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Ruch rowerowy jako element
zrownowazonej mobilnosci'

Streszczenie: W czasach wzrastajacego zatloczenia motoryzacyjnego,
ktére prowadzi do spolecznych konfliktéw, a takze do konfliktéw ze
srodowiskiem i przyczynia si¢ do wigkszosci probleméw komunikacyj-
nych wazne jest, aby przyjeto model rozwoju transportu, ktéry bedzie
w stanie zapewni¢ mobilno$¢ odpowiadajaca zapotrzebowaniu spolecz-
nemu przy mozliwie najnizszym obciazeniu Srodowiska. Rozwiazaniem
jest wdrazanie idei zréwnowazonego rozwoju w zakresie mobilnosci. Jej
odzwierciedleniem jest rozwdj i promowanie ruchu rowerowego. W arty-
kule przedstawiono ide¢ zréwnowazonej mobilnosci i miejsce ruchu rowe-
rowego w realizacji tej idei, a takze pokazano wybdr projektéw, majacych
za zadanie promocje ruchu rowerowego.

Stowa kluczowe: rozwdj zréwnowazony, zréwnowazona mobilno$é, ruch

rOwerowy.

Wprowadzenie

Pojecie ,zréwnowazonego rozwoju” pojawilo sie w 1972
roku na Konferencji Sztokholmskiej, a dokladniej zostalo
sformulowane podczas III Sesji Zarzadzajacej Programem
Ochrony Srodowiska Organizacji Narodéw Zjednoczonych
trzy lata p6zniej. Byla to odpowiedZ na dostrzezenie potrzeby
zmian w zakresie ochrony $rodowiska. Przyczynit sie do tego
kryzys energetyczny z 1973 roku i dokonana przez OPEC
(Organization of the Petvoleum Exporting Countries) podwyzka
cen ropy naftowej, ktére uswiadomily decydentom i spote-
czefistwom panstw zachodnich, ze surowce, nie tylko energe-
tyczne, nie sg darmowym ubikwitetem {1}. Do tego jedno-
cze$nie ujemne dzialanie masowej motoryzacji na Srodowisko
naturalne, ktére wymuszalo wickszy umiar w uzytkowaniu
samochodéw {2]. Wdrazane w tamtych czasach rozwiazania
z zakresu ochrony $rodowiska i podejscie, ze ochrona srodo-
wiska jest osobng i najwazniejsza dziedzina zycia nie spraw-
dzily si¢. Dostrzezono koniecznos¢ integracji celéw ochrony
srodowiska z celami pozostalych dziedzin zycia, co przyczy-
nito sie do powstania koncepcji zréwnowazonego rozwoju.
Oficjalne przyjecie koncepgji zréwnowazonego rozwoju to
rok 1992 i Szczyt Ziemi w Rio de Janeiro. Przyjety wow-
czas globalny program dzialan ,,Agenda 21” stal si¢ inspira-
¢ja dla innych dokumentéw, w tym m.in. Unii Europejskiej
[11. Wprowadzone w Rio de Janeiro pojecie znalazlo sie
réwniez w polskich dokumentach, w tym w najwazniej-
szym, tj. w Konstytucji. Artykut 5. Konstytucji RP méwi, ze
Rzeczpospolita Polska {...}zapewnia ochrong Srodowiska, kiernjgc
st zasadg zrownowazonego rozwoju {31 Rozwdj zréwnowazo-
ny jako odzwierciedlenie postanowiefi z Rio de Janeiro zde-
finiowany jest takze w polskiej Ustawie z dnia 27 kwietnia
2001 roku — Prawo ochrony $rodowiska. Definicja méwi,
ze jest to rozwdj spoleczno-gospodarczy, w ktorym nastgpuse pro-
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ces integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spofeczmych,
2 zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz trwatosci podstawo-
wych procesiw przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwosci
zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegilnych spotecznosci lub
obywateli zariwno wspitczesnego pokolenia, jak i przysztych pokolen
[4]. Zapisy o zréwnowazonym rozwoju znalazly swoje odbi-
cie takze w dokumentach strategicznych Polski zwiazanych
z polityka: przestrzenna, Srodowiskowa i transportowa {51.

