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Symbioza réznych form lokomocji sprzyja szybkiemu, sprawnemu
i przyjaznemu dla Srodowiska przemieszczaniu sie w miastach.
Dyskusja nad nowymi rozwigzaniami stuzacymi do usprawnienia
poszczegolnych czesci skfadowych transportu taczonego popra-
wia jego ogolne funkcjonowanie, co przyczynia sie do promocji
catego systemu. Oznacza to zadbanie nie tylko o centra przesiad-
kowe oraz parkingi, ale i rozbudowe infrastruktury stuzacej do
przemieszczania sie, bez ktorej ich obstuga bytaby utrudniona lub
niemozliwa. Obok komunikacji publicznej, rower stanowi istotne
ogniwo tego rodzaju transportu. Co wiecej, jest on pozadany przez
mieszkancow miast, czego wyrazem sg m.in. projekty zwigzane
z infrastrukturg rowerowg - zgtaszane i wybierane podczas co-
rocznych edycji budzetu obywatelskiego w miescie todzi. Niniejszy
tekst poswiecony jest oméwieniu ich realizacji przy uwzglednieniu
potrzeb rowerzystow, ich konfliktom z innymi uzytkownikami drog
(8townie kierowcami) oraz polityce rowerowej miasta. Ma to na
celu wskazanie stabych stron tej formy wspotuczestnictwa spofecz-
nego, aby w przysztosci mozna bylto przeprowadzi¢ pewne zmiany
stuzace do naprawy obecnej sytuacji.

Stowa kluczowe: partycypacja, budzet obywatelski, infrastruktura
rowerowa, klasyfikacja rowerzystow.

Wprowadzenie

W 2013 r. w Lodzi przeprowadzano po raz pierwszy budzet par-
tycypacyjny, zwany popularnie obywatelskim. Od tego czasu ta
forma wspotuczestnictwa w projektowaniu lokalnych wydatkow
na state zagoscita w Swiadomosci fodzian. Co roku wtadze prze-
znaczajg czesé Srodkow finansowych do dyspozycji mieszkancow,
ktorzy decyduja, na jakie cele powinny zostaé one wydane. Od-
bywa sie to poprzez sktadanie przez nich propozycji projektow,
a nastepnie ich wyborze w powszechnym gtosowaniu. Kazdy
zainteresowany moze oddaé 5 gtosow na zadania lokalne - do-
tyczace wybranej dzielnicy - oraz 5 gtosow na zadania ogblne
- dotyczace zwykle wiekszych inwestycji lokalizowanych na te-
renie catego miasta. Ostateczny wybér zalezy od liczby odda-
nych gtoséw oraz korelacji funduszy potrzebnych na realizacje
Z przeznaczona odgornie pula pieniedzy. Warto odnotowac, ze -
w przeciwienstwie do konsultacji spotecznych - decyzje podjete
przez mieszkancow sg wigzace i obligujg wiadze do wykonania
zwycieskich projektow.

Mozna uznac, ze sama idea budzetu obywatelskiego spotka-
ta sie w Lodzi z pozytywnym przyjeciem. Swiadczy o tym liczba
zgtaszanych pomystow oraz zainteresowanie udziatem w gtoso-
waniu. Nie brak jednak krytycznych gtosow dotyczacych zardwno
realizacji projektow przez decydentow, jak i przede wszystkim -
samej ich tematyki. Najwieksze spory dotycza zadan dotyczacych
miejsc niedostepnych dla ogdtu mieszkancow (takich jak szkoty),
a takze tych zwigzanych z organizacja ruchu i jednocze$nie po-
wigzanych z pewnymi postawami Swiatopoglagdowymi, spoteczny-
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mi, takimi jak inwestycje przeznaczane dla rowerzystow i (w nie-
€0 mniejszym stopniu) pieszych.

W niniejszy tekScie omowiono realizacje projektow todzkiego
budzetu obywatelskiego wtasnie pod katem zadan poprawiaja-
cych warunki korzystania z roweréw w miescie. Ma to na celu
wskazanie stabych stron tej formy wspotuczestnictwa spotecz-
nego, tak aby w przysztosci mozna byto przeprowadzi¢ pewne
zmiany stuzgce do naprawy obecnej sytuacji. W pierwszej czesci
przedstawiono potrzeby i mozliwe rozwigzania infrastrukturalne
dla os6b przemieszczajgcych sie rowerem w miastach oraz wy-
nikajgce z nich zgtoszenia zadan do budzetu. W drugiej czesci
zostaty one krétko skonfrontowane ze stanowiskiem wtadz miej-
skich w stosunku do polityki rowerowej. Natomiast cze$¢ trzecia
jest poswiecona krytyce ptyngcej ze strony innych uczestnikow
ruchu kotowego, tj. kierowcow samochoddw oraz autobusow. Na
zakonczenie sprobowano okresli¢, z jakim modelem partycypa-
cji spotecznej mamy w tym przypadku do czynienia, i odpowie-
dzie¢ na pytanie, czy istnieje mozliwoS¢ jego zmiany na blizszy
ideatowi.

