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Abstract

The role of Copenhagen’s cycling policy in implementing Denmark’s
leading public policies

The paper object is an analysis of the process of creating and implementing the cycling policy
in Copenhagen. The study was based on the analysis of policy papers and studies on other
aspects of Danish public policy, whose assumptions are in line with the theme. The role of
cycling management has been demonstrated in successfully integrating the actions of various
public policies, demonstrating possible ways to support each other’s goals.
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Streszczenie

Przedmiotem artykulu jest przebieg procesu tworzenia i wdrazania polityki ruchu rowerowego
w Kopenhadze. Opracowanie oparto na analizie dokumentéw programowych stosownej poli-
tyki oraz studiach dotyczacych innych aspektow polityk publicznych Danii, ktorych zatoze-
nia s3 zbiezne z podjetym tematem. Zobrazowano rol¢ zarzadzania transportem rowerowym
w skutecznym integrowaniu dziatan réznych polityk publicznych, wskazujac mozliwe metody
wzajemnego wspierania realizacji celow.

Stowa kluczowe: transport, polityka publiczna, rowery, Kopenhaga

Wstep

Przestrzenie miejskie wspotczesnej Europy coraz cz¢éciej staja si¢ przedmiotem
licznych polityk publicznych. Trend ten nie jest zaskakujacy, biorac pod uwagg,
ze 72% ludnosci Unii Europejskiej zamieszkuje obszary miejskie [Cities in Eu-
rope..., 2016: 12]. Ich ograniczona przestrzen nie stanowi jednak przeszkody dla
ciggltego naptywu nowych mieszkancoéw. Wraz z rosnaca gestoscig zaludnienia
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zwigkszajg si¢ tez wymagania dotyczace infrastruktury, zmieniajg si¢ warunki
srodowiskowe miast, a ich funkcjonowanie niejednokrotnie wymaga gruntownej
redefinicji. Coraz czeSciej przybiera ona posta¢ sformalizowang, ktorej rezulta-
tem sg wihasnie polityki publiczne. Celem niniejszego artykutu jest zobrazowanie
procesu wieloletniego ksztaltowania polityki rowerowej Kopenhagi i jej obecnego
ksztattu, a w szczegolnosci roli, jaka odgrywa w realizacji wiodgcych polityk pub-
licznych Danii. Nie jest bowiem standardem, by zagadnienie takie jak ruch rowe-
rowy, marginalne na tle polityki krajowej, zyskalo tak znaczny wptyw na gtéwne
aspekty zycia publicznego, jak stalo si¢ to w Kopenhadze. Mowa tu o takich dzie-
dzinach, jak energetyka, transport, urbanistyka, zdrowie czy ochrona §rodowiska.
Analizie poddano uwarunkowania dla tworzenia tego typu polityki transportowe;,
dane statystyczne dotyczace transportu w Kopenhadze, dokumenty i strategie opi-
sujgce aktualng polityke rowerowa miasta oraz zalozenia innych polityk publicz-
nych, ktore sg zbiezne z postulatami omawianych dokumentéw. Dane odnoszace
si¢ do transportu rowerowego w Kopenhadze poréwnano rowniez z analogiczny-
mi danymi z wybranych miast Europy Zachodniej i Srodkowo-Wschodniej.

