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Wprowadzenie

W wielu panstwach swiata, a w szczegdlnosci w Europie Zachodniej i Ameryce
Pétnocnej, zauwazalny jest skokowy wzrost zainteresowania rowerem, jako srodkiem
lokomocji korzystnym dla zdrowia uzytkownikéw oraz srodowiska naturalnego. Rower
zaczyna by¢ traktowany jako srodek konkurencyjny dla transportu samochodowego.
W wielu miastach moégtby on nawet efektywnie zastgpi¢ samochody, stajac sie
znaczacym uzupetnieniem transportu publicznego.

Do panstw najbardziej pod tym wzgledem rozwinietych naleza Holandia oraz Dania.
Holandia jest wzorem, jesli chodzi o stopienh zaawansowania tzw. kultury rowerowej. To
kraj, w ktérym ponad 50% podrézy na krotkich dystansach odbywa sie na rowerze,
natomiast w Danii okoto 20% — znacznie mniej niz w Holandii, jednak nadal liczba oséb
korzystajacych tam z rowerdéw, jako srodka przemieszczania sie, jest imponujaca. W
tych dwéch krajach budowana jest od dziesiecioleci infrastruktura rowerowa. W samej
Holandii funkcjonuje okoto 35 000 kilometréw sciezek rowerowych oraz najwieksze
parkingi rowerowe na swiecie. Holendrzy sg absolutnym liderem w tej dziedzinie
(Verkeerskunde, 27.12.2019). Na 17 milionéw mieszkancéw przypada ponad 22 miliony
rowerdow (nos.nl, 7.12.2019). Ten jednoslad stat sie nieodzownym srodkiem transportu
oraz statym elementem krajobrazu w tym kraju, obok tulipandéw i wiatrakow.

Pozostate panstwa Europy, wzorujac sie na Holandii, prébuja implementowac u siebie
podobne rozwigzania infrastrukturalne oraz promowac¢ mobilnos¢ rowerowa. Rowniez
w Polsce ma to miejsce, jednak na razie w skali lokalnej, co jest Scisle zwigzane z
zaangazowaniem aktywistéw Srodowisk rowerowych i czesci lideréw instytucji
miejskich. Trudno bowiem poréwnac infrastrukture rowerowa miast holenderskich czy
dunskich z polskimi. W tych pierwszych inwestycje w ten rodzaj infrastruktury trwaja
nieprzerwanie od poczatku lat 70., tymczasem w Polsce tego typu inwestycje w
praktyce pojawity sie dopiero po wstgpieniu do Unii Europejskiej w 2004 roku. Wartom
jednak podkresli¢, ze w niektérych polskich miastach podejmowane s3 intensywne
dziatania, by dogoni¢ w tej kwestii kraje zachodnie. Dobrym tego przyktadem jest

—




Jaworzno, gdzie od lat pracuje sie nad poprawa bezpieczenstwa pieszych i
rowerzystéw, tworzac m.in. sie¢ drég rowerowych (Rzepniewska, 2021). W wielu
miastach w Polsce dostrzega sie koniecznos¢ wdrazania zintegrowanych rozwigzan
dotyczacych multimodalnego transportu zbiorowego, obejmujacego rézne srodki
transportu oraz elementy infrastruktury: kolej aglomeracyjng, tramwaje, autobusy,
system kierowania ruchem, parkingi w systemie ,parkuj i jedz”, komunikacje rowerowa
oraz piesza (fancuch ekomobilnosci lub bezpieczne trasy rowerowe czy piesze oraz
systemy wypozyczania i przechowalni rowerdw). Takie plany znajduja sie juz w wielu
strategiach rozwoju duzych miast w Polsce (m.in. Uchwata nr 863, Rady Miasta Gliwice
z dnia 29.09.2022). Problem polega jednak na wdrazaniu tego typu projektéw, bowiem
to, czy polityka rowerowa zostanie wprowadzona, czy mobilnos¢ rowerowa stanie sie
wazna czescig transportu miast i mniejszych miejscowosci, w duzej mierze zalezy od
zmiany uwarunkowan kulturowych. Zanim jednak do tego przejdziemy, skupmy sie na
chwile na obecnym ksztatcie mobilnosci w Polsce oraz na transportowych zwyczajach
Polakoéw.

