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Abstract

The implementation of cycling policies on the example of Copenhagen
and Cracow

The article presents a brief comparison of the cycling policies in Copenhagen and Krakow.
Different effects of their implementation allows to assess the importance of various compo-
nents of the policy to succeed public interactions.
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Streszczenie

W artykule dokonano krotkiego pordwnania specyfiki polityk rowerowych Kopenhagi
i Krakowa. Odmienne efekty ich wdrazania pozwalaja oceni¢ znaczenie poszczegolnych ele-
mentdéw polityki w dazeniu do sukcesu podejmowanych oddziatywan publicznych.

Stowa kluczowe: polityka publiczna, polityka rowerowa

Wstep

Polityki publiczne, jako narzedzie ksztaltowania rzeczywistosci, odpowiadaja na
spotecznie istotne problemy. Przez wyznaczenie kolejnych krokow, ktore powin-
ny zosta¢ wykonane w drodze do zatozonych celow, systematyzuja i sankcjonuja
dziatania podejmowane przez zaangazowanych aktoréw na poszczegodlnych eta-
pach prac.

Zattoczenie, hatas i zanieczyszczenie powietrza w miastach sklaniaja urba-
nistow do poszukiwania efektywniejszych niz ruch samochodowy rozwiazan
transportowych. Tendencja ta obejmuje zarowno rozwoj réznorakich form trans-
portu zbiorowego, jak i poszukiwanie ekologicznych i oszcz¢dnych rozwiazan
indywidualnych. Jednym ze wspoélczesnie promowanych $rodkéw wlasnego
transportu spelniajacym te kryteria jest ogolnodostgpny i przyjazny dla §rodo-
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wiska rower, ktérego popularyzacja wymaga zidentyfikowania wielu czynnikow
warunkujacych sukces lub porazke¢ oraz ukierunkowania podejmowanych dzia-
fan. Narzuca to koniecznos¢ aktywnej wspotpracy wtadz samorzadowych i sa-
mych mieszkancow.

Narzedziem stuzacym do realizacji tego celu sa polityki rowerowe, ktore
mozna zdefiniowac jako spojny zbior plandéw, decyzji i dzialan zorientowanych
na rozwoj i integracj¢ rozwiazan sprzyjajacych zwigkszeniu udziatu ruchu rowe-
rowego w transporcie miejskim. Dotychczas nie powstaty ogolnoeuropejskie ani
krajowe dokumenty, ktore jednoznacznie regulowatyby zakres oddziatywania
i sposoby realizacji lokalnych polityk rowerowych. Podjgte proby ograniczaja si¢
do wskazania najwazniejszych instrumentéw wspierania transportu rowerowego.
Zaliczono do nich migdzy innymi rozwoj przyjaznej rowerzystom infrastruktury
drogowej, umozliwienie kombinowanego transportu publiczno-rowerowego, za-
pewnienie bezpieczenstwa oraz zapobieganie kradziezom [Wspieranie transpor-
tu Rowerowego. Notatka, 2010: 35].

W niniejszym artykule dokonano krotkiej analizy porownawczej polityk ro-
werowych dwoch europejskich miast: stawiajacej sobie za cel stanie si¢ rowerowa
stolica $wiata Kopenhagi oraz Krakowa bedacego pierwszym polskim miastem,
w ktorym podjeto decyzje o wdrozeniu polityki rowerowej. Podstawowym celem
tego studium jest wykrycie i wykazanie kluczowych elementéw warunkujacych
sukcesy 1 porazki oddziatywan publicznych podejmowanych w ramach polityk
rowerowych, z uwzglednieniem zidentyfikowanych w opisywanych przypad-
kach wstepnych uwarunkowan i dotychczasowych doswiadczen.

Opracowanie koncentruje si¢ na 3 poziomach polityk, tj. na wyjsciowych
uwarunkowaniach wyboréw programowych, wdrozeniu i weryfikacji dziatan
oraz oceny zgodno$ci wykorzystywanych narzedzi z zatozonymi celami. W mysl
przyjetej hipotezy kazdy z tych poziomow odgrywa istotna rolg i powinien zna-
lez¢ odzwierciedlenie w lokalnych politykach rowerowych, pominigcie za$ kto-
regokolwiek elementu negatywnie wptywa na skuteczno$¢ dziatan w pozosta-
tych obszarach. Do weryfikacji hipotezy wykorzystano dane zastane w postaci
opublikowanych wynikéw zrealizowanych pomiarow i badan, a takze dostgpnej
dokumentacji. Uzyskane informacje zostaty uporzadkowane w odniesieniu do
propozycji zawartych w przytoczonej literaturze przedmiotu.

