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1. WPROWADZENIE

System transportowy jest niezwykle wrazliwy na zjawiska zachodzace
w jego otoczeniu, ktérym w zasadzie jest caloksztalt spoteczno-gospodarczej
dzialalnosci czlowieka (Dziadek, 1991), a przykiady takiej wrazliwosci, w jego
relacjach z otoczeniem, mozna mnozyé¢. Zaliczamy do nich m.in. interakcje z ele-
mentami zarowno w duzej lokalnej skali, jak i z systemami globalnymi, takimi
jak wydarzenia polityczne, gospodarcze (w tym m.in. zwigzane z postepem tech-
nologicznym), spoteczne (w tym m.in. postawy ekologiczne). Najlepszym tego
przykladem sg transformacje ustrojowe, ktére dokonaty sie w krajach Europy
Srodkowej w latach 90. ubieglego stulecia. Ich efektem byty m.in. zmiany w sek-
torze transportu zaréwno w sektorze przewozéw towarowych, jak i osobowych.
Wzrost zamozno$ci mieszkancéw i idacy za nim swobodny dostep do srodkéw
transportu doprowadzil do wzrostu zainteresowania wykorzystaniem samocho-
du, tym samym powodujac spadek roli transportu publicznego (Brzeziniski, Rez-
wow, 2007). Badania przeprowadzone przez GUS (2015), wyraznie wskazuja,
ze wiekszo$¢ podrézy w Polsce odbywa sie srodkami transportu zmotoryzowa-
nego (75,4%). Na transport niezmotoryzowany (podréze piesze lub rowerem)
przypada 24,1%, z tego na podréze rowerem 9,4%. Udzial transportu zmoto-
ryzowanego w Polsce wedlug wojewddztw jest zréznicowany — najnizszy wy-
stepuje w wojewddztwach: warmirisko-mazurskim (70,7%), lubelskim (71,3%)
i $laskim (72,3%), a najwyzszy w wojewédztwach pomorskim (82,0%), wielko-
polskim (77,7%), zachodniopomorskim (77,6%), kujawsko-pomorskim (77,3%),
16dzkim (77,1%) i lubelskim (76,9%). Ponadto nalezy podkresli¢, ze najczesciej
wykorzystywanym srodkiem transportu osobowego w Polsce jest samochod
(54,5%) (GUS, 2015). W regionie 16dzkim obserwuje si¢ podobne podziaty mo-
dalne przewozéw osobowych, jak w catym kraju (w ramach transportu zmoto-
ryzowanego preferowanym $rodkiem transportu w wojewddztwie tédzkim jest
samochdd osobowy —56,4%, co stanowi wartos$¢ nieco wyzszg niz $rednia dla
Polski). W wojewddztwie t6dzkim z ustug transportu zbiorowego korzysta 20,1%
0s6b, z kolei na transport niezmotoryzowany przypada 22,7% podrézy (na prze-
mieszczenia rowerem 10%). Mieszkanicy regionu 16dzkiego czesciej podrézuja
rowerem w dni powszednie (10,1%) niz w weekendy (9,8%) (GUS, 2015).

Na skutek dominacji transportu samochodowego miasta dos§wiadczyly
gwaltownego wzrostu wyzwan zwigzanych z organizacja transportu. Ptyna one
z wielu Zrédel, zaréwno z otoczenia systemu transportowego (m.in. degrada-
cja srodowiska, ciagle zwiekszajaca si¢ mobilnos¢ i presja na jej zaspokojenie,
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bezpieczeristwo), jak i z jego podsysteméw (wrazliwos¢ sieci, kongestie, dostoso-
wywanie infrastruktury do nowych rozwiazan w zakresie postepéw zwiazanych
z poszczegdlnymi srodkami transportu) (Dorina, Dominic, 2015). Dlatego tez
obecnie istotne znaczenie dla transportu miejskiego ma podejmowanie dziatan
w zakresie zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkaricéw miast, w tym ogra-
niczenie uzytkowania samochodu na rzecz transportu publicznego, rowerdéw czy
tez podrézy dokonywanych pieszo (Brzustewicz, 2013). Nalezy zauwazy¢, iz nie
chodzi tutaj o calkowite wyeliminowanie podrdzy realizowanych samocho-
dem osobowym, ale o racjonalne wykorzystanie tego $rodka transportu, czyli
o korzystanie z niego w przypadku braku mozliwo$ci wyboru innego sposobu
przemieszczania si¢ (Chamier-Gliszczynski, Krzyzynski, 2011). Na tym tle ro-
wer staje sie coraz powszechniejszym $rodkiem transportu, wykorzystywanym
w miastach i aglomeracjach, gléwnie jako samodzielny srodek transportu w po-
drézach krétkich (w ktérych moze konkurowaé z innymi §rodkami transportu)
oraz jako $rodek dojazdowy do wezla przesiadkowego, obslugiwanego przez
transport publiczny (Brzeziniski, Rezwow, 2007; Hebel, Wyszomirski, 2015).

Poszukiwania mozliwos$ci okreslenia racjonalnych strategii transportowych
prowadzone s3 od lat. Europejska Konferencja Ministréw Transportu, ktora
zrzesza kraje europejskie, w tym réwniez Polske oraz kraje stowarzyszone m.in.
USA, Japonig, Kanade, ktorej celem jest rekomendowanie dziatan dla ministréw
transportu, przygotowywanie rezolucji, a takze zbieranie i upowszechnianie da-
nych dotyczacych transportu, opracowuje analizy w tym zakresie. Ich efektem
sa rekomendacje (w tym takze zawarte w dokumentach Unii Europejskiej) po-
lityki transportowej zréwnowazonego rozwoju jako najlepiej przeciwdzialajacej
negatywnym skutkom wzrostu motoryzacji. Zgodnie ze strategia zréwnowazone-
go rozwoju, powinno sie zapewni¢ réwnowage pomiedzy ruchem samochodéw,
pojazdéw komunikacji publicznej, a takze ruchem pieszych i rowerdw, ktora jest
niezbedna w obliczu postepujacych m.in.: degradacji sSrodowiska, deficytow prze-
strzeni miejskiej, spadku sprawno$ci transportu w gesto zaludnionych aglomera-
cjach (Brzezinski, Rezwow, 2007; Chen i in., 2018).

Do narzedzi stuzacych realizacji zasad zréwnowazonego rozwoju w mia-
stach zalicza si¢ systemy roweréw publicznych oraz dzialania majace na celu po-
prawe bezpieczenstwa, ergonomii i sprawnosci infrastruktury przeznaczonych
dla rowerzystéw (Klos-Adamkiewicz, 2014). Zwiekszanie udziatu roweréw w co-
dziennych przemieszczeniach niesie nie tylko korzysci wynikajace z ograniczen
negatywnych oddzialywan transportu, opartego w gtéwnej mierze na samocho-
dach osobowych (Brzustewicz, 2013; Faghih-Imani i in., 2017), ale takze reali-
zuje poboczna — psychologiczng funkcje transportu. Wiaze si¢ ona ze $wiado-
mo$cia mozliwosci swobodnego poruszania si¢ (przy niktym nakladzie kosztéw
wzgledem transportu samochodowego, a nawet publicznego) i, co za tym idzie,
podtrzymywania, i nawigzywania relacji spolecznych. Ponadto jazda na rowe-
rze stanowi jedna z tych form aktywnoéci fizycznej, ktéra ma korzystny wptyw
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na zdrowie (Cavill i in., 2008; Lee i in., 2012; Biernat, Buchholtz, Bartkiewicz,
2018) zaréwno w aspekcie fizycznym (amatorska jazda na rowerze aktywuje
i wzmacnia m.in. uklad mieéniowy i krwionosny), jak i psychicznym (wysitek
fizyczny, szczegdlnie w otwartej przestrzeni, sprzyja wydzielaniu si¢ endogenicz-
nych morfin poprawiajacych nastrdj).

W pracy podjeto si¢ analiz przestrzennych dotyczacych funkcjonowa-
nia systemu roweru publicznego w Lodzi. Wedlug kryterium liczby ludno$ci
(Heffner, Marszal, 2006; Groeger, 2013; Wojnarowska, 2017), jest to jedyne
duze miasto w wojewddztwie 16dzkim (658 573 mieszk.). Jak pokazuja badania
(Gérniak, 2013; Wisniewski, 2016; Kowalski, Wisniewski, 2017a; Borowska-
-Stefariska, Kowalski, Wisniewski, 2019), zagadnienie kongestii transportowej
w t6dzkim systemie transportowym jest zauwazalne i przyczynia si¢ do ob-
nizenia jakosci zycia w mieécie. Na dysfunkcjonalno$¢ komunikacyjna Lodzi
wplyw ma m.in. duza liczba prywatnych samochoddéw, przeciazenie szlakow
komunikacyjnych oraz dtugotrwale remonty sieci drogowo-ulicznej. Dlatego
tez tak istotne jest, aby powstawaly nowe, innowacyjne rozwiazania z zakre-
su zarzadzania mobilno$cig miejska. Aby przeciwdziata¢ zjawisku kongestii
transportowej w mie$cie wprowadza si¢ szereg rozwiazan, majacych za zada-
nie usprawni¢ efektywne poruszanie. Jednym z nich jest powstanie systemu
rowerdw publicznych, a tym samym zachecanie ludno$ci do przemieszczania
sie po miedcie za pomoca tego $rodka transportu (Gérniak, 2013). Stosunkowo
niewiele badan ilo§ciowych dotyczacych systeméw rowerdéw publicznych wyko-
rzystuje rzeczywiste dane dotyczace korzystania z roweréw (Faghih-Imaniiin.,
2014). Dlatego tez zajecie sie problematyka transportu rowerowego, szczegélnie
w duzym miescie, jest niezwykle istotne.

Celem badan byta ocena funkcjonowania Eédzkiego Roweru Publicznego
jako elementu systemu transportowego miasta. Dla realizacji celu gléwnego zde-
finiowano cele szczegélowego, do ktérych zaliczono:

- okreslenie uwarunkowan funkcjonowania roweru publicznego w Lo-
dzi w zakresie historii, budowy i funkcjonowania systemu, jego infrastruktury,
rozmieszczenia ludnosci w mie$cie i zagospodarowania przestrzennego, a takze
srodowiska przyrodniczego;

- wskazanie sezonowych i dobowych charakterystyk wykorzystania rowe-
ru publicznego;

— okreélenie przestrzennego zasiegu jego uzytkowania w dwéch wymiarach:

- obciazenia stacj,
- czestotliwosci przejazdéw w przestrzeni Lodzi;

— wskazanie, na ile rower publiczny pelni role jednorazowych, incydental-
nych podrdzy, a na ile codziennego $rodka transportu (z uwzglednieniem po-
drézy wahadlowych);

- okreslenie ogdlnych charakterystyk zwigzanych ze stabilnoscia redystry-
bucji rowerdw na stacjach w ujeciu przestrzennym;
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— ocene funkcjonowania systemu w opinii jego uzytkownikow;

— wskazanie relacji pomiedzy LRP a otoczeniem handlowo-ustugowym.

Do przeprowadzenia analiz wykorzystane zostaly gléwnie dwie bazy da-
nych udostepnione przez Zarzad Drég i Transportu w Lodzi (ZDiT), stanowiace
jeden z elementéw Lodzkiego Inteligentnego Systemu Transportowego. Pierw-
sza z nich to baza danych dotyczaca wypozyczen i zwrotéw 16dzkiego roweru
publicznego. Dane zebrane sa w arkuszach kalkulacyjnych dla kazdego z miesie-
cy, w ktérym system funkcjonowat (analizie poddano dane pobierane od marca
do pazdziernika 2017 r.). W bazie ujeta jest informacja o kazdym wypozycze-
niu/zwrocie roweru. Kazdy z wierszy bazy prezentuje dane dla jednorazowego
uzycia roweru w nastepujacy sposob: operacja opatrzona jest niepowtarzalnym
numerem identyfikacyjnym, nastepnie wystepuje informacja o numerze iden-
tyfikacyjnym roweru, dacie i godzinie wypozyczenia, dacie i godzinie zwrotu,
numerze identyfikacyjnym stacji, na ktérej dokonano wypozyczenia, numerze
identyfikacyjnym stacji, na ktérej dokonano zwrotu, kwocie jaka uzytkownik
zaplacil za uzytkowanie roweru, o ewentualnej niewaznosci wypozyczenia, nu-
merze identyfikacyjnym uzytkownika dokonujacego wypozyczenia oraz sposo-
bie wypozyczenia i sposobie zwrotu roweru.

Druga kluczowg bazga danych jest rejestr przejazdéw tédzkich roweréw pu-
blicznych stworzony na bazie sygnaléw GPS. Baza réwniez zostala udostepniona
przez ZDiT i obejmuje okres analogiczny do bazy danych dotyczacych wypozy-
czen i zwrotdw, tak aby umozliwi¢ analizy poréwnawcze. Baza ma format CSV
i zawiera dane na temat przemieszczen dla jednej godziny. Dlatego aby prze-
analizowa¢ $ciezki przejazdéw rowerdw, dla badanego okresu, konieczne bylo
uwzglednienie ponad 5,5 tys. plikéw. W kazdym z nich dostepna jest informacja
o dacie i godzinie odnotowania polozenia roweru, numerze identyfikacyjnym
uzytkowanego roweru, dlugosci i szerokosci geograficznej polozenia roweru, in-
formacja o tym, czy w danej pozycji doszlo do wypozyczenia/zwrotu roweru, czy
jest to jedynie kolejny punkt na trasie jego przejazdu oraz identyfikatorze wy-
pozyczenia (wskazujacym, czy przemieszczenia odbywaja sie w ramach jednego
wypozyczenia). Dzigki operacjom na bazie danych mozliwe bylo uzyskanie scie-
zek przejazdéw dla poszczegdlnych rowerdw realizowanych podczas poszczegol-
nych wypozyczen. Nastepnie baze danych zaimportowano do oprogramowania
GIS, gdzie pomiedzy poszczegdlnymi punktami polozenia roweru wygenerowa-
no linie. Ostatecznie otrzymano wiec baze danych w formacie SHP, obrazujaca
przejazdy rowerédw w poszczegélnych miesigcach (od marca do pazdziernika)
2017 roku. Dane uzupelniajace dla informacji o funkcjonowaniu systemu Eodz-
kiego Roweru Publicznego stanowily bazy danych obejmujace zagospodarowa-
nie miasta, rozmieszczenie jego ludnos$ci oraz wybrane cechy $rodowiskowe.
W zakresie zagospodarowania siegnieto przede wszystkim do pelnego zasobu
Bazy Danych Obiektéw Topograficznych, udostgpnionych przez Wojewodzki
Osrodek Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej w Lodzi. Uwzgledniono
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réwniez informacje zawarte w bazie danych OpenStreetMap, szczegdlnie w za-
kresie infrastruktury transportowej. Informacje na temat rozmieszczenia ludno-
$ci miasta (wraz z podstawowymi cechami demograficznymi) zostaty udostep-
nione przez Urzad Miasta Lodzi, na podstawie umowy nr 1/2019/EXPO z dnia
1.04.2019 roku. Dane zostaty wykorzystane w sposob zgodny z przepisami ustaw:
z dnia 24 wrze$nia 2010 roku o ewidencji ludnosci (Dz.U. 2019 poz. 1397), z dnia
10 maja 2018 roku o ochronie danych osobowych (Dz.U. 2019 poz. 1781) i rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia
2016 roku w sprawie ochrony 0séb fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem da-
nych osobowych i w sprawie swobodnego przepltywu takich danych oraz uchy-
lenia dyrektywy 95/46/WE (Dz. Urz. UE L 119), oraz zostaly poddane takiej
modyfikacji, ktéra nie pozwoli na ustalenie tozsamosci osob, ktérych dane doty-
czg. Zasob danych uzupelniaja informacje dotyczace wystepowania przekroczen
dopuszczalnego poziomu hatasu (drogowego, kolejowego i przemystowego) oraz
pylow zawieszonych PM2,5 i PM10, pochodzace z Wojewddzkiego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w E.odzi oraz Wojew6dzkiego Inspek-
toratu Ochrony Srodowiska w Eodzi.

W celu przeanalizowania wskazanych powyzej danych zZrédlowych ko-
nieczne bylo zastosowanie okreslonych metod i narzedzi badawczych. Siegnieto
m.in. do grupy metod badania dostepnosci (w szczeg6lnosci dostepnoscei ku-
mulatywnej) (Wisniewski, 2015), ktére przeprowadzono przy wykorzystaniu
rozszerzenia Network Analyst (szczegélnie Nowy Obszar Obstugiwany) dla
oprogramowania ArcMap. Na ich potrzeby zbudowano zestaw danych siecio-
wych uwzgledniajacy przemieszczenia piesze. W zakresie wrysowanych izoli-
nii jednakowej odleglosci zliczano elementy zagospodarowania oraz ludno$¢
- potencjalnych uzytkownikéw roweru publicznego. Wyniki prowadzonych
w monografii analiz zaprezentowano m.in. z wykorzystaniem kartodiagraméw
kotowych (np. liczba ludnosci w ekwidystancie 400 m od stacji roweru publicz-
nego) czy wstegowych (np. liczba roweréw przemieszczajacych sie pomiedzy
stacjami w czasie porannego szczytu komunikacyjnego). Baze danych zawieraja-
ca informacje dotyczace wypozyczen i zwrotéw analizowano z wykorzystaniem
arkusza kalkulacyjnego, umozlwiajacego prace m.in. na tabelach przestawnych.
Analizy oparte na danych dotyczacych przemieszczen rowerédw (w formacie
wektorowym) réwniez prowadzono na podstawie oprogramowania GIS, przy
wykorzystaniu narzedzi przeznaczonych do analizy nakladania warstw tema-
tycznych (np. liczby $ciezek przejazdu roweru publicznego przez regularne pole
podstawowe o okre$lonych wymiarach).

Z kolei w celu poznania opinii uzytkownikéw na temat funkcjonowania
systemu roweru miejskiego w Lodzi przeprowadzono wywiady kwestionariu-
szowe (standaryzowane). Badania te zrealizowano w drugiej polowie marca oraz
na poczatku lipca 2019 roku (badania prowadzono zaréwno w tygodniu, jak
iweekend, w réznych godzinach), na nastepujacych stacjach roweru miejskiego
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w Lodzi: Julianowska/Zgierska; Narutowicza/Uniwersytecka; Inflancka/Ea-
giewnicka; Lagiewnicka/Stefana; plac Wolno$ci; Narutowicza/Kopcinskie-
go; Dworzec £6dz Fabryczna/ul. POW; Smiglego Rydza/Przybyszewskiego;
Piotrkowska/Zielona; Pitsudskiego/Sienkiewicza; £.6dz Kaliska; Narutowicza/
Plac Dabrowskiego; Piotrkowska/6 Sierpnia; Narutowicza/Uniwersytecka; Ma-
nufaktura; Kilinskiego/ Pitsudskiego; Piotrkowska — Centrum Przesiadkowe;
Zgierska/Stary Rynek; Pilsudskiego/Wysoka; Kilinskiego/ Nawrot; Wojska
Polskiego/Chryzantem; Kopcinskiego/WPiA; Zgierska/Stefana; Pomorska/
Matejki (ryc. 1).

Wywiad jest narzedziem zblizonym do ankiety, jednak polega on na bezpo-
$redniej rozmowie badacza z respondentem, w celu uzyskania informacji na dany
temat. Mial on charakter wywiadu standaryzowanego - respondent odpowiadat
na konkretne, wcze$niej sformulowane pytania, dzieki czemu odpowiedzi mo-
gly by¢ poréwnywane (Runge, 2007). Eacznie przeprowadzono 461 wywiadéw
z uzytkownikami roweru miejskiego. Byly to wszystkie osoby, ktére w bada-
nym okresie korzystalty z roweru miejskiego i zdecydowaly sie na wziecie udzialu
w badaniach. Kwestionariusz wywiadu skladal sie z 14 pytan oraz metryczki. Py-
tania zostaly opracowane na podstawie pracy Klepackiego i Sakowskiego (2014),
a kwestionariusz zamieszczono w formie zalacznika (zal. 1).
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Ryc. 1. Rozmieszczenie stacji roweru miejskiego w Lodzi, na ktérych przeprowadzono
wywiady kwestionariuszowe na tle sieci drogowo-ulicznej miasta i pozostalych stacji
Zrédlo: opracowanie wlasne.






2. ISTOTAFUNKCJONOWANIA ROWERU
PUBLICZNEGO

Potrzeba podrézowania juz od poczatku istnienia cywilizacji odgrywata
znaczaca role w zyciu ludzi. Sektor transportowy jest kluczowy dla zréwnowa-
zonego rozwoju, ze wzgledu na korzysci spoleczne i ekonomiczne, ktére mozna
osiagna¢, przy jednoczesnym minimalizowaniu jego niekorzystnych skutkow
dla spolteczenistwa, gospodarki, srodowiska (Zwierzchowska, 2018). System
transportowy to zbiér podsystemoéw, ktore wykorzystywane sa do przemieszcza-
nia si¢ 0s6b i towardw. Istnieje wiele klasyfikacji transportu, ktore sa podstawa
wyodrebniania jego licznych podsysteméw, ukladow i elementéw okreslonych
w zalezno$ci od kryterium ich wydzielania. W literaturze przedmiotu wyréznia
sie dwie podstawowe klasyfikacje transportu. Pierwsza z nich jest klasyfikacja
pionowa (galeziowa), w ktérej istnieje podzial na transport: ladowy, wodny, lot-
niczy, przewodowy i bliski (ryc. 2). Biorac pod uwage te klasyfikacje rower zali-
czono do transportu ladowego — bezszynowego (Potom, Palmowski, 2009).

Ryc. 2. Klasyfikacja pionowa (galeziowa) transportu
Zrédto: Krawczyk (2001, s. 20-21).

Z kolei w klasyfikacji poziomej (rodzajowej) transportu uwzglednia sig wie-
le kryteriéw podziatu i tak, biorac pod uwage przedmiot transportu, wyrdznia
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sie transport 0sob (do tego zaliczamy rower) i tadunkéw. Z kolei analizujac sta-
tus prawno-organizacyjny, mozna wyodrebni¢ transport: publiczny (do tego
zaliczamy rower publiczny), branzowy, gospodarczy. Natomiast uwzgledniajac
kryterium terytorialne, rower nalezy opisa¢ jako skladowa transportu krajowego
— lokalnego (Polom, Palmowski, 2009).

System transportowy ma zagwarantowa¢ uzytkownikom mozliwos¢ wyko-
nywania przewozow, co oznacza konieczno$¢ zapewnienia dostepu do miejsc
zamieszkania, pracy, edukacji, ustug i obiektow handlowych, rekreacji oraz
stworzenia mozliwo$ci przewozenia tadunkéw, zasadniczej dla rozwoju gospo-
darczego. Jednakze nie oznacza to, ze system transportowy bedzie funkcjono-
wac sprawnie i bedzie odpowiadal rosngcym potrzebom uzytkownikéw. Zada-
nia systemu transportowego nalezy rozumie¢ szerzej. Wymagania w stosunku
do sposobu jego funkcjonowania moga dotyczy¢ m.in.: minimalizacji dlugosci
czasu podrézowania, minimalizacji kosztow podrézowania, maksymalizacji
przepustowosci systemu, czy tez ograniczania negatywnego oddzialywania
na $rodowisko przyrodnicze (Brzeziniski, Rezwow, 2007). Efektywnie funkcjo-
nujacy system transportowy wplywa na podniesienie warunkéw zycia mieszkan-
cow oraz atrakcyjno$¢ inwestycyjng regionu. Dlatego tak wazne jest planowanie
rozwoju poszczegdlnych jego sktadowych (podsysteméw, uktadéw i elementéw)
przez jednostki samorzadowe.

W obliczu gwaltownego rozwoju motoryzacji oraz zwigkszajacego si¢ wy-
korzystywania zt6z ropy naftowej przewaga podrézy realizowanych z uzyciem
samochodéw osobowych stala si¢ faktem. W Europie, w latach 80. XX wieku,
zauwazono, ze proby nadazania za mobilno$cia dokonywang przy uzyciu samo-
chodéw sa z gory skazane na niepowodzenie. Przewazyl poglad, ze nie powinno
sie dostosowywac przepustowosci uktadu drogowego do wzrastajacego ruchu
samochodowego, a wrgcz odwrotnie, nalezy kontrolowaé wzrost takiego popytu
(Richardson, 2005; Goldman, Gorham, 2006; Haghshenas, Vaziri, 2012; Miran-
da, Rodrigues da Silva, 2012; Brzezinski, 2015).

W 1987 roku Swiatowa Komisja Srodowiska i Rozwoju opublikowata raport
,Nasza Wspélna Przyszlos¢” (tzw. raport Brundtland), w ktérym zdefiniowano
rozwoj zréwnowazony jako taki, ktéry ma na celu zaspokojenie aspiracji roz-
wojowych obecnego pokolenia, w sposéb umozliwiajacy realizacje tych samych
dazen przez nastgpne pokolenia.

Nalezy jednak podkre$li¢, ze kluczowa role w kwestii zainicjowania dzia-
tan miedzynarodowych na rzecz ochrony srodowiska odegral raport U Thanta
(1969 r.). W raporcie tym po raz pierwszy zasygnalizowano pojawienie sie
kryzysu o charakterze globalnym, ktéry dotyczyl stosunku cztowieka do sro-
dowiska. Do jego oznak zaliczono degradacje ziem uprawnych, bezplanowy
i coraz szybszy rozwdj aglomeracji miejskich, zajmujacych kolejne tereny,
eksplozje demograficzng oraz zwigkszajace si¢ niebezpieczenstwo wyginie-
cia wielu form Zycia zwierzecego i roslinnego. Istotny byl réwniez wniosek
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gloszacy, ze zasoby przyrody, cho¢ sa bardzo duze, to jednak ograniczone.
Tematyka ta zostala rowniez podjeta w raportach Klubu Rzymskiego publi-
kowanych od 1972 roku. Pierwszy z nich zatytulowany ,Granice wzrostu”
potwierdzal teze U Thanta o skoniczono$ci zasobéw naturalnych i realnej
mozliwosci zaistnienia globalnej katastrofy ekologicznej. Jednak to wlasnie
dopiero w 1987 roku przedstawiono najbardziej holistyczna koncepcje idei
zrownowazonego rozwoju, ktéra w kolejnych latach przyczynita si¢ do reko-
mendowania przez instytucje miedzynarodowe i rzady panstw (Komisja Eu-
ropejska, Europejska Konferencja Ministréw Transportu [ECMT] i OECD)
strategii zrownowazonego rozwoju systemu transportowego. Efektem tych
prac mialo by¢ zapewnienie rownowagi pomiedzy celami transportowymi,
gospodarczymi, spolecznymi i ochrona $érodowiska (Richardson, 2005; Gold-
man, Gorham, 2006; Pawlowski, Pawtowski, 2008; Haghshenas, Vaziri, 2012;
Miranda, Rodrigues da Silva, 2012; Dudzicz, 2014; Brzezinski, 2015). Obec-
nie trudno sobie wyobrazi¢ rozwiniete cywilizacyjnie miasta bez funkcjono-
wania stref ograniczonego ruchu samochodowego, priorytetowego traktowa-
nia transportu zbiorowego czy tez ruchu rowerowego.