Metodologia i literatura

Podstawe opracowania stanowi¢ bedzie analiza poréwnawcza
zebranych danych. Na poczatku, w oparciu 0 wybrane teksty
naukowe [4, 11, 12] oraz autorskie obserwacje, zaprezentowa-
no krotka charakterystyke wspétczesnych rowerzystow oraz ich
klasyfikacje pod wzgledem specyfiki zachowywania sie w ruchu
ulicznym. Doprowadzito to do wprowadzenia i wyjasSnienia pojecia
kultury rowerowej [8]. Przedstawione informacje zostaty skon-
frontowane z rodzajami infrastruktury rowerowej i preferencja-
mi rowerzystow w tym zakresie [2, 9]. Traktujac to jako punkt
wyjéciowy, przedstawiono analize zadan todzkiego budzetu
obywatelskiego pod katem projektéw prorowerowych zgtasza-
nych na przestrzeni ostatnich 3 lat [22-25]. Pod uwage brano
zaréwno wszystkie zgtaszane zadania, jak i ich ostateczny wy-
bér przez mieszkancow miasta - w kontekscie liczbowym oraz
finansowym. Nastepnie sprawdzono, czy ich obecnoS¢ w tego
typu inicjatywach wynika z zaniedban wobec miejskiej polityki
rowerowej [7]. Kolejnym aspektem byto przyjrzenie sie gtosom
za wprowadzeniem oraz przeciw wprowadzaniu udogodnien dla
rowerzystow, na podstawie publikowanych w Internecie opinii
mieszkancow [15-28]. Skorzystanie z wypowiedzi umieszcza-
nych na platformach skupiajgcych osoby o podobnych zaintere-
sowaniach umozliwito dotarcie do szerokiego spektrum gtosow
(cho¢ zwykle wciaz dalekich od profesjonalizmu). Na potrzeby ni-
niejszego opracowania zaprezentowano jedynie wybrane opinie,
najlepiej charakteryzujace postawy zwolennikow i przeciwnikow.
W przypadku transportu innego niz samochodowy siegnieto po
odpowiednie opracowania naukowe [5]. Na zakofczenie wnioski
z powyzszych rozwazan skonfrontowano z rozwazaniami dotycza-
cymi partycypacji [6]. Na podstawie analizy otrzymanych wyni-
kow postawiono diagnoze co do przysztych dziatah mogacych
poprawié niedoskonato$ci obecnego systemu, w ramach ktorego
funkcjonuje budzet obywatelski.
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Wspotczesni rowerzysci a infrastruktura rowerowa - jakie
projekty sa zgtaszane do Lodzkiego budzetu obywatelskiego?
Gdy cztowiek dosiada roweru, staje sie na ten czas hybrydg istoty
ludzkiej z maszyng. Realizowane poprzez nieustanny ruch na-
przoéd zespolenie ciata z niepozorng na dzisiejsze mozliwosci
konstrukcjg otwiera zupetnie nowe horyzonty w dziedzinie mobil-
noSci. Rowerzysta zyskuje swego rodzaju niezalezno$é. Z jedne;j
strony nie jest skazany na mozolne piesze przemieszczanie sie,
z drugiej uwalnia sie od przestrzennych i formalnych ograniczen
zwigzanych z poruszaniem sie pojazdem zmotoryzowanym. Co
wiecej, przy odpowiednim dobraniu roweru do potrzeb uzytkow-
nika zanika wiele rdznic w sprawnosci pomiedzy poszczegdinymi
osobami - zwigzanych z wiekiem, kondycja i 0goIna sprawno-
Scia. Jednak mimo to rowerzySci pozostajg wciaz autonomiczny-
mi jednostkami, réznigcymi sie pod wzgledem swoich fizycznych
i psychicznych mozliwosci.

Przyktadowo Federalny Urzad do Spraw Transportu Drogowego
w Stanach Zjednoczonych (FHWA) wyodrebnit 3 grupy rowerzy-
stow, roznigce sie miedzy sobg poziomem umiejetnosci. S to (A)
zaawansowani cyklisci, pewnie czujacy sie w ruchu ulicznym, (B)
pozostali, glbwnie okazjonalni i mniej doSwiadczeni rowerzysci
oraz (C) dzieci [12]. Podobna klasyfikacja pojawia sie tez w in-
nych opracowaniach, a ich autorzy ktadg nacisk na konieczno$¢
dostosowywania infrastruktury rowerowej do potrzeb réznych
uzytkownikow [4].

Zaprezentowany podziat nie wyjasnia jednak, dlaczego po-
szczegblne osoby decyduja sie na wybor roweru. A motywacje te
sq istotne, gdyz determinuja sposob przemieszczania sie rowe-
rzystow oraz ich oczekiwania wzgledem powstajacej i istniejacej
infrastruktury. Ich poznanie pozwala tez na odpowiednig promo-
cje tego Srodka transportu, szczegdlnie wérdd tych dotychczas
nieprzekonanych.

Z punktu widzenia osoby nieobeznanej w temacie rowerzy-
§ci stanowig jednorodng grupe, oceniang pozytywnie (dbatos¢
o zdrowie i Srodowisko naturalne) lub negatywnie (,zawalidrogi”,
.ekoterrorysci”, ,Swiete krowy rowerowe”, ,stonka drogowa”)
w zaleznosci od Swiatopogladu i osobistych doSwiadczeh roz-
moéwcy. W rzeczywistosci ta z pozoru jednorodna grupa sktada
sie ze wspominanych juz autonomicznych jednostek, w liczbie
odpowiadajgcej wszystkim jej cztonkom. Wedtug obserwacji au-
torki w jej obrebie wyrézni¢ mozna jednak 3 gtéwne podgrupy,
skupiajgce rowerzystow o podobnych motywacjach lub ich pozba-
wionych. Sa to rowerzysci ,przypadkowi”, ,celowi” i ,Swiadomi”.

Rowerzysci ,przypadkowi” wybierajg rower z koniecznosci -
jezdzg, poniewaz to dla nich jedyny powszechnie dostepny Sro-
dek transportu. Uzywajg zwykle przypadkowych i czesto starych
roweréw, np. typu Ukraina czy Wigry lub tzw. ,makrokeszéw”,
czyli bardzo tanich jedno$ladéw z supermarketéw. Jazda rowero-
wa ma dla nich wytgcznie pragmatyczne znaczenie; nie identyfi-
kuja sie z tg czynnoscig. Zwykle charakteryzujg sie przecietnymi
umiejetnoSciami, zas ich sprawnos$é zalezy od wieku i ogdlne;j
kondycji, nie jest jednak w zaden sposéb zwigzana z wykonywa-
ng czynno$cig. W stosunku do zaproponowanego przez FHWA
podziatu wystepowaé moga wsrdd nich rowerzysci wszystkich
typow (A, B, C). Do podgrupy tej przynaleze¢ beda:
¢ 0soby starsze, czesto mieszkajace na obrzezach miast i wsi;
¢ 0soby 0 niskim statusie materialnym;
¢ dzieci i mtodziez.