Uwarunkowania wstepne polityk rowerowych

Charakterystyka opisywanych polityk publicznych wymaga uwzglednienia
w opracowaniu warunkow wyjsciowych, w ramach ktorych zostaty podjete decy-
zje o intensyfikacji transportu rowerowego. Na ich podstawie ksztaltowany jest
cel i zakres planowanych oddziatywan. Heinen, van Wee 1 Maat [2010: 59-96],
dokonujac przegladu dostegpnej literatury przedmiotu, wyroznili 5 grup czyn-
nikéw, ktore zdaniem roznych autorow determinujg mozliwo$¢ wykorzystania
roweru jako $rodka codziennego transportu. Zaliczyli do nich: $rodowisko ar-
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chitektoniczne, $srodowisko naturalne, wymiar spoteczno-ekonomiczny, wymiar
psychologiczny oraz efektywno$¢ podrozy.

Srodowisko architektoniczne

Sposob zorganizowania przestrzeni miejskiej jest jednym z podstawowych czyn-
nikow warunkujacych mozliwo$¢ codziennego przemieszczania si¢ z wykorzy-
staniem roweru. Zwarta zabudowa i1 zwiazane z nia niewielkie odlegtosci po-
migdzy miejscem zamieszkania, pracy, nauki i rozrywki sprzyjaja gotowosci do
wykorzystania wtasnych migséni jako sity napgedowej. Obecno$¢ infrastruktury
oddzielajacej ruch rowerowy od samochodowego 1 pieszego oraz mozliwie nieko-
lizyjnych skrzyzowan wydaje si¢ pozytywnie wptywaé na poczucie bezpieczen-
stwa, a tym samym na liczbg 0sob sktonnych poruszaé si¢ po miescie rowerem.
Wreszcie dostgpnosé bezpiecznych parkingéw rowerowych jest niezbedna, aby
podrozowanie pomigdzy roznymi obiektami w obrebie miasta byto komfortowe.

Miasto Kopenhaga, po wykluczeniu autonomicznej dzielnicy Frederiksberg
oraz miejscowo$ci wchodzacych w obreb aglomeracji kopenhaskiej, zajmuje po-
wierzchnig 77,2 km? zamieszkiwana przez ok. 560 tys. ludzi'. Na obszarze tym
dominuje zabudowa wielorodzinna, gtownie kamienice. Wybrzeze morskie oraz
przecinajace miasto kanaly stanowia naturalna barier¢ dla inwestycji budowla-
nych, zapewniajac tym samym obecnos¢ licznych terendéw zielonych i spacero-
wych. Ze wzgledu na siggajaca poczatkéw ubieglego wieku tradycje rowerowa
polityki dla lat 2002-2012 1 2011-2025 uwzglednity w swoich zalozeniach obec-
no$¢ wytyczonych wezesniej ok. 300 km $ciezek rowerowych i ok. 40 km dosto-
sowanych do ruchu rowerowego pasow zieleni.

Miasto Krakéw mie$ci na powierzchni 327 km? ok. 760 tys. mieszkancow?.
Zabudowa mieszkalna jest zréznicowana: w centrum dominuja kamienice, na
obrzezach natomiast wystepuja osiedla doméw jednorodzinnych oraz osied-
la blokéow z wielkiej ptyty. Zabytkowe i1 zwarte Stare Miasto silnie kontrastuje
z chaotyczng zabudowa wspoélczesnych dzielnic. Przeptywajaca przez centrum
Krakowa rzeka stwarza dodatkowe utrudnienia komunikacyjne w zwiazku z wy-
stgpowaniem ,,waskich gardet” na drogach dojazdowych do mostow nad Wista.
W 1993 roku, kiedy na mocy uchwaty Rady Miasta Krakowa przyjeto pierwsza
po zmianie ustroju polityke transportowa, infrastruktura rowerowa w zasadzie
nie istniata.

Srodowisko naturalne

Uksztaltowanie terenu i panujacy w danym miejscu klimat moga sprzyjac¢ rowe-
rzystom lub zniechg¢cac¢ do siggania po dwa kota. Im bardziej gorzysty jest te-
ren, na ktérym ulokowano miasto, tym lepszej kondycji wymaga poruszanie si¢
w jego obrgbie. Im czgstsze sa opady deszczu lub $niegu oraz porywiste wiatry,
tym czgSciej mieszkancy narazeni sa na odczuwanie dyskomfortu podczas jazdy

' Zgodnie z danymi StatBank Denmark za 2013 rok.
2 Zgodnie z danymi Gtéwnego Urzedu Statystycznego za 2012 rok.
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rowerem. Dtugo$¢ dnia i nocy wplywa na poczucie bezpieczenstwa rowerzy-
stow, ktorych widzialnos¢ po zmroku jest ograniczona.