Z perspektywy transportu mozliwe jest takie rozumienie zréwnowazo-
nego rozwoju, zgodnie z ktérym dazy si¢ do osiagnigcia sprawnego systemu
transportowego, spelniajac przy tym oczekiwania uzytkownikéw i mieszkan-
cow, przy jednoczesnym zachowaniu §$wiadomosci, ze uzytkownicy samocho-
dow nie sg jedynymi uzytkownikami drég. Dlatego tez zréwnowazony rozwdj
musi oznacza¢ wplywanie na popyt oraz sposob jego zaspokajania — ogranicza-
nie motoryzacji, transportochtonno$ci, utatwianie podrézowania inaczej niz
samochodem itd. Ponadto nie mozna dostosowywa¢ przepustowosci systemu
drogowego do zapotrzebowania ze strony oséb zmotoryzowanych. Wdrazanie
idei zréwnowazonego rozwoju stalo si¢ warunkiem koniecznym przy ubiega-
niu si¢ o dofinansowanie projektéow transportowych ze srodkéw Unii Europej-
skiej (Brzezinski, 2015).

Transport zrownowazony musi spelniaé¢ warunki §$wiadomo$ci $rodowiskowej,

optymalnosci ekonomicznej, uzasadnienia spolecznego i odpowiedzialnosci po-

litycznej co wymaga:

- uwzgledniania w jego rozwoju aspektu ekologicznego;

— starannego wywazenia ekonomicznych korzysci i zewnetrznych efektéw;

—uwzgledniania w cenach §wiadczonych ustug realnych kosztow ich
wytworzenia;

- zagwarantowania uzytkownikom minimalnego poziomu dostepu do ustug
transportowych;

- spolecznej akceptacji prowadzonych dzialan na podstawie przejrzystych pro-
ceséw decyzyjnych i odpowiedzialnego gospodarowania celowymi §rodkami
finansowymi (Ruciriska, 2014, s. 288).
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W zakresie polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju powinno sie:

— lepiej wykorzystywac istniejace zasoby — zarzadzaé systemem, kontro-
lowa¢ dostep do wybranych obszaréw miasta, sterowa¢ doptywami ruchu, in-
formowac o ruchu, szybko reagowa¢ na stany awaryjne, doskonali¢ lub rozwija¢
atrakcyjne formy transportu publicznego, nacechowane pozadana dostepnoscia
komunikacyjna, niezawodnos$cig, punktualnoscia i niska czasochlonnoscig prze-
jazdow;

— zapewni¢ alternatywne metody podrézy — zwiekszy¢ atrakcyjnoéé
transportu zbiorowego, sprzyjaé rozwojowi ruchu rowerowego, pieszego, dazy¢
do ograniczenia ruchu samochodowego w miastach poprzez zmiany proporcji
wykorzystania transportu zbiorowego i indywidualnego (wskazaé nowa role sa-
mochodu, np. realizacja podrézy w systemach carpooling czy carsharing);

— prowadzi¢ polityke przestrzenna polegajaca na dogeszczaniu zagospo-
darowania (o funkcjach mieszanych) w korytarzach, ktére sa dobrze obstugi-
wane przez transport zbiorowy, zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ funkcjonalng obszaréw
$rodmiejskich, przeciwdziala¢ ,rozlewaniu si¢” miasta, lokalizowa¢ nowe centra
uslugowe przy wezltach transportowych, z zapewnieniem dogodnego do nich
dojazdu $rodkami transportu publicznego, wprowadzi¢ ciagi ruchu pieszego
i wyznaczy¢ obszary wylacznie dla ruchu pieszego;

— prowadzi¢ polityke fiskalng — wprowadzi¢ oplaty za parkowanie, oplaty
za wjazd do okreslonego obszaru, oplaty za korzystanie z wybranych elementow
infrastruktury, podatki od pojazdéw, ksztaltowa¢ ceny biletow w transporcie
zbiorowym itp. (Chamier-Gliszczynski, Krzyzynski, 2011; Ruciniska, 2014;
Brzezinski, 2015).

Jednym ze sposobow ograniczania antropopresji wynikajacej z transportu
jest rozwéj transportu realizowanego przy wykorzystaniu roweru (ryc. 3).

Ponadto w ramach zréwnowazonego rozwoju transportu waznym poje-
ciem jest komodalno$¢ (wspoimodalnosé), ktére oznacza zaangazowanie roz-
nych $rodkéw transportu samodzielnie oraz w polaczeniu z innymi, w celu do-
prowadzenia do optymalnego oraz zréwnowazonego wykorzystania zasoboéw
systemu transportowego (Infrastruktury, 2011). Nowe podejscie do mobil-
nosci na obszarach miejskich i w aglomeracjach oznacza optymalizacje wyko-
rzystania $rodkéw transportu, i tworzenie komodalnosci, zaréwno pomiedzy
réznymi rodzajami transportu zbiorowego, jak i transportu indywidualnego.
Nalezy podkre{li¢, ze zintegrowane i multimodalne systemy transportowe,
ktére funkcjonuja w ramach wspdétlmodalnosci, powinny dazy¢ do zwigksza-
nia mobilno$ci, przy jednoczesnej mozliwosci rozwoju gospodarczego miast
i aglomeracji, zapewnienia odpowiedniego poziomu zycia mieszkaficéw oraz
ochrony $rodowiska naturalnego.
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Ryc. 3. Rozwiazania wspierajace transport alternatywny
Zrédlo: opracowano na podstawie Sierpiniski (2012).

Tak szeroki zakres oczekiwanych efektéw wspotmodalno$ci wymaga wielo-
plaszczyznowych dziatan, ktére mozna zaklasyfikowaé w kilka grup:

1. Zwigkszenie plynno$ci ruchu w miastach na skutek efektywnego pola-
czenia poszczegdlnych srodkéw transportu, w tym srodkéw alternatywnych
do samochodu, umozliwiajace optymalizacje podrézy oraz skonsolidowana
dystrybucje tadunkéw.

2. Promowanie, modernizacja oraz rozwoj ekologicznego transportu
miejskiego: tramwajow, trolejbuséw, metra i kolei, a takze wdrazanie bardziej
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ekologicznych i energooszczednych systeméw napedowych, takze tych, ktore
sa oparte na paliwach alternatywnych. Zachecanie do ekologicznego stylu jazdy.

3. Zwigkszenie interoperacyjnosci rozwiazan ITS (Inteligentnych Sys-
teméw Transportowych) oraz interakcji inteligentnych pojazdéw z inteli-
gentna infrastrukturg. Zbieranie i przetwarzanie danych o ruchu, a takze
podrézach, w celu dynamicznej kontroli ruchu oraz przekazywania infor-
macji dla podréznych, kierowcéw i przewoznikéw. Na skutek uzyskania
lepszej informacji przez uzytkownikéw systemoéw transportowych, maja
oni mozliwos$¢ §wiadomego wyboru srodka transportu, czasu przejazdu/
podrézy oraz realizacji podrézy multimodalnej, co zwigksza ich mobilnos¢.
Wykorzystywanie inteligentnych optlat, ktére sq zmienne w czasie, a dzieki
temu jest mozliwo$¢ sterowania popytem na wolne miejsca parkingowe oraz
zmniejszania kongestii w sieci miejskiej.

4. Ulatwienie dostepu do infrastruktury transportowej osobom o ograni-
czonej sprawnosci ruchowej, osobom starszym, rodzicom z matymi dzie¢mi. Za-
dbanie o lepsza obstuge stref podmiejskich poprzez wprowadzanie rozwigzan
,namiare” (wtym m.in. transport na zadanie) oraz innych ustug przewozowych
przeciwdzialajacych wykluczeniu spotecznemu oséb starszych oraz oséb o ni-
skich dochodach.

S. Poprawa bezpieczenistwa i niezawodno$ci transportu miejskiego, gdyz
poczucie osobistego zagrozenia moze skutkowa¢ catkowita rezygnacja z ko-
rzystania z ustug transportu publicznego. To z kolei moze doprowadzi¢ do nie-
potrzebnego wykorzystania samochodu badz wycofanie si¢ z aktywnego zycia
(Karon, Janecki, Zochowska, 2012).

W polskich miastach zasadniczo podsystem transportu indywidualnego za-
pewnia podaz dla realizacji potrzeb transportowych z zakresu transportu nie-
zmechanizowanego (podrdzy pieszych, roweru) oraz zmechanizowanego (m.in.
samochodowego).

Transport niezmechanizowany wydaje si¢ w wigkszej mierze realizowa¢ po-
boczng - psychologiczng funkcje transportu osobowego. Wspomniana funkcja
psychologiczna wiaze si¢ ze §wiadomoscig mozliwosci poruszania sie i utrzymy-
wania badZ nawiagzywania kontaktéw spolecznych. Poza tym ta forma transpor-
tu korzystnie wplywa na zdrowie jego uczestnikéw (oczywiscie przy zalozeniu
jego bezpiecznej organizacji) oraz moze poprawiaé samopoczucie psychiczne
z racji wydzielania si¢ endogennych morfin (endorfin) towarzyszacych wysit-
kowi fizycznemu (Zajac-Gawlak, Pospiech, 2008).

Udzial transportu niezmechanizowanego w ogéle mobilnosci codziennej
charakteryzuje si¢ do§¢ znacznym zréznicowaniem przestrzennym (ryc. 4). Jest
on zalezny od poziomu rozwoju gospodarczego, preferencji spoteczenstw w za-
kresie wyboru $rodka transportu, poziomu urbanizacji i fizjonomii miast.
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Ryc. 4. Niezmotoryzowane przemieszczenia w podrézach dziennych w wybranych
regionach $wiata (dane w %)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Szottysek (2011, s. 139).

Mieszkancy miast, w celu przemieszczania sie¢ za pomoca sily wlasnych
mieséni dokonuja nie tylko podrdzy pieszych, ale takze wykorzystuja w tym celu
rowery. Wspomniane jednosélady w ostatnich latach sa coraz cze$ciej wykorzy-
stywane w polskich miastach, w gléwnej mierze dzigki ich przewadze wzgledem
zmechanizowanych srodkéw transportu, a takze kosztéow ekologicznych oraz
eksploatacyjnych. Podréze rowerem sa takze efektywniejsze pod wzgledem za-
siegu od podrézy pieszych (ryc. S) oraz od przemieszczen realizowanych za po-
$rednictwem zmechanizowanych §rodkéw transportu na krétkich i §rednich
dystansach (ryc. 6). W wielu obszarach zurbanizowanych zachodniej Europy
udzial roweréw w ogole podrézy miejskich zbliza sie, a niekiedy przekracza 20%
(Pucher, Buehler, 2008), za$ w polskich miastach z reguly nie osiaga wartosci
wigkszych niz 3% (Beim, 2003; Wotek, 2015).

Rower (jako $rodek transportu) bywa réznie definiowany. Na potrzeby
statystyki europejskiej rower (nazywany tutaj z ang. (bi)cycle) to: ,Jedno- lub
wielo$ladowy pojazd drogowy napedzany wylacznie sila migéni poruszaja-
cych sie nim oséb, w szczegdlnosci poprzez system pedatéw, dzwignie lub
rekojeé¢” (Eurostat, 2010, s. 43). Pod definicja Eurostatu widnieje takze
dopisek: ,wlicza si¢ takze rowery z dodatkowa jednostka napedowa” (Eu-
rostat, 2010). W mysl tej definicji rowerem czy tez (bi)cycle’em jest pojazd
dwu- tréj- i czterokolowy, a takze wézek inwalidzki. Znacznie weziej rower
jest definiowany w polskim prawodawstwie. W ustawie Prawo o ruchu drogo-
wym rower to ,pojazd o szerokosci nieprzekraczajacej 0,9 m poruszany sila
mieéni osoby jadacej tym pojazdem; rower moze by¢ wyposazony w urucha-
miany naciskiem na pedalty, pomocniczy naped elektryczny zasilany pradem
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o napigciu nie wyzszym niz 48 V, o znamionowej mocy ciaglej nie wiekszej
niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza si¢ stopniowo i spada do zera
po przekroczeniu predkosci 25 km/h” (ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Pra-
wo o ruchu drogowym, 2017). Przy czym nalezy zauwazy¢, ze w Prawie o ruchu
drogowym wprowadzono takze pojecie wozka rowerowego, ktérym jest kazdy
pojazd spelniajacy definicyjne ramy roweru poza jego minimalng szerokoscia
(art. 2 pkt 47a). Historia rozwoju tego $rodka transportu siega poczatkéw
XIX wieku, kiedy to jego pierwowzor, pierwotnie napedzany dzigki odpy-
chaniu si¢ nogami od ziemi, zbudowat Karl Freiherr Drais von Sauerbronn.
Od tego czasu rower przeszedl dluga i ciekawg ewolucje, by w czasach wspél-
czesnych ulec mocnej specjalizacji (wyrézniamy rowery ze wzgledu na prze-
znaczenie: BMX, szosowe, gorskie, torowe, turystyczne, miejskie; ze wzgledu
na budowe m.in.: tandemy, sktadane, poziome, monocykle) i przez caly ten
czas ksztaltowaé mode, a nawet styl zycia (Wilson, 2004; Ambrose, 2013;
Hadland, Lessing, 2014).

Ryc. S. Schemat przestrzennego zasiegu podrézy pieszych i rowerowych trwajacych
15 minut
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Na udzial miejskich podrézy rowerowych maja wptyw podobne do podrézy
pieszych przestanki, a takze aktywno$¢ lokalnych wladz w zakresie kreowania
yrowerowego” wizerunku miasta i podazajace za tym inicjatywy, w tym narze-
dzia infrastrukturalne i administracyjne. Do elementéw ksztaltujacych popyt
na podroze niezmechanizowane zaliczy¢ mozna m.in.:

- jako$¢, rozmieszczenie i spéjnoé¢ infrastruktury;

— strukture funkcjonalno-przestrzenna miasta (rozmieszczenie celéw i zré-
det podrézy);

- gestos¢ zaludnienia o$rodka;

— czynniki przyrodnicze w tym: warunki meteorologiczne (temperatura
powietrza, insolacja, predko$¢ wiatru i opady atmosferyczne), uksztaltowanie
terenu;

— bezpieczeristwo podrézy (obiektywne i subiektywne);

— miejska polityke rowerows;

— dostepnos$¢ do roweru publicznego.

Uzytkowanie roweru nie wymaga specjalnej infrastruktury, gdyz, poza
wyjatkami, moze by¢ wykorzystywany w miejskiej przestrzeni drogowo-
-ulicznej. Jednak w obliczu rosngcego w ostatnim czasie ruchu rowerowego
oraz z uwagi na konieczno$¢ poprawy atrakcyjnosci tego $rodka transportu
(wynikajacej chociazby ze zobowiazan wynikajacych z Karty Brukselskiej),
tworzy sie infrastrukture (zaréwno liniows, jak i punktows i powierzchnio-
wa) przeznaczong specjalnie dla roweréw. Dzialanie to wydaje sie przynosi¢
pozytywne efekty — jak wskazuje Zalewski (2009) wzrost udziatu roweréw
w ogéle wykonywanych podrézy w miastach jest wprost zwigzany z rozwo-
jem przestrzennym tej infrastruktury. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze obecnosé
i ciaglo$¢ infrastruktury musi nawigzywa¢ do struktury funkcjonalno-prze-
strzennej miasta. Jest to wynikiem cechy podrézy rowerem — jest ona zwykle
realizowana od drzwi do drzwi lub od drzwi do $rodkéw transportu zbioro-
wego. Dlatego wazne jest, aby zapewni¢ uzytkownikom tego $rodka transpor-
tu dojazd w krétkim czasie do obiektéw o duzym potencjale ruchotwérczym
i tworzenie w ich rejonie parkingéw rowerowych.

Rozmieszczenie celéw i Zrédet podrézy, i ich wplyw na atrakcyjnosé
ich realizacji z uzyciem roweru, jest szczegélnie istotne. Im miasto bardziej
kompaktowe, tym obsluga transportowa z wykorzystaniem roweru jest efek-
tywniejsza. Jest to wynikiem tego, ze podrdz rowerem jest szybsza od srod-
kéw transportu zmotoryzowanego na dystansach do ok. 3 km (ryc. 6). Dy-
stans ten jest do$¢ czesto przyjmowany w literaturze, nalezy jednak mie¢
$wiadomo$¢, iz miasta rdznia si¢ w zakresie sprawnosci swoich systemoéow
transportowych.
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Ryc. 6. Czas podroézy, od drzwi do drzwi, a jej odlegloéé przy uzyciu réznych
$rodkéw transportu
Zrédlo: Szoltysek (2011).

Im wigksza gestos¢ zaludnienia, tym teoretycznie wieksza sklonnos¢ miesz-
kanicéw do wybierania innych niz samochéd $rodkéw transportu. Bywa to uza-
sadniane tym, ze im wigksza gesto$¢ zaludnienia, tym wigksze ryzyko kongestii
i stabsza wydolno$¢ uktadu drogowego. To do$¢ duze uogélnienie. Nalezy przy
tym zwrdci¢ uwage, ze wigksza gestos¢ zaludnienia to takze wyzsza atrakcyjnos¢
lokalizacyjna podmiotéw silnie zwigzanych z rynkiem. A to z kolei prowadzi
do zmniejszenia dystansu pomiedzy domem a miejscem realizacji potrzeb.

Z racji roznej tolerancji osob przemieszczajacych si¢ ,na wolnym powie-
trzu”, wpltyw czynnikéw przyrodniczych na dyskomfort ma charakter zaré6wno
obiektywny, jak i subiektywny (Radzimski, 2012; Klemm, 2013). Uksztalto-
wanie terenu wplywa jednak doé¢ znaczaco na mozliwosci zwiazane z ksztal-
towanie infrastruktury rowerowej (Liszka, 2013).

Jedna z gtéwnych wad transportu rowerowego jest jego niski poziom bezpie-
czenistwa, podobnie jak w przypadku przemieszczen pieszych (Sierpiniski, 2012).
Biesok i Wyréd-Wrébel (2012) na podstawie swoich badan wyrézniaja najgorzej
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oceniane elementy przez rowerzystow, zaliczajac do nich: slabe oznakowanie,
zbyt male wymiary infrastruktury (szerokos$é¢ drég rowerowych) oraz jakosgé
nawierzchni. Ogélnie bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu rowerowego zalezy
od wielu czynnikow:

— natezenia ruchu pojazdéw mechanicznych (im wigksze tym nizszy po-
ziom bezpieczenstwa);

— struktury ruchu pojazdéw mechanicznych (im wigkszy udziat w ruchu
pojazdéw ciezarowych, tym wigksze zagrozenie);

— obecnodci, spdjnosci i jakosci infrastruktury;

- zasad organizacji ruchu;

- poziomu edukacji uzytkownikéw ruchu.

Aby spoleczno$¢ miejska chciata korzystaé z tej formy podrézowania,
nalezy odpowiednio przygotowaé infrastrukture (drogi i parkingi rowerowe)
oraz wykreowaé nawyk poruszania sie tym srodkiem transportu (np. poprzez
odpowiednia kampanie medialna). Wspomniane wyzej czynniki, wplywajace
na atrakcyjnos$¢ roweru jako srodka transportu, nie zamykaja w pelni listy atrak-
torow. Sprawnie dzialajacy system transportu rowerowego powinien spetnia¢
pie¢ wymogow holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW:

— spéjnosci — poprzez taczenie wszystkich waznych zrodeti celéw podrozy
rowerowych oraz zapewnienie powiazania miejskich drég rowerowych z trasami
wylotowymi z miasta;

- bezposrednio$ci — zapewniajac latwe, a takze w miare mozliwo$ci szyb-
kie przemieszczanie si¢ po miescie;

- wygody — poprzez zastosowanie odpowiednich rozwigzan projektowych
(w zakresie geometrii drég rowerowych, konstrukcji nawierzchni itp.) i odpowied-
nie utrzymanie infrastruktury drogowej (np. odéniezanie w okresie zimowym);

- bezpieczenstwa — poprzez ograniczenie do minimum punktéw kolizji
z ruchem samochodowym, a takze z ruchem pieszym;

- atrakcyjnosci i czytelnosci, infrastruktura rowerowa ma by¢ zapro-
jektowana i dopasowana do otoczenia tak, aby jazda na rowerze byla atrakcyj-
na (na skutek powiazania jej z funkcjami miasta i potrzebami uzytkownikéw)
(Brzezinski, Rezwow, 2007; Senetra, 2010; Biesok, Wyréd-Wrébel, 2012; Ko-
walski, Eobodzinska, Szab6, 2012; Dzieniowska, Doliniska, 2017; Mitrowska,
Fijakowska, Chmiel, 2018).

Do rozwigzan infrastrukturalno-organizacyjnych, ktére moga pozytywnie
wplynaé na warunki podrézowania rowerem w mieécie, zaliczamy m.in.:

— tworzenie drog rowerowych, prowadzonych w terenie, niezaleznie
od ukladu drogowego lub w obrebie pasa drogowego;

- wydzielanie paséw dla roweréw na jezdni;

— wydzielanie paséw autobusowo-rowerowych lub trolejbusowo-rowerowych;
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— dozwolenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach jednokie-
runkowych o ograniczonym ruchu i ograniczonej predkosci, z ewentualnym
wydzieleniem kontrapasa dla roweréw;

— wprowadzanie $§luz rowerowych na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna;

— wprowadzenie oznakowania dla rowerzystéw (organizacyjnego i infor-
macyjnego);

— dopuszczenie przewozu roweréw w srodkach komunikacji publicznej;

— przystosowanie wezlow przesiadkowych do pozostawienia roweréow
w systemie ,parkuj i jedz”;

— wprowadzenie systemu wypozyczalni roweréw (Brzeziniski, Rezwow,
2007; Brzustewicz, 2013).

Cze$¢ z wymienionych powyzej rozwiazan przed ich wdrozeniem powin-
na by¢ poprzedzona doktadng analiza, gdyz rozwiazania sprawdzone w jednym
miescie nie musza da¢ podobnych efektéw w przypadku ich wdrozenia w innym.
Malo tego, moga one nawet przyczynic sie do pogorszenia sytuacj.

Wspomniane uwarunkowania i analiza literatury pozwalaja na wskazanie
podstawowych zalet i wad zwiazanych z uzytkowanie roweréw podczas codzien-
nych przemieszczen (tab. 1).

Tabela 1. Zalety i wady podrézowania rowerem

Zalety Wady
Decydowanie o trasie Uzaleznienie od warunkéw
atmosferycznych
Rozmowa z innymi jadagcymi w te sama Niekomfortowe dla wiekszych odleglosci

strone

Jazda narowerze jest ma wplyw na zdrowie, | Wysilek fizyczny powoduje zmeczenie
dobre samopoczucie i kondycje fizyczna

Jest przyjazny srodowisku Duze narazenie na wypadki drogowe
(w szczegélnosci na obszarach o duzym
natezeniu ruchu)

Niskie koszty posiadania roweru Niskie bezpieczenstwo

Mozliwo$¢ obserwacji otoczenia Dlugi czas podrézy (na wiekszych
odlegtos$ciach)

Jest szybszy niz chodzenie pieszo Problemy w poruszaniu sie po miescie

w przypadku braku $ciezek rowerowych

W przypadku duzego udziatu transportu
rowerowego jako miejskiego srodka komu-
nikacji, dochodzi do zmniejszenia natezenia
ruchu samochodowego

Zrédlo: opracowano na podstawie Senetra (2010); Zwerts i in. (2010); Skérska,
Kiepas-Kokot (2011); Radzimski (2012); Sierpiriski (2012); Druzynskaiin. (2016).
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Popularno$¢ jazdy na rowerze, pomimo wielu korzysci z niej wynikajacych,
jest mocno zréznicowana — od 1% do 2% w Kanadzie i Stanach Zjednoczonych,
do 17% w Japonii, 19% w Chinach. Podobnie w Europie, wedlug najnowszych
badan opinii publicznej (Eurobarometr) w 2014 roku, rower byt preferowanym
$rodkiem transportu dla 7% Polakéw, przy sredniej dla UE wynoszacej 8%, a naj-
czesciej z roweru korzystaja mieszkancy Holandii — 36%, Danii — 23% i Szwecji
— 17% (Biernat, Buchholtz, Bartkiewicz, 2018).

Rower jest coraz powszechniejszym $rodkiem transportowym, wykorzysty-
wanym do przemieszczania si¢ w miastach i aglomeracjach miejskich, gléwnie
Europy (Krykewycziin., 2010). Dotyczy to przede wszystkim:

- uzytkowania roweru jako samodzielnego $rodka transportu w podrézach
krétkich, w ktorych moze efektywnie konkurowacé z innymi $rodkami transportu;

— uzytkowania roweru jako $rodka dojazdowego do wezta przesiadkowego
na transport publiczny (kolej, tramwaj, metro).

W ostatnich dziesiecioleciach mozna zaobserwowa¢ odrodzenie dziatal-
nosci rowerdw publicznych (Wang, Zhou, 2017). System roweréw publicznych
to usluga, w ktérej rowery sa wypozyczane osobom fizycznym na krotki czas.
Wilasno$¢ roweru zostaje zachowana przez dostawce, ktéry udostepnia korzy-
stanie roweru za posrednictwem zmodyfikowanych systeméw dystrybuciji i plat-
nosci (Otero, Nieuwenhuijsen, Rojas-Rueda, 2018; Zhang, Mi, 2018). Rowery
mozna odebraé i zwrdci¢ w stacjach dokujacych, zazwyczaj po dokonaniu nie-
wielkiej oplaty (rzadziej za darmo) w calym obszarze miejskim. Pobierana oplata
za mozliwo$¢ uzytkowania roweru (a nie jego zakup) jest niewielka (Midgley,
2009; Raviv, Tzur, Forma, 2013; Pamula, Gontar, 2017; Wang, Zhou, 2017).

Pierwsze wypozyczenie roweru publicznego w Europie mialo miejsce
w 1965 roku (Amsterdam — byla to pierwsza generacja). Inicjatywa ta polega-
ta woéwczas na spontanicznym zebraniu kilkuset roweréw, ktére po przema-
lowaniu na bialo zostaly darmowo udostepnione w miescie. Pierwszy system
roweréw publicznych na duzg skale zostal uruchomiony w 1995 roku w Kopen-
hadze (1100 roweréw - byla to druga generacja, wypozyczalnia samoobstugo-
wa z mozliwoécia wypozyczenia roweru w zamian za depozyt w postaci monet)
(DeMaio, 2003, 2009; Carballeda i in., 2010; Shaheen, Guzman, Zhang, 2010;
Lin, Yang Ta-Hui, 2011; Frade, Ribeiro, 2014; Dell’Amico i in., 2014; DeMaio,
Gifford, 2015; Faghih-Imani, Eluru, 2015; Jiméneziin., 2016; Debowska-Mréz
iin., 2017; Buehler, Pucher, 2018; Otero, Nieuwenhuijsen, Rojas-Rueda, 2018;
Cheniin., 2018).

