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Kazdy $rednio wyksztalcony Polak wie, ze stowo ,,rower” pochodzi
od nazwy angielskiego producenta samochodéw, a kiedys$ takze
rowerdw - firmy Rover. Znacznie mniej osdb zdaje sobie sprawe, ze
Wielka Brytania, podobnie jak wszystkie kraje zachodniej Europy,
jest dzi§ miejscem ogromnego rowerowego boomu. Rower stal si¢
w ostatnich latach nie tylko waznym $rodkiem transportu w mia-
stach Zachodu, ale takze istotnym tematem w debacie publiczne;j.
Ponowne ,,wynalezienie” roweru nigdzie nie przebiegto jednak bez
kontrowersji. ,,Korkujg ulice”, ,nie dokladaja si¢ do budowy drég”,
»stwarzaja zagrozenie dla siebie i innych” to tylko poczatek z diugiej
listy mitéw i polprawd, z jakimi zderzajg si¢ rowerzysci nie tylko
w Polsce. By¢ moze najbardziej niedorzeczne z punktu widzenia tych,
ktérzy jak ja staraja sie stwarza¢ warunki rozwoju ruchu rowero-
wego, jest zarzut, ze ,,chcemy wszystkich zmusi¢ do jazdy rowerem”.
Nie wszystkie brytyjskie pomysly w tej dziedzinie - szczegdlnie
infrastrukturalne — warte sa wdrazania, ale z pewnos$ciag mozemy
sie nauczy¢ od Brytyjczykow kultury dyskusji o nowej mobilnosci.
Mozna tez oczywiscie rzec, ze Brytyjczycy maja duzo dluzsza
histori¢ demokracji, a ich system jest dojrzalszy od naszego. Jest
nawet anegdota méwigca o tym, jak pewien Amerykanin zapytat
Anglika o jego sposob na utrzymanie pieknego trawnika. Kiedy
Anglik powiedzial, ze trawe trzeba pielegnowa¢, podlewac¢ i strzyc,
to Amerykanin stwierdzil, Ze jego trawnik nie jest tak fadny, jak te



widziane w Anglii, a takze dba o niego, podlewa, nawozi i raz w ty-
godniu kosi. Anglik odrzekt, ze ten wszystko robi dobrze. Zdziwiony
Amerykanin zapytal, w czym zatem tkwi zrédlo sukcesu, na co An-
glik odpowiedzial - w tym, Ze my o swoje trawniki dbamy od stu lat.
Jaki jest zwigzek miedzy trawg a rowerami? Ano taki, ze kazde,
nawet najbardziej trywialne zajecie wymaga cierpliwosci, nakladéw
sit i przede wszystkim czasu. Zatem nie ma sie co zniechecaé po
pierwszych niepowodzeniach i rzuca¢, ze ,,u nas si¢ nie da” albo ze
»Unas mamy inny klimat”. Nawet majac jasno nakreslong wizje zmian
i konkretny cel, potrzebujemy wiele czasu i wysitku, aby go osiagnac.
W sumie, jaki sukces smakuje tak dobrze, jak ten, okupiony stara-
niami i czasem, w ktdrego osiggniecie wlozylismy duzo wiecej pracy?

W tej ksigzce znajdziesz solidng dawke wiedzy i faktow, ktore
zebrat Peter Walker. I jak podkresla ,,nie jest to autobiografia”, lecz
zbidr rzeczowych argumentéw popartych wieloma przykladami.
Rozmawial z licznymi ekspertami - m.in. z psychologami, inzy-
nierami transportu, miejscowymi aktywistami. Inspiracji szukat
na kilku kontynentach. Jezdzit od Toronto do Manili. Co wazne
z polskiej perspektywy — najwiecej miejsca poswieca miastom Eu-
ropy. Brytyjski dziennikarz daje kilka odpowiedzi, a kazda to osobny
rozdzial. Zaczyna od zdrowia. Mozemy nie zdawaé sobie sprawy,
jak ogromny wplyw na nasze ciala ma sposob, w jaki codziennie
dojezdzamy do szkoly, pracy lub na zakupy. Te efekty zdrowotne sa
duzo wieksze niz kwoty wydatkéw na inwestycje drogowe opisane
w drugim rozdziale. Kolejno mozemy przeczyta¢ o rowerach jako
o0 sposobie na zmniejszenie nieréwnosci spolecznych i racjonalne
zarzadzanie pieniedzmi przez wlodarzy. Walker udowadnia, ze wy-
starczy zbudowa¢ drogi dla rowerdw i nagle okaze sie, ze wypetniaja
sie one szcze$liwymi ludzmi. Niestety, potrzeba do tego woli poli-
tycznej i autor ksigzki daje dobre rady, jak taka wole uzyskad. Jest
tez caly rozdzial poswigcony kaskom i kamizelkom odblaskowym.

