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Wstep

Codzienna mobilnos¢ rowerzystéw miejskich (bicycle commuters)
jest czescia rutynowych podrdzy mieszkancow miast, miasteczek i wsi, ktdre
odbywajg si¢ przy uzyciu indywidualnych samochodéw, komunikacji pu-
blicznej lub pieszo. Coraz czgiciej w tym celu uzywane sg alternatywne ma-
szyny do indywidualnego przemieszczania sie: elektryczne hulajnogi, desko-
rolki czy monocykle. Jednak jazda na rowerze, obok chodzenia, z punktu
widzenia zdrowia mieszkancéw miast, a takze korzysci wynikajacych z
oszczedzania energii i zasobodw naturalnych, jakosci powietrza, zmian klima-
tycznych, jest zdecydowanie najbardziej pozadanym sposobem codziennego
przemieszczania sie.

Dave Horton, Peter Cox i Paul Rosen we wstepie ksiazki Cycling and So-
ciety napisali: ,Zyjemy w spoleczeristwach, w ktérych rowery i korzystanie
z nich s3 wszechobecne, ale — z perspektywy nauk spotecznych - niezwykle
nieprzemyslane” (Rosen, Cox, Horton 2007:1). Co kryje sie zatem za termi-
nem ,jazda na rowerze” (cycling)? Autorzy ci zwracaja uwage na réoznorodne
cele korzystania z roweréw, odmienne konteksty spolteczne i fizyczne, w ja-
kich sie ich uzywa. Kolarstwo szosowe bardzo rézni si¢ od kolarstwa gorskie-
go, ale prawdziwa przepas¢ dzieli je z turystyka rowerowa czy codzienng jaz-
da do pracy. Inaczej tez bedzie wyglada¢ pozornie taka sama czynnos¢, ktéra
s3 dojazdy rowerem do pracy przedstawiciela bialych kolnierzykow
w wielkim miescie w USA czy UE i drobnego przedsiebiorcy prowadzacego
dziatalnos$¢ handlowg w jednym z indyjskich czy afrykanskich miast. Rowery
jako przedmioty mogg by¢ jedynie narzedziem przemieszczania si¢ (jak buty
czy autobus), ale rowniez waznym elementem okreslajacym tozsamos¢ jego
uzytkownika. W pierwszym przypadku rower moze by¢ starym, poobijanym,
ale bardzo funkcjonalnym pojazdem (do ktérego np. przytwierdzono koszyk
na zakupy stanowigcy wczesniej wyposazenie sklepu samoobstugowego), na-
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tomiast w drugim — niezbyt uzytecznym, ale robionym na zamdwienie —
dzietem sztuki.

Tak rozumiany przedmiot badan jest dla mnie za szeroki i wszelkie zasto-
sowania roweru mnie nie interesuja. Zamiast tego chcialbym skupi¢ si¢ na
rowerze jako srodku codziennej komunikacji w miescie i na ludziach wybie-
rajacych rower, a nie samochdd, autobus lub metro. W jezyku angielskim
funkcjonuje nazwa bicycle commuter (niestety, nie ma precyzyjnego odpo-
wiednika w jezyku polskim). Oznacza ona osobe dojezdzajaca do pracy lub
szkoly rowerem. W ksigzce postanowilem nie uzywa¢ wobec takich rowerzy-
stow okreslenia ,,rowerzysta miejski”, bo nie chodzi mi o ograniczenie prze-
strzenne, ale funkcjonalne. Z tego powodu zdecydowatem si¢ na sformuto-
wanie ,dojezdzajacy rowerem”. Analizujac literature, zauwazylem, ze bada-
czy interesuja gléwnie dojezdzajacy rowerem w duzych miastach, ale przeciez
male miasta i miasteczka wydaja si¢ miejscami, w ktorych rowery powinny
by¢ transportem jeszcze wygodniejszym niz w metropoliach (mniejsze nate-
zenie ruchu, mniejsze odlegtosci). Co wiecej, jest tez tradycja jazdy rowerem
w populacjach wiejskich, ktére zdaje si¢, ze w najmniejszym stopniu zrezy-
gnowaly z roweru jako $rodka codziennej komunikacji.

Publikacja powstala z potrzeby odpowiedzi na pytania, ktére nurtowaly
mnie od dluzszego czasu, i ktére uparcie wracaly do mnie podczas jazdy na
rowerze. Obecnie jestem rowerzysta gtéwnie w tym sensie, ze kiedy udaje sie
do pracy lub na spotkanie w innej czg¢sci Lublina, to nie korzystam z samo-
chodu lub komunikacji miejskiej, ale zazwyczaj wybieram rower. Jestem
przekonany, ze indywidualnych i spotecznych korzysci korzystania z roweru,
jako podstawowego srodka transportu w miescie, jest bardzo duzo, natomiast
ucigzliwosci s3 malo znaczace (przy czym czes¢ z nich mozna jednoczesnie
potraktowac jako zalety, np. konieczno$¢ podjecia wysitku fizycznego). Dla-
tego podczas codziennych podrézy na rowerze do pracy poczynilem frustru-
jace obserwacje: jak niewielu mieszkancéw miasta uzywa roweru, ile prze-
strzeni na szosach i parkingach zajmuja samochody, jak przestrzen miasta
jest przeksztalcana po to, by wchlona¢ rosnacy liczbe aut, jak absurdalnie
powolny jest ruch samochodowy, bioragc pod uwage moc silnikéw i ilos¢ za-
sobéw zuzywanych do ich napedzania, jak czesto samochodami podrézuje
jedna osoba - i wiele innych.

Ciekawg sytuacja rowerzysty jest czesta konieczno$¢ wyjasniania (choé
wydaje sie coraz rzadsza), dlaczego jezdzi na rowerze. To do$wiadczenie in-
trygujace i irytujace jednoczes$nie. Korzystanie z szybkiego, ekonomicznego,
niezatruwajacego ludzi i nieemitujacego gazéw cieplarnianych $rodka komu-
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nikacji, ktéry — co wiecej — jest okazja do zapewnienia sobie codziennie pew-
nej dawki aktywnodci fizycznej, budzi zdziwienie: nieraz pomieszane z nie-
checia, a czasem z pewnego rodzaju podziwem. Aby w pelni zrozumie¢ mdj
punkt widzenia, prosze wyobrazi¢ sobie miasto, w ktérym zdecydowana
wiekszos¢ jego mieszkancéw parkuje przed swoim domem czolg, ktérym do-
jezdza do pracy, zawozi dzieci do szkoly czy robi nim zakupy. Wieloletnia
polityka miasta polega na tym, zeby jazda czolgiem po ulicach byla mozliwie
wygodna, zatem poszerza i konserwuje zapadajace sie drogi albo ustanawia
strefy platnego parkowania po to, by wiecej os6b mialo szanse dojecha¢ wia-
snym czolgiem do centrum, wygodnie zalatwi¢ sprawe w urzedzie lub zjes¢
co$ w restauracji. Za to ci, ktorzy zdecydowali sie korzysta¢ ze zwyklego sa-
mochodu osobowego, spotykaja si¢ z komentarzami, typu: ,,W zimie tez jez-
dzisz?”, ,, Tez bym chcial tak jak ty, ale musze wozi¢ dzieci do przedszkola”
lub ,,Nie boisz si¢ jezdzi¢ tym po ulicy?”, czy moze juz rzadsze: ,,Ulice sg nie-
dostosowane do samochodéw osobowych”. Kto w tym przykladzie zachowu-
je sie dziwacznie czy nieracjonalnie?

Wybdr tematyki pracy wynika gléwnie z szeregu obserwacji poczynionych
przeze mnie jako rowerzyste. Co wigcej, cze$¢ z nich dotyczy nie tylko §wiata
zewnetrznego, innych ludzi, infrastruktury miejskiej, ale réwniez siebie sa-
mego oraz interakcji pomiedzy mng a innymi ludzmi oraz przedmiotami. Ta
wstepna obserwacja uczestniczaca, ale réwniez wczesniej nieplanowana auto-
etnografia/autosocjologia (zob. Satustowicz 2011) staly si¢ przyczyna napisa-
nia tej pracy. Podobnie patrzy na swojg aktywnos¢ badawczg Peter Cox.
Wspominajac poczatki badan na temat jazdy na rowerze, zwrdcit uwage na
role wlasnych przezy¢. We wstepie do ksiazki Cycling. A Sociology of Vélomo-
bility pisze tak: ,, Ta ksigzka jest produktem zaréwno biografii, jak i intelektu-
alnej ciekawosci. Przez lata jezdzilem na rowerach dla zabawy i w praktycz-
nych celach transportowych, zanim §wiadomie uznatem te przyziemne (dla
mnie) czynnosci za potencjalny przedmiot studiéw akademickich. Kiedy jed-
nak zaczalem mysle¢ o jezdzie rowerem przez pryzmat »wyobrazni socjolo-
gicznej«, by uzy¢ stow C. Wrighta Millsa (1959:15), zaczalem sobie uswiada-
mia¢, jak taka prosta praktyka wykracza poza »lokalne $rodowiska jednostki
i obszar jego Zycia wewngtrznego«. Te bezposrednie doswiadczenia jazdy na
rowerze facza rowerzyste z mndstwem obrazow, tozsamosci, idei, zasad i prak-
tyk z miejsc i czaséw wykraczajacych poza jego indywidualne doswiadczenie.
Dla Millsa jest to esencja socjologii: Iaczenie poszczegolnych biografii z wigk-
szymi kontekstami spotecznymi i historycznymi. Prosta czynnos¢, ograni-
czona przestrzennie i czasowo, zostaje uwiklana w zbiorowe dziatania i toz-
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samosci innych obecnych i odleglych, powigzana z historiami, technologiami
i Srodowiskami niebedacymi jej wytworami” (Cox 2019b:1).

Jazda na rowerze moze wydawac si¢ dla wielu tematem niszowym, mato
istotnym spolecznie. Rowery s3 réwniez mato popularnym zagadnieniem dla
akademikow (Horton, Cox, Rosen 2007:1). Badania wskazuja jednak, ze eko-
nomiczne, zdrowotne i spoteczne korzysci z duzego udzialu przemieszczaja-
cych sie ludzi na rowerach s3 ogromne (Walker 2018). W pewnym sensie
o istotnosci problemu $wiadczy waga, jaka ludzie przywiazuja do samochodu
i infrastruktury drogowej, jak emocjonalnie podchodzg do zagadnienia co-
dziennej mobilnosci. Dominacja indywidualnego transportu samochodowego
w miastach jest duzym problemem, rodzagcym szereg negatywnych konsek-
wengji, jednak racjonalne rozwigzania nie sg brane przez nich pod uwage jako
powazne i realistyczne, poniewaz zastany porzadek na drogach uznaja za nor-
malny, naturalny, a przez to w pewnym sensie przezroczysty — mamy tu do
czynienia z ,,obiektywizacjg” realiow miasta samochodéw. Jak pisze socjolog
Marek Krajewski — oredownik dowarto$ciowania przedmiotéw w socjologii —
»Kreowanie obiektéw materialnych jest nie tylko podstawowym sposobem,
w jaki si¢ autodefiniujemy, ale funduje tez twarde ramy naszych mysli i dzia-
tan, konstruuje gramatyke i etyke rzeczywistosci” (Krajewski 2008:46). Po-
strzeganie dominacji samochoddw jako stanu naturalnego, domyslnego jest
efektem przystosowania infrastruktury miast do mozliwie wygodnego prze-
mieszczania si¢ wlasnym samochodem. W takiej sytuacji to nic dziwnego, ze
pojawienie si¢ wiekszej liczby rowerzystow na szosach i chodnikach, doma-
ganie si¢ przez rowerzystow wigkszej liczby drég dla roweréw i w konse-
kwencji ich budowanie moga by¢ traktowane przez cz¢s¢ opinii publicznej
jako roszczeniowo$¢, uzurpacja, moze nawet che¢ wywrdcenia porzadku spo-
tecznego.

Dla mnie, socjologa interesujacego si¢ zdrowiem i jego promocjg, rower
od wielu lat byl symbolem zdrowego miejskiego stylu zycia. Zdrowego po-
dwojnie: dla rowerzysty, ktory dzigki niemu zapewnia sobie potrzebng dawke
aktywnoéci fizycznej, ale i dla spolecznosci lokalnej, otrzymujacej dzieki ro-
werzystom mniejszg ilo§¢ niezdrowych spalin, hatasu i stresu zwigzanego
z ruchem samochodowym oraz wigcej okazji do kontaktéw spotecznych. To,
ze jazda rowerem jest zdrowsza niz jazda samochodem, nie ulega watpliwosci,
wigc nie znajdzie si¢ tu wiele tresci na ten temat.

Masowe przestawienie si¢ na transport rowerowy w miastach i turystyke
rowerowa mogloby wydatnie zmniejszy¢ emisj¢ gazow cieplarnianych oraz
zanieczyszczenie srodowiska. Co wigcej, réznego rodzaju dane wskazujg, ze
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ostatnie lata to renesans roweru (Lehmann 2018:6) i kto wie, moze nawet
osiggnie w miastach dominujaca pozycje, ktérg zajmowat na przetomie XIX
i XX wieku?

Publikacja sklada si¢ z trzech rozdzialéw. W pierwszym — (Spoteczna) hi-
storia roweru — opisuj¢ powstawanie kolejnych modeli rowerdw i korzystajac
z teorii spolecznego konstruowania technologii Wiese Bijkera i Trevora Pin-
cha (Social Construction of Technology — SCOT) oraz teorii mobilnosci Johna
Urry’ego, staram si¢ pokaza¢, ze rowery jako technologia wywieraty duzy
wplyw na Zycie ludzi, zmieniajgc ich praktyki spoteczne, ale réwniez sily spo-
teczne ksztaltowaly rozwdj technologiczny (w tym przypadku konstruowanie
rowerdw). W drugim rozdziale — Rower jako Srodek transportu — szukam od-
powiedzi na pytania: jak duza cze$¢ w dojazdach do pracy czy szkoly wybiera
rower, jakie determinanty sktaniaja do zostania rowerzysta i jakie sa korzysci
wynikajace z ruchu rowerowego. Ostatni, trzeci rozdzial ma za zadanie przy-
blizy¢ czytelnikom teorie praktyki spolecznej, aby — wykorzystujac model
Elizabeth Shove, Miki Pantzara i Matta Watsona (2012) — przedstawi¢ prak-
tyke spoleczng jezdzenia rowerem.

Szczegélne podzigkowania skladam trzem osobom, ktérych zdecydowane,
szybkie dzialania pomogly mi wywigza¢ sie z zalozonego harmonogramu
prac nad monografia: Profesorowi UMCS Stanistawowi Lachowskiemu, Pro-
fesorowi UMCS Wlodzimierzowi Pigtkowskiemu oraz Profesor IMW Mag-
dalenie Florek-Luszczki.






(Spoteczna) historia roweru

Dominacja samochodu w przestrzeni powoduje, ze postulaty po-
lityki zmierzajacej do preferowania roweru jako $rodka transportu kosztem
transportu samochodowego lub rosnaca rola roweru jako $rodka codzienne-
go transportu moga jawic si¢ jako novum czy moze nawet co$ innowacyjnego.
Tymczasem historia transportu w miastach pokazuje, ze niemal catkowite
przejecie ulicy przez auta dokonato si¢ stosunkowo niedawno (w Europie Za-
chodniej w latach pig¢cdziesigtych, a dwadziescia lat pdzniej pojawita sie od-
dolna krytyka dominacji samochodéw w przestrzeni publicznej oraz totalnej
prosamochodowej polityki przestrzennej w miastach). Miejskie ulice pod ko-
niec XIX i na poczatku XX wieku byly naturalnym miejscem komunikacji
pieszych i rowerzystow. Ta cze$¢ ksigzki spetnia dwie funkcje. Po pierwsze,
przedstawiam w niej bardzo syntetycznie (spoleczng) histori¢ roweru. Po
drugie, przy okazji ma ona pomdc w zrozumieniu waznych z punktu widze-
nia wspolczesnosci wzajemnych relacji miedzy spoteczenstwem a technologia
(rowerem, ale i jego konkurentem - samochodem).

Ewolucja roweru:
od ,,drezyny” do ,,roweru bezpieczenstwa”

Poprzednikiem roweru byta wynaleziona przez barona Karla von
Draisa de Sauerbruna Laufmashine - maszyna biegowa, ktorej prasa w Niem-
czech nadata nazwe Draisine, a Draisienne lub Velocipede we Francji. Wkrot-
ce podobne urzadzenia konstruowano w kilku krajach w Europie i USA. Po-
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czatkowo wynalazek przyjeto pozytywnie, a Karl von Drais zaczal organizo-
wa¢ produkcje. Niemiecka poczta kupila kilka sztuk, ale potem zrezygnowata,
poniewaz niszczylo si¢ obuwie listonoszow korzystajacych z tego wynalazku.
K. Drais i jego maszyna biegowa stali si¢ obiektem kpin karykaturzystéw
i przechodnidow. Wigkszy sukces wynalazek Draisa odniost we Francji, Anglii
i USA. Londynczyk Dennis Johnson kupif jedng maszyne i w 1818 roku opa-
tentowal ulepszony model (jako pedestrian curricule), ktoéry byl lzejszy niz
wersje kontynentalne (skonstruowal réwniez model dla kobiet). W nastep-
nym roku wyprodukowat ponad 300 sztuk, ktore staly sie powszechnie znane
jako hobby-horses, poniewaz przypominaly dziecigce koniki-zabawki. Mimo
ze byly bardzo drogie, w lecie 1919 roku w $mietance towarzyskiej Londynu
wybuchta moda na te pojazdy i dlatego do historii przeszta ironiczna nazwa
dandy-horses, a jezdzcow nawet publicznie wySmiewano. Dandy-horses nie
przyjely si¢ z powodu swojej niepraktycznosci (zwlaszcza z uwagi na brak
wystarczajaco gladkich drég) i obaw o zdrowie uzytkownikéw zglaszanych
przez lekarzy (Berto n.d.). Z niewiadomych powodéw pojazdy i kierujacy
nimi wywolywali irytacje. By¢ moze korzystali z najlepszych chodnikoéw,
amoze tylko dlatego, ze po prostu wygladali $miesznie. Pojazd nie mial ha-
mulcédw, wiec zjazd z gérki byt niebezpieczny. Co wiecej, dandy-horses ponoé
uwazane byly przez weterynarzy i kowali za ekonomiczne zagrozenie (mialy
zdarza¢ si¢ przypadki niszczenia pojazdow przez tych drugich, poniewaz taki
kon nie potrzebuje podkucia). Zapewne te wszystkie szykany nie stanowilyby
przeszkody, gdyby jazda po nieréwnych drogach pojazdem o sztywnej kon-
strukeji na drewniano-stalowych kotach nie byta tak ucigzliwa. Ruchy ciala
i podskakiwanie na siodetku powodowaly niedogodnosci i skutkowaly nawet
pojawieniem si¢ przepukliny, a sterowanie wymagalo duzo sily i zachowania
réwnowagi (Bijker 1995). D. Johnson po szesciu miesigcach zakonczyt pro-
dukcje, a wraz z nig skoniczyla si¢ réwniez moda na dandy-horses (Berto n.d.).

Dwadziescia lat pdzniej w Szkocji i Francji zaczely powstawaé dwukotowe
rowery napedzane za pomocg pedalow (konstrukcje MacMillana, Dalzella,
McCalla oraz Lefebvre’a). Jednak do sprzedazy trafily dopiero napedzane pe-
datami umieszczonymi na przednich kotach rowery skonstruowane w latach
sze$¢dziesigtych dziewietnastego wieku (Lallement w 1863, Michaux przy-
puszczalnie w 1864 roku). Mimo wysokiej ceny rowerdw tego typu (nazywa-
ne ,,famaczami ko$ci” — boneshakers) zaczely by¢ kupowane we Francji, USA
i Wielkiej Brytanii (Berto n.d.; Bijker 1995:25-31).
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Ilustracja 1. Maszyna biegowa (niem. Laufmaschine),
pOzniej nazwana od nazwiska konstruktora Draisine

it einer geplanten =D
v Drcis witscheftich.Er¢
ols Sondering.
Zohireicheverbessere Nachbaute
biin die dreiBiger Johre des 19. o
reich, vor ollemn Frankeeich und
<agar sigene Fahrschulen fir Lovt

Zrédto: Joachim Kéhler, CC BY-SA 3.0, http://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/, via

Wikimedia Commons.

Ilustracja 2. Welocyped konstrukcji Michaux
(tzw. boneshaker lub bonecrusher)

Zrédto: Autor nieznany, domena publiczna, via Wikimedia Commons.
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Jako ze mozliwa predkos¢ roweru, w ktérym pedaly sa umieszczone
w przednim kole, zalezy od jego $rednicy (duze kolo lepiej sobie tez radzi
z nierdwnoséciami drogi), logicznym nastepstwem byly wysokie rowery typu
ordinary (,zwyczajne”), okreslane pdzniej rowniez mianem penny-farthing'.
W pordédwnaniu do ciezkich, wykonanych z drewna i litej stali boneshakerow,
byly to eleganckie maszyny ze spawanych rurek, z kotami z metalowymi
szprychami, gumowymi (cho¢ jeszcze litymi) oponami i fozyskami kulko-
wymi. Standard wyznaczyl model ,,Ariel” produkowany od 1871 roku przez
Jamesa Starleya i w ciaggu nastepnych dziesieciu lat centrum $wiatowej pro-
dukcji rower6éw przeniosto si¢ z Paryza do Coventry.

Ilustracja 3. Zwykly rower (ordinary, penny-farthing),
Muzeum Skody, Mlada Boleslav, Czechy

Zrédlo: Agnieszka Kwiecieri (Nova), CC BY-SA 3.0, https://creativecommons.org/licenses/by-
sa/3.0, via Wikimedia Commons.

' Nazwa ma nawigzywaé do duzego kota przedniego i matego kota tylnego. Penny -
wicksza penséwka i farthing — mniejsza ¢wierépenséwka. W dalszej czesci ksigzki bede
uzywal nazwy penny-farthing, chociaz nazwe zaczeto stosowaé pézniej. Wydaje mi sig, ze
postugiwanie sie nazwa ,zwyczajny” (ordinary) obecnie moze myli¢, poniewaz penny-
-farthing jest dla nas rowerem zdecydowanie bardzo niezwyczajnym.
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Rowery zatem pojawily si¢ w nowoczesnych miastach w drugiej potowie
XIX wieku i poczatkowo korzystanie z nich mialo catkiem nieuzytkowy cha-
rakter. Jak pisze Tomasz Kubkowski: ,,Jazda na nich wymagala dlugiego tre-
ningu i stanowila praktyke ekstrawagancka, indywidualistyczng, dzentelmen-
ska i, w jakiej$ mierze, dandysowska; nie byly one natomiast praktycznym
srodkiem komunikacji, ani codziennej, ani od$wietnej” (Kubkowski 2016:55).
Zapewne w najwiekszym stopniu wynikalo to z samej konstrukeji pierwszych
»welocypeddw”. Technika jazdy na rowerach typu penny-farthing (pdzniejsza
nazwa dla roweru typu ordinary) byta bardzo trudna do opanowania (przede
wszystkim techniki wsiadania i zsiadania), przez co wymagala duzej spraw-
nosci fizycznej. Z tego wzgledu jazda na takich rowerach wigzala si¢ ze sporym
ryzykiem. Co wiecej, barierg dla masowego i praktycznego wykorzystania
tych pojazdéw byla réwniez niezbyt rozwinieta sie¢ drog o gtadkiej po-
wierzchni.

Nastepne lata konstruktorzy spedzali na budowaniu ,,bezpiecznych rowe-
row” (safety bicycles). Byly to konstrukcje o dwdch lub trzech kotach w roz-
nych rozmiarach, ale wspélnym zamierzeniem ich autoréw bylo obnizenie
polozenia pedaldw i kierownicy, a wiec przeniesienie rowerzysty blizej ziemi.
Zmniejszenie kot umozliwilo wynaleziony w 1880 roku, uzywany do dzisiaj,
tancuch tulejkowy oraz zebatki o réznych rozmiarach. Jedna z tych konstruk-
cji, stworzona w 1985 roku przez Johna Kempa Starleya, stala si¢ wzorem dla
rowerdw produkowanych na calym $wiecie do czaséw obecnych. Do jego
cech, ktore traktuje sie jako standard, naleza: kota szprychowe o $rednicy
okoto 30 cali (76 cm), napedzane fancuchem tylne kolo z przednig tarcza
mniej wiecej dwa razy wieksza niz tylna, nisko polozony srodek ciezkosci
i przedni ukfad kierowniczy polegajacy na bezposrednim potaczeniu kierow-
nicy z przednim widelcem (Aronson 1952:305; Berto n.d.).

Ostatnim kluczowym wynalazkiem byly opatentowane w 1888 roku przez
weterynarza Johna Dunlopa® pompowane powietrzem opony, ktore ponoé
skonstruowat dla swojego syna, zeby nie naraza¢ go na negatywne konsekwen-
cje zdrowotne jazdy na rowerze po brukowanych ulicach’ (Bijker 1995). To za-

? Pompowane powietrzem opony wynalazt 43 lata wczeéniej inny Szkot, Robert Wil-
liam Thompson, ale jego wynalazek sie nie przyjal, opony byty drogie, gtéwne potencjal-
ne zastosowanie to powozy, a czas rowerdw, a tym bardziej samochoddw jeszcze nie nad-
szedl (Britannica the Editors of Encyclopaedia n.d.).

* Ten powdd kwestionuje Nick Clayton: ,,jego [Dunlopa — przyp. M.N.] gtéwna mo-
tywacja bylo przyspieszenie trdjkotowca syna. Powiedzial podzniej, ze jego syn »byl
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pewne najwazniejszy moment w ewolucji roweru. O ile dzigki nowej konstruk-
cji jazda na rowerze stala sie zdecydowanie tatwiejsza, przez co przestala by¢
jedynie domeng miodych, wysportowanych mezczyzn, o tyle pompowane po-
wietrzem kota uczynily jazde przyjemna. W ten sposdb rowery mogly stac¢ sie
przedmiotami stuzacymi codziennej komunikacji. Sukces roweru tej wersji
(i dominacja firmy Rover) przypieczgtowat los innych ,,bezpiecznych roweréw”
oraz starych rower6w typu penny-farthing. T¢ ere jezdzenia rowerem nazywa-
no ,,ztotym wiekiem” lub ,,rowerowym szalenistwem” (Kelly 1956).

Ilustracja 4. Rover , safety” bicycle, model z 1886 roku

Zrédlo: Karen Roe from Bury St Edmunds, Suffolk, UK, United Kingdom, CC BY 2.0,
https://creativecommons.org/licenses/by/2.0, via Wikimedia Commons.

,Penny farthing”:
spoteczne konstruowanie roweru

Badania na temat rowerzystow (w tym jazdy na rowerze jako dzia-
tania spolfecznego) i roweru jako technologii/fizycznego przedmiotu nie po-
winny by¢ obszarami, ktére w Zaden sposob nie odnoszg si¢ do siebie. I w rze-

krzepkim chlopakiem, ktéremu nie przeszkadzaly drgania na bruku, ale to [pelne opony
— przyp. M.N.] spowalnialy jego tréjkotowiec«” (Clayton 2002:358).
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czywistosci tak raczej nie jest. Co wiecej, jestem przekonany, ze najbardziej
interesujace badania to te, ktére integruja w $wiat spoteczny i $wiat fizyczny.
Podejmujac si¢ tej problematyki, poczatkowo myslatem gléwnie o rowerzy-
stach jako grupie spotecznej lub chociaz jednostkach, ktérzy podzielaja pew-
ne wspolne wartosci (jak to socjolog). Co ich taczy, co sprawia, ze pewna
cze$¢ mieszkancow miast decyduje si¢ na niszowg forme transportu? Rower
jako przedmiot byl w tych rozwazaniach obecny co najwyzej jako szereg pa-
rametrow technicznych, ktére moga zacheca¢ badz zniecheca¢ do jego uzyt-
kowania. Byl danym z zewnatrz gotowym fizycznym przedmiotem, z ktérego
mozna skorzysta¢ badz nie. Takie ograniczanie si¢ moze spowodowa¢, ze
technologia stanie si¢ niezalezna od ludzkich dzialan - stanie si¢ elementem
rzadzacego si¢ swoimi prawami $wiata przedmiotéw fizycznych. Manipulacji
podlega¢ moze ewentualnie symboliczne znaczenie roweru: socjologowie
moga bada¢ wartosci symboliczne, ktore z kolei wplywaja na sktonno$¢ do
jazdy rowerem i na sposoby korzystania z niego. O wiele rzadziej socjologo-
wie mysla o tym, jak ludzie i kultura determinuja powstawanie przedmiotow
i rozwdj technologii. A przeciez znaczenie, jakie ludzie przypisuja przedmio-
tom i technologiom, ma wplyw na to, jak te przedmioty moga by¢ modyfi-
kowane. Wydaje sie to banalne, ale zbyt czesto ulegamy ztudzeniu technolo-
gicznego determinizmu - myslimy o rozwoju technologii jak o niezaleznym
od nas liniowym procesie o nieznanym nam, ale nieuniknionym punkcie
koncowym. Badaczy, ktorzy zwracajg na to uwage i podwazaja istnienie spo-
tecznego determinizmu, tgczy si¢ w ramach badan nad nauka, technologia
i spoteczenstwem (Science, Technology and Society Studies — STS). Zalicza si¢
do nich przede wszystkim tworce postkonstruktywistycznej teorii aktora-sieci,
Brunona Latoura (Action Network Theory - ANT), oraz Wiese Bijkera i Tre-
vora Pincha teori¢ spolecznego konstruowania technologii (Social Construc-
tion of Technology - SCOT). Wedlug tych badaczy nie mozna ograniczy¢ si¢
do stwierdzenia, ze technologie odnosza sukces, poniewaz sg najlepsze, przez
co dane rozwigzanie bylo skazane na sukces. W zamian powinni$my szukac
definiujacych to, co jest najlepsze, ,odpowiednich grup spotecznych”, odkry¢,
jakie kryteria oceny technologii owe grupy przyjmuja.

Dlatego w tym miejscu chce przerwac chronologiczng opowies$¢ o rowerze
i na przykladzie wspaniale opisanej przez Wiese Bijkera® historii powstania,
popularnosci i zapomnienia penny farthing pokaza¢, w jaki sposob technolo-

* Trevor Pinch réwniez uczestniczyt w pracach nad tym tematem, ale ja opieram si¢
na ksigzce napisanej jedynie przez Bijkera.
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gie sa spolecznie konstruowane. Jesli spojrzymy na rower jako na narzedzie
(technike) albo technologie, to otwiera si¢ przed nami obszar socjologicznych
studiéw dotyczacych wzajemnych relacji miedzy rowerami jako technologia-
mi i praktykami spolecznymi oraz spoleczenstwem. SCOT Bijkera i Pincha
daje mozliwo$¢ przyjrzenia si¢ rowniez rozwojowi rowerdw w mniej odlegtej
przeszloéci: rowery gorskie w latach osiemdziesigtych czy obecnie renesans
rowerow szosowych i szutrowych, a takze rozwijajace si¢ rynki rowerow car-
go i elektrycznych.

Ilustracja 5. Wzajemne modyfikowanie si¢ technologii i kultury

Zmiana "

warunkéw /

S i
zycia £ 7

[

Dzialania spoteczne,
relacje spoleczne,

S

]
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Pytanie, ktore postawil sobie Wiese Bijker, brzmiato: dlaczego ,,bezpieczny
rower”, maszyna, ktéra dominuje do dzis, przyjela si¢ dopiero pod koniec XIX
wieku? Wydawac¢ sie moze, ze od pierwszych konstrukcji rower wygladat dos¢
podobnie jak dzis: maszyna o dwdch kotach tej samej wielkosci z miejscem na
rowerzyste pomiedzy nimi. Wystarczyto wstawi¢ naped oparty na taiicuchu tu-
lejkowym lub innych rozwiazaniach do konstrukgji, ktéra byta znana od cza-
séw maszyny biegowej Karla von Dreisa. Kazde nastgpne rowery miaty dwa
kota o takiej samej lub podobnej srednicy i siodetka pomig¢dzy nimi. Skad wziat
sie (z naszej, wspdlczesnej perspektywy) niewygodny, bardzo trudny w obstu-
dze, podatny na wywrotki rower typu penny farthing? W. Bijker zwraca uwage,
ze rowery z ogromnym przednim kotem dlugo byly postrzegane jako aberracja,
dziwadlo (Bijker 1995:19), ale poglad ten wynikal z przyjecia zalozenia o line-
arnym rozwoju technologii i oceniania dawnych technologii z perspektywy na-
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szych wspolczesnych potrzeb, zastosowan i kto wedlug nas powinien z tych
technologii korzystaé. Zeby unikna¢ tego bledu, ktéry nazywa ,,putapka retro-
spektywnych znieksztalcen”, identyfikuje on ,,odpowiednie grupy spolfeczne”,
tzn. grupy, ktdre jako$ odnosza si¢ do danej technologii (mysla o niej, interpre-
tuja ja, nadaja jej jakies zastosowanie). Zdaniem W. Bijkera dopiero to umozli-
wia zrozumienie rozwoju danej technologii (ibidem :45).

W. Bijker jest badaczem wywodzacym si¢ z nurtu naukowego poswieco-
nego nauce, technologii i spoleczenstwu (STS - Science Technology Society):
jest to interdyscyplinarny kierunek badan, ktéry ma na celu zrozumienie,
w jaki sposdb nowoczesna nauka i technologia ksztaltuja nowoczesng kulture,
wartosci 1 instytucje i vice versa, jak nowoczesne wartosci ksztaltujg nauke
i technologie (Mansour 2009:2). ,,Gléwnym stwierdzeniem dla tych badan jest
to, ze nigdy nie nalezy rozumie¢ artefaktu technicznego lub systemu techno-
logicznego jako rezydujacego w samej technologii. Zamiast tego nalezy zba-
da¢, jak ksztaltuja si¢ technologie i nabra¢ ich znaczenia w heterogenicznosci
znaczen spolecznych” (Bijker 1995:6). Proponowane przez Bijkera podejscie
do badan nad technologia (Social Construction of Technology - SCOT) ma
réwniez uchroni¢ przed postrzeganiem rozwoju technologicznego jako linear-
nego procesu. Drugg pulapka jest asymetryczna analiza technologii, o ktdrej
$wiadczy¢ mial fakt, jak bardzo mato przeprowadzono analiz technologii,
ktore przegraly. Skupienie si¢ na udanych innowacjach sugeruje podstawowe
zalozenie, ze wlasnie sukces artefaktu stanowi podstawe do wyjasnienia dy-
namiki jego rozwoju (Bijker 1995:7). To, ze powstanie roweru zmienito zycie
ludzi i relacje pomiedzy nimi, jest tatwe do przyjecia. Bijker jednak jest syme-
trysta: uwaza, ze rowery s3 spoltecznie konstruowane, co wspaniale pokazuje
na przykladzie roweru typu penny farthing.

W. Bijker zauwaza, ze kluczcowym momentem bylo zastosowanie metalo-
wych szprych w kotach. Dalo to mozliwoé¢ powigkszenia jego srednicy w celu
zwigkszenia predkosci i fatwiejszego pokonywania dotéw i kamieni na drodze,
bez znaczacego wzrostu wagi. Jednak konsekwencjg byto wypchniecie rowe-
rzysty blizej szczytu roweru, co znaczaco zwiekszalo ryzyko upadku przez
kierownice. Wzrost $rednicy kota spowodowatl trudnos¢ w wejsciu na rower.
Nie jest tfatwo sobie to wyobrazi¢, ale nauczenie si¢ i korzystanie z takich ro-
werdéw (w dodatku w czasach bez gladkich drég) wymagato naprawde duzo
wysitku od rowerzysty. Dla kogo byl pomyslany taki rower? Twoércy najpopu-
larniejszego roweru typu ordinary, James Starley i William Hillman, przed
wypuszczeniem go na rynek postanowili przeprowadzi¢ ,,spektakularny wy-
czyn promocyjny”, ktéry polega¢ mial na przebyciu trasy 96 mil (156 km)
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z Londynu do Coventry w jeden dzien. Wyprawa zakonczyla si¢ sukcesem:
producenci dotarli na miejsce (mimo Ze 3 dni trwala ich rekonwalescencja),
a popyt na ten model wzrést. Starley i Hillman pokazali swoj produkt jako
maszyn¢ sportowg — emocjonujace, wymagajace dobrego przygotowania fi-
zycznego narzedzie, dzieki ktédremu uzytkownik przekroczy dotychczasowe
granice, bedzie mégt bi¢ rekordy, $cigac i popisywac sie nie tylko umiejetno-
$ciami, ale i zamozno$cig. Nie wolno zapomina¢ réwniez o walorach este-
tycznych i symbolicznych: rower penny farthing stal sie dla dwczesnych cykli-
stéw ideatem roweru, ktéry materializowal te wszystkie wartosci i cechy’.
Wielkie kolo przeciwstawiano malym kolom z roweréw typu boneshaker,
niedajacym przyjemnosci z jazdy. Rower tez byt postrzegany jako narzedzie
przyszlosci, mobilnej nowoczesnosci, ktéra wraca do natury, zachowujac
wszystkie osiagnigcia kultury (Bijker 1995:40).

Powstanie penny farthing W. Bijker wyjasnia tym, Ze jego uzytecznos¢ byla
skonstruowana spotecznie przez miodych i wysportowanych. Konstrukt ten
nazywa (w odréznieniu od czysto fizycznej konstrukgji) ,,rowerem macho”.
W spoleczenstwie zyskuje jednak przewage inny sposéb myslenia o tym sa-
mym przedmiocie: Bijker nazywa go ,,rowerem niebezpiecznym”. Przyjmujac
inne kryteria uzyteczno$ci, ,nieuzytkownicy” penny farthing uznali, ze ten
rower po prostu ,nie dziata” (tzn. nie jest uzyteczny), a ich sposdb myslenia
popchnatl czes¢ wysitku producentéw w kierunku rozwigzania ,problemu
bezpieczenstwa”. Producenci roweré6w doskonale zdawali sobie sprawe, ze
penny farthing maja bardzo ograniczony zbiér odbiorcow: mtodych, spraw-
nych mezczyzn, ktorzy w rowerze widzieli sport, emocjonujacy sposob po-
znawania okolicznych terenéw, obcowania z naturg, a zapewne réwniez wy-
razenia siebie jako wysportowanego, aktywnego i modnego dzentelmena. Dla
innych wdrapywanie si¢ na kofo o §rednicy 122 centymetréw i jazda na nie-
mal jego czubku byta nie do zaakceptowania. Pierwsze rozwiazanie stanowila
préba wymyslenia na nowo roweru tréjkolowego: rowery tego typu powsta-
waly przez dluzszy czas, ale dopiero jednoczesne pojawienie si¢ rosnacego

* Przypomina to dominacje roweréw gorskich z konca lat dziewie¢dziesiatych XX
wieku i pierwsze lata XXI wieku. Mimo obecno$ci na rynku innego typu rowerdéw (szo-
sowych, miejskich, sktadakéw, damek i innych) z powodu mody wigkszos¢ rowerzystéw
jezdzila na rowerach goérskich, nawet jedli do ich tras i sposobu jazdy pasowalby inny typ
roweru. Zdaje sie, ze rower gorski byt postrzegany jako rower dla osoby aktywnej, upra-
wiajacej sport, a kwestie transportowe nie byly istotne. Szosdwkami jezdzili tylko kolarze
i przedstawiciele starszego pokolenia, a typowe rowery uzytkowe budzily pogarde, jako
$rodek transportu dla ubogich.
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popytu na rowery i ,,problemu bezpieczenstwa” wykreowalo miejsce na takie
konstrukcje. Trycykle byly reklamowane jako rowery dla kobiet i os6b star-
szych, a po zakupie dwoch sztuk przez sama krolowa Wiktorie staly sig
przedmiotem chetnie kupowanym przez arystokracje. Niebawem powstala
»Unia Trycykli”. Jej czlonkowie (w tym najszlachetniejsi ksigzeta czy hrabio-
wie) chcieli zdystansowa¢ si¢ od bicyklistow, ktérych niegodny sposéb spe-
dzania czasu wolnego budzit ich pogarde. Patrzac na dwczesne trycykle, fa-
two pomysle¢ o nich jako o nieudanych wynalazkach, dziwactwach, ktore
byly pomylka i nie przetrwaly proby czasu, ale w latach osiemdziesigtych XIX
wieku stanowily duzg cze¢s$¢ produkcji roweréw. Wielu ludzi uwazato, ze tylko
kwestig czasu jest zanik rowerow dwukotowych. Tréjkotowce lub czteroko-
fowce uwazano za przyszios¢ komunikacji biznesowej, w tym pocztowej. Za-
tem problem niepowaznego wygladu podczas jazdy na bicyklu, a takze dopa-
sowanie do wymagan stroju kobiet ten typ rowerdéw rozwigzal, chociaz — jak
sie pdzniej okazato — nie zapewnil on jednak pelnego bezpieczenstwa (trud-
niej bylo omija¢ nieréwnosci, ze wzgledu na stabe hamulce fatwo byto straci¢
kontrole, trudno bylo bezpiecznie uciec z konstrukcji, w ktorej rowerzysta
jest pomiedzy wielkimi kotami) (Bijker 1995:54-60).

Inng préba byly rowery typu safety ordinary. Mialy one cofnigte siodetka
i obnizone pedaly lub inny system napedu kota. Dzigki temu rowerzysta sie-
dziat nizej i upadki byly mniej niebezpieczne. Jeszcze innym pomystem byta
kierownica, ktéra w momencie wjechania na przeszkode automatycznie sie
odczepiala. Poprzez takie rozwigzanie mozna bylo stosunkowo tatwiej wyla-
dowa¢ przed upadajagcym rowerem na wiasnych nogach. Mimo to préby
uczynienia rowerdw penny farthing bardziej bezpiecznymi si¢ nie powiodly.
Nastepne konstrukcje odwrécily kolejnos¢ i mate kolo znalazlo sie z przodu,
potem dodawane byly napedy z tancuchem, az w koncu zaczeto zmniejsza¢
kota. W efekcie wynalazcy zaczeli konstruowac systemy niwelujace drgania
(powstawaly amortyzowane siodetka, ramy dostawaly rézne zawiasy, monto-
wano sprezyny miedzy widelcami a kierownicami). Wspdlczesni zwracali
jednak uwage na duzy stopien skomplikowania i awaryjnos¢ tych rozwigzan,
ktére wymagaly wiecej uwagi niz prosta konstrukcja penny farthing. Nie byly
to zapewne z tego powodu konstrukcje stanowigce zagrozenie dla penny far-
thing i trycykli (Bijker 1995:73).

Tak jak metalowe szprychy byly innowacja, ktéra umozliwita powigksze-
nie kot do ogromnych rozmiaréw i w ten sposéb przyczynita sie do sukcesu
rowerdw typu penny farthing, tak pompowane kolo, rozwiazujac problem
drgan, przekonalo ludzi do roweru ,bezpieczenstwa”, czyli maszyny, ktora
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nie zmienila swoich ksztattéw do dzis. Wynalazek Johna Dunlopa, zamonto-
wany do istniejacych roweréw, zasadniczo zwiekszyt komfort jazdy i pred-
kos¢. Pokazy i wyscigi sprawily, ze mimo wysokiej ceny na pompowane opo-
ny pojawilo si¢ zapotrzebowanie. I przede wszystkim: zeby jezdzi¢ wygodnie
po owczesnych drogach, niepotrzebna byla nauka postugiwania si¢ bardzo
wymagajacym rowerem penny farhing. Wygodne, efektywne i szybkie rowery
staly sie produktem dla kazdego.

Dla J. Dunlopa i innych konstruktoréw pompowana opona byta rozwigza-
niem problemu wibracji®. Jednak dla rowerzystéw (sportowcéw) jezdzacych na
rowerach typu penny farthing tak naprawde on nie istniat. To byl problem dla
(potencjalnych) uzytkownikéw roweréw o mniejszych kolach. Sytuacja sig
zmienita, kiedy w jednym z wyscigéw wystartowat zawodnik jadacy na bez-
piecznym rowerze z zamontowanymi kotami nowego typu. Cho¢ poczatkowo
wywotlal wesolo$¢ publicznosci, zwyciezyl we wszystkich czterech wyscigach.
W. Bijker opisal zamontowanie pompowanej opony do roweru wyscigowego
jako wydarzenie, ktére powolalo do zycia nowy artefakt: szybka opone (high-
-speed tire). Na przyktadzie pompowanej opony pokazal on ,interpretacyjna
elastyczno$¢” tej technologii, a zwycigstwo interpretacji pompowanej opony ja-
ko narzedzia do zwigkszania predkosci, bedacej ,,domknigciem” oznaczajacym
koniec owej elastycznosci. Taki sposdb myslenia o nowym wynalazku byl in-
tensywnie promowany przez firme produkujaca te opony: rozwigzywaly one
problem niskiej szybkosci, drgania przestaly by¢ najistotniejsze” (ibidem :84).

Dopiero kiedy pompowane opony uznane zostaly za szybsze niz pelne ko-
fa, a problem drgan juz nie mégt by¢ argumentem kwestionujacym uzytecz-
no$¢ ,,bezpiecznych” rowerdw, penny farthing stal sie przestarzaly. Do pelnej
stabilizacji artefaktu roweru brakowalo jeszcze napedu (oprécz tancucha
przez pewien czas montowano napedy oparte na wale napedowym) i ksztattu
ramy. Zdaje si¢, ze w 1895 roku to nastgpito: rower byt konstrukcja o dwdch

¢ Historyk roweréw, Nick Clayton, podjat sie krytyki Bijkera i Pincha, miedzy innymi
przedstawiajac dokumenty stwierdzajace, ze Dunlop potajemnie, przed opatentowaniem,
testowal pompowane opony pod katem szybkosci. Dodatkowo stwierdzil, ze Bijker
i Pinch zignorowali cze$¢ uzasadnienia patentu, gdzie o szybkosci byta mowa. Krytyka
Claytona byla szersza i twoércy SCOT na nie wyczerpujaco odpowiedzieli (zob. Bijker,
Pinch 2002; Clayton 2002).

7 Jako inzynier z wyksztalcenia, Bijker nie omieszkat jednak doda¢, ze zapewne prze-
waga bezpiecznego roweru nad penny farthing w rzeczywistosci wynikata gléwnie z za-
stosowanego taficucha oraz bardziej optywowej pozycji rowerzysty, a nie pompowanego
kota (Blijker 1995:85).
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jednakowych kotach, tylnym napedzie opartym na tancuchu tulejowym i ra-
mie w ksztalcie diamentu (ibidem :93).

Rowerowe szalenstwo

Jak pisze Carlton Reid, ,,»Cyklomania« byla najwigksza w Ame-
ryce i Wielkiej Brytanii, ale »rowerowe szalenstwo« rozprzestrzenilo sie row-
niez na Francje, Holandi¢ i Niemcy, o czym $wiadczg zwroty: la mode de la
bicyclette, de wielermanie i den Siegeslauf des Fahrrads. W tej epoce kolarstwo
bylo dla elit, od klasy $redniej po czlonkéw rodziny kroélewskiej, jeszcze nie
dla robotnikéw” (Reid 2017a). Status rowerzystow w Wielkiej Brytanii nagle
wzrést, gdy Parlament uznal, Ze rower jest pojazdem i ma prawo, wyposazo-
ny w dzwonek, porusza¢ si¢ po drogach. W 1880 roku w tym kraju byto okoto
200 klubow rowerowych. Jeden z nich, Cycling Touring Club, w 1886 roku
zrzeszat 20 tysiecy czlonkéw i przy zalozeniu, ze stanowili oni 2,5% wszyst-
kich rowerzystow w kraju, to wszystkich roweréw moglo by¢ nawet 800 ty-
siecy, a w 1895 roku — 1,5 miliona. Ow wynik wywart presje na poprawe sta-
nu drég i w latach 1890-1902 naktady na utrzymanie gtéwnej drogi w Anglii
i Walii wzrosty o 85% (Woodforde 1970, za: Bijker 1995:93).