Kopenhaga i Krakéw, pomimo ulokowania w tej samej strefie klimatycznej,
cechuja si¢ odmiennymi warunkami terenowymi i pogodowymi. Stolica Danii
jako miasto nadmorskie jest narazona na silniejsze wiatry niz ukryty w kotlinie
Krakéw. Roczna suma $rednich opadow w obu miastach jest zblizona i osiaga
warto$ci w przedziale 650—700 mm, a rozst¢p pomigdzy $rednimi miesigcznymi
temperatur w skali roku wynosi 23°C w Kopenhadze oraz 30°C w Krakowie®.
Deniwelacja wysokosci w obrgbie granic miasta wynosi w obu przypadkach
ok. 40 m; w obrebie Scistego centrum jest to ok. 9 m w Kopenhadze i ok. 16 m
w Krakowie*.

Wymiar spoteczno-ekonomiczny

Obejmuje czynniki o charakterze zindywidualizowanym, tj. pte¢, wiek, przy-
chody lub status zawodowy, ktore moga w pewnych okolicznos$ciach wptywaé
na sktonno$¢ mieszkancéw miast do przemieszczania si¢ rowerem. Zmienne te
sa czesto wiazane z normami kulturowymi oraz biezaca sytuacja gospodarcza.
Dane dotyczace zwiazku migdzy warunkami socjoekonomicznymi a uzytko-
waniem roweru sa ubogie. W przypadku Kopenhagi pewnych informacji na ten
temat dostarcza realizowany od 1996 roku sondaz Copenhagen Bicycle Account,
gromadzacy opinie mieszkancow na temat komfortu poruszania si¢ rowerem
po miescie. Raport z 2002 roku stwierdza, ze z tej formy transportu korzystaja
glownie osoby ponizej 40. roku zycia (67%), z niewielka przewaga kobiet (63%).
Wsréd nich 42% stanowili ludzie wykonujacy prace najemna lub umystowa,
a 27% studenci. Stwierdzono takze, ze przecigtne przychody rowerzystow sa
nizsze od przecietnych przychodow mieszkancoéw zmotoryzowanych [Bicycle
Account 2002, 2003]. Nie ma analogicznych danych dotyczacych Krakowa.

Wymiar psychologiczny

Koncentruje si¢ na relacjach zachodzacych pomigdzy postawami mieszkancow
miast wobec jazdy na rowerze a podejmowaniem przez nich konkretnych zacho-
wan. Punkt odniesienia stanowia w tym wypadku teorie wypracowane w obrgbie
psychologii spotecznej, ktore podkreslaja znaczaca rolg zinternalizowanych po-
staw na §wiadome wybory. Przeprowadzono wicle owocnych badan dotyczacych
mechanizméw zmiany postawy [por. Bohner, Wanke, 2004; Dolinski, 2000], co
sprawia, ze wymiar ten wydaje si¢ szczegdlnie podatny na ksztattowanie w ra-
mach przyjetych polityk.

Tradycje rowerowe Kopenhagi siggaja ostatniej dekady XIX wieku. Kryzysy
spowodowane przez I i II wojng Swiatowa przyczynity si¢ do upowszechnienia
roweru jako taniego Srodka transportu. Spadek jego popularnosci zwiazany z roz-
wojem motoryzacji zakonczyl si¢ wraz z oddolnymi naciskami mieszkancow na

3 Warto$ci podane za serwisem www.weather.com (dostgp: 01.06.2013)
4 Warto$ci podane za serwisem www.geocontext.org; profil Kopenhagi, profil Krakowa (dostep:
01.06.2013).
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wiadze miasta [Rasmussen i in., 2006: 9—11]. W tym kontekscie oczekiwa¢ moz-
na postaw sprzyjajacych przemieszczaniu si¢ rowerem. Przypuszczenie to znaj-
duje odzwierciedlenie w wynikach sondazy, ktére wykazuja stopniowy wzrost
(od 70% w 1996 roku do 93% badanych w 2010 roku) poczucia, ze Kopenhaga
jest miastem rowerzystow [Bicycle Account 2010, 2010: 4].

Pomimo braku analogicznych danych dla Krakowa, mozliwe jest odwotanie
si¢ do badan ogolnopolskich. Zgodnie z raportem CBOS z 2012 roku rower jest
traktowany w Polsce glownie jako forma rekreacji (74%), a jedynie potowa re-
spondentow postrzega go jako $srodek komunikacji [Polacy na rowerach, 2012: 3].
W kompleksowym badaniu ruchu przeprowadzonym w 2003 roku stwierdzono,
ze udzial roweru w podrézach w obrebie Krakowa wynosi zaledwie 1,5% [Kopta,
2009: 9], nie ma zatem wzorcoOw samoistnie modelujacych zachowania miesz-
kancéw miasta.