I mimo Ze opisuje sytuacje z Wielkiej Brytanii, to nie mam watpliwo-
$ci, ze jest to objaw tej samej ,,debaty publicznej”, ktora dokonuje sie
w Polsce. Podobne argumenty i akcje przeréznych ,,specjalistow” od
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na sam koniec Walker zajmuje si¢
technologiami, ktore utatwiajg rozwoj ruchu rowerowego. A na deser
pojawia sie historia roweréw publicznych i roweréw elektrycznych
przedstawiona w ciekawy sposob i okraszona cytatami i anegdotami.

Ksigzka jest napisana z brytyjskiej perspektywy, jednak w mojej
ocenie powinniémy bra¢ z tych przykladéw garéciami. Nie po to,
aby wszystko powielad, lecz zeby wycigga¢ wnioski i uczy¢ sie na
cudzych btedach. Rzecz jasna, Brytyjczycy w przeszlosci popelniali
bledy, zdarzalo im si¢ nie docenia¢ nalezycie roweréw. Czasem to
niedocenienie kosztowalo ich bardzo duzo. Mozna tu przytoczy¢
pewne zdarzenie z czaséw II wojny $wiatowej. Na Dalekim Wscho-
dzie trwaly potyczki i naprzeciw siebie staneli Japoniczycy i armia
Krolestwa Brytyjskiego. W 1941 roku putkownik japonskiego woj-
ska Tsuji Masanobu zglosit si¢ do planowania ataku na brytyjska
twierdze Singapuru. Perspektywa byta zniechecajaca. Singapur jest
wyspa u potudniowego wybrzeza Malajow. Od strony morza byla
ona mocno ufortyfikowana i trudno byto ja pokona¢ bezposrednim
atakiem. Strona ladowa byla bezbronna, ale aby tam dotrze¢, armia
musiata przemierzy¢ osiemset kilometréw wzdtuz Pétwyspu Malaj-
skiego. Polwysep jest dostepny z obu stron w najwezszym punkcie -
Przesmyku Kra, gdzie spotykaja si¢ Malezja i Tajlandia. Ale dalej
na poludnie, gdzie pélwysep sie rozszerza, rozposciera si¢ dzungla.
Trasa na poludnie lezy wzdluz zachodniego wybrzeza. Japonczycy
musieliby pokona¢ te setki kilometréw po stronie Oceanu Indyj-
skiego, jednak tam ich marynarka wojenna nie mogtaby im pomoc.
Musieli zatem przekraczaé rzeki i ufortyfikowane pozycje.

Czesto w dziataniach wojennych zolnierze wycofujacy sie w kie-
runku swojej bazy moga poruszac si¢ szybciej niz ich wrogowie.



Linie zaopatrzenia skracaja sie, a postepujacy przeciwnik musi zma-
gac sie ze zniszczonymi mostami i zatloczonymi drogami. Jednak
w kampanii malezyjskiej Japoniczycy byli w stanie pozostaé tuz za
wycofujacymi si¢ Brytyjczykami, nigdy nie dajac im czasu na zla-
panie oddechu. Jednym z powodéw bylo to, ze Japonczycy wydali
swoim zolnierzom tysigce roweréw. Zachodnia Malezja miata dobre,
twarde nawierzchnie, a japoniscy Zolnierze jechali wzdtuz nich, nawet
dwadzie$cia godzin dziennie. Gdy Japonczycy przybyli do brzegu
wartkiego strumienia, przerzucali swoje rowery przez ramie i prze-
chodzili, brodzac w wodzie. Kiedy wigksze mosty zostaly wysadzone
w powietrze, japonscy inzynierowie dokonali cudownych napraw,
dzigki czemu nie tylko rowery, ale rowniez czolgi i ciezarowki mo-
gty przejecha¢ w zaskakujaco krétkim czasie. ,Nawet dlugonodzy
Anglicy nie mogli uciec naszym rowerom” - powiedzial pézniej pul-
kownik Tsuji. Brytyjski premier Winston Churchill nazwal sromotna
kleske Singapuru ,,najgorsza katastrofy” i ,najwicksza kapitulacjg”
w historii Wielkiej Brytanii. W ciagu zaledwie siedmiu dni Singapur,
»twierdza nie do zdobycia”, skapitulowat.