Mobilnos$¢ a rozwoj zréwnowazony

W czasach wzrastajacego zatloczenia motoryzacyjnego, ktd-
re prowadzi do spotecznych konfliktéw, a takze do konflik-
téw ze Srodowiskiem i przyczynia sie wiekszo$ci probleméw
komunikacyjnych, wazne jest, aby przyjeto model rozwoju
transportu, ktéry bedzie w stanie zapewni¢ mobilno$é odpo-
wiadajaca zapotrzebowaniu spolecznemu przy mozliwie naj-
nizszym obciazeniu $rodowiska. Rozwiazaniem jest wdraza-
nie idei zréwnowazonego rozwoju w zakresie mobilnosci {1}
oraz uchwalanie polityki komunikacyjnej przyjaznej rucho-
wi rowerowemu [6}. Z istota zréwnowazonego transportu
zwiazane jest pojecie ,,miekkiej mobilnosci”, ktére charakte-
ryzuje zachowania komunikacyjne redukujace prace przewo-
zowa i preferuje srodki lokomocji przyjazne srodowisku {6].
Zarzadzanie mobilnoScia (mobility management) to koncepcja
promowania zréwnowazonego transportu oraz zarzadza-
nia popytem na korzystanie z samochod6éw poprzez zmiane
postaw i zachowan podrézujacych. U podstaw zarzadzania
mobilnoscia lezg srodki pozainwestycyjne (,mickkie”), jak
informacja, komunikacja, organizacja ustug czy koordyna-
cja dzialan réznych partneréw. Srodki te najczesciej maja za
zadanie poprawe skutecznosci Srodkéw ,, twardych” stosowa-
nych w transporcie miejskim (takich jak nowe linie tram-
wajowe, drogi lub drogi dla roweréw). Kluczem do polityki
zréwnowazonego transportu jest zréwnowazony podzial za-
dad przewozowych (modal split), czyli dazenie do racjonalne-
go z tego punktu widzenia udzialu poszczegblnych srodkéw
transportu w przewozach [7}. W literaturze zréwnowazona
mobilnos¢ opisywania jest takze poprzez ksztaltowanie ta-
kich zachowan transportowych, ktére zaspokoja istniejace
potrzeby transportowe przy réwnoczesnym zapewnieniu
ochrony S$rodowiska, réwnosci spolecznej i efektywnosci
ekonomicznej {8}. W wielu dokumentach i opracowaniach,
w tym w ,,Agendzie 21", to ruch rowerowy wymieniany jest
jako istotny element modelu zréwnowazonego transportu
[11, [91. Wedlug definicji Ala (1991) tylko taki system trans-
portowy jest zrownowazony, ktory z pokolenia na pokolenie moze
w petni funkcjonowad przy przemieszczaniu oséb i tadunkiw bez za-
whaszczania: materiatow, energii, Srodowiska naleznych kazdemu
pokolenin {10}, Aby te warunki zostaly spelnione, konieczna
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jest wedhug niego zmiana w zachowaniach komunikacyjnych
mieszkaidcow tak, by rola samochodu sprowadzala sie gtow-
nie do realizacji rzadkich podrdzy lub podrézy do miejsc roz-
proszonych, a komunikacja zbiorowa (takze kolej) ma pel-
ni¢ kluczowa role na dhuzszych dystansach i w codziennych
podrézach. Podstawowymi formami do odbywania krétkich
podrézy zgodnie z ta definicja sta¢ ma si¢ ruch pieszy i ro-
werowy {51, [6}. Wbhrew pozorom okazuje si¢, ze pomimo
wielkiego postepu w transporcie rower nadal jest najszyb-
szym i najtafiszym $rodkiem do odbywania krétkich podré-
zy, a w dodatku mozna nim dotrze¢ w rejony nieobstugiwane
komunikacja zbiorowa ani samochodem [2}]. Doswiadczenia
zagraniczne pokazuja, ze promocja ruchu rowerowego moze
by¢ rozpatrywana w czterech aspektach:
e prawnym, ktéry warunkuje korzystanie z rowerdw;
e technicznym, dotyczacym infrastruktury, w tym tak-
ze parkingéw rowerowych;
e organizacyjno-finansowym, ktéry zwigzany jest z re-
alizacja programoéw rozwoju ruchu rowerowego;
e psychosocjologicznym i propagandowym, ksztaltuja-
cym wyobrazenia uzytkownikéw i poglady odnosnie
mozliwosci wykorzystywania roweréw {11}