Rowerzysci ,celowi” wybieraja rower jako wygodny i praktycz-
ny $rodek transportu, a takze sposob wyrazu swoich przekonan
(zdrowy styl zycia, ochrona Srodowiska itp.); majg na uwadze

budowanie wizerunku. Uzywajg zwykle roweréw typu holender-
skiego lub cross, rzadziej fitness, MTB, szosa albo BMX, sktadak,
cargo. W zaleznosci od statusu materialnego danej osoby rowery
te moga by¢ ze Srednigj lub wysokiej potki cenowej, przy czym
wybdr ten niekoniecznie podyktowany jest faktyczng znajomoscia
tematu - czesto bazujg na przypadkowosci i sugestii sprzedaw-
cow, mediow. Czasem przy wyborze sprzetu osoby z tej grupy
kierujg sie jego 0gdlng przydatnoScia, rowniez w wykorzystaniu
rekreacyjnym, np. podczas weekendowych wycieczek. Wieksza
cze$¢ z nich wykorzystuje rower wytgcznie w sezonie wiosenno-
-letnim. Decyzje o jezdzie rowerem podejmujg na fali ogolnego
zainteresowania tego typu Srodkiem transportu, dzieki modzie
i popularnym kanatom informacyjnym (np. Facebook, poczytne
blogi, telewizja Sniadaniowa itp.). Przekonawszy sie osobiscie
0 zaletach uzywania roweru, staja sie umiarkowanymi zwolenni-
kami tej formy komunikacji. Latwo jednak zniechecaja sie napo-
tykanymi trudno$ciami, takimi jak brak odpowiedniej infrastruk-
tury, gorsza pogoda itp. Wygoda ma znaczenie. Bezpieczenstwo
ma znaczenie. Wedtug zaprezentowanego wczesniej podziatu
rekrutujg sie w duzej mierze z grupy B, czyli mato zaawansowa-
nych, dorostych rowerzystow, czasem tez mtodziezy:
¢ klasa Srednia/wyzsza klasa Srednia, czyli wspotczesne miesz-
czanstwo — dojazdy gtéwnie do pracy; jazde rowerem traktuja

w kategoriach czysto uzytkowych, ewentualnie prowadzenia

zdrowego trybu zycia;
¢ miode kobiety, rzadziej mezczyzni — rower jako modny rekwi-

zyt, podkreslenie zdrowego trybu zycia;
¢ miodziez — rower (np. BMX) jako element niektérych subkul-
tur mtodziezowych.

Dla rowerzystéw ,Swiadomych”, w przeciwieAstwie do celo-
wych, jazda rowerem staje sie istotnym elementem zycia. Przy-
jemnoscig jest sama czynno$¢ i to jest cel nadrzedny. Uzywajg ro-
werdw najrézniejszych typdw, dobieranych precyzyjnie do swoich
potrzeb. Czesto sg to kosztowne i indywidualnie sktadane kon-
strukcje, przy czym ich cena wynika bardziej ze znajomosci tema-
tu niz podkreslenia prestizu (jak w przypadku rowerzystow z wy-
boru). Rowerzysci $wiadomi silnie identyfikujg sie z wykonywana
czynno$cia. Wykorzystuja rower przez wiekszg czesé roku, bez
wzgledu na pogode, zaréwno w celach transportowych, jak i re-
kreacyjnych/sportowych. Z tego wzgledu sg to przede wszystkim
pewnie czujacy sie w ruchu ulicznym przedstawiciele grupy A:
¢ pasjonaci - jazda rowerowa jako jedno z gtéwnych zaintere-

sowah (przynaleze¢ moga tutaj zaréwno opisani wczesniej

przedstawiciele klasy $redniej, jak i mtodziez, o ile spetniajg
powyzsze zatozenia);
¢ Kkurierzy - jazda rowerowa przede wszystkim jako styl zycia,

w dalszej kolejnosci praca; zwigzani z subkulturami kontestu-

jacymi rzeczywistoS¢;
¢ sportowcy - czesto nie uzywaja roweru jako $rodka transpor-

tu; subkultura szosowa, MTB.

Liczba rowerzystow ,przypadkowych” powinna by¢ stata, zas
jej wartosé zalezy od m.in. od sytuacji ekonomicznej dominujgcej
na danym obszarze. Najliczniejsza grupe, a jednoczesnie najbar-
dziej wrazliwg wobec promocji roweru jako Srodka transportu -
w tym rozwoju odpowiedniej infrastruktury, stanowig oczywiscie
rowerzysci ,celowi”. Dotyczy to szczegblnie osob w wieku 20-35
lat [19], ktore chetnie podazajg za nowymi trendami, a jedno-
cze$nie sa bardziej aktywne i sktonne do zmiany swoich przyzwy-
czajen. Warto uwzgledniaé ich potrzeby podczas projektowania
infrastruktury rowerowej. Natomiast katalizator dla rozrostu tej
grupy stanowig rowerzysci ,Swiadomi” - to od ich rosnacej ak-
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Rys. 1. Schemat obrazujacy zaleznosé liczby rowerzystow od wieku (0$
pozioma) i motywacji, dotyczgca wyboru roweru jako Srodka transportu.
Oile ,moda” i ,manifest” majg wspdine korzenie, tak ,koniecznos¢” wy-
nika z zupetnie innych czynnikow, np. sytuacji ekonomicznej

Zrbdto: oprac. wiasne.

tywnosci rozpoczynaja sie przemiany miast w kierunku przyja-
znym dla cyklistow (rys. 1). Tym samym ich preferencje wobec
organizacji ruchu réwniez nie powinny by¢ pomijane. Potaczenie
interes6w obydwaoch grup jest trudnym zadaniem, zwazywszy na
dzielace ich umiejetnosci i poglady. Dodatkowo dochodza tez
tutaj réznice wobec innych uczestnikow ruchu. Wyrazem tego
sg kontrowersje wobec rowerowych zadan tédzkiego budzetu
obywatelskiego.

Wystepowanie omawianych grup zwigzane jest z tzw. kulturg
rowerowa. OkreSlenie to oznacza sposob, w jaki jazda rowerowa
jest postrzegana i praktykowana w danym miejscu [8]. W kra-
jach o stabo rozwinietej kulturze jazda rowerowa staje sie zwykle

Fot. 1. SierZanty rowerowe
przy ulicy Smugowej w t.o-
dzi. Jak odczytywac tego
| typu oznaczenia licznie
= wystepujgce w miescie?
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manifestem przeciwko okreslonemu stylowi zycia [8] i przyciaga
przede wszystkim osoby rekrutujgce sie z grupy A. Natomiast
w krajach, w ktorych jest ona silnie rozwinieta (Holandii, Danii),
nastepuje zwiekszenie ruchu rowerowego wsrod oséb przynalez-
nych do grupy B i C. Rosngca popularno$é roweru jako $rodka
transportu w Polsce pocigga za sobg wtasnie taki wzrost zain-
teresowania wsrdd osob mniej doswiadczonych, w tym kobiet
i dzieci. A to z kolei powoduje rosnace zapotrzebowanie na in-
frastrukture rowerowg, czego wyrazem sg projekty zgtaszane do
budzetu obywatelskiego.

