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W dobie zmian klimatycznych, zakorkowanych przez samochody miast i mniejszych
miejscowosci, poszukiwane sg alternatywne i ekologiczne rozwigzania problemow
transportowych. Pomystéw jest wiele, ale nieliczne przyniosty szanse na zmiane statusu quo. Te
najrozsgdniejsze zostaty zaimplementowane w holenderskich miastach i miasteczkach. W
samej Holandii jest okoto 35 000 kilometrow $ciezek rowerowych oraz najwieksze parkingi
rowerowe na $wiecie. Holendrzy sg absoluthnym liderem w tej dziedzinie[l]l. Na 17 milionéw
mieszkancow przypada ponad 22 miliony rowerow[2]. Ten jednoslad stat sie nieodzownym
srodkiem transportu oraz statym elementem krajobrazu w tym kraju, obok tulipanow i
wiatrakdw. Pozostate panstwa Europy prébuja, wzorujgc sie na Holandii, implementowac u
siebie podobne rozwigzania infrastrukturalne i promowac¢ mobilno$¢ rowerowg. W wielu
miastach na sSwiecie, w tym i w Polsce, dostrzega sie koniecznos¢ wdrazania zintegrowanych
rozwigzan dotyczacych multimodalnego transportu zbiorowego, obejmujgcego rézne srodki
transportu i elementy infrastruktury: kolej aglomeracyjng, tramwaje, autobusy, parkingi w
systemie ,parkuj i jedz”, komunikacje rowerowg i pieszg (bezpieczne trasy rowerowe i piesze
oraz systemy wypozyczania i przechowalni rowerdw). Takie plany znajdujg sie juz w wielu
strategiach rozwoju duzych miast w Polsce[3]. Jednak na razie, skutecznie ograniczyli ruch aut
w miastach przede wszystkim Holendrzy.

[1] Nederland telt bijna 35.000 km fietspad, w: https://www.verkeerskunde.nl/artikel/nederland-telt-bijna-35000-km-
fietspad, data dostepu 06.10.23.

[2] Nederland heeft meer fietsen dan mensen en het worden er alleen maar meer, w:
https://nos.nl/nieuwsuur/artikel/2313742-nederland-heeft-meer-fietsen-dan-mensen-en-het-worden-er-alleen-maar-
meer data dostepu 06.10.22.

[3] Uchwata Rady Miasta Gliwice z dnia 29.09.2022 r., w sprawie przyjeciu do realizacji , Strategii rozwoju miasta Gliwice
do roku 2040."
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1.System rower-pociag

Holendrzy starajg sie zminimalizowac¢ ruch samochodowy w centrach miast, pozostawiajac
autom autostrady i drogi poza miastami. Stuzy¢ temu ma wdrazanie idei transportu opartego
na rowerach i pociggach. W praktyce wiec rower stuzy do dojazdu do stacji kolejowej, gdzie
zostawia sie go na specjalnych rowerowych parkingach i podréz kontynuuje sie srodkami
transportu publicznego, pociggami lub autobusami. W zwigzku z tym Holendrzy inwestuja
olbrzymie srodki w infrastrukture rowerowa, a szczegdlnie w najwazniejsze ogniwo w tym
taricuchu transportowym - jakim sg parkingi rowerowe. Na ogdt sg to parkingi usytuowane zaraz
przy dworcach kolejowych i autobusowych. Cieszg sie one olbrzymiag popularnoscig i dlatego
najczesciej sa bardzo zattoczone. Dlatego Holendrzy, szukajac dla parkingdw tego rodzaju
wolnej przestrzeni - znalezli jg nawet pod woda. Nowy podwodny parking dla roweréw przed
dworcem centralnym w Amsterdamie moze pomiesci¢ 7 000 rowerdw, a takze kilkaset
rowerow z systemu roweréw publicznych OV-Fiets. Budowa tego parkingu stanowi czesc
znacznie wiekszego projektu modernizacji obszaru dworca centralnego w Amsterdamie.
Podwodny parking pozwoli uporzgdkowac otoczenie dworca, m.in. zmniejszy¢ liczbe rowerow
zaparkowanych wokot niego.[4] W innych miastach holenderskich parkingi rowerowe potozone
sg przy kazdym dworcu lub stacji kolejowej cho¢ nie sg tak spektakularne jak ten wspomniany,
zlokalizowany pod wodg w Amsterdamie. Parkingi dla roweréw sg budowane nie tylko w
duzych miastach, ale w kazdej miejscowosci, gdzie znajduje sie dworzec kolejowy lub
autobusowy.