Uwarunkowania rozwoju polityki ruchu rowerowego
w Danii

Rowery jako $rodek transportu pojawity si¢ w Danii na poczatku XX wieku. Sta-
ly si¢ na tyle popularne, ze pierwsza $ciezka rowerowa w Kopenhadze powstata
juz w 1910 roku. Apogeum tego zjawiska obserwowano w latach dwudziestych
i trzydziestych XX wieku. Rowery zapewnity Dunczykom niespotykang dotad
mobilnos¢, ktora ztagodzita podziaty migdzy klasami spotecznymi. Na rowerach
jezdzili wszyscy — od pan zajmujacych si¢ domem przez robotnikow po dyrek-
torow fabryk [Copenhagen: Bike City...]. Trend ten wyhamowal w czasie 11 woj-
ny Swiatowej oraz w latach powojennych, kiedy to krélowaty motorowery, a sa-
mochody stawaty si¢ coraz bardziej dostgpne. Popularnos¢ tych form transportu
sprawila, ze juz w latach szeéc¢dziesigtych XX wieku zauwazalny stat si¢ prob-
lem zanieczyszczenia Srodowiska zwigzanego z ruchem ulicznym, wzmozonego
ruchu w miastach, wszechobecnych parkingéw dla samochodéw i zwigkszonej
liczby wypadkow drogowych [How Dennmark Became...]. Mieszkancy i wto-
darze dunskich miast zaczgli wowczas pierwsze poszukiwania rozwigzan, ktdre
miaty zaradzi¢ tej sytuacji. Zdaniem Mogensa Riidigera [2014: 96—99] kataliza-
torem dzialan proekologicznych staty si¢ kryzysy naftowe z lat siedemdziesia-
tych XX wieku, ktorych powodem byt konflikt izraelsko-palestynski. Najwigk-
szy wplyw na polityke Danii miat pierwszy kryzys naftowy z 1973 roku, kiedy
Organizacja Arabskich Krajow Eksportujacych Rope Naftowa (OAPEC) pod-
niosta ceng¢ barylki ropy z 2,90 dolarow do 11,65 dolaréw dla panstw wspieraja-
cych Izrael [Riidiger, 2014: 100]. Dla Danii, ktora w zasadzie nie posiadata na-
turalnych zt6z energetycznych, a 90% jej dostaw ropy pochodzito z Bliskiego
Wschodu, roznica ta byta znaczacym obcigzeniem [Riidiger, 2014: 99]. Oprocz
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raptownej przebudowy strategii energetycznej kraju oraz tworzenia koncepcji
uniezaleznienia si¢ od arabskiej ropy konieczne bylo tez wdrozenie doraznych
metod ztagodzenia skutkow kryzysu. Zarzadzono zatem limity predkosci ruchu
kotowego, okresowe wylaczanie o$wietlenia na ulicach czy zakaz korzystania
z neondéw. Promowano obnizanie temperatury w pomieszczeniach (akcj¢ t¢ roz-
poczgto od urzgdow panstwowych), branie krétkich, chtodnych prysznicow czy
chodzenie w swetrach. W budownictwie zwracano uwage na wtasciwe zaizolo-
wanie otworow okiennych i drzwi [Riidiger, 2014: 101].

Mogens Riidiger podkresla, ze sytuacja energetyczna Danii stala si¢ konteks-
tem dziatan na wszystkich polach, poczynajac od gospodarki energetycznej, na
programach edukacji spotecznej koniczac. W drugiej potowie lat siedemdziesiatych
XX wieku powstaty cztery raporty po$wigcone bezpieczenstwu energetycznemu
i niwelowaniu skutkow kryzysow naftowych. Wsrod postulowanych rozwiagzan
najczesciej powtarzaty si¢ wezwania do dywersyfikacji zrodet pozyskiwania ener-
gii 1 surowcow energetycznych, ograniczenia wzrostu zuzycia energii oraz zai-
nicjowania dziatan na rzecz badan i edukacji zwigzanych z energetyka [Riidiger,
2014: 103]. Prawdziwy przetom nastapit jednak dopiero na poczatku lat dziewigc¢-
dziesigtych. Dania miala juz za sobg pierwsze programy naprawcze, m.in. w za-
kresie rozwoju elektrowni wiatrowych, ale dopiero w 1990 roku centroprawicowy
rzad Poula Schliitera zaproponowat kompleksowe rozwigzanie — program ,,Ener-
gia 2000 [Ridiger, 2014: 108]. Zaktadat on radykalne ograniczenie konsumpcji
energii oraz emisji CO,. Czysta energia z elektrowni wiatrowych i pozyskiwana
z wykorzystania biomasy, limitowanie zuzycia energii oraz reforma podatkow
zwigzanych z energetyka sprawity, ze Dania, ktora wcze$niej byta w czotéwce
krajow o najwigkszej emisji CO, na Swiecie, wyrosta na migdzynarodowego lide-
ra proekologicznych zmian w energetyce [Riidiger, 2014: 109].