Historia ta pokazuje, ze nie mozna zbyt latwo podchodzi¢ do
wyzwan, opierajac sie jedynie na wlasnych do$wiadczeniach i bez
zglebiania tematu. Brytyjczycy otrzymali lekcje, z ktorej wynika,
ze nic nie jest oczywiste i nie mozna niczego lekcewazy¢, za$ nawet
podczas wojny rowery mogg by¢ zdecydowanie bardziej mobilne od
innych pojazdéw.

Miliony Polakéw mialy okazje w ciagu ostatnich dekad odwiedzi¢
czy wrecz osiedli¢ si¢ w Wielkiej Brytanii. Ci, ktorzy spedzili tam
troche czasu, przyznajg, Ze nawet od roku 2004, czyli od momentu
wejscia naszego kraju do Unii Europejskiej i otwarcia brytyjskiego
rynku pracy dla Polakéw, wiele si¢ nad Tamizg zmienito. Wielka
Brytania wcigz jest krajem bardzo ,,usamochodowionym”, chociaz
przemysl motoryzacyjny nie odgrywa juz takiej roli jak dawniej. Pod-
czas gdy 15-20 lat temu rower byl co najwyzej sposobem spedzania
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wolnego czasu, chyba niezbyt zresztg popularnym, to dzisiaj powddz
rowerzystow na londynskich ulicach nie pozostawia watpliwosci,
w jakim kierunku to wszystko zmierza. Fascynujace jest pytanie, jak
do tego doszto? I dlaczego my znajdujemy si¢ w zupelnie innym miej-
scu? Nie da si¢ ukry¢, ze w przypadku niektérych miast weigz twardo
trzymamy si¢ tego, co byto na Zachodzie standardem w roku 1970.

W latach PRL przywykliémy do tego, ze rower byl érodkiem
transportu ubozszej czesci spoleczenstwa, szczegélnie na terenach
wiejskich. Oczywi$cie byly to tez czasy chronicznego niedoboru
dobr wszelakich, za$ spofeczenstwo karmione wizja dobrobytu, jaki
widzialo w ,,amerykanskich filmach”, chcialo zazna¢ nieco luksusu.
Co ciekawe, dzisiaj, gdy mamy za sobg niemal trzy dekady po prze-
mianach ustrojowych, nadal w debacie publicznej pada ten argument,
ze ,,Polacy jeszcze nie zdotali si¢ nacieszy¢ samochodami”. Obecnie
dwa kotka wybierajg wszyscy - studenci, pracownicy akademiccy,
urzednicy, pracownicy korporacji, prawnicy, lekarze i menedzero-
wie duzych firm. Jesli w jakiej$ grupie rower jest mniej widoczny,
to wsrdd dziennikarzy i politykéw. Nieliczne wyjatki, jak Janusz
Onyszkiewicz, potwierdzaja tylko zasade, Ze na pewnym poziomie
w Polsce ,,nie wypada” poruszac si¢ rowerem.

Problem jednak w tym, Ze caly czas w Polsce rower postrzegany
jest inaczej przez rézne klasy spoleczne. Doskonale opisali to Maciej
Gdula i Przemystaw Sadura w swojej ksigzce ,,Style zycia i porza-
dek klasowy w Polsce” (wyd. Scholar, 2012). Socjologowie przyjeli
kategorie francuskiego badacza Pierre’a Bourdieu, wedlug ktdrego
o przynaleznosci do klasy nie decydujg tylko pienigdze. Decyduje
takze kapital spoteczny oraz kulturowy. Liczy sig styl zycia, aspiracje,
warto$ci, sposob spedzania wolnego czasu.