Zdjecie 1. Parking rowerowy przy dworcu kolejowym i autobusowym w Eindhoven

Zrodto: Zdjecie Autora

Zdjecie 2. Parking w Goes, mate miasto

Zrodto: Zdjecie Autora

[4] Amsterdam opened a new bicycle parking facility, underwater!, w:

https://bicycledutch.wordpress.com/2023/02/01/amsterdam-opened-a-new-bicycle-parking-facility-underwater/, data
dostepu 24.10.23. 2



https://bicycledutch.wordpress.com/2023/02/01/amsterdam-opened-a-new-bicycle-parking-facility-underwater/

Udziat ruchu rowerowego w holenderskich w miastach to 50%, a w skali catego kraju 25% co
oznacza, ze potowa podrézy w miescie odbywa sie na rowerach, a w catym kraju jest to jedna
czwarta podrozy na dystansie do 10 km. W tej sytuacji system rower-pocigg, polegajacy jak
wspomniano na dojezdzie na rowerze do najblizszej stacji kolejowej oraz pozostawianiu roweru
na specjalnym parkingu rowerowym i kontynuowanie podrézy pociggiem, doskonale sprawdza
sie w holenderskich realiach. Dotyczy to nie tylko wiekszych miast, ale tez mniejszych
miejscowosci oddalonych od wielkich osrodkéw miejskich.[5] Nie ulega jednak watpliwosci, ze
rosnacy z roku na rok ruch rowerowy wymaga kolejnych planéw oraz dtugofalowych inwestycji
w infrastrukture transportowa.

2.0 Strategie transportowe wybranych miast holenderskich

Miasta holenderskie majg swoje strategie transportowe, w ktérych kluczowe miejsce zajmuje
ruchu rowerowy. Centra miast to na ogdt cenne architektonicznie staréwki, dlatego Holendrzy
Majg swiadomos¢, ze w takich warunkach masowy ruch samochodowy w praktyce nie bytby
mozliwy bez wyburzen. Stanowi to przyczyne ograniczania ruchu aut juz od kornca lat 70-tych, z
jednoczesnym potozeniem akcentu na rozwd] mobilnosci rowerowej] oraz transportu
publicznego.

2.1. Amsterdam - swiatowa stolica rowerowa

Amsterdam bez przesady mozna dzi$ nazwac swiatowg rowerowg stolica. Jednak zanim zyskat
to miano, musiat uwolnic sie od duszacego uscisku aut. W 1978 roku rada gminy tego miasta
przyjeta Verkeerscirculatieplan (VCP) Amsterdam, czyli Plan organizacji ruchu. Przynidst on
rewolucyjne zmiany w miescie, w ktérym do tego momentu dominowaty samochody (zresztg
podobnie jak w pozostatych holenderskich miastach). W ramach tego planu zredukowano
mozliwos¢ swobodnego wjazdu samochoddw do centrum, poprzez wprowadzenie wysokich
optat parkingowych i zmniejszanie liczby parkingdw, oferujgc w zamian rozbudowujaca sie siec
transportu publicznego i drég rowerowych[6]. Kolejne plany organizacji ruchu byty kontynuacja
tego z 1978 roku: sukcesywnie uspakajano ruch samochodowy w centrum zwezajgc drogi oraz
rozbudowujgc osobne drogi dla autobusdéw i rowerdw.

Przyktadowo w 2017 roku gmina Amsterdam zatwierdzita Wieloletni Plan Rowerowy na lata
2017-2022. Miat on na celu poprawe ruchu rowerowego poprzez wprowadzenie trzech nowych
zasad:

¢ \Wygodne poruszanie sie rowerem”,

e tatwe parkowanie rowerdow’,

e _Nowy rower”.

Zainwestowano gtownie w poprawe istniejacych tras rowerowych, utworzenie nowych oraz
lepsze potaczenie roznych czesci miasta. Znaczaco zwiekszono takze liczbe miejsc do
parkowania rowerdw przy stacjach kolejowych, weztach komunikacyjnych i w najbardziej
ruchliwych czesciach miasta. Amsterdam z miasta petnego samochoddw zamienit sie w miasto
rowerzystéw, ktérych ttumy w godzinach szczytu zapetniajg drogi rowerowe, stgd ciggta presja i
potrzeba ulepszania istniejgcej infrastruktury rowerowej[7].
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[5] O.Jonkeren, R. Kager, L. Harms, M. te Brommelstroet, The bicycle-train travellers in the Netherlands: personal
profiles and travel choices. Transportation, 2021, 48(1), s. 455-476. https://doi.org/10.1007/s11116-019-10061-3.