W cieniu zawirowan energetycznych z lat siedemdziesiatych i osiemdziesigtych
XX wieku na dunskich ulicach odradzat si¢ ruch rowerowy. Wysokie ceny paliw,
ograniczenia i niestabilna sytuacja energetyczna spowodowaty, ze z roku na rok
rosta liczba 0sob korzystajacych z rowerdéw. Skala popularnosci tej formy trans-
portu unaocznita si¢ w latach osiemdziesiatych, gdy uzytkownicy rowerow zaczgli
zabiega¢ o rownoprawne miejsce w ruchu ulicznym [How Denmark Became...).
Ambitne zalozenia programu ,,Energia 2000” w zakresie emisji CO, przyniosty
zwiekszenie naktadow na alternatywne formy transportu i inwestycje w infra-
strukture. Doprowadzito to do wzmocnienia roli roweréw w publicznym postrze-
ganiu kwestii transportowych, a z czasem takze zdrowotnych i sSrodowiskowych.
Zmiany te na state przeniknety do $wiadomosci Dunczykow, dla ktorych rower
stal siec symbolem pewnego stylu zycia i rozumienia otaczajgcej ich przestrzeni.
Na oficjalnej stronie internetowej Danii, www.denmark.dk, mozemy przeczytac,
ze ,,Wiekszos¢ Dunczykow wigze rower z pozytywnymi warto$ciami, takimi jak
wolno$¢ 1 zdrowie [...]. Rower znow stat si¢ ultranowoczesnym $rodkiem trans-
portu dzigki wsparciu polityki spotecznej, skutecznym inicjatywom politycznym
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9]

i za sprawg $wiadomego marketingu™ [How Denmark Became...]. Miasta takie
jak Kopenhaga, Arhus czy Odense uczynily z roweru swéj znak rozpoznawczy,
budujac w ten sposodb swoj zewnetrzny wizerunek i glowna o$ konstrukcji poli-
tyk miejskich. Ksztaltowanie si¢ tozsamosci mieszkancéw w odniesieniu do stylu
poruszania si¢ po miescie znajduje odbicie w szeroko rozumianej kulturze trans-
portowej catych pokolen. W 2014 roku 26% rodzin z dwojka lub wicksza licz-
ba dzieci posiadato rower transportowy [Copenhagen — City of Cyclist..., 2015].
W ciggu najblizszych kilku lat w dorosto$¢ wejdzie pokolenie, ktére podrozowa-
nie po miescie zna tylko z perspektywy roweru. Dla takich obywateli priorytet
ruchu rowerowego w miastach, w kontekscie przysztych zalozen polityki trans-
portowej, wydaje si¢ najbardziej naturalnym wyborem. Transport rowerowy, po-
pularny w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XX wieku, dzi$ staje si¢
wiodgcym kierunkiem polityki miejskie;j.

Mobilnos¢ jako funkcja zagospodarowania przestrzeni

W rozwazaniach nad rozwojem miast i nawykow transportowych mieszkancow cie-
kawa perspektywe przyjmuje Jonas Larsen, ktory w swoim opracowaniu na temat
zwyczajow parkingowych rowerzystow zauwaza, ze ,,mobilno$¢ nie jest raz nada-
ng cechg, ale rezultatem wspotistnienia réznych, zaprojektowanych obiektow i in-
frastruktury oraz poziomu mobilno$ci codziennych zachowan™ [Larsen, 2017: 54].
Gdy potraktujemy mobilno$¢ miejska jako funkcj¢ rozwoju przestrzennego, przy-
ktad Kopenhagi przestaje dziwi¢. Kopenhaska sie¢ rowerowa w 2016 roku liczy-
fa 375 kilometrow tras, w tym 61 kilometréw stanowity tzw. Green Cycle Routes,
a 57 kilometréw mozna bylo przeby¢, korzystajac z szybkich autostrad rowerowych
(tzw. Cycle Super Highways) [Copenhagen — City of Cyclist..., 2017: 5]. W dun-
skiej stolicy az 27% dziennych podrézy odbywa si¢ na rowerze [Rojas-Rueda i in.,
2016: 5] — jest to porownywalne za skalg dziennych podrézy samochodem. Przy-
ktad Kopenhagi jest rowniez o tyle niecodzienny, ze rowery sg bardziej popularne
niz transport publiczny (tylko 17% wszystkich podrozy dziennie). Preferencje trans-
portowe mieszkancoéw dunskiej stolicy wyrdzniajg si¢ takze na tle innych miast eu-
ropejskich. Mozna by sadzi¢, ze wigze si¢ to z relatywnie niewielkg powierzch-
nig miasta, jednak przyktadowo w Barcelonie, ktorej powierzchnia jest zblizona do
powierzchni Kopenhagi (odpowiednio 98 i 88 km?), najczesciej wybierang formag
przemieszczania si¢ jest ruch pieszy (46% dziennych podrézy w miescie), a trans-
port rowerowy stanowi tylko 2% wszystkich dziennych podrézy. W stolicach kra-
jow z obszaru Europy Srodkowo-Wschodniej (czeska Praga i Warszawa) codziennie
ok. potowy wszystkich podrozy odbywa si¢ za posrednictwem transportu publicz-
nego, w 24% podrézy wykorzystywane sa samochody, a w wypadku zaledwie
0,3% podrozy w Pradze 1 1% podrézy w Warszawie Srodkiem transportu jest rower.
Zbiorcze poréwnanie stosownych danych przedstawiono w tabeli 1.