Efektywnos¢ podroézy

Grupa ta stanowi zbior szczegdtowych kwestii rzutujacych na sktonnos$¢ miesz-
kancow do wyboru roweru jako $rodka transportu. Cecha wspolna jest odwota-
nie si¢ do racjonalno$ci mieszkancow miast, ktorzy dokonuja bilansu potencjal-
nych zyskéw 1 strat zwiazanych z rezygnacja z opcji alternatywnych. Istotnym
czynnikiem w obrgbie tej grupy jest poziom bezpieczenstwa rozumiany zar6wno
jako prawdopodobienstwo wystapienia wypadku z udziatem rowerzysty, jak i su-
biektywne poczucie bezpiecznego poruszania si¢ rowerem po miescie. Nie mniej
wazny wydaje si¢ poziom oszczednosci uzyskiwanych dzigki wykorzystywaniu
sity wlasnych mig$ni oraz poréwnanie czasu podrozy rowerem z innymi $rodka-
mi lokomocji.

Problematyka efektywnos$ci podrozy jest jednym z gtdéwnych zagadnien bada-
nych w kolejnych edycjach Bicycle Account, dzieki czemu dostepne sa informacije
o zmianach zachodzacych w Kopenhadze w kolejnych latach. Od 1996 roku, w kto-
rym odnotowano 252 zdarzenia, maleje liczba powaznych wypadkow z udzia-
tem rowerzystow (92 zdarzenia w 2010 roku). Dziatania podejmowane w celu
zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego nie wplynety jednak w istotnym
stopniu na subiektywne poczucie bezpieczenstwa rowerzystow. W kolejnych la-
tach odsetek 0s6b czujacych si¢ bezpiecznie na rowerze wynosit od 51% do 67%.
Statej obserwacji podlega takze komfort i czas przejazdow [Bicycle Account
2010, 2010: 7].

W Krakowie nie podejmowano systematycznych pomiarow efektywnosci
podrdézy rowerem. Badania ogdlnopolskie wskazuja, ze jedynie 35% responden-
tow czuje si¢ bezpiecznie, jezdzac na rowerze po polskich drogach. Na poczucie
bezpieczenstwa wptywa w gtownej mierze niezadowalajacy stan infrastruktury
rowerowej [Polacy na rowerach, 2012: 8]. W takiej sytuacji czas podrozy nalezy
uzna¢ za sprawe drugorzedna.

Wdrazanie polityk rowerowych

Polityka rowerowa Kopenhagi opiera si¢ na inicjatywach oddolnych. Wtadze
miejskie przyjmuja rolg realizatora dziatan, ktorych cele i zakres wypracowy-
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wane sa przy wspotudziale mieszkancow, ktorych interesy reprezentowane sa
przez lobbujace organizacje pozarzadowe, jak Cycling Embassy of Denmark czy
Danish Cyclists Federation. W wyniku tej wspotpracy uksztattowata si¢ opubliko-
wana w 2002 roku i zrewidowana w roku 2011 kompleksowa polityka rowerowa,
ktora skonsolidowala dzialania realizowane wezesniej migdzy innymi w ramach
polityk transportu, ochrony srodowiska i bezpieczenstwa. W latach 90. ubiegtego
wieku podobna rolg staraly si¢ odegra¢ w Krakowie ugrupowania proekologicz-
ne, decydujacy gtos nalezat jednak do wtadz miasta. W uchwalonej w 1993 roku
Polityce Transportowej Miasta Krakowa uwzgledniono, zaktadajacy budowe
sieci drog rowerowych, plan dziatan majacych na celu zwigkszenie ruchu rowe-
rowego. Nie zostal on zrealizowany. W ostatnich latach podjgto proby zmiany
tego modelu, czego wyrazem jest zasigganie opinii srodowisk rowerowych przy
inwestycjach drogowych i budowlanych.

Zatozenia i realizacja polityki rowerowej Kopenhagi

W dokumencie z 2002 roku wskazane zostaty gtéwne zadania, ktorych realizacja
jest niezbedna, by osiagna¢ zatozony cel, to znaczy uczynienie ruchu rowerowe-
go podstawowym sposobem komunikacji w obrebie centrum miasta. Za szcze-
golnie istotne uznano problemy dotyczace bezpieczenstwa rowerzystow, szyb-
kosci przejazdow, komfortu jazdy i promowania aktywnego stylu zycia [Cycle
Policy 2002-2012, 2002: 15-19].