PrzejdZzmy zatem do kwestii samej infrastruktury rowerowe;j.
Podrecznik wydany przez holenderska organizacje CROW podaje,
ze aby byta ona skuteczna, powinna spetniaé¢ 5 gtownych wymo-
gow, tj.: spojnosé, bezpoSredniosé, atrakeyjnosé, bezpieczenstwo
oraz wygode. Wérdd realizowanych inwestycji wyrdzni¢ mozna na-
tomiast 2 gtéwne typy tras przeznaczonych dla cyklistow: separo-
wane oraz tgczone z ruchem zmotoryzowanym.

Pierwszy z nich stanowig wydzielone, zardwno wzdtuz gtow-
nych traktoéw, jak i poza nimi, drogi rowerowe i ciagi pieszo-ro-
werowe oraz powstajace na jezdni pasy rowerowe. Drugi to drogi
publiczne z udogodnieniami w formie malowanych na jezdni sier-
zantow, $luz, skrotow na skrzyzowaniach, dopuszczeniem jazdy
po buspasach lub pod prad na ulicach jednokierunkowych oraz
w wyznaczonych strefach (tzw. strefy tempo 30) lub na drogach
o0 niewielkim natezeniu ruchu. Wymienione udogodnienia moga
wystepowac¢ po jednej lub po dwéch (zalecane) stronach jezdni
i by¢ jedno- lub dwukierunkowe. Pojawia sie rowniez barwne ma-
lowanie fragmentow drogowej infrastruktury.

Zaleca sie, aby wybor konkretnego rozwigzania wynikat z nate-
zenia ruchu w miejscu, w ktérym powstaje. Zarowno w Europie,
jak i Stanach Zjednoczonych, separowane trasy rowerowe powo-
dujg wzrost ruchu rowerowego, szczegblnie wsrod rowerzystow
z grupy B i C. Potwierdzaja to liczne badania [9]. JednoczeSnie
trwa zywa dyskusja nad stusznoscig konkretnych rozwigzan. Ro-
werzysci z grupy A wskazuja infrastrukture powstajaca na pozio-
mie jezdni jako duzo bardziej bezpieczng niz ,tradycyjne” drogi
rowerowe wydzielane z chodnikéw. Jako gtéwny argument poda-
wany jest wzrost liczby wypadkdw w miejscach, gdzie krzyzuja sie
one z trasami ruchu zmotoryzowanego [4]. Kierowcy nie sa bo-
wiem przygotowani na nagte (szybsze niz piesze) wtargniecie ro-
werzysty na jezdnie. Ponadto pasy rowerowe, poza zapewnieniem
bezpieczenstwa, posiadajg jeszcze jedng zalete. Jak wskazaty
badania przeprowadzone w Denver, ich obecnosé istotnie wptywa
na wzrost obrotéw w lokalach ustugowych [10]. Jak widaé, whrew
obiegowej opinii, nie trzeba umozliwi¢ dojazdu samochodem, aby
czerpa¢ korzySci z handlu, co znajduje tez potwierdzenie w in-
nych opracowaniach [3].

Pasy rowerowe moga by¢ wyznaczane tylko na jezdniach, ktore
moga zapewni¢ minimalng szeroko$é dla ruchu samochodowe-
go. Dlatego tam, gdzie ulice sa zbyt waskie, pojawiaja sie tzw.
sierzanty rowerowe. Sa to pojedyncze, wystepujace co pewien
czas na jezdni, symbole roweru z dwiema ,strzatkami” wskazu-
jacymi kierunek ruchu (nazwa pochodzi od skojarzenia z wojsko-
wym oznaczeniem sierzanta). Znak ten powinien uswiadamiaé
kierowcom konieczno$é zostawienia przestrzeni po swojej lewej
stronie dla rowerzystow. W praktyce nie jest to respektowane,
a znaczenie tego typu symbolu jest znane tylko niektérym ,Swia-
domym” lub ,celowym” rowerzystom. Kierowcy zazwyczaj nie
wiedza, co takie oznaczenie oznacza lub interpretujg je btednie
np. jako pas rowerowy, co moze powodowaé eskalacje konfliktu
miedzy nimi a cyklistami (fot. 1).
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Tah. 1. Zadania zgtaszane do tddzkiego budzetu obywatelskiego

Rok 2015[22]| 2016 [23] | 2017 [25]
Liczba zadan 664 | 1572 730
Liczba zadan rowerowych 21 46 22
Budzet ogotem [min zi] 40 40 40
Budzet zadan rowerowych (szacowany) [min zi] 14,2 19,1 33

Zrddho: oprac. wiasne.

Tah. 2. Zadania wybrane wtddzkim budzecie obywatelskim

Rok 2015[15] 2016[13] | 2017[25]
Liczba zadan/liczba glosow 65/0k. 170 000 | 87/ok. 135000 | 218/b.d.
Liczba zadan rowerfliczba glosow | 4/10 054 20135058 | 32731
Budzet zadan rowerowych
(zatwierdzony) [tys. Z1] 670.1 6.0 rl

Zrddto: oprac. wiasne.

Wsrdd propozycji zgtaszanych i wygrywajacych w todzkim bu-
dzecie obywatelskim prym wioda wtasnie drogi, pasy, sierzanty
i Sluzy rowerowe, a takze miejsca i wiaty parkingowe dla rowerdw.
Pojawiaty sie tez projekty uwzgledniajace rozbudowe roweru pu-
blicznego. W ponizszych tabelach przedstawiono ich zestawienie
z 3 ostatnich edycji. Cze$¢ zadan (drogi rowerowe) uwzgledniata
tez budowe chodnika lub remont jezdni.

