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1. Wprowadzenie

1.1. Aktualno$é tematu badan

Postepujace procesy urbanizacji oraz wzrastajgca liczba ludnosci zamieszkujacej
miasta rodzi wiele wyzwan i1 problemow, m.in. starzenie si¢ spoleczenstw, wzrost
nierdwnosci spotecznych, wzrost zattoczenia itp. Wyzwania te dotycza nie tylko miast w ich
granicach administracyjnych, ale takze calych ich obszarow funkcjonalnych. Przemiany
zachodzace obecnie na obszarach miast 1 regiondéw wymagaja holistycznego spojrzenia
uwzgledniajacego wszystkie aspekty dziatalno$ci miasta, w tym spoteczne i przestrzenne.
Procesy urbanizacji i intensywna dziatalno$¢ cztowieka na obszarach miejskich jest w duzej
mierze odpowiedzialna za zanieczyszczenie Srodowiska w miescie, zattoczenie, hatas,
deforestacje¢ i inne (Mayer, 1999; Szymanska, 2013; Szymanska & Korolko, 2015; Morillas
i in., 2018; Arsovski i in., 2018). W tym konteks$cie, jednym z bardziej istotnych wyzwan w
zakresie funkcjonowania wspoétczesnych miast jest ich transformacja zgodnie z zasadami
zrownowazonego | zintegrowanego rozwoju. Szkodliwy wplyw na cztowieka, na
srodowisko, na tkank¢ urbanistyczng w miastach ma transport. Jest on czynnikiem
generujagcym zarOwno zanieczyszczenie, jak i kongesti¢. Jak zauwazajg Potom i Palmowski
(2009), przestrzenne i ludnos$ciowe powigkszanie si¢ miast rodzi jednocze$nie nowe
wyzwania transportowe. Problem ten jest szczegoélnie widoczny w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej, gdzie nadal obserwowany jest wiekszy niz w krajach zachodnich
poziom motoryzacji (Kaplan i in., 2019a). W obliczu zachodzacych w miastach przemian
oraz wynikajacych z nich nowych wyzwan, naturalnym procesem jest pojawianie si¢
nowych, innowacyjnych rozwigzan, ktére maja neutralizowa¢ lub tagodzi¢ negatywne
skutki tych zmian (Szymanska i in., 2016). Wynika to przede wszystkim z potrzeb wdrazania
zrownowazonych form transportu (Banister, 2008). Skutecznym rozwigzaniem wydaje si¢
by¢ zwrot w kierunku urzadzen mobilnosci nieemitujgcych zanieczyszczen, ktore
jednoczes$nie zajmuja mniej przestrzeni zarowno w ruchu drogowym, jak i w parkowaniu.
Do rozwigzan tego typu zalicza si¢ najczesciej wszelkie formy mobilnosci, ktore nie
generuja szkodliwych dla srodowiska substancji ptynnych i gazowych oraz w mniejszym
stopniu przyczyniajg si¢ do zapetnienia przestrzeni (La Rocca, 2010). Wsrod wielu form
mobilnosci indywidualnej wymienia si¢ przede wszystkim te, w ktorych ruch zasilany jest
sitag mig$ni cztowieka (Markvica i in., 2020), ale takze te, w ktorych przemieszczanie si¢ jest

wspomagane energia elektryczng (Abduljabbar i in., 2021).



Przemiany transportu w miastach powinny by¢ bezposrednio dostosowane i
zwigzane Z transformacja spoteczno-gospodarcza i funkcjonalno-przestrzenng miast i
regionow. Sg to jednak procesy o dlugotrwalym i ztozonym charakterze. Zarowno wzgledy
spoteczne, ekonomiczne, $rodowiskowe, jak i historyczne sprawiajg, ze miasta Europy
Srodkowo-Wschodniej stoja przed szczegdlnie trudnym wyzwaniem w  zakresie
optymalnych przemian w mobilno$ci miejskiej i transporcie. W tym kontekscie zasadnym
jest pytanie, w jakim stopniu przemiany zachodzgce w polskich miastach sg zwigzane z

wdrazaniem systemow roweru publicznego.

1.2. Urbanizacja i rozwéj transportu

Rozpatrujac kierunki przemian w miastach, ktore dokonaty si¢ na przestrzeni
ostatnich lat, nalezy wzig¢ pod uwage takze rozwdj transportu, w tym transportu
rowerowego. Niewatpliwie transformacja ustrojowa i spoteczno-gospodarcza poczatku lat
90. XX wieku w Europie Srodkowo-Wschodniej miata takze ogromny wptyw na rozwdj i
ksztattowanie przestrzeni miejskiej w Polsce (Stodczyk, 2003; Wectawowicz, 2007; Sykora
& Bouzarovski, 2011). Postgpujace zwlaszcza od potowy XX wieku i obecnie procesy
urbanizacji znaczaco wplynety na obecny ksztalt systemu osadniczego, tworzac nowe
struktury osadnicze, takie jak aglomeracje, konurbacje, megalopolisy, uktady bipolarne
(Palmowski, 2005). Wygenerowaty one takze procesy metropolizacji oraz suburbanizacji,
ktore znaczaco wplynely na ksztalt wspotczesnej sieci osadniczej (Dutkowski 2000;
Kajdanek, 2012; Szymanska, 2013; Bieganska, 2019). Szczeg6lnie dzialanie procesow
metropolizacji i suburbanizacji sprawito, Zze miast nie powinno si¢ delimitowac wytacznie w
wymiarze ich granic administracyjnych, ale takze bra¢ pod uwage ich obszary funkcjonalne
(Sleszynski, 2015; Bartosiewicz, 2016). Procesy urbanizacji zachodza w wielu aspektach. Z
perspektywy geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarki przestrzennej najczesciej sg
one rozpatrywane holistycznie w wymiarze demograficznym, przestrzennym,
ekonomicznym 1 spolecznym (Szymanska, 2013). Jak wskazuja Szymanska (2007);
Wectawowicz (2007) zjawisko i procesy urbanizacji, a szczeg6lnie proces suburbanizacji
nalezy wigza¢ takze z modernizacjg zar6wno w wymiarze ekonomicznym, technicznym, jak
1 spotecznym, co uzasadnia powigzanie tych procesOw z transformacja ustrojowsg, jaka
dokonata si¢ m.in. w Polsce. Dutkowski (2015) zwraca z kolei uwage, ze proces

metropolizacji nalezy taczy¢ z postepujaca globalizacja.



Doswiadczenia innych obszarow miejskich, szczegélnie Europy Zachodniej i
Ameryki Pélnocnej, pozwalaja obserwowaé, w jakim kierunku postgpowaé beda te
przemiany w Polsce. Jak wskazujg Jakobczyk-Gryszkiewicz i in. (2010), dynamika tych
proceséw w Europie Srodkowo-Wschodniej jest jednak duzo wigksza, co dodatkowo stawia
szereg wyzwan zwigzanych z planowaniem przestrzennym. Obserwowany obecnie
niekontrolowany rozwoj stref podmiejskich generuje liczne problemy przestrzenne, takie jak
,rozlewanie” miast czy zmiany W strukturze uzytkowania gruntéw. Nasilone procesy
urbanizacji przyczyniajg si¢ rowniez do wystepowania licznych problemow spotecznych,
np. zmiany relacji spotecznych, poglebiania problemu wykluczenia spotecznego, w tym
takze wykluczenia transportowego, co jest szczegolnie widoczne w strefach podmiejskich i

na peryferiach obszaréw metropolitalnych (Delbosc & Currie, 2011; Fransen 1 in., 2015).

Transport jest jednym z najbardziej istotnych systemow odgrywajacych wazna rolg
w funkcjonowaniu miast, jest jego swoistym krwioobiegiem. Stanowi on uktad
umozliwiajacy mobilno$¢ mieszkancow oraz logistyke dobr i ustug. Transport generuje
takze liczne problemy zarowno w duzych miastach, jak i w mniejszych jednostkach
osadniczych. Rozwoj przestrzenny obszaréw zurbanizowanych sprawia, ze planowanie
transportu staje si¢ szczegdlnym wyzwaniem w duzych aglomeracjach i na obszarach
metropolitalnych (Gorzelak i in., 2009). Transport na tych obszarach musi zaspokoi¢
potrzeby wigkszej liczby mieszkancow oraz by¢ wydajny i efektywny na duzo dtuzszych
dystansach. Brak zapewnienia odpowiedniej infrastruktury oraz dogodnych potaczen
komunikacjg zbiorowg sprawia, ze podstawowym $rodkiem transportu staje si¢ samochod,
a jego brak moze znaczaco ograniczy¢ mobilno$¢ lub doprowadzi¢ do wykluczenia
transportowego. Planowanie transportu, jak twierdza Gossling (2016) oraz Koglin & Rye
(2014) nadal opiera si¢ na faworyzowaniu zmotoryzowanych form mobilnosci. Taki
kierunek rozwoju miast jest bardzo widoczny w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, w
tym takze w Polsce. Najbardziej popularne obecnie formy transportu, gtéwnie
zmotoryzowane, a jednocze$nie bardzo zindywidualizowane, sprawiaja, ze przestrzen
miejska staje si¢ zatloczona 1 niewydolna, srodowisko coraz bardziej zanieczyszczone, a
nierownos$ci spoteczne i ekonomiczne poglebiajg sie. Problem jest szczegdlnie istotny i
dotkliwy w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, gdzie w ostatnich latach obserwowany
jest wysoki poziom motoryzacji (Decker i in., 2012; Kwiatkowski i in., 2021).
Przeksztalcenia przestrzeni miejskiej w krajach postsocjalistycznych po transformacji lat 90.

XX wieku z coraz silniejszymi procesami suburbanizacji sprawiajg, ze przed systemem



transportu stoja nowe wyzwania (Radzimski & Gadzinski, 2019) (jak sprawi¢ by byly
wydolne systemy transportowe w miescie i poza jego granicami, jak optymalizowaé

transport zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju).

W obliczu licznych probleméw, zasadny wydaje si¢ by¢ zwrot polityki miejskiej w
kierunku dziatan majacych na celu racjonalng gospodarke zasobami, w tym takze racjonalne
zarzadzanie przestrzenig miejskag. Odpowiedzig na te problemy moga by¢ zalozenia
koncepcji zrbwnowazonego rozwoju, szczegdlnie w zakresie potrzeby ograniczenia zuzycia
zasobow oraz ograniczaniem S$ladu ekologicznego czlowieka — zmniejszeniem
zanieczyszczenia $rodowiska (Mierzejewska, 2017a; Stodczyk, 2020). W zakresie
transportu i zwiekszajgcego si¢ poziomu motoryzacji coraz czesciej podkresla si¢ potrzebe

korzystania z nieemisyjnych srodkow transportu (Mierzejewska, 2017b).

1.3. Rozwdj transportu rowerowego W miastach

Ruch rowerowy stanowi jeden z wazniejszych elementéw systemu transportowego
miast, szczegdlnie w kontekscie potrzeb wdrazania zasad zrbwnowazonego rozwoju (Pucher
& Buehler, 2017). Spoteczne (Kaplan i in., 2019b), ekonomiczne (Saelensminde, 2004;
Borjesson & Eliasson, 2012; Ferreira i in., 2020) i zdrowotne (Oja i in., 2011) korzysci
zaczely by¢ szczegdlnie dostrzegane w momencie osiggni¢cia nasycenia zmotoryzowanych
form transportu, przede wszystkim samochodami. Zanieczyszczenie $rodowiska oraz
zatloczenie bedace efektem nadmiernego korzystania z samochodow w miastach sprawity,
ze ruch rowerowy stat si¢ realng alternatywag dla rozwigzania tych probleméw w
srodowiskach miejskich (Furness, 2010; Johansson i in., 2017). W tym zakresie jednak
widoczne s3 pewne nieréwnosci miedzy krajami zachodnimi a Europa Srodkowo-
Wschodnig (Senetra, 2010; Kaplan i in., 2019a). Renesans roweru w krajach takich jak Dania
I Holandia przypadt na lata 70. i 80. XX wieku w wyniku przesycenia motoryzacja oraz
statego rozwoju infrastruktury dla ruchu rowerowego (van Goeverden i in., 2015). Wzrost
udziatu ruchu rowerowego w transporcie byt takze obserwowany w Ameryce Pdinocnej
(Pucher 1 in., 1999). W Polsce trend ten obserwowany jest dopiero od poczatku XXI wieku,
a szczegolnie w jego drugiej dekadzie, co wprost wynika z przemian spolecznych lat 90 XX
wieku (wdrazanie zasad zrownowazonego i zintegrowanego rozwoju) oraz przystapienia
Polski do Unii Europejskiej (ujednolicenie standardow rozwoju na obszarze catej UE).

Utrzymujacy si¢ jednak nadal na wysokim poziomie wskaznik motoryzacji w Polsce —w



2020 roku 656,3 samochodéw na 1000 ludnosci (BDL GUS, 2020), wynikajacy z cigglego
postrzegania samochodu w krajach postsocjalistycznych jako dobra luksusowego i pewnego
wyznacznika statusu spotecznego (Kos-Labedowicz & Urbanek, 2017; Pojani i in., 2018)
sprawia, ze wspieranie alternatywnych, zrownowazonych form transportu stanowi duze
wyzwanie. Jak wskazuje Bidordinova, 2021, silna kultura motoryzacyjna przy jednoczesnej
niskiej kulturze rowerowej jest charakterystyczna dla krajow postsocjalistycznych. Dlatego
tez na tych obszarach promocja ruchu rowerowego 1 wdrazanie nowych, innowacyjnych

rozwigzan w tym zakresie nabiera szczegolnego znaczenia.

Jednym z wazniejszych elementéw infrastruktury rowerowej staty si¢ w ostatnich
latach systemy roweru publicznego (BSS — bicycle sharing systems), wpisujace si¢ w
zatlozenia spotecznie pozadanej, niskokosztowej 1 proekologicznej gospodarki
wspotdzielenia (sharing economy) (Chi i in., 2020). Pierwszy na $wiecie system roweru
publicznego (tzw. 1. generacji) uruchomiono w latach 60 XX wieku w Amsterdamie — jego
zasady opieraly si¢ na udostgpnieniu niezabezpieczonych i niechronionych roweréw w
przestrzeni miejskiej (DeMaio, 2009; Fishman, 2014; Debowska-Mréz i in., 2017,
Kwiatkowski & Bieganska, 2021). W latach 90. XX wieku w Danii uruchomiono systemy
2. generacji, w ktorych wypozyczenie roweru odbywalo si¢ na zasadzie wniesienia
depozytu. Dopiero pod koniec lat 90 ubieglego stulecia i na poczatku XXI wieku powstaty
systemy 3. generacji, w ktorych rowery byly wypozyczane na stacjach, a ich uzytkownicy
byli identyfikowani przez system informatyczny. Za najwiekszy impuls rozwojowy tych
systemOw uznaje si¢ wdrozenie na duzag skale systemu Velib> w Paryzu w 2007 roku
(DeMaio, 2009; Shaheen i in., 2010). W drugiej dekadzie XXI wieku systemy roweru
publicznego ewoluowaly do 4. generacji, w ramach ktorej wypozyczanie i zwrot rowerow
odbywa si¢ bez stacji (Pal & Zhang, 2017; Hirsch 1 in., 2019), jedynie z wykorzystaniem
aplikacji mobilnych. W literaturze pojawia si¢ takze okreslenie pigtej generacji systemow
roweru publicznego (Guidon 1 in.,, 2019) jako systemoéw zlozonych z rowerow

wspomaganych elektrycznie (Bielinski 1 in., 2020).

W Polsce systemy roweru publicznego pojawily si¢ na etapie znanych juz rozwigzan z 3. i
4. generacji systemow, na bazie dos§wiadczen krajow zachodnich, ktore wczesniej przeszty
Sciezke rozwoju tej formy transportu w drodze ewolucji zwigzanej z postepem
technologicznym oraz percepcjg spoteczng. Pierwszy w Polsce system roweru publicznego
wedtug zasad 3. generacji zostat uruchomiony w Krakowie w 2008 roku (Lastowska &

Bryniarska, 2015), a pod koniec 2019 roku systemy funkcjonowaty w ponad 60 gminach, w
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Polsce, nie tylko miejskich, zar6wno na zasadach 3., jak i 4. generacji (Kwiatkowski, 20183;
Dzigcielski i in., 2020a; 2020b; Radzimski & Dzigcielski, 2021; Podgoérniak-Krzykacz &
Trippner-Hrabi, 2021). Systemy roweru publicznego z czasem nasycenia rynku w duzych
miastach, zacz¢ly by¢ takze wdrazane w $rednich i matych miastach, a nawet na obszarach
wiejskich znajdujacych si¢ w obszarach funkcjonalnych (Kwiatkowski, 2018a). Systemy
roweru publicznego rozwinely si¢ takze na zasadzie dyfuzji innowacji idac w dot hierarchii

sieci osadniczej od najwickszych do najmniejszych miast oraz stref podmiejskich.

2. Cel i zakres pracy oraz zalozenia i zadania badawcze

2.1. Celi zakres pracy

Celem niniejszego opracowania, zlozonego z czterech prac — Al, A2, A3, A4, jest
wykazanie przemian, zarowno przestrzennych, jak i spolecznych dokonujacych si¢ w
wybranych miastach i w ich obszarach funkcjonalnych w Polsce w kontekscie rozwoju

systemow roweru publicznego.

Tematyka niniejszej rozprawy doktorskiej wpisuje si¢ w problematyke z zakresu
geografii spoteczno-ekonomicznej, w tym geografii miast, geografii ustug i transportu, oraz
planowania i gospodarki przestrzennej. Zakres przedmiotowy pracy obejmuje przemiany
spoteczne i przestrzenne W miastach i regionach w kontek$cie wprowadzenia systemu
roweru publicznego. W zakresie przestrzennym autor odnosi si¢ do obszarow miejskich i
metropolitalnych. Dla realizacji celu przeprowadzono takze badania case study wybranych
jednostek osadniczych w Polsce — najwigkszych miast (A2), aglomeracji (A3) i obszaru
metropolitalnego (A4). Zakres czasowy pracy obejmuje najnowsze badania oraz odniesienia
do okresu: od lat 60. XX wieku — od momentu uruchomienia pierwszego systemu roweru

publicznego do chwili obecnej.

Cel i zakres pracy jest rozpatrywany w kilku warstwach: teoretyczno-
metodologicznej, metodycznej, empiryczno-poznawczej i aplikacyjnej. Spodziewanym
glownym efektem pracy bylo okreslenie sposobu funkcjonowania systemu roweru
publicznego w roznych jednostkach osadniczych, zaleznie od ich wielkosci, polozenia i

sytuacji spoteczno-demograficznej, a takze okreslenie czynnikow decydujacych o rozwoju



systemu roweru publicznego dla poszczegdlnych typow jednostek osadniczych i uktadow

przestrzennych (miasto, aglomeracja, strefa podmiejska, obszar metropolitalny).

W warstwie teoretyczno-metodologicznej (P1) autor odnosi si¢ do zatozen koncepcji
zrownowazonego rozwoju, koncepcji smart city, dyfuzji innowacji 1 gospodarki

wspotdzielenia:

- zrownowazonego rozwoju w konteks$cie zapewnienia zasobooszczednego i nieszkodliwego
dla $rodowiska systemu transportowego; Systemy roweru publicznego wpisujg si¢ w te
koncepcje zapewniajac nieemisyjny, zrownowazony 1 dostgpny Srodek mobilnosci
miejskiej.

- miasta inteligentnego (smart city) w $wietle wdrazania nowoczesnych technologii i
postrzegania mobilnosci jako jednej z ustug miejskich (Mobility as a Service). Systemy

roweru publicznego wchodza w zakres zatozen idei miasta inteligentnego stanowiac

innowacyjng ustuge miejskg z zakresu transportu publicznego.

- dyfuzji innowacji — w kontekscie powielania wzorcow rozwoju przenoszonych w dot
hierarchii sieci osadniczej — od najwigckszych miast, do $rednich, matych miasteczek i na
obszary wiejskie. Systemy roweru publicznego, jak wykazano w pracy, sg wdrazane w coraz
wigkszej liczbie miast, miasteczek i gmin wiejskich — ekspansja tej formy transportu
rozpoczeta si¢ od najwigkszych miast, a z czasem, wraz z nasyceniem rynku oraz
przeniesieniem rozwigzan z duzych miast, rowery publiczne pojawily si¢ takze w

mniejszych jednostkach osadniczych.

- gospodarki wspotdzielenia (sharing economy) — w zakresie sSrodowiskowych, spotecznych
1 ekonomicznych aspektow zarzadzania dobrami i ustugami, w tym wspoldzielonymi

srodkami transportu.

W warstwie empiryczno-poznawczej (P2) w pracy wykazane zostang zalezno$ci
wynikajace z funkcjonowania roweru publicznego w roznych jednostkach osadniczych, tj.
miastach, aglomeracjach, obszarach metropolitalnych, strefach podmiejskich. Zostanie
takze wykazane zr6znicowane znaczenie systemu roweru publicznego zaleznie od wielkos$ci

jednostki i jej potozenia w hierarchii sieci osadnicze;j.

W warstwie metodycznej (P3) w ramach pracy zaproponowany i przetestowany zostanie
zestaw metod badawczych (desk research, metoda ilosciowa: analiza miar i wskaznikow,

metoda jakosciowa: technika wywiadow) stuzacych kwantyfikacji i pozwalajacych na
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weryfikacje przyjetych w pracy zatozen badawczych. Wskazane narzedzia beda uniwersalne

i mozliwe do zastosowania w badaniach jednostek osadniczych.

W warstwie aplikacyjnej (P4), wyniki oraz wnioski z przeprowadzonego badania, jak
réwniez zaproponowane metody i narzgdzia majg wymiar utylitarny. Dlatego tez uzyskane
wyniki moga by¢ wskazowka dla wladz samorzadowych poszczegdlnych gmin i regionow

dla wprowadzenia na ich terenie systemu roweru publicznego.

Wyniki badan zawarte w zbiorze prac Autoreferatu opublikowane sa w 4 artykutach
naukowych stanowigcych podstawe ubiegania si¢ o nadanie stopnia doktora w dziedzinie
nauk spotecznych w dyscyplinie geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka
przestrzenna. Zgodnie z Wymaganiami dotyczqcymi rozprawy doktorskiej przygotowanej w
formie spojnego tematycznie zbioru artykutow opublikowanych lub przyjetych do druku w
czasopismach naukowych, okreslonych przez ministra wlasciwego do spraw nauki na
podstawie przepisow dotyczgcych finansowania nauki, jezeli odpowiada warunkom
okreslonym w art. 13 ust. 1 ustawy, przyjetymi przez Rade Wydziatu Nauk o Ziemi
Uniwersytetu Mikotaja Kopernika w Toruniu w dniu 12 grudnia 2014 r., rozprawa doktorska
w formie spojnego tematycznie zbioru artykutow powinna obejmowac co najmniej 3
artykuty z listy czasopism Ministerstwa Nauki 1 Szkolnictwa WyZszego, z czego co najmniej
1 artykul powinien by¢ opublikowany w czasopiSmie posiadajagcym wspotczynnik IF.
Zaznacza si¢ ponadto, ze w publikacjach wieloautorskich doktorant powinien by¢
pierwszym autorem wiekszos$ci prac zbioru. W niniejszej dysertacji przedtozono 4 prace, w

tym 1 opublikowana w czasopi$mie z IF:

e Rower w miescie jako wyznacznik spoleczno-ekonomicznej innowacji |
Zrdwnowazonego transportu
(udziat 100%) [zatacznik nr 1]

e Polityka rowerowa w dokumentach strategicznych polskich miast
(udziat 65%) [zatacznik nr 2]

e Regionalny system roweru publicznego w konteks$cie oczekiwan matych i $rednich
miast
(udziat 100%) [zatacznik nr 3]

e Metropolitalny system roweru publicznego w polskim kontekscie potrzeb matych i
$rednich miast

(udziat 100%) [zatgcznik nr 4]
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W 3 z 4 prac doktorant jest jedynym autorem, natomiast w jedynej pracy wieloautorskiej jest

pierwszym autorem z wktadem pracy okreslonym na 65%.
2.2. Zalozenia i zadania badawcze

W dysertacji przyjeto nastepujace zatozenia badawcze, wynikajgce z przyjetego celu

I Wyznaczonego zakresu pracy:

Z1:Rower publiczny pelni przede wszystkim funkcj¢ transportowa, w mniejszym stopniu
rekreacyjng i1 jest dedykowany w wigkszym stopniu mieszkancom niz turystom i
odwiedzajagcym dang jednostke osadnicza. Zgodnie z przyjetym zalozeniem, w pracy
wykazuje si¢, ze rowery udostepniane w ramach systeméw roweru publicznego beda
dedykowane gtéwnie mieszkancom do codziennych dojazdow na krotkich dystansach,
stanowigc tym samym element systemu transportu publicznego danej jednostki
osadniczej. Zaktada si¢, ze w duzo mniejszej skali bedg traktowane jako narzedzie do
rekreacji lub $rodek transportu dla os6b odwiedzajacych miasto. Odniesienie do
turystow wynika z uwarunkowan technologicznych — jednorazowe korzystanie z roweru
w odwiedzanym mieScie byloby zwigzane z konieczno$cig zatozenia konta
uzytkownika oraz zasilenia go odpowiednig kwota, co w przypadku jednorazowej
wizyty w miescie moze by¢ nieatrakcyjng formg. Ponadto zaktada si¢, ze w wybranych
jednostkach systemy roweru publicznego, jako element systemu transportu
publicznego, moga by¢ objete znizkami dla mieszkanhcow w ramach tzw. kart
transportowych, zintegrowanych biletow lub kart mieszkanca.

Z2:Wprowadzenie systemu roweru publicznego miato dotychczas najbardziej istotne
znaczenie w najwigkszych jednostkach osadniczych. Zgodnie z tym zalozeniem,
systemy roweru publicznego odgrywaty dotychczas najbardziej znaczaca role w
najwiekszych miastach, szczeg6lnie w ich centralnych czesciach, ksztattujac mobilnos¢
w tzw. nowych centrach, bardziej dostepnych dla ruchu niezmotoryzowanego. Przyjeto
jednak réwniez, ze systemy roweru publicznego moga petic istotne funkcje w Srednich
1 matych miastach, co nie bylo dotychczas weryfikowane w badaniach naukowych.

Z3:Rower publiczny funkcjonuje gtéwnie na obszarach miejskich, natomiast w
szczegolnych przypadkach jest wdrazany réwniez na obszarach wiejskich, na ktérych
zachodzi proces metropolizacji i suburbanizacji. Zgodnie z przyjetym zatozeniem
wskazuje sie, ze systemy roweru publicznego mogg powstawac takze na obszarach

malych miast i wsi, ale tylko tam, gdzie widoczne jest oddziatywanie duzego miasta i
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zachodzg procesy metropolizacji oraz suburbanizacji. Zalozono, Ze system roweru
publicznego jest rozwigzaniem gtdwnie 0 charakterze miejskim i pojawia si¢ w matych
miastach, miasteczkach i na wsiach gtéwnie w obszarach oddziatywania duzych miast.

Z4:Mniejsze jednostki osadnicze wprowadzajg system roweru publicznego na zasadzie
dyfuzji innowacji, czerpigc wzorce Z wigkszych jednostek osadniczych, w wigkszosci
duzych miast zlokalizowanych w ich bliskim sgsiedztwie. Zaktada sig, ze sprawdzone
wczesniej rozwigzanie stosowane w duzym miescie stopniowo bedzie takze przenikaé
do matlych miast, miasteczek i na obszary wiejskie. Oczekuje si¢, ze proces ten bedzie
szczegodlnie widoczny w obszarach powigzanych funkcjonalnie, w ktérych pojawienie
si¢ systemu roweru publicznego w centralnym o$rodku obszaru, bedzie skutkowato jego
rozwojem takze na sgsiadujgce mniejsze jednostki osadnicze pozostajace w Scistym
powiazaniu funkcjonalnym z centralnym miastem obszaru.

Z5: System roweru publicznego stanowi przede wszystkim nowy element zrbwnowazonego
transportu miejskiego oraz narzgdzie zwickszania §wiadomosci ekologicznej. Zgodnie
z przyjetym zatozeniem, wskazuje si¢, ze system roweru publicznego bedzie traktowany
przez wladze miast, miasteczek 1 obszaréw wiejskich oraz ich mieszkancéw jako jeden
z elementow zrownowazonego Systemu transportu publicznego i proekologicznych
dziatan. Zaktada si¢ rowniez, ze system roweru publicznego spelni takze role
edukacyjng i promocyjna w zakresie rozwoju nieemisyjnych form transportu.

Z6: System roweru publicznego jest postrzegany pozytywnie przez wtadze samorzadowe 1
mieszkancoOw miast, miasteczek 1 wsi. Zgodnie z tym zalozeniem, przyjeto, ze systemy
roweru ciesza si¢ dobrg opinig ws$rdéd witadz jednostek osadniczych na roznych
poziomach. Zaktada si¢ takze, Ze systemy moga by¢ przez samorzagdowcow postrzegane

jako ushuga publiczna pozadana przez mieszkancow.

W ramach przyjetego w pracy celu oraz sformutowanych zatozen badawczych, wyznaczono

nastgpujace zadania badawcze:

B1:W ramach pracy, zadaniem badawczym jest ustrukturyzowanie literatury przedmiotu.
Liczne badania zwigzane z funkcjonowaniem systemow roweru publicznego w Polsce
1 na $wiecie pokazuja problem z perspektyw badawczych roéznych dyscyplin
naukowych, w tym m.in. geografii, ekonomii, socjologii, nauk o zdrowiu publicznym,
nauk o bezpieczenstwie 1 innych.

B2:W ramach pracy, wyznaczono takze zadanie skatalogowania zapisow dokumentow

strategicznych zwigzanych z ruchem rowerowym i systemami roweru publicznego.

13



Strategie, jako dlugofalowe plany dzialan miast, powinny w mozliwie szeroki sposob
obejmowac swoim zakresem rézne aspekty rozwoju miast, w tym takze problematyke
mobilnos$ci miejskie;j.

B3:Zadaniem badawczym realizowanym w ramach przyjetego celu jest rowniez analiza
procesu wdrazania i funkcjonowania systeméw roweru publicznego w roznych
jednostkach  osadniczych, zrdéznicowanych pod wzglegdem przestrzennym,
funkcjonalnym i spotecznym. W tym zadaniu przyjeto, ze systemy roweru publicznego
beda roznity si¢ od siebie zaleznie od wielkosci i cech badanej jednostki osadnicze;.

B4:Kolejnym z zadan badawczych jest takze proba parametryzacji zjawiska, jakim jest
funkcjonowanie systemu roweru publicznego w r6znych jednostkach osadniczych. W
ramach tego zadania przyjeto, ze zjawisko rozwoju systemow roweru publicznego w
miastach, miasteczkach i na obszarach wiejskich (w obszarach metropolitalnych oraz w
strefach podmiejskich) jest mozliwe do opisania za pomocg metod iloSciowych, jak i
jakosciowych, szczegdlnie na wezesnych etapach wdrozenia.

B5:Zadaniem badawczym jest takze okreslenie kierunkéw powstawania i identyfikacja
schematéow rozwoju systemow roweru publicznego w Polsce W przestrzeni

pojedynczych miast, aglomeracji i obszarow metropolitalnych.

Nowatorstwo pracy przejawia si¢ w tym, ze jest ona pierwszg praca, ktora kompleksowo
pokazuje przemiany przestrzenne i spoteczne dokonujace si¢ w polskich miastach, zwigzane
z wprowadzeniem systemow roweru publicznego w Polsce. O nowatorstwie pracy §wiadczy
takze zakres przestrzenny opracowania, obejmujacy jednostki osadnicze o rdéznej wielkosci
i roznym potozeniu w systemach osadniczych, w tym miasto, aglomeracje, strefe
podmiejska, obszar metropolitalny. W niniejszej pracy po raz pierwszy pokazano, jak w
duzych miastach, matych miastach 1 miasteczkach oraz na obszarach wiejskich w strefie
podmiejskiej moga funkcjonowac rozwigzania infrastrukturalne, jakim jest system roweru
publicznego. Przyjmujac jednak, ze systemy rozwijaja si¢ glownie w oparciu o
doswiadczenie duzego miasta, dla realizacji przyj¢tego w pracy celu, w empirycznej czgsci
badan zastosowano trzy rézne obiekty badan (pojedyncze miasta, aglomeracja, obszar
metropolitalny). Podczas realizacji prac przyj¢to kierunek zgodny z kierunkiem planowania
wdrazania pewnych inwestycji w miastach - poczawszy od strategii — czyli planowania do

wprowadzenia tych strategicznych rozwiazan (A3 i A4).
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DOKUMENTY STRATEGICZNE DUZE MIASTA

\ 4

AGLOMERACIJA

\ 4

STUDIA PRZYPADKU

OBSZAR METROPOLITALNY

W pierwszej empirycznej pracy (A2) — przegladzie dokumentoéw strategicznych, analize
przeprowadzono dla najwigkszych polskich miast. W opracowaniu ujgto wszystkie miasta o
liczbie mieszkancow przekraczajacej 100 tys. osob (39 miast). Uznano bowiem, ze miasta
te, jako centra i gtdéwne os$rodki miejskie oraz gtowne osrodki obszaréw metropolitalnych
oraz aglomeracji, beda liderami dziatan z zakresu polityki rowerowej oraz impulsem do

rozwoju tej polityki na swoich obszarach funkcjonalnych.

Odnoszac si¢ do przemian struktur osadniczych w Polsce, skierowanych przede
wszystkim na rozwdj aglomeracji, obszar6w metropolitalnych oraz stref podmiejskich, w
drugiej pracy empirycznej postuzono si¢ przyktadem aglomeracji todzkiej, w ktorej
wprowadzono system roweru publicznego obejmujacy 10 gmin miejskich 1 miejsko-
wiejskich. Natomiast w trzeciej pracy empirycznej postuzono si¢ przyktadem obszaru
metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot obejmujacego systemem roweru publicznego 14

gmin miejskich, miejsko-wiejskich oraz wiejskich.

W drugiej dekadzie XXI wieku, szczegolnie w drugiej potowie, obserwowany jest
intensywny rozwoj systemow roweru publicznego w Polsce na obszarach duzych miast, ale
takze 1 Srednich 1 matych miasteczek oraz obszaréw wiejskich (Kwiatkowski, 2018a).
Migdzy 2017 a 2019 rokiem liczba gmin, w ktorych funkcjonowal system roweru

publicznego znaczgco wzrosta.
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2017

Liczba stacji roweru publicznego
na 10 km2 powierzchni

Liczba ludnosci

powyzej 8,9
6,0-89 ) powyzej 100 tys.
30-59 O 20-100tys.

‘ lponiiej 3,0 O ponizej 20 tys.

Liczba roweréw publicznych
na 10 tys. mieszkancow

powyzej 49,9
30,0-49,9
15,0-29,9
ponizej 15,0

Liczba ludnosci

() powyzej 100 tys.
O 20-100tys.
O ponizej 20 tys.
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2.3. Metody pracy

Praca nad dysertacjg (zbiorem 4 artykutow: Al, A2, A3, A4) wymagala
wieloetapowego podejscia z zastosowaniem zroznicowanych na kazdym etapie pracy metod
badawczych. Kazdy z etapéw przeprowadzonych prac znalazt swoje odzwierciedlenie w
kolejnych publikacjach przedtozonych jako praca doktorska zlozona ze zbioru spojnych

tematycznie artykutéw naukowych.

Artykut Metody
Rower w miescie jako wyznacznik
spoteczno-ekonomicznej innowacji i desk research studia literaturowe

zrownowazonego transportu

studia dokumentow

Polityka rowerowa w dokumentach desk research, strategicznych,
strategicznych polskich miast metoda ilosciowa analiza danych zastanych
— wskaznikow

Regionalny system roweru
publicznego w konteks$cie oczekiwan | metoda jakosciowa
matych i §rednich miast

Metropolitalny system roweru
publicznego w konteks$cie potrzeb metoda jako$ciowa
malych i $§rednich miast

technika wywiadu
poglebionego

technika wywiadu
pogtebionego

W pierwszej kolejnosci przeprowadzono kwerendg literaturowa zwigzang z ruchem
rowerowym. Na tym etapie badania postuzono si¢ metoda desk research, w ramach ktorej
zgromadzono baz¢ recenzowanej literatury naukowej, a nastgpnie dokonano
uporzadkowania podejmowanych kwestii dzielgc prace wedtug krystalizujacych si¢ nurtow
I kierunkow badawczych. Przyjeta w tej czesci pracy metoda pozwolita wskazaé
najwazniejsze pola badawcze oraz zidentyfikowaé te obszary, w ktorych dotychczasowa

wiedza jest jeszcze niepelna i ktére wymagaly przeprowadzenia pogtebionych badan.

W  kolejnym etapie przeprowadzono kwerend¢ dokumentdéw strategicznych
zwigzanych z ruchem rowerowym. Podobnie, jak w pierwszym etapie, te cze$¢ badania
przeprowadzono metodg desk research, postugujac si¢ analiza materialow zastanych —
dokumentow strategicznych na roznych szczeblach 1 o roznym poziomie szczegdélowosci. W
ramach tego etapu dokonano analizy dokumentéw na dwoch poziomach w zakresie
przestrzennym — europejskim oraz krajowym, oraz na trzech poziomach w zakresie
merytorycznym i o ré6znym poziomie szczegodtowosci, poczawszy od najbardziej ogolnych,

na szczegdtowych konczac: strategii rozwoju miast, strategii 1 planow rozwoju transportu,
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strategii rozwoju ruchu rowerowego. W tym etapie dokonano takze weryfikacji realizacji
wybranych zapisoéw dokumentdéw strategicznych w kontekscie danych GUS zwigzanych z

rozwojem infrastruktury rowerowej.

W trzecim etapie dokonano przegladu systemow roweru publicznego w Polsce, a
nastgpnie przeprowadzono badania empiryczne na wybranych studiach przypadkow. Ze
wzgledu na wczesny charakter wdrozenia, na tym etapie zastosowano metody jako$ciowe,
ktore pozwolily uzyskac szeroki zakres informacji zwigzanych z wprowadzeniem systemu
roweru publicznego. Metody jako$ciowe miaty takze na celu uzyskanie bardziej precyzyjne;j
weryfikacji przyjetych w badaniach zatozen. Jak wskazuja Cervero i in., 2019, w literaturze
wystepuje niedostateczna liczba badan zwigzanych z ruchem rowerowym, szczegodlnie z
uwzglednieniem metod jakosciowych. elastyczno$ci metod jakosciowych w badaniach nad
percepcja BSS dowiedli takze Kutela i in., 2021. wskazujg takze, ze metody te moga sa
bardziej elastyczne i w bardziej skuteczny sposob pozwalaja uzyska¢ odpowiedzi na

stawiane pytania badawcze.

W ramach pracy na tym etapie przeprowadzono analiz¢ wdrozenia dwoch systemow
roweru publicznego w Polsce — oba analizowane przypadki byly pierwszymi i jedynymi w
Polsce wprowadzonymi jako jednolite systemy dla wielu gmin. W ten sposob
przeanalizowano wdrozenie systemu roweru publicznego w dwoch ukladach
przestrzennych: aglomeracyjnym i metropolitalnym. Wywiady prowadzone byty w oparciu

o formularz pytan otwartych podzielonych tematycznie (Tab. 1).