W ksiazce opisano takze stosunek do roweru kazdej z trzech klas
spotecznych. I tak klasa wyzsza moéwi o jezdzie na rowerze jako
o czystej przyjemnosci. Czlowiek z klasy wyzszej moze jecha¢ do
pracy samochodem, ale wybiera rower. Rower jako gadzet jest dla tej
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klasy obojetny: moze by¢ tani albo drogi, nie ma to znaczenia. Klasa
$rednia traktuje rower jako oszczedny srodek lokomocji. Chetnie
mowi o tym, ile pieniedzy zyskuje i jak bardzo to jest praktyczne. Za$
klasa nizsza jezdzi rowerem z przymusu, bo jej nie sta¢ na nic innego.
Kilka lat temu rozmawialem z Robertem Presslem z Grazu, ktéry
w tym austriackim mie$cie byl odpowiedzialny za wdrozenie kom-
pleksowego programu uspokojenia ulic. Kiedy przygotowywano sie
do jego wprowadzenia, uznano Ze miejscami, ktore najbardziej wy-
magaja poprawy bezpieczenstwa na drogach, sg bezposrednie okolice
szkdt. Wszak na bezpieczenstwie najmlodszych powinno zaleze¢
wszystkim i mato kto odwazy sie kwestionowac zwiekszenie ochrony
dzieci idacych do szkol. Zatozono jednak, ze nie mogg to by¢ same
ulice bezposrednio przylegajace do placéwek o$wiatowych, bo do
takiej szkoty trzeba jeszcze doj$¢. Zatem strefg uspokojonego ruchu,
ktéra miata by¢ uzbrojona nie tylko w znaki ograniczajace dozwo-
long predkos$¢, ale takze w rézne urzadzenia inZzynierii drogowej,
objeto obszar obejmujgcy okoto 500 metréw dookola kazdej szkoty.
Kiedy naniesiono wszystkie te punkty na mape Grazu, okazalo sig, ze
uspokojonym ruchem trzeba obja¢ okoto 75% wszystkich ulic w mie-
$cie. Idac dalej w przygotowaniach, przeprowadzono takze badania
wsrod mieszkancéw miasta na temat tego, czym zwykle si¢ poruszaja
w codziennych podrézach do sklepu, szkoly czy do rodziny. Wyniki
zaskoczyly niemal wszystkich - okazalo si¢ bowiem, ze niemal w kaz-
dej grupie spolecznej panuje mniej wiecej ten sam podzial, w ktérym
pewna cze$¢ stanowili piesi, inng rowerzysci, pasazerowie komunika-
cji zbiorowej i uzywajgcy samochoddéw. Rzecz jasna, wykresy roznity
sie dla seniordw i najmtodszych, niemniej we wszystkich poddanych
badaniom grupach reprezentacja kazdego $rodka transportu byta po-
dobna. Z wyjatkiem jednej — w ktdrej byta znaczgca nadreprezentacja
tych, ktdrzy wybierali samochod w swoich codziennych podrézach.
Byli to politycy i dziennikarze. Mdj rozméwca ze spokojem wow-
czas ttumaczyl, ze nie ma zatem co si¢ dziwi¢, ze ta grupa spoleczna,
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ktéra ma najwigkszy wplyw na kreowanie opinii publicznej i ma
mozliwosci finansowe, aby wdraza¢ projekty, patrzy na $wiat wlasnie
z takiej perspektywy — zza kierownicy samochodu. I wydaje si¢ jej,
ze wszystko trzeba dostosowa¢ pod wymogi ruchu samochodowego.
Mam nieodparte wrazenie, ze w Polsce jest doktadnie tak samo.

Dla pelnego obrazu nalezy jednak doda¢, ze jest jeszcze jedna
nierowerowa cze¢$¢ spoleczenstwa. Sa to, jak zauwazylem, osoby
aspirujgce do ,,wyzszych klas”, wérdd ktorych zakup samochodu jest
sposobem na pokazanie spolecznego awansu. Chodzi tu, na przyktad,
o pracownikéw budowlanych, osoby zatrudnione w supermarketach
czy policjantéw... W dziedzinie usamochodowienia mogg si¢ oni
$cigac tylko z dziennikarzami i politykami. Jak si¢ wydaje, prefe-
rencje policjantéw maja zwigzek z tym, Ze oni samo bardzo rzadko
jezdzg na rowerach i perspektywa rowerzysty jest im zupetnie obca.
Ta grupa zawodowa to po prostu zapaleni samochodziarze. Ma to
zapewne wplyw na bezpieczenstwo rowerzystéw na polskich drogach.