W 1994 roku w Alborg, w Danii, podczas Europejskiej
Konferencji na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju Miast
i Gmin przyjeta zostala tzw. Karta Aalborska. Uczestnicy
konferencji przyjeli zobowiazanie do realizacji zadan okre-
slonych w ,,Agendzie 21” przez wladze i spolecznos¢ lokal-
ng {12}. Do momentu powstania Karty Aalborskiej uwaza-
no, zgodnie z zapisami przygotowanej pod przewodnic-
twem Le Corbusiera Karty Ateniskiej, ze komunikacja
w miescie moze by¢ zapewniona przede wszystkim za po-
moca samochoddéw {131, {14}. Po raz pierwszy od lat Karta
Aalborska w tak wyrazny sposéb zaakcentowala potrzebe
rozwoju alternatywnych dla indywidualnej motoryzacji
srodkéw transportu {1}. Dodatkowo wiele dokumentéw,
publikacji i konferencji poswieconych problematyce zréw-
nowazonego transportu postawito wobec wladz wymaga-
nia, by integrowal zagospodarowanie przestrzenne i plano-
wanie transportu w taki sposéb, aby zmniejszy¢ zapotrze-
bowanie na transport i umozliwi¢ rozwoéj alternatywnych
wobec samochodu form transportu, m.in. poprzez tworze-
nie sieci drdg rowerowych i dla pieszych, rozwdj transportu
zbiorowego i promocje ekologicznych $rodkéw transportu.
Ponadto podkreslana jest istotno$¢ kreowania dogodnych
warunkéw Srodowiskowych, sposobéw osadnictwa i infra-
struktury transportu zbiorowego, ktére dopuszcza i beda
stymulowac istotny wzrost liczby krétkich podrézy realizo-
wanych pieszo lub rowerem {51, {6}, ktéry jest doceniany
nie tylko z uwagi na swoje walory funkcjonalno-technicz-
ne, a szczegOlnie tereno- i energooszczedno$¢. Poprzez to
oraz powszechng potrzebe przeciwdzialania uciazliwosciom
komunikacyjnym i swoje walory spoleczno-zdrowotne wi-
nien sta¢ sie duzo bardziej wykorzystywanym Srodkiem
transportu [ 11}, o czym mowa takze w Karcie Brukselskiej,
ktéra zostala sygnowana w 2009 roku w trakcie Swiatowego
Kongresu Rowerowego Velo-city {15}, {16}.
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Nowa kultura mobilno$ci w Unii Europejskiej
Uwzgledniajac, ze kultura oznacza calo$ciowy sposéb zycia
charakterystyczny dla danej zbiorowosci, a mobilno$¢ ozna-
cza mozliwo$¢ swobodnego przemieszczania sig, to kulture
mobilnosci w miastach zdefiniowaé mozna w najprostszym
ujeciu jako sposéb przemieszczania sie ludnosci miejskiej
umozliwiajacy swobodne pokonywanie przestrzeni, czyli
w zaden sposéb nieograniczone, wynikajace z wyboru naj-
korzystniejszych z punktu widzenia podréznego srodkéw
transportu, czasu podrdzy czy tez trasy {8}. W te definicje
wpisuje sie kultura samochodowa. Samochéd, oprécz mozli-
wosci swobodnego przemieszczania si¢, dawal poczucie wol-
nosci, czesto stawal sie rowniez symbolem sukcesu. Dzieki
swej elastyczno$ci mozna bylo podrézowaé w krétkim cza-
sie, w dowolnym momencie, w kazdym kierunku, tworzac
mozliwe do przebycia trasy pomiedzy prawie wszystkimi
zrédlami i celami podrézy {171. Z biegiem czasu okazalo si¢
jednak, ze wiecej wolnosci oznacza mniejszy wybdr, ponie-
waz — jak sie wydaje — samochody réwnocze$nie tworza do-
kladnie te same problemy, ktérych przezwyciezenie obiecuja
[18]1. Odpowiedzia na rosngce, negatywne zmiany wywolane
rozwojem kultury samochodowej jest ,nowa kultura mobil-
nosci”, przez ktéra okresli¢ mozna taki sposdb przemieszcza-
nia sie, ktory nie powoduje zawlaszczania materialéw, energii
i przestrzeni naleznych nastepnym pokoleniom i nie zagraza
zdrowiu spoleczenistw ani ekosystemom [8}.