W 1956 roku w czasopi$mie ,,American Heritage” Fred Charters Kelly pu-
blikuje tekst pt. The Great Bicycle Craze, ktéry przyjal forme osobistych
wspomnien. Chcac unaoczni¢ skale entuzjazmu, ktére wzbudzilo upo-
wszechnienie sie tzw. bezpiecznego roweru w ostatnich latach XIX wieku, za-
cytowal redaktora nowojorskiej gazety ,, Tribune” z 1895 roku: ,, Wynalezienie
i stopniowe udoskonalenie roweru ma wigksze znaczenie dla ludzkosci niz
wszystkie zwycigstwa i porazki Napoleona, z pierwszg i druga wojna punicka
na doktadke!”. Innym $wiadectwem wielkiej wagi, ktéra przypisywano rowe-
rowi pod koniec XIX wieku, mial by¢ cytat z oficjalnego dokumentu pocho-
dzacego z amerykanskiego spisu powszechnego z tamtych lat: ,Niewiele
przedmiotéw kiedykolwiek uzywanych przez cztowieka spowodowalo tak
wielka rewolucje w warunkach spofecznych”. F.C. Kelly w swoim tekscie za-
uwaza, ze te entuzjastyczne opinie wydaja si¢ przeoczac chociazby takie wy-
nalazki, jak: maszyny parowe, kolej zelazng czy elektrycznos¢, ale §wiadczy to
wlasnie o tym, jak bardzo uwage zwyklych ludzi pochlonety w tamtym czasie
opisane powyzej ,rowery bezpieczenstwa”, ktére umozliwity setkom tysiecy
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z nich nie tylko uprawianie nowej formy zabawy i osiagnigcie jakosciowo
nowego poziomu mobilnosci. Z roweru korzystali ludzie ze wszystkich grup
wiekowych. Kelly opisuje, w jaki sposéb rower zmienil zycie mlodych ludzi:
dawal im mozliwo$¢ uprawiania aktywnosci fizycznej, poszerzania horyzon-
tow (miedzy innymi umozIliwit przemieszczanie si¢ do sasiednich miejscowo-
$ci, dal poczucie wolnosci i wyzwolenia z dotychczasowych ograniczen oraz
zwiekszenia wymiany spolecznej pomiedzy oddalonymi od siebie miejscowo-
$ciami), stal si¢ obiektem westchnien i dumy (réwniez debat na temat rowe-
rowych marek, wagi poszczegélnych modeli, ich jakosci wykonania). Rower
to rowniez zmiana dla osob starszych, ktorzy skupiali si¢ w klubach cyklistow,
czesto klubach elitarnych zrzeszajacych $mietanke towarzyska. Przyktad elit
wedlug Kelly’ego zdecydowanie przyczynil si¢ do popularyzacji roweru
wsrdd mas. Jednak rower to rowniez narzedzie, ktére zréwnato mozliwosci
komunikacyjne bogatych i biedniejszych, ,demonstrujac jak nigdy dotad
amerykanska zasade, ze kazdy cztowiek jest tak samo dobry jak kazdy inny,
a moze nawet lepszy”. Rowery odcisnely pietno na literaturze, tematy rowe-
rowe pojawialy si¢ w czasopismach medycznych (lekarze zachwalali je za
mozliwo$¢ uprawiania sportu i kontaktu z przyroda, albo odwrotnie: upatry-
wali w nich przyczyny garbow czy uszkodzen nerwéw), kolarstwo zdomino-
walo publicystyke sportowg, wiele zartoéw bazowato na sytuacjach zwigzanych
z rowerami. Co wigcej, rowerowa garderoba, ktdrej celem jest przede wszyst-
kim swoboda ruchéw, przenikneta do codziennego stylu ubierania sie kobiet
i mezczyzn. Bardziej luzne elementy odziezy, np. pumpy (knickerbockers)
i swetry, staly si¢ stylem ubioru mezczyzn réwniez w sytuacjach zawodowych.
Spowodowa¢ to mialo bardziej nieformalng atmosfere w zyciu codziennym,
co zdaniem Kelly'ego zakonczylo zbyt dlugie czasy, kiedy wszystko bylo
sztywne i konwencjonalne. Efektem bylo réwniez ozywienie gospodarcze:
Kelly oszacowal, ze do 1895 roku w USA funkcjonowalo okoto 300 fabryk
(i mniejszych warsztatow). Szalenstwo trwato okoto 5 lat. Po szczytowym ro-
ku 1986 goraczka zaczeta opada¢, a w 1900 roku bylo po wszystkim. Wediug
Kelly'ego tym, co polozylo kres entuzjazmowi na przelomie wiekéw, byt
prawdopodobnie przede wszystkim rozwdj miedzymiastowych kolei elek-
trycznych, a potem wprowadzenie na rynek samochodu - jeszcze niezbyt
praktycznego (w 1900 roku), ale wystarczajaco dobrego, by pokaza¢ ludziom,
jakie jeszcze rewolucyjne rzeczy juz nadchodza (Kelly 1956).

Europa doswiadczyla tego samego entuzjazmu. W Wielkiej Brytanii nawet
spowodowalo to powstanie i peknigcie spekulacyjnej banki rowerowej -
w 1896 roku warto$¢ akeji notowanych na gieldzie firm produkujacych rowe-
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ry sie potroila, mimo ze liczba firm tego typu réwniez wzrosta (pigciokrotnie!)
(Litle 2020). W Europie Zachodniej moda przemingla w podobnym czasie:
jak pisze Philippe Gaboriau, rower przestal by¢ modny, przestajac zajmowac
miejsce w awangardzie wartosci klas wyzszych, poniewaz ci zaczeli marzy¢
o silnikach, samochodach i samolotach (Gaboriau 2003:57).

Zafascynowanie rowerem nie omineto réwniez Polski. Udzielilo si¢ ono
wielu znanym Polakom. Entuzjasta i propagatorem kolarstwa byl czlonek
Warszawskiego Towarzystwa Cyklistow (zalozonego 1886 w roku) (Kubkow-
ski 2016:56), Bolestaw Prus. Pisal tak: ,Moze si¢ myle; nim mnie jednak kto
przekona, bede nadal sadzil, Ze rower jest jedna z najznakomitszych machin
wieku XIX. Kolej zelazna daje nam wprawdzie szybkos¢ 30 wiorst na godzine,
ale jest jednoczesnie latajacym wigzieniem, ktérego nie wolno mi ani opuscic,
ani zatrzymac, a ktére musze dzieli¢ z towarzystwem, nie zawsze przypadaja-
cym mi do smaku. Zas rowerem przenoszg si¢ z szybkoscig 20 wiorst na godzi-
ne (notabene ja z szybkoscia 8 wiorst), jade, kiedy mi si¢ podoba, popasam lub
odpoczywam, gdzie chce, i — nie mam sasiadéw” (felieton dla ,,Kuriera Co-
dziennego” 1894, za: Zakrzewski, 2016). Cyklizm stat si¢ modny wsréd elit
i mimo Ze niektérzy upatrywali w rowerach narzedzia demokratyzacji (Alek-
sander Swietochowski), to przez wiele lat byt zabawkg zamoznych mezczyzn,
ktdrzy starali si¢ rdéwniez utrzymac go jako zajecie elitarne, broniac dostepu do
swoich towarzystw (Zakrzewski 2016). Niemniej jednak pierwsi rowerzysci
przecierali szlak porzadkowi na warszawskich ulicach, ktdre pisarz Marian
Gawalewicz opisal niezbyt przychylnie: ,kocie tby, drewniaki, anarchia nedzy
ianarchia posiadania, sklebione w jakie$ dzikie pole cywilizacji” (Gawalewicz
1901, za: Kubkowski 2016:63). ,,Polskie miasta modernizowaly, czyli cywilizo-
waly si¢ na swoj sposdb, by¢ moze dziki, ale nieodlaczny od proceséw ogdlno-
europejskich. Pierwsi rowerzysci brali w nich czynny udzial, zdobywajac nowe
przyczotki: wyjezdzali na kolejne ulice, przeciwdzialajac anarchii, brali udziat
w kodyfikacji i cywilizowaniu regul panujacych na drogach, wreszcie przyjmo-
wali i proponowali awangardowe rozwigzania (takie jak: weryfikacja kompe-
tencji przed dopuszczeniem do ruchu czy swoiste karty rowerzysty). Bicykl juz
u zarania stawal si¢ pelnoprawnym wehikulem nowoczesnosci w podwojnym
znaczeniu: tym, na ktérym obywatele chcieli sie¢ pokazywa¢ jako nowoczesni,
i tym, ktéry - pelnigc funkcje wehikularnego medium - na ulice miast te nowo-
czesno$¢ wprowadzal”® (Kubkowski 2016:63).

® Cyklisci mieli przeciw sobie jednak uprzedzong opini¢ publiczng widzaca w cykli-
stach ,wariatow” lub ,lucyperé6w” oraz lepiej wyksztalconych ,cyklofobéw”, upatruja-
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W USA rola rowerzystow byla jeszcze wigksza. Powstawanie coraz lep-
szych modeli roweréw uzmystawialo uzytkownikom ich potencjalne zasto-
sowania. Tworzyly si¢ nowe potrzeby — w przypadku rowerdéw istotna jest
stosunkowo gtadka droga - zwlaszcza gdy w rowerach nie byly jeszcze mon-
towane pompowane kota. W USA, kraju o duzej powierzchni i stabej infra-
strukturze, bylo to szczegdlnie dojmujace. Dlatego z inicjatywy rowerzystow
(cztonkéw powstalej juz w 1880 roku League of American Wheelman) w la-
tach siedemdziesigtych XIX wieku powstal Ruch Dobrych Drég (Good Roads
Movement), lobbujacy za budowa i poprawa stanu amerykanskich drég. Ak-
tywisci wydawali ,,Good Roads Magizine”, a w 1891 roku opublikowali bro-
szure ,,The Gospel of Good Roads: A Letter to the American Farmer”, ktéra
przedstawiata, w jaki sposob lepsze drogi stuza rolnikom, ulatwiajac dostar-
czanie plonéw na rynek, rodzinom dosta¢ si¢ do kosciota, a dzieciom do
szkol. Ruch odnidst swoje pierwsze sukcesy, jeszcze zanim powstat samochod
spalinowy, nie méwiac juz o jego wczesnym statusie drogiej ciekawostki i na-
stepnie powszechnego uzytku (Longhurst 2013:562). W 1893 roku rzad fede-
ralny stworzyl Biuro Badan Drogowych, ktérego celem mialo by¢ zbadanie
mozliwosci i odpowiednich materialéw do ulepszania drég, ktére wykraczaty
poza tradycyjne drewniane deski, cegly, zwir i utwardzony grunt. Na poczat-
ku XX wieku do ruchu dotaczyli automobilisci, a jego dzialalnos¢ zakonczyla
sie w 1926 roku, kiedy powstal opracowany przez stanowych i federalnych
urzednikow system drog ze wspdlnymi oznaczeniami (National Highway Sys-
tem) (Kelly 1956).

Ciekawym watkiem w staraniach rowerzystow o lepsze drogi byly proby
tworzenia réwnolegtych do istniejacych drog ,.$ciezek bocznych” (sidepaths).
Poczatkowo idea polegala na stworzeniu rekreacyjnych wiejskich $ciezek,
ktdre stanowilyby alternatywe dla nieutwardzonych wiejskich drog, ale pod
koniec ostatniej dekady XIX wieku przeksztalcita si¢ ona w wizje miast i mia-
steczek pofaczonych nie tylko drogami, ale takze oddzielna, specyficzng dla
rowerzystow siecig ulepszonych $ciezek. Niektorzy propagatorzy takiej sieci
akcentowali réowniez potencjalng funkcje dojazdéw do pracy w miastach
(Longhurst 2013:558). Poczatkowo finansowano je ze sktadek czlonkow sto-
warzyszen rowerowych lub dobrowolnych sktadek, ale w niektérych miej-
scach inwestycje te zaczeto finansowa¢ z podatkow od rowerdw, a w efekcie

cych w cyklizmie zabawy niegodnej ,powaznego wiekiem i stanowiskiem” czlowieka.
Dlatego tez czlonkowie towarzystw starali sie zachowywac godnie i nie prowokowa¢ na-
wet bojacych si¢ rowerédw kréw (Zakrzewski 2016).
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tego powstaly spojne sieci drég rowerowych (uderzajacy przyklad stanowi
hrabstwo Monroe, ktére w 1901 roku szczycilo si¢ 200 milami $ciezek rowe-
rowych przecinajacych caly okreg; w 2012 roku na tym samym obszarze
znajdowalo si¢ tylko kilka mil rekreacyjnej $ciezki wzdtuz brzegow jeziora
Erie i zupelny brak $ciezek rowerowych wzdtuz drog) (Longhurst 2013:577).
Na drodze do stworzenia ogdlnokrajowej sieci drog staneli politycy i opinia
publiczna — nie widzieli oni w bocznych drogach ,,dobra publicznego”, skoro
mialy one stuzy¢ nielicznym. Tym inicjatywom (réwniez ustawodawczym)
sprzeciwili si¢ rowerzysci, ktdrzy woleli potaczy¢ sity z farmerami i innymi
interesariuszami w ramach Ruchu Dobrych Drég i skupi¢ sie na promowaniu
budowy gladkich drég dla wszystkich uzytkownikow (nie bez racji zwracali
uwage, ze finansowanie publiczne dla uzytkownikéw rowerow, ktorzy sg re-
prezentantami waskiej, uprzywilejowanej grupy, moze budzi¢ sprzeciw spo-
teczny). Sukcesy Ruchu Dobrych Drég spowodowaly, ze istniejace $ciezki
boczne w trakcie budowy nowych utwardzonych drég dla wszystkich byly
przez nie wchianiane (na skutek ich poszerzania). Nawet rowerzysci nie upa-
trywali tego jako straty, poniewaz dostawali dobrej jakosci wspolng droge.
Jednak w XX wieku samochody zdominowaty drogi i zepchnely z nich rowe-
ry. Moze gdyby boczne $ciezki przetrwaly i rozwinely sie w spdjna sie¢, zmie-
nilyby historie USA (Longhurst 2013:579).

Co ciekawe, boczne drogi zostaly nie tylko fizycznie zalane asfaltem po-
wstajacych szos. W pozniejszych latach Ruch Dobrych Drég zapomniat
o0 swojej rowerowej genezie. Carlton Reid uwaza, ze prawdopodobnie dlatego,
ze czg$¢ rowerzystow z wyzszych sfer przesiadta si¢ do samochodéw i chciala
wymazaé ze swojego zyciorysu epizod rowerowy, poniewaz z czasem jazda na
taniejacym rowerze stala si¢ ,,proletariacka aktywnoscia”, a z tym oczywiscie
elity nie chcialy mie¢ nic wspdélnego. Co wigcej, producenci samochodow
mieli interes w umacnianiu przekonania, ze drogi s3 przeznaczone wylacznie
dla samochoddéw (a w poczatkach historii drég nie bylo to oczywiste) i z tego
powodu wyolbrzymiali role automobilistow w Ruchu Dobrych Drég. Przy-
ktadem s3 materialy promocyjne Ford Motor Company z 1927 roku, w kté-
rych stwierdzono, ze model T ,zapoczatkowal wszedzie ruch na rzecz do-
brych drég”. C. Reid powoluje si¢ na opini¢ Horatia Earle’a - entuzjasty
rowerdw, uwazanego za ojca nowoczesnych drog, jedng z osob, ktdre zapro-
ponowaly ide¢ systemu autostrad miedzystanowych: ,,Czesto stysze dzis, ze
samochod prowokowal dobre drogi; Ze samochdd jest rodzicem dobrych
drog. Coz, prawda jest taka, ze rower jest ojcem dobrego ruchu drogowego
w tym kraju” (Reid 2015, za: Stromberg 2015).
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Emancypacyjny potencjal roweru

Rower w literaturze naukowej traktowany jest jako urzadzenie,
ktére umozliwilo emancypacj¢ grup marginalizowanych. Pod koniec XIX
wieku dotyczy to gtéwnie kobiet, poniewaz ubogich i robotnikéw nie bylo na
rowery sta¢ (Bijker 1995:40). Co wigcej, w rowerze wcigz upatruje si¢ tej roli.
Niemniej jednak powstanie modeli rowerdw, ktére przestaly by¢ prototypami
tworzonymi przez wynalazcow, a staly si¢ masowo produkowanym towarem,
nie od razu zyskaly taka role. W. Bijker zauwaza: ,Mimo ze pdzniej staly si¢
narzedziem emancypacji kobiet, pierwsze rowery w rzeczywisto$ci wzmac-
nialy istniejacy »porzadek plci« — kobiety mogly jezdzi¢ jedynie na rowerach
tréjkotowych, najlepiej dwuosobowych, z mezczyzng jako opiekunem. Dlate-
go oczywiscie uzasadnione jest pytanie: jaki wplyw na spoleczenistwo miata
ewolucja w projektowaniu roweréw? W jaki sposob ksztaltowata relacje spo-
teczne?” (Bijker 1995:3). Dla Bijkera, jako spotecznego konstruktywisty, row-
nie wazne jest jednak odkrywanie nie tylko, w jaki sposob technologia ksztal-
tuje spoleczenstwo, ale jak spoleczenstwo wplywa na technologie? W naszym
przypadku pierwsze rowery byly dla mezczyzn, bo to oni sa w stanie podroé-
zowac samodzielnie, natomiast konstrukcje dla kobiet mialy szereg ,,udogod-
nien”, ktére de facto byly zmaterializowanymi ograniczeniami wynikajgcymi
z roli kobiety w dziewig¢tnastowiecznych spoleczenstwach. Meskie rowery
uzytkowane przez kobiety budzily kontrowersje ze wzgledu na to, ze umozli-
wialy im samotne poruszanie si¢ poza sfera domowa, a przeciez dom byl ich
»haturalnym” srodowiskiem. Dodatkowo drazni¢ mial widok kobiety samot-
nej, bez meskiej opieki. Samotne przemieszczanie sie kobiet uchodzito tym
z warstw nizszych, ktére musialy przeciez wykonywac prace. Co wigcej, prze-
ciwnicy kobiet na rowerach twierdzili, ,ze jazda za rowerze rujnuje zdrowie
seksualne kobiet poprzez promowanie masturbacji i zniszczy definicje plci”
(Garvey 1996, za: Humphreys 2005:239). Poglad ten wpisywat si¢ w ogdlne
przekonanie wspdlczesnych, ze kobiety, istoty z natury delikatne, raczej nie
powinny uprawia¢ sportu. Wyglada wigc na to, ze widok kobiety jadacej ro-
werem godzit w sedno dwczesnych przekonan dotyczacych jej roli w spote-
czenstwie i rodzinie. Rowerzystka swoim zachowaniem kwestionowata poglad
o stabodci fizycznej, kruchosci, zaleznosci kobiet. Budzita nawet obrzydzenie:
»Mysle, ze najbardziej wystepna rzeczg, jakg widzialem w calym moim zyciu,
jest kobieta na rowerze — a Waszyngton jest ich peten. Myslalem, ze palenie
papierosow to najgorsza rzecz, jakg kobieta moze zrobi¢, ale zmienitem zdanie”
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(-Sunday Herald” 1891, za: https://www.atxcelebrateswomenssuffrage.com/-
home/the-modern-woman). Niemniej jednak przeciwnicy nie byli zdolni za-
trzymac tych zmian. Konstruktorzy starali si¢ wyjs$¢ naprzeciw bardziej kon-
serwatywnym klientom: chodzifo nie tylko o to, Ze rower dla kobiet powinien
umozliwi¢ podrézowanie z opiekunem, kulturowg barierg byl réwniez ich
stroj (dress problem), lecz uwazano za nieobyczajng jazde okrakiem. Rozwig-
zaniem problemu miaty by¢ rowery z mozliwoscig pedalowania z boku kota
(sidesaddle bicycles), ktore skonstruowali w 1874 roku James Starley i William
Hillman. Rowery tego typu nie znalazty wigkszego zainteresowania (sprzeda-
no jedynie kilka ich sztuk) (Bijker 1995:43) - trudno wyjasni¢ brak sukcesu
komercyjnego tego modelu, ale biorgc pod uwage sposob jazdy na rowerach
typu penny farthing i ich sportowo-wyczynowy charakter, mozliwe, ze wersja
kobieca mogla nie mie¢ swoich odbiorcow (tak jak zapewne wspolczesnie nie
byloby fatwo sprzedawaé zaprojektowane specjalnie dla mezczyzn druty do
szydetkowania). Skonstruowane nastepnie bezpieczne rowery byly odpowie-
dzig producentéw na krytyke przeciwnikéw kobiet na rowerach. Na zarzuty
dotyczace nieobyczajnosci kobiet podrézujacych w samotnosci i zagrozenia dla
ich zdrowia odpowiedziano reklamami w czasopismach: musialy one zneu-
tralizowac¢ przekaz krytykéw, aby przekonac potencjalne uzytkowniczki, ze
bezpieczny rower jest spolecznie akceptowalny i odpowiedni dla ich plci.
Fakt, ze producenci, a konkretnie marketerzy w tym przypadku czuli potrze-
be przeciwstawienia si¢ koncepcji roweru jako meskiego, pokazuje moc 0s6b
postronnych w konstruowaniu artefaktéw technologicznych (Humphreys
2005:239).

W momencie wybuchu rowerowego szalenstwa ruch sufrazystek dzialat
juz od dluzszego czasu i by¢ moze cze$ciowo sprowokowal konstruktoréow do
myslenia o bezpiecznym rowerze dla kobiet. Jak by na to nie patrze¢, rower
dla pierwszej fali feminizmu byt znaczacym technologicznym wzmocnieniem.
Sufrazystki doskonale sobie zdawaly z tego sprawe. Zachowaly sie liczne,
$wiadczace o tym wypowiedzi. Amerykanska aktywistka Susan Brownell An-
thony w 1896 roku miala napisa¢: ,Mysle, ze [rower — przyp. M.N.] zrobil
wiecej dla emancypacji kobiet niz cokolwiek na $wiecie. Ciesze sie za kazdym
razem, gdy widze kobiete jadaca na rowerze. Daje jej to poczucie samodziel-
nosci i niezaleznosci w chwili, gdy zajmuje miejsce na siodetku i odjezdza,
obraz nieskrepowanej kobiecosci” (za: Dawson 2011).
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Ilustracja 6. Bezpieczny rower jako alegoria rownouprawnienia wyborczego
dla kobiet i mezczyzn. Kartka wydana przez Artists’ Suffrage League

Young New Zealand: **Qh Grandpapa !
What a funny old machine. Why don’t
you get one like mine?”
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Zrédlo: https://www.flickr.com/photos/Iselibrary/23070284806/. No known copyright restric-
tions.

Analizujac teksty w periodykach wydawanych przez sufrazystki w USA,
Christine Neejer doszla do wniosku, ze ruch rowerowy i aktywizm na rzecz
praw kobiet powinny by¢ traktowane jako wzajemnie oddziatujace na siebie
aspekty zycia kobiet w latach dziewiec¢dziesigtych XIX wieku. Autorki takich
publikacji nie postrzegaly jazdy na rowerze jako rodzaju rekreacji, ale $wia-
domie umieszczaly ja w szerszym kontekscie politycznego aktywizmu kobiet
i reform spolecznych. Jazda na rowerze byta dla nich sposobem na rzucenie
wyzwania wiktorianskim konstrukcjom plci, metoda wdrozenia ideologii
praw kobiet w ich codziennym zyciu (Neejer 2011:iii). Polityczne wykorzy-
stywanie roweru przez sufrazystki to zapewne tylko czgs¢ prawdy. Rower
mogt by¢ traktowany przez kobiety jako zwykle narzedzie transportu lub re-
kreacji, ale nawet w takich przypadkach odciskat pi¢tno na zyciu codziennym,
niepostrzezenie zmienial postawy kobiet wobec siebie samych, swojej rodziny
i porzadku spolecznego. Sidney Aronson w tekscie Sociology of the bicycle
z 1952 roku wysunal np. przypuszczenie, ze z powodu niecheci do nauki jazdy
na rowerze starszych pan, spolecznie akceptowalne staty si¢ wycieczki rowero-
we mlodych mezczyzn i kobiet bez udzialu przyzwoitki (Aronson 1952:307).

Druga konsekwencja kobiet na rowerach byla konieczno$¢ zmiany stroju.
Bezposredni powdd stanowily wygoda i bezpieczenstwo. Niektore odwazniej-
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sze kobiety w tym celu skracaly swoje spddnice, wywolujac zgorszenie odsto-
nietymi kostkami. Innym sposobem radzenia sobie z problemem stroju bylo
zaktadanie pod spddnice bryczeséw - spodni do jazdy konnej. Z tego powo-
du na nowo zaadoptowano tzw. bloomersy - pumpiaste spodnie, ktére no-
szono oddzielnie lub pod spddnicg. W koncu pojawily sie mniej szokujace
rozwigzania, np. opatentowany w 1895 roku athletic suit for ladies — lekka
spddnica, pod ktdrg znajdowaly sie spodnie. Celem bylo nie tylko zaspokoje-
nie potrzeby wygody, bezpieczenstwa, ale i skromnosci rowerzystek oraz
uspokojenie konserwatywnej opinii publicznej, ktéra nieraz na widok nowej
mody reagowata werbalnymi lub nawet fizycznymi atakami’.

Niepraktyczno$¢ tradycyjnych strojow kobiecych podczas jazdy rowerem
tylko czesciowo uzasadnia dazenie kobiet do uwolnienia si¢ od gorsetow, dtu-
gich, obcigzanych spddnic i butéw na wysokim obcasie. Zmiany te byly takze
czescig emancypacji kobiet: w ramach ruchu sufrazystek wytonilo si¢ réwniez
zalozone w 1881 roku Towarzystwo Racjonalnego Stroju (Rationale Dress
Society), ktdre za cel postawito sobie zmian¢ niewygodnego, utrudniajacego
sport, ale i codzienne Zycie, kobiecego stroju epoki wiktorianskiej. Szczegol-
nie do jazdy na rowerze nie nadawaly sie ciasne gorsety. Cze$¢ aktywistek
krytykowata wynalazki majace na celu pogodzenie wiktorianskiej mody i wy-
mogow sportowego stroju. Ukrywanie spodni wedlug nich bylo bledem i rze-
czywiscie — kobiety noszace spodnie na rower poczynity wylom w konserwa-
tywnej modzie i niebawem na ulicach pojawily si¢ kobiety noszace spodnie
na co dzien (Ro 2018).

Co wazne, zakonczona sukcesem walka kobiet o wygodniejsze stroje nie
byla pierwsza taka proba. Wspomniane powyzej spodnie typu bloomers za-
wdzigczaja swojg nazwe Amelii Jenks Bloomer - aktywistce na rzecz réwno-
uprawnienia kobiet, ktéra w 1851 roku napisata artykul wzywajacy do zmia-
ny kobiecego stroju na bardziej komfortowy i praktyczny. Dla czlonkéw Na-
rodowego Stowarzyszenia Reformy Ubioru (zalozonego w 1856 roku w USA)
tradycyjny stréj (ciasne gorsety, cigzkie suknie, wysokie obcasy) nie byty sym-
bolem ,,doskonaloséci, skromnosci i bogobojnosci”, ale ,,przyczyng i oznaka
wasalstwa” kobiet oraz ,,naznaczeniem bezuzytecznego, nieefektywnego i bez-
sensownego zycia” (Duin 1991:72). A.]. Bloomer wraz z innymi kobietami
wciela swoj pomyst w zycie, przyjmujac styl ubierania si¢ polegajacy na wkta-
daniu krétszej spodnicy na pare ,tureckich spodni lub pantalonéw”. Jednak

® Przypadki atakéw na rowerzystki w spodniach opisuje Kat Jungnickel, bazujac na li-
stach rowerzystek z lat dziewigédziesigtych XIX wieku (Jungnickel 2015).
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nowoczesna moda spotkala si¢ z duza krytyka (nowe stroje utozsamiano z ra-
dykalizmem, socjalizmem, checig zniszczenia rdl kobiecych i meskich oraz
tradycyjnej moralnosci) i nawet cze$¢ sufrazystek uwazala, ze ze wzgledow
taktycznych lepiej zrezygnowac z walki na tym polu (Narodowe Stowarzy-
szenie Reformy Ubioru rozwigzalo si¢ w 1865 roku z obawy, ze negatywna
uwaga skupiona na ubiorze przeszkodzi innym celom, np. uzyskaniu praw wy-
borczych) (Duin 1991:74). Epizod ten pokazuje emancypacyjng role roweru:
ze wzgledu na wygode i bezpieczenstwo jazdy na nim nowy ubidr jako ko-
nieczno$¢ byt w stanie przetrwaé krytyke tradycjonalistow. Dzigki rowerzyst-
kom opinia publiczna stopniowo zaakceptowala go roéwniez jako stréj co-
dzienny.

Ilustracja 7. Rower - wielki reformator stroju w wieku XIX

Zrédlo: Samuel D. Ehrhart, approximately 1862-1937, artist. Library of Congress Prints and
Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA, http://hdl.loc.gov/loc.pnp/pp.print. No
known restrictions on publication.
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Zloty wiek roweru miejskiego

Pierwsze lata XX wieku traktuje si¢ jako poczatek przejmowania
drog przez samochody. Philippe Gaboriau uznal, ze zloty wiek roweru do-
biegt konca, a cyklizm przestal by¢ modny wsrod klasy wyzszej. Symbolem
prestizu, ekstrawagancji i nowoczesno$ci staly si¢ pojazdy silnikowe (Gabo-
riau 2003:57). Jednocze$nie jest to nowy poczatek dla rowerdw: coraz tansze
moga by¢ nabyte przez szerokie masy ludzi i stajg si¢ srodkiem codziennego
transportu oraz przyczyniaja sie do popularyzacji kolarstwa jako sportu. Ruth
Oldenziel i Adri Albert de la Bruleze podsumowuja histori¢ roweru za p o-
mocy czterech faz, ktére wygladaly podobnie zaréwno w krajach typu: Ho-
landia, Zjednoczone Krélestwo, USA czy Francja, jak i Rosja, Chiny czy Ja-
ponia. Dwie pierwsze fazy omoéwione zostaly w poprzednich rozdziatach,
natomiast pozostale s3 mniej zbadane i najogdlniej moéwiac, odnosza si¢ do
etapu, w ktérym rowery stajg si¢ narzedziem i srodkiem transportu:

1. W pierwszej fazie (1860-1890), w ktorej gtéwna role odgrywal penny
farthing, jazda na rowerze byla wyczynowym, niebezpiecznym sportem,
uprawianym przez mlodych, sprawnych fizycznie i zamoznych mez-
czyzn po to, by poczué¢ dreszczyk emocji i zapewne réwniez zaimpo-
nowac innym.

2. Druga faza (1880-1900), bedaca wynikiem powstania ,bezpiecznego
roweru” i ,rowerowego szalenstwa”, uczynila jazde rowerem dostepna
dla wigkszosci ludzi, ktérych bylo na niego sta¢. Miejscy rowerzysci
(kobiety i mniej sprawni fizycznie czy starsi me¢zczyzni) pojawili si¢ na
parkowych alejkach i wiejskich drogach. Zrzeszeni w setkach klubow
rowerowych, lobbowali za otwarciem wszelkich drég dla ruchu rowe-
rowego. Byla to wcigz aktywno$¢ burzuazji, dla ktérej jazda rowerem
oznaczala sposob spedzania czasu wolnego, bedacy przygoda, eksplora-
Cja i przyjemnoscia.

3. Faza trzecia (1900-1918) — rower turystyczny staje si¢ rowerem robo-
czym. Duchowni, lekarze i polozne, sklepikarze (piekarze i rzeznicy)
oraz urzednicy panstwowi (listonosze i zolnierze) zaczynajg stosowaé
rowery, by robi¢ interesy, jezdzi¢ do pracy i przewozi¢ towary'. Po ja-

' Wspaniaty kolekcje zabytkowych roweréw zebrano na stronie: https://onlinebicy-
clemuseum.co.uk. Mozna tam obejrze¢ miedzy innymi rowery uzywane przez wojsko lub
poczte albo dostawcze (w tym tzw. butchers bicycles lub tréjkolowe, z wielka skrzynia do
tadowania towaréw czy riksze do przewozu ludzi).
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kim$ czasie wykwalifikowani robotnicy zaczynaja dojezdza¢ rowerami
do pracy, a rolnicy i ich rodziny na pole, do kosciota lub kina. Rowery
przeksztalcane s3 w mechaniczne konie pociagowe (zob. Butcher’s bi-
cycle) wyposazone w wytrzymale przednie i tylne bagazniki, hamulce,
a takze rozktadane nozki.

4. Faza czwarta (okres miedzywojenny) — jazda na rowerze w wigkszosci
krajow staje si¢ masowa. Dzieki oszczednos$ciom (pozbycie si¢ dodat-
koéw: ostony tancucha, bagaznikéw, hamulcéw noznych) powstaja tanie
rowery dla najubozszych — niewykwalifikowanych robotnikéw (Olden-
ziel, Albert de la Bruheéze 2011:30).

Wykres 1. Udzial podrdzy rowerami w ogolnej liczbie podrézy (samochodem, komu-
nikacja publiczng, rowerem i motorowerem) w jedenastu krajach europejskich
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Zrédto: Oldenziel, Albert de la Bruhéze 2011:33.

Pojawienie sie¢ samochodéw nie zakonczylo zatem epoki roweréw. Anali-
zujac dane, mozna stwierdzi¢, ze bylo wrecz przeciwnie: rowery jako srodek
transportu dopiero wkraczaly na miejskie ulice. R. Oldenziel i A. Albert de la
Bruhéze twierdza, ze w polowie lat trzydziestych w Niemczech bylo pietna-
$cie milionéw roweréw, w Wielkiej Brytanii dziewigé¢, siedem milionéw we
Frangji, cztery miliony we Wloszech i dwa miliony w Belgii. W Holandii licz-
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ba trzech milionéw roweréw oznaczala, ze co drugi obywatel posiadal t¢ ma-
szyne (Oldenziel, Albert de la Brukeze 2011:31). Nic dziwnego, biorac pod
uwagg, ze byta ona najlepszym krajem dla rowerzystéw juz w pierwszej deka-
dzie XX wieku, o czym moze §wiadczy¢ fakt, ze juz wtedy funkcjonowalo kil-
ka drég przeznaczonych dla roweréw budowanych dla komfortowej jazdy. W
pdzniejszych latach do Holandii dotaczyly Niemcy (Reid 2017a:xviii).

Lata trzydzieste to okres, w ktérym zmienit si¢ powdd tych inwestycji: za-
miast ulatwiac transport rowerowy, zadaniem tych drég mialo by¢ usuniecie
rowerzystow z szosy po to, by w nieskrepowany sposob rozwijata si¢ motoryza-
cja. Tak stalo sie w Niemczech oraz Zjednoczonym Kroélestwie. W tym drugim,
bazujac na doswiadczeniach i ekspertach holenderskich, w latach 1934-1940
budowane byly betonowe, oddzielone od szos pasem zieleni, drogi dla rowe-
réw, ktore zgodnie z planami Ministerstwa Transportu mialy liczy¢ ponad 500
mil. Te zapomniang sie¢ drég rowerowych, ktore wygladaja bardzo wspotcze-
$nie, odkryt w dokumentach Carlton Reid. Udalo mu si¢ zidentyfikowac 80 ta-
kich inwestycji, ktére w sumie liczg sobie 180 mil dtugosci (Reid 2017b).

Ilustracja 8. Wybudowana w 1937 roku droga dla rowerow (Twickenham, Londyn).
Zdjecie przedstawia droge w 2012 roku

Twickenham, Anglia Q:
° L

Zrédlo: https://www.google.co.uk/maps/@51.4510266,0.3482871,3a,75y,55.11h,75.82t/data=-
13mé6!1el!3m4!Isjr6t12XCul_PJst3z9TGXgl2e0!7i13312!8i6656.
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Jak juz wspomniano, organizacje rowerowe, w przeciwienstwie do wspol-
czesnych aktywistow, nie lobbowaly za specjalnymi drogami dla rowerdw.
Miedzy 1880 a 1920 rokiem organizacje te stawialy sobie za cel promowanie
dobrej jakosci drog dla wszystkich uczestnikéw ruchu. Pomysly autonomicz-
nych tras rowerowych byly wysuwane jedynie jako wiejskie trasy turystyczne.
Jednak w p6znych latach dwudziestych ruch samochodowy zaczal konkuro-
waé z rowerowym. Zapewne z powodu réznic klasowych uzytkownikéw ro-
weréw iautomobili wladze krajowe i lokalne (zazwyczaj lepiej rozumiejace
potrzeby elit) zaczely wdraza¢ zmiany organizacji ruchu w celu wypchniecia
rowerdw z szos. Rowerzysci oczywiscie interpretowali takie dzialania jako
odbieranie im prawa do uzytkowania publicznych przestrzeni. W Zjedno-
czonym Krolestwie $ciezki rowerowe nie zawsze byly wygodne, szerokie i z
gladka nawierzchnig, ale niektdrzy politycy uwazali, Ze powinny by¢ obo-
wigzkowe dla rowerzystéw. Uznano, ze 2 miliony bogatych kierowcéw sa
warte wigcej niz 12 milionéw proletariackich rowerzystow (Reid 2017a:xviii).
Po pierwszej wojnie $wiatowej do debat dolaczyli nowego rodzaju eksperci
od ruchu drogowego i urbanisci, ktérzy wsparli kierowcdw, a ruch rowerowy
widzieli jako archaizm i anarchi¢ - po prostu problem do rozwigzania. W co
moze trudno dzi§ uwierzy¢, obwiniali rowerzystéw o zatory na drogach, nie-
bezpieczne zdarzenia czy wypadki drogowe. Organizacje pracownicze doma-
galy sie wiecej miejsca na infrastrukture rowerows, zwracajgc uwage na nie-
korzystne zmiany dla zdecydowanej wigkszosci uzytkownikéw drog. W mie-
dzywojennej Europie ograniczano mozliwoéci poruszania si¢ rowerem na
rozne sposoby. W Zjednoczonym Krolestwie, Niemczech, Belgii, Rosji czy
Whoszech postawiono na uwolnienie kierowcéw od przykrej koniecznosci
wspotkorzystania z drég razem z rowerzystami. R. Oldenziel i A. Albert de la
Bruhéze zauwazyli, ze polityki takie wcale nie byly najmocniej wdrazane
w krajach, gdzie liczba samochod6éw na drogach powiekszala si¢ najszybciej.
Przykladem s3 Niemcy, ktére mimo powolnego wzrostu liczby samochodéw
na drogach poszly $ciezky separowania ruchu rowerowego. Wytlumaczeniem
jest przekonanie politykdéw, urbanistéw i inzynieréw ruchu drogowego, ze
samochdd to nieunikniona przyszlo$¢, przez co ignorowali prawdziwy rowe-
rowy boom, ktérego byli swiadkami (Oldenziel, Albert de la Bruheze 2011:
34-38).

Mimo ze pierwsza potowa XX wieku nalezata do rowerdw, nie przeszka-
dzalo to jednak w Europie mysle¢ o samochodach jako o technologii XX wie-
ku i rychlym koncu ruchu rowerowego. Powodem takiego podejscia byta ob-
serwacja USA, gdzie o wiele wczedniej samochody trafily do zwyklych Ame-
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rykanow, a jednoczesnie sprzedaz roweréw spadla z bardzo wysokiego po-
ziomu. Mozna uzna¢, ze Europa patrzyta na USA jak na nieunikniong przy-
szto$¢. Nawet w Amsterdamie Miejski Wydzial Roboét Publicznych w latach
trzydziestych mial odnosic¢ liczbe samochodéw w Holandii do realiow ame-
rykanskich i w ten sposob szacowal skale zapdznienia (Oldenziel, Albert de la
Bruheze 2011:32-33). Ten przyklad pokazuje dobitnie, jak duzy wpltyw miat
amerykanski model transportu na reszte swiata. Dopiero jednak po drugiej
wojnie $wiatowej mial on szanse wyjs¢ poza USA.

Ilustracja 9. Rowerzysci na ulicy Norrebrogade (Kopenhaga) (1940-1945)

s
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Zrédto: National Museum of Denmark from Denmark. No restrictions.

Pozbywanie sie roweréw z miast -
rower jako przezytek

Mimo ze rowerowe szalenstwo trwalo stosunkowo krétko,
a przedstawiciele elity przesiedli si¢ do samochodéw — nowej, drogiej zabawki,
dzieki ktorej mogli zaznacza¢ swoj wysoki status — przez nastepne dziesigcio-
lecia rowery byly znaczacym s$rodkiem transportu na europejskich i amery-
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kanskich drogach. W latach czterdziestych XX wieku nawet do 85% podrézy
odbywalo si¢ za pomoca roweru, ale po drugiej wojnie nastapil zwrot na
rzecz komunikacji publicznej i samochodéw prywatnych: w Zjednoczonym
Krdlestwie odsetek podrdzy na rowerze spadt z 40% (lata czterdzieste) do 13%
w 1952 roku i okoto 1% w roku 1972 (Spotswood et al. 2015). Jazda rowerem
zostala sprowadzona do sportu i rekreacji. W Danii wskaznik ten réwniez
znaczaco spadl, a drogi sukcesywnie przeprojektowywano na uzytek samo-
chodéw, przy okazji niszczac pasy dla roweréw (Shove et al. 2012; Carstensen,
Ebert 2012; Gossling 2013; Nielsen et al. 2013, za: Larsen 2017:1). Jak doszlo
do wyrzucenia rowerdw z miast?

Wraz z rozpoczeciem sprzedazy pierwszego taniego i masowo produko-
wanego modelu T przez Henry’ego Forda w 1908 roku rozpoczat sie w USA
proces, ktory doprowadzit do tego, ze samochdd stat si¢ przedmiotem posia-
dania przecigtnej amerykanskiej rodziny. Dla zwyklych ludzi oznaczat sukces
i juz w 1920 roku na 1000 mieszkancow przypadalo 100 samochodoéw, a 10 lat
pdzniej ponad 200 (Shoup 2005:5). R. Oldenziel i Albert de la Bruhéze przy-
taczajg dwczesne szacunki, wedtug ktorych w latach trzydziestych w USA na
1 rower moglo przypadaé nawet 17 samochoddw, a w Europie 7 roweréw na
1 samochod (Oldenziel, Albert de la Bruheze 2011:32). Co wiecej, rozwoj auto-
mobilnosci skutkowal coraz wolniejszym rozwojem sieci kolejowej, a od 1925
roku catkowita dtugos¢ linii kolejowych zaczeta sie zmniejsza¢ i w 1950 roku
osiagneta poziom z roku 1905! Sie¢ podmiejskich kolei elektrycznych, ktora
w 1916 roku miata dlugos¢ 40 tysigcy km (podobnej do calej im wspolczesnej
sieci kolejowej w Niemczech), 15 lat pézniej praktycznie nie istniala, a jej role
zastapily autobusy spalinowe. Kolej dalekobiezna nie doswiadczyla zupelnej
zaglady, ale roczna liczba pasazerow w 1970 roku byla dziesigciokrotnie
mniejsza niz w roku 1925 (Wolf 1996:77). Wedlug Winfrieda Wolfa proces
ten jest skutkiem szeregu czynnikéw, z ktorych najwazniejsze Iaczg si¢ z inte-
resami ekonomicznymi wytaniajacych sie (w czasach Henry’ego Forda) grup
kapitatowych skupionych na przemysle naftowym i samochodowym, ktére
rywalizowaly z kapitalem powigzanym z przemystem ciezkim, gérnictwem
i koleja. Na skutek kryzyséw ekonomicznych i obu wojen $wiatowych stare,
niewspierane przez panstwo galezie przemystu podupadty, natomiast te opar-
te na ropie rozkwitly (chociazby dzieki zaméwieniom wojskowym). Co wie-
cej, uzasadniona jest opinia, ze firmy samochodowe, oponiarskie i naftowe
przejmowaly sieci tramwajowe i kolejki podmiejskie po to, by efektywnie za-
stapi¢ je komunikacja autobusowg (zob. Snell Report i General Motors streetcar
conspiracy) (Gitkiewicz 2019:5-10; Wolf 1996:84). Nastepne lata przyniosty
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dalszy spadek dlugosci linii kolejowych w USA: w ciggu 100 lat spadta ponad
dwukrotnie: w 1916 roku wynosila ponad 250 tysiecy mil, natomiast w 2014
mniej niz 95 tysiecy mil''. W Zjednoczonym Krélestwie nastapit podobny
proces: w 1928 roku dtugos¢ linii kolejowych wynosita ponad 32 tysigce ki-
lometréw, natomiast w 2019 roku niecale 16 tysigcy (przy czym nalezy odno-
towac, ze od 2011 roku trend sie odwrocil: dtugos¢ tras kolejowych wzrosta
o ponad 200 km". W krajach anglosaskich proces odchodzenia od kolei na
rzecz samochoddw byt najbardziej jaskrawy, ale podobne trendy mozna bylo
obserwowa¢ w innych krajach rozwinigtych. W krajach socjalistycznych na
skutek wolniejszego rozwoju motoryzacji koleje nie doswiadczyly takiej de-
gradacji, ale transformacja ustrojowa, ktéra przypadla na okres apogeum
dominacji ekonomii neoliberalnej, przyczynita si¢ w wielu krajach do zanie-
dbania kolei (w Polsce ten proces byt bardzo silny: pod koniec PRL-u calko-
wita dlugos$¢ linii kolejowych wynosita niemal 25 tysiecy km, natomiast
w 2020 roku - ponad 19 tysiecy) .

W krajach europejskich z réznych wzgledow model transportu opieraja-
cego si¢ na samochodach osobowych nie rozwinat si¢ az do zakonczenia dru-
giej wojny $wiatowej (w Europie Wschodniej proces ten w pelni rozwinat sie
dopiero po upadku systemow socjalistycznych). Nawet w USA mial on szanse
na pelny rozwdj dopiero po wojnie. Jak ocenit Carlton Reid, w latach pigé-
dziesigtych i sze$¢dziesigtych zakladano - prawie na calym $wiecie - ze jazda
na rowerze jest srodkiem transportu skazanym na zaglade (Reid 2017a:xix).
To byt przelomowy czas dla prywatnych samochodéw: powstat system mie-
dzystanowych autostrad, szybkie bogacenie si¢ Amerykanéw sprawito, ze
prywatne samochody staly si¢ bardzo przystepne cenowo, uskuteczniajac
szybka suburbanizacje. Samochdd stal sie wszechobecnym, integralnym ele-
mentem amerykanskiej tozsamosci i od tej pory miasta w sposob naturalny
zaczety planowac miejsca na samochody (Frazer 2019). Po zakonczeniu dzia-
tan wojennych amerykanskie firmy samochodowe, wzbogacone zaspokaja-
niem wojennych potrzeb kraju i niesione potega USA przy jednoczesnej sta-

" Dane Association of American Railroads (AAR) za: https://www.railserve.com/-
stats_records/railroad_route_miles.html [dostep: 27.09.2021].

2 Dane Office of Rail and Road (ORR), Transport for London: https://webcache.-
googleusercontent.com/search?q=cache:Njl4Qj8FIe0]; https://assets.publishing.service.-
gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/944167/rai0101.0ds+&-
cd=24&hl=pl&ct=cInk&gl=pl&client=firefox-b-d [dostep: 27.09.2021].

" Dane: Bank Danych Lokalnych (GUS): https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/-
tablica (Taylor 2007:24).
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bosci wyniszczonych wojna Europy i Japonii, zdominowaly rynek swiatowy
i przyczynily sie do rozpoczecia podobnego procesu motoryzacji krajow eu-
ropejskich i Japonii (Wolf 1996:88). W 1953 roku sektor przemystowy, zdo-
minowany przez producentéw samochodéw, odpowiadatl za ponad jedna
czwartg PKB i zatrudnial ogromna rzesze ludzi (Frazer 2019).

Wykres 2. Liczba samochoddéw na tysiagc mieszkancow
w wybranych krajach Europy i USA
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Zrédlo: Oldenziel, Albert de la Bruléze 2011:32. Czarne kropki oznaczajg dane w wybra-
nych latach w USA (Shoup 2005:5).

Mikael Colville-Andersen opisuje ten proces na przykladzie miasta - re-
kordzisty pod wzgledem odsetka podrozy odbywanych rowerem - Kopenha-
gi: ,Po 1949 roku, kiedy rower byl u szczytu popularnosci, wjechalismy pro-
sto na autostrad¢ prowadzaca do demontazu miasta i zaczgliSmy robi¢
miejsce na samochody. Trwalo to 20 lat. Olbrzymia czes$¢ istniejacej infra-
struktury rowerowej rozmontowano podczas wyscigu o przestrzen dla aut”
(Colville-Andersen 2019:69). Dotyczylo to réwniez drég rowerowych po-
wstaltych przed wojng (Oldenziel, Albert de la Bruheze 2011:39). W ten spo-
séb w latach piecdziesiatych i szes¢dziesigtych Kopenhaga i inne miasta Eu-
ropy Zachodniej ,,uruchomily buldozery”, zeby przygotowa¢ miejsce (nawet
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poprzez wyburzanie budynkow i likwidacje torow tramwajowych) pod szero-
kie, wielopasmowe drogi i wielu z nich plany te udalo si¢ zrealizowac. Kopen-
haga, ale rowniez Amsterdam, Helsinki czy Oslo ze wzgledu na brak fundu-
szy i kryzys naftowy w latach siedemdziesiatych na szczescie nie zrealizowaly
swoich planoéw, dzieki czemu w p6zniejszych latach tatwiejsze stalo si¢ odbu-
dowywanie infrastruktury dla roweréw (Colville-Andersen 2019:70-71).
W USA proces ten rozpoczal si¢ najwczesniej, a historycznej, gestej i chro-
nionej zabudowy bylo mniej. Z tego powodu proces dostosowywania miast
do rosnacej liczby samochodéw nie mial barier. Jak ocenia Martin Melosi:
»Szacuje si¢, ze az polowa powierzchni wspolczesnego amerykanskiego miasta
jest przeznaczona na ulice i drogi, parkingi, stacje obstugi, podjazdy, sygnaty
i znaki drogowe, firmy zorientowane na samochody, salony samochodowe
itp. Co rownie istotne, przestrzen przeznaczona na inne formy transportu si¢
skurczyta lub znikneta. Na przyktad chodniki — zwykle uwazane za niezbedne
do odseparowania pieszych od innych $rodkéw transportu — byly rzadziej
budowane wzdluz wielu miejskich drég i ulic” (za: Frazer 2019).

Zrozumienie imperatywu posiadania samochodu przez jednostki i bezal-
ternatywnos$ci dla indywidualnej komunikacji samochodowej na poziomie
ponadjednostkowym nie bedzie pelne, jesli nie umiejscowimy automobilno-
$ci w szerszym kontekscie. John Urry, przygladajac sie rosnacej produkeji
w przemysle samochodowym i rozprzestrzenianiu si¢ ,kultury samochodo-
wej” na nowe kraje (np. Chiny), zwrdcil uwage, zZe samochody sg nieobecne
w pracach o globalizacji, cho¢ jego zdaniem dominacja automobilnosci ma
bardziej systemowy i niepokojacy charakter niz czgsciej analizowane, po-
strzegane jako typowo globalne technologie, jak: kino, telewizja czy kompute-
ry. Wedlug niego systemowos¢ automobilnosci sklada si¢ z szesciu kompo-
nent6ow, ktérych kombinacja umozliwila jej dominacje i reprodukcje. Jest to
system, ktory dotyczy:

1. produkcji przedmiotu bedacego kwintesencja dwudziestowiecznego
kapitalizmu (przez ikoniczne firmy, w tym Forda, z ktérej wytonit sie
fordyzm i postfordyzm);

2. gltéwnego przedmiotu indywidualnej konsumpcji (po mieszkaniu), za
pomocy ktérego okresla sie status wlasciciela (decyduja o nim znaczace
cechy samochodu: szybkos¢, bezpieczenstwo, pozadanie seksualne, me-
skos¢, sukces zawodowy, wolno$¢, rodzina), samochod ponadto tatwo
ulega antropomorfizacji;

3. poteznego kompleksu powiazan technicznych i spotecznych z innymi
galeziami przemystu, cze$ciami i akcesoriami samochodowymi oraz ra-
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finacja i dystrybucja benzyny, budowg i utrzymaniem drég, hotelami,
przydroznymi punktami ustugowymi i motelami, warsztatami i salo-
nami samochodowymi, osiedlami domkéw jednorodzinnych na przed-
miesciach, kompleksami handlowymi i rekreacyjnymi, reklamg i mar-
ketingiem, projektowaniem i planowaniem urbanistycznym, a takze
z réznymi krajami bogatymi w rope;

4. dominujacej globalnej formy ,,quasi-prywatnej” mobilnosci, ktéra pod-
porzadkowuje inne rodzaje mobilnosci (chodzenie pieszo, jazde na ro-
werze, podrozowanie koleja itd.) i reorganizuje sposob, w jaki ludzie
negocjujag mozliwosci i ograniczenia w pracy, zyciu rodzinnym, dzie-
cinstwie, czasie wolnym;

5. waznego elementu dominujacej kultury, ktéra podtrzymuje giowne
dyskursy na temat tego, co stanowi dobre zycie, jaki poziom mobilno-
$ci jest odpowiedni, kultury, ktéra dostarcza réwniez mocnych obra-
z6w oraz symboli literackich i artystycznych;

6. pojedynczej, najwazniejszej przyczyny wykorzystywania zasobow $ro-
dowiska: wynika z ilo$ci zasobow, przestrzeni i energii zuzywanych wy-
lacznie przy produkeji i reperacji samochoddw, drég i innych miejsc
przeznaczonych dla aut; to takze potezne problemy zwigzane z surow-
cami, jako$cig powietrza, zdrowiem, wydzielaniem ozonu, krajobrazem,
halasem, przestrzenia, czasem; ponadto transport samochodowy od-
powiada za duza cz¢s¢ emisji CO, i jest posrednio odpowiedzialny za
wiele dwudziestowiecznych wojen (Urry 2004:25-26).