Z kolei trzecia generacja rowerdéw publicznych, gdzie do wypozyczenia
uzywano m.in. kart magnetycznych, rozpoczeta swoja dzialalno$¢ w Wielkiej
Brytanii w 1996 roku. Jednak sukces tej idei zostal zapoczatkowany dopiero
w 2007 roku we Francji, gdzie poczatkowo uruchomiono 750 automatycznych
wypozyczalni z 10 000 jednosladéw (wrower.pl). Obecnie najwigkszy w Eu-
ropie system rowerdw publicznych funkcjonuje w Paryzu (23 600 roweréw
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i 1800 stacji). Na szeroka skale system ten rozwinal si¢ takze w Londynie
- 12 000 rower6w, Barcelonie — 6000 rowerdw, Lyonie — 4000 roweréw. Z ko-
lei do najwiekszych systeméw roweréw publicznych zaliczamy funkcjonujace
w Chinach, w miastach Hangzhou i Wuhan - uzytkownicy moga skorzysta¢
tam odpowiednio z 90 000 i 70 000 roweréw (Otero, Nieuwenhuijsen, Ro-
jas-Rueda, 2018).

Jak juz wczeéniej wspomniano idea roweréw publicznych wykietkowata
w Amsterdamie w latach 60. ubiegtego wieku. Z biegiem czasu podejscie do sto-
sowanych rozwigzan w tym zakresie ewoluowalo. W efekcie daje si¢ zauwazy¢
pewnga charakterystyke rozwoju systeméw roweru publicznego, pozwalajaca
na wyodrebnienie generacji tych systeméw. W literaturze na ogél prezentuje sie
cztery generacje (Carballedaiin., 2010; Shaheen, Guzman, Zhang, 2010) rowe-
ru publicznego, jednak ciagly rozwoj tego systemu uzasadnia dodanie kolejnej

generacji systeméw rowerdw publicznych (tab. 2).

Tabela 2. Generacje systeméw roweréw publicznych

Generacja | Kontrola | Sposéb wy- Inne cechy Przyklady
systemu | korzystania réznicujace ikomentarze
I Brak Turystyka Bez punktéw parkingo- | White Bike System
irekreacja wych (stacji dokujacych | w Amsterdamie dzia-
etc.) (rower zabierany | lajacy wlatach 60. XX
zulicy, wykorzystany | wieku
i pozostawiony w do-
wolnym miejscu)
1II Jest Turystyka Zabezpieczenia przeciw | Z czasem ewoluujacy
irekreacja wandalizmowi oraz w kierunku rejestracji
kradziezy (blokady uzytkownikéw roweru
itaiicuchy odblokowy-
wane przy uzyciu mo-
nety). Funkcjonowanie
zwiazane ze stacjami
dokujacymirowery
111 Jest Mobilno$¢ | Szerzej otwarty dla Duza ekspansja
codzienna indywidualnego w Europie
transportu publicznego | od poczatku XXI wieku
(zwigkszenie podazy (w Polsce od 2008 roku
rowerdw i obnizenie w Krakowie)
lub czesciowe badz
catkowite zniesienie
optat). Funkcjonowanie
zwiazane ze stacjami
dokujacymirowery
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Generacja | Kontrola | Sposéb wy- Inne cechy Przyklady
systemu | korzystania réznicujace ikomentarze
v Jest Mobilnos¢ | Jeszcze szerzej otwarty | Na ogdlt wymagaja
codzienna dla uzytkownikéw od uzytkownika
zuwaginabrak punk- | posiadania smartfona
tow parkingowych z technologia Bluetooth
(stacji dokujacych iwgrang stosowna
etc.) (rower zabierany | aplikacja.
z ulicy, wykorzysta- W Polsce od 2017 roku
ny i pozostawiony w Warszawie
w dowolnym publicz-
nym miejscu w strefie
zasiegu systemu)
A% Jest Mobilno$¢ | Wwiekszym stopniu Przykladem jest hisz-
codzienna zacheca uzytkownikéw | parnskie miasto Gijén
do intermodalno$ci - uzytkownik moze
za poérednictwem wla- | kupic karte wielokrot-
czenia systemu roweru | nego fadowania obo-
miejskiego w system wiazujaca zaréwno dla
komunikacji publicznej | systemu rowerowego,
(wspélna karta etc.) jakiinnych miejskich
platnosci (Carballeda
iin., 2010)

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Najnowsze generacje systemow roweru miejskiego oferuja przenosne sta-
cje dokujace, zasilane poprzez energie z paneli solarnych, rowery elektryczne,
a takze aplikacje mobilne do obslugi wypozyczen, w tym réwniez systemy oplat

elektronicznych.

Systemy automatycznej obstugi roweru miejskiego sg zlozone z kilku kom-
ponentéw, do ktérych zalicza sie:
- rowery zwykle specjalnie zaprojektowane, wyposazone w system $ledze-
nia GPS lub inny oraz tag RFID;
— stacje dokujace — stale badz przenosne;
— aplikacje informatyczna, dzieki ktorej mozliwa jest rejestracja uzytkow-
nika i procesu wypozyczenia roweru, a takze komunikacja z uzytkownikiem
oraz monitorowanie i prowadzenie statystyk ruchu;
— system utrzymania rowerow (napraw) 5

— system redystrybucji roweréw do poszczegélnych stacji.

Dzieki aplikacji informatycznej zapewniona jest gwarancja poprawnego
dzialania calego systemu, zaré6wno od strony back-office, jak i front-office. Za-
réwno dla operatora systemu, jak i wtadz miasta istotne znaczenie ma opraco-
wanie szeregu wskaznikéw i raportéw ulatwiajacych analize danych i proces
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zarzadzania miejskim systemem roweru publicznego. Powinno sie sporzadza¢
raporty uwzgledniajace m.in. liczbe wypozyczen z poszczegoélnych stacji, liczbe
klientoéw, czasy korzystania i przestojow, statystyki usterek rowerow i aplikacji,
trasy redystrybucji roweréw. Dzigki takim danym operatorzy maja mozliwos¢
tworzenia wzorcow tras dobowych oraz dla dni tygodnia, wzorce wykorzystania
stacji (Pamutla, Gontar, 2017). Na podstawie badan przeprowadzonych w wielu
miastach stwierdzono, ze stacje znajdujace si¢ w poblizu biur, centréw rozrywki
czy uczelni wykazuja wieksza dynamike wypozyczen pojazdéw (Rixey, 2013;
Faghih-Imani i in., 2017; Pamuta, Gontar, 2017).

Programy wypozyczenia roweru publicznego wiaza si¢ z réznymi korzy-
$ciami spolecznymi, Srodowiskowymi i ekonomicznymi, takimi jak zmniejsze-
nie emisji dwutlenku wegla (CO,), zmniejszenie réznych choréb (np. cukrzyca
i otylo$¢) oraz zmniejszenie natezenia ruchu i zanieczyszczenia hatasem (Zhang,
Mi, 2018).

System roweru miejskiego staje sie¢ coraz bardziej popularny, wprowadza
go coraz wiecej miast. Na podstawie dotychczasowych do§wiadczen i rekomen-
dacji, zwiazanych z procesem implementacji tego systemu, nalezy stwierdzi¢,
ze jego sukces zalezy od kilku czynnikéw, do ktérych naleza:

— gesta sie¢ stacji dokujacych ($rednia odlegtosé ok. 300 m);

— dobrze zaprojektowany rower z latwym systemem dokowania;

- bezprzewodowy system lokalizacji roweréw oraz identyfikacji uzytkow-
nikow;

- mozliwo$¢ monitorowania zajetosci stacji dokujacych w czasie rzeczy-
wistym;

~ komunikacja z uzytkownikami (réwniez w czasie rzeczywistym), po-
przez wykorzystanie réznych urzadzen - telefonéw, tabletéw, terminali;

~ odpowiednia polityka cenowa (Pamula, Gontar, 2017).

Podsumowujac, rola transportu rowerowego w miastach wydaje sie by¢
nieoceniona z racji na znacznie mniejsza od transportu zmechanizowanego an-
tropopresje. Jest to wynikiem generowania przez ten $rodek transportu znacz-
nie mniejszych kosztéw zewnetrznych (niska terenochtonno$¢, emisja hatasu
i zanieczyszczen). Stad pojawily sie liczne idee, aby upowszechniaé ten srodek
transportu w duzych miastach. Z racji na ztozono$¢ codziennych tancuchow
podrézy mieszkanicow duzych miast oraz ograniczong przestrzen mieszkanio-
wa, w ktérej mozna by przechowywa¢ gotowy do ciagtej eksploatacji prywatny
rower, zdecydowano si¢ na wdrazanie filozofii ekonomii wspoldzielenia w zakre-
sie udostepniania tego srodka transportu. Sposoby funkcjonowania systeméw
oparte na bike sharing w ostatnich dwéch dekadach bardzo szybko ewoluowaly.
Wraz z ich rozwojem obserwuje sie duza ekspansje wspomnianych systeméw,
ktore dzialaja na calym $wiecie i obejmuja swym zasiegiem nie tylko miasta, ale
takze regiony.
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Tematyka systemu transportu rowerowego jest zagadnieniem podejmowa-
nym obecnie zaréwno w pracach naukowych w Polsce, jak i za granica. Wspol-
czesne systemy roweréw publicznych staly si¢ powszechne dopiero w ostatnich
latach, dlatego tez literatura z tego zakresu jest stosunkowo nowa. Zagadnienia
odnoszace si¢ do systeméw rowerdéw publicznych poruszaja w swoich pracach
m.in. Beim i Rusak (2006), Klos-Adamkiewicz (2014), Caban i in. (2015), D. Wi-
éniewski (2016), Debowska-Mréz i in. (2017).






3.SYSTEMY ROWEROW MIEJSKICH W POLSCE
-~WYBRANE PRZYKLADY

Polskie miasta rowniez coraz cze$ciej promuja wykorzystanie roweru
miejskiego do codziennych przemieszczen. Bywa, ze system ten wykracza
poza granice miasta, tworzac rozleglejsze — metropolitalne i regionalne sieci
(Meyer, Rosa, 2019). Te drugie moga sta¢ si¢ znaczacym aktywatorem poten-
cjalu turystycznego, ktéry wraz ze wskazana przez Meyer i Sawiniska (2018)
infrastruktura moga przyczynic sie do poprawy funkcjonowania turystyki ro-
werowej w regionie.

Rozwdj systemu roweru miejskiego jest niezwykle dynamiczny, a w Pol-
sce zjawisko to rozwija si¢ od 2010 roku (Dzieniowska, Doliniska, 2017).
Najwigkszym operatorem systemu wypozyczania roweru bezobstugowe-
go w Polsce jest Nextbike, ktory dziala tu od 2011 roku. Rowery Nextbike
mozna wypozycza¢ 24 godziny na dobe, siedem dni w tygodniu w okresie
od wczesnej wiosny do pdznej jesieni, placac za wypozyczenie wedlug lokal-
nych taryf. Pierwszy system wypozyczalni roweréw w ramach systemu rowe-
ru miejskiego Nextbike Polska uruchomiono we Wroctawiu (8.06.2011 r.),
kolejny na warszawskiej dzielnicy Bemowo (1.04.2012 r.), nastepnie w Po-
znaniu (15.04.2012 r.), Opolu (15.06.2012 r.), Warszawie (1.08.2012 r.), So-
pocie (5.09.2013 r.), Bialymstoku (31.05.2014 r.), Konstancinie-Jezior-
nie (13.06.2014 r.), Lublinie (19.09.2014 r.), Grodzisku Mazowieckim
(27.10.2014 r.), Katowicach (1.05.2015 r.), a w ostatnich latach takze w Lodzi
(1.05.2016 r.). Innym operatorem systemu bezobstugowego roweru miej-
skiego w Polsce jest BikeU, ktory znajduje sie w Bielsku Bialej, Bydgoszczy
i Krakowie. Firma ta dziala w Polsce od 2014 roku, jest ona ponadto obecna
w ponad 100 krajach na §wiecie, m.in. w Hiszpanii, Wloszech, Rosji, Madaga-
skarze, Arabii Saudyjskiej, Chinach, Indonezji, Indiach i Brazylii (Debowska-
-Mréziin., 2017; Dzieniowska, Doliriska, 2017). Z kolei Romet Rental System
dysponuje Iacznie 58 stacjami oraz ok. 600 rowerami. Operator ten dziala
w dwoch polskich miastach — Rzeszowie i Toruniu. W listopadzie 2017 roku
w Warszawie zaczal dzialaé system AcroBike (Dzieniowska, Doliriska, 2017).
Obecnie najwigkszy system roweréw miejskich w Polsce znajduje si¢ w War-
szawie (stan na luty 2018 r.) (tab. 3).
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Tabela 3. Stacje i rowery publiczne w wybranych polskich miastach — luty 2018

Miasto Liczba Rok rozpoczecia
stacji roweréw funkcjonowania

Warszawa — Veturilo 366 5292 2014
E6dzki Rower Publiczny 153 1540 2016
Krakéw — Wavelo 157 1500 2016/2017
Poznanski Rower Miejski 111 1207 2014
Lubelski Rower Miejski 96 951 2014
Wroclawski Rower Miejski 81 810 2011
Szczecin - Bike_S 82 702 2014
Bialystok - BiKeR 62 674 2014
BRA Bydgoski Rower Aglomeracyjny 37 39S 2015
Toruniski Rower Miejski 28 300 2014
RoweRes (Rzeszéw) 28 300 2010
City by bike (Katowice) 35 284 2015
Radomski Rower Miejski 27 275 2017
Opole Bike 19 198 2014
BBike (Bielsko-Biata) 12 130 2014
Kotobrzeski Rower Miejski 12 125 2017
Kaliski Rower Miejski 12 105 2017
Gliwicki Rower Miejski 10 100 2017
Stalowa Wola — miasto roweréw 10 100 2016
Legnicki Rower Miejski 8 69 2016
Grodziski Rower Miejski 9 65 2014
Konstancinski Rower Miejski S 60 2017
Rower Gminny Michalowice 6 57 2016
OK bike! (Kedzierzyn-Kozle) 6 54 2017
Szamotuly Bike 5 50 2017 (wrzesier)
Polski Rower (Jastrzebie-Zdréj) 4 44 2017
Tyski Rower Miejski 4 42 2017
Pruszkowski Rower Miejski S 40 2017 (wrzesier)
Pszczyniski Rower Miejski 4 40 2017
Jackoower - Siedlce 4 32 2017 (czerwiec)
Zgierski Rower Miejski 4 32 2017
Ostrowski Rower Miejski 2 20 2017 (pazdziernik)
Razem 1404 15593

Zrédlo: miasto2077.pl
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Jak wynika z danych zamieszczonych w tabeli 3, sposréd 32 zaprezentowa-
nych systeméw az 14 zaczelo dziata¢ w 2017 roku. Sa to przede wszystkim mniej-
sze miasta. Nie wszyscy operatorzy roweréw miejskich udostepniaja informacje
o liczbie uzytkownikoéw, jednak, analizujac dostepne dane, mozna oszacowac,
ze ich liczba wynosi ok. 1,4 mln 0séb (stan na 2017 r.). Nalezy jednak zazna-
czy¢, ze ok 44% tej wartosci stanowia uzytkownicy zarejestrowani w Warszawie
(610 tys., stan na 2017 r.). Wraz z powiekszaniem si¢ systeméw roweréw miej-
skich w poszczegdlnych miastach, obserwujemy wzrost liczby nowych uzytkow-
nikéw, co przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Uzytkownicy roweréw publicznych w wybranych polskich miastach
(2016-2017)

Liczba uzytkownikéw (wtys.) | Przyrostliczby
Miasto uzytkownikéw
2016 2017 (w%)
Warszawa — Veturilo 44S 610 37
E6dzki Rower Publiczny 56 90 61
Krakéw — Wavelo - 35 -
Poznanski Rower Miejski 59 100 69
Lubelski Rower Miejski 64 76 19
Wroctawski Rower Miejski 138 160 16
Szczecin — Bike S 35,7 43,6 22
Bialystok - BiKeR 47 S8 23
BRA Bydgoski Rower Aglomeracyjny 35 40,5 16
Torunski Rower Miejski 14 b.d. -
RoweRes (Rzeszéw) b.d. b.d. -
City by bike (Katowice) 9 20 122
S‘j’c:cz)irs}f};;)f{ower Miejski (dane bd. 13 ~
Opole Bike 17,6 20,5 16
BBike (Bielsko-Biala) 2,6 4 54
Kolobrzeski Rower Miejski - 5,5 -
Kaliski Rower Miejski - 3,4 -
Gliwicki Rower Miejski - 6,7 -
Stalowa Wola — miasto roweréw - 1,9 -
Legnicki Rower Miejski 1,144 b.d. -
Grodziski Rower Miejski 3,052 3,7 21
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Tabela 4 (cd.)
Liczba uzytkownikéw (wtys.) | Przyrostliczby
Miasto uzytkownikow
2016 2017 (w%)
OK bike! (Kedzierzyn-Kozle) - 0,653 -
Tyski Rower Miejski - 2,5 -
Pszczynski Rower Miejski - 0,9 -
Jackoower — Siedlce (pilotaz ~ 0.3 ~
— 3 mies.) !
Zgierski Rower Miejski - 0,864 -
Ostrowski Rower Miejski - 0,23 -

Zrédlo: miasto2077.pl

W 2019 roku w Polsce na stacjach roweréw miejskich obstugiwanych przez
Nextbike Polska dokonano 13 milionéw wypozyczen. Z kolei od momentu
uruchomienia systemu (2011 r.) liczba wypozyczen wynosi 55 milionéw. Na-
lezy réwniez podkresli¢, ze liczba ta roénie z roku na rok, co moze $§wiadczy¢
o wzrastajacej roli tego §rodka transportu w podziale modalnym (veturilo.
waw.pl). Najwiekszy wzrost liczby wypozyczen (analizujac dane bezwzgledne,
por. tab. 5) wlatach 2016-2017 zaobserwowano w Warszawie. Niestety w ze-
stawieniu tym s3 réwniez miasta, w ktérych maleje liczba wypozyczen — naj-
wiekszy spadek w analizowanej grupie przypada na Lubelski Rower Miejski
oraz Bydgoski Rower Aglomeracyjny. O ile w Lublinie regres ten jest naprawde
znaczacy — wynosi blisko 300 tys. wypozyczen (tab. 5), to w Bydgoszczy ten-
dencja ta si¢ poglebia, gdyz spadek ten zaobserwowano juz w roku wczesniej-
szym (miasto2077.pl).

Tabela S. Wypozyczenia roweréw publicznych w wybranych polskich miastach
(2016-2017)

Liczba wypoiyczen (wtys.) | Zmianaliczby
Miasto wypozyczen
2016 2017 (w%)
Warszawa — Veturilo 1866 5136 175
E6dzki Rower Publiczny 1501 1700 13
Krakéw — Wavelo - 825 -
Poznanski Rower Miejski 388 1058 173
Lubelski Rower Miejski 855 562 -34
Wroctawski Rower Miejski 1008 954 -5
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Liczba wypozyczen (w tys.) Zmianaliczby
Miasto wypozyczen
2016 2017 (w%)

Szczecin — Bike_S 565 526 -7
Bialystok - BiKeR 450 576 28
BRA Bydgoski Rower Aglomeracyjny 419 314 -25
Torunski Rower Miejski 182 160 -12
City by bike (Katowice) 38 104 174
Radomski Rower Miejski (dane - 152 -
zwrzeénia)

Opole Bike 59 60 2
BBike (Bielsko-Biata) 20 13,5 -33
Kotobrzeski Rower Miejski - 57 -
Kaliski Rower Miejski - 35 -
Gliwicki Rower Miejski - 60 -
Stalowa Wola — miasto roweréw 5,9 26 341
Legnicki Rower Miejski 4,4 39 786
Grodziski Rower Miejski 18 19 6
Konstancinski Rower Miejski - 8,6 -
Rower Gminny Michalowice - 8,5 -
OK bike! (Kedzierzyn-Kozle) - 5,9 -
Szamotuly Bike - 11 -
Tyski Rower Miejski - 8,5 -
Pszczynski Rower Miejski - 4,2 -
Zgierski Rower Miejski - S -
Ostrowski Rower Miejski - 0,32 -

Zrédlo: miasto2077.pl

Najwieksza liczbe stacji, przypadajaca na km?® miasta w 2017 roku odno-
towano w Warszawie. Jednak przy analizie infrastruktury roweréw miejskich
znacznie lepszym wskaznikiem jest poréwnanie liczby roweréw przypadajacych
na 1000 mieszkanicow. W tym zestawieniu réwniez Warszawa jest w czolowce
miast’. Jednak znacznie gorzej wypada w sytuacji, gdy zestawi sie liczbe roweréw

' W tym przypadku wplyw na to moze mieé réwniez niemiarodajno$¢ danych
GUS, wedltug ktérych w stolicy mieszka 1,75 mln oséb. Najpewniej jednak jest to war-
to$¢ niedoszacowana (miasto2077.pl).
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z liczba uzytkownikéw. Wplyw na to ma jednak nie zbyt mala liczba roweréw
w stosunku do wielko$ci miasta, ale bardzo duza liczba uzytkownikéw (tab. 6)

(miasto2077.pl).

Tabela 6. Liczba: stacji na km?® miasta, roweréw na 1000 mieszkanicéw oraz roweréw

na 1000 uzytkownikéw w wybranych polskich miastach

Liczba
Miasto stacii rowerow na
2 km’ 1000 1000
mieszkancow uzytkownikow

Warszawa - Veturilo 0,71 3,02 8,7
E6dzki Rower Publiczny 0,52 2,21 17,1
Krakéw — Wavelo 0,48 1,96 42,4
Poznanski Rower Miejski 0,42 2,24 12,1
Lubelski Rower Miejski 0,65 2,8 12,5
Wroclawski Rower Miejski 0,28 1,27 5,1
Szczecin - Bike S 0,27 1,73 16,1
Biatystok — BiKeR 0,61 2,27 11,6
BRA Bydgoski Rower Aglomeracyjny 0,21 1,12 9,8
Torunski Rower Miejski 0,24 1,49 b.d.
RoweRes (Rzeszéw) 0,23 1,6 b.d.
City by bike (Katowice) 0,21 0,95 14,2
Radomski Rower Miejski 0,24 1,28 22,9
Opole Bike 0,13 1,55 9,7
BBike (Bielsko-Biala) 0,10 0,76 32,5
Kotobrzeski Rower Miejski 0,48 2,72 22,7
Kaliski Rower Miejski 0,17 1,03 30,9
Gliwicki Rower Miejski 0,07 0,55 14,9
Stalowa Wola — miasto roweréw 0,12 1,61 52,6
Legnicki Rower Miejski 0,14 0,68 b.d.
Grodziski Rower Miejski 0,69 2,17 17,6
Konstancinski Rower Miejski 0,29 3,53 b.d.
Rower Gminny Michatowice 0,18 3,35 75
OK bike! (Kedzierzyn-Kozle) 0,05 0,95 82,7
Szamotuly Bike 0,45 2,63 b.d.
Polski Rower (Jastrzebie Zdr6j) 0,05 0,49 b.d.
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Liczba
Miasto staci rowerow na
na km? 1000 1000
mieszkancow uzytkownikéw

Tyski Rower Miejski 0,05 0,33 16,8
Pruszkowski Rower Miejski 0,26 0,67 b.d.
Pszczynski Rower Miejski 0,18 1,54 44,4
Jackoower - Siedlce 0,13 0,42 106,7
Zgierski Rower Miejski 0,1 0,56 37
Ostrowski Rower Miejski 0,05 0,28 87

Zrédlo: miasto2077.pl

Jak wida¢ systemy roweréw miejskich w Polsce coraz bardziej si¢ rozrastaja
— nie tylko powstaja one w coraz wigkszej liczbie miast, ale réwniez funkcjonuje
coraz wiecej infrastruktury rowerowej. Jest to niezwykle istotne, gdyz dzieki
temu mozliwe jest realizowanie postulatéw zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego. Nie ulega watpliwo$ci, ze liderem pod wzgledem liczby ro-
werdw miejskich, liczby uzytkownikéw czy liczby wypozyczen jest Warszawa,
to jednak w innych miastach systemy te réwniez sie rozwijaja. Ponadto, co jest
kluczowe, operatorzy systeméw rowerowych coraz chetniej podejmuja wspol-
prace nie tylko ze stolicami wojewddztw, ale réwniez z mniejszymi miastami
(turystykawmiescie.org).

Ponizej dokonano charakterystyki sze$ciu systeméw roweréw publicznych
w miastach, w ktérych liczba roweréw w 2017 roku byla najwieksza (miasto2077.pl).

Warszawa

Koncepcja utworzenia w Warszawie systemu roweréw publicznych powstala
w 2009 roku. Trzy lata péZniej ogloszono przetarg w celu wylonienia operatora
systemu warszawskich roweréw publicznych. Wygrala firma Nextbike. W maju
2012 roku wybrano oficjalna nazwe warszawskiego systemu roweréw publicz-
nych — system Veturilo dziala od 1.08.2012 roku. Wczesniej, 1.04.2012 roku,
uruchomiono w Warszawie system BemowoBike (funkcjonowalo wéwczas
11 stacjii 110 rowerdw). Systemy te byly kompatybilne, jednak w 2014 roku sys-
tem BemowoBike zakonczyl dzialalno$¢. Veturilo jest zgodny z kolei z systema-
mi Konstanciriski Rower Miejski oraz Grodziski Rower Miejski.

Aby wypozyczy¢ rower w Warszawie nalezy zarejestrowac sie na stronie
veturilo.waw.pl i wplaci¢ oplate inicjalng w wysokosci 10 zI. Nastepnie nalezy
poda¢ w terminalu numer telefonu i PIN lub po prostu przylozy¢ do niego karte
miejska. Istnieje ponadto mozliwo$¢ wypozyczenia roweru miejskiego za pomoca
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aplikacji mobilnej. Pierwsze 20 minut jazdy jest za darmo, za$ przejazd krotszy
niz godzina kosztuje zlotowke. Druga godzina jazdy kosztuje 3 zl, trzecia - S zl,
a czwarta i kazda kolejna — 7 zt. W Warszawie do dyspozycji oddano ponad
380 stacji i 5500 roweréw. Rowery mozna wypozycza¢ od 1 marca do 30 listopa-
da. W 2018 roku Veturilo oferowal 5337 roweréw, ktore mozna bylo wypozyczy¢
na 377 stacjach. Poza zwyktymi rowerami w Warszawie mozna wypozyczaé rowe-
ry dziecigce, elektryczne, tandemy; rowery mozna naprawiac na 85 stacjach, a kar-
ty Multisport s3 honorowane. Dodatkowo warszawianie maja do dyspozycji drugi
system — Acrobike — ktéry oferuje 700 rowerow. System Acrobike wystartowal
jesienia 2017 roku, dziala przez caly rok, oferujac system roweréw miejskich bez
stacji dokujacych. Kazde 30 minut wypozyczenia kosztuje 1 z1, za$ depozyt 90 zt
(nie ma darmowych minut). Rowery wypozyczane w ramach systemu Acrobike
sa minimalistyczne/w wersji podstawowej — nie posiadaja przerzutek, a hamo-
wanie nastepuje za pomoca pedaléw. Sg one przystosowane przede wszystkim
do pokonywania krétszych, typowo miejskich tras, na przykltad z biura do metra,
ze szkoly na przystanek. Z kolei rowery dostepne w ramach systemu Veturilo
na pewno nadaja si¢ na dtuzsze wycieczki, np. za miasto (wrower.pl; centrumro-
werowe.pl; Klimkiewicz, 2013).