Wréémy do dziennikarzy. Niestety, w Polsce nie bada si¢ wielu
kwestii, w tym tej, o ktdrej pisze powyzej. Z moich obserwacji jednak
wynika, ze ludzie mediéw, zajmujac si¢ w swojej pracy kierowcami,
w przewazajacej wiekszosci zwykle méwia o nich ,,my”, a o pieszych,
rowerzystach czy pasazerach zwykle mowig w trzeciej osobie. Jest
to pewnie dla nich tak oczywiste, Ze po miescie trzeba poruszac sie
samochodem, ze nawet w jezyku méwionym lub pisanym podkre-
$lajg ten podzial. A z kim najczesciej do czynienia majg dziennika-
rze? Oczywiscie z politykami i decydentami. I cho¢by nie wiem jak
zaklina¢ rzeczywisto$¢, to sprawa w Polsce wyglada zwykle tak: na
konferencje prasowa polityk przyjezdza samochodem, a i dziennika-
rze przybywaja w podobny sposéb. Na rézne wydarzenia kulturalne
obie grupy takze udajg sie autami. Trudno zatem oczekiwad, ze nagle
zmienig swoje przyzwyczajenia albo dostrzega, ze wielu mieszkan-
cow (nawet wiekszo$¢) porusza sie w inny sposob. Samochdd nadal
w oczach decydentdw to synonim luksusu.
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Ludziom, ktérzy bywaja nieco czgsciej czy mieszkali na Zachodzie,
nie trzeba udowadnia¢, ze inna rzeczywistos¢, taka, w ktdrej nawet
premier dojezdza do swojego biura rowerem, jest mozliwa. Wedlug
mnie rower stanowi papierek lakmusowy polityki, nie jest zatem
przypadkiem, ze najbardziej niekompetentny minister spraw za-
granicznych w dziejach wolnej Polski zastynat antyrowerows szarza,
moéwiac, ze rower to tylko ,moda”. Ani tez ze politycy,szczegdl-
nie szczebla lokalnego, ktdrzy s za rowerami, majg tez najczesciej
zdrowy stosunek do zieleni, walki ze smogiem czy staran o sprawie-
dliwsze miasta. Te rzeczy zbiegaja sie razem, bo jesli ktos stawia kom-
fort zycia ludzi wyzej niz wlasng wygode i prestiz, interes wyborcow
wyzej niz swoj, a do tego chce stucha¢ mieszkancéw - takim ludziom
limuzyna z kierowca zwyczajnie nie pasuje.

I tu dochodzimy do miejsca, w ktérym nalezy przyjrze¢ sie, kto
i jak moéwi o rowerach. Parafrazujac pewne przystowie: ,jaki ro-
wer jest, kazdy widzi”, musze stwierdzi¢, ze niemal kazdy czuje sie
uprawniony do publicznego zabierania glosu w sprawach uzywania
roweru w mie$cie. I robi to nawet wowczas, gdy ostatni raz jezdzit
na rowerze, ktory otrzymat na pierwsza komunie. W Polsce ogélnie
panuje przekonanie, ze kazdy zna si¢ na zdrowiu (wszak kazdy byt
cho¢ raz u lekarza), kazdy czuje si¢ uprawniony do radzenia, jaka
taktyke powinien przyjaé trener druzyny pilkarskiej (wszak pitka
nozna to najpopularniejszy sport w Polsce), kazdy czuje si¢ eksper-
tem od bezpieczenstwa ruchu drogowego (bo kto w zyciu nie jechat
samochodem?). Tak samo w Polsce jest z tematem roweréw. I cho¢by
przedstawiac liczne dowody ze $wiata na to, Ze pewne rozwigzania sg
kontrintuicyjne - co innego podpowiadajg nam wlasne doswiadcze-
nia i obserwacje, a co innego faktycznie przynosi zakladane rezultaty,
to nadal bedzie opor.

