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Stawanie sie miejskim rowerzysta.
Biografie mobilnosci dojezdzajgcych do pracy rowerem
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Streszczenie: W artykule przedstawione sa wyniki czesciowo ustrukturyzowanych wy-
wiadow z o§mioma osobami, ktérych gtéwnym lub znaczacym srodkiem transportu
w miescie jest rower. Celem analizy jest opisanie trajektorii stawania si¢ rowerzysta
miejskim. Podczas wywiadu wylonily sie trzy etapy korzystania z roweréw: dziecin-
stwa, nauki w szkole sredniej oraz studiéw i pracy zawodowej. Etapy te byly nieco
wyrazniej oddzielone przez rozméwcéow, ktoérzy byli w stanie réwniez wyodrebnic
okresy jezdzenia i niejezdzenia na rowerze. Poczatek nowego etapu moze stanowic
rownoczesnie jeden z kluczowych momentéw, w ktérym uczestnicy badania moga
zrezygnowac z jazdy rowerem (szczeg6lnie rozpoczecie nauki w szkole sredniej) lub
podjecie na nowo tej aktywnosci (np. wejscie dzieci w okres wigkszej samodzielnosci).
Ponadto rozpoczecie jazdy rowerem w celach transportowych moze byc¢ latwiejsze
do ,pomyslenia” przez osoby przyzwyczajone do aktywnosci fizycznej, a szczegdl-
nie dla os6b jezdzacych rowerem w celach rekreacyjnych lub sportowych. Miejski
system wypozyczania roweréw moze stanowic¢ znaczacy czynnik inicjujacy podjecie
praktyki jazdy rowerem dla oséb, ktére roweréw nie posiadaty i/lub od wielu lat
z nich nie korzystaty.

Stowa kluczowe: rowerzysci miejscy, dojezdzajacy rowerem, biografie mobilnosci,
badania retrospektywne.

Wprowadzenie

Jazda rowerem w celach transportowych (bicycle commuting)' to forma mobil-
nosci, ktéra ma dtuzsza historie niz transport samochodowy i komunikacja
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! Za terminem ,jazda rowerem” kryje si¢ bardzo szeroka gama praktyk. Rowerzysta to okreslenie
mogace oznaczac sportowca, turyste, klienta podjezdzajacego pod sklep spozywczy lub pracownika
dojezdzajacego codziennie do pracy. Rowerzystami bywaja nie tylko zamozni mieszkancy europej-
skich miast, ale rowniez ubodzy rolnicy w azjatyckich czy afrykanskich krajach. W niniejszym ar-
tykule skupiam si¢ na rowerzystach, dla ktorych rower jest glownym ego lub znaczacym srodkiem
codziennej komunikacji w miescie. W jezyku angielskim funkcjonuje nazwa bicycle commuter, ktora
oznacza osobe jezdzaca do pracy lub szkoty rowerem. Commute po polsku ttumaczy si¢ jako dojazd
lub dojazd do pracy, zatem bicycle commuter moze znaczyc¢ ‘dojezdzajacy (do pracy) rowerem’ Nie jest
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zbiorowa, ale w drugiej polowie XX wieku zostala niemal catkowicie wyparta
z amerykanskich i europejskich miast. Bylo to mozliwe dzigki realizacji mo-
dernistycznych projektéw urbanistycznych gteboko przeksztalcajacych prze-
strzen miast. Przestrzen miejska wedlug reprezentantéow tego nurtu miata byc
ukladem poprzecinanym szerokimi i bezkolizyjnymi arteriami, umozliwiaja-
cymi szybkie przemieszczanie si¢ za pomoca samochodu pomiedzy czescia-
mi miasta o zdefiniowanych funkcjach: mieszkaniowej, ustugowej, handlowe;j
i wytworczej (Krysinski, 2014, s. 25). W tym celu nie wahano si¢ nawet wybu-
rzac historycznych czesci miasta lub rozmontowywac toréow tramwajowych
lub przedwojennych drég dla roweréw (Oldenziel, de la Bruhéze, 2011, s. 39;
Colville-Andersen, 2019, s. 70-71).

W latach 70. w Holandii zaczely sie rodzi¢ ruchy spoleczne (antysamo-
chodowe i/lub prorowerowe), ktére zwracaly uwage, ze zwigkszajaca sie liczba
samochodow na drogach przyczynia sie do wzrostu liczby wypadkow i zgonow
oraz odbiera ludziom dotychczas przyjazne i spokojne miejsce do zycia, takie
jak np. ,,Provo” i ,Stop de Kindermoord” (Oldenziel, de la Bruhéze, 2011, s. 40;
van der Zee, 2015). Podobne inicjatywy bedace efektem wzrostu zainteresowa-
nia zagadnieniami zdrowia i rekreacji oraz zaniepokojenia zanieczyszczeniem
srodowiska pojawily sie w Kanadzie (np. ,Le Monde a Bicyclette” w Montrealu)
oraz Stanach Zjednoczonych (,Earth Day”) (Reid, 2017, s. 111-112, 283). Jednak
w zasadzie jedynie w Holandii odpowiedzia na protesty i postulaty byta kon-
sekwentna polityka rozbudowywania coraz gestszych sieci rowerowych przez
lata 70., 80.190., aw innych europejskich i amerykanskich miastach te dekady
byty dla mobilnosci rowerowej w duzej mierze zmarnowane (Reid, 2017, s. xx).

W XXI wieku rowery jako srodek transportu staja si¢ coraz powazniej
traktowane i przypisuje sie im role cudownego leku na problem zanieczysz-
czenia powietrza w miastach, halasu, emisji dwutlenku wegla, zakorkowania
miast i niedoboru przestrzeni, a takze korzystne dla fizycznego i psychicznego
dobrostanu wlasciwosci (Grafl i in., 2018, s. 6; Walker, 2018). Ros$nie liczba pu-
blikacji naukowych na temat tego srodka transportu, przy czym druga dekade
XXIwieku charakteryzuje gwaltowny ich wzrost (Pucher, Buehler, 2017, s. 689).
Promowanie aktywnego transportu (w tym roweru), stato sie elementem poli-
tyk publicznych na poziomie lokalnym, krajowym i ponadnarodowym. Miasta
wprowadzaja rozwiazania zmierzajace do zwigkszenia popularnosci aktyw-
nych srodkéw transportu. Opréocz budowy drég dla roweréw moze to by¢:
organizacja testowych, tymczasowych tras rowerowych (pop-up cycle lanes),

