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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.
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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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