Systemowos¢ automobilnosci stanowi o jej trwalosci i zdolnosci do repro-
dukcji, ale oznacza tez, ze samo auto jako przedmiot fizyczny bez systemu
traci swoja ,automobilno$¢”, poniewaz — jak twierdzi za Donem Slaterem
John Urry — zdolnoé¢ do ,,automobilnosci” (tzn. samomobilnosci, niezaleznej
mobilnosci) hybrydy czlowieka i maszyny jest mozliwa tylko w zmaterializo-
wanym ekosystemie drég, ulic, przepiséw, handlu paliwem itd. (Slater 2001,
za: Urry 2004:26). Mozna potraktowa¢ to jako paradoks: samochdd daje moz-
liwos¢ niemal nieograniczonego wyboru czasu i trasy, ale po spelnieniu sze-
regu bardzo kosztownych i czasochtonnych warunkéw (uzyskanie uprawnien,
nauka i stosowanie si¢ do przepiséw, koniecznoé¢ zapiecia paséw i utrzymy-
wania przez czas podrdzy stanu bezruchu i skupienia, kupno ubezpieczen,
oplaty i podatki, przeglady i naprawy samochodu, akceptacja ryzyka wypad-
ku i ponoszenia kosztéow spolecznych: skazenie Srodowiska, koniecznos¢
utrzymywania infrastruktury, zdrowie, korki, miejsca parkingowe, hatas).
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Niedogodnosci i paradoksy tego trybu mobilnosci nie jest fatwo dostrzec.
Trudno tez z tego powodu wyobrazi¢ sobie, ze nie jest on spotecznie ko-
nieczny i nieunikniony. Elastyczno$¢ samochodu tworzy nowe rodzaje po-
drozy, roztaczyta miejsca pracy, wypoczynku, rekreacji i snu, ktére byly kie-
dy$ zintegrowane. Pofragmentowane miasto rozdzielilo rodziny, wymusilo
mobilnos¢, a samochdd stat sie ,,stalowa klatka” chronigcg za pomocg karose-
rii, poduszek powietrznych, paséw, szybkosci, eksterytorialnodci szosy od
niebezpieczenstw i niedogodnosci, ktére mozna spotka¢ w miescie. Przy oka-
zji system automobilnodci, reprodukujac sie, wymusza zmiany otoczenia,
ktdre sg dobre dla ludzko-samochodowych hybryd, a nie tych, ktorzy z samo-
chodéw nie mogg badz nie chcg korzystaé: dzieci, starsi, niepelnoprawni, piesi,
rowerzysci, korzystajacy z komunikacji publicznej. Ci inni sg dla kierowcow
przeszkodami, wstrzymuja ruch, szybkos¢, ptynnos¢ ruchu samochodowego.
Dla pieszych, rowerzystéw i innych niekorzystajacych z samochodéw miasto
jawi si¢ jako pelne szybkich, niebezpiecznych ,stalowych klatek”, poniewaz
kontakt z cztowiekiem w $rodku jest praktycznie niemozliwy (Urry 2004:28-
31). Richard Sennett réwniez zwraca uwage na mobilno$¢, jako wartos¢, ktéra
jest tak istotna, ze znika nam z oczu to, co dla niej poswiecamy: ,,[...] do-
$wiadczamy tatwosci poruszania si¢, jakiej nie znata Zadna wcze$niejsza cywi-
lizacja miejska, [...] uznajemy, ze nieograniczony ruch jednostki jest absolutnym
prawem. Prywatny samochod jest logicznym instrumentem do korzystania
z tego prawa, a skutkiem dla przestrzeni publicznej, zwlaszcza przestrzeni
miejskiej ulicy, jest to, ze przestrzen staje si¢ pozbawiona sensu, a nawet sza-
lona, o ile nie moze by¢ podporzadkowana swobodnemu przemieszczaniu si¢”
(Sennett 1977, za: Hofmeister, Keitsch 2016:3848).

John Urry zwrécil uwage, ze samochody to wazny przedmiot konsumpcji,
ale i nos$nik statusu. Aby posiadac taka wtasciwo$¢, musi jednak by¢ jakos za-
korzeniony w kulturze. Samochody otrzymaly réwniez swoja warto$¢ symbo-
liczng, stajac si¢ jednym z symboli kultury amerykanskiej i amerykanskiego
stylu zycia (dobrze obrazuje to hasto reklamowe: Baseball, Hot Dogs, Apple Pie
& Chevrolet) (Gitkiewicz 2019:9), ktéry po wojnie byl punktem odniesienia
dla prawie calej reszty $wiata. Jak pisze Mimi Sheller: ,,Kultury samochodowe
majg wymiar spoteczny, materialny, a przede wszystkim afektywny, ktory jest
pomijany w obecnych strategiach wplywania na decyzje dotyczace korzysta-
nia z samochodu. Indywidualistyczny model »racjonalnego wyborug, ktdry jest
tak wplywowy, Ze jest uwazany za oczywisty w debatach na temat polityki
transportowej, wypacza nasze zrozumienie tego, w jaki sposéb ludzie (i ich
uczucia) s3 osadzone w historycznie i geograficznie wyrytych wzorcach »mo-
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bilnosci codziennej«” (Sheller 2004:221). Samochod kojarzy si¢ z wolnoscia
i elastycznoscia wynikajaca z mozliwosci szybkiego przemieszczania sig
w dowolnym kierunku w dowolnym czasie (Urry 2009:59). Oczywiscie wie-
my, ze nie do konca tak jest, zwlaszcza kiedy przyjdzie nam uzywaé samo-
chodu w zakorkowanym miescie, ale réwniez ze wzgledu na infrastrukture,
dostep do paliwa, uksztaltowanie terenu; tych wszystkich niedogodnosci
w samochodocentrycznych spoteczenstwach trudno jednak dostrzec (na
pewno nie zobaczymy ich w reklamach samochodéw). Mimo niskiej realnej
predkosci, ktéra moga osiagnaé samochody w miescie, mozna ewentualnie
wcigz traktowac je jako wolnos¢ od koniecznosci posiadania wspotpasazera
(co czesto jest podnoszone przez zwolennikéw podrézowania autem). Jazda
samochodem moze wptywac¢ na nastr6j kierowcy: podniecajaco, ekscytujaco
albo relaksujaco, ale oczywiscie wigza¢ si¢ moze z emocjami negatywnymi
(zob. Gatersleben 2007, 2014; Sheller 2004; Szczepaniak, Menes 1998). Po-
$rednim, ale bardzo uderzajagcym dowodem, ze rynek samochodowy nie rza-
dzi si¢ techniczng racjonalnoscia, jest uporczywe konstruowanie i popular-
no$¢ samochodéw duzych, mocnych i szybkich w realiach, w ktorych
borykamy si¢ z deficytem miejsc parkingowych oraz brakuje realnej i legalnej
mozliwosci osiggania nawet potowy maksymalnej predkosci mozliwej w da-
nych modelach samochodu. Auta duze i mocne majg budzi¢ zaufanie i po-
czucie sily u jego wlasciciela, ale jednoczesnie staly si¢ oazami ciszy, centrum
multimedialnej rozrywki, samotniami, w ktorych zabiegani wspolczesni
mieszczanie mogg zaznaé przyjemnosci zawieszenia aktywnosci, przerwy od
domu, pracy lub innych sytuacji wymagajacych relacji spotecznych. Niekto-
rzy producenci samochodéw staraja si¢ w reklamach pokazywac je w takiej
wlasnie funkgji.

Posiadanie i uzywanie samochodu zatem nie jest powodowane jedynie
checia zaspokojenia potrzeb instrumentalnych, ale réwniez wynika z symbo-
licznej tredci zawartej w samochodzie: wyrazenia siebie (co skrupulatnie wy-
korzystywali producenci samochodéw, przygotowujac zréznicowang oferte
dla klientéw o réznych potrzebach), zaznaczenia statusu socjoekonomiczne-
go, a nawet przynaleznosci klasowej — w latach dwudziestych XX wieku kon-
serwatywny rzad Wielkiej Brytanii staral si¢ ogranicza¢ rozwoj motoryzacji
indywidualnej, traktujac samochdd jako przywilej klasowy, a w latach trzy-
dziestych w ZSRR byt on dobrem zarezerwowanym jedynie dla elity politycz-
nej kraju (Szczepaniak, Menes 1998:115). To przyklady skrajne, ale rzeczywi-
$cie szybkos$¢ i zdolno$¢ przemieszczania si¢ jest powigzana ze statusem
socjoekonomicznym i wladzg. Dlatego nie do pominigcia s3 nieréwnosci spo-
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teczne, ktére wyrazaja sie rowniez réznym poziomem mobilnosci. Dotyczy to
zaré6wno mobilnosci realizowanej (np. mierzonej liczba przebytych kilome-
trow, ktora rosnie wraz z pozycja spoleczng), jak i potencjalnej (mozliwosci
przemieszczania si¢ w razie zaistnienia takiej potrzeby). O wysokiej pozycji
spolecznej moze réwniez $wiadczy¢ mozliwo$¢ niepodrézowania (wybdr za-
trudnienia blisko miejsca zamieszkania lub swobodna zmiana mieszkania
w celu skrécenia dojazdéw do pracy jest fatwiejsza dla oséb lepiej wyksztal-
conych, mogacych wybiera¢ pracodawcow) (Aldred 2015:688). Samochéd tak-
ze zaspokaja potrzeby przynaleznosci do wspdlnoty kulturowej, narodowe;.
Przykltadem moze by¢ wspomniane juz hasto reklamowe Chevroleta: Baseball,
Hot Dogs, Apple Pie and Chevrolet, probujace wlaczy¢ auta do symboli naro-
dowych USA.

Idea samochodowego stylu Zycia moze zrosna¢ sie z ideologia panstwowa
i kapitalistyczng. Cezary Szczepaniak i Edward Menes przytaczaja opinie ba-
daczy, ktorzy upatrywali w rozwoju indywidualnej motoryzacji szczepionki
na socjalizm (tworzac masowa klase prywatnych wtascicieli) i wzrost wply-
wow zwigzkéw zawodowych (podrézowanie, wigksza mobilnos¢ mialy od-
wraca¢ uwage od zebran zwigzkowych) (Szczepaniak, Menes 1998:116). Sa-
mochdd jest szybki, a szybkos¢ stanowi wartos$¢ dla kapitalizmu, zmniejszajac
»tarcia zwigzane z odlegloscig” i uwalniajac przedsigbiorstwa od geograficz-
nie zasiedzialej sity roboczej (Harvey 1990:284, za: Aldred 2015:687). Dlatego
rozwdj kolei parowej w Wielkiej Brytanii byl napedzany pragnieniem prze-
mystowcow oddzielenia fabryk od lokalizacji Zrédet surowcow, a koszty
transportu przy uzyciu lokomotywy parowej byly zdecydowanie nizsze niz
wozami ciggnietymi przez konie (Aldred 2015:687; Wolf 1996:16). Zwigzek
pomiedzy industrializacja a rozbudowywaniem sie sieci kolejowej jest oczy-
wisty i wida¢ go w poréwnaniach krajow bedacych liderami uprzemystowienia
w XIX wieku (Wielka Brytania, Francja, Niemcy) z krajami Europy Potudnio-
wej (Wlochy, Hiszpania, Portugalia). Przykladowo, w 1905 roku w Wielkiej
Brytanii funkcjonowalo 36 tysiecy km toréw, a w dwukrotnie wigkszej Hisz-
panii bylo ich 14 tysiecy km'* (Wolf 1996:21-23).

Rachel Aldred zwraca uwage na to, ze szybkos¢ jest wazng determinanta
warto$ciowania réznego rodzaju $rodkéw mobilnodci réwniez z innego po-
wodu. Przytacza on ksigzke Paula Virilla Speed and Politics: An Essay on
Dromology (1986), ktory upatruje w szybkosci glownej sity ksztaltujacej spo-

' Trzeba wzig¢ pod uwage, ze liczba ludnosci Wielkiej Brytanii na poczatku XX wie-
ku byla okoto dwa razy wigksza niz liczebno$¢ populacji Hiszpanii.
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teczenstwo i nie jest to wedlug niego wplyw pozytywny. W przeciwienstwie
do wizji samochodu jako narzedzia wolnosci P. Virillo uwaza, ze samochody
przyczyniaja sie¢ do jej zmniejszania. Pisze on mianowicie o eksterminacji
przestrzeni wolnej od ,,dziatan politycznych” przez rosnaca szybko$¢ poru-
szania si¢. Rosnace predkosci utatwiaja panstwowa kontrole: trudno znalezé
uzasadnienie dla kontroli przemieszczania si¢ pieszych, natomiast kierowcy
samochodéw zobowigzani sa do posiadania prawa jazdy, aktualnych badan
stanu zdrowia, oznaczania swoich pojazdéw za pomocy tablic rejestracyjnych
czy okreslonych zachowan na drodze. Szczegélnie dotyczy to szybko prze-
mieszczajacych sie pasazerow samolotow, ktdrzy sa poddawani bardzo wielu
procedurom kontrolnym (w tym do$¢ intymnym) (Virillo 1986:142, za: Al-
dred 2015:687). Majac to na wzgledzie, wydaje sie, ze szybsze srodki komuni-
kacji powinny by¢ przez wladze preferowane, poniewaz daja okazje do roz-
szerzania zakresu ich dzialan.

Absolutna dominacja samochodu utrudnia nam dostrzezenie jego wad.
Z powyzszej tresci wynika, ze wolno$¢, ktorg daje samochdd, moze by¢ mira-
zem przestaniajagcym argumenty za tym, Ze samochody moga mie¢ odwrotny
skutek na nasze zycie. Ta $lepota moze dotyka¢ rowniez naukowcéw. Jonas
Larsen pisze, ze w literaturze na temat mobilnosci podrézowanie samocho-
dami rzadko interpretuje si¢ jako ,przywigzanie” i ,,uniemozliwienie poru-
szania si¢”. Dominuje za to zalozenie, ze podréz samochodem jest doskonala
technologia komfortu i wygody. Zwraca on jednak uwage na publikacje,
z ktorych wynika, ze takie siedzace podrozowanie moze by¢ rowniez niewy-
godne albo nawet bolesne czy stresujace (Bissell 2014; Kent 2015; Sheller
2004; Urry 2006; Urry, Larsen 2011, za: Larsen 2018:2).

Rudolf Dettlaff faczy samochody z modernizmem: ,Dyskurs moderni-
styczny po wojnie komunikowany byt jako przyszlosciowy, postepowy. W te
retoryke idealnie wpisat sie¢ samochdd. Przyszlos¢ kreowala si¢ na przysziosé
z samochodem” (Dettlaff 2017:18). Urry przypisuje autu jeszcze wigksza role.
Modernistyczne miasta s3 projektowane dla samochodu, ale samochdd te
miasta ,umozliwia” i staje si¢ ich symbolem. Jak pisze Dawid Krysinski,
~kwestia motoryzacji w miescie stanowi jeden z tych wymiaréw utopii mo-
dernistycznej, ktére w wyobrazeniach 6wczesnych architektéw i urbanistow
zyskaly bardzo wyrazny ksztalt, nastepnie znalazly odzwierciedlenie w fak-
tycznym ksztalcie przestrzeni, a w koncu doprowadzity do niezamierzonych
konsekwencji skutkujacych rewizja modernistycznych zalozen” (Krysinski
2014:24). Zwraca on uwage, ze krytyka modernizmu dotyczyla przede wszyst-
kim kwestii mieszkaniowej: teoretyczne zatozenia modernistéw o funkcjonal-
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nosci i wygodzie okazaly si¢ nietrafione (ludzie nie czuli si¢ dobrze w miejs-
cach, ktore nie byly pochodng ich stylu zycia, a projektem architekta). Mo-
dernizm jednakze modyfikowal réwniez ogoélna strukture miasta, w tym
przestrzeni transportowej: ,Nalezy tu bowiem zauwazy¢, ze modernisci byli
zafascynowani motoryzacja, co miato swoje podtoze w ogdlniejszym ich sto-
sunku do techniki. Jak zauwaza Agata Ciaston, »maszyna staje si¢ gtéwng in-
spiracjg dla czolowych architektéw tego okresu, szczegdlnie dla Le Corbusie-
ra [...]. Maszyna nie podlega rygorom otoczenia, to ona determinuje sposéb
jego zagospodarowania« (Ciastont 2009). Samochdd stat sie w dobie moderni-
zmu Latour’owskim aktantem (Latour 2005): wyznaczyl nowe standardy
mobilnosci przestrzennej, stal sie dobrem stratyfikujagcym czlonkéw spote-
czenstwa, spowodowal przeksztalcenia w strukturze miasta, wplynal na
ksztalt przestrzeni, a nawet zajal w niej uprzywilejowane miejsce (Urry 2004).
Z drugiej jednak strony dla péznych modernistéw »istotng kwestig stalo sie
usuniecie jednej z podstawowych [znanych juz — przyp. M.N.] bolaczek wiel-
kich miast, a wigc probleméw z komunikacja. [...] Polozono duzy nacisk na
zapewnienie mozliwosci szybkiego przemieszczania si¢ w miescie, a wiec na
system transportu oparty o uktad drég, metra i $ciezek rowerowych (Gutow-
ski 2006). Reprezentanci tego nurtu widzieli przestrzen miejska jako uklad
poprzecinany szerokimi i bezkolizyjnymi arteriami, umozliwiajacymi szybkie
przemieszczanie si¢ za pomocg samochodu pomiedzy poszczegélnymi cze-
$ciami miasta” (Krysinski 2014:25). Modernisci zatem realizowali swoje pro-
jekty, opierajac si¢ na mozliwosciach, ktére dawata motoryzacja, a sam mo-
dernizm stal si¢ w ten sposdb elementem systemu automobilnosci, o ktérym
pisal Urry.

Wydaje mi sig, Ze tak obszerne wyjasnienia przyczyn dominacji samocho-
du s3 uzasadnione z dwdch powoddéw: po pierwsze, szerszy kontekst ulatwia
nam zrozumienie, dlaczego rowery i inne $rodki transportu z miast zostaly
w duzym stopniu wyparte. Drugim powodem, dla mnie wazniejszym, jest
fakt, ze te wszystkie cywilizacyjno-kulturowe uwarunkowania pokazuja nam,
ze chcac dokona¢ zmiany, nie mozemy traktowa¢ samochoddéw jako narze-
dzia podrézy, z ktorego ludzie zrezygnuja, gdy im wykazemy, ze inny $rodek
transportu jest z réznych wzgledéw korzystniejszy (zdrowszy, tanszy czy na-
wet szybszy). Jak pisal Urry, automobilnos¢ to globalny system, ktéry ma
zdolnos$¢ do reprodukcji swojej dominacji, i dlatego - jesli miasta majg sta¢
sie przyjemniejszym, zdrowszym miejscem do zycia — trzeba oslabi¢ system
automobilnosci, a nie ogranicza¢ si¢ do pokazywania kierowcom zalet zycia
bez samochodu.
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,Bike boom” - proba rowerowej korekty

W latach siedemdziesigtych mialo miejsce wydarzenie okreslane
mianem bicycle boom lub bike boom. W 1971 roku magazyn ,, Time” relacjo-
nowal: ,Jesli potwierdza si¢ obawy niektérych zdenerwowanych sprzedaw-
cOw, w te $wieta wiele dzieci spotka rozczarowanie. Nardd stoi w obliczu po-
waznego niedoboru roweréw. Schwinn Bicycle, jedna z najwigkszych firm
w branzy wartej 400 milionéw dolaréw rocznie, do ostatniego miesigca ma
zamowienia na calg produkeje z 1971 roku. Inni gtéwni amerykanscy produ-
cenci — Murray Ohio, Huffman i AMF - réwniez majg problemy z nadaza-
niem za niekontrolowanym popytem. Sprzedaz w wielu sklepach rowero-
wych zwieksza sie o 200% powyzej poziomu z zeszlego roku, a terminy
dostaw nowego towaru sa niepewne. Gano Thomas z Nomad Cyclery w San
Francisco narzeka: »Fabryki nie nadazaja z produkujg roweréw. Zamawiajac
100 rowerdw, mamy szczgscie, jesli dostaniemy 25«. Henry Devilmorin,
sprzedawca jednosladow z Los Angeles, dodaje: »Moge sprzedac kazdy rower,
jaki wpadnie w moje rece«. [...] Braki wynikajg z najwigkszej fali popularnosci
roweru w jego 154-letniej historii. Ekolodzy zwracaja si¢ w kierunku rowe-
réw jako rozwigzania zanieczyszczenia powietrza; fani sprawnosci fizycznej
lubig rower za dobroczynny wplyw na serce. Grupy pracownikéw w niektd-
rych zatloczonych miastach organizujg wyscigi w godzinach szczytu migdzy
samochodami, autobusami i rowerami, przy czym rower zwykle triumfuje”
(Time 1971). O rewolucyjnosci zainteresowania si¢ rowerami $wiadczy¢ mo-
ze cytat Franka Berta, ktéry zmiane w nawykach konsumentéw opisat w na-
stepujacy sposob: ,,We wezesnych latach 60. rynek rowerowy miat dwie cechy.
Po pierwsze, byt to rynek dla dzieci, a po drugie, dzieci przestawaly jezdzi¢ na
rowerze w wieku 15 lat” (Berto 1999, za: Savre et al. 2010:1946).

Wedltug raportu Bank of America sprzedaz roweréw w USA oscylujaca
wokot 6 miliondéw rocznie w 1971 roku wzrosta do 9 milionéw, 14 milionéw
w 1972 i 15,3 milionéw w nastepnym roku. Co ciekawe, wiekszo$¢ z nich byla
rowerami dla dorostych (wczedniej si¢ to nie zdarzalo) (za: Reid 2017c).
W znacznym stopniu do wzrostu zainteresowania jazdg na rowerze przyczy-
nilo sie wprowadzenie na rynek tanich, wyposazonych w do$¢ podstawowy
osprzet ,,szoséwek”, w USA nazywanych ten speed, a w UK racer, ktére do-
brze wstrzelity sie w potrzeby mlodych uzytkownikéw chcacych jezdzi¢ przy-
jemnie, szybko i tanio. Nawet w Holandii rowery te byly dos¢ popularne,
podwazajac niepodzielng dominacje¢ czarnych, praktycznych roweréw miej-
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skich, ktore w Polsce nazywamy ,,holenderkami”, natomiast w Holandii oma-
fiets. Liczby zakupionych roweréw byly na tyle imponujace, ze w Stanach
Zjednoczonych i w znacznie mniejszym stopniu w Wielkiej Brytanii zaczgto
(podobnie jak w Holandii w tym samym czasie) budowac sieci $ciezek rowe-
rowych (Reid 2017a:3).

Wykres 3. Czesto$¢ pojawiania sie w literaturze anglojezycznej fraz: bicycle craze,
bicycle boom, bike boom, cyclomania w latach 1860-2019

Google Books Ngram Viewer
Q, bike boombicycle craze bicycle boom,cyclomania X ®
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Zrédlo:  https://books.google.com/ngrams/graphicontent=bike+boom%2Cbicycle+craze%2C-
bicycle+boom%2Ccyclomaniadyear_start=1860eyear_end=2019¢corpus=26ersmoothing=3.

Brytyjski autor, Carlton Reid, autor ksigzki Bike Boom. The Unexpected Re-
surgence of Cycling, przedstawil wzrost zainteresowania rowerem jako splot
kilku czynnikéw: dorastajacych przedstawicieli pokolenia baby boom, wzro-
stu zainteresowania zagadnieniami zdrowia i rekreacji oraz rozwoju ruchu
ekologicznego, ktdry samochodéw nienawidzit. Rowerowi i ekologiczni ak-
tywisci oraz studenci z San Jose State College podczas pierwszego Dnia Ziemi
w 1970 roku pochowali nowego forda mavericka na terenie kampusu w gte-
bokim na 12 stép grobie. Rowerzysci martwiacy si¢ stanem $rodowiska natu-
ralnego zorganizowali w Los Angeles przejazd rowerowy w maskach prze-
ciwgazowych. Wielu pisarzy i autoréw angazowalo si¢ w wyjasnianie korzysci
plynacych z jazdy na rowerze, miedzy innymi w artykutach we wplywowym
czasopismie ,,Whole Earth Catalog” czy bestsellerze o milionowej sprzedazy
Richard’s Bicycle Book Richarda Ballantine’a, w ktorych opisywano jazde na
rowerze jako sposob na czerpanie przyjemnosci z bycia wolnym i spokojnym
(Reid 2017, za: Sisson 2017).

« 51 »



Ozywienie amerykanskich rowerzystow poprzedzilo powstanie prorowe-
rowych (lub antysamochodowych) ruchéw w Europie: w Holandii pod koniec
lat sze$¢dziesigtych kontrkulturowa grupa ,Provo” alarmowala: ,Amster-
damczycy! Asfaltowy terror zmotoryzowanej burzuazji trwal wystarczajaco
dlugo!”. Ta i inne oddolne grupy, majac dos¢ niebezpiecznych, pelnych sa-
mochoddéw i spalin miast jako alternatywe proponowali jazde na rowerze,
ktéra taczyli ze spowolnieniem tempa ruchu po ulicach, lepszg jakoscig zycia
w miescie, zdrowiem i Srodowiskiem (Oldenziel, Albert de la Bruh éze 2011:40).
I rzeczywiscie, konsekwentna prosamochodowa polityka, wyburzanie domow,
poszerzanie szos, wszelkie dzialania na rzecz wigkszej przepustowosci odnio-
sty skutek: liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych wzrosta do 3300
w 1971 roku, w tym ponad 400 dzieci. Statystyka ta przerazila Holendrow,
popychajac ich do organizowania si¢ w rézne grupy dzialtania, z ktérych naj-
bardziej znana byta ,,Stop de Kindermoord” (,,Stop zabijaniu dzieci”), na cze-
le ktorej staneta byla eurodeputowana Maartje van Putten. Tak uzasadniala
swoje zaangazowanie: ,,Bedac mloda matka mieszkajaca w Amsterdamie, by-
tam $wiadkiem kilku wypadkéw drogowych w mojej okolicy, w ktérych dzie-
ci zostaly ranne [...]. Widzialam, jak wyburzano czgséci miasta, by zrobi¢ miej-
sce na drogi. Bardzo niepokoity mnie zmiany, jakie zaszly w spoteczenstwie -
wplynely one na nasze zycie. Ulice nie nalezaly juz do ludzi, ktérzy tam
mieszkali, ale do ogromnego ruchu ulicznego. Bardzo mnie to rozzloscito.
»Stop de Kindermoord« i inne organizacje oprdcz sprzeciwu proponowaly
drogowe rozwigzania majace na celu zwigkszenie bezpieczenstwa uczestni-
kéw ruchu. »Stop de Kindermoord« opracowat na przyktad przyjazng ludziom
ulice wymuszajaca wolna jazde (tzw. woonerf), inna organizacja, »Pierwszy
Jedyny Prawdziwy Holenderski Zwigzek Rowerzystow«, organizowata prze-
jazdy po niebezpiecznych dla rowerzystéw miejscach i inwentaryzowata pro-
blemy” (van der Zee 2015). W latach osiemdziesiatych i dziewig¢cdziesigtych
w niektorych kanadyjskich miastach (Toronto i Montreal) pojawity si¢ pro-
rowerowe ruchy spoleczne. W Montrealu, ktéry obecnie jest uznawany za
najlepsze miasto dla rowerzystow w Ameryce P6olnocnej® (Reid 2017:233),
akcje ich cztonkéw przyjmowaly bardzo ciekawe formy. Organizacja ,Le
Monde a Bicyclette” (Citizens for Cycling), zalozona przez bylego aktywiste
antywojennego Roberta Silvermana (znanego po6zniej jako Bicycle Bob), zor-

'* Copenhagenize Index z 2019 roku potwierdza t¢ pozycje, z tym, ze tyle samo punk-
tow otrzymato Vancouver. Oba miasta s3 osiemnaste na $wiecie pod wzgledem przyja-
znosci dla rowerzystow, https://copenhagenizeindex.eu/ [dostep: 14.10.2021].
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ganizowala miedzy innymi prezentacje roweru przeznaczonego do wykony-
wania swoich obowiagzkéw przed burmistrzem oraz 3-tysigczng parada rowe-
rzystow (rower wygral wyscig z samochodem i komunikacja miejska). Orga-
nizacja specjalizowala si¢ w akcjach nazywanych przez Boba ,,cyklo-prowo-
kacjami” lub ,,cyklo-frustracjami”. Walczac z zakazem wnoszenia rowerdéw
do metra, aktywisci postanowili pokazac jego absurd w §wietle dozwolonych
przedmiotédw: rowerzysci wchodzili do pociaggdw wyposazeni w dlugie drabi-
ny, wozki dzieciece, narty, a nawet duzego hipopotama domowej roboty. Ak-
cja trwala trzy lata, wzbudzita zainteresowanie medidw, jednej z aktywistek
postawiono zarzuty wprowadzenia roweru do metra, ale w koncu zakaz zo-
stal zniesiony. W celu pokazania braku mozliwosci bezpiecznego przejazdu
przez rzeke $w. Wawrzynca na wyspe Montreal Bicycle Bob przeprowadzit
nastepna, zakonczong sukcesem i zjednujaca organizacji sympati¢ mediow
i opinii publicznej: w przebraniu Mojzesza odegral scen¢ przeprowadzania
rowerzystow na drugg strone rzeki. Nastepnie grupa przystgpita do zbierania
poparcia sasiednich gmin oraz przedstawicieli federalnych i prowincjonal-
nych. Wladze lokalne w koncu podjely dziatania i zbudowaly most dla pie-
szych i rowerzystow w 1990 roku, a pdzniej dofaczyly $ciezki rowerowe do
pozostalych mostow. Ciekawg akcjg byto obudowanie roweréw lekkimi ram-
kami, przez ktdére kazdy rowerzysta zajmowal na drodze tyle samo miejsca, co
samochod — w ten sposob bardzo sugestywnie aktywisci pokazali absurdalnie
duza ilo$¢ miejsca, ktérego potrzebuja samochody. Na zdjeciach z tego wyda-
rzenia szczegOlnie uderza kontrast zajmowanej przestrzeni i malych rozmia-
réw czlowieka na rowerze'’.

Boom w USA skonczyl si¢ w 1974 roku i zdaniem Carltona Reida sktonito
to planistow i politykéw do wycofania prorowerowych planéw. Gary Fisher,
uwazany za jednego z twércow roweru gorskiego, uwazal, ze amerykanski bike
boom mial zwigzek z typem rowerdw, ktore byly jego symbolem. Wedlug
niego ten speed — rower o waskich oponach i koniecznosci przyjecia sportowe;j,
pochylonej do przodu pozycji zniechecil duzg cze$¢ poczatkujacych rowerzy-
stéw: ,,Z 15 milionéw sprzedanych, 10 milionéw zostalo w garazu w nastep-
nym roku: to nie byt wlasciwy rower!”. Co wigcej, rowery wyprodukowane
w czasie trwania rowerowej banki i tak nie byly zbyt dobrej jakosci, wiec
pierzchly nadzieje amerykanskich rowerzystow na porzadng infrastrukture.
W Holandii politycy wykazywali duze zrozumienie dla postulatéw protestu-

' http://dandyhorsemagazine.com/blog/2016/10/19/the-life-and-times-of-bicycle-bob/
[dostep: 14.10.2021].
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jacych, co poskutkowato konsekwentna polityka rozbudowywania coraz gest-
szych sieci rowerowych przez lata siedemdziesiate, osiemdziesigte i dziewiec¢-
dziesigte. W innych europejskich krajach rowerzysci mogli jedynie pozazdro-
$ci¢ rozwoju infrastruktury rowerowej w Holandii. Lata osiemdziesiate i dzie-
wiecdziesigte byly dla mobilnosci rowerowej w duzej mierze zmarnowane,
a ruchy rowerowe umilkly zrezygnowane (Reid 2017a:xx).

Rower w epoce postmodernizmu?

Waznym momentem w historii roweréw niewatpliwie jest po-
wstanie rowerow gorskich (Mountain Terrain Bicycle - MTB). Wydarzenie to
pozostawalo dlugo niezauwazang czescia rowerowego boomu lat siedemdzie-
sigtych. Poczatek MTB mial miejsce w hrabstwie Marin w Kalifornii, gdzie
grupka kolarzy, ,,zmeczonych krytyka i wykluczaniem ich z zawodéw kolar-
skich za dlugie wlosy” (Savre et al. 2010:1947), zjechata z géry Tamalpais na
wlasnorecznie przerobionych rowerach, bazujacych na ramie roweru
Schwinn Excelsior'”. Byt to produkowany od lat trzydziestych do lat pie¢dzie-
sigtych, wyposazony w 26-calowe kola, szerokie opony, blotniki, bagaznik,
dziecigcy rower typu cruiser, ktéry mial imitowa¢ samochéd czy motocykl
(nawet wyposazano go w imitacje baku na paliwo). W latach siedemdziesia-
tych byly to juz w wigkszosci rupiecie, ktdére czesto zalegaly na podworkach
lub w garazach. Zapewne dlatego konstrukcje te nazywano clunkers (grucho-
ty). Po pewnym czasie eksperymentowania z réznymi komponentami, ramy

'7 Oczywiscie wcze$niej rowniez konstruowano rowery, ktore mialy za zadanie lepiej
radzi¢ sobie poza drogami (Savre, Saint-Martin, Terret 2010:1944-1945). Ciekawostka jest
postaé Johna Finleya Scotta, profesora socjologii wykltadajacego na University of California
w Davis. Z powodu trwalego uszczerbku na zdrowiu w wyniku wypadku w gérach zmu-
szony byt znalez¢ sobie inng forme kontaktu z gérami. W Davis byt znany jako ,,rowerowy
pionier”, ale sam siebie nazywal ,rowerowym guru”. Odegrat kluczowa role nie tylko
w ustanowieniu praw rowerzystow w stanie Kalifornia, ale takze zbudowal pierwszy prototyp
roweru gorskiego juz w 1953 roku! W 1960 roku opracowal woodsie, 1zejszy terenowy ro-
wer, ktory byl prekursorem wspotczesnego roweru gorskiego; https://www.reed.edu/reed-
magazine/in-memoriam/obituaries/november2008/john-finley-scott-1955.html [dostep: 10.
10.2021]. Zdjecie jego roweru mozna zobaczy¢ na stronie internetowej muzeum rowero-
wego w Marin: https://mmbhof.org/mtn-bike-hall-of-fame/history/ [dostep: 11.10.2021].
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Schwinn Excelsior staly si¢ standardowym elementem przerobek (Rosen
1993:486). Szybkie, emocjonujace zjazdy (downhill) zyskiwaly coraz wieksza
popularno$¢, ale duze obcigzenia i czgste awarie wymusily dalsze usprawnie-
nia. Problemem byta konieczno$¢ wprowadzania roweréw pod gore, prze-
grzewanie si¢ noznych hamulcéw (torpedo). Dlatego do tych roweréw doda-
wano motocyklowe hamulce i manetki, motokrosowe kierownice, przerzutki
(hipisi z hrabstwa Marin podpatrzyli t¢ innowacje od kolarzy z Cupertino -
pierwszy zainstalowat przerzutke Gary Fisher), a takze manetki do przerzutek
montowane na kierownicy (a nie do ramy, jak bylo w szoséwkach). Do konca
1973 roku jazde na takich rowerach w hrabstwie Marin uprawiato od 20 do
30 0s6b i okoto 10 w Cupertino (goéry Santa Cruz). Kazdy rowerzysta sam do-
stosowywal swdj rower, a czeste spotkania przyczynialy si¢ do szybkiego roz-
przestrzeniania si¢ udanych innowacji. Dwa lata p6zniej w hrabstwie Marin
na ,goralach” zjezdzalo juz okoto 50 0sob (Buenstorf 2003:61). Przerzutki da-
ty mozliwos¢ podjazdéow i w ten sposob rowery MTB zyskaly nowy sens
(cross-coutry). W 1974 roku w zawodach przetajowych wystartowato 3 zawod-
nikéw, ktérzy zamiast rowerdw przelajowych (tzn. szosowych, z oponami
o mocniejszym biezniku) skorzystali ze starych przerobionych Schwinnoéw.

Miejsce powstania tych roweréw nie jest przypadkowe. To w hrabstwie
Marin w Kalifornii entuzjasci motocrossu skonstruowali dla dzieci, ktore
jeszcze nie mogly jezdzi¢ motocyklami, rowerki BMX (Bicycle Moto Cross).
Wkrétce mlodzi chlopcy zaczeli ich uzywac do zjazdow z okolicznych wzgoérz
po drogach pozarowych. Duza cze$¢ tych dzieci uczestniczyla pdzniej w po-
wstaniu subkultury MTB i konstruowaniu tego typu roweru (Savre et al.
2010:1946). Przyczyna byl rowniez kontekst geograficzno-spoteczny: sprzyja-
jacy kalifornijski klimat, gorzysty teren z wieloma szlakami (chroniony Marin
Headlands), blisko$¢ duzego miasta i odpowiedni ludzie. ,Rozwéj gospodar-
czy Doliny Krzemowej 70 mil na potudnie pozwolit hrabstwu Marin sta¢ si¢
schronieniem dla pokolenia bogatych ludzi z wyzszej klasy, szukajacych przy-
jemnego stylu zycia z zaletami bliskosci ruchliwego duzego miasta. Ta popu-
lacja byla zasadniczo miejska i nowoczesna, ale takze blisko natury, bardzo
zaniepokojona i zaangazowana w kwestie srodowiskowe. Gary Fisher, ktéry
w znacznym stopniu przyczynil si¢ do tego nowego sposobu jazdy na rowerze,
opisal atrakcje tego obszaru: ,,San Francisco ro6zni si¢ powiedzmy od Los An-
geles. Tutaj masz dzikg przyrod¢ w poblizu duzego miasta, a takze duzg sie¢
szlakdéw. W ciagu jednego dnia mozesz jezdzi¢ na rowerze, surfowa¢, znalezé
sie w centrum San Francisco i zobaczy¢ przedstawienie teatralne: Marin to
sekretne miejsce do zabawy!” (Savre et al. 2010:1948).
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Kolarstwo gorskie byto niszowym, nieoficjalnym sposobem na wspdlne
spedzanie czasu, rekreacje i kontakt z przyroda. Rowery przerabiano po to, by
bardziej pasowaty do kulturowych i geograficznych uwarunkowan hrabstwa
Marin. Istotnym punktem w kierunku umasowienia tego sportu byta organi-
zacja serii zawodow z jasno ustalonym szlakiem, zasadami, najlepszymi za-
wodnikami: Repack Race. Seria 24 rajdéw rozpoczeta sie w 1974 roku i mimo
ze organizatorzy poczatkowo nie mieli takich ambicji, to staly si¢ one popu-
larne nie tylko lokalnie. Polprofesjonalne zawody przyczynily si¢ réwniez do
przyspieszenia modyfikacji sprzetu'®.

Poczatek komercyjnego etapu MTB mozna wigza¢ z wyscigiem Reseda to
the Sea, w ktorym rowery MTB pokazaly swoja uniwersalnos¢. Gary Fisher tak
wspominal ten wyscig: ,To bylo wyjatkowe, zwlaszcza podczas pierwszego
startu, byli kolarze przetajowi, zawodnicy BMX i »szosowcy«, a wszyscy mo-
wili, Ze wygraja! Byly 4 mile podjazdu szosa, 8 mil wszelkiego rodzaju zjaz-
doéw i podjazdow, a potem znéw 3 mile szosg. Bytem w formie. [...] Naprawde
mialem najlepszy rower na ten wyscig! Zostawitem wszystkich na pierwszym
odcinku z moja grubg opong [odcinek po szosie — przyp. M.N.]! To bylo
$mieszne, niektdrzy mieli jednobiegowe rowery i chodzili pieszo. Poza tym po
terenowych czesciach wyscigu nadal czulem si¢ komfortowo. Faceci z branzy
rowerowej w Long Beach zobaczyli, ze rower byl naprawde szybki od punktu
A do punktu B!” (Savre et al. 2010:1951). To byl moment, w ktérym rowery
gorskie zostaly pokazane szerszej publicznosci i na dodatek wygraly w bezpo-
sredniej konkurencji z rowerami przetajowymi i szosowymi, a ich tworcy za-
czeli mysle¢ o dzieleniu si¢ swoja pasja i sprzedawaniem rowerdw. Pierwszy
w pelni nowy rower gorski — breezer, z calkiem nowa rama - zbudowal Joe
Breeze w1977 roku', natomiast pierwsze firmy, ktore zaczely sprzedawaé
swoje rowery powstaly w 1978 i 1979 roku (Mert Lawwill zalozyt firme Lawwill
Knight Pro Cruiser, a tréjka wspolnikéw: Charles Kelly, Gary Fisher i Tom
Ritchey — firme Fisher Mountain Bikes, a potem Gary Fisher Bicycles).

Z historii roweréw MTB wynika, ze innowacje nie zawsze wychodza od
producentéw. W przypadku débr konsumpcyjnych moze okaza¢ sig, ze to
wlasnie konsumenci mogg odegra¢ dominujacg role w zmianie. Podstawowe
cechy i geometria ramy MTB byly juz ustalone, kiedy produkcja zaintereso-
waly si¢ duze firmy rowerowe. Stalo sie to dopiero w 1982 roku. Dopiero pod

'® Historia zawodow znajduje sie na stronie internetowej Muzeum rowerowego w Marin:
https://mmbhof.org/mtn-bike-hall-of-fame/history/repack-history/ [dostep: 11.10. 2021].
' https://www.breezerbikes.com/history [dostep: 11.10.2021].
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koniec tego roku japonscy producenci komponentéw Shimano i Suntour
wypuscili na rynek petne grupy komponentéw: korby, przerzutki, piasty i su-
porty, specjalnie dopasowane do jazdy w terenie gérskim (Buenstorf 2003:63).

Co jest istotne, rower gorski powstal w wyniku zbiorowej innowacji uzyt-
kownikoéw, ktorzy byli jednoczesnie wynalazcami. Wazne jest rowniez to, ze
nie przy$wiecal im komercyjny sukces, ale zabawa. Poczatkowo nowos¢
»klunkeréw” nie polegata na zastosowaniu nowych technologii, ale na uzyciu
bardzo starych, dziecigcych rowerédw do calkiem nowej czynnosci: emocjonu-
jacego, niebezpiecznego zjazdu z géry. Guido Buensdorf zwraca uwage, ze ta-
ka innowacja moze zosta¢ zinterpretowana jako akt spotecznego konstrukty-
wizmu (w rozumieniu Pincha i Bijkera), w ktérym zakwestionowano stare
»~domkniecie” projektu roweru i podjeto probe nadania mu nowego znacze-
nia. Pojedynczy rowerzysci i ich spolecznos¢ w toku interakcji dokonywali
reinterpretacji roweru: uczyli si¢ od siebie nawzajem, czego od jazdy na rowe-
rze oczekujg i w jaki sposdb moga to sobie zapewni¢. Klunkery zapewnialy
catkiem inne potrzeby niz np. rowery szosowe: rowerzysci zobaczyli, ze rower
moze da¢ im ekscytacje i dreszczyk — co$, co wczedniej raczej niekoniecznie
taczono z jazdg na rowerze. Waznym wydarzeniem byla wizyta Kalifornijczy-
kéw w Crested Butte (Kolorado) w 1978 roku, gdzie istniala inna grupa ro-
werzystow konstruujacych rowery gorskie. Wspdlna, dtugodystansowa jazda
do Aspen pokazata obu grupom pewne réznice: mlodzi rowerzysci z Kolora-
do mieli okazje przyjrze¢ si¢ rowerom o bardziej wyrafinowanych, przysto-
sowanych do szybkiej, agresywnej jazdy w wyscigach po wyzszych goérach,
natomiast Kalifornijczycy zobaczyli inne podejscie, tj. jazde na mniej przero-
bionych rowerach, ktorej celem byta rekreacja i kontakt z gérami, a mniej
konkurencja (Buenstorf 2003:63). Spotkanie to miato zawazy¢ na tozsamosci
roweru gorskiego, ktory obecnie zawiera oba podejscia: wyzwanie i rywaliza-
cje oraz wspdlne przezywanie radodci kontaktu z gorska naturg (Savre et al.
2010:1950). Zatem nowe znaczenia i potrzeby daly impuls do catkiem no-
wych innowacji (tym razem technicznych). Wstawienie przerzutek jednak
miato dla rowerzystéw z hrabstwa Marin duze znaczenie, stalo si¢ sposobem
na umozliwienie sobie wjazdu na gore, z ktdrej chcieli zjechad. Jednak ich ko-
ledzy z Kolorado pokazali im, ze dzigki przerzutkom rower gorski moze sta¢
sie narzedziem do ¢wiczen fizycznych i rekreacji w otoczeniu przyrody. Te
nowe zastosowania daly z kolei impuls do poszukiwania technologicznych
rozwigzan majacych na celu zmniejszenie wagi roweru i zwiekszenie liczby
biegéw w przerzutkach (Buenstorf 2003:65-66). Korzystajac z terminologii
SCOT, rower wszedl w nowy etap ,,interpretacyjnej elastycznosci”, poniewaz
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pojawily sie nowe ,odpowiednie grupy spoteczne” (kalifornijskie grupy
z hrabstwa Marin i Cupertino, grupa Crested Butte z Kolorado, p6zniej inni
uczestnicy). Autorem, ktory postanowil przyjrze¢ si¢ powstaniu i ustabilizo-
waniu MTB jako technologii, byt Paul Rosen. Przeanalizowat on ksztattowa-
nie si¢ geometrii ramy roweru gorskiego, postrzeganej jako wazny parametr
decydujacy o wydajnosci konstrukcji. W rowerach gérskich szczegdlnie
istotne s3: kat gléwki ramy, kat rury podsiodlowej, dtugos¢ dolnych rurek
tylnego trdjkata oraz rozstaw osi. Pierwsze rowery gorskie produkowane od
nowa mialy geometrie skopiowang z ramy Schwinn Excelsior. Oznaczalo to,
ze rozstaw osi byl duzy (44 cale), gléwka ramy i rura podsiodtowa byly moc-
no nachylone do tylu (odpowiednio 68 i 70 stopni), co sprawialo, ze siodetko,
a w konsekwencji wigkszos$¢ cigzaru rowerzysty znajdowata si¢ nad tylnym
kolem, a przednie koo bardziej niz w szoséwce wysuniete byto przed rower
(w typowym ten-speed rozstaw osi wynosil 38 cali, natomiast kat nachylenia
glowki ramy i rury podsiodtowej — 73-74 stopnie). Dla kalifornijskich amato-
réw zjazdéw byla to geometria bardzo wygodna (zreszty kazdy, kto kiedy-
kolwiek zjezdzal rowerem ze stromego zbocza, zapewne potwierdzi, ze naj-
bezpieczniej jest w takiej sytuacji, maksymalnie prostujac rece, przesungé
ciezar ciala za siodetko po to, by nie znajdowac si¢ nad przednim kotem, co
moze skutkowa¢ lotem nad kierownica). Trzeba jednak zwréci¢ uwage, ze
jazda pod gore na takim rowerze jest bardzo trudna, niedocigzone przednie
koto ma tendencj¢ do podnoszenia si¢, a takze trudniej jest nim manewrowac
i omija¢ przeszkody. Dlatego do podjazddw lepsza jest rama z krdtszym roz-
stawem osi i mniejszymi katami rury podsiodiowej oraz glowki ramy. I rze-
czywiscie, tego typu rowery (Rosen uzywa okreslenia seattle style) zaczely
powstawa¢ dla rowerzystow jezdzacych w terenie charakterystycznym dla
amerykanskiego pdinocnego zachodu, ktoérzy czgsto jezdzac po wyrebach,
musieli przejezdza¢ nad malymi klodami. Dzieki krdtszej odleglosci miedzy
kotami i polozeniu rowerzysty blizej przedniego kota rower bylo fatwiej kon-
trolowac. P. Rosen zwraca uwage, ze juz na poczatku historii MTB wyodreb-
nily sie dwie ,odpowiednie grupy spoteczne”. Teraz nazwalibysmy ich upra-
wiajacymi downhill oraz cross-country i dla pierwszej grupy rama na bazie
Schwinna okazata si¢ wystarczajaca, natomiast dla ,lesnych” rowerzystow by-
ta do poprawki. Co si¢ stalo dalej? Od polowy lat osiemdziesigtych kazdego
roku modele wypuszczane na rynek mialy modyfikowang geometri¢ ramy,
ale okoto roku 1989 ustabilizowala si¢, stanowiac co$ posredniego migdzy pa-
rametrami Schwinna Excelsiora a roweru szosowego: rozstaw osi diuzszy niz
w szosowce (41-42 cale), kat rury podsiodtowej podobny (71 stopni), nato-
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miast nachylenie gléwki ramy bylo wieksze (71 stopni). Konstrukcja ta uczy-
nita MTB rowerem wszechstronnym, dzigki ktéremu mozna wygodnie po-
konywa¢ wzniesienia i przeszkody, ale réwniez — przy pewnym poziomie
umiejetnosci — probowac zjezdza¢ z gérskich zboczy. Nasunaé sie moze
wniosek, ze producenci roweréw uznali, ze najbardziej odpowiednig grupa
spoteczng nie s3 dwie grupy pionieréw kolarstwa gorskiego, ale najliczniejsza
grupa klientéw, ktora jezdzi rowerem w réznorodnych warunkach. P. Rosen
nie konczy jednak historii i geometrii ramy w tym momencie. W 1992 roku
firma Ridgeback wypuszcza na rynek modele roweréw (gorskich i szoso-
wych), ktore w zaleznosci od wielkosci ramy maja inne katy gltéwki ramy
irury podsiodlowej (nazwano to geometrig proporcjonalng), a producent
roweréw SCOT dodatkowo jeszcze proponuje ramy o geometrii dostosowa-
nej do réznych (wyodrebnionych przez producenta) kategorii rowerzystow
(w tym ramy dla kobiet z obnizong gérng rura). Schwinn w swojej ulotce
2 1992 roku przedstawia rézne serie rowerdw gorskich, ktére maja nazwy na
kazda geometrie: aggressive team geometry, sport geometry, recreational geo-
metry. Zatem rozwigzanie problemu geometrii lezalo poczatkowo w zdefi-
niowaniu miejsca i stylu jazdy. Natomiast producenci, wymyslajac ,,geome-
tri¢ proporcjonalng”, redefiniowali problem poprzez umieszczenie go w ciele
rowerzystow. Udalo si¢ im skonstruowa¢ catkiem nowe ,,odpowiednie grupy
spoleczne”: rowerzystow niskich, wysokich, kobiety, jezdzacych agresywnie
czy rekreacyjnie (Rosen 1993:489-492).