to najlepiej brzmiace okreslenie, dlatego, mimo ze termin ,rowerzysta” ma o wiele szerszy zakres
znaczeniowy, w tym artykule bede go uzywat w takim specyficznym rozumieniu.
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dofinansowywanie zakupu roweru elektrycznego lub finansowe zachety do
dojezdzania do pracy rowerem, bezplatne korzystanie z roweréow publicz-
nych czy uspokajanie ruchu samochodowego. Wprowadzanie takich narzedzi
przyspieszyto doswiadczenie pandemii COVID-19, kiedy rowery okazaly sie
Swietng odpowiedzig na potrzebe dystansowania si¢ od innych ludzi (Nikitas
iin., 2021). Jednak mimo to odsetek ludzi uzywajacych roweré6w w codziennej
komunikacji wciaz wydaje si¢ zbyt maly, biorac pod uwage ich mozliwosci:
stan zdrowia, dystans do pokonania i inne kryteria. W miedzynarodowych
badaniach przeprowadzonych w latach 2018 i 2019 oszacowano, ze w Europie
,CO najmniej 4 razy w tygodniu” z roweru korzysta 9,8% badanych Europejczy-
kow, a nastepne 12,6% robi to od 1 do 3 razy w tygodniu. W poréwnaniu do
sredniej dla dwudziestu zbadanych krajéow europejskich Polacy duzo czesciej
sa regularnymi rowerzystami — 16% (sic!), a takze najrzadziej deklarowali, ze
nigdy nie jezdza rowerem (Achermann Stirmer, Berbatovci, Buttler, 2020,
s. 17-18). Wynik ten jest bardzo zaskakujacy, ale podobne dane uzyskano w ba-
daniu z 2022 roku, wedlug ktérych w Polsce 17% badanych uzywa roweru,
zeby dostac si¢ do pracy lub szkoly, a dla 18% stanowi to podstawowy Sro-
dek transportu na dystansie do 2 km. Sposrod 28 krajéow objetych badaniem
w Polsce najwyzszy odsetek badanych deklaruje, ze: potrafi jezdzi¢ rowerem
(83%, srednia 63%), jezdzi rowerem dla ¢wiczen fizycznych (61%, srednia 28%),
ma pozytywny stosunek do roweru jako srodka transportu (93%, srednia 82%).
Polacy réwniez bardzo czesto deklarowali posiadanie roweru (69%, srednia
42%), przy czym w tym przypadku ustepuja jedynie Holendrom (72%) (IPSOS,
2022). Wyniki te pokazuja, ze Polska ma duzy potencjal do rozwoju transportu
opartego na rowerach, poniewaz zdecydowana wiekszo$¢ populacji jest wypo-
sazona w rowery i z nich korzysta, wigc posiada pewien zestaw podstawowych
kompetencji rowerowych.

Zalety korzystania z roweré6w w miescie sa dla jednostek i spolecznosci
lokalnych niewatpliwe, ale wciaz udziat transportu rowerowego w ogolnej licz-
bie podrézy jest stosunkowo niski. Dlatego badania na temat jazdy rowerem
w celach transportowych moga by¢ nie tylko ciekawe, ale rowniez uzyteczne.
Jazda rowerem w celach transportowych w miescie jest wiec tematem intere-
sujacym dla socjologow, psychologéw, ekonomistow czy historykow, ale row-
niez geograféw, badaczy transportu i logistykoéw, urbanistow. Temat ten moze
réwniez zainteresowac badaczy z obszaru zdrowia publicznego, epidemiologii
lub nauk o sporcie. Badania te maja w wigkszosci charakter aplikacyjny: ich
czestym tematem s3 motywacje, zachety i bariery wyboru roweru jako srod-
ka transportu (np. Biernat i in., 2018; Ek i in., 2021; Rodriguez-Valencia i in.,
2021); stan infrastruktury rowerowej (Panter i in., 2016; Winters i in., 2016;
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Yang i in., 2019; Porter i in., 2020); poczucie bezpieczenstwa (Daley, Rissel,
2011; Graystone i in., 2022); warunki pogodowe i klimat (Bécker, Thorsson,
2014; Iwinska i in., 2018; Zhao i in., 2019); uwarunkowania kulturowe i spo-
teczne (Steinbach i in., 2011; van Bekkum i in., 2011; Tapp i in., 2012; Nettle-
ton, Green, 2014); polityka miejska i wsparcie dla rowerzystéw, w tym rola
wydarzen spolecznych, kampanii aktywistycznych i inicjatyw obywatelskich
w promowaniu jazdy rowerem jako formy transportu w miescie (Macmillan
1in., 2014; Stewart i in., 2015; Wunsch i in., 2016; Borowska-Stefanska i in.,
2020; Larsen i in., 2024). Drugim waznym nurtem s3 badania nad wply-
wem regularnych dojazdéw rowerowych na zdrowie i samopoczucie fizyczne
i psychiczne pracownikéw (Raustorp, Koglin, 2019; Singleton, 2019; Synek,
Koenigstorfer, 2019; Chatterjee i in., 2020). Trzeci nurt badan dotyczy sa-
mych rowerzystow, czyli ich tozsamosci zbiorowej, subkultur rowerowych,
organizacji zrzeszajacych rowerzystow, inicjatyw i wydarzen rowerowych i ich
wplywu na kultury miejskie (Aldred, 2010; Green i in., 2012; Sikora, 2016;
Falcous, 2017). Socjologowie (ale nie tylko) prowadza réwniez badania nad
jazda rowerem jako praktyka spoteczna i jej zwiazkiem z innymi praktykami,
rolg roweru w zyciu codziennym, wplywem na styl zycia i wyznawane warto-
$ci, wplywem na postrzeganie przestrzeni miast i stosunku do miasta, miejsc
publicznych itp. (Spotswood i in., 2015; Larsen, 2017; Bruno, Nikolaeva, 2020;
Egan, Hackett, 2022; Ravensbergen i in., 2023).

Czynniki determinujace wybor okreslonego srodka transportu sa najcze-
sciej obecne w badaniach ilosciowych i przekrojowych. W wigkszosci badan
brak dlugoterminowej perspektywy czasowej wyklucza zrozumienie zachowan
rowerzystow jako efektu doswiadczen z przesztosci (Jones i in., 2014). Dlate-
go zostal wypracowany nurt badan biografii mobilnosci (Mobility Biographies
Research, MBR), w ktorym codzienne zachowania zwiazane z mobilnoscia sa
nawykowe i wzglednie state przez cale zycie, ale sporadycznie podlegaja znacz-
nym zmianom na skutek osobiscie dos§wiadczanych wydarzen (zmiana pracy,
urodzenie si¢ dziecka, zakup roweru) lub przemian spolecznych (Sattlegger,
Rau, 2016, s. 23). Wedlug Lanzendorfa (2003) biografie mobilnosci odnosz3 sig¢
do trajektorii cyklu zycia w obszarze mobilnosci i obecne zachowania uwaza
sie za skumulowany efekt zachowan z przeszlosci. Dzigki takiemu podejsciu
praktyki mobilnosci mozna opisywac np. w kontekscie dynamicznych relacji
rodzinnych: rosnaca samodzielnos¢ dzieci zmniejsza zapotrzebowanie na ich
dowozenie, co moze prowadzi¢ do uproszczenia sieci praktyk mobilnosci,
otwierajac mozliwosci korzystania z bardziej zrownowazonych niz samocho-
dy srodkéw transportu (Rau i Sattlegger, 2018, s. 16). W podobny sposob ba-
dano wplyw narodzin dziecka, dowodzac, ze nie oznacza to automatycznie
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przestawienia sie¢ na transport opierajacy si¢ na wlasnym samochodzie (Lan-
zendorf, 2010). W innych badaniach zawierajacych sie w tym nurcie zdefi-
niowano takie kluczowe momenty, jak zmiana statusu ekonomicznego lub
zmiana pracy, przejscie na emeryture, zmiana stanu zdrowia, uzyskanie prawa
jazdy lub zakup samochodu, przeprowadzka, rozwéd. Innymi wydarzeniami,
ktore mogly zmieni¢ zachowania transportowe mogly by¢ zewnetrzne inter-
wengje, np. otrzymanie bezplatnego biletu okresowego, lub kampanie uswia-
damiajace na temat alternatyw dla indywidualnej komunikacji samochodowej
(zob. Muggenburg i in., 2015). Badan w nurcie MBR skupiajacych sie jedynie
na mobilnosci opartej na rowerach przeprowadzono zdecydowanie mniej i co
ciekawe — znalezione artykuly dotyczyly kobiet (zob. Bonham, Wilson, 2014;
Sayagh i in., 2021).

