Wstep

Nie kazdy, kto jezdzi rowerem, jest rowerzysta

Byl niedzielny poranek, okoto godziny 10.30. Za kilka dni miatem
zaczg¢ pisac ten tekst. Zza rogu wytonita si¢ grupa rowerzystow. Mu-
sialo by¢ ich chyba ze trzydziestu, na wszystkich rodzajach roweréw,
jakie tylko mozna sobie wyobrazi¢. Z przodu, na zabytkowym skla-
daku, spokojnym, krolewskim tempem pedatowala pani po szes§c-
dziesigtce. Miata na sobie czerwone spodnie i jasnoniebieski daszek
ostaniajacy oczy od stonica. Stalem na chodniku i patrzylem, a ona,
przejezdzajac obok, usmiechneta sie do mnie szeroko.

Za nig jechali mezczyzni i kobiety w réznym wieku. Na kilkorgu
zauwazylem charakterystyczne miejskie akcesoria rowerowe, to znaczy
odblaskowe kurtki i btyszczace kaski, ale wiekszos¢ ubrana byta w co-
dzienne stroje i jechata na zwyczajnych rowerach. Nie mialem pojecia,
czy to jakas tajemnicza zorganizowana grupa, czy to uklad §wiatet na
skrzyzowaniu i przypadek uformowaty ten wspaniaty peleton.

Uderzyla mnie wtedy pewna mysl: jeszcze kilka miesiecy temu ci
ludzie by si¢ tu w ogéle nie pojawili.

»Tu” to znaczy na Lower Thames Street w centrum Londynu, czyli,
jak sama nazwa wskazuje, na ulicy biegnacej wzdluz Tamizy. To
bardzo stary szlak komunikacyjny - wzmianki o nim pojawiaja si¢
juz w miejskich dokumentach z XI wieku. W latach sze$¢dziesigtych
XX wieku ulica zostala przebudowana i poszerzona. Stala sie czte-
ropasmow3a miejska autostradg, typowa dla tamtych czaséw, kiedy
to dominacja samochodéw wydawata si¢ absolutna i niezagrozona.
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Od tego czasu bardzo niewielu rowerzystéw zapuszczalo si¢ na
Lower Thames Street, ktora na zachdd przechodzi w réwnie nieprzy-
jazng Upper Thames Street. Jezdzili nig tylko najwieksi zapalency
i $miatkowie, prawie wylacznie mtodzi mezczyzni. Najczesciej byli
to jadacy w pospiechu zawodowi kurierzy, ktérym nie przeszkadzato
lawirowanie miedzy sznurami taksowek i ciezaréwek oraz pedzenie
betonowymi kanionami pod mostami. Zawsze czutem si¢ na ro-
werze dosy¢ pewnie, ale Lower Thames Street unikatem, jesli tylko
mogtem. To nie byla mita trasa. Sama mysl, ze kobieta w statecznym
wieku moglaby tamtedy przejechaé, nawet w niedzielny poranek,
byta niedorzeczna. Dla takich rowerzystek ogromne polacie miasta
pozostawaly nieosiggalne.

Co zatem si¢ zmienito? Nic wielkiego. Pojawila sie droga dla rowe-
réw. W 2014 r. postanowiono, ze ulice Lower i Upper Thames Street
beda czescig jednej z pierwszych dwodch tras w stylu holenderskim
- szumnie zwanych rowerowymi drogami szybkiego ruchu - na
ktérych pojawig si¢ krawezniki, oddzielajace rowerzystow od ruchu
samochodowego, bezpieczne skrzyzowania i wydzielona faza §wiatet
dla roweréw.

Projekt budzil kontrowersje. Firmy zlokalizowane wzdluz ulicy
protestowaly, ze drogi dla roweréw doprowadza do paralizu Lon-
dynu. Zrzeszenie reprezentujace legendarne czarne takséwki otwar-
cie $mialo sie z pomyslu, ze w miescie znajdzie sie tylu cyklistow, zeby
zapelni¢ takie szerokie pasy rowerowe. Wrézono, Ze poza godzinami
szczytu nikt nie bedzie tamtedy jezdzil i trasa zaroénie chwastami.