Krakow

Krakoéw to pierwsze polskie miasto, w ktérym uruchomiono wypozyczalnie
roweréw miejskich — 2008 rok. Funkcjonowalo tu wéwczas 12 stacjii 100 rowe-
réw. Pomyst ten byt wspotfinansowany w ramach unijnego projektu Civitas IT
— Caravel, ktéry mial na celu poprawe transportu miejskiego i podnoszenie ja-
kosci zycia mieszkanicow. Wowczas operatorem systemu byt BikeOne. Niestety
system ten dysponowal malj liczba stacji oraz jednosladéw (pod koniec okresu
obowiazywania umowy, rok 2011, bylo 16 stacji i 120 roweréw), co w polacze-
niu z wysokim abonamentem (120 zt/rok) nie wrézylo sukcesu. Od 2016 roku
operatorem systemu roweru miejskiego w Krakowie jest BikeU, ktory bedzie
zarzadzal tym system do 2024 roku (Dgbowska-Mréz i in., 2017; wrower.pl).
Od wiosny 2017 roku w Krakowie uzytkownicy systemu roweréw miejskich
maja do dyspozycji 1,5 tys. rowerdw, dostepnych na ponad 150 stacjach (sys-
tem Wavelo to pierwszy tak duzy system wykorzystujacy rowery czwartej ge-
neracji — rowery mozna parkowaé w dowolnym miejscu). Aby méc korzystaé
z roweru miejskiego nalezy oplaci¢ abonament miesieczny w wysokosci 19 zt
za mozliwos¢ jazdy 60 minut dziennie, lub 29 zt za 90 minut dziennie. Taisza
opcja jest abonament roczny: 179 zl za mozliwoé¢ jazdy 60 minut dziennie lub
224 7z} za 90 minut dziennie. Po przekroczeniu limitu czasu oplata jest naliczana
za kazda minute w wysokosci S groszy. Warto zaznaczy¢, ze system jest do dys-
pozycji uzytkownikéw przez caly rok (wrower.pl).
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Poznan

W Poznaniu system roweréw miejskich (system PRM) funkcjonuje
od kwietnia 2012 roku (Liszka, 2013). W 2018 roku uzytkownicy mogli korzy-
sta¢ ze 113 stacji samoobstugowych i 1227 rowerdéw. Jest to jeden z najdyna-
miczniej rozwijajacych si¢ systeméw rowerowych w Polsce, ktérego operatorem
jest firma NB Poznan Sp. z 0.0. System PRM jest kompatybilny z systemami
firmy Nextbike, tj. zalozenie konta w jednym z systeméw umozliwia korzysta-
nie z wypozyczalni roweréw w innych miastach. Warunkiem korzystania z sys-
temu PRM jest rejestracja oraz dokonanie oplaty inicjalnej w wysokosci 20 zt
oraz utrzymanie minimalnego stanu konta w momencie kazdego wypozycze-
nia, w wysoko$ci co najmniej 20 zt. Pierwsze 20 minut jest darmowe, nastepnie
koszt wypozyczenia od 21 do 60 minut wynosi 2 zl, a kazda kolejna godzina
4 z1. Rowery mozna réwniez zwrdéci¢ poza wyznaczonymi stacjami, co wiaze sie
z dodatkowq oplata w wysokosci 5 zt, za$ uzytkownik, ktéry wypozyczyt rower
poza obrebem stacji i oddat rower w stacji otrzymuje bonus w kwocie 2 z1. Uzyt-
kownicy poza standardowymi rowerami maja do dyspozycji rowery dzieciece
i elektryczne (poznanskirower.pl).

Lublin

Lubelski Rower Miejski zostat uruchomiony w czerwcu 2014 roku. Jest
to jeden z systemdéw Nextbike. Do dyspozycji uzytkownikéw w 2019 roku bylo
951 roweréw zlokalizowanych w 97 stacjach wypozyczer w Lublinie i Swidniku.
Poza standardowymi rowerami dostepne s3 tu réwniez tandemy i rowery dzie-
cigce. Aby rozpoczaé korzystanie z roweru miejskiego nalezy si¢ zarejestrowac,
a nastepnie zasili¢ konto kwota inicjalna w wysokosci 10 zt badz zdefiniowa¢
jako forme platnosci karte kredytowa. Rejestracji mozna dokonaé poprzez stro-
ne internetowy, przy terminalu za posrednictwem bezplatnej aplikacji mobil-
nej Nextbike, kontaktujac sie z calodobowg infolinia badZ poprzez stacjonarne
Biuro Obslugi Klienta. Rower mozna wypozyczy¢ na trzy sposoby. Pierwszym
z nich jest terminal, drugim aplikacja mobilna (zeskanowanie kodu QR roweru
lub jego reczne wprowadzenie), a ostatnia mozliwos¢ to kontakt z calodobowa
infolinia. Z kolei zwrot nastepuje poprzez wprowadzenie roweru do elektrozam-
ka. W przypadku gdy na stacji nie ma wolnego miejsca, rower nalezy przypia¢
zamkiem szyfrowym do ucha wybranego stojaka lub innego roweru. Z roweru
korzysta¢ mozna od poczatku kwietnia do konca listopada, 24 godziny na dobe,
przez siedem dni w tygodniu. Korzystanie z roweru do 20 minut jest bezplatne.
Nastepnie koszt wypozyczenia od 21 do 60 minut wynosi 1 zl, druga godzina
3 zl, akazda kolejna godzina 4 z}. Ponadto jest mozliwo$¢ wypozyczenia audio-
przewodnika, ktérego koszt do trzech godzin wynosi 8 zl, zas do o$miu — 16 zt
(lubelskirower.pl).
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Wroclaw

Wroclawski Rower Miejski funkcjonuje od 8.06.2011 roku (jest to pierw-
szy system Nextbike w Polsce). Od 2019 roku system dziala przez caly rok,
przy czym w miesigcach zimowych liczba roweréw ma by¢é zmniejszana (do tej
pory funkcjonowat przez dziewie¢ miesiecy w roku od 1 marca do 30 listopa-
da). Od czerwca 2019 roku dla uzytkownikéw udostepniono 200 stacji oraz
2000 rowerdéw. Oprocz roweréw standardowych dostepnych jest 65 roweréw
niestandardowych (rowery familijne typu cargo, tandemy, rowery elektrycz-
ne, rowery typu sktadak i handbike), w tym 35 roweréw dzieciecych. Rowery
niestandardowe nalezy wcze$niej zarezerwowac. Aby rozpocza¢ korzystanie
z roweru miejskiego nalezy si¢ zarejestrowac, a nastgpnie uiéci¢ oplate wstepna
w wysokosci 10 zI. Rejestracja jest mozliwa za pomoca aplikacji mobilnej, stro-
ny internetowej, terminala dostepnego na 40 stacjach lub przez telefon. Rower
mozna wypozyczy¢ rowniez przy uzyciu karty zblizeniowej. Z kolei zwrot ro-
weru moze nastapic na kazdej stacji znajdujacej sie we Wroclawiu. Korzystanie
zroweru powyzej 20 minut jest odplatne: pierwsza godzina kosztuje 2 zl, kazda
kolejna godzina 4 zt. Rowery mozna réwniez zwrdci¢ poza wyznaczonymi sta-
cjami, co wiaze si¢ z dodatkowgq oplata w wysokosci 3 zl, zas uzytkownik, ktory
wypozyczyl rower poza obrebem stacji i oddal rower w stacji otrzymuje bonus
w kwocie 2 zl (wroclawskirower.pl).

Jak wczes$niej wspomniano, w Polsce obserwowano bardzo szybkie ilo$cio-
we tempo zmian w zakresie liczby i wielkosci systeméw rowerédw publicznych.
W obliczu zmian w zakresie ekspansywnie rozwijanych konkurencyjnych $rod-
kow transportu, opartych na ekonomii wspéldzielenia, wydaje sie, iz systemy
rowerdw publicznych napotkaly na kolejng bariere w swym rozwoju. Wskazuja
na to najnowsze dane, wyraznie ukazujace do$¢ znaczaca zapasé na rynku rowe-
rowego transportu wspoldzielonego. W 2019 roku az 87% systemow roweréw
publicznych w Polsce zanotowalo spadek liczby wypozyczen (przy czym $rednio
spadek wynidst az 19%, za$ najwiekszy, ponad 30-procentowy, obserwowany byt
w Bydgoszczy, Poznaniu i Radomiu). Warszawskie Veturilo (najwigkszy system
w Polsce) odnotowal spadek na poziomie 18%, pomimo zwiekszenia liczby ofe-
rowanych pojazdéw o 3% (Stowarzyszenie Mobilne Miasto, 2020). W Krakowie
i Tréjmiescie operatorzy systeméw wycofali sie z ich obstugi, pomimo obowia-
zujacej umowy, za$ przyszlo§¢ Lodzkiego Roweru Publicznego po dzi$ dzien
nie jest pewna. W 2020 roku ERP na pewno nie bedzie funkcjonowal. Wplyw
na to mialo kilka czynnikéw. Po pierwsze zbyt pézno rozpisano przetarg (dopie-
ro w pazdzierniku 2019 roku), w efekcie ktérego nie wplynety oferty. Po drugie
nie rozstrzygnieto kolejnego przetargu z uwagi na wprowadzenie stanu epide-
mii (COVID-19) i troske o miejskie finanse (rowerowalodz.pl). Warto zwrécié
uwage, iz w ostatnim czasie wzrost kosztow funkcjonowania systemow roweréow

publicznych, zbiegl sie ze spadkiem liczby wypozyczen.
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4.1. Historia i zasady dzialania systemu

Pierwszy pomyst na powstanie systemu rowerdéw publicznych w Eodzi poja-
wil sie w 2008 roku (Pamuta, Gontar, 2017). Poczatkowo szacowano, ze projekt
ten bedzie kosztowal 4 mln zl. Przetarg na wykonanie i obstuge stacji rowero-
wych rozpisano w 2009 roku, jednak zostal uniewazniony. Dopiero po trzech
latach powrécono do tego pomystu. Wéwczas projekt zakladal stworzenie
10 stacji, na ktorych mialo znalez¢ sie 100 roweréw. Stacje miaty by¢ zlokali-
zowane na trasie od Manufaktury, przez ul. Piotrkowska, do jej skrzyzowania
z ul. Mickiewicza. W 2013 roku mieszkancy Lodzi wybrali projekt ,Roweru
Miejskiego” w ramach budzetu obywatelskiego. Pod koniec 2013 roku Lédzki
Rower Miejski zostal uwzgledniony w Wieloletniej Prognozie Finansowej. Wio-
sna 2014 roku mieszkarncy opiniowali lokalizacje stacji, a nastepnie rozpisano
przetarg na stworzenie systemu wypozyczalni. Do przetargu stanely wowczas
dwie firmy: Nextbike Polska i BikeU. Niestety miasto nie miato woéwczas wy-
starczajacych $rodkéw na uruchomienie systemu. Pod koniec 2014 roku ruszyt
drugi przetarg, na ktéry réwniez wplynety dwie oferty zlozone przez te same
firmy. Miasto wybralo oferte najtarisza (8,8 mln z1) ztozong przez firme Next-
bike (druga oferta opiewala na kwote 12,6 mln zt). Na skutek znacznej roznicy
w kwotach, firma BikeU odwolala si¢ do Krajowej Izby Odwotlawczej, ktéra kaza-
ta uzna¢ oferte Nextbike za zbyt niska. We wrze$niu 20185 roku zostat rozpisany
kolejny (trzeci) przetarg na uruchomienie systemu roweru miejskiego w Lodzi.
Do przetargu zglosily sie trzy firmy:

1. BikeU (jako konsorcjum Egis Road Operation Polska) - 13,16 mln zl;

2. Nextbike — 12,28 mIn zl;

3. Romet Rental system — 8,9 mln zt.

Miasto wybralo druga oferte (Nextbike), gdyz najtarisza z nich zostata od-
rzucona z powodu braku dokumentacji. Umowe podpisano 29.01.2016 roku,
a system roweréw miejskich zostal uruchomiony 1.05.2016 roku, wéwczas w jego
sktad wchodzilo 100 stacjii 1000 roweréw. Od tego czasu jest on systematycznie
rozbudowywany (Borowska-Stefariska, Wisniewski, 2019; wrower.pl).
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Ryc. 7. Rozmieszczenie stacji Eodzkiego Roweru Publicznego w Lodzi
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Lodzki system roweréw miejskich wedtug stanu na koniec 2018 roku obej-
mowal 152 stacje i 1534 rowery. Jest on drugim pod wzgledem wielkosci syste-
mem Nextbike w Polsce, po warszawskim Veturilo (368 stacji i 5319 roweréw)
(lodzkirowerpubliczny.pl). Ma to istotne znaczenie, poniewaz, jak wykazaly
badania, liczba stacji oraz ich pojemno$¢ ma wplyw na wykorzystanie roweru
publicznego — wraz ze wzrostem infrastruktury, wzrasta liczba wypozyczen (Fa-
ghih-Imaniiin., 2014; Wang i in., 2016). Stacje rowerowe w Lodzi nie s3 roz-
mieszczone rOwnomiernie, ich wieksze zageszczenie jest szczegoélnie zauwazalne
w centrum i obszarach bezposrednio sasiadujacych. Zdecydowanie najwiecej sta-
cji rowerowych jest w Srédmiesciu — 47, na kolejnym miejscu sa Batuty — 36, Po-
lesie — 33, najmniej jest ich w dzielnicy £.6dz Gérna i Widzew — po 18 (ryc. 7).

Z kolei, analizujac liczbe mieszkanicéw przypadajacych na jeden rower miej-
ski w grupie badanych miast, wida¢, ze najkorzystniejsza sytuacja jest w War-
szawie — 332 osoby, a £.6dz znajduje si¢ pod tym wzgledem na piatym miejscu
— 437 osoby (ryc. 8).
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Ryc. 8. Liczba mieszkaicéw przypadajacych na jeden rower miejski w miastach
wojewddzkich, w ktérych funkcjonuje system roweréw miejskich, w 2018 roku
Uwaga: w zestawieniu nie ujeto Gdariska ze wzgledu na brak danych.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: centrumrowerowe.pl,
zielonogorskirowermiejski.pl oraz GUS.

Aby m6c wypozyczy¢ rower nalezy zarejestrowac sie na stronie internetowej
www.lodzkirowerpubliczny.pl, za pomocg aplikacji mobilnej badz przy panelu
znajdujacym si¢ na stacji z rowerami. Nastepnie trzeba uisci¢ oplate inicjalna
w wysokosci 20 zI. Kwota ta jest zapisywana na koncie uzytkowania i mozna



46  Funkcjonowanie roweru publicznego w duzym mieécie — przyklad Eodzi

z niej korzystac przy kolejnych wypozyczeniach, wedtug aktualnego cennika
(stan na koniec 2018 r.):

— pierwsze 20 minut — bezplatnie;

— 21-60 minut — 1 zk;

- 61-120 minut - 3 zk;

- kazda nastepna godzina - 5 zk.

W przypadku przetrzymania roweru powyzej 12 godzin, badz jego znisz-
czenia przewidziane sa kary w wysokosci odpowiednio 200 z1i 2000 zI. Rowery
mozna wypozyczac cala dobe przez siedem dni w tygodniu w okresie od marca
do listopada (lodzkirowerpubliczny.pl).

Na dziewigciu skrzyzowaniach w Eodzi dziala system rowerowych liczydel,
dzieki ktéorym mozna bada¢ ruch rowerowy w miescie. Liczydta zostaty zlokali-
zowane na nastepujacych skrzyzowaniach:

. Jana Pawta IT - Pabianicka;

. Widkniarzy — Mickiewicza;

. Legion6w — Wiokniarzy;

. Limanowskiego — Wl6kniarzy;

. Zgierska — Julianowska;

. Wojska Polskiego — Sporna;
Pilsudskiego — Rydza-Smiglego;
. Paderewskiego — Rzgowska;

9. Piotrkowska — Mickiewicza.

Z danych, zarejestrowanych dzigki funkcjonowaniu liczydel rowerowych,
wynika, ze w okresie od stycznia do korica lipca 2018 roku nastapil wzrost prze-
jazdow o 15%, wzgledem analogicznego okresu w 2017 roku (tab. 7).

0NN D W

Tabela 7. Przejazdy odnotowane na liczydtach rowerowych w okresie od stycznia
do lipca 201712018 roku w Eodzi

Liczba przejazdéow od Dzien z naj- Liczba
Lokalizacja liczydla LOL LOL w“ilz‘:_z"‘ 1(‘;,1"3 prz?azdow
przejazdow | wnajlepszym
d031.07.2017 | d024.07.2018 |~ yegtem dniu
Jana Pawla I1 130439 149 061 29.05.2018 1836
— Pabianicka
Wibkniarzy 249 461 263712 27.06.2017 3455
— Mickiewicza
Legionéw 131613 143 949 15.04.2018 2170
- Wiékniarzy
Limanowskiego (Luto- 130772 145 644 29.05.2018 1846
mierska) - Wiékniarzy
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Liczba przejazdow od Dzien z naj- Liczba
Lokalizacjaliczydla 1.01. 1.01. wu;ks'zq hC,qu P rzt.a]azdow
4031072017 | do24.07.2018 przejazdéw | wnajlepszym

031.07. 7 | d0o24.07. og(’)lem dniu
Zgierska —Julianowska | ¢, 128006 15.04.2018 1564
(Pojezierska)
‘_/Vé’;kr‘;fo“k‘ego 75736 84 627 05.06.2018 1027
Pilsudskiego
- Rydza-Smiglego 294 432 328 751 20.10.2017 50004
(Kopcinskiego)
Paderewskiego
_Rzgowska 35399 50577 29.05.2018 677
{’ﬁfﬁ‘g’j\}:jﬁ 231311 313522 29.05.2018 3937
Razem 1394 885 1607 849 - -

Zrédlo: opracowano na podstawie danych rowerowalodz.pl

Nie mozna oczywiscie wynikéw tych przetozy¢ wprost na wnioskowanie
wylacznie o ruchu roweréw publicznych, bowiem liczydla (dzialajace z uzy-
ciem petli indukcyjnych czy fotokomérek) zliczaja przejazdy wszelkich rowe-
réw w zasiegu swoich czujnikéw (ktérych dzialania obarczone sa typowymi
dla ich technologii bledami). Niemniej, nawet traktujac przedstawione dane
jako swego rodzaju ,tlo” dla badan nad przemieszczeniami realizowanymi przy
wykorzystaniu roweru publicznego, nalezy przyzna¢, ze wskazuja one na dobry
yklimat” dla funkcjonowania i rozwoju opartego na wspéldzielonym transporcie
rowerowym.

4.2. Infrastruktura

Elementarnym czynnikiem rozwoju kazdej galezi transportu jest tworzenie
odpowiedniej infrastruktury (Pieniazek i in., 2016). Do najwazniejszych elemen-
tow infrastruktury rowerowej zalicza sig: drogi dla rowero6w, $ciezki rowerowe,
drogi pieszo-rowerowe, pasy ruchu dla roweréw, kontrapasy, przejazdy dla ro-
werdw, §luzy rowerowe, Iaczniki, ulice o ruchu uspokojonym, trasy rowerowe,
wezly rowerowe, stojaki dla roweréw i przechowalnie. Krotka ich charakterysty-
ke zamieszczono w tabeli 8, natomiast w dalszej cze$ci pracy analizie podlegala
istniejaca infrastruktura rowerowa w granicach Lodzi.
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Tabela 8. Elementy infrastruktury rowerowej w miegcie

Infrastruktura
rowerowa

Cechy

Droga dla rowerow

Wyraznie wyodrebniona, przebiega niezaleznie od drég publicznych
i niepublicznych, np. przez parki, lasy, brzegi i bulwary ciekéw itp.

Sciezka rowerowa

Stanowi element pasa drogowego

Droga
pieszo-rowerowa

Z wydzielonymi pasami dla pieszych i rowerzystéw z ruchem
mieszanym

Pas ruchu dla
roweréw

To jednokierunkowa droga rowerowa w formie podtuznego pasa
w jezdni. Pasy te s3 najcze$ciej wyznaczane przy krawedzi jezdni.
Jednak na skrzyzowaniach moga one réwniez znajdowac¢ sie

np. pomiedzy pasem do jazdy na wprost i skretu w prawo

Kontrapas rowerowy

Wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony dla
ruchu rowerowego w kierunku przeciwnym do obowiazujacego
inne pojazdy. Jest to sposob na uprzywilejowanie transportu nie-
zmotoryzowanego w centrach miast

Przejazd dla rowerdw

Powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejez-
dzania przez rowerzystdéw, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi

Sluza rowerowa

Oznakowany obszar na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja $wietl-
na przed linig zatrzyman dla samochodéw, skad rowerzys$ci moga

na zielonym $wietle przemieszczac sie z tarczy skrzyzowania jako
pierwsi przed innymi pojazdami, co jest dla nich ulatwieniem. Sg oni
takze doskonale widoczni. Kierowcy stojacych na $wiatlach pojaz-
dow widza ich lepiej, niz gdyby stali obok, czesto w martwym polu
widzenia. W ten sposéb $luza rowerowa poprawia bezpieczenstwo

Eacznik rowerowy

Krotki odcinek wydzielonej drogi rowerowej, umozliwiajacy
przejazd rowerem, np. przez koniec ulicy $lepej dla samochodéw,
podworko, pasaz

Strefa uspokojonego
ruchu ,tempo30”

— ulica przyjazna dla
roweréw

Najlepsza droga rowerowa to zwyktla ulica z uspokojonym ruchem,
czyli spowolnionym do predkosci ponizej 30km/h za pomoca
progdw spowalniajacych, zwezeri, matych rond itp.

Trasa rowerowa

Czytelny i spojny ciag roznych rozwiazan technicznych, taczacy
funkcjonalnie poszczegdlne cze$ci miasta, obejmuje wydzielone
drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu uspo-
kojonym, strefy zamieszkania, faczniki rowerowe, drogi niepu-
bliczne o malym ruchu i inne odcinki mogace by¢ bezpiecznie
iwygodnie wykorzystywane przez rowerzystow; trasa rowerowa
nie musi by¢ droga rowerowa w rozumieniu Prawa o ruchu drogo-
wym, moze natomiast obejmowac odcinki takich drog; w sktad
jednej trasy rowerowej moga wchodzi¢ dwie (lub wigcej) réwno-
legle drogi rowerowe (np. po dwéch stronach jezdni czy rzeki) lub
ulice o ruchu uspokojonym
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Infrastruktura

Cechy
rowerowa
Przeciecie dwoch lub wiecej gtéwnych tras rowerowych lub trasy
gléwnej i tras zbiorczych; zespo6l skrzyzowan drég rowerowych,
Wezel rowerowy tacznikéw i ulic przyjaznych dla rowerdw tworzacych te trasy oraz

innych rozwiazan umozliwiajacych skomunikowanie wszystkich
elementdw przecinajacych sie tras i obszaréw przylegajacych
do wezla

Urzadzenie techniczne trwale przytwierdzone do podtoza, umoz-
liwiajace bezpieczne i wygodne oparcie i przymocowanie roweru
Stojak rowerowy przez uzytkownika za pomocg zapigcia. Bezpiecznymi stojakami
rowerowymi s te wygiete w ksztalt odwrdconej litery U — mozna
do nich przypiac rower za rame, a nie tylko za jedno z kot

Pomieszczenie, urzadzenie, umozliwiajace bezpieczne i wygodne

Przechowalnia . o (Tl
przechowanie roweru na odpowiedzialno$¢ wlasciciela lub opera-
rowerowa .
tora przechowalni
Wydzielona powierzchnia do ustawienia rowerdw z zestawem
. stojakow zlokalizowane zwykle w poblizu szko6l, miejsc pracy,
Parking rowerowy . . o .
dworcow kolejowych, w rejonie centréw handlowych, przy we-
ztach komunikacyjnych itp.
Rower publiczny,

System miejski umozliwiajacy korzystanie z roweréw udostepnia-

miejski, wypozyczal- nych przez miasto lub prywatnego przedsi¢biorce

nia roweréw

Umozliwiaja one wygodne oparcie stopy i dloni podczas czasu
oczekiwania np. na zielone $§wiatlo. Dzieki temu rowerzy$ci nie

s3 zmuszeni zsiada¢ z roweru, a oczekuja, przygotowani do dalszej
jazdy. Wplywa to na szybsze opuszczanie skrzyzowan.

Podporki Podpoérki wykorzystywane sg takze jako elementy bezpieczenstwa
ruchu drogowego i stuza do segregacji ruchu pieszego i rowero-
wego. Zaleca sie stosowanie takich barier w rejonie potencjalnie
duzych konfliktéw pieszych z rowerzystami celem kanalizowania
potokéw ruchu

Zrédlo: Hyla (2004); Brzezinski i in. (2009); Skérska, Kiepas-Kokot (2011);
rowerowalodz.pl

Wedlug stanu na 1.01.2019 roku, w Eodzi funkcjonowalo 193,807 km drég
przeznaczonych dla ruchu rowerowego (L6dzki Osrodek Geodezji, 2019; rowe-
rowalodz.pl). Z kolei analizujac dane GUS o dlugosciach $ciezek rowerowych
za 2017 rok w grupie miast wojewodzkich, w ktorych funkcjonuje system roweru
publicznego, mozna zauwazy¢, ze £6dZ znajduje si¢ na széstym miejscu. Zde-
cydowanie najlepiej pod tym wzgledem wypadla Warszawa, gdzie dlugo$¢ drog
rowerowych w 2017 roku wynosila 1428,1 km, na drugim miejscu byl Wroctaw
— 799 km, na trzecim Krakéw — 722,8 km (ryc. 9) (GUS, 2017).
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Ryc. 9. Dlugo$é¢ $ciezek rowerowych w miastach wojewddzkich, w ktérych
funkcjonuja systemy rowerdéw publicznych, w 2017 roku
Zrédlo: opracowanie na podstawie GUS.