Metodologia badan

Celem badania bylo poznanie po pierwsze, trajektorii stawania sie rowerzystg
oraz po drugie, praktyki spolecznej jazdy na rowerze w celach transportowych
w duzym miescie na przyktadzie Lublina. W niniejszym artykule ograniczono
sie do przedstawienia wynikow badania w odniesieniu do pierwszego celu.
Przy zalozeniu, ze w miescie zaprojektowanym tak, by najwygodniejszym
sposobem podrézowania byt samochod, stawanie sig rowerzysta miejskim do-
konuje si¢ na przekér domyslnym wzorcom poruszania. Takie decyzje moga
wymagac od jednostek refleksyjnego podejscia do praktyk transportowych,
ich zakwestionowania i podjecia wysitku zaimplementowania praktyki alter-
natywnej. Zakladalem, ze w prosamochodowym otoczeniu korzystanie z ro-
werow musi wynikac ze znaczacych wydarzen z przesztosci, ktére skierowaty
jednostki na trajektorie stawania sie rowerzystg. Zeby je poznaé, wywiady
rozpoczynaly sie od pytan, ktérych celem bylo uzyskanie wiedzy na temat
momentu pojawienia sie roweré6w w zyciu badanych i tego, w jaki sposéb
korzystanie z nich ewoluowalo wraz z dorastaniem i wchodzeniem w kolejne
role spoleczne.

Wywiady przeprowadzone wiosng 2020 roku zostaly zaplanowane jako
pierwsze z serii badanie na temat praktyk mobilnosci w miescie. Ich celem
byta eksploracja praktyki spotecznej jazdy rowerem w miescie w celach trans-
portowych. Z tego powodu zdecydowalem si¢ na wybor jakosciowej metody
badawczej: czesciowo ustrukturyzowanych wywiadow. Przeprowadzilem w ten
sposob osiem rozmow z przedstawicielami klasy sredniej korzystajacych z ro-
werow jako srodka codziennego transportu w miescie. Poszukujac rozmowcow
do badania, kierowalem si¢ kryterium intensywnosci przypadku — szukalem
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rowerzystow doswiadczonych, korzystajacych z rowerow bardzo czesto i do
wielu zastosowan. Dobér przypadkéw intensywnych wydat mi sie korzystny ze
wzgledu na to, ze celem badania bylo odkrycie trajektorii stawania sie rowe-
rzysta, a tacy uzytkownicy rowerow jawili sie jako osoby, ktore beda w stanie
opisa¢ w rozbudowany sposob swoje relacje z rowerem od dziecinstwa po
wspolczesnosé. W trakcie realizacji wywiadow kryteria te zostaly ztagodzone
poprzez wilaczenie do grupy respondentéw osob, ktore zaczely jezdzi¢ rowe-
rem do pracy stosunkowo niedawno, zeby poréwnac ich doswiadczenia rowe-
rowe z okresu dziecinstwa, szkoly sredniej i studiow. Jedna osoba w momencie
realizacji badania przeprowadzila sie do swojej rodzinnej wsi i tam dojezdza
rowerem do pracy (w trakcie studiow w Lublinie regularnie korzystata z ro-
weru). W badaniu uczestniczyla rowniez kobieta, ktéra dojezdzata do pracy
w Lublinie, chociaz wczesniej przeprowadzita sie do Swidnika (mniejszego
miasta bezposrednio sgsiadujacego z Lublinem). Respondenci i respondentki
sa przedstawicielami klasy sredniej, maja wyzsze wyksztalcenie. S3 to dwie
kobiety, szesciu mezczyzn w wieku od 22 do 47 lat. Pigcioro badanych wy-
chowywato si¢ w Lublinie, natomiast pozostala trojka — w matym miasteczku.
Polowe z nich stanowig rowerzysci ,,caloroczni”, dla ktérych zta pogoda bar-
dzo rzadko skutkuje wyborem innego srodka transportu. Druga potowa (dwie
kobiety i dwoch mezczyzn) rezygnuje z roweru w okresie poéznojesiennym,
zimowym 1 wczesng wiosna.

Zgodnie ze scenariuszem wywiad rozpoczynal sie od pytan o pierwszy
rower i pierwsze zapamigtane wspomnienia zwigzane z rowerami, a nastepnie
staratem si¢ kierowac¢ rozmowa w taki sposob, zeby mozna bylo otrzymac in-
formacje pozwalajace na odtworzenie chronologicznej opowiesci o znaczeniu
i zastosowaniu roweru na réznych etapach zycia badanych. Dochodzac do
terazniejszosci, przechodzilem do pytan umozliwiajacych uzyskanie informa-
¢ji niezbednych do opisu aktualnych praktyk jazdy na rowerze. Korzystajac
z teorii praktyk spolecznych w ujeciu Elisabeth Shove, Miki Pantzara i Matta
Watsona w odpowiedziach badanych poszukiwatem trzech elementéw prak-
tyki spotecznej: ,znaczen” (symbolicznych obrazéw, idei i aspiracji), ,kompe-
tencji” (form umiejetnosci, know-how, technik, procedur) oraz ,materiatlow”
(rzeczy, technologii, materialnych bytéw fizycznych i materiatow, z ktorego
wykonane s3 przedmioty) (Shove i in., 2012; za: Spotswood i in., 2015, s. 24).
W niniejszym artykule skupilem si¢ jednak jedynie na analizie materiatu do-
tyczacego wspomnien na temat roweréw w zyciu badanych.

Wywiady zostaly przeprowadzone w okresie luty—kwiecien 2020 roku.
Ze wzgledu na wybuch pandemii dwie pierwsze rozmowy odbyly si¢ osobi-
$cie, natomiast pozostale za pomoca telefonu. Wywiady zostaly zarejestrowane
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za pomoca dyktafonu i transkrybowane, a nastgpnie poddane kodowaniu za
pomoca programu Taguette (zob. https:/www.taguette.org/).

Rezultaty

Ze wspomnien na temat roweré6w wylonily sie trzy etapy zycia: dziecinstwo,
nauka w szkole sredniej oraz studia i/lub okres po podjeciu pracy lub zalozeniu
rodziny. Etapy te byly nieco wyrazniej odrézniane przez rozmoéwcow, ktorzy
byli w stanie rowniez wyodrebni¢ okresy jezdzenia i niejezdzenia na rowerze.

a) Nauka jazdy i dziecinstwo

Wszyscy badani nauczyli si¢ jezdzi¢ na rowerze w dziecinstwie i zapew-
ne z tego powodu okolicznosci towarzyszace pierwszym probom jazdy ro-
werem byly juz niezbyt dokladnie zapamietane. Niektore osoby pamietaly
swoje pierwsze rowery i byly nawet w stanie podac¢ nazwe modelu lub marki
albo szczegoly jego wygladu lub konstrukgji. Waznym momentem bylo czesto
otrzymanie roweru jako prezentu komunijnego.

05, handlowiec, 47 lat: [..] to gdzie$ byla pierwsza klasa. [..] kto§ mi pomagal, nie
pamiegtam kto, ale ktos tam z tylu mnie trzymal. Wiem, ze zawsze troche prze-
wracalem co$ tam.

MN: No tak. I co to byl za rower?

05, handlowiec, 47 lat: Taki dziecigcy rowerek, drozszego to nic nie byto, nie pa-
mietam nazwy...

MN: Jako dziecko jezdzil Pan na rowerze?

05, handlowiec, 47 lat: Tak, zawsze jezdzilem. Moze w r6znych momentach, czasami
mniej, czasami wiecej, ale zawsze jezdzitem.