Tabela 1. Tematy przewodnie i zagadnienia przeprowadzonych wywiadoéw

Tematy przewodnie Zagadnienia
1. Wprowadzenie projektu A. Cel przystapienia do projektu
B. Inicjatywa przystapienia do projektu
C. Zasady finansowania projektu
2. Kwestie techniczne zwigzane z A. Decyzja 0 wyborze systemu 4. generacji
funkcjonowaniem projektu B. Decyzja 0 wyborze systemu catorocznego
C. Wzorce z innych systemoéw
3. Lokalne uwarunkowania A Identyfikacja grup docelowych
funkcjonowania projektu B. Decyzja o liczbie i lokalizacji stacji i roweréw
C. Doswiadczenia w zakresie systemow roweru
publicznego
4.  Wspolpraca i udziat gmin przy A. Wspolpraca i rola gmin przy procesie decyzyjnym
tworzeniu projektu B. Wplyw gminy na poszczegodlne elementy projektu
systemu
C. Dalsza wspotpraca po wprowadzeniu projektu
D. Formalne aspekty wspotpracy

zrodto: Kwiatkowski 2021a; 2021b
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Metody pracy w poszczegdlnych etapach zostaly szczegdélowo opisane w
poszczegolnych artykutach (Al, A2, A3, A4). Przyjety w pracy zestaw metod pozwolit na
weryfikacje przyjetych zalozen badawczych na dwoch etapach ksztaltowania systemow
roweru publicznego. Po pierwsze, poprzez studia literaturowe oraz studia dokumentéw
strategicznych wyznaczono zakres potrzebnych do przeprowadzenia badan empirycznych.
Po drugie, w studiach przypadkéw dokonano weryfikacji proceséw wdrozenia systemu w
kontekscie zidentyfikowanych wczesniej potrzeb badawczych oraz zatozen strategii rozwoju

ruchu rowerowego miast w Polsce.

3. Rezultaty i dyskusja

3.1. Rower w mieScie jako wyznacznik spoleczno-ekonomicznej innowacji i

Zrownowazonego transportu

Problematyka ruchu rowerowego stala si¢ w ostatnich latach przedmiotem
zainteresowania badaczy z r6znych dyscyplin, w tym m.in. geografii, socjologii, ekonomii,
architektury i urbanistyki. Wzrastajaca liczba publikowanych wynikow badan zwigzanych z
transportem rowerowym w miastach wymagata usystematyzowania dotychczasowego
dorobku naukowego w tej tematyce poprzez wyznaczenie nurtéw i kierunkéw badawczych.
Dlatego tez w pierwszym z artykuldw autor przeprowadzit przeglad dostgpne; literatury

naukowej dokonujac jej krytycznej oceny.

Zgodnie z wyznaczonym celem, dokonano analizy publikacji odnoszacych si¢ do
postrzegania bezpieczenstwa ruchu rowerowego, udziatu roweréw w ruchu drogowym,
transportu rowerowego jako formy transportu zrOwnowazonego oraz systemoOw roweru
publicznego jako innowacji w miejskim transporcie publicznym. W opracowaniu dokonano
podziatu dostepnej literatury naukowej wychodzac od problemu badawczego, jakim sa
wybrane spoteczno-ekonomiczne aspekty funkcjonowania roweru w transporcie miejskim,
do obiektu badan. W ramach problemu badawczego wyodrebnione zostaly trzy nurty

badawcze (1, 2, 3), natomiast w kazdym z nich kierunki badawcze (a, b, c, d):

(1) Percepcja roweru jako srodka transportu

a. Czynniki wptywajace na korzystanie z roweru w codziennych dojazdach
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b. Postrzeganie roweru jako $rodka transportu na tle cech spoteczno-
demograficznych
c. Aktywizm rowerowy

d. Ksztattowanie miejskich polityk rowerowych

(2) Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

a. Interakcje rowerzystow z innymi uczestnikami ruchu
b. Liczba wypadkéw z udziatem rowerzystow

c. Elementy zapewniajgce bezpieczenstwo rowerzystow

(3) Systemy roweru publicznego jako innowacja w transporcie miejskim

a. Korzysci dla miast
b. Réwnowazenie systemoOw
c. Czynniki decydujace o prawidlowym dzialaniu systemow

d. Modele finansowania systemow.

Cel
pracy

Celem pracy bylo przeprowadzenie przegladu dostepnej literatury naukowej zwigzanej ze
spoteczno-ekonomicznymi aspektami rozwoju ruchu rowerowego w miastach.

Zweryfikowane zatozenia badawcze

72 Przytoczone w pracy publikacje odwotywaly si¢ przede wszystkim do zagadnien
systemu roweru publicznego w najwigkszych miastach. Dowodzi to tezie, ze

dotychczas systemy te byly charakterystyczne wlasnie dla tych jednostek
osadniczych.

Z5 Udokumentowano na podstawie dostepnej literatury, Zze rower moze stanowic
alternatywny S$rodek transportu dla transportu zmotoryzowanego. Potwierdzono

takze, ze wypetnia on zalozenia zwigzane ze zrownowazonym transportem miejskim,

Zrealizowane zadania badawcze

W pracy wypehiono takze zadania badawcze Bl i B5 dokonujac usystematyzowania literatury
przedmiotu oraz identyfikacji kierunkéw i modeli rozwoju systemoéw roweru publicznego.
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3.2. Dokumenty strategiczne polskich miast w konteks$cie zapisow polityki rowerowej

Bardzo waznym elementem charakteryzujacym plany dziatan jednostek samorzadu
terytorialnego a jednoczesnie swiadczacym o realnym zainteresowaniu polityka rowerowg
sa dokumenty strategiczne. Stluza one wyznaczeniu szerokiej i dlugoterminowej
perspektywy dziatan, a takze wskazuja cele 1 zadania do wykonania w ramach realizowanej

polityki.

Uwzgledniajac ten wazny z punktu widzenia procesu planistycznego czynnik, w
kolejnym z artykutéw dokonano przegladu strategii rozwoju najwiekszych miast w Polsce
(powyzej 100 tys. mieszkancoé6w) oraz identyfikacji zapiséw dotyczacych ruchu rowerowego
w tych dokumentach. Zadaniem badawczym w tej pracy byla identyfikacja zapiséw
dotyczacych ruchu rowerowego w dokumentach strategicznych na réznym poziomie
szczegdlowosci i zakresu merytorycznego oraz przestrzennym. W pracy dokonano
kwerendy dokumentéw strategicznych na dwdch poziomach w zakresie przestrzennym —
europejskim i krajowym, oraz na trzech poziomach szczegdtowosci — przeprowadzono

przeglad:

- 0golnych strategii rozwoju miast,

- strategii i planéw rozwoju transportu, oraz
- strategii rozwoju ruchu rowerowego.

Majac na uwadze wieloaspektowe znaczenie rozwoju ruchu rowerowego dla miast,
w ramach realizowanej pracy dokonano analizy zidentyfikowanych zapisow w ogdlnych
strategiach rozwoju miast pod wzglgdem kontekstu ich wystepowania w tresci dokumentow.

Zwerytikowano zatem, czy zapisy te odnoszg si¢ do:
- transportu, komunikacji 1 mobilnosci;

- turystyki, rekreacji i sportu;

- zdrowia;

- bezpieczenstwa;

- jakosci zycia 1 tadu przestrzennego.
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Ce| Celem pracy bylo wskazanie, w jaki sposob najwigksze polskie miasta realizujg zatozenia
zwigzane ze zrOwnowazonym transportem poprzez wprowadzanie zapisoOw o ruchu
pracy rowerowym w dokumentach strategicznych oraz czy zatozenia te sg realizowane.

Zwerytikowane zalozenia badawcze

Z2 W pracy zweryfikowano zalozenie badawcze Z2 wykazujac, ze rower (w tym takze
publiczny) jest wykazywany w zapisach dokumentow strategicznych w wigkszosci
analizowanych miast gtownie jako §rodek transportu, w mniejszym stopniu jako
element rozwoju turystyki i rekreacji w miescie.

Zrealizowane zadania badawcze

W artykule zrealizowano takze zadanie badawcze B2, zakladajace usystematyzowanie zapisow
dokumentdéw strategicznych, ktdre tematycznie sa zwigzane z ruchem rowerowym oraz systemami
roweru publicznego.

Szczegotowe strategie zwigzane z transportem rowerowym zostaly natomiast
poddane analizie i weryfikacji elementow, ktore zgodnie ze wskazaniami Komisji
Europejskiej, powinny znalez¢ odzwierciedlenie w tego typu opracowaniach. W tej czgsci
pracy zweryfikowano zatem wizje i cele strategiczne, instrumenty realizacji strategii,
diagnoze stanu, grupy docelowe, plany infrastrukturalne, plany promocji ruchu rowerowego,
wytyczne projektowe, powigzania z innymi dokumentami strategicznymi, ewaluacje

strategii oraz fundusze na realizacj¢ planow.

W ostatniej czgsci tej pracy dokonano takze analizy wskaznikéw zwigzanych z
infrastrukturg rowerowg badanych miast, w celu weryfikacji wdrozenia pewnych zatozen
zapisanych w dokumentach strategicznych. W tej czesci zestawiono dane dotyczace dtugosci

drog rowerowych oraz liczby dostgpnych roweréw w systemach roweru publicznego.

3.3. Male i Srednie miasta a regionalny system roweru publicznego

Analiza strategii rozwoju ruchu rowerowego najwickszych miast w Polsce
potwierdzita, Ze miasta te sg pionierami w zakresie rozwoju polityki rowerowej. W zwigzku
z tym w kolejnym badaniu przeprowadzono analiz¢ case study obszaru aglomeracji —
regionu miejskiego, przyjmujac, ze centralne miasto tego obszaru begdzie wyznacznikiem
kierunkoéw rozwoju polityki rowerowej catej aglomeracji. Tematyka tej pracy koncentruje

si¢ wokot regionalnego systemu roweru publicznego obejmujgcego 10 miast aglomeracji
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todzkiej. W 2018 roku uruchomiony zostat system , Rowerowe Lodzkie”, ktory byt
elementem szerszego dzialania zwigzanego z poprawa jako$ci ruchu rowerowego w
miastach wojewodztwa todzkiego oraz poprawa jakosci potaczen ruchu rowerowego z
ruchem kolejowym. Wypehiajagc te zalozenia, pod przewodnictwem Urzedu
Marszatkowskiego Wojewodztwa Lodzkiego w 10 miastach: Lodzi, Skierniewicach,
Sieradzu, Zdunskiej Woli, Pabianicach, Lasku, Koluszkach, Zgierzu, Lowiczu i Kutnie
uruchomiono jednakowy, spdjny system 4. generacji ztozony z ponad 1000 rowerow. Jak
wspomniano, podstawowym celem tego projektu byto lepsze skomunikowanie stacji
Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej z pozostalymi czesciami miast, szczeg6lnie matych i
srednich. Z jednej strony znany byt gléwny cel realizacji projektu w regionie, z drugiej
jednak, zatlozono, Ze regionalny system roweru publicznego moze peni¢ takze rolg 10
lokalnych systemow realizujac potrzeby transportowe poszczegdlnych miast regionu.
Dlatego tez w badaniu przeprowadzono wywiady poglebione, w ktorych udzial wzigli
urzednicy i przedstawiciele wiadz lokalnych — prezydenci i zastepcy prezydentow.
Zaproszenie do udzialu w badaniu zostalo przestane do wszystkich 10 gmin oraz lidera
projektu, z czego zgode na badanie wyrazito 8 gmin i lider projektu. Wszystkie wywiady
zostaty przeprowadzone w urzgdach gmin jednostek bioracych udzial w badaniu, dlatego tez
przeprowadzenie tego badania wymagato licznych wizyt w terenie. Badanie prowadzone
byto w pierwszych miesigcach funkcjonowania systemu — w styczniu i w lutym 2019 roku,
dlatego tez wybor metody podyktowany byl wczesnym etapem wdrozenia. W badaniu
skoncentrowano si¢ przede wszystkim na opiniach matych 1 srednich miast, ktore stanowity
8 z 10 partneréw projektu. Zaktadajac, ze systemy roweru publicznego byly dotychczas
rozwigzaniem stosowanym gtownie w duzych miastach, skierowanie uwagi na mniejsze
jednostki pozwolito dostarczy¢ nowej wiedzy 1 wypetni¢ pewng luk¢ w badaniach polityki

rowerowej matych i $rednich miast.
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Celem przeprowadzonego badania byta analiza oczekiwan miast przystepujacych do tego
systemu. Badanie oparto o 5 wyznaczonych na podstawie badan literaturowych grup celow,
ktore moga by¢ realizowane przez system roweru publicznego o takiej organizacji
C eI przestrzennej i administracyjnej:

pracy

oczekiwania w zakresie transportu,

oczekiwania w zakresie jakosci zycia mieszkancow,
oczekiwania w zakresie innowacyjnosci,
oczekiwania w zakresie promociji,

oczekiwania w zakresie wspotpracy.

— Zwerytikowane zalozenia badawcze

71 W pracy potwierdzono, ze rowery publiczne sa kierowane przede wszystkim do
mieszkancow miast partnerskich, nie dla ruchu turystycznego. Charakter
przeanalizowanego w badaniu projektu wskazuje na jego dominujacy wymiar
transportowy.

72 W pracy zweryfikowano, czy systemy roweru publicznego moga zostac
wprowadzone w matych i §rednich miastach. Sprawdzono takze, jakie funkcje moga
W tej przestrzeni realizowac i na jakie z oczekiwan miast moga odpowiedzie¢.

73 W pracy potwierdzono, ze miejski charakter jednostek osadniczych generuje
specyficzne potrzeby w zakresie transportu. Realizacja projektu roweru publicznego
na obszarach matych miast oraz w obszarach podmiejskich moze zatem z
powodzeniem wypetnia¢ zadania transportowe tych przestrzeni.

Z4 W pracy potwierdzono, ze istotnym aspektem przystapienia do projektu byta
wspolpraca miedzy samorzadami i wymiana dos§wiadczen w zakresie funkcjonowania
systemOw roweru publicznego. Najwigksze doswiadczenie w tym zakresie
zdiagnozowano w najwickszym mieécie regionu — mozna zatem potwierdzi¢, ze
zaszedt proces dyfuzji innowacji do mniejszych miast regionu oraz proces wymiany
doswiadczen.

Z5 W artykule wykazano, ze regionalny system roweru publicznego w poszczegoélnych
miastach bedzie pehit role srodka transportu publicznego — sprzyja temu przede
wszystkim potaczenie z transportem kolejowym. W badaniu wykazano takze, ze dla
czgéci miast biorgcych udzial w tym projekcie, system roweru publicznego bedzie
pierwszym lokalnym systemem transportu publicznego w miescie.

Z6 W ramach przeprowadzonych z lokalnymi urzednikami wywiadéow wykazano, ze
samorzady miast partnerskich bioracych udzial w projekcie poktadajag w nim duze
oczekiwania zwigzane zarowno z poprawg jakosci transportu, ale takze zwigkszeniem
innowacyjnos$ci miasta, czy tez poprawg jakosci zycia mieszkancow.

- Zrealizowane zadania badawcze

W artykule zrealizowano zadania badawcze B3, B4 i B5 dokonujgc analizy zréznicowania potrzeb
towarzyszacych wdrazaniu systemu roweru publicznego w miastach réznej wielko$ci.
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3.4. Male i Srednie miasta w procesie wdrozenia metropolitalnego systemu roweru

publicznego

Istotnym zaobserwowanym w toku prac badawczych kierunkiem rozwoju systemow

roweru publicznego byto tworzenie systemu roweru publicznego w uktadzie metropolii.

Dlatego tez w badaniu przedstawionym w kolejnym artykule za przyktad systemu roweru
publicznego realizowanego w obszarze metropolitalnym postuzyl pierwszy tego typu
projekt realizowany w Polsce — system MEVO wdrozony przez Obszar Metropolitalny
Gdansk-Gdynia-Sopot. Wprowadzony system obejmowat 14 gmin wspomnianego obszaru
metropolitalnego, w tym zaréwno gmin miejskich, miejsko-wiejskich, jak i wiejskich.
System zostal wdrozony w Gdansku, Gdyni, Sopocie, Tczewie, Rumi, Redzie, Kartuzach,
Zukowie, Pruszczu Gdanskim, Pucku, Wiadystawowie, Somoninie, Stezycy i
Sierakowicach. Podobnie jak w przypadku systemu aglomeracyjnego, wérod celéw projektu

wymieniana byla poprawa polaczen ze stacjami transportu kolejowego.

W ramach badania przeprowadzono wywiady poglebione, w ktorych udziat wzieli
urzednicy 1 przedstawiciele wladz lokalnych 13 sposréd 14 zaproszonych do udziatu w
badaniu gmin. Wszystkie rozmowy zostaty przeprowadzone w poszczegolnych urzgdach
miast i gmin uczestniczacych w wywiadach. Badanie przeprowadzone zostato w styczniu i
lutym 2019 roku — przed pierwszym uruchomieniem systemu. Stad tez, podobnie jak w
studium przypadku aglomeracji todzkiej, wybor metody zdeterminowany byt etapem
wdrozenia. Wybor czasu i metody badania pozwolit jednak uzyska¢ unikalne dane, ktore nie
byly obarczone do$§wiadczeniami z realizacji planowanego projektu. Zaktadajac dobrze
udokumentowane w literaturze do§wiadczenia duzych miast z funkcjonowania systemow
roweru publicznego, w tym badaniu takze skoncentrowano si¢ przede wszystkim na opiniach
matych i §rednich miast oraz gmin wiejskich bioracych udziat w tym projekcie. Zastosowane
podejscie pozwolito wypehi¢ kolejng luk¢ w badaniach polityki rowerowej matych i
srednich miast, tym razem jednak w ukladzie obszaru metropolitalnego oraz z

uwzglednieniem obszarow podmiejskich.
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Cel
pracy

Celem przeprowadzonego badania byla analiza celow wprowadzenia systemu roweru
publicznego w poszczegdlnych gminach partnerskich projektu. Zatozono bowiem, ze
metropolitalny system roweru publicznego moze realizowaé zréznicowane cele w réznych
gminach, zaleznie od ich polozenia w obszarze metropolitalnym, wielkos$ci oraz funkcji. W
analizie celow postuzono si¢ podziatem obszaru metropolitalnego dokonanym w dokumentach
strategicznych Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS):

rdzen metropolii,
strefa silnej urbanizacji i miasta krawedziowe,
strefa zewngtrzna.

Zweryfikowane zalozenia badawcze

Z1

W pracy potwierdzono, ze rowery publiczne sa kierowane przede wszystkim do
mieszkancow miast partnerskich. Charakter przeanalizowanego w badaniu projektu
wskazuje na jego dominujacy wymiar transportowy. Wykazano jednak, ze cze$¢ gmin
przyjmuje za cel przeznaczenie rowerdw publicznych w celach turystycznych i
rekreacyjnych. Ten wymiar moze mie¢ szczegélne znaczenie przy realizacji
aktywnosci turystycznych wewnatrz obszaru metropolitalnego. Mozliwos¢
skorzystania z tego samego systemu w miescie zamieszkania oraz w innej gminie, w
ktorej realizowane sg potrzeby turystyczne, moze stanowi¢ znaczne ulatwienie i
zachete do korzystania z roweréw publicznych takze w celach turystycznych.

Z2

W opracowaniu dokonano takze oceny, czy systemy roweru publicznego moga zostac¢
wprowadzone w matych i Srednich miastach oraz na obszarach podmiejskich i jakie
specyficzne cele moga realizowaé w tej przestrzeni.

Z3

Badanie potwierdzito rowniez, ze miejski charakter jednostek osadniczych odgrywa
decydujaca role w zaspokajaniu potrzeb transportowych mieszkancéw. Wykazano
bowiem, ze system roweru publicznego moze realizowac te potrzeby w réznej skali,
zarowno w matych i $rednich miastach, jak i na obszarach podmiejskich, szczeg6lnie
tych, w ktorych rozwijaja si¢ procesy suburbanizacji.

Z4

W pracy potwierdzono takze, Ze istotne znaczenie miata wymiana do$wiadczen
migdzy samorzadami oraz korzystanie z wiedzy duzych miast, bardziej
doswiadczonych w zakresie prowadzenia polityki rowerowej. W tym zakresie takze
mozna stwierdzi¢, ze przylaczenie matych i Srednich miast oraz obszarow wiejskich
do projektu metropolitalnego systemu roweru publicznego odbyto si¢ w procesie
dyfuzji innowacji.

Z5

W artykule wykazano, ze metropolitalny system roweru publicznego szczegodlnie w
matych miastach bedzie odgrywat role lokalnego transportu publicznego, a w
niektorych przypadkach bedzie pierwszym systemem transportu publicznego w
miescie.

Z6

Przeprowadzone badanie potwierdzito, ze samorzady miast partnerskich ktore
przystapily do realizacji metropolitalnego systemu roweru publicznego pozytywnie
oceniajg ten projekt widzac wiele funkcji, jakie moze spetni¢ zard6wno w catym
obszarze metropolitalnym, jak i lokalnie.

Zrealizowane zadania badawcze

Przeprowadzone badanie potwierdzito, ze samorzady miast partnerskich ktore W artykule, podobnie,
jak w poprzednim studium przypadku, zrealizowano zadania badawcze B3, B4 i B5S dokonujac analizy
zréznicowania celu wprowadzenia systemu roweru publicznego w miastach réznej wielkosci i na
obszarach wiejskich w strefach podmiejskich.
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3.5. Dyskusja

Rozwdj systemOw roweru publicznego w Polsce przybrat na sile w drugiej dekadzie
XXI wieku. Jak wykazano w prowadzonych badaniach, szczegolnie w okresie 2017-2019
liczba jednostek osadniczych, ktore zdecydowaly sie na uruchomienie tej ustugi publiczne;j
znaczaco wzrosla, a systemy pojawiaty si¢ juz nie tylko w najwigkszych miastach, ale takze

w $rednich i matych miasteczkach i na obszarach wiejskich (Kwiatkowski, 2018a).

W tym kontekécie Wolny-Kucinska, 2020 wskazuje na istnienie trzech typoéw systemow
roweru publicznego w powigzaniu miasto-strefa podmiejska — przedmiejski, gminny
podmiejski i aglomeracyjny. Podziat ten mozna rozpatrywaé w ujeciu statycznym. W ujeciu
dynamicznym natomiast, biorac pod uwage poruszany w dysertacji aspekt przemian
systemOw roweru publicznego, obserwacja objeto takze kierunki i sposoby rozwoju
systemOéw roweru publicznego w obszarach aglomeracyjnych, metropolitalnych oraz w
strefach podmiejskich. Obserwacje te pozwalaja zaproponowaé podzial systemow

rowerowych w trzech modelach:

MODEL 1. MODEL 2. MODEL 3.

OBSZAR METROPOLITALNY OBSZAR METROPOLITALNY O0BSZAR METROPOLITALNY

e,

/ MIASIU \

Ryc. 1. Modele rozwoju systemow roweru publicznego w Polsce
zrodto: opracowanie wlasne

MODEL 1. W pierwszym modelu (ryc. 1) system roweru publicznego funkcjonuje i rozwija
si¢ w centralnym miescie obszaru — poczatkowo stacje systemu obstuguja centrum 1
srodmiescie, z czasem rozszerzajac zakres przestrzenny o cate miasto. Natomiast w dalszych
etapach rozwoju pojedyncze stacje wypozyczen rowerdw tego systemu zaczynajg pojawiaé

si¢ takze w miastach 1 gminach w obszarze funkcjonalnym.

MODEL 2. W drugim modelu system roweru publicznego funkcjonuje i rozwija si¢
poczatkowo w centralnym miescie obszaru, natomiast z czasem, pod wplywem procesu

dyfuzji innowacji oraz w miastach satelitarnych pojawiaja si¢ odrgbne dla tych miast
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systemy. W dalszym etapie rozwoju mogg one sta¢ si¢ kompatybilne i stworzy¢ wspolny dla

catego obszaru system roweru publicznego.

MODEL 3. W trzecim modelu system roweru publicznego jest od poczatku uruchamiany
nie tylko w centralnym miescie, ale jednocze$nie takze w innych miastach obszaru
metropolitalnego lub aglomeracji. Model ten zaklada warunek spojnosci i1 pelnej
kompatybilnosci systemu rowerowego od poczatku jego funkcjonowania. Zgodnie z tym
modelem powstaty systemy ,,Rowerowe Lodzkie” oraz ,MEVO” stanowigce studia

przypadkow w tej dysertacji.

Kierunki rozwoju oraz przemiany systemow roweru publicznego mozna zatem oceni¢ jako
zbiezne z kierunkami rozwoju i zachodzacymi przemianami miast. Zarowno procesy
aglomeryzacji, metropolizacji, jak 1 suburbanizacji oraz wywotane nimi przemiany
przestrzenne 1 spoteczne, wygenerowaly nowe potrzeby, szczegdlnie w zakresie
zaspokojenia potrzeb mobilnosci mieszkancoOw obszarow miejskich — aglomeracji,
metropolii oraz obszarow podmiejskich. Pojawienie si¢ takich form, jak systemy roweru
publicznego réwniez poza duzymi miastami stalo si¢ z jednej strony odpowiedzig na
potrzeby transportowe mieszkancow, z drugiej za§ na miejski styl zycia o0sob
zamieszkujacych te obszary. Samorzady matych, $rednich miast oraz obszarow wiejskich,
dostrzegajac przebiegajace na ich obszarach coraz bardziej intensywne procesy urbanizacji,
dostrzegly takze potrzebe zapewnienia nowych elementow sieci transportu publicznego, w
tym takze tych sprawdzonych juz wczesniej w duzych miastach. Jak wskazujg Lovelace i
in., 2020 i Borowska-Stefanska i in., 2020, systemy roweru publicznego w najwi¢kszych
miastach pehlity role $rodka transportu szczegodlnie w obszarach $rodmiejskich 1
zattoczonych centrach. Chociaz Meyer i Rosa, 2019 wskazuja, ze miejski system roweru
publicznego wptywa na jako$¢ zycia nie tylko mieszkancéw samego miasta, ale 1 obszaru
funkcjonalnego, w dysertacji wykazano, ze przy wdrozeniu odpowiedniej polityki
rowerowej 1 przy rosnacej §wiadomos$ci samorzadow, systemy roweru publicznego moga
spetnia¢ takze swoja funkcje w matych, srednich miastach i na obszarach wiejskich. Ich
szczegblna rola moze si¢ zaznaczac si¢ przede wszystkim w transporcie pierwszej i ostatniej
mili (Shaheen & Chan, 2016; Tarpin-Pitre & Morency, 2020). Jest to szczegolnie istotne w
dojazdach do stacji transportu zbiorowego, przy odpowiednim zapewnieniu dost¢pu do
stacji wypozyczenia i zwrotu przy przystanku i miejscu zamieszkania, cO potwierdzono
takze w pracy Adnan iin., 2019. Ten aspekt jest szczegdlnie istotny w planowaniu systemoéw

transportowych wcigz rozwijajacych si¢ obszarow metropolitalnych, aglomeracji oraz stref
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podmiejskich. W wielu takich obszarach nadal wystepuja problemy z mozliwo$cig dotarcia
do centrum metropolii lub aglomeracji, powodujac zjawisko wykluczenia transportowego.
W tym konteks$cie nalezy takze podkresli¢, ze w badaniach wykazano réwniez, systemy
roweru publicznego moga petni¢ funkcje pierwszego w tej przestrzeni §rodka transportu, co
takze zwicksza mozliwo$ci mobilnosci, takze wewnatrz matych, srednich miast i obszarow

podmiejskich.

4. Podsumowanie i wnioski

Jak wykazano w niniejszej pracy (Al, A2, A3, A4), coraz bardziej istotnym
elementem przestrzeni duzych miast, ale takze matych i $rednich miast, a nawet obszaréw
wiejskich w strefach podmiejskich w Polsce stajg si¢ Systemy roweru publicznego.
Rozprzestrzenianie tej formy transportu na mniejsze jednostki osadnicze odbywa sig
glownie w wyniku procesu dyfuzji innowacji, w kontekscie powielania wzorcow rozwoju
przenoszonych w dot hierarchii sieci osadniczej — od najwigkszych miast, do $rednich,

matych miasteczek i1 na obszary podmiejskie.

W prowadzonych badaniach wykazano ponadto, ze skutecznym sposobem
Organizacji systemu rowerowego moze by¢ utworzenie wspdlnego systemu roweru
publicznego dla wielu gmin, zarbwno w uktadzie aglomeracyjnym, jak i metropolitalnym.
W badaniu wykazano, ze takie rozwigzanie ma liczne zalety, a jednolity system roweru
publicznego w wielu gminach moze spetnia¢ rézne role (komunikacyjna, integrujaca,
wlaczajaca do transportu a nawet wizerunkowa), zaleznie od wielkosci, funkcji 1 potozenia
jednostki. Rozwdj systemow roweru publicznego jako $rodka transportu moze zatem
odegrac¢ istotng rol¢ dla jednostek osadniczych o réznej wielkosci i1 potozeniu w systemie

osadniczym.

Jak podkreslono we wstepie, w miastach istotne sg problemy zattoczenia i1
zanieczyszczenia wynikajace ze zmotoryzowanych form transportu, co z kolei sktania ku
mysleniu takze o innych, zrownowazonych formach transportu (m.in. systemach roweru
publicznego i transporcie zbiorowym). Coraz czgsciej, zwlaszcza w regionach i na obszarach
metropolitalnych dostrzegana jest rola kolei, jako najszybszego potaczenia transportowego
na dlugich dystansach. W tym zakresie, jak wykazano w badaniu, systemy roweru
publicznego moga petni¢ funkcje uzupetniajaca ten transport, zapewniajac dojazd na tzw.

pierwszej 1 ostatniej mili podrézy. W pracy potwierdzono zatem istotny wpltyw systemow
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roweru publicznego nie tylko na roztadowanie zatloczonych centrow miast, ale takze na
zwickszenie dostepnosci przestrzennej stacji kolejowych. Ten aspekt jest szczegdlnie istotny
w kontekscie aglomeracji miejskich oraz obszaréw metropolitalnych, ktéorych centra

kazdego dnia zmagajg si¢ z duzym przeptywem ludnosci.

W badaniu potwierdzono réwniez, ze w matych miastach i na obszarach wiejskich
rower publiczny moze funkcjonowac realizujac polaczenia wewnetrzne. Wplyw na to maja
przede wszystkim ich powigzania z duzymi miastami. Badanie pokazato takze, ze system
roweru publicznego moze wypetnia¢ wigcej niz tylko cele transportowe. Samorzady
badanych miast potwierdzity, ze dostrzegaja we wprowadzeniu systemu szereg korzysci dla
poprawy zdrowia i jako$ci zycia mieszkancow. Wykazano réwniez, ze systemy roweru
publicznego moga stanowi¢ o innowacyjnosci gmin przystepujacych do takich projektow

oraz promowac te samorzady.

Przeprowadzone badania potwierdzity, ze kierunki rozwoju systemow roweru
publicznego w Polsce sa zgodne z kierunkami przemian obszaréw zurbanizowanych.
Podobnie, jak w przypadku przemian obszar6w miejskich, przemiany kierunkdéw rozwoju
systeméw roweru publicznego w Polsce wykazuja znaczne ,,przesunigcie czasowe”
wzgledem Europy Zachodniej. Z jednej strony, daje to mozliwo$¢ obserwowania pewnych
wzorcow zagranicznych i analizy procesow, ktore dokonaty si¢ wezedniej w innych krajach.
Z drugiej jednak strony, w kontekscie problemow wynikajacych z proceséw urbanizacji,
uzasadnione wydaje si¢ pytanie, czy podobny kierunek rozwoju systemow roweru
publicznego jest wiasciwy 1 nie wygeneruje podobnych probleméw. Ze wzgledu na wezesng
faze wprowadzenia analizowanych w pracy systemow, trudno jednoznacznie to ocenic.
Ewaluacja projektéw po czasie wymaga prowadzenia dalszych, poglebionych badan,
uwzgledniajacych przede wszystkim sposob wykorzystania systemu przez jego

uzytkownikow.

Przyjete w pracy studia przypadkéw byly noworealizowanymi projektami, stad tez
poszerzone badania w tym zakresie bedg mozliwe do przeprowadzenia po pewnym czasie
funkcjonowania systemow, co pozwoli na uzyskanie szerokiego zakresu danych o sposobie

korzystania z rowerow przez uzytkownikow.

Niniejsza praca moze mie¢ szerokie zastosowanie aplikacyjne, szczegdlnie w
kontekscie intensywnego rozwoju systemoéw roweru publicznego w drugiej dekadzie XXI

wieku oraz rosngcego zainteresowania samorzaddéw systemami roweru publicznego w tym
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okresie. Przedstawiony zbior prac (Al, A2, A3, A4) dotyczy miast i ich obszarow
funkcjonalnych w Polsce, czyli obszaru o szczegolnych uwarunkowaniach zwigzanych z
transportem — wysokiej motoryzacji i niskim udziale ruchu rowerowego w transporcie
miejskim. Systemy roweru publicznego przed pandemig COVID-19 cieszyly si¢
niestabngcym zainteresowaniem samorzagdow w Polsce, szczegdlnie w latach 2018-2019
(Kwiatkowski, 2018a). Chociaz rozprzestrzenianie si¢ koronawirusa oraz idace za tym
ograniczenia mobilnosci wplynety na rozwoj tej formy transportu. Niemniej jednak, w
kolejnym roku pandemii systemy ponownie zostaly uruchomione, takze po raz pierwszy w
kolejnych miastach. Autor w kolejnych swoich pracach rozwija tematyke dotyczaca
funkcjonowania i1 wdrazania przez samorzady miast, gmin 1 regiondw transportu

niskoemisyjnego.

W zbiorze artykuldw uwage poswiecono wprowadzaniu nowych, migdzygminnych
systeméw roweru publicznego. Jak wykazano w pracy, jest to zupelnie nowy model
realizacji systemOw roweru publicznego, oparty na wspolpracy samorzadow. Przedtozone w
ramach pracy publikacje moga stanowi¢ zatem wskazowke dla samorzaddéw planujacych
wdrozenie podobnych rozwigzan z zakresu mobilnosci, nie tylko systeméw roweru
publicznego, opartych na wspolpracy z innymi gminami. Rezultaty przeprowadzonych prac
wskazuja, ze rozwigzania znane z krajéw Europy Zachodniej z zakresu zrownowazonego

transportu, moga odegra¢ istotng role¢ takze w polskich miastach.

Jednym z przejawow utylitarnego wymiaru pracy jest takze przygotowany przez
zespOt pod kierownictwem autora niniejszego autoreferatu dokument strategiczny Polityka
rowerowa miasta Tczewa do 2030 roku [zalacznik nr 5], zawierajacy zalozenia zwigzane z
rozwojem ruchu rowerowego w miescie, w tym takze systemu metropolitalnego roweru
publicznego. Dokument zostal napisany w piecioosobowym skladzie autorskim pod
kierunkiem mgr. Michata Kwiatkowskiego. Strategia zostala poddana konsultacjom
spotecznym a nast¢pnie uchwalony przez Rade Miejska w Tczewie w dniu 25 lutego 2021

roku.

Z przeprowadzonych badan wynika, Ze przemiany miast w Polsce w konteks$cie
wprowadzania systemow roweru publicznego, ze wzgledu na ich stosunkowo krotki okres
funkcjonowania, sg na poczatkowym etapie rozwoju. Dlatego w dalszej kolejnosci, wraz z
uptywem okresu dziatania ww. systeméw, badania powinny by¢ caly czas poglebiane.

Oczywiscie bedzie to wymagac zastosowania zestawu nowych narzedzi badawczych. Ze
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wzgledu na wprowadzenie nowego wymiaru przestrzennego (mi¢dzygminnego)
analizowanych w pracy systeméw, dalsze badania powinny dotyczy¢ oceny systemu przez
mieszkancOw w oparciu o badania spoteczne oraz analizy sposobu wykorzystania rowerow
w oparciu o dane przestrzenne o liczbie wypozyczen roweréw i trasach przejazdu
uzytkownikow. Z uwagi na charakter przestrzenny wybranych case studies,
przeprowadzenie takich badan moze przynie$¢ odpowiedzi na pytania zwigzane z
funkcjonowaniem systemow roweru publicznego w transporcie pierwszej i ostatniej mili na
obszarach metropolii i aglomeracji, co z kolei jest jednym z postulatow krajowych i

europejskich dokumentow strategicznych.

Z perspektywy wielu lat funkcjonowania systemoéw roweru publicznego w Polsce i
na §wiecie oraz licznych przemian z zakresu technologii, kolejne badania bedg przyczyniac¢

si¢ do formutowania nowych kierunkéw i1 nurtéw badawczych.

Obecnie, w 2022 roku, szeroko dyskutowanym rozwigzaniem w systemach roweru
publicznego sga rowery wspomagane elektrycznie. Rozwigzanie to zastosowano juz w 2019
roku w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot. Mozliwosci rozwoju takich
systemdw roweru publicznego okreslane sg juz jako nowa ich generacja i coraz czesciej staja
si¢ przedmiotem zainteresowania samorzadow w celu ich ewentualnego wdrozenia.

Obecnie, glownie ze wzgledu na koszty, wydaje si¢, ze moze to by¢ dos$¢ odlegla

perspektywa.

Coraz czeSciej nowe polityki transportowe miast zawieraja zapisy dotyczace
wykorzystania rowerdw do przewozu towarow. Jest to szczegolnie istotne dla wylaczanych
z ruchu kotowego centréw miast, w ktorych dobrym rozwigzaniem w logistyce moga stac¢

si¢ rowery towarowe, rowniez wspomagane elektrycznie.

Intensywny rozwdj miast, przemiany spoleczne oraz postepujacy rozwdj technologiczny
sprawiaja, ze miasta beda w dalszym ciggu zmierzaty w kierunku zgodnym z zasadami
zrownowazonego rozwoju. Przestrzenny rozwoj miast bedzie wymagat nie tylko potaczenia
poszczegbdlnych fragmentow miast, ale takze proekologicznych wdrozen w zakresie
transportu — obnizenia presji na srodowisko. Dlatego tez mozna uzna¢, ze systemy roweru
publicznego, jak rowniez przyszte formy indywidualnej, zrownowazonej mobilnosci bedg w
dalszym ciggu waznym elementem zmieniajacym przestrzen miejska, istotnie wplywajacym

na jej dalszy rozwo;j.
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AsstrACT: Environmental pollution in cities is an increasingly popular issue tackled in research. One of the elements
with a significant impact on the state of urban ecosystems is transport with its pressure on individual components of
the environment. Sustainable urban transport is gaining prominence as a postulate expressed in cities” strategic docu-
ments, constituting an element alleviating the negative effects of anthropopressure. In the light of the need to introduce
innovative solutions for clean forms of transport, numerous papers indicate the bicycle as an answer to some of those
problems. The article presents a review of literature referring to the socio-economic aspects of using the bicycle in cities
as a means of transport for daily commuting. The analysis is based on publications on cyclist safety in road traffic, the
perception of the bicycle as a means of transport in cities, and the introduction of innovative solutions, such as bicy-
cle-sharing systems.
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Introduction

Movement in urban space is one of numerous
challenges of the modern world. Problems with
transport result from both endogenous and exog-
enous functions performed by cities, which has
a critical impact on the number of people inter-
ested in commuting and the need to meet their
transport requirements. The quality of public
transport translates largely to the life quality of
its inhabitants, both in economic and environ-
mental terms. Congestion in cities contributes
not only to losses in the economic dimension
through systematic disruption of transport fluid-
ity, but also to an increase in pollution levels in
cities (Bharadwaj et al. 2017). Trying to respond
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to the problem, agglomerations are seeking an al-
ternative for the currently used forms of urban
transport by implementing solutions inscribed in
the concept of sustainable urban transport that
pays particular attention to means of transport
with the weakest possible environmental pres-
sure. In this scope, cities’ spatial policies are in-
creasingly concentrating on cyclists as road users
in urban transport.