Jednak aby system transportu rowerowego mogl dziata¢ sprawnie musi spet-
nia¢ m.in. wymogi pod wzgledem wygody. W tym przypadku istotne znaczenie
ma zastosowanie odpowiednich rozwiazan projektowych dla drég rowerowych,
w tym m.in. rodzaju nawierzchni, z jakiej sa one tworzone. Musi ona by¢ jak naj-
bardziej réwna. Dlatego tez rowerzysci najchetniej korzystaja z drog asfaltowych.
Drogi przeznaczone dla ruchu rowerowego w Lodzi w zdecydowanej wigkszosci
sa pokryte asfaltem — ok. 139 km (z tego ok. 18% s3 to obszary jezdni przezna-
czone wylacznie do ruchu roweréw) (ryc. 10).

Ponadto w Lodzi, wedlug stanu na 1.01.2019 roku istnialo 14 840 km drog
rowerowych, 10 161 km (854 szt.) przejazdéw rowerowych. Niestety wciaz brak
miejsc postojowych, ktére sa istotnym elementem infrastruktury rowerowej (ro-
werowalodz.pl).

Transport rowerowy moze by¢ konkurencyjnym srodkiem transportu dla
samochodu osobowego wtedy, gdy infrastruktura rowerowa bedzie odpowied-
nio polaczona z systemem transportu publicznego. Dlatego tez istotne znaczenie
ma dostepnoé¢ do przystankéw m.in. autobusowych i tramwajowych od stacji
roweru publicznego, co umozliwia laczenie réznych srodkéw transportu, ktére
sa bardziej przyjazne dla srodowiska niz samochdd, a jednocze$nie umozliwiaja
dojazd do zrédla podrozy w tatwiejszy sposob. Ponadto dzigki temu transport
rowerowy i publiczny ma szanse konkurowa¢ z transportem samochodowym.
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Ryc. 10. Rodzaj nawierzchni drogi rowerowej w Lodzi wedlug stanu
na 1.01.2019 roku
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rowerowalodz.pl

Ryc. 11. Liczba przystankéw autobusowych (po lewej) i tramwajowych (po prawej)
w zasiegu 400 m dojécia do stacji Eédzkiego Roweru Publicznego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 12. Przystanki komunikacji zbiorowej na tle ekwidystanty 400 m od stacji
roweru miejskiego w Eodzi
7Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W przypadku Lodzi zdecydowanie najlepsza dostepnos¢ do przystankéow ko-
munikacji zbiorowej (tramwajowej i autobusowej) dotyczy Srédmiescia i tere-
néw bezposrednio z nim sasiadujacych (ryc. 11). Analizujac poszczegdlne sta-
cje z osobna, nalezy stwierdzi¢, ze najlepsza dostepnoscia do przystankow
autobusowych odznaczaja sie stacje rowerowe zlokalizowane na nastepujacych
skrzyzowaniach: Piotrkowska/Zielona; POW/Wydzial Ekonomiczno-Socjolo-
giczny UL; Piotrkowska/Pilsudskiego, z kolei do przystankéw tramwajowych
stacje zlokalizowane na skrzyzowaniach: Zachodnia/Legion6w; Pomorska/
Kilinskiego; Zachodnia/Zielona.

0d 2014 roku za system zbiorowego transportu kolejowego odpowiedziana
jest Lédzka Kolej Aglomeracyjna (EKA) zajmujaca si¢ przewozem 0séb pocia-
gami na terenie Lodzi i wojewddztwa I6dzkiego. Na terenie miasta pociagi EKA
zatrzymuja si¢ na 17 przystankach kolejowych (ryc. 12), ktére s3 dos¢ dobrze
polaczone ze stacjami roweru miejskiego (umozliwiajac taczenie tych $rodkéw
transportu w podrézy).

Jednak jak wynika z badan, E6dzka Kolej Aglomeracyjna nie odgrywa zna-
czacej roli w organizacji transportu zbiorowego w Lodzi (Bartosiewicz, Wis-
niewski, 2016), dlatego tez w tym przypadku znacznie wazniejsza jest dostep-
nos$¢ do przystankéow tramwajowych czy autobusowych.

4.3. Ludnos¢ i zagospodarowanie

Liczba ludno$ci oraz jej rozmieszczenie to najwazniejszy czynnik majacy
wplyw na czas, miejsce i kierunki powstajacych potrzeb transportowych. W Eo-
dzi wedlug danych GUS za 2016 roku mieszkaly 696 503 osoby. Podstawowy
uklad zaludnienia miasta tworza dwie osie, przebiegajace na liniach péinoc—po-
tudnie, wsch6d-zachod. Pierwsza z nich rozpoczyna si¢ na péinocy Radogosz-
cza (odpowiada ona historycznym zalozeniom przestrzennym), biegnie przez
poludniowa czeé¢ Srédmiescia i koficzy si¢ na Chojnach. O$ poprzeczna tworzy
tukowato wygieta linia, ktéra swoj poczatek ma na Smulsku, przebiega przez po-
tudniowg czg$¢ centrum i koniczy sig na Olechowie (Kaniewicz i in., 2002; Bo-
rowska-Stefariska, Wisniewski, 2019). Liczba ludnoéci L.odzi w odniesieniu do sta-
cji roweru jest najwyzsza w Srédmiesciu i jego najblizszym otoczeniu (ryc. 13).

W poblizu stacji roweru publicznego w Lodzi mieszka najwiecej osob w wie-
ku produkcyjnym (dominuja mezczyzni). Z kolei w ekwidystancie do 400 m
od analizowanych stacji mieszka najmniej os6b w wieku przedprodukcyjnym
(tab. 9, ryc. 14). Jesli chodzi o osoby w wieku poprodukcyjnym, to jak pokazu-
ja badania przeprowadzone przez Borowska-Stefariska i Wisniewskiego (2019),
w zakresie §rodkéw transportu wykorzystywanych w mobilno$ci codziennej oséb
starszych, mieszkajacych w Srédmiesciu, jedynie niewielki ich odsetek korzysta
z roweru publicznego, cho¢ zdecydowana wiekszos¢ wie o jego istnieniu.
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Ryc. 13. Liczba ludnos$ci w Eodzi w zasiegu 400 m dojscia do stacji roweru
publicznego
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UME.
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Tabela 9. Struktura mieszkanicéw Lodzi wedlug ekonomicznych grup wieku, miesz-
kajacych w odleglosci do 400 m od stacji Ldédzkiego Roweru Publicznego w 2016 roku

Liczba 0s6b w wieku
przedprodukcyjnym produkcyjnym poprodukcyjnym
kobiety mezczyZni kobiety mezczyzni kobiety mezczyzni
18 356 19 600 80339 82871 57976 22480
Razem
37956 163 210 80456

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UML.

W analizach potrzeb transportowych istotne znaczenie odgrywa réwniez
rozmieszczenie zabudowy mieszkaniowej, a takze przemystowej i ustugowej
(miejsca zamieszkania, pracy i miejsca $wiadczenia ustug). Zwarta zabudowa
i zwiazane z nig niewielkie odleglo$ci pomi¢dzy miejscem zamieszkania, pra-
cy, nauki i rozrywki sprzyjaja gotowosci do wykorzystania roweru jako $rodka
transportu (Rixey, 2013; Ciesielski, 2014; Wang i in., 2016).

W Lodzi dominuje zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna (pod wzgledem
udzialu w powierzchni zabudowy ogélem w miescie) — 44%, z czego zdecydowa-
nie najwiecej jest jej na Batutach. Na drugim miejscu, pod wzgledem zajmowanej
powierzchni, znajduje si¢ zabudowa wielorodzinna, ktérej udzial w granicach
badanego miasta wynosi 24% — znaczna jej powierzchnia znajduje si¢ na Ba-
tutach w Srédmiesciu oraz na Polesiu (tab. 10). Z kolei zabudowa przemystowa
wedtug danych z BDOT zajmuje w Eodzi powierzchnie niecatych 2,6 km?*. Zde-
cydowanie dominuje ona w dzielnicach: £6dz Gérna i E6dz Batuty. Zabudowa
handlowo-ustugowa zajmuje w granicach miasta ponad 1,7 km?. Najwieksza jej
powierzchnia zostata zinwentaryzowana w dzielnicach £E6dz Widzew i E6dz
Batuty (ryc. 185, 16).

Tabela 10. Rozklad przestrzenny struktury funkcjonalnej zabudowy w Lodzi (w %)

Dzielnica
Rodzaj zabudowy "
Batuty | Goérna | Polesie | Srodmiescie | Widzew | E6dZ
Jednorodzinna S8 18 12 10 3 100
Wielorodzinna 26 15 21 24 14 100
Pozostala zabudowa 17 14 22 34 13 100
Przemystowo-sktadowa 23 24 14 17 22 100
Handlowo-ustugowa 26 21 22 15 16 100

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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M kobiety M mezczyxni

wiek [lata]

3000 2 000 1000 0 1000 2 000 3000
liczba oséb

Ryc. 14. Struktura wieku mieszkancéw Eodzi mieszkajacych w odlegto$ci do 400 m
od stacji Lédzkiego Roweru Publicznego w 2016 roku
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UML.
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Ryc. 15. Rozmieszczenie stacji E6dzkiego Roweru Publicznego na tle struktury
funkcjonalnej zabudowy Eodzi
Zrédlo: opracowanie wlasne.



58  Funkcjonowanie roweru publicznego w duzym mieécie — przyklad Eodzi

Analizujac zabudowe wedtug funkeji, w ekwidystancie 400 m od stacji rowe-
ru miejskiego, wida¢, ze najlepsza sytuacja pod tym wzgledem, w przypadku calej
Lodzi, dotyczy zabudowy wielorodzinnej. Ponad polowa wszystkich budynkow
mieszkaniowych wielorodzinnych znajduje si¢ w opisywanej ekwidystancie. Jest
to sytuacja bardzo korzystna, bo to oznacza, ze znaczna cze$¢ mieszkancéw Eodzi
musi pokona¢ niewielka odleglo$¢, aby potencjalnie méc wypozyczy¢ rower. Roz-
patrujac z kolei rozmieszczenie zabudowy jednorodzinnej, to w tym przypadku naj-
korzystniejsza sytuacja jest na Balutach, gdzie 21% budynkéw o funkcji mieszkalnej
jednorodzinnej, znajduje sie w ekwidystancie 400 m od stacji roweru miejskiego
(tab. 11). Z kolei najgorzej pod tym wzgledem wypada Widzew, gdzie mieszkaricy
2% zabudowy jednorodzinnej maja dostep do stacji roweru miejskiego w analizo-
wanej ekwidystancie. Jednak w tym przypadku ponad polowa zabudowy wieloro-
dzinnej jest w ekwidystancie do 400 m od stacji roweru publicznego (tab. 11).

B zabudowa wielorodzinna
pozostata zabudowa

M zabudowa jednorodzinna

W zabudowa

przemystowo-sktadowa

M zabudowa
handlowo-ustugowa

Ryc. 16. Struktura funkcjonalna zabudowy w zakresie 400 m dojscia do stacji
E6dzkiego Roweru Publicznego w 2017 roku
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 11. Struktura funkcjonalna zabudowy ogétem (1) oraz w ekwidystancie
400 m od stacji roweru miejskiego (2) (w %)

Rodzaj Lodi Baluty Gorna Polesie Sro;i;l:le— Widzew

zabudow
Y 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2

Jednorodzinna | 44,0 | 9,7 | 45,2 20,7 | 51,4 | 10,4 |1 38,2 | 5,7 | 6,3 | 41 | 474 | 2,1
Wielorodzinna | 23,9 | 50,9 | 22,9 | 49,3 | 19,9 | 47,4 | 28,7 | 54,3 | 51,1 | 52,2| 19,7 | 51,4
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Rodzaj Lodz Batuty Gorna Polesie Sroé(‘l:;::le- Widzew
zabudowy

1 2|1 21212 12|12

Pozostala 13,7 (22,6 | 12,7 | 14,6 | 11,7 | 19,2 | 16,2 | 25,1 | 31,8 | 32,4 | 10,8 | 22,3
zabudowa

PSEZZ‘OYVSVE’WO 12,7 8,6 | 12,9| 7,5 | 11,9124 | 11,1 | 6,0 | 5,8 | 6,1 | 16,3 | 14,2

Handlowo- 57182163 79|51 |106| 5889505258100
-ustugowa

Razem 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Zrédlo: opracowanie wlasne.

4.4. Srodowisko przyrodnicze

W przypadku wykorzystania roweru jako §rodka transportu istotne znacze-
nie maja réwniez uwarunkowania przyrodnicze. Przewaga obszaréw o mniej-
szym zréznicowaniu wysokosci wzglednych stwarza dogodne warunki dla re-
kreacji rowerowej. Ponadto w tym przypadku kluczowe jest takze wystepowanie
odpowiedniego zagospodarowania w postaci terenow zieleni — laséw, parkow,
pol, lak itp. (Tomik, Kosmala, 2018).

W granicach Lodzi wysoko$ci zmieniaja sie od 163,17 m n.p.m. w poludnio-
wo-zachodnim fragmencie miasta, w obszarze Kotliny Smulskiej, do 279,34 m
n.p.m. na péinocnym wschodzie (Plaskowzgérze Stokowskie) (ryc. 17) (Goz-
dzik, Wieczorkowska, 2002). Najwieksze réznice wysokosci obserwowane
s3 na pétnocnym wschodzie oraz na potudniowym zachodzie (ryc. 18).

Tereny zieleni sa podstawowym elementem struktury przestrzennej Lodzi.
Stanowia one skfadnik krajobrazu miasta, trwale wlaczony w jego uktad urbani-
styczny. Jest on odbiciem §rodowiska przyrodniczego, spolecznego, ekonomicznego
i kulturowego jednostki miejskiej. Do terenéw zieleni w Lodzi zalicza sig: parki,
ogrody dzialkowe, zielen osiedlows, towarzyszaca i ochronng oraz cmentarng. Te-
reny zieleni w przestrzeni miasta maja charakter plamowy. Sg one rozporoszone,
wystepuja gléwnie w formie malych powierzchniowo komplekséw, przez co nie
odgrywaja znaczacej roli w ksztaltowaniu miejskiego mikroklimatu. W przestrzeni
Lodzi brak jest zwartych klinéw zieleni parkowej i le$nej, ktore w zdecydowany
sposob wnikatyby w glab Srédmiescia. Réwniez na peryferiach Lodzi brakuje tego
typu kompleksow, ktore nawiazywalyby do istniejacych zespoléw laséw podmiej-
skich. Pewne znaczenie w lokalizacji terenéw zieleni miejskiej odgrywaja linie ko-
lejowe, w szczegodlnosci kolej obwodowa. To wlasnie wzdtuz nich zachowaly sie lub
zostaly zlokalizowane bardziej zwarte zespoly terendéw lesno-parkowych, ogrodkéw
dziatkowych, zieleni osiedlowej i towarzyszacej, ochronnej (Matczak, 1994).
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Ryc. 17. Uksztaltowanie terenu Eodzi
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie NMT.
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Ryc. 18. Réznice wysokosci (odchylenie standardowe wysokosci na obszarze 1 km?)
w granicach Lodzi
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie NMT.
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W systemie zieleni miejskiej Lodzi najwigksza powierzchni¢ w 2014 roku
zajmowaly lasy (co jest zwigzane z obecno$cia Lasu Lagiewnickiego w péinoc-
nej cze$ci miasta), tereny zieleni osiedlowej, ogrédki dziatkowe, parki. W Lo-
dzi, wedlug stanu na 31.12.2015 roku, istnieja 43 parki o lacznej powierzchni
574,6 ha (Borowska-Stefariska, Wisniewski, 2018a). Rozmieszczenie parkéw
jest nieréwnomierne, zlokalizowane s3 one gtéwnie w obrebie kolei obwodo-
wej (Jakébezyk-Gryszkiewicz, 2008). Najwiecej tego typu zalozer znajduje sie
na Widzewie — 13 (w tym cztery zabytkowe). Najmniej omawianych terenéw
zieleni urzadzonej jest w Srédmiesciu — cztery (w tym dwa zabytkowe). Po-
nadto na Batutach zlokalizowanych jest 10 parkéw (w tym dwa zabytkowe),
w dzielnicy £6dZ — Gérna — osiem (w tym dwa zabytkowe), na Polesiu — pig¢
(w tym trzy zabytkowe) (Borowska-Stefariska, Wisniewski, 2018a).

W przypadku dojazdu do parkéw rowerem, czas ten dla 97,7% mieszkaricow
nie przekracza 10 minut. Najwigcej os6b potencjalnie moze dojecha¢ rowerem
w czasie do 15 minut, do parkéw zlokalizowanych w centrum miasta. Najstabsza
dostepnoscia dla mieszkancdéw charakteryzuja si¢ parki polozone na obrzezach
Lodzi, co ma zwigzek z lokalizacja stacji rowerowych, gléwnie w obszarze Sréd-
miescia (ryc. 19) (Borowska-Stefariska, Wisniewski, 2018b).

Jazda na rowerze wplywa na wigkszos¢ naszych zmystéw. Chodzi tu nie
tylko o mozliwo$¢ obserwacji otoczenia, cho¢ wzrok w praktyce odgrywa
wazng role, to jednak rowerzys$ci bardziej ,odczuwajg” przestrzen, niz ja wi-
dza. W tym przypadku istotne znaczenie ma zanieczyszczenie srodowiska
(odczuwanie poprzez zmyst wechu) (Mroczek, 2018). Na bazie informaciji
o przekroczeniach dopuszczalnych wartosci zanieczyszczenia powietrza czy
halasu mozna zidentyfikowa¢ w przestrzeni LEodzi miejsca o negatywnych ce-
chach dla zdrowej aktywnej rekreacji. W zakresie stanu powietrza wzieto pod
uwage wyniki raportu o stanie srodowiska sporzadzonego przez Wojewddzki
Inspektorat Ochrony Srodowiska w Eodzi w 2014 roku, zgodnie z ktérym
w granicach miasta sposréd zwiazkow takich jak SO, CO, NO, czy pyléw, dla
zdrowia ludzi niebezpieczne sa wylacznie pyly zawieszone PM2,S (Fronczek-
-Wojciechowska i in., 2017). W tym zakresie najgorsza sytuacja jest w Sréd-
mie$ciu i obszarach bezposrednio sasiadujacych, czyli tam gdzie znajduje sie
najwiecej stacji roweru miejskiego (ryc. 20).

Informacje na temat przekroczen dopuszczalnych pozioméw hatasu dro-
gowego, kolejowego, tramwajowego i przemyslowego zaczerpnieto z serwisu
internetowego Akustyczna Mapa Lodzi prowadzonego przez Urzad Miasta.
W tym przypadku najgorsza sytuacja dotyczy drég dojazdowych do miasta i jest
zwiazana z halasem drogowym, na co wptyw ma duza mobilno$¢ mieszkancow
aglomeracji, gtéwnie w celach zarobkowych (liczba pojazdéw na drogach w L.o-
dzi w gléwnej mierze zwigzana jest z dojazdami do pracy). Problem ten dotyczy
przede wszystkim drég prowadzacych do Strykowa, Zgierza, Pabianic, Rzgo-
wa, Brzezin (Borowska-Stefariska, Wisniewski, 2019) (ryc. 20). Na pozostatych
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Ryc. 19. Rozmieszczenie komplekséw sportowo-rekreacyjnych i parkédw na tle stacji
Lodzkiego Roweru Publicznego w Eodzi
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 20. Zanieczyszczenie powietrza oraz miejsca przekroczen dopuszczalnych
poziomoéw hatasu drogowego, kolejowego i przemystowego w Lodzi
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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obszarach, gdzie przebiegaja drogi rowerowe, nie odnotowano przekroczen do-
puszczalnych poziomdéw halasu.

Przeprowadzony przeglad uwarunkowan funkcjonowania roweru publicz-
nego wskazuje, ze zasadnicza bariera wprowadzenia tego systemu jest kondycja
ekonomiczna jednostki, na terenie ktérej ma on dzialaé. Dostepne $rodki wa-
runkuja réwniez zasobnos¢ systemu - liczbe dostepnych stacji oraz roweréw
i zréznicowanie ich modeli (np. udostepnienie tez roweréw towarowych czy
tandeméw). Wielko$¢ i cechy systemu, na jaki sta¢ jednostke, ma réwniez za-
sadniczy wplyw na to jak zostanie on przyjety przez uzytkownikéw. Mata liczba
stacji (przy zalozeniu wdrazania systemu I11 generacji), ktéra z natury rzeczy nie
bedzie w stanie nawigza¢ do rozkladu przestrzennego obszaru produkgji i atrak-
cji ruchu, czy tez mato atrakcyjny park rowerowy moze nie zacheci¢ mieszkan-
c6w do zmiany swoich zachowan transportowych i po okresie poczatkowego
zainteresowania, pozostawi¢ system nieuzytkowanym. Istotnym elementem
juz na etapie wdrazania systemu roweru publicznego jest gestos¢, jako$¢ i spoj-
noé¢ infrastruktury transportowej, a przede wszystkim tej przeznaczonej dla
rowerzystow. Nawet wprowadzenie bardzo rozbudowanego i zaawansowanego
technicznie systemu roweru publicznego w przestrzen, ktéra nie jest przystoso-
wana do ruchu rowerowego, moze zniweczy¢ podejmowane wysiltki i poniesione
naklady finansowe. Poczucie bezpieczenstwa podczas poruszania si¢ rowerem,
szczegblnie w przestrzeni miejskiej, to wazny czynnik wplywajacy na wybér tego
$rodka transportu. I cho¢ zarzadcy infrastruktury bezpieczenistwo to staraja si¢
zapewni¢, dzialajac w réznicowany sposéb (np. separujac ruch rowerowy od sa-
mochodowego), to postulat ten zazwyczaj znajduje swoje miejsce w polityce
dotyczacej ksztaltowania miejskiej mobilnoséci. W tym miejscu nalezy réwniez
zaznaczy¢ role ,wpisania si¢” systemu roweru publicznego, w funkcjonujacy juz
na terenie jednostki, system lokalnego transportu zbiorowego. Chociazby roz-
mieszczenie stacji roweru publicznego w lokalizacjach umozliwiajacych kom-
fortowe i szybkie przemieszczenie si¢ z przystanku/na przystanek transportu
zbiorowego daje mozliwo$¢ podrozy multimodalnych. W pewnym zakresie za-
pewnia réwniez substytucyjnos¢ tych srodkéw transportu, w przypadku kiedy
ktorys z nich np. przestalby dzialaé. Kluczowe dla efektywnosci funkcjonowania
roweru miejskiego, opartego na stacjach, jest jednak uwzglednienie w ich loka-
lizacji struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta. Identyfikacja potencjatéw
generacji i atrakcji ruchu (m.in. rozmieszczenia ludnosci, dziatalnosci ustugo-
wych czy przemystowych, atrakcji turystycznych czy terenéw rekreacyjnych)
znacznie ulatwia trafne decyzje lokalizacyjne. Jednym z czynnikéw mogacych
modyfikowa¢ te decyzje sa uwarunkowania przyrodnicze, jednak w przypadku
Lodzi nie odgrywaja one istotnej roli.






5. FUNKCJONOWANIE LODZKIEGO ROWERU
PUBLICZNEGO

Analizy obciazen stacji ERP, wig¢zb ruchu pomig¢dzy nimi oraz gestosci
ruchu zaobserwowanego na podstawie danych GPS dokonano niezaleznie dla
kazdej z trzech por roku, w ktérych funkcjonuje system roweréw publicznych.
Z uwagi na obszerno$¢ powstalych w ten sposéb opracowan kartograficznych
i wykresow starano si¢ ograniczy¢ ich liczbe, dokonujac subiektywnego wyboru
prezentowanych okreséw na mapach tematycznych.

5.1. Zroinicowanie przestrzenne i czasowe wypozyczen

Przecietnie w trakcie sezonu w systemie L6dzkiego Roweru Publicznego
dochodzi do §,3 tys. wypozyczen dziennie. Najwiecej wypozyczen wykonywa-
nych jest w okresie letnim (6 tys./dobe) i wiosennym (35,3 tys./dobe). Jesienia
przecigtnie w ciagu doby wypozyczanych jest 3,9 tys. roweréw. Najczesciej
rowery wypozyczane sa w poniedzialki i czwartki (5,6 tys./dobe), przy czym
przewaga poniedziatkéw nad innymi dniami tygodnia w sposob szczegdlny uwi-
dacznia si¢ wiosna i jesienig. Czwartki sa dniem, kiedy najczesciej wypozyczane
sa rowery latem. Rower publiczny najrzadziej wykorzystywany jest w weekendy,
szczegdlnie w niedziele (przecietnie okolo 4,5 tys.) (ryc. 21,22123).
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Ryc. 21. Liczba wypozyczen Lédzkiego Roweru Publicznego w poszczegolne dni tygo-
dnia w okresie wiosennym z podzialem na te, ktore zakonczyly sie w tej samej i innej stacji
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 22. Liczba wypozyczen Lédzkiego Roweru Publicznego w poszczegélne dni tygo-
dnia w okresie letnim z podziatem na te, ktore zakonczyly sie w tej samej i innej stacji
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 23. Liczba wypozyczen E6dzkiego Roweru Publicznego w poszczegélne dni
tygodnia w okresie jesiennym z podzialem na te, ktore zakoriczyly sie w tej samej
iinnej stacji
Zrédlo: opracowanie wlasne.

W weekendy najwieksza liczbe uzytkownikow obstuguja stacje zlokalizowa-
ne wzdtuz dwéch zasadniczych osi. Pierwszg z nich, o najwiekszym obciazeniu,
identyfikuje sie jako poludnikowo przebiegajaca linie, nawiazujaca do przebie-
gu ulicy Piotrkowskiej i jej przedluzenia na péinoc do Starego Miasta. Druga
oé stanowi ciag alei Mickiewicza i Pilsudskiego na odcinku od Dworca L6dz
Kaliska (na zachodzie) po rejon tzw. skrzyzowania marszatkéw (na wschodzie)
(ryc. 24).
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Ryc. 24. Liczba wypozyczen (po lewej) i zwrotéw (po prawej) w weekendy w okresie
) wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Pod wzgledem dobowego rozkladu liczby wypozyczen zauwaza si¢ dwa
wyraznie rozne od siebie okresy: weekendy oraz dni robocze. W soboty i nie-
dziele obserwuje sie wyrazne wzrosty liczby wypozyczen od godzin porannych
(od 7:00) do potudnia. Od godziny 12:00 tempo wzrostu liczby wypozyczer
wyraznie maleje, by péZnym popoludniem zacza¢ dosé wyraznie spadaé (je-
sienia od godziny 17:00, wiosng od 18:00 i latem od 19:00). Wspomniane szyb-
kie spadki obserwowane s3 do godziny 21:00, kiedy to tempo spadku znacza-
co zwalnia, by liczba wypozyczen w ostatniej godzinie doby ustabilizowala si¢
na poziomie zblizonym do obserwacji w dziesiatej godzinie doby. Podstawowych
réznic pomiedzy dniami weekendowymi dopatrze¢ sie mozna w nocy. Wieksza
liczba wypozyczen obserwowana jest w soboty w godzinach od 19:00 do kon-
ca doby. Z kolei odwrotna zalezno$¢ wystepuje w péznych godzinach nocnych,
kiedy to w niedzielg¢ od poczatku doby do godziny 4:00 obserwuje si¢ wieksza
liczbe wypozyczen. Intuicja nakazuje wskaza¢, ze gléwna przyczyna tego stanu
rzeczy sa przejazdy uczestnikéw nocnego weekendowego zycia miasta. Wyda-
ja sie to potwierdza¢ informacje dotyczace miejsc wypozyczen w poczatkach
niedzielnej doby. Dobowy rytm wypozyczen w kazdej z trzech pér roku, kiedy
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mozliwe bylo korzystanie z systemu roweréw publicznych (ryc. 25i26) pozwala
zaobserwowa¢ wigkszy udzial popotudniowych niedzielnych podrézy w okresie
letnim, wzgledem pozostalych pér roku.