Transportowe nawyki Polakow

Na obecne nawyki transportowe Polakdw ma wptyw pare istotnych czynnikow.
Jednym z nich jest postepujaca suburbanizacja, rozlewanie sie miast. Kolejny to
niedostateczna infrastruktura transportu publicznego, czy nawet - jak twierdza
niektérzy autorzy - celowa likwidacja wielu lokalnych i regionalnych potaczen
kolejowych (Trammer, 2019). Nie mozna tez zapomnie¢ o znaczeniu jakie na
ugruntowanie nawykow transportowych w Polsce miata trwajaca kilka lat pandemia
COVID-19. Jak wykazuja badania - nie okazaly sie one korzystne dla transportu
publicznego w naszym kraju, do ,,zwyciezcéw pocovidowej mobilnosci” nalezy bowiem
samochdd (Jachnik, 2022, s. 282-283). Indywidualnemu transportowi samochodowemu
w Polsce sprzyja wiele zjawisk — chaotyczna suburbanizacja, stabo$¢ transportu
publicznego (w szczegdlnosci poza wielkimi miastami, gdzie mozna smiato méwi¢ o
wykluczeniu komunikacyjnym dotykajacym miliony Polakéw (Gitkiewicz, 2019)), po
mentalnos¢ i wzorce kulturowe. Te ostatnie skadinad odgrywaja niebagatelna role,
cho¢ niewatpliwie popularnos¢ samochoddéw w Polsce jest w duzej mierze efektem
wykluczenia komunikacyjnego (Sadik-Khan, 2017). Jednym z ciekawych zjawisk,
powigzanym z t3a kwestig, jest emocjonalny stosunek Polakéw do samochodu
(L'Observatoire Cetelem, 2017), bowiem 91% Polakéw uwielbia jezdzi¢ autem,
tymczasem srednia dla badanych krajéw wynosita 84% (w badanej grupie 15 panstw
znalazty sie kraje znane gtdwnie z umitowania aut, takie m.in. jak: W. Brytania, Francja,
USA, Turcja, Niemcy, Meksyk czy Chiny). Ta mitos¢ jest kosztowna — w Europie, Japonii i
Stanach Zjednoczonych ,zaledwie” 47% badanych planuje wydaé¢ wieksza sume
pieniedzy na zakup auta. Tymczasem wsrdod Polakéw, az 62% badanych deklaruje
gotowos¢ wydania swoich oszczednosci w celu zakupu fajniejszego samochodu.
Jedynie w Chinach gotowi sg wyda¢ wiecej (L'Observatoire Cetelem, 2017, s. 38, 42, 56).
Ten gieboko emocjonalny stosunek znacznej czesci Polakéw do samochoddw to nic
nowego, w badaniach z 2012 roku respondenci wskazywali, ze posiadanie oraz jazda
samochodem daje badanym prawie podobna przyjemnos¢ jak uprawianie hobby typu
wedkowanie. Wielu Polakdéw ceni sobie auto i jezdzenie nim wyzej od rozmdw, pracy w
ogrodzie, aktywnego odpoczynku, zakupdw itd. (JanKomunikant, 2012). Poza mitoscia
do aut, posiadanie samochodu ma jeszcze inny kulturowy sens, bowiem swiadczy to o
statusie materialnym jego wtasciciela. Az 46% badanych zgadza sie ze stwierdzeniem,
ze ,,Auto sSwiadczy o statusie spotecznym witasciciela”, a opinia ta jest popularna takze
wsrod miodego pokolenia. W grupie wiekowej 26-35 lat zgadza sie z tym twierdzeniem
53,1%, a w grupie 18-25 lat — 49,8% badanych (busradar, 2019). Wszystkie wymienione
czynniki kulturowe oraz pozakulturowe spowodowaty, ze w polskim spoteczenstwie
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samochdéd odgrywa zdecydowanie wazniejsza role, niz w spoteczenstwach Europy
Zachodniej.