Dotarlismy do takiej sytuacji, w ktorej w charakterze eksperta
od bezpiecznej jazdy rowerem po miescie wystepuje powszechnie
znany czlowiek z Krakowa, ktory ma nawet wlasng cykliczng audycje
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w telewizji. Tak z pozycji nieomylnej wyroczni orzeka, co jest dobre
a co zle, jak czyta¢ przepisy (cho¢ nie jest prawnikiem), albo ,,ze
rowerzysta ma szukac sobie $ciezek”. Tymczasem byt widziany, jak
sam jedzie rowerem w stroju kolarskim, a jego pojazd jest wyposa-
zony w nieprzepisowe o$wietlenie (barwy innej niz biata z przodu
i czerwona z tyltu). I nie pisze o tym, aby deprecjonowac tego czlo-
wieka jako osobe znajaca przepisy ruchu drogowego, tylko po to, aby
unaocznid, ze ktos dobrze jezdzacy samochodem niekoniecznie musi
mie¢ odpowiednig wrazliwo$¢ i wiedze z zakresu jazdy rowerem po
miescie. Mozna by rzec, ze jest tak wiele pozytywnych przyktadow
z Europy, ze zamiast wymysla¢ wlasne teorie i rozwiazania, lepiej
z pokorg przyjrzeé si¢ temu, co inni juz przetestowali i zbadali. No
ale wiecie ,w Polsce mamy inny klimat”, a niemal kazde miasto
w Polsce jest ,tak bardzo unikatowe, ze u nas si¢ tego nie da wpro-
wadzi¢”. Tymczasem sa coraz liczniejsze przyklady z polskich miast,
gdzie zaryzykowano i wdrozono niestandardowe (jak na Polske)
rozwigzania drogowe. Przynoszg one dokladnie takie rezultaty jak
w miastach Europy Zachodniej: ludzie wiedzg jak z nich korzystac,
nie zabijajg sie, a nawet jak kto$ popelni biad, to nie ma on drama-
tycznych skutkow. Jak widad, ludzie podskornie sg tacy sami, a jesli
tylko jakie§ rozwigzanie jest czytelne, to wrodzona intuicja podpo-
wie, jak z niego korzysta¢ w sposéb prawidlowy. Niestety, polskie
przepisy wykonawcze juz od dawna nie nadazaja za obecnie panu-
jacymi rozwigzaniami na $wiecie. Pokutuje tu caly system edukacji.
a takze to, ze do polskich przepiséw biora sie zwykle osoby, ktdre
swojg edukacje zakonczyly w latach 7o. i 80. XX wieku, a od tego
czasu naprawde wiele sie zmienito. Do tego dochodzi rola polskiej
policji, szczegblnie drogéwki, ktorej przedstawiciele obligatoryjnie
muszg zatwierdzi¢ kazdg zmiane organizacji ruchu. Nie brakuje tu
notorycznego zachowawczego i ostroznego podchodzenia do wszel-
kich nowinek. Co si¢ dziwi¢, tych ludzi prawie nikt poza organiza-
cjami pozarzadowymi nie prébuje nawet zacheca¢ do pozyskiwania
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wiedzy o tym, jak zrobi¢ dobrze, jak zrobi¢ z glowa i jak to si¢ udalo
w krajach nieco bardziej rozwinietych.

Kluczowa w promocji roweréw jako codziennego $rodka trans-
portu jest infrastruktura rowerowa, tymczasem w umystach dro-
gowcow dominuje przekonanie, ze rowerzysta (podobnie jak pieszy)
»jako$ sobie poradzi”; pomocy, wsparcia i zrozumienia wymagaja
za to kierowcy, w ktdrych rzekomym interesie wylewa si¢ w Polsce
kazdego roku asfalt za grube miliardy. Problemy, o ktérych ciagle
styszymy, sa dwa — pieniadze i przestrzen. W przypadku miast i ro-
wer6w doskonale sprawdza sie powiedzenie ,,jak sobie poscielisz, tak
sie wy$pisz”- budujac szersze drogi, zachecamy tylko kolejne osoby
do jazdy samochodem, jesli zas chcemy, by rowerami jezdzil zna-
czacy odsetek mieszkanicéw, to nie ma innego sposobu niz stworzy¢
im do tego warunki. Trzymajac si¢ ,{6zkowych” metafor, trzeba tez
powiedzied, ze nie wystarczy da¢ komus$ wygodng poduszke i ciepla
koldre, jesli sprezyny w materacu wbijaja si¢ przy kazdym ruchu. M6-
wigc o infrastrukturze rowerowej, mam na mys$li caloksztalt — sie¢
drég dla rowerdw, pasow, kontrapaséw i uspokojonych ulic, ktére
pozwalaja w optymalnym wariancie dotrze¢ z dowolnego punktu
w mie$cie do dowolnego innego. Niestety, w przypadku Zadnego
z polskich miast nie da si¢ méwi¢ o pelnej dostepnosci rowerem.
Przypuszczam, ze w kazdym z naszych miast znajdziemy wigcej
miejsc, gdzie dojazd rowerem jest zadaniem co najmniej karkotom-
nym, niz takich, gdzie nie datoby si¢ dojecha¢ autem.