R6znorodnos¢ i pewna ,.chaotyczno$é” zgtaszanych projektow
moze wynika¢ ze stanu przejsciowego todzi miedzy miastem
o stabo a silnie rozwinietej kulturze rowerowej. Jednoczesnie do
realizacji wybierana jest zaledwie niewielka cze$é propozycji.
Rekordowy byt rok 2016, kiedy to wybrano prawie potowe z nich
(tab. 2). Niektére niewybrane zadania pojawiajg sie w nastep-
nych latach. Dotyczy to najczeSciej budowy drég rowerowych.
Inne wydajg sie by¢ odpowiedzig na konkretne wydarzenia na
rowerowej scenie miasta. Przyktadowo zakonczone sukcesem
uruchomienie w todzi roweru publicznego pociggneto za soba
lawinowy wzrost wnioskow dotyczacych dalszej jego rozbudowy
0 dzielnice lezace na obrzezach miasta, a takze rozszerzenia
oferty wypozyczanych pojazdéw np. o rowery towarowe. Warto
réwniez odnotowac, ze w czesci lokalnej (poszczegblne dzielnice)
zadania infrastrukturalne zwykle przegrywaja z doposazeniem
szkot, bibliotek i przychodni. Spowodowane jest to duzg determi-
nacja tych podmiotow do zbierania gtoséw wsrdd swoich czton-
kow i ich rodzin. Projekty rowerowe znacznie lepiej wypadaja na-
tomiast w czeSci ogoInoludzkiej, gdzie muszg jednak konkurowac
z innymi potrzebnymi i interesujgcymi propozycjami.

Polityka rowerowa miasta a realizacje budzetu obywatelskiego

Gdy obserwuije sie liczbe zgtaszanych do budzetu zadan oscyluja-
cych wokot rowerowej infrastruktury, nasuwa sie pytanie: czy mia-
sto nie inwestuje w tego typu projekty? Alez jak najbardziej inwe-
stuje. Sie¢ drog rowerowych jest systematycznie rozbudowywana,
a nowe inwestycje jakoSciowo coraz mniej ustepujg modelowym
przyktadom znanym z Zachodniej Europy. Po czesci spowodo-
wane jest to przez podpisanie przez £o6dz w 2011 r. Karty Bruk-
selskiej, ktora zobowigzuje sygnatariuszy m.in. do zwiekszenia
do 15% udziatu komunikacji rowerowej w ruchu miejskim oraz
zmniejszenia o0 50% ryzyka wypadkdéw rowerowych do 2020 .
[20]. Mimo pewnych nieszczesliwszych rozwigzan, jak np. w przy-
padku drogi rowerowej przy ul. Inflanckiej [16], dzisiejsza t6dzka
infrastruktura rowerowa nie przypomina tej z przetomu XX i XXI w.
Zawieszona z powodu licznych utrudnien zwigzanych z remon-

w odzi.

Fot. 2. Pasy rowerow 0 dugos’ci ok. 200 m przy ul. Pankiewicza
Widok w kierunku ul. Palki, gdzie taczg sie z droga rowerowg

tami drog Masa Krytyczna nie wznowita swojej kontrowersyjnej
dziatalno$ci [14] - trudno obecnie powiedziec, zeby rowerzysci
nie byli widoczni na ulicach, nawet poza tzw. sezonem. Trend
ten musieli dostrzec rowniez decydenci, ktorzy zaczeli wiaczac
budowe drég rowerowych przy okazji kazdej wiekszej przebudo-
wy poza Scistym centrum miasta (kwestia dostepnego migjsca
i zasadnoSci takiej inwestycji).

A jednak, sadzac po oddolnych ruchach tddzkiej organizacji
prorowerowej, a takze samych todzian, to wcigz za mato. Wyttu-
maczyé mozna to zaréwno ciggtg niedoskonatoscig istniejgcego
systemu, jak i pewnego rodzaju moda na wspieranie tego typu
rozwigzan. Tym samym wtadzom miasta optaca sie wspieraé
transport rowerowy, takze z powodow czysto wizerunkowych. Ide-
alnie koreluje to z ideg budzetu obywatelskiego jako metody na
zadowolenie mieszkancow, danie im poczucia odpowiedzialnoSci
za otaczajacg ich rzeczywistoSc, jednoczesnie odcigga uwage od
spraw bardziej istotnych z punktu widzenia rozwoju miasta [7].
Nie oznacza to oczywiscie, ze partycypacja we wspdlnych wydat-
kach jest czym$ ztym lub niepotrzebnym. Wrecz przeciwnie, to
Swietny sposdb na poznanie potrzeb mieszkarncow. Jednoczesnie
w wielu przypadkach rozmienia ona na drobne dziatania, ktore
powinny by¢ czescig spojnego planu. Realizacje inwestycji rowe-
rowych doskonale to obrazuja.

Przyktadowo, chaotyczne wyznaczanie paséw rowerowych na
ulicach wymagajacych pilnego remontu nie jest sposobem na
zachecenie wiekszej liczby osob do przesiadki z samochodu na
rower. Zmuszanie rowerzystow (a tym jest przeciez ,zamknigcie”
ich za linig ciagtg) do jechania po najbardziej dziurawym i petnym
odpadkow (zwir, kawatki szkta czy plastiku, liscie) fragmencie
drogi przynie$é moze wrecz odwrotny skutek. Dodatkowo pasy
te czesto pojawiajg sie na krotkim fragmencie jezdni (zwykle
tam, gdzie pozwala na to jej szerokoSc) po to, aby kawatek dalej
,Znikngé”. O ile pewnie czujacy sie w ruchu ulicznym rowerzysci
typu A prawdopodobnie nie zwrdcg na to wiekszej uwagi, tak
zdecydowanie wieksza grupa rowerzystow typu B bedzie mogta
czuc sie zdezorientowana, a nawet zniechecona do jazdy jezdnia
lub w ogble jazdy rowerem po mieScie.

Czesto problemem jest niezgodno$¢ powstajacych realizacji
z ustaleniami. W roku 2017 Rowerowa t.6dzZ przygotowata raport
podsumowujacy wykonanie zadania LO001, czyli wymalowania
na 25 ulicach paséw i sierzantéw rowerowych. Realizacja byta
konsultowana podczas kilkumiesiecznych, trwajacych co naj-
mniej godzine, spotkan miedzy wnioskodawcami a urzednikami
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Fot. 3 i Fot. 4. Pasy rowerowe przy ul. Pankiewicza w todzi koriczg sie par-
kingiem z wyznaczonym na jezdni obejsciem pieszym. Rozwigzanie tego
miejsca jest dosy¢ niejasne - mimo braku odpowiedniego oznaczenia
niektorzy rowerzysci moga uwazaé je za kontynuacje pasa rowerowego.
Widok w kierunku ul. Wojska Polskiego

ZDiT, Biura Inzyniera Miasta oraz policjantami. Ich celem byto wy-
eliminowanie kontrowersyjnych propozycji na wstepnym etapie.
Mimo poczynionych uzgodnien efekt koncowy okazat sie czesto
odmienny od zaktadanego, co przejawia sie gtéwnie w braku udo-
godnien na niektorych odcinkach [18].