Znaczenie kultury w rozwoju spoteczno-gospodarczym panstw

O wptlywie kultury na gospodarke oraz poziom zycia spoteczenstw pisali juz miedzy
innymi tacy badacze, jak Robert Putnam czy Ronald Inglehart. Zastanawiali sie oni nad
kapitatami spotecznymi oraz spoteczno-ekonomicznymi skutkami respektowania
(badz tez nierespektowania) mniej lub bardziej okreslonego systemu wartosci (Banach,
2008). W badaniach niektérych polskich naukowcéw widoczne jest zainteresowanie
kulturg, jako czynnikiemm hamujgacym spoteczno-gospodarcze zmiany oraz
utrudniajacym sprawne zarzadzanie panstwem. Wskazujg oni przede wszystkim na
wyjatkowosé sytuacji Polski, spowodowang m.in. historycznymi traumami, a przy tym
faktem bycia czescig dawnego bloku socjalistycznego (Sztompka 2012, s. 351-355, 512 i
n). Jednak niektdrzy badacze, tacy jak Andrzej Leder, piszac o wptywie mentalnosci
folwarcznej twierdza, ze genezy polskiego paradygmatu kulturowego nalezy szukac
zdecydowanie dalej. W podobnym tonie rozpisuje sie Adam Leszczynski oraz inni
autorzy zajmujacy sie ludowa historig Polski. Stawiaja oni hipoteze, ze opresyjne relacje
chtop-szlachcic, niszczaca chtopéw gospodarka folwarczna, ktéra dominowata w
okresie istnienia Rzeczpospolitej szlacheckiej, miata znamienny wptyw na obecna
mentalnos¢ i postawy Polakdéw. Przedstawiona hipoteza wpisuje sie w koncepcje
Ldtugiego trwania” Fernanda Braudela, w ktérej autor wskazuje na zmiennosg, ale i
statos¢ pewnych zjawisk, piszac wprost o ,dtugim trwaniu” zjawisk kulturowych
(Braudel, 1999). W takim ujeciu model gospodarki folwarcznej miat decydujacy wptyw
na ksztattowanie wzorcéw spotecznych na ziemiach polskich. Bieda, ciggly wyzysk,
doktadanie kolejnych obowigzkéw wykonywanych na rzecz szlachcica, spowodowato
zmiane stosunku chtopéw do pracy. Zaréwno prace, jak i wysitek fizyczny zaczeli
postrzegac jako narzedzia ucisku'. W kontekscie mobilnosci rowerowej w Polsce nie
jest to dobra wiadomos¢, bowiem poruszanie sie na rowerze wymaga pewnej dozy
wysitku fizycznego, stad czesto mobilnos¢ samochodowa, nawet na bardzo krétkich
odcinkach do 1 km, wypiera mobilnos¢ pieszg i rowerowa. Jest jeszcze druga kwestia
powigzana ze wspomnianymi wyzej opresyjnymi relacjami szlachcic—chtop,
mianowicie -w Polsce samochdéd poza tym, ze jest srodkiem transportu, jest tez
manifestacja statusu spotecznego (busradar, 2019). Jak pisze filozof Andrzej Szahaj,
»auto staje sie symbolem checi pokazania innym swojej mocy, sktonnosci do dominacji
i pewnej bezwzglednosci”. Mentalni spadkobiercy magnaterii i szlachty nie wsigda na
rower, bo nie jest on symbolem witadzy i hierarchii, wybiora wiec samochdd, a najlepiegj
SUV - jak najwiekszy, jak najdrozszy, by w ten sposéb karmi¢ swoje ego, pokazujac
przewage nad stabszym uzytkownikiem drég, pieszym czy rowerzysta (Szahaj, 2018).