W ostatnich latach duza role w uswiadamianiu miastom
kierunkéw dzialann pelni Unia Europejska, proponujac, by
w kwestii mobilnosci i jej rownowazenia korzystaé z najlep-
szych praktyk juz wdrozonych, ale takze wspieranych projek-
toéw i inicjatyw promujacych zréwnowazona mobilnos¢ {71.
W przypadku Unii Europejskiej polityka promujaca zréwno-
wazona mobilnos¢ jest dos¢ rozpowszechniona, a wiele posta-
nowiefi dotyczacych zréwnowazonej mobilnosci zawartych
jest w dokumentach i programach na szczeblu unijnym. To
transport byl jednym z pierwszych obszaréw wspdlnej polity-
ki europejskiej, a polityka transportowa jest jednym z pierw-
szych obszaréw politycznych ujetych juz w traktacie rzym-
skim, w ktérym panstwa czlonkowskie podkreslity waznosé
wspdlnej polityki transportowej {191. W 1990 roku w ra-
mach programu ADONIS powstal pierwszy w Europie kata-
log rozwiazan dla ruchu pieszego i rowerowego [201. W od-
powiedzi na ,,Agende 21” UE przyjela tzw. pigty program
ochrony $rodowiska naturalnego zatytulowany ,W strone
zrébwnowazonego rozwoju”. Obejmowal on poczatkowo lata
1993-1997, ale ostatecznie przedlozono go do roku 2000.
Jednym z sektoréw, ujetym w programie jako majacym za-
sadnicze znaczenie dla rozwoju gospodarczego, a jednoczesnie
w sposéb istotny wplywajacym na $rodowisko, jest transport,
obok energetyki, przemystu, rolnictwa i turystyki [19}. Przez
kolejne lata Unia Europejska kontynuuje polityke zréwnowa-
zonej mobilnosci i promocji ruchu rowerowego. W 2004
roku Wspdlnota podczas konferencji ministréw transportu
w Paryzu oficjalnie zaznaczyla wazno$¢ ruchu rowerowego jak
praktycznego Srodka transportu w miastach, ktéry cechuje sie
korzy$ciami $rodowiskowymi, ekonomicznymi i zdrowotnymi
[21}. W roku 2007 komitet programu CIVITAS CARAVEL
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podjal inicjatywe opracowania Zielonej Ksiegi dla transportu
publicznego, ktdra opatrzona zostala podtytutem , W kierun-
ku nowej kultury mobilnosci w miescie”, i w ktérej wyrazone
jest wsparcie koniecznosci redukgji liczby prywatnych samo-
chodéw w miastach, zwiekszenia korzystana z transportu pu-
blicznego, poruszania si¢ pieszo i jezdzenia na rowerze {22].
Zielona Ksigga podaje kilka przykladéw, w jaki sposéb ruch
rowerowy moze by¢ promowany przez miasta, firmy czy
szkoly, tj. m.in. poprzez gry zwiazane z ruchem ulicznym,
ocene bezpieczeristwa drogowego lub pakiety edukacyjne
[23}. Zréwnowazona mobilnos¢ pojawia sie tez w kolejnych
latach w dokumentach przygotowywanych przez Komisje
Europejska. W 2011 roku zaaprobowala ona do wdrozenia
strategie konkurencyjnego systemu transportu, ktéry zwiek-
szy mobilnos¢, usunie gléwne bariery w kluczowych obsza-
rach i spowoduje wzrost zatrudnienia. Strategiczne cele doty-
czace rozwoju transportu w UE zostaly zebrane woéwczas
w Bialej Ksiedze Transportu, ktéra nawiazuje do znowelizo-
wanej strategii ,Europa 2020” {191, {24}. Znajduja sie w niej
zapisy dotyczace tworzenia lepszych warunkéw do chodzenia
pieszo i jazdy na rowerze, ktére winny stanowic integralng
cze$¢ projektowania miejskiej mobilnosci i infrastrukeury.
W ksiedze méwi sie tez o koniecznosci promowania informa-
¢ji o dostepnosci alternatyw dla konwencjonalnego transpor-
tu indywidualnego i zachecaniu do lepszego planowania mo-
bilnosci, aby upowszechniaé zachowania zgodne z zasadg
zréwnowazonego rozwoju [25}.