Co ciekawe, realizacja pasow rowerowych w ul. Zaktadowej, od
ul. Augustow do ul. Olechowskiej, zostata oceniona jako wyko-
nana zgodnie z zaleceniami. Miejsce to jest jednak wysoce pro-
blematyczne ze wzgledu na stosunkowo duze natezenie ruchu
i wyrwy w nawierzchni. Przeprowadzone w praktyce obserwacje
wskazuja, ze - mimo powstatego udogodnienia - rowerzysci (za-

Fot. 5. Ul. Zaktadowa w to-
0zi. Pomimo wymalowania
paséw rowerowych rowe-
rzysci (zapewne z grupy
B i C) wolg poruszac sie
chodnikiem, chociaz stan
jego nawierzchni jest na-
wet gorszy niz jezdni
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pewne z grupy B i C) wolg poruszac sie... chodnikiem. Pojawia
sie pytanie: czy w takim razie byt sens wyznaczac pasy rowero-
we? Czy faktycznie poprawity one jakoS¢ jazdy na wymienionym
odcinku?

W przypadku sierzantéw wyznaczanych na tddzkich drogach
jednymi z najbardziej kontrowersyjnych okazaty sie te w ul. Za-
chodniej/Zgierskiej, gdzie rownolegle przebiega wazna, z punktu
wodzenia lokalizacji, Sciezka rowerowa (przeznaczona obecnie
- w konAcu! - do przebudowy). Popularne okre$lenie ,$miesz-
ka rowerowa” jest tutaj bardziej zasadne, poniewaz w praktyce
jest to pojawiajacy sie i znikajacy na chodniku pas z kostki/ptyt
chodnikowych/asfaltu. Rowerzysci typu A mogli zatem skorzy-
staé¢ z mozliwosci jazdy jezdnia, co dotychczas byto nielegalne
ze wzgledu na istniejaca obok Sciezke. Co wiecej, takie podwojne
rozwigzania dla cyklistow - szybszych i wolniejszych, pewnie sie
czujgcych w ruchu ulicznym i nie - to wrecz model idealny rodem
z Kopenhagi. W tym przypadku byt to jednak bardziej przypadek
niz $wiadome dziatanie, wprowadzajgce dodatkowy chaos wsrdd
rowerzystow i strazy miejskiej. Pojawiato sie pytanie: czy zgodnie
Z przepisami powinno sie jechac¢ Sciezkg czy jezdnig? W ktorym
miejscu (i w jaki sposob, gdy brak odpowiedniego zjazdu) wolno
zjecha¢ na jezdnie? Sierzanty zostaty wkrotce usuniete.

Fot. 6. ,Smieszka rowerowa” przy ul. Zachodniej. Fragment w poblizu
jednego z glownych wejsc na teren centrum handlowego Manufaktura.
Sciezka rowerowa (czerwona kostka) kolizyjnie przecina chodnik
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Krytyka ze strony innych uczestnikow ruchu

Podczas gdy rowerzySci mogg zgtaszaé pewne obiekcje co do
korzystania z niektérych udogodnief wywalczonych w budzecie
obywatelskim, tak prawdziwa krytyka zaczyna sie dopiero na linii
oni - kierowcy samochodéw. W odpowiedzi na zgtaszanie licz-
nych projektow zaktadajacych nie tylko wprowadzenie rozwigzan
przyjaznym rowerzystom, ale tez pieszym (co w niektérych przy-
padkach taczy sie ze sobg), czeS¢ mieszkancow zaczeta opowia-
daé sie za opozycyjnymi propozycjami. W 2016 r. wérod zadan
poddanych gtosowaniu pojawito sie m.in. hasto ,Stop budowie
Sciezek rowerowych, ktore ograniczaja szeroko$é jezdnil” [26].
Rok pdzniej byto podobnie, pojawit sie jeszcze dopisek: ,Badanie
opinii spotecznej”. Inicjatywa ta otrzymata 1 033 glosy i nie prze-
szta do realizacji. Dla poréwnania: w tej samej edycji budzetu
budowa Pit Stopow dla rowerdéw zyskata poparcie 2 140 miesz-
kancow. Chociaz w ostatecznym rozrachunku dziatania kontr-
rowerowe (w ogdle wszelkie dziatania opozycyjne w przypadku
budzetu obywatelskiego) nie cieszg sie az tak duza popularno-
Scia, to w Internecie nie brak gtosow je popierajacych. Inicjatorzy
powyzszego wniosku, grupa EL. 00000 - Zmotoryzowani Miesz-
kancy todzi, pisza na Facebooku:

W sierpniu 2016r, gdy Zarzad Drég i Transportu w todzi pozy-
tywnie zaopiniowat zadanie Fundacji Fenomen do BO o wymalo-
waniu pasow rowerowych na waskich jezdniach, alarmowaliSmy,
Ze zgdania Fenomenu sg nierealne lub ich realizacja zdezorga-
nizuje ruch samochoddéw. Nie da sie weisngé paséw rowerowych
bez likwidacji paséw ruchu ogélnego (dla samochodéw i innych
pojazddw, np rowerow) na wielu wskazanych przez Fenomen uli-
cach - byto to widaC na pierwszy rzut oka na projekt rowerow-
cow do BO (...). Zaniechanie jakiego dopuscit sie ZDiT w 2016r
doprowadzito dzis do roszczeniowego wymuszania malowania
pasow rowerowych, ktére uskuteczniajg aktywisci Rowerowej
todzi vel Fenomen. Ma sie to oczywisScie odby¢ kosztem zmoto-
ryzowanej wiekszosci mieszkancow miasta (...) [17; zachowano
oryginalng pisownie].

