansku i Zielonej Gorze. Wigkszo$¢
powotanych w ramach samorzadéw lokalnych oficeré6w rowerowych to jednoczesnie dziatacze organizacji
pozarzadowych.

Obecnie w Polsce gtos organizacji pozarzadowych zajmujacych si¢ rozwojem ruchu rowerowego za-
czal by¢ brany pod uwage réwniez przez wladze krajowe i wojewddzkie. W 2008 roku Parlamentarna
Grupa ds. Rozwoju Komunikacji i Turystyki Rowerowej we wspolpracy z przedstawicielami sieci ,,Miasta
dla Rowerow” przygotowata projekt zmiany ustawy ,,Prawo o ruchu drogowym™, majacy na celu lepsze
zabezpieczenie praw rowerzystow w ruchu drogowym. Zespot ds. rowerowych, zatrudniajacy inzyniero6w
oraz ekspertow ze Srodowiska organizacji pozarzadowych, powotata rowniez Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad. Z kolei probeg stworzenia pierwszej w kraju regionalnej polityki rowerowej podjeto
wojewodztwo pomorskie. W 2008 roku organizacji ,,Pomorskie Stowarzyszenie Wspdlna Europa” powie-
rzono wykonanie opracowania bedacego diagnoza uwarunkowan i mozliwosci rozwoju ruchu rowerowe-
go w regionie. Opublikowana w 2009 roku ,,Koncepcja Rozwoju Systemu Rowerowego Wojewodztwa
Pomorskiego — Zielona Ksigga” stanowi zaproszenie do dyskusji nad pozadanymi dalszymi kierunkami
dziatan samorzadu wojewodztwa w tym zakresie. Obecnie tres¢ ,,Koncepcji...” jest przedmiotem obrad po-
wolanego przez Zarzad Wojewddztwa Pomorskiego ,,Zespotu doradczego ds. rozwoju ruchu rowerowego
w wojewodztwie pomorskim”.

3. Rower jako element bezpiecznego systemu komunikacji miejskiej

Mimo osiagnigtych postepow w dziedzinie standardow jakosciowych dotyczacych projektowania i bu-
dowy infrastruktury rowerowej, ruch rowerowy w Polsce wciaz nie stanowi istotnej alternatywy dla komu-
nikacji samochodowej. Przejazdy na rowerze w duzych polskich miastach to obecnie nie wigcej niz 1,5%
wszystkich podrozy, podczas gdy w Berlinie udziat ten wynosi ponad 10%.

8 Hyta M., op. cit., s. 9.
? Poselski projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym (druk nr 2271, skierowany 15 grudnia 2009 r.).
"Hyta M., op. cit., s. 2.
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Jednym z powodoéw malej popularnosci roweru jest — w petni uzasadniony — brak poczucia bezpieczen-
stwa. W Polsce rowerzysci, mimo niskiego udziatu w przejazdach, stanowia az 13% ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych!!'. Bezpieczna infrastruktura ruchu rowerowego powinna uwzgledni¢ nastepujace
kryteria: spojnos¢, bezposrednio$é, atrakcyjno$¢ oraz wygode rozwiazan'2,

Biorac pod uwage kwestie spdjnosci i bezposredniosci, nalezy zwroci¢ uwagg, ze system drog rowero-
wych zostat rozbudowany przede wszystkim w centrach miast, a i tam jego ciagltos¢ czesto nie jest zacho-
wana. Nowe tereny mieszkaniowe rzadko posiadaja infrastruktur¢ rowerowa taczaca je z centrum miasta,
zwlaszcza jesli te tereny znajduja si¢ poza administracyjnymi granicami miasta.