[6] w: https://dickhrst.home.xs4all.nl/stndp/menn/1994/n408260d.html, data dostepu 03.11.23.

[7]1 Meerjarenplan Fiets 2017-2022, w: https://bikecity.amsterdam.nl/nl/inspiratie/meerjarenplan-fiets-2017-2022/, data
dostepu 03.11.23.
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https://dickhrst.home.xs4all.nl/stndp/menn/1994/n408260d.html
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Przesiadka wielu ludzi z auta na rower, jaka miata miejsce w Amsterdamie i we wszystkich
miastach i miejscowosci w Holandii miata pozytywny wplyw na rozwoj tych miejscowosci;
poprawita sie nie tylko jakos¢ powietrza, ale tez ulegta znacznej poprawie jakos¢ zycia
mieszkancdw. Z badan przeprowadzonych na zlecenie Fietsersbond (Zwigzek Rowerowy),
wynika, ze wdrozenie tych wszystkich plandéw transportowych miato kolosalne znaczenie dla
zwiekszenia udziatu rowerzystdw w ruchu miejskim[8]. Amsterdamczycy przejezdzajg tacznie
dwa miliony kilometréw dziennie. To odpowiednik 50-krotnego okrazenia planety! Srednia
catkowita dzienna liczba przejazdzek rowerowych przez 835 000 mieszkancow Amsterdamu
wynosi 665 000. Rower stat sie zdecydowanie najczesciej uzywanym srodkiem transportu w
miescie. Liczba podrdzy na rowerze ciggle rosnie, w ciggu ostatnich 25 lat wzrosta z 445 000 do
665 000. Jesli wezmiemy pod uwage, ze liczba mieszkanncow Amsterdamu wzrasta, (w 2017
roku Amsterdam liczyt 835 000 mieszkancow, do 2025 roku bedzie miat okoto 906 00O
mieszkancdw), oznacza to, ze ruch rowerowy w centrum miasta wzrosnie jeszcze o okoto 10%
[9]. Wszystko to zmusza wiadze miasta do ciggtych inwestycji w infrastrukture rowerowa.

e Powstajg kolejne plany jej rozwoju:
e MobiliteitsAanpak Amsterdam 2030 (Podejscie do mobilnosci Amsterdam 2030),
e Mobiliteitsplan Amsterdam Visie 2050 (Plan mobilnosci Amsterdam Wizja 2050).

W jednym i drugim mowa jest o zwiekszaniu roli mobilnosci rowerowej i transportu
publicznego, jednak - co ciekawe - nie przewiduje sie catkowitego zakazu wjazdu aut do
centréow miast, nawet w Planie mobilnosci Amsterdam Wizja 2050 nie ma takiego postulatu.
Centrum Amsterdamu wedtug jego Autoréw musi pozostac takze dostepne dla samochoddw
osobowych, zardwno dla osdéb prywatnych, jak i dla firm. Wprawdzie w zwigzku z
proponowanym przebiegiem tras spacerowo-rowerowych znikng miejsca parkingowe wzdtuz
kanatéw, ale poza starym miastem mogtyby powsta¢ parkingi, na ktérych mieszkancy i
wiasciciele firm mogliby parkowaé swoje samochody. Mimo tego jednak, nacisk stawia sie na
ruch rowerowy lub na transport publiczny.[10]

Zdjecie 3.Dow6z dzieci do przedszkola, Amsterdam

Zrodto: Amsterdam Aantrekkelijk Bereikbaar. MobiliteitsAanpak Amsterdam 2030, s. 36.

[8] M. Vellekoop, Scriptieonderzoek verkeerscirculatieplannen en gedrag Amsterdam vs Rotterdam, Fietsersbond, w:
https:/files fietsersbond.nl/wp-content/uploads/sites/66/2023/02/14121059/Scriptieonderzoek-verkeerscirculatieplannen-
en-gedrag-Amsterdam-vs-Rotterdam-Mart-Vellekoop-Fietsersbond.pdf, data dostepu 03.11.23.

[9] Voor fietsers en een gezonde en bereikbare stad. Meerjarenplan Fiets 2017-2022., w:
https://bikecity.amsterdam.nl/nl/inspiratie/meerjarenplan-fiets-2017-2022/ data dostepu 03.11.23.