08, pracownik naukowo-dydaktyczny, 40 lat: Reksio, potem wigkszy Pelikan si¢ na-
zywal, ale tez jeszcze maly rowerek, zupelnie nie pamigtam kto mnie uczyl jezdzic.
Aha, mialem na samym poczatku rowerek trojkotowy ale jego pamigtam tylko ze
zdjec. Potem mialem BMXa, to byl wazny rower bo byt taki bajerancki, wszyscy
takie mieli, albo chcieli. A potem troche nie pamigtam jak to bylo, chyba do konca
podstawowki jezdzitem tym BMXem, to byla taka jazda po osiedlu, nie robilem
wiekszych wycieczek, takg wigkszg pamigetam do dzis, nad Zalew — to si¢ zmeczyltem
bardzo i mi si¢ nie chcialo wigcej.

04, urzedniczka, 36 lat: [...] jedyne co pamigtam, to, ze do nauki jazdy chodziliSmy
z tata na plac i mnie uczyt zebym lapala rownowage. To jest jedyne co pamigtam,
po prostu mialam si¢ nauczy¢ jezdzi¢ na rowerze.

07, byly student, 22 lata: [..] w dziecinstwie, to gdzies tam te rowery od rodzicéw
sie bralo i jezdzilo, ale pierwszy taki rower pamigetam swoj, to na pierwsza komunie
dostalem.
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06, aktor teatralny, 36 lat: No BMX, niebieski.
MN: Niebieski? Polskiej produkgji, taki ciezki?
06, aktor teatralny, 36 lat: Tak jest, komunijny.

Rower w dziecinstwie stuzyt do ekscytujacych i zapewne czesto niebezpiecz-
nych zabaw. Byly to raczej wyscigi i akrobacje we wlasnym, dziecigcym gronie.

04, urzedniczka, 36 lat: [...] pamietam, ze mnostwo sie na tym rowerze jezdzilo wte-
dy. Bo wszyscy na osiedlu mieli rowery i mySmy bawili si¢ na osiedlu w policjantéw
i zlodziejow. I gnaliSmy po tym osiedlu na rowerach. Pamigtam, ze si¢ jezdzilo na
bagazniku, na stojaco, co teraz jest niebezpieczne i dzieciom si¢ nie pozwala, stusz-
nie zreszta. No i pamietam, jak si¢ wywalilam pare razy, noge wkrecitam w szprychy.
MN: Ale na stojaco, ze stalas na rowerze?

04, urzedniczka, 36 lat: Na bagazniku sie stalo i si¢ trzymalo ramiona tego, co
prowadzil rower. I sie tak jezdzilo.

05, handlowiec, 47 lat: [...] jako dziecko mialem gdzies taki nietypowy rower [...]
z teleskopem z przodu i sprezynami z tytu. I to mialy byc¢ takie rowery zjazdowe,
jakies Enduro. [..] I ja gdzie z nim nie poszedlem, wszyscy chcieli nim jezdzic, zeby
si¢ przejechac. Po prostu po osiedlu miatem taka frajde, ze nie miatem pilki, to
momentalnie jeszcze kazdy i dawat pilke, czy tam chcialem cos innego, to zaraz
mialem dzigki temu fajnie, bo kazdy chciat pojezdzi¢ na tym rowerze. No to na
tym rowerze mialem przygode na osiedlu, pare lat jezdzitem, [...] fajnie si¢ jezdzi-
to, bo to takie jak na amortyzacji, nie czuc¢, tam normalnie si¢ ptynelo po prostu.

Dla czesci badanych rower stal sie rowniez narzedziem eksploracji nowych
miejsc.
08, pracownik naukowo-dydaktyczny, 40 lat: [..] pamietam, ze bylo to wazne dla

mnie — wyjechalem tym BMXem na sasiednie osiedle — sam i to bylo dalej niz
kiedykolwiek. Rower mi to dal. Takie odkrycie nowych terenéw bez mamy.

Miejsce dorastania ma oczywiscie wptyw na spos6b wykorzystania roweru.
Dla bytego studenta, ktory wychowywat sie w matej miejscowosci, istotne byly
stosunkowo duze odleglosci, ktore dzieki rowerowi mozna bylo sprawniej
pokonywac. Rower umozliwial korzystanie z dalej potozonych atrakcji:

07, byly student, 22 lata: Pamigtam, ze wlasnie od malego jezdziliSmy z kolegami.
Bralismy rowery i gdzie§ tam si¢ jezdzilo, bo mamy dwa takie zbiorniki wodne
kilka kilometréw polozone od tego i wiadomo, ze si¢ chciatlo troche pokapac [..].

Dla os6b pochodzacych z mniejszych miejscowosci rower wczesnie stawat
sie rowniez srodkiem transportu. Rodzice rowerzystow, urodzeni po wojnie,
ktorzy mlodosc i dorostosc przezyli w niezmotoryzowanej rzeczywistosci PRL,
musieli pamigtac transportowy potencjat roweru jako alternatywy dla komu-
nikacji publicznej i trudno dostepnych samochodéw osobowych.
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01, pracownik NGO, 39 lat: [..] to jest okres PRL-u, wigc okres tak na prawde spo-
rych klopotow w ogdle z przemieszczaniem sig. [..] nasz ojciec kupil malego Fiata
w 1984 roku. To bylo stosunkowo pézno. M6j ojciec miat 35 lat. Ojej, to i tak byt
milodszy ode mnie, a ja nadal nie mam samochodu, za to mam 10 roweréw, wiec to
tez zmienia troche postac rzeczy. Wiec p6zno. Moj dziadek w ogole nie miat auta,
wiec tak naprawde dziadek i ojciec poruszali sie motocyklami i ten rower tez byt
jako taki spos6b, w Kazimierzu, w niewielkim miasteczku, gdzie tak naprawde nie
bylo ruchu samochodowego, nie bylo jakichs szerokich ulic. To nie bylo wojewodz-
kie miasto jak Lublin, wiec rower byl sposobem na przemieszczanie sie¢ z domu do
tzw. miasta, w sensie na rynek.

Wyglada na to, ze dla rodzicéw uczacych dzieci jazdy rowerem byla ona
traktowana jako wazna praktyczna umiejetnos¢. Na pytanie, kto byl autorem
pomystu zakupu kolejnego roweru, jedna z wychowujacych si¢ w malej miej-
scowosci rozmowcezyn powiedziala cos istotnego:

04, urzedniczka, 36 lat: Nie pamietam. To chyba tak bylo po prostu jak reka, no
dziecko musi umiec jezdzi¢ na rowerze, musi mie¢ rower. Mysle, ze bardziej jako
cos$ takiego, jako taka norma, ze rower musi by¢.

Wigkszos¢ rozméwcow nie wspominata o wspolnych wycieczkach rowero-
wych ze swoimi rodzicami i wydaje sie, ze rola rodzicow sprowadzata sie do
nauczenia jazdy (nauka utrzymania rownowagi). Dwoch rowerzystow jednak
miato doswiadczenia ze wspolnych przejazdzek z rodzicami:

02, pracownik naukowo-dydaktyczny, 41 lat: [..] po prostu, ze méj ojciec jezdzit

na rowerze, po prostu, czasami na wycieczki jezdziliSmy i po prostu mnie zabierat

jak jeszcze nie umialem jezdzi¢, nie wiedzialem za bardzo jak si¢ poruszad, ale
jezdzitem z nim.

