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Z inicjatywy Europejskiej Federacji
Cyklistéw w 2009 roku w zapisach Karty Brukselskiej zarysowano wizje potrojenia
skali ruchu rowerowego w Europie do roku 2020. Zatem wedtug tego dokumentu
poziom ruchu rowerowego ma siegng¢ 15% przecietnego udziatu w ogdlnej liczbie
podrézy. Z polskich miast sygnatariuszami Karty sg: Gdansk, Krakéw i £6dZ. Gdansk
kontynuujgc inicjatywe podjat sie stworzenia Karty Mobilnosci Aktywnej. Ten z kolei
dokument jest prébg przetozenia na polskie warunki zapiséw zawartych wtasnie w
Karcie Brukselskie;j.

- Karta zawiera ambitne zapisy. Nie zawsze sg one wfasciwie rozumiane.
Podstawowg zasadg tam zawartg jest wspdtpraca spoteczna, a wiec cos jak ,okragty
stét” powotywany w poszczegdlnych miastach - podkresla dr Piotr Kuropatwinski z
Uniwersytetu Gdanskiego, wiceprezydent Europejskiej Federacji Cyklistéw (ECF). W
gdanskim dokumencie zawarto zapis wskazujgcy przeznaczenie w budzecie miasta
z 0gblnych naktadéw na infrastrukture transportowa 3% na rozwdj infrastruktury
aktywnej mobilnosci. - Europejska Federacja Cyklistdw uwaza, ze ten wskaznik
udziatu naktadéw na aktywnos¢ mobilng powinien wynosi¢ co najmniej 10%. Sg
natomiast w Europie miasta, ktére na ten cel przeznaczajg nawet 30% - méwi Piotr
Kuropatwinski.

Aktywna mobilnos¢ (Active transportation; Nahmobilitat; Mobilité douce; Human
powered mobility) to indywidualna mobilnos¢ realizowana pieszo lub przy pomocy
roweru, ale réwniez przy pomocy innych niezmotoryzowanych srodkéw transportu
lub sposobéw poruszania sie w przestrzeni (na rolkach, hulajnogach). A zasadniczg
ideg aktywnosci mobilnej jest doprowadzenie do sytuacji pokojowego wspdtistnienia
w przestrzeni ulicznej miast wszystkich rodzajéw niezmotoryzowanego ruchu i ruchu
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samochodowego. - Uwazamy, ze granice pomiedzy uzytkownikami tej przestrzeni
sg niepotrzebne, czesto tworzone sztucznie. Warto wiec zastanawiac sie czy
segregacja poszczegolnych rodzajow ruchu jest potrzebna i czy te segregacje
nalezy stosowac we wszystkich warunkach - zaznacza Piotr Kuropatwinski.

Dlaczego idea aktywnosci mobilnej nabiera szczegélnego znaczenia w politykach
rozwojowych miast? W odpowiedzi Piotr Kuropatwinski przytacza przyktad Gdanska.
Od 2006 roku dostrzezono tam zjawisko wyludniania sie srodmiescia. Mieszkanhcy
zaczeli przeprowadzac sie na obrzeza, do podmiejskich osad i osiedli. Oczywiscie, ta
zmiana spowodowata, ze ich dystans z domu do pracy znacznie sie wydtuzyt. Do
przemieszczenia sie wiec zaczeto intensywniej wykorzystywa¢ samochody. To
pogarszato jakosS¢ zycia i przysparzato szeregu problemow.

Na przyktad Paryz, ktéry wczesniej zostat dotkniety zjawiskiem wyludniania
srédmiescia, jako dominujgce problemy odczut te zwigzane ze sprawnym
przemieszczaniem sie i z energochtonnoscia transportu. - W miastach
niedostatecznie nastawionych na zrbwnowazong mobilnos¢ nastepuje wzrost
zuzycia energii w transporcie, zachwianie wtasciwych proporcji zuzycia energii w
przeliczeniu na jednego mieszkanhca - podkresla Piotr Kuropatwinski. Przywotuje on
tez przyktad amerykanskich miast, ktére w walce z zatorami komunikacyjnymi
postawity na rozbudowe infrastruktury drogowej i poszerzanie drég. To oczywiscie
wywotato odwrotng reakcje. Napetnienie nowych szklakéw drogowych nastepowato
dynamicznie potegujac problemy korkowania sie miejskich ulic. Nowy Jork stat sie
wiec przyktadem miasta, ktére potrafito odwrdcic te tendencje i gtdwne aleje
miejskie przeksztatci¢ oddajac ich przestrzen ruchowi innemu niz samochodowy.