! Wszystkie przektady na jezyk angielski tekstow niettumaczonych na polski pochodzg od
autorki.



Tabela 1

Dane dotyczace transportu miejskiego w Barcelonie, Kopenhadze, Pradze i Warszawie

Zmienna Barcelona Kopenhaga Praga Warszawa
Populacja w miescie 1620943 559 440 1246 786 1715 517
Powierzchnia miasta (km?) 98 88 496 517

Wszystkie transport

dzienne publiczny 1484788 (30) | 303333 (17) | 1860517 (50) | 2520225 (49)

podréze (%) 1odroze piesze | 2302 569 (46) | 520615 (29) | 888383 (24) | 997 820 (19)
rower 109 282 (2) 492 805 (27) 9737 (0,3) 54 818 (1)
samochod 457 095 (9) 491 576 (27) 932 643 (24) | 1278 847 (24)

Srednia liczba | wszystkie

dziennych formy

pOdrOZ}./ . transportu 3.1 32 2.9 3

w przeliczeniu

na jednego

mieszkanca

Sredni dystans  transport

. 10,0 2,8 15,7 28,6

pokonywany publiczny

podezas jednej — 4 oo biesze 1,4 0,7 1,2 1,1

podrézy (km) P ; ; ’ ’
rower 3,3 3,7 4.4 5,4
samochod 8,9 5,1 10,1 20,3

Stezenie pylu  miasta 15,6 11,0 21,0 23,6

PM2,5

(ng/m’) - “a;’ls.po”” 25,9 18,3 35,9 39,2

roczna publicznego

$rednia dla ppdrozy 216 152 29,1 327
pieszych
podrozy 35,0 247 47,1 52,9
rowem
podrozy 35,5 25,0 47,8 53,7
samochodem

Przewidywana | grupa

$miertelnos$¢ wiekowa od 16

(roczna do 64 lat

liczba zgondéw 2,05 2,22 2,9 3,7

w przelicze-
niu na 1000
mieszkancow)

Zrédto: Rojas-Rueda i in., 2016: 5.
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Zamieszczone w tabeli 1 dane obrazuja rowniez poziomy emisji pytu zawie-
szonego PM2,5 (pyt zwierajacy wielopierscieniowe weglowodory aromatycz-
ne, metale ci¢zkie oraz dioksyny i furany, w czastkach o $rednicy mniejszej niz
2,5 mikrometra [ Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska]), ktorego szkod-
liwo$¢ wynika z mozliwosci przenikania do gornych droég oddechowych, ptuc,
a takze do uktadu krwiono$nego. Zgormadzone dane ukazuja, z jakimi stezenia-
mi PM2,5 maja do czynienia uczestnicy ruchu miejskiego w zaleznosci od wy-
branego $rodka transportu. Warszawscy rowerzysci podczas podrozy w miescie
narazeni sg $rednio na ok. dwa razy wigksze stezenie pytu PM2,5 (52,9 ug/m?3)
niz uzytkownicy roweréw w Kopenhadze (24,7 pg/m?). Srednie roczne stezenie
pytu PM2,5 dla Warszawy wynosi 23,6 pg/m?, podczas gdy dla Kopenhagi wskaz-
nik ten siega jedynie 11,0 pg/m?. Dane te znajdujg roéwniez odzwierciedlenie we
wskazniku przewidywanej $miertelnosci, ktory dla Warszawy i Kopenhagi wy-
nosi odpowiednio 3,7 i 2,22 zgondow rocznie w przeliczeniu na tysigc mieszkan-
cow. Ponadto warszawscy kierowcy i rowerzysci sg narazeni na podobne pozio-
my stezen pylow PM2,5, ktore dla obu grup wynoszg ponad 50 pg/m?. Wigze sie
to przede wszystkim z tym, ze infrastruktura rowerowa zazwyczaj rozwijana jest
wzdtuz lub w bliskim sasiedztwie drog jako naturalne rozwinigcie ciggu komuni-
kacyjnego. Tworcy polityki transportu rowerowego w Kopenhadze uwzglednili t¢
okoliczno$¢ w zatozeniach polityki miejskiej, proponujac Zielone Drogi Rowero-
we. W badaniach przeprowadzonych w 2014 roku wéréd mieszkancow miasta az
59% ankietowanych uznato odseparowanie ich od gtéwnych drég za bardzo waz-
ne [Copenhagen — City of Cyclist..., 2015: 23]. Dzigki temu mieszkancy chg¢tniej
wybierajg rower jako formg transportu. Podkresla si¢ korzys$ci wynikajace z kon-
taktu z naturg, bezpieczenstwa jazdy i braku bezposredniego kontaktu z ruchem
ulicznym [Copenhagen — City of Cyclist..., 2015: 22]. Rezultatami tego rodzaju
rozwigzan sg wigksza mobilno$¢ rowerowa mieszkancow dunskiej stolicy i popra-
wa ich kondycji zdrowotnej, a takze ograniczenie emisji spalin samochodowych.