The paper aims to give a review of the litera-
ture referring to the social and economic aspects
of cycling development in cities. It analyses is-
sues regarding cycling safety in road traffic, the
perception of the bicycle as an alternative means
of urban transport, and bicycle-sharing systems
as innovations in urban public transport.
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Selected socio-economic aspects of
cycling in urban transport

The bicycle, as an emission-free means of
transport bringing numerous environmental
benefits to the city, meets all the requirements of
the idea of sustainable urban transport (Jennings
2015). It is promoted through the growing acces-
sibility of bicycle paths and lanes in the city trans-
port network, and the establishment of public
bicycle rental systems which supplement the ur-
ban system of the means of transport (Zawieska,
Pieriegud 2018). Daily cycle commuting is also
highly beneficial for the health of city residents
and the natural environment in cities because it
contributes to a decrease in the number of cars
emitting combustion gases. Moreover, cycling
has a positive impact on human health and phys-
ical activity (Oja et al. 1998). An increase in avail-
able cycling infrastructure is conducive to the
popularisation of this form of activity, contribut-
ing to improved health and well-being of city res-
idents (Schepers et al. 2015). The inhabitants also
reap financial benefits from cycling in the city be-
cause the cost of travel by bicycle is considerably
lower than the cost incurred when driving a car
over the same distance (Gossling, Hoi 2015).

Since the issues related to cycling in urban
transport are so diverse, they are becoming more
and more commonly researched by representa-
tives of a wide range of fields of study. The topic
of cycling in cities is discussed in numerous pub-
lications within geographic, social, economic, and
public health sciences. This highlights the multi-
faceted nature of the topic. Publications regard-
ing the socio-economic aspects of cycling in the
city may be divided into several research trends
encompassing individual directions of study
(Fig. 1). The core trends include: the perception
of the bicycle as a means of urban transport,
cycling safety in cities, and the bicycle-sharing
system as an innovation in the urban transport
system. The proposed directions of study related
to the perception of the bicycle as an everyday
means of transport in the city refer to the factors
stimulating the use of bicycles in urban trans-
port, the relationship between the perception of
the bicycle as a means of transport and socio-de-
mographic features, the activity of bicycle asso-
ciations and non-governmental organisations,
as well as the cycling policies of cities. Research
on safety comprises publications regarding the
interaction of cyclists and other road users and
the resulting potential conflicts, the relationship
between the number of accidents and the state
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of infrastructure and cyclist behaviour, and fac-
tors determining the use of safety measures (e.g.
helmets). The trend related to the bicycle-sharing
system is divided into directions of study regard-
ing the benefits of such systems in cities, research
on the rebalancing problem, factors contributing
to the success of the systems, as well as their fi-
nancing models (Fig. 1).

In the light of the literature query, three re-
search trends may be distinguished, each consist-
ing of several more detailed directions of study.
The presented diagram does not exhaust the top-
ic of socio-economic aspects of cycling in urban
transport. The division is a proposed classifica-
tion of the analysed publications related to the
subject-matter of research and may be modified
as further literature studies are conducted and
new research problems arise.

Perception of the bicycle as an urban means
of transport

The analysis of the socio-economic aspects of
cycling in urban transport involves numerous
studies describing the motivations for using the
bicycle in daily commuting. This research trend
contains a number of publications presenting the
results of studies referring to the behaviour of
bicycle path users as depending on socio-demo-
graphic features, but also on the activity of social
movements and non-governmental organisa-
tions focusing on improving the quality of bicy-
cle transport in cities and shaping cities” cycling
policies.

On their introduction, bicycles were seen as
recreational gear for the better-off part of so-
ciety. Only after a certain period did the work-
ing class make them into a means of transport
used to commute to work (Rodrigue et al. 2013).
Nowadays, there is an ample body of research on
the social perception of the bicycle as a means of
transport, especially in daily commuting. One of
the directions of study in this trend deals with
factors that persuade residents to use the bicycle
in urban transport. In the conducted research it
was determined that the state of the cycling infra-
structure has a far-reaching impact on the choice
of the bicycle as a means of commuting to work
(Gatersleben, Appleton 2007). Of particular im-
portance is the manner in which bicycle paths
are organised - they ought to be constructionally

separated from pedestrian traffic (Wardman et al.
2007), especially in central parts of cities (Heesch
et al. 2015). The increased number of bicycle
paths separated from other road users stimulates
the use of the bicycle (Dill 2009). The existence
of a network of bicycle paths in the urban trans-
port infrastructure is a factor encouraging resi-
dents to use the bicycle as a means of transport
(Buehler, Pucher 2012; Frondel, Vance 2017) and
to undertake physical activity (Parker et al. 2013).
However, for bicycle users it is more important
that the paths lead to specific destinations than
that they cover a lengthy distance (Gonzalo-
Orden et al. 2014). Residents also reflect upon
the availability of well-organised parking spaces
where bicycles can be safely left after travelling a
certain distance when considering using the bicy-
cle as a means of transport (Martens 2007).
Another direction involves analysing the per-
ception of cycling infrastructure and decisions to
use the bicycle for commuting in the context of
socio-demographic features of city residents and
the perception of safety (Piatkowski, Marshall
2015). Authors of studies in this field point to the
fact that roads which guarantee a high level of
safety encourage residents to use bicycles (Van
Holle et al. 2014). The results of the said studies
conducted among the lower-income population
and national and ethnic minorities on the basis
of wealth and the model of spending free time
clearly specify the preferences of those groups
and highlight the need to invest in this type of
infrastructure in areas they inhabit (Lusk et al.
2017), also in order to improve road safety in
those districts (Sallis et al. 2013). Lastly, not with-
out merit is the issue of fuel price that can also
urge inhabitants to choose the bicycle as a means
of transport much cheaper to operate in urban ar-
eas (Frondel, Vance 2017; Stephenson et al. 2018).
A significant role in the broadly-understood
promotion of cycling is played by non-govern-
mental organisations focusing on cyclists” prob-
lems in the city, which constitutes another di-
rection of study in this trend. Apart from their
basic activity, associations are starting to formu-
late the urban cycling policy in a more formal-
ised manner, e.g. by leading to the creation of
special posts of “cycling officers” (Spinney 2010)
or by including their representatives in planning
groups preparing solutions for cyclists in a given
city (Aichinger, Reinbacher 2010). As exemplified
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around the world, organisations of this kind may
also be successfully co-responsible for the opera-
tion of bicycle-sharing systems (Nakamura, Abe
2014). Therefore, new elements of cycling infra-
structure should not be introduced without con-
sulting its future users. The controversial project
of a bicycle lane in the Brazilian city of Curitiba,
heavily criticised by cyclists, expressly indicated
the need to subject the process of designing bicy-
cle paths to civic cooperation (Duarte et al. 2014).

As in the matter of cycling safety, the bene-
fits of daily bicycle use should become an ele-
ment of the ecological education of city-dwellers.
Another direction of study opens in this con-
text: the construction of cities” cycling policies.
Authorities should encourage using the bicycle
as a daily means of transport by applying a num-
ber of tools regulated in strategic documents, i.e.
cycling policies of individual cities (Pucher et al.
2010). However, they should take into account lo-
cal preconditions (Aldred, Jungnickel 2014). The
introduced cycling policies promoting the de-
velopment of bicycle transport should primarily
attempt to decrease car use in daily commuting
(Hatfield, Boufous 2016).

Urban cycling safety

Cycling is a challenge for the safety of urban
transport. In accordance with road traffic regu-
lations in effect in numerous countries, cyclists
have the same rights and obligations in traffic
as other road users. As a result of insufficiently
developed transport infrastructure ensuring the
safety of all road users, cyclists very often find
themselves in a situation where they have to
share the same road with pedestrians or motor
vehicles which are often large and reach much
higher velocities. The issues of cyclists” safety in
road traffic are one of the trends in the research
on cycling in urban transport. This encompass-
es research on cyclists’ interactions with other
road users, studies describing the relationship
between the state of infrastructure and cyclist be-
haviour and the number of accidents, and those
tackling the motivations and effectiveness of
safety measures in road traffic.

The first direction of study analysed in a vast
array of publications refers to cyclists’ inter-
actions with other road users in the context of
different infrastructural solutions, most often in

relation to potential conflict situations (Silvano
et al. 2016; Stipancic et al. 2016; Apasnore et al.
2017; Pokorny et al. 2018) and those resulting in
accidents (Pokorny et al. 2017; Lopez et al. 2017).
Research also covers the relationship between
factors contributing to cyclists” collisions with
vehicles and the severity of their injuries (Kim et
al. 2007). It is estimated that a large-scale “social
switch” from a car to a bicycle in everyday trans-
port may drastically increase the number of ac-
cidents and injured cyclists (Nilsson et al. 2017).
The best way to limit or eliminate conflicts is to
delineate limited speed zones and increase the
number of bicycle paths. Such solutions are ex-
tremely beneficial to cycling safety (Schepers et
al. 2017). According to the published research re-
sults (Kondo et al. 2018), when bicycle paths are
constructed, especially in dangerous spots, it sig-
nificantly reduces the number of road accidents
and the risk of their occurrence (Pulugurtha,
Thakur 2015). Cyclists are exposed to the high-
est risk on roads where traffic is intensive and
speeds reached by drivers of other vehicles are
very high. Therefore, it is important that such
places receive separate cycling infrastructure in
the first place (Rossetti et al. 2018). One of the cru-
cial elements in analysing accidents involving cy-
clists is the search for their causes. These include:
the manner of driving, especially speed, but also
the state and organisation of the road infrastruc-
ture (Bil et al. 2010), including its lighting which
guarantees sufficient visibility to all traffic partic-
ipants (Chen, Shen 2016). Research indicates that
the speed of participating vehicles and insuffi-
cient road lighting are among the main reasons
of fatal accidents (Kim et al. 2007).

A different direction of study refers to the re-
lationship between safety and the state of cycling
infrastructure and cyclists” behaviour. The pub-
lished research results indicate that the bicycle
path’s technical state also affects the behaviour
of its users and their propensity to take greater
risk (Vansteenkiste et al. 2014; Vansteenkiste et
al. 2017). Studies in this scope also covered the
impact of the width of bicycle paths on the level
of cycling safety. It was shown that broader paths
are conducive to the development of hazards by
allowing users to try more risky manoeuvres (Xu
et al. 2016). What is also analysed here is publica-
tions regarding the impact of cyclists” behaviour
on safety. Numerous papers demonstrate that
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cyclists are more cautious and reduce speed on
paths shared with pedestrians; on paths delimit-
ed only for bicycles they travel at higher speeds,
while observing the same level of safety (Boufous
et al. 2018). Conflict between cyclists and other
road users may therefore result from the organ-
isation of infrastructure and occur depending
on road width, designated direction of traffic
(Methorst et al. 2017), as well as whether space
is shared with pedestrians (van der Horst et al.
2014).

Together with the state and organisation of cy-
cling infrastructure, the methods used to prevent
accidents are also a pivotal factor for maintaining
cycling safety. They constitute the last direction in
the research trend concerned with safety (Fig. 1).
A broad range of scientific papers deals with the
issue of motivation and dependencies related to
cyclists” use of helmets. The conducted research
indicates that one’s need for ensuring safety re-
sults primarily from education at home (Zavareh
et al. 2018), but also from their education level
(Porter et al. 2016), as factors affecting the deci-
sion to use that form of protection. The analysis
of the published studies also indicates that cy-
clists without helmets have a greater tendency to
engage in hazardous situations in traffic than hel-
met users (Bambach et al. 2013). As shown in the
research, helmet use is also more characteristic of
people using bicycles for sports and recreational
purposes than of those who cycle daily at short
distances (Popa et al. 2016), which again confirms
the need for education in this scope. Legal regu-
lations play a significant role in the promotion of
helmets as elements of improving cyclist safety:
such rules have real power to lead to increased
use of this form of protection among cyclists
(Kraemer 2016). Helmets may also be found in
certain bicycle-sharing systems, which often re-
sults precisely from cycling regulations in force
in a given region. However, research carried out
in areas where systems boast such extended offer
indicates that helmet use is higher among cyclists
using their private bicycles (Zanotto, Winters
2017). It also compares the share of bicycle-shar-
ing system users and private bicycle users in
the number of road accidents: accident risk lev-
els are lower for residents using shared bicycles
(Fishman, Schepers 2016).

Literature studies show that cycling safe-
ty issues are of key importance and result from

many factors, both infrastructural and related to
the mentality and perception of safety in traffic.
Therefore, the research on cyclists” safety should
cover their behaviour, the state of infrastructure,
the methods of implementing city policies for the
expansion of cycling infrastructure, as well as ac-
tions promoting safe cycling and educating cy-
clists in this respect.

The bicycle-sharing system as an innovation
in the urban transport system

One of the new, innovative elements of the
cycling infrastructure is the bicycle-sharing sys-
tem which is introduced in a growing number of
cities each year. This is also reflected in research
on the functioning of the bicycle in urban trans-
port. Such a system operates on simple princi-
ples whereby bicycles are rented in self-service
in different parts of the urban space, often with
the help of special docking stations equipped
with a customer service terminal (Midgley 2009;
Shaheen et al. 2010). The intended use of shared
bicycles is usually directed at offering bicycles
for rent for short periods and distances. The ad-
ministrators of bicycle-sharing systems reach
that objective through adequately profiling the
price list: a limited time of free rental encourag-
es the quick return of the bicycle (Fishman et al.
2013; Ricci 2015). Thus, the system allows for a
constant turnover of bicycles between stations
and enables more users to access them.

The trend referring to the bicycle-sharing
system includes studies discussing the benefits
resulting from the introduction of the system in
cities. They indicate that those advantages may
be considered from many viewpoints, such as the
economic, social or environmental. The literature
query proves that economic benefits provided by
the bicycle-sharing system are primarily related
to the reduction of travel time, especially in large
agglomerations (Bullock et al. 2017). The public
bicycle, due to zero emissions and its shared na-
ture, is perceived as one of sustainable means of
urban transport (Zhang et al. 2015). Some rent-
al companies, through liaison with other urban
means of transport (e.g. buses, trams, light rail),
considerably improve transport efficiency (Yang
et al. 2018), chiefly in central parts of cities (Levy
et al. 2017). Bicycle-sharing systems also con-
tribute to the reduction of transport congestion
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(Hamilton, Wichman 2018) owing to their imple-
mentation into the urban multi-modal transport
system (Wang, Zhou 2017). Research confirms
that during the shut-down of a part of a munici-
pal public transport network the use of the pub-
lic bicycle increases (Saberi et al. 2018), which
clearly shows that it may be a real alternative
for the traditional forms of collective transport.
Published research results prove that the very
fact of placing bicycle rental stations in urban
space may have a positive impact on the decision
to commute to work daily using that means of
transport (Cole-Hunter et al. 2015).

Another important aspect of interest to re-
searchers is the rebalancing problem understood
as external interference in the system’s automat-
ed functioning model. The issue of rebalancing
is a further direction of study regarding the bicy-
cle-sharing system. The said matter is important
for the system’s functioning because both an emp-
ty and full docking station limits the use of this
means of transport, which is coupled with rising
user discouragement with the system. The prob-
lem of the shortage of bicycles and station conges-
tion is also considered in the context of how such
situations are perceived by users and how they
affect the subsequent use of the system. The solu-
tion most frequently proposed by scholars is to de-
velop an algorithm that would calculate the most
time- and cost-effective system for redistributing
bicycles between stations (Schuijbroek et al. 2017)
depending on the number of operator’s vehicles
and the daily number of interventions (Bulhoes
et al. 2018). As shown in numerous examples, the
problem may also be solved by analysing collect-
ed data regarding the scale of bicycle use in indi-
vidual stations (Caggiani et al. 2018), as well as by
decreasing the rental costs for users who return
bicycles at less popular stations (Fricker, Gast
2016; Haider et al. 2018). A different solution may
consist in implementing a system based on book-
ing spots for returning bicycles rented in the sys-
tem (Kaspi et al. 2014, 2016); such change would
drastically reduce the system’s unpredictability
stemming from a lack of information about the
station which is the user’s destination. It would
also allow users to more precisely determine the
availability of bicycles and free space for their re-
turn at the station.

A different direction of study focuses on the
factors determining the functioning of the bicycle

system. There are numerous determinants which
dictate whether a bicycle-sharing system suc-
ceeds or fails. Weather is a pivotal factor in deter-
mining the system’s functioning: due to a num-
ber of elements, e.g. rainfall (Zhao et al. 2018) or
uncomfortable air temperature, it may have an
adverse impact on the number of bicycle rent-
als (Kim 2018). The popularity of public bicycles
and the length of their use are also influenced by
the number of available connections with oth-
er forms of urban transport (McBain, Caulfield
2017). It is also crucial to develop the network in
order to provide access to bicycles to a growing
number of users; however, not all scholars share
this view (De Chardon et al. 2017), indicating a
lack of relationship between the popularity of the
bicycle system and the number of stations.
Researchers’ attention is also directed at the
method of funding the system, which constitutes
another direction of study within this trend. In
most cases, local governments are responsible
for the introduction and maintenance of public
bicycles in cities. The words ‘municipal” or “pub-
lic’ included in the names of systems (in Poland)
refer to the main source of funding by indicat-
ing who is responsible for the system. Another
method is to co-finance the systems through ad-
vertising companies, which helps the city reach
a lower cost of servicing the system in return
for an opportunity to earn on advertising space.
Advertising companies Jcdecaux and Clear
Channel as well as Barclays have played a pivot-
al role in the development of bicycle-sharing sys-
tems in Europe - motivated by profit they have
substantially popularised this form of transport
(Parkes et al. 2013). Shared bicycles and bicycle
stations are attractive for advertisements: the sta-
tions are visible and numerous in the city space,
and the constantly moving bicycles allow the ad-
vertisement to reach a wide range of customers
(Schoner et al. 2012). In this case, however, it is
worth bearing in mind the potential risk of a de-
crease in the quality of bicycle rental service for
the benefit of the advertising function (DeMaio
2009). Alongside the total income from bicycle
rentals and the inflows from advertisements and
local government subsidies, the sponsoring mod-
el is one of the sources of funding bicycle-sharing
systems (Midgley 2011). It constitutes a signif-
icant subsidy for the development of the urban
bicycle system and at the same time it encourages
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customers and stakeholders of the sponsor to
switch from a car to a bicycle (Cohen, Kietzmann
2014). The said model takes many forms: it may
consist in supporting the whole system of par-
ticular stations (Parkes et al. 2013).

It is worth noting that bicycle systems are be-
ing established in a growing number of cities,
becoming a new alternative for the traditional
forms of public transport, i.e. bus, tram, rail and
others. Each subsequent generation of the bicy-
cle-sharing system creates new possibilities and
provides new challenges for researchers. The lit-
erature study conducted by the author allowed
for an indication of several directions of study re-
lated to the bicycle-sharing system (Fig. 1), each
of which provides opportunities to conduct more
in-depth research. In the light of the intensive de-
velopment of bicycle transport, one may assert
that the immediate future will see a rise of new,
additional directions of study important for the
representatives of geographic, social, technical
and economic sciences.

Summary

Literature studies regarding the socio-eco-
nomic aspects of cycling in cities indicate that
there is a number of problems both in city space
and in the perception of cycling by city residents.
The analysed publications show that infrastruc-
tural aspects intermingle with social issues and
affect each other. The conducted literature query
resulted in the distinguishing of the most impor-
tant research trends related to cycling in urban
transport, and subsequently, individual direc-
tions of study within each trend. Numerous pub-
lications tackling the issue of safety, the percep-
tion of the bicycle as a means of transport and the
bicycle-sharing system point to the significance
of those topics for cycling in urban transport.
The most numerous group of analysed publica-
tions comprises papers describing the function-
ing of the bicycle-sharing system, which direct-
ly arises from its innovativeness. It is necessary
to mention the insufficient number of regional
studies referring to the operation of systems on
a larger-than-local scale. In this context, the es-
tablishment of regional bicycle-sharing systems
may direct research to larger areas than currently
covered.

When analysing the results of studies to date
regarding the functioning of bicycle-sharing sys-
tems, the author observed a problem with collect-
ing reliable data describing certain phenomena.
The studies of the described problems are com-
monly conducted using statistical data collected
by system operators and data shared in the op-
erators’ on-line services. Thus obtained informa-
tion may be used as a guide for the planning of
bicycle path networks by reconstructing the most
popular routes cyclists take (Bao et al. 2017).
Qualitative research also plays a significant role
in the assessment of the systems’ functioning;
it includes interviews conducted with potential
system users but also people who shape the cy-
cling policy of cities. Of real value are survey
studies determining the most frequent destina-
tions of system users and obtaining the latter’s
opinions on the functioning of the system. The
combination of all pieces of information thus ob-
tained constitutes a comprehensive approach to
the issue and provides an opportunity to create a
reliable description of the analysed phenomena.

One of the conclusions of the literature study
is that the perception of the bicycle as a means of
transport plays a key role. The manner in which
city residents perceive cycle commuting is a sig-
nificant challenge due to a number of factors
which encourage or limit the use of the bicycle
in the city. On the one hand, numerous scientif-
ic publications present the benefits of cycling in
cities as having a positive effect not only on the
budget and health of the resident, but also on the
environment and the city economy. On the other
hand, they enumerate a wide range of problems
faced by and restraints imposed on cycling which
will probably continue to be studied by scholars
from different scientific fields. The publications
assert that the bicycle-sharing system is an inno-
vative element of the urban transport system. A
concept which combines many advantages for
cities and the residents is also full of limitations
and problems related to the functioning of the
system in spatial, social, economic and technolog-
ical contexts. The problem of rebalancing bicycle
systems and limits on their use described in the
said publications may be a considerable barrier
to their development in urban areas. Therefore,
the results of the literature query may be of great
importance in practice by depicting solutions that
may help overcome these problems. The growing
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popularity of sustainable solutions in urban
transport and the innovative nature of the bicy-
cle-sharing system cause new technological solu-
tions in this scope to emerge each year. It should
be expected that the development of this form of
transport will contribute to new studies dealing
with its application and to cognitive studies, as
well as theoretical and methodological ones.
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Abstract

Cycling transport fits well into the principles of sustainable development of cities and
regions. Cycling policy is more and more often reflected in various strategic documents
which are to set out measures to increase the share of cycling in urban transport. The paper
evaluates the manner of implementing the assumptions of sustainable transport through
the analysis of strategic documents from Polish cities of 100,000 and more inhabitants.
The study was carried out in four stages. Firstly, the authors reviewed literature and refer-
ence material, i.e. strategic documents at European and national level. In the second stage,
they analysed the strategies of urban development, indicating areas of urban development
in which issues related to cycling were placed. The third phase focused on the additional
(substantive) strategic documents related to transport and cycling—urban cycling policies.
The task here was to assess their completeness and conformity with the guidelines of the
European Commission concerning the creation of cycling policy. In the last stage of the
study, the authors assessed whether measures for the development of cycling infrastructure
were implemented in the studied cities: changes to the cycling infrastructure of the said
cities were analysed by determining the dynamics of changes in the length of cycle paths
and the availability of bicycle-sharing systems. The study showed the cohesion of cycling
policies of Polish cities with higher-level (European and national) documents. It was also
confirmed that in the majority of analysed documents the passages concerning cycling are
prepared in the context of urban transport.
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1 Introduction

The introduction of sustainable urban transport principles is one of the more important
challenges facing cities today. The negative impact of motorised modes of transport on the
urban environment is increasingly visible in urban areas and is gaining recognition from
city authorities, which is reflected in transport policies. One of the possible solutions to the
problem may be the development of cycling, which is an emission-free and environmen-
tally friendly form of mobility. In order to systematise the issues of cycling measures in
transport, local authorities decide on a kind of contract with the citizens and a commitment
to implement measures expressed in the form of urban cycling policies. In the documents
created within the framework of this policy, the authorities diagnose problems in the devel-
opment of cycling from the point of view of:

e transport, communication and mobility;
e tourism, recreation and sports;

e health;

e safety;

[ )

quality of life and spatial order.

Priorities for action to improve the situation of cyclists are also defined.

The aim of the paper is to indicate how Polish cities implement the assumptions of sus-
tainable urban transport in the context of the introduction of appropriate provisions con-
cerning cycling policy, whether cycling policy is reflected in general documents, whether
there are additional thematic strategies devoted to the issues of cycling transport. Assum-
ing that the provisions of urban cycling policies are consistent with higher-level docu-
ments at the European and national level, the paper assesses to what extent cycling policies
implement urban transport policy and to what extent they relate to other areas of life in the
city. In addition, the article also verifies whether cities in Poland adopt measures for the
development of urban cycling infrastructure, and if so, to what extent.

2 Review of literature and documents

Cycling policy of towns and cities is an increasingly popular problem addressed by
researchers and presented from various perspectives (Kwiatkowski 2018b). Numerous
studies indicate the role of cycling in urban transport as an element of active mobility
with a positive impact on social life in cities. Research has shown that local authorities are
paying increasing attention to cycling in urban transport, recognising that it offers many
advantages for cities and their citizens. Due to the range of benefits it offers, cycling pol-
icy is a very effective element in promoting active mobility (Ton et al. 2018), including
cycling, which responds to the need to improve the quality of the environment and reduce
the impact of social exclusion in cities (Arsenio et al. 2016). Active mobility brings ben-
efits not only for urban transport but also for the health of residents (Rojas-Rueda et al.
2011; Mueller et al. 2015; Ricci 2015; Johansson et al. 2017; Mueller et al. 2018; Otero
et al. 2018). Classifying cycling within active mobility also allows policy-makers to com-
bine the provisions of cycling policy with the health policy of the city (Perez et al. 2017;
Bloyce and White 2018).
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Researchers also emphasise administrative activities as an important part shaping
cycling policy. However, cycling needs organisational, political and financial support (But-
terworth and Pojani 2018). Local cycling policies are implemented more effectively when
their provisions can refer to national recommendations in this respect (Gaffron 2003). The
success of a cycling policy also results from appropriate planning, evaluation of activities
and reactions to the opinions of users of implemented solutions (Buehler et al. 2017a, b).
Designing a cycling strategy in the form of guidelines without concrete solutions signifi-
cantly reduces its effectiveness (Bloyce and White 2018). Cycling policy should therefore
be a comprehensive and coherent set of complementary solutions, because only in this way
can its provisions be enforced and cycling in urban transport effectively promoted (Pucher
and Buehler 2008; Pucher et al. 2010).

In the literature, it is also highlighted that cycling policies focus primarily on the
development of cycling infrastructure (Buehler and Dill 2015). However, the main task
of cycling policy should be to ensure the safety and comfort of cycling journeys. In this
context, it seems pivotal to give cyclists a privileged position in urban transport by creat-
ing appropriate conditions for mobility (Wang 2018). According to cycling policies, safety
and equality in transport is to be ensured by cycling infrastructure separated from car traffic
(Aldred and Dales 2017; Pucher and Buehler 2008).

The problem of insufficiently developed infrastructure is not the only obstacle to popu-
larising cycling. The strong city-dwellers’ habit of using motorised modes of transport is
one of the biggest barriers to the promotion of cycling (Aldred et al. 2017; Wang 2018).
Thus, the tools used to support cycling include methods to discourage or hinder car traffic
(Tapp et al. 2016). A transport policy designed to reduce car traffic should make driving
more troublesome for the user by extending distance, restricting the availability of cer-
tain areas and reducing the profitability of using the car (Buehler et al. 2017a; Fernandez-
Heredia et al. 2014), including by imposing additional charges on car drivers (Olsson and
Davis 2017; Munoz and Anguita 2018). As Piatkowski et al. (2015) point out, such meth-
ods should not be used without actions indicating and promoting alternative forms of trans-
port. Activities promoting cycling constitute one of the crucial elements popularising this
form of transport, especially in countries with less-developed cycling culture (Pojani et al.
2017). Cycling policy should clearly emphasise the independence of bicycle transport, pro-
mote increased physical activity and a sense of beneficial influence on the environment
(Rerat 2018). Mobility training should also be provided to the youngest residents so as not
to perpetuate the notion that the car is the primary traffic participant (Jordi-Sanchez 2018).
Creating a well-perceived and effective cycling policy requires the involvement and coor-
dination of both local authorities and inhabitants (Pucher et al. 2011a) who are users of the
cycling infrastructure (Iwiniska et al. 2018). An extremely important role in the creation of
cycling policy is also played by representatives of non-governmental organisations (Spin-
ney 2010; Lépez and Montero 2018). Actions for cycling expressed in a specific cycling
policy also shape the image of this form of transport (Jensen 2013).

Referring to the documents which were the subject of our analysis, it should be empha-
sised that the background for the introduction of local cycling policies is formed by docu-
ments adopted at higher levels. Cycling policy is reflected in strategic documents at differ-
ent levels:

European,
national,
regional
urban (local).
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The provisions of local cycling policies should be in line with those of higher-level
documents (Fig. 1).

European strategic documents raise the issue of the development of cycling in a mul-
timodal form in combination with public transport (EU Cycling Strategy; EU Green
Paper). Indications concerning infrastructure aim at making it safe and of high quality,
which encourages citizens to use it in everyday commuting (EU Green Paper). Cycling
is indicated as an ecological and sustainable form of transport (EU White Paper, Pact of
Amsterdam). European strategic documents also postulate the need to inform the public
about the positive impact of cycling on the environment. Provisions related to cycling
are also present in Polish strategic documents at the national level. The National Devel-
opment Strategy 2020 draws attention to the need to promote cycling and walking as
forms of environmental protection and prevention of congestion in cities. The National
Spatial Planning Concept emphasises the need to provide safe and secure parking spaces
for bicycles and recommends the introduction of public bike-sharing schemes in cities.
The National Urban Policy 2023 indicates that the development of pedestrian and bicy-
cle traffic implements the objective of preventing the effects of uncontrolled suburbani-
sation. The need to invest in the development of cycling infrastructure and promotion of
cycling has also been articulated in the National Transport Policy 2006-2025. Cycling
policy is becoming the subject of strategic documents also in individual regions. Due to
the scope of activities of voivodeship (NUTS-2) local governments, the provisions of
these policies most often concern ensuring cohesion in the development of infrastruc-
ture in the region, integration of individual local governments in the implementation of
measures for cycling and cycling tourism.

EU CYCLING STRATEGY  PACT OF AMSTERDAM EU WHITE PAPER EU GREEN PAPER
EU ROPEANETRATEGIEi
2 (72)
3z 2z
é w URBAN URBAN URBAN R
=S DEVELOPMENT TRANSPORT CYCLING s =
&3 STRATEGIES POLICIES POLICIES w3
oo ~O
= =
NATIONAL STRATEGIES
NATIONAL DEVELOPMENT NATIONAL SPATIAL NATIONAL URBAN NATIONAL TRANSPORT
STRATEGY 2020 PLANNING CONCEPT POLICY 2023 POLICY

Fig. 1 Coherence of general and thematic documents with European and national strategies. Source: own
elaboration based on: EU Cycling Strategy, Pact of Amsterdam, EU White Paper, EU Green Paper, Poland’s
National Spatial Planning Concept, Poland’s National Transport Policy, Poland’s National Urban Policy
2023, Poland’s National Development Strategy 2020
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3 Research methods

The study was performed in four stages (Fig. 2). In the first stage, the literature (over 50
articles) and sources—strategic documents at the European and national level (8)—were
reviewed in order to determine the basis for actions in favour of cycling described in strate-
gic documents. The content of these documents was analysed so that the consistency of the
urban cycling policies with the provisions of higher-level documents could be assessed in
the subsequent stages.

In the second stage of the study, the provisions of the urban development strategies were
analysed (39 cities), and first of all it was determined whether there are provisions related
to cycling policy and which thematic areas they refer to.

Five clearly delineated areas were identified on the basis of the document search: trans-
port, communication and mobility; tourism, recreation and sports; health; safety; quality of
life and spatial order. In the third stage, the authors analysed additional thematic strategic
documents concerning transport policies of cities and documents relating to cycling (20
cities). The issues considered here included sustainable transport strategies, cycling poli-
cies, concepts for the development of cycling networks, etc. At this stage of the study, it
was verified whether the content of the documents corresponds to the recommendations
of the European Commission on good practices in the implementation of cycling policy.
An assessment was made of whether the elements mentioned by the Commission were
included in each of the documents examined. The analysis focused on the presence of 12
elements contained in the EU guidelines:

e vision and strategy statement—it was assessed whether the implementation of cycling
policy has a set and clearly specified objective which integrates the proposed measures,

e targets for cycling—it was checked whether the targets specified in the documents refer
to specific measures for the development of cycling,

|

Scientific articles

STAGE —» Literature overview .
1 European and national

strategic documents

|

Development strategies of cities
o [ Deskresearch = i more than 100,000 inhabitants

Transport policies of cities

STABGE N Desk research > with more .than 199,000 in't?abitants
N Cycling policies of cities
with more than 100,000 inhabitants
Dynamics of changes in the length
. 2 b
STﬁGE N Desk research of bicycle paths per 10. km' (2014-2017)
N Number of public bicycles

per 10,000 inhabitants (2018)

Fig.2 Steps in the conduct of the study. Source: own elaboration
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e instruments for implementation—it was assessed whether the documents indicated both
who prepared the strategy and who was to be responsible for the implementation of the
assumed measures,

e diagnosis of the situation in the city—it was checked whether the authors of each study
characterised at least in a general manner the baseline situation at the time of creating the
document,

e diagnosis—statistical data—it was assessed whether, while diagnosing the situation in the
city, the authors of the document used indicators describing the baseline cycling traffic in
the city, e.g. whether data on the length of cycle paths were used and presented,

e identification of target groups—it was checked whether each strategy indicates the social
groups that should be the recipients of the proposed solutions,

e infrastructural plans and actions—it was assessed whether the document contains indica-
tions as to possible measures for the development of cycling infrastructure,

e promotional plans and actions—it was assessed whether each document contains indica-
tions concerning possible promotional activities aimed to increase cycling traffic in the
city,

e local design guidance—it was assessed whether each study includes indications of design
solutions taking into account local conditions,

e reference to regional or national documents—we checked whether and to what extent the
document refers to other strategic documents at higher levels

e monitoring and evaluation—it was assessed whether the authors of each strategy indicated
tools for evaluating the implementation of the proposed measures,

e costs and sources of funding—it was checked whether the documents contained informa-
tion about the costs of the activities and the possibility and method of financing them.

It should be noted that the second and third stages of the present study (analysis of the
provisions of strategic documents) were carried out using the desk research method. Within
the framework of these stages, the authors researched over 80 (not all of them were included
in the study) strategic documents of 39 Polish cities (including urban development strategies
and thematic strategies) with a population of at least 100,000 (see Table 1) (Szymanska 2013).
It was assumed that it is in large cities that transport problems occur with the highest intensity
and require the introduction of measures to promote cycling. A similar method was previ-
ously used in research on the development of cycling policies in cities (Adam et al. 2018). The
method is also successfully used in other geographical studies, such as the analysis of the level
of regional development (Percoco 2013; Makarewicz-Marcinkiewicz 2015) or the activities of
Local Action Groups (Kola-Bezka 2020).

In the last, fourth stage of the study, the implementation of cycling policy assumptions
was shown on the basis of statistical data concerning the dynamics of changes in the length
of cycle paths (per 10 km? in the years 2014-2017) and the number of public bicycles (per
10,000 inhabitants in 2018). Of course, these data do not give the full picture of cycling policy
implementation, but they allow us to determine general trends in this respect.
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Table 1 Polish cities with

population of at least 100,000— City A B ¢ D
indicators Warszawa 517 3437 64 7497
Krakow 327 2359 55 639.4
Szczecin 301 1339 2.1 554.5
Wroctaw 293 2188 7.0 689.9
Lodz 293 2337 5.7 578.4
Zielona Gora 277 504 0.8 572.6
Gdansk 262 1781 33 618.0
Poznan 262 2048 3.8 725.1
Dabrowa Goérnicza 189 637 2.4 598.1
Bydgoszcz 176 1990 7.6 596.0
Katowice 165 1789 33 734.6
Czgstochowa 160 1392 3.1 563.5
Opole 149 861 2.0 688.0
Rybnik 148 935 22 575.0
Lublin 147 2303 5.4 5572
Gdynia 135 1823 2.2 601.9
Gliwice 134 1343 32 667.7
Bielsko-Biata 125 1375 1.7 650.9
Rzeszow 120 1591 2.9 567.7
Torur 116 1746 34 535.0
Radom 112 1905 4.9 513.1
Kielce 110 1785 29 547.6
Biatystok 102 2913 4.8 452.5
Koszalin 98 1091 2.0 523.8
Sosnowiec 91 2219 5.0 551.5
Ptock 88 1363 3.0 651.7
Olsztyn 88 1951 4.0 531.5
Gorzéw Wielkopolski 86 1446 4.7 588.8
Watbrzych 85 1329 2.2 313.9
Wtoctawek 84 1314 1.5 513.2
Tychy 82 1563 4.9 602.8
Zabrze 80 2156 4.2 497.2
Elblag 80 1505 24 496.3
Ruda Slaska 78 1775 4.1 503.9
Tarnéw 72 1507 1.8 505.2
Bytom 69 2402 5.0 476.5
Kalisz 69 1455 2.4 684.5
Legnica 56 1772 4.5 528.1
Chorzéw 33 3262 20.9 449.2

Legend: A—area in km? (2018), B—population per 1 km? (2018),
C—share of parks, lawns and estate green areas in the total area
(2018), D—number of cars per 1000 inhabitants (2018)

Source: own elaboration based on data from the Central Statistical
Office of Poland (BDL GUS)
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4 Results of the search of general urban development strategies
in the context of cycling policy provisions

As mentioned earlier, in the second stage of the work, strategic documents of a general
nature—urban development strategies (39)—were analysed in order to assess to what
extent and in what context they contained provisions related to cycling. Five clearly deline-
ated areas were identified on the basis of the document search: transport, communication
and mobility; tourism, recreation and sports; health; safety; quality of life and spatial order
(Fig. 3).