W kolejnych latach producenci zacheceni sukcesem MTB zaczeli nastep-
nie tworzy¢ modele bazujace na MTB, ale o wyspecjalizowanych zastosowa-
niach: lzejszy, bardziej uniwersalny All Terrain Bicycle (ATB), w pelni amor-
tyzowany rower do szybkich zjazdéw Downhill (DH), rowery do gérskich
zjazdow, ale i podjazdow — trial (1zejszy) i enduro (ci¢zszy). Pojawily sie row-
niez rowery crossowe — lekkie rowery do przejazdzek po szosach i $ciezkach,
oraz rowery turystyczne wyposazone we wszelkie akcesoria, ramy umozliwia-
jace zamontowanie przednich i tylnych bagaznikéw na sakwy rowerowe
(charakterystyczny dla tych roweréw jest mostek kierownicy, w ktérym
mozna regulowac¢ jej wysokos¢). Od kilku lat zyskuja popularnos¢ tzw.
twentyninery, czyli rowery gorskie na wielkich, 29-calowych kotach, ktére
maja powodowac lepsza przyczepnos¢, fagodniejsze pokonywanie nierow-
nosci i szybsza jazde po plaskim terenie®. Sukces tego rozwigzania wida¢

" https://portal.bikeworld.pl/artykul/testy_i_nowosci/wydarzenia_i_biznes/8756/29_-
calowa_rewolucja?strona=3 [dostep: 12.10.2021].
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chociazby po tym, ze w ofertach producentéw wigkszos¢ modeli to juz
twentyninery.

W jakim celu przytaczam tak doktadne analizy ewolucji geometrii ram
rowerowych i wciaz pojawiajacych si¢ nowych rodzajow roweréw? Mozna
odnies¢ wrazenie, ze od lat rower jest w stanie permanentnej ,elastycznosci
interpretacyjnej” i nie moze wej$s¢ w etap domknigcia. P. Rosen dochodzi
w koncu do najwazniejszej — moim zdaniem — sprawy: uwaza on, ze jesli
SCOT Pinchera i Bijkera ma uwzglednia¢ spoteczne konstruowanie rowerow
gorskich, to musi wyjasni¢ te cigglte modyfikacje w ich konstrukgji, ale jest to
mozliwe dopiero, kiedy wezmie si¢ pod uwage szerszy kontekst: ,,wyjasnienie
nie lezy tylko w technologii, ale rwniez w kulturze rowerowej, rowerowych
mediach i w koficu w postfordowskim systemie ekonomicznym, do ktérego
przeciez przemyst rowerowy nalezy” (Rosen 1993:493). P. Rosen uwaza wigc,
ze wyjasnienie bedzie pelne, jesli wyjdzie sie poza zdefiniowanie odpowied-
nich grup spotecznych i znaczen, ktére przypisuja danej technologii. P. Rosen
cytuje wypowiedz jednego z kalifornijskich pionieréw kolarstwa gérskiego,
Charlesa Kelly’ego: ,,Wciaz si¢ zastanawiam, czy kilkoro moich przyjaciot i ja
naprawde wplyneliSmy na $wiat, czy bylismy tylko ludzmi, ktérzy byli w od-
powiednim miejscu, kiedy zebraly sie odpowiednie sity” (Rosen 1993:493-
494). Wedlug P. Rosena dobrym wyjasnieniem sg postmodernizm i postmo-
dernistyczna ekonomia, a rower gorski jest ,technologicznym artefaktem
postmodernistycznego spoleczenstwa”. Powolujac si¢ na Davida Harveya,
uznaje on za wazny element kontekstu zatamanie si¢ fordowskiej organizacji
ekonomicznej w latach siedemdziesigtych. Fordowska ekonomie, opierajaca
sie na masowej produkeji i konsumpcji jednorodnych, standardowych przed-
miotéw, zastgpita produkcja postfordowska z charakterystyczng elastyczna
specjalizacja, wypuszczaniem matych serii produktéw kierowanych do ma-
tych grup konsumentéw o specyficznych potrzebach. Co wigcej, produkcja
jest przestrzennie rozproszona, a kontrola panstwa zdecentralizowana i ela-
styczna. W kryzysowych latach siedemdziesiatych ta elastyczno$¢ produkeji
stala si¢ warunkiem przetrwania: innowacyjno$¢, szybkie przestawianie si¢ na
produkcje nowych produktéw, poszukiwanie tanszych pracownikéow w kra-
jach Trzeciego Swiata — wszystko to ma na celu odkrywanie mocno wyspecja-
lizowanych, niewielkich nisz rynkowych. Takie szybkie zmiany w produkcji
wymagajg zmian w konsumpcji, a zatem réwniez intensywnego marketingu
wykorzystujacego reklame (Harvey 1989, za: Rosen 1993:496-497).

Materialy reklamowe w poczatkowym okresie czgsto przedstawialy kolar-
stwo gorskie jako poszukiwanie dzikich miejsc, nieskazonych cywilizacja. Byt
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to najwazniejszy watek w dyskursie o kolarstwie gérskim hipisow, ktorzy zo-
stawili San Francisco, zeby wies¢ ,,mniej szalone, bardziej wyluzowane zycie”
w gorzystym, leSnym hrabstwie Marin. Drugi element kreowanego wizerun-
ku MTB to nostalgiczny powrét do mlodosci. Przerobione, popularne, bu-
dzace wspomnienia dziecigce rowerki byty forma pastiszu, readaptacja czego$
znanego i lubianego i moze dlatego rezonowaly spotecznie, przez co idea ko-
larstwa gorskiego si¢ przyjeta, tworzac rynek na tego typu produkt. Jednocze-
$nie rowery gorskie pokazywano jako nowoczesne, efektywne technologie, co
wydaje si¢ paradoksalne w zwigzku z antymodernizacyjng wymowa ucieczki
do gluszy (na to zwracali uwagg piesi turysci, dla ktérych kolarze gorscy jez-
dzacy po dzikich szlakach na swoich zaawansowanych technologicznie ma-
szynach stanowili niepasujacy obrazek). Paul Rosen jednoczes$nie zwraca uwa-
ge, ze wigkszo$¢ rowerdw gorskich stata si¢ jednak maszynami do poruszania
si¢ po miejskich ulicach. Korzystajac znowu z terminu Pincha i Bijkera, wska-
zuje, ze nastgpilo ,,domknigcie” poprzez ,redefiniowanie problemu”. Okazalo
si¢ bowiem, Ze zwrotne i wytrzymale rowery gorskie rozwigzaly problem —
wczesniej niedostrzegany przez rowerzystow — utrudnienia w jezdzie, ktdre
wiazg sie z zattoczeniem i zkg nawierzchnig miejskich ulic (Rosen 1993:501).
»Stabilizacja” roweru gérskiego doszta do pewnego poziomu, ale jedno-
cze$nie mozna wcigz twierdzi¢, ze producenci nieustannie poddaja go mody-
fikacji. Przypadek penny farthing opisanego przez Pincha i Bijkera to historia
technologicznego rozwoju majacego stuzy¢ rozwigzaniu probleméw doswiad-
czanych przez ,odpowiednie grupy spoleczne”, ktéry konczy sie w momencie,
kiedy wszyscy beda zadowoleni z tego jednego artefaktu. P. Rosen twierdzi, ze
przypadek roweru gorskiego jest inny: wraz z rozpoczeciem produkeji MTB
przez duze firmy technologia zaczeta si¢ dywersyfikowa¢, podazajac za kazda
nowa ,odpowiednig grupa spoleczng”, tworzac dla kazdej osobny artefakt
(ajak si¢ okazalo, same ,odpowiednie grupy spoleczne” s3 konstruowane).
P. Rosen nie zauwaza tez perspektywy, potrzeby czy pragnienia stabilizacji
roweru gorskiego w takim samym sensie, jak roweru bezpieczenstwa (cho¢
zastrzega, Ze moze wynikac to z faktu, iz moment stabilizacji minat lata temu
i z tej perspektywy czasowej tatwiej go dostrzec) (Rosen 1993:505).
Podsumowujac: wczesne lata osiemdziesigte byly punktem zwrotnym
w postrzeganiu jazdy na rowerze. Skonczyl si¢ okres, podczas ktorego rowery
byly przeznaczone tylko dla dzieci. W latach 1983-1989 liczba dorostych ro-
werzystow wzrosta z 10 do 23 miliondéw, liczba 0s6b dojezdzajacych do pracy
na rowerze podwoila si¢ z 1,5 do 3,2 miliona, a liczba uczestnikéw z 40 tysie-
cy do 200 tysiecy. W 1983 roku odbyly sie pierwsze amerykanskie mistrzo-
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stwa MTB. Rowery gorskie zawitaly rowniez do Europy: informowaly o nich
magazyny poswiecone kolarstwu, znani sportowcy dokonywali na rowerach
gorskich efektownych podjazdéw na réwnie znanych gérach, dziato si¢ to
mimo pewnego sceptycyzmu europejskiej branzy rowerowej (Savre et al.
2010:1953-1954). Wraz z industrializacja produkcji roweréw gorskich oraz
towarzyszaca jej reklamg, MTB stal sie sportem wyczynowym i masowym.
Kolarstwo goérskie szybko uznano za wschodzacy sport konca XX wieku.
W latach 1980-1990 liczba sprzedanych roweréw gérskich w Ameryce Poét-
nocnej wzrosta z 300 do 7 milionéw sztuk. Sondaz Gallupa z 1990 roku wy-
mienia kolarstwo i kolarstwo gorskie jako trzeci najpopularniejszy sport re-
kreacyjny w USA, wskazany przez 28% respondentéw (Savre et al. 2010:1945).
Obecnie jest to dyscyplina olimpijska, posiadajaca wielu kibicow, ktorzy jed-
noczesnie sami czesto amatorsko uprawiajg MTB.

Co wiecej, modyfikacje roweréw zapoczatkowane przez entuzjastow gor-
skich zjazdéw z hrabstwa Marin, sprawily, ze na rynku pojawity si¢ modele
bardziej uniwersalne niz modne podczas rowerowego boomu ,,szosowki”.
W ten sposob posrednio kolarstwo gorskie przyczynilo si¢ do zwiekszenia
popularnoéci roweréw jako srodka codziennego transportu (Savre et al.
2010:1953). Przed epoka MTB rowery byly postrzegane jako tanie $rodki
transportu. Od dekad nie doczekaly si¢ nowych ulepszen, ceny byty niskie,
podobnie jak jakos¢, sprzedawano je w domach towarowych czy malych
sklepikach, czyli niewyspecjalizowanych sklepach, prowadzonych przez star-
szych mezczyzn w szarych kombinezonach. Natomiast rowery gorskie sta-
nowily innowacyjny i modny produkt o wysokiej jakosci. Mimo Ze nie byly to
maszyny przeznaczone do jazdy miejskiej (nie mialy przydatnego w miescie
osprzetu), czgsto wybierano je do uzytku miejskiego i dojazdow, zaréwno
z powodu lepszej jakosci, jak 1 wyzszego prestizu. Gléwna zaletg byly ich te-
renowe opony, ktére dawaty wigkszy komfort przy pokonywaniu dziur, kra-
weznikéw czy nawet schodow niz cienkie opony w rowerach szosowych.
Komponenty zastosowane w ,,géralach” trafity w koncu do innych roweréw
i spowodowaly ogélny wzrost cen jednosladéw, ale klienci mysleli juz o nich
jak o produkcie z wyzszej péiki i ceny ich nie zniechecaly do zakupu - rowery
staly sie nie tylko $rodkiem transportu lub rekreacji, ale rowniez nastepnym
sposobem na zaznaczenie swojego statusu (Buensdorg 2003:66).

Wydaje sie to troche paradoksalne: z USA, kraju o najbardziej prosamo-
chodowym i antyrowerowym stylu zycia, polityce i infrastrukturze, wyszedt
nowy rodzaj rowerdéw i nowy sport, ktére tchnely zycie w stabnace w innych
rejonach $wiata tradycje rowerowe.
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Rower gorski w 2021 roku wcigz nie jest ustabilizowanym artefaktem.
Wigcej, mam wrazenie, ze cze$¢ przezywajacych renesans roweréw szoso-
wych (réwniez przy okazji rosngcej popularnosci triatlonéw) i przelajowych
przejmuje czg$¢ jego ,odpowiednich grup spotecznych”. Przede wszystkim
chodzi mi o pojawienie si¢ roweréw typu gravel — hybrydy roweru szosowego
i gorskiego. Gravele, mimo ze na pierwszy rzut oka przypominaja szosowki
(gtéownie przez szosowe kierownice), charakteryzuje mniej sportowa sylwetka
niz w szosowcach, bardziej terenowe kota, hamulce tarczowe i rama wyposa-
zona w duzg liczbe otworéw umozliwiajacych przyczepianie bagaznikéow
i blotnikéw. Nie jest to wigc nowa nazwa dla dawnych i obecnych rowerow
przelajowych, ktore sa w gruncie rzeczy rowerami szosowymi z bardziej tere-
nowymi oponami. Zwrdcitem uwage na gravele, poniewaz staly si¢ one bar-
dzo modne, rowerzysci podchwycili pomyst na bardziej elastyczne/sportowe
kolarstwo turystyczne, ktére umozliwia¢ ma tego typu rower. Komplemen-
tarna wobec graveli jest idea tzw. bikepackingu, czyli podrézy rowerem, do
ktérego bezposrednio przyczepia si¢ niezbyt pojemne torby (do ramy, kie-
rownicy czy sztycy). W bikepackingu raczej nie uzywa si¢ bagaznika i sakw,
by rower byt Izejszy i mozna bylo nim jezdzi¢ bardziej sportowo lub wjezdza¢
w trudniejszy teren. Gravel to réwniez pojazd pozycjonowany jako rower do
miasta (szybki prawie jak szoséwka, ale mozna wyposazy¢ go w bagazniki
iinny osprzet). W ten sposob producenci nieustannie podsuwaja klientom
nowe modele, do ktorych podrzucajg idee, wartosci, styl zycia, estetyke, za-
stosowania roweru. Dlatego wcigz pojawiajg si¢ nowe rodzaje roweréw lub
nowe emanacje starych pomystow: rowery skladane, jednobiegowe (single-
speed), ostre koto, czyli rowery bez wolnobiegu, réznorodne rowery miejskie,
w tym przeznaczone do bardziej agresywnej jazdy, rowery wrzucane do kate-
gorii urban, wylaniaja si¢ réznorodne kategorie roweréw elektrycznych czy
bogata gama rowerdw towarowych (cargo), a takze rowery poziome, w tym
napedzane rekami (gtéwnie dla oséb z niepelnosprawnoscia). Oprécz tego
wynalazcy, mniejsze firmy lub startupy przedstawiaja publicznosci (nieraz
z pros$ba o finansowanie) mniej lub bardziej innowacyjne konstrukcje, ktore
zrywaja z ideg roweru znang od konca XIX wieku.

Jesli wigc producenci tak intensywnie pracuja nad nowymi rodzajami ro-
werdw i za pomocg marketingu i reklamy starajg si¢ kreowaé spdjne tozsa-
mosci ,,odpowiednich grup spolecznych” dla tych maszyn, to moze zapropo-
nuja na tyle atrakcyjny dla konsumentéw rower miejski i pasujaca do niego
tozsamos¢ rowerzysty miejskiego, ze mieszkancy miast z wyboru wysiada
z samochodow i zostang rowerzystami? Wychodze mianowicie z zalozenia, ze
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pewng bariera dla popularyzacji rowerdw jako srodka transportu byl przez
dlugi czas brak dobrze wymyslonego roweru do tego celu: w latach pigédzie-
sigtych i szes¢dziesiatych rowery byty przeznaczone tylko dla dzieci, w latach
siedemdziesiatych bike boom odbyl si¢ na niezbyt uzytecznych w miescie szo-
séwkach, potem pojawily sie rowery gorskie, wprawdzie bardziej uniwersalne
niz szosowki, jednak nadawaly si¢ bardziej do sportu i rekreacji, a nie na mia-
sto — nie pasowal do nich ani garnitur, ani sukienka, przez co trudno bylo
wyglada¢ odpowiednio, dojezdzajac do pracy czy szkoly.

W Polsce w polowie lat dziewieédziesigtych dostepne byly rowery MTB
(w wigkszosci cigzkie i do$¢ stabej jakosci maszyny sprowadzane z Wtoch)
i szosowki, ewentualnie BMX i rowery dla dzieci, a z roweréw uzytkowych:
w zasadzie tylko stare marki — Ukraina czy Jubilat, ktére uwazano za trans-
port ubogich lub mieszkancow wsi. Kazdy, kto planowal zakup roweru, miat
w zasadzie do wyboru jedng z tych dwdch opcji — zakup czegos innego odbie-
rano jako bycie kompletnie nie na czasie. Nie do pomyslenia wrecz byto kup-
no popularnego wczesniej ,wigrusa” lub roweru w typie ,,damki” (Koztowski
2016:39). Wielu czytelnikow z pewnoscig widzialo stynne zdjecie Krzysztofa
Millera z 1997 roku, ,,Pijany rowerzysta”, nad ktérym — jak wspominat sam
autor — stracil panowanie: zaczgto wykorzystywac je do reklam, kampanii
spotecznych i memoéw. Ilustrowalo ono przemiany spoleczne w Polsce,
a glownie likwidacje Panstwowych Gospodarstw Rolnych, bez ktérych czes¢
bytych robotnikéw rolnych nie potrafilta funkcjonowa¢ na rynku pracy i po-
padla w biede i alkoholizm (Dgbrowski n.d.). W pierwszym okresie trans-
formacji rower mial wiasnie takie konotacje. Chcac uchodzi¢ za powaznego
i odnoszacego sukcesy, cztowiek nie madgl on wsiagé¢ na rower (skorzysta¢
z komunikacji miejskiej zresztg tez nie) — jedyna opcja byl samochdéd. Rowe-
rem mozna byto jezdzi¢ jedynie w celach rekreacyjnych badz sportowych.

Klasy spoteczne a jazda na rowerze

John Stehlin w ksigzce Cyclescapes of the Unequal City. Bicycle In-
frastructure and Uneven Development zwrocil uwage, ze od kiedy istnialy ro-
wery, byly one uzywane zaréwno w zbiorowych rytuatach, jak i codziennych
praktykach. Co jaki$ czas jednak jedne i drugie staja si¢ polami dzialan poli-
tycznych. Wedtug niego obecny wzrost rangi jazdy na rowerze jest efektem ro-
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snacej fali polityk rowerowych i przebudzenia rowerowych kontrkultur. Poli-
tyka znowu mocniej wkroczyla w $wiat rowerdw na poczatku lat dziewigc-
dziesigtych. Jest to tez nastepny okres, ktory okresla si¢ mianem renesansu
roweru. W USA waznym wydarzeniem byt fenomen Masy Krytycznej (cy-
klicznej akeji polegajacej na wspolnym przejezdzie duzej liczby rowerzystow
po ulicach miasta) (Stehlin 2019). Pierwsze takie wydarzenie odbyto si¢ w San
Francisco w 1992 roku i do tej pory odbywa si¢ w réznych miastach §wiata
najczesciej wostatni pigtek miesigca. Jest to ,zorganizowany przypadek”,
wskutek ktérego rowerzysci przejmujg ulice pod hastem ,,my nie blokujemy
ruchu, my jesteSmy ruchem”'. Jest to wyraz przekonania, ze rowerzysci majg
prawo do ulicy, i sprzeciwu wobec ,,benzynowego kapitalizmu”. Jako drugi
impuls do upolitycznienia roweru J. Stehlin wymienil wojne na Bliskim
Wschodzie. Te wydarzenia uksztaltowaly amerykanski, taczacy si¢ z poste-
powymi, proekologicznymi postawami dyskurs o rowerze jako o indywidual-
nej mobilnosci. Innym politycznym rysem roweru dla J. Stehlina byl wplyw
zdominowanej przez bialych kultury rowerowej na procesy gentryfikacyjne
w miastach, negatywnie wplywajace na zycie duzej zamieszkujacych gentry-
tikowane obszary mniejszosci etnicznych. Ostatnim politycznym wymiarem
roweru jest sposob, w jaki koalicje rowerowe wspolpracowaly z departamen-
tami planowania i pewnymi odfamami klasy kapitalistycznej w celu wdroze-
nia infrastruktury rowerowej, sprzyjajac akumulacji kapitatu (Stehlin 2015:2).
W takim kontekscie rowerzysci i infrastruktura rowerowa musialy si¢ sta¢
kwestig polityczng budzaca emocje w wigkszym stopniu niz chociazby w Polsce.
J. Stehlin, omawiajac powyzsze uwarunkowania, wskazuje, ze kwestia ro-
werdw w miescie moze zasadniczo dzieli¢ rézne klasy spoleczne. Zatem, jesli
mamy do czynienia z renesansem roweru czy modg na rower, to kogo one
dotycza? Czy w réwnym stopniu na rower wsiadajg przedstawiciele wszyst-
kich klas spotecznych? W krajach o ugruntowanej kulturze rowerowej, np.
Holandii, rower jako $rodek transportu nigdy nie zostal catkiem wykluczony,
przez co uzywajg go przedstawiciele wszystkich klas, ale w najbardziej pro-
samochodowych krajach, typu: USA, UK lub Australia, na rowerach w mie-
$cie poruszajg si¢ specyficzne grupy spoleczne i nie s to najubozsi (Muruge-
su 2018; Wade 2017). John Stehlin, amerykanski geograf, zwracajac uwage na
ten paradoks, stwierdza, ze jazda na rowerze jest tania, ale z kolei drogie zycie
w miejscu, w ktérym mozna go uzywaé w celu zalatwienia codziennych
spraw. Nie wynika to z cech technicznych roweru czy tez spotecznych jego

*! http://www.encyklopediarowerowa.pl/masa-krytyczna.html [dostep: 12.10.2021].
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uzytkownikow. Powody leza raczej w polityce przestrzennej i ekonomicznej
miast oraz systemow spoleczno-technologicznych, ktére determinuja mobil-
no$¢ w miescie (Stehlin 2015:2). Z europejskiego czy polskiego punktu wi-
dzenia na pierwszy rzut oka wydaje si¢, ze jazda na rowerze jest czynnoscia
dostepna dla kazdego, kto tylko zechce z niego skorzysta¢. Jednak rzeczywi-
sto$¢ amerykanskich miast, ktére opisuje Stehlin, wydaje sie by¢ odmienna.
Renesans roweréw w amerykanskich miastach odbywa sie¢ w sposéb, ktdry
wynika z wcze$niejszych prosamochodowych polityk i lezacej u ich podstaw
amerykanskiej kultury samochodu. Typowo amerykanskie miasta przyrow-
nuje sie do amerykanskiego paczka (donut): puste, martwe centra, gdzie si¢
tylko pracuje, i otaczajace je przedmiescia, w ktorych si¢ $pi i Zyje. Taki model
miast mozliwy byl jedynie dzieki powszechnemu korzystaniu z samochodow
i obstugujacej je infrastruktury drogowe;j. Jednak zalezne od samochodéw przed-
miescia, jak ocenia J. Stehlin, stracily nieco ze swojego aspiracyjnego blasku,
a kryzys z 2008 roku spowodowat réwniez, ze wiele z nich stracilo na warto-
$ci. Mimo ze nawet w najbardziej przyjaznych rowerom miastach wcigz nie-
wielu pracownikéw dojezdza rowerem, to w niektérych miejscach ,jazda na
rowerze wydaje si¢ niemal hegemoniczna” (Stehlin 2015:10). Autor ten przy-
tacza przyklady San Francisco i Oakland, w ktorych powstaly zaglebia techno-
logii informatycznych, szybko zmieniajgc strukture klasowa i rasowa regionu
(Walker 2006; Schafran 2013, za: Stehlin 2015:10) i przyciagajac wysoko
oplacanych pracownikéw: mlodych, mobilnych, gléwnie bialych i Azjatow.
W ten sposob stosunkowo jednorodna populacja zasiedlila teren wokoét sie-
dzib firm wysokich technologii. Blisko$¢ do miejsca pracy sprawila, ze rower
stal sie tam rozsadnym (cho¢ nieautomatycznym) sposobem podrézowania.
Jednak wraz ze wzrostem cen mieszkan w okolicy specjalisci IT i przedstawi-
ciele innych zawoddéw ,.kreatywnych”, przyzwyczajeni juz do poruszania si¢
rowerem, zaczeli poszukiwac tanszych okolic do zamieszkania. W konsekwen-
cji stali si¢ sitg gentryfikujaca inne obszary w calej Zatoce (Stehlin 2015:2).
Wartosci, ktdre lezaly u podstaw bike boomu (gléwnie: zdrowie, zanie-
czyszczenie srodowiska, wolnos¢), w zasadzie wcigz sg zywe w ruchach rowe-
rowych i wyrazane przez rowerzystow. Rower to tez bardzo efektywny srodek
transportu w duzych zakorkowanych miastach. Jak jednak napisat w 2011 ro-
ku teoretyk miejski Richard Florida, renesans roweréw w miescie jest row-
niez poteznym symbolem tozsamosci i statusu w kategorii ludnosci, ktérg na-
zywa ,klasg kreatywng”. Entuzjazm do jazdy na rowerze jest czgsto wysoki
wsrod mlodych, gléwnie biatych mieszkancow ,klasy kreatywne;j”, ktorzy co-
raz czgdciej reprezentujg twarz gentryfikacji w wielu zachodnich miastach
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(Floryda 2002, za: Wild et al. 2018:9). A wieksza liczba roweréw, jak sie wy-
daje, oznacza wigcej dobrze platnych miejsc pracy w gospodarce opartej na
wiedzy (Florida 2011, za: Geoghegan 2016). Miasta takie jak Chicago i Nowy
Jork promowaly $ciezki rowerowe w ramach strategii rozwoju gospodarczego
majacych na celu przyciagniecie tego typu mieszkancow. Krytycy zwracaja
uwage na to, ze twdrcy takich projektéw ignoruja ich skutki dla mieszkancow
o niskich dochodach, ktdrzy tacza drogi dla roweréw z ,rewitalizacjg” — dla
nich oznacza¢ moze ona konieczno$¢ przeprowadzki. Wspdtwystepowanie
i kojarzenie tych dwdch proceséw (gentryfikacji i infrastruktury rowerowej)
spowodowalo, ze pewna czg$¢ lokalnych spotecznosci opiera si¢ nowym in-
westycjom tego typu. Nieraz przybieraja one posta¢ gwaltownego sprzeciwu.
W prasie ukuto na nie nawet termin bikelash (Wild 2018:1). Zwigzek miedzy
gentryfikacja a $ciezkami rowerowymi jest zlozony i najprawdopodobniej sa
one wynikiem, a nie przyczyna gentryfikacji (Geoghegan 2016). Potwierdzac¢
sie to zdaja badania w Portland i Chicago. Wskazaly one, ze inwestycje w in-
frastrukture rowerowa sg wieksze w obszarach, gdzie mieszka zgentryfikowa-
na lub gentryfikujaca sie populacja. Autorzy zwrdécili uwage, ze marginalizo-
wane spolecznoéci nie przyciagaja tego typu inwestycji, jesli na ich obszarze
nie mieszkaja bardziej uprzywilejowane kategorie ludnosci. Dzieje sie to na-
wet wtedy, gdy drogi bylyby uzasadnione, bazujac na obiektywnych kryte-
riach, takich jak gesto$¢ zaludnienia i odlegltos¢ od centrum miasta (Flanagan,
Lachapelle, El-Geneidy 2016). W innych badaniach na podstawie danych z 29
amerykanskich miast na przestrzeni dziesieciu lat analizowano zwigzek mie-
dzy cechami spoleczno-ekonomicznymi i demograficznymi oraz inwestycja-
mi w drogi dla roweréw. Okazalo si¢, zZe chronione drogi rowerowe czesciej
byly budowane w obszarach, gdzie mieszkaly populacje o nizszych docho-
dach, ale tego typu inwestycje poprzedzata imigracja ludnosci biatej. Wnioski
jednak moga komplikowa¢ mniej przychylne postawy mniejszosci etnicznych
wobec poruszania si¢ rowerem, z czego moze wynika¢ mniejsza sklonnosé¢ do
oferowania takich udogodnien w populacjach afroamerykanskich lub latyno-
skich (Ferenchak, Marshall 2021). Z kolei w badaniach przestrzennych, bazu-
jacych na danych U.S. Census Bureau i American Community Survey za lata
2000-2015 (Bereitschaft 2020), przeanalizowano 101 centréw miast (urban
cores) i otaczajacych ich obszaréw zurbanizowanych (urbanized areas).
Sprawdzone zostaly zwigzki pomigdzy zmieniajacymi si¢ spoteczno-ekono-
micznym oraz demograficznym sktadem populacji i zachowaniami transpor-
towymi. Okazalo sie, ze w ciggu pierwszych 15 lat XXI wieku $ciste centra
amerykanskich miast znaczaco si¢ gentryfikowaly: wzrést procent rasy biatej,
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posiadajacej dom na wlasno$¢, mlodych dorostych (18-39), dochdod gospo-
darstw domowych, odsetek absolwentéw szkét wyzszych. Wymienione
wskazniki gentryfikacji mialy statystycznie istotny zwiazek z czgstoscig korzy-
stania ze $rodkéw transportu innych niz prywatny samochoéd, podczas gdy
Martin Danyluk i David Ley zaobserwowali za pomoca testow korelacji, ze
spotecznosci gentryfikujace si¢ czesciej doswiadczaly zmniejszenia udziatu
transportu publicznego, a tym samym wzrostu ruchu pieszego i rowerowego
(tj. aktywnego transportu) (2007, za: Bereitschaft 2020:9). Wyniki tego bada-
nia wskazuja na wigkszy stopien ztozonosci tych relacji: okazato si¢ bowiem,
ze gentryfikacja z zasady wiaze si¢ ze spadkiem korzystania z komunikacji
zbiorowej. Dzieje si¢ to zarowno w centrach miast i okalajacych je obszarow
zurbanizowanych (wyjatkiem s3 obszary, na ktorych lokalne wtadze dbaja
o kompleksowy zintegrowany system komunikacyjny). Jednak rosnacy odse-
tek wlascicieli domoéw, oséb bialych i o wyzszych dochodach powoduje
zwigkszenie sie¢ odsetka podrdzy za pomoca wlasnych samochoddéw (zaréwno
w Scistych centrach, jak i przedmiesciach), natomiast rosnacy odsetek oséb
z wyzszym wyksztalceniem, wynajmujacych mieszkania, pozytywnie koreluje
z pracg w domu i aktywnymi sposobami komunikacji (pieszo, rowerem). Au-
tor interpretuje taki stan rzeczy zwigzkiem wyksztalcenia ze $wiadomoscia
zdrowotng (Ross i Wu 1996; Friis et al. 2016, za: Bereitschaft 2020:9) i ekolo-
giczng (Kahn 2002; Kollmuss, Agyeman 2002, za: Bereitschaft 2020:9).
Dlaczego biali chetniej wybieraja rower? Gentryfikacja, jak pisze J. Stehlin
(Stehlin 2015:8), nie tylko fizycznie zastepuje biedniejszych mieszkancéw bo-
gatszymi poprzez ,niewidzialng reke” rynku mieszkaniowego. Niszczy réw-
niez ,osiadte”” znaczenie miejsca, o ktore walczyli i z trudem zdobywali
w poprzednich dekadach gltéwnie kolorowi ludzie z klasy robotniczej i $red-
niej (Lipsitz 2011, za: Stehlin 2015:8). Tworzenie pejzazu rowerowego uru-
chamia nowe spory o wlasnos¢ i przynaleznos$c tych przestrzeni, wiklajac jazde
na rowerze w proces odtwarzania dominacji bialych i zaznaczania ich uprzy-
wilejowanej pozycji klasowej. Dzigki zauwazeniu tego kontekstu renesansu
roweru (C. Reid uwaza za zachodzacy w USA jedynie w pewnych warstwach
spoleczenstwa) zrozumiale stajg sie takie zjawiska, jak mata liczba korzystajg-
cych z roweréw przedstawicieli mniejszosci etnicznych i krytyczny stosunek
do rowerzystow oraz budowy rowerowej infrastruktury. W artykule , The
Washington Post” Why are bike lanes such heated symbols of gentrification?
Perry Stein przedstawia konflikt o powstajaca droge dla rowerow, ktéra opro-

?2 Stehlin uzy! terminu sedimented (Stehlin 2015:8).
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testowuja czlonkowie Kosciota afroamerykanskiego. Spotkanie Okregowego
Departamentu Transportu w celu omoéwienia réznych propozycji $ciezek ro-
werowych ujawnilo napigcia w szybko zmieniajacym sie miescie miedzy dtu-
goletnimi czarnymi mieszkancami a nowymi, w wigkszosci biatymi, miesz-
kanicami. ,,Po prostu uwazamy, ze musimy chroni¢ to, co nasze” — powiedziat
po spotkaniu miejskim Robert Price III, pastor w kosciele United House of
Prayer. Jego niepokdj byl uzasadniony, poniewaz kilka znanych kosciolow
czarnych spotecznosci opuscilo w ostatnich latach te dzielnice, niektére po
czesci podazajac za cztonkami, ktérzy wyjechali na przedmiescia. Planowane
drogi dla roweréw, zwlaszcza kosztem miejsc parkingowych zlokalizowanych
przed kosciolem, nie byly dla niego i jego parafian postrzegane jako udogod-
nienie. Niektorzy starsi mieszkancy obawiali sie, ze drogi dla rowerdw, przy-
czyniajac si¢ do zwigkszenia atrakcyjnosci miejsca, moga przyciagna¢ biznes
i tym samym przyspieszy¢ proces gentryfikacji. Wyglada wigc na to, ze drogi
dla roweréw s3 uwazane za symbole gentryfikacji, tak jak drogie restauracje,
psie parki isale gimnastyczne. Jak to mozliwe, skoro w przeciwienstwie do
reszty, moze z nich korzysta¢ kazdy? Dziennikarz uzyskal odpowiedz od Ado-
ni Lugo, antropolozki zajmujacej si¢ kwestiami rowerowymi: ,,Ludzie albo
uwazaja, Ze jazda na rowerze jest elitarna, albo dla oséb o niskich dochodach,
a ludzie nie chcg by¢ kojarzeni z obiema kategoriami, zwlaszcza w kraju,
w ktérym wszyscy wierzymy, ze jeste$my klasg $rednig”. Ponadto samochod
jest postrzegany wsrod nich jako wazny symbol statusu i rady zwolennikéw
$ciezek, zeby zaczeli korzysta¢ z metra, nie moga do nich trafi¢ (Stein 2015).
Podobne etniczno-kulturowe réznice decyduja o sktonnosci do korzystania
zroweru w Londynie. Rebecca Steinbach, wykladowczyni w Londynskiej
Szkole Higieny i Medycyny Tropikalnej, ktéra prowadzita badania na ten
wlasnie temat w 2009 roku, wyjasnia nastepujaco: powazng barierg dla ab-
sorpcji roweru w tych niedostatecznie reprezentowanych grupach etnicznych
jest wizerunek stereotypowego rowerzysty. Poniewaz jazda na rowerze jest
nadal tak rzadkg formga transportu w Wielkiej Brytanii (tylko 2% podrdzy
odbywa si¢ na rowerze), dla wigkszosci Brytyjczykdéw rowerzysci majg specy-
ficzng tozsamos$¢: sg przyjazni dla srodowiska, lewicowi i nie jedzg migsa. Sa
nimi zazwyczaj osoby, ktore dbaja o swoje zdrowie i dla ktérych jazda na ro-
werze nie zagraza ich statusowi spolecznemu. Ponadto R. Steinbach odkryla,
ze niektdre spolecznosci mniejszosci etnicznych postrzegaly jazde na rowerze
(przynajmniej w swoim $rodowisku) jako oznake ubdstwa, ewentualnie koja-
rzyli ja z zabawa, ktora przystoi jedynie dzieciom (Steinbach et al. 2011). Ba-
dani przez Steinbach czesto wskazywali na praktyczne bariery, wykazujac, jak
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absurdalna z ich punktu widzenia bylaby préba jazdy: ,,Na przyklad grupa
Azjatek zareagowala — na nasze pytanie »czy kto$ tutaj jezdzi na rowerze?« —
$miechem, a nastepnie przedstawiona zostata diuga lista powodéw, dla kté-
rych pytanie bylo »$mieszne«. Z ozywieniem wskazywali na liczne ogranicze-
nia ich zdolnosci do jazdy na rowerze; cos, co uwaza sie¢ za odpowiednie dla
dzieci, ale raczej nie jest odpowiednig formg transportu dla dorostych kobiet”.
Padaly tez inne odpowiedzi: koniecznos$¢ dostarczenia dzieci do szkoty, brak
miejsca na rower w mieszkaniu, niedostosowanie ubioru (jilbab). Steinbach
zwrdcila jednak uwage, ze te bariery technologicznie i praktycznie sg przeciez
do rozwigzania, ale wesolo$¢, jaka budzila w tych kobietach propozycja posa-
dzenia ich na rowerze wskazuje, Ze jazda rowerem jest dla nich nieodpowied-
nia z natury (korzystajac z terminu Bourdieu - ,nie do pomyslenia”) (1977,
za: Nettleton, Green 2014:242). Z badan Steinbach wynika, ze kobietom na
rowerze jezdzi¢ nie wypada - jest to zachowanie nielicujace z powaga doro-
slej kobiety, réwniez moze by¢ nieobyczajne, natomiast w przypadku mez-
czyzn pojawial si¢ rowniez watek stratyfikacji spotecznej i przypisania roweru
do kategorii 0s6b ubogich (Steibach et al. 2011:1126). Dlatego wedtug Sarah
Nettleton i Judith Green, analizujacych ten dialog, najistotniejszy byl ten gto-
$ny i powszechny s$miech, ktéry pokazal klasyczny przyktad praktycznej,
ukrytej wiedzy: dyspozycji wykluczajacej praktyke jazdy na rowerze jako ,,nie
do pomyslenia”. Nettleton i Green zwrdcily uwage, ze po glosnym i po-
wszechnym $miechu uczestnicy ci w koncu litujg sie nad facylitatorem wy-
wiadu fokusowego i probuja odpowiedzie¢ na to $mieszne pytanie (Nettleton,
Green 2014:242).

Problemy amerykanskie, dotyczace utozsamiania roweréw z gentryfikacja,
niekoniecznie muszg si¢ powtarza¢ w innych krajach. Nie musza nawet po-
wtarza¢ si¢ we wszystkich amerykanskich miastach — warunkiem jest aktyw-
na, inkluzywna polityka miejska. Jak wskazuje Wojciech Kacperski: ,,Oczywi-
$cie rowery same w sobie nie prowadza do negatywnej zmiany w miastach
i nie mozna ich obwinia¢ za drenaz lokalnych spolecznosci z ich biedniejszej
czgéci. Prawdg jest jednak, ze niekiedy decyzje dotyczace poprowadzenia
drég rowerowych zwykle koncentruja si¢ na »tadniejszych« osiedlach lub tez
na terenach odnawianych, co nieuchronnie sprzyja wzmocnieniu niepraw-
dziwej tatki. Dziatania Jana Gehla, jednego z oredownikéw oddania miasta
rowerom, réwniez bywaly kojarzone z procesami gentryfikacyjnymi. I fak-
tycznie, skutkéw ubocznych w postaci gentryfikacji nie sposéb unikna¢ tam,
gdzie zmiana nie jest przeprowadzana w sposéb systemowy” (Kacperski
2016). Co innego kulturowe (w tym etniczne) rdznice, ktére moga z jednej
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strony zacheca¢ wyzsze klasy spoleczne do jazdy rowerem i zniechecaé do
nich klasy nizsze. Przez takie uwarunkowania samo wybudowanie najlep-
szych i najbezpieczniejszych drég dla rowerdw nie przelozy sie na zwigksze-
nie mobilnosci rowerowe;j.

W Polsce mozna odnalez¢ pewna wersje problemu klasowosci roweru
i zwigzanej z nim rowerowej infrastruktury. Maciej Gdula i Przemystaw Sa-
dura w ksigzce Style Zycia i porzgdek klasowy w Polsce wyjasniaja, jak dla kla-
sy wyzszej, Sredniej i ludowej ten sam przedmiot posiada catkiem odmienne
znaczenie. Przedstawiciele klasy wyzszej jazde rowerem w celach uzytkowych
traktujg przede wszystkim jako okazje do przezycia czego$ przyjemnego i wy-
zwalajacego. Dystansujac si¢ od pytan badacza, ktéry prébowat dowiedzie¢
sie, czy ,dojezdzanie rowerem” to praktyka wynikajaca z koniecznosci, czy
moze z mody, nie traktuja roweru jako oznaki prestizu: nie wymieniajg ma-
rek, deklaruja ich nieznajomos$¢. Podejscie respondentéw klasy $redniej jest
odmienne: rower jest wazny jako przedmiot (Gdula, Sadura 2012:35). Trak-
tuja go jako cze$¢ majatku, ktéry mogga straci¢ (martwig sig, ze rower zostanie
skradziony). Jego parametry oraz wyposazenie wskazujg na status spoteczny.
Rower jest tez narzedziem dyscyplinowania si¢ — utrzymywania odpowied-
niej formy fizycznej i zachowania zdrowia. Paradoksalnie podobny stosunek
do roweréow jak klasa wyzsza wyrazaja przedstawiciele klasy ludowej: nie
przywiazuja do nich wagi, nie boja sie ich utraty, poniewaz jest to dla nich je-
dynie przedmiot uzytkowy (Gdula, Sadura 2012:45).

W Polsce wcigz mozna powiedzieé, ze o swoim statusie spolecznym
przedstawiciel klasy $redniej informuje innych poprzez wystawny dom oraz
samochod odpowiedniej marki i roku produkgji. Jednak w pewnych war-
stwach spotecznych (gtéwnie w miastach) jazda na rowerze przestaje by¢ spo-
tecznie i politycznie ,przezroczysta”, ,bo aktowi jazdy zostala nadana spo-
teczna moc wyrazania: stylu zycia, dbalosci o zdrowie wlasne i spoleczenstwa,
troski o przestrzen miejska i tak dalej” (Koztowski 2016:29). Badania z 2015
roku (TNS, 2015:12-17), przeprowadzone dla Ministerstwa Sportu i Turysty-
ki, wykazaly, ze 6% Polakow, ktérzy deklarowali regularne dojezdzanie rowe-
rem do pracy/uczelni/szkoly, réznilo si¢ znaczaco od pozostatych responden-
tow jedynie wyksztalceniem oraz samooceng sytuacji materialnej: czesciej
byly to osoby o wyksztalceniu wyzszym (rowerzysci 26%, pozostali 19%)
i oceniajacy swoja sytuacje materialng jako dobra (rowerzysci 42%, pozostali
26%). Inne zmienne: wiek, ple¢, miejsce zamieszkania, posiadanie dzieci, nie
mialy takiego znaczenia. Potwierdza to wnioski wynikajace z badan Gduli
i Sadury: wydaje sig, ze sktonnos¢ do rowerdw jako $rodka transportu determi-

« 71 »



nowana jest cechami klasowo-kulturowymi. Maximilian Hoor, badajac berlin-
skich rowerzystéw (na modnych obecnie rowerach typu gravel lub single speed,
w modnych i drogich strojach), stwierdza, ze rower coraz czedciej staje sie
kluczowym obiektem popularnej kultury miejskiej, symbolem stylu zycia,
statusu i dystynkcji. W procesie tym taczg sie tendencje komercjalizaciji, spe-
cjalizacji i standaryzacji z silnym naciskiem na estetyke, design, styl zycia
i konsumpcjonizm, a rower staje si¢ coraz bardziej pozadany i ekskluzywny,
poniewaz zawiera w sobie coraz wigcej tresci symbolicznych (Hoor 2020:1).

Zapewne z tego powodu przedstawiciele klasy $redniej coraz czesciej roz-
gladaja sie za rowerami, ale réwniez — jak zauwaza Tomasz Kozlowski — ro-
snaca popularno$¢ roweru ,,stanowi zjawisko, ktére mozna rzecz jasna anali-
zowa¢ wieloaspektowo, nie tylko w kategoriach mody. Jest owa popularnosé
elementem dobrego obyczaju wpisujacego si¢ w nurt zachowan proekolo-
gicznych, jest wreszcie komunikatem wysytanym w przestrzeni stricte poli-
tycznej. Rower moze by¢ kojarzony z bardziej liberalizujacym podejsciem do
zycia, utozsamianym z kulturg mlodych, ambitnych, o szerszych horyzontach,
chcacych uchodzi¢ za $wiadomych i odpowiedzialnych. Wybér roweru moze
by¢ réwniez postrzegany jako zupetnie normalna, w petni funkcjonalna reak-
cja na zatloczenie miast i kurczacy si¢ czas. Aspekty te nie przekreslaja jednak
wspomnianego przeze mnie metakontekstu, jakim jest moda, co poniekad
zbiezne jest z tezami przytoczonych teoretykéw twierdzacych, ze zachowania
modowe zawsze stuzg komunikacji, bez ktdrej funkcjonowanie spoteczne jest
znacznie utrudnione. Zadaniem tejze jest bowiem sprawniejsze definiowanie
struktury spotecznej. Nie ma przeszkdd, by za narzedzie pomocne w tym
procesie uzna¢ — obok innych przedmiotéw czy zachowan - rower” (Koztow-
ski 2016:38-39).



Rower jako Srodek transportu

Zapotrzebowanie na wiedz¢ na temat transportu rowerowego
rosnie. Jest ono odzwierciedleniem zwiekszajacej si¢ $wiadomosci wérdd spe-
cjalistow zajmujacych sie komunikacja, Ze planowanie transportu w miescie,
bazujac na ruchu samochodowym, ma ograniczenia z powodu rosngcego za-
tloczenia szos i parkingdw, zmniejszania si¢ mozliwosci umieszczania w mie-
$cie udogodnien i obnizania si¢ jakosci Zycia, zanieczyszczenia powietrza,
wyczerpywania zasobow, zmiany klimatu i urazéw w wyniku wypadkow dro-
gowych (Fishman 2016). Co wigcej, czes¢ badaczy uwaza, ze rozwinigte spo-
teczenstwa dotarly juz badz docierajg do tzw. peak car - momentu, w ktérym
odsetek osob posiadajacych samochdd stabilizuje sig, a nastgpnie zaczyna si¢
zmniejsza¢. Moze si¢ to przejawia¢ zmniejszeniem produkcji samochodéw,
przecietnym dystansem pokonywanym przez kierowcéw, a takze wagi (réw-
niez symbolicznej), ktérg przypisujemy samochodom. Tom Standage, zastep-
ca redaktora naczelnego ,,The Economist”, w ksiazce A Brief History of Mo-
tion: From the Wheel, to the Car, to What Comes Next przedstawia opinie, ze
moment ten w skali globalnej nastgpit w 2017 roku (Johnson 2021). Wyja-
$nien tego zjawiska jest wiele. Jeffrey Kenworthy i Peter Newman wymieniaja:
po pierwsze, tzw. $ciane Marchettiego, czyli granice rozwoju przestrzennego
miast, za ktdrg nie s3 juz mozliwe 30-minutowe dojazdy samochodem (w ta-
kim wypadku atrakcyjnos¢ samochodu maleje i zmniejsza si¢ skfonno$¢ do
osiedlania si¢ na przedmiesciach). Po drugie, inwestycje w transport publicz-
ny zatrzymaly trendy spadkowe liczby pasazeréw. Po trzecie, podejmowane
s3 dzialania na rzecz zatrzymania spadku lub nawet zwiekszenia gestosci za-
ludnienia. Po czwarte, starzenie si¢ populacji (starsi rzadziej korzystaja z sa-
mochodoéw). Po piate, okres bardzo wysokich cen ropy naftowej (2008 rok
ilata 2011-2014), ktéry sprawit, ze ludzie zacz¢li zwraca¢ uwage na dostep do
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transportu publicznego jako ceche stanowigca o atrakcyjnosci mieszkania.
Zwiazana z tym moze by¢ réwniez moda na mieszkanie w srédmiesciu (z ko-
lei to moze by¢ powigzane z procesami gentryfikacji). ,,Mieszkanie w §rod-
miesciu w wielu krajach stalo si¢ przy tym po prostu modne, zwlaszcza wsrod
»millenialséw« — najbardziej wyksztatconego w historii pokolenia. Jakos¢ zy-
cia fgczy sie dla nich coraz mniej z wolnoscig poruszania si¢ samochodem,
a coraz bardziej z mozliwoséciag wygodnego chodzenia i jazdy rowerem — w ko-
lejnych krajach notuje si¢ rekordowo niskie wskazniki ubiegania si¢ o prawo
jazdy wsrod tego pokolenia” (Makowski 2016:44-45). Nawet w tak prosamo-
chodowym kraju jak USA odsetek Amerykandw posiadajacych prawo jazdy
spadl: wéréd 16-latkow z 46% w latach osiemdziesiatych do 25%, wérod 18-
-latkéw z 80% do 60% i z 92% do 77% wsrod osob w wieku od 20 do 24 lat
(Johnson 2021).