W podobnym tonie jest utrzymana pozostata czes¢ profilu. Ich

poglady spotykajg sie jednak z krytyka ze strony zaangazowa-
nych/zainteresowanych infrastrukturg miejska mieszkancow.
Przyktadowo:
Ja powiem tak. W niektérych aspektach przegina ostro Feno-
men (te parklety to juz zupetna gtupota stulecia), ale ELO0000
ich jednak przebija... Co jak co, ale akurat tRP wyszedt bardzo
dobrze - masa ludzi z niego korzysta, wiec logicznym jest roz-
szerzanie infrastruktury, a panstwo zero nonstop mowig, ile to
przynosi szkéd... Idealny przyktad to nowa stacja w Porcie £6dZ.
W sobote po potudniu byto tam ponad 40 rowerdw (zwykle jest
10). Tramwaje tez jezdzg petne, a oni gadajq tak, jakby 90%
todzian tam kursowato samochodem... To dopiero jest bzdura...
To samo akcja z stacjg Radogoszcz Wschdd. Wyciggneli 1 nieza-
dowolonego i mowig jak to WSZYSCY mieszkancy sg przeciwko
przystanku przy tucji, co jest nieprawda... | Zadne argumenty
do nich nie trafiajg, ,bo oni wiedzg najlepiej”. Parking na Placu
Komuny tez parodia. Mam nadzieje, ze ten projekt nie przejdzie,
bo widaé po poprzednich edycjach, na co ludzie gtosujg [21;
zachowano oryginalng pisownie].

W przypadku pozostatych kierowcow, gtownie autobuséw,
sprawa jest nieco mniej klarowna - trudno bowiem trafi¢ na tak
dosadnie wygtaszane na forum publicznym opinie. Jednak wy-
przedzanie roweru duzym i dtugim pojazdem na pewno jest trud-
ne i/lub w pewien sposob ryzykowne zaréwno dla jego kierowcy,
jak i mijanego rowerzysty. Zatem wprowadzenie jasno wyznaczo-

Fot. 7. ,Smieszka
rowerowa” przy
ul. Zachodniej. Pro-
blematyczny, wa-
ski naroznik. Brak
ciggtoSci Sciezki
(czerwony asfalt)
przy skrzyzowaniu
Z ul. Lutomierska

Fot. 8., Smieszka ro- -

werowa” przy ul. Za-
chodniej. Po prawej
stronie znajduje sie
przystanek auto-
busowy (czerwona
kostka), z ktorego
ludzie wychodzg
wprost na Sciezke
(asfalt). W gtebi
zdjecia brak ciggto-

$ci przy ul. Limanow- &

Skiego oraz piesi na
trasie dla rowerow
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Fot. 9. Usuniete sierzanty rowerowe przy ul. Zachodniej, za skrzyzowa-
niem z ul. Lutomierska. W tym miejscu $ciezka rowerowa nie wystepu-
je, ale jednocze$nie brak potaczenia jej wezesniejszych fragmentéw
Zjezdnig

nego toru ruchu dla cyklistow moze utatwi¢ ten manewr. Nie bez
znaczenia jest tez fakt z gory ustalonych tras autobusowych, co
daje mozliwoS¢ ich symbiozy z trasami rowerowymi. Inaczej mé-
wigc, zasadne jest takie wyznaczenie linii autobusowych oraz
prowadzenie pasow lub drog rowerowych, aby mogly sie one uzu-
petniaé, tworzac spbjna sie¢ [5]. Oznacza to segregacje obu tych
Srodkow transportu z jednej strony, ale i ich taczenie z drugiej
- w zalezno$ci od natezenia ruchu w danym miejscul.

Przyktadem takiego taczenia roweréw i autobusow jest umoz-
liwienie tym pierwszym poruszanie sie po buspasach. W Polsce
mozliwe jest to jedynie w miejscach oznaczonych odpowiednim,
dodatkowym znakiem. W przeciwnym przypadku, gdy brak dro-
gi rowerowej, rowerzysta zobowigzany jest do jazdy najblizszym
pasem, czyli w praktyce ,po Srodku” jezdni, miedzy autobusami
i samochodami. Zadanie to jest jednak wyjatkowo ,trudne” do
wykonania dla najbardziej licznej grupy rowerzystéw typu B. Czy
umozliwienie poruszania sie rowerem po buspasach na szer-
szg skale - np. poprzez budzet obywatelski - mogtoby stworzyé
kolejna, krytycznie nastawiong wobec rowerzystow grupe? Jak
pokazuja przeprowadzone badania [5], konflikt ten wystepuje
gtéwnie w sytuacji niedostatecznej szerokosci dzielonego pasa
ruchu. Daje to nadzieje to pozytywne tgcznie tych form transpor-
tu - o ile bedzie ono efektem Swiadomego projektowania.

Partycypacja?

Biorgc pod uwage wszystkie oméwione wyzej aspekty, nale-
zatoby zastanowic sie, czy obecny model organizacji budzetu
obywatelskiego nalezycie spetnia swoje zadanie. Wedtug Judith
Innes i Davida Booher [6] istnieja 4 modele wspoétuczestnictwa
spotecznego, oparte na zaleznoSciach miedzy wysokim a niskim
zrdéznicowaniem oraz wspotzaleznoScig miedzy uczestnikami.
W przypadku niewielkiej ro6znorodno$ci, gdy problemy sa proste
do okre$lenia poprzez przeprowadzone analizy, sprawdzi sie mo-
del zwany przez autordw ,techniczng biurokracjg”, w ktorym klu-
czowa role odgrywajg specjalisci [6]. Gdy réznorodno$é ta wzra-
sta, przeksztatca sie w model o charakterze ,politycznym”, gdzie
decydenci planujg w sposob zgodny z interesem zaangazowanych
stron, jednak zwykle z wykluczeniem aktywnego udziatu miesz-
kancow [6]. Jednak przy jednoczesnym podniesieniu stopnia
wspotzaleznoSci miedzy uczestnikami i dopuszczeniem do glosu
réznorodnych grup moze zaistnie¢ prawdziwa ,wspdtpraca” - mo-
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del idealny, w ktérym odbywa sie realna i szczera dyskusja miedzy
stronami [6]. Gdy do tego zmniejszy sie zr6znicowanie miedzy
nimi, pojawi sie ,ruch spoteczny”, ktérego esencja jest taczenie
sie grup spoza gtdwnego nurtu decyzyjnego (inicjatywy oddolne),
poniewaz o ich sile stanowi przede wszystkim ich liczba [6].