In order to assess which area recorded the largest number of provisions, the authors ana-
lysed their occurrence in particular strategies. For each of the cities, the number of cycling
issues in the strategy and then their percentage share in particular areas was calculated
(structural bar chart). In each of the cities, a different number of provisions in the strategies
constitutes 100% (from 1 to over 70).

The collected data (Fig. 3) show that the issue of cycling is an element of the general
development strategy in 37 out of 39 examined cities (except for £6dZ and Sosnowiec).
In each of them, cycling is mentioned in the context of transport. The area of tourism,
recreation and sports includes cycling in 27 cities, health in 3 cities, safety in 5 cities and
quality of life and spatial order in 16 cities. In some cities, cycling-related provisions are
found only in the areas of transport, communication and mobility (Gdansk, Olsztyn, Opole
and Elblag). It is worth mentioning that a high percentage of provisions related to tour-
ism, recreation and sports was recorded in the policies of Dabrowa Goérnicza, Wtoctawek,
Legnica, Szczecin and Plock. The links with the health policy of the city were defined
in the strategies of Bielsko-Biata, Watbrzych and Koszalin—in these strategies the devel-
opment of cycling was treated as an opportunity to improve the health of the inhabitants
of these cities. The problem of cyclist safety is more broadly addressed in five strategies,
including the most visible one in the Kalisz development strategy. The provisions related
to the quality of life and spatial order were most broadly described in the strategies of
Gorzéw Wielkopolski and Kielce. In the documents of these two cities, cycling infrastruc-
ture was treated as an element of planning a friendly urban space with the possibility of
using cycling transport as a determinant of the high quality of life in the city. The widest
scope, covering the most thematic areas, was recorded in Kalisz, Watbrzych, Rzeszow and
Gdynia. In the development strategies of these cities, the issues related to cycling were
considered in four different thematic areas.

To conclude, at the general level of strategic planning in Polish cities, cycling policy is
present in five clearly marked areas. However, transport plays an important role in each of
the documents, which indicates a great potential for the development of cycling in the daily
mobility of city-dwellers.

5 Results of the search of thematic documents in the context of cycling
policy provisions

The second stage of the review of strategic documents referred to the provisions concern-
ing cycling in urban transport policies and cycling policies, i.e. thematic documents. As a
result of a thorough search of these documents, it was found that thematic documents were
adopted in 20 cities (in some of them more than one such study was diagnosed). Moreover,
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Fig.3 Structure of provisions concerning cycling in particular areas in urban development strategies.
Source: own elaboration based on Czgstochowa 2025. City development strategy, Biatystok City Develop-
ment Strategy for 2011-2020 plus, Bielsko—Biata Development Strategy until 2020, Bydgoszcz Develop-
ment Strategy until 2030, Bytom City Development Strategy 20204, Chorzéw Development Strategy until
2030, City Development Strategy—Olsztyn 2020, City Development Strategy — Zabrze 2030, City Devel-
opment Strategy: Dabrowa Goérnicza 2022—update, Development Strategy of the City of Rzeszéw until
2025, Elblag Development Strategy 2020+, Gdarisk 2030 Plus — City Development Strategy, Gdynia City
Development Strategy 2030, I want to live here. Krakéw 2030. Krakéw Development Strategy, Kalisz City
Development Strategy for the Years 2014-2024, Katowice City Development Strategy 2030, Kielce City
Development Strategy for the years 2007-2020, Koszalin Development Strategy, Legnica — Development
Strategy 2015-2020 Plus, Lublin Development Strategy for 2013-2020, Radom City Development Strategy
for 2008-2020, Opole Development Strategy 2012-2020, Poznari City Development Strategy 2020 4+, Ruda
Slaska City Development Strategy for 2014-2030, Czestochowa Development Strategy 2030+, Strategy for
integrated development of £.6dZ 2020+, Strategy of Integrated and Sustainable Development of the City of
Gliwice until 2022, Strategy of Integrated Development of the City of Rybnik until 2020, Strategy Warsaw
2030, Sustainable Development Strategy of Gorzéw Wielkopolski. for the years 2010-2020, Sustainable
Development Strategy of the City of Ptock until 2030, Szczecin Development Strategy 2025, Tarnéw City
Development Strategy 2020, Torun City Development Strategy to 2020 with a development perspective
until 2028, Tychy City Development Strategy 2020+, Walbrzych Sustainable Development Strategy until
2020, Wioctawek City Development Strategy 2020+, Wroctaw Strategy 2030
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the provisions related to cycling policy were found to refer mainly to the development of
the cycle paths network. However, other solutions were also proposed, such as parking
racks for bicycles and the introduction of public bicycles. This part of the study analyses
whether the thematic documents are consistent in terms of content with the recommenda-
tions of the European Commission concerning the creation of cycling policy (Table 2).

The data collected in Table 2 show that urban cycling policies (thematic documents)
differ in content (cf. the twelve European Commission guidelines). The provisions were
closest to the EC guidelines in the Rybnik cycling policy and the furthest in £.6dZ, which
may be caused by the imprecise and vague provisions in the documents in the latter city.
Infrastructural plans and actions describing the general framework and directions of devel-
opment of cycle paths (Table 2—VII) were the most frequently appearing element. In most
of the analysed documents, the indications concerning the development of cycling infra-
structure were in fact the most important item. In the vast majority of cycling policies,
the objectives of cycling policy were identified (Table 2—II) and a general diagnosis of
cycling traffic in the city was described (Table 2—IV). None of the analysed documents
indicated the target groups (Table 2—VI) to which the cycling policy provisions were
addressed, which may result from an attempt to make cycling accessible to all inhabitants
and visitors of the cities.

Attention should be drawn to the advantage of provisions concerning infrastructure
(Table 2—VII) over promotional activities (Table 2—VIII). Imbalances between these two
elements may be critical for the effectiveness of the activities—the lack of appropriate pro-
motion may jeopardise the achievement of the objective of increasing cycling traffic in the
cities. The selected documents also show a lack of an in-depth diagnosis of the condition of
cycling infrastructure expressed by statistical data, e.g. an analysis of the actions taken so
far and information on the condition of cycling infrastructure in the city.

6 Implementation of cycling policy provisions in the context
of changes taking place in cycling infrastructure

In order to assess whether the provisions of strategic documents (general and thematic)
concerning cycling policy are implemented by particular cities, the authors analysed statis-
tical data showing the development of the cycle paths network and the availability of bicy-
cles in bicycle-sharing systems. Due to the fact that the expansion of cycling infrastructure
is a postulate of the vast majority of cycling policies, indicators concerning its develop-
ment were selected for the assessment of the measures carried out. The authors are aware
that the analysis does not constitute a full assessment of the implementation of strategic
provisions; however, it allowed them to partially assess whether the studied cities carry out
any activities for the development of cycling traffic. Table 3 analyses the number of public
bicycles per 10,000 inhabitants and the change in the value of indicators describing the
length of bicycle paths per 10 km?.

The data collected in Table 3 indicate that the vast majority of cities in the period
of 2014-2017 recorded an increase in the value of the indicator concerning the length
of bicycle paths per 10 km?. In 2014, the highest values of the ratio were recorded in
Biatystok (10.38) and Rzeszoéw (10.31), similarly in 2017—11.52 and 12.54, respec-
tively, while the lowest values in 2014 in Dabrowa Gornicza, Rybnik and Zielona Gora.
In 2017, the lowest value of the indicator concerning the length of bicycle paths per
10 km? was recorded in Dabrowa Goérnicza and Rybnik. In order to show which of the
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10368 M. A. Kwiatkowski, D. Szymariska

Table 3 Number of public bicycles per 10,000 inhabitants in 2018, length of bicycle paths per 10 km? in
cities with more than 100,000 inhabitants in Poland in the years 2014-2017

City A B C D
Warsaw 30.14 7.98 10.40 130D %
Krakow 19.55 4.71 6.75 143D %
Lodz 3.96 5.29 134D %
Wroctaw 12.84 7.36 8.53 116 D %
Poznan - 5.11 6.68 131D %
Gdanisk 0.00 6.10 6.66 109D %
Szczecin 18.37 3.66 4.07 111D %
Bydgoszcz 15.89 4.39 4.83 110D %
Lublin 7.43 9.83 132D %
Bialystok 10.38 11.52 111D %
Katowice 3.53 4.50 128 D %
Gdynia 0.00 3.93 4.38 111D %
Czgstochowa 8.25 3.19 4.32 135D %
Radom 12.58 3.18 4.64 146 D %
Sosnowiec 6.37 1.24 2.54 204D %
Torun 0.00 7.26 9.51 131D %
Kielce 0.00 2.55 4.48 175D %
Rzeszow 5.27 10.31 12.54 122D %
Gliwice 8.27 2.18 2.77 127D %
Zabrze 2.87 1.97 2.94 149D %
Olsztyn 6.36 6.71 8.60 128D %
Biclsko-Biata 0.00 2.09 2.65 127D %
Bytom 0.00 1.35 4.16 307D %
Zielona Goéra 25.75 0.96 237 247D %
Rybnik 5.75 0.80 1.38 174D %
Ruda Slaska 0.00 1.81 3.29 182D %
Tychy 4.68 5.17 5.90 114D %
Opole 15.45 6.13 5.05 82D %
Gorzoéw Wikp. 0.00 4.37 5.39 123D %
Dabrowa Gornicza 0.00 0.32 0.40 125D %
Elblag 0.00 4.76 5.52 116 D %
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Table 3 (continued)

Plock - 3.54 5.17 146 D (%)

Watbrzych 0.00 1.52 2.92 191 D (%)
Wioctawek 0.00 521 6.99 134 D (%)
Tarnow 10.03 7.60 9.26 122 D (%)
Chorzéw 13.76 4.99 5.66 113 D (%)
Koszalin 9.29 4.70 727 155D (%)
Kalisz 27.85 5.36 6.31 118 D (%)

Legnica 10.77 Sl 5.88 115D (%)

Legend: A— Number of public bicycles per 10,000 inhabitants (2018), B — length of bicycle
paths per 10 km? (2014), C — length of bicycle paths per 10 knt* (2017), D — dynamics of

changes in the length of bicycle paths per 10 km® (2014=100 D (%))
Colour explanations:

Number of public bicycles per 10,000 inhabitants:

<10 10-15 15-20 >25 ‘

Length of bicycle paths per 10 km’

<1 1-5 5-10 >10

source: own elaboration based on data from the Central Statistical Office of Poland (BDL

GUS) and Kwiatkowski, 2018a

cities saw the biggest development of the cycle paths network in the analysed period,
the dynamics of change in the value of the analysed indicator was calculated. The data
collected in Table 2 show how the length of cycle paths per 10 km? changed in 39 larg-
est cities in Poland between 2014 and 2017. The biggest growth took place in Bytom,
Zielona Gora and Sosnowiec. It is worth noting that significant favourable changes of
more than a doubling or almost a doubling of the length of cycle paths took place in
industrial cities: Bytom, Sosnowiec, Ruda Slaska, Rybnik (cf. Table 2). In these cities,
the problems of environmental pollution are particularly visible; therefore, the scale of
their activities for the development of cycling should be assessed positively. It is worth
mentioning that in addition to own funds, more and more local authorities are using
European Union funds to solve the transport problem, which undoubtedly also contrib-
utes to the development of cycling infrastructure.

While in 2014 there were three cities in the range covering the lowest values of the
indicator in question—Zielona Gdéra, Rybnik and Dabrowa Gérnicza—in 2017 only the
last of the mentioned cities remained in that range (cf. Table 2). The number of cities
belonging to the range with the highest value of the analysed indicator concerning the
length of cycle paths also increased from two to three. From among 39 cities, 10 jumped
to a higher range, while the remaining ones remained in the same range.
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Public bicycle systems which enable self-service renting and return of bicycles in urban
space are a crucial element of the cycling infrastructure developed within the framework of
the development strategy. The study assessed the availability of bicycles in cities by analys-
ing the number of public bicycles per 10,000 inhabitants (Table 3). In the group of 39 cities
covered by the analysis, in 2018 a self-service bicycle rental system operated in 27. The
highest number of public bicycles per 10,000 inhabitants was recorded in Warsaw where it
amounted to 30.14, in Kalisz (27.85) and Zielona Géra (25.75). A relatively small number
of public bicycles per 10,000 inhabitants, despite the development of the cycle paths net-
work, was available in Tychy and Zabrze: 4.68 and 2.87, respectively.

To sum up, the analysis of cycling policy of Polish cities indicates that the vast major-
ity of 39 cities in Poland have provisions related to cycling in the general development
strategy. They are expressed to varying degrees in the form of postulates assigned to
many areas of urban life, most often transport and recreation. Some cities have decided to
broaden the scope of planned strategic actions by adopting thematic documents concern-
ing transport policy or, more specifically, cycling policy. The analysed thematic documents
emphasise the importance of cycling for the development of sustainable urban mobility
(Cycling Policy of the City of Kielce). As the present study shows, the aim of cycling poli-
cies in Poland (at the national, regional and local level) is primarily to improve the quality
of transport and make it less burdensome for the environment, the urban economy and soci-
ety (Wroctaw Cycling Policy). The authors of these documents also notice a growing trend
in bicycle use and recommend carrying out activities aimed at its development (Cycling
Programme of the City of Poznari 2017-2022 with a Perspective until 2025). Cycling poli-
cies of Polish cities also point to threats to the safety of cyclists in urban traffic (Cycling
Policy of the City of Kielce). One of the numerous tasks set out in these documents is to
highlight the role of cycling in combination with public transport as an alternative to car
traffic in cities (Sustainable Urban Mobility Plan for the City of Rybnik). The conducted
search shows that the adoption of general and thematic strategies allows and will allow
for more effective implementation of pro-cycling activities in the city (Concept of Cycling
Development in Torun for 2017-2023).

Cycling policies of Polish cities recorded in both general and thematic strategic docu-
ments draw particular attention to the need to increase the share of cycling in urban trans-
port, to improve the cohesion and safety of cycle paths and to integrate cycling with public
transport. This indicates that the urban cycling policies are in line with national and Euro-
pean documents, although they are not always complete.

7 Discussion

The cycling policy problem is a challenge in the different parts of the world. Therefore,
the ways to deal with the challenge are various and depend on region and the develop-
ment of cycling culture. The countries of Western Europe are the most effective in the field
of cycling policy. The effectiveness of pro-cycling activities in the Netherlands, Denmark
and Germany results from appropriately prepared, safe infrastructure, ensuring connections
with other forms of public transport, and promotional activities (Agervig Carstensen and
Ebert 2012; Buehler et al. 2017b; Pucher and Buehler 2008). One of the best examples
of urban cycling policy is the Danish capital, Copenhagen. (Gossling 2013; Gossling and
Choi 2015). In Denmark, cycling is not only a means of transport, but also a part of mul-
timodal journeys to public transport nodes (Olafsson et al. 2016). Research carried out in
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Denmark also shows that the choice of cycling in transport is no longer made exclusively
by the inhabitants of large cities—more and more often the inhabitants of small towns and
villages are opting for that mode of transport (Olafsson et al. 2016). Much earlier experi-
ences in German cities also show that a properly implemented cycling policy and a serious
approach to cycling can effectively increase urban cycling (Pucher 1997, 1998; Pucher and
Dijkstra 2000). However, research from German cities has also shown how important it
is to target cycling policy measures appropriately according to the cycling destinations of
the citizens (Goetzke and Rave 2011). Similar postulates are included in sustainable urban
mobility plans in Spain, where the solutions for cyclists most often include infrastructural
measures, including those aimed at city centres. An equally important role in these studies
is assigned to promotional activities. Recommendations contained in the discussed strate-
gies suggest that bicycle sharing may be a useful tool in this respect (Mozos-Blanco et al.
2018). The results of research conducted by Perez et al. (2017) in Barcelona confirm that
the implementation of cycling policy consisting in the creation of safe infrastructure for
cyclists is conducive to the growth of cycling traffic and consequently to the increase in
the inhabitants’ physical activity. Ensuring appropriate conditions for cycling development
is also a subject of cycling policies in the largest North American (Pucher et al. 2011a),
Asian (Aslam et al. 2018; Bakker et al. 2018) and Australian cities (Pucher et al. 2011b).
The implementation of cycling policies in North American cities has contributed to a sig-
nificant increase in the number of cyclists (Pucher et al. 2011a). The review of cycling
policies of Australian cities carried out by Pucher et al. 2011b shows a number of actions
taken in favour of cycling, while diagnosing the need to pay attention to the coherence of
cycling infrastructure within metropolitan areas. The need for introducing urban cycling
policies was also diagnosed in Asian developing countries, with the researchers highlight-
ing the potential of this form of transport (Aslam et al. 2018).

Poland, as a country of Central and Eastern Europe, is characterised by a lower degree
of development of cycling culture than its Western European counterparts. However, the
present study has shown that Polish cities see the role of cycling primarily within urban
transport, which clearly shows the need to invest in this form of mobility and promote it in
that context. In the analysed development strategies of all the studied cities, cycling is most
often addressed in the area of transport and is not treated as a means of recreation only.
This shows that the biggest Polish cities notice the potential in cycling as a sustainable
alternative in urban transport. This aspect is particularly emphasised in the policies of the
largest of the studied cities (Warsaw, Krakéw, Poznan, Gdansk). The problems of infra-
structure—mainly the cohesion of the cycle paths network, as well as the safety of cyclists,
similarly as in cycling policies worldwide, is also the main subject of cycling issues pre-
sented in the strategic documents of Polish cities, which shows that the problem is of a
global nature.

8 Summary

Cycling is found in strategic documents at different levels of urban and regional devel-
opment planning. Owing to this, the provisions in favour of cycling not only become a
promise of action to the inhabitants, but they also indicate the directions in which this
form of urban mobility can develop. To a large extent cycling policy in the strategies
of Polish cities shows coherence with European and national documents. This allows
for a systemic approach to solving the diagnosed problems of cycling traffic. While the
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message is generally consistent, and in most of the analysed cases it deals with the same
problems and brings forth similar postulates, the lack of a uniform structure means
that certain elements are not articulated in such a way as to ensure that they are imple-
mented. Despite the existing European guidelines (cf. Table 1) related to the shaping of
urban cycling policies, Poland has not yet developed a model according to which those
documents can be prepared.

Cities decide to carry out activities for cyclists because they are aware of the fact
that it has a positive impact on their image. The conducted analysis also indicates that
the presence and quality of provisions in a cycling policy does not always correspond to
the real activities of local governments in this area. This does not mean, however, that
individual local governments do not achieve the assumed objectives. Despite the differ-
ences in the form and content of the provisions shown and the observed incompleteness
of the analysed strategies, the study has shown that measures for the development of
cycling infrastructure are carried out in all analysed cities. A comparison between the
provisions and selected infrastructural investments of the cities shows that the develop-
ment of cycle paths and accessibility of public bicycle systems is also carried out by
local governments of cities where these provisions do not appear in the form of separate
cycling policies.

Local governments of the vast majority of Polish cities have already made a significant
step towards the development of cycling. This is confirmed by the presence of appropriate
provisions in the strategies but also by the actions taken for the development of cycling
infrastructure. On the other hand, it should be remembered that the scale of actions taken
so far and the plans presented in the strategic documents do not yet fully solve transport
problems in Polish cities. The analysis points to the need to supplement and develop indi-
vidual provisions of urban transport strategies. The intensive development of cycling in cit-
ies gives the authorities a chance to increase the scope of proposed actions for the benefit
of cycling in subsequent periods of planning urban development strategies and transport
policies.
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Abstract: Public transport is increasingly addressing the problems of congestion in large
urban agglomerations and transport exclusion of peripheral areas. To improve the quality of
connections between smaller towns and the central city of the region, local authorities, in
consultation with the local railway company, have launched the first voivodeship bike-
sharing system in Poland, covering ten cities and towns in the £.6dzZ region. The aim of that
project was to increase transport cohesion in the L6dz agglomeration. The article analyses
the expectations of the project participants — small and medium-sized towns, areas in danger
of transport exclusion, and towns with less-developed cycling policy. The study has shown
that the voivodeship bicycle-sharing system can bring numerous benefits, especially for
small and medium-sized towns of the region, by not only boosting transport accessibility in
their area, but also improving the quality of life of the inhabitants, the image and
innovativeness of the town, and deepening cooperation between local governments
participating in the project. However, the conducted research has proven that at the present
stage the analysed voivodship public bicycle system does not ensure full cohesion of the
region due to the small number of stations and bicycles in the central city, resulting from the
fact that it already has a separate urban bicycle-sharing system.
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1. Introduction

Transport within large urban agglomerations is a major challenge for regional
planning. Demand for jobs and a wide range of services make transport accessibility of the
central city of a region particularly important in the planning of transport in the region. The
traffic generated by the central city’s needs contributes to increased congestion and
pollution. This is a particularly important problem at a time when, according to numerous
reports and statistical studies, the number of cars in cities is constantly increasing. Feeling
the need to mitigate the negative effects of these processes, public transport, especially rail
transport, is very strongly promoted. In order to effectively promote these modes of
transport, more and more attention is being paid to first and last mile transport which
provides access from the place of residence to the public transport stop and from the
destination station to the trip destination. Park-and-ride car parks have played an important
role in intermodal transport planning, but in recent years more and more attention has been
paid to non-motorised, active forms of transport that provide better environmental quality
and do not “use” as much space as road transport. While the quality of public transport can
be monitored and continuously improved through systemic actions, forms of active mobility
are extremely sensitive to a number of factors related to infrastructure, security and other
user needs, which requires a number of integrated actions. One effective solution could be a
public bicycle scheme which removes the problem of leaving one’s own bicycle in front of
the railway station or transporting it by train. To provide convenient access to the railway
station local authorities can use a regional bicycle-sharing system which not only facilitates
access to the station in the city or town of residence, but also to the destination in another
city or town in the region, thus integrating the whole region in terms of transport. A
voivodeship-wide shared bicycle is also a great opportunity to promote the region and
develop its tourist function by creating a uniform transport system for many cities and towns.
Moreover, a project of such a large spatial scale gives the participants the possibility to
implement bike-sharing in cities that so far have not used and perhaps have not even planned
to introduce this form of transport and have not carried out activities related to cycling policy.
The aim of this article is to indicate whether a regional system connecting bike-sharing with
the railway has a chance to fulfil also a different role in particular cities and towns of the
region (voivodeship), apart from integrating the studied area in terms of transport. It was

assumed that the most important effect would be an increase in transport possibilities in the



region, easier communication between towns and cities, as well as an increase in the region’s
cohesion. On the other hand, it is expected that the project will also bring local benefits to
its individual participants, such as improved quality of local transport, increased innovation
and importance of a given unit in the region, and heightened cooperation capabilities. The
research task of the study is to analyse the compliance of the project’s objective with the
expectations of individual partners. The novelty of the study is manifested in the following

aspects:

Firstly, the paper presents an analysis of the perception of the first and only voivodeship
bike-train-bike system in Poland by the participants of that project (10 cities and towns) at

an early stage of implementation.

Secondly, special attention was paid to small and medium-sized towns in the region, i.e.
areas with less-developed cycling policy and more at risk of transport exclusion. The author
analysed how they perceived their participation in the system, what objectives they had in

mind when joining the system, and what their expectations were.

The article fills a knowledge gap by presenting the possible benefits of participating in a
regional bicycle-sharing system from the perspective of small and medium-sized towns

participating in the project.

2. Literature overview

In the literature on the subject, transport problems experienced by regions and large
urban agglomerations are widely discussed. The most important are the lack of transport
coherence (Condeco-Melhorado et al., 2011; Gonzalez-Gonazalez & Nogues, 2016),
transport exclusion (Currie, 2010; Arranz-Lopez et al., 2019; Binder & Matern, 2019;
Rodriguez & Rodrigues da Silva, 2019), transport congestion (Neirotti et al., 2014), and the
pollution from transport nuisances (Heinen & Mattioli, 2019). Multimodal transport seems
to be the best solution to these problems, as it significantly improves regional cohesion
(Carpio-Pinedo, 2019), reduces transport exclusion (Knowles, 2006) and the negative effects
of congestion and pollution. One of the most important, often used solutions in multimodal
transport is the bike-and-ride model which combines collective transport with bicycle

transport. So far, the most common forms of this type of intermodality have consisted in



using one’s own bike to reach the railway station and leaving it in front of the station, or
cycling to the station and transporting the bike on the train. The functioning of the bike-and-
ride model is the subject of numerous studies, especially in the field of transport geography
(Martens, 2004, 2007; Keijer & Rietveld, 2000; Pritchard et al., 2019a; Pritchard et al.,
2019b). Researchers stress that intermodal forms of transport are very sensitive to passenger
decisions, especially during the first and last mile of the journey. First and last mile transport
should be characterised by a very high level of flexibility to the needs and capabilities of the
user. Bicycles, and especially shared bicycles, seem to fit perfectly into the role of first and
last mile transport, providing this flexibility (Kager et al., 2016) and increasing the
availability of distances too long to walk (Parkes et al., 2013). In addition, a bicycle-sharing
system eliminates a number of problems related to access to the railway station by private
bicycle. The key role of shared cycling in solving this problem and integrating it into first
and last mile transport in combination with public transport is indicated by Boarnet et al.,
2017. The public bicycle also eliminates numerous problems that can be caused by the arrival
at a railway station by one’s own bicycle, i.e. the risk of theft of parked bicycles (Arbis et
al., 2016), the problem of overcrowding of bicycle parking lots at these railway stations (van
Goeverden & Correia, 2018), as well as the problem of transporting bicycles on trains. The
bike-sharing system also ensures bicycle rotation, so that the same bike can be used

repeatedly by more than one person and does not take up parking space in front of the station.

Cycling, including by a shared bicycle, brings a number of benefits, both to bicycle users
and to the cities themselves. Numerous publications also point to the very positive role of
public bike-sharing systems in increasing physical activity (Leister et al., 2018), and
improving physical (Ricci, 2015; Otero et al., 2018) and mental health of citizens (Kaplan
et al., 2019). The bicycle-sharing system also increases interest in cycling mobility in cities,
so that individual cities can achieve their internal goals related to joining the project. Cities
see the benefits of implementing a public bike-sharing system in many aspects. One of the
most important spheres is the chance to improve the quality of life in the city, as highlighted
in studies to date (Kaplan et al., 2018; Cerutti et al., 2019; Lanzendorf & Busch-Geertsema,
2014; Saraiva et al., 2019). The introduction of a bicycle-sharing system can also have an
impact on social change in cities. A study by Pelechrinis et al., 2017 also shows that the
implementation of a public bicycle system can initiate a gentrification process. Another role
of the said system as seen by local governments is to increase the innovativeness of the city

through the implementation of modern technological solutions for everyday life in urban



space (Parkes et al., 2013). The introduction of such a system is also a form of promotion
and highlighting the image of a green and cycling-friendly city (Gast et al., 2015).

The above-mentioned aspects are particularly important for small and medium-sized towns
and cities, whose cycling policy to date has not been as developed as in the largest cities.
The advantage of small and medium-sized towns in terms of cycling development is their
surface area which allows for efficient communication in the whole area of these towns. On
the other hand, however, cycling can play a significant role especially in suburban areas,
where distance from the railway station is important (Cervero et al., 2013). This is

particularly important in the context of improving transport accessibility of peripheral areas.

3. Area and object of the study

The public bicycle system analysed in the study covers ten towns of the fodzkie
Voivodeship, located in the central and northern part of the region, along the L6dz
Agglomeration Railway route. £.6dzkie Voivodeship is located in the central part of Poland,
occupies an area of 18 219 km? and is inhabited by 2 466 322 people. The city of £6dz is

the central city and the administrative capital of the region.

The voivodeship public bicycle system was created on the initiative of the Marshal’s Office
of'the Lodzkie Voivodeship and the £.6dZ Agglomeration Railway. The system was launched
on 18 November 2018. Its aim was to facilitate bicycle access to railway stations, which was
dictated by observations regarding the increasing number of private bicycles carried on
trains. The direct objective of the voivodeship public bicycle project is:

to increase the attractiveness and competitiveness of the public transport system in the cities
of the Lodzkie Voivodeship that are partners of the project by improving its quality:
flexibility, accessibility and scope, multimodal integration between individual means of
urban transport and regional feeder transport, in particular rail transport organised by the

Marshal of the L.odzkie Voivodeship (cf. rowerowe.lodzkie.pl).

The project also specifies indirect objectives, e.g. to increase transport cohesion of the cities
and towns by activating the labour market, increase transport cohesion of the Lodz

agglomeration, limit the number of bicycles transported by rail, reduce the use of cars in



commuting between the cities and towns of the region, have a positive impact on the health
of city residents and reduce the transport load of the region (rowerowe.lodzkie.pl).

The communes invited to participate in the project are the largest urban and urban-rural
communes located along the £.6dz Agglomeration Railway. The public bicycle system,
which is technically and visually uniform (Fig. 1.), was launched in £.6dz, Pabianice, Zgierz,
Skierniewice, Kutno, Sieradz, Zdunska Wola, Lowicz, Koluszki and Lask. However, it
should be clearly emphasised that the leader of the project was the Marshal’s Office of the
Lodzkie Voivodeship with its seat in £6dz, whereas the city of £6dZ was one of the project

partners.

Tab. 1. Number of inhabitants, area, number of bicycles, and number of stations of the

Rowerowe Eodzkie system in particular partner cities and towns

Commune Status A B C D E F
Lodz urban commune 685,285 293 140 14 0.20 0.48
Pabianice urban commune 65,283 33 122 14 1.87 4.24
Zgierz urban commune 56,529 42 88 11 1.56 2.62
Skierniewice urban commune 48,178 35 72 9 1.49 2.57
Kutno urban commune 44172 34 110 13 2.49 3.82
Sieradz urban commune 42,267 51 104 12 2.46 2.35
Zdunska Wola  urban commune 42,094 25 96 12 2.28 4.80
Lowicz urban commune 28,501 23 96 12 3.37 5.22
Koluszki uroan-rurel 23662 157 126 22 532 140
Lask fown In anurban- 17 344 15 48 6 277 400

rural commune

A — number of inhabitants (2018), B — area (km?), C — number of bicycles in the Rowerowe
Lodzkie system, D — number of stations in the Rowerowe £ddzkie system, E — number of
bicycles in the Rowerowe Lodzkie system per 1000 inhabitants, F — number of stations in the

Rowerowe Eédzkie system per 10 km?



source: own elaboration based on data from the Local Data Bank of the Central Statistical
Office of Poland (GUS) and the Marshal’s Office of the L.odzkie Voivodeship

Table 1 presents data related to the number of bicycles and rental stations in particular
partner cities and towns as well as indicators related to the size of cities and their population.
The collected system data are also shown in Figure 2. In a system where ten cities and towns
were among the project partners, including one administrative capital of the region and nine
small and medium-sized towns, the expected result would be a dominance of the main city
of the region as the largest unit in terms of area and population. However, the collected data
indicate that Koluszki has the highest number of bicycles per 1000 inhabitants and Lowicz
has the highest number of rental stations per 10 km?. In both these lists, £6dz records the
lowest values of indicators among all cities and towns. The low values of the indicators for
L.6dz result from the fact that the city has a separate, more developed public bicycle system
financed by the city, which is incompatible with the voivodship system. The problem of the

operation of two systems in £.6dz is analysed in more detail in the further part of the article.

Fig. 1. Bicycle stations of the Rowerowe £odzkie System in selected partner cities and towns

1 — Pabianice, 2 — Sieradz, 3 — Gatkow Duzy (Koluszki commune), 4 — Koluszki, 5 —
Skierniewice, 6 — Zdunska Wola

Source: the author

In order to ensure the availability of bicycles and to convince inhabitants to use them, the
partners decided to launch a year-round system. The introduced system belongs to the 4™



generation, i.e. one in which bikes do not require docking stations and can be rented and

returned anywhere in the city. In order to prevent the bicycles from being left chaotically in

urban spaces, the project introduced stations where it is advisable to leave the bicycle. At

the same time, the possibility of returning the bicycle outside the station was left open, but

this entails an additional charge. Fourth generation systems typically require technically

advanced solutions for bicycle rental and return. In order to prevent digital exclusion, three

rental methods were introduced: mobile application, RFID card, and telephone contact with

the hotline.

task

Sieradz ., Zduriska Wola

A0 Kutno
A
y. {
T ;
,I — ! t owicz
v -
& \
‘; 4 /—r'* Y
A 4
Y e r P
4 A S
) B =t derniewice
S ot y
: . tédz yfl
Y ‘-ﬁa L 4
k) -y
o =
':‘ LS oluszki )
i |
f‘ Pabiarice
A e

v Skierniewice

\ ot
.l Zi 4'
EL
e A
J . todZ b
) ’
L. ¥
), r" - ‘
o W N’

g . i Koluszki
8 ," nice
T -~
Sieradz .~ Zduriska Wola {

Number of bicycles per 1 000 inhabitants
0.00 - 1.00 1.01-2.00

t6dz Agglomeration Railway

mere than 3.00

Number of bicyele rental stations per 10 km2
0.00-1.50 1.51-3.00

3.01-4.50 more than 4.50

t6dz Agglomeration Railway

Fig. 2. Number of bicycles per 1000 inhabitants and number of rental stations (zones) per 10

km? in communes participating in the Rowerowe Lodzkie project

source: own elaboration

The project of the Rowerowe Lédzkie voivodeship bicycle-sharing system is the first one in

Poland based on the bike-train-bike model covering ten cities and towns in one region. Due

to the scale of the project, financing is an important issue. Eighty-five percent of the project

was co-financed by the European Union under the European Regional Development Fund

(rowerowe.lodzkie.pl). The remaining part of the costs was borne by individual local

governments proportionally to their participation in the project.

4. Research methods




Given the objective of the study and the fact that the study was carried out at an early
stage of system implementation (two months after its launch), the most appropriate research
methods were sought among the qualitative methods. The method of in-depth interviews
(ID1) used at the data collection stage was considered to be the best-applicable to confront
the expectations of local authorities after entering the project with the project objective. This
stage of work was also supplemented by field research and photographic documentation.
The in-depth interviews were attended by city officials responsible for the implementation

and operation of the system in each of the cities and towns of the studied region.

The study was conducted in the period from January to February 2019 in the offices
of individual authorities, in accordance with the indications regarding persons participating
in the study. The survey involved 11 interviews with 14 participants representing 8 out of 10
cities and towns and 1 project leader. The length of conversations was between 30 and 90
minutes. Each of the interviews was recorded with the consent of the persons participating
in the study in order to document the conducted study. In the course of the study, within the
framework of the research task, the author assessed the compliance of the project objective
with the expectations of individual cities and towns related to their participation in the
project (Tab. 2). The data collected during the interviews were transcribed and some of the

statements, with the permission of their authors, were quoted in the results section.

The questions asked during the interview can be broken down into five general
topics. In each of them questions were asked about specific issues relevant to the topic. The

topics and issues are shown in Table 2:

Table 2. Topics and issues of in-depth interviews in the regional bicycle-sharing system

study.

General topic Issues

1. Origin of the project Purpose of the project

Initiative for the project and local initiator

Rules of project financing

2. Technical issues related to the The decision to choose a 4™ generation system

operation of the system The decision to choose a year-round system

Drawing patterns from other systems

3. Local conditions of project operation Identification of the system’s target group

@ > O > 0 w2

Decisions on the number of bicycles and location of

stations




C.  Experiences with bicycle-sharing systems

4. Cooperation and participation of the A. Cooperation and its nature, role of the commune in the

commune in the project development project development team

process B. Commune’s opportunities to influence specific project

elements during the design phase and comments made

C.  Further cooperation within the project after its

implementation

Formal aspects of project cooperation

E.  Cooperation with communes in the region on other

projects

5. Towns’ expectations in terms of transport, cooperation, innovation, promotion and quality of life of

residents

In the first four stages of the interview, questions were asked to learn about the project
implementation process, local conditions, and how the collaboration was conducted. In the
final step, summarising the interview, respondents were asked about their expectations

according to five categories:

expectations about transport

expectations about cooperation

expectations about innovation

expectations about promotion

expectations about the quality of life of residents

Based on the project objective and the analysis of previous scientific publications, four areas
were identified, according to which the diagnosed expectations of the project participants
were grouped (Tab. 2). The analysis was also extended to include the cooperation aspect
which was considered to be extremely important in the case of such a large infrastructural
project involving ten partners. The resulting responses, including those from earlier parts of
the interview, were transcribed, then collated and classified into the five predefined
categories. The results of the research were presented in accordance with the previously

extracted expectations of the project partners.

Despite the equal role of partners in the project, the author decided to carry out a separate
analysis for the city of £6dZ due to (a) the size of the city/town and its role in the settlement
system of the region, (b) the widest experience with cycling policy, and (c) the lowest value

of indicators indicated in Table 1, resulting from the simultaneous operation of two



incompatible systems in the city/town area. The underlying reason is that the research
assumes that for smaller towns in the region the introduction of a public bicycle system will

be a significant change in the transport system and the quality of life of the inhabitants.

5. Expectations of small and medium-sized towns regarding their participation in the

project

5.1. Transport

In connection with the assumed objective of transport integration of different systems
operating in the region, the expectations of the project partners in the field of transport were
analysed in the first place. The communes participating in the project agree that the
introduction of a public bicycle system was primarily intended to increase the accessibility
of railway stations for the inhabitants of particular towns. The representative of Pabianice

Municipal Office confirms:

It was all about making public transport more accessible — obviously, people will cycle to
the station from a larger area than by foot in the same time.

The first observations of user behaviour seem to confirm the compliance of the purpose of
launching the system with the expectations of its creators. According to the representatives
of Municipal Offices being partners in this project, despite the fact that the system started in
the colder autumn and winter months, it may seem that already at this stage it fulfils its basic
role. This is confirmed by the observations of the representatives of the Municipal Office in

Koluszki:

Most of our rentals and returns are in the vicinity of the railway station. | know that in the
morning people cycle there, leave the bike, and then after work, when they come back by

train, they cycle home.
The situation is similar in Sieradz:

We are observing the use of the public bicycle at 5:50 a.m. — it is often exactly the same way

— from the same station to the same station, for example to the train station (...). This shows



how the system fulfils its function in shaping labour mobility. At this point in time, we can
observe that the rentals actually appear at regular hours on the same routes, so it can be

considered commuting.

Despite these observations, it should be borne in mind that only a thorough analysis of
statistical data on rentals collected over a longer period of time can fully confirm how the
residents use the system. In addition to the bike-train-bike model for commuting to railway
stations, the voivodeship bicycle-sharing system seems to solve other transport problems of
small and medium-sized towns as well. The representatives of Koluszki and Kutno
Municipal Offices emphasise the significant role played by public bicycles in the transport
systems of these towns. Due to the small size of the area, the public bicycle also seems to be
a good means of transport inside small and medium-sized towns. For some of them, it is the
first and only public transport system or an important complement to existing but not all-
encompassing other modes of transport. This problem was pointed out by the representatives
of the Zdunska Wola Municipal Office:

Bikes solve the problem. When | get off the train, | am faced with the fact that there is no bus
— here buses run once every hour. The carrier tries to adapt its courses, but it is not possible
to adapt to all trains. | have no problem if | have the app — I log in, take a bike and go home.
The bike fills that gap.