Przepisy polskiego prawa w zaden sposob nie wymagaja ani nie wspieraja integracji systemu tras $rod-
miejskich z przedmiesciami. Hierarchia tras (ze wzgledu na zarzadcg) obowiazuje tylko wtedy, gdy dana
trasa znajduje si¢ w pasie drogi publicznej'®. Poza tym pasem, niezaleznie od obciazenia i charakteru ruchu,
odpowiedzialnym za budowe i utrzymanie trasy jest zarzadca terenu — najcz¢sciej gmina. Wyjatkiem od tej
zasady sa miasta na prawach powiatu, a wigc osrodki najsilniej dotknigte niewydolnoscia komunikacyjna.
Ustawa z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych stanowi, iz ,,w granicach miast na prawach powiatu zarzad-
ca wszystkich drég publicznych, z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych, jest prezydent miasta™*.

Tak wigc obecny stan prawny ulatwia stworzenie wewnatrzmiejskiego systemu tras rowerowych, jed-
noczesnie komplikujac mozliwo$¢ rozwoju tego systemu na terenie sasiednich gmin. Zachowanie ciagtosci
trasy na terenach podmiejskich wymaga wspotdziatania miasta, sasiedniej gminy, a czgsto rowniez zarzad-
cy drogi i prywatnego dewelopera.

Powstatly pierwsze mechanizmy majace stymulowac integracj¢ przebiegéw tras rowerowych w ska-
li ponadlokalnej. Przyktadem takiej polityki sa zapisy zawarte w Regionalnym Programie Operacyjnym
Wojewodztwa Pomorskiego na lata 2007-2013, a wigc w dokumencie okreslajacym cele dystrybucji $rod-
kéw pomocowych z UE na poziomie wojewodztwa. Program, w zakresie projektow dotyczacych budowy
drog rowerowych o charakterze komunikacyjnym, wskazuje preferencje dla tych, ktore dotycza ,,obszaréw
miast pow. 35 tys. mieszkancoéw wraz z ich funkcjonalnym otoczeniem”". Z kolei plan zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa pomorskiego ustala schemat sieci turystycznych tras rowerowych o charak-
terze ponadlokalnym'®. Na tej podstawie Zarzad Wojewddztwa Pomorskiego odmawia uzgodnienia stu-
diow uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego gmin nie zachowujacych ciaglosci
przebiegdéw. Niniejsze ustalenie dotyczy jednak tylko tras o charakterze turystycznym.

W Polsce ruch rowerowy jest wciaz stabo zintegrowany z innymi formami transportu miejskiego. Ta-
kie rozwiazania sa bardzo wazne dla popularyzacji ruchu rowerowego, poniewaz zwigkszaja mozliwo$¢
komfortowego poruszania si¢ na dluzszych odcinkach. Tereny te sa z reguty stabo obstugiwane przez ko-
munikacj¢ publiczna. W ten sposob mieszkancy sa pozbawieni alternatywy wobec samochodu osobowego.
Powszechnie stosowane w miastach Europy Zachodniej systemy ,,bike & ride” w polskich warunkach
wystepuja w bardzo ograniczonym zakresie, a do przewozu rowerdw dostosowana jest niewielka czgs§¢
taboru.

! Ibidem.

2 Czrnecki B., Sieminski W., Ksztaltowanie bezpiecznej przestrzeni publicznej, Centrum Doradztwa i Informacji Difin,
Warszawa 2004, s. 265.

* Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych.

* Ibidem.

3 Regionalny Program Operacyjny dla Wojewodztwa Pomorskiego na lata 2007-2013, O$ priorytetowa 3 ,,Funkcje
miejskie i metropolitalne”.

¢ Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego przyjety uchwata nr 1004/XXXIX/2009
Samorzadu Wojewodztwa Pomorskiego z dnia 26 pazdziernika.
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Poprawie komfortu uzytkowania roweru ma shuzy¢ wiele inicjatyw wdrazanych przez samorzady lokal-
ne — przyktadem moga by¢ dziatania podejmowane w Gdansku i we Wroclawiu. Jedna z nich jest nieod-
platne dostarczanie przez miasto stojakéw rowerowych w miejsca zglaszane przez mieszkancow. Istnieja
réwniez proby podniesienia atrakcyjnosci ruchu rowerowego poprzez stworzenie preferencji w postaci wy-
dzielenia tzw. kontrpasa dla roweréw na jednokierunkowych ulicach §rédmiejskich. W ten sposob rowe-
rzysta moze poruszaé si¢ w obu kierunkach — zgodnie z kierunkiem jazdy samochodéw oraz w przeciwna
strong na wydzielonym pasie.