07, byly student, 22 lata: [..] u nas wlasnie kazdy w domu mial rower. Nie to, ze
byl jeden i tez takie robiliSmy sobie wycieczki do lasu w weekendy. Rodzice nas
zabierali. Oni swoimi, ja jeszcze mam dwojke rodzenstwa, dwie siostry i kazdy brat
rower i sobie tam jezdziliSmy. SpedzaliSmy takie weekendy rodzinne w lesie, gdzies
na jakies polany tez tam pare kilometrow trzeba bylo przejechac.

Z analizy wywiadow wylania si¢ po pierwsze obraz roweru jako nieodzow-
nego i naturalnego elementu dziecinstwa, zabawki obowigzkowej. Wszyscy
badani byli pod tym wzgledem do siebie podobni. Z czasem rower potrafil
nabywac¢ nowe funkcje: stawat si¢ wehikulem, ktory dawat dostep do bardziej
odleglych miejsc, poszerzal dostepny swiat. Rola rodzicow raczej nie byla
duza: sprowadzala sie ona do nauczenia dzieci techniki jazdy. Jedynie dwoch
rozmoéwcow wspomnialo przy tej okazji o rodzicach jako towarzyszach pod-
czas rowerowych wycieczek. Po drugie dla os6b pochodzacych z matych miej-
scowosci stosunkowo wczesnie stawat si¢ on srodkiem transportu, co wydaje
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sie zrozumiale ze wzgledu na wigksze odleglosci oraz mniejsza dostepnosc
srodkow komunikacji zbiorowe;.

b) Szkola srednia

Waznym momentem dla praktyki jazdy rowerem wydaje si¢ podjecie
nauki w szkole sredniej, ktéra zazwyczaj znajduje sie¢ duzo dalej od miejsca
zamieszkania niz szkola podstawowa. Dla niemal wszystkich moment ten na-
stapit okolo 14. roku zycia (wyjatkiem byt najmlodszy rozméwecea 07, ktory za
sprawa wprowadzenia trojstopniowego systemu edukacji do szkoly sredniej
trafit rok pdzniej). Wobec koniecznosci podjecia codziennych podrézy do
szkoly Sredniej badani sklaniali si¢ raczej do wyboru komunikacji publicznej,

nie rowerow.

07, pracownik naukowo-dydaktyczny, 40 lat: Potem zaczalem uczy¢ si¢ w Liceum.
Na innym osiedlu wigc dostalem bilet miesigeczny i zaczalem jezdzi¢ autobusami,
wiec rower poszedl w odstawke.

Wykupienie przez rodzicow biletu miesiecznego dla wychowujacych sie
w Lublinie moglo by¢ najwazniejszym czynnikiem zwigzanym z rezygna-
cja z roweru. Pracownik naukowo-dydaktyczny, ktory nigdy nie zrezygnowat
z jazdy rowerem po miescie, na pytanie, czy wykorzystywal go réowniez do
dojazdéw do szkoly, zaprzeczyt:

02, pracownik naukowo-dydaktyczny, 41 lat: No nie, mialem moze jakies okresy,
gdzie mniej jezdzilem na rowerze po miescie, czy cos. Ale nie miatem jakies takiej
przerwy, ze nie wiem, przez 5 lat, czy 10 nie jezdzilem na rowerze po miescie
i nagle wrocitem do tego.

MN: A do szkoly jezdziles, do liceum na przykiad?

02, pracownik naukowo-dydaktyczny, 41 lat: Rzadko, do liceum nie. To znaczy,
jezdzitem w czasie trwania liceum, zdarzato mi si¢ jezdzi¢ na rowerze, ale do szkoty
nie. Mialem bilet miesigczny i nie jezdzitem. Nie wiem, czy mi si¢ zdarzyto.

Odpowiedzi na pytanie, dlaczego w drodze do szkoty badani nie wybierali
roweru, prowokowaly ich do formulowania rozmaitych przypuszczen: obawa
o nieprzyjemny zapach spoconego ciala, wstyd przed réwiesnikami, mozli-
wos¢ kradziezy roweru.

05, handlowiec, 47 lat: [..] mialem taka przerwe w szkole sredniej. To tez jest zwig-
zane z tym, co powiedza koledzy, zeby zaraz si¢ nie §miali, o, ze ty rowerem. To tez
jest, no wiadomo, jak to okres tej sSredniej szkoly, to wszystko wazne, kazdy szczegol.

07, byly student, 22 lata: Nie, raczej do gimnazjum dojezdzalem, bo wtedy zarobi-
tem swoje pierwsze pieniadze i kupitem sobie taki lepszy rower, to do gimnazjum
dojezdzalem, tak. W podstawowce raczej nie. I do sredniej szkoly tez nie, bo nie
mieliSmy stojakow na rowery i tez mozliwosc takiej kradziezy, bo sporo ludzi sie
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tam widczylo i troche si¢ balem, ze gdzies tam mogly by¢ opony poprzecinane,
albo nie byto roweréw, bo jeszcze nie bylo tych kamer, zeby to jakos pilnowac.

02, pracownik naukowo-dydaktyczny, 41 lat: Moze mi si¢ zdarzalo pojechac¢ do
szkoly. Ale na pewno nie bylo tak, ze ja regularnie jezdzitem do szkoly na rowerze.
W sumie to bylby dobry pomyst, bo mialem akurat taka dobra odlegtos¢ na ro-
wer. Ale nie, nie pamigtam, zebym w ogole jezdzit regularnie. Moze nie chcialem
Smierdziec¢ na lekcjach? W szkole nie ma nigdy zadnych prysznicéow. Nie potrafig
sobie teraz przypomniec.

Wszystkie powody podane przez rowerzystow brzmia prawdopodobnie,
ale powyzszy fragment wypowiedzi respondenta nr 02 kaze przypuszczac,
ze w latach 90. jazda rowerem do szkoly nie byla przez nich rozwazana
jako powazna alternatywa dla komunikacji zbiorowej. W czasach ich mio-
dosci do szkoly po prostu nie jezdzilo si¢ rowerem. Wprost wyrazila to inna
respondentka:

(03, pracowniczka administracji uczelnianej, 43 lata): Wtedy jeszcze nie miatam
takiego dobrego roweru [Smiech]. A powaznie, to nawet do glowy mi nie przyszlo.

Pod tym wzgledem wyroznial si¢ od innych najmtodszy rozmoéwca, ktéry
w drodze do gimnazjum korzystat z roweru. Jednak czas jego edukacji w szko-
tach ponadpodstawowych przypadat juz na lata 2000. Mimo to réwniez on do
liceum nie dojezdzat rowerem.

Chociaz w czasach szkoly sredniej badani zaczeli korzysta¢ z komunikacji
miejskiej, rower na skutek poszerzenia sie dostepnego swiata (zarowno w sen-
sie fizycznym, jak i spolecznym) paradoksalnie zyskal wsrod czesci rozmow-
cow uzytecznos$c jako srodek transportu:

07, pracownik naukowo-dydaktyczny, 40 lat: [...] w okresie liceum i studiéw zaczatem
kolegowac si¢ z ludZzmi niemieszkajacymi na moim osiedlu i dlatego konieczne stato
sie dojezdzanie, wiec albo autobus albo rower. I rower zaczal wygrywac poniewaz
autobusy w nocy wtedy nie jezdzily. A kiedy zaczely to i tak byly zattoczone, dosc
niebezpieczne.