Gléwnymi narzedziami poprawy bezpieczenstwa i poczucia bezpieczenstwa
rowerzystow sa Sciezki rowerowe, dzigki ktorym poruszajacy si¢ z r6zna pred-
koscia uczestnicy ruchu drogowego zostaja od siebie oddzieleni. W 2001 roku
w Kopenhadze istniato 307 km $ciezek rowerowych oraz 9 km oznaczonych
pasow ruchu. Priorytety rozbudowy do 2016 roku objety mozliwie szybkie lo-
kowanie rowerowych pasow ruchu na ulicach miasta, a nast¢gpnie budowg no-
wych odcinkéw kosztowniejszych Sciezek rowerowych. Na ten cel przeznaczono
ok. 16,5 mln euro, co daje w przyblizeniu 1 mln euro rocznie. Za szczegdlnie
niebezpieczne uznano skrzyzowania, zagospodarowano wigc dodatkowe $rodki
finansowe (ok. 67 tys. euro) na wyrazne oznaczenie przejazdéw rowerowych oraz
cofnigcie linii zatrzymywania si¢ pojazdow mechanicznych. Dodatkowo prze-
widziano roczne wydatki na poziomie ok. 135 tys. euro na kampanie promujace
wykorzystanie roweru w codziennej komunikacji oraz sktaniajace kierowcow do
zachowania wigkszej ostroznosci.

Zapewnienie $ciezek rowerowych o szerokosci wiasciwej dla natezenia ruchu
w danym punkcie stanowito warunek utrzymania ptynnos$ci ruchu rowerowego.
Wraz z dostosowaniem $wiatet na skrzyzowaniach do przecigtnej predkosci rowe-
rzysty dzialania te powinny doprowadzi¢ do wyraznej poprawy szybkosci prze-
mieszczania si¢ rowerem z punktu A do punktu B. Przewidziano réwniez wyty-
czenie tzw. zielonych drog, ktore nie wchodza w bezposredni kontakt z ruchem
samochodowym, pozwalajac na swobodny przejazd na dtuzszych dystansach.

Z czasem przejazdu powiazany jest komfort poruszania si¢ po $ciez-
kach rowerowych, na ktory wplywa stan techniczny i czysto$¢ nawierzchni.
Przeprowadzone w 1996 roku badania stanu Sciezek rowerowych stanowity
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podstawe do zwigkszenia budzetu przeznaczonego na ich konserwacje (w roku
2001 wynidst on 1,3 mln euro). Przewidziano ponadto konieczno$¢ utworzenia
dodatkowej infrastruktury, uwzgledniajacej w szczegdlnosci utworzenie nowych
parkingdéw rowerowych (odkrytych i zamknigtych) oraz wprowadzenie ulatwien
w laczeniu dtuzszych przejazdéw komunikacja zbiorowa z przejazdami rowerem
na krétkich dystansach. W roku 2011 uzupetniono te zalozenia, wprowadzajac
dodatkowe udogodnienia, migdzy innymi publiczne prysznice i czg¢Sciowe zwol-
nienia z optat dla pracodawcoéw przygotowujacych we wtasnym zakresie uspraw-
nienia dla rowerzystow.

Efekty polityki rowerowej Kopenhagi

Podejmowane w ramach polityki rowerowej dziatania podlegaja ciagtemu mo-
nitoringowi. Gromadzone sg informacje opierajace si¢ na danych o ruchu dro-
gowym w Kopenhadze, pomiarach natezenia ruchu ulicznego, inwestycjach
drogowych, a takze pochodzace z wywiadow i sondazy prowadzonych wsrod
rowerzystow i kierowcow. Publikowane co dwa lata raporty Bicycle Account za-
wieraja podsumowania najwazniejszych zagadnien, dostarczajac zarazem wie-
dzy o osiaganych efektach 1 biezacych deficytach polityki rowerowe;.

W ciagu 10 lat, ktore uptynety od ogloszenia polityki rowerowej 2002-2012,
utworzono tacznie 52 km $ciezek rowerowych, 17 km paséw rowerowych oraz
13 km ,,zielonych drog”. Korzystajac z danych dotyczacych ruchu ulicznego,
wytyczono réwniez liczne kontrpasy na jezdniach jednokierunkowych, prze-
budowano ruchliwe skrzyzowania oraz wybudowano ktadki pieszo-rowerowe
nad kanatami. W porozumieniu z przedsigbiorcami rozbudowano sie¢ parkin-
gow rowerowych, przy czym zgodnie z zatozeniami skupiono si¢ przede wszyst-
kim na przygotowaniu otwartych i zamknigtych powierzchni parkingowych
w bezposrednim sasiedztwie dworcow oraz stacji kolejowych. Odpowiadajac na
nowe potrzeby mieszkancow, zaplanowano wykonanie w najblizszych latach po-
wigkszonych przestrzeni parkingowych, ktore beda mogly pomiesci¢ popularne
w Kopenhadze trojkotowe rowery transportowe.