M soboty niedziele

6000

5000

4000

liczba wypozyczen
N w
o o
o o
o o

1000 - -

01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
godzina

Ryc. 25. Zréznicowanie czasowe liczby wypozyczen Lodzkiego Roweru Publicznego
w soboty i niedziele w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 26. Zréznicowanie czasowe liczby wypozyczen Lodzkiego Roweru Publicznego
w soboty i niedziele w okresie letnim
Zrédlo: opracowanie wlasne.

W dni robocze czasowy rozktad wypozyczen roweréw publicznych znaczaco
rézni sie od weekendéw. W tym okresie obserwuije si¢ fluktuacje (ryc. 27) podobne
nieco do natezenia ruchu pojazdéw samochodowych, kiedy obserwuje si¢ dwie wy-
razne kulminacje rozdzielone od siebie nieco mniejszymi natezeniami w ciagu dnia
i znacznie mniejszymi w godzinach nocnych (Kowalski, Wisniewski, 2017a). Okres
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poczatkowego wzrostu liczby wypozyczen roweréw niemal pokrywa si¢ z okresem
obserwowanych wzrostéw obciazenia sieci drogowej (powolny od godziny 5:00
do 6:00 i dynamiczny od 6:00 do 8:00). Moze to $wiadczy¢ o podobnej motywaciji
podrézy rowerem publicznym, co samochodem osobowym i wyraznie nawiazuje
do codziennego rytmu miejskiego (dojazdy do pracy, zakupy, organy administracyjne,
lekarze etc.). Kolejnym podobieristwem taczacym poranny ruch drogowy i wypozy-
czenia miejskiego roweru publicznego jest czas trwania szczytu (jego koniec o godzi-
nie 9:00) i jego mniejsze nasilenie niz ma to miejsce w przypadku szczytéw popotu-
dniowych. Okres pomiedzy szczytami charakteryzuje sie powolnym spadkiem liczby
wypozyczen pojazdéw do godziny 11:00 i nastepnie powolnym wzrostem ich liczby
do godziny 14:00, po ktérej nastepuje dynamiczny przyrost liczby wypozyczen trwa-
jacy do godziny 17:00, po ktérej nastepuje stopniowy spadek wypozyczen do korica
doby. Wspomniane trendy, takze niemal idealnie pokrywaja sie z obserwacjami liczby
pojazdéw samochodowych na l6dzkich drogach, poza tym wzgledna wartos¢ popo-
tudniowego szczytu w przypadku roweréw publicznych jest zdecydowanie wigksza,
niz ma to miejsce w transporcie drogowym (Kowalski, Wisniewski, 2017a). W piatki
wyraznie obserwuje si¢ powolniejszy spadek liczby wypozyczen po popotudniowym
szczycie, co moze by¢ powodowane podobnymi przestankami, wskazanymi wezesniej
w opisie réznic pomiedzy dniami weekendowymi.
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Ryc. 27. Zréznicowanie czasowe liczby wypozyczen Lédzkiego Roweru Publicznego
w dnirobocze w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Najwigkszy wolumen obrotu na pojedynczych stacjach L.édzkiego Roweru
Publicznego obserwowany jest w miejscach ich najwiekszej koncentracji (w cen-
tralnej czeéci miasta). Réznice wspomnianych wolumenéw szczegdlnie uwidacz-
niaja sie w okresie szczytéw transportowych (ryc. 28,291 30).
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Ryc. 28. Liczba wypozyczen (po lewej) i zwrotéw (po prawej) w dni robocze podczas
porannego szczytu komunikacyjnego w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ryc. 29. Liczba wypozyczen (po lewej) i zwrotéw (po prawej) w dni robocze podczas
popoludniowego szczytu komunikacyjnego w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 30. Liczba wypozyczen (po lewej) i zwrotéw (po prawej) w dni robocze poza
szczytem komunikacyjnym w okresie wiosennym

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Dlugos¢ trwania okresu wypozyczenia roweru publicznego zalezy w glow-
nej mierze od: motywacji podrézy, przestrzennego rozmieszczenia ich Zrédet
i celow oraz jakosci i sprawnosci infrastruktury systemu transportowego. Zde-
cydowana wiekszo$¢ wypozyczen roweru publicznego w Lodzi, niezaleznie
od pory roku, to wydarzenia krétkotrwate (do 20 minut) (tab. 12).

Tabela 12. Zréznicowanie dlugosci trwania wypozyczen Lédzkiego Roweru

Publicznego w okresie wiosennym

Dlugoéc’v‘:zﬁziyczenia Liczba wypozyczen w;i)dozii;i:;gg(f:i %)
0-5 114 398 26,55
5-10 108720 25,23
10-20 143 048 33,20
20-30 30041 6,97
>30 34458 8,00

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W ujeciu tygodniowym daje sie zauwazy¢ dwie grupy dni, w ktorych do-
strzegalne s3 wyrazne réznice. Podobnie jak ma to miejsce w przypadku ana-
liz liczby wypozyczen, w pierwszej znajduja sie dni weekendowe, w ktorych
przecietne wypozyczenie trwa dluzej niz w dni robocze. Przecietnie najdluz-
sze (czasowo) podréze w trakcie weekendu odbywaja si¢ w porze potudniowej
w niedziele. W trakcie weekend6w zaobserwowac daje si¢ do$¢ duza zmiennosé
przecigtnego czasu wypozyczenia roweru (ryc. 31). Inaczej jest w przypadku
dni roboczych, kiedy to dlugo$¢ okresu wypozyczenia jest do siebie zblizona
niezaleznie od dnia tygodnia i jego pory (ryc. 32).
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Ryc. 31. Zréznicowanie czasowe $redniej dtugoéci trwania wypozyczenia Eédzkiego
Roweru Publicznego w soboty i niedziele w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obserwacje dotyczace dlugosci trwania wypozyczen wskazuja na fakt,
iz ogélnie wypozyczenia trwaja krocej, jesli dokonywane sg w miejscach o du-
zej koncentracji stacji roweru publicznego. Analizujac czas trwania podrézy
z uwzglednieniem tego, czy konczyla sie ona na stacji, w ktérej wypozyczono
rower badz w innym miejscu pozwalaja zauwazy¢ dwie zasadnicze tendencje
(ryc. 33). W przypadku podrézy koniczacych si¢ na innej niz zrédlowa stacja,
przecietne czasy ich trwania sg zblizone do siebie. Jezeli wypozyczenie skonczy-
lo sie na tej samej stacji, to daje si¢ zauwazy¢ zalezno$¢, ze im dalej od Srédmie-
$cia ono nastapilo, tym dluzszy byt czas trwania podrézy.

Uzytkownicy Lodzkiego Roweru Publicznego, aby dokona¢ wypozyczania
sprzetu korzystaja na 0gét z aplikacji mobilnej (ryc. 34), rzadziej z terminala
umieszczonego na stacji. Pozostate formy komunikacji z dystrybutorem w celu
wypozyczenia roweru s3 incydentalne.
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Ryc. 32. Srednia dtugo$¢ trwania wypozyczen, ktore koriczg sie w tej samej
(po lewej) i innej (po prawej) stacji w weekendy w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 33. Zréznicowanie czasowe $redniej dlugosci trwania wypozyczenia E6dzkiego
Roweru Publicznego w dni robocze w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 34. Formy wypozyczania Lédzkiego Roweru Publicznego
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 35. Formy zwrotéw Lédzkiego Roweru Publicznego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

W przypadku zwracania roweréw dominujacg ich formg jest domy$lna forma
oddania sprzetu, a wiec za pomoca wpigcia w stojak na stacji. Taka forma nie zawsze
jest mozliwa (zajete wszystkie miejsca na stacji), dlatego tez cze$¢ z uzytkownikéw
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zwraca wypozyczone rowery z wykorzystaniem aplikacji mobilnej i za po$rednic-
twem kontaktu telefonicznego z operatorem systemu. Stosunkowo rzadko w takich
przypadkach wykorzystywany jest terminal na stacji (ryc. 35).

Najpowszechniejszym schematem komunikacji z operatorem podczas
wypozyczania i zwrotéw rowerdw jest ich wypozyczenie przy uzyciu aplikacji
mobilnej i zwrot poprzez wpigcie do stojaka na stacji. Nieco rzadziej schemat
ten opiera si¢ na wypozyczeniu przy uzyciu terminala i zwrocie polegajacym
na pozostawieniu roweru w stojaku (ryc. 36).
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Ryc. 36. Schematy wypozyczen i zwrotéw Lddzkiego Roweru Publicznego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Niski udzial operacji opartych w pelni na aplikacji mobilnej wskazywaé
moze, ze operator systemu efektywnie radzit sobie z redystrybucja roweréw, kto-
rej nie byli w stanie dokona¢ sami uzytkownicy odbywajac swoje podréze. Jest
to zapewne kanal polaczenia z systemem roweru publicznego, ktéry odnotuje
najwieszy wzrost populranosci, jesli operator zdecyduje sie wprowadzi¢ rozwia-
zania chrakterystyczne dla IV generacji.

5.2.Podréze

Zdecydowana wigkszo$¢ podrézy t6dzkim rowerem publicznym (77,7%, o =
0,016) koriczy sie na innej, niz miejsce wypozyczenia, stacji. W dni robocze jest
wiecej takich obserwacji (78,3%), za$ w weekendy nieco czesciej dochodzi do wypo-
zyczen i oddania roweru w tym samym miejscu, co powoduje, iz 75,7% wypozyczen
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zwigzanych jest z oddaniem roweru w stacji docelowej innej niz poczatkowa. Ob-
serwacje w zakresie udzialéw podroézy koniczacych sie na stacji poczatkowej i innej
sa bardzo zblizone do siebie, jesli rozpatrywac je oddzielnie w grupie dni roboczych
(0= 0,004) oraz weekendy (o = 0,001).

Wiezba ruchu podrézy uzytkownikéw roweru publicznego pozwala za-
obserwowac najwazniejsze wezly systemu oraz wskazaé podstawowe relacje
transportowe. Lokalizacja podstawowych weztéw zwiazana jest z ich bliskoscia
do zwornikéw miejskiego systemu komunikacji zbiorowej (szczegélnie rejon wezta
przesiadkowego Centrum, wezta przy Rondzie Lotnikéw Lwowskich i Dworca
1.6d7 Kaliska) oraz istotnych terenéw i obiektéw generujacych ruch (biurowce,
galerie handlowe i centra rozrywkowe i osiedla mieszkaniowe w poblizu tzw. ,{6dz-
kiego Manhattanu”; centrum handlowe Port E6dz* i Manufaktura, rejon kampusu
Politechniki L.6dzkiej) (ryc. 37 i 38).

Ryc. 37. Przejazdy L6dzkiego Roweru Publicznego podczas porannego (po lewej)
i popotudniowego (po prawej) szczytu komunikacyjnego w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

> Wyniki badan tutaj zaprezentowanych wydaja sie potwierdza¢ zasygnalizowana
role (Kowalski, Wisniewski, 2017b), jaka wydaje si¢ pelni¢ Port Lodz jako nieformalny
element systemu Park&Ride.
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Ryc. 38. Przejazdy Lddzkiego Roweru Publicznego poza szczytem komunikacyjnym
po lewej) i w soboty (po prawej) w okresie wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Opierajac si¢ na zebranych danych, mozliwe stalo sie ukazanie podrézy wa-
hadlowych odbywajacych si¢ w interwalach zwiazanych z systemem zmianowym
pracy w wymiarze zatrudnienia na jeden etat. Analizy oparto na przejazdach
tych konkretnych uzytkownikéw roweru publicznego, ktérzy wypozyczyli ro-
wer na okreslonej stacji, po czym oddali go na innej, i po uptywie od siedmiu
do dziewigciu godzin wypozyczyli rower na stacji, w ktorej wezesniej go oddali,
by zostawi¢ go na stacji, w ktdrej rower zostal wypozyczony podczas wczeéniejszej
podroézy. Zakladajac, iz ten okres zwiazany moze by¢ z dojazdem do pracy.

Przejazdy wahadlowe (zwigzane z dwoma podrézami, z ktérych pierwsza
zaczyna si¢ na okreslonej stacji i koniczy na innej, stanowiacej miejsce rozpo-
czecia podrézy powrotnej do stacji wyjéciowej) stanowia od 8,37% wiosna
do 10,53% jesienig wszystkich przejazdow realizowanych rowerem publicz-
nym. Ich charakterystyka wskazuje, Ze od ponad 57% do 59% z nich zwiazana
jest z charakterystycznym rytmem pokrywajacym sie z rytmem codziennych
dojazdéw do pracy. Nie oznacza to, iz s3 to wszystkie podréze zwiazane z do-
jazdem do pracy - a jedynie te, ktore nie zawieraja dodatkowych motywacji.
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Generalnie zauwaza si¢ zdecydowanie wigkszy udzial podrézy wahadlowych
w ogole, jak i tych zwigzanych z dojazdami do pracy w dni robocze, niz w cza-
sie weekendow (tab. 13, ryc. 391 40).

Tabela 13. Przejazdy wahadlowe z wykorzystaniem E6dzkiego Roweru Publicznego
w okresie wiosennym

Przejazdy Ogolem | Wdnirobocze | Wweekendy
Przejazdy wahadlowe, od- liczba 36081 27118 8963
bywajace si¢ pomiedzy tymi
samymi stacjami
Przejazdy wahadlowe, odby- | liczba 246126 184 675 61451

wajace si¢ w zdefiniowanych
zakresach czasowych

udzial (w %) 8,37 8,70 7,51

udzial(w%) | 57,13 59,27 51,52

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Dojazdy do pracy z wykorzystaniem roweru publicznego wyraznie wskazuja
na dominacje relacji pomigdzy Srédmie$ciem a pozostalymi dzielnicami miasta
wzgledem pozostaltych relacji miedzydzielnicowych. Przestanka tego stanu rze-
czy moze by¢ rozmieszczenie stacji roweru publicznego (jego koncentryczno$¢)
oraz przestrzenny rozklad miejsc zatrudnienia i zamieszkania mieszkancéw Eo-
dzi. Intensywnos¢ relacji wahadlowych realizowanych w okresie nawigzujacym
do zmianowego systemu pracy pozwala wskaza¢ na kluczowe osie wzdluz kté-
rych zjawisko to jest szczegodlnie nasilone. Naleza do nich relacje pomiedzy: Ro-
kiciem (rondo Lotnikéw Lwowskich) a Os. Politechniczna oraz Starym Miastem
a rejonem wokol stacji przesiadkowej £6dz Centrum.

Wiezby ruchu utworzone na podstawie empirycznych pomiaréw wyraznie
wskazuja na ksztaltowanie sie relacji wzdluz ciagéw transportowych, z dobrze
rozwinietym systemem publicznego transportu zbiorowego (w tym umozliwia-
jacego bezposrednie podréze pomiedzy stacjami, w ktérych obserwuje si¢ duze
natezenie wypozyczen i zwrotéw). Rozpatrujac to w takim kontekécie mozna
przyja¢, iz prawdopodobne jest wystepowanie zjawiska wzajemnej substytucji
pomiedzy tymi srodkami transportu.

Zestawienie powyzszych analiz z danymi z odbiornikéw GPS zamontowa-
nych w rowerach pozwala na dokladniejsze przedstawienie gléwnych tras prze-
jazdu (ryc. 41-48) oraz $rednie miary ich dtugosci (tab. 9). W dni robocze uzyt-
kownicy roweréw publicznych wykorzystuja je do przejazdéw realizowanych
przede wszystkim wzdltuz osi ul. Piotrkowskiej oraz drég stanowiacych ramowy
ukiad transportowy na nastepujacych odcinkach: trasy W-Z (od alei Unii Lu-
belskiej do skrzyzowania Smigtego Rydza/Pitsudskiego), al. Politechniki oraz
ciag DK 14 (na odcinku z Dabrowy do ronda Solidarnosci) i 91 (we fragmencie
od al. Mickiewicza do ul. Aleksandrowskiej).
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Ryc. 39. Liczba par przejazdéw wahadlowych w dni robocze (po lewej) i weekendy
(po prawej) w okresie wiosennym (stacje) pomiedzy tymi samymi parami stacji
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ryc. 40. Liczba par przejazdéw wahadlowych w dni robocze (po lewej) i weekendy
(po prawej) w okresie wiosennym (godziny) w okre$lonych zakresach czasowych
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W weekendy rowery publiczne w najwigkszym natezeniu obserwowane
sa gléwnie w rejonie ulicy Piotrkowskiej. Warte zauwazenia jest zwigkszenie
obserwacji weekendowych podrézy (w okresie letnim) w kierunku terenéw
rekreacyjnych. Szczegélnie wyrdzniajacymi sie terenami sa: Las Lagiewnicki
i Park im. marszatka J6zefa Pilsudskiego.

Tabela 14. Statystyki dtugosci przejazdow Lodzkim Rowerem Publicznym
w poszczegolnych miesiacach wedlug pomiaréw GPS

Miesiac Srednia dlugosé przejazdu Odch,yl-enie s.tandardowe

wkm dlugosci przejazdu [w km]
Pazdziernik 2,68 3,87
Wrzesien 2,71 3,69
Sierpien 3,22 7,14
Lipiec 3,7 6,84
Czerwiec 3,04 6,52
Maj 3,04 5,38
Kwiecien 2,89 7,42
Marzec 3,19 7,75

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Przecietnie najdluzsze podréze obserwowane sa w okresie wakacyjnym.
W tym okresie zauwazy¢ mozna bardzo duza zmienno$¢ obserwacji — poczawszy
od krétkich podrézy po te bardzo dlugie. Jeszcze wigksza zmiennoscia charakte-
ryzowaly si¢ podréze od marca do kwietnia, z kolei w pazdzierniku i we wrzes$niu
obserwowana jest najmniejsza warto$¢ odchylenia standardowego.

5.3. Przestrzenne zréznicowanie popytu i podazy

Na podstawie analizy danych ze stacji tédzkich roweréw publicznych zaob-
serwowano charakterystyczng dla wigkszosci tego typu systeméw zaleznos¢, po-
miedzy pora dnia a dostepnoscia do $rodkéw tego transportu. Rodzi ona wiele
probleméw zwigzanych z redystrybucja rowerdw, ktére rozwiazywane sg przy uzy-
ciu réznych algorytméw w tym: dokladnych (Contardo i in., 2012; Erdogan i in.,
2014), aproksymacyjnych (Benchimol i in., 2011), heurystycznych (Papazeki in.,
2013; Ho, Szeto, 2014) i rozwigzan hybrydowych (Chemla i in., 2013). W naszej
pracy poprzestaliémy na zaprezentowaniu dziennej zmiennosci dystrybucji rowe-
réw, nie prowadzac analiz zwigzanych z ich redystrybucja. Wspomniana dystry-
bucja moze stanowi¢ przyczynek do analiz codziennej mobilnosci mieszkancow
Lodzi, a z pewnoscia tych osob, ktdre sa uzytkownikami rowerdéw publicznych.
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Ryc. 49. Niedopasowanie podazy roweréw do popytu w weekendy w okresie
) wiosennym
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Analizujac dystrybucje dostrzec mozna rysujace si¢ wyraznie trzy podsta-
wowe rejony komunikacyjne: tereny mieszkaniowe polozone na zewnatrz Sréd-
mieécia, Srédmiescie (wraz ze wschodnim fragmentem Starego Polesia) oraz
osiedle Politechniczna. Podstawowa charakterystyka pierwszych dwéch z nich
jest w zasadzie niezmienna i nie zalezy od pory roku (ryc. 49-52).

W dni robocze na terenach mieszkaniowych na zewnatrz Srédmiescia
rejestruje sie bardzo duza liczbe wypozyczen (zdecydowanie nierekompen-
sowang przez liczbe zwrotéw) w porze porannego szczytu transportowego,
nieco mniejsze niedopasowanie podazy roweréw w okresie miedzy szczy-
tami oraz duza liczbe zwrotéw roweréw (przy jednoczesnym drastycznym
spadku liczby wypozyczeri) w okresie popotudniowego szczytu. W trakcie
weekenddw nie obserwuje sie znaczacych réznic pomiedzy liczba wypozy-
czen i zwrotdw na stacjach roweru publicznego. Niewielka przewage liczby
wypozyczen nad liczba zwrotéw obserwuje sie w rejonach potozonych wzdtuz
drogi $rednicowej wschéd-zachéd (rejon Karolewa w okolicach dworca E6dz
Kaliska i Widzewa Fabrycznej) oraz w rejonie Starego Miasta i Starych Batut
w bezposrednim sasiedztwie Srédmieécia.

Ryc. 50. Niedopasowanie podazy roweréw do popytu podczas porannego szczytu
komunikacyjnego w okresie wiosennym (po lewej) i letnim (po prawej)
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 51. Niedopasowanie podazy roweréw do popytu podczas popotudniowego
szczytu komunikacyjnego w okresie wiosennym (po lewej) i letnim (po prawej)
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Stacje roweru w Srodmie$ciu wykazuja odwrotne zaleznosci niz wczesniej
opisane stacje na terenie osiedli mieszkaniowych. Od poniedziatku do piatku
W czasie porannego szczytu transportowego w Srédmiesciu wystepuje bardzo
duza przewaga zwrotéw rowerdw niz ich wypozyczen, podczas gdy w trakcie
szczytu popoludniowego zdecydowanie dominujg, nad zwrotami pojazdéw, ich
wypozyczenia. Poza godzinami szczytu w Srédmiesciu obserwuje sie przewage
zwrotéw rowerédw nad ich wypozyczeniami na pétnoc od trasy W-Z (wzdtuz osi
wyznaczonej przez ulice: Ko$ciuszki i Zachodnia), za$ na potudnie od tej trasy
obserwuje si¢ wiekszg liczbe wypozyczen niz zwrotdéw. Przecietnie w weekendy
niedopasowanie podazy rowerdw jest niewielkie, przy najwyzszych wartosciach
obserwowanych wzdluz trasy W-Z.

Stacje na Osiedlu Politechniczna zostaly wyodrebnione z uwagi na naj-
wieksze réznice pomiedzy wypozyczeniami a zwrotami roweréw, w analizowa-
nych okresach dnia oraz najbardziej uwidaczniajace si¢, wzgledem podobnych
instalacji w pozostalej cze$ci miasta, réznice w sezonowosci obserwowanego
na nich ruchu. Ogélny trend i rytm codziennych wypozyczen w tym rejonie jest
zblizony do obserwacji z centralnej dzielnicy Lodzi. To, co réznicuje ten obszar
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wzgledem Srédmiescia to zdecydowanie wigksza réznica pomiedzy liczba ro-
weréw oddanych i pozyczonych (szczegdlnie wiosng i jesienia) oraz obserwacje
z godzin pomiedzy szczytem transportowym (zdecydowana nadwyzka zwrotéw
roweréw nad ich wypozyczeniem). Przyczyn tego stanu rzeczy nalezy doszuki-
wac sie w tym, iz dobowy rytm jest uwarunkowany rytmem dnia spolecznosci
akademickiej mieszkajacej, pracujacej i uczacej si¢ na tym terenie. Takie wyttu-
maczenie wydaje si¢ znajdowac swoje odzwierciedlenie w tym, iz w okresie let-
nim (wakacyjnym) réznice pomigedzy Osiedlem Politechniczna a Srédmiesciem
ulegaja zatarciu.

Ryc. 52. Niedopasowanie podazy roweréw do popytu poza szczytem
komunikacyjnym w okresie wiosennym (po lewej) i letnim (po prawej)
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Struktura funkcjonalno-przestrzenna miasta wplywa w sposéb bezposredni
na dobowy i tygodniowy rozklad wypozyczen i zwrotéw rowerdéw na stacjach
LRP oraz na podstawowe osie i kierunki przemieszczen. Prowadzi to do dyspro-
porcji pomiedzy popytem a podaza obserwowanych w Srédmiesciu i w dzielni-
cach mieszkaniowych.



6. OCENA LODZKIEGO ROWERU PUBLICZNEGO
PRZEZ UZYTKOWNIKOW

W badaniach uczestniczylto 461 respondentéw — uzytkownikéw roweréw
miejskich w Eodzi (w tym 229 kobiet i 232 mezczyzn), (tab. 15). Byly to wszyst-
kie osoby, ktore w badanym okresie korzystaly z roweru miejskiego i zdecydowa-
ly sie na wzigcie udzialu w badaniach, ktére zostaly przeprowadzone w drugiej
polowie marca oraz na poczatku lipca 2019 roku.

Tabela 15. Struktura wieku i pci 0s6b korzystajacych z roweréw miejskich w Eodzi

Wiek Respondenci
respondentow liczba udzial grup wie-
(wlatach) kobiet mezczyzn razem kowych (w %)

<18 6 S 11 2,39
18-29 159 157 316 68,55
30-39 35 47 82 17,79
40-49 18 18 36 7,81
50-59 7 3 10 2,17

60 iwiecej 4 2 6 1,30

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W badaniu uczestniczyly gléwnie osoby z wyksztalceniem wyzszym 53%
(z tego tytullicencjata/inzyniera ma 29%, a magistra 24%) oraz érednim 32,5%
($rednie bez matury - 1,5%, $rednie z matura — 31%) (ryc. 53).

Na podstawie przeprowadzonych wywiadéw stwierdzono, ze responden-
ci utrzymuja si¢ przede wszystkim z pracy zawodowej — 271 oséb. Ponadto
179 kontynuuje nauke w szkole badz na studiach (ryc. $4). Osoby biorace udziat
w badaniu zamieszkuja gléwnie zabudowe wielorodzinng (318 oséb).