Cate szczescie, ze poza mentalnymi szlachcicami, w polskim spoteczenstwie pojawiaja
sie grupy ludzi zorientowane na promowanie mobilnosci rowerowej w swoim miescie.
Trudno wymieni¢ wszystkie organizacje, spotecznosci, czy portale internetowe
skupiajace aktywistéw rowerowych w Polsce. Najbardziej znane wsréd nich to m.in.:
Warszawski Alarm Smogowy, od 2014 r. walczacy o dobre powietrze nad Warszawa i
przyjazne ludziom miasto; Stowarzyszenie Rowerowe Katowice; Rowerowy Wroctaw -
Wroctawska Inicjatywa Rowerowa, Stowarzyszenie Krakow Miastem Rowerdw,
Rowerowy Poznan itd. Miejscy aktywisci rowerowi walcza o réwne prawa dla
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! Miato to przetozenie na wyobrazenia spedzania wolnego czasu, pojmowania szczescia, w wydaniu
chtopskim byty to wizje krainy szczesliwosci (Szlarafii), byta kraina pieczonych gotabkdow oraz kraj jeczmienny,
ziemia ptynaca mlekiem, miodem i winem, ,gdzie pieczone gotabki wpadajg same w usta prozniakow,
pieczone woty wedruja z nozem utkwionym w karku, gdzie ptoty grodzone sa z kietbas, domy zas zbudowane
z szynek, schabdw i innych artykutdw masarskich”. Oprécz mndstwa jedzenia i picia, brak pracy, wysitku
fizycznego, lenistwo byto ideatem. (Por. J. Tazbir, 1979).




rowerzystéw, a 6w postulat bierze sie stad, iz rowerzysci to ich zdaniem najmniegj liczna
i najbardziej dyskryminowana grupa uzytkownikéw drég. Dziatacze rowerowych
organizacji i spotecznosci to ludzie ktdrzy probujg zmienic to, co im sie nie podoba, a
najczesciej jest to polityka transportowa forsowana przez witadze samorzadowe. W
polskich miastach dominuje samochdd, liczba aut jest tak duza, ze remonty i budowa
nowych drég nie rozwigza problemu zatoréw drogowych w miastach. Jednak, zdaniem
aktywistow rowerowych, politycy forsujg kolejne inwestycje drogowe, pomimo tego, ze
jedynym sposobem odkorkowania miasta jest ograniczenie ruchu samochodowego i
rozwiniecie transportu zbiorowego czy systemu sciezek rowerowych. tatwiejsza dla
nich jest realizacja jednej duzej inwestycji niz wprowadzanie skomplikowanych
rozwigzan dajacych priorytet w centrum rowerom, autobusom i tramwajom. Zdaniem
aktywistow —taka polityka samorzaddw wymierzona jest czesto w osoby, ktére z jakichs
powodow nie posiadajg swojego auta (dzieci, mtodziez, ludzie starsi czy ubodzy), przez
co s3 oni w polskich miastach dyskryminowani (RowerowyPoznan, 2023). A jest ich w
polskich miastach duzo, bowiem oséb traktujacych rower jako srodek transportu jest
w Polsce 18% (lpsos Poland, 2 czerwiec 2022). Ta zorganizowana grupa, potencjalnie
duza, zmusitaby wtadze samorzadowe do zmiany podejscia do kwestii mobilnosci
rowerowej. Jednak bez pokonania barier kulturowych, to nie wystarczy.