Odsetek 0sob dojezdzajacych rowerem do szkoly lub pracy wzrost zaledwie
o kilka procent, co jednak wystarczylo, aby dwa kota staty si¢ najczesciej wyko-
rzystywanym $rodkiem transportu w miescie (36%), wyprzedzajac komunikacj¢
publiczna (28%) i samochodowa (29%). Ponad potowa sposrod osob dojezdzaja-
cych rowerem uzasadnia swoj wybor krotszym czasem dojazdu do celu. Wsrod
innych przyczyn wymieniana jest wygoda, kondycja fizyczna i nizszy koszt po-
drézy. Poczucie bezpieczenstwa rowerzystow utrzymuje si¢ na podobnym po-
ziomie od kilku lat, jednak spadek liczby wypadkéw wskazuje na skuteczno$é
podjetych przez wltadze Kopenhagi dziatan. Pomimo tego, poziom satysfakcji
mieszkancoOw z rozwiazan rowerowych wzrdst w niewielkim stopniu w stosunku
do poczatkowych lat wdrazania polityki rowerowej, a w odniesieniu do zadowo-
lenia z liczby miejsc parkingowych wskaznik satysfakcji wrecz zmalat [Bicycle
Account 2010, 2010: 4].
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Zatozenia i realizacja polityki rowerowej Krakowa

Inicjatywy srodowisk ekologicznych, ktore nastgpnie zrzeszyly si¢ pod szyldem
,»Krakéw miastem rowerow”, sklonity wladze miasta do zawarcia w uchwalo-
nej w 1993 roku polityce transportowej Krakowa zapisow dotyczacych rozwo-
ju infrastruktury rowerowej. Zgodnie z przyjetymi w dokumencie zatozeniami
w kolejnych latach powinno powsta¢ ok. 200 km $ciezek rowerowych, a udziat
ruchu rowerowego w transporcie miejskim powinien wzrosna¢ do minimum 5%
[Uchwata nr LXX/468/93..., 1993].

W kolejnych latach nie podjeto planowanych inwestycji rowerowych.
W 2003 roku, we wspolpracy przedstawicieli samorzadu i organizacji poza-
rzadowych, wypracowano dokumenty wykonawcze, tj. Studium Sieci Tras
Rowerowych oraz Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej Miasta
Krakowa. Okreslity one ramy prac, identyfikujac gtowne wezty komunikacyj-
ne oraz minimalne wymagania techniczne dla przysztych $ciezek rowerowych.
Zamierzenia zostaly czeSciowo uwzglednione w podejmowanych inwestycjach
drogowych, czego rezultatem jest pojawienie si¢ nowych, odizolowanych frag-
mentéw sieci rowerowe;.

W 2007 roku Rada Miasta Krakowa przyjgta nowa polityke transportowsa na
lata 2007-2015, ktora podobnie jak wczesniejszy dokument zaktada rozwdj ru-
chu rowerowego, w roku 2011 powotano natomiast przy Urzedzie Miasta dwa
zespoly zadaniowe: Zesp6t ds. polityki rowerowej i Zespot ds. audytow ro-
werowych. Do ich kompetencji nalezy migdzy innymi okre$lanie priorytetow
w realizacji systemu rowerowego, monitoring realizacji przyjetych wytycznych
dotyczacych tras rowerowych i opiniowanie dzialan na rzecz rozwoju systemu
rowerowego i poprawy bezpieczenstwa na drogach [Zarzqdzenie nr 1522/201...,
2011; Zarzqdzenie nr 1577/2011..., 2011]. Od tego momentu na stronie Zarzadu
Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie publikowane sa audyty ro-
werowe, stanowiace element procedury realizacji nowych inwestycji drogowych.

Efekty polityki rowerowej Krakowa

Do 2011 roku powstato w Krakowie tacznie ok. 97 km $ciezek rowerowych?, a ko-
lejne odcinki sieci rowerowej sa w fazie realizacji. Jednocze$nie wladze miasta
nie podjety zadnych dziatan o charakterze ewaluacyjnym. Wykonane inwesty-
cje sa wynikiem odgérnych zalozen, a nie stanowia odpowiedzi na rzeczywiste
zapotrzebowanie mieszkancow. W opublikowanym w 2011 roku Raporcie spo-
tecznym podwazono prawdziwos¢ oficjalnej informacji o dlugos$ci tras rowero-
wych, wskazujac, ze w kalkulacjach uwzgledniono odcinki zlikwidowane, ciagi
pieszo-rowerowe, kontrpasy i pasy rowerowe. W tym samym dokumencie przed-
stawiona zostala analiza jakoS$ci istniejacych tras rowerowych z uwzglednieniem
5 kryteridw oceny: spdjnosci, bezposredniosci, wygody, bezpieczenstwa i atrak-
cyjno$ci. Uzyskane wyniki nie sa zadowalajace, co zostato podkreslone przez

5 Zgodnie z informacja zamieszczona na stronie internetowej: http://zikit.krakow.pl/aktualnosci
/2671-rowerowy-krakow-wg-zikit (dostep: 01.06.2013).
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autorow stowami: ,,Infrastruktura rowerowa w Krakowie tworzona jest z pomi-
nigciem realnych potrzeb rowerzystow”. Pozytywniej ocenione zostaty udogod-
nienia infrastrukturalne i organizacyjne w okolicach Starego Miasta, szczegdlnie
w strefie ograniczonego ruchu samochodowego [Szpil, Prasot, 2011: 47—48, 102].