Z grupy oséb korzystajacych z roweru miejskiego w Lodzi, 44% (204 osoby)
posiada wlasny rower, z czego 85% z niego korzysta. Zaledwie 58 0séb z 258 wy-
korzystuje cze$ciej rower miejski niz wlasny (w tym 33 mezczyzn i 25 kobiet)
(ryc. 55).
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Ryc. 53. Wyksztalcenie respondentéw
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 54. Zrédlo utrzymania oséb poddanych badaniu
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. §5. Z ktérego roweru cze$ciej Pan/Pani korzysta? (N = 258)
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zdecydowana wigkszo$¢ respondentéw — 60% korzysta z roweru miej-
skiego dos¢ regularnie (kilka razy w miesigcu — 139 0séb — badz kilka razy
w tygodniu — 135 0s6b) i sa to gléwnie uzytkownicy, ktérzy nie maja wlasne-
go roweru (ryc. 56). Zaledwie 35 0s6b bioracych udzial w badaniu wskazalo,
ze wykorzystuje rower miejski codziennie. Wyniki te potwierdzaja réwniez
badania przeprowadzone dla Krakowa, gdzie 6% ankietowanych zadeklaro-
walo codzienne korzystanie z roweru miejskiego, a 47% 2-3 razy w miesiacu,
za$ 24% 1-2 razy w tygodniu, 12% 3-4 razy w tygodniu, a 4-S razy w ty-
godniu - 11% (Lastowska, Bryniarska, 2015). Nalezy podkresli¢, ze osoby
niepelnoletnie najczesciej korzystaja z roweru codziennie (36% oséb ponizej
18 lat). Osoby w wieku 18-29 i 30-39 lat korzystaja z roweru kilka razy w ty-
godniu badz kilka razy w miesiacu. Z kolei respondenci w wieku 40-49 wy-
korzystuja rower glownie kilka razy w miesiacu badz kilka razy w roku. Ba-
dani w wieku 50-59 jezdza rowerem najczesciej kilka razy w roku, a osoby
starsze (60+) przede wszystkim w weekendy. Dane te potwierdzaja, ze wraz
z wiekiem spada wykorzystanie roweru w codziennych dojazdach. Badania
przeprowadzone przez Borowska-Stefaniska i Wisniewskiego (2019) réwniez
potwierdzaja, ze osoby starsze (60+) rzadko wykorzystuja rower w codzien-
nych podrézach.
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Ryc. 56. Prosze okresli¢, jak czesto korzysta Pan/Pani z roweru miejskiego w Eodzi?
7Zrédlo: opracowanie wlasne.

Eédzki Rower Publiczny funkcjonuje od marca do listopada — tacznie
dziewie¢ miesiecy w roku. Respondenci sg podzieleni w kwestii tego, czy
system ten powinien dziala¢ przez caty rok — 1/3 badanych oséb twierdzi,
ze tak, 1/3, ze nie, a pozostali nie maja zdania. Wéréd mezczyzn przewazaly
odpowiedzi, ze system powinien funkcjonowa¢ caly rok — 38,36% (34,5%
— udzielilo odpowiedzi, ze nie), za$ w przypadku kobiet przewazaty odpo-
wiedzi, ze obecny zakres czasowy jego dzialania jest wystarczajacy (34,5%
kobiet stwierdzilo, ze system nie powinien funkcjonowa¢ caly rok, na tak
byto - 32,7% kobiet).

Lacznie 176 (38%) ankietowanych uzytkownikéw systemu roweru pu-
blicznego w Lodzi zrezygnowalo z innego $rodka transportu (tramwaju
— 99 0s6b; autobusu — 97 0séb; samochodu — 82; kolei — 6) na rzecz roweru
miejskiego. Respondenci, ktérzy zdecydowali sie na zmiang srodka transpor-
tu, korzystaja z roweru z nastepujaca czestotliwoscia: codziennie — 23 osoby
(15 dojezdza do pracy); kilka razy w tygodniu — 69 0séb (28 o0séb dojezdza
do pracy; 21 do szkoty badZ na uczelnie); w weekendy — 16 oséb (dwie oso-
by dojezdzaja do pracy; 14 0séb w celach turystycznych, rekreacyjnych);
kilka razy w miesigcu — 52 osoby (14 do pracy; 22 do szkoly badz na uczel-
nig; 18 w celach turystycznych, rekreacyjnych) raz w miesigcu — osiem o0séb
(cztery osoby do pracy, dwie do szkoly badz na uczelnig, dwie w celach tu-
rystycznych, rekreacyjnych); kilka razy w roku — osiem oséb (dwie osoby
dojazdy do pracy; trzy w celach turystycznych i rekreacyjnych; trzy w celach
towarzyskich). Przy czym, analizujac odpowiedz na to pytanie wedlug pici,
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nalezy stwierdzi¢, ze zaréwno kobiety, jak i mezczyZni sa w stanie podjac de-
cyzje o rezygnacji z innego $rodka na rzecz roweru miejskiego (z nieznacznie
wiekszym udzialem odpowiedzi na tak wéréd mezczyzn) — odpowiedzi takiej
udzielilo 37% kobiet i 39% mezczyzn. Z kolei patrzac na rozklad odpowie-
dzi w podziale na wiek, réwniez mozna zauwazy¢, ze réznice sa niewielkie,
z nieznaczng przewaga mozliwosci wykorzystywania roweru miejskiego
(w zamian za rezygnacje z innych $rodkéw transportu) wéréd oséb w wieku
do 40 lat.

Uzytkownicy roweru publicznego w Lodzi czesto decyduja si¢ na pola-
czenie roweru z innym $rodkiem transportu, aby dotrze¢ do celu - 178 oséb
zaznaczylo taka odpowiedz. Najczesciej respondenci korzystaja z roweru
oraz jednoczesnie ze srodkéw transportu zbiorowego — tramwaju — 120 oséb
i autobusu - 90 oséb. Wplyw na to ma dostepnosé¢ do przystankéw m.in.
autobusowych i tramwajowych od stacji roweru publicznego (dzieki czemu
mozliwe jest laczenie réznych §rodkéw transportu). W przypadku Lodzi
zdecydowanie najlepsza dostepnos¢ do przystankéw komunikacji zbiorowej
(tramwajowej i autobusowej) dotyczy Srédmiescia i terenéw bezposrednio
z nim sasiadujacych, co wykazaly analizy zamieszczone w rozdziale czwar-
tym. Najmniej badanych oséb taczy rower z koleja — 27 (oraz samocho-
dem - 30). Wynika to z tego, ze E6dzka Kolej Aglomeracyjna nie odgrywa
znaczacej roli w organizacji transportu zbiorowego w Lodzi (Bartosiewicz,
Wisniewski, 2016). Analizujac informacje o faczeniu roweru z innymi $rod-
kami transportu, w podziale na ple¢ uwidacznia sig, ze cze$ciej mezczyz-
ni (46%) niz kobiety (31% ) decyduja si¢ na taki krok. Z kolei biorac pod
uwage grupy wiekowe, to wida¢, ze polaczenie roweru z innymi $rodkami
transportu jest znacznie czesciej stosowane wéréd oséb do S0 lat (mozli-
wos$¢ ta w poszczegoélnych grupach wiekowych wynosi od 36% do nawet
54% - tak wysoki odsetek dotyczy najmlodszej grupy wiekowej <18 lat),
pézniej ta mozliwo$¢ jest zdecydowanie rzadziej wybierana (20-30% oséb
w starszych grupach wieku).

Aby méc rozpoczaé korzystanie z roweru miejskiego, nalezy zatozy¢
konto poprzez aplikacje mobilna, podaé swoje dane, zaakceptowaé regu-
lamin oraz dokona¢ oplaty inicjalnej w wysokosci 20 zt (Pamuta, Gontar,
2017). Uzytkownicy roweréw miejskich w wigkszoséci uwazaja, ze wyso-
kos¢ tej oplaty jest niska — 157 0s6b — badZ na srednim poziomie — 152 oso-
by (ryc. $7). W tym przypadku nie zauwazono rdznic, analizujac podzial
na ple¢. Niewielkie réznice w odpowiedzi na to pytanie mozna dostrzec
rozpatrujac poszczegolne grupy wiekowe. Oplata ta czeséciej jest uznawana
za wysoka wsrdd ludzi w wieku S0 lat i wigcej (mimo ze s3 to osoby pracu-
jace). Z kolei najwiekszy odsetek oséb w grupie wiekowej 18-29 lat uznaje,
ze wielkos¢ tej oplaty byta bardzo niska.
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Ryc. 57. Jak ocenia Pan/Pani wysoko$¢ oplaty wstepnej (rejestracyjnej) w systemie
roweru miejskiego w Lodzi?
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Jednak dla poréwnania w siedmiu z dziesi¢ciu miast wojewddzkich, w kto-
rych funkcjonuje system roweru publicznego, oplata inicjalna, ktéra nalezy uisci¢
jest nizsza i wynosi 10 zl, w tym réwniez w stolicy kraju — Warszawie (ryc. 58).
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Gora

O Opfata inicjalna minimalne saldo wypozyczenia ~ ®21-60 minut ~ ®1h-2h
Ryc. 58. Oplaty zwiazane z wypozyczeniem roweru publicznego w wybranych
miastach wojewddzkich w Polsce
Uwaga: w Gdansku, Krakowie, Opolu, Rzeszowie i Olsztynie obowigzuje inny system
platnosci — abonament, zatem wartosci te sa nieporéwnywalne. W Toruniu, Gorzowie
Wielkopolskim i Kielcach wedlug stanu z dnia 10.07.2019 rowery publiczne nie
funkcjonowaly. Dla Warszawy ceny zostaly podane dla operatora Veturilo.
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Z kolei 74 respondentéw uwaza, ze oplata za korzystanie z roweru miejskie-
go w Lodzi jest bardzo niska, a 186, ze niska. Zaledwie siedmioro uzytkownikow
stwierdzilo, ze jest ona bardzo wysoka (ryc. 59). Dla poréwnania we wszystkich
analizowanych miastach wojewddzkich pierwsze 20 minut jazdy na rowerze jest
bezplatne, z kolei za jazde od 21 do 60 minut w Eodzi musimy zaplaci¢ 1 z1, po-
dobnie jak w siedmiu innych miastach, drozej jest za to w Poznaniu, Wroctawiu
i Zielonej Gorze, gdzie wysokos¢ tej oplaty wynosi 2 zt. Za druga godzing jazdy
w Lodzi uzytkownicy ponosza koszt 3 zl, tak samo jak w Bialymstoku, Lublinie,
Szczecinie i Warszawie, drozej jest (4 z1) w Bydgoszczy, Poznaniu, Wroctawiu
i Zielonej Gorze, taniej za$ (2 z1) tylko w Katowicach. Réwniez oplata z korzy-
stanie z roweru miejskiego zostala uznana zaréwno przez wiekszos¢ badanych
kobiet (41%), jak i mezczyzn (40%) jako niska. Nie zaznaczaja sie w tym przy-
padku réwniez réznice, w poszczegélnych grupach wiekowych (a takze wedtug
zrédla utrzymania).

Rower miejski w L.odzi jest wykorzystywany gléwnie w dojazdach do pracy
badz nauki (odpowiednio 108199 0séb), w celach rekreacyjnych, turystycznych
(157 0séb udzielilo takiej odpowiedzi) dla przejazdzki bez konkretnego celu
(112 0s6b) (ryc. 60). Jako dominujacy cel wypozyczenia réwniez uzytkownicy
roweréw miejskich w Krakowie wskazali miejsce pracy badz nauki (Lastowska,
Bryniarska, 2015). W Eodzi rower miejski w celach rekreacyjnych jest czesciej
wykorzystywany przez kobiety (36%) niz przez mezczyzn (32%), z kolei w przy-
padku dojazdéw do pracy wiekszy odsetek mezczyzn wskazal, ze wykorzystuje
rower jako $rodek transportu (28%), w grupie kobiet odsetek ten wynidst 19%.
Podobnie wygladaja dojazdy do szkoty/na uczelnie — w tym przypadku réwniez
wiekszy odsetek mezczyzn wykorzystuje rower (25%) niz kobiet (18%). W przy-
padku innych przyczyn nie zaznaczajg si¢ roznice w podziale na ple¢. Natomiast
biorac pod uwage wiek respondentéw, nalezy zaznaczy¢, ze do pracy i szkoty/
na uczelnie dojezdzaja glownie ludzie w wieku do 40 lat. W przypadku pozo-
stalych motywacji podrézy nie ma istotnych réznic w poszczegélnych grupach
wiekowych.

Respondenci najczesciej wypozyczaja rower na bardzo krotki czas
— do 20 minut (wéwczas za darmo — 43,8% deklarowanych wypozyczer) badz
tez na nie dluzej niz 1 godzine (41% deklarowanych wypozyczen) (ryc. 61).
W grupie respondentéw kobiety cze$ciej wskazywaly na darmowe wypozycze-
nie roweru (odpowiedZ do 20 minut zaznaczylto 49% kobiet i 39% mezczyzn).
Z kolei odwrotna sytuacja dotyczy czasu wypozyczenia od 21 do 60 minut (od-
powied? te zaznaczylo 38% kobiet i 44% mezczyzn). Ponadto przeprowadzone
badania wykazaly, ze wiek nie ma wplywu na to, na jak dlugo wypozycza-
my rower (powszechnie w kazdej grupie wiekowej dominowaty odpowiedzi,
ze czas ten wynosi do 20 minut).
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Ryc. §9.Jak ocenia Pan/Pani wysoko$¢ oplat za wypozyczenie roweru miejskiego
w bodzi?
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 60. W jakim celu najczesciej wykorzystuje Pan/Pani rower miejski w Lodzi?
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tak krotki czas wypozyczenia roweru miejskiego potwierdzaja réwniez
inne badania, dla przyktadu w 2014 roku w Krakowie darmowe wypozycze-
nia (do 20 minut) stanowity 85,5% wszystkich podrézy (Lastowska, Bry-
niarska, 2015), z kolei w Warszawie w okresie marzec—sierpien 2015 roku
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wypozyczenia w czasie do 20 min stanowily $rednio 62% wszystkich wypo-
zyczen, a te od 21 do 60 minut $rednio 27,5% (Wisniewski, 2016). Jak wiec
wida¢ uzytkownicy roweréw publicznych preferuja zdecydowanie krétkie
jazdy, za ktére albo nie ponosza oplaty, albo jest ona minimalna (Wisniew-
ski, 2016).
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Ryc. 61. Na ile czasu przecietnie wypozycza Pan/Pani jednorazowo rower miejski
w Lodzi?
7Zrédlo: opracowanie wlasne.

Dla respondentéw bardzo istotne znaczenie dla wykorzystania roweru
miejskiego maja warunki atmosferyczne (278 oséb stwierdzilo, ze ma to bar-
dzo duzy wplyw na podjecie decyzji o przemieszczaniu si¢ rowerem miejskim).
Ma to oczywiscie swoje odzwierciedlenie w porze roku. I tak dla przyktadu
w Krakowie liczba os6b korzystajacych z roweru miejskiego byla najwiek-
sza w miesigcach letnich (zazwyczaj cieplych i stonecznych), za$ najmniejsza
przypadala na wczesna wiosne i miesiace jesienne (gléwnie chodzi o listopad),
podczas ktérych zazwyczaj pogoda jest brzydka (jest chlodno i deszczowo),
co zniecheca uzytkownikéw (bastowska, Bryniarska, 2015). Ponadto w la-
tach 2008-2010 przeprowadzono badania ankietowe (uzyskano 223 ankiety)
w sze$ciu miastach — Olsztyn, Torun, Gizycko, Elk, Augustéw i Lebork. Wyniki
tych badan kwestionariuszowych réwniez potwierdzaja, ze najwickszy wplyw
na wykorzystanie roweru maja warunki atmosferyczne — gléwnie temperatura
(Senetra, 2010). Zatem, jak wynika z badan, nie ma sensu, aby system roweru
miejskiego funkcjonowal przez caty rok.

Ponadto duzy wplyw na przemieszczenia si¢ rowerem publicznym maja
nastepujace czynniki: brak stacji w poblizu miejsca wypozyczenia badz oddania
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roweru; brak roweréw na stacjach; stan techniczny roweréw; awaryjnos¢ ter-
minali oraz oprogramowania zarzadzajacego. Jak wigc wida¢, o ile na warunki
atmosferyczne wplywu nie mamy, to na pozostale czynniki zaréwno miasto,
jak i operator — firma Nextbike Polska S.A. powinny zwréci¢ wieksza uwage

(tab. 16).

Tabela 16. Jak w skali od 0 do S ocenia Pan/Pani wplyw wymienionych czynnikéw
na przemieszczanie si¢ rowerem miejskim?

Odpowiedzirespondentow

skala

Czynniki
o | 12 3] 4| s
liczba odpowiedzi

Wplyw warunkéw atmosferycznych S 6 8 36 128 | 278
Brak d’r,ég rowerowych (zbyt mataich 11 67 | 120 | 140 | s6 28
dlugos¢)
Brak spdjnoéci sieci drég rowerowych 16 67 122 | 113 | 111 32
Brak parkingéw rowerowych 37 86 11§ | 127 71 25
Brak rower6éw na stacjach S 28 35 76 173 | 144

Brak stacji w poblizu miejsca wypozyczenia

badz oddania roweru S 25 38 112 e 89

Awaryjno$¢ terminali oraz oprogramowa- 1 17 75 131 | 147 30

nia zarzadzajacego

Stan techniczny roweréw 2 11 43 124 | 189 | 122
Bezpieczenstwo rowerzystow 42 90 76 116 79 S8

Kultura innych uczestnikéw w ruchu 45 96 93 102 | 81 44

Brak mozliwo$ci korzystania z prysznica

w miejscu docelowym (w pracy/szkole) 116 [HdsH 102 | 51 3 14

Oznaczenia: 0 — nie mam zdania; 1 — bardzo staby wpltyw; 2 - staby; 3 - przecietny;
4 — duzy; § — bardzo duzy.
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Rower publiczny powinien by¢ tak zaprojektowany, aby zapewni¢ jego mak-
symalna uzyteczno$¢ i trwalosé. Usterki powoduja nie tylko ryzyko wypadku,
ale réwniez ograniczaja zaufanie do systemu i dostepno$é roweréw (Beim,
Rusak, 2006), co ma potwierdzenie w przeprowadzonym badaniu kwestio-
nariuszowym. Z kolei aplikacja informatyczna w systemach automatycznych
to jeden z podstawowych elementéw gwarantujacych poprawne dzialanie ca-
lego systemu, a ta, na ktdrej dzialaja rowery miejskie w Lodzi uzyskala przez
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uzytkownikéw ocene 3,1 (w skali pieciopunktowej)*. W tej kwestii jest zatem
jeszcze sporo do zrobienia, jednak nalezy zauwazy¢, ze dostawca systemu reaguje
na te uwagi i usuwa bledy sukcesywnie (Pamuta, Gontar, 2017).

Dodatkowo wada systemu drég rowerowych w Lodzi jest ich zbyt mata dlu-
gos¢, brak spéjnosci (czesto sa to krotkie, niepowiazane lub stabo powigzane
odcinki). Respondenci uznali réwniez, ze wiele do Zyczenia pozostawia réw-
niez stan bezpieczenistwa w ruchu rowerowym. Na podobne elementy zwraca
sie rowniez uwage w innych miastach, w tym w Warszawie (Klimkiewicz, 2013;
Mroczek, 2019).

Z przeprowadzonego badania wylania si¢ obraz systemu roweru publiczne-
go jako przyjaznej dla uzytkownikéw formy organizacji transportu indywidu-
alnego. Jest on konkurencyjny nawet wobec wykorzystywania prywatnych jed-
nosladow todzian. Uzytkuja go z duzg czestotliwoécia, cho¢ stosunkowo rzadko
stanowi §rodek transportu do regularnych, codziennych przejazdéw. Pomimo
takiego poziomu popularnosci, nie uwidacznia sie szczegdlna potrzeba poszerze-
nia okresu jego funkcjonowania. Mozna doszukiwa¢ si¢ uzasadnienia takiej opi-
nii w niekorzystnych dla uzytkownikéw roweréw warunkach atmosferycznych
wystepujacych gléwnie w miesigcach, kiedy rower publiczny nie funkcjonuje.
To wlaénie pogoda stanowi dla uzytkownikéw gléwny czynnik uwzgledniany
jako ewentualna bariera przy wyborze roweru publicznego. Dla przykladu kwe-
stie ekonomiczne nie stanowia w tym wzgledzie problemu. Odpowiedzi respon-
dentéw wskazuja, ze rower publiczny przyczynil si¢ do przesuniecia modalnego,
gléwnie kosztem srodkéw transportu zbiorowego. Jest to zapewne pozytywna
zmiana chociazby ze wzgledéw zdrowotnych i poziomu aktywno$ci fizycznej
uzytkownikéw, jednak najcenniejsza bylaby w tym przypadku rezygnacja z in-
dywidualnego transportu samochodowego. Jak wynika z badania, ta zmiana
wystepuje niestety bardzo rzadko. Jeli rower publiczny laczony jest z innym
srodkiem transportu w ramach jednej podrézy, to dotyczy to srodkéw transpor-
tu zbiorowego. Za$ motywacja, dla ktérej uzytkownicy sklonni sa wykorzysta¢
rower publiczny sa gléwnie krétko trwajace dojazdy do pracy lub szkoty oraz
rekreacja.

> Oceny mozna zobaczy¢ na stronie https://play.google.com/store/apps/detail-
s?id=de.nextbike&hl=pl






7.STACJE ROWERU PUBLICZNEGO
A OBIEKTY HANDLOWEIUSLUGOWE

Podzial modalny w dojazdach do poszczegdlnych form aktywnosci czlo-
wieka jest bardzo zréznicowany. Goetzke i Rave (2011), przeprowadzajac ba-
dania zréznicowania w udziale modalnym podrézy rowerem, w 20 gminach
w Niemczech, wykazali, ze prawdopodobienstwo wyboru roweru jako srodka
dojazd6w na zakupy i do miejsc rekreacji roénie w przypadku wystepowania
efektéw sieci spoteczno$ciowych (uksztattowanej kultury rowerowej) oraz jest
zalezne od infrastruktury rowerowej. Uzytkownicy roweréw wykorzystuja je
do podrézy zwiazanych ze skorzystaniem z ustug w réznym, zaleznym od mia-
sta i rodzaju roweru, stopniu. W Szanghaju ok. 36,5% podrézy uzytkownikow
roweréw elektrycznych odbywa sie w celu zrobienia zakupéw (Aniin., 2013),
cho¢ przecigtnie w tym mieécie rowerem na zakupy jezdzi znacznie mniejszy
odsetek ogétu rowerzystéw (Tang i in., 2011) (tab. 17). Jak pokazuja badania
Plaziera z zespolem (2017) roweru na ogét nie wykorzystuje sie w dojazdach
na wieksze sprawunki (shopping goods) (0,9% podrézy, bez wzgledu na srodek
transportu), cho¢ s3 do$¢ czesto wykorzystywane do dojazdu na codzienne za-
kupy (convenience) (2,7%). Wyjasnienia tego stanu rzeczy mozna doszukiwa¢ sie
w tym, iz jazda na rowerze dla wielu kojarzy si¢ z licznymi niedogodno$ciami,
takimi jak m.in.: stabe poczucie bezpieczenstwa w ruchu, narazenie na zte wa-
runki pogodowe, zbyt duzy wysilek i problemy z laczeniem przejazdu rowerem
wwygodne taricuchy podrézy (Heinen i in., 2010). Dickinson z zespotem (2003)
zauwazaja, ze szczegolnie narazone na wspomniane wyzej niedogodnosci w za-
kresie dojazdow na zakupy sa kobiety.

Tabela 17. Udzialy podrézy motywowanych zakupami w ogéle podrézy rowerem
w wybranych rejonach $wiata

Kraj Udzial podrézy na zakupy

Chiny | Szanghaj | 16% w ogéle podrézy rowerem

Hangzhou | 6% w ogole podrézy rowerem

Pekin 8% w ogole podrozy rowerem

Holandia 6% w ogodle podrézy uzytkownikéw bike-and-ride taczacych podréz
rowerem z pociggiem

10% w ogodle podroézy uzytkownikéw bike-and-ride Yaczacych podréz
rowerem z autobusem
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Tabela 17 (cd).
Kraj Udzial podroézy na zakupy
Holandia 19% w ogodle podrézy uzytkownikéw bike-and-ride faczacych podréz

rowerem z metrem

8,8% w ogdle podrézy rowerem (kazdego rodzaju), 4,5% ogétu podré-
2y z wykorzystaniem e-roweru,
33,3% ogodtu podrézy z wykorzystaniem roweru tradycyjnego

Wielka Brytania | 1% w ogéle podrézy uzytkownikéw bike-and-ride taczacych podréz
rowerem z pociggiem

31% w ogole podrozy uzytkownikéw bike-and-ride taczacych podroz
rowerem z autobusem

Niemcy 14% w ogdle podrézy uzytkownikéw bike-and-ride taczacych podréz
rowerem z pociggiem

11% w ogéle podroézy uzytkownikéw bike-and-ride Iaczacych podroz
rowerem z metrem

Zrédlo: Tangiin. (2011); Martens (2004); Plazier i in. (2017).

W badaniach prowadzonych przez zespo6t autorski nie da si¢ jednoznacz-
nie ustali¢, ktére z podrézy zwiazane byly z przemieszczaniem si¢ na zakupy
badz skorzystania z innych ustug. Pomimo to, na podstawie zestawienia wiezb
ruchu oraz nat¢zen wypozyczen i zwrotéw rowerdw ze struktura funkcjonalno-
-przestrzenng, mozliwe staje si¢ wskazanie pewnych prawidtowosci zwigzanych
z podrézami rowerem publicznym a rozmieszczeniem obiektéw ustugowych,
skorzystanie z ktérych jest przyczyna wypozyczenia roweru.

Uzytkownicy Lédzkiego Roweru Publicznego stosunkowo czesto wskazuja
dojazd do ustug jako cel jego uzycia (rozdz. 6). £6dz cechuje si¢ znaczna kon-
centracja terendw uslugowych w §rédmiesciu — co w zestawieniu z podobnym
rozmieszczeniem stacji powoduje dobra dostepno$¢ do tych miejsc z wykorzy-
staniem rowerowej formy transportu wspoéldzielonego. Szczegélnie zauwazalna
jest bliskos¢ stacji roweru publicznego do obiektéw o§wiatowych, lokali gastro-
nomicznych, miejsc szczeg6lnej aktywnosci turystycznej (hoteli i obiektéw kul-
tury) oraz obiektéw handlowych (ryc. 62-65).

Dobra dostepno$¢ stacji roweru publicznego do placéwek oswiatowych wy-
daje si¢ by¢ wykorzystywana przez rowerzystéw, korzystajacych z roweréw miej-
skich. Wyraz temu oddaja zaréwno badania spoleczne (rozdz. 6), jak i poziom
obciazenia oraz dobowy obrét na stacjach w rejonach najwiekszej koncentracji
ustug edukacyjnych (szczegdlnie w rejonie kampusu Politechniki L.édzkiej).