Wydaje sie, ze samochody zatem tracg swoj powab technologii przysztosci
i symbolu statusu (cho¢ czg¢$¢ zwolennikéw samochoddw i branza samocho-
dowa widzi nadziej¢ w samochodach elektrycznych). Nie chodzi tu jednak
o malejaca liczbe mitosnikéw motoryzacji (zapewne tez tak sie dzieje), ale
dyskurs publiczny, w ktérym nie ma juz miejsca (przynajmniej w sferze de-
klaracji) na rozwdj sieci drog w celu zwigkszenia ,,usamochodowienia” ko-
munikacji. Dla czesci ludzi staly sie¢ one przyczyna wielu negatywnych zja-
wisk w miedcie, ale takze zagrozeniem dla klimatu Ziemi. Z kolei rower
stanowi dla nich nadziej¢ lub nawet czesciowa odpowiedz na problemy wy-
wolane motoryzacja. Miasta wpisuja do swoich strategii rozwdj zréwnowa-
zonych srodkéw transportu (czy podejmujg adekwatne dzialania w tym kie-
runku, to juz inna sprawa). To, ze samochdd wcigz dominuje i moze jeszcze
dlugo dominowa¢, wynika z prosamochodowej infrastruktury, przez co jazda
samochodem jest najwygodniejsza i dla wigkszosci samochdd nie ma wcigz
realnej alternatywy.

We wstepie do publikacji Framing the Third Cycling Century. Bridging the
Gap between Research and Practice Harry Lehmann z Niemieckiej Federalnej
Agencji Ochrony Srodowiska (UBA) bardzo optymistycznie odnosi sie do
przyszloéci rowerdéw: ,Ponad 200 lat od wynalezienia rower przezywa nowy
renesans. Wyraznie tego doswiadczylismy, kiedy w zesztym roku obchodzili-
$my jego dwusetna rocznice podczas International Cycling Conference 2017
w Mannheim. Ludzie z calego $wiata, zarowno naukowcy, jak i praktycy, sta-
nowili czes¢ mozaiki ztozonej z ogromnej réznorodnosci tematéw, postaci
i dyskurséw. Spotkanie dawato silne wrazenie bycia czescia prawdziwej trans-
formacji. Rower zawsze byl czym$ wigcej niz tylko $rodkiem transportu.
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W dziesiecioleciach masowej motoryzacji byl on z jednej strony traktowany
przede wszystkim jako $rodek transportu dla ubogich, z drugiej zas jako $ro-
dek wyrazu dla nielicznej grupy ekologéw. Teraz rower zyskuje bardzo pozy-
tywny wizerunek: jako $wiatowy symbol wolnosci, osobistego i ekonomicz-
nego wzmocnienia pozycji oraz zdrowego i ekologicznego stylu zycia” (Grafl
et al. 2018:6). Zapewne autor tych stéw ma racje, ze podczas takich tematycz-
nych wydarzen, kiedy w jednym miejscu zbierajg si¢ ludzie polaczeni wspol-
nymi zainteresowaniami i celami, nastepuje pozytywne wzmocnienie i wra-
zenie, ze sprawy idg w dobrym kierunku. Czy renesans to jednak okreslenie
nie na wyrost? W jaki sposdb mozna to oceni¢?

Wykres 4. Srednia liczba mil przejechanych rowerem i wypowiedzi parlamentarzy-
stow, urzednikow lub dziennikarzy na temat ,,rowerowego boomu” na przestrzeni
ponad 40 lat w Zjednoczonym Krolestwie (na czarno - jest boom,
na szaro - boomu nie ma).
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Zrédlo: https://waronthemotorist.wordpress.com/2012/04/20/that-cycling-revolution/ [dostgp:
18.10.2021].

Carlton Reid, analizujac w swoich dwoch ksigzkach (2015, za: Stromberg
2015) rowerowe szalenistwo pod koniec XIX wieku, realng hegemoni¢ roweru
uzytkowego w miastach w pierwszej potowie XX wieku oraz ,,rowerowy boom”
w latach siedemdziesigtych, powatpiewa (Reid 2017), ze wzrost zaintereso-
wania rowerami w ostatnich latach mozna okresli¢ mianem renesansu rowe-
ru lub rowerowego boomu. Wskazuje, ze przez caly XX wiek dziennikarze
czy politycy przewiduja ponowne nadejscie roweru i poczatek nowej rowe-
rowej ery. Co wiecej, Reid konstatuje: ,mam zle wiesci: pomimo tego, co
mozna by wnioskowa¢ na podstawie tytutéw ksigzek, nie ma obecnie boomu
rowerowego ani nie bylo takiego boomu w Wielkiej Brytanii czy Stanach
Zjednoczonych od wczesnych lat 70-tych” (Reid 2017: xvii). Jak to mozliwe?
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C. Reid uwaza, Ze to, co okresla si¢ mianem boomu czy rewolucji, jest de facto
czymS§ bardziej kaprysnym - moda. Dobrze pokazuje to wykres przygotowa-
ny przez dziennikarza Joego Dunckleya: na krzywa spadku korzystania
z rowerow w Zjednoczonym Krolestwie natozyt on wypowiedzi cycling is boo-
ming (wykres 4). Rzucajaca si¢ w oczy sprzeczno$¢ pomiedzy stowami a nic
nierobigcej sobie z tego krzywej nie oznacza jednak, ze rower nigdy nie stanie
sie powaznym elementem systemu transportowego. Moze wspomniany wcze-
$niej peak car $wiadczy o tym, ze spoleczenstwa wprawdzie wolniej, ale doj-
rzewaja do tego, by odwrdcic sie od polityki promujacej transport oparty na
prywatnych samochodach?

Jakqa czes$¢ populacji stanowia
,dojezdzajgcy rowerem”?

W 2010 roku 7% Europejczykéw wybieralo rower jako prefero-
wany $rodek transportu (European Comission 2011:8). W roku 2014 najcze-
$ciej korzystalo z roweru 8% badanych (European Commission 2014:7).
W Polsce odsetek rowerzystow wynidst 7% (nieco ponizej éredniej)>.

W innych badaniach specjalnych, Eurobarometru, przeprowadzonych
w 2013 roku, odsetek Europejczykéw korzystajacych z roweru byt duzo wyz-
szy. Az 12% badanych zadeklarowalo, ze jezdzi na rowerze co najmniej raz
dziennie, a nastepne 17% — od jednego do kilku razy w tygodniu. Wsrod pol-
skich respondentéw grupy te stanowily odpowiednio: 14% i 29% (European
Commission 2013:10).

Przyczyny wyboru najczestszego $rodka transportu inaczej rozktadaly sie
w populacji i wérod rowerzystéw. Duzo rzadziej niz ogét badanych rowerzy-
$ci wskazywali na wygode (odpowiednio 61% i 49%) oraz troche rzadziej na
szybkos¢ (31% i 27%), natomiast dla rowerzystow duzo czgsciej waznym po-
wodem byt niski koszt (12% i 24%) oraz wzgledy ekologiczne (4% i 22%) (Eu-
ropean Commission 2014:17). Rowerzysci w poréwnaniu do ogétu uzytkow-
nikéw drog podobnie oceniali istotno$¢ réznych probleméw zwigzanych
z drogami (tak bylo w przypadku korkéw czy bezpieczenstwa). Zauwazalnie

*» Badania Eurobarometru. W 2010 roku pytanie brzmiato: What is the main mode of
transport that you use for your daily activities?, natomiast w 2014: On a typical day, which
mode of transport do you use most often?
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jednak czesciej zwracali uwage na zanieczyszczenie powietrza (20% i 30%)
oraz hatas (10% i 17%), a rzadziej na utrzymanie drog (59% i 51%).

Tabela. 1. Jak czesto jezdzisz rowerem? How often do you cycle?
(procent odpowiedzi)

Kilkarazy | Razdziennie | Dwalubtrzyrazy | Okotoraz | Dwalubtrzyrazy | Rzadziej | Nigdy
dziennie w tygodniu w tygodniu W miesigcu
Several times | Onceaday | Twoorthreetimes | Aboutonce | Two orthreetimes | Lessoften | Never
aday aweek a week amonth
UE-28 7 5 " 6 6 14 50
Polska 5 9 18 11 8 18 30

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie European Commission 2013:7.

Wedtug badait CBOS-u z 2012 roku az 22% respondentéw zadeklarowalo,
ze rowerem jezdzi ,,systematycznie”, a nastepne 35% - ,,od czasu do czasu” i 13%
- »tylko okazjonalnie”. Przewazajacymi czynnikami, dla ktérych respondenci
wsiadajg na rower, sg przede wszystkim: jada rekreacyjna w wolnym czasie
(74%), $rodek komunikacji (50%), sposob na ¢wiczenia i dbanie o zdrowie
fizyczne (32%). W grupie jezdzacych systematycznie na pierwszym miejscu
powodem jazdy rowerem jest komunikacja (71%), a na drugim jazda rekre-
acyjna (65%) (CBOS 2012:1-3). Na podstawie tych badan mozna by wnio-
skowac, ze w Polsce rowery sg bardzo popularne, réwniez jako srodek komu-
nikacji, jednak okreslenia ,,systematycznie” czy ,,0d czasu do czasu” moga by¢
bardzo réznie rozumiane przez respondentéw i trudno wyniki te poréwny-
wa¢ z innymi badaniami mierzgcymi sposob korzystania z roweréw.

Z jedynego kompleksowego opracowania zachowan transportowych Po-
lakéw — Badanie pilotazowe zachowa#n komunikacyjnych ludnosci w Polsce,
przeprowadzone przez Centrum Badan i Edukacji Statystycznej GUS 2015 na
wylosowanej prébie 18 tysiecy mieszkan i oséb w wieku 16 lat i wiecej za-
mieszkujacych wylosowane mieszkanie — wynika, Ze tacznie w gospodar-
stwach domowych znajduje si¢ 16,4 tysiecy sprawnych rowerdw, co dato wy-
nik okoto 554 roweréw na 1000 oséb. Powodami korzystania z roweru byty
cele rekreacyjne/sportowe (76,7%) i zakupy (14,7%) oraz bezposredni dojazd
rowerem do pracy lub szkoty (uczelni) (7,8%). Ponadto 0,8% ludnosci objetej
badaniem dojezdza rowerem do najblizszego przystanku, stacji komunikacji
publicznej, co oznacza, ze w sumie z roweru do dojazdéw korzysta 8,6% ba-
danych. Uzyskane dane dotyczace czestotliwosci korzystania z rowerdw w tym
badaniu pokazujg mniej optymistyczny obraz w poréwnaniu do badan Ko-
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misji Europejskiej, chociaz skonstruowane kategorie w obu badaniach trudno
poréwnac. ,Nigdy” nie korzysta z roweréw ponad 45% badanych (European
Commision: 30%). Z kolei co najmniej raz w tygodniu na rower wsiada 34,6%
badanych (dotaczylem tu kategorie ,,podczas weekendu”, zakladajac, ze ozna-
cza ona ,,co weekend”) (European Commision: 43%) (tabela 2).

Tabela 2. Czestotliwos¢ korzystania z rowerow
w okresie od wiosny do jesieni (wedlug plci)

Ogotem ‘ Mezczyini ‘ Kobiety
Czestotliwos¢ korzystania
%
Ogétem 100,0 100,0 100,0
(o najmniej 5 razy w tygodniu 9,4 10,2 85
3-4 razy w tygodniu 10,4 10,8 10,1
1-2 razy w tygodniu 49 49 438
Podczas weekendu 9,9 9,4 10,5
Kilka razy w miesiacu 10,2 10,4 9,9
Raz w miesiacu lub rzadziej 6,2 6,8 56
Podczas urlopu / w wakacje 3,6 35 3,6
Brak korzystania 454 44,0 47,0

Zrédto: Centrum Badat i Edukacji Statystycznej GUS. 2015. Badanie pilotazowe zachowar
komunikacyjnych ludnosci w Polsce, Jachranka, s. 38.

W miastach wojewddzkich rowery sg wykorzystywane gtéwnie w celach re-
kreacyjno-sportowych (udzial waha si¢ w granicach 78-98%). W wigkszosci
miast udzial ten jest wyzszy niz w wojewddztwach, ktorych sg stolicami. Rowe-
rem po zakupy jezdzi znacznie mniej respondentdéw niz srednio w wojewodz-
twach. W wigkszym stopniu niz w wojewodztwach rower wykorzystywany jest
w dojezdzie do pracy lub szkoly (uczelni). Zjawisko to zaobserwowano m.in.
we Wroclawiu, w Lodzi, Krakowie, Opolu, Olsztynie, Poznaniu i Toruniu.

Najnowsze dane dotyczace rowerzystow, w tym polskich, mozna znalezé
w badaniach ESRA2 (E-Survey of Road users’ Attitudes) z 2018 roku. Na pod-
stawie odpowiedzi uzyskanych od reprezentatywnych probek mieszkancow
32 krajow ze wszystkich kontynentow, otrzymano wiedz¢ o samoocenie za-
chowan drogowych, postaw i opinii na temat niebezpiecznych zachowan na
drodze. Oszacowano, ze w Europie (20 krajéow) ,,co najmniej 4 razy w tygo-
dniu” z roweru korzysta 9,8% badanych Europejczykow, a nastepne 12,6%
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robi to ,,od 1 do 3 razy w tygodniu”**. Co wiecej, do grupy regularnych rowe-
rzystow mozna doliczy¢ czes¢ z 5,5% deklarujacych jazde rowerem elektrycz-
nym co najmniej 1 raz w tygodniu (2% — co najmniej 4 razy w tygodniu i 3,5%
— od 1 do 3 razy w tygodniu). Jedynie w krajach zebranych w grupe
Azja/Oceania wieksza czes¢ respondentow jezdzita czesciej (zob. wykres 5).
Oczywiscie, kraje w ramach tych grup bardzo si¢ od siebie r6znig, np. w Azji/
Oceanii bardzo maly odsetek badanych jezdzi rowerem w Izraelu i Australii
(co autorzy raportu interpretuja jako efekt niesprzyjajacej pogody).

Wykres 5. Deklarowana czestotliwos¢ korzystania z rowerow
w ciagu ostatnich 12 miesiecy (2018)

70 65,7
- O Azja i Oceania (5 krajéw)
O Europa (20 krajow)
50 M Afryka (5 krajow) 47,
B Ameryka Péinocna (2 kraje) 41,
3 34,7 i
30
20 19']17 4 n 18,318
o 14126 = i’ 12,7
9,8 * 10 10,5 :
0] 9892 ; \ |
I 4,2
0+ T ‘ .
conajmniej4 odldo3razyw Kilkarazy w kilka razy w nigdy
razy w tygodniu tygodniu miesigcu roku

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Yvonne Achermann Stiirmer, Hysen Berbatovci,
Llona Buttler. 2020. Cyclists. ESRA2 Thematic Report nr 11. ESRA Project (E-Survey of
Road Users’ Attitudes). Bern, Switzerland, s. 17.

Zestawiajac czestotliwosci korzystania z samochodu i roweru w tabeli
krzyzowej, autorzy badania wyodrebnili cztery kategorie dojezdzajacych. Po-
nad polowe stanowig kierowcy, jedna pigta uzywa samochodu i roweru co
najwyzej kilka razy w miesigcu, 16% to regularni uzytkownicy zaréwno rowe-
ru, jak i samochodu (chociaz nalezy zauwazy¢, ze w tej kategorii moga by¢
korzystajacy z tych srodkéw komunikacji nawet raz w tygodniu). Najmniej
liczna kategoria to rowerzysci: 12%. Trzeba jednak zrobi¢ tu pewne zastrze-
zenie, poniewaz tabela krzyzowa nie uwzglednia uzytkownikéw komunikacji

* Pytanie brzmiato: During the past 12 months, how often did you: cycle non-electric?
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miejskiej. Mozliwe, ze czg$¢ tych badanych, ktorzy np. zostali zaklasyfikowani
jako rowerzysci, poniewaz zaznaczyli odpowiedz ,,od 1 do 3 razy w tygodniu”
i w rzeczywistosci korzystaja z roweru raz w tygodniu, o wiele czgsciej jezdzi
do pracy czy szkoly np. metrem czy autobusem. Tego nie widzimy, a z innych
badan wiadomo, ze rower jako $rodek komunikacji bardziej konkuruje z ko-
munikacja publiczng, a nie z samochodem (to pomiedzy tymi $rodkami ko-
munikacji sg najwigksze przeptywy uzytkownikéw).

Tabela 3. Typologia uzytkownikow drég na podstawie czestotliwosci
jazdy na rowerze lub prowadzenia samochodu

Czestos¢ jazdy samochodem
Czestos¢ jazdy

rowerem Przynajmniej 4 razy 0d 1do 3 razy
w tygodniu w tygodniu

Kilka razy
W miesigcu

Kilka razy w roku Nigdy

Przynajmniej 4 razy
w tygodniu

Rowerzyscii kierowcy R .
0d 1do 3 razy owerzysci

w tygodniu

Kilka razy
W miesiacu

Kilka razy w roku Kierowcy

Nigdy

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Yvonne Achermann Stiirmer, Hysen Berbatovci,
Ilona Buttler. 2020. Cyclists. ESRA2 Thematic Report nr 11. ESRA Project (E-Survey of
Road Users’ Attitudes). Bern, Switzerland, s. 74.

W poréwnaniu do $redniej dla dwudziestu zbadanych krajow europej-
skich Polacy duzo czeéciej sg regularnymi rowerzystami, a takze najrzadziej
deklarowali, Ze nigdy nie jezdza rowerem (Achermann Stiirmer, Berbatovci,
Buttler 2020:17-18). Zauwazaja to we wnioskach autorzy badania: ,Kraje
o najwyzszym odsetku uzytkownikéw roweréw konwencjonalnych to kraje
europejskie: w Polsce, Stowenii i na Wegrzech co najmniej 80% responden-
tow korzystalo z tego $rodka transportu przez co najmniej kilka dni w ciggu
ostatnich 12 miesiecy. Ponadto Holandia, Wegry i Dania maja najwigkszy
odsetek czesto jezdzacych rowerami konwencjonalnymi (20% lub wiecej jez-
dzacych na rowerze co najmniej 4 dni w tygodniu) (Achermann Stiirmer et al.
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2020:53). Wyniki te pokazuja, ze kraje naszego regionu maja wigkszy poten-
cjal do rozwoju transportu opartego na rowerach, poniewaz zdecydowana
wiegkszos$¢ populacji jest wyposazona w rowery i z nich korzysta, wiec posiada
pewien zestaw podstawowych kompetencji rowerowych (chociaz mozliwe
jest tez, ze z jakich§ wzgledéw respondenci w tych krajach czesciej uznaja, ze
dobrze jest przed ankieterem pochwali¢ si¢ jazdg na rowerze). Ponizej znaj-
duje si¢ wykres, w ktorym Polska jest zestawiona z najbardziej rowerowa Ho-
landig i najmniej rowerowa Francja. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze jesli wez-
miemy pod uwage wszystkie badane kraje, to zdecydowanie najrzadziej
rowerem jezdza Izraelczycy, a w Portugalii, USA, UK, Australii czy Korei od-
setek regularnych rowerzystow nie jest duzo wyzszy niz we Francji (zob.
Achermann Stiirmer et al. 2020:17).

Wykres 6. Deklarowana czestotliwo$¢ korzystania z roweréw
w ciagu ostatnich 12 miesiecy (2018)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Yvonne Achermann Stiirmer, Hysen Berbatovci,
Llona Buttler. 2020. Cyclists. ESRA2 Thematic Report nr 11. ESRA Project (E-Survey of
Road Users’ Attitudes). Bern, Switzerland, s. 17.

Opisane powyzej badania ESRA z 2018 roku mozna poréwnac z przepro-
wadzonymi w latach 2015-2016. Poréwnanie pokazuje, ze udzial responden-
tow zglaszajacych jazde na rowerze wzrdst o ponad 19 punktéw procento-
wych: z 38,5% do 57,6% (w Polsce odsetki te wynosity odpowiednio: 62,7%
i81,7%). Oprocz tego o ponad 10 punktéw procentowych wzrést odsetek osob
korzystajacych z roweréw elektrycznych (Achermann Stiirmer et al. 2020:45).
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Nawet w tak bardzo ,prosamochodowym” kraju jak USA rowery jako
$rodek transportu stajg si¢ nieco popularniejsze. Wzgledne wzrosty potrafia
by¢ bardzo duze, np. dwukrotne, ale mniej optymistycznie przedstawia sie
informacja, ze odsetek oséb dojezdzajacych rowerem wzrést np. z 0,5% do
1%. I rzeczywiscie, wedlug danych zbieranych przez osrodek Gallupa, w 2018
roku, w poréwnaniu do 2008 roku, procent oséb, ktére na ogoét docieraja do
pracy rowerami, przekroczyt 1%. Mimo wszystko jest to jednak fragment
szerszego zjawiska polegajacego na zmniejszaniu si¢ odsetka osob wybieraja-
cych transport samochodowy na rzecz alternatywnych $§rodkéw transportu
(w tym samym badaniu odsetek pokonujacych droge do pracy pieszo i za pomo-
cg komunikacji miejskiej rowniez wzrdst) - w 2008 bylo to w sumie 12% bada-
nych, w 2018 - 16% (McCarthy 2018). Podobne dane pojawiaja sie w spisie po-
wszechnym: w 2019 roku rower byt gléwnym srodkiem transportu dla 0,6%
wszystkich pracownikéw, przy czym dane te roznig si¢ w zaleznosci od miejsca
zamieszkania, plci i wieku badanych: w centrach miast odsetek ten wynosi 1,1%,
w grupie 16-24 lata 1%, a wérdd mezczyzn 0,8% (wérod kobiet zaledwie 0,3%)
(Burrows 2019). Wedlug innych badan, przeprowadzonych w ramach badan
Statista Global Consumer Survey, 5% Amerykanow korzysta z roweru w celu
dojazdu do pracy, szkoly lub uniwersytetu, ale zapewne stosunkowo duzy od-
setek badanych wybierajacych ten $rodek transportu wynika z tego, ze pytanie
umozliwialo wskazanie wiecej niz jednego gléwnego sposobu podrézy (Richter
2019). Niemniej jednak trudno oceni¢ te wzrosty jako renesans roweru czy boom
na rowery (Reid 2017a:1). Inny kraj anglosaski, Kanada, réwniez notuje niski od-
setek rowerzystow. Wedlug kanadyjskiego Urzedu Statystycznego w 2016 roku
roweru uzywalo 1,6% dojezdzajacych do pracy czy szkoly (dotyczy to jednak
tylko ludnosci mieszkajacej w obszarach metropolitalnych). W poréwnaniu do
1996 roku odsetek ten wzrost o prawie 88% (z 1,2%) (Statistics Canada 2017).

Za najbardziej ,rowerowy” kraj uznaje si¢ Holandie. Wedlug szacunkow
w 2019 roku 17 milionéw Holendréw mialo w posiadaniu prawie 23 miliony
rower6w”. Oznacza to, ze na jednego mieszkanca przypada 1,3 roweru! Co
z taka liczbg rower6ow robig Holendrzy? Okazuje sie, ze przecietny mieszkaniec
tego kraju przejezdza na rowerze 3 kilometry dziennie. W ogdlnej catkowitej

»Bond van Automobielhandelaren en Garagehouders & Rijwiel en Automobiel
Industrie Vereniging (October 1, 2020). Estimated number of bicycles in the Netherlands
from 2005 to 2019 (in millions) [Graph]. In Statista. Retrieved August 19, 2021, from
https://www-1statista- lcom-1j013e2ph076d.han.bg.umcs.edu.pl/statistics/819839/volume-
-of-bicycles-in-the-netherlands/.
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przebytej odleglosci w 2019 roku podréze rowerem mialy 8-procentowy
udzial. Na pierwszy rzut oka nie wydaje si¢ to duzo, ale wynika to z faktu, ze
podréze samochodem s3 zdecydowanie dluzsze niz rowerowe. Jesli przyj-
rzymy sie ,,liczbie podrézy” w podziale na $rodek transportu, to okaze sig, ze
Holendrzy wykonuja ponad jedng czwartg z nich za pomoca roweru (28%)
(De Haas, Hamersma 2020:4).

Z wszystkich zaprezentowanych badan, dzigki ktérym mozna przyjrzec si¢
Polakom, wynika, Ze przynajmniej raz w tygodniu lub czgsciej z roweru ko-
rzysta (w jakimkolwiek celu) ponad jedna trzecia z nich. Wydaje si¢ to cal-
kiem liczna grupa potencjalnych ,dojezdzajacych rowerem”. Zapewne maja
oni wystarczajaca umiejetnos¢ poruszania si¢ tym $rodkiem lokomocji po
drogach publicznych, ktdrej brak moze by¢ wyraznym powodem leku i nie-
checi do roweru. Z badan tych wynika tez, ze w zaleznosci od sposobu zada-
nia pytania, wyniki moga si¢ dramatycznie r6znié, co pokaza¢ mozna odset-
kiem Polakoéw, ktdrzy nie korzystaja z roweréw wecale: od 18% (Achermann
Stiirmer et al. 2020:17) do ponad 45% (Centrum Badan i Edukacji Statystycz-
nej GUS 2015:38). Biorac pod uwage, ze infrastruktura rowerowa w Polsce
wcigz si¢ rozwija (tabela 4), to mozna zaklada¢, ze do roweru beda si¢ prze-
konywac¢ nastepne grupy Polakdow.

Tabela 4. Infrastruktura rowerowa w Polsce w latach 2011 i 2019

2011 2019

Drogi dla roweréw ogétem (km) 5783 15539
Drogi rowerowe na 100 km? (km) 1,85 4,97
Drogi rowerowe na 10 tys. ludnosci 15 4,05

Zrédto: GUS, Bank Danych Lokalnych, URL: https://bdl.stat.gov.pl.

Kim jest rowerzysta miejski? -
Przeglad badan

Peter Cox zauwazyl, Ze termin ,jazda na rowerze” obejmuje tak
wiele réznych czynnosci spetniajacych wiele réznych funkcji, ze kazda proba
jego zdefiniowania jest problematyczna (Cox 2019:3). W ustawie Prawo o ru-
chu drogowym nie znajdziemy definicji rowerzysty, ale opierajac si¢ na niej,
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mozna opisa¢ go jako kazda osobe, ktora porusza si¢ pojazdem o szerokosci
nieprzekraczajacej 0,9 metra, poruszanym sita miesni osoby jadacej tym po-
jazdem; rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaly
pomocniczy naped elektryczny, zasilany pradem o napigciu nie wyzszym niz
48 V o znamionowej mocy ciagtej nie wigkszej niz 250 W, ktérego moc wyj-
$ciowa zmniejsza si¢ stopniowo i spada do 0 po przekroczeniu predkosci
25 km/h. Rowerzysta moze ewentualnie poruszac si¢ wozkiem rowerowym,
czyli pojazdem o szerokosci powyzej 0,9 m, przeznaczonym do przewozu
0s6b lub rzeczy, poruszanym sila mieéni osoby jadacej tym pojazdem; po-
dobnie jak rower, moze by¢ wspomagany elektrycznym silnikiem o takich
samych parametrach (ustawa Prawo o ruchu drogowym: 8/268).

Z polskich przepiséw ruchu drogowego wynika, ze rowerzysta jest zwy-
klym uczestnikiem ruchu, ale jednoczes$nie ma pewien dziwny przywilej: jesli
jest pelnoletni, moze porusza¢ si¢ po ogélnodostepnych drogach bez zdania
jakiegokolwiek egzaminu z zasad ruchu drogowego. Rowerzysci moga tez
w okreslonych warunkach porusza¢ si¢ po chodnikach dla pieszych. Nawet
jesli ich nie spelniaja, w praktyce czesto korzystaja z tego typu miejsc i nie
spotyka ich za to najczesciej zadna sankcja. Prawo dotyczace rowerzystow
i stosunek do tego prawa oddaje pewnego rodzaju dwoisto$¢ bytu, jakim jest
rowerzysta: moze wynikac¢ to z jego posredniego statusu. Blisko mu do pie-
szego z powodu niewielkiej wagi, poruszania si¢ za pomocg mieéni i elastycz-
nosci wyboru trasy. Ponadto inni odbieraja hybryde roweru i czlowieka jako
o wiele bardziej ludzka niz rowerowa — czlowiek jest w peini widoczny, do-
minujacy nad rowerem. W przypadku ludzko-samochodowej hybrydy, ze
wzgledu na jej karoserie, predkos¢, halas, bardziej odbieramy jg jako maszyne
(cho¢ w srodku jest cztowiek). Rower taczy z samochodem jednak to, Ze moze
osiaggna¢ predkosci nieosiggalne dla pieszego (w warunkach miejskich nieraz
wygrywa pod tym wzgledem z samochodami, a na pewno z autobusami). Co
wazne, jest w koncu pojazdem, posiada kota, naped, wymaga sie od prowa-
dzacego rower stosowania si¢ do przepisow, uzywania sygnalizowania skretu,
posiadania o$wietlenia i dzwonka. Rowerzysci z tego niejednoznacznego statu-
su korzystaja i swobodnie podczas jednej podrézy go zmieniaja: raz sg bardziej
pieszymi i jada po chodniku (ci bardziej empatyczni, nie chcac denerwowac
prawowitych gospodarzy, czyli pieszych, upodabniajg si¢ do nich i zwalniaja
do predkosci uznanej przez nich za akceptowalng przez pieszych), a za chwile
staja si¢ pojazdem, wjezdzajac na droge dla samochodow.

Jazda rowerem ma roézne cele: rowerzysta moze by¢ sportowcem trenuja-
cym do wyscigu, turystg, ktdry jest w trakcie wielodniowej podrdzy po Polsce,
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zwyklym mieszkancem jadacym do sklepu po pieczywo, do przychodni
zdrowia, urzedu lub kawiarni. Cele sg rozne, ale i rozne sa spoteczne charak-
terystyki rowerzystow: moze to by¢ manager jadacy do pracy drogim, z naj-
wyzszej polki rowerem szosowym, student uprawiajacy amatorsko jazde po
bezdrozach na rowerze gérskim, mama dowozaca dziecko do przedszkola na
rowerze typu damka wyposazona w dziecigcy fotelik, imigrant pracujacy dla
platformy internetowej dowozacej jedzenie na wynos czy bezrobotny, ktéry
korzysta ze zdezelowanego roweru, zeby ulatwi¢ sobie zbieranie cennych od-
padéw z wiat $mietnikowych. Oszatamiajaca jest réznorodno$¢ tych wszyst-
kich przypadkow, ktdre faczy to, ze wszyscy ci ludzie poruszajg sie rowerem.

W tej czesci tekstu ogranicze si¢ do rowerzystow, ktorych zbiorczo mozna
okresli¢ mianem ,dojezdzajacych rowerem”. Nazwa ta wydaje mi si¢ odpo-
wiednia, poniewaz obejmuje wszystkich, ktorzy korzystajg z roweru w celach
komunikacyjnych: nie oznacza tylko dojazdu do pracy, szkoly czy uczelni, ale
rowniez podrdz do sklepu, kina lub urzedu.

Badania, wskazujace na to, kto jezdzi na rowerze, mozna podzieli¢ na te,
w ktorych uwzglednia sie catg populacje (Dill, McNeil 2016; Damant-Sirois,
El-Geneidy 2015; Thigpen 2018), i te, w ktorych analizuje si¢ jedynie osoby
korzystajace z roweru (Bergstrom, Magnusson 2003; Kroesen, Handy 2014;
https://rowerowyklimat.pl/2020-1).

Pierwsza kategoryzacja pojawila si¢ w 1999 roku: socjolog Mette Jensen
zauwazyl, ze badania nad mobilnoscig, transportem w miescie skupiajg sie na
analizach statystycznych czy kalkulacjach ekonomicznych. Pokazywaly one,
czym ludzie podrézuja, skad i dokad, jakiego srodka transportu uzywaja, ale
nie przedstawialy stojacych za nimi determinantéw: codziennego zycia ludzi
iich rodzin. Celem podjetego przez M. Jensena badania bylo przyjrzenie si¢
wyjasnieniom i postrzeganiu wlasnych zachowan i postaw w sferze codzien-
nej mobilnosci (Jensen 1999:20). Na podstawie 30 poglebionych wywiadow
przygotowat on 6 idealnych typéw (w rozumieniu Maxa Webera) mobilnosci:
1. pasjonaci samochodowi, 2. codzienni kierowcy samochodéw, 3. kierowcy
samochodow w czasie wolnym, 4. rowerzysci/uzytkownicy komunikacji miej-
skiej z potrzeby serca, 5. rowerzysci/uzytkownicy transportu publicznego dla
wygody, 6. rowerzysci/uzytkownicy transportu publicznego z koniecznosci*®
(Jensen 1999:22-23).

* Car drivers are divided into: 1. The passionate car drivers, 2. The everyday car driv-
ers, 3. The leisure time car drivers. Cyclists / public transport users are divided into:
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Jedna z najbardziej znanych segmentacji dotyczacych wylacznie postaw
rowerowych stworzyl Roger Geller, oficer rowerowy z miasta Portland
w 2005 roku, dzielac obecnych i potencjalnych rowerzystéw na 4 grupy (Gel-
ler 2006: 4). Na podstawie wielu réznych danych oszacowal, ze mniej niz 1%
populacji mieszkancéw Portland znajduje si¢ w kategorii ,,silni i nieustraszeni”
(Strong and Fearless), 7% — ,,zachwyceni i pewni siebie” (Enthused and Con-
fident), 60% — ,,zainteresowani, ale zaniepokojeni” (Interested but Concerned),
natomiast 33% — ,,Nie ma mowy, nie ma jak” (No Way No How). W 2011 ro-
ku Jennifer Dill i Nathan McNeil przeprowadzili badania na 900 mieszkan-
cach Portland, zeby pomdc w weryfikacji zaproponowanej przez R. Gellera
typologii. Za pomocg pytan szacowano poziom komfortu mieszkancéw mia-
sta podczas jazdy rowerem® po roznych typach drog®. Dodatkowo zapytano,
czy respondenci chcieliby jezdzi¢ wigcej rowerem niz obecnie. Okazalo sie, ze
rozklad byl niezwykle zblizony do szacunkéw Gellera — odpowiednio: 4%, 9%,
56% i 31% (Dill, McNeil 2013:131). Ci sami autorzy przeprowadzili takie ba-
dania jeszcze raz w roku 2016 dla 50 najwiekszych amerykanskich metropolii
miejskich i w tym wypadku réwniez wyniki okazaly si¢ podobne — odpo-
wiednio: 7%, 5%, 51%, 37% (Dill, McNeil 2016:93). We wszystkich badaniach
uwidacznia sie¢ potezna, przekraczajaca polowe populacji grupa oséb, ktorzy
chcieliby, ale boja si¢ jezdzi¢ rowerem. Postrzegaja rower pozytywnie i widzg

4. The cyclists / public transport users of heart, 5. The cyclists / public transport users of
convenience, 6. The cyclists / public transport users of necessity (Jensen 1999:21).

¥ To pytanie brzmiato: ,,Przeczytam ci liste miejsc, gdzie moglby$ jechaé rowerem.
Korzystajac ze skali od 1 do 4, przy czym 1 oznacza, ze czulbys sie bardzo niekomfortowo,
i 4 oznacza, ze czulby$ sie bardzo komfortowo, ocen, jak komfortowo bys si¢ czul, jadac
tam rowerem. To sg hipotetyczne scenariusze”. Wersja oryginalna: ,I'm going to read
a list of places you could ride a bike. For each place, please tell me how comfortable you
would feel biking there using a scale of 1 to 4, with 1 meaning you would be ‘very un-
comfortable,” and 4 meaning you would be ‘very comfortable.” These are hypothetical
scenarios”. (Dill, McNeil 2013:131).

* Pytano o nastepujace typy drog: ,,droga oddzielona od ulicy, [...] dwupasmowa, lo-
kalna ulica handlowa z maksymalng predkoscig ruchu 25-30 mil na godzine, parkingiem
na ulicy i brakiem $ciezki rowerowej, [...] gléwna ulica miejska lub podmiejska z cztere-
ma pasami, parkingiem na ulicy, z maksymalng predkoscia 30-35 mil na godzing i bez
pasa rowerowego, [...] gtéwna ulica z dwoma pasami w kazdym kierunku, centralnym
rozdzielaczem, parkingiem na ulicy, z maksymalng predkoscig ruchu 35-40 mil na go-
dzine i brak pasa rowerowego”. Po pytaniu o kazda z drég dopytywano, jak badani oce-
niliby komfort jazdy, gdyby dodano tam oznaczony linig pas dla roweréw (Dill, McNeil
2013:131).
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korzysci z jego korzystania, ale z réznych powodéw nie zmieniajg swoich
zwyczajow. Zdaniem urzednikéw badanego miasta to do tej grupy powinny
by¢ kierowane akcje promocyjne, a ich preferencje wobec infrastruktury
uwzgledniane w pierwszej kolejnosci (za: Czepkiewicz 2016:20). Jest to tez
konkretny argument dla wtadz lokalnych, zeby nie waha¢ sie i inwestowa¢
w chroniong przed ruchem samochodowym infrastrukture rowerows. Nalezy
tez nadmieni¢, ze kategorie te nie odzwierciedlajg tego, kto i ile czasu jezdzi
rowerem. We wszystkich kategoriach (oprécz grupy ,Nie ma mowy, nie ma
jak”) znajdowaly si¢ osoby korzystajace i niekorzystajace z roweru w celach
komunikacyjnych, sportowych czy rekreacyjnych. Z badan Jennifer Dill i Na-
thana McNeila z 2016 roku wynika na przyktad, ze w ciagu ostatnich 30 dni
z roweru korzystalo 41% ,zachwyconych i pewnych siebie”, 36% ,,silnych
i nieustraszonych”, a nawet 33% ,zainteresowanych, ale zaniepokojonych”
(chociaz w ich przypadku dominowaly jazdy jedynie dla ¢wiczen) (Dill, Mc-
Neil 2016:95).

Kategoryzacja ta, mimo Ze stala si¢ popularnym narzedziem, jest réwniez
obiektem krytyki. Okazuje si¢ bowiem, Ze rowerzysci w badaniach jakoscio-
wych postrzegaja siebie czgsto inaczej niz wynika to z przeprowadzonej z nimi
ankiety. Z badan Kate Hosford i zespolu wynika, Ze jedynie 28% rowerzystow
przypisanych do kategorii R. Gellera za pomoca omawianego wczes$niej na-
rzedzia (niebadana byla grupa ,Nie ma mowy, nie ma jak”), po poznaniu
tych kategorii, sama przypisala sie do tej samej grupy (Hosford et al. 2020:33).
Najwigkszy problem jest z kategorig ,zainteresowany, ale zaniepokojony”:
ponad potowa przypisanych do tej grupy za pomoca narzedzia Dill i McNeila
sama ocenila si¢ jako: ,silni i nieustraszeni”, ,entuzjastyczni i pewni siebie”
lub gdzie§ pomiedzy. Czy to tylko kwestia checi wypadniecia w lepszym $wie-
tle przed sobg samym i prowadzacym wywiad? Wedtug Hosforda przyczyna
moze by¢ tez klasyfikowanie jako ,zainteresowanych, ale zaniepokojonych”
rowerzystow, ktorzy wskazywali, ze po pewnych ulicach nie chcg jezdzi¢, ale
w pozostatych przypadkach czujg si¢ komfortowo. Tymczasem z wywiadow
wynikalo, ze nawet bardzo do$wiadczeni, bardzo cz¢sto jezdzacy rowerem re-
spondenci wskazywali, ze ze wzgledu na ruch drogowy i niewygodng infra-
strukture unikajg pewnych drég. Te ustalenia rzucaja pewne $wiatlo na fakt
duzego odsetka doswiadczonych rowerzystow uznanych za ,zainteresowa-
nych, ale zaniepokojonych” w badaniach J. Dill i N. McNeila, ktérzy s ak-
tywnymi rowerzystami (Dill, McNeil 2016:95). Stanowi to pewien problem
komunikacyjny i moze zle adresowa¢ oferte dla czesci mieszkancéw, ponie-
waz ,zainteresowany” rozumie si¢ intuicyjnie jako ,niejezdzacy, ale mogacy
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zacza¢”. Tymczasem jest to w czgsci przypadkéw nieprawda. Co wigeej, zna-
czenie moze miec istniejgca juz infrastruktura rowerowa: tam, gdzie rowerzy-
$ci maja do dyspozycji wigcej separowanych od ruchu samochodowego drég
rowerowych, moga czedciej uznawac za niekomfortows jazde po pasie rowe-
rowym oddzielonym linig lub jazde po szosie bez pasa dla roweréw. Nastep-
nym elementem s3 takie czynniki, jak: tolerancja na pogode, podrézowanie
z dzie¢mi, doswiadczenie kolizji — nie s3 one brane pod uwage, a przeciez nie
tylko poprawa infrastruktury moze wptywa¢ na zwiekszenie udziatu roweru
w miejskim transporcie. Jako dowdd, ze tak jest, Hosford i zespol przytaczaja
znéw wyniki Dill i McNeila: 34% ,,silnych i nieustraszonych” nie jezdzi rowe-
rem, wiec nie strach jest tu barierg dla zmiany zachowania (Dill, McNeil
2013:132). Autorzy proponuja zatem, by zastanowic¢ sie, czy nie warto zada-
wa¢ bezposrednich pytan o to, jakimi rowerzystami sg badani, i wskazuja, ze
badania opierajace si¢ na samoocenie respondentéw byly juz prowadzone —
w badaniach rynkowych w Ottawie zaproponowano respondentom opisy,
ktére w zasadzie sg zgodne z tym, jak rozumial zaproponowane przez siebie
kategorie Geller: ,nie jezdze rowerem i nie zamierzam””, ,zainteresowany
jazda na rowerze w wiekszym stopniu, ale obawiajacy sie ruchu drogowego
i bezpieczenstwa, czekam na pasy dla roweréw i odseparowane $ciezki rowe-
0, ,czuje sie komfortowo w ruchu ulicznym, ale wole Sciezki rowerowe
i lubie korzysta¢ z wydzielonej infrastruktury”'i ,czuje sie komfortowo
w ruchu ulicznym; drogi s3 w porzadku, takie jakie s3”**(RA Malatest and
Associates Ltd. 2013, za: Hosford et al. 2020:34).

Czy wybudowanie wygodnych i bezpiecznych drog dla rowerow i towa-
rzyszacych im udogodnien innego rodzaju wystarczy do zamiany samochodu
na rower przez satysfakcjonujaca nas cz¢s¢ populacji? Twierdzaca odpowiedz
na to pytanie powinna by¢ poparta nastepnymi badaniami. Skupiajace si¢ na
intencji zmiany zachowania (jak np. badania Gellera) nie dadzg nam oczywi-
$cie takiej odpowiedzi. Taki problem mozna rozwigza¢, projektujac badania,
w ktorych celem jest sportretowanie zmiany behawioralne;j.

Pewnym krokiem w tym kierunku sg badania przeprowadzone w 2016 ro-
ku w Kanadzie przez Calvina Thigpena wraz z zespotem (Thigpen et al. 2019).

»
rowe

# . Don’t cycle now and not interested in starting”.

% Interested in cycling more but concerned about traffic and safety, waiting for
more bike lanes or off-road paths”.

*',Comfortable in traffic but prefer bike lanes and like using segregated facilities”.

*? ,Comfortable cycling with traffic; roads fine as they are”.
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W ankiecie telefonicznej zbadano reprezentatywne proby mieszkancow trzech
miast $redniej wielkosci. Celem autoréw nie byto tylko sprawdzenie, jakie za-
chowania transportowe charakteryzuja, ale réwniez jak maja si¢ one do kate-
gorii intencji wobec jazdy na rowerze stworzonych przez Gellera. W tym celu
zadano 3 pytania:

1. ,W jakim stopniu zgadzasz si¢ z nastepujacym stwierdzeniem: »chcial-

bym podrézowaé rowerem czesciej niz robig to obecnie«?”*.

2. ,Czy podczas ostatnich 12 miesiecy uzywate$ roweru?”>.

3. ,Ogolnie, jakiego $rodka transportu uzywasz najczesciej do poruszania

sie?”,

Wykorzystujac transteoretyczny model zmiany zachowania (TTM) (Pro-
chaska, DiClemente Carlo 1983), ktéry stuzy do oceny etapu, na ktérym znaj-
duje sie osoba w trakcie zmiany zachowania, badacze przypisali badanych do
5 etapéw zachowania®: prekontemplacje (osoby zaliczone do tej kategorii
behawioralnej nie jezdzg / nie jezdzity na rowerze i tego nie rozwazaja), kon-
templacje (nie jezdza / nie jezdzily, ale rozwazajg podjecie tej aktywnosci — na
pierwsze pytanie odpowiadaly ,raczej si¢ zgadzam”), przygotowanie (nie jez-
dza / nie jezdzily, ale zdecydowanie chciatyby zacza¢), dziatanie (zdarza si¢
im jezdzi¢, ale gléownym S$rodkiem transportu nie jest rower) i utrzymanie
(gtéwnym $rodkiem transportu jest rower).

Tabela 5. Pytania ankietowe dotyczace kategoryzacji
modelu transteoretycznego (TTM)

Etap Intencja: W jakim stopniu Zachowanie: Czy Zachowanie:
zgadzasz si¢ z nastepujacym podczas ostatnich Ogolnie, jakiego
stwierdzeniem: ,Chciathym 12 miesiecy srodka transportu
podrézowac rowerem czesciej, uzywates roweru? uzywasz najczesciej
niz robie to obecnie”? do poruszania sie?

Prekontemplacja

Brak rozwazania jazdy Zdecydowanie sie nie zgadzam lub Nie Inny niz rower

rowerem raczej sie nie zgadzam

* How much would you agree with the following statement: »I would like to travel

by bicycle more than I do now«?”.

3 In the previous 12 months, have you used a bicycle?”.

¥ Overall, which mode of transportation do you use most often to get around?”.

* W ostatnich latach badacze kolarstwa zaczeli stosowaé TTM do scharakteryzowa-
nia os6b wedlug ich gotowosci do jazdy na rowerze (Gatersleben, Appleton 2007; Nku-
runziza et al. 2012; Shannon et al. 2006, za: Thigpen et al. 2015).
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Etap Intencja: W jakim stopniu Zachowanie: Czy Zachowanie:
zgadzasz si¢ z nastepujacym podczas ostatnich 0Ogdlnie, jakiego
stwierdzeniem: ,Chciatbym 12 miesiecy Srodka transportu
podrézowac rowerem czesciej, uzywates roweru? uzywasz najczesciej
niz robig to obecnie”? do poruszania sig?

Kontemplacja

Rozwazanie jazdy Raczej sie zgadzam Nie Inny niz rower

rowerem

Przygotowanie

Zamiar jazdy rowerem Zdecydowanie sie zgadzam Nie Inny niz rower

Dziatanie

Rozpoczecie jazdy Kazda odpowiedz Tak Inny niz rower

rowerem

Utrzymanie

Regularna jazda Kazda odpowiedz Tak Rower

rowerem

Zrédlo: Calvin Thigpen, Jaimy Fischer, Trisalyn Nelson, Suzanne Therrien, Daniel Fuller,
Lise Gauvin, Meghan Winters. 2019. ,Who Is Ready to Bicycle? Categorizing and Mapping
Bicyclists with Behavior Change Concepts.” Transport Policy 82(March 2018):11-17. doi:
10.1016/j.tranpol.2019.07.011, s. 13.

Odpowiedzi na te 3 pytania pozwalaja sprawdzi¢, na jakim etapie zmiany
zachowania, wedlug kategorii TTM, znajduja si¢ osoby przypisane do 4 ty-
péw Gellera (zob. ilustracja 10).

W obrebie grup Gellera wida¢ duze zréznicowanie w zakresie gotowosci
do jazdy na rowerze. Oznacza to, Ze osoby z jednego typu rowerzysty z kate-
goryzacji Gellera mogg by¢ na innym etapie zmian zachowania. Na przyktad
grupa ,zainteresowani, ale zaniepokojeni” roztozyla si¢ na wszystkie katego-
rie TTM - od prekontemplacji do utrzymania — co sugeruje, ze niektorzy nie
s3 nawet zainteresowani, a inni juz dawno praktykuja jazde rowerem. Dlatego
planisci powinni ostroznie interpretowac typologie Gellera jako dostarczajaca
wgladu w zmian¢ zachowania, co sugeruje wiele jej etykiet (Thigpen et al.
2019:14-16).
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Ilustracja 10. Porownanie etapow modelu transteoretycznego (TTM)
i typologii Gellera w 3 §rednich kanadyjskich miastach
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Zrédto: Calvin Thigpen, Jaimy Fischer, Trisalyn Nelson, Suzanne Therrien, Daniel Fuller,
Lise Gauvin, Meghan Winters. 2019. ,Who Is Ready to Bicycle? Categorizing and Mapping
Bicyclists with Behavior Change Concepts.” Transport Policy 82(March 2018):11-17. doi:
10.1016/j.tranpol.2019.07.011, s. 15.