Rowerostrady otwarto w maju 2015 r. Dluzsza, na linii wschod-za-
chéd, biegta Lower Thames Street, krétsza prowadzila z potudnia na
pétnoc. I wtedy pojawili sie rowerzysci. Ttumnie.

Poniewaz moja droga do pracy prowadzita trasg pétnoc-potudnie,
sam zaczalem z niej korzysta¢. Rowerem po Londynie zaczalem sie¢
przemieszczad juz wiele lat wezeéniej, w okresie, kiedy taka decyzja
czynita z ciebie dziwaka. Rowerzystow w tamtych czasach byto tak
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niewielu, ze czasem pozdrawiali$my si¢ skinieniem glowy. A na no-
wej, wydzielonej drodze dla rowerdw, kiedy stangtem na $wiattach,
znalaztem si¢ w towarzystwie dwudziestu kilku innych oséb. Po
drugiej stronie skrzyzowania czekala réwnie liczna grupa.

Ale bardziej niz liczba zaciekawila mnie tozsamo$¢ nowych cy-
klistow. Londynska scena rowerowa przez dlugi czas byta zdomi-
nowana przez zwawych mlodych chlopakéw na szybkich rowerach,
odzianych w specjalistyczne stroje — owoc dzikiej kultury drogowej
i braku infrastruktury przeznaczonej dla rowerzystéw. Teraz na ro-
werach zaczeli jezdzi¢ inni ludzie: starsi, mlodsi, wolniejsi, noszacy
codziennie ubrania, i nikt z nich nie jezdzil na lekkich wyscigéwkach
o ultracienkich oponach.

Ta ksigzka opowiada wlasnie o takich zwyczajnych rowerzystach
oraz o tym, jak zaskakujgco i r6znorodnie mogg oni zmienia¢ miejskie
otoczenie i styl Zycia na lepsze. Opowiada o takich ludziach jak pani po
sze$¢dziesigtce z daszkiem i kolorowym tlumie podazajacym za nia.

Tak wla$ciwie mozna by stwierdzi¢, ze ta ksigzka w ogdle nie jest
o rowerzystach. W pewnym sensie tak, oczywiscie. Opisuje, jak wiele
wspaniatych i zaskakujacych rzeczy mozemy zyska¢ w wymiarze
indywidualnym i spotecznym, jesli wiecej 0sdb zacznie poruszaé sie
rowerem. A jesli kto$ jezdzi rowerem, to znaczy, Ze jest rowerzysta.
Zgadza sig?

Coz, tak i nie. W wielu krajach, a zwlaszcza w Wielkiej Brytanii,
Ameryce, Australii i wszedzie, gdzie prywatne samochody pozostaja
dominujgcym $rodkiem transportu, slowa ,jestem rowerzysta” od
razu wywolujg szereg skojarzen. Jestes entuzjastg. Moze nawet ak-
tywista. Jezdzisz rowerem wszedzie i lubisz to glosno podkresla¢.
Pewnie masz wyrobione zdanie o przerzutkach, a twoja szafa pelna
jest kiczowatych, obcistych strojow.

Ja sam po czesci zaliczam si¢ do tej kategorii. Od kilkudziesieciu
lat jezdze rowerem regularnie, zdarzalo mi si¢ jezdzi¢ na dlugie
dystanse. Na co dzien zajmuje si¢ tematyka polityczng, ale dla mojej
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gazety, ,,The Guardian”, napisatem tez sporo artykuléw o rowerach.
Od czasu do czasu dostaje na Gwiazdke rowerowe prezenty.