7. Stacje roweru publicznego a obiekty handlowe i ustugowe 109

Ryc. 62. Rozmieszczenie stacji Eddzkiego Roweru Publicznego na tle obiektéw
o$wiatowych i sportowych
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 63. Rozmieszczenie stacji Loédzkiego Roweru Publicznego na tle lokali
gastronomicznych
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 64. Rozmieszczenie stacji Eédzkiego Roweru Publicznego na tle
rozmieszczenia hoteli i obiektéw kultury
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ryc. 65. Rozmieszczenie stacji E6dzkiego Roweru Publicznego na tle rozmieszczenia
obiektéw handlowych
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zaleznosci wynikajace z dostepnosci do obszaréw aktywnosci turystycznej
irozrywkowej, polaczone z obserwacjami rytméw wypozyczen roweréw w miej-
scu ich najwigkszej koncentracji (wzdtuz osi ul. Piotrkowskiej), do$¢ jednoznacz-
nie wskazuja na cel uzycia tego srodka transportu.

Wiréd 13 tradycyjnych centré$w handlowych (rozréznienie wedtug Polskiej
Rady Centréw Handlowych) wigkszoé¢ znajduje sie w zasiegu krétkiego spa-
ceru do stacji roweru publicznego (wszystkie zlokalizowane w centrum miasta
oraz w osi kontinuum centrum — wielkie osiedla mieszkaniowe, z wyjatkiem CH
Carrefour Przybyszewskiego). Peryferyjnie polozony wzgledem systemu rowe-
ru publicznego Port £.6dz zostal wlaczony do niego dzieki jednej stacji, ktorej
koszt instalacji pokryl zarzadca wspominanego centrum handlowego. Obiek-
tami o najstabszej dostepnosci do stacji roweru publicznego, obok wczeéniej
wspomnianego CH Carrefour, sa centra handlowe pierwszej i drugiej generacji
polozone na peryferiach (Guliwer, M1, oraz batuckie: Carrefour i Tesco).

Zaréwno wigzby ruchu, jak i czestotliwo$¢ wypozyczen roweru w poblizu
Portu £6dz i Manufaktury wskazuja na stosunkowo duzy udzial podrézy uzyt-
kownikéw systemu roweru publicznego, motywowanych checia skorzystania
z uslug oferowanych we wspomnianych centrach. W przypadku Portu £6dz,
z racji jego oddalenia od innych, znaczacych atraktoréw ruchu, wskazania wy-
daja sie by¢ jednoznaczne, cho¢ nalezy zawrdci¢ uwage, iz wspomniane centrum
handlowe moze pelni¢ funkcje nieformalnego obiektu Park & Ride (Kowalski,
Wigniewski, 2017b) i w tym kontekscie czg$é z podrézy rowerem moze stano-
wi¢ jedynie przejazdy w obrebie laricuchéw podrdzy nieuwzgledniajacych wi-
zyty w tym centrum. Manufaktura polozona jest w §rédmiesciu, stad trudniej
oszacowaé wplyw na natezenia wypozyczen i zwrotéw pojazddéw na stacjach
roweru podroézy, ktérych przyczyna jest wizyta w tym obiekcie. Niemniej daja
sie zauwazy¢ bardzo wyrazne dysproporcje migdzy wypozyczeniami w Manu-
fakturze a innymi, stosunkowo blisko wzgledem niej usytuowanymi wezlami
LRP. W przypadku stacji roweru publicznego o obiektywnie wysokiej dostep-
nosci do pozostalych centréw handlowych, niemozliwe jest szacowanie udzialu
w ruchu zwigzanego z checia skorzystania z ustug w nich oferowanych. Pomimo
iz na stacjach w ich poblizu notuje sie stosunkowo duze obroty, to ich lokaliza-
cja w rejonach nasyconych obiektami o duzym potencjale ruchotwérczym unie-
mozliwia jednoznaczne oceny. Z podobnych powodéw nie mozna ocenic¢ roli
motywacji zwigzanej z checig zrobienia zakupéw w pozostatych — mniejszych
placéwkach handlowych (tym bardziej ze z racji na skale prowadzonej przez nie
dzialalnosci stanowia mniejszy potencjal ruchotworczy, ktérego nie sposéb osza-
cowa¢ na tle atraktoréw ruchu znajdujacych si¢ w ich poblizu).
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L6dzki Rower Publiczny funkcjonowat od 1.05.2016 roku do 30.11.2019 roku.
Na poczatku 2020 roku miasto £.6dz nie wybralo operatora systemu roweru pu-
blicznego, dlatego tez jego dalsze funkcjonowanie stoi pod znakiem zapytania. Jest
to niekorzystna sytuacja, ze wzgledu na to, ze rower publiczny zyskiwal coraz wie-
cej uzytkownikéw — nalezy przypuszczaé, ze jego udzial w podziale modalnym byt
zauwazalny. Ponadto ocena funkcjonowania tego systemu przez uzytkownikow
byla pozytywna. Niestety przerwa w dzialaniu systemu moze zniecheci¢ do wy-
korzystywania tego $rodka transportu w codziennych dojazdach. Do tej pory byt
on drugim, pod wzgledem wielkosci, systemem zarzadzanym przez Nextbike
w Polsce, po warszawskim Veturilo.

Stacje rowerowe w Lodzi nie s3 rozmieszczone rownomiernie, ich zageszcze-
nie jest szczegdlnie zauwazalne w §rédmiesciu. Jednak pokrywa si¢ ono z pod-
stawowym ukladem zaludnienia miasta. Analizujac zabudowe wedtug funkeji,
w ekwidystancie 400 m od stacji roweru miejskiego, nalezy stwierdzi¢, ze pod
tym wzgledem stacje sg efektywnie rozmieszczone.

W przypadku wykorzystania roweru istotne znaczenie maja réwniez uwa-
runkowania przyrodnicze. Uksztaltowanie terenu w Lodzi sprzyja wykorzysta-
niu roweru w codziennych podrézach. Najwieksze réznice wysokosci obser-
wowane s3 jedynie na pélnocnym wschodzie oraz na potudniowym zachodzie,
jednak w tym przypadku sg to obszary atrakcyjne pod wzgledem turystycznym
(réwniez dla turystyki rowerowej). Dla turystyki rowerowej istotne jest takze
wystepowanie w przestrzeni miejskiej terenéw zieleni (w tym parkéw), ktore
sa ze sobg polaczone za pomocy infrastruktury rowerowej w sposéb spdjny, za-
pewniajacy plynne poruszanie si¢ rowerem. Na podstawie przeprowadzonych
badan stwierdzono, ze dostepno$¢ do parkéow w Lodzi, przy wykorzystaniu ro-
weru miejskiego jest dobra (dla 97,7% mieszkaicéw nie przekracza ona 10 mi-
nut). Wyzwaniem dla podmiotéw odpowiedzialnych za prowadzenie lokalnej
polityki przestrzennej i transportowej jest ograniczenie negatywnego wplywu
zanieczyszczen powietrza na uzytkownikéw przestrzeni miejskiej (w tym rowe-
rzystéw, ktérzy w szczegdlny sposéb sa na te niedogodnosci narazeni). W tym
wzgledzie pod uwage nalezy wzia¢ m.in. wprowadzanie w przestrzen miejska
zielonej infrastruktury. Szczegdlnie istotne znaczenie ma to dla obszaréw cen-
tralnych Lodzi, gdzie znajduje sie najwiecej stacji roweru miejskiego.

Badania prowadzone w zakresie identyfikacji sezonowych i dobowych
charakterystyk wykorzystania roweru publicznego wykazaly, ze w Lodzi
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zrdznicowanie to jest wyrazne. W zakresie zmiennosci dobowej réznice wi-
doczne s przede wszystkim pomiedzy dniami powszednimi a weekendami.
Od poniedziatku do piatku mozna zaobserwowac w ciagu dnia wystepowanie
dwoch szczytéw komunikacyjnych — w porze porannej i popotudniowej. W trak-
cie weekendow nie obserwuje si¢ tego typu zmiennosci. W weekendy Eo6dzki
Rower Publiczny wykorzystywany jest gléwnie w celach rekreacyjnych, co wy-
nika m.in. z obserwacjiianalizy §ladéw GPS. Przeprowadzone badania ukazaty
réwniez zmienno$¢ sezonowa pod wzgledem wykorzystania roweru miejskiego.
Wplyw na to maja przede wszystkim warunki pogodowe, gdyz najwiecej wypo-
zyczen obserwuje sie w miesiacach cieptych.

Gléwna osia przemieszczen przy wykorzystaniu tédzkiego roweru miej-
skiego jest ulica Piotrkowska. Nastepnie duzo przejazdéw rowerem miejskim
zaobserwowano na odcinkach drég stanowiacych ramowy uklad komunikacyjny
miasta, ktére, pomimo znaczacych obciazen ruchem samochodowym, wyposa-
zone s3 w odseparowane drogi rowerowe. Zestawiajac to z wiezbami ruchu ro-
werowego (ERP), nalezy zwrdci¢ uwage, ze rozklad ten jest daleki od przejazdu
mozliwie najkrotszg trasa. Wskazywad to moze na fakt, ze uzytkownicy roweréow
publicznych w Lodzi preferuja przejazdy wzdtuz odcinkéw wyposazonych win-
frastrukture przeznaczong dla roweréw, nawet jezeli wiaze si¢ to z wydluzeniem
czasu ich podrozy.

Najwigksze obroty na stacjach rowerowych w Lodzi obserwowane sa w re-
jonach wystepowania jednego duzego atraktora ruchu (m.in. Manufaktura, Po-
litechnika E6dzka) lub skupisk miejsc o sumarycznie duzym potencjalnie ruchu
(obszar Srédmiescia).

Przeprowadzone badania ukazaly, ze co najmniej 10% podrézy z wykorzy-
staniem ERP zwiazanych jest z codziennymi dojazdami do miejsc pracy i nauki.
Swiadczy¢ to moze o do$¢ znacznym udziale roweru w podziale modalnym, w za-
kresie podrézy motywowanych dojazdami do miejsc pracy i nauki w Lodzi.

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono, ze w systemie ERP
wystepuja duze zmienno$ci w zakresie rozmieszczenia pojazdéw na stacjach.
Zmienno$¢ ta jest dodatkowym czynnikiem, umozliwiajacym wskazanie mo-
tywacji uzytkownikéw roweru miejskiego, w zakresie ich podrézy tym $rod-
kiem transportu. Jest to duze wyzwanie dla zarzadcy systemu, ktéry musi dazy¢
do bilansowania si¢ dostepnych roweréw na stacjach w poszczegdlnych porach
dnia.

Funkcjonowanie ERP zostalo w wigkszosci pozytywnie ocenione przez
jego uzytkownikow, ktorzy wykorzystuja rower przede wszystkim w dojazdach
do miejsc pracy i nauki. Zastrzezenia osob korzystajacych z tego systemu do-
tycza przede wszystkim dostepnosci do nich na stacjach, stanu technicznego
roweréw oraz awaryjnosci terminali i oprogramowania zarzadzajacego. Ostatni
z tych czynnikow jest szczegdlnie istotny ze wzgledu na popularnos¢ wykorzy-
stania tego kanatu jako kontaktu z operatorem podczas wypozyczen. Wszystkie
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wskazane przez uzytkownikéw utomnosci systemu powinny zosta¢ wziete pod
uwage przez nowego operatora systemu roweru publicznego w Lodzi.

Ze wzgledu na to, ze rower miejski w Lodzi jest rowniez czesto wykorzysty-
wany w dojazdach uzasadnianych skorzystaniem z ustug, w pracy dokonano oce-
ny dostepnodci stacji roweru publicznego do obiektéw ustugowych. Dostepnos¢
piesza do stacji roweru publicznego obiektéw ustugowych jest bardzo dobra, cze-
go gltéwnym zrédlem jest zbiezne rozmieszczenie jednostek ustugowych ze sta-
cjami roweru publicznego. Wigkszo$¢ centréw handlowych jest dobrze dostgpna
dla uzytkownikéw roweru publicznego. Wydaje si¢ by¢ to waznym czynnikiem
rozwoju takich obiektéw, czego potwierdzeniem jest m.in. finansowanie przez
jego zarzadcow rozwoju tego systemu.

Podsumowujac funkcjonowanie ERP jako elementu systemu transporto-
wego miasta nalezy stwierdzi¢, iz mimo swojego krétkiego funkcjonowania,
dobrze wpisal si¢ on w ,krajobraz” miasta. Ten popularny wsréd todzian srodek
transportu wydaje si¢ przybliza¢ miasto do realizacji zalozen Karty Bruksel-
skiej. Tym samym wpisuje si¢ on w ideg zrOwnowazonego transportu miejskiego.
Funkcjonowanie tego systemu w Lodzi ma szczegdlne znaczenie, ze wzgledu
na duzy zasieg przestrzenny funkcjonalnego centrum miasta. Rower miejski
w tym przypadku moze stanowi¢ podstawowe narzedzie integrujace obszar
$rodmiejski. W tym przypadku istotna jest réwniez niska emisyjnos¢ i niewielka
terenochlonnos$¢ tego srodka transportu.

Duza popularno$¢ roweru publicznego nie powinna jednak sktania¢ jego
operatora (o ile oczywiécie bedzie on nadal dzialal na obszarze Lodzi) do po-
rzucenia wszelkich dziatan, ktére moglyby uczyni¢ jego rowery jeszcze bardziej
atrakcyjnymi dla uzytkownikéw. Pewna czes$¢ tychze aktywno$ci powinna by¢
podejmowana w partnerstwie z wladzami samorzadowymi oraz z uwzglednie-
niem wynikéw konsultacji m.in. ze érodowiskami zaangazowanymi w funkcjo-
nowanie poszczegolnych podsystemoéw transportu w miescie. Dzialania te po-
winny zmierza¢ réwniez do podniesienia konkurencyjno$ci roweru publicznego
wzgledem urzadzen transportu osobistego, jak np. hulajnogi elektryczne czy tez
motocykle i motorowery, do ktérych dostepno$¢ (m.in. wobec zmian prawa do-
tyczacych uprawier do kierowania) w ostatnim czasie wyraznie wzrosta. Oczy-
widcie oferujacy tego rodzaju $rodki transportu spelniaja nieco inne oczekiwa-
nia potencjalnych uzytkownikéw i tym samym nie rywalizuja w pelni o te sama
ich grupe. Niemniej wszystkie dzialaja w przestrzeni miejskiej, czesto wplywa-
jac na jej obraz i stanowia istotng cze$¢ podsystemu transportowego. Jednym
ze sposobow uatrakcyjnienia oferty roweru publicznego byloby zapewne jego
przeksztalcenie do IV lub V generacji. Brak konieczno$ci zwracania roweru
na stacje uczynilby system jeszcze bardziej elastyczny na potrzeby uzytkow-
nikéw. Stwarza to jednak przynajmniej dwa problemy. Po pierwsze mozliwo$¢
pozostawiania roweru w dowolnym miejscu moglaby przyczynic sie do swego
rodzaju ,zasmiecania” przestrzeni publicznej. Sytuacja tego rodzaju wystepuje
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w przypadku hulajnég elektrycznych, ktére wobec braku koniecznosci parkowa-
nia ich w §cisle okreslonych miejscach czesto pozostawiane sa na chodnikach,
utrudniajac przejscie pieszym. Tego rodzaju ,uwolnienie” roweréw miejskich
stanowi réwniez wyzwanie dla samego operatora systemu i procesu redystry-
bucji. Brak wyznaczonych obszaréw zmusza do zbierania rowerdéw z zapewne
wiekszej liczby miejsc i moze utrudnia¢ ich dostarczenie w te obszary miasta,
gdzie popyt na nie jest najwigkszy. Réwniez scalenie systemu roweru miejskie-
go z systemem lokalnego transportu zbiorowego mogloby uczyni¢ go bardziej
atrakcyjnym dla uzytkownikéw. Dla przykladu posiadanie biletu miesigczne-
go na transport zbiorowy moglyby by¢ powiazane z kontem uprawniajacym
do wypozyczenia roweru publicznego. Podobnej integracji mozna by spodzie-
wac sie na styku polityki zwiagzanej z parkowaniem samochodéw osobowych.
Pozostawienie samochodu na parkingu poza obszarem miasta, gdzie ruch samo-
chodowy jest ograniczany, mogloby gwarantowa¢ bezkosztowy dojazd rowe-
rem publicznym do stref z wprowadzonymi ograniczeniami. Niezwykle istotne
jest zapewnienie kompatybilno$ci pomiedzy systemami rowerdéw publicznych,
szczegolnie jesli zakresy przestrzenne ich funkcjonowania sie na siebie, cho¢
w cze$ci, nakladaja.

Bardzo waznym postulatem transportowym, decydujacym w znacznej mie-
rze o preferowanym przez uzytkownika podziale modalnym jest niezawodno$¢
srodka transportu. W tym zakresie operatorzy roweru publicznego powinni wy-
kazywac¢ szczego6lng dbatos¢. Sytuacja kiedy system wskazuje uzytkownikowi,
ze na stacji, z ktorej bedzie on rozpoczynal swoja podroéz sa dostepne rowery,
ale w praktyce zaden z nich nie jest sprawny, powoduje, ze przy planowaniu ko-
lejnej podrézy moze wybra¢ inny $rodek transportu. W tym konteksécie godne
rozwazenia moze by¢ wprowadzenie pewnego udzialu roweréw wyposazonych
we wspomagajacy naped elektryczny (cho¢ praktyka pokazuje, ze to rozwigzanie
wprowadzane jest z réznym skutkiem). Podobna sytuacja dotyczy technicznej
mozliwo$ci wypozyczenia i zwrotu roweru. Konieczna jest regularna kontrola
elektrozamkéw. Problemem wymagajacym rozwiazania jest réwniez (przy za-
lozeniu funkcjonowania III generacji systemu) rozmieszczenie stacji oraz ich
szczegolowa lokalizacja. O ile aktualne rozmieszczenie wydaje si¢ odpowiada¢
potrzebom mieszkanicédw miasta, o tyle obcigzenie niektérych z nich wskazy-
waloby na konieczno$¢ zwigkszenia liczby dostepnych miejsc postojowych lub
umieszczenia kolejnej stacji przeznaczonej dla tego samego atraktora ruchu
(np. Manufaktura). Sytuacja ta wiaze si¢ réwniez z wyborem szczegétowej lo-
kalizacji stacji. Wystepuja bowiem sytuacje, kiedy bardzo duza liczba roweréw,
zwrdcona na danej stacji, nie miesci si¢ na wyznaczonym obszarze i zaczyna
blokowa¢ np. chodnik czy droge rowerowa. Szeregu dzialan zmierzajacych
do podniesienia atrakcyjnosci roweru (w tym roweru publicznego) jako miej-
skiego srodka transportu, nalezy upatrywa¢ w inwestycjach w infrastrukture
rowerowa. Powinny by¢ one ukierunkowane przede wszystkim na spdjnos¢ sieci
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drég rowerowych, wyposazenie jej w elementy punktowe (np. zadaszone, ogro-
dzone parkingi rowerowe) oraz organizacje ruchu, ktéra czynitaby poruszanie
sie rowerem bezpieczne, komfortowe i konkurencyjne czasowo wobec innych
form transportu w miescie.

Wspomniane wyzej dzialania powinny by¢ podejmowane z wigkszg inten-
sywnoscig niz dotychczas. Poniewaz na rynku pojawily sie liczne mozliwo$ci
wspdldzielenia innych, konkurencyjnych dla roweréw srodkéw transportu (hu-
lajndg, skuteréw i samochodéw osobowych) w ostatnim czasie obserwuje sie
w skali calego kraju nie tyle spowolnienie wzrostow liczby wypozyczen, co ich
dos¢ znaczacy spadek. Dekoniunktura w tym zakresie oraz rosnace koszty ope-
ratoréw (wynikajace m.in. z rosnacych kosztéw zatrudnienia) znaczaco wply-
waja na rentowno$¢ przedsiewziec zwigzanych z rowerem publicznym, co z kolei
przeklada sie na coraz wyzsze ceny ofert, ktére przewyzszaja planowane wydatki
gmin na ten cel. W efekcie wladze miast, w celu utrzymania systeméw rowe-
réw publicznych, powinny albo za nie wiecej zaplaci¢, albo zmieni¢ filozofie
zwiazang z zarzadzeniem tego typu infrastruktura. Z uwagi na fakt, iz wydatki
na utrzymanie systemow roweréw pochodzg ze srodkéw publicznych nie zawsze
mozliwe jest przeniesienie wydatkéw na ten cel, zwlaszcza w obliczu spodziewa-
nego kryzysu finansowego oraz napietych harmonograméw zwiazanych z reali-
zacja megaprojektow miejskich. Zmiana filozofii zarzadzania systemem wymaga
z kolei zupelnie innego niz dotychczas spojrzenia na sposéb wyboru operato-
ra. Warta zastanowienia si¢ jest rezygnacja z dotychczasowych form przetargu
na jednego operatora calosci systemu i otwarcie rynku w tym zakresie. Innymi
slowy, warte uwagi jest takie zarzadzanie systemem, aby stworzy¢ mozliwosci
konkurowania ze soba operatoréw w obrebie miejskiej infrastruktury. Jak wska-
zuje Stowarzyszenie Mobilne Miasto (2020), konkurencja ta mogtaby opieraé
sie na przyznawaniu przez wladze licencji z zachowaniem uczciwej konkurencji
iréwnego dostepu do rynku.
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ZALACZNIK

Wywiad kwestionariuszowy

Szanowni Paristwo,

Wywiad ma na celu zebranie informacji na temat funkcjonowania systemu ro-
weru miejskiego w Lodzi. Wyniki badania postuzq do celow naukowych. Badanie
zajmie ok. S minut, jest w petni anonimowe. Dzigkujemy za poswigcony czas.

pracownicy naukowi Wydziatu Nauk Geograficznych
Uniwersytetu Lodzkiego

Data i godzina przeprowadzenia wywiadu kwestionariuszowego ............
1. Czyposiada Pan/Pani wlasny rower (jesli nie, przejdz do pytania 4)?
0O Tak

O Nie

Czy korzysta Pan/Pani z wlasnego roweru (jesli nie, przejdz do pytania 4)?
Tak

Nie

oo

Z ktérego roweru czesciej Pan/Pani korzysta?
Wiasnego

Miejskiego

Obu tak samo

Nie wiem

ooQooOow

»

Prosze okresli¢ jak czesto korzysta Pan/Pani z roweru miejskiego
w Lodzi?

Codziennie (dni powszednie)

Kilka razy w tygodniu (dni powszednie)

W weekendy

Kilka razy w miesigcu

Raz w miesigcu

Kilka razy w roku

oooooo
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* oOoguoooo N aag ooag

oo

= DOoooo

ooooon

Czy Pana/Panizdaniem rower miejski w Lodzi powinien funkcjonowa¢
caly rok?

Tak

Nie

Nie mam zdania

Czy zrezygnowal/a Pan/Pani z innych $srodkéw transportu na rzecz ro-
weru miejskiego (jesli nie, przejdz do pytania 8)?

Tak

Nie

Z jakiego $rodka transportu Pan/Pani zrezygnowal/a na rzecz roweru
miejskiego (mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)?

Samochodu

Autobusu

Tramwaju

Kolei

Innego, jakiego. .. .. couvuiiiitiiiiii i

Czylaczy Pan/Pani korzystanie z roweru miejskiego z innymi srodka-
mi transportu w Lodzi podczas jednej podrozy (jesli nie, przejdz do py-
tania 10)?

Tak

Nie

Jesli tak, to z jakimi $rodkami transportu laczy Pan/Pani najczesciej
rower miejski (mozna zaznaczy¢ kilka)?

Samochodem

Autobusem

Tramwajem

Koleja

Innym, jakim.......oooeeiiiiiniiii

. Jak ocenia Pan/Pani wysokos¢ oplaty wstepnej (rejestracyjnej) w sys-

temie roweru miejskiego w Lodzi?
Bardzo niska

Niska

Na é§rednim poziomie

Wysoka

Bardzo wysoka

Nie mam zdania
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11. Jak ocenia Pan/Pani wysokos¢ oplat za wypozyczenie roweru miejskie-

ooobbobodg booooo

[
O3]

go w Lodzi?

Bardzo niska

Niska

Na $rednim poziomie
Wysoka

Bardzo wysoka

Nie mam zdania

W jakim celu najczesciej wykorzystuje Pan/Pani rower miejski w Lodzi?
Dojazdy do pracy

Dojazdy do szkoly/na uczelnie

Dojazdy w celach rekreacyjnych, turystycznych

Dojazdy w celach towarzyskich

Dojazdy po zakupy

Przejazdzka bez konkretnego celu

Inne, jakie.....o.uuiiiiiiiniiiiii i

. Prosze oceni¢ w skali od 0 do $ (0 — nie mam zdania, 1 - bardzo sla-

by wplyw, 2 - slaby, 3 - przecietny, 4 — duzy wplyw, § — bardzo duzy
wplyw) ktére z ponizszych czynnikéw maja wplyw dla Pana/ Pani
W przemieszczeniu si¢ rowerem miejskim po Lodzi

Lp. Czynniki Ocena
1. | Wplyw warunkéw atmosferycznych
2. | Zbytwysokie ceny za wypozyczenie
3. | Brak drég rowerowych (zbyt mala ich diugos¢)
4. | Brak spdjnosci sieci drog rowerowych
S. | Brak parkingéw rowerowych
6. | Brak roweréw na stacjach
- Brak stacji w poblizu miejsca wypozyczenia badz oddania
roweru
Awaryjno$¢ terminali oraz oprogramowania zarzadzajacego
9. | Stan techniczny rowerdéw
10. | Bezpieczenstwo rowerzystow
11. | Kultura innych uczestnikéw ruchu
1 Brak mozliwo$ci korzystania z prysznica w miejscu docelo-
* | wym (w pracy/szkole)
13. | Inne, jakie
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14. Prosze okresli¢ na ile czasu przeci¢tnie wypozycza Pan/Pani jednora-
zowo rower miejski w Lodzi:

Do 20 minut

21-60 minut

1h-2h

Powyzej2 h

oogood

15. Metryczka dotyczaca respondenta

Ple¢ OK OM
O
O [m] O O m] [m] m]
Wiek 80
<18 18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 .
iwiecej
[m]
Zawo- 0
m] dowe niepelne m]
Wyksztal- ) ) P . $rednie m] . . 0 m]
. podsta- (ukon- $rednie . licencjat/ .
cenie i (zmatu-  policealne . wyzsze brak
wowe czenie (bez ) inzynier
r
zawo- matury) *
dowki)
Zrédlo
utrzyma- ] O O
O O
nia (mozna ) emeryt/  uczen/ inny, jaki
) pracujacy bezrobotny )
zaznaczy(é rencista  student
kilka)
Adres (kod | kod pocztowy miejsca zamieszkania
pocztowy)
Rodzaj
zabudowy
miejsca Ojednorodzinna O wielorodzinna
zamiesz-
kania
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