Determinanty korzystania z roweru

Badania dotyczace wyboréw transportowych polegaja gtéwnie na
odkrywaniu kognitywnych przekonan, dla ktérych respondenci wybieraja
samochod, komunikacje publiczng czy rowery lub spacer. I tak zwykle samo-
chody preferowano nad inne $rodki transportu z powodu kosztow, elastycz-
nosci, wygody, czasu podrdzy i ochrony przed warunkami atmosferycznymi.
Jazda rowerem lub poruszanie si¢ pieszo jest uzasadniane za pomoca innych
argumentow: zdrowia, przyjemnosci plynacej z aktywnosci fizycznej, kosztow,
mniejszej presji na srodowisko naturalne. Te formy mobilnosci obok korzy-
stania z komunikacji publicznej wigza si¢ z poziomem $wiadomosci zdrowot-
nej oraz spofecznymi i osobistymi normami (Gatersleben, Uzzell 2007: 418).
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Od czego moze zaleze¢ udzial transportu rowerowego w danym kraju czy
miescie? Ponizej przedstawiam liste obejmujaca najszerszy wachlarz deter-
minantow:

1. warunki naturalne (klimat, pogoda, uksztaltowanie terenu);

2. charakterystyki przestrzenne i urbanistyczne (gesto$¢ zaludnienia i cechy
zabudowy, stopien (sub)urbanizacji, przestrzenna separacja badz mie-
szanie si¢ réznych funkcji miejskich, takich jak zycie i praca, dostgpnos¢,
efektywnos¢ oraz atrakcyjnos¢ roznych srodkow transportu (transporty:
publiczny, samochodowy, motorowerowy, rowerowy, pieszy);

3. cechy demograficzne, socjoekonomiczne, socjokulturowe (wiek, ple¢,
dochéd, wyksztalcenie, wyznanie, struktura rodziny, styl zycia, etnicz-
nos$¢, poglady polityczne);

4. kultura;

5. infrastruktura drogowa;

6. postawy (percepcja, nawyki, doswiadczenia) (zob. Oosterhuis 2013).

Piet Rietveld i Vanessa Daniel zaproponowali ogélng rame czynnikow wy-
jasniajacych korzystanie z roweru (ilustracja 11). Przede wszystkim s3g to
koszty transportu, na ktére w miescie majg zasadniczy wplyw inicjatywy
wladz lokalnych i polityki publiczne (dostepnos¢ i jakos$¢ infrastruktury dla
rowerow, przestrzenne zaprojektowanie miasta, wycena korzystania z samo-
chodoéw prywatnych). W tak zarysowanym kontekscie lokalnym korzystanie
z roweru zalezy od ogolnych kosztow tego srodka transportu: wydatkéw pie-
nieznych, czasu podrézy, wydatkowanej energii fizycznej, ale i ryzyka urazu
(zwigzane gtownie z interakcja z samochodami) czy kradziezy, komfortu po-
drézy (nie tylko infrastruktura, ale i uksztaltowanie terenu, pogoda, czystos¢
powietrza) i poczucia bezpieczenstwa (np. odczucie zagrozenia ze strony in-
nych ludzi). Sytuacje komplikuje fakt, Ze na oceng tych kosztéw maja wpltyw
alternatywne wydatki innych $rodkéw transportu: oplaty biletéw lub benzyny,
czasu podrdzy, dostepnosci komunikacji publicznej czy naklady zwigzane
z utrzymaniem samochodu. Co zrozumiale, im wyzsze koszty alternatywne,
tym wieksza atrakcyjnos¢ roweru jako $rodka transportu. Ostatnim elemen-
tem w modelu sg czynniki indywidualne i spoteczno-kulturowe. Potrzeby
transportowe okresla: dochdd, pte¢ (Rietfeld i Daniel wskazuja, ze dla kobiet
jazda na rowerze jest, lub wydaje si¢ by¢, bardziej niebezpieczna, zwlaszcza
po zmroku), wiek oraz wzory aktywnosci (np. czy jednostki si¢ ucza, maja
prace, czy chcg kogo$ odwiedza¢ w okreslonym miejscu) (Rietveld, Daniel
2004:532-533).
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Ilustracja 11. Ogolne ramy czynnikow wyjasniajacych korzystanie z roweru
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Zrédlo: P. Rietveld, V. Daniel. 2004. ,,Determinants of Bicycle Use: Do Municipal Policies
Matter?” Transportation Research Part A: Policy and Practice 38(7):531-50. doi: 10.1016/
J.tra.2004.05.003, s. 533.

Istotnym czynnikiem wplywajacym na popularnos¢ roweréw jako srodka
codziennej komunikacji jest poczucie bezpieczenstwa na drodze. Poziom leku
przed jazda rowerem ma zwigzek z osobistymi doswiadczeniami poruszania
sie po drogach, z umiejetnoscia jazdy wraz z innymi uczestnikami, ale i mniej
lub bardziej opartej na prawdziwych danych przekonaniach na temat ryzyka
urazu badz zgonu na podczas jazdy. Przede wszystkim jednak odczuwany po-
ziom bezpieczenstwa wynika z oczywistego dla wszystkich faktu, ze rowerzy-
sta jest o wiele bardziej podatny na urazy niz kierowca samochodu, ktdrego
chroni karoseria, strefy gniotu, poduszki bezpieczenistwa i pasy, a infrastruk-
tura drogowa i projektowanie pojazdéw faworyzuje ruch samochodowy
(Kullgren et al. 2019; World Health Organization 2004:6; World Health Or-
ganization 2018:10).

Wedlug raportu Swiatowej Organizacji Zdrowia wéréd $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych 3% to rowerzysci. Najwiekszy odsetek notuje si¢ w re-
gionie zachodniego Pacyfiku (gtéwnie chodzi o Australie — 6%) i w Europie
(5%) (World Health Organization 2018:11). Wedlug badania European Road
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Safety Observatory w samej Unii Europejskiej wskaznik ten jest wyzszy i ro-
énie”, przy czym w liczbach bezwzglednych obserwuje sie zmniejszanie sie
liczby wypadkéw $miertelnych rowerzystow. W 2004 roku na europejskich
drogach zgineto okolo 3 tysigcy cyklistow, a w nastepnych latach liczba ta za-
czela si¢ zmniejszac i obecnie oscyluje pomigdzy 2100 a 2200 zgondw rocznie,
co stanowi okolo 8% wszystkich zgonéw w wyniku wypadkoéw drogowych.
Liczba zgonéw rowerzystow na jeden milion mieszkancéw dobitnie to po-
twierdza: o ile w 2004 roku bylo ich 6,0, to w 2016 juz 4,0. W bardzo duzym
stopniu do tego spadku przyczynila sie Polska, w ktorej na kazdy milion
mieszkancéw w 2004 roku zginelo ponad 18 rowerzystow, natomiast w 2016
juz 7,1 (European Road Safety Observatory 2018:4-5; Evgenikos et al. 2016:
2374).

Jazda na rowerze nie jest zatem coraz bardziej niebezpieczna. Rosnacy od-
setek zgonow rowerzystow w ogolnej liczbie zgonéw w wypadkach drogo-
wych wynika z rosnacej popularnosci tego $rodka transportu i coraz mniej-
szej liczby zgondéw innych uczestnikéw ruchu drogowego. Z zasady mozna
stwierdzi¢, ze w krajach, gdzie duza czes$¢ mieszkancow uzywa roweru na co
dzien, wskaznik ten jest najwyzszy: w Holandii np. az 19% ginacych na dro-
gach to rowerzysci, natomiast w Portugalii, gdzie jezdzi si¢ rowerem rzadko,
to jedynie 6% (European Road Safety Observatory 2018:4). Jesli przyjrzymy
sie danym dotyczacym liczby $miertelnych wypadkéw rowerzystow w przeli-
czeniu na 100 milionéw przejechanych rowerami kilometréw, to zobaczymy,
ze w Holandii ginie 0,8 osoby (2011-2015), natomiast w Portugalii 1,0 (2015)
(Castro, Kahlmeier, Gotschi 2018:13).

W Stanach Zjednoczonych lek przed wyjechaniem na droge na rowerze
jest jeszcze wazniejszym powodem niskiego udzialu rowerzystow w ruchu
drogowym (wedlug badan z 2015 roku na prawie 9400 Amerykanach, okoto
60% z tych, ktérzy ,chcieliby jezdzi¢ wigcej rowerem”, boi si¢ potracenia
przez samoch6d®). Potwierdzajg to obiektywne wskazniki wypadkéw na
drogach. Z analizy oficjalnych danych statystycznych wynika, ze w okresie
2016-2018 w USA wskaznik $miertelnosci rowerzystéw na 100 mln przeje-
chanych kilometréw jest okoto szesciokrotnie wyzszy niz w Danii, Holandii

¥ ETSC (January 30, 2020). Number of cyclist deaths caused by road accidents in the
European Union (EU-28) between 2010 and 2018 [Graph]. In Statista. Retrieved August
23, 2021, from https://www-1statista-1com-1j013e2ph08de.han.bg.umcs.edu.pl/statis-
tics/1197305/cyclist-traffic-fatalities-in-the-eu/.

*® https://ggwash.org/view/37584/heres-what-keeps-people-from-riding-a-bike.
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i Niemczech (w poréwnaniu do Zjednoczonego Krélestwa, w ktérym ruch
rowerowy jest rowniez maly — okolo trzykrotnie). Co wigcej, tylko w USA
wspotczynnik ten wzrdst w poréwnaniu z poprzednim wzigtym pod uwage
okresem (2008-2010) (Buehler, Pucher 2021:7). Wskaznik zgonéw na 100
milionéw kilometréw w Polsce w latach 2011-2015 wynidst 2,5, co plasuje
nasz kraj pomiedzy Europa Zachodnia a Ameryka (Castro, Kahlmeier, Got-
schi 2018:13).

Wykres 7. Wspoétczynnik $miertelnosci na 100 milionéw przejechanych kilometréw
w USA i wybranych krajach Europy
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Zrédta: Ralph Buehler, John Pucher. 2021. ,The Growing Gap in Pedestrian and Cyclist Fa-
tality Rates between the United States and the United Kingdom, Germany, Denmark, and
the Netherlands, 1990-2018. Transport Reviews 41(1):48-72. doi: 10.1080/01441647.2020.
1823521, s. 7; Alberto Castro, Sonja Kahlmeier, Thomas Gotschi. 2018. Exposure-Adjusted
Road Fatality Rates for Cycling and Walking in European Countries. Discussion Paper, s. 13.

Wyglada wigc na to, ze wraz ze wzrostem popularnosci roweréw jako
srodka transportu maleje ryzyko tej aktywnosci. Na ponizszym wykresie wi-
da¢ zwigzek miedzy poziomem wskaznika zgondéw na 100 milionéw kilome-
trow przejechanych rowerem a $rednig liczbg kilometréw na rowerze rocznie
przypadajaca na jedng osobeg.
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Wykres 8. Zwiazek miedzy §miertelno$cia rowerzystow
na 100 milionow przejechanych kilometrow a $rednig liczba
kilometrow przejechanych na rowerze na jedna osobe rocznie
(w krajach dysponujacych wysokiej jakosci danymi)
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Zrédlo: Alberto Castro, Sonja Kahlmeier, Thomas Gotschi. 2018. Exposure-Adjusted Road
Fatality Rates for Cycling and Walking in European Countries. Discussion Paper, s. 18.

Szczegdlnie pouczajacy moze by¢ przyklad Holandii, w ktdrej zwrot ku
samochodom, powiazany z przeksztalcaniem miast, by maksymalnie utatwi¢
im szybkie przemieszczanie si¢ (Colville-Andersen 2019:71) spowodowal z jed-
nej strony zmniejszenie sie liczby kilometréw przejezdzanych rowerem, a z
drugiej zwigkszenie si¢ liczby rowerzystow, ktdérzy zostali zabici na drodze
($miertelno$¢ rowerzystow na miliard przejechanych kilometréw wzrosta
0 174% w latach 1950-1978, $redni przejechany kilometr na mieszkanca spadt
0 65%). Od potowy lat siedemdziesigtych holenderskie miasta ulepszyty in-
frastrukture rowerowg i ograniczyly korzystanie z samochodéw. W rezultacie
$miertelno$¢ rowerzystow w latach 1978-2006 spadla o 81%, przy jednocze-
snym zwiekszeniu o 36% liczby przejechanych rowerem kilometréw per capi-
ta (Pucher, Buehler 2008:507-508).
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Wykres 9. Odwrotne tendencje we wskaznikach $miertelnosci na rowerach
i $redniej liczbie kilometrow przejechanych rowerem
na 1 mieszkanca w Holandii (1950-2005)
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Zrédto: Netherlands Ministry of Transport. 2007, za: Pucher, Buehler 2008:508.

Czy zatem obiektywne wskazniki bezpieczenstwa na drogach wptywajg na
poczucie bezpieczenstwa samych rowerzystow? To wysoce prawdopodobne,
biorgc pod uwage np. korelacje (wspdtczynnik korelacji —0,46) pomiedzy
liczba zgondéw rowerzystow na miliard przejechanych rowerem kilometrow
a subiektywnym poczuciem bezpieczenstwa (wykres 10), cho¢ znaczenie mu-
sza mie¢ inne czynniki, w tym umiej¢tnosci poruszania si¢ rowerem (oczywi-
$cie rosng wraz z do$wiadczeniem) albo sposob przedstawiania sytuacji na
drogach przez media (zob. Macmillan et al. 2016) i wiele innych.

Na poczucie bezpieczenistwa na drodze mogg rowniez mie¢ wplyw donie-
sienia 0 wojnie kierowcéw z rowerzystami. Zyjemy w zorientowanych na ruch
samochodowy miastach i jest to gleboko zakorzenione w kulturze, systemach
warto$ci, symbolach i stylach zycia, co utrudnia wprowadzenie pozadanych
zmian, poniewaz modyfikowanie infrastruktury w celu ulatwienia ruchu rowe-
rowego i/lub stosowanie zachet ekonomicznych moze by¢ niewystarczajaco
skuteczne. Samochodowo zorientowane miasta i ich mieszkaricy maja trudno-
$ci z wyobrazeniem sobie uszczuplenia przestrzeni dla samochodéw (na szo-
sach i miejscach parkingowych) w celu utworzenia infrastruktury dla rowerzy-
stow. To stanowi zrédio konfliktu i wybuchajacych sporéw.
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Wykres 10. Zwigzek miedzy postrzeganiem bezpieczenstwa
podczas jazdy na rowerze a $miertelno$cia na rowerze
na miliard km przejechanych na rowerze w réznych krajach (2018)
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Zrédto: Yvonne Achermann Stiirmer, Hysen Berbatovci, Llona Buttler. 2020. Cyclists.
ESRA2 Thematic Report nr 11. ESRA Project (E-Survey of Road Users’ Attitudes). Bern,
Switzerland, s. 51.

Z tego wynika¢ moze rowniez obserwowana nieche¢ do rowerzystow, kto-
rych zmotoryzowani czesto traktujg jak konkurentéw lub nawet wrogéw.
Wspomniane powyzej symboliczne znaczenie szybkosci i mobilnosci jako
atrybutu wladzy i wysokiego statusu spolecznego stanowi¢ moze powdd ob-
serwowanej agresji wobec rowerzystéw (udokumentowanej m.in. w progra-
mie BBC War on Britain’s Road). Za pomoca taniego i skromnego roweru
rowerzysci s3 w stanie unikna¢ korkéw i w ten sposéb uniewazniaja wyobra-
zong przez czg$¢ kierowcow hierarchie spoleczna, wedlug ktdrej ich drogi
i szybki samochdd uprawnia ich do bycia szybszym niz osoby o nizszym sta-
tusie (Aldred 2015:688). Simon Christmas, Shaun Helman, Su Buttress, Celia
Newman i Rebecca Hutchins sugeruja, ze ,logika kierowcy” znaczaco utrud-
nia mu pogodzenie si¢ z koniecznoscia dzielenia si¢ droga. Zgodnie z t3 logi-
ka kierowcy majg tendencje do kategoryzowania tych, ktorzy jezdza na rowe-
rze jako osoby lekcewazace prawo: nie nosza kaskow, nie majg wymaganych
$wiatel w rowerze, przejezdzaja na czerwonym $wietle lub nie zatrzymuja si¢
na znakach stopu czy jezdza po chodnikach. Co wiecej, autorzy ci wskazuja,
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ze na mentalno$¢ kierowcéw ma przemozny wpltyw przekonanie, ze prze-
strzen miejska nie powinna by¢ odbierana odpowiedzialnym kierowcom,
a rowerzysci powinni jezdzi¢ w innych miejscach. Powszechnos¢ takiego sto-
sunku do rowerzystow wstrzymuje ich realne rownouprawnienie przestrzen-
ne. Staba infrastruktura zmusza ich niejednokrotnie do korzystania z infra-
struktury rowerowej, pieszej i samochodowej, podczas jednej podrozy (gdy
pasy rowerowe nagle si¢ konczg, gdy pobocza drég s zle utrzymane, a zapar-
kowane samochody stajg si¢ przeszkodami). W ten sposdb trudniej jest trak-
towac jazde rowerem jako powazny sposob transportu (2010, za: Mayers,
Glover 2019:4). Psycholog Tom Stafford ma komplementarng teorie na ten
temat. Uwaza on, ze agresja ta nie jest wynikiem ich irytujacego zachowania.
Nie jest istotny rowniez efekt wybidrczej pamieci (polegajacy na zapamiety-
waniu przypadkéw potwierdzajacych przekonanie o ztym zachowaniu rowe-
rzystow i niedostrzeganiu setek nudnych i porzadnych). Wedlug niego kie-
rowcy nienawidza rowerzystdw, poniewaz uwazajg, ze naruszaja porzadek
moralny na drodze, na ktory sktadajg si¢ przepisy ruchu drogowego oraz nie-
formalne zasady, dzigki ktérym wiadomo, kto jest dobrym, a kto ztym kie-
rowca. W takiej rzeczywisto$ci nawet przestrzegajacy wszelkich przepisow
rowerzysci, ale robigcy rzeczy dla kierowcédw niemozliwe (wyprzedzaja kolej-
ki samochodéw, poruszaja sie znacznie ponizej dozwolonej predkosci lub
podejmujg dziatania po wewnetrznej stronie), jawig si¢ niektorym kierowcom
jako ,,gapowicze” (free rider problem) korzystajacy z infrastruktury, oszukujac
innych. W takim kontekscie agresja wobec ,,gapowicza” staje si¢ dzialaniem
nazywanym altruistyczng sklonnoscia do karania (altruistic punishment), po-
legajaca na bezinteresownym poswieceniu swojego czasu czy zasobow, by
ukara¢ cwaniakow wykorzystujacych zasoby wspolne bez ponoszenia ade-
kwatnych kosztow (Stafford 2013). Dominacja samochodéw i prosamocho-
dowego dyskursu jest tak duza, ze nawet w przestrzeni medialnej kierowcy
w razie potracenia pieszego czy rowerzysty moga liczy¢ na rozgrzeszenie. Ba-
dania doniesien prasowych o wypadkach drogowych w Kanadzie pokazaly, ze
»dominujacy w mediach dyskurs wokét ofiar $§miertelnych wypadkow pie-
szych jest rzeczowy i odczlowieczajacy; zgony pieszych sg zglaszane jako od-
osobnione incydenty bez ludzkich konsekwencji i bez zwigzku z wigkszymi
systemowymi problemami w zakresie zdrowia i bezpieczenstwa, a kierowcy
s3 prawie zawsze retorycznie i jezykowo zwolnieni z winy. Odzwierciedla to
spoleczng rzeczywisto$¢ pieszych, ktora przedkiada ruch pojazdéw nad bez-
pieczenstwo pieszych i wymusza zaréwno fizyczng, jak i retoryczng domina-
cje samochodow” (Magusin 2017:89). Podsumowujac: w prosamochodowych
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spoleczenstwach rowerzysci moga mie¢ na tyle ,zl3 prasg”, ze moze to znie-
checa¢ potencjalnych zainteresowanych do podjecia wysitku zmiany $rodka
transportu.

Istotno$¢ doswiadczenia i umiejetnosci jazdy na rowerze potwierdzaja bar-
dzo ciekawe badania przeprowadzone w hiszpaniskim miescie Vitoria-Gasteiz.
Ich celem bylo sprawdzenie, jakie okolicznosci zwickszaja sklonnos¢ do wy-
boru roweru jako $rodka transportu. Wyodrebniono czynniki obiektywne
(cechy spoteczno-ekonomiczne i gospodarstw domowych, dostepno$¢ srod-
koéw transportu, charakterystyka dojazdéw oraz szczegélowe dane dotyczace
poczatku i konca podrézy dla kazdego z respondentéw). Wskazano tez ukry-
te czynniki subiektywne, ktore okreslono jako: styl Zycia (przyjemnos¢ i relaks
podczas jazdy, dobry wizerunek, odpowiedni ubior), bezpieczenstwo (bez-
pieczne dla pieszych, niskie ryzyko wypadku, nie zatruwa powietrza) i kom-
fort (pot, stres), swiadomos¢ (zdrowe, przyjazne srodowisku, tanie) i bezpo-
$rednie wady (szybko, w przewidywalnym czasie). Co ciekawe, okazalo sie, ze
zmienne obiektywne (ple¢, wiek, status rodzinny i sytuacja zawodowa, prawo
jazdy, dostepnos$¢ roweréw i parkowanie roweréw w domu, czas podrézy
i odleglos¢ do pokonania), mialy mniejszy zwiazek z dojezdzaniem rowerem
i ewentualnym dojazdem rowerem (jesli odpowiadali respondenci dojezdza-
jacy do pracy lub na uczelni¢ czyms$ innym niz rowerem) niz czynniki subiek-
tywne. Najciekawsze jest jednak to, ze zmienna, ktéra jest najsilniej zwigzana
ze sklonnoscig do ,dojezdzania rowerem”, jest zwyczaj jazdy rowerem w ce-
lach rekreacyjnych, sportowych (czyli niekomunikacyjnych). Oprécz tego
duzy zwigzek ma wplyw otoczenia (jezdzacy rowerami przyjaciele, czlonko-
wie rodziny, wspoipracownicy), bezpieczenistwo oraz krotki czas dojazdu i je-
go przewidywalnos$¢ (Mu oz, Monzon, Lopez 2016).

Niewykluczone, ze w badaniach, w ktérych diagnozuje si¢ przeszkody
w jezdzie rowerem na podstawie samooceny respondentdw, czes¢ barier jest
wyolbrzymiona. Dzia¢ si¢ tak moze, poniewaz ludzkie postawy sa wielowar-
stwowe, stad ich elementem moga by¢ racjonalizacje i bfedne wyobrazenia.
Szereg badan pokazuje, ze ludzie, ktérzy nie jezdza na rowerze, wymieniajg
wiecej barier niz rowerzysci (zob. Oosterhuis 2013:32). Z badan jakosciowych
przeprowadzonych w Anglii na przykltad deszcz byl wymieniany jako srodek
odstraszajacy, mimo ze grupy fokusowe odbywaly si¢ pod koniec jednego
z najgoretszych i najbardziej suchych lat w historii. Podobnie, jako niepro-
porcjonalne, oceniono obawy zwigzane z zagrozeniem ze strony kierowcow.
Wedtug autoréw raportu rozpoznanie takich racjonalizacji i odréznienie ich
od bardziej ,,obiektywnych” powoddéw, dla ktérych nie jezdzi si¢ na rowerze,
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jest wazne przy podejmowaniu decyzji o odpowiednich srodkach zache¢caja-
cych do jazdy na rowerze (Davies et al. 1997:1). Innym przykladem takiego
zjawiska jest znaczenie pocenia si¢ i zabrudzenia podczas jazdy rowerem dla
rowerzystow i nierowerzystéw. W holenderskich badaniach jako$ciowych
zapytano o znaczenie prysznicow i przebieralni przy podejmowaniu decyzji
o wyborze $rodka transportu. Okazalo si¢, ze w przypadku rowerzystéw takie
udogodnienia nie byly potrzebne (cho¢ wskazywali, ze korzystajg z nich ko-
ledzy dojezdzajacy z bardziej odlegtych miejsc). Jednak mozliwos$¢ spocenia
sie lub zabrudzenia zniecheca kierowcéw do jazdy na rowerze i nawet obec-
nos$¢ prysznicow i przebieralni w miejscu pracy nie byla w stanie zmieni¢ ich
zachowania (Westerlacken 2020:48).

Pogoda jest dla rowerzystow pewna przeszkoda, ale wydaje sie, ze mysla
o niej inaczej niz nierowerzysci. O ile kierowcy jezdza samochodem bez
wzgledu na pogode i nie tylko deszcz, ale samo prawdopodobienstwo opadéw
jest uznawane za argument za tym, by nie korzysta¢ z roweru, o tyle u rowe-
rzystow ocena pogody jest bardziej zniuansowana (bazujac na wtasnych do-
$wiadczeniach, dodam, ze dla rowerzysty deszcz moze by¢ akceptowalny
i nieakceptowalny, a zalezy to od szeregu innych parametréw, ktore skladaja
sie na konkretng sytuacje w danym dniu — w badaniu Gijsa Westerlackena
respondenci méwili np. o ewentualnych spotkaniach, na ktére przydatyby sie
bardziej oficjalne ubrania). Czgé¢ regularnych rowerzystow jedzie rowerem
do pracy, cho¢ deszcz jest zapowiadany w prognozach pogody, ale w momen-
cie wyjscia z domu jest sucho. Nie przeszkadza im, ze po potudniu zmokna
w drodze do domu (Westerlacken 2020:51).

Dowiezienie dzieci do szkoly czy przedszkola stanowi dla rowerzystow
powod, zeby wybra¢ samochod. Czgsto jest tak, ze instytucje te znajduja sie
dalej od miejsca zamieszkania. Jesli badani maja male dzieci, to dodatkowo
trzeba je przewiez¢ na swoim rowerze, co bywa dla czesci rowerzystow me-
czace. W poréwnaniu do sklepéw, w ktédrych mozna zrobi¢ mniejsze zakupy,
dzieci sg dla rowerzystdw mocniejszg przeszkoda w wyborze roweru (Cass,
Faulconbridge 2016:8).

ZYozone powody i réznorodne bariery wyboru i korzystania z roweru jako
srodka transportu (wszystkich nie sposéb wymieni¢) pokazuja, ze infrastruktu-
ra rowerowa nie wystarczy, zeby satysfakcjonujaca cze$¢ kierowcoéw samocho-
dow przesiadla si¢ na rowery. Dlatego warto si¢ przyjrze¢ jezdzie na rowerze
jako praktyce spotecznej (i jezdzie samochodem jako praktyce konkurencyjnej).
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Dlaczego warto zacheca¢ ludzi
do jazdy rowerem?

Wedlug raportu Bicycles - Global Market Trajectory ¢ Analytics
$wiatowy rynek roweréw w 2020 roku (w okresie pandemii COVID-19) wyniost
29,2 mld dolaréw amerykanskich i prognozuje sie jego dynamiczny wzrost™.
Wedlug firmy konsultingowej Deloitte same rowery elektryczne to rynek szaco-
wany na 14,8 miliarda dolaréw w 2019 roku, przy czym w 2023 roku prognozuje
sie, ze osiagnie on poziom 20 miliardéw*’. Wedtug raportu European Cyclists’
Federation (ECF) roczne korzysci ekonomiczne w UE wynosza od 205 do 217
miliardéw euro (bazujac na przytaczanych powyzej danych z 2011 roku Komisji
Europejskiej, wedtug ktérych dla 7% Europejczykéw rower to podstawowy spo-
sob transportu). Okoto 62 miliardéw euro to zyski branzy producentéw rowe-
réw oraz dochody z turystyki rowerowej i rekreacyjnej jazdy rowerem. Warto$¢
globalnego rynku odziezy rowerowej w 2017 roku wynosita 3,27 miliarda dola-
réw i szacuje sie, ze w 2025 roku osiggnie poziom 5,7 miliarda*’.

Dwa razy wigksze korzysci ekonomiczne (143-155 miliardéw euro) wiaza
sie z:

1. pozytywnym efektem zdrowotnym doswiadczanym przez rowerzystow
(80% wszystkich korzysci wewnetrznych i zewnetrznych),
zmniejszaniem korkéw na drogach,
zmniejszaniem zuzycia paliwa,
zmniejszaniem emisji CO,,
zmniejszaniem zanieczyszczenia powietrza,
zmniejszaniem poziomu halasu.

AN

* https://www.researchandmarkets.com/reports/338773/bicycles_global_market_traje-
ctory_and_analytics?utm_source=Cl&utm_medium=PressRelease&utm_code=94zppf&u-
tm_campaign=1416699+Analysis+on+the+World%27s+Bicycles+Industry+2020-2027+F-
eaturing+Detailed+Profiles+of+249+Players&utm_exec=joca220prd [dostep: 23.09.2020].

* Deloitte. (December 9, 2019). Size of the global market for electric bicycles in 2019
and 2023 (in billion U.S. dollars) [Graph]. In Statista. Retrieved May 13, 2021, from
https://www-1statista-lcom-16nia45aul576.han.bg.umcs.edu.pl/statistics/674381/size-glo-
bal-market-electric-bicycles/.

! Statista. (November 25, 2019). Cycling apparel market value worldwide from 2017
to 2025 (in billion U.S. dollars) [Graph]. In Statista. Retrieved May 13, 2021, from
https://www-1statista-1com-16nia45aul576.han.bg.umcs.edu.pl/statistics/874126/cyclin-
g-apparel-market-value-worldwide/.
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Oprocz tych efektow zwraca si¢ uwage na szersze, spoleczne korzysci ply-
nace z jazdy rowerem na rzecz lokalnych spotecznosci (wyzsza jakos¢ zycia
wynikajaca z lepszej dostepnosci, poprawa jakosci sfery publicznej, zwigkszo-
ne interakcje miedzy mieszkancami czy wzrost witalnosci centréw miast).
W raporcie nie zostaly jednak uwzglednione ze wzgledu na brak weryfiko-
walnych danych (Kiister, Blondel 2013:1-2).

W innym raporcie ECF z 2014 roku zwraca si¢ uwage na pozytywny, ilo-
$ciowy i jakosciowy wplyw rowerdéw na rynek pracy. Zatrudnienie w tej branzy
wyniosto prawie 655 tysiecy ludzi w pelnym wymiarze pracy, z czego najwigk-
sza liczba (520 tysigcy) to turystyka rowerowa oraz sprzedaz i naprawa (80 ty-
siecy), przy czym w Polsce odnotowano podobne proporcje (zob. tabela 6).

Tabela 6. Zatrudnienie w sektorze transportu rowerowego w 2014 roku

'Sprzedaz Produkga Infrastruktura | Turystyka Wypozyczlalnle Logistyka Ogétem
inaprawa rowerowa rowerowa roweréw rowerowa
UE-27 80587 22629 23417 524052 3378 846 654909
Polska 3419 1570 1151 36380 132 0 42652

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie (Blondiau, van Zeebroeck 2014:8).

Co wazne, w poréwnaniu do innych sektoréw transportu, transport rowe-
rowy wymaga duzego zatrudnienia. Przy produkcji roweréw i akcesoriéw jest
trzy razy wigcej zatrudnionych niz w sektorze samochodowym. Podobnie
bardziej pracochlonna jest sprzedaz roweréw i akcesoriow. Korzystnie wy-
glada z punktu widzenia rynku pracy réowniez zatrudnienie zwigzane z infra-
strukturg rowerowa. Wyjatkiem jest mniej pracochtonny sektor napraw.

Tabela 7. Poréwnanie zapotrzebowania na pracownikéw
w sektorze transportu rowerowego do sektora transportu motoryzacyjnego
(Srednia liczba pelnych etatéw na 1 mln euro obrotu, srednia dla UE)

Rowery Inne srodki transportu
Produkcja 4,89 Samochody: 1,63
Sprzedaz rowerdw i akcesoriéw 5,42 (bez regulacji) 8,13 (z regulacja) Samochody: 1,92
Naprawa 5,23 7,59
Infrastruktura Tylko rowerowa: 7,33 Ogdlnie: 5,73

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie (Blondiau, van Zeebroeck 2014:11).
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Inna korzys¢ wynika z potencjalu zmniejszania nieréwnosci spotecznych
i dostepu do rynku pracy os6b o mniejszych kompetencjach. Branza rowero-
wa nie wymaga od zatrudnionych szczegdlnie wysokich kwalifikacji, ulatwia-
jac uzyskanie pracy przez przedstawicieli grup marginalizowanych. Rowerzy-
$ci daja rowniez wiecej lokalnej gospodarce — korzystajg z lokalnych sklepow
i restauracji czedciej niz uzytkownicy innych $rodkéw transportu (Blondiau,
van Zeebroeck 2014:10).

Zmiana infrastruktury polegajaca na uspokojeniu ruchu (z jednej strony
np. zmniejszenie maksymalnej predkosci, zwezenie szosy, zmniejszenie liczby
paséw ruchu dla samochodéw, likwidacja miejsc parkingowych, a z drugiej
poszerzenie chodnikéw, zbudowanie odseparowanej od samochodéw drogi
dla roweréw, mala architektura i roslinnos¢ pomagajaca uspokoi¢ ruch sa-
mochodowy) jest czgsto oprotestowywana przez lokalny biznes ulokowany
w miejscu planowanych zmian, ktéry obawia si¢ utraty zmotoryzowanych
klientow. Czy maja racje? Zapewne osoby, ktére poruszaja si¢ samochodem
w wiekszosci uznaja takie przewidywania za uzasadnione, ale czy rzeczywiscie
sklep lub restauracja potozona przy hatasliwej, ruchliwej ulicy, ktérej pobocza
lub chodniki sg zastawione zaparkowanymi samochodami, moze liczy¢ na
wiecej klientéw niz ulica o szerokich chodnikach, bezpiecznych drogach dla
rowerow, urozmaicona miejscami, w ktérych mozna odpocza¢ lub spotkaé
sie ze znajomymi? To ciekawy problem badawczy, na ktéry probowano nie-
raz odpowiedzie¢. Na przyklad w badaniach przeprowadzonych w 8 amery-
kanskich miastach przeanalizowano skutek wprowadzenia kilku zmian na
wybranych ulicach: likwidacja pasu dla samochodéw, ulicznych miejsc par-
kingowych (on-street parking), parkingdw (off-street parking), budowa nowej
infrastruktury rowerowej i pieszej. Sprawdzono, jaki wplyw majg te zmiany
na zatrudnienie i zyski przedsigbiorstw zlokalizowanych przy reorganizowa-
nych ulicach. Co wiecej, poréwnano te dane z danymi dla przedsigbiorstw
z podobnych ulic w najblizszej okolicy, ktére potraktowano jako grupe kon-
trolng. Okazalo sie, Ze najwieksze korzysci ze zmian odnosi branza gastro-
nomiczna. Nawet w przypadku usunigcia pasa ruchu lub parkingu dla pojaz-
déw silnikowych, aby zrobi¢ miejsce na pas rowerowy, sprzedaz zywnosci
i zatrudnienie zwykle rosly. Troche mniej jednoznaczne wyniki dotyczyly
branzy detalicznej: w 9 z 14 badanych ulic zmiany organizacji ruchu wptynety
na sprzedaz detaliczng i/lub zatrudnienie pozytywnie. Dwa studia przypad-
kow nie wykazaty zadnego wptywu, a trzy studia przypadkéw przyniosty mie-
szane wyniki, z pewnym pozytywnym i negatywnym wplywem. Mozliwe, ze
gastronomia, ktéra w wigkszym stopniu niz maly handel wygrywa na takich
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zmianach, jest wynikiem charakterystyki rowerzystow i pieszych, ktorzy sa
przyzwyczajeni w USA do robienia zakupéw samochodem w sklepach du-
zych sieci handlowych, a spacery i jazde rowerem traktuja bardziej jak roz-
rywke. Poza tym moze amerykanscy rowerzysci nie maja jeszcze umiejetnosci,
zwyczaju i odpowiednich roweréw (np. wyposazonych w kosze czy sakwy) do
robienia zakupow. Sg to jednak hipotezy bazujace na ogélnej wiedzy o rdézni-
cach miedzy spoleczenstwem amerykanskim i mieszkancami krajow europej-
skich, natomiast kazda z badanych ulic miata swoje wlasne uwarunkowania.
Najwazniejszym wnioskiem jest jednak to, ze w zasadzie zmiany majace na
celu zmniejszanie ruchu samochodowego na rzecz aktywnych form komuni-
kacji (pieszo-rowerowej) nie wigzga si¢ ze zmniejszeniem dochodéw firm tam
zlokalizowanych.

Jazda na rowerze jest formg umiarkowanego ruchu fizycznego i z pewno-
$cig generalnie jest to aktywno$¢ korzystna ze zdrowotnego punktu widzenia
(zwlaszcza jesli alternatywa sg dojazdy do pracy za pomoca samochodu). Co
wiecej, jest to idealna aktywno$¢ fizyczna dla oséb, ktore nie s3 w stanie po-
$wigci¢ duzo czasu na ¢wiczenia fizyczne (np. na sitowni) (Czepkiewicz 2016: 5).
Korzystanie z roweru w celach uzytkowych moze zapewni¢ zalecang dawke
codziennego ruchu fizycznego, ktére zwieksza ogdlny zaséb zdrowia jednost-
ki i stanowi forme prewencji chordb przewleklych (Buehler et al. 2011). Jazda
na rowerze ma wystarczajaca intensywnos¢, aby spetni¢ kryteria aktywnosci
fizycznej poprawiajacej zdrowie (Oja, Vuori, Paronen, za: Stewart, Anokye,
Pokhrel 2015:2). Zaleca si¢ tygodniowy wydatek energetyczny brutto wyno-
szacy co najmniej 4 MJ w celu zmniejszenia $miertelnosci ogdlnej i sercowo-
-naczyniowej. Aby osiagna¢ taki efekt, wystarczy jezdzi¢ na rowerze z pred-
koscig 16 km/h przez 11 minut dwa razy dziennie, 5 dni w tygodniu (She-
phard 2008:751).

W Nowej Zelandii przeprowadzono duze badanie kohortowe calej popu-
lacji pracujacych w celu sprawdzenia, czy $rodek transportu (samochéd, ko-
munikacja publiczna, rower lub chodzenie) ma zwiazek ze $miertelnoscia.
Wykorzystano w tym celu dane z New Zealand Census-Mortality Study i re-
jestry zgondw. Badanie wykazato, ze dojazdy do pracy na rowerze wigzaly sie
z 13-procentowa redukcja $miertelnoséci z powodu jakiejkolwiek przyczyny
(przy czym badaczom nie udalo si¢ znalez¢ podobnego efektu w grupach
przemieszczajacych sie do pracy pieszo i za pomocg komunikacji publiczne;j)
(Shaw et al. 2021).

Ryzyko wypadku lub konieczno$¢ wdychania spalin s3 zagrozeniami jak
najbardziej realnymi, jednak badania wskazuja, ze korzysci zdrowotne wielo-
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krotnie je przewyzszaja (Hartoog et al. 2010, za: Czepkiewicz 2016:5). Jazda na
rowerze pozytywnie wptywa na maksymalne zuzycie tlenu, znaczaco zmniejsza
ryzyko zwigzane z BMI, radykalnie poprawia ukfad metaboliczny i sercowo-
-naczyniowy oraz wydiuza oczekiwang dlugos¢ zycia (Kaptan, Wrzesinska,
Prato 2018).

Przez dlugi czas badania dotyczace zachowan komunikacyjnych skupialy
sie na utylitarnych aspektach codziennych podrézy do pracy, szkoly czy skle-
pu za pomocg samochoddw lub komunikacji publicznej. Ewentualnie ograni-
czano si¢ do diagnozy poziomu stresu zwigzanego z codzienng mobilnoscia.
Jednak podroze same w sobie moga by¢ zrodlem pozytywnych emocji
(Mokhtarian, Salomon 2001, za: Gatersleben, Uzzell 2007:418). Ludzie potra-
fig p6j$¢ na spacer czy wybrac si¢ na przejazdzke rowerem lub samochodem
bez zadnego konkretnego celu. Bardzo niewiele badan dotyczylo zaréwno
pozytywnych, jak i negatywnych doswiadczen afektywnych osoéb dojezdzaja-
cych do pracy oraz ich zwigzku z wyborem trybu pracy. Z jakimi innymi
emocjami moze si¢ wigza¢ podréz po miescie w zaleznosci od $rodka komu-
nikacji? Jaki zwigzek z pozytywnymi emocjami ma fakt, ze jazda rowerem jest
praktyka bardzo ucielesniong? Ucielesnienie jazdy na rowerze nie musi au-
tomatycznie oznacza¢ przyjemnodci cielesnej. Moze by¢ réwniez cielesng
udreka lub dyskomfortem. Jednak rowerzysci zdecydowanie czesciej mowia
o podrdézowaniu rowerem jako przyjemnosci.

Dla kogos$, kto nigdy tego nie probowal, moze by¢ to niewiarygodne, ale
z badan wynika, ze rowerzysci sg najszczesliwszymi dojezdzajacymi. Nie jest
tak, ze szczesliwi ludzie decyduja sie na rower. Zaleznos¢ jest odwrotna — jaz-
da rowerem uszczgsliwia. Rowerzysci sa wielokrotnie uznawani za najbar-
dziej zadowolonych dojezdzajacych do pracy (Avila-Palencia et al. 2017; Ga-
tersleben, Uzzell 2007; Martin et al. 2014; Paige Willis et al. 2013; Singleton
2018; Smith 2017; St-Louis et al. 2014, za: Wild, Woodward 2019:1). Prze-
siadka z samochodu lub transportu publicznego na rower podczas dojazdow
wydaje sie wyraznie poprawia¢ samopoczucie psychiczne wigkszosci ludzi
(Martin et al., 2014; Schneider, Willman 2019, za: Wild, Woodward 2019:1).
Moze z racji pewnej tradycji w badaniach nad transportem, w ktérych podréz
jest swoista czarng skrzynka, ,martwym czasem”, ktdry podrézujacy chca
zminimalizowa¢, malo jest dostepnych badan o podrézy jako takiej: o emo-
cjach, przezyciach, przyjemnosciach, ktérych podczas niej mozna zaznal.
Badacze transportu nie doceniajg przyjemnosci z jazdy rowerem, poniewaz
przejeli wizje o niej jako o czynnosci powaznej, koniecznej, racjonalnej, wy-
dajnej. Kirsty Wild i Alistair Woodward starali si¢ zapelni¢ te luke, faczac ist-
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niejace badania dotyczace doswiadczen rowerowych z jakosciowymi wywia-
dami z ,,e-rowerzystami” w Auckland w Nowej Zelandii, aby zbada¢ powody,
dla ktérych rowerzysci sg najszczesliwszymi osobami dojezdzajacymi do pra-
cy. Okazalo si¢, ze powodow, dla ktorych jazda rowerem jest ,,przyjemna” lub
»ekscytujaca”, jest wiele: a) wysoki stopien kontroli dojazdéw i ,,niezawod-
nos¢ czasu przybycia”; b) wigksze mozliwosci interakcji spotecznych; c) lepsze
samopoczucie podczas ¢wiczent o umiarkowanej intensywnosci; d) przyjemny
poziom stymulacji sensorycznej (Wild, Woodward 2019:1-2).

Na pytanie o przyjemnos$¢ w podrézy postanowili odpowiedzie¢ badacze
z University of Surrey. Przebadali oni pracownikéw wlasnej uczelni, pytajac
ich w internetowej ankiecie o odczuwane emocje podczas jazdy samochodem,
komunikacjg publiczna, rowerem oraz spaceru. Ankieta wykazala, zgodnie
z poprzednimi badaniami, Ze osoby dojezdzajace do pracy samochodem
uwazajg swojg podroz za bardziej stresujaca niz inni uzytkownicy $rodkow
transportu. Gtéwnymi zrédfami tego stresu sg opdznienia i inni uzytkownicy
drog. Uzytkownicy transportu publicznego réwniez ,,skarza si¢” na op6znie-
nia; jednak powoduje to u nich nie tylko stres, ale i nude. Co najwazniejsze,
podrdze piesze s3 najbardziej relaksujace, natomiast rowerowe zaréwno re-
laksujace i ekscytujace, a zatem wydajg si¢ najbardziej optymalng forma po-
drézowania z perspektywy afektywnej. Afektywna ocena codziennych dojaz-
déw wiaze si¢ z aspektami instrumentalnymi, takimi jak czas podroézy, ale
takze z ogdlnymi postawami wobec réznych sposobéw podrozowania.






Jazda na rowerze
jako dziatanie/praktyka

W 2003 roku John Urry w artykule Social Network, Travel and
Talk zwrdcit uwage, ze podrdz w $wiecie akademickim nie byla nalezycie do-
strzezona. W badaniach na jej temat, prowadzonych przez inzynieréw trans-
portu i ekonomistow, byta jak czarna skrzynka niewymagajaca glebszych do-
ciekan (wystarczylo wyr6zni¢ proste jej kategorie, np. dojazdy do pracy,
rekreacja i biznes) albo ujmowano ja jako pochodng dochodéw danego spo-
teczenstwa. Tymczasem jest to srodek umozliwiajacy réznego rodzaju dziatania
spoleczne majace na celu tworzenie ,,ztozonych powiagzan pomiedzy kolega-
mi z pracy i grupami rekreacyjnymi, sieciami przestepczymi i stowarzysze-
niami zawodowymi, cztonkami rodziny i przyjaciéimi” (Urry 2008:260-261).
Przemieszczanie si¢ z domu do pracy, szkoly, sklepu czy teatru, kina, restau-
racji jest czedcig szerszej mobilnosci, ktéora w rozumieniu Johna Urry’ego
mozna potraktowa¢ jako rozmaite formy mobilnosci ludzi (codzienne dojaz-
dy do pracy czy szkoly, podréze do rodziny i delegacje, wyprawy turystyczne,
krotkie spacery, masowe migracje, a takze mobilnos$¢ wirtualna), ale i przed-
miotéw oraz innych materialnych bytéw nieludzkich (np. transport towarow
lub samodzielna mobilnos¢ zwierzat czy roélin) lub nawet idei, technologii
czy plotki. Wedtug autora Socjologii mobilnosci do wspdlczesnej rzeczywisto-
$ci spolecznej zupelnie nie przystaja socjologiczne rozwazania nad struktura
spoleczng rozumiang jako statyczny byt. Co wiecej, sugeruje on odrzucenie
pojecia spoleczenstwa jako zbyt ogélnego, niejednoznacznego, opisujacego
w gruncie rzeczy co$, co nazywamy panstwem lub spoleczenstwem narodo-
wym. O podrézach i szerzej: mobilnos$ci decyduja sieci spoteczne: ,,Zycie spo-
teczne pelne jest wielorakich i rozleglych powigzan cz¢sto na duze odlegtosci,
organizowanych za posrednictwem pewnych weztéow lub osrodkéw, w obre-
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bie ktérych formuje si¢ i odtwarza zycie spoteczne”. Co wigcej, podrdze czy
szerzej mobilno$¢ maja zdolnos¢ do kreowania rzeczywistosci spolecznej
i materialnej: ,Mobilnos¢ [...] wytwarza czesto wlasne przestrzenie spoleczne,
aranzujace nowe formy zycia spolecznego, takie jak: stacje, hotele, autostrady,
kurorty, lotniska, kompleksy wypoczynkowe, kosmopolityczne miasta, plaze,
galerie itd.” (Urry 2008:260-261). Wedtug niego ,,rozwdj rozmaitych global-
nych »sieci i przeplywéw« podmywa endogenne struktury spoteczne, ktérym
dyskurs socjologiczny przypisywal zwykle zdolno$¢ do autoreprodukcji”.
Owa ,,ruchliwo$¢, na olbrzymia skale angazujaca rozmaite technologie i obie-
kty, czyni problematycznymi kompetencje spoteczenistwa” (Urry 2009:12-13).
Na tej zasadzie cyfrowe technologie komunikacyjne wymykaja si¢ starajace-
mu si¢ utrzyma¢ porzadek (i wladze) prezydentowi Bialorusi, umozliwiajac
protestujagcym kontynuowanie oporu. Innym przykladem sa elektryczne hu-
lajnogi, ktérych pojawienie si¢ stanowi obecnie wyzwanie dla porzadku
prawnego w Polsce dotyczacego zasad ruchu na drogach i chodnikach w mia-
stach. Trzecim przykladem wyzwania dla struktur typu panstwo narodowe
moga by¢ masowe migracje z panstw afrykanskich, ktére wydaja si¢ nieunik-
niong konsekwencja globalnych proceséw powiagzanych ze zmianami klima-
tycznymi oraz globalnymi nieréwnosciami ekonomicznymi. Ostatnim i chy-
ba najbardziej efektownym jest migracja koronawirusa COVID-19, ktéry za
nic ma suwerenno$¢ poszczegoélnych panstw i swobodnie przekracza granice,
modyfikuje krajowe polityki, a takze radykalnie zmienia zachowania ludzi.
Bedac socjologiem, ktory jest rowniez rowerzysta, w trakcie czytania pu-
blikacji Johna Urry’ego raz po raz wracalem do spostrzezenia, ,jak tu pasuje
jazda na rowerze”. Narzuca si¢ ono szczegolnie we fragmencie, w ktérym pi-
sze on, w jaki sposdb socjologia powinna si¢ skupi¢ na szeroko rozumianej
mobilnosci. Po pierwsze, mimo ze ma swoje zastugi w dlugiej tradycji bada-
nia mobilnosci, to dlugo ograniczala si¢ do badania mobilnosci wertykalnej
(np. zawodu, spolecznej, dochodu, edukacyjnej, czyli ruchéw w gore i w dot
w obrebie statycznego spoleczenstwa, natomiast J. Urry postuluje zajecie sie
mobilno$ciami horyzontalnymi, niejednokrotnie przecinajacymi granice spo-
teczne (Urry 2009:13). Badania na temat codziennej jazdy rowerem (cycling
commuting) w socjologii i nie tylko, traktuje wlasnie jako takg probe wpisania
sie w postulowany przez J. Urry’ego rodzaj mobilnosci horyzontalnej: o ile
badania nad mobilnoscia przestrzenng skupiajg si¢ na migracjach (we-
wnetrznych czy zagranicznych), ktére wiaza si¢ z doniostymi zmianami w zy-
ciu migrujacych (zmiana kraju, wyjazd do pracy do miasta — to zmiany istot-
ne z punktu widzenia zajmowanego miejsca w strukturze spolecznej, sytuacji
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ekonomicznej), o tyle badania nad codziennym przemierzaniem miasta na
rowerze nie wigzg si¢ z klasyczng dla socjologii ruchliwoscig spoteczng. Prze-
siadka z samochodu na rower wigze sie z innymi konsekwencjami: wejsciem
w nowe relacje z otoczeniem spofecznym i fizycznym, nowymi praktykami
spolecznymi lub modyfikacjami starych praktyk, ktére wiaza si¢ z praktyka
jazdy na rowerze, zmianami w hierarchii wartosci i nadawaniu innych zna-
czen miejscom, przedmiotom i ludziom. W tym sensie mysle, ze socjologia
roweru moze by¢ rozumiana jako czg¢$¢ badan nad mobilnosciami horyzon-
talnymi. Przecinanie granic spolecznych przez tego typu mobilnodci jest tez
ciekawg hipotezg do sprawdzenia w odniesieniu do jazdy rowerem. Moze
dziata¢ to na dwdch poziomach: a) samej jazdy na rowerze, ktéra w porow-
naniu do jazdy samochodem jest bardziej podatna na kontakt z otoczeniem
i innymi ludzmi, réwniez z innych klas spotecznych; b) interwencji publicz-
nych, ktére maja na celu zwigkszenie udzialu roweréw w transporcie pu-
blicznym - a te wymagaja innych, bardziej otwartych na wszystkich miesz-
kancow form przestrzeni.