Uwazam jednak, ze §wiat potrzebuje mniej ludzi takich jak ja, za
to wiecej takich rowerzystow jak ta grupka na Lower Thames Street,
czyli osob, ktore nie podchodzg do tematu rowerdéw tak powaznie.
Jesli rower rzeczywiscie ma uratowaé $wiat, to nie dokonajg tego
drogowi wojownicy odziani w lycre. Na duze — a nawet ogromne
- zmiany mozemy liczy¢, gdy spoleczenstwo przestanie postrzegaé
jazde na rowerze jako hobby, sport, misje czy styl zycia. Zmiany sie
dokonaja, kiedy rower stanie si¢ po prostu wygodnym, szybkim
i tanim $rodkiem transportu, ktéry przy okazji ma te zalete, ze za-
pewnia odrobine ruchu.

A takie spojrzenie niestety nie jest zbyt czeste w samochodocen-
trycznych krajach. Rowerzysci sg ciagle uwazani za odrebng frakcje.
Nisze. Sg tez postrzegani jako zaskakujaco jednorodna grupa. Tak
jakbym w momencie, kiedy przekltadam noge przez rame, stawal si¢
kropla w morzu. Nikogo nie interesuje, Ze poruszam sie tez samocho-
dem, pociggiem, autobusem, metrem, na wlasnych nogach, rzadziej
taksowka, samolotem, jeszcze rzadziej tramwajem, i bardzo, ale to
bardzo rzadko podrézuje na druga strone Tamizy troche ekscen-
tryczna i malo uczeszczang kolejka linowg we wschodnim Londynie.
Z jakiego$ powodu elementem, ktéry ma mnie okreslaé, jest rower.

Sa miejsca, gdzie sprawy majg sie zgota inaczej. Holendrzy i Dun-
czycy - przeczytacie o nich sporo w tej ksigzce — najczesciej uwazaja,
ze jazda rowerem to wyjatkowo wydajna forma chodzenia. W pew-
nych krajach jazda rowerem jest tak powszechna, tak normalna,
ze praktycznie nikt nie identyfikuje si¢ jako rowerzysta, bo réwnie
dobrze mdglby utozsamiac si¢ z ludZmi noszacymi ptaszcze lub my-
jacymi si¢ pod prysznicem.

Jesli chodzi o mnie, to z biegiem lat, nawet jesli co jaki$ czas zdarza
mi si¢ oglada¢ z rozmarzeniem blyszczace, drogie rowery w specja-
listycznych magazynach, to korzystam z roweru jak Europejczycy
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z kontynentu. Jezdze przede wszystkim w zwyklym ubraniu na so-
lidnym rowerze, na ktérym moge siedzie¢ prosto. Z przodu mam
koszyk, z tytu fotelik dla dziecka (i czasem dziecko). Jezdze na krot-
kich trasach do sklepu, do pracy, do szkoly. Stopniowo, ku mojej
satysfakcji, staje sie cze$cig rozwigzania.

To o tyle istotne, Ze w §wietle wielu przekonujacych dowoddéw
jazda rowerem moze sta¢ si¢ zjawiskiem masowym - czyli kiedy
okoto 20 albo nawet 30 procent wszystkich podrézy w kraju odbywa
sie przy jego uzyciu — wylacznie, jesli rower trafi do gtéwnego nurtu
i stanie si¢ codziennym wyborem. Moze si¢ to wydawac oczywiste,
nawet tautologiczne, ale nie mozna przecenia¢ wagi tego stwierdze-
nia. Oznacza to bowiem, Ze nie da si¢ nakloni¢ wielu ludzi do prze-
siadki na dwa kotka, jesli wiekszo$¢ rowerzystow jezdzi wyposazona
w kaski, odblaskowe kurtki, kamerki oraz inne technologiczne ga-
dzety popularne w krajach mato przyjaznych dla rowerzystow. Rower
postrzegany jako hobby, albo co gorsza, sport ekstremalny nigdy nie
przekona do siebie wiecej niz kilka procent populaciji.

W poéiniejszej czesci ksigzki zaglebimy sie w tajemniczg i niein-
tuicyjng problematyke kaskow i odblaskowych strojow. Teraz warto
podkresli¢ jedng rzecz: te akcesoria same w sobie nie s zte, ale stano-
wig nie tyle sprzet zapewniajacy bezpieczenstwo, co raczej sygnal, ze
w danej sieci drogowej rowerzysci nie czuja si¢ w pelni bezpiecznie.