[10] Mobiliteitsplan Amsterdam Visie 2050, w: https://amsterdam2050.nl/mobiliteitsplan-amsterdam-visie-2050/, data
dostepu 03.11.23. 4



https://files.fietsersbond.nl/wp-content/uploads/sites/66/2023/02/14121059/Scriptieonderzoek-verkeerscirculatieplannen-en-gedrag-Amsterdam-vs-Rotterdam-Mart-Vellekoop-Fietsersbond.pdf
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https://bikecity.amsterdam.nl/nl/inspiratie/meerjarenplan-fiets-2017-2022/
https://amsterdam2050.nl/mobiliteitsplan-amsterdam-visie-2050/

1.1. Groningen stolica prowincji jako miasto rowerowe

Groningen to miasto lezace na pdtnocy Holandii, stolica prowincji Holandia Pétnocna, liczgce w
2022 roku 200 tys. mieszkancow. Z racji olbrzymiej popularnosci roweru uznane zostato za
najbardziej rowerowe miasto w Holandii. Groningen od lat poczagtku lat 80-tych prowadzi
sukcesywnie polityke ograniczania ruchu samochodowego na rzecz rowerow. W 2015 r. rada
gminy Groningen przyjeta kolejng juz Strategie rowerowq Groningen na lata 2015-2025. Dzieki
wdrazaniu polityki transportowej gmina chce zwiekszy¢ i tak juz duzy udziat rowerzystow w
codziennym ruchu miejskim. W 2022 roku 61% codziennych dojazddw do i z miasta odbywato
sie na rowerze, 36% autem, za$ pozostate transportem publicznym.[11] Wtadze miasta majg
ambicje, by zwiekszy¢ mozliwos¢ bezpiecznego dojazdu na rowerze do kazdego miejsca w
Groningen. W ten sposob licza na poprawe zdrowia mieszkancow, wzrost jakosci zycia i
bezpieczenstwa w miescie.

Wspomniana Strategia rowerowa zaktada realizacje takich priorytetow jak:
1. Najpierw rower;

2. Spdjna sie¢ rowerowa;

3. Migjsce na rower;

4. Indywidualny parking dla rowerdw;

5. Groningen jako miasto rowerowe.

Dla Holendrow jazda na rowerze nie jest celem samym w sobie, lecz srodkiem do szybkiego
przemieszczania sie, elementem zdrowego i bezpiecznego stylu zycia, polepszenia jakosci zycia
mieszkancow oraz zwiekszenia wzrostu gospodarczego. Pozytywny wptyw ograniczenia ruchu
samochodowego i zastgpienia go ruchem rowerowym i pieszym byt juz wielokrotnie opisywany,
ale dla wielu decydentéw w krajach, gdzie dominuje kultura samochodowa jest on trudny do
przyswojenia.

By to wyjasni¢ musimy wréci¢ do przesztosci, Groningen swojg rewolucje transportowg przeszto
w 1980 roku, kiedy przyjeto wspomniany Verkeerscirculatieplan, VCP 1980-1982 (Plan Ruchu
Drogowego). Ograniczat on znacznie ruch samochodowy w centrum miasta, co spotkato sie ze
zroznicowanie skrajnym odzewem: od entuzjazmu po protesty przeciwko jego wprowadzeniu.
Przede wszystkim protestowat miejscowy biznes przekonany, ze bez ruchu samochodowego
przedsiebiorcy beda musieli pozamykac swoje sklepy, punkty ustugowe, puby i restauracje.
Okazato sig, ze obawy byty niestuszne, a sytuacja przybrata catkowicie odmienny obroét: wzrosta
liczba klientdw, a obroty przedsiebiorcéw zwiekszyty sie srednio o 20%[12]. Podobna sytuacja
miata miejsce w Nowym Jorku, gdzie wtadze miasta zaczety wprowadzac pasy dla rowerow na
wybranych drogach oraz wolne od aut place. W odpowiedzi na te zmiany zaprotestowali
wiasciciele sklepoéw i firm zlokalizowanych na tych obszarach. W 2013 r, trzy lata po
wprowadzeniu tych zmian nowojorski Departament Transportu zamoéwit cykl szczegdtowych
analiz wptywu nowych drég dla roweréw na firmy. Wyniki byly podobne jak 50 lat temu w
Groningen, przyktadowo na Dziewigtej Alei na Manhattanie dochody przedsiebiorstw
zlokalizowanych wzdtuz tej ulicy wzrosty o 49% podczas, gdy zyski firm zlokalizowanych przy
podobnych ulicach, gdzie nie powstaty pasy dla rowerdw, wzrosty jedynie o 26%. Podobnie byto
w innych dzielnicach, gdzie wprowadzono pasy dla roweréwl[13]. Dane te nie powinny
zaskakiwacé. Stworzenie bezpiecznej przestrzeni dla pieszych i rowerdw sprzyja lokalnym
przedsiebiorcom, pieszemu i rowerzyscie tatwigj jest sie zatrzymac i wstapi¢ np. na zakupy.
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Polityka transportowa kftadgca nacisk na rozwdj mobilnosci rowerowej poprzez poprawe
warunkoéw bezpieczenstwa rowerzystow to nie tylko domena duzych miast w Holandii. Jest to
tendencja ogdlnokrajowa. Inwestycje w infrastrukture rowerowg majg miejsce tez w matych
miejscowosciach, gdzie udziat rowerzystéw w podrdzach na krétkich dystansach jest znaczacey.