In small and medium-sized towns, insufficient public transport supply restricts the mobility
of residents or forces the use of private cars, which in turn generates congestion and pollution
problems. The bicycle-sharing system is a good solution also in this context, which was also
observed by the representative of the Sieradz Municipal Office:

We also want people to give up driving their cars around Sieradz a little bit. Sieradz is a
medium-sized town so that you don’t have to drive a car for one kilometre. It is convenient

to drive a car, but is it necessary?
The problem of congestion is also noticed in Skierniewice:

Driving a car after 4 p.m. in Skierniewice is a disaster, it is not only a problem of Warsaw
or £.6dz — it is also a problem of Skierniewice. The air is also getting worse and worse, so
we would like this traffic (to decrease). This mode of thinking is not only ours, city officials’,
but is also shared by many residents, and we need to move in this direction, there is no other

way.



The transport expectations seem to fulfil the project’s objective of integrating transport and
even extend its scope by improving the quality of transport within the partner cities and
towns. The study has revealed that the Rowerowe £.ddzkie system in some towns is becoming
the first urban public transport system, while for others it is the most flexible supplement to
the existing, underdeveloped public transport network. Small and medium-sized towns are
unique in this respect, as their small size and proximity to the most important points allow

them to be easily communicated via a public bicycle system.

5.2. Innovation

The Rowerowe Lédzkie system stands out from other systems in Poland due to the
wide range of its area of operation, fourth-generation technical solutions and year-round
availability for users. Most Polish bicycle-sharing systems operate within one administrative
unit, based on third-generation solutions and in the period from spring to the end of autumn.
The implementation of such solutions is all the more important as most of the project partners
are small and medium-sized towns for which, as indicated earlier, the public bicycle system
IS to be the most flexible and often the only means of public transport. The introduction of
modern solutions is associated with a certain risk, but it is also a determinant of innovation.
This observation is confirmed by the statement of a representative of the Sieradz Municipal
Office:

If we were able to choose a newer system than the one that had been in operation for several
years, and obviously the technology is moving forward, then we chose a newer system for a
simple reason. It gave greater mobility, did not limit people in that they had to leave the bike
in a specific place.

Innovation in this context can also be seen by the very fact that the system is implemented
in the city, which has a significant impact on the image of the city. This reverberates in the
words of the representative of the Municipal Office of Sieradz:

We are showing that we are a dynamic town, open to innovative solutions that are to serve

its residents.



The introduction of a modern, nationally distinctive bicycle-sharing system is therefore an
opportunity to increase innovation. The town thus demonstrates its commitment to using the

latest technological solutions and keeping up with current trends in mobility.

5.3. Quality of life and social aspects of system operation

The bicycle-sharing system implementation process also includes a number of social
factors that manifest themselves at every stage — from implementation to the commissioning
of the system to the users and its further operation. Since the project largely concerned small
and medium-sized towns, the social aspect is of particular importance, especially in terms of
awareness of the population, the quality of life in the town and the sharing of certain goods.
Participation in the project was a natural way for cities and towns which had already
considered the introduction of this solution or had clearly heard the inhabitants’ demands in
this respect. This phenomenon concerned especially the largest, after L.6dz, partner towns in
the project — Pabianice, Sieradz, Kutno and Skierniewice. The representative of the Sieradz
Municipal Office admits that the local government officials knew the need to introduce such

a solution in the town:

This system is the first element of listening to the voices of citizens who wanted something
cool, which was present in other large cities, such as Warsaw, Poznan, Wroctaw or L.0dz,
and which was not here, and they would use it. The awareness was such that we wanted to
use it for various reasons: both tourist and (...) for cycling from housing estates to the city

centre, not by car.

The need to develop cycling policy through a public bicycle system was also observed in

Pabianice, which is indicated by the representatives of the Municipal Office:

It is also possible to include the social aspect — our residents who regularly cycle, and are
supporters of cycling in Pabianice. That’s why it showed us the direction in which we were

boldly going, so that this bicycle project could take place also in Pabianice.

The need was also noticed in Skierniewice:



We knew, and the Mayor knew, too, that it was necessary. On Internet forums there were
discussions like: in other cities there is a city bike and here there is none. We saw that

ourselves.

The need for action in the field of implementing cycling policy was observed not only among
city residents, but also at the level of city councillors and officials. As the representatives of
the Skierniewice Municipal Office indicate, the launch of the bicycle-sharing system became

a pretext for the implementation of other cycling initiatives:

One of the clubs of the city council at the next session of the council will propose to intensify
the city’s activities towards the promotion of emission-free traffic, especially bicycle traffic
— they want to adopt such a resolution. (...) The councillors even offered to compete with
regard to bicycle traffic.

In Sieradz, officials also noticed the practical potential of public bicycles:

It even often happens that employees use bicycles as part of their duties, without taking a
car. They go two or three streets away, instead of taking their company car, get on their

bike, have 20 minutes of free-of-charge time to use, and they cycle.

For Sieradz, the introduction of a public bicycle is also an additional element facilitating the
use of the town’s comprehensive service offer. The bicycle-sharing system is to become
another component of investment in urban space and facilitate efficient movement between

individual points in the town:

We are introducing bikes to have the effect of taking people out of their houses, going on a
bike trip, e.g. to the river, where we are modernising the beach, making swimming pools,
etc... This is the element that is supposed to involve the inhabitants in our "game" which
causes them to benefit from public services, the opportunities that the town gives, the

endogenous ones.

The representative of the Municipal Office in Sieradz also points out that a public bicycle

can have a real impact on the improvement of the quality of life of the inhabitants:

(The bike) is also about health, fuel economy — and at the same time less smog. The fact that
(in the town) there is a digital smog indicator does not mean that it is better.



The representative of the Sieradz Municipal Office also points out that the introduction of
the bicycle-sharing system, as another new element in urban infrastructure, will confirm that

the town is a good place to live:

One of the elements of the development strategy is the creation of a town that is friendly to
its inhabitants. And a friendly town is such a broad definition that every system, element that

is supposed to serve the residents, is something that the residents get for themselves.

The introduction of public bicycles in the ten cities and towns can also be important in
improving the quality of life of their inhabitants by creating social changes, both in terms of
urban mobility, sharing, and respect for public property. These aspects seem to be confirmed
by the first observations of the inhabitants’ behaviour after the system was launched. This
aspect was noticed already after the first months of the system’s operation, as the

representative of the Kutno Municipal Office points out:

People are gaining respect for public property — this can be seen in calls from residents
asking questions about why bikes are standing outside for the winter — thinking it is
wastefulness. They inform us that the bicycles have fallen over (...) and that you have to pick
them up (...) they also comment (...) we do care about the property — because | pay for this,

as a resident, (...) this is mine, | take responsibility for it.

Interviews related to the expectations of local governments show that in their opinion the
public bike system will improve the quality of life in their cities and towns. At the present
stage, positive social phenomena related to the system occur, which shows that at the early
stage of implementation it has received positive reception from the inhabitants of the

examined cities and towns.

5.4. Promotion

In their expectations, the representatives of the examined cities” and towns’ authorities also
voice the promotional potential of the project. The voivodeship bicycle-sharing system, as
the first regional system in Poland in the bike-train-bike formula, is an opportunity not only
to promote individual cities and towns, but also the whole region. This potential is noticed
by the officials in Zdunska Wola:



It is certainly a promotion — there was quite a lot of publicity about it in the media, and we
were mentioned as the brave ones who decided to participate in the project.

Apart from the external form of promotion of the region and the cities and towns
participating in the project, the expectations of the partners are also focused on the internal
promotion of the cities and towns, as the representative of the Sieradz Municipal Office is

convinced:

We want to get people out of their homes, to go around the town a bit, to see how the town
has changed over the last few years, to use what they have — revitalisation, the river, a

modern stadium, sports infrastructure.

The aspect of promotion is perceived by the project partners in various ways; however, the
prevailing belief is that the introduction of innovative urban solutions positively influences

the image of the cities and towns in question.

5.5. Cooperation

Apart from a number of benefits perceived by local authorities, there is also the effect
of cooperation between cities and towns and the creation of one common project for many
cities and towns. The cooperation of ten local governments in a joint project may be an
opportunity to exchange experiences but at the same time a threat resulting from differences
in opinions. However, the representative of the Kutno Municipal Office points out the
benefits for both local governments and residents, resulting from cooperation on the public

bicycle system:

As far as partnership and mutual exchange of ideas are concerned, we harmonise the rules
and interpretation of legal actions. We may have a slightly different approach to the matter,

but in the end the strength of the partners in taking actions is greater — inside and outside.

The representative of the Kutno Municipal Office also admits that cooperation on this project
ensures its uniformity among all partners, which also helps align the level of service quality

for all project participants:

We're building more trust towards one another. This also has an important impact: the

residents say that it’s cool because (local government officials) will do something together



with others, but they also track how others do things — whether they have better options or
worse — and functionally they are very much the same.

The need to work out common solutions is also emphasised by the representative of the

Sieradz Municipal Office:

The fact that we quarrel at meetings is very good, because everyone has their own opinion
and we will constructively work out all the comments later. The good thing is that it works
like a forum for exchanging information — there is an e-mail group within the system. When
somebody writes, everybody sees that, when someone answers, everybody sees that, too. The

situation is plain and clear.

The very fact of participating in the project, and being accompanied by many partners, seems

to be a good experience for the future as well, which is stressed by the officials from Zdunska

Wola:

This is certainly an experience — we know what in such extensive partnership projects we

would pay attention to in the future. It’s a good experience. We’ve learned a lot of things.

However, despite the benefits of cooperation, the project participants agree that there are no
specialised cells in the municipal offices to deal exclusively with the public bicycle project.
For each of the officials, working on the project is an additional duty and the project
participants admit that the implementation of the system was formally and organisationally
demanding. In this context, there is a noticeable lack of specialised officials exclusively
involved in bicycle infrastructure, which is a direct result of the way individual offices are
organised. Not all cities and towns, especially small and medium-sized ones, have so far
carried out activities in the field of cycling policy on a scale that would require employing
specialists in this field. However, the project faced numerous problems on the way to its
final form. Divergent interpretations of certain regulations in different local governments
prolonged and complicated the work on the system design. Moreover, the approval of certain
elements of the project required their adoption in the form of resolutions of city councils
which, due to differences in the schedules of meetings in different cities and towns,
significantly delayed further actions. In some of the towns surveyed it was admitted that it
was a very difficult cooperation, requiring a number of new responsibilities to be taken on
by Municipal Office staff. The project was a challenge for the staff, especially in small and
medium-sized towns, where experience with cycling policy had thus far been limited. Some

of the respondents also admitted that they negatively assessed the work on the project due to



the new large scope of responsibilities, requirements as to the timetable and responsibility

for decisions taken.

However, the local governments admit that they have not yet had the opportunity to
cooperate on such a large scale with so many partners located throughout the region.
Employees of individual offices confirm that the cooperation with other communes has been
of a local character, within the nearest neighbourhood (Lask Municipal Office, Skierniewice

Municipal Office, Sieradz Municipal Office).

6. Selected problems in the agglomeration central city’s participation in the project

In the course of the study the author observed a clear disproportion in the number of
bicycles and the distribution of rental stations in the central city of the region — L6dz.
Assuming that the system is to operate in a bike-train-bike formula, providing convenient
access in the first and last mile of the journey, £.6dz, as the largest urban centre in the region,
may be unable to meet this need. Assuming that £.6dz, as the centre of the region, will be a
key element of the network, the insufficient number of bicycle stations may significantly
hinder the realisation of the objective of the voivodeship public bicycle project, which is to
increase the cohesion of the region. The problem observed in £.6dz results from the fact that
the city has had a municipal public bike rental system in place since 2016, which was not
compatible with the voivodeship system at the start of the latter. The lack of system cohesion
is a derivative of many elements, including, for example, differences in system generations
or seasonality of operation. Due to the operation of the municipal public bicycle system, the
voivodeship system’s rental stations in £.6dz were located only within the railway stations,
which was in accordance with the main assumption of the project. This means that transport
within the voivodship system can take place mainly between stations, with no option of
reaching another destination in the city by bike. The voivodeship system, due to the 4"
generation solutions, assumes the option to leave the bicycles outside the designated stations;
however, this involves an additional fee. While officials in £.6dz are aware that in its current
form the system does not meet the needs of the city’s inhabitants, they are convinced that it
should function in the central city as this fulfils the needs of the inhabitants of neighbouring

cities and towns.



Figure 3 shows the stations of two public bicycle systems in £6dZ operating side by side,

while Table 3 compares the two systems operating in the area of £.6dz — urban and regional.

Fig. 3. Stations of bicycle-sharing systems in £0dZ: A — £ddzki Rower Publiczny [L.6dZ

Public Bicycle] (urban system), B — Rowerowe £odzkie (voivodeship system)

source: the author

Tab. 3. Comparison of the urban and voivodeship public bicycle system in £odz

One of the system’s
stations

Features
of the systems

~

(03.2019)

Name of the system Lodzki Rower Publiczny Rowerowe Loédzkie
Generation 3" generation (3G) 4™ generation (4G)
Number of bicycles 1574 140




Number of stations (in
Lodz) (03.2019)

156

14

Locations of stations (in
Lodz)

all over the city

only at railway stations
within the city

Rowerowe Eodzkie project

Range urban — local voivodship — regional
incompatible with other compatible with other
Compatibility partner cities of the partner cities of the

Rowerowe Eodzkie project

Period of operation

March to November year-round
throughout the year
System operator Nextbike Polska S.A. Nextbike Polska S.A.
Length of agreement with 2016-2019 20182024
local government
Authority responsible for . . Marshal’s Office of the
the system £.6dz Municipal Office Lodzkie Voivodeship
Budget of Partner Cities +
Financing City budget 85% co-financing from EU
funds

Initial fee PLN 20 PLN 20

Free-of- 20 minutes 20 minutes?

charge time

1% hour PLN 1 PLN 1

2" hour PLN 3 PLN 3?
Rental oSt | 3@ hour PLN 5 PLN 5°

Charge for

leaving the

bike outside PLN S NIA

the station

! For city card holders: 25 minutes; ? Reduced tariff for city card holders: PLN 2; 3
Reduced tariff for city card holders: PLN 3

source: own elaboration based on conducted research and data from the system operator’s

websites

As shown by the data collected in Table 3, urban bicycles in L6dz and the voivodeship

bicycles are largely similar. The convergence is visible in their appearance — they are run by

the same operator. The cost of renting them is also almost identical. The most significant

difference is their generation — the way they are rented out and returned and the period of

operation during the year. The greatest difficulty, therefore, seems to be the compatibility of

the two systems, which should not be a problem with so many similarities. Striving for

compatibility is one of the city’s objectives — one of the first manifestations is to be the

option of free returns of voivodeship bikes (4G) at city stations (3G) (the reverse direction

is not technically possible) and the possibility of using both systems within one account.
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Fig. 4. Functioning of the Rowerowe L.odzkie voivodeship bicycle-sharing system

source: own elaboration

The lack of stations in the main city of the agglomeration—}t.6dZz—is a significant problem
in the full use of the system according to its designed purpose, as shown in Figure 4. The
ideal form of the system’s operation, ensuring full transport cohesion, should also include
1.6dz as the city where it should be possible to comfortably cycle using the voivodeship
bicycle. On the other hand, however, L6dz, as the administrative capital of the region,
provides many other transport opportunities within the city — public transport is developed
much better than in small and medium-sized towns. From the perspective of the region’s
cohesion and the need to support the development of small and medium-sized towns, it
should be stressed that the project can significantly improve the space of the smallest
partners. So far, they have been characterised by low availability of the various forms of
public transport, which in turn has led to transport exclusion in these towns. The voivodeship
public bicycle was also supposed to encourage the inhabitants of smaller towns to take the
railway; it can succeed in that objective through good communication with railway stations.
It should also be noted that the system is fully operational — from the first to the last mile —
in transport between small and medium-sized towns (Fig. 4). Of course, it is assumed that
the largest number of connections will be made to the main city of the region; and as
mentioned above, £.6dZ may offer many alternative means of public transport. Nevertheless,
it should be clearly stressed that the Rowerowe £odzkie System, due to the observed situation

in £6dz, does not fully achieve the desired effect of the region’s transport cohesion.

7. Discussion



The Rowerowe Lodzkie system deserves special attention because it is the first and
only voivodeship public bicycle system in Poland so far. In Poland there are also other
bicycle-sharing systems operating within an agreement of more than one local government;
however, they operate mainly in metropolitan areas and do not result from cooperation with
a local railway operator. The system described in the article aims to facilitate and promote
rail travel by providing adequate access to railway stations on the first and last mile of the

journey, which can significantly alleviate the transport problems of the £.6dz region.

As Clark & Curl (2016) point out, a public bicycle system can reduce transport exclusion,
especially in peripheral areas. Therefore, the introduction of the bike-train-bike Rowerowe
Lodzkie system in 10 cities and towns of the region seems to be one of the most appropriate
tools for including inhabitants of small and medium-sized towns in the regional transport
system. On the other hand, Groth (2019) points out that multimodal transport in combination
with modern smart mobility technologies can lead to digital exclusion. In this respect, the
Rowerowe Eodzkie system seems to be designed in such a way as to minimise this effect by

introducing numerous amenities for people who do not use mobile applications.

The study has also shown that the voivodeship public bicycle can give rise to many positive
phenomena apart from the improvement of transport quality in the region. In general, the
ones presented in the literature were reflected in the expectations of individual cities and
towns participating in the voivodeship bicycle-sharing system analysed in this article. The
cities’ and towns’ expectations are in line with the indications by Shaheen et al. (2010) and
Ricci (2015) on the benefits of the public bicycle system for cities, i.e. improving transport
quality and the health of city-dwellers. The literature also presents a critical view of the
problem. In his study, de Chardon (2019) questions the benefits that public bicycles bring to
cities as indicated by local authorities and system operators. He points out that public
bicycles play their role predominantly in transport-rich cities. According to the objective of
the system discussed in the present article, it is also intended to improve communication in
less developed areas of the region. Moreover, in its current form, the system basically serves
mainly small and medium-sized towns, which can solve the problem with urban public
bicycle systems described by de Chardon (2019). The expectations of local governments will

of course be confirmed by future research; nevertheless, at this early stage of project



implementation, based on the model of system operation, it can be expected that the effects

will be in line with expectations.

When analysing the results of the research, one should also take into account the impact of
the local government election campaign taking place during the implementation of the
system. As research shows (Kwiatkowski, 2018), 2018 was a period of growth in the number
of Polish local governments implementing public bicycle systems, which to some extent can

be linked to the political situation.

The process of implementing a regional bicycle-sharing system has also shown the benefits
that cooperation within the project can bring to individual cities and towns. The joint action
on sustainable mobility made it easier for project participants to obtain funding and made it
possible to introduce public bicycles also in small towns which could not otherwise afford

to implement such a system on their own.

8. Summary

The study has shown that the establishment of a joint public bicycle system for 10
cities and towns brings a number of benefits. Despite the project’s objective mainly focused
on improving transport cohesion in the region, the project implementation process itself has
brought numerous benefits, observed at an early stage, also at the social and administrative
level, for the individual partners. Moreover, their expectations for the further operation of

the system are not only focused on transport issues.

However, the fulfilment of the primary role assigned to the regional public bicycle system
is threatened by the way it functions in the central city of £6dz. The lack of rental stations
outside railway stations and the lack of compatibility with the urban system significantly
limits the possibility of last mile transport when the destination is the central city of the
region. Therefore, it can be pointed out that the integrative role of the voivodeship public
bicycle is only partially fulfilled when it fulfils the demand for first mile transport. On the
other hand, the study has shown that the system can successfully function as 10 local
compatible bicycle-sharing subsystems.

The study was carried out at an early system implementation stage, but some conclusions

can already be drawn at this point:



e The voivodeship bicycle-sharing system, according to the partners’ expectations, has
a chance to fulfil more functions in individual cities and towns than just transport.
Small and medium-sized towns also recognise the social, innovative and image
potential of the project. Cooperation between local governments and exchange of
experience also proved to be important aspects of participation in the project;

¢ In addition to the expectations expressed, all project partners have already observed
the first effects of the system while implementing the main objective of the project —
the public bicycle has started to play the role of a means of transport between the
place of residence and the railway station. Positive social phenomena accompanying
the introduction of the system have also been observed in individual cities and towns;

e The biggest beneficiaries of the voivodeship bicycle-sharing system at the early stage
of implementation seem to be the small and medium-sized towns of the region. The
system has become a local public transport system for the region’s partner towns, in
some cases constituting the first and only form of urban public transport, which on a
local scale is much more important than regional transport cohesion;

e The high density of the stations, the option to leave the bicycle outside the station
and the year-round operation ensures flexibility and significantly increases the
availability of the service, which is particularly important for small and medium-
sized towns;

e The Rowerowe Lédzkie system does not ensure full regional transport cohesion due
to the number and location of rental stations in the central city of the agglomeration
— Lodz. This is a particularly important problem, assuming that £.6dz is the main
destination for rail travel in the region;

¢ In the works on project implementation in local governments of small and medium-
sized towns there was a lack of specialised staff responsible solely for the
implementation of the bicycle-sharing system. This is mainly due to the fact that so
far these towns have not carried out activities related to cycling policy on a large
scale. On the one hand, this poses a major problem and threat to the proper
functioning of the project, but on the other hand, a multi-partner project allows for

the exchange of experiences.

The results obtained indicate that bicycle sharing does not have to be a metropolitan
project and can bring numerous benefits also in small and medium-sized towns and cities.

The study has shown that small and medium-sized towns and cities are not just a peripheral



zone of a large regional system, but are also its full-fledged beneficiaries in their local space.
The study has also indicated that the regional bicycle-sharing system has to some extent
generated ten internal subsystems that can successfully operate independently to meet the
needs and expectations of the analysed towns and cities. On the other hand, reaching the
final form of the project would not have been possible without the initiative and coordination
of the leader and the joint implementation of the project. It is this last aspect that made it
easier for all parties to act, and probably also encouraged cities that had not previously
planned to join the project, or would have found it difficult to make such an investment on
their own. Based on the results, it can also be indicated that a significant limitation for this
type of project is the lack of officials dedicated solely to bicycle-related projects. This

problem was particularly evident in small and medium-sized towns and cities.

An important limitation of this study was the small research sample dictated by the
selection of the method and the number of local government units participating in the project
analysed. However, at the early stage of implementation (two months after the launch of the
system) during which this study was conducted, the use of a qualitative method seemed most
appropriate, as it provided the greatest insight into the cities’ expectations for participation.
Further functioning of the system will certainly provide many research questions related in
particular to the directions of flows of the region’s inhabitants, especially in the context of
inter-city flows. Future research on the functioning of the Rowerowe £.édzkie public bicycle
system will also help confront the expectations of small and medium-sized towns presented
in this article with the real benefits that will be brought in the next years of the system

functioning to the cities and towns of the L.odzkie Voivodeship.
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electrically assisted bicycles, introduced in 2019 in 14 communes of the Gdansk-
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1. Introduction

Bicycle-sharing systems (BSSs) have become an
important element of sustainable urban mobility at
the beginning of the 21st century (DeMaio, 2009;
Parkes et al., 2013; Faghih-Imani & Eluru, 2016).
In the initial phase of their existence, BSSs were
primarily designed to improve urban transport over
short distances (Castillo-Manzano et al., 2016) and
in the most congested areas; therefore, they were
most often limited to city centres (Lovelace et al.,
2020) and favoured short-term rentals (Vogel et al.,
2011). Over time, authorities began to appreciate
this solution in the transport of whole cities and
even larger areas, regions (Kwiatkowski, 2021).
However, it should be borne in mind that the
bicycle as a mode of transport, even an electric
one, is intended for short distances, so for large
areas the right approach is to include bicycles in
the multimodal transport chain (Martens, 2004;
Jappinen et al.,, 2013). In Poland, attempts have
been made in recent years to launch BSSs on an
unprecedented scale, including more than one
commune in one project. One of the first solutions of
this kind is the MEVO metropolitan bicycle system,
which in the first stage of the project, implemented
in 2019, assumed the creation of a homogeneous
BSS consisting of electrically assisted bicycles for
14 communes (urban, urban-rural, and rural) of
the Gdansk-Gdynia-Sopot metropolitan area in
northern Poland.

The aim of this study is to identify and compare
the goals individual communes had when joining
the metropolitan electric BSS, using the example
of the GGSMA. Due to the functionally and
morphologically diverse nature of the study area, it
was assumed that despite the single objective that
was set for the project as a whole, the internal goals
of the project participants would also be pursued

in individual communes. Taking into account the
differentiation of the communes-participants of the
project in terms of (1) the size of the communes,
(2) the functions they perform in the settlement
system, and (3) the location of the communes in
the structure of the metropolitan area, especially in
relation to the metropolitan core, the author posed
the following research questions:

o What is the goal of the project for the
different participants—big cities, small
towns, rural communes—and do these goals
differ along with the characteristics of the
administrative units?

« What problems can the introduction
of an electric BSS in different parts of
a metropolitan area solve?

The aim and research questions of this study
will help show which functions a homogeneous
and electric BSS can fulfil in different zones in
a metropolitan area. While the findings related to
the objectives pursued by large cities may provide
expected results and this has already been well
researched and documented, the objectives of small
towns and rural areas remain unrecognised. Thus,
the paper assumes that despite the homogeneity that
characterises the implemented system, significant
differences will arise from:

1. functions of particular communes in the

settlement system of the metropolitan area;

2. the size of individual communes and

distances between destinations;

3. transport problems and needs of individual

communes;

4. accessibility of road cycling infrastructure.

The aim of the study and the research questions
will allow the author to verify whether the project will
perform similar or different functions in all zones
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of the metropolitan area and how the differences
between the planned roles of BSSs in large cities,
small towns, and rural areas can become visible.
The study is the first to compare the perception
of a BSS between administrative units of different
sizes and functions. This was possible due to the
homogeneous nature of the BSS which, according
to the project objective, was to be technologically
alike in each of the units. The conclusions of this
paper may be important for application purposes,
especially for local governments planning to
implement a solution of similar scale.

2. Literature review

Bicycle-sharing systems are a relatively new
element in the urban transport system and have
been strongly growing in recent years (Fishman,
2015, Todd et al., 2021). They provide a sustainable
transport alternative (DeMaio, 2009; Zhang et al,,
2015; Szymanska et al., 2016; Kwiatkowski, 2018a,
2018b; Borowska-Stefaniska et al, 2021), which is
especially appreciated in crowded centres of large
cities (Hamilton & Wichman, 2018). This is also
relevant to the increasing levels of urban pollution
(Arsovski et al.,, 2018; Stodczyk, 2020). BSSs are
also seen as one of the most important measures
in cycling policy (Pucher et al., 2011; Kwiatkowski
& Szymanska, 2021). As Cheng et al., 2021 pointed
out, BSSs also play a role in building resilient forms
of urban transport. Studies have shown that the
introduction of BSSs increases the overall number
of cyclists in cities (Shaheen et al., 2013; Martin
& Shaheen, 2014; Ricci, 2015). It is also assumed
that in the future, as has already been observed,
electrically assisted bicycles will increasingly be
added to BSS fleets (Kwiatkowski et al., 2021; Wolf
& Seebauer, 2014; Shaheen et al., 2010).

Cyclists’ access to protected road cycling
infrastructure plays a significant or even decisive
role in the popularity of BSSs (Karpinski, 2021;
Guler & Yomralioglu, 2021). A similar relationship—
an increase in the number of cyclists due to the
development of cycle routes—applies to all cyclists,
not just BSS users (Dill, 2009; Dill & Carr, 2003;
Pucher et al., 2010; Handy et al., 2014; Nordengen, et
al.,, 2021; Rodriguez-Valencia et al., 2019; Rodriguez-
Valencia et al., 2021; Lopes et al., 2021), which is

mainly dictated by safety reasons (van Petegem et
al., 2021; Skoczynski, 2021). De Chardon, 2017 also
proposed that BSS should only be created on a well-
developed cycling infrastructure.

The differences in social, economic, or
functional dimensions between urban and rural
areas in metropolitan or suburban zones have been
well described in the literature (Szymanska, 2013;
Krzysztofik, Kantor-Pietraga et al, 2017; Bieganiska &
Szymanska, 2011; Bieganska, 2019). However, they
are also prominent in the aforementioned cycling
infrastructure. While it tends to be well-developed
in urban areas, this is no longer the case in rural
areas, as a US study by McAndrews et al., 2018
showed. In addition, rural areas, as highlighted in
Hansen et al., 2015, have longer distances between
destinations than in urban areas, which may also be
detrimental to bicycle transport.

The functioning of BSSs in cities and user
destinations have been well documented in research
(Bao et al., 2017; Bi et al., 2021; Caulfield et al.,
2017). However, there is insufficient evidence from
the operation of BSSs in smaller settlement units.
In the context of non-urban spaces in metropolitan
areas, it is important to emphasise that bike sharing
systems can become an effective multimodal
transport component for the first and last mile
(Krizek & Stonebraker, 2010; Shaheen & Chan,
2016; Si et al., 2019; Guo & He, 2020; Tarpin-Pitre
& Morency, 2020) in combination with collective
transport (Martens, 2007; Ma et al., 2015; Jonkeren et
al. 2021). The advantage of BSSs over private bicycle
in this respect is that you can leave your bike at the
stop of another mode of transport without fear of
having your own bike stolen (Arbis et al., 2016) and
you make the same bike available for another user
(Kwiatkowski, 2021). Due to the different functions
of communes in the metropolitan area under study,
it is also worth emphasising that a BSS can play
a role not only as a means of transport for residents,
but also for tourists (Yang et al., 2021), as well as for
recreational cycling (Kaplan et al., 2015).

In recent years, bicycle-sharing systems have
gained increasing interest in Poland, while becoming
the subject of numerous studies (Kwiatkowski,
2018a; Podgorniak-Krzykacz & Trippner-Hrabi,
2021; Borowska-Stefanska et al., 2020; Dziecielski
et al.,, 2020a; Radzimski & Dziecielski, 2021). EU
funding has also in many cases contributed to the
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development of this form of transport (Dziecielski
et al.,, 2020b). As indicated by studies conducted
in Poland by Wolny-Kucinska, 2020, Kwiatkowski,
2021, Bielinski et al., 2020, bicycle-sharing systems
in recent years have also become an element of
suburban zones and peripheries of metropolitan
areas. While, as mentioned above, the goals of
BSSs for large cities have been well documented,
it has not yet been discussed what the aims are
for small towns and rural areas (Audikana et al,,
2017); Caulfield et al., 2017; Nikitas, 2019). Proper
identification of goals is important because, as de
Chardon et al., 2017 pointed out, defining a BSS
goal is the basis for subsequent evaluation of its
achievement. Moreover, the studies conducted so
far have not shown whether a BSS can fulfil the
same functions in different parts of a metropolitan
area. It should be borne in mind here that this
space is, after all, characterised by great diversity
in spatial, social, economic, and functional terms
(Szymanska & Matczak, 2002; Szymanska, 2013;
Bieganska, 2019). Therefore, it has also not been
indicated whether BSSs in these areas should work
in the same format and with the same rules. This
paper attempts to answer these questions and show
the differences in goals for each metropolitan area
zone.

3. Subject and area of research

The subject of this study is the MEVO bike sharing
system, implemented for the first time in March
2019 in 14 communes (Fig. 1) by the GGSMA. The
participants in the MEVO project included 14 of the
42 GGSMA member communes, including 8 urban
communes, 3 urban-rural communes, and 3 rural
communes. The work on the system was led by a
project team established in 2017 by the GGSMA,
which included the project leader and cycling officers
from the communes that declared their willingness
to participate in this project (metropoliagdansk.pl).
The GGSMA is a self-governmental association of
communes in Pomorskie Voivodeship, located in
the functional area of the Tricity—Gdansk, Gdynia,
and Sopot—which is the core of the metropolis
(Palmowski & Fedorov, 2019). The area is not
formally a metropolis as defined by Polish law,
although it has the potential and meets the criteria

attributed to such areas (Sagan, 2017). According

to the division established in the document The

Gdansk-Gdynia-Sopot Metropolitan Area Strategy

until 2030, the GGSMA is divided into four zones

(Table 1), whose member communes joined the

project:

o Metropolitan core (three communes
participating in the MEVO project — see Table
1);

o Strong urbanisation zone (six communes
participating in the MEVO project — see Table
1);

o Border cities (one commune participating in
the MEVO project — see Table 1);

o External zone (four communes participating in
the MEVO project — see Table 1).

The characteristics of the different communes

involved in the MEVO BSS are provided in Table 1:

The cities of Gdansk and Gdynia, which
belong to the metropolitan core, are also the
most populous units of the area (see Table 1). The
smallest population is found in the rural communes
of the external zone, but these numbers can be
assessed as high, as they exceed 10,000 for each of
the communes. The longest cycling routes are in
the metropolitan core and the rural commune of
Stezyca due to its tourist and recreational functions.
This commune has the highest ratio of bicycle paths
in relation to the number of inhabitants. With
respect to space, the highest ratio of bicycle roads
per 100 km? was recorded in Sopot. As mentioned
above, the location of the analysed metropolitan
area also determines its tourist function, which is
particularly evident in the communes located in the
coastal zone and in the communes of the Kashubian
Lakeland.

The planned BSS was to eventually consist
of more than 4,000 electrically assisted bicycles
without docking stations and in the first stage of
implementation it was to comprise more than 1,000
bikes. Due to the termination of the contract with
the operator in October 2019, the operation of the
system has been suspended until a new operator
is selected. A bidding process is currently (2021)
underway to restart the MEVO system.



Michal Adam Kwiatkowski / Bulletin of Geography. Socio-economic Series / 54 (2021): 97-111 101

Table 1. Characteristics of communes participating in the MEVO BSS project (2019)

Metropolitan Name of Type of
A B C D E
zone commune commune
Gdansk urban commune 470,907 262 196.0 4.2 74.8
Metropolitan .
Gdynia urban commune 246,348 135 65.1 2.6 48.2
core
Sopot urban commune 35,719 17 22.3 6.2 129.1
urban-rural
Kartuzy 34,013 206 18.1 5.3 8.8
commune
s Pruszcz Gdanski  urban commune 31,326 16 19.8 6.3 120.2
tron
8 Reda urban commune 26,307 34 11.3 4.3 33.8
urbanisation
Rumia urban commune 49,230 30 13.7 2.8 45.5
zone
Tczew urban commune 59,951 22 21.9 3.7 97.9
. urban-rural
Zukowo 40,837 164 5.4 1.3 3.3
commune
Border cities Puck urban commune 11,241 5 5.2 4.6 108.6
Sierakowice rural commune 20,054 183 14.6 7.3 8.0
Somonino rural commune 10,814 112 3.8 3.5 3.4
External zone Stezyca rural commune 10,664 161 45.1 42.3 28.1
urban-rural
Wiadystawowo 15,388 42 28.8 18.7 68.3

commune

Legend: A — number of inhabitants, B — area (km2), C - length of bicycle paths (km), D - length of bicycle paths per 10,000 inhabitants, E -
length of bicycle paths per 100 km2
Source: own elaboration based on data from the LDB of Statistics Poland

Fig. 1. MEVO bike-sharing stations in the Metropolitan Area

Explanation: 1, 2 — Gdansk; 3 - Tczew; 4, 5 - Gdynia; 6 — Kartuzy; 7 — Pruszcz Gdanski; 8 — Rumia; 9 - Reda; 10 - Sopot; 11 ~ Zukowo; 12 —
Wriadystawowo; 13 — Puck; 14 - Sierakowice; 15- Somonino; 16 — Ostrzyce (Somonino commune); 17 — Golubie (Stezyca commune); 18 - Stezyca
Source: Michal Kwiatkowski
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4. Research method

In order to investigate the goals of individual
GGSMA communes for joining the metropolitan
BSS, a qualitative study was conducted using the
in-depth interview method, supplemented by field
research and photographic documentation. The
study was conducted between January and February
2019, prior to the launch of the system. The
selected survey method was adapted to the project
implementation stage - at this stage it was possible
to analyse the goals of accession to the project
before verifying their implementation. Nineteen
people representing 13 of the 14 communes
involved in the project and one representative of the
project leader, the GGSMA association, participated
in the survey. Officials responsible for the bicycle
sharing project in each commune were invited to
the survey; one commune (Puck) did not take up
the invitation to participate in the interview. The
invitation to participate in the survey was sent to
all participating communes and the project leader
via email. Communes independently selected their
representatives—participants of the talks, indicating
persons working in individual offices on the
project of the metropolitan bike system. Thus, the
survey featured bicycle officers from the cities of
the metropolitan core, officials of municipal and
communal offices in positions related to tourism,
external funds, as well as representatives of local
authorities—heads of communes and vice-mayors
of cities. The study employed the in-depth interview
method using a structured question form referring
to the topics presented in Table 1. Due to the
similarities of the systems, the same form was used
previously in a study about a regional “Rowerowe
Lodzkie” BSS implemented in Lédzkie Voivodeship
in Poland, as described in Kwiatkowski, 2021.
Interviews conducted as part of the study lasted
between 20 and 90 minutes.

The results were analysed using the manual
thematic analysis method, in which the answers
to individual questions were matched according
to the topic of the statement and the position of
the represented commune in the structure of the
metropolitan area. The responses obtained were
assigned to the main thematic areas (transportation,
quality of life, innovation) identified during the

interviews. The results were analysed and presented
in accordance with the zoning of the metropolitan
area outlined by the GGSMA document: (1)
metropolitan core, (2) strong urbanisation zone,
(3) external zone. The border cities zone was not
included in the analysis because it was represented
by one commune that did not participate in the
study.

5. Goals behind joining a regional BSS

The metropolitan bicycle-sharing system aims
primarily at improving the transport accessibility
of the metropolitan area, but the participation in
the MEVO project is also associated with certain
expectations expressed by the individual communes
— the project partners. The objective of introducing
bicycle sharing in the metropolitan area is common
for all participants of the project — increasing the
coherence of the area by improving transport
accessibility. Due to the specificity of the partners
involved in the project, resulting from the location
within the spatial structure of the metropolitan area,
the introduction of the bicycle-sharing system may
play a special role for a given commune beyond the
main objective. In order to establish the differences
between the communes in this respect, the authors
analysed their expectations according to the
established division referring to the spatial structure
of the metropolitan area.

5.1. The core

Cities forming the core of the metropolis - Gdansk,
Gdynia and Sopot - see the system above all as an
opportunity to improve the quality of life of the
city’s inhabitants by improving transport conditions.
The most important objective for which these cities
decided to participate in the project was to improve
the quality of the transport system in the city centres
and to promote cycling as a mode of transport.
The Tri-City metropolis was the last large urban
area in Poland without a bicycle-sharing system.
However, as the representatives of the Gdansk
Municipal Office emphasize, the hefty delay in the
establishment of the system was dictated by the need
to first prepare the necessary road infrastructure for
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Table 2. Topics and issues of in-depth interviews in the regional bicycle-sharing system study.

General topic

Issues

1. Origin of the project

Purpose of the project

Initiative for the project and local initiator

Rules of project financing

2. Technical issues related to the operation of

The decision to choose a 4™ generation system

the system

The decision to choose a year-round system

Drawing patterns from other systems

3. Local conditions of project operation

Identification of the system’s target group

Decisions on the number of bicycles and location of stations

O = > O ®w > O F >

Experiences with bicycle-sharing systems

4. Cooperation and participation of the

>

commune in the project development

Cooperation and its nature, role of the commune in the

project development team

process

Commune’s opportunities to influence specific project

elements during the design phase and comments made

Further cooperation within the project after its

implementation

D.