Roéwnolegle niemal wszyscy badani odkrywali rekreacyjne lub sportowe
zastosowania roweru:

04, urzedniczka, 36 lat: [..] to wtedy wlasnie wtedy, takie bardziej wycieczkowe,
krajoznawcze wtasnie, jak do liceum poszlam, tam kolezanke tez poznatem, kt6-
ra wlasnie tam. I wtasnie w Gory Swietokrzyskie tam jezdzitam, albo do niej, bo
mieszkata 10—15 km ode mnie, to wtedy sobie jezdzilySmy rowerami.

MN: Czyli, czy znajomosc¢ z nig, to byt taki impuls, zeby jezdzi¢ rowerem?

04, urzedniczka, 36 lat: Nie, nie, to byt taki moze nie impuls, ale to byl, ze tak
powiem cel, moze tak powiem, cel do ktorego mogtam dojechac rowerem. Bo tak,
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to wszystkich mialam na miejscu, tam u mnie, u mnie na wsi, a to byla taka osoba
oddalona ode mnie 10 km, wiec ja sobie jezdzilam do niej na przykiad w weekendy
na tym rowerze.

Wyjatkiem byl respondent nr 06, ktéry po okresie dzieciecym catkowicie
zrezygnowal z roweru, ale nie z aktywnosci fizyczne;j:

06, aktor teatralny, 86 lat: [...] a pozniej przez dlugi czas miatem taki stop rowerowy.
[..] Przesiadiem sie na rolki. No bo to wszed! taki czas, ze jedni to deskorolka inni
zaczynali jezdzic¢ na rolkach, weszla moda do jazdy na rolkach ale takich agresyw-
nych, porecze, murki i takie rézne rzeczy. Pamigtam, ze jeszcze wtedy w Lublinie
nie bylo zadnego skate parku. Jezdzilo si¢ do Swidnika, w Swidniku by? taki skate
park. Takze tam si¢ z chlopakami czasami jezdzilo. No i wtedy bylem taki, no, w tej
subkulturze skejtowe;j.

Podsumowujac, szkola srednia byla raczej etapem niesprzyjajacym rozwi-
janiu praktyki jazdy rowerem w celach komunikacyjnych. Nikt z badanych,
ktorych etap ten zastal w latach 90., nie dojezdzal rowerem do szkoty. Wyra-
zane podczas wywiadow powody (wstyd, kwestie zwigzane z higiena i obawa
przed kradzieza) wydaja sie poszukiwanymi z trudem uzasadnieniami post
Jactum. Bardziej prawdopodobna jest interpretacja, ze byla to czynnosc ,nie
do pomyslenia”, wykraczajaca wtedy poza wachlarz mozliwych, wyobrazal-
nych praktyk. W miescie, jakim jest Lublin, waznym wzmocnieniem tej nie-
zwerbalizowanej normy byt dobry dostep do srodkéw komunikacji miejskie;.
Po co jechac¢ rowerem, skoro mozna dojecha¢ wszedzie autobusem? Jednak
w zdecydowanej wiekszosci badani nie porzucili roweru. Mimo ze jako srodek
transportu do szkoty byl on praktycznie nieobecny, to jednoczesnie rozwijaly
sie u nich praktyki aktywnego wypoczynku lub uprawiania sportu na rowerze.
Co wiecej, waznym czynnikiem mogacym mie¢ wplyw na rozwinigcie sie
pozniejszych praktyk jazdy rowerem w celach transportowych byla potrzeba
dotarcia do bardziej oddalonych miejsc: podtrzymywanie nowych znajomosci
ze szkoly sredniej wymagato od badanych wigkszej mobilnosci i cze$¢ z nich
w tym celu uzywala roweru.

¢) Dorosle zycie: studia i praca

Dla wigkszosci badanych wejscie w dorostos¢ wiazalo sie z podjeciem stu-
diow. Czesc z nich na zajecia dojezdzala rowerem, czesc korzystata z komuni-
kacji publiczne;j. Dla tréjki os6b pochodzacych z matych miasteczek oznaczato
to rowniez przeprowadzke do duzego miasta, przy czym dwie z nich swoje
rowery zostawily w domu. W obu przypadkach argumenty byly takie same:
brak miejsca w wynajmowanym lokum i cheé¢ posiadania roweru w rodzinnym
domu na czas weekendowych powrotéw.
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07, byly student, 22 lata: Mieszkatem na stangji, ale tez nie jakiejs tam duzej i tez nie
miatem tak jakby gdzie go trzymac. Mieszkalem z kolega w pokoju, takze mieliSmy
tak pokdj, kuchnie, malutki taki.

MN: A myslal Pan, zeby zabrac?

07, byly student, 22 lata: Tak, zastanawialem sig, czy nie wzigC sobie roweru. Ale
wlasnie tak sobie zalozyliSmy ta aplikacje na te rowery miejskie i korzystaliSmy
z tych miejskich roweréw. Bardziej jak tutaj wiasnie przyjezdzalem, to sobie robi-
tem takie dlugie dystanse i tak troche zjezdzalem dos¢ czesto. Czasami co tydzien,
co dwa i tak mi sie nie oplacalo wozi¢ tego roweru, bo tutaj sobie przyjezdzatem
ijezdzilem. A tym bardziej, ze jeszcze mialem zajecia tak, ze czasami poniedziatek
i piatek wolny, takze ten weekend si¢ troche przediuzal.

Polowa moich rozméwcow nie potrafila opisa¢ momentu, w ktorym rowe-
ry zaczely byc¢ ich gléwnym srodkiem transportu w miescie, poniewaz nigdy
naprawde nie zerwali z jazda na rowerze. Wraz ze zmieniajaca sie sytuacja
zyciowa ewoluowaly jedynie jej funkcje. Moze nieprzypadkowo sa to najbar-
dziej doswiadczeni czterej mezczyzni, ktoérzy obecnie korzystaja z rowerow
przez caly rok. Jeden z nich opisal swdj proces stawania si¢ rowerzysta jako
ciagly i stopniowy proces zdobywania si¢ na odwage, poszerzania obszaru
jazdy, umiejetnosci.

02, pracownik naukowo-dydaktyczny, 41 lat: [..] nie byto jakiejs granicy, tylko po
prostu, w pewnym momencie miatem 10 lat, zrobilem karte rowerowa. Oczywiscie
nie umialem wtedy si¢ jeszcze sam poruszac, tak naprawde nie bylem w stanie
sam wjecha¢ do centrum miasta na rowerze i wiedzie¢ jak sie zachowac. Ale to
jakos plynnie potem. Jezdzitem po osiedlu, co faktycznie, kiedys bylo inaczej, bo
byl mniejszy ruch i latwiej bylo to. To znaczy, z jednej strony byt mniejszy ruch,
a z drugiej bylo duzo wigcej kierowcow, ktérzy w ogdle nie zwracali uwagi na ro-
werzystow, nie spodziewali si¢ nigdzie rowerzystow. I to sie¢ samo jakos tam. Potem
pojechalem, najpierw po osiedlu, potem tam do jakiegos kolegi, na druga dzielnice,
potem gdzie§ tam mieliSmy trening na Starcie, no to trzeba troch¢ przez miasto
przejechac itd. I z czasem jakos tak sie samo zaczelo jezdzi¢ po miescie. Nie potrafie
jakos tak powiedzied, ze nagle si¢ tak odwazyltem i w pewnym momencie, no dobra,
naucze sig¢, poradze sobie i zaczne jezdzié. Tak jak masz prawo jazdy, zrobisz prawo
jazdy, kupujesz samochoéd. I masz to miejsce. No teraz musisz si¢ odwazyc, musisz
pojechad, nie umiesz jeszcze jezdzic po ulicy, ale to jest ten etap, kiedy... Ten rower
miatlem od zawsze i nie miatem takiego etapu, dobra, dzisiaj odwaze si¢, pojade do
centrum miasta. Tylko to bylo strasznie ptynnie u mnie.