Poprzez promowanie ruchu rowerowego w istniejgcych
instrumentach polityki UE (takich jak: plany zréwnowazo-
nej mobilnosci miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plans;
CIVITAS 2020; ELTIS; URBACT czy Europejski Tydzien
Mobilnosci) oraz odpowiednie instrumenty finansowe (w
tym fundusze strukturalne i inwestycyjne, COSME oraz
Horyzont 2020) transport rowerowy moze przyczynic si¢
do realizacji celéw Komisji Europejskiej takich jak: naklo-
nienie do prywatnych inwestycji w setki tysiecy zréwnowa-
zonych miejsc pracy w krajach czlonkowskich czy zmniej-
szenie emisji i zwiekszenie efektywnosci energetycznej {26}.
Dokumenty Komisji Europejskiej podkreslaja jednak, ze
w celu ograniczenia samochodéw osobowych w miastach
musza by¢ podejmowane nie tylko zabiegi zwickszajace
atrakcyjnos¢ transportu rowerowego i transportu publicz-
nego, ale dodatkowo nalezy zadba¢ o komplementarnosé
tych dwoch $rodkéw transportu {271.

Przykladem innego programu jest BYPAD (Bicycle Policy
Audir). Jest to wlasciwie proces certyfikacji polityki rowerowe;
i narzedzie oceny polityki rowerowej oraz wypracowywania
rozwiazan podnoszacych jej jakos¢. BYPAD zostal opracowa-
ny przez miedzynarodowe konsorcjum ekspertéw rowerowych
w ramach projektéw finansowanych przez Komisje Europejska
[28}. Warto doda¢, ze w Europie problematyka rozwoju i pro-
mogji ruchu rowerowego jest podejmowania nie tylko na
szczeblu unijnym, np. Holandia, Dania i Niemcy posiadaja
swoje wlasne, oficjalne krajowe plany rowerowe. Kazdy z tych
planéw okresla ogdlny cel, jakim jest podniesienie udziatu po-
drézy rowerowych w codziennych podrézach, przy jednocze-
snym zwiekszeniu bezpieczefistwa jazdy na rowerze. Proponuja

réwniez rdzne strategie, aby osiagna¢ wymienione cele: lepsze
projektowanie drdg, drég rowerowych i skrzyzowan, wiecej
miejsc parkingowych dla rowerdw, koordynacja z transportem
publicznym, kampanie bezpieczefistwa rowerowego i kampa-
nie promujace ruch rowerowy {29}. Zalewski (1996) zwraca
uwage na fake, ze to szczebel dzialan lokalnych w warunkach
samorzgdnosci terytorialnej spelnia najwazniejsza role w two-
rzeniu optymalnych warunkéw dla ruchu rowerowego
w konkretnym miescie czy dzielnicy, z uwagi na to, ze gwa-
rantuje on najwieksze powodzenie podejmowanych dziatan
[11}. Przykladem europejskiego projektu prowadzonego na
szczeblu lokalnym jest projekt STARS (Sustainable Travel
Accreditation and Recognition for Schools), czyli zréwnowazona
akredytacja i identyfikacja szkét w zakresie podrézowania.
Projekt ten zrzesza dziewieciu partneréw wdrazajacych dzia-
lania wokét wspdlnego celu: zwiekszenia liczby uczniéw po-
drézujacych do i ze szkoly rowerem, ktérzy wezesniej byli
dowozeni samochodem [30}. Generalna konkluzja wyply-
wajaca z prowadzonych m.in. w Europie dzialad na rzecz
promocji ruchu rowerowego jest taka, ze korzystanie z rowe-
ru jest istotnym czynnikiem kreowania nowej kultury mobil-
nosci w miastach [31}.