Za zmiang proporcji pomiedzy rodzajami ruchu w strukturach podrézy przemawia
rowniez ekonomia. Okazuje sie, ze miasta nastawione na ruch samochodowy sg
nieodporne na kryzysy paliwowe. Wzrost kosztéw dojazdow ma ogromny wptyw na
kondycje gospodarstw domowych i ich zdolnos¢ sptaty dtugéw cigzgcych na
zamiejskich nieruchomosciach. Ponadto, udziat w ogdélnym czasie pracy
zatrudnionego tego czasu bezposrednio przypisywanego zarabianiu pieniedzy na
utrzymanie pojazdu znacznie wzrasta w stosunku do naktadéw czasu pracy
zwigzanych z pokrywaniem innych potrzeb.

Z kolei badania socjologiczne wskazujg na jeszcze inny aspekt dominacji ruchu
samochodowego. Otéz nastepuje pogorszenie jakosci i intensywnosci relacji
miedzyludzkich. W miastach, w ktérych ulice sg zattoczone samochodami wskaznik
liczby przyjaciét, jaka moga szczycic sie poszczegdlne osoby, wynosi 0,9. W
miastach o srednim natezeniu ruchu ten wskaznik siega juz 1,9. Natomiast tam,
gdzie przestrzen uliczna zostata oddana ludziom, a wiec udostepniona
alternatywnym formom ruchu, ten wskaznik wzrasta do 3. Mato tego, w takich
osrodkach zmienia sie postrzeganie granic przestrzeni, z ktérg identyfikujg sie
ludzie. Tam gdzie domy sgsiadujg z ruchliwg ulicag ta przestrzen ludzka jest
ograniczana wytgcznie do scian wtasnego mieszkania. W przypadku doméw
potozonych w strefach ograniczonego i uspokojonego ruchu mieszkahcy
utozsamiajg sie tez z przestrzenig na zewnatrz ich wtasnych lokali.
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Aktywna mobilno$¢ ma rowniez swoje ogromne uzasadnienie w aspekcie zdrowia
spotecznego. Siedzacy tryb zycia, w tym spedzanie znacznej ilosci czasu w
samochodach w drodze do i z pracy, sprzyja niestety powstawaniu szeregu
dolegliwosci, wywotuje powazne schorzenia zdrowotne. Do przypadtosci
cywilizacyjnych zaliczono juz nadwage i choroby uktadu krazenia jako jeden z jej
skutkéw. To z kolei niesie z sobg ryzyko zawatéw. Badania amerykahskie wskazuja,
ze obecne pokolenia beda zyty krécej niz poprzednie.

)k

Polskie miasta majg olbrzymi potencjat rozwoju aktywnej mobilnosci. Jednak gtéwng
barierg bywa brak wyobrazni decydentéw miejskich i ich woli politycznej. Dlatego
Piotr Kuropatwinski podkresla, ze warto ktas¢ wiekszy niz dotad nacisk na
zintegrowane dziatania wyjasniajgce, edukacyjne i promujgce indywidualne formy
przemieszczania sie, alternatywne dla podrézowania samochodami. Temu stuza tez
cykliczne konferencje zorganizowane przez Polska Unie Mobilnosci Aktywnej (PUMA)
pt. ,Aktywna Mobilnosci jako istotny czynnik rozwoju lokalnego i regionalnego w
nowej perspektywie finansowej UE 2014 - 2020". Konferencje wspéiffinansowane
przez Unie Europejskg w ramach Programu Europa Centralna ze sSrodkéw projektu
Central MeetBike, odbywajg sie réoznych miastach kraju.
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