Tylko jeden z nich nie ma samochodu, pozostali jednak nieraz przesia-
daja sie do auta i/lub miewaja okresy, kiedy jezdza nimi czesciej. Opisywali
je jednak jako okresy lub sytuacje, w ktorych rezygnacja z roweru byla mniej
lub bardziej wymuszona.
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02, pracownik naukowo-dydaktyczny, 41 lat: Pierwszy wybor zawsze. Jak mam po-
wod, zeby nie jechac gdzies na rowerze, to dopiero nie jade wtedy na rowerze. Czyli
jak mi sie, nie wiem, mam gdzie$§ zawiez¢ co§ np. samochodem, czy np. dzieci
mam gdzies zawiez¢, albo mam rower w naprawie. To wtedy jade samochodem
najczesciej. Samochod to jest jakby ostatni moéj wybor zawsze. Czyli albo jade na
rowerze, jak mam powdd, zeby nie jechac¢ na rowerze, to wtedy nie jade na rowerze.

05, handlowiec, 47 lat: No tak, do pracy jezdzilem. Mozna powiedziec, ze z 15 lat
na tym targowisku Bazar handlowalem. I tam, zeby z rana zaparkowac, to trzeba
bylo by¢ z rana, bo juz okolo 9 to juz ledwo, ledwo. Najlepiej okoto 8 trzeba byto
tam przyjezdzac. O 9 to juz tak ludzie sie trafiali, o 10 to juz przewaznie byl peiny
parking i koniec. I tam z tym parkowaniem, plus to paliwo i juz jakos si¢ prze-
konalem po6zniej do roweru znowu, bo kiedys to tak. I pézniej juz przez te 10 lat
mozna powiedzied, ze jezdzitem codziennie, tylko czasami raz w tygodniu jezdzilem
samochodem po towar. Czasami musialem zamykac, na stragan przywiez¢ samo-
chodem. Jak byto trzeba, bralem samochoéd, a jak nie to rowerem.

08, pracownik naukowo-dydaktyczny, 40 lat: To moze dziwnie zabrzmi, ale jesli nie
pojade rowerem to mam poczucie, ze zmarnowalem okazje na co§ przyjemnego
i pozytecznego. [..] Bo mam samochdd, nieraz si¢ przydaje, albo rodzina mnie
zmusi do pojechania nim gdzies.

Druga grupe stanowia osoby potrafiace wskaza¢ moment, w ktérym zde-

cydowaly si¢ na dojezdzanie rowerem do pracy oraz powody tej decyzji.

04, urzedniczka, 36 lat: [..] od tego 2005 do tego 2010 byty wlasnie takie wycieczki
po miescie. Plus gdzies tam dalej jakies takie wakacyjne. Od 2010, do 2015 rowe-
ru w ogdle nie bylo w moim zyciu, przez 5 lat. To znaczy stal na balkonie, albo
w piwnicy. Z powodu narodzin dzieci. Wigc wtedy tam to troche odeszlo, to znaczy
zapomnialam, powiedzmy, po prostu. A w 2015 sobie przypomniatam, wsiadlam
testowo na rower. I sie okazalo, ze jest super i od 2015 do teraz dosyc¢ regularnie
wlasnie do pracy jezdze rowerem. Plus weekendowo na wycieczki. Samodzielne,
albo z rodzing, ale to krotsze wtedy objetosciowo.

MN: Czyli dzieciaki na swoich juz, dopiero jak dzieciaki zaczely jezdzi¢ same?

04, urzedniczka, 36 lat: Tak.

MN: To pamigtasz co sobie pomyslalas, dlaczego znowu wracam?

04, urzedniczka, 86 lat: Tak, tak, doktadnie pamigtam dlaczego, bo byly wtedy wa-
kacje, nie byla jako$ wiosna, byto jakos ciepto, byt straszny tlok w autobusie, wszyscy
byli spoceni, Smierdzialo, bytlo niewygodnie i stwierdzilam, ze nie moge tak jezdzic¢
do pracy, sprobuje rowerem. [..] A jak wsiadalam i zaczelam sobie jezdzi¢ do tej
pracy, to si¢ okazalo, ze sobie przypomnialam, jaka to jest w ogodle super, fajna
frajda. I wracajac z pracy jezdzitlam sobie juz na takie dluzsze wycieczki, przy okazji.

Druga kobieta uczestniczaca w badaniu nie potrafita wskazac¢ doktadnie mo-

tywu przesiadki na rower. Byla to jednak decyzja polegajaca na wyprébowaniu
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nowego sposobu na dotarcie do pracy w aktywny sposob. Aktywnos¢ fizyczna
stanowila w jej przypadku ugruntowany nawyk, przez co wydaje sig, ze do-
jezdzanie rowerem nie stanowilo dla niej duzego wyzwania:

03, pracowniczka administracji uczelnianej, 48 lata: Probowalam sobie przypo-
mnie¢ co sklonilo mnie do jazdy na rowerze ale za bardzo nie pamigtam. Wiem
ze wtedy pracowalam na Melgiewskiej i w zasadzie miatam niedaleko ze Swidnika.
Na pewno wtedy czesto chodzitam pieszo z pracy. Moze stwierdzilam ze rowerem
bedzie szybcie;.

Przesiadka na rower byta najbardziej radykalna w zyciu aktora teatralnego:

06, aktor teatralny, 36 lat: Szczerze mowiac to ja wrocilem dopiero do rowerowania
[...] dzigki tym rowerom miejskim.

MN: Aha, to stosunkowo niedawno.

06, aktor teatralny, 36 lat: Tak, przejezdzilem na tych rowerach miejskich, zaczatem
sie denerwowac na to. No zlapatem takiego bakcyla, ze to mozna rowerem szybko.
No i przyszedl w koncu czas, ze kupitem Meride swoja juz. No i juz byl taki czas,
ze jak si¢ przesiadlem na ta Meride to juz i autobusy odpadaly, w zasadzie juz
wszystko odpadalo. Wszystko bylo rowerowo zalatwiane. [...] To tez by¢ moze te
rowery miejskie to u mnie si¢ z takim czasem zgraly, takiego troche innego po-
dejscia do zycia. Takiego bardziej umiarkowanego i zdrowego, o w ten sposob. [...]
No wszedlem catkowicie w taka droge, no wszedlem w abstynencje i takie rzeczy.
Mozna powiedziec, ze to nie tylko na zasadzie takiej formy... ze ten rower to tez
byl efekt takiego mojego zdrowszego zycia jakby.

Powyzsze cytaty wskazuja, ze przesiadka na rower w kazdym przypadku
wynika z odmiennych motywoéw oraz kontekstu. Bezposrednimi powodami
byto uwolnienie si¢ od obowiazkéw zwiazanych z opieka nad matymi dziecmi
iucigzliwosci towarzyszace korzystaniu z komunikacji miejskiej (ttok, zapachy,
temperatura), che¢ wypréobowania nowego rodzaju aktywnego poruszania sie,
czy przewartosciowanie w zyciu jednego z uczestnikow badania. W dwoch
przypadkach decyzje ulatwilo pojawienie si¢ roweréw miejskich. Szczegélnym
przypadkiem byl aktor teatralny, dla ktérego rozpoczecie jazdy rowerem po
miescie bylo rewolucyjnym wydarzeniem, poniewaz ostatni z nim kontakt
mial w dziecinstwie.