Wskazniki kulturowe Geerta Hofstede a mobilnosé rowerowa

Badania przeprowadzone przez holenderskiego socjologa Geerta Hofstede wykazaty
kluczowe znaczenie kultury dla rozwoju spotecznego i gospodarczego panstw. Polska
nalezy do krajéw o najnizszych wskaznikach innowacyjnosci w zakresie wysokich
technologii w Europie (nowoczesna mobilnos¢ rowerowa wraz z odpowiednia
infrastrukturg jest jednym z wskaznikbw innowacyjnosci i nowoczesnosci
spoteczenstwa; Lukasiewicz, 4.10.2022), jednak tylko nieliczni polscy badacze we
wplywie czynnikdéw kulturowych upatruja przyczyny takiego stanu rzeczy. Ci, ktérzy
zauwazaja ta zaleznosc¢ chetnie siegaja do analiz Geerta Hotstedego (Bukowski, 2017).
Jego model kulturowy umozliwia wykorzystanie czynnikéw cywilizacyjnych do analizy
zjawisk spotecznych (Czerwonka, 2015) oraz zastosowanie go w badaniu szans i barier
stojacych przed mobilnoscia rowerowa w wybranym panstwie. Mozna to zrobic
poréwnujac wskazniki kulturowe krajow, w ktérych nastgpit znaczacy rozwdj
mobilnosci rowerowej wraz z odpowiednia infrastrukturg z panstwami, ktére sa na
poczatku tej drogi.

Hofstede wyodrebnit i scharakteryzowat nastepujace wymiary kultury:

e dystans wobec wtadzy, okreslajacy stopien akceptowania przez ludzi nieréwnosci
spotecznych i przekonania, ze wiadza przynalezy do niektérych oséb z racji jej
posiadania;

¢ unikanie niepewnosci - wymiar determinujacy, w jakim stopniu obywatele
poszczegdlnych krajéw skionni sg akceptowac niepewnosc¢ jutra lub stawiac czota
nieznanym sytuacjom;

¢ meskosc¢ vs kobiecos¢ we wzorcach kultury —wyznaczajgca stopien waznosci takich
wartosci, jak odnoszenie sukceséw, zarabianie, konkurowanie w opozycji do cech
“zenskich” — wspdtczucia dla stabych, przyjazni, zrozumienia oraz dobrej atmosfery;

e poziom indywidualizmu, ktéry okresla w jakim zakresie ludzie skupieni s na
potrzebach wtasnych i najblizszej rodziny, a na ile skfonni sg identyfikowac sie z
grupg, do ktérej naleza (Hofstede, 2007).
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Rycina 1. Kultura polska na tle srodowiska kulturowego najbardziej innowacyjnych krajow. Wymiary kultury
autorstwa Geerta Hofstede
Zrodio: Bukowski, 2017,

Z przedstawionych wymiaréw kultury autorstwa Geerta Hofstede szczegdlnie istotne
dla rozwoju kultury mobilnosci rowerowej s3: dystans witadzy, unikanie niepewnosci,
meskosé/kobiecosé kultury. Przyktadowo, duzy dystans wiadzy oznacza wieksze
przyzwolenie na autorytaryzm, podtrzymuje nierbwnowage w odniesieniu do
hierarchicznej wtadzy, eksponowania pozycji spotecznej oraz posiadanego majatku. Co
to oznacza w kontekscie transportu rowerowego? Wspomniany juz wczesniej Andrzej
Szahaj stwierdzit, ze rower - w przeciwienstwie do samochodu - jest symbolem
egalitaryzmu, spoteczenstwa nastawionego bardziej na rownowage w kwestii wiadzy,
pozycji i majatku. Dlatego trudno bedzie przekona¢ ludzi do transportu rowerowego w
spoteczenstwie, w ktérym wystepuje duzy dystans witadzy. W takiej spotecznosci
istotna jest rywalizacja, a przy tym chec¢ wykazania pozycji w srodowisku zawodowym
czy sasiedzkim. Jak pisze Szahaj: ,nie po to kupujemy SUVa, aby jezdzi¢ po bezdrozach,
a po to, by zakomunikowa¢ innym naszg zamoznos$¢, oraz wole dominacji [..], by
pokaza¢ innym, gdzie znajdujemy sie na drabinie spotecznej” (Szahaj, 2018).
Spoteczenstwo preferujgce transport rowerowy to spotecznos¢ z matym dystansem
wiadzy, to m.in. Skandynawowie i Holendrzy. Inni badacze, zajmujacy sie kwestig
mobilnosci rowerowej, podkreslajg duze znaczenie zmiany kulturowej, kiedy to rower
postrzegany jest jako czynnik egalitarny i zmniejszajacy napiecia. Budowanie sieci
rowerowych jest poczatkiem, ich zdaniem, budowania bardziej wspdlnotowych i
demokratycznych systemdéw mobilnosci spotecznej, ich rekonfiguracji w bardziej
sprawiedliwy czy srodowiskowo zréwnowazony sposéb (Batterbury: 202,