Formal aspects of project cooperation

E.

Cooperation with communes in the region on other projects

5. Towns’ expectations in terms of transport, cooperation, innovation, promotion and quality of life of residents

Source: Kwiatkowski, 2021

cyclists, which is fully in line with the good practice
of planning the urban cycling transport system.
Officials also indicate that the first objective was to
promote cycling as a means of transport through
the construction of a network of cycling routes, and
the next stage was to complement bicycle transport
with a bicycle-sharing system (Gdansk MO). Gdansk
also emphasises that electric-assisted bicycles will
provide greater accessibility — both of cycling for
residents and of urban space using bicycles:

We have a bike that will work well on our hills (...).
There are large differences in height here. This is
completely unattractive for the average, ordinary
inhabitant, who does not have his own bicycle,
does not dress in a tight outfit and is reluctant to
go uphill, just wants to drive from point A to point
B. An electric bicycle on these hills will do its job.

In Gdynia, the bicycle-sharing system is to be
an alternative to the existing means of transport,
mainly cars. Gdynia wants to promote cycling to
reduce the harmfulness of road transport, such
as pollution, emissions of noise and traffic jams
(Gdynia MO):

“We want the inhabitants to be convinced that the
car should be used less frequently. Of course, no
one has any such utopian visions that it has to
go down to zero, because no - the car is also
necessary and probably works, but not in the kind
of congestion that we have in the streets of the city
today. Our main expectations - creating a new
transport branch which will be comfortable for the
residents and a real alternative to the car”

The representative of Gdynia also emphasises the
need to ensure the availability of the system:
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“Weve invested in a bicycle that is homogeneous, very
easily accessible. Weve decided that there should
be more of them, more easily accessible, but that
they should be at hand, in sight, so that they would
be everywhere and so that the inhabitants would
trust them. The residents must have confidence in
the system for it to work.”

For Sopot, bicycle sharing is supposed to be a way
to reduce traffic jams in the city and improve air
quality. The city authorities hope that the inhabitants
will treat MEVO as a complementary element of
public transport. In order to achieve this goal, the
city plans to integrate cycling with other means of
public transport through a common ticket. The city
authorities also see the potential in shared forms of
transport, hence the high expect tions for a bicycle-
sharing system:

“Today Polish cities have a problem that they are
crowded and overloaded with cars. We are in
favour of a sharing economy, where there is car
sharing, rental for minutes. It is assumed that one
such car replaces 15 private cars. It also relieves
our streets, as well as the bicycle traffic will also
relieve them.”

Sopot also conducts a number of other actions to
implement cycling policy - each year new lanes and
contraflow lanes for cyclists are created, and the
zone of slow road traffic is extended by new streets
in the city centre (Sopot MO).

The statements made by city officials from the
core of the metropolitan area clearly show that the
priority of introducing bicycle sharing is to improve
the quality of urban transport.

5.2. The strong urbanisation zone

The expectations related to the implementation of
the system prove different between the communes
participating in the project due to their location
in the metropolitan area. In the zone of strong
urbanisation, attention is also paid to improving
the quality of transport, but the specificity of this
area also points to other problems related to city
transport. In Kartuzy, the MEVO bicycle sharing
will become the first public transport system in the
city. City authorities also think of bicycle sharing as
a means of bringing the city closer to the metropolis

because the same solutions are also present in other
cities. The representatives of Kartuzy also hope that
the development of the tourist base will contribute
to tourists also appreciating this solution (Kartuzy
MO):

“Our city is also atypical in that we do not have our
own public transport. There is also an idea to see
how it works, whether the inhabitants will actually
benefit from it. It’s going to be like our first quasi-
urban public transport. We'll skip the pagers -
such technological progress.”

The potential of the metropolitan bicycle is perceived
in the same context by Tczew which considers the
possibility of an increased number of visits by the
inhabitants of the metropolis core who will deem
it convenient to be able to use only one system to
travel to Tczew. The city also places a clear emphasis
on improving the quality of transport. The system
is to be an element of cycling promotion, leading
to an increase in the number of cyclists and a
decrease in the number of people commuting by
car. Representatives of the Tczew Municipal Office
also emphasize that bicycle sharing can contribute
to the reduction of traffic jams, emission of exhaust
fumes and improve the health of residents (Tczew
MO):

“Fewer traffic jams - less exhaust fumes - cleaner air
— everybody is healthier — we will get everywhere
faster”

Tczew also underlines the important role of the
electric bicycle and its influence on the availability
of this form of transport:

“If there is such a possibility for the system to be
mostly electrically assisted - it might be worth
going that way, because its easier to convince
a car driver to ride an electrically assisted bike
than a regular bike, because they go faster, they
get less tired, and maybe they can actually have
any outfit—gala, business—those are the benefits
an electric bike gives us.”

The city of Pruszcz Gdanski sees bicycle sharing as
a new form of commuting to work, limiting traffic
jams in the city and solving the problem of the lack
of space for parking cars. Representatives of the
Municipal Office also admit that despite the lack
of a proper department dealing with cycling, they
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want to promote cycling as an element of a healthy
lifestyle of the inhabitants (Pruszcz Gdanski MO):

“Certainly, our intention is also to improve the
lifestyle of the inhabitants, so that they start using
these bikes, so that there are fewer cars, which is
difficult, but you have to start with something.”

The Zukowo commune, in turn, focuses on
innovations and is very willing to participate in
projects through which it can provide its inhabitants
with modern urban solutions (Zukowo Communal
Office). For Reda officials, the most important factor
is the satisfaction of the residents. Representatives
of the Reda Municipal Office treat the system as
a part of activities aimed at reducing traffic jams
and increasing air quality in the city (Reda MO).
For officials from Rumia it is pivotal to improve the
quality of life of the inhabitants and increase the
awareness of being part of the metropolis (Rumia
MO).

Opinions collected in the communes of the
strong urbanisation zone show that also in this area
bicycle sharing can solve transport problems.

5.3. The external zone

In the last group, the expectations of the smallest
communes which are furthest away from the centre
of the metropolitan area were verified. Data collected
in this area show that smaller communes also see
the potential of bicycle sharing as an opportunity to
improve the quality of transport.

For Wladystawowo, it is primarily a new form
of urban transport and a chance for a significant
improvement in the quality of life of the inhabitants.
Officials also recognise that it is a green mode
of transport that promotes sustainable forms of
mobility. Even before the system was launched,
the city of Wladystawowo saw the potential for
launching new stations, this time also in other
towns in the commune (Wladystawowo MO).
Representatives of the commune of Somonino
admitted that the metropolitan bicycle-sharing
project became the basis for discussion on the
commune’s bicycle policy based on the experience
of the largest cities of the metropolis (Somonino
Communal Office). The expectations of Sierakowice
commune officials are that bicycle sharing will

bring this peripheral commune closer to the largest
centres of the metropolis. The creation of the
MEVO bicycle in Sierakowice is one of the most
important transport projects of the commune,
together with the restoration of the railway line. All
these activities are aimed at bringing the commune
closer to the metropolis by improving the quality
of connections with the main cities of the region.
Representatives of the Sierakowice commune also
admit that experience in the implementation of
projects related to EU funding shows that common,
intercommunal projects have a much better chance
of success and receiving funding (Sierakowice
Communal Office). The financial aspect is also
highlighted by the commune of Stezyca, which
deems its presence in the metropolitan area as
a decisive factor in the financing of projects.
Representatives of the commune of Stezyca also
perceive MEVO as an opportunity to increase the
commune’s innovativeness and improve the quality
of life of its inhabitants (Stezyca Communal Office).
Local governments of the communes from the
external zone point to a helpful role of the biggest
cities in the metropolis in introducing the bicycle-
sharing system and creating a framework for a local
bicycle policy.

The communes in the external zone also notice
a great potential for the use of the system by
tourists. Launching the system in the communes
of the Kashubian Lakeland or those located in the
coastal zone will enable their numerous visitors to
use the system during the tourist season. In many
of these communes the inhabitants of the largest
metropolitan cities own so-called second homes,
so the possibility of using the same bicycle system
both in the city of residence and in the holiday
resort can be highly encouraging. Representatives
of the communes also stress that the metropolitan
bicycle-sharing project is the first project to drive
cooperation on such a large scale. Previous projects
in many communes have been limited to cooperation
with neighbouring communes. Smaller communes
also admit that the issue of co-financing with EU
funds was of key importance when deciding to
participate in the project. Representatives of small
communes, being aware of the importance of
the problem of cycling policy, admit that due to
numerous other projects of higher priority and the
inability to increase the number of specialised staff,
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Table 3. Summary of the goals of joining the MEVO BSS in the individual zones of the GGSMA

30 Improving the quality of transport in congested urban centres,

Metropolitan core Limiting car traffic,

Providing an easily accessible means of transport for all residents to commute to work each day

Strong urbanisation zone

Improving the quality of life for residents,

Improving air quality - reducing pollution,

Changing the lifestyle of residents,

Modernisation - increasing the innovation of the commune,

Aligning the transport system with the metropolitan core,

Introducing the first means of public transport in the commune

External zone

¥ & &F & & & FEFEES

Developing tourism

Improving the quality of life for residents,

Connecting bicycle transport with rail transport,

“Getting closer” to the metropolitan core,

Source: own elaboration

the independent introduction of bicycle sharing
without financial and substantive support would be
significantly hampered.

5.4. Cele Goals behind joining a regional BSS
- summary

The basic expectations of the communes regarding
the implementation of bicycle sharing are heading
in one direction, regardless of the location in the
structure of the metropolitan area. The project
participants agree that they expect an improvement
in transport and, consequently, an increase in the
area’s transport accessibility. Due to differences
between entities participating in this project, the
survey revealed differences in complementary
expectations of the analysed communes, largely
depending on the size of the entity and its place
in a particular group within the spatial structure of
the metropolis.

The stated goals of joining the project also
show what problems the different zones of the
metropolitan area are facing. While the core struggles
with excess motorised traffic and congestion in
city centres, the strong urbanisation zone expects
a transformation of lifestyle and quality of life and
new, sometimes first, forms of public transport. The
external zone articulates the need to “get closer” to
the core of the metropolitan area, including through
integration with rail transport. Due to the nature
of the area and its functions, it also sees MEVO
as an opportunity for tourism development. As it
was shown, a metropolitan bike sharing system
can also realise common goals for different zones
of the metropolis (see Table 3), among which
the improvement of the quality of transport and
better connections between the communes of the
metropolitan area are most important.
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6. Discussion

A unified metropolitan bike sharing project may fulfil

a variety of indirect goals in addition to its primary

purpose, depending on where in the metropolitan

area it operates. Regardless of the metropolitan area

zone, the goals of individual communes were shown

to be consistent with measures that benefit cycling

that have been advocated in research. Regarding the

assumption that differences in goals are due to:

1. functions of particular communes in the
settlement system of the metropolitan area;

2. the size of individual communes and distances
between destinations;

3. transport problems and needs of individual
communes;

4. accessibility of road cycling infrastructure

it can be concluded that these aspects largely
determined the differences shown. The study
confirmed that the core cities that serve as the centre
of the metropolis are mainly focused on solving
the problem of too many cars in the central parts,
which is in line with the indications of Lovelace et
al., 2020. In metropolitan areas further away from
the core, especially in small towns, the BSS can be
the first means of public transport or an element
improving the quality of life of the inhabitants —
similar conclusions were drawn by Kwiatkowski,
2021 in his study on the role of a regional BSS
in small towns. Individual communes, due to
their function, also saw tourism potential in the
introduction of the system, which is consistent
with the findings of Kaplan et al., 2015; Yang et al,,
2021. The largest cities further indicate, in line with
suggestions from de Chardon, 2017, that BSS was
implemented only after the cycling infrastructure
was in place. In small towns and rural areas, the
situation was the opposite: here the BSS became an
impulse to start a conversation about local cycling
policy. The creation of a system in a metropolitan
formula may also to some extent increase the
bikeability of peripheral metropolitan areas, which,
according to research by Saghapour et al., 2017,
are characterised by lower bicycle and pedestrian
accessibility than centres. With the introduction of
the BSS discussed in this paper, electrically assisted
bicycles were chosen as the means of transport.

This decision was primarily driven by the need to
increase the accessibility of this form of transport,
which remains consistent with the conclusions and
demands of the studies by Shaheen et al., 2010 and
Wolf & Seebauer, 2014.

However, as shown by Bielinski et al., 2021;
Suchanek et al., 2021, in the early days of the BSS,
bike sharing did not replace car journeys as much
as expected, even though MEVO was extremely
popular and the bikes had electric assistance.
MEVO bicycles, like traditional bicycles, mainly
convinced existing public transport users. A similar
substitution problem for BSSs, including non-
electric ones, was demonstrated in earlier studies
by Buck et al.,, 2013; Teixeira et al., 2021. However,
the issue appears to be broader and may stem from
the still heavily motorised transport culture in CEE
countries (Parysek & Mierzejewska, 2016; Parysek,
2017; Kaplan et al., 2019). This result also appears
to be the effect of low awareness of the benefits of
cycling, including electric cycling, as confirmed in
the study by Kwiatkowski et al., 2021.

7. Summary

The results show that the participating communes
have clearly-defined goals for the implementation of
the BSS and that these goals are aligned with their
spatial and functional characteristics within the
structure of the metropolitan area. The study has
proven that a unified metropolitan bicycle system has
the potential to fulfil its role in the large cities of the
metropolitan core, in the small towns of the strong
urbanisation zone, and in the villages of the external
zone. In each case it will be a different role due to
the specifics of each place, but the planned BSS has
a great potential to meet the needs identified in the
study area, i.e., in cities, towns, and villages alike.
The study was limited by the early stage of project
implementation during which it was conducted,
which did not yet allow for the evaluation of the
goals pursued. Nevertheless, this paper outlines
what aims might guide the introduction of a system
in a metropolitan area that is diverse in many ways.
It also assigns the goals to the different zones of the
study area. The results can therefore be useful for
planners in the context of implementing large-scale
metropolitan or regional BSS projects involving
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more than one commune. Future research should
focus on assessing whether the goals with which all
partners entered the metropolitan BSS have been
met and whether MEVO fully addresses the needs
of all participants in the project.
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1. Wstep

Mobilnos¢ mieszkancow miast stanowi jeden z wazniejszych elementow wptywajacych na ich
jako$¢ zycia. Miejski system transportowy powinien charakteryzowac si¢ przede wszystkim
wysoka dostepnoscia dla mieszkancow oraz zapewnieniem dostepnosci do mozliwie jak
najwickszej czes$ci miasta. Powinien zapewnia¢ takze komfort i bezpieczenstwo przejazdu,
krotki czas przejazdu i by¢ dostepny cenowo. Dynamiczny rozwdj miast oraz wzrastajaca
potrzeba poszukiwania nowoczesnych 1 inteligentnych rozwigzan sklania do strategicznego
planowania miejskiego systemu transportowego z uwzglednieniem réznych form i srodkow
transportu. W tym zakresie szczegdlny nacisk potozony jest na mobilno$¢ zrownowazong oraz
wszelkie formy mobilnosci indywidualnej i aktywnej, do ktorych nalezy m.in. mobilno$é
rowerowa. Polityka rowerowa miasta stanowi jeden z elementéw polityki transportowej,
skoncentrowany na poprawie jako$ci i warunkow ruchu rowerowego w miescie. W ramach
niniejszego dokumentu stanowi ona zestaw dziatan (zar6wno twardych — infrastrukturalnych,
jak i miekkich — o charakterze spotecznym) na rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Zgodnie z
przyjeta Strategia Rozwoju Tczewa do 2030 roku, ruch rowerowy w mies$cie ma by¢ traktowany
jako jedna z nadrzgdnych form mobilno$ci miejskiej. Zgodnie z ww. dokumentem, Miasto
Tczew ma duzy potencjat do rozwoju komunikacji rowerowej przede wszystkim ze wzgledu na
nieduze odlegto$ci miedzy poszczegdlnymi obszarami w miescie. Ruch rowerowy jest takze
postrzegany jako element zrGwnowazonego rozwoju miasta, dbatosci o §rodowisko. Jest takze
rozpatrywany w  kontek$cie mozliwosci rozwoju transportu  wspotdzielonego i
elektromobilnos$ci. Niniejszy dokument wyznacza wizje 1 cele do realizacji w ramach miejskiej
polityki rowerowej na okres 2021-2030 w Tczewie. W pierwszej czg¢sci dokumentu dokonano
diagnozy stanu miasta uwzgledniajac kwestie spoleczno-gospodarcze, transportowe oraz
zwigzane z ruchem rowerowym w miesScie. W sferze spotecznej uwzgledniono aspekty
zwigzane z demografig, edukacja, strukturg przestrzenng osiedli, sportem 1 kulturg oraz z
kapitatem spotecznym. W czeSci poswigconej sferze gospodarczej uwzgledniono analize¢
danych dotyczacych podmiotéw gospodarczych i rynku pracy oraz potencjatu turystycznego
miasta. W dalszej czgséci dokonano analizy danych dotyczgcych transportu w miescie. Ostatnia
cze$¢ diagnozy zostata poswigcona tematyce ruchu rowerowego. W kolejnej cze$ci dokumentu
przedstawiono wizje i cel glowny strategii, a nast¢pnie priorytety, cele szczegétowe i dzialania
do realizacji. Dokument zakonczony jest charakterystyka struktury organizacyjnej,

monitoringu i ewaluacji oraz podsumowaniem.



2. Ogélne uwarunkowania transportowe

2.1. Transport — uwarunkowania lokalne

Zwigkszajaca si¢ mobilno$¢ mieszkancow oraz rola Tczewa jako osrodka przesiadkowego w
transporcie multimodalnym stanowig gtéwne wyzwania dla wtadz samorzadowych w zakresie

podejmowania dziatan na rzecz poprawy efektywnosci wydajnosci systemu komunikacyjnego.

Witadze samorzadowe prowadzg aktywna polityke w zakresie rozwoju transportu lokalnego. Co
wazne podkreslenia, dotyczy to ukierunkowania polityki transportowej na zdywersyfikowanie
rodzajéw komunikacji. Podejmowane dziatania majg istotne znaczenie biorgc pod uwage staty
wzrost ilo$ci samochodéw osobowych. W powiecie tczewskim wskaznik zmotoryzowania
wynosi 593,2 aut/1000 mieszkancoéw 1 jest nieznacznie nizszy od Sredniej dla calego woj.
pomorskiego (621,0). Wedlug danych za 2018 r. w Tczewie zarejestrowanych bylo 28624
samochodow!. Tym samym przektada si¢ to na $redni wskaznik zmotoryzowania wynosi ok.
500 aut/1000 mieszkancéw. Jednak jego wysoko$¢ rosnie bardzo dynamicznie bowiem z
danych Urzedu Miasta w Tczewie wynika, Ze Sredniorocznie w miescie przybywa ok. 800 aut.
Tym samym wskaznik zmotoryzowania co roku zwigksza si¢ o ok. 20-25 aut /1000 m-cow. Dla
porownania, w aglomeracji trojmiejskiej wskaznik ten wynosi odpowiednio: w Gdyni — 567, w
Gdansku - 572, w Sopocie — 732 aut/1000 m-céw. Wzrost ilosci pojazdow indywidualnych
powoduje stale zwigkszajace si¢ zatloczenie drog. Dodatkowo spowolnienie ruchu wptywa na
wzrost zanieczyszczenia powietrza w obszarze miejskim. Stad glownym celem jest wzrost
udziatu transportu publicznego, ruchu rowerowego oraz pieszego w ogodlnej liczbie podrozy w
miescie, kosztem udziatu transportu indywidualnego. Istotna jest tu przede wszystkim rola 1
promowanie rozwoju polityki rowerowej, w zakresie ktorej Tczew jest jednym z krajowych
lideréw. Tczew charakteryzuje si¢ duzym potencjatem dla rozwoju ruchu rowerowego z uwagi
na zwarty uklad miasta i plaska powierzchnie. Przy obecnej powierzchni 22,4 km? gesto$é
zaludnienia wynosi 2519,7 os6b/km?. Najbardziej odlegte punkty sieci osiedlenczej nie leza od

siebie dalej niz 5 km, a Zaden punkt miasta nie lezy od stacji kolejowej dalej niz 3,5 km.

Miasto przyjelo do realizacji ,,Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla miasta Tczewa na lata 2014-2022”, ktorego gtdéwnym celem jest zapewnienie

funkcjonowania transportu zbiorowego wedlug zasad zrownowazonego rozwoju transportu,

1 http://www.rower.tczew.pl/liczba-samochodow-w-tczewie-2005-2018/




czego gtownym przejawem w miastach sredniej wielkos$ci jest udziat transportu zbiorowego w

przewozach na poziomie 25-50%.

Uspokojenie ruchu

Na obszarze Starego Miasta funkcjonuje strefa uspokojonego ruchu o maksymalnej
dopuszczalnej predkosci 30 km/h. Wprowadzenie strefy bylo polaczone z rewitalizacja
przestrzeni publicznych oraz udost¢pnianiu ruchu rowerowego pod prad. Strefy uspokojonego
ruchu pozytywnie wptywaja na liczb¢ oraz dotkliwos¢ wypadkéw drogowych (szanse
przezycia wzrastaja do 90%), jako$¢ powietrza, jak 1 na rozwoj ruchu pieszego 1 rowerowego.
Zaklada si¢ rozszerzenie stref ruchu uspokojonego w sasiednich obszarach miasta i potozonych
poza gldwnymi arteriami komunikacyjnymi. Czg¢sciowo zwigzane jest to z dziataniami
rewitalizacyjnymi przyjetymi w projekcie ,,Tczew od-nowa- rewitalizacja Starego Miasta i
Zatorza”, ukierunkowanymi na ograniczanie i uspokojenie ruchu samochodowego w strefach
ochrony konserwatorskiej. Ich wprowadzanie jest bardzo wazne pod katem ksztaltowania

przestrzeni miejskich przyjaznych rowerzystom.

Podnoszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego

We wszelkich dziataniach zwigzanych z modernizacja 1 budowa drdg oraz organizacja ruchu
drogowego nalezy uwzglednia¢ dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
zarowno poprzez elementy techniczne jak i akcje promocyjne. Wladze miasta poprzez przyjete
dokumenty zakladaja podjecie dzialan zwigzanych z upowszechnianiem kultury zachowan w
ruchu drogowym, w tym edukacji od etapu przedszkolnego. Cel ten wymaga wspOtpracy z

wszelkimi stuzbami publicznymi, ktére zajmujg si¢ przedmiotowym zagadnieniem.

Rekomendacje

Glowne obszary dziatah w przestrzeni transportowej miasta zwigzane z wdrazaniem
alternatywnych form transportu i przemieszczania si¢ uczestnikow ruchu drogowego odnosza
si¢ przede wszystkim do wzmacniania oraz poprawy efektywnosci korzystania z transportu
publicznego (autobusowego) w celu odcigzania komunikacji indywidualnej, promowania ruchu

rowerowego w ruchu miejskim i pieszego w przypadku matych odlegtosci, w szczeg6lnosci w



staromiejskim centrum miasta. Dotychczasowy kierunek dziatan w kierunku dywersyfikacji
srodkow transportu jest stuszny i powinien by¢ kontynuowany. Nalezy ponadto zwroci¢ uwage,
iZ poprawy wymaga rowniez bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Stad rekomenduje si¢ prace
nad rozszerzeniem strefy uspokojonego ruchu - “strefa tempo 30 km/h”, zwlaszcza w obrgbie

Starego Miasta i okolic.

2.2. Infrastruktura techniczna

2.2.1. Uklad drogowy

W zakresie uwarunkowan transportowych Tczew posiada stosunkowo dobrze rozwiniety uktad
drogowy. Z racji swego polozenia system komunikacyjny w Tczewie taczy funkcje tranzytowe
z polaczeniami regionalnymi i lokalnymi. Gléwna osia komunikacyjna jest droga krajowa
DKO91, faczaca Gdansk-Tczew-Torun-£6dz-Czgstochowe oraz Podwarpie w powiecie
bedzinskim, ktéra przenosi zar6wno ruch tranzytowy jak i migdzyosiedlowy, gléwnie w
uktadzie poéinoc-poludnie. Droga ta petni istotng role w systemie transportowym Kkraju
stanowigc alternatywe dla autostrady Al. Blisko Tczewa znajduje si¢ rOwniez wspomniana
autostrada A1 oraz DK22. Z racji na range¢ oraz ze wzglgdu na swoje parametry techniczne i
lokalizacje, ktora rozcina obszary mieszkaniowe oraz zrddta i cele podrozy, w wielu miejscach

moze stanowic¢ barier¢ do przekroczenia dla ruchu pieszego 1 rowerowego.

2.2.2. Kolej i komunikacja autobusowa

Przez Tczew przebiega magistralna zelektryfikowana linia kolejowa nr 131 taczaca Chorzow z
Tczewem, a dalej z Gdanskiem 1 Gdynig. Jest to jedna z gtdwnych linii magistralnych w kraju
(najdluzsza zarzadzana przez PKP PLK). W miescie zlokalizowana jest wazna stacja ruchu
pasazerskiego (wg klasyfikacji PKP ma kategori¢ dworca regionalnego), z ktorej odprawiane
s pociagi kazdej kategorii. Rocznie odprawia si¢ tu ponad 2,5 mln pasazerow. W 2018 r. stacja

obstugiwata $rednio ok. 8200 pasazeréw na dobe, co dawato jej 32. miejsce w kraju.

Potozenie Tczewa na kluczowych trasach kolejowych i petnienie roli waznego wezta

kolejowego w kraju znaczaco wptynely na sposéb zabudowy miasta poprzez rozwijanie



infrastruktury kolejowe;j, tras torowisk 1 obiektow towarzyszacych obstugujacych transport
kolejowy. Stad, z racji istniejacego zasobu kolejowego wyraznie zaznaczajacego Si¢ w
przestrzeni miasta, nalezy wykorzysta¢ dziedzictwo kolejowe w dziataniach planistycznych i
inwestycyjnych zwigzanych z renowacjg oraz przeksztalceniem terenéw pokolejowych. Jest to
tym bardziej istotne, ze linie kolejowe przebiegajace przez miasto stanowig bariery w

swobodnym przemieszczaniu si¢ zarowno ruchu rowerowego jak i pieszego.

Ruch zwigzany z dalekobiezng komunikacjg autobusowg obstugiwany jest przez dworzec
zlokalizowany w obrebie gtownego wezta komunikacyjnego i jest zintegrowany z dworcem

kolejowym oraz autobusowg komunikacja miejska.

Rekomendacje

Z uwagi na range gléwnego wezta komunikacyjnego w Tczewie — tj. dworzec kolejowy —
Tczew Glowny wraz z dworcem autobusowym obstugujagcym zaréwno komunikacje
dalekobiezng, jak i miejskag — ktory integruje rézne formy komunikacji, nalezy zwrécié
szczegoOlng uwage na integracj¢ transportu rowerowego z srodkami transportu publicznego, w
tym wspomnianym weztem komunikacyjnym bedacym gléwnym generatorem ruchu w
miescie. Stad priorytetowo nalezy traktowaé prace zwigzane z integrowaniem systemu
komunikacyjnego z systemem metropolii trojmiejskiej, w tym w szczegolnosci w zakresie
wspolnego biletu metropolitalnego. Zaleca si¢ wprowadzenie rozwigzan poprawiajacych
infrastrukture rowerowa w poblizu przystankdéw transportu publicznego, w tym gléwnego

wezta komunikacyjnego w Tczewie, np. poprzez parkingi typu B&R - parking dla rowerow.

2.3. Generatory ruchu

Do generatorOw ruchu mozna zaliczy¢: strefy przemystowe, osiedla mieszkaniowe, szkoty,
wezly komunikacyjne, obiekty handlowe (centra handlowe, targowiska, markety), tereny
sportowo-rekreacyjne, urzedy, ogrody dziatkowe. Gtéwnym generatorem ruchu jest — potozony
w poOlnocnej czgsci miasta gtowny wezel komunikacyjny — ktory integruje rézne formy
komunikacji, tj. dworzec kolejowy — Tczew Glowny wraz z dworcem autobusowym
obstugujacym zaré6wno komunikacje¢ dalekobiezng, jak 1 miejska. Ze wzgledu na swoje

potozenie oraz petlione funkcje jest bardzo waznym generatorem ruchu na mapie Tczewa.



Dworzec kolejowy stanowi bardzo dobrg bazg pod katem przewozow aglomeracyjnych,
wigzacych Tczew z Trojmiastem. Wezet multimodalny integruje dalekobiezng komunikacje
autobusowa oraz 10 miejskich linii autobusowych z kolejowym transportem regionalnym i

dalekobieznym.

Wedlug danych z 2019 w Tczewie dziatato 1 kino posiadajace 4 sale z 754 miejscami na
widowni. Odbyto si¢ tu 7937 seansdéw, na ktore przyszto 221720 widzow. Warto zwrdci¢ uwage
na lokalizacje tego obiektu, gdyz kino znajduje si¢ w budynku Galerii Kociewskiej przy ul.
Pomorskiej 1, w bardzo bliskim sgsiedztwie dworca PKP. Jest to jeden z punktow w miescie

generujacych bardzo duzy ruch.

Najwigkszy ruch w Tczewie odbywa si¢ na ul. Wojska Polskiego, Jagiellonska, Armii

Krajowej, Gdanska, Batdowska oraz 30 Stycznia.

W Tczewie (56 441 mieszkancow) wystepuje odplyw ludnosci do strefy podmiejskiej, ktorg
stanowi obszar gminy wiejskiej Tczew (w 2019 roku odnotowano tu zmiang liczby ludnos$ci o
27,8%0)M.. Rozwoj strefy podmiejskiej oznacza rozwoj powigzan komunikacyjnych z miastem.
Dotyczg one: od zachodu miejscowosci Rokitki (dojazd ul. Rokicka), od péinocnego-zachodu
1 od poélnocy wsi Stanistawie 1 Dagbrowka Tczewska (polaczenie ulicg Jagiellonska), a od
poludnia Batdowa (dojazd ul. Batldowska). Strefe podmiejska, zwlaszcza blizej potozona nalezy
traktowac jako potencjalne zrodto przeptywow ludnosci, co powinno mie¢ takze przetozenie na

uktad tras komunikacyjnych.

Obecnos¢ szkot 1 placowek opiekunczo-wychowawczych powoduje wzrost mobilnosci 1
generuje dodatkowo migracje wahadlowe z obszaru gmin o$ciennych. Ostatnie zjawisko
dotyczy jednak gtownie szkot ponadpodstawowych, ktorych zasieg oddziatywania jest
znacznie wigkszy. W pewnym stopniu moze takze wigzaé si¢ z przeptywami zwigzanymi z
korzystaniem np. z przedszkoli, ktérych brakuje czesto w strefie podmiejskiej, a dodatkowo
dojezdzajacy do pracy rodzice chetniej wybieraja placowki sgsiadujgce lub dobrze
skomunikowane z miejscem pracy. Edukacja na szczeblu podstawowym stuzy z reguty
zaspokojeniu potrzeb mieszkancéw danej dzielnicy, jednak w sytuacji rozbudowujacej si¢
mtodej strefy podmiejskiej, gdzie nie ma jeszcze niezbgdnej infrastruktury spotecznej w postaci
szkot podstawowych, majg one z reguly nieco wigkszy zasieg, generuja tym samym ruch

uczniow pomiedzy poszczegdlnymi osiedlami 1 spoza miasta.

Najgesciej zaludnionym osiedlem jest potozone od pdinocy Suchostrzygi II zamieszkujace

blisko 1/5 ludnosci Tczewa, tacznie na caltych Suchostrzygach zamieszkuje okoto 20 tys. 0sob.
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Suchostrzygi maja charakter silnie zagospodarowanego, duzego osiedla mieszkaniowego o
zabudowie wielokondygnacyjnej (4-10 pictrowej) z lat 70 i 80 XX wieku, ktorej towarzyszy
rozbudowana strefa handlowo-ustugowa (sklepy, banki). W podtnocnej cze$ci osiedla
zlokalizowano podstrefe Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej oraz tereny przemystowe.

Jest to kolejny wazny generator ruchu.

Podmiotami gospodarczymi generujgcymi najwiekszy ruch sa:

Nazwa Liczba pracownikéw Adresy
Koral S.A. 250 Za Dworcem
Thales DIS Polska 1000 Skarszewska
PRESS GLASS S.A. 500 Skarszewska
PanLink Sp. z o.0. 350 Skarszewska
GARDNER AEROSPACE TCZEW SP. Z O O. 350 Skarszewska
Vetrex 300 Skarszewska
Belbal Sp. z 0.0. 250 Skarszewska
Flex 3500 Malinowska
WestRock 200 Malinowska
Metrix Metal Sp. z 0.0. 200 Kapitana Mamerta Stankiewicza
TAPFLO SP. Z O.0O. 200 Czatkowska
HUBER+SUHNER Sp. z o0.0. 700 Batdowska
Eaton Truck Components 700 30 Stycznia

Przedluzeniem centrum miasta w kierunku potudniowym jest Osiedle Czyzykowo (osobno
mozna tu wydzieli¢ Osiedle za Parkiem i Osiedle Bema). L.acznie w tej czgsSci Tczewa mieszka
okoto 16% ludnos$ci. To dos¢ duzy zasob, ktérego potrzeby edukacyjne zaspokajaja: Szkota
Podstawowa nr 10, Szkota Podstawowa nr 1 i szkoly ponadgimnazjalne: Technikum nr 3 -
Zespot Szkot Budowlanych 1 Odziezowych im. Henryka Sienkiewicza, Zespot Szkot
Technicznych im. kmdr. Antoniego Garnuszewskiego. Wystepowanie tego typu placowek ma
duze znaczenie dla generowania ruchu, gdyz zasi¢g tych szkot jest znacznie wigkszy niz z szkot

podstawowych, poniewaz uczniowie moga dojezdzac¢ do nich z odleglejszych osiedli.

Wazniejsze obiekty sportowo-rekreacyjne w przestrzeni miasta ulokowane sg w sgsiedztwie
osiedli skupiajacych wieksza liczbe mieszkancow. Cze$¢ z nich ma jednak znacznie wigkszy
niz osiedlowy zasieg, jak np. Tczewskie Centrum Sportu i Rekreacji, polozone na Osiedlu
Garnuszewskiego. Centrum Sportu oferuje ptywalni¢ krytg oraz kompleks basendéw odkrytych,
kryte lodowisko, skatepark, boiska, stadion lekkoatletyczny, korty tenisowe, teren rekreacyjny.
Podobnie szeroki zasigg oddziatywania ma Powiatowe Centrum Sportu zlokalizowane przy ul.
Krélowej Marysienki. Obiekty te generuja duzy ruch odwiedzajacych te miejsca, ktorzy

uczestniczg w imprezach sportowych lub korzystaja z dostepnej infrastruktury.



Do otwartych terenéw rekreacyjnych nalezy Bulwar Nadwislanski, uwazany przez
mieszkancow za bardzo atrakcyjny, co takze powoduje, ze mieszkancy innych czes$ci miasta
chetnie go odwiedzajg. Podobne cechy maja tereny parkowe: Park Miejski i Park im. Mikotaja

Kopernika, otaczajace od potudnia Stare Miasto.

Z kolei nieco bardziej lokalny charakter maja kompleks sportowy Pumptrack i stadiony (Orlik
przy Ceglarskiej 1 Stadion Ceglarska) na osiedlu Czyzykowo oraz Stadion Miejski przy ul.
Batdowskie;.

Obiekty kultury o wiekszym zasiegu oddzialywania ulokowane s3 przede wszystkim w
centralnej czes$ci miasta. Na potnoc od Parku Miejskiego, w niewielkiej odleglosci od siebie
znajduje si¢ Fabryka Sztuk, Muzeum Wisty. Oddziat Narodowego Muzeum Morskiego,
Centrum Konserwacji Wrakéw Statkow. Oddziat Narodowego Muzeum Morskiego, Amfiteatr
Miejski im. Grzegorza Ciechowskiego. Stare Miasto to takze siedziba Centrum Kultury i Sztuki
przy ul. Wyszynskiego. Obiekty te znajduja si¢ bardzo blisko Rynku i1 Bulwaréw
Nadwi$lanskich. Natomiast Spoéidzielczy Dom Kultury stanowi fragment kompleksu
ustugowego na Osiedlu Suchostrzygi wokot targowiska Manhattan. Liczne obiekty handlowo-
uslugowe towarzyszace tej instytucji kultury sprawiaja, ze ten fragment miasta potozony

wzdtuz ulicy Franciszka Zwirki nalezy do bardzo mocno uczeszczanych.

3. Diagnoza ruchu rowerowego w miescie

3.1. Infrastruktura rowerowa

Na obszarze miasta Tczewa znajduje si¢ 28,37 km drog rowerowych, z czego najwiecej, 15,22
km stanowia drogi o nawierzchni bitumicznej oraz 16,54 km w formie ciggu pieszo-
rowerowego z wydzielong przestrzenig dla pieszych i dla rowerzystow. W miescie nie
wystepuja pasy rowerowe. Na obszarze miasta zlokalizowanych jest 812 stojakéw

rowerowych.
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Ryc. 1. Sie¢ drog rowerowych w Tczewie na tle generatorow ruchu w miescie
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Tab. 1. Dlugosé drég rowerowych w Tczewie [km] wedlug nawierzchni

Nawierzchnia

Dhugos$¢ [km]

Masa bitumiczna 15,22
Kostka betonowa [bezfazowa] 9,92
Kostka betonowa [fazowa] 2,82
Ptyty chodnikowe 0,40
SUMA 28,37

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Tczewie

Tab. 2. Dtugosé¢ drog rowerowych w Tczewie [km] wediug formy

Nawierzchnia

Dhugos$¢ [km]

Droga dla roweréw

. 5,54

— wydzielona
Ciag pieszo-rowerowy 16.54
— z wydzielong czescig dla pieszych i1 dla rowerow ’
Ciag pieszo-rowerowy

\ . . , 6,28
— wspolny dla pieszych 1 rowerow
SUMA 28,37

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Tczewie

Dla zapewnienia spojnego planowania, projektowania i utrzymania infrastruktury rowerowej

w miescie, Zarzadzeniem Nr 456/2018 Prezydenta Miasta Tczewa z dnia 21.12.2018 r. przyjeto

Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej miasta Tczewa.