Podsumowanie

W momentach duzych zmian zyciowych, takich jak podjecie nauki w szkole
sredniej, studiow lub narodziny dzieci, rowery mogly przejsciowo traci¢ na
znaczeniu, jednak trudno nie odnies¢ wrazenia, ze dla osob, ktére potrafia
jezdzic, posiadaja rower i z niego w przesztosci korzystaly, realizacja pomystu
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dojazdu do pracy na rowerze musi byc¢ latwiejsza. Z wywiadéw wynika, ze
w zyciu badanych korzystanie z roweru nieraz bylo rzadsze lub nawet zani-
kalo, przegrywajac albo z realiami zycia w samochodocentrycznym miescie,
albo uwarunkowaniami zycia rodzinnego. Jednak umiejetnos¢ jazdy rowerem
oraz korzystanie z niego w celach rekreacyjnych sprawialy, ze rozpoczecie do-
jazdow do pracy rowerem nie bylo dla badanych nowoscia. Jennifer Bonham
i Anne Wilson wysunely podobne wnioski, okreslajac jazde na rowerze jako
~potencjalng” praktyke na cale zycie, a nie dziecigeca forme mobilnosci, ktora
na etapie dorastania jest zarzucana (Bonham, Wilson, 2012, s. 210). Przepro-
wadzily one badania wsréd australijskich kobiet, ktére postanowily wrocié do
jazdy rowerem. Badaczki zwrdécily m.in. uwage, ze dla czesci z tych kobiet
wspomnienia doswiadczania wolnosci, niezaleznosci oraz doznan zwigzanych
z wiatrem na twarzy, wysitku fizycznego, uczuciem swobodnego toczenia si¢
staly za decyzja o przesiadce na rower w dorostosci (a przynajmniej przyczy-
nily sie do niej) (s. 208).

Wyglada wiec réwniez na to, ze pomyst jazdy rowerem w celach trans-
portowych moze by¢ latwiejszy do pomyslenia przez osoby przyzwyczajone
do aktywnosci fizycznej, a szczegdlnie dla oséb jezdzacych rowerem w celach
rekreacyjnych lub sportowych. Nie jest to odkrywczy wniosek, ale daje on pe-
wien trop, w jaki sposob polityki publiczne majace na celu zwigkszenie udziatu
aktywnych podr6zy w miastach powinny byc¢ konstruowane. Wyniki tej analizy
wskazuja na kluczowe momenty, w ktérych mozna zapobiec odstawieniu ro-
weru: rozpoczecie nauki w szkole sredniej, podjecie studiow wyzszych, nowa
praca lub urodzenie si¢ dzieci. Z badan ilosciowych wiemy, ze Polacy potrafia
jezdzi¢ na rowerze, maja pozytywny stosunek do takiej aktywnosci, posiadaja
rowery i wazne jest dla nich uczenie dzieci tej aktywnosci.

Trzeci wniosek dotyczy rowerow miejskich. Przyktad dwoch responden-
tow, z ktorych jeden na czas studiéw zostawil swoj rower w rodzinnej miejsco-
wosci, a drugi nie posiadal roweru od czaséw dziecinstwa, pokazatl, ze latwo
dostepny i darmowy sprzet moze wydatnie zmniejszy¢ prog wejscia: oprocz
przetamania problemu braku roweru rowery miejskie wlaczaja jazde rowerem
do wachlarza realnych sposobéw poruszania si¢ po miescie. Wyprébowanie
roweru miejskiego sprawia, ze jazda rowerem staje si¢ wyobrazalna w réznych
sytuacjach i moze przyczynic si¢ do siggniecia po rower przez osoby, ktore
nie mialy duzego doswiadczenia jako rowerzysci. Badania z réznych miast,
w ktérych wprowadzono systemy wypozyczania rowerow, potwierdzaja ich
walor promujacy jazde na rowerze (Teixeira i in., 2021, s. 14-15).

Badania opierajace si¢ na danych podiuznych posiadaja pewne ogranicze-
nia i s3 podejmowane rzadziej, zapewne dlatego ze s3 trudniejsze, a metody
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retrospektywne moga budzi¢ watpliwosci jako sposéb na rekonstrukcje prze-
szltych zachowan. Pytania o wydarzenia i decyzje z przesztosci, a zwlaszcza
prosba o podanie motywacji i znaczen przypisywanych im w przesztosci, wigze
sie z ryzykiem otrzymania jedynie wspolczesnej interpretacji, na ktorag wplywaja
pozniejsze zyciowe doswiadczenia. Fragmenty, w ktoérych rozmoéwcy probowali
sobie przypomnie¢ motywacje podejmowanych przez nich decyzji, s3 moim
zdaniem szczegolnie podatne na takie znieksztalcenie. Rezygnacja z roweru jako
srodka transportu do miejsca nauki jest dobrym przykladem. Czy badani nie
jezdzili do szkoly rowerem, poniewaz po prostu tak sie nie robilo, byla to opcja
,nie do pomyslenia” (Bourdieu 1977; za: Nettleton, Green, 2014, s. 242), a proby
przypomnienia sobie powodéw, np. bardzo czeste kradzieze, o ktoérych wspo-
mniat jeden z badanych, po zastanowieniu sig, nie stanowia juz wspoltczesnej
interpretacji? Z drugiej strony, moze interpretacje po latach pelniej przedsta-
wiaja nam przeszlte decyzje, poniewaz nabyta z czasem wiedza i do§wiadczenie
pozwolitly badanym potlaczy¢ je z ich uwarunkowaniami. Jak napisata Heather
Jones ze wspotautorami (Jones, Chatterjee, Gray, 2014), zaposredniczony przez
pamiec obraz jazdy na rowerze i mobilnosci pieszej moze byc¢ zafalszowany,
ale zeby uzyskac jak najbardziej bliski rzeczywistosci opis, w trakcie wywiadow
badacze przedstawiali badanym koncepcje trajektorii jako narzedzia utatwia-
jacego komunikacje i zrozumienie, interpretacje i poréwnanie réznych przy-
padkow. W ten sposob wraz z badanymi wspolnie konstruowali indywidualne
trajektorie zachowania zwigzane z codzienng mobilnosciag. W niniejszym ba-
daniu podobna funkcje posiadaly dyspozycje wywiadu, ktére ulatwity moim
rozmoéwcom skonstruowanie chronologicznej opowiesci o zmieniajacych sie
rowerach, ewoluujacych funkcjach jazdy, zmianach w zyciu, ktére stanowity
momenty kluczowe z punktu widzenia praktyki jazdy rowerem.
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Becoming an Urban Cyclist.
Mobility Biographies of Bicycle Commuters

Abstract: This article presents the results of semi-structured interviews with eight
individuals whose primary or significant mode of transportation in the city is the
bicycle. The purpose of the analysis was to describe the trajectory of becoming an
urban cyclist. During the interview, three stages of bicycle use emerged: childhood,
high school, and college and work. These stages were somewhat more clearly sepa-
rated by interviewees, who were also able to distinguish periods of cycling and non-
cycling. At the same time, the beginning of a new stage may represent one of the
key moments when survey participants may give up cycling (especially the start of
high school) or take up the activity anew (e.g., children entering a period of greater
independence). In addition, the start of cycling for transportation purposes may be
easier to think about for those accustomed to physical activity, and especially for
those cycling for recreational or sporting purposes. The city’s bike-sharing system
can be a significant factor in initiating the practice of cycling for people who did
not own bicycles and/or have not used them for many years.

Keywords: Urban cyclists, bicycle commuters, mobility biographies, retrospective
study.