Uwarunkowania graniczne polityki rowerowe;j

Poréownanie obu przedstawionych polityk jest proba uchwycenia czynnikow
warunkujacych sukces i1 porazke, wynikajacych z immamentnych cech same;j
polityki. Podstawowym punktem odniesienia, przyjetym w tym zestawieniu sa
zasady tworzenia i wdrazania nowoczesnych polityk publicznych, opisane przez
brytyjskich ekspertow rzadowych [Professional Policy..., 1999: 13]. W zapropo-
nowanym przez nich ujeciu profesjonalne dziatania publiczne powinny si¢ cecho-
waé kilkoma zasadniczymi wilasciwosciami: ukierunkowaniem na przysztosc
1 otoczenie, innowacyjnoscia, oparciem na dowodach i na do$wiadczeniu, in-
kluzyjnoscia, zintegrowaniem, ewaluowaniem oraz monitorowaniem. Niniejsze
zestawienie stanowi probg podsumowania do$wiadczen Kopenhagi i Krakowa
w odniesieniu do tych kryteriow.

Ukierunkowanie na przysztos¢ i otoczenie

W Kopenhadze przewidziano dtugoletnie inwestycje, ktdrych zakres zostat
oparty na pomiarach zmian natgzenia ruchu ulicznego oraz badaniach potrzeb
i preferencji mieszkancow miasta. Potozono nacisk na zgodno$¢ z innymi, rea-
lizowanymi réwnolegle programami, dotyczacymi migdzy innymi transportu,
ochrony $rodowiska i rozwoju turystyki.

W polityce Krakowa podjeto dtugoletnie plany, ktérych zakres podporzad-
kowano innym inwestycjom drogowym. Tym samym konkretne realizacje na-
bieraja doraznego i przypadkowego charakteru. Konsultacje spoteczne dotycza
optymalizacji dziatah podejmowanych w ramach szerszych projektéw, ogdlne
za$ zatozenia nie sg dyskutowane.

Innowacyjnos¢ i kreatywnos¢

Wiadze Kopenhagi zaprezentowaty wiele nowatorskich rozwiazan, ktérych za-
daniem jest usprawnienie ruchu rowerowego w obrgbie miasta. Wérod licznych
przyktadéw mozna wymieni¢ migdzy innymi integracj¢ réoznych srodkéw trans-
portu, zagospodarowanie przestrzeni przeznaczonej na parkingi rowerowe, bez-
pieczne oznakowanie skrzyzowan, wytyczanie tras ekspresowych i automatycz-
nie dostosowujace si¢ do pory dnia pasy ruchu.

Krakow nie wytycza nowych wzorcéw, ograniczajac si¢ do aplikowania
sprawdzonych rozwiazan. Przyktad stanowi¢ moga utworzone w centrum miasta
kontrpasy dla ruchu rowerowego oraz ktadka pieszo-rowerowa nad Wista.
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Inkluzyjnos¢

Dziatania podejmowane przez wladze Kopenhagi uwzgledniaja w réwnym stop-
niu interesy rowerzystow, zmotoryzowanych, pieszych, a takze podmiotow pub-
licznych i prywatnych.

Realizacja polityki rowerowej w Krakowie przyjmuje za punkt wyjscia
sprzeczne oczekiwania rowerzystow i zmotoryzowanych uczestnikow ruchu,
tworzac wrazenie gry o sumie zZerowe;.

Ewaluowanie i monitorowanie

Realizacja kopenhaskiej polityki rowerowej podlega cigglemu monitoringowi.
Gromadzone sa dane zarowno statystyczne (np. opisujace ruch drogowy), jak
1 jakos$ciowe (np. wywiady z mieszkancami). Uzyskane wyniki stuza do korygo-
wania biezacych dziatan i stanowia punkt wyjscia dyskusji nad dtugofalowym
ich kursem.

Wtladze Krakowa nie uwzglednity procedur monitoringu i ewaluacji w opra-
cowanej polityce.