W przypadku t6dzkiego budzetu obywatelskiego, ze wskaza-
niem na projekty rowerowe, do czynienia mamy ze wszystkimi
powyzszymi modelami, z wyjatkiem wspétpracy. Z jednej strony
sam budzet prowadzony jest w sposéb wrecz ksigzkowy (prze-
prowadzanie konsultacji z mieszkaficami, piecza specjalistow),
z drugiej osoby posiadajgce gltos decyzyjny czuwaja nad tym, aby
zadania poddawane glosowaniu nie staty w sprzeczno$ci z ich
interesami lub wizjg rozwoju miasta, co zbliza budzet do mode-
lu politycznego. JednoczeSnie swoje przekonania probuijg silnie
przeforsowa¢ ruchy oddolne, spoteczne. Poniewaz reprezentuja
one opozycyjne wzgledem siebie wartosci (miasto dla rowerow/
miasto dla samochodéw), nie sa w stanie mowi¢ wspdélnym gto-
sem. Tym samym cato$¢ powraca do punktu wyjScia, a ostatecz-
nym efektem jest nie do kofica skuteczna wspotpraca miedzy
wnioskodawcami, specjalistami i urzednikami poddawanymi
réznorodnym naciskom spotecznym. Efektem sg chaotycznie
wyznaczane pasy i sierzanty rowerowe.

Podsumowanie - czy mamy szanse na wspotprace?

Budzet obywatelski pokazuje, ze potrzebne sg inwestycje rowe-
rowe, czego dowodem jest ich stata obecnos¢ wsrod zgtasza-
nych zadan. Jednoczesnie istnieje pewna niezadowolona z tego
stanu rzeczy grupa. Ich gtos, jakkolwiek czesto wyolbrzymiajacy
problem, powinien byé rowniez wystuchany. Szczegdlnie, gdy
weZmiemy pod uwage, ze realizowane inwestycje nie sg idealne
i nie spetniajg tak naprawde wymogéw dobrej infrastruktury ro-
werowej. Potrzeba jest natomiast spéjnego planowania transpor-
towego w skali miasta. W przypadku inwestycji dla rowerzystow
powinno uwzglednia¢ ono 5 zasad CROW, a takze fakt, iz cyklisci
rdznig sie miedzy sobg i nie stanowig jednorodnej grupy. Dlatego
wazniejsze niz realizacja pojedynczego udogodnienia jest dbanie
0 logiczng organizacje catej sieci komfortowych tras.

Przyjmujac jako priorytet rozwéj nowoczesnego, czyli zréwno-
wazonego miasta, nalezy tez wystuchac gtosu sprzeciwu i zadbaé
0 niepowodowanie sztucznych antagonizméw miedzy poszcze-
goélnymi grupami. Przygotowujac inwestycje drogowe, nalezy
wskazac tym, ktorzy czuja sie pokrzywdzeni, realne i w pewnym
stopniu satysfakcjonujgce ich rozwigzania. Jednoczes$nie dobrze
bytoby cierpliwie ttumaczyé, ze niektére ich postulaty nie sg moz-
liwe do realizacji.

Byé moze w zadaniu tym pomogtby rzetelny dialog miedzy
wszystkimi zainteresowanymi stronami. Chociaz poszczegdinych
gtosow niezadowolenia nie da sie nigdy wykluczy¢, mozna jednak
probowac dojsé do pewnego konsensusu. Dialog taki powinien by¢
prowadzony zaréwno oddolnie, jak i na poziomie specjalistycznym;
powinien ponadto uwzglednia¢ staty przeptyw informacji miedzy
poszczegblnymi grupami. Zebrane projekty - po poddaniu facho-
wemu przetworzeniu i przedstawieniu szerszemu gronu - dopiero
wowczas moglyby byé poddawane gtosowaniu w budzecie obywa-
telskim. Tym samym mieszkancy mogliby decydowac o wyborze
projektow wpisujgcych sie w spdjna polityke budowy/przebudowy
miasta, np. poprzez wskazywanie inwestycji priorytetowych w ich
opinii. Umozliwitoby to wybdr rowerowych projektow, ktore bytyby
dogtebnie przemyslane. taczenie drog i pasow rowerowych czy
ulic o uspokojonym ruchu (w zalezno$ci od natezenia ruchu) ze
stacjami roweréw publicznych oraz parkingami rowerowymi w po-
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blizu waznych przystankow komunikacji publicznej (park & ride)
jest jednym z kluczy do sukcesu zréwnowazonego transportu
w miastach, w przeciwienstwie do obecnych, dosy¢ doraznych,
dziatan realizowanych przy pomocy budzetu obywatelskiego. Do-
piero taki system daje szanse na dalszy rozwoj kultury rowerowej,
a co za tym idzie - wiekszy udziat rowerzystow ,celowych”. Po-
nadto dobrze bytoby tez ograniczy¢ wptyw polityczny na powsta-
jace inwestycje, poniewaz jest on zalezny od wizerunku i nie dba
o faktyczne potrzeby mieszkancéw miasta. Prowadzi to do reali-
zacji ,popularnych” projektdw, jednak bez dbatosci o ich jako$é.

Podsumowujgc, sama idea budzetu obywatelskiego, czyli do-
puszczenia mieszkancow do decydowania o wydatkach, bedzie
mie¢ sens tylko wowczas, gdy zaistnieje realna wspotpraca mie-
dzy wszystkimi zainteresowanymi stronami, a realizowane projek-
ty beda stanowi¢ fragmenty przemyslanej catosci. W przeciwnym
razie narzedzie to przyda¢ moze sie jedynie do mato istotnych
zadan, takich jak wybor miejsca do ustawienia donic z kwiatami.
Albo nawet i nie do tego.
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Bicycle infrastructure in participation activity in the Lodz city

In the recent years, increasing popularity of multimodal transport is
observed in high and medium developed countries. Besides public
transport, bicycles are the key element in that form of communication
mobility through urban areas. Bicycles are also desirable by city dwell-
ers. Projects for cyclists are welcome, which is visible (for example)
in participation activity in £6dz. However, some of these propositions
are incorrect. The main aim of this paper is presentation and analysis
of these realizations, base on cyclists’ needs, their conflicts with driv-
ers and city’s cycling policy. Proposed studies will show directions of

future changes to repair the current situation.
|
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