Po drugie, J. Urry twierdzi, ze socjologia powinna w wigkszym stopniu za-
interesowa¢ sie¢ nieludzkimi aktorami, rozwija¢ ,socjologie przedmiotéw”,
ktérych podréze po $wiecie zmieniajg rzeczywistosci spoteczne, w ktérych
zyja ludzie (Urry 2009:14). Stosunki spoleczne s ,,[...] tworzone i przetwa-
rzane za podrednictwem maszyn, technologii, obiektow tekstow, obrazéw,
srodowisk fizycznych itd. Ludzkie mozliwosci coraz bardziej rodzg si¢ ze zto-
zonych wspdtzaleznosci ludzi i przedmiotéw materialnych, w tym znakdw,
maszyn, technologii, tekstow, srodowisk fizycznych, zwierzat, roslin i odpa-
dow poprodukcyjnych”. Rower jako przedmiot, o konkretnych parametrach
(np. szybkosci, sposobie napedzania, nieduzej wadze i zajmowanego miejsca
w przestrzeni, ale rowniez nieopancerzeniu), wyznacza okreslone zachowania
uzytkownika i ,,nieuzytkownika” (innych uczestnikéw ruchu). Dziala to tez
w druga strone — to uzytkownicy, nadajac rowerowi okreslone zastosowania
i sensy, moga wplywa¢ na jego konstrukcje (albo dokonujac samodzielnych
modyfikacji, albo posrednio, tworzac nowe zapotrzebowanie, prowokuja
producentéw do innowacji).

Dostrzezenie przedmiotéw w socjologii wigze si¢ z trzecim postulatem:
wspodtzaleznosci te splatajg ludzi, maszyny i technologie w ,,hybrydy”, zosta-
wiajac ludziom niewiele mozliwosci ,,wytacznie ludzkich”, a toczace si¢ ,,nie-
ludzkie procesy” ograniczaja zasadnos¢ stosowania kategorii ludzkiej spraw-
czodci, ktora oczywiscie istnieje, ale w warunkach niebedacych juz ich
wytworem (Urry 2009:29). Czy spojrzenie na rowerzyste, jako na hybryde or-
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ganizmu i metalowego mechanizmu ufatwi nam dostrzezenie czego$ nowego?
Czy czlowiek, wsiadajac na rower, staje si¢ jakosciowo czym$ innym niz on
sam? Jak wyglada otoczenie z perspektywy siodetka? Czy inaczej patrzymy na
przestrzen i innych uzytkownikéw drog? W jaki sposéb moze to wpltywac na
nasze relacje z innymi ludzmi?

Hybryda w naszym przypadku oznacza polaczenie maszyny i czlowieka
(jego ciala). W ten sposob ptynnie dochodzimy do zmystéw taczacych ciato
z otoczeniem. Dla J. Urry’ego istotng role w ksztaltowaniu si¢ rozmaitych
mobilnych hybryd zajmuja ludzkie zmysly, co jest czwartym tematem do
analiz. Ciekawi go: ktdére zmysty pelnig dominujacg role w tych procesach? co
dzieje si¢, kiedy jeden lub wiecej zmystéw nie reaguja? jak zmysly reaguja na
wytwory czlowieka i fizyczny $wiat? jak zmysty wyrazaja si¢ w materialnych
przedmiotach i jak ksztattuja nowe mobilnosci? Cztowiek w ten sposéb poka-
zuje swoja znamienng ceche — sensualnos¢ (Owczarska 2010:206; Urry 2009:
115). Wydaje sig, ze badacze zajmujacy sie tematyka roweréw, rozumiejg sens
tego ostatniego postulatu: zwracaja uwage, ze podrdéz (nie tylko rowerem),
jesli ma by¢ lepiej zrozumiana, nie moze by¢ traktowana jako przemieszcze-
nie si¢ z punktu A do punktu B. Jedli chcemy zrozumie¢, dlaczego ludzie wy-
bieraja okreslony $rodek transportu, musimy odtworzy¢ przezycie podrozy
oraz to, co rowerzysta czy kierowca styszy, widzi, czuje.

Zatem wyeksponowanie mobilnosci w socjologii, ktére postuluje J. Urry
(w obszarze badan nad podrézami, transportem), daje pewna interesujaca
perspektywe. Tradycyjny sposdb myslenia o przemieszczaniu si¢ ludzi polega
na odkrywaniu, jakie cechy socjodemograficzne decyduja o tym, jak, gdzie
i czym podrozujemy. Tymczasem interesujace moze si¢ okazaé, jak sposoby
podrézowania determinujg zycie spoleczne ludzi (czyli w jaki sposéb mobil-
no$¢ ksztaltuje nasze sieci spoleczne, nasze kompetencje, postawy, tozsa-
mosé).

0 teorii praktyk spotecznych

Cztery postulaty J. Urry’ego kierujg nas do teorii praktyk spo-
tecznych. W dalszej czesci tekstu pokaze, ze badanie jazdy rowerem jako
praktyki spolecznej wyeksponuje rower jako przedmiot, ktory jest takze
podmiotem oddzialujacym na otoczenie. Zobaczymy rowerzyste jako hybry-
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de czlowieka i maszyny. Okaze sig, ze jazda rowerem to czynno$¢ ucielesnio-
na, odczuwana poprzez zmysly, otwarta, elastyczna oraz nieograniczona ka-
roseria i szybkoscig samochodu relacja z drogg, miastem i jego mieszkancami.

Na wstepie warto zwrdci¢ uwage, ze nie ma jednej teorii praktyk spotecz-
nych. Malgorzata Sikorska w artykule, w ktérym bardzo wyczerpujaco ttuma-
czy, czym sa praktyki spoleczne, zauwaza (za Andreasem Reckwitzem i Da-
videm Nicolinim), ze mamy do czynienia z rodzing teorii praktyk i dlatego
powinno si¢ pisa¢ o ,teoriach” praktyk. Davide Nicolini i John Postill postu-
luja nawet opisywanie tych koncepcji jako zbioru prac, ktérych autorzy
»przyjmuja podejscie zorientowane na praktyki® (Reckwitz 2002; Nicolini
2012, za: Sikorska 2018:34). Elementy teorii praktyk spolecznych mozemy
odnalez¢ w pracach wielu teoretykéw z réznych dyscyplin naukowych: filozo-
fow — Ludwiga Wittgensteina, Huberta Dreyfusa, Charlesa Taylora, Theodo-
ra Schatzkiego; socjologéw — Pierre’a Bourdieu (prakseologia), Anthony’ego
Giddensa (teoria strukturacji); teoretykow kultury — Michela Foucaulta, Je-
ana-Francois Lyotarda; studiéw nad nauka i technologia (ich wptywu na zy-
cie spoleczne) — Brunona Latoura, Josepha Rouse’a, Andrew Pickeringa; et-
nometodologii — Harolda Garfinkela czy gender studies filozotki Judith Butler
(Reckwitz 2002:243-244; Schatzki 2001:10). A. Reckwitz ocenia, ze jednak
trudno jest uzasadni¢ wrzucenie tych wszystkich badaczy do szufladki z napi-
sem ,teorie praktyk”, poniewaz na pierwszy rzut oka tacza ich dos¢ powierz-
chowne podobienstwa. Zauwaza on, ze: zwrot w kierunku praktyk wigze si¢
u wymienionych powyzej z zainteresowaniem ,,codziennoscig” i ,Swiatem zy-
cia”*; ponadto wszyscy sg pod wplywem interpretatywnego i kulturowego
zwrotu w teorii spofecznej; w koncu wspolnymi, filozoficznymi punktami
odniesienia s dla nich ,,p6zny” Ludwig Wittgenstein i ,,p6zny” Martin He-
idegger. A. Reckwitz w koncu podejrzewa, ze s3 oni ,,zaledwie zakamuflowa-
nymi spadkobiercami uswieconej tradycja socjologicznej teorii dziatania, za-
poczatkowanej przez Maxa Webera” (Reckwitz 2002b:244).

John Postill zwraca uwage, ze rozwoj teorii praktyk mozna podzieli¢ na
dwie fale (i reprezentujace je dwie generacje autoréw) — pierwsza grupa to:
Pierre Bourdieu, Michel Foucault, Anthony Giddens i Michel de Certeau, na-
tomiast do drugiej zalicza antropolozke Sherry Ortner, filozofa spolecznego
Theodora Schatzkiego oraz socjologéw: Andreasa Reckwitza i Alana Warde’a.
Jak pisze: ,,Zasadnicza roznica miedzy pierwsza a druga falag w teoriach prak-

* Andreas Reckwitz uzywa pojecia ,life-world”, odnoszac si¢ do pojecia Alfreda
Schu-tza ,,Lebenswelt” (zob. Zemto 2016).
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tyk polega na tym, ze w drugiej pojecie praktyk zostalo uznane za podstawo-
we dla calego systemu teoretycznego (co ma powazne teoretyczne i metodo-
logiczne konsekwencje), podczas gdy w pierwszej funkcjonowalo jako jedno
z wielu pojec¢ stuzacych do opisu rzeczywistosci” (Postill 2012, za: Sikorska
2018:35).

Wazne z punktu widzenia tematu ksigzki jest to, ze teorie praktyk lub —
bardziej ogélnie — ,,zwrot ku praktykom” mozna réwniez wpisa¢ w nurt tzw.
trzeciej socjologii. Malgorzata Sikorska odsyla przy tym do publikacji Piotra
Sztompki, Malgorzaty Boguni-Borowskiej i Elzbiety Hatas (Sztompka, Bogu-
nia-Borowska 2008; Bogunia-Borowska 2009; Halas 2009, za: Sikorska 2018:
36), skupiajacych sie na analizach zycia codziennego. Okreslenie ,trzecia so-
cjologia” nawigzuje do ,pierwszej socjologii”, ktorej przedmiotem ustano-
wiono ludzkos¢ jako calo$¢ najwyzszego rzedu, organizm spoleczny, formacje
spoleczno-ekonomiczng czy system spoleczny, oraz ,drugiej socjologii”, ktd-
rej przedmiotem z kolei sa dzialania, czynnosci czy interakcje spoteczne.
W ,,pierwszej socjologii” byty wyzszego rzedu posiadaja cechy nieistniejace
w bytach nizszego rzedu (np. naréd posiada wlasciwosci niesprowadzalne do
poszczegolnych jego przedstawicieli), a jednostki sg jedynie wcieleniami, re-
prezentantami, tworami swojego spoleczenstwa. W ,drugiej socjologii” za-
kiada sie, ze tym, co istnieje naprawde, s3 jedynie jednostki, byty o wlasnych
zamiarach, motywacjach, intencjach, aspiracjach przejawiajacych si¢ na ze-
wnatrz podejmowanymi przez nie dzialaniami. Spoleczenstwo natomiast jest
tu produktem dzialan jednostek (Sikorska 2018:36; Sztompka 2008:18-19).
»1Tzecia socjologia” natomiast wylania si¢ na skutek zaréwno wewnetrznych
trendéw intelektualnych w socjologii, jak i zewnetrznych wyzwan w zyciu
spolecznym (zwigzanych z p6zZng nowoczesnoscia), i skupia si¢ na sieci wie-
lokierunkowych relacji miedzy jednostkami: ,,to inaczej pole jednostkowo-
-spoleczne, nieustannie zmienne i ptynne, znajdujace si¢ w procesie nieustan-
nego stawania si¢”, a podstawowym skfadnikiem rzeczywistosci spofecznej nie
s3 systemy ani jednostki, ale ,zdarzenia spoleczne - tzn. dzialania wielosci
ludzi wobec siebie, w powigzaniu z innymi, w ramach pewnej wspélnej dla
dziatajacych sytuacji” (Sztompka 2008:23-24).

Teorie praktyk spotecznych w najogdlniejszym sensie aczy to, ze zamiast
struktur spotecznych lub interakcji pomiedzy jednostkami za podstawowy
przedmiot badan uznajg praktyki spoteczne. Wedtug Elizabeth Shove, Miki
Pantzara i Matta Watsona (2012) teoria praktyk spolecznych zaktada, ,ze zy-
cie spoteczne konstytuuje wielos¢ wzajemnie powigzanych i oddziatujacych
na siebie praktyk spotecznych. Praktyke mozna zrozumie¢ jako rutynowe za-
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chowanie” (za: Strzalkowski 2018:123). Jednak — jak wskazuje Theodore
Schatzki — wéréd teoretykow praktyk spolecznych nie ma jednolitego sposo-
bu rozumienia tego pojecia. Wigkszo§¢ minimalistycznie definiuje je jako
szereg (szyk, porzadek) ludzkich aktywnodci, ale sg rowniez tacy, ktorzy trak-
tuja je jako umiejetnosci albo ukryta wiedze, ukryte zalozenia, ktére stanowia
podstawe dziatan. Co wigcej, wigkszos$¢ teoretykdw praktyk (przede wszyst-
kim filozofowie i przedstawiciele nauk spotecznych) rozumiejg je jako czyn-
nosci wykonywane przez zaangazowane w nie osoby. Jednak mniejszo$¢ (po-
sthumanisci zajmujacy sie studiami nad nauka i technologia) twierdzi, ze w
ramach praktyk zawierajg si¢ dzialania ,nieludzi”, np. maszyn czy przedmio-
tow badan empirycznych. Schatzki zauwaza ponadto, ze w zasadzie istnieje
konsensus polegajacy na przyjeciu, po pierwsze, ze dziatania s3 ,ucielesnio-
ne”®, i po drugie, ze pomiedzy wigzkami (ukladami/zespotami; autor uzywa
pojecia nexus) mediuja artefakty, hybrydy i obiekty naturalne. Jednak nie ma
zgody w kwestii samej natury ucielesnienia, jej istotnosci, rodzajéw bytéw, kté-
re posredniczg w dzialaniach, oraz czy rola tych bytéw ogranicza si¢ jedynie do
posredniczenia w relacjach miedzy jednostkami (Schatzki 2001: 11).
Przyjmujac za stuszne spostrzezenie Andreasa Reckwitza, ze prace na te-
mat praktyk tych wszystkich autoréw mozna wywies¢ od koncepcji dziatania
Maxa Webera, mysle, ze warto zacza¢ od inicjatora ,,przelomu antypozytywi-
stycznego” i ,socjologii rozumiejacej”, zeby odrdzni¢ praktyki od pojecia
dziatania (spolecznego). W odréznieniu od zachowania, rozumianego przez
Piotra Sztompke jako dzialalnos$¢ ludzka, ktéra mozna ,,zaobserwowac z ze-
wnatrz, zarejestrowac, nagra¢ na video, sfilmowac¢” (Sztompka 2007:46), jest
to aktywnos¢, ktorej jest przypisane okreslone znaczenie (przy czym nie jest
ono jej cecha immanentng). Sztompka zwraca uwage, ze znaczenie moze by¢
nadane dziataniu przez konkretng jednostke (znaczenie motywacyjne, inten-
cjonalne czy psychologiczne) lub przez zbiorowos¢, do ktdrej owa jednostka
nalezy (znaczenie wspolnie uznane). W ten sposob wiele zachowan jest prak-
tycznie zawsze dobrze odczytanych (Sztompka 2007:48-50). Co wazne (z pun-
ktu widzenia odniesienia teorii dzialania do teorii praktyk spofecznych) dla
Webera wyjasnienia socjologiczne pozostaja wyjasnieniami pozornymi, do-
poki nie poznamy odpowiedzi na pytanie: dlaczego jednostki ,dzialajg tak,
jak dziataja”? — to one tworza wszelkie ,ciala zbiorowe™ rodzing, naréd,

* Co oznacza, ze ,aktorzy doswiadczaja rzeczywistoéci spolecznej poprzez ciala,
»dzialajac ciatami« (cho¢ nie brzmi to zgrabnie) i jednoczesnie poddajac swoje ciata od-
dzialywaniu ze strony innych czy tez ze strony srodowiska (Sikorska 2018:57).
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spolke akcyjna, i one jedynie ,,s3 dla nas dajacymi si¢ zrozumie¢ podmiotami
sensownie zorientowanych dziatan”* (Szacki 2004:467).

Wezytujac sie w poprzedni akapit, mozna dojs¢ do wniosku, ze dzialania
ludzkie nie muszg, ale mogg by¢ praktyka spoteczng (jesli skorzystamy z po-
tocznego sposobu rozszyfrowania tego drugiego terminu, rozumiejac go w ten
oto sposob: ,,praktyka” to powtarzalna, utrwalona czynnos¢, natomiast okre-
Slenie ,,spoleczna” oznacza, ze jest ona podzielana przez wigkszg liczbe czlon-
kow jakiej$ spolecznosci). Zapewne dzialania spontaniczne, emocjonalne,
specyficzne dla okreslonej jednostki nie nazwaliby$smy w takim razie prakty-
ka spoleczna. Czym zatem ona jest wedlug czotowych przedstawicieli nauk
humanistycznych i spolecznych?

Theodore Schatzki praktyke spoteczng definiuje jako ,ewoluujacy w czasie,
otwarty zestaw dzialan i stéw polaczonych praktycznym rozumieniem, regu-
tami, strukturg teleafektywna i ogdélnym rozumieniem” (Schatzki 2002:87).
Malgorzata Sikorska przytacza jeszcze krotsza definicje z publikacji
Schatzkiego z 2012 roku: ,otwarte, przestrzenno i czasowo rozproszone
wigzki/zespoty/uklady [nexus] tego, co sie robi i mowi” (Schatzki 2012, za:
Sikorska 2018:37).

Andreas Reckwitz definiuje praktyke jako ,zrutynizowany typ zachowania,
ktory sktada si¢ z kilku elementéw wzajemnie powigzanych: form aktywnosci
cielesnej, form aktywnoséci umystowej, »rzeczy« i ich uzywania, zaplecza wiedzy
w formie rozumienia, know-how, stanéw emocji i wiedzy motywacyjnej. [...]
Praktyka reprezentuje wzdr, ktéry moze by¢ wypelniany wieloscig pojedyn-
czych i czesto unikatowych dziatan reprodukujacych praktyke [...]. Pojedyncza
jednostka - jako cielesny i mentalny podmiot sprawczy — dziata wiec jako »tra-
garz« (Trdger) praktyki — i wlasciwie wielu réznych praktyk, ktére nie musza
by¢ ze soba skoordynowane. Czlowiek zatem jest nie tylko tragarzem wzoréw
cielesnego zachowania, lecz takze zrutynizowanych sposobéw rozumienia,
wiedzy i pragnien (Reckwitz 2002, za: Smagacz-Poziemska 2018: 234).

Fiona Spotswood, Tim Chatterton, Alan Tapp i David Williams jako naj-
prostszy model praktyk spolecznych wskazujg tréjelementowy model Eliza-

“ Przy czym Schatzki zwraca uwage, ze Weberowskie zrozumienie nie oznacza po-
znania znaczenia dzialania poprzez ,wczuwanie si¢”, odkrywanie, co podmioty dziatan
»miaty na mysli”. Czesto bowiem tego same podmioty nie s3 $wiadome. Weber pisze
o zrozumieniu mysli, o0 motywach dzialania mniej przynaleznych do konkretnej jednost-
ki, a bardziej do roli, ktérg pelni: robotnika, konsumenta itd. Dla takich rél mozna sobie
wyobrazi¢ pewna racjonalno$¢, chociaz ludzie nie sa jedynie racjonalni — wyjasnienia
moga odwolywac sie réwniez do emocji czy tradycji (Schatzki 2004:468-470).
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beth Shove (ilustracja 12). Model ten sktada sie z 3 elementéw: ,znaczenia”
(symboliczne obrazy, idee i aspiracje), ,kompetencje” (formy umiejetnosci,
know-how, technika, procedury) oraz ,,materialy” (rzeczy, technologie, mate-
rialne byty fizyczne i material, z ktérego wykonane s3 przedmioty). Elementy
te s3 nieustannie integrowane przez wykwalifikowanych praktykéw poprzez
regularne i powtarzane wykonywanie (Hargreaves 2011, za: Spotswood et al.
2015:24).

»Materialy” traktuje sie tu jako réwnie wazny element praktyki i czesto sg
»bezposrednio zaangazowane w prowadzenie i reprodukcje zycia codzienne-
go” (Shove, Pantzar 2005, za: Spotswood 2015:24).

Ilustracja 12. Trojelementowe ramy praktyki spolecznej wg Shove i in.

Znaczenia Kompetencje

Zrédto: Shove et al. 2012, za: Spotswood et al. 2015:24.

Wydaje sie, ze sposob rozumienia praktyk spolecznych przez Schatzkiego,
Reckwitza czy Shove sg bliskie znaczeniowo pojeciu habitusu Pierre’a Bourdieu.
Oznacza on pewien kompleks uwewnetrznionych postaw czy tendencji. Nie sg
to jednak prawa absolutne, ale reguly mys$lenia, zasady dziatania, umiejetno-
$ci, tworzace co$ w rodzaju rutyny (uzywa si¢ tez pojec ,gust” i ,,styl Zycia”),
chociaz niekoniecznie jednostka jest ich $wiadoma, nie s3 one zawarte w zin-
ternalizowanych normach. Co bardzo wazne z punktu widzenia teorii prak-
tyk spolecznych, jednostki sa w stanie modyfikowa¢ pewne elementy swojego
habitusu. To, ze jego cze$¢ jest pozadyskursywna, umozliwia nieintencjonal-
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ne improwizacje. Habitus rozciaga si¢ na dziedzine ocen, emocjonalnych re-
akcji, stosunku do wartosci (Kloskowska 2006, za: Mazurkiewicz 2018).

Czym ro6zni sie¢ pojecie habitusu od praktyki spolecznej? Habitus jest zasa-
da generujacy praktyki, systemem ustrukturowanych dyspozycji, ktére z kolei
strukturyzuja praktyki, co powoduje ,,pewna jednolitos¢ dziatan podejmowa-
nych przez agenta” (agent jest bardziej konsekwentny w swoich dzialaniach)
oraz pozwala klasyfikowa¢ w dziataniach innych ludzi styléw zycia oraz 13-
czy¢ ich z konkretnymi warunkami Zycia, pochodzeniem spotecznym (Sztan-
dar-Sztanderska 2010:40). Fiona Spotswood i wspdtpracownicy pisza, ze
»znaczenia” rozumiane jako element praktyk (obok ,materialéw” i ,,umiejet-
noséci”) mocno opieraja si¢ na koncepcji habitusu. Powotujac si¢ na Elizabeth
Shove i pozostalych badaczy, wyjasnia, ze teorie praktyki ktadg nacisk na mil-
czace i nieSwiadome formy wiedzy i doswiadczenia, dzigki ktérym ustalane sa
wspdlne sposoby rozumienia i bycia w $wiecie” (Shove et al. 2012, za: Spo-
tswood 2015:24). ,,Znaczenia”, tak jak habitus, s3 wewnetrznym i bezreflek-
syjnym poczuciem, jakie zachowania s wlasciwe i pasujace w danym kontek-
$cie. A wlasciwe i pasujgce zachowania to te, ktére wykonuje rutynowo duzo
praktykow (Spotswood 2015:24).

»Kompetencje” natomiast odnoszg si¢ do ,wiedzy ucielesnione;j”. Jak wyja-
$nia Malgorzata Sikorska, doswiadczamy rzeczywistosci spolecznej poprzez ciata,
dzialajac ciatami i jednoczesnie wystawiajac ciala na oddzialywanie innych ,ak-
torow” lub srodowiska. Oprocz aktywnosci cielesnej wystepuja jeszcze praktyki
dyskursywne (Sikorska 2018:57). Kompetencje s3 niezbedne, by wykonywanie
praktyki zakonczylo sie sukcesem. Shove i jej wspdtpracownicy opisuja kompe-
tencje jako ,wiele form zrozumienia i wiedzy” (s. 23) i uzywaja skrétu ,,umiejet-
nosci”, aby wskaza¢, ze ten rodzaj wiedzy jest wymagany, aby przewoznik ,,0d-
niost sukces” w wykonywaniu praktyki (Spotswood et al. 2015:24).

Teoria praktyk spotecznych
w badaniach nad jazdg rowerem

Podczas poszukiwan odpowiednich teoretycznych ram dla opisu
jazdy rowerem (w tym w rozumieniu bicycle commuting), zetknalem sie¢ z se-
rig artykulow, w ktérych ,,dojezdzanie rowerem” badane bylo przy wykorzy-
staniu ram teorii praktyk spolecznych. Co ciekawe, ich autorami nie byli
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w najwiekszej liczbie socjologowie, ale gtéwnie geografowie czy badacze zaj-
mujacy sie zréwnowazonym rozwojem, ktérzy zawiedli si¢ nieefektywnoscia
interwencji prorowerowych zakladajacych zmiane wiedzy i motywacji ludzi
oparta na modelach z obszaru psychologii spotecznej. Wyczerpujaco wyja-
$nia to zespdt badaczy: F. Spotswood, T. Chatterton, A. Tapp i D. Williams
(Spotswood et al. 2015), ktérzy pokazuja, ze zainteresowanie teorig praktyk
spotecznych byto efektem dostrzezenia, ze samo wybudowanie rowerowej in-
frastruktury i informowanie oraz przekonywanie do przesiadki na rower nie
jest wystarczajaco efektywne. Uznajacy te ztozonos$¢ uczeni argumentuja, ze
zmiany mozna osiggna¢ dzigki bardziej kompleksowym politykom, wspieraja-
cym wszystkie elementy praktyki: znaczenia, kompetencje i materialy (Evans
2012; Watson 2012, za: Bruno, Nikolaeva 2020; Spotswood et al. 2015). Jed-
nak nawet z takim podej$ciem nadal jest to skomplikowane, poniewaz prak-
tyki sa ze soba powigzane, co sprawia, ze moze by¢ bardzo trudno zmienia¢
jedna, jesli stanowi element wigzki.

Zauwazono, ze naklady na infrastrukture stuzaca zréownowazonej mobil-
nosci niekoniecznie przekladaja si¢ na zmiany zachowan. Dlatego wieksza
popularnoscia zaczely sie cieszy¢ ,,migkkie” polityki. Na przyktad autorzy ra-
portu brytyjskiego Departamentu Transportu DfT, 2005 Smarter Choices za-
lecajg stosowanie $rodkow, ktdre ,starajg sie zapewni¢ lepsze informacje
i mozliwosci, majace na celu pomoc ludziom w wyborze ograniczenia korzy-
stania z samochodu przy jednoczesnym zwigkszeniu atrakcyjnosci alterna-
tyw”. W raporcie jest mowa o planach podrézy do miejsca pracy i szkoly,
spersonalizowanym planowaniu podrdzy, informacjach o transporcie pu-
blicznym oraz kampaniach u$wiadamiajacych. Oprocz ciaglych inwestycji
w infrastrukture, te ,miekkie” interwencje staly si¢ obecnie powszechne
w sektorze planowania transportu w Wielkiej Brytanii jako metody majace na
celu zachecenie 0s6b do korzystania ze zréownowazonych §rodkéw transportu
i przewiduje si¢, ze moga doprowadzi¢ do 10-procentowego spadku poziomu
ruchu samochodowego w ciggu 10 lat (Cairns et al. 2004, za: Spotswood et al.
2015:23). Szereg badaczy stwierdza, ze te ,migkkie” dzialania jednak nie przy-
noszg wymiernych efektow (chociazby takiego, jak wzrost liczby rowerzystow,
ktéry w UK jest minimalny). Co wiecej, podwazana jest sensownos¢ dziatan,
ktore zakladajg, ze ludziom brakuje informacji, motywacji albo potrzebuja
pomocy, i ze po dostarczeniu jednego lub wiecej z nich bedg bardziej sklonni
do zmian (Bonsall 2009, za: Spotswood et al. 2015:23). To spowodowalo no-
wa fale badan nad podejsciami teoretycznymi, ktére mialy poprawi¢ zrozu-
mienie zachowan rowerzystow i potencjalnych interwencji dotyczacych
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zmiany $rodka transportu (np. Marsden et al. 2014; Schwanen et al. 2012, za:
Spotswood et al. 2015:23). Fiona Spotswood, Tim Chatterton, Alan Tapp
i David Williams zwracajg jednak uwage, ze podstawami teoretycznymi tych
badan sg teorie z zakresu psychologii spolecznej, dlatego akcentowana jest
skuteczno$¢ i odpowiednio$¢ podejs¢ do zmiany zachowania jednostki. Klu-
czowy punkt zmiany stanowi decyzja jednostki o zmianie zachowania. Teorie
te opierajg si¢ na zalozeniu, ze zachowania jednostki zalezg od jej wartosci
i postaw, dlatego trzeba je modyfikowa¢ w nadziei, ze tak wyedukowana jed-
nostka dokona pozadanego wyboru (Spotswood et al. 2015:23). Zalozenie, ze
to jednostki, a nie struktury spoleczne s3 przede wszystkim odpowiedzialne
za rozwigzywane problemy transportowe, jest chyba jednak troche naiwne®.
Autorzy publikacji postuluja zatem, zZeby przedmiotem badan nie ustanawia¢
intencji i subiektywnych intereséw jednostek, ale sama praktyke, ktorej ,,no-
sicielami” sg jednostki.

Jak widag, teorie praktyk spotecznych w badaniach na temat ,dojezdzania
rowerem” w naukach o transporcie i geografii pojawily si¢ w efekcie rozcza-
rowania skutecznoscig interwencji spotecznych bazujacych na teoriach psy-
chologicznych. Skupienie si¢ nie na motywacji i wiedzy, ale na praktyce jazdy

* Dam przyktad, ktéry, mam nadzieje, uzasadni mojg ostrg opinie o takim podejsciu:
osobiscie uwazam, ze plastikowe opakowania sg szkodliwe dla naszej planety i klimatu.
Masowa produkcja jednorazowych opakowan tego typu jest marnotrawstwem i krétko-
wzroczna gtupota. Co wiecej, staram si¢ ogranicza¢ zakupy produktéw, ktore sg w plastik
opakowane. Chcialbym nie kupowa¢ ich wcale. Bardzo powaznie podchodze¢ do zagrozen
zwigzanych z konsekwencjami emisji gazow cieplarnianych, bo nie chcg, Zeby moi syno-
wie zyli w $wiecie wyjetym z postapokaliptycznych filméw. Jesli zalozenia omawianych
teorii koncentrujacych si¢ na ksztattowaniu postaw i motywacji bytyby prawdziwe, juz
dawno nie powinienem kupowac¢ rzeczy w plastikowych opakowaniach. Uznaje potrzebe
ich wyeliminowania, boje si¢ konsekwencji klimatycznych naszych wyboréw konsumen-
ckich, chce zmieni¢ swoje zachowanie i... konsumuje ogromng ilo§¢ plastiku (wedlug
moich, troche bardziej niz przeci¢tne, wysrubowanych standardéw), bo po prostu inaczej
sie nie da. A jedli jest to mozliwe, to musiatbym poswieci¢ znaczng iloé¢ czasu i trudnych
nawet do wyobrazenia innych rzeczy. Wiedza i checi niewiele tu pomoga, jesli zyje w sys-
temie, ktéry zacheca do szkodliwych zachowan i utrudnia zachowywanie si¢ w sposéb
poprawny. Jesli weszlaby w zycie ustawa o rosngcej stopniowo akcyzie na wprowadzany
do obiegu plastik, to producenci zaczeliby natychmiast opracowywaé sposoby zréwno-
wazonego opakowywania swoich produktow. A ja, bez koniecznosci heroizmu, po prostu
chodzitbym do sklepu i kupowat np. jedzenie w biodegradowalnym, wykonanym z rosli-
ny opakowaniu, poniewaz albo bylby on tanszy, albo opakowania plastikowe calkowicie
zniklyby z rynku.
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rowerem i powigzanymi z nig czynnoéciami (wspierajacymi lub konkuren-
cyjnymi wobec niej) otworzylo t¢ tematyke szerzej na socjologie. Przyjmujac
taki punkt widzenia, zrozumiale stanie si¢ dla nas, ze transport w miescie to
system polaczonych praktyk: jazda samochodem, komunikacjg publiczng czy
rowerem, obecnie nawet praca zdalna (mozna chyba nazwac ja podréza wir-
tualng) konkurujg o ograniczone zasoby, ktérymi sg ludzie (Watson 2012, za:
Bruno, Nikolaeva 2020:3). Praktyka jazdy rowerem jest réwniez umieszczona
w sieci praktyk typowych dla zycia w miescie (niekonkurencyjnych praktyk
komunikacyjnych), np. robienie zakupéw, dowozenie dzieci do szkoly, a nawet
praktyk innych ludzi (np. zlodziei roweréw). Czym charakteryzuje si¢ zatem
praktyka spoleczna jazdy rowerem? Przedstawie ja, korzystajac z podzialu
praktyki na materialy, znaczenia i kompetencje wedlug modelu E. Shove, M.
Pantzara i M. Watsona (2012), a takze wskaz¢ na istotng cielesno$¢ tej prak-
tyki oraz rol¢ roweru jako przedmiotu.

Materialy: fizyczny wymiar dojezdzania rowerem

Do jazdy rowerem potrzebny jest rower. Z badan wynika jednak,
ze dostep do niego nie ma wigkszego znaczenia do podjecia decyzji o ,,dojez-
dzaniu rowerem”. Na przyktad w badaniach w Quito (stolicy Ekwadoru) oka-
zalo sie, ze ponad 50% badanej populacji posiadato rower, ale korzystalo z nie-
go w celach transportowych bardzo niewielu, tylko 0,3% podrézy odbywato
sie w tym miescie za pomocg roweru (Vivanco 2018:416). Wystarczy rowniez
przyjrzec¢ si¢ statystykom dotyczacym liczby roweréw w réznych krajach
i poréwnac je z liczbg ,,dojezdzajacych rowerem”, zeby to zauwazy¢: posiada-
nie roweru nie przesadza o jego wykorzystywaniu do codziennych dojazdow
do pracy czy szkoly.

Chyba najwazniejszym materialem w kontekscie praktyki ,dojezdzania
rowerem” s3 drogi dla rower6w. Rowerzysci zawsze poswiecaja im duzo
uwagi. W badaniach ilo$ciowych (n = 3885) i jakosciowych (10 wywiadéw i 9
grup fokusowych) F. Spotswood i wspolpracownikéw w Bristolu i South
Gloucestershire odseparowane $ciezki rowerowe zostaly wymienione jako
bardzo wazny warunek poczucia bezpieczenistwa. Mimo Ze 55% responden-
tow posiadalo $ciezki rowerowe ,,w poblizu miejsca zamieszkania”, mniej niz
polowa tej grupy uwazala, ze z nich skorzysta. Uzasadnieniem niepodejmo-
wania jazdy rowerem do pracy byl miedzy innymi brak prysznicéw i toaletek
(Spotswood et al. 2015:25).
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W badaniach mieszkancéw Santiago (Chile) starano si¢ sprawdzi¢, na ile
o checi przesiadki na rower moze decydowac sita nawyku korzystania z aktu-
alnego srodka transportu, postrzeganie wielkoséci réznych ryzyk korzystania
z roweru i dostepno$¢ infrastruktury dla rowerzystéw. Okazalo sie, ze przede
wszystkim na cheé zmiany wplyw ma dlugos¢ trasy oraz dostepnosc¢ Sciezek
rowerowych w poblizu miejsca rozpoczecia podrdzy, a takze: ple¢, wiek
i liczba samochodéw w gospodarstwie domowym. Jednak wyniki badania su-
gerowa¢ maja, ze chetniej na rower przesiedliby si¢ ludzie bardziej sponta-
niczni (w badaniu oznacza to osoby mniej przyzwyczajone do aktualnego
srodka komunikacji, czyli spontanicznos¢ jest przeciwienstwem nawyku).
Spontanicznos¢ ta jednak, zdaniem badaczy, nie jest skorelowana z zadna
zmienng, ktéra moglaby by¢ modyfikowana przez polityki miejskie (np. za-
mieszkiwanie blisko metra tworzy silny nawyk korzystania z niego). Zmiany
ludzkich nawykéw nie sa wiec proste i raczej nie wystarcza prorowerowe
modyfikacje otoczenia. Badacze sugeruja jednak, ze mozna dokonywac wy-
foméw poprzez wytracanie ludzi z rutyny: stosowanie zachet i kampanii edu-
kacyjnych, koncentrowanie si¢ na mlodszych oraz wykorzystywanie znacza-
cych zmian Zyciowych (przeprowadzka, zmiana pracy czy kryzys klimatyczny).
Takie wydarzenia moga skloni¢ ludzi do zmiany nawykéw (Gutiérrez et al.
2020). Z drugiej strony przeglad systematyczny roznorakich interwencji wy-
kazal, ze programy edukacyjne czy szkoleniowe jednak nie przynosza ocze-
kiwanych efektow (Steward et al. 2015:8), zapewne dlatego, Ze o zmianie za-
chowania decyduja nie tylko wiedza i motywacja do zmian, ale rowniez
wygoda podjecia takiej decyzji i wytrwanie w niej.

W badaniach przeprowadzonych w Barcelonie w latach 2011-2012 ustalono,
ze sklonnos¢ do jazdy rowerem jest wyzsza, jesli blisko miejsca zamieszkania
i pracy/nauki respondentéw umiejscowiona jest stacja rowerdw miejskich lub
tereny zielone. Sklonno$¢ do korzystania z roweru zmniejszaly z kolei bli-
sko$¢ stacji metra i duze réznice wysokosci migdzy miejscem zamieszkania
i pracy. Na te zmienne wplywaly: pte¢, wiek, poziom wyksztalcenia, narodo-
wo$¢, poziom aktywnosci fizycznej i dlugos¢ trasy dom - praca/szkota (Cole-
-Hunter et al. 2015).

Do materialtéw zalicza si¢ wszelkie, zwigzane z praktyka, przedmioty fi-
zyczne. Dotyczy to rowniez uksztaltowania terenu, ktéry moze w wydatnym
stopniu modyfikowa¢ znaczenie praktyki oraz wptywa¢ na kompetencje ro-
werzysty. Miasto potozone na ptaskim terenie czyni z jazdy inny rodzaj prak-
tyki: mniej wymagajacej fizycznie, bardziej relaksujacej. Z punktu widzenia
dojazdow do pracy stanowi to wazny czynnik z powodu mozliwosci spocenia
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sie, ktdra jest powszechnie wymieniana przez badanych rowerzystéw i niero-
werzystow. W badaniach ilosciowych nieczgsto badacze przewiduja pytanie
na ten temat i z tego powodu zapewne wydaje si¢ on istotny. Niemniej jednak
kazdy podjazd dla rowerzysty jest znaczagcym punktem podrézy, ktéry moze
decydowa¢ o wyborze objazdu, lub w pewnych specyficznych okoliczno-
$ciach nawet rezygnacji z roweru. W ciekawych badaniach poréwnujacych
dwa miasta — chlodniejsze ($rednia temperatura 5°C), z mniejszg gestoscia
zaludnienia, gorzyste Trondheim z plaskim centrum, oraz cieplejszy (11°C),
bardziej zwarty, calkowicie plaski Freiburg — przedstawiono odmiennosé¢
uprawiania praktyki ,dojezdzania na rowerze”. Autorzy pokazuja, jak takie
uwarunkowania geograficzno-strukturalne przekladaja si¢ na inne materiaty
(sprzet, akcesoria). W Trondheim dominuja rowery goérskie z przednim amor-
tyzatorem i duzg liczba przelozen, natomiast malo uzywa sie roweréw miej-
skich i tzw. commuter bikes (w Polsce producenci uzywaja kategorii urban).
We Freiburgu rowerzysci korzystaja z szerokiej gamy rowerdw, czgsto uzy-
wanych (miejskie, tradycyjne ,,holenderki”, szosowe, réwniez mniej popular-
ne konstrukcje: rowery poziome lub wysokie). Zupelnie odwrotnie jest w od-
niesieniu do akcesoriéw: rowerzysci z Trondheim wyposazeni s3 w obowigz-
kowe lampki, specjalne odblaskowe i wodoodporne stroje, kaski, wpinane
w pedaly buty, natomiast we Freiburgu rowerzysta wyglada jak pieszy i za-
zwyczaj nie uzywa kasku. Zdaniem badaczy, réznice te wskazuja na sposéb
myslenia o dojezdzaniu rowerem do pracy czy szkoly: w Trondheim jest to
dos¢ specjalna, wyizolowana od innych praktyk, praktyka spoleczna, ktéra
stanowi polaczenie aktywnosci fizycznej / sportu z dojazdami, natomiast we
Freiburgu jazda na rowerze jest zintegrowana ze zwyklymi, codziennymi
czynno$ciami, takimi jak: zakupy, chodzenie do pracy, spotkania z przyja-
ci6lmi, odbieranie dzieci ze szkoly lub przedszkola albo zwykle poruszanie si¢
po miescie. Sktonnos¢ do noszenia kasku rowerowego w Trondheim oznacza
nizszy poziom bezpieczenstwa odczuwany przez rowerzystow, ktéry zdaniem
autoréw badania jest efektem zagmatwanej i pofragmentowanej infrastruktu-
Iy rowerowej, przez co rowerzysci czgsto musza podczas tej samej podrozy
korzysta¢ z chodnikéw, drdg dla rowerdw i szos*®. Freiburg ze swojg dobrze

¢ Na pytanie, dlaczego rowerzysci korzystajg z chodnikéw, odpowiadajg Jonas Thls-
trom, Malin Henriksson i Katja Kircher: , Jazda na rowerze po chodniku moze by¢ trak-
towana jako sposob zarzadzania bezpieczenstwem i ryzykiem, poszukiwanie bardziej
efektywnych i komfortowych $ciezek podrézowania, a takze efekt postrzegania infra-
struktury jako niejednoznacznej. Podsumowujac, badanie argumentuje, ze jazda na ro-
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rozwinigtg infrastruktura, ze specjalnymi $wiattami i lustrami, a takze wielo-
ma malymi uliczkami z duzymi ograniczeniami predkosci lub nawet ograni-
czonym dostepem dla samochodéw, jest odbierany przez rowerzystéw jako
bezpieczny (Hofmeister, Keitsch 2016:3855).

Odmienne uwarunkowania strukturalne i materialty w obu miastach spo-
woduja, ze znaczenia bedg sie zasadniczo rdznic, ale jest tak jedynie czescio-
wo: w obu miastach ,,dojezdzanie rowerem” bylo widziane jako ekologiczne,
przyjemne, dajace niezalezno$¢, tanie i zdrowe. Réznica polegata jedynie na
odmiennej ocenie bezpieczenstwa, z ktérego powodu zapewne w Trondheim
rowerzystami rzadziej sa dzieci i osoby starsze.

Kompetencje rowerzystow wynikajace z uwarunkowan strukturalno-fi-
zycznych s3 rowniez w obydwu miastach podobne: wymieniano znajomos¢
zasad ruchu drogowego, komunikowanie si¢ z innymi uczestnikami ruchu,
zachowanie zasad bezpieczenstwa w kontakcie z samochodami czy znajo-
mos¢ skrotéw, ale w Trondheim pojawialy sie¢ dodatkowo umiejetnosci bycia
widocznym (zétte kurtki, pokrowce na plecaki sa materialnymi przejawami
tych kompetencji), zajmowania odpowiedniego pasa drogowego, ale réwniez
podjazdy, umiejetno$¢ utrzymania si¢ na rowerze na oblodzonym podlozu.
Natomiast we Freiburgu — miedcie stawiajacym rower w centrum zaintereso-
wania opinii publicznej — kompetencje nie byly tak duze (Hofmeister, Keitsch
2016:3856). Dzigki autorom tego badania mozna zobaczy¢ szeroki kontekst
jazdy rowerem w miescie o zaawansowanej, spojnej infrastrukturze rowero-
wej (we Freiburgu udziat podrézy rowerowych wynidst 34% w 2018 roku®)
oraz miasta, ktore jeszcze takiej infrastruktury nie posiada (chociaz udziat
rower6w jest na stosunkowo wysokim poziomie - 10% w 2018 roku) (T enne-
sen et al. 2021).

ZInaczenia: sensy nadawane praktyce dojezdzania
rowerem

Badania rowerzystow wskazuja, ze jazda rowerem ma dla nich
bardzo rdoznorodne znaczenia. Posiada ona szereg praktycznych korzysci:

werze po chodnikach jest konsekwencja znieksztalconych relacji mocy miedzy réznymi
rodzajami transportu, a takze polityk, planowania urbanistycznego i infrastruktury, ktére
nie s3 zgodne z wymogami bezpiecznego i ptynnego podrézowania rowerzystéw” (IThls-
trom, Henriksson, Kircher 2021).

* https://iclei-europe.org/news?c=search&uid=xnEIMle8 [dostep: 21.10.2021].
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niektérzy widza w niej idealny sposob na szybki, wydajny i oplacalny sposéb
przemieszczania si¢. Przejawem praktycznosci jest wedtug nich réwniez moz-
liwo$¢ unikniecia frustracji wynikajacej z utknigcia w korku.

Ekologiczno$¢ jazdy rowerem jest wskazywana przez rowerzystow, ale nie
stanowi najwazniejszego wyznacznika. Zdaja sobie sprawe, ze ten s$rodek
transportu nie przyczynia sie do emisji gazéw cieplarnianych oraz nie zatru-
wa lokalnie powietrza, ale stanowi jedynie dodatkowy argument za podje-
ciem lub utrzymaniem praktyki. Mozna zauwazy¢ nawet wigcej: w badaniach
z Bristolu okazalo sie, ze zardwno rowerzysci, jak i kierowcy widza raczej szo-
sy jako miejsce przeznaczone dla samochodéw - co wskazuje, ze nie podwa-
zaja oni samochodocentrycznego porzadku przestrzennego (Spotswood et al.
2013:26). ,,Dojezdzanie rowerem” dla nich jest zatem czynnoscig w jakims$
sensie wyjatkowa, przez co podrzedna wobec jazdy samochodem. Oczywiscie
zupelnie inne wyniki mozna by uzyska¢ w innym, mniej prosamochodowym
kraju. Z pewnoscia jednak niewielu rowerzystoéw wybiera ten $rodek trans-
portu, przede wszystkim dlatego, ze samochody spalaja rope.

O sile samochodocentrycznosci §wiadcza wnioski z badan przeprowadzo-
nych przez Do Jun Lee wéréd rowerzystéw uczestniczacych w ,,Swiatowym
Dniu Dojazdu do Pracy Rowerem”. Celem badania byto odkrycie, w jaki spo-
sob przestrzenie mobilnosci opierajacej sie na samochodach przy¢miewaja
dojazdy do pracy rowerem, czynigc je praktykami niewidocznymi i nieopla-
calnymi; w jaki sposob rower do pracy tworzy tymczasowe przestrzenie przy-
jazne dla rower6w, w ktdrych uczestnicy doswiadczaja i poznajg dojazdy ro-
werem do pracy w nowym kontekscie; oraz w jaki sposéb ,ucielesnieni”
rowerzysci biorg aktywny udzial w renegocjacjach praktyk dojezdzania do
pracy. Wniosek byl taki, ze ludzie mimo fizycznej mozliwosci, nie wyobrazaja
sobie, ze mogliby pojecha¢ rowerem do pracy. Jedna z rozmdéwczyn, zapytana,
czy kiedykolwiek rozwazala skorzystanie z roweru, zeby pojecha¢ do pracy,
odpowiedziata: ,,Nigdy nie przyszlo mi to do glowy. Nie przyszlo mi do glo-
wy, zeby jezdzi¢ na rowerze do pracy. To znaczy, wroce do domu i wybiore
sie na przejazdzke rowerem” (Lee 2016:402). Zatem niemozno$¢ wyobrazenia
sobie dojazdu do pracy za pomocg roweru sugeruje, ze pokonywanie barier
w promowaniu tego typu mobilnosci poprzez likwidowanie brakow w wiedzy
i infrastrukturze rowerowej powinno uwzglednia¢ zrozumienie procesu uwal-
niania si¢ czlowieka z ,nieuswiadomionych wzorcéw mobilnosci bazujacej na
samochodach™® i stawania sie ,ucielesniong osobg dojezdzajacg do pracy

*8 Ang. unconscious patterns of car-based mobility (Lee 2016:402).
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rowerem”*. Taka osoba staje sie nig poprzez ,aktywne renegocjacje swoich
praktyk”*’ dzieki do$wiadczaniu dojazdéw rowerem w codziennym Zzyciu
(Lee 2016:402).