Wracajac do wymiardéw kultury autorstwa Hofstedego — drugi, nie mniej istotny wymiar
kultury, to unikanie niepewnosci. Im stabsze jest unikanie niepewnosci, tym wieksza
akceptacja dla odmiennych i innowacyjnych pomystéw, oraz dziatan. Mobilnos¢
rowerowa w codziennych dojazdach do pracy czy w innych celach uzytkowych, w
Swiecie zdominowanym przez samochody, jest czyms$ nie tylko odmiennym, ale i
zdecydowanie innowacyjnym. Dlatego im mniejsze unikanie niepewnosci tym wieksza
szansa na zaakceptowanie ,przesiadki z auta na rower”.

Trzeci wazny wymiar kultury, to meskos¢ — kobiecos¢. Stosujac wskazniki kulturowe
Hofstedego, panstwa, ktére mozna okresli¢, jako kultury kobiece — m.in. Holandia i kraje
skandynawskie - s3a nastawione na szukanie kompromisu w rozwigzaniach
infrastruklturalnych. W ich spoteczenstwach jest mniej rywalizacji, a wiekszy nacisk
ktadzie sie na jakos¢ zycia w srodowiskach lokalnych i wspdlnotowa troske o
Srodowisko ekologiczne (Hofstede, 2011).




Mobilnos¢ rowerowa w sprzyjajacym srodowisku kulturowym

W spoteczenstwach o niskim stopniu unikania niepewnosci, bedacych kulturami
kobiecymi, w ktérych jest maty dystans witadzy, statystycznie czesciej korzysta sie z
roweru, jako srodka komunikacji. Nie jest zaskoczeniem, ze Holandia i Dania s3
championami w zakresie mobilnosci rowerowej. W Kopenhadze na ulicach porusza sie
wiecej rowerdw niz samochoddw, podobnie sytuacja wyglada w Amsterdamie i wielu
innych holenderskich miastach (Walker, 2018). W Groningen, wzorcowym miescie
rowerowym, 61% podrézy w miescie odbywa sie na rowerze, reszta przypada na
samochody i transport publiczny (Groningen fietsstad strategie, 2015, 2025). Liczba
samochoddéw przypadajacych na 1000 mieszkancéw w Holandii czy Danii jest mniejsza
niz w takich krajach, jak Belgia, Niemcy i Luksemburg (Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid, 2017). W latach 2017-2019 na 184 mld kilometréw, jakie rocznie
przebyli mieszkancy Holandii, na rowerach pokonano 16% tego dystansu -dla
poréwnywania pociggiem byto ich 19,8% (Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, 2021).
W wiekszosci holenderskich miast przemieszczanie sie przy uzyciu roweru wybiera
powyzej 50% mieszkancéw. Niemniej jednak wysoki poziom ruchu rowerowego nie
ogranicza sie tylko do miast, transport rowerowy na poziomie krajowym ma okoto 25%
udziatu. Sprzyjajace warunki w Holandii pozwalaja na funkcjonowanie roweru, jako
indywidualnego srodka transportu w skali catego kraju. Przy czym Holendrzy korzystaja
z systemow rowerowych w sposdéb zintegrowany, tgczac go np. z systemem kolejowym,
przy czym 6w kombinowany transport rowerowo-pociggowy wykazat ostatnio silny
wzrost (Jonkeren, 2021). Jak twierdzi badacz z Uniwersytetu Amsterdamskiego, M.C.GC.
(Marco) te Brommelstroet, ,rower nie jest alternatywa dla samochodu. Pociag tez nie.
Ale jesdli je potaczymy...” (Bruntlett 2°?, to mamy petny sukces. Przyktadem moze by¢
fakt, ze 11% wszystkich podrézy powyzej 15 km to podréze koleja, a z kolei 83%
wszystkich podrézy pociggiem to podréze multimodalne, czyli potaczenie roweru i
pociggu (Jonkeren, 2021).Transport rowerowo-pociggowy przezywa w Holandii silny
wzrost, liczba pasazerokilometréow pociggu wzrosta o 21% w latach 2005-2016.
Wzrostowi temu towarzyszy wzrost ruchu rowerowego w podziale modalnym, z 36% w
2005 r. do 43% w 2016 r. (Jonkeren, 2021).