[11] Fietsstrategie 2015-2025, w: https://www.groningenfietsstad.nl/contact/download-pers s.8., data dostepu 03.11.23.

[12] Verkeerscirculatieplan, s. 6-7, w: https://www. fietsberaad.nl/CROWFietsberaad/media/Kennis/Bestanden/lenvcpgroningen.pdf?ext=.pdf, data dostepu
03.11.23.

[13] P. Walker, Jak rowery mogq uratowac swiat, przektad W. Mincer, Krakéw 20%8, 5.108-109.
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1.1. Goes mate miasto rowerowe bez polityki rowerowej

Goes lezy potudniowo-zachodniej Holandii, w prowincji Zelandia, przy granicy z Belgig. Ta
niespetna 40-tysieczna gmina jest przyktadem miasta przyjaznego rowerzystom, choé bez
oficjalnejpolityki rowerowej. Oficjalnie Goes nie jest miastem rowerowym (jak np. Groningen) z
bardzo prozaicznego powodu - trzeba przekroczy¢ dolng granice 50 tys. mieszkancéw, bowiem
tylko takie miasta sg brane pod uwage w tym ogdlnoholenderskim rankingu. Gmina Goes liczy
zas tylko 37 tys., a samo miasto 27 tys. mieszkancéw. Mimo tego, jesli wezmiemy pod uwage
posiadanie odpowiedniegj infrastruktury rowerowej i udogodnien dla rowerzystow, Goes jest na
samym szczycie listy. Obliczono, ze w tym matym miescie na dystansie do 7,5 km w okoto 50%
przypadkdw rower jest uzywany jako podstawowy srodek transportu, podczas gdy Srednia
krajowa wynosi okoto 35%. Na dtuzszych dystansach rower przegrywa jednak z autem lub
pociggiem.[14]

Goes to miasto stare, z doskonale zachowang staréwkg. Dlatego poruszanie sie autem w starym
centrum miasta wigze sie ze znacznymi barierami, w tym matg liczbg miejsc parkingowych
(stosunkowo drogich) i znacznymi ograniczeniami predkosci, z tzw. fieststraat, czyli drogami dla
rowerdw, gdzie warunkowo dopuszcza sie ruch aut z predkoscig maksymalnie 20 km/h. W
scistym centrum, zamiast sciezek rowerowych czesto zaktadane sg fieststraat, gdzie auto moze
pojawic sie jedynie w charakterze goscia.

Zdjecie 3. Infrastruktura rowerowa w miescie w Goes. Fieststraat

Zrédto: Zdjecie Autora

[14] Coes fietst verder, Goes 2012, s. 4.



Oficjalnie gmina Goes nie ma specjalnej polityki rowerowej. W starej czesci miasta, poza
wspomnianymi fieststraatami i ograniczeniami predkosci dla aut do 20 km/h, nie ma
specjalnych udogodnienia dla rowerzystow i widocznych tras rowerowych. Urzednicy doszli do
whniosku, ze uspokojenie ruchu aut mozna osigga¢ m.in. poprzez drogie i nieliczne miejsca
parkingowe. Dzieki temu ruch samochoddw w centrum nie stanowi zagrozenia dla
rowerzystéw. Infrastruktura rowerowa jest za to mocno rozbudowywana poza centrum, gdzie
powstajg liczne sciezki rowerowe, tunele i ronda dla rowerdw.