Oparcie na dowodach i doswiadczeniu

Scista wspotpraca pomiedzy miastem a ekspertami zewngtrznymi pozwala na
uzyskanie wiedzy o rzeczywistej wartosci wynikéw podjetych dziatan, a na-
stegpnie wyeliminowanie tych, ktoére okazuja si¢ nietrafione. Reguta poszuki-
wania i wykorzystywania w praktyce wiedzy dotyczy zaréwno Kopenhagi,
jak i Krakowa. Wtadze obu miast, cho¢ z ré6znym zaangazowaniem, korzystaja
z wnioskdéw ptynacych z kontaktow z partnerskimi podmiotami.

Zintegrowanie z celami strategicznymi

Rozwdj infrastruktury rowerowej Kopenhagi jest jednym z celow strategicznych
miasta aspirujacego do miana rowerowej stolicy $wiata. Polityka rowerowa jest
narze¢dziem ukierunkowanym na osiagnigcie tego celu.

Jeden z trzech celow strategicznych, ktore zawarto w Strategii Rozwoju
Krakowa z 2005 roku, brzmi: ,,Krakéw miastem przyjaznym rodzinie, atrakcyj-
nym miejscem zamieszkania i pobytu”. Rozwdj infrastruktury rowerowej i dba-
tos¢ o srodowisko moga przyczyniac si¢ do osiagnigcia tego celu, pod warun-
kiem Ze nabiora charakteru konsekwentnie realizowanego planu dziatan.

Porownanie polityk ze wzgledu na przedstawione kryteria dostarcza czgs-
ciowej odpowiedzi na pytanie o przyczyny zaistnienia tak odmiennych efektow,
pomimo podobnych warunkow wyjsciowych i analogicznego kierunku rozwoju.
Z punktu widzenia brytyjskiego modelu jedynie w przypadku polityki rowe-
rowej Kopenhagi zasadne jest uzywanie terminu polityka. Sktadaja si¢ na nia
oparte na solidnych zatozeniach, spotecznie konsultowane i nieustannie oce-
niane dziatania wtadz miasta, zmierzajace do poprawy dobrostanu wszystkich
jego mieszkancow. Istotnym elementem jest obecnos¢ klarownej wizji celu, do
ktorego zmierza polityka, oraz dobor odpowiednich srodkow, ktore pozwola ten
cel osiagnac¢. W przypadku polityki rowerowej Krakowa waga tych kryteriow
zostata niedoszacowana.
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Podsumowanie

Odmienne do$wiadczenia ptynace z wprowadzania w zycie polityk rowerowych
w Kopenhadze i Krakowie sktaniaja do refleksji nad sposobem, w jaki sa rozu-
miane polityki publiczne. Przez wyodrgbnienie warunkéw wyjsciowych, sposo-
bu wdrazania i warunkéw granicznych obu polityk wyrdzniono istotne elementy
sktadajace si¢ na rzeczywisty obraz przygotowania i realizacji strategicznych
dziatan przez podmioty publiczne.

Przyktad Kopenhagi stanowi zbior dobrych praktyk ukazujacy zaangazowa-
nie wladz w doprowadzenie do zamierzonych, uwzgledniajacych potrzeby mia-
sta 1jego mieszkancow, okreslonych celéw. Uzyte narzedzia zostaty dostosowane
do rzeczywistych potrzeb, czyniac z polityki rowerowej warto$ciowy i mozli-
wy do zrealizowania zbior regut gry. W przeciwienstwie do korespondujacych
z lokalnymi zwyczajami i konsekwentnych dziatan wladz Kopenhagi samorzad
krakowski przygotowat dokumenty niemajace odniesienia do rzeczywistosci.
Przyktad sposobu obliczania sumarycznej dtugosci tras rowerowych bolesnie
obrazuje konsekwencje przyjecia nieprzemyslanej i niepoddawanej weryfikacji
polityki publicznej. Roboczy wskaznik realizacji, jakim jest liczba mozliwych
do przejechania kilometrow $ciezek rowerowych, zastapit rzeczywiste cele, do-
prowadzajac do powstania niepotrzebnych w dtugoletniej perspektywie prze-
ktaman. Jest to tylko jeden z licznych przyktadow dowodzacych braku spojnej
1 trwatej wizji efektow, do ktorych powinny prowadzi¢ podejmowane dziatania.

Polityka publiczna traktowana jako incydentalne uzasadnienie podejmowa-
nych decyzji nie ma racji bytu. W kopenhaskiej strategii rowerowej 2011-2012
zapisano stowa, ktore, rozumiane w sposoéb metaforyczny, opisuja jedna z istot-
niejszych cech polityki publiczne;j:

Wystarczy jedno skrzyzowanie, na ktérym nie zadbano w wystarczajacym stop-
niu o bezpieczenstwo rowerzystow, aby pozostawili oni swoje rowery w domach.
Odcinek drogi bez $ciezki rowerowej wystarczy, aby rodzice nie pozwolili swoim
dzieciom dojezdza¢ rowerem do szkoly [Good, Better, Best..., 2011: 9].
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