Polityka rowerowa w Polsce
Polska w odréznieniu od panstw Europy Zachodniej nie
posiada krajowej polityki rowerowej. Polskie prawo okresla
jedynie pewne minimalne wymagania dotyczace warunkéw
technicznych i oznakowania drég rowerowych czy tez regu-
luje relacje pomiedzy uczestnikami ruchu {1}. Brak krajo-
wych dokumentéw dotyczacych tego zagadnienia wymusil
powstanie np. Bialej Ksiegi Mobilnosci, ktéra w 2015 roku
przygotowal Zespét Doradcéw Gospodarczych TOR we
wspélpracy ze Stowarzyszeniem Transportu Publicznego
i operatorem miejskich systeméw rowerowych — firmg
Nextbike. W zalozeniu autoré6w ma ona stanowi¢ punkt
wyijscia do ogblnokrajowej dyskusji na temat zmian zacho-
dzacych w sferze mobilno$ci i transportu publicznego {32}.
Jak chodzi o promocje ruchu rowerowego to wsréd samo-
rzadéw widoczne sa powolne, lecz systematyczne zmiany
$wiadomosci, jakie nastepuja wsrdd wiladz lokalnych.
Pierwszym miastem, ktére w 1993 roku wprowadzilo zapisy
dotyczace ruchu rowerowego i rozwoju infrastruktury rowero-
wej do polityki transportowej, byl Krakéw. Wladze miasta
naklonione zostaly do tego dzigki inicjatywom srodowisk eko-
logicznych, ktére nastepnie zrzeszyly sie pod szyldem ,, Krakéw
miastem roweréw” {331, {34]. Obecnie elementy polityki ro-
werowej wprowadzane sg do strategii transportowych wielu
miast Polski, jednak rzadko pojawiaja si¢ w nich dokumenty
poswiccone bezposrednio ruchowi rowerowemu, wyjatkiem
jest m.in. Wroclaw czy £6dz {35]. Lepiej wyglada kwestia
krétkoterminowych planéw o charakterze operacyjnym —
wiekszo$¢ polskich duzych miast posiada dokumenty méwiace
o planowanych inwestycjach rowerowych z informacja o doce-
lowym ksztalcie gléwnych tras rowerowych oraz posiada zde-
finiowane standardy wykonawcze infrastruktury rowerowe;.
Raport o rozwoju ruchu rowerowego w polskich miastach
z 2016 roku, w ktérym poréwnano: Bydgoszcz, Krakow,
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Lublin, £6dz, Poznad, Radom, Szczecin, Torun, Warszawe
oraz Wroclaw, zwraca uwage, ze dokumenty strategiczne
zwiazane z polityka transportowa tych miast daja podstawe
do rozwoju ruchu rowerowego. Majg one natomiast miekki
charakter, co prowadzi do rozbieznosci miedzy zapisami a ich
realizacjaw praktyce. Stabosciajest tez fakt, ze w zadnym z miast
nie jest znany horyzont czasowy ukoficzenia systemu gléw-
nych tras, a na chwile obecna zadne z miast nie zbliza si¢
jeszcze do posiadania spéjnego systemu gléwnych tras rowe-
rowych {351, a to wlasnie uzupelnianie sieci drog rowerowych
wskazywane jest jako najskuteczniejszy instrument zacheca-
jacy w warunkach polskich do rezygnacji z samochodu na
rzecz roweru, np. przy dojezdzie do zaktadu pracy {36}.

Celem poprawy koordynacji i zwickszenia efektywnosci
dzialai na rzecz rozwoju ruchu rowerowego, jak réwniez
celem lepszego uwzglednienia glosu opinii publicznej mia-
sta Polski przejely rozwigzanie stosowane w miastach
Europy Zachodniej, tj. powolywanie w strukturze admini-
stracyjnej specjalistéw odpowiedzialnych za tematyke ro-
werowa, ktérzy sa potocznie nazywani oficerami rowero-
wymi(cyclingofficer)[37}. Praktyka pokazuje, ze prym w kwe-
stil promocji poruszania si¢ rowerem po miescie i szerzenia
idei zréwnowazonego transportu wiodg w Polsce jednak nie
samorzady, a spoleczne organizacje rowerowe.

Podsumowanie

Nie ulega watpliwosci, ze rozwdj infrastruktury transporto-
wej winien preferowac te formy transportu, ktére sa przyjazne
srodowisku naturalnemu i jednocze$nie shuzg lepszemu wyko-
rzystaniu posiadanych zasobéw {38}, jak np. ruch rowerowy.
Jego rozwdj, procz rozbudowy infrastruktury, musi odbywaé
si¢ takze poprzez dzialania promocyjne, ktére wskazuja miesz-
karicom miast korzysci plynace z ruchu rowerowego w mysl
idei ,,zréwnowazonego rozwoju”. Rozwigzaniem jest wdraza-
nie idei zréwnowazonego rozwoju w zakresie mobilnosci {1}
oraz uchwalanie polityki komunikacyjnej przyjaznej ruchowi
rowerowemu. W przypadku Unii Europejskiej polityka taka
jest dos¢ rozpowszechniona, a wiele postanowieri dotyczacych
zrébwnowazonej mobilnosci zawartych jest w dokumentach
i programach na szczeblu unijnym, jednak najwicksze powo-
dzenie podejmowanych dzialan gwarantuje promowanie ru-
chu rowerowego na szczeblu lokalnym.
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