Jak to zatem zmieni¢? Dochodzimy do kolejnego waznego punktu.
Jak dowodzi przykiad Lower Thames Street (i wielu innych miejsc),
zeby ludzie masowo zaczeli jezdzi¢ na rowerach, potrzebna jest
przyzwoita infrastruktura oraz planowanie. Kraje, gdzie rowery
sg powszechne, majg kilka wspélnych cech. Po pierwsze, osobne
pasy dla rower6w, ktdre chronig przed ruchem samochodowym
z fizycznymi barierami na wigkszych drogach. Po drugie, ograni-
czenie predkosci na mniejszych ulicach. Kiedy takie rozwigzania
stosuje sie kompleksowo, kaski i kamizelki nagle znikaja. Nikt juz
ich nie potrzebuje.
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Takie systemy muszg nie tylko by¢ wlasciwie zaprojektowane
i utrzymywane, ale tez spdjne, pozbawione luk oraz muszg chro-
ni¢ uzytkownikéw w niebezpiecznych punktach, na przyklad na
skrzyzowaniach. Muszg by¢ bezpieczne i czytelne dla rowerzystow
poruszajacych sie z rézng predkoscia, a takze o réznej pewnosci
siebie, w tym dzieci i senioréw. Wymagaja planowania, inwestycji
oraz, przede wszystkim, politycznej woli, zeby odebra¢ przestrzen
samochodom - a wszystkie te elementy czesto stanowig rzadkos$¢.

Pozostaje jedno pytanie, i wlasnie to pytanie przy$wieca tej
ksigzce: dlaczego? Dlaczego kierowcy, ciagle stanowigcy wiekszo$é
uzytkownikéw transportu w praktycznie wszystkich uprzemystowio-
nych krajach, majg ustgpi¢ anachronicznym, powolnym natretom na
dwdch kétkach, z tymi spodniami utyttanymi smarem, dzwonkami
i wiklinowymi koszykami?

Staram sie to wyjasni¢ w najblizszych rozdziatach. Chwilowo
wyobrazmy sobie, co by sie¢ stato, gdybym za pomocag magicznego
przycisku mégl wywindowaé $mieszny dwuprocentowy udzial rowe-
réw w brytyjskim transporcie' do wartosci zblizonych do holender-
skich 25 procent.? W jednej chwili miliony obywateli prowadzacych
chronicznie siedzacy tryb zycia odbywatyby rocznie duzo podrézy
wymagajacych aktywnosci fizycznej. W nastepnym rozdziale oma-
wiam szczegotowo dramatyczne zagrozenia dla zdrowia publicznego
zwigzane z brakiem ruchu. Moje ostrozne obliczenia (nawet jesli sa
robione nieprofesjonalnie) wskazuja, ze skok udziatu ruchu rowero-
wego do 25 procent uratowalby przed $miercig co roku przynajmniej
15 tysiecy osob w samej Wielkiej Brytanii.

A to tylko jeden kraj. Pomnézmy to przez liczbe mieszkancow
$wiata, i okaze sie, ze przesiadka z samochodu na rower — nawet
w przypadku wylacznie krotkich przejazdéw w miastach — mogtaby
ocali¢ zycie milionom ludzi rocznie. Abstrahujac od tego, czy jest to
mozliwe wylgcznie poprzez zmianeg sposobu poruszania sie, brzmi
to moze przesadnie. Ale gléwnie dlatego, ze wiekszos$¢ z nas nie
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zdaje sobie sprawy ze skali pandemii choréb, jakie na calym $wiecie
powoduje siedzacy tryb zycia. Ani z tego, Ze moga one niedlugo
doprowadzi¢ naszg stuzbe zdrowia do bankructwa.