Good, Better, Best — rowerowa strategia Kopenhagi
na lata 201 1-2025

Decyzja o uregulowaniu kwestii transportu rowerowego w Kopenhadze zosta-
la podjeta przez wtadze miasta na poczatku XXI wieku. W 2002 roku opub-
likowano zalozenia kompleksowej polityki miejskiej pod nazwa Cycle Policy
2002-2012. Obejmowaty one biezaca analiz¢ ruchu rowerowego w Kopenhadze,
jako$¢ transportu, glowne obszary zainteresowania polityki oraz jej przewidy-
wany wplyw na przestrzen miejska i metody jego weryfikacji [Cycle Policy...,
2002: 7]. Potwierdzeniem cigglosci tych dziatan jest obowigzujacy obecnie do-
kument Good, Better, Best: The City of Copehagen’s Bicycle Strategy 2011-2025.
Przyjat on formg¢ strategii rozwoju transportu rowerowego jako wieloaspektowe;j
przestrzeni urbanistyczno-infrastrukturalno-spotecznej. Wraz z innymi doku-
mentami, m.in. dotyczacymi projektowania drog rowerowych (Focus on Cycling:
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Copenhagen Guidelines for the Desing of Road Projects z 2015 roku) czy moni-
torowania postepow w realizacji zatozen (Copenhagen — City of Cyclist: Bicycle
Account 2016 z 2017 roku), stat si¢ narzedziem kopenhaskiej polityki transportu
rowerowego. Jego podstawowe cele to zwigkszenie udzialu roweréow w transpor-
cie do pracy i szkoty do poziomu 50% wszystkich podrézy oraz uwolnienie Ko-
penhagi do 2025 roku od emisji CO, pochodzgcego z transportu. Konkretne na-
rzgdzia 1 dziatania, ktore majg temu stuzyé, zostaty opisane w gtownych osiach
rowerowej strategii Kopenhagi na lata 2011-2025. Sg to: czas podrozy, poczucie
bezpieczenstwa, komfort oraz styl zZycia i wizerunek.

Czas podrozy zyskat w tym wypadku priorytet ze wzgledu na to, ze az ,,48%
kopenhaskich rowerzystow przyznaje, iz gldwnym powodem wyboru roweru
jest to, ze stanowi on najszybszy i1 najprostszy sposob poruszania si¢ po okolicy”
[Good, Better, Best..., 2011: 20]. Dziatania podejmowane w tym zakresie to co-
dzienne pomiary ruchu rowerowego, instalowanie w nawierzchni $ciezek rowe-
rowych inteligentnych systemow pomiaru podrozy, a takze planowanie i budowa
autostrad rowerowych oraz ktadek przeznaczonych jedynie dla ruchu pieszo-
-rowerowego [Good, Better, Best..., 2011: 22]. Opierajac si¢ na zgromadzonych
danych, wyrdzniono najczestsze miejsca docelowe podrézy i wzigto je pod uwage
przy planowaniu nowych potgczen. Poddano tez analizie sie¢ istniejacych drog ro-
werowych, dzielac je na drogi wymagajace: gruntownej przebudowy, mniejszych
udoskonalen, zwigkszenia przepustowosci oraz takie, w ktorych przypadku ko-
nieczne jest wybudowanie tunelu lub ktadki pieszo-rowerowej. Wszystko to zo-
stalo zaplanowane z uwzglgdnieniem strategicznych obszaréw rozbudowy miasta
[Good, Better, Best..., 2011: 10].