3.2. Ruch rowerowy

W Tczewie zainstalowano 4 liczniki rowerowe, ktore obliczajg liczbe rowerzystéw danego dnia

przejezdzajacych droga, przy ktorej ustawiono licznik. Urzadzenia zainstalowano na drogach

rowerowych przy ulicach:

e Pomorskiej (funkcjonuje od 10.07.2012)

e Armii Krajowej (funkcjonuje od 23.04.2018)

e (Gdanskiej (funkcjonuje od 23.04.2018)

e Wojska Polskiego (funkcjonuje od 23.04.2018)




Tab. 3. Liczba zarejestrowanych przejazdow rowerow przez liczniki rowerowe w Tczewie od poczgtku
funkcjonowania
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Pomorska 190 716 | 05.06.2018 | 1230 | 3783 | od04.06.2018 5348 | 14158 | 08.2018
Armii ] 394 868 | 29.05.2018 | 2639 | 5170 | od 07.05.2018 | 11476 | 20993 | 05.2018
Krajowej
Gdanska 392 887 | 17.06.2019 | 2546 | 5321 | od 03.06.2019 | 11069 | 21205 | 06.2019
\Fiv?jika 683 | 1562 | 18.06.2019 | 4367 | 8692 | od 15.06.2019 | 18989 | 34030 | 06.2019
olskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z licznikéw rowerowych, dostep: tczew.visio-tools.com,
armiikrajowej.visio-tools.com, gdanska.visio-tools.com, wojskapolskiego.visio-tools.com

Dane rejestrowane przez liczniki rowerowe w Tczewie wskazuja, ze najwigkszy rejestrowany
ruch rowerowy odbywa si¢ w ciggu ulicy Wojska Polskiego, znaczaco przewyzszajac wyniki
uzyskiwane przez pozostate liczniki. Sredni dzienny ruch rowerowy w tym miejscu to 683
przejazdy, natomiast maksymalny wynidst 1 562 przejazdy. Uzyskane dane wskazujg takze, ze
najwyzsze liczby rowerzystow odnotowano w miesigcach wiosennych 1 letnich — wartosci
maksymalne odnoszg si¢ przejazdow wykonywanych w maju, w czerwcu i w sierpniu. Ponadto,
w 2019 roku odnotowano duzy wzrost przejazdow rejestrowanych przez licznik przy ul.
Pomorskiej, co moze mie¢ bezposredni zwigzek z budowa nowej infrastruktury rowerowej

potaczonej z trasg przy ktorej ustawiono wspomniany licznik.

Warto$ciowym zrédlem danych o ruchu rowerowym, a w szczegolnosci o kierunkach jego
rozwoju, sg takze mapy ciepta uzyskiwane na podstawie zapisu liczby 1 trasy przejazdow

uczestnikow odbywajacej si¢ w miescie kampanii ,,Rowerem do pracy”.
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Ryc. 2. Mapa ciepta przejazdow wykonanych w ramach kampanii spotecznej ,, Rowerem do pracy” w Tczewie w
2020 roku.
Zrédto: opracowanie wiasne Urzedu Miejskiego w Tczewie



Na podstawie danych zobrazowanych na mapie ciepta, mozna zaobserwowac, ze najbardziej

istotnym ciggiem komunikacyjnym dla ruchu rowerowego jest ul. Wojska Polskiego taczaca

centralng czg$¢ miasta z osiedlami i strefami przemystowymi zlokalizowanymi w pétnocno-

zachodniej czg$ci miasta. Duzg liczbe przejazdow odnotowano takze na trasach prowadzacych

do innych stref przemystowych, takze tych, do ktorych nie prowadzg jeszcze drogi rowerowe,

w tym. m. in. przy ulicy Malinowskiej, ul. Batdowskiej i ul. 30-go Stycznia.

3.3. Dzialania spoteczne

Urzad Miejski w Tczewie aktywnie wspiera ruch rowerowy poprzez prowadzone w ramach

dziatan migkkich kampanie. Prowadzone przez Urzad Miejski akcje zorientowane sa zarowno

na popularyzacj¢ roweru w codziennych dojazdach, jak i na poprawe bezpieczenstwa ruchu

rowerowego. W ostatnich latach w Tczewie przeprowadzono nastepujace kampanie:

a. Zwiazane z popularyzacja ruchu rowerowego

1)

2)

3)

4)

Konkurs Rowerem do pracy

Kampania realizowana w latach 2017-2020 zachgcajaca pracownikow
przedsigbiorstw na obszarze miasta Tczewa do regularnych dojazdow do pracy
rowerem.

Kampania Rowerowy Maj

Ogodlnopolska kampania realizowana w latach 2016-2019 skierowana do uczniéw i
nauczycieli szkol podstawowych promujaca codzienne dojazdy rowerem do szkoty.
Kampania ETZT — MILO! Tydzienn Mobilnosci Aktywnej

Kampania realizowana od 2006 roku w ramach Europejskiego Tygodnia
Zrownowazonego Transportu, w ramach ktérej organizowane sg liczne wydarzenia
(konferencje, konkursy, happeningi, animacje). Do najwazniejszych wydarzeh w
ramach kampanii zalicza si¢: Miejski Przejazd Rowerowy oraz Dzien bez
samochodu.

Ogolnopolska Gra Rowerowa

Kampania realizowana w 2018 roku majaca na celu zwigkszenie udziatu

mieszkancéw w komunikacyjnym ruchu rowerowym poza sezonem letnim.



5)

6)

7)

8)

9)

Tczewska Karta Rowerowa

Kampania realizowana w 2020 roku majac na celu zwickszenie frekwencji uczniow
szkot podstawowych w egzaminach na karte rowerowa.

Tczewski Bon Rowerowy

Kampania realizowana w 2020 roku majaca na celu zwigkszenie ruchu rowerowego
poprzez oferte¢ bondw na serwis roweru oraz nauke jazdy na rowerze w ruchu
drogowym.

Edukacja rowerowa HOP! Na Rower

Kampania realizowana w latach 2018-2020 majgca na celu prowadzenie edukacji
rowerowej dzieci 1 0s6b dorostych realizowana we wspolpracy z Fundacja To i Co
oraz Tczewskimi Kurierami Rowerowymi.

Tczewskie przedszkolaki na rowery!

Konkurs realizowany w latach 2016 - 2019 skierowany do dzieci w wieku
przedszkolnym polegajacy na wykonaniu pracy plastycznej nawigzujacej do jazdy
rowerem jako elementu aktywnego i zdrowego trybu zycia.

Przedsiebiorco! Postaw stojak

Kampania skierowana do przedsigbiorcéw dziatajacych na terenie miasta Tczewa,

zachecajaca do montazu stojakow rowerowych przy siedzibach przedsigbiorstw.

Zwigzane z poprawg bezpieczenstwa ruchu rowerowego

1)

2)

3)

4)

Bqd? jak superbohater — Swie¢ przyktadem

Kampania realizowana w 2020 roku, przypominajaca o obowigzku korzystania z
oswietlenia roweru, polegajagca na rozdawaniu oswietlenia rowerowego osobom
jadacym nieo$wietlonym rowerem.

Dobre maniery. Samochody-piesi-rowery

Kampania realizowana w 2020 roku polegajaca na przygotowaniu publikacji
(broszury) we wspotpracy z Urzedem Miasta Stotecznego Warszawy dotyczacej
zasad 1 przepisdéw obowigzujacych rowerzystow.

Ustgp pierwszenstwa!

Kampania realizowana w 2020 roku dotyczaca zasad pierwszenstwa przejazdu na
przejazdach rowerowych — realizowana w formie ulotek, plakatow i bannerow
reklamowych.

Bezpieczne parkowanie roweru

Kampania realizowana w latach 2017-2018, kierowana na stosowanie bezpiecznych

zabezpieczen przed kradzieza przy parkowaniu roweru. W ramach akcji stworzono



ulotke informacyjng, ktéra rozdawano mieszkancom, a takze zawieszano na
zaparkowanych rowerach.

5) Kampania 1m od rowerzysty

3.4. Organizacja

W Urzedzie Miejskim w Tczewie funkcjonuje Samodzielne stanowisko ds. polityki rowerowe;.
Funkcja osoby odpowiedzialnej za ruch rowerowy zostala powotana po raz pierwszy w 2009
roku — tzw. oficer rowerowy kierowat wowczas piecioosobowym zespotem odpowiedzialnym
za popularyzacj¢ ruchu rowerowego. Od 2014 roku koordynator ruchu rowerowego zostat
zatrudniony w strukturze Urzedu Miejskiego w Tczewie w Wydziale Spraw Komunalnych i
Inwestycji. Osoba na tym stanowisku byla odpowiedzialna za wdrazanie zapisow Polityki
rowerowe] miasta Tczewa do 2020 roku oraz kierowanie pracami Zespolu ds. polityki
rowerowej przy Prezydencie Miasta Tczewa. W 2016 roku stanowisko koordynatora
rowerowego objal pracownik Wydzialu Rozwoju Miasta, natomiast w 2019 roku, w wyniku
zmiany struktury organizacyjnej Urzedu, powotano Samodzielne stanowisko ds. polityki

roweroweyj.

W Tczewie funkcjonuje takze Zespot ds. polityki rowerowej przy Prezydencie Miasta Tczewa,
w sklad ktorego wchodza przedstawiciele Rady Miasta, pracownicy Urzgedu Miejskiego,
pracownicy stuzb miejskich, cztonkowie organizacji pozarzadowych zwigzanych z ruchem

rowerowym. Zespo6t zostat powotany 25 lutego 2013 roku.

3.5. System roweru publicznego

Obecnie (rok 2020) w Tczewie nie funkcjonuje system roweru publicznego. Od marca 2019
roku miasto Tczew, jako cztonek Stowarzyszenia Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-
Sopot (OMGGS) byto uczestnikiem projektu Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO, w
ramach ktorego w okresie 26.03.2019 - 28.10.2019 w miescie dostepnych byto 48 — 56 rowerow
(liczba zmienna zaleznie od etapu wdrazania systemu) rozmieszczonych w 28 lokalizacjach w
miescie. Udostepnione rowery pod wzgledem technologii zaliczane sg do 4. generacji (bez

stacji dokowania i terminali) i s3 wspomagane elektrycznie. Rycina 3 przedstawia dane



statystyczne wypozyczen rowerdw w poszczegolnych tygodniach funkcjonowania systemu w

Tczewie:
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Ryc. 3. Liczba wypozyczen roweréw MEVO w Tczewie w okresie 26.03.2019 — 27.10.2019.
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Tczewie

Tygodniowe dane dotyczace liczby wypozyczen rowerdw w systemie MEVO wskazuja, ze
system zostat dobrze przyjety przez mieszkancow miasta od pierwszych dni jego wdrozenia —
w pierwszym, niepelnym tygodniu funkcjonowania, w Tczewie dokonano 1626 wypozyczen.
Najwyzsze wartosci tygodniowej liczby wypozyczen rowerow w Tczewie w 2019 roku
przypadaja na dwa tygodnie na przetomie sierpnia i wrzesnia. Warto jednak zauwazy¢, ze przez
catly okres funkcjonowania systemu charakteryzowat si¢ on duza popularnoscia — tylko
dwukrotnie, w poczatkowym okresie funkcjonowania, odnotowano tygodniowa liczbe

WYypozyczen na poziomie nizszym niz 2 tys.
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Ryc. 4. Liczba uzytkownikéw roweréw MEVO w Tczewie w okresie 26.03.2019 — 27.10.2019 w poszczegdlnych
miesigcach.
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Tczewie

Podczas okresu funkcjonowania systemu MEVO w Tczewie zarejestrowano 5 204 nowych
uzytkownikéw (Ryc. 4). Najwigkszy przyrost nowych uzytkownikéw nastgpit w dwoch

pierwszych miesigcach funkcjonowania systemu.

Najczgsciej wybierane trasy z wykorzystaniem rowerow MEVO (stacja poczatkowa 1 stacja

koncowa) przedstawiono na ryc. 5:
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Ryc. 5. Najczesciej uczeszczane trasy uzytkownikéw systemu roweru publicznego MEVO w Tczewie w okresie
funkcjonowania systemu
Zrodto: Urzqd Miejski w Tczewie



Uzytkownicy systemu MEVO najczesciej wykonywali przejazdy miedzy stacjami 10207
(stacja zlokalizowana na os. Bajkowe-Piotrowo), 10214 (stacja zlokalizowana na os. Bema),
10213 (stacja zlokalizowana w Centrum Miasta przy Urzedzie Miejskim), 10201 (na osiedlu
Suchostrzygi) oraz 10200 (przy dworcu kolejowym). Na podstawie mapy potgczen, mozna
stwierdzi¢, ze najwigcej podrozy odbyto sie w relacjach: osiedla mieszkaniowe — dworzec

kolejowy oraz osiedla mieszkaniowe — centrum miasta.

3.6. Organizacje rowerowe

W miescie funkcjonuja organizacje pozarzadowe oraz grupy nieformalne, ktorych dziatalnos¢

zwigzana jest z ruchem rowerowym:

e Spoéltdzielnia Socjalna HECA — Tczewscy Kurierzy Rowerowi
e TIR — Tczewska Inicjatywa Rowerowa,

e Lokalna Organizacja Turystyczna KOCIEWIE

e Stowarzyszenie Rowerowy Tczew,

e Grupa nieformalna — Amatorska Grupa Rowerowa

3.7. Wypadki z udzialem rowerzystow

Na podstawie danych Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK), w tabeli 4. zestawiono
liczbe wypadkéw z udzialem rowerzystow w latach 2007-2019 z podziatem wedhug typu
obrazen poniesionych wskutek wypadku lub koliz;i.

Tab. 4. Liczba wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystow w Tczewie w latach 2007-2019 wedtug typow
obrazen.

Rok Ogodlem Brak obrazen | Lekko ranni | Ciezko ranni Zmarli

2007 9 5 4 0 0
2008 10 2 6 1 1
2009 13 5 8 0 0
2010 9 4 5 0 0
2011 8 5 3 0 0
2012 12 5 7 0 0
2013 10 5 5 0 0
2014 13 4 9 0 0
2015 18 4 13 0 1




2016 26 10 11 5 0
2017 15 7 7 1 0
2018 18 9 7 2 0
2019 28 16 12 0 0
Suma 189 81 97 9 2

zrodilo: Urzqd Miejski w Tczewie na podstawie danych Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji

W analizowanym okresie 2007-2019 w Tczewie miato miejsce 189 wypadkow z udziatem
rowerzystow, z czego wigkszos¢ zakonczylta si¢ lekkimi obrazeniami (97 osob) lub brakiem
obrazen (81 osOb). Na przestrzeni badanych lat 9 rowerzystow zostalo ciezko rannych w

wyniku wypadkow komunikacyjnych, a 2 osoby stracily zycie.

3.8. Badania opinii rowerzystow

W okresie 09.2020 r. przeprowadzono coroczne badanie ankietowe rowerzystow w Tczewie,
ktére od 2019 roku przeprowadzane jest we wspotpracy z Wydziatlem Nauk o Ziemi i
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Mikotaja Kopernika w Toruniu. W badaniu udziat
wzigto 455 oséb. W 2020 roku, ze wzgledu na prowadzone prace nad nowa strategiag polityki
rowerowej miasta, formularz ankiety zostat poszerzony o dodatkowe pytania dotyczace: (1)
oceny poszczegolnych dziatan zapisanych w dotychczasowej strategii polityki rowerowej
miasta, (2) oceny zmiany dostgpnosci rowerowej poszczegdlnych przestrzeni w miescie, (3)
oceny priorytetow dziatan na przyszle lata. W analizie wynikéw badania na potrzeby diagnozy
sytuacji ruchu rowerowego w miescie przeanalizowano takze odpowiedzi na pytania dotyczace:
(4) miejsc, w ktorych powinny powsta¢c nowe drogi dla rowerow oraz (5) miejsc
niebezpiecznych dla rowerzystow. Badanie prowadzone w 2020 roku zostalo zakonczone a

wyniki s3 poddawane analizie — nie zostaly jeszcze podane do publicznej wiadomosci.

3.8.1. Ocena dotychczasowych dziatan w ramach polityki rowerowe;j

W ramach pytania dotyczacego oceny dotychczasowych dziatan na rzecz ruchu rowerowego
respondenci dokonywali oceny wymienionych dziatah w skali od 1 do 5, przyjmujac, ze 1
0znacza najnizsza oceng, 5 oznacza najwyzsza oceng. Dla kazdego z dziatah uzyskane wyniki

usredniono i zaprezentowano na rycinie 6.
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Ryc. 6. Rozklad odpowiedzi na pytanie dot. oceny dotychczasowych dzialan w ramach polityki rowerowej Tczewa
zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych [N=455]

Uzyskane wyniki wskazuja, Ze najlepiej ocenianym elementem dotychczasowych dziatan jest
promocja ruchu rowerowego w codziennych dojazdach do szkotly lub pracy ($rednia 3,87), a
najgorzej ocenianym dziataniem jest zwigkszanie bezpieczenstwa ruchu rowerowego przez

dziatania edukacyjne ($rednia 3,26).

3.8.2. Ocena zmian dostgpnosci rowerowej miasta

W kolejnym pytaniu respondenci ocenili zmian¢ warunkow dostgpnosci rowerowej do trzech

wskazanych w formularzu miejsc — do stacji kolejowej, do centrum miasta oraz do miejsca

pracy (Ryc. 7).
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Ryc. 7. Rozktad odpowiedzi na pytanie dot. zmiany warunkow dostepnosci wybranych miejsc w Tczewie
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych [N=455]



Wedlug opinii respondentéw, w przypadku wszystkich podanych w ankiecie miejsc, warunki
dojazdu rowerem poprawily si¢. 82,6% respondentdw uwaza, ze warunki dojazdu do stacji
kolejowej rowerem poprawily si¢, 14,7% uwaza, ze nie zmienily sig¢, 2,6% wskazato, ze ulegly
pogorszeniu. 76,0% badanych ocenito, ze warunki dojazdu do centrum rowerem poprawity sie,
21,1% - nie zmienily sie, 2,9% - ulegly pogorszeniu. 56,3% uczestnikéw badania wskazato, ze
warunki dojazdu do pracy rowerem poprawily sie, 37,4% - nie zmienity sie, 6,4% - pogorszyty

sie.
3.8.3. Ocena priorytetow dzialan miasta w zakresie ruchu rowerowego w kolejnych latach

W ramach pytania dotyczacego priorytetow przysztych dziatan na rzecz ruchu rowerowego
respondenci dokonywali oceny wymienionych dzialan w skali od 1 do 5, przyjmujac, ze 1
oznacza najmniej pilne dziatanie, 5 oznacza najbardziej pilne dziatanie. Dla kazdego z dziatan

wyniki usredniono i zaprezentowano na rycinie 8.
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Ryc. 8. Rozktad odpowiedzi na pytanie dot. Priorytetow przyszlych dzialan na rzecz ruchu rowerowego w Tczewie
zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych [N=455]

Zgodnie z wynikami uzyskanymi w badaniu za najbardziej priorytetowe dziatanie respondenci
uznaja uzupetnienie brakujgcych fragmentow drog rowerowych (Srednia 4,67) oraz
zwigkszanie bezpieczenstwa na przejazdach rowerowych ($rednia 3,99). Najnizej pod
wzgledem priorytetu dzialania oceniono budowe nowych stojakéw rowerowych ($rednia 3,00)

oraz wymian¢ nawierzchni istniejacych drog rowerowych ($rednia 2,79)



3.8.4. Wskazania potrzeb budowy nowych drog rowerowych w Tczewie

W pytaniu zwigzanym z planowanymi nowymi drogami rowerowymi respondenci mogli
wskazaé, w ktorych miejscach w miescie powinny si¢ rozpoczaé prace w tym kierunku.
Uczestnicy badania mieli mozliwo$¢ wskazania 3 odpowiedzi sposrod podanych w formularzu

ankiety. Wyniki zestawiono na rycinie 9.
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Ryc. 9. Rozklad odpowiedzi na pytanie dot. miejsca budowy nowych drég rowerowych
zréodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych [N=455]

Respondenci najczesciej wskazywali, ze drogi rowerowe w Tczewie powinny powstaé przy
ulicy Jagiellonskiej (55,4%), 30-go Stycznia (48,4%), Batdowskiej (35,4%), Wojska Polskiego
(30,5%) oraz Malinowskiej (27,9%).

3.8.5. Wskazania niebezpiecznych miejsc dla rowerzystow w Tczewie

W ramach kolejnego pytania zdiagnozowano najbardziej niebezpieczne miejsca wedlug
uczestnikow badania. Respondenci mogli wskaza¢ dowolng liczbe miejsc sposrod podanych w

formularzu ankiety. Wyniki zaprezentowano na rycinie 10.
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Ryc. 10. Rozktad odpowiedzi na pytanie dot. miejsc postrzeganych jako niebezpieczne dla rowerzystow
zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych [N=455]

Uczestnicy badania najczgsciej wskazywali przejazd rowerowy przez ulicg Jagiellonska przy
skrzyzowaniu z ulicg Braci Grimm (40,9%), przejazd rowerowy przez ulicg Saperska przy
skrzyzowaniu z ul. Wojska Polskiego (38,5%) oraz odcinek miedzy wiaduktem w ciagu ulicy
Wojska Polskiego a ulica Kopernika (32,5%).

4. Wizja

Realizacja zatozen niniejszego dokumentu strategicznego bedzie odbywac si¢ pod hastem:

TCZEW MIASTEM DOSTEPNOSCI ROWEROWEJ
I ROWNEGO DOSTEPU DO TRANSPORTU ROWEROWEGO.

Wizja rozumiana jest w dwoch aspektach. Po pierwsze, w ramach strategii zaleca si¢ realizacje
celow i dzialan zmierzajacych do zwigkszenia dostgpnosci rowerowej miasta, rozumianej jako
poprawe warunkéw ruchu rowerowego w przestrzeni miejskiej 1 zwiekszenie mozliwosci
przejazdu rowerem w wigkszej czeSci miasta. Po drugie, strategia zaktada wyréwnanie dostepu
do transportu rowerowego, co nalezy rozumie¢ jako zapewnienie warunkéw jazdy na rowerze
dla wszystkich grup spotecznych oraz identyfikacje grup zagrozonych wykluczeniem z udziatu

w transporcie rowerowym.



5. Cel glowny

W ramach realizacji wizji, za cel gléwny przyjmuje si¢ systematyczne, coroczne zwigkszanie
ruchu rowerowego w stosunku do zmierzonego w 2019 roku o 5 %. Docelowy wzrost ruchu

rowerowego w 2030 roku ma by¢ wigkszy 0 70% w stosunku do 2019.

Weryfikacja przyjetego celu odbywac sie bedzie w oparciu o dane gromadzone przez liczniki
ruchu rowerowego oraz uzupeiniajaco o punktowe badania ruchu rowerowego oraz mapy ciepta

ruchu rowerowego.

6. Metodologia

Metodologia oceny kolejnosci realizacji poszczegdlnych odcinkow tras rowerowych

Hierarchizacja oraz analiza porownawcza tras rowerowych oparta o wiele kryteriow, z ktérych
kazde cechuje si¢ inng rangg (istotnoscig) wymaga przyjecia okreslonego instrumentarium
oceny oraz odpowiedniej metodologii. Zastosowana w opracowaniu wielokryterialna analiza
porownawcza, jako jedna z metod wspomagania decyzji, jest narzedziem pomagajacym
dokona¢ wyboru spos$rod wielu mozliwych rozwigzan danego problemu (wariantoéw). Metoda
ta ma zastosowanie w sytuacji, gdy nalezy dokona¢ wyboru sposrod kilku mozliwosci
rozwiazania problemu, bioragc pod uwage zestaw okreslonych kryteriow. W praktyce moze by¢
wykorzystana w wielu sytuacjach, kiedy zachodzi potrzeba podjecia decyzji, wymagajacej

przeanalizowania wielu parametréw lub cech.

Zastosowana metodologia polega na budowie skalara o warto$ci sumarycznego wskaznika
oceny, ktory uwzglednia wartosci liczbowe kryteriow 1 zréznicowanych wag przypisanych do
danego kryterium. Metoda ta charakteryzuje si¢ dobra doktadnoscig i brakiem koniecznosci
wykonywania skomplikowanych obliczen, dlatego z powodzeniem moze by¢ stosowana w tego
typu opracowaniach. Analiz¢ rozpoczyna si¢ od zebrania danych dotyczacych wariantoéw, czyli
ocenienia ich wedtug wybranych kryteriow, ktére moga mie¢ znaczenie podczas podejmowania
decyzji o wyborze jednego z nich. Przy wyborze kryteriow musimy pamietaé o
niepowtarzalnosci informacji niesionych przez kazde kryterium. Aby unikna¢ przektamania
wynikow badania, konieczne jest wyeliminowanie ze zbioru kryteriow tych cech, ktore
powigzane s3 z innymi parametrami (roztaczno$¢). Oceny kryteriow moga by¢ wyrazone

zardbwno za pomocg wartosci mierzalnych (wyrazonych liczbowo), jak i niemierzalnych



(ktorych nie da si¢ porownac¢ w jednoznaczny sposob 1 wymagaja utworzenia skali ocen, czyli
przyporzadkowania kazdej ocenie odpowiedniej wartosci liczbowej/punktow). W ten sposob
kazdy z badanych (ocenianych) elementow przyjmuje okreslong warto$¢ kryterium wyrazong

w punktach.

Zastosowanie metody uwzgledniajacej wagi kryteriow wymaga drugiego (obok wartosci
kryterium) kroku, ktérym jest dobranie odpowiednich wartosci wag dla kazdego z kryteriow,
pamietajac o sumowaniu si¢ wag do jednosci (tj. 100%). Im wigksza waga kryterium, tym
wieksze jego znaczenie w ostatecznej ocenie wariantu. Dobor wag moze odby¢ si¢ za pomoca
roznych metod, w tym metody eksperckiej, w ktorej ostateczne wartosci wag dobierane sg w
wyniku konsultacji z ekspertami danej dziedziny. Po zebraniu i analizie wszystkich danych
mozliwe jest obliczenie koncowej wartosci wskaznika, w tym przypadku wartosci wskaznika

oceny okreslonego odcinka trasy rowerowe;j.

W trakcie prac nad analizg rozwoju sieci tras rowerowych w Tczewie dokonano wydzielenia
28 nowych odcinkéw, ktore proponowane sg do realizacji oraz 13 odcinkéw, ktore podlegaé
beda adaptacji. Lacznie analizie oraz ocenie poddano 41 odcinkow tras. Dla kazdego z
odcinkéw dokonano oceny zgodnie z przyjetym zestawem 8§ kryteridw, ktore w finalnym
efekcie (po zsyntetyzowaniu wynikow) pozwolily na ocene potrzeb ich realizacji wraz z
hierarchizacjg. Przestrzenny wymiar prac nad stworzeniem koncepcji sieci tras rowerowych w

Tczewie przedstawia rycina 11.

Zgodnie z wymogami formalnymi zastosowanej metody (roztaczno$é¢ cech) docelowo do

analizy przyjeto kryteria odzwierciedlajace nastgpujace aspekty:

e bezpieczenstwo (poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego; waga 0.20),

e spojnos¢ (poprawa spdjnosci sieci rowerowej; waga 0.15),

e bezposrednio$¢ (bezposrednios¢ drogi rowerowej; waga 0.10),

e oddziatywanie lokalne (lokalne oddziatywanie trasy (liczba mieszkancéw w okolicy;
waga 0.05),

e generatory ruchu (poprawa dostepu do generatorow ruchu (szkoty, zaktady pracy,
centra handlowe itp.; waga 0.25),

e stan infrastruktury (obecna infrastruktura i trudno$ci w pokonaniu jej rowerem; waga

0.05),



e trudnosci realizacyjne (trudno$ci w realizacji inwestycji przektadajace si¢ na koszt ich
realizacji; waga 0.15),
e oczekiwania mieszkancow (oczekiwania spoleczne na podstawie badan z 2020 roku;

waga 0.05).

Kazde z przyjetych kryteriow opisane zostalo dwiema zmiennymi, tj. warto$¢ kryterium
wyrazona w punktach wedlug skali 1-5 pkt (gdzie: 1 — ocena minimalna; 5 — ocena
maksymalna) oraz waga kryterium, ktora zostala przypisana do danego kryterium wedlug jego
znaczenia (istotnos¢) przy okreslaniu kolejnosci realizacji tras. Skala rozpigtosci wag wynosita
0d 0.05 do 0.25, za$ ich faczna warto$¢ sumowata si¢ do 1.00. Nastepnie kazdy z odcinkdéw tras
rowerowych byt odrebnie oceniany wg wartosci kryterium (oceng wyrazono zgodnie z przyjeta
skalg 1-5 pkt.). Wynikiem przeprowadzonej analizy (punkty X waga) jest — wyrazona w
punktach — ocena taczna trasy (sumaryczny wskaznik oceny — ZX), okreslajaca potrzebe jej

realizacji.

Warto$¢ sumarycznego wskaznika oceny trasy okreslono zgodnie ze wzorem:
Zx = (k1*wl+ k2¥w2+...+k8*ws)

gdzie:

ZX — wartos¢ sumarycznego wskaznika oceny trasy [pkt];

kl, k2,..., k8§ — wartos¢ kryterium [pkt];

wl, w2,..., w8 —waga kryterium [%].

Koncowym etapem analizy byla hierarchizacja poszczegdlnych odcinkéw tras rowerowych,
wskazujaca na potrzebe ich realizacji. Uszeregowano je wedlug koncowej wartosci punktowe;j
kazdego odcinka trasy rowerowej, od warto$ci najwyzszej do najnizszej (malejagco). W wyniku
tego dzialania powstal ranking odcinkoéw tras rowerowych (im wyzsza wartos¢ wskaznika
uzyskal dany odcinek, tym wyzsza pozycja w rankingu zostata mu przyporzadkowana). Na
podstawie sporzadzonego rankingu calo$¢ podzielono na trzy grupy. Grupa pierwsza (odcinki
o wartosci wskaznika oceny Zx powyzej 4.00 pkt.) oznacza odcinki priorytetowe przewidziane
do realizacji w pierwszym etapie. Druga grupa (odcinki o wartosci wskaznika oceny Zx 3.50-

4.00 pkt.) to odcinki tras przyjete do realizacji w etapie drugim (Srodkowym). Trzecia grupe



(odcinki o wartos$ci wskaznika oceny Zx ponizej 3.50 pkt.) stanowig odcinki przewidziane do

realizacji na ostatnim etapie tworzenia systemu tras rowerowych w Tczewie.

7. Priorytety i cele strategiczne

Zaktada si¢ realizacje wizji strategii w oparciu o opisane w dalszej czesci opracowania

priorytety, cele, cele operacyjne oraz dzialania.

PRIORYTET 1. ZAPEWNIENIE DOSTEPNOSCI ROWEROWEJ MIASTA

W celu umozliwienia udoskonalenia kierunku dalszego rozwoju ruchu rowerowego w miescie
za pierwszy priorytet przyjeto zwigkszenie dostepnosci rowerowej miasta rozumianej jako
zapewnienie mozliwos$ci korzystania z roweru w celach komunikacyjnych. Realizacja tego
priorytetu mozliwa jest poprzez stworzenie docelowego ukladu tras rowerowych
zwigkszajacego spojnos¢ sieci droég rowerowych, zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego w

transporcie oraz monitoring ruchu rowerowego.

CEL 1.1. REALIZACJA DOCELOWEGO UKLADU TRAS ROWEROWYCH W
TCZEWIE - ZWIEKSZENIE SPOJNOSCI INFRASTRUKTURY I ROZWIAZAN
DROGOWYCH DLA RUCHU ROWEROWEGO

Cel operacyjny 1.1.1.: Realizacja docelowego uktadu tras rowerowych w Tczewie
Zaleca si¢ realizacj¢ inwestycji rowerowych zgodnie z proponowanym docelowym uktadem

tras rowerowych (Ryc. 11.) w kolejnosci wyznaczonej wg przyjetych kryteriow (Tab. 5, 6)
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Poszczegdlne odcinki tras rowerowych zaprezentowanych na rycinie 11. opisano w tabelach 5
I 6. przyporzadkowujac priorytet realizacji inwestycji. Dla oceny priorytetow kolejnosci

przygotowania poszczeg6lnych inwestycji przyjeto nastepujace Kryteria:

A. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego;
Kryterium dotyczy bardzo istotnej kwestii, jaka jest poprawa bezpieczenstwa
rowerzystow. Czynniki brane pod uwage zwigzane sg z podj¢ciem dzialan na rzecz
minimalizacji liczby miejsc kolizyjnych, uspokojeniem ruchu samochodowego w
wybranych fragmentach miasta (np. Stare Miasto), zmian w organizacji ruchu pod
katem udogodnien dla ruchu rowerowego, zapewnieniem dobrej widocznosci dla
wszystkich uczestnikow ruchu, minimalizacji liczby tras rowerowych w pasie drogi na
drogach z dopuszczalng predkoscia przekraczajaca 30 km/h, os$wietleniem tras
rowerowych, czy podj¢cia dziatan na rzecz separacji tras rowerowych od drog
generujacych szczeg6lnie duzy ruch samochodowy w miejscach szczegolnie
niebezpiecznych.

B. Poprawa spojnosci sieci rowerowej;
Kryterium dotyczy poprawy ciaglosci tras poprzez budowe lacznikdéw spajajacych
dotychczasowe odcinki tras rowerowych, kontynuacji rozbudowy tras z zachowaniem
dotychczasowego biegu czy likwidacji barier utrudniajagcych ruch rowerowy.
Preferowane sg inwestycje, ktore poprzez stosunkowo niewielkie i1 niezbyt kosztowne
naktady w znacznym stopniu przyczynig si¢ do usprawnienia komunikacji rowerowe;j i
poprawy ciagglosci tras.

C. Bezposrednios¢ drogi rowerowej;
Kryterium dotyczy ograniczenia lub calkowitego wykluczenia problemu wydtuzania
trasy przejazdu przy korzystaniu z infrastruktury rowerowej poprzez budowe drogi
rowerowej prowadzacej bezposrednio do celu. Zgodnie z tym kryterium, projektowana
droga rowerowa powinna umozliwia¢ najkrotsze mozliwe potaczenie miedzy celami
podrozy.

D. Lokalne oddzialywanie trasy (liczba mieszkancow w okolicy);
Kryterium charakteryzuje lokalne oddziatywanie trasy mierzone liczbg o0s6b
zamieszkujacych dane osiedle oraz sasiadujaca strefe podmiejska. Im wiecej
mieszkancoOw zamieszkuje w najblizszej okolicy planowanej trasy, tym wyzszy

priorytet realizacji drogi rowerowej.



E. Poprawa dostepu do generatorow ruchu (szkoly, zaklady pracy, centra handlowe

itp.);
Kryterium zwigzane jest z wystgpowaniem generatorow ruchu rowerowego, w
szczegblnosci wezta transportowego przy ul. Dworcowej, szkol, duzych zaktadow
pracy, a takze miejsc uzyteczno$ci publicznej, centrow handlowych oraz terenow
sportowo-rekreacyjnych. Preferowane sa trasy, ktore obejmuja jak najwigksza liczbe
oraz jak najszersze spektrum generatorow ruchu.

F. Obecna infrastruktura i trudnos$ci w pokonaniu jej rowerem;

W kryterium tym zawiera si¢ gestos¢ 1 spojnos¢ obecnej sieci komunikacji rowerowe;.
Wzieto pod uwage niecigglosci istniejacych tras, kiedy rowerzysci musza
wykorzystywac jezdnie, chodniki lub obszary niezagospodarowane, by bezpiecznie
pokona¢ zaplanowang trase. Miarg wykorzystang w tym kryterium jest liczba i charakter
odcinkow trasy pomiedzy istniejaca infrastrukturg rowerowa.

G. Trudno$ci w realizacji inwestycji przekladajace si¢ na koszt ich realizacji;
Kryterium obejmuje wszelkie aspekty, ktore maja wplyw na podniesienie badz
obnizenie kosztow planowanych dziatan. Sg to zarowno warunki wynikajace z sytuacji
formalno-prawnej obowigzujacej na terenie zaplanowanym pod inwestycje (np.
konieczno$¢ wykupu gruntéw), potrzeby zastosowania adekwatnych do warunkow i
potrzeb rozwigzan technicznych i organizacyjnych (harmonogram prowadzenia prac)
oraz ogblnych kosztow bedacych pochodng dhlugosci planowanego odcinka (bez
szczegotowego kosztorysowania).

H. Oczekiwania spoleczne na podstawie badan z 2020 roku.

Kryterium zwigzane jest z wynikami przeprowadzonego w 2020 roku badania
ankietowego dotyczacego infrastruktury rowerowej miasta. W ramach kryterium pod
uwage wzieto odpowiedzi respondentdéw na pytania dotyczace najczesciej
uczgszczanych drog w miescie przy uzyciu roweru, wskazan, gdzie powinny powstaé

nowe drogi rowerowe oraz wskazan miejsc niebezpiecznych dla rowerzystow.

Wyniki uzyskane w ocenie metoda analizy wielokryterialnej zamieszczono w tabelach 5 i 6.



Tab. 5. Priorytety budowy drég rowerowych w ramach docelowego ukladu drég rowerowych w Tczewie — lista

inwestycji
% Nazwa drogi — inwestycje pl?ltjl:?(?w Priorytet
1 | Obroncow Westerplatte 4,70
2 | Zwirki od Al. Kociewskiej do ul. Armii Krajowej 4,55
3 Jagiellonska od ul. Armii Krajowej do Al. Kociewskiej 4,50
Jagiellonska od Al. Kociewskiej do ul. Rokickiej 4,50
Baldowska od Parku do ul. Nowowiejskiej 4,45 3
4| Woj ska_Pols'kiego od wiaduktu do Urzedu Miasta i dalej do poczty oraz do 445 ;(_8
Ronda Zohierzy Wykletych ' =
5| 30-go Stycznia od Ronda Zotnierzy Wykletych do ul. Bema 4,40 ﬁ
6 | Batdowska od ul. Nowowiejskiej do granicy miasta 4,35 P
7 | Malinowska 4,10
8 | Kolejowa - 1 Maja 4,05
9 Czatkowska od potnocnej granicy miasta do ul. Pionierow 4,00
Skarszewska 4,00
10| 30-go Stycznia od ul. Bema do ul. Glowackiego 3,95
11| Jagiellonska od ul. Armii Krajowej do ul. Skarszewskiej 3,90
12 | Grunwaldzka 3,85 E
13 Pomorska z ktadka przez tory (Mostowa) 3,75 %
Norwida - 30go Stycznia - facznik przy Stawie Gorki 3,75 -
" Konarskiego 3,70 S
Retmanska i facznik pod torami 3,70
15| Aleja Solidarno$ci od ul. Wojska Polskiego do Al. Kociewskiej 3,55
16 Aleja Solidarnoéci od ul. Norwida do ul. Glowackiego 3,40
Nowodworcowa i Sadowa 3,40
17 | Tczewskich Saperow 3,25 3
18| Jagielty 3,10 S
19 | Aleja Solidarnosci od ul. Glowackiego do potudniowej granicy miasta 3,00 ﬁ
20| Aleja Solidarnosci od ul. Malinowskiej do pétnocnej granicy miasta 2,60 il
21 odcine_:k wzdtuz torow kolejowych od ul. Malinowskiej do tacznika pod 555 ©
torami '
22 | Kanal Mtynski Suchostrzygi 1,45

Zrodto: opracowanie wlasne

Zgodnie z zastosowang metodologia, po obliczeniu sumy punktéw dla poszczegdlnych

odcinkéw inwestycyjnych w ramach docelowego uktadu tras rowerowych w Tczewie,12

odcinkow sklasyfikowano jako priorytet 1., 8 jako priorytet 2. | 8 jako priorytet 3 (Tab. 5.).