Od lat walcze w Lodzi, podobnie jak rzesza aktywistow w in-
nych polskich miastach, o to, by ustalajac ksztatt nowych inwestycji,
wzieto pod uwage takze rowerzystéw. W zdecydowanej wigkszo-
$ci przypadkéw chodzi o to, by zamiast 6 paséw ruchu na jezdni
zbudowac¢ 4, a obok nich droge dla roweréw. Nie da si¢ ukry¢, ze
niejednokrotnie tego rodzaju postulaty sg przyjmowane z niechecia
ilekcewazeniem. W oczach tych, ktérzy podejmuja decyzje, bardzo
czesto rower to sport i rekreacja, sprzet dla chlopcéw i dziewczynek
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w krotkich spodniach, ktérzy nie doroéli jeszcze do tego, by kupi¢
swoj pierwszy samochdd. Pomysl, ze kto$ dorosty dobrowolnie rezy-
gnuje z auta i $wiadomie wybiera rower jako swdj podstawowy srodek
transportu w mieécie, w gtowie im si¢ nie mie$ci. Nie chodzi jednak
o nic wigcej jak da¢ ludziom wybdr. Miliony Holendréw, Niemcow
i Brytyjczykow nie jezdzg rowerami dlatego, ze ktos ich do tego zmu-
sil, ale dlatego ze w warunkach swobodnego wyboru rower okazuje
sie z ich punktu widzenia najlepsza opcja. Postulat masowego ruchu
rowerowego w miastach nie oznacza zadnego przymusu i antysamo-
chodowego terroru, jak wieszczg niektdérzy. Od kilku lat widzimy, ze
rowniez w Polsce z roku na rok liczba rowerzystow ro$nie w tempie
dwucyfrowym i to nie dzieki, ale mimo braku wielu niezbednych
inwestycji. Juz maty, koniczacy si¢ bez sensu kawalek drogi dla rowe-
row potrafi zacheci¢ wiele 0s6b do wskoczenia na rower. Co wiec sie
stanie, gdy doczekamy sie wreszcie tej wymarzonej sieci?

Dobijamy si¢ o takze o pienigdze na ukonczenie sieci drég rowe-
rowych, a tych - ciagle styszymy - ,,brakuje”. Nie zabrakto jednak
na trase srednicowg w Lodzi ani na liczne kladki i estakady, ktore
w watpliwy sposdéb zdobig nasze miasta. Wielu powie, Ze to ko-
nieczne, bo bez sieci drog nie ma miasta. Dzi$ coraz czesciej nie ma
liczacego sie miasta bez rowerow.

Nigdy zreszta nie chodzi o sam rower, chodzi o miasto przyjazne
do zycia.

Mikael Colville-Andersen, fotograf z Kopenhagi, zamie$cil w 2006
roku fotografie jednej z rowerzystek poruszajacej sie po ulicach sto-
licy Danii. Niby nic szczegélnego, ot na fotografii modnie ubrana
kopenhazanka czekata na zmiane $wiatel, aby dalej ruszy¢ na swoim
rowerze. Jak si¢ pdzniej okazalo, fotografia ta wywotala lawine. Nagle
zaczeli komentowac jg ludzie z catego niemal $wiata: ,jak to tak, ona
nie jest ubrana jak rowerzystka, nie ma kasku, nie ma specjalnego
stroju kolarskiego”. To zachecito Mikaela do zamieszczania kolejnych
fotografii uwiecznionych na ulicach miasta rowerzystéw, ktérych
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przylapat w drodze na rowerze. Tak narodzit si¢ blog ,,Copenhagen
Cycle Chic” (www.copenhagencyclechic.com), ktory z biegiem czasu
znalazt licznych nasladowcédw na calym $wiecie - w tym w kilku mia-
stach Polski. Fotografowano rowerzystéw, ktérzy wybierajac rower
w drodze do pracy, szkoty czy na zakupy, nie ubierali sie jak kolarze,
tylko wsiadali na rower w takim stroju, w jaki ubierali na co dzien.
Z biegiem czasu, na fali popularnoéci, Mikael Colville-Andersen
stal si¢ popularnym gosciem wielu konferencji i sympozjow, zatozyt
wlasng firme i na bazie doswiadczen rodzinnej Kopenhagi, doradza
innym miastom, jak sta¢ si¢ bardziej przyjaznymi dla swoich miesz-
kancéw. Rower wcale nie jest tam celem samym w sobie, a jedynie
narzedziem do naprawy miasta.

W licznych wywiadach Colville-Andersen powtarza, ze nie ma
czego$ takiego jak kultura rowerowa w Kopenhadze, sg zwykli miesz-
kancy (uzytkownicy miasta), ktorzy w celu szybszego poruszania sie
po mieécie wybieraja rower. Nic zatem dziwnego, Ze obecnie w stolicy
Danii jest wigcej rowerow niz samochodéw! W liczacym okoto 620
tysiecy ludzi miescie, jest obecnie okoto 120 tysiecy samochoddw
iaz 675 tysiecy rowerdw. Zas badania pokazuja, ze wigkszo$¢ uzyt-
kownikow rowerdw wybiera ten srodek transportu nie ze wzgledu na
mode, chec¢ ochrony srodowiska, dbalos¢ o zdrowie czy oszczedzanie
pieniedzy, ale z bardzo prozaicznego powodu - bo tak wygodniej.
Warto doda¢, ze méwimy o miescie, ktérego mieszkancy sg jednymi
z najbardziej zamoznych na §wiecie.