Druga osig strategii jest bezpieczenstwo, ktore stato si¢ dominujacg perspek-
tywa przy planowaniu i tworzeniu nowych drég rowerowych oraz przy przebu-
dowie juz istniejacych. Jak deklarujg tworcy omawianego dokumentu, ,,gléwnag
ideg odnos$nie do infrastruktury jest stworzenie spojnej, wysokiej jako$ci sieci,
bez stabych punktéw” [Good, Better, Best..., 2011: 9]. Przeprowadzone badania
dowiodty, ze ,,dla 0séb starszych wystarczy jeden niebezpieczny odcinek trasy,
by pozostawity rower w domu. Odcinki bez $ciezki rowerowej sg wystarczajgcym
argumentem dla rodzicéw, by zabroni¢ dzieciom jezdzi¢ rowerem do szkoty. Brak
prysznica w miejscu pracy zniechgca osoby podrozujgce z daleka do codziennego
transportu rowerem” [Good, Better, Best. .., 2011: 9]. Gtéwne dziatania w tym wy-
padku to eliminacja kolizyjnych przejazdow, tworzenie autostrad rowerowych bez
ruchu samochodowego, ograniczenia w predkosci dla samochodoéw poruszajacych
si¢ w miescie 1 wiclopasmowe drogi rowerowe. Ostatnie z opisanych rozwigzan
ma zwigkszy¢ dostepnos¢ transportu rowerowego dla uczestnikow poruszajgcych
si¢ wolniej — 0s6b starszych, dzieci i podrézujacych rowerami transportowymi.
Ponadto ktadzie si¢ duzy nacisk na kulture jazdy — powstaja przewodniki i pod-
reczniki dla rowerzystow, omawiajace m.in. sposoby sygnalizowania zmiany
kierunku podczas jazdy czy zasady prawidtowego parkowania rowerdéw [Good,
Better, Best..., 2011: 26].

Kolejna o polityki, dotyczaca komfortu podrézy rowerowych, silnie oddziatu-
je na inne formy transportu. Prymat pieszych i rowerzystow nad uzytkownikami
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samochodow i1 zbiorowego transportu miejskiego jest w Kopenhadze bardzo za-
uwazalny. Przyktadowo zatozenia planowanej na lata 2011-2018 budowy okrez-
nej linii kopenhaskiego metra mowity o utrzymaniu elastycznego i szybkiego
transportu miejskiego, w ktérym ruch rowerowy mial odgrywaé kluczowa role
[Good, Better, Best..., 2011: s. 28]. Doraznie komfort podrézy zapewnia si¢ przez
regularng wymiang nawierzchni tras rowerowych, rozwoj przestrzeni parkingo-
wych dla roweréw i budowe samoobstugowych stacji napraw. Dodatkowo podej-
mowana jest wspotpraca z przedsigbiorcami w zakresie tworzenia udogodnien dla
rowerzystow, takich jak cho¢by zewnetrzne okienka obstugi czy parkingi przy
restauracjach lub kawiarniach. Wpisujg si¢ w te strategie takze wagony kolejowe
przeznaczone do transportu roweréw czy kosze na $mieci utatwiajgce pozbycie
si¢ odpadkow bez przerywania jazdy.

Naglaca kwestig w sferze komfortu jest sprawa parkingdw rowerowych. Jak
zauwaza Jonas Larsen, ,,rowery spedzajg wigkszo$¢ swojego zycia na parkingach,
podroze stanowig jedynie przerywnik” [Larsen, 2017: 63]. O tym, jak celne jest
to spostrzezenie, mozna si¢ przekona¢ na prawie kazdej kopenhaskiej ulicy, gdzie
wyraznie przepetnione parkingi rowerowe to codzienny widok. Rowery przypi-
nane do latarni, znakoéw drogowych czy ogrodzen oraz te zapomniane, cz¢Sciowo
rozkradzione, nikogo tu nie dziwig. W 2014 roku urzad miejski Kopenhagi dekla-
rowal, ze posiada 71 616 miejsc parkingowych dla rowerow, podczas gdy szaco-
wana ogolna liczba tych pojazdéow w miesécie wynosita wowczas ok. 550 tysiecy
[Larsen, 2017: 62]. Konieczne jest zatem zniwelowanie tej dysproporcji, szczegolnie
ze jedynie 37% mieszkancow Kopenhagi w 2016 roku deklarowato zadowolenie
z istniejacej infrastruktury parkingowej dla rowerow [Copenhagen — City of Cyc-
list...,2017: 9]. Narasta rowniez problem zwigzany z czgstymi kradziezami rowe-
row. W 2012 roku zgtoszono ich przeszto 70 tysigcy, podczas gdy kradziezy samo-
chodow odnotowano w tym samym okresie zaledwie 6800 [Larsen, 2017: s. 62].
Wszystko to sprawia, ze kopenhascy rowerzys$ci nie kupujg drogich roweréw ani
nie przywigzujg wagi do ich wygladu, poniewaz kazdego dnia mogg one pas¢ tu-
pem zlodziei lub zosta¢ zniszczone.