Przysztos¢ transportu w tych krajach w dalszym ciggu lezy w propagowaniu i
zwiekszaniu liczby ludzi podrézujacych na rowerze. Urbanisci i architekci nadal beda
podejmowali proby rozbudowy infrastruktury rowerowej, aby umozliwi¢ jazde tym
srodkiem transportu szerszej populacji. Kwestia ta jest przedmiotem badan
naukowych w Holandii, a ich wyniki brane sga pod uwage przy projektowaniu
infrastruktury rowerowej, m.in. lokalizacji parkingdw rowerowych przy stacjach
kolejowych lub innych weztach komunikacyjnych. Okazuje sie, ze spetnienie pewnych
warunkéw utatwiajacych dojazd i parkowanie roweréw przektada sie na znaczny
wzrost ich uzytkowania w réznych grupach wiekowych, w szczegdélnosci dotyczy to
0s6b starszych (Ton, 2020). Rozbudowa infrastruktury rowerowej musi by¢ jednak
potaczona zaréwno z edukacja, jak i zmiang myslenia zbiorowego. Tutaj znaczaca role,
jak twierdzi wspomniany wyzej profesor Marco te Brommelstroet, odgrywaé powinny
organizacje zrzeszajace rowerzystow lub zajmujace sie kwestia transportu
publicznego. Nowa polityka rowerowa wymaga, jego zdaniem, nowego rodzaju
myslenia, polegajacego m.in. na lokalnym uczeniu sie i eksperymentowaniu, w
poszukiwaniu optymalnych rozwigzan problemdéw zwigzanych z mobilnoscig ludzi.
Nazywa on jg agile perspectives, czyli dostownie ,,zwinna perspektywa”, wykraczajaca
poza formalne zasady i polegajaca na adaptacji, elastycznosci, szybkiej reakcji na
problem, nauce przez eksperymenty oraz introspekcje. W ,zwinnej perspektywie” stale
dokonujemy przeformutowan problemu i sposobu jego rozwigzania. Mozliwe jest to
dzieki wspédtpracy i komunikacji w zréznicowanym Srodowisku spotecznym,
integrujagcym rézne sSwiatopoglady. Wedtug Brommelstroeta projekt i wdrozenie
stanowig elementy nieroztaczne. Od strony teoretycznej jest to wykorzystanie
pragmatyzmu Johna Deweya (Hahn, 2021).
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Zwinna perspektywa” moze zaistnie¢ w odpowiednim $rodowisku spotecznym i
kulturowym, Marco te Brommelstroet juz o tym nie wspomina, ale dla niego - jako
Holendra, zyjacego w kulturze kompromisu - jest to zjawisko oczywiste. Dlatego tez
aspekt kulturowy jest warunkiem skutecznego wdrazania polityki rowerowej. Zrédta
sukcesu mobilnosci rowerowej w Holandii i w niektérych krajach skandynawskich
tkwig w dominujacych wzorcach kultury. Okazuje sig, ze kulturowe uwarunkowania
moga stymulowac lub tez moga sta¢ sie jedna z najpowazniejszych przeszkod
hamujacych mobilnos¢ rowerowa. Czesto to nie brak sSrodkéw na tego typu inwestycje,
ale bariery kulturowe w wielu krajach odgrywaja decydujace znaczenie w tej kwestii
(Bruntlett, 2021). Pocieszajacy jest fakt, ze kulturowe uwarunkowania moga ulec
przemianie. Od kilku lat w Ameryce Pdétnocnej, w Kanadzie i USA mozna moéwié¢ o
rodzacej sie kulturze rowerowej w spoteczenstwach, w ktérych w sferze mobilnosci
niepodzielnie panowat i nadal panuje samochdéd. Mobilnos¢ rowerowa zaczyna
rozwijac sie w wielu amerykanskich miastach, pomimo istniejacych powaznych barier
kulturowych (Bruntlett, 2021). Dlatego tak wazna jest analiza przeszkdéd kulturowych
przy planowaniu rozwoju miejskiej mobilnosci rowerowej. Janette Sadik-Khan -
amerykanska aktywistka miejska, ktéra w latach 2007-2013 petnita funkcje Komisarz
Departamentu Transportu miasta Nowy Jork, pracujac przy tym nad dostosowaniem
miasta do mobilnosci rowerowej, stwierdzita, ze najwieksze przeszkody, jakie musiata
pokonag, byty natury politycznej i kulturowej (Bruntlett, 2021).