Fot. 1. Pas dla ruchu rowerowego w przeciwnym kierunku wyznaczony na ulicy jednokierunkowej w Gdansku
(fot. A. Golgdzinowska)

Photo 1. Cycle lane enabling travel in opposite direction on one way street in Gdansk (photo A. Goledzinowska)

Wzorem Brukseli czy Kopenhagi w Polsce wdrazane sa rowniez pilotazowe projekty miejskich wypo-
zyczalni rowerdw. Taki system funkcjonuje juz w Krakowie, natomiast przygotowania do jego wdrozenia
prowadzone sa we Wroclawiu. Rozwiazanie to polega na stworzeniu sieci wypozyczalni, ktore umozli-
wiajg uzytkownikom sprawne przemieszczanie si¢ bez konieczno$ci zapewnienia miejsca do parkowania
lub dalszego podrézowania z rowerem komunikacja publiczna. Dzigki temu, ze w przyjetym systemie
uzytkowanie roweru do 30 minut jest nieodptatne, ma on szansg sta¢ si¢ popularng alternatywa dla krot-
kich codziennych podrdzy samochodem osobowym, ktore w znaczacy sposoéb wptywaja na niewydolno$é
komunikacyjna miast.

Dziatania na rzecz poprawy komfortu rowerzysty w ruchu drogowym podejmowane sa rowniez na
szczeblu krajowym. Do Sejmu zostal skierowany, wspomniany juz wczesniej, projekt zmiany ,,Prawo o ru-
chu drogowym” przygotowany przez Parlamentarna Grupg ds. Rozwoju Komunikacji i Turystyki Rowe-
rowej we wspotpracy z przedstawicielami sieci ,,Miasta dla Roweréw”. Projekt proponuje m.in. ustalenie
jednoznacznego pierwszenstwa rowerzysty na drodze rowerowej wobec samochodow skrecajacych z drogi
gtéwnej w drogi podporzadkowane oraz z nich wyjezdzajacych. Ponadto znosi zakazy dotyczace wiclu
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praktyk dopuszczanych w krajach o znacznie wigkszym udziale ruchu rowerowego, takich jak zakaz prze-
wozenia dzieci w przyczepce rowerowej lub zakaz jazdy rowerzystow parami.

4. Podsumowanie

Biorac pod uwage sytuacje polskich miast — ograniczone $rodki finansowe i zapdznienia w zakresie
roznych form miejskiej infrastruktury transportowej — zadania §rodowisk promujacych poruszanie si¢ ro-
werem moga wydawac si¢ nazbyt rozbudowane. Prawdopodobnie jednak, gdyby nie aktywnos$¢ i integracja
tego srodowiska, nie udatoby si¢ osiagnac¢ obecnego postepu w zakresie bezpieczenstwa i komfortu jazdy
rowerzystow. Nalezy jednak zauwazy¢, ze osoby dzialajace na rzecz rozwoju ruchu rowerowego to $wiado-
ma konieczno$ci ochrony $rodowiska przyrodniczego elita. Realny wplyw rozwoju ruchu rowerowego na
jako$¢ zycia w miescie bedzie zauwazalny dopiero wtedy, gdy znaczaca grupa uzytkownikéw samochodow
osobowych zdecyduje si¢ zamieni¢ dotychczasowy $rodek codziennej komunikacji. Tak wigc nalezy dazy¢
do sytuacji, w ktorej komfort i ekonomika jazdy rowerem po miescie stanie si¢ realna alternatywa dla ru-
chu samochodowego. Aby osiagnac ten cel, obok zmian natury infrastrukturalnej i prawno-organizacyjnej,
konieczna jest zmiana przyzwyczajen — odnoszaca si¢ do roli roweru jako czego$§ wigcej niz narzgdzia re-
kreacji oraz do relacji zachodzacych migdzy rowerzystami a pozostatymi uczestnikami ruchu drogowego.
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