Ostatnig, czwartg osig strategii jest styl zycia i wizerunek. Che¢ zwickszenia
odsetka 0sob korzystajacych z rowerdw w podrozach do pracy i szkoty do pozio-
mu 50% wymaga od wladz miasta przekonania ponad 55 tysiecy mieszkancow
Kopenhagi do codziennego wsiadania na rower [Good, Better, Best..., 2011: §].
Realizacje tego ambitnego zadania wspierajg liczne kampanie spoteczne (np. bil-
bordy adresowane do kierowcow z hastem: ,,Nie utknates w korku. To ty jeste$
korkiem. WsigdZ na rower. Uwolnij si¢!”) oraz organizacje pozarzadowe, ktore
nieodptatnie §wiadczg ustugi dla oso6b nieaktywnych rowerowo. Jedna z nich,
o nazwie Cycling Uden Alder (w wolnym tlumaczeniu: ,,Rowerzysci niezaleznie
od wieku”) organizuje wycieczki rowerowe dla pensjonariuszy doméw spokojnej
starosci, ktorzy nie sg na tyle sprawni, by jezdzi¢ rowerem bez towarzystwa opie-
kuna. Mozliwe jest rOwniez zamdwienie naprawy roweru w godzinach pracy za
posrednictwem mobilnej aplikacji [Copenhagen — City of Cyclist.. ., 2015: 21-22].

Na pewno o atrakcyjnosci tego $rodka transportu decydujg tez liczne zielone
trasy, ktore z zatozenia majg przebiegac z dala od ruchu samochodowego. Cickawg
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propozycja jest ponadto §wiadome zabieganie wlodarzy miasta o rozwijanie drob-
nego handlu i ustug wzdtuz istniejgcych tras rowerowych, tak aby mozna bylo za-
tatwi¢ wszelkie sprawunki w czasie powrotu z pracy lub szkoty, bez koniecznos$ci
przesiadania si¢ do samochodu [Good, Better, Best..., 2011: 14]. Coraz czgsciej
spotyka si¢ tez multimodalne ulice, z inteligentnymi systemami sterowania ru-
chem [Good, Better, Best..., 2011: 15]. Istota takich rozwiazan jest wyznaczenie
przestrzeni na ulicach zaréwno dla samochodoéw, jak i dla rowerow oraz transpor-
tu miejskiego — przy czym priorytet majg dwa ostatnie sposoby przemieszczania
si¢ po miescie. Wazne stajg si¢ otoczenie i infrastruktura ulic, oferujgce miejsce
i dla parkujacych auta czy rowery, 1 dla zieleni miejskiej oraz pieszych. Dodatko-
wo inteligentne systemy sterowania ruchem maja regulowaé przeptyw pojazdéw
w zaleznosci od jego natezenia z danego kierunku.

Wielowymiarowos¢ miejskiej polityki rowerowej Kopenhagi

Analizujac podloze historyczne, a takze uwarunkowania powstania polityki ro-
werowej Kopenhagi, mozna stwierdzié, ze jest ona wiclowymiarowa. Jej najwigk-
szy wplyw mozna zaobserwowac¢ w takich sferach jak transport i infrastruktura,
zdrowie publiczne, ochrona srodowiska, energetyka, rozwdj inteligentnego mia-
sta, wizerunek oraz przedsigbiorczo$¢. Nalezy zaznaczy¢, ze wigkszo$¢ z tych
zagadnien jest przedmiotem zainteresowania innych polityk publicznych, ktore
zazgbiajg si¢ wlasnie w dziedzinie transportu rowerowego.

Zero emisyjne CO,w transporcie do 2025 roku jest wspolnym celem polityki
transportowe]j i infrastrukturalnej. W tym zakresie polityka rowerowa jest jed-
nym z narzg¢dzi — obok rowerow pojawiaja si¢ takze auta elektryczne. Transport
jest bowiem najwigckszym zrodtem emisji dwutlenku wegla, wyprzedzajac w tym
wzgledzie nawet mieszkalnictwo i przemyst [Energy Efficiency Trends...,2016: 19].
Sfera ta Iaczy sie silnie z polityka srodowiskowa, ktora oprocz transformacji zrodet
pozyskiwania energii w stron¢ zrodet odnawialnych dazy rowniez do znacznego
ograniczenia emisji CO, [Energy Efficiency Trends. .., 2016: 20].