Zakonczenie

Analiza wskaznikéw kulturowych pozwoli na wskazanie istotnych barier
cywilizacyjnych bedacych przeszkoda we wprowadzaniu mobilnosci rowerowej w
danym spoteczenstwie. Bariery dla transportu rowerowego sg wszedzie, nawet w
podawanej za przyktad Holandii, bowiem jak powiedziat Brommelstroet w wywiadzie
udzielonym internetowemu wydaniu regionalnego dziennika: ,samochdd
zdecydowanie zbyt dominuje na ulicy, dzielnica w ktérej mieszkam zostata oddana w
duzej mierze nieruchomemu lub jadagcemu samochodowi” (Winters 29®, Ten przyktad
z Holandii pokazuje, ze edukacja rowerowa jest niekonczaca sie droga. Badania Ipsos
Poland z 2022 roku pokazuja, ze na naszych oczach dokonuje sie pewna zmiana
kulturowa — Polacy zdaja sie by¢ przychylni rowerom, a jazda na rowerze cieszy sie
najwieksza popularnoscia w zestawieniu z wszystkimi innymi srodkami transportu
indywidualnego - srednio 82% ludzi pozytywnie ocenia rowery w poréwnaniu do 74%
ich przychylnosci dla samochodéw, 73% - e-rowerdw, 59% - motocykli lub
motorowerdw oraz 53% — skuteréw. Jeszcze wiekszym zaskoczeniem jest fakt, ze Polacy
maja najbardziej pozytywny stosunek do rowerdw jako srodka transportu w
poréwnaniu do wszystkich badanych krajow! Az 93% Polakéw deklaruje pozytywny
stosunek do roweru (Ipsos Poland, 2 czerwiec 2022). Nie oznacza to wprawdzie, ze z
dnia na dzien staniemy sie rowerowa Polska, ale jesli weZzmiemy jeszcze pod uwage
dziatalnos¢ aktywistéw rowerowych, to mozna mie¢ nadzieje, ze mobilnos¢é rowerowa
w Polsce zacznie sie rozwijaé, a rower stanie sie bezpiecznym oraz petnoprawnych
srodkiem transportu, pomimo istniejacych duzych barier kulturowych.
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STRESZCZENIE

Celem artykutu jest analiza barier kulturowych w rozwoju mobilnosci rowerowej w
Polsce. Bariery kulturowe s3 jedna z najpowazniejszych przeszkéd, jakie stoja na
drodze do budowy systemu multimodalnego transportu zbiorowego, ktérego
istotng czes¢ stanowi mobilnos¢ rowerowa. Bez pokonania tych barier, rozwgj
alternatywnych i ekologicznych form transportu - konkurencyjnych dla
indywidualnego transportu samochodowego — jest niemozliwy.

Stowa kluczowe: kultura organizacyjna, bariery kulturowe, miejska mobilnos¢
rowerowa, multimodalny transport zbiorowy.
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