Juz samo to wydaje si¢ wystarczajagcym argumentem, zeby zamowi¢
armie buldozeréw i zaczg¢ od razu budowa¢ drogi dla roweréw. Do
tego dochodzi redukcja smogu oraz korzysci zwigzane z ogranicze-
niem zmian klimatycznych. Mniej samochodéw oznacza tez mniej
rodzin optakujgcych ofiary wypadkéw drogowych, zwlaszcza te naj-
bardziej bezbronne jak dzieci i seniorzy. Mozemy doliczy¢ tez poprawe
stanu zdrowia psychicznego obywateli i kwitnace lokalne gospodarki.

Jednak przede wszystkim po naci$nieciu tego magicznego guzika
okazaloby sie, ze obudziliby$my si¢ w miastach i miasteczkach bar-
dziej przyjaznych dla czlowieka, a nie dla szybkich, anonimowych,
jednotonowych blaszanych pudet, ktére czesto przewozg pojedyncze
osoby na absurdalnie krétkie dystanse. Nie oznacza to absolutnie,
ze w rowerocentrycznej wizji przysztoéci nie ma miejsca dla samo-
chodow. Oczywiscie dalej beda istniaty, tylko moze zastgpig je auta
niepotrzebujace kierowcdw. Na razie z samochodéw korzystamy
zdecydowanie za czesto i zwykle do niewtasciwych celow.

W $wiecie zdominowanym przez rowery ludzie mogg si¢ przecha-
dza¢, dzieci mogg si¢ bawié, wszyscy oddychaja czystym powietrzem,
nic nie zaglusza rozméw i nie ma $ladu po wszechobecnej, halasliwej,
$mierdzacej i zabojczej pladze naszych czasdw, jaka stanowig auta.
Gdyby starsza pani w daszku jechata Lower Thames Street samo-
chodem, to nie mieliby$my okazji wymieni¢ usmiechdéw. Stataby
sie kolejng bezosobowg glowa, widziang za szybg przez mgnienie
oka. Rowerzysci wygladaja bardziej ludzko i poruszaja si¢ z ludzka
predkoscia. W konteksécie zalet miejskiego zycia jest to nie do
przecenienia.

Zatem tak — rowery mogg uratowac $wiat — a przynajmniej spra-
wi, Ze stanie si¢ znaczaco i zauwazalnie zdrowszy, bezpieczniejszy,
sprawiedliwszy i szcze$liwszy.
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Trzeba tu podkresli¢ dwa gléwne punkty. Po pierwsze, budowa
bezpiecznej, inkluzywnej i przystepnej infrastruktury rowerowej
stuzy nie tylko ludziom, ktdrzy poruszajg si¢ jednosladami. Nawet
jesli nasza stopa nie postanie na zadnej $ciezce rowerowej, to ciagle
mozemy si¢ cieszy¢ czystszym powietrzem, bezpieczniejszymi i ci-
chszymi ulicami oraz tkankg miejska dostosowang do ludzi. Mato
kto lubi siedzie¢ w kawiarnianym ogrédku obok trasy, ktéra pedza
samochody. Ale jesli droga przejezdzaja rowery, to praktycznie sie
ich nie zauwaza. Nie spotkalem jeszcze nikogo, kto po wizycie w Ko-
penhadze lub Amsterdamie powiedzial: ,,Fajne miasto, szkoda tylko,
ze maja tak malo samochodéw”.

Druga zaleta tez dotyczy wszystkich: wiecej drog dla roweréw
oznacza zasadniczo mniej korkow, takze dla ludzi jezdzacych samo-
chodami, ciezaré6wkami i autobusami.

Moze sie to wydawac sprzeczne z intuicja, zwlaszcza ze podsta-
wowym sposobem na promocje ruchu rowerowego jest odbieranie
przestrzeni samochodom na gtéwnych ulicach i utrudnianie jazdy
autem na pozostalych trasach. Moze to prowadzi¢ do kontrower-
sji, wiec w Wielkiej Brytanii oraz innych krajach odpowiedzia na
plany stworzenia porzadnej infrastruktury rowerowej sa prognozy
drogowego chaosu. O ile ruch kolowy moze rzeczywiscie napotkac
problemy na etapie budowy drég rowerowych i w pierwszym okre-
sie po ich uruchomieniu, bo kierowcy muszg przyzwyczai¢ si¢ do
nowych warunkéw, o tyle doswiadczenia z catego $wiata dowodza,
ze w ostatecznym rozrachunku rowery pozwalaja odkorkowa¢ ulice.