Takie polagcznie wystepuje tez wyjatkowo wyraznie w obszarze zdrowia pub-
licznego. W zatozeniach polityki zdrowotnej to wtadze miejskie sg odpowiedzialne
za prewencje, promocj¢ zdrowia i dtugofalowg opieke nad mieszkancami. Celem
jest mozliwie dtugie utrzymanie ich z dala od szpitali [ Vrangbaek, 2016: 44]. Juz
w 2011 roku dowiedziono, ze me¢zczyzni czgsto podrozujacy rowerem zyjg Sred-
nio 5,3 roku dtuzej, a korzystajacy z niego z przeci¢tng czestotliwoscig — ok. 2,9
roku dtuzej niz osoby, ktore rzadko wybierajg ten $rodek transportu. Dla kobiet te
warto$ci wynoszg odpowiednio 3,9 i 2,2 roku [Schnohr i in., 2012]. Kwestie zdro-
wotne naktadajg si¢ na polityke srodowiskowg i transportowa rowniez w zakresie
umieralnoéci mieszkancéw spowodowanej stezeniem rakotworczych pytow PM.
Dane zgromadzone w tabeli 1 $wiadczg o duzo nizszym poziomie tego wskazni-
ka w Kopenhadze w niz innych badanych miastach europejskich.
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Ostatnie trzy wymienione aspekty, czyli inteligentne miasta, wizerunek i przed-
sigbiorczo$¢ takze wykazujg wielorakie zwigzki z polityka rowerowg. Chodzi tu
o wykorzystanie nowoczesnych technologii do gromadzenia danych dotyczacych
mobilnos$ci miejskiej, sterowanie ruchem zaleznie od potrzeb i nadanych priory-
tetow oraz o wspomaganie i promowanie rozwigzan przyjaznych rowerzystom.
Wszystkie te kwestie zostaly wykorzystane do kreowania wizerunku i marki Ko-
penhagi jako miejsca przyjaznego rowerzystom, aspirujacego do tytutu rowerowej
stolicy Europy. Tozsamo$¢ ta znalazta nawet swoje odbicie w logotypie promu-
jacym dunska stolice i hasle ,,I bike Copenhagen”. Nawigzuje ono do popularnej
na calym $wiecie grafiki ,,I love...”, na ktorej w miejsce kropek wstawiane sg
nazwy miast. Kopenhaga wymienita symbol czerwonego serca — odpowiednika
stowa love — na rower.

Podsumowanie

Miejska polityka transportu rowerowego Kopenhagi przez wiele europejskich
miast traktowana jest jako wzorcowa. Podkresla si¢ jej spojnos$é, rownomierne
roztozenie akcentow w realizacji celow, a zwlaszcza utworzenie wokoét trans-
portu rowerowego szeroko pojetej kultury mobilnosci, jednoczacej cate pokole-
nia. Trudno odmoéwié zasadnoéci tym spostrzezeniom, lecz kluczowe czynniki
warunkujace sukces omawianej polityki siegajg znacznie glebiej. Najwickszy-
mi jej atutami sg bowiem dtugoletni proces ksztaltowania, doskonalenie roz-
wigzan w powigzaniu z celami innych polityk miejskich i panstwowych oraz
konsekwentna kontynuacja istniejagcego programu. Nie jest to bowiem polityka
stworzona dekadg¢ temu, ale wynik wieloletnich zmian spotecznych i ekonomicz-
nych oraz udoskonalania rozwigzan coraz to nowszych probleméw ogdlnopan-
stwowych przez dzialanie rowniez w sferze lokalnej. Priorytetowo$¢ i wysoka
skuteczno$¢ zatozen polityki rowerowej Kopenhagi sg rezultatem wzajemnego
uzupelniania si¢ celow dunskich polityk publicznych. Praktyki te moga z powo-
dzeniem stanowi¢ podstawe projektowania dzialan takze w innych europejskich
miastach — w Barcelonie, Pradze i Warszawie. Szczegdlnie w dziedzinie ksztat-
towania polityk publicznych skupiajacych si¢ na poprawie jakoSci powietrza
1 ograniczeniu emisji szkodliwych pylow PM2,5. Problem ten staje si¢ bowiem
coraz powszechniejszy. Najtatwiejszym do nasladowania aspektem polityki ro-
werowej Kopenhagi jest jej konsekwentna kontynuacja. W potaczeniu z wnikli-
wa analizg 1 okresowg weryfikacja celow moze stac¢ si¢ pot¢znym narzedziem
zarzgdzania miastem.
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