Zdjecie 3. Tunel rowerowo-samochodowy w miescie Goes

Zrodto: Zdjecie Autora

Jesli wezmiemy pod uwage popularnos¢ rowerdw wsrdéd wszystkich grup wiekowych
mieszkancdw Goes oraz jakos¢ infrastruktury rowerowej, to zdecydowanie mamy do czynienia z
miastem rowerowym. Mimo, ze z uwagi na niewielka liczbe mieszkancéw, miasto nie jest
uwzglednione w rankingach, to w rzeczywistosci moze stanowi¢ wzor do nasladowania.

Prawdopodobnie w nastepnych edycjach rankingu, rédwniez mniejsze miasta zostang wreszcie
uwzglednione.
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Zakonczenie: korzysci zwigzane z wiekszym wykorzystaniem roweréw w polityce
transportowej miast

W holenderskich miastach od dziesiecioleci wdraza sie strategie transportowe, w ktorych
znaczacy jest udziat ruchu rowerowego oraz transportu publicznego w ruchu miejskim.
Zwigzane jest to z ograniczeniem ruchu prywatnych aut w centrach miast. Celem takiej polityki
jest szeroko pojeta poprawa jakosci zycia w miastach, przede wszystkim zas poziomu zdrowia
ich mieszkancow.
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Tam, gdzie prowadzono odpowiednie badania, np. w Groningen czy Amsterdamie, osoby
korzystajgce z rowerdw miaty mniej absencji w pracy z powodow zdrowotnych[15]. Ponadto
mobilnos¢ rowerowa ogranicza proces dyfuzji miasta, przez co ma pozytywny wptyw na jego
atrakcyjnosé. Piesi i rowerzysci zajmujg niewiele miejsca, jednoczesnie zwiekszajg i podnoszg
jakos¢ mieszkalng przestrzeni publicznej. Rowerokilometr (w poréwnaniu do kilometra
przejechanego samochodem lub transportu publicznego) ma bardziej pozytywny wptyw na
jakos¢ powietrza i poszerza dostepnos¢ komunikacyjng. Kolejna, nie mnigj istotna kwestia to
zyski ekonomiczne. Zmiana srodka transportu na rower w latach 2010-2015 w Amsterdamie
przyniosta dla miasta ponad 120 miliondw euro dodatkowych oszczednosci. Rowery to tez
gospodarka z nimi zwigzana. Istnieje tzw. bliski sektor rowerowy, ktory obejmuje firmy
produkujgce, handlujgce, sprzedajgce, naprawiajgce, wypozyczajgce lub garazujgce rowery. Dla
tego sektora wzrost liczby rowerzystéw oznacza wieksze obroty handlowe i wiekszg liczbe
0séb zatrudnionych w tym sektorze (stanowi on np. cze$¢ gospodarki Amsterdamu). Dane z
BOVAG/RAI pokazujg, ze s$redni obrét dla osoby zatrudnionej w sektorze rowerdw (lub
pojazdow dwukotowych) wynosi okoto €124,600. Jesli pomnozymy to przez 873 pracownikow,
to roczny obrét w tym sektorze rowerowym wynosi ponad 108 min euro[16].

Poza zyskami srodowiskowymi, zdrowotnymi i ekonomicznymi, istniejg tez pozytywne
spoteczne skutki jazdy na rowerze. Ta sfera nie jest jeszcze doktadnie zbadana przez
Holendréw, ale mozna sobie wyobrazié, ze jazda na rowerze ma wptyw na zywe, spoteczne
interakcje na ulicy, przyczynia sie do wzmochienia spdjnosci i tozsamosci spotecznej oraz
moze pomoc zmniejszy¢ wykluczenie transportowe. Biorgc pod uwage pozytywy, jakie niesie
mobilnos¢ rowerowa w miastach, zastanawia¢ moze fakt, ze do tej kwestii powaznie
podchodzg jak na razie tylko Holendrzy i Duhczycy, a inne nacje, szczegdlnie Polacy kurczowo
trzymaja sie auta jako jedynego wartosciowego srodka transportu.

[15] Fietsstrategie 2015-2025, w: https:/Www.groningenfietsstad.nl/contact/download-pers, s. 11, data dostepu 03.11.23.
[16] For Cyclists accessible city. Long-term Bicycle Plan 2017-2022. S. 83, w:
https://bikecity.amsterdam.nl/en/inspiration/long-term-bicycle-plan/, data dostepu 03.11.23.
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