Dzieje si¢ tak, poniewaz rowery wyjatkowo dobrze wykorzystuja
przestrzen. W standardowych wyliczeniach przyjmuje sig, ze prze-
cietnie pasem ruchu na jezdni moze przejechaé niecale 2 tysiace
samochoddéw na godzine. W przypadku roweréw ta liczba moze
wynosi¢ do 14 tysiecy na godzing. Nawet jesli uwzglednimy w ra-
chunku autobusy, to i tak rowery umozliwiaja przetransportowanie
duzo wigkszej liczby ludzi tg samg drogg, a przy tym wymagaja duzo
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mniej przestrzeni na parkowanie. Koniec koncédw wigcej rowerow
oznacza wiecej miejsca na drodze dla samochodéw, ktore naprawde
muszg pokona¢ te trase, oraz wiecej wolnych miejsc w pojazdach
komunikacji publiczne;.

Jeden fakt nalezy podkreslaé z cata mocg. Zyjemy w czasach, kiedy
wyburzanie catych kwartatéw po to, Zeby poszerzy¢ ulice, nie jest
juz politycznie akceptowalne, a w zakorkowanych zabytkowych mia-
stach i miasteczkach powierzchnia ulic jest sila rzeczy skonczona.
Tymczasem coraz wiecej ludzi chee si¢ nimi przemieszcza¢. To rodzi
pytanie, ktore trzeba w kotko zadawa¢é przeciwnikom infrastruktury
rowerowej: jesli nie rowery, to co? Jak roztadowac nieustajagcy korek?

Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze nie trzeba by¢ zagorzalym wyznawca
ekologicznego stylu zycia, zeby popiera¢ ruch rowerowy. Cieszg sig,
ze jezdzac na rowerze, ograniczam produkcje gazdw cieplarnianych.
Ale ten argument raczej nie znajdzie si¢ na liScie pieciu gtéwnych
powodoéw, dla ktérych wybieram rower.

Jezdze¢ na rowerze, bo tak jest wygodniej, taniej, przyjemniej
i moge dotrze¢ na miejsce na czas. Jezdze na rowerze, bo sprawia mi
to ogromng przyjemnos¢. Tak wielka, ze jestem pewnie jedna z nie-
wielu os6b, ktdre cieszg si¢ na mysl o dojezdzie do pracy. Jezdzenie
po miescie rowerem oznacza, ze nie musze si¢ martwic, kiedy znajde
czas na sitownie.

Nie jestem szalonym luddystg i nie uwazam, Ze powinni$my ob-
razi¢ sie na wspolczesnoé¢ i wréci¢ do antycznych technologii. To
kolejny paradoks zwigzany z rowerami, moze najwiekszy. Chociaz
zasadnicza forma roweru nie ulegta wigkszym zmianom od jego
wynalezienia pod koniec XIX wieku, to jest to pojazd wyjatkowo
dobrze przystosowany do coraz silniej zurbanizowanego wspodlcze-
snego $wiata.

Ponad potowa ludnosci na §wiecie Zyje obecnie w mniejszych
lub wiekszych o$rodkach miejskich?, z ktorych wiele stoi i dusi sie
w korkach. Rower moze odegra¢ olbrzymig role w naprawieniu tego
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stanu rzeczy, zreszta w wielu miejscach juz tak si¢ dzieje. Chociaz
w nastepnych rozdziatach pisze w dos¢ ponurym tonie o katastrofie
zdrowotnej, miastach dlawigcych sie smogiem i o ofiarach wypadkow
drogowych, to za rogiem czeka realna zmiana.

Ta ksigzka opowiada wiec przede wszystkim o nadziei.