Gdy patrze wstecz, szukajac momentu, w ktorym zainteresowalem
sie rowerami w mie$cie, mam pewien problem. Bo jak wielu moich
réwiesnikow w dziecinstwie rower miatem dla rozrywki po lekcjach.
Rodzice rowerdéw nie mieli, a na dziadka, ktéry niemal codziennie
jechal na targowisko rowerem, aby kupi¢ najlepsze swieze warzywa,
patrzytem nieco jak na dziwaka. Nie rozumialem jego potrzeby co-
dziennego ruchu. A nawet gdy za oknem panowatla jesienna zawieja,
to dziadek nie rezygnowat z tych kilku kilometréw rowerem. Pewnie
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takze dzieki temu w zdrowiu dozyl sedziwego wieku, a rowerem
przestat jezdzi¢, majac 85 lat (10 przed $miercig).

Moj rower skradziono z piwnicy, w ktérym stat i czekal na mdj
»humor na rower”. Szkole mialem blisko, wiec do niej chodzitem,
gdzie$ dalej poruszatem si¢ tramwajem. Jakos nigdy nie traktowatem
roweru jako $rodka transportu. Réwnolegle zaczalem interesowac sie
motoryzacja, zdalem egzamin na prawo jazdy i wykorzystywalem
kazdg mozliwos¢ jazdy samochodem rodzicéw. No ale czas dorosnaé,
i$¢ do pracy i zaczaé zy¢ na swoim. Zbieglo sie to z moim dtuzszym
wyjazdem do Norwegii, gdzie zobaczytem inny $wiat.

Moze to dziwié, ze u mnie katalizatorem zmian myslenia o mie$cie
nie bylo jakie$ holenderskie miasto, cho¢ to tam znajduje si¢ rowe-
rowy raj. Do Holandii pojechatem kilka lat pézniej. W Norwegii
zobaczylem miasta wolne od korkéw, spalin i jakby takie bardziej
pojemne. Niemal na kazdym kroku znajdowalo si¢ miejsce z ta-
weczka, drzewem, placem zabaw dla dzieci i co$, co wowczas mnie
bardzo dziwilo - tak wielu ludzi na rowerach jezdzacych do szkoly,
do pracy, na zakupy. Jakby to bylo co$ tak naturalnego jak spacer,
tyle ze szybszy.

Konczac ten nieco przydtugi, mam tego $wiadomo$¢, wstep chciat-
bym zwrdcic sie wprost do Ciebie, czytelniku tej ksigzki: jeli jezdzisz
na rowerze, to dobrze, dzigkuje, Ze wybierasz rower! Jesli jeszcze
nie — przemys$l dwa kétka, dzisiaj to nie jest wylacznie sprawa mody
i zdrowia, ale odpowiedzialno$ci — za najblizszg okolice, miasto,
kraj i za planete, jakg zostawimy naszym dzieciom. Zmiany klima-
tyczne sprawiajg, ze coraz czesciej doswiadczamy naglych zmian
i ekstremalnych zjawisk pogodowych. Jednocze$nie coraz wigcej
populacji globu Ignie w kierunku zycia w miescie. Tymczasem jako$¢
miejskiego zycia zalezy w duzym stopniu od tego, czym si¢ w nim
poruszamy i jaki to ma wplyw na srodowisko. Nadal niestety w po-
wszechnym mniemaniu miasto buduje sie przy uzyciu koparek, be-
toniarek i rozs$cietaczy asfaltu. Tyle Ze nie jest to prawda, a w kazdym
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razie nie jest to juz dzi$ cala prawda. Najbardziej miastotwodrcza
maszyne, jaka zostala wynaleziona, kazdy z nas moze uzytkowac¢ na
co dzien. Jest nig rower. Kiedy$ Ziemie ratowali superbohaterowie.
Obecnie mozliwoséci utrzymania rosnacej cywilizacji sa coraz mniej-
sze. Dzisiaj kazdy moze si¢ przylaczy¢ do pracy na rzecz powstrzyma-
nia zniszczen. Jak? Przesiadajac sie na rower, o czym przekonujgco
pisze Peter Walker w swojej ksigzce.