W takich miastach jak Bristol badani traktuja miejska jazde rowerem jako
czynno$¢ ryzykowna ze wzgledu na samochody i réwniez dlatego odseparo-
wane drogi dla rowerdw sg dla nich wazne. Dla badanych rowerzystéw UK to
kraj, w ktérym rowerzysta jest w pewnym sensie osobg wyjatkowa: sprawniej-
sz3, silniejsza i by¢ moze bardziej pryncypialng. Jazda na rowerze po brytyj-
skich drogach jest wyborem, na ktory trzeba si¢ ,,odwazy¢”, dlatego rowerzy-
sta jawi sie jako poszukiwacz przygdd, czesto asertywny, a nawet agresywny,
ale przede wszystkim bardzo zaangazowany w te praktyke. Czes$¢ rowerzy-
stow opisuje w ten sposob siebie, ale sg tez tacy (rowerzysci rekreacyjni), ktdrzy
tak siebie nie postrzegaja, dlatego unikajg jazdy w ruchu miejskim i dojazdow
do pracy czy szkoly. W ten sposéb pojawiaja sie dwie kategorie rowerzystow:
rekreacyjni - korzystajacy z roweru w stoneczne dni, w wakacje lub weeken-
dy, ubrani w normalne ubrania, jadacy niespiesznie z rodzing czy psami po
drogach dla roweréw, usmiechajacy si¢ do napotkanych oséb, oraz sportowi
rowerzysci — dojezdzajacy do pracy (sporty commuter cyclist) na drogim ro-
werze, ubrani w obcisle stroje z lycry, wpinane do pedaléw buty, i rowerowe
plecaki, przejezdzajacy na czerwonym $wietle, skupieni na pobijaniu rekor-
déw predkosci. Niektorzy patrza na takich rowerzystéw z podziwem, ale
réwniez kreuje sie w ten sposob obraz rowerzysty aroganckiego, bezczelnego,
nierespektujgcego zasad, nawet niebezpiecznego. Dla cz¢$ci badanych
(zwlaszcza nierowerzystow) jazda na rowerze to rekreacja i moze dlatego nie
pasuje do powaznego, skupionego na pracy zawodowej mezczyzny. Wedlug
tych oséb managerowie, dyrektorzy powinni jezdzi¢ drogimi samochodami,
mie¢ dobrze skrojone garnitury, natomiast rower wysyla, ich zdaniem, sygnat,
ze nie traktuja swojej roli priorytetowo (Spotswood 2013:26). Ciekawym
wymiarem tego podziatu jest ple¢. W kontekscie krajéw czy miast o malym
odsetku ludzi ,,dojezdzajacych rowerem” kobiety sa mniej sklonne niz me¢z-
czyzni do jezdzenia po ulicach bez odseparowanej od ruchu samochodowego
infrastruktury rowerowej. W literaturze transportowej wyjasnia si¢ to natu-
ralng mniejszg sklonnoscig do ryzyka (Bonham, Bacchi, Wanner 2015, za:
Sersli et al. 2021:3), réwniez przyjmuje si¢ mozliwe wyjasnienia genderowe, np.
tolerancja na ryzyko pozytywnie koreluje ze statusem spofecznym (Ravens-

* Ang. bicycle commuter (Lee 2016:402).
* Ang. active renegotiation of her or his commuting practices (Lee 2016:402).
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bergen, Buliung, Laliberté 2019, za: Sersli et al. 2021:3) i stereotypami pici,
ktére wplywaja na oczekiwania wobec mezczyzn i kobiet (Fisk, Miller, Over-
ton 2017; Barrie, Waitt, Brennan-Horley 2019, za: Sersli et al. 2021: 3). Wazne
dla kobiet jest rowniez bezpieczenstwo osobiste podczas jazdy (np. ryzyko
molestowania lub zaczepek) i s3 one wychowywane w poczuciu, ze powinny
dba¢ o bezpieczne zachowanie w miejscach publicznych: skromny ubiér, nie-
nawigzywanie kontaktu wzrokowego, unikanie ciemnych lub odizolowanych
miejsc, czujnoé¢, unikanie samotnego wychodzenia w nocy itp. (Starkweather
2007). Z tych powodéw poziom mobilnosci wérod kobiet jest mniejszy. Ro-
wery sa tez rzadziej wybierane przez kobiety ze wzgledu na podzial obowigz-
kow rodzinnych. Odwozenie dzieci do szkoly, zajecia dodatkowe czy zrobie-
nie zakupéw powoduje, ze dla kobiet bardziej charakterystyczny jest sposob
podrézowania w kilka miejsc po kolei (trip-chaining) (Bonham, Wilson 2012;
Janke, Handy 2019; Gilow 2020, za: Sersli et al. 2021:4). Z innej strony jazda
na rowerze w krajach o niskim stopniu ,,urowerowienia”, ze stabg infrastruk-
turg rowerows, od dawna jest kojarzona z meskoscig, ze sportowym stylem
nastawionym na rywalizacje, agresywna jazde na szybkich, lekkich rowerach,
ktdére zaprzeczajg socjalizacji kobiet (Heim Lafrombois 2019; Lam 2020, za:
Sersli et al. 2021:4). Nie jest to zachecajace dla kobiet, ktére widzg jazde na
rowerze jako czynno$¢ wymagajaca meskiej sprawnosci (Sersli et al. 2021:4).

W badaniach powtarza si¢ watek jazdy rowerem jako okazji do przyglada-
nia sie ludziom i miastu. Satysfakcje daje nie tylko mozliwo$¢ mijania samo-
chodéw stojacych w korkach, ale réwniez sensualne doswiadczanie otoczenia
(pogody, kwiatéw w parku, przygodnych relacji z innymi ludzmi lub chociaz
samej ich obserwacji). Rowerzysci dla takich przyjemnosci sklonni sa nad-
kiada¢ drogi, zmienia¢ trase. W wywiadach prowadzonych przeze mnie
w ramach nieukonczonych jeszcze badan sposrédd 8 rowerzystow 5 korzysta
z alternatywnej trasy. Wybieraja je z réznych powodoéw, ale dzieje si¢ tak ra-
czej w drodze powrotnej do domu. Wszyscy staraja sie jezdzi¢ rano ta sama
droga do pracy. Niektérzy z nich nadkladajg drogi, by poobcowac z bardziej
naturalnym $rodowiskiem, inni po prostu eksplorujg miasto, aby urozmaici¢
codzienng rutyne. W innych badaniach powtarza si¢ to zjawisko. Niektérzy
wybierajg trase alternatywna, taczac podrdz do pracy z innymi wycieczkami,
takimi jak zakupy spozywcze w centrum miasta (Guell et al. 2012:237).

Dane z réznych badan wskazuja, ze istnieje wiele znaczen, ktdre ludzie koja-
rz3 z jazda rowerem: jest to praktyczne rozwigzanie transportowe; czynnosé
podrzedna wobec jazdy samochodem (rowery nie powinny przeszkadzaé
»prawdziwemu” ruchowi); jazda rekreacyjna to przyjemnos¢ i zabawa, nato-
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miast codzienne dojazdy to sportowe zmagania; dla 0s6b zmotywowanych ka-
rierg jest niestosowne, aby jezdzi¢ na rowerze do pracy. Rowery sa postrzegane
jako przyjazne srodowisku, ale mimo to nie stanowia wyrzeczenia, a wrecz od-
wrotnie: w jezdzie na rowerze upatruje si¢ co$ ,,fajnego”, pozwalaja one na ela-
styczne poruszanie si¢ po miescie, a takze wybdr trasy, szybkie zatrzymanie sie
w razie potrzeby lub ochoty (Spotswood et al. 2013; Guell et al. 2012).

Postrzeganie uzytkowej jazdy na rowerze, nadawanie jej okreslonych zna-
czen zalezy od jej popularnosci. Alternatywno$¢ tej praktyki wptywa na zna-
czenia nadawane jej przez rowerzystow i nierowerzystow jako niezwykle czy
niszowe. Dlatego ludzie nie definiujg siebie jako rowerzystow, przypisujac im
inne cechy niz sobie samym. Jednocze$nie moga mie¢ do nich pozytywny lub
negatywny stosunek. Zaréwno ocenianie rowerzystow jako odwaznych czy
sprawnych fizycznie, jak i aroganckich lub nieprzestrzegajacych prawa po-
zwala na wyodrebnienie niezwerbalizowanych i nieuswiadamianych form
wiedzy i do$wiadczenia, ktore zachowania s3 wlasciwe i pasujace do kontek-
stu. Tym nieuswiadomionym przekonaniem jest nienormalnos¢ jazdy rowe-
rem (praktyka niespdjna kulturowo) (Spotswood, 2013: 28).

Kompetencje: jazda rowerem jako pakiet
uswiadamianych i nieuswiadamianych
umiejetnosci

Niektdrzy teoretycy sugerowali, ze model Elizabeth Shove, Miki
Pantzara i Matta Watsona (2012) w zbyt uproszczony sposdb traktuje pojecie
kompetencji. Zalecali, by wyr6zni¢ w ich ramach umieje¢tnosci ,ucielesnio-
nych, przewaznie milczacych kompetencji, ktére nabywa si¢ poprzez powta-
rzajace si¢ wystepy” i system zasad, czyli ,wyraznych wskazéwek, jak nalezy
robi¢ rzeczy” (Huber 2017; Gram-Hanssen 2010, za: Sersli et al. 2020:5). Ab-
solutnie podstawowe kompetencje dotycza ,,sprawnosci fizycznych™: stero-
wania, utrzymywania réwnowagi, wiedzy o lokalnym systemie drogowym
(Larsen 2017:3). Stephanie Sersli wraz ze swoimi wspdtpracownikami propo-
nuje, by zwrdci¢ uwage na to rozréznienie w odniesieniu do jazdy rowerem:
rowerzys$ci muszg zna¢ przepisy ruchu drogowego, ale w miescie istnieja tez
normy spofeczne wypracowane przez uczestnikéw ruchu (etykieta, niefor-
malne zasady). Co wazne, i umiejetnosci, i zasady zaleza od kontekstu: sa
wazniejsze w krajach, gdzie rowerzystow jest mato, nie ma rowerowej infra-
struktury, a ruch drogowy rzadko wybacza rowerzystom popelnione bledy.
W miejscach o wysokiej aktywnosci rowerowej ruchliwa infrastruktura rowe-
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rowa wymaga umiejetnosci jazdy w poblizu szybszych, wolniejszych lub
mniej wykwalifikowanych rowerzystéw (Green, Steinbach, Datta 2012; Lar-
sen 2016, za: Sersli et al. 2020:5). Natomiast w miastach o niskim ruchu rowe-
rowym (amerykanskich czy brytyjskich) ,,oczekuje si¢, ze rowerzysci beda za-
chowywa¢ sie w duzej mierze w taki sam sposéb, jak ich zmotoryzowani
koledzy, pomimo uderzajaco réznych afordancji i posiadania rozbieznych
zdolnodci” (Spinney 2010:114, za: Larsen 2017:3-4). W takich miejscach jazda
rowerem traktowana jest jako praktyka alternatywna. By¢ moze dlatego, ze
domyslng praktyka transportowa jest jazda samochodem lub komunikacja
miejska. Dla nierowerzystow wybranie roweru jako $rodka transportu wigze
sie z dluzszym podejmowaniem decyzji (nie odczuwaja oni potrzeby korzy-
stania z roweru, natomiast korzystanie z samochodu jest bardzo silng potrze-
ba) (Davies et al. 1997:1). Co wiecej, nierowerzysci uwazaja, ze kompetencje
rowerzysty wymagane w ich miescie s3 dla nich nieosiagalne (i maja w duzym
stopniu racje). Jonas Larsen wyjasnia, ze z powodu niewielkiej liczby $ciezek
rowerowych rowerzysci sg ,,umieszczeni” na ulicach zdominowanych przez
samochody, co wymaga od nich szybkiej, przypominajacej slalom jazdy.
»Z jednej strony jazda na rowerze jest tutaj wpisana w pozytywne subkultu-
rowe znaczenia — przyplyw adrenaliny i miejskie opanowanie (urban cool-
ness), a z drugiej - podejmowanie wielorakiego ryzyka” (Larsen 2017:4).
W brytyjskim badaniu iloSciowym 46% respondentéw uznalo, ze nie maja
wystarczajacych umiejetnosci, by rozwazy¢ jazde na rowerze. W badaniach
jakosciowych pojawialy sie pytania: Czy poradz¢ sobie na drodze? W co sie¢
ubrac i jak bardzo si¢ spocg? Jaki rower bylby dobry wtasnie dla mnie? Czy
przejazd 5 kilometréw jest dla mnie osiggalny? To wszystko sa pytania
o kompetencje - drugi element praktyki spoleczne;j.

Rower jako przedmiot

W ramach swojego postulatu zwrotu ku mobilnosci John Urry,
zwracajac uwage na fakt, ze mobilno$¢ bywa nie tylko cechg ludzi, ale i przed-
miotéw, zacheca do rozwijania ,,socjologii przedmiotéw”. Materialny przedmiot
jest réwniez istotny w teorii praktyk spolecznych i SCOT Wiese Bijkera i Trevora
Pincha. Niewatpliwie réwniez dotyczy to ,socjologii roweru” rozumianej nie
jako pelnoprawna subdyscyplina, ale istotny zakres badan (Urry 2009:15).
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Charakterystyczne dla praktyk uwzglednianie kontekstu spolecznego, ale
i materialnego (infrastruktury, sprzetu, narzedzi, ustug, przepiséw) pozwala
na wyjsécie poza badania koncentrujace si¢ na zracjonalizowanych, indywidu-
alnych zachowaniach i wyborach. Badajacy czynnos¢ chodzenia Neville
Owen, Nancy Humpel, Eva Leslie, Adrian Bauman i James F. Salis stwierdza-
ja: ,Biorac pod uwage, ze spoleczne modele poznawcze skupiajg si¢ na takich
konstruktach, jak: postawy, poczucie wlasnej skutecznodci i intencje, zbyt fa-
two mozna zalozy¢, ze $wiadome, indywidualne podejmowanie decyzji jest
podstawowym wyznacznikiem wyboréw zachowan. W przypadku aktywno-
$ci fizycznej argumentowalismy, ze potrzebne s3 rézne modele, ktore skupiaja
sie przede wszystkim na $srodowiskowo warunkowanych wzorcach zachowan”
(Owen et al. 2004, za: Maller 2015:53). Elementem tych $rodowiskowych
uwarunkowan zachowan ,aktoréw” spolecznych sa przedmioty fizyczne (na-
turalne i wytworzone przez czlowieka). Jak zauwazy! Bjornar Olsen, aktywna
role przypisal im juz Emile Durkheim w Samobdjstwie: ,[...] nie jest prawda,
ze spoleczenstwo skfada sie tylko z jednostek; w jego sktad wchodza réwniez
zjawiska fizyczne, ktére odgrywaja zasadniczg role we wspolnym zyciu. Fakt
spoteczny niekiedy materializuje si¢ do tego stopnia, Ze staje si¢ czescig §wiata
zewnetrznego, [...] jest on czgsciowo wceielony w domy, we wszelkie budynki,
ktére po zbudowaniu stajg sie¢ autonomicznymi bytami niezaleznymi od jed-
nostek. Podobnie przedstawia si¢ sprawa drdg stuzacych do komunikacji
i transportu, narzedzi i maszyn uzywanych w przemysle lub w zyciu prywat-
nym” (Durkheim 1897, za: Olsen 2013:15).

Jak opisuje Andreas Reckwitz, teorie kulturowe, ktérymi w ostatnich de-
kadach w duzym stopniu staly si¢ teorie spofeczne, mialy zawsze duzy pro-
blem ze znalezieniem odpowiedniego miejsca materialnych przedmiotow
w odniesieniu do symboli. Wlaczenie wymiaru materialnego jako petno-
prawnego elementu teorii kulturowych nastapito wedtug niego dopiero w mo-
mencie, kiedy teoria kultury osiagneta pozycje zdolng do wyjasnienia relacji
miedzy kulturg a materig w sposob, ktéry nie jest ani ,kulturalistyczny”, ani
»materialistyczny”. Jako badacza, ktéry dokonal zréwnania statusu symbolu
i przedmiotu, podal Brunona Latoura®. Jego ,,symetryczna antropologia” to,

> W analizach socjologicznych przedmioty materialne miaty swoje miejsce réwniez
przed Latourem, ale poczatkowo traktowano je jako byty pozakulturowe. Byly to mate-
rialne elementy struktury spolecznej traktowane jako czynniki spoteczne/realne, stojace
w opozycji do czynnikéw kulturowych/idei. Byly bytami przedkulturowymi - jesli w da-
nym spoleczenstwie dokonuja si¢ jakie§ zmiany kulturowe, to oznacza, ze wcze$niej na-
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wedlug Reckwitza, krytyka redukcji porzadku spotecznego do niematerial-
nych porzadkéw symbolicznych, a przedmiotéw materialnych do obiektéw
interpretacji. Teoria Latoura pozwala przedmioty uzna¢ za artefakty, ktore sa
niezbednymi elementami sieci spolecznych czy praktyk™. A. Reckwitz umiej-
scawia go (wraz z innymi teoretykami technologii) w szerszym obozie kultu-
ralistow, a szczegolnie laczy jego prace z rozwijajacymi si¢ ,teoriami praktyk
spotecznych” (Reckwitz 2002a:196). Wazne jest to, Ze wspolczesno$¢ zasie-
dlana jest przez hybrydy, ,,quasi-obiekty” nieludzkich stworzen, ktdre nie sa
ani cze$cig czystej natury, ani projektami kulturowymi (dziura ozonowa, HIV,
komputery, geny itd.). Owe obiekty uczestnicza w praktykach spotecznych,
tak jak w przypadku ludzi (sa zréwnane z ludzmi, poniewaz tak jak oni maja
wlasciwos$¢ wplywania na innych ,aktoréw” spotecznych - Latour w odnie-
sieniu do ,,aktoréw” ludzkich i nieludzkich uzywa pojecia aktantéw). Oczy-
wiscie, te rzeczy sg »interpretowane” przez ludzi w okreslony sposdb, ale jed-
noczesnie, jako przedmioty materialne, ich uzywanie jest uwarunkowane ich
parametrami materialnymi. Dla Reckwitza przyjecie statusu przedmiotéow
materialnych jako konstytutywnych, efektywnych elementéw praktyk spo-
tecznych przez Latoura jest cennym wzmocnieniem teorii praktyk spotecz-
nych (Reckwitz 2002a:210).

Marek Krajewski z kolei stwierdza: ,,Przedmioty oczywiscie zawsze byty
elementami dziatajacych sieci (najprostsza z nich jest czlowiek uzywajacy na-
rzedzia) - to dzigki wpieciu do réznorodnych, jak powiedzialby Latour, zbio-
rowosci dzialaly, wypelnialy okreslone funkcje” (Krajewski 2013:77). Socjo-
logia przedmiotéw daje nam interesujacg perspektywe — przedmiot i cztowiek
wchodzi ze sobg w relacje - i chodzi tu o relacje symetryczng: cztowiek stwa-
rza przedmioty, ale i przedmioty s3 ,niezbedne do tego, bysmy mogli by¢
ludzmi” (Krajewski 2008:44). Aby sobie w petni uzmystowi¢, jak bardzo jeste-
$my tworzeni przez przedmioty, Krajewski zwraca uwage na koncepcje ludzi
jako ,.fyborgéw”, czyli funkcjonalnych cyborgéw: fyborgi to istoty, ktére nie

stapita jaka$ zmiana porzadku spotecznego, ktérego waznym elementem jest poziom ma-
terialny. Zmieniajacy si¢ status plaszczyzny materialnej referuje Andreas Reckwitz
(2002a).

> A. Reckwitz zauwaza, ze oprocz Latoura sg inni autorzy, ktorzy probujg rekoncep-
tualizowa¢ spoteczne znaczenie przedmiotdw jako artefaktéw. Wymienia Friedricha Kit-
tlera (1985) i Marka Postera (1995), ktérzy ujmowali historie porzadkdéw symbolicznych
jako historie rozwoju technicznych $rodkéw komunikacji, studia nad nauka Andrew
Pickeringa (1995) czy Donniego Harawaya (1991) i jej ,cyborgach” transformujacych
spoteczenstwo ponowoczesne (Reckwitz 2002a:207).
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moga polega¢ wylacznie na swoim ciele, ale by przetrwaé, musza postugiwac
sie materialnymi ekstensjami, narzedziami, ktére wytworzyli (za: Krajewski
2008:45). Co wazne: te rozwazania nie prowadzg autora lub nie s dla niego
pretekstem do krytyki przedmiotéw, wrecz odwrotnie: bycie czlowiekiem to
bycie fyborgiem. To uzywanie przedmiotéw czyni nas w pelni ludzmi i umoz-
liwia ludzki styl zycia.

Wraz z rozwojem technicznym w naszym otoczeniu przedmiotéw przy-
bywa. Niektdrzy twierdza, ze mamy ich za duzo (przynajmniej w krajach za-
moznych). Marek Krajewski twierdzi jednak, ze chyba nie chodzi o ich liczbe,
ale raczej o to, ze staly si¢ one dla nas ucigzliwe, poniewaz stanowig element
bardzo skomplikowanych sieci zaleznosci, na ktére nie mamy wplywu i nie
mozemy poczu¢ sie w relacji z przedmiotami jako podmioty: ,Moéwiac dzisiaj
»za duzo przedmiotéw«, mamy na mysli przede wszystkim to, Ze materialny
$wiat przez nas stworzony stat si¢ wobec nas autonomiczny, ze nie jesteSmy
go w stanie kontrolowa¢, poniewaz jest zbyt ztozony, a takze to, ze nasz status
— jako ludzkich aktoréw - jest bardzo podobny do wszystkich innych ele-
mentéw konstytuujacych rzeczywistos¢” (Krajewski 2013:78). Co autor ma
na mysli? Przedmioty sg zbyt zlozone, poniewaz nie zawsze w pelni je rozu-
miemy. Co wigcej, taczg si¢ w sieci zaleznoéci z innymi przedmiotami, ktére
niekoniecznie s3 pod naszg kontrola, i co moze troche bardziej niepokojace:
my, ludzie, réwniez bywamy elementami takich sieci. W ten sposéb dozna-
jemy przykrego uczucia pozbawienia nas cz¢sci podmiotowosci. Zatem ,,za
duzo przedmiotéw” nie oznacza, Ze w naszym posiadaniu jest ich zbyt wiele
i trzeba si¢ ich czeSciowo pozbyé¢, ale ze $wiat materialny stal si¢ autonomicz-
ny, pozbawiony naszej kontroli, a my raczej kontrolowani jestesmy przez
niego (Krajewski 2013:78).

Ta czg$¢ socjologii przedmiotow Marka Krajewskiego wydaje sie uzytecz-
na w uwypukleniu niezaleznosci jako waznej i niekoniecznie w pelni uswia-
damianej cechy jazdy rowerem. Czytajac tekst Krajewskiego (Naprawiajgc
relacje z rzeczami: adaptery, reduktory i samordbki), nieodparcie miatem wra-
zenie, ze samoch6d moze by¢ porzucany na rzecz roweru jako wtasnie
przedmiot, ktory odbiera te niezaleznos¢™.

> W Internecie znajduje sie duzo artykutéw, w ktérych wymienia sie powody, dla
ktérych powinni$my jezdzi¢ rowerami: na stronie rowerowypoznan.pl sposréd dziewie-
ciu powoddéw jeden bezposrednio odnosi si¢ do kwestii niezaleznosci: ,,Bo uniezaleznia.
Rower zapewnia duza wygode i mobilno$¢. Rowerzysta jest wolny od wielu problemdw,
jakie dotykaja co dzien kierowcéw i pasazeréw komunikacji miejskiej — nie musi staé
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Marek Krajewski zwraca réwniez uwage na proces obiektywizacji, przez
ktory ,,cztowiek nie rozpoznaje swojego dzieta i ktore traktuje jako twarda, nie-
negocjowalng rame wlasnych mysli i dziatan. Obiektywizacje uwidaczniajg, co
jest realne, a jako statyczne (bo materialne) zapisy ludzkich dzialan urzeczy-
wistniaja mysli, wartoéci, wiedze, relacje wladzy, ktére dziatania te sprowoko-
waly. Pojecie obiektywizacji najpelniej wyraza sens frazy: »czlowiek, wytwarza-
jac przedmioty, wytwarza tez sam siebie«. Kreowanie obiektéw materialnych
jest nie tylko podstawowym sposobem, w jaki si¢ autodefiniujemy, ale fundu-
je tez twarde ramy naszych mysli i dzialan, konstruuje gramatyke i etyke rze-
czywistoéci” (Krajewski 2008:46). W samochodocentrycznych spoleczen-
stwach, spetanych przez system automobilnosci, to samochody s3 norma
i nawet rowerzysci za norme je uwazaja (Spotswood et al. 2013), ale w holen-
derskich, dunskich czy niemieckich miastach, w ktérych dziesigciolecia trwa
prorowerowa polityka i rozwijana jest infrastruktura rowerowa, wytwarza sie
nowa norma, stad jazda rowerem przestaje by¢ praktyka alternatywna.

w korkach, krazy¢ w poszukiwaniu miejsca do zaparkowania, la¢ paliwa, placi¢ OC ani
tez czeka¢ na przystankach, sprawdzaé rozkladéw jazdy i kupowaé biletow. Rower daje
ponadto mozliwoé¢ szybkiego dojazdu, takze w miejsca w ogole niedostepne innymi
srodkami transportu. Roweru nie trzeba tez parkowaé w duzej odleglosci od celu podré-
zy, mozna wiec dowolnie zaplanowa¢ dojazd. Rower pozwala tez na spontaniczne decy-
zje o zmianie kierunku i celu podrdzy, a jazda nim jest najczesciej zdecydowanie przy-
jemniejsza niz w ciasnym autobusie lub dusznym samochodzie”. Inne powody réwniez
odnoszg si¢ do zlozonych systemow, ktérych elementami sg samochody: ,,Samochody do
poruszania sie potrzebujg paliwa, ktérego wydobywanie, przetwarzanie i spalanie nieod-
wracalnie niszczy nasza Ziemie. Samochéd produkuje $miercionosne spaliny, ktére sta-
nowia okolo 70 procent wszystkich zanieczyszczenn powietrza w miastach. [...] Nie bez
znaczenia dla $rodowiska jest tez przemyst konieczny do budowania coraz to wigkszej
liczby droég dla samochodéw, ktére powstajg nierzadko kosztem cennej przyrody. Ponad-
to, korzystajac z roweru, nie przyczyniasz si¢ do tzw. efektu cieplarnianego ani do po-
wstawania kwasnych deszczy czy smogu, czyli kumulacji toksycznych gazéw i pytow
w powietrzu”. W kontekscie kosztéw roweru pojawia si¢ argument o nieduzych w po-
réwniu do samochodéw kosztach naprawy. Wiaze sie to ze stopniem skomplikowania
obu pojazdow: ,Samochdd kupiony w cenie dobrego roweru bedzie wymagat sporych
kwot na utrzymanie go na chodzie, natomiast naprawy roweru nie sg zbyt kosztowne.
Zreszty, jesli ma si¢ odrobine umiejetnoéci w dziedzinie mechaniki, mozna go reperowac
i konserwowaé samemu”. Rower jawi sie tu jako przedmiot prosty, ktdry w zasadzie jest
w pelni uzyteczng caloscia, a rowerzysta jest w stanie go obja¢ umystem, ale co moze
réwniez w tym kontekscie wazne: wzia¢ w rece i gdzie$ umiesci¢, np. w mieszkaniu lub
piwnicy.
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Kiedy jednak codzienna mobilno$¢ z wykorzystaniem roweru jest nowa,
alternatywng praktyka spofeczng, to dla niej dopiero wyloni¢ si¢ musi sposob
jej realizowania (w zglobalizowanym $wiecie zapewne gtéwnie przez dyfuzje
kulturowa - historia roweréw gorskich jest w tym kontekscie bardzo poucza-
jaca). Chodzi tu zaréwno o nadawane jej cele, znaczenia symboliczne, ale
réwniez wymiar materialny jej realizowania (infrastruktura, sprzet, ubior).

Jazda na rowerze jako praktyka cielesna

Marcel Mauss (1955, za: Tironi 2013:2) okreslil chodzenie jako
pojedyncza ,technologie ciala”, ktéra rozwija si¢, odtwarza i moduluje w za-
leznosci od mozliwosci i otaczajacych cialo okolicznosci. Martin Tironi za$
zwraca uwage, ze tak samo mozna opisac jazd¢ rowerem - jest ona zasadni-
czo umiejetnoscig cielesng (Tironi 2013:2). Co wiecej, jazda rowerem w tej
cielesnosci jest osadzona bardzo gleboko: Olsen w swojej ksigzce W obronie
rzeczy. Archeologia i ontologia przedmiotéow pisze o koncepcji ,pamigci na-
wykowej” Henriego Bergsona (2006, za: Olsen 2013:17), ktéra w przeciwien-
stwie do tak zwanego kognitywnego lub rekolektywnego pamietania, jest ra-
czej przezywana i odgrywana niz przedstawiana. Wybierajac jako przykltad
wladnie jazde na rowerze, cytuje Elaine Scarry: ,,To, co zostalo zapamigtane
przez cialo, jest dobrze pamigtane. Gdy pigtnastolatka zsiada z roweru i wsia-
da nan, majac lat dwadziescia pig¢, zdawac si¢ moze, ze cialo zapomniato tyl-
ko o tych dziesieciu latach przerwy, poniewaz opanowanie jazdy na rowerze
powraca bez wysitku” (1985, za: Olsen 2013:17). Barbara Fatyga w Stowniku
antropologii i socjologii kultury z kolei przytacza dwa rodzaje praktyk spo-
tecznych wedlug Paula Connertona: praktyke wcielajaca, tzn. fizyczna (ciele-
sng), w ktorej ,transmisja pojawia si¢ tylko w czasie, kiedy ciata sa obecne, by
podtrzyma¢ dane dzialanie”, oraz praktyke wpisujaca, jako $rodek zapamig-
tywania ,,czegos, co zatrzymuje i przechowuje informacje na dlugo po tym,
jak ludzki organizm przestal ja wysyta¢” (Fatyga 2013).

Na podstawie badan osob dojezdzajacych do pracy i szkoly w Cambridge,
autorzy zwrocili uwage, ze podczas wywiadéw badani poruszali rozmaite
kwestie zwigzane z otoczeniem: r6znic dotyczacych srodkéw transportu, bez-
pieczenstwa, tras i ich wariantéw, godzin pracy i godzin szczytu, ale na pod-
stawie fotografii z podrozy, o ktére poproszono czes¢ badanych, zreflektowali
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sie, ze zdjecia uczestnikdow i ich omdwienie uwypuklily inny wazny aspekt
dojazdéw (wydaje si¢, ze powiazany z praktyka wcielajaca): ,Dojezdzanie do
pracy jako codzienna, powtarzajaca sie czynnos$¢ prowadzenia samochodu,
siedzenia w autobusie, jazdy na rowerze po wybojach, stuchania ulubionego
programu radiowego lub malowniczej przejazdzki rowerem wywotywalo sze-
reg fizycznych i emocjonalnych doswiadczen, zaréwno negatywnych, jak i po-
zytywnych, stresu i niebezpieczenstwa oraz dobrego samopoczucia i przy-
jemnosci” (Guell et al. 2012:237).

Georg Simmel, zastanawiajac si¢ (The Stranger, The Metropolis and Men-
tal Life), w jaki sposdb urbanizacja i nowoczesne mobilnosci wplywaly na zy-
cie spoleczne w XIX wieku, argumentowal, ze wzrok (wzajemne spojrzenia)
jako narzedzie poznania w warunkach miejskich przewyzsza stuch. Wedtug
niego wyjasnia to czg¢$ciowo powstanie publicznych srodkéw transportu, au-
tobusow, tramwajow, pociagéw, w ktorych podrédzni skazani sa na krotkie
lub dlugie podrdze, moga lub musza patrze¢ na siebie bez rozmawiania ze
soba. W ten sposdb powstaly nowe podstawy spolecznych postaw i uczug,
ktére wywolaly problemy zwigzane z brakiem orientacji na zycie zbiorowe,
poczuciem calkowitego osamotnienia i otoczenia zamknigtymi drzwiami (za:
Conley 2012:219-220). Co jednak z transportem indywidualnym, kierowa-
nymi samodzielnie samochodami, rowerami oraz samym chodzeniem? Jim
Conley w tekscie A Sociology of Traffic: Driving, Cycling, Walking zauwaza, ze
porzadek interakcyjny, tworzacy si¢ pomiedzy pasazerami transportu pu-
blicznego (najczesciej uporczywie unikaja oni swojego wzroku), jest czyms$
innym niz koordynacja niezaleznych dzialan majaca miejsce w ruchu samo-
chodowym, rowerowym i pieszym. Oddaje jednak Georgowi Simmlowi za-
stuge zwrdcenia uwagi na spoleczne znaczenie spojrzenn wymienianych przez
nieznajomych w trakcie odbywania swoich podrézy (Conley 2012:220). Au-
tor ten, bazujac na pracach Ervinga Goffmana oraz etnometodologéw Har-
veya Sacksa i Davida Sudnowa, wyodrebnit cztery rodzaje spojrzen czy zerk-
nie¢ na innych uczestnikéw ruchu w miescie.

Pierwsze spojrzenie to ,skan identyfikacyjny” (identifying scan), czyli
krétkie i nieostre zerkniecie na ludzkie i nieludzkie elementy sceny, ktérego
zadaniem jest ocena, czy to, co widzimy, jest normalne, spdjne. W razie nie-
spojnosci (H. Sack uzyt przykladu niekongruencji ,.krzykliwego” samochodu
prowadzonego przez kogos, kto ,wyglada jak wldczega”) obserwator aktywi-
zuje si¢ w celu wyjasnienia i identyfikacji niepasujacych czesci sceny.

Skan identyfikacyjny przerywany jest ,spojrzeniem skoncentrowanym”
(focused look). Spojrzenie tego typu zatrzymuje si¢ na elemencie sceny — ak-
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torze, akcji, aranzacji, ktéra ma zwiazek z biezacymi dzialaniami aktora. Ce-
chy sytuacji sa dla niego grozne, przyjemne, estetyczne czy intrygujace.

»Spojrzenie sankcjonujace” (sanctioning look) wymaga zetknigcia si¢ spoj-
rzen osoby wyrazajacej dezaprobate i odbiorce takiej sankcji (chociaz ta druga
moze stara¢ si¢ unikna¢ spojrzenia np. poprzez spogladanie na ziemie). Tego
typu spojrzenie trwa zwykle dluzej niz dwa pierwsze, chociaz zbyt dlugi czas
trwania moze by¢ uznany juz za przejaw zachowania agresywnego, wrogiego.

»opojrzenie integrujace” (integrating glance) polega na probie przyciagnie-
cia wzroku innej osoby, by nada¢, ustali¢ wspolng ocene sytuacji. W przypadku
powodzenia takiego przedsiewziecia tworzy si¢ tymczasowa wiez, solidarnos¢
spoleczna, ale przedtuzona, moze zmobilizowa¢ do wspdlnego dziatania. Tak
jak w przypadku spojrzen sankcjonujacych ich adresat moze starac si¢ je zigno-
rowac, by unikna¢ oczekiwania do podjecia wspdtpracy (Conley 2012: 221).

Ruch drogowy zaistnieje dopiero wtedy, gdy w przestrzeni spotkaja si¢ co
najmniej dwie mobilne jednostki i wzajemnie uwzglednia swoje istnienie, ko-
rzystajac z drogowych norm, zwyczajéw. Ruch samochodowy, rowerowy
i pieszy moze by¢ traktowany jako porzadek spoleczny (glownie za sprawa
przepisow o ruchu drogowym), ale jest to rowniez wypadkowa mnogich, nie-
zogniskowanych zgromadzen i interakeji uczestnikéw ruchu, z ktérych kazdy
posiada wlasne cele i wzory zachowan w ramach porzadku i poza jego ogra-
niczeniami. ,,Podczas takich niezogniskowanych mobilnych spotkan uczest-
nicy zarzadzaja »czysta i zwykla wspotobecnoscig« (Goffman 1963) glownie
poprzez skany identyfikacyjne i wymiane¢ przelotnych spojrzen skoncentro-
wanych, przerywanych sporadycznym spojrzeniem sankcjonujacym lub spoj-
rzeniem integrujacym”. Wazne jest jednak to, jakiego rodzaju wehikulem po-
rusza si¢ uczestnik ruchu, poniewaz od tego zalezag mozliwosci kazdego rodzaju
spojrzenia, a tym samym interakcji spolecznych (Conley 2012:221-22).

Jim Conley, korzystajac z rozwazan Ervinga Goffmana o podobienstwach
i réznicach w ruchu pieszych i samochodéw, dodaje mobilno$¢ rowerows,
ktérej cechy powoduja, ze stanowi ona forme¢ posrednia.

W ruchu pieszym stykajace si¢ jednostki wykonuja zrytualizowane se-
kwencje spojrzen: zaczyna si¢ od skandéw identyfikujacych, krotkich spojrzen
potwierdzajacych siebie nawzajem i umozliwiajacych unikniecie kolizji po-
przez odczytanie sygnaléw pokazujacych kierunek poruszania, a wreszcie
odwracanie wzroku w celu ,niezwracania uwagi” na partnera. Piesi sg w sta-
nie wykona¢ szereg zabiegow, ktore umozliwig skany identyfikujace i spoj-
rzenia skoncentrowane bez wzajemnego ,niezwracania uwagi’, by unikna¢
»wzajemnych wtargnie¢”: spogladanie w przestrzen nieco za mijanym pie-
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szym, spogladanie za siebie ,katem oka”, unikanie chodzenia obok innego
pieszego. W takiej rzeczywistosci ruch pieszy charakteryzuje si¢ ,,wstrzymy-
walnoscig” (pausability) - mozliwoscig natychmiastowego przerwania ruchu
i przejscia od interakcji rozproszonych do skupionych. Pieszy, ktéry roz-
pocznie spojrzenie skupione, moze sprowokowac innych uczestnikéw do za-
interesowania si¢, na co on patrzy — moze stac si¢ to poczatkiem interakcji
spotecznej. Potencjalnos¢ takiej sytuacji zalezy od takich czynnikdéw, jak po-
goda i pora dnia (zimno, wiatr, deszcz oraz noc), a takze koniecznosci za-
chowywania czujnosci ze wzgledu na ruch samochodowy, korzystanie z tele-
fonow komorkowych zmniejsza otwartos¢ uczestnikow.

Mobilnos¢ samochodowa ze wzgledu na najwigksza predkos¢ poruszania
si¢ wiaze si¢ z niewielkimi mozliwosciami wchodzenia w interakcje spoleczne.
Dopiero powolna jazda lub zatrzymanie si¢ umozliwia kontakt wzrokowy i wy-
miang rytualnych lub kooperacyjnych uprzejmosci. W trakcie jazdy kierowcy
przyjmuja jednak ,,perspektywe przedniej szyby” (windshield perspective), kto-
ra polega na niemal pelnym skupieniu si¢ na drodze przed autem. Przy wyz-
szych predkosciach inni uczestnicy ruchu staja si¢ jednostkami nieludzkimi /
przedmiotami fizycznymi i dopiero w razie nietypowych manewrdw nastepuje
refleksja, Ze jest to efekt ludzkiego zachowania, i pojawia si¢ np. pytanie: ,,Co za
idiota kieruje tym pojazdem?”. Nie tylko predko$¢ determinuje charakter inter-
akgji spolecznych w ruchu samochodowym. Oslona, ktéra stanowig samocho-
dowa karoseria i szyby, powoduje, ze ludzie traktujg przestrzen wewnatrz jako
prywatna, zachowujac sie nieraz, jakby byli niewidoczni z zewnatrz (np. kie-
rowcy dlubigcy w nosie podczas oczekiwania na zmiane $wiatet).

Wedtug Ervinga Goffmana szybkos$¢ i ostona (karoseria samochodu)
sprawiaja zatem, ze w poréwnaniu do ruchu pieszego ruch samochodowy jest
bardziej instrumentalny, linearny, konkurencyjny, formalnie regulowany, ko-
lizje s3 powazniejsze, poruszajace si¢ jednostki s3 mniej zwrotne, a spoteczne
interakcje s3 zasadniczo utrudnione (Conley 2012:226).

Ruch pieszy jest ptynny, elastyczny i ma gléwnie kooperacyjny charakter,
kolizje majg bardziej rytualny, a nie fizyczny charakter. Dominujg nieformal-
ne, negocjowane porozumienia mozliwe dzieki tatwosci wymiany spojrzen
i uwag naprawczych i wspierajacych (Conley 2012:224).

Pod wzgledem mozliwosci rzucania spojrzen, osiaganych predkosci i do-
stepnych oston jazda na rowerze jest gdzies pomigdzy ruchem pieszym i samo-
chodowym. Dzigki mozliwosci osiagnigcia sporych predkosci rowerzysci moga
unika¢ spojrzen sankcjonujacych i krytycznych komentarzy ze strony pieszych,
a w przypadku zakorkowanych ulic miejskich, réwniez kierowcow, nad ktory-
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mi goérujg mozliwosciami manewrowymi. Z innej strony rower nie daje rowe-
rzyscie odizolowanej od $wiata zewnetrznego przestrzeni tak jak samochod —
rowerzysta jest wystawiony na wszystkie fizyczne bodzce z otoczenia: wysitek
podjazdu, deszcz i wiatr, przejezdzajace samochody, ukierunkowujac go raczej
na obserwacj¢ tego, co si¢ dzieje przed nim, a nie na mozliwych interakcjach
(chociaz inaczej to bedzie wyglada¢ w przypadku powolnego rowerzysty miej-
skiego, a inaczej preferujacego sportowa jazde na rowerze szosowym). Drugim
podobienstwem do ruchu pieszego jest mozliwos$¢ natychmiastowego wstrzy-
mania podrdzy i wejscia w interakcje z innym uczestnikiem ruchu lub wyko-
naniem nieplanowanej czynnosci. ,,Rowerzysci wygladaja bardziej ludzko
i poruszaja si¢ z ludzka predkoscia” (Walker 2018). Rowerzysta, zsiadajac
z roweru, moze stac si¢ pieszym, dwoch rowerzystow moze stac¢ si¢ podrozuja-
ca parg umilajaca sobie czas pogawedka. Wysoka manewrowos¢ rowerow
sprawia, ze ruch drogowy rowerzystow jest wysoce ,przepuszczalny” i czg§¢
z nich wykorzystuje te ceche, by jezdzi¢ z pominieciem zaplanowanych przez
urbanistéw i specjalistow tras transportu w miescie.

Tabela 8. Cechy ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego

Ruch pieszy Ruch rowerowy Ruch samochodowy
Wolny Szybki (w miescie) Szybki
Nieformalnie regulowany Nieformalnie requlowany Sformalizowany
Wstrzymywalny, mozliwo$¢ podjecia Wstrzymywalny Linearny
nieplanowanego dziatania
Brak ostony Pewna ostone daje mozliwos¢ szybkiego | Ostona w postaci karoserii, wytwarza
oddalenia sie poczucie prywatnej przestrzeni
Kooperacyjny Kooperacyjny/konkurencyjny Konkurencyjny
Mozliwe interakcje Mozliwe interakcje Ograniczone interakcje
Kolizje rytualne Kolizje rytualne / powazne kolizje Powazne kolizje
Plynny, elastyczny Plynny, elastyczny Linearny
Wysoka manewrowos¢ Wysoka manewrowos$¢ Mata manewrowos¢

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Conley 2012:224.

Czlowiek na rowerze jest wystawiony na wzrok i dzialania innych ludzi,
ale réowniez na uderzenie samochodu, promienie slonca, porywy wiatru,
deszcz, bloto czy 16d. Ponadto slyszy dzwigki miasta i przyrody, wdycha
mrozne powietrze, czuje zapach smogu i zme¢czenie po dlugim podjezdzie.
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Wszystkie te bodzce stanowia o wyjatkowosci jazdy rowerem, ale réwniez sa
wyzwaniem dla umiejetnosci rowerzysty: ,,Dobry rowerzysta zwykle zacho-
wuje wzorce zachowan, ktére umozliwiag mu reakcj¢ na rézne sytuacje: nie-
ostrozno$¢ kierowcy, koniec drogi dla roweréw lub niespodziewany deszcz.
W tym sensie cialo rowerzysty znajduje si¢ pod ciagla presja skrajnie zrézni-
cowanej ekologii elementéw, w obrebie ktorych i przez ktére realizuje si¢ jego
podroz. Jest to czynnos$¢ polegajaca na réwnolegtym wykonywaniu réznych
czynnosci, niektérych z pewnoscig bardziej zautomatyzowanych niz innych,
ale zawsze bedzie wymagala pracy dostosowawczej miedzy ciatem a artefaktem”
(Tironi 2013:5). Moze si¢ to wydawa¢ malo atrakcyjne, a wrecz odstreczajace
dla osoby, ktérej idealem podroézy jest ciepta lub klimatyzowana kabina sa-
mochodu, odgradzajaca ja od tego wszystkiego, co zostalo wymienione po-
wyzej. Jednak dla rowerzystow, a zwlaszcza zaangazowanych rowerzystow-
-aktywistow, ten wysilek jest potrzebny. Fredrik Gertten, szwedzki dokumen-
talista, autor filmu Bikes vs. Cars™, w wywiadzie dla pisma ,, The Guardian”
powiedzial: ,Uzaleznienie od samochodu jest chorobg spoleczenstwa. Jesli
codziennie jeste$ zalezny od posiadania samochodu, stracile§ wolnos¢. To
bardzo smutne. Wiekszo$¢ ludzi nie jest szczgsliwa, uczestniczagc w ruchu
ulicznym. Ludzie, ktérzy jezdza rowerami po swoich miastach, stajg sie ich
milosnikami. Kiedy jeste$ w samochodzie, nie widzisz miasta, patrzysz tylko
na droge. Na rowerze wida¢ niebo, wida¢ drzewa. Ludzie poznaja swoje kraje
w inny sposéb”. Dziennikarka ,,Guardiana” po obejrzeniu filmu w sugestyw-
ny sposob opisala, z czym kojarzy jej sie¢ doswiadczanie miasta przez rowe-
rzyste i przez kierowce: , To nie tyle starcie rowerdw z samochodami, ile
zmagania milosci i nienawisci. Jak poznajesz kontury miejsca, w ktérym
mieszkasz? Przeskakujesz przez nie jak miejski koliber? A moze Slepy pelzasz
po nich czolgiem?” (Williams 2015).

Wedtug Martina Tironiego, rower do czego$ nas zobowiazuje: ciaglego
dialogu z otoczeniem, aby lepiej zrozumie¢ ten $rodek transportu. Powotujac
sie na Didiera Trocheta (2000), zauwaza, ze ,uczucie kruchosci panujace
u rowerzysty kieruje jego uwage na $wiat” (2000, za: Tironi 2013:5). Czy tego
nie chcemy, posylajac nasze dzieci do szkoly? Czy nie chcemy, zeby uwazno-
$ci na $wiat nauczeni byli politycy, od ktorych zalezy nasza przyszlos¢? Czy
nie wolimy zy¢ posérdd takich ludzi?

> https://vimeo.com/ondemand/bikesvscars/116966445%autoplay=1 [dostep 19.10.2021].






Zakonczenie

Co moéwi nam historia roweru? Kilka rzeczy. Po pierwsze, maja
one potencjal do zmieniania relacji spotecznych, wybudzania pewnych kate-
gorii ludzi ze stanu biernosci wynikajacego z przekonania o bezalternatywno-
$ci ich usytuowania w spoleczenstwie. Rozumialy to dziewig¢tnastowieczne
sufrazystki i rower wykorzystaty do ucieczki z domu i ciasnego gorsetu. Po
drugie, pokazuje nam falszywo$¢ przekonania, ze dominacja samochodowe-
go transportu indywidualnego i miasta, sie¢ drogowa oraz styl zycia dostoso-
wane do samochoddéw sg naturalnym stanem, ktéry musial nadejs¢. Obecny
stan jest efektem wizji nowoczesnosci opartej na tym $rodku transportu, dla
ktdrej nalezalo podja¢ dziatania (teraz wydaja si¢ dos¢ brutalne): wyrzuci¢
dominujace na drogach rowery (a dzialo sie to w czasach, kiedy samochoda-
mi jezdzili nieliczni), czy wyburza¢ zwarta zabytkowg architekture dla samo-
chodéw, ktdre dopiero mialy sie pojawié. Po trzecie, uzmystawiamy sobie, jak
samochodocentrycznos¢ jest bardzo amerykanska i jak szybko (bo zaledwie
po dwoéch dekadach) prosamochodowa polityka transportowa i urbanistycz-
na miast zaczeta by¢ kontestowana. Co wigcej, rower okazal si¢ na tyle zy-
wotng ides, Ze nie tylko przetrwal najgorszy okres, w ktérym zostal sprowa-
dzony do zabawki dla dzieci, ale stal si¢ przedmiotem pozadanym, modnym,
nowoczesnym, technologicznie zaawansowanym. W okreslonym kontekscie
moze sta¢ sie wrecz symbolem klas wyzszych, objawem gentryfikacji, a samo-
chéd przeciwnie: straci¢ powab technologii przyszlosci i stac si¢ problemem
do rozwigzania. Wyzwania, ktére wygenerowaly samochody, i bedace ich kon-
sekwencja rozlane, zakorkowane miasta, oraz degradacja srodowiska i zmiana
klimatu wlaczyly rowery do polityk transportowych, zdrowotnych i srodowi-
skowych. Ciekawe jest jednak to, ze dojezdzajacy rowerzysci wciaz sg bardzo
nieliczng grupa, a renesans roweru czy rowerowy boom, oglaszane co jakis$
czas w mediach, nie maja jak na razie odzwierciedlenia w faktach.
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Ostatnia cze$¢ tekstu miata na celu pokazanie jazdy rowerem jako ztozo-
nej praktyki spolecznej. Takie podejscie, jest moim zdaniem konieczne, zeby
w pelni zrozumie¢ decyzje transportowe ludzi uwiktanych w szereg komple-
mentarnych i konkurencyjnych praktyk spotecznych, ktorych trwaloé¢ zalezy
nie od racjonalnej decyzji jednostki, ale jest wypadkowy infrastruktury, zna-
czen im nadawanych oraz kompetencji jednostek. Dopiero taki opis czynno-
$ci jazdy rowerem jest pelny i daje szans¢ na podjecie adekwatnych dziatan,
ktére sprawia, ze ludzie przesiada sie na siodetka roweréw. Aby prorowerowa
polityka byta skuteczna, nie mozna ograniczy¢ jej do akcji edukacyjnych czy
odwolujacych sie do racjonalnosci wyboru roweru (np. ze rower oszczgdza
pieniadze, konserwuje zdrowie, nie zatruwa powietrza), poniewaz takie decy-
zje nie zalezg jedynie od tego — rowery i samochody to nie tylko wehikuly, ale
i symbole statusu, stylu zycia, wartosci. Praktyki transportowe sa elementami
habituséw (moga by¢ niemal uwazane za stan naturalny, z tego powodu moga
by¢ dla ludzi niemal przezroczyste lub catkowicie odwrotnie: nie do pomysle-
nia). Podrdz to nie tylko przemieszczenie si¢ z punktu A do punktu B. To réw-
niez doswiadczenie cielesne i prorowerowa polityka powinna uwzgledniac ten
fakt: zardwno jazda rowerem, jak i samochodem to pakiet odmiennych do-
$wiadczen, doznan, emocji, ktére w istotny sposob determinujg postawy.
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