Tab. 6. Priorytety budowy drég rowerowych w ramach docelowego uktadu drog rowerowych w Tczewie — lista
adaptacji

% Nazwa drogi - adaptacje pl?llljli?(?w Priorytet
1| Zwirki (od Al. Kociewskiej) - Zygmunta Starego 4,60
5 Saperska przy SP 4,20 PRIORYTET 1.
Dworcowa 4,20
3| Grunwaldzka od Al. Kociewskiej do tacznika z ul. Tczewskich Saperow 3,90
4 | Bema-Starowiejska 3,80 :16
5| Rokicka (od Ronda Jasnej i Derstawa do ul. Jagiellonskiej) 3,70 o)
6 | Droga pieszo-rowerowa od skrzyzowania ul. Zwirki i ul. Jodtowej do SP4 3,65 g
7 | Zeromskiego 3,55 m
o Sobieskiego 3,50 o
Mostowa 3,50
9| Polna 3,45
10| tacznik Tczewskich Saperow 3,05 A ORYTET 3
11| Robotnicza 2,85
12 | Gryfa Pomorskiego 2,10

Zrodto: opracowanie wlasne
Zgodnie z zastosowang metodologia, po obliczeniu sumy punktow dla poszczegodlnych
odcinkéw w ramach docelowego uktadu tras rowerowych w Tczewie oznaczonych jako

adaptacje, 2 sklasyfikowano jako priorytet 1., 7 jako priorytet 2. i 4. jako priorytet 3.
Szczegotowa ocene wedlug poszczegolnych kryteriow zamieszczono w zataczniku nr 1.

Przedstawiona w tabelach 5. i 6. lista priorytetéw dziatan nie stanowi harmonogramu
planowanych do przeprowadzenia prac inwestycyjnych i adaptacyjnych. Wyrazone w ocenie
priorytety shuizag wylacznie klasyfikacji najbardziej potrzebnych, zgodnie z przyjetymi
kryteriami, dziatan inwestycyjnych 1 adaptacyjnych w rozwoju infrastruktury rowerowej. W
sytuacji wystgpienia ograniczen lub braku mozliwosci realizacji wybranej pozycji z listy
inwestycji i adaptacji zgodnie ze wskazang kolejnoscig, zaktada si¢ podjecie realizacji kolejnej

drogi z zalaczonej listy (Tab. 5.1 Tab. 6.).

Cel operacyjny 1.1.2.: Zapewnienie spojnosci sieci drég rowerowych na krotkich odcinkach

poprzez uzupelnienie fragmentow drog lgczgcych istniejgcq infrastrukture rowerowaq.
Infrastruktura rowerowa w Tczewie (drogi rowerowe, drogi pieszo-rowerowe) nie stanowig

spojnej sieci. Zaleca si¢ uzupetnienie brakujacych odcinkéw migdzy zakonczeniami drég



rowerowych 1 drog pieszo-rowerowych w celu stworzenia spojnej sieci infrastruktury

rOWeroweyj.

Obszar dzialan:

Potaczenie skrzyzowania ulicy Gdanskiej, Pomorskiej i Al. Zwycigstwa z ul. Saperska
przy Szkole Podstawowej nr 11 z odgatezieniem do ul. Jednosci Narodu,

Potaczenie drogi rowerowej przy ulicy Dworcowej z dworcem kolejowym,

Potaczenie Szkoty Podstawowej nr 4 wzdtuz ciagu pieszego w srodku osiedla z ulicami
Jasinskiego i Zwirki,

Chodnik wzdhuz Al. Solidarnosci — strona wschodnia.

Dzialania do realizacji:

Uzupetnienie fragmentéw infrastruktury rowerowej, szczegdlnie brakujacych
tacznikow przy przejazdach rowerowych,

Zmiany w organizacji ruchu — wyznaczanie ciggdw pieszo-rowerowych w istniejacych
ciggach pieszych (jezeli zachowane sg warunki zwigzane z minimalng szerokoscig drogi
pieszo-rowerowej)

Tymczasowe rozwigzania zapewniajace cigglo$¢ infrastruktury, np. wyznaczanie

fragmentow drog rowerowych z chodnikow lub z jezdni.

Cel operacyjny 1.1.3.: Uspokojenie lub ograniczenie ruchu samochodow na przerwanej

cigglosci tras rowerowych, w miejscach, w ktorych niemozliwe jest tworzenie odseparowanej

infrastruktury rowerowe;.

W zwiagzku z ograniczeniami przestrzennymi i sposobem zagospodarowania przestrzeni, nie w

kazdym miejscu mozliwe jest poprowadzenie ruchu rowerowego na odseparowanych drogach

rowerowych, zgodnych ze standardami projektowania infrastruktury rowerowej. Ze wzgledu

na potrzebe zachowania ciggtosci ruchu rowerowego przy zachowaniu bezposredniosci trasy

rowerowej, na odcinkach taczacych istniejace lub planowane drogi rowerowe zaleca si¢

zastosowanie innych rozwigzan zapewniajacych wygode, komfort, bezpieczenstwo i

bezposrednio$¢ ruchu rowerowego.

Obszar dzialan:

Ulica Zwirki i ulica Zygmunta Starego (na odcinku miedzy Al. Kociewska i ul.
Jagiellonska),
Ulica Rokicka (odcinek miedzy Al. Kociewska 1 ul. Jagiellonska).



Dzialania do realizacji:

e Wprowadzanie ruchu jednokierunkowego na podstawie analizy przeptywu ruchu.
Pozyskana przestrzen przeznaczona dla ruchu rowerowego — w pierwszej kolejnosci
kontrapas, jesli jest miejsce to takze pas rowerowy zgodny z kierunkiem ruchu
pojazdow,

e Tzw. rozcigcie ulicy dla samochodow — uniemozliwienie przejazdu tranzytowego,

e Stosowanie oznakowania poziomego P-27, tzw. sierzant rowerowy, w miejscach
przerwanej ciaggtosci infrastruktury rowerowej. Oznakowanie ma za zadanie kierowac

rowerzyst¢ przez ruch ogoélny do dalszego ciggu infrastruktury rowerowe;j.

Cel operacyjny 1.1.4.: Uspokojenie lub ograniczenie ruchu samochodow na osiedlach
mieszkaniowych oraz na obszarze Starego Miasta.

Ze wzgledu na charakter przestrzeni obszarow zabudowy jednorodzinnej oraz Starego Miasta
(brak wystepujacego tam ruchu tranzytowego, dojazdy do posesji, ruch pieszy) zaleca si¢
dzialania niewymagajace budowy odseparowanej infrastruktury rowerowej, zmierzajace do

uspokojenia ruchu samochodéw lub jego ograniczenia.

Obszar dzialan:

e Osiedle Witosa (Gorki)

e Stare Miasto — rozszerzenie strefy T30 o ulice: Stowackiego, Kosciuszki, Sambora,
Lecha, Kopernika, Strzelecka,

e Osiedle Za Parkiem,

e Osiedle Zatorze,

e Osiedle Suchostrzygi (miedzy ul. Zwirki a ul. Jagiellonska),

e Osiedle Bajkowe z wytgczeniem al. Kociewskiej,

e Osiedle Pratnica,

e Osiedle Czyzykowo, ulica Czyzykowska (cze$¢ potudniowa od ul. Ceglarskiej) ul.
Ceglarska,

e Osiedle Kolejarz 1 Za Strzelnica

e Ulica Niepodlegtosci, Ulica Saperska



Dzialania do realizacji:

e Objecie osiedla “strefg zamieszkania” lub strefg “Tempo 30” (T30),

e Wprowadzenie szykan na drogach,

e Budowa progéw zwalniajagcych wyspowych, wyniesionych skrzyzowan i przejs¢ dla
pieszych

e Wprowadzanie ruchu jednokierunkowego na podstawie analizy przeptywu ruchu.
Pozyskana przestrzen przeznaczona dla ruchu rowerowego — w pierwszej kolejnosci
kontrapas, jesli jest miejsce to takze pas rowerowy zgodny z kierunkiem ruchu
pojazdow,

e Tzw. rozcigcie ulicy dla samochodéw — uniemozliwienie przejazdu tranzytowego,

e Zamykanie fragmentow ulic dla ruchu samochodéw i udost¢pnienie przestrzeni
pieszym i rowerzystom,

e Wprowadzanie rozwigzan typu woonerf, szczegdlnie na obszarze Starego Miasta oraz

atrakcyjnych rekreacyjnie.

Cel operacyjny 1.1.5.: Szeroka promocja nowych rozwigzan w ruchu rowerowym, szczegolnie
dotyczy rozwigzan dotychczas niestosowanych w miescie / Testowe wprowadzanie rozwigzan
(testowa organizacja ruchu) — monitoring i ewaluacja

W Tczewie nie stosowano dotychczas pasow i kontrapasow rowerowych, dlatego tez zaleca si¢
przeprowadzenie kampanii informacyjnej opisujacej wprowadzane zmiany oraz
przypominajacej obowiagzujace w takich miejscach przepisy ruchu drogowego. W sytuacji, gdy
wprowadzenie paséw/kontrapaséw rowerowych jest dziataniem niewymagajacym przebudowy
drogi, a jedynie zmiany organizacji ruchu, zaleca si¢ testowe wprowadzenie tego typu

rozwigzan oraz monitorowanie zachowania uczestnikow ruchu.

Obszar dzialan:

e Drzialania realizowane w zwigzku ze zmianami organizacji ruchu wprowadzonymi

zgodnie z celami operacyjnymi 1.1.51 1.1.6.



Dzialania do realizacji:

e Informowanie za posrednictwem lokalnych mediéow o wprowadzonych zmianach i
obowigzujacych zasadach,

e Materiaty informacyjne (broszury, materiaty internetowe) opisujagce wprowadzone
zmiany, wraz i z instrukcja korzystania z nowych rozwigzan dla wszystkich
uczestnikow ruchu,

e \Wprowadzenie tymczasowej organizacji ruchu oraz obserwacja zachowania

kierowcow, rowerzystow, pieszych.

Cel operacyjny 1.1.6. Remont i dostosowanie istniejqgcej infrastruktury rowerowej do
obowiqzujgcych standardow budowy infrastruktury rowerowej -

Dotychczas istniejaca sie¢ drog rowerowych w Tczewie na licznych fragmentach wymaga
renowacji 1 dostosowania standarddow wykonania do przyjetych przez Miasto Standardow
technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej Miasta Tczewa. Do
najwazniejszych dziatan w ramach tego celu zalicza si¢: (1) wymiang nawierzchni drég
rowerowych z kostki brukowej na nawierzchni¢ bitumiczng, (2) zapewnienie szerokosci drog
rowerowych zgodnie ze standardami, (3) zapewnienie separacji drog rowerowych od ruchu

pieszego i samochodowego.

Obszar dziatan:

Drogi rowerowe w ciggu ulic:

e Aleja Kociewska (na odcinku od ul. Jagiellonskiej do Al. Solidarno$ci),

e Rondo Jasnej 1 Derstawa,

e Ulica Rokicka (na odcinku od Ronda Jasnej i Derstawa do ul. Skarszewskiej),

e Ulica Czerwonego Kapturka,

e Plac Pilsudskiego z odgatezieniem ulicy Dgbrowskiego i ulicy Obroncow Westerplatte,
e Ulica Pomorska,

e Park Kopernika,

e Bulwar Nadwislanski,

e Ulica Dworcowa i ulica Péinocna,

e Droga rowerowa przy Kanale Mtynskim na osiedlu Suchostrzygi.



CEL 1.2. ZWIEKSZENIE UDZIALU RUCHU ROWEROWEGO W TRANSPORCIE

W ramach zwigkszenia dostgpnosci rowerowej miasta Tczewa, jednym z najistotniejszych
celow jest zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w transporcie. Zaleca si¢ prowadzenie
dziatah na rzecz zwickszenia udziatlu ruchu rowerowego w codziennych dojazdach
realizowanych w przestrzeni miasta, w ramach ktorych najczesciej realizowane sg dojazdy do

pracy oraz dojazdy do placowek edukacyjnych.

Cel operacyjny 1.2.1.: Zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w dojazdach do pracy
Na obszarze miasta znajdujg si¢ liczne zaktady pracy - czes¢ z nich zlokalizowana jest na

obrzezach miasta, co wymaga zapewnienia mozliwos$ci dojazdu

Opisywany cel operacyjny zaleca si¢ realizowac w oparciu o 3 dziatania:

Dzialanie 1.2.1.1.: Zwiekszenie dostepnosci transportem rowerowym zakladow pracy

Najistotniejszym z dzialan, w ramach ktérego miasto moze zwigkszy¢ ruch rowerowy w
dojazdach do pracy, jest organizacja infrastruktury rowerowej wzdtuz droég dojazdowych do

najwiekszych zaktadow pracy oraz infrastruktury parkingowej przy zaktadach pracy.

Dzialania do realizacji:

e Budowa drog rowerowych taczacych najwigksze zaktady pracy z centrum miasta 1

osiedlami mieszkaniowymi,

Obszar dzialan:

e Drogi dojazdowe do stref przemystowych — przy ul. Skarszewskiej oraz przy ul.
Malinowskiej i ul. Czatkowskiej, ul. Grunwaldzka

e 30-go Stycznia, ul. Baldowska

Dzialanie 1.2.1.2.: Popularyzacja dojazdéw do pracy rowerem wérod pracodawcodw

Istotny wptyw na decyzje o codziennych dojazdach do pracy rowerem maja uwarunkowania

wynikajace z postawy pracodawcy oraz polityki przedsigbiorstwa w zakresie sposobu dojazdu



pracownikow do miejsca pracy. Jednym z waznych dziatan dla uzyskania efektu zwigkszenia
ruchu rowerowego w celu dojazdu do pracy jest uswiadamianie pracodawcdw oraz wspieranie

ich dziatan w zakresie zwigkszania udziatu ruchu rowerowego w dojazdach do pracy.

Dzialania do realizaciji:

e Promowanie wsparcia dla pracownikéw dojezdzajacych rowerem, zachecanie do
budowy infrastruktury na terenie zakladow pracy (parkingi rowerowe),
e Wosparcie zakladow pracy w promowaniu ruchu rowerowego i w projektowaniu

infrastruktury),

e Zaproszenie przedsi¢ebiorstw do udziatu w konsultacjach infrastruktury miejskie;j.

Dzialanie 1.2.1.3.: Popularyzacja dojazdéw do pracy rowerem wérod pracownikow

W ramach tego dziatania zaleca si¢ popularyzacj¢ 1 promocj¢ roweru jako $rodka transportu w

codziennych dojazdach do pracy.

Dzialania do realizacji:

e Organizacja miejskich lub udziat w ogolnopolskich kampaniach spolecznych
promujacych dojazdy do pracy,

e Zapewnienie korzysci pracownikom dojezdzajacym do pracy rowerem.

Cel operacyjny 1.2.2..: Zwigkszenie udzialu ruchu rowerowego w dojazdach do szkot /
placowek edukacyjnych - ograniczenie dowoZenia uczniow do szkol samochodem przez
rodzicow

Zaleca si¢ dziatania w celu zwigkszenia udzialu dojazdow ucznidow do szkét rowerem i
zmniejszenia liczby dojazdow samochodem z rodzicami. Celem zalecanych dziatan jest przede
wszystkim zapobieganie chorobom, otytosci, zwigkszanie aktywno$ci fizycznej mtodziezy,
ksztattowanie postaw zwigzanych ze zdrowym trybem zycia, zapewnienie bezpiecznych

warunkow dojazdu rowerem do szkoty.

Dziatanie 1.2.2.1. Zapewnienie bezpieczne] infrastruktury rowerowej

Pierwsze z dziatan w ramach celu operacyjnego 1.2.2. odnosi si¢ do infrastruktury wokot szkot.
Zaleca si¢ zapewnienie mozliwosci bezpiecznego dojazdu do szkot rowerem poprzez budowe
odseparowanej infrastruktury rowerowej lub uspokojenia ruchu oraz zapewnienie mozliwosci

bezpiecznego pozostawienia roweru pod budynkiem szkoty.



Dzialania do realizacji:

e Uspokojenie ruchu w sgsiedztwie szkot,

e Zapewnienie dostgpnosci bezpiecznych parkingdéw rowerowych.

Obszar dzialan:

e Dzialania realizowane przy wszystkich szkotach publicznych w mie$cie zgodnie z

celami operacyjnymi 1.1.4.i 1.1.5.

Dziatanie 1.2.2.2. Edukacja dotyczaca korzysci dla uczniow wynikajacych z aktywnosci

zwiazane] z dojazdami do szkoly rowerem

Dziatania edukacyjne wsérdd uczniow 1 rodzicow zwigkszajace $wiadomos¢ korzystnego
wplywu na stan zdrowia dzieci np.. w zakresie profilaktyki otytosci, cukrzycy, i innych chorob.
Ksztaltowanie wlasciwych postaw spotecznych, jak systematycznos$¢, wytrwatos¢. Dziatanie
odnosi si¢ do edukacji w zakresie ruchu rowerowego i zrdwnowazonej mobilnosci oraz zasad
ruchu drogowego. W ramach dziatania przewiduje si¢ takze edukacje z zakresu jazdy na

rowerze.

Dzialania do realizaciji:

e Spotkania specjalistow z rodzicami uczniow,

e Realizacja wyze] wymienionych zagadnien w ramach godzin do dyspozycji
wychowawcy w szkotach.

e Prowadzenie miejskich kampanii lub uczestnictwo w akcjach ogolnopolskich
promujacych dojazdy rowerem do szkoly wérod uczniow oraz wérod rodzicow,

e Prowadzenie zaj¢¢ szkolnych zwigzanych z ruchem rowerowym, zréwnowazonym

transportem, zasadami ruchu drogowego.

Cel operacyjny 1.2.3.: Zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w dojazdach multimodalnych
Dojazdy rowerem moga stanowi¢ element podrézy multimodalnych — z wykorzystaniem wigcej
niz jednego $rodka transportu - szczegolnie na poczatkowym i koncowym etapie podrozy.
Zaleca si¢ wprowadzanie utatwien oraz promocj¢ laczenia dojazdéw rowerem z przejazdami
srodkami komunikacji zbiorowej poprzez zapewnienie dojazdu do wezta komunikacyjnego

oraz mozliwos$¢ bezpiecznego pozostawienia roweru na obszarze wezta.



Dzialania do realizacji:

e Rozbudowa parkingéw rowerowych w obrebie wezta komunikacyjnego - budowa
parkingéw wielopoziomowych, do 2022 r. — 20 nowych stojakow, do 2027 r. kolejne
20 nowych stojakow,

e Zadaszenie nowych parkingbw rowerowych w celu ochrony przed warunkami
atmosferycznymi podczas catodziennego postoju roweru,

e Zapewnienie monitoringu parkingéw rowerowych lub umieszczanie ich w widocznym
miejscu w celu zapobiegania kradziezom 1 wandalizmowi,

e Zwickszenie dostepnosci rowerowej wezta komunikacyjnego — doprowadzenie
polaczen drog rowerowych “z kazdej strony” zgodnie z docelowym ukladem tras

rowerowych (cel operacyjny 1.1.1.)

CEL 13. MONITORING RUCHU ROWEROWEGO | INFRASTRUKTURY
ROWEROWEJ

W ramach tego celu zaleca sig, aby ruch rowerowy w miescie byt na biezaco monitorowany w
celu pozyskiwania aktualnych informacji o jego wielkosci, kierunkach przemieszczania

rowerzystow oraz o ich potrzebach.

Cel operacyjny 1.3.1. Spoleczne konsultacje rozwoju ruchu rowerowego

Zaleca si¢, aby prowadzi¢ badania zachowania - przyzwyczajen rowerzystoOw oraz ich potrzeb.
Uzyskane wyniki badan powinny by¢ narzedziem wspomagajacym planowanie dzialan dla
ruchu rowerowego na kolejne lata oraz by¢ podstawg podejmowania biezacych interwencji.
Zaleca si¢ takze zapewnienie mozliwosci statego kontaktu z przedstawicielem Urzedu
Miejskiego odpowiedzialnego za koordynacje ruchu rowerowego w miescie, szczegolnie z

wykorzystaniem narzedzi komunikacji elektroniczne.

Dzialania do realizacji:

e Systematyczne zbieranie opinii mieszkancow w badaniach spotecznych (co roku),
e Prowadzenie strony internetowej z biezagcymi informacjami dot. ruchu rowerowego,
e Mozliwo$¢ kontaktu poprzez e-mail z miejskim koordynatorem ruchu rowerowego,

e Dziatalnos$¢ koordynatora ruchu rowerowego w mediach spotecznosciowych.



Cel operacyjny 1.3.2. Biezgce gromadzenie danych o ruchu rowerowym

W celu analizy kierunkoéw rozwoju ruchu rowerowego oraz liczby rowerzystow w miescie
zaleca si¢, aby na biezaco pozyskiwac dane w tym zakresie oraz poddawac je analizie. Wnioski
uzyskane na podstawie pozyskanych danych powinny by¢ narzedziem wspomagajacym
planowanie dziatan dla ruchu rowerowego na kolejne lata oraz by¢ podstawa podejmowania

biezacych interwencji.

Dzialania do realizaciji:

e Instalacja nowych licznikéw rowerowych gromadzacych dane o liczbie rowerzystow
korzystajacych z drog rowerowych, co najmniej 1 nowy licznik- ul. 30-go Stycznia (na
wysokos$ci Fabryki Sztuk) lub Wiadukt 1-go Maja,

e Prowadzenie badan i pomiaréw ruchu - udziatu ruchu rowerowego w modal split — co

najmniej raz w okresie strategii.

Cel operacyjny 1.3.3. Dzialania rowerowe i struktura organizacyjna w urzedzie
W ramach celu operacyjnego 1.3.3. zaktada si¢ kontynuacje dziatan prowadzonych przez Urzad
Miejski w Tczewie w zakresie obstugi ruchu rowerowego w mieécie oraz wprowadzenie

nowych.

Dzialania do realizacji:

e Funkcjonowanie miejskiego koordynatora ds. ruchu rowerowego — zespo6t, budzet
e Powotanie Zespotu ds. Polityki Rowerowej Miasta Tczewa przy Prezydencie Miasta
bedacego ciatem doradczym 1 opiniujacym w zakresie infrastruktury i ruchu
rowerowego w miescie.
W sktadzie Zespotu powinni znalez¢ sig:
o miejski koordynator ds. ruchu rowerowego,
o przedstawiciel Zarzadu Drog Miejskich,
o przedstawiciele jednostek Urzedu Miejskiego zwigzanych z planowaniem
przestrzennym, rozwojem miasta, gospodarka komunalna,
o przedstawiciele organizacji pozarzagdowych zwigzanych z ruchem rowerowym,
o przedstawiciele Rady Miasta,

o przedstawiciele Stuzb Miejskich,



o przedstawiciele mieszkancow,

o przedstawiciele przedsigbiorcow,

o eksperci w zakresie ruchu rowerowego reprezentujacy uczelnie i inne instytucje

badawcze.

Spotkania zespotu powinny by¢ organizowane co najmniej raz na kwartatl lub czesciej
w razie potrzeby, np. w roku planowania nowej strategii rozwoju ruchu rowerowego,
Sporzadzanie harmonograméw dziatan na poszczego6lne lata oraz ewaluacja dziatan,
Inwentaryzacja infrastruktury rowerowej w formie przejazdu rowerowego
dokonywanego przez zespot rowerowy Urzgdu Miasta co najmniej raz w roku,
State informowanie o prowadzonych dzialaniach poprzez media i wydawnictwa

urzedowe.

Cel operacyjny 1.3.4. Monitoring infrastruktury rowerowej

W ramach tego celu zaktada si¢ cykliczny monitoring stanu infrastruktury rowerowej oraz

inwentaryzacj¢ w terenie.

Dzialania do realizacji:

Cyklicznie odbywajace si¢, otwarte dla mieszkancéw przejazdy przez infrastrukture
rowerowa miasta, CO najmniej raz w roku, prowadzone przez koordynatora ds. ruchu
rowerowego,

Zapewnienie mozliwosci zgloszen problemoéw infrastruktury rowerowej przez
mieszkancow — uzytkownikow infrastruktury rowerowej,

Tworzenie raportu na podstawie przeprowadzonych inwentaryzacji infrastruktury

rowerowej (cel operacyjny 1.3.3.) zawierajacego plan dziatan naprawczych.



PRIORYTET 2. ZAPEWNIENIE ROWNOSCI DOSTEPU DO TRANSPORTU
ROWEROWEGO

CEL. 2.1. OGRANICZANIE ZJAWISKA WYKLUCZENIA Z TRANSPORTU
ROWEROWEGO

Cel operacyjny 2.1.1.: BieZgca identyfikacja grup spolecznych zagroZonych wykluczeniem 7
transportu rowerowego oraz diagnoza przyczyn wykluczenia

Prowadzone dotychczas badania, réwniez przez Urzad Miejski w Tczewie, wskazuja, Ze istnieja
grupy spoteczne, ktore rzadziej niz inni uczestnicza w ruchu rowerowym. Najczesciej
wskazywang przyczyna jest brak odpowiedniego poziomu poczucia bezpieczenstwa. Zaleca si¢
systematyczne prowadzenie badan spotecznych identyfikujacych grupy zagrozone
wykluczeniem z transportu rowerowego oraz diagnoz¢ przyczyn niekorzystania z roweru w

transporcie.

Dzialania do realizaciji:

e Identyfikacja grup wykluczonych lub zagrozonych wykluczeniem w ramach badan
spolecznych (cel operacyjny 1.3.1.) i analiza poréwnawcza wynikow gromadzonych w

poszczeg6lnych okresach.

Cel operacyjny 2.1.2.: Dzialania zapobiegajgce lub zmniejszajgce zjawisko wykluczenia z
transportu rowerowego oraz wlgczajgce potencjalnie wykluczonych

Realizacja celu operacyjnego 2.1.2. zalecana jest poprzez (1) prowadzenie dziatan
infrastrukturalnych ograniczajacych przyczyny wykluczenia z transportu rowerowego oraz (2)
prowadzenie dziatah o charakterze promocyjnym dotyczacych wprowadzonych zmian
infrastrukturalnych oraz promujacych ruch rowerowy z uwzglednieniem sposobu ograniczenia

barier uczestnictwa w ruchu rowerowym.

Dzialania do realizacji:

e \Wprowadzenie systemu roweru publicznego i dostgpnos¢ rowerdw wspomaganych
elektrycznie w ramach systemu (dla osob, ktore nie korzystaty z roweru ze wzgledu na

wysitek fizyczny podczas jazdy);



e Konstrukcyjne separowanie ruchu rowerowego od innych uczestnikéw ruchu w celu
zwigkszenia poczucia bezpieczenstwa — separacja drog rowerowych od chodnikéw 1 od

jezdni — np. za pomoca pasa zieleni, jezeli jest dostepna przestrzen.

CEL 2.2. ZWIEKSZENIE BEZPIECZENSTWA RUCHU ROWEROWEGO

Jednym 2z najistotniejszych elementow zapewnienia rozwoju ruchu rowerowego jest
bezpieczenstwo. Jak wskazujg prowadzone przez Urzad Miejski w Tczewie 1 Wydzial Nauk o
Ziemi i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Mikotaja Kopernika w Toruniu badania,
bezpieczenstwo jest jednym z wazniejszych czynnikéw decydujacych o korzystaniu z roweru
w codziennych dojazdach. Przytoczona w rozdziale X.X. liczba wypadkow 1 kolizji z udzialem

rowerzystow rowniez potwierdza, ze nalezy podja¢ dziatania w tym aspekcie.

Cel operacyjny 2.2.1. Zwigkszenie bezpieczenstwa infrastruktury rowerowej

Jednym z wazniejszych elementéw wpltywajacych na wysoki poziom bezpieczenstwa ruchu
rowerowego jest odpowiednio przygotowana, zaprojektowana i utrzymana infrastruktura
rowerowa. Jest to szczego6lnie istotne w punktach kolizyjnych z innymi uczestnikami ruchu,
czyli na przejazdach rowerowych 1 przej$ciach dla pieszych przez droge rowerowa, a takze na

wspotdzielonych ciaggach pieszo-rowerowych.

Dziatanie 2.2.1.1. Monitoring sytuacji bezpieczenstwa rowerzystow
W ramach tego dzialania zaklada si¢ coroczng analize wypadkéw 1 kolizji z udzialem

rowerzystow na podstawie danych SEWIK oraz prowadzonych badan ankietowych. Dane
powinny by¢ poddane pod dyskusje w ramach spotkan Zespotu ds. Polityki Rowerowej Miasta
Tczewa. Zaleca si¢ laczenie przegladu wypadkéw 1 kolizji z corocznym przegladem

infrastruktury rowerowe;j.

Dziatanie 2.2.1.2. Zwiekszanie bezpieczenstwa na przejazdach rowerowych 1 drogach

rowerowych

W ramach pierwszego dziatania zaklada si¢ zapewnienie bezpieczenstwa na drogach

rowerowych oraz na przejazdach rowerowych wyznaczonych na przecigciach jezdni i drog

rowerowych, bedacych punktem kolizyjnym ruchu rowerowego i ruchu samochodow.



Dzialania do realizacji:

Dodatkowe o$wietlenie przejazdéw rowerowych,

Wyniesione przejazdy rowerowe;

Edukacja w zakresie bezpieczenstwa 1 przepisow drogowych dotyczacych
pierwszenstwa przejazdu na przejazdach rowerowych;

Kampanie edukacyjne i informacyjne skierowane do kierowcoéw i rowerzystow;
Dodatkowe oznakowanie lub zmiana organizacji pierwszenstwa przejazdu na
przejazdach rowerowych szczegdlnie niebezpiecznych.

Zwickszenie o§wietlenia drog dla rowerdw,

Separacja droég rowerowych od innych uczestnikéw ruchu,

Uzupelnianie oznakowania drog rowerowych, oznakowanie przej$¢ dla pieszych przez

drogi rowerowe oznakowaniem poziomym i pionowym.

Obszar dzialan:

Przejazd rowerowy w obrebie skrzyzowania Al. Wojska Polskiego i ulicy Saperskiej,
Przejazdy rowerowe w obrebie skrzyzowania ul. Jagiellonskiej, ul. Braci Grimm i ul.

Zygmunta Starego.

Cel operacyjny 2.2.2. Zwiekszenie bezpieczenstwa rowerzystow

Istotnym aspektem zwigkszania bezpieczenstwa ruchu rowerowego jest takze odpowiedzialne

zachowanie rowerzystow. Zaleca si¢ prowadzenie kampanii u$wiadamiajacych potrzebe

korzystania z o§wietlenia roweréw, oraz kampanii dotyczacych przepiséw ruchu drogowego.

Dzialania do realizacji:

Dziatania promujace korzystanie z o§wietlenia rowerowego,

Dziatania edukacyjne w zakresie kultury jazdy 1 znajomos$ci przepisOw ruchu
drogowego kierowane do rowerzystow,

Dziatania edukacyjne w zakresie kultury jazdy 1 znajomosci przepiséw ruchu

drogowego dla kierowcdéw samochodow i pieszych.



8. Struktura organizacyjna, monitoring i ewaluacja strategii

Zaleca si¢ realizacje zapisOw strategii w oparciu o strukture opisang w ramach Celu 1.3. —
Monitoring ruchu rowerowego i infrastruktury rowerowej, Celu operacyjnego 1.3.3. —

Dziatania rowerowe i struktura organizacyjna w urzedzie.

Dziatania powinny by¢ realizowane zgodnie z corocznie przyjmowanym harmonogramem
uwzgledniajgcym zapisy z czg$ci strategiczne] niniejszego dokumentu. Kazdego roku
przeprowadzone dziatania powinny zosta¢ opisane w sprawozdaniu dziatan opracowanym w
ramach prac Zespotu ds. Polityki Rowerowej przy Prezydencie Miasta Tczewa. Dodatkowo
zaleca si¢ przeprowadzenie ewaluacji $rodokresowej (w 2025 roku) dotychczas

przeprowadzonych dziatah.

9. Podsumowanie — perspektywy rozwojowe

Wskazane priorytety, cele i dziatania majg za zadanie zapewni¢ dostepnos¢ rowerowag Tczewa
oraz dostepno$¢ transportu rowerowego dla mieszkancow. Dlugoletnia perspektywa
niniejszego dokumentu powinna jednak by¢ dostosowywana do $wiatowych trendéow w
zakresie zmian i rozwoju ruchu rowerowego, jak rowniez innych, nowych form indywidualne;j
mobilnosci, ze szczegdlnym naciskiem na rozwijajacg si¢ w ostatnich latach elektromobilno$¢
oraz zwigkszajace si¢ wykorzystanie urzadzen transportu osobistego, np. hulajnédg
elektrycznych. W ramach realizacji dziatan na rzecz rozwoju ruchu rowerowego w Tczewie,
bardzo istotny jest takze aspekt wspolpracy oraz oceny eksperckiej prowadzonych dziatan.
Oprocz realizacji opisanych w poprzedniej czg¢sci dokumentu celow, wskazane jest takze
dzielenie si¢ do$wiadczeniami z innymi samorzgdami — zarbwno w ramach wspolpracy w
obszarze metropolitalnym, jak roéwniez z jednostkami spoza obszaru. Zaleca si¢ réwniez
konsultacje rozwigzan z organizacjami pozarzadowymi oraz z ekspertami zajmujacymi si¢
planowaniem ruchu rowerowego i badaniami nad jego rozwojem. Zaleca si¢ takze uczestnictwo

w konferencjach tematycznych, grantach badawczych oraz innych projektach rozwojowych.
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Poprawa dostepu do

Kryteria Poprawa bezpieczenstwa | Poprawa spéjnoé.ci sieci Bezpoérednioéé. drogi tr;sz/kz:zjb(;diziieasz:’::cigw generatoréw ruchu (szkoty, tr(\?::ocg; wf;aoit;:g:iruajiej in-l\;\:::tr;rocficpi)zer:z ;Z;;J(I: - o;j::::igi:zgfzzggzga
i ClgEEED rowerowe] rowerowe] w okolicy) zakl::: dfg\?v?l’n;imra rowerem sie na koszt ich realizacji roku
Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja
INWESTYCJE Waga Waga Waga Waga Waga Waga Waga Waga
Ranking (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) SUMA
1 |Obroricéw Westerplatte 5 0,2 5 0,15 5 0,1 4 0,05 5 0,25 4 0,05 4 0,15 4 0,05 4,70
2 [2wirki od Al. Kociewskiej do ul. Armii Krajowej 4 0,2 5 0,15 5 0,1 5 0,05 5 0,25 4 0,05 4 0,15 4 0,05 4,55
3 Jagielloriska od ul. Armii Krajowej do Al. Kociewskiej 5 0,2 5 0,15 4 0,1 4 0,05 5 0,25 4 0,05 3 0,15 5 0,05 4,50
Jagielloniska od Al. Kociewskiej do ul. Rokickiej 5 0,2 5 0,15 4 0,1 4 0,05 5 0,25 4 0,05 3 0,15 5 0,05 4,50
Batdowska od Parku do ul. Nowowiejskiej 4 0,2 5 0,15 5 0,1 5 0,05 5 0,25 4 0,05 3 0,15 5 0,05 4,45
4 e Pt Soraney Wantatyan - Masta] dale do poczty 4 02 5 015 4 01 5 0,05 5 0,25 4 0,05 4 0,15 4 0,05 4,45
5]30-go Stycznia od Ronda Zotnierzy Wykletych do ul. Bema 4 0,2 5 0,15 5 0,1 4 0,05 5 0,25 4 0,05 3 0,15 5 0,05| 4,40
6 |Batdowska od ul. Nowowiejskiej do granicy miasta 5 0,2 4 0,15 5 0,1 3 0,05 4 0,25 5 0,05 4 0,15 5 0,05 4,35
7 |Malinowska 5 0,2 4 0,15 5 0,1 3 0,05 5 0,25 5 0,05 1 0,15 4 0,05 4,10
8 [Kolejowa - 1 Maja 4 0,2 5 0,15 5 0,1 4 0,05 4 0,25 3 0,05 4 0,15 1 0,05| 4,05
9 Czatkowska od pétnocnej granicy miasta do ul. Pionieréw 4 0,2 5 0,15 5 0,1 3 0,05 4 0,25 3 0,05 4 0,15 1 0,05 4,00
Skarszewska 4 0,2 4 0,15 5 0,1 2 0,05 5 0,25 3 0,05 3 0,15 3 0,05| 4,00
10|30-go Stycznia od ul. Bema do ul. Gtowackiego 4 0,2 4 0,15 5 0,1 4 0,05 5 0,25 4 0,05 1 0,15 5 0,05 3,95
11 |Jagielloriska od ul. Armii Krajowej do ul. Skarszewskiej 3 0,2 5 0,15 4 0,1 3 0,05 5 0,25 4 0,05 2 0,15 5 0,05| 3,90
12 |Grunwaldzka 3 0,2 3 0,15 5 0,1 3 0,05 5 0,25 3 0,05 4 0,15 3 0,05 3,85
13 Pomorska z ktadka przez tory (Mostowa) 4 0,2 5 0,15 4 0,1 4 0,05 5 0,25 3 0,05 1 0,15 1 0,05| 3,75
Norwida - 30go Stycznia - tacznik przy Stawie Gorki 2 0,2 5 0,15 5 0,1 4 0,05 5 0,25 3 0,05 3 0,15 1 0,05 3,75
1 Konarskiego 3 0,2 5 0,15 3 0,1 4 0,05 4 0,25 3 0,05 4 0,15 2 0,05| 3,70
Retmanska i tacznik pod torami 4 0,2 5 0,15 5 0,1 3 0,05 4 0,25 5 0,05 1 0,15 2 0,05 3,70
15 |Aleja Solidarnosci od ul. Wojska Polskiego do Al. Kociewskiej 4 0,2 5 0,15 5 0,1 3 0,05 2 0,25 4 0,05 4 0,15 1 0,05 3,55
16 Aleja Solidarnosci od ul. Norwida do ul. Glowackiego 4 0,2 4 0,15 5 0,1 3 0,05 2 0,25 4 0,05 4 0,15 1 0,05| 3,40
Nowodworcowa i Sadowa 3 0,2 4 0,15 5 0,1 2 0,05 3 0,25 1 0,05 5 0,15 1 0,05| 3,40
17|Tczewskich Saperéw 3 0,2 3 0,15 5 0,1 2 0,05 3 0,25 1 0,05 5 0,15 1 0,05| 3,25
18|Jagietty 3 0,2 2 0,15 3 0,1 5 0,05 4 0,25 3 0,05 3 0,15 1 0,05 3,10
19 ;:Iieaj;:olidarnoéci od ul. Gtowackiego do potudniowej granicy 4 0,2 2 0,15 5 0,1 2 0,05 2 0,25 3 0,05 4 0,15 1 0,05 3,00
20 |Aleja Solidarnosci od ul. Malinowskiej do pétnocnej granicy miasta 4 0,2 2 0,15 5 0,1 2 0,05 2 0,25 4 0,05 1 0,15 1 0,05 2,60
21 ggzirsoerl;xizdbuz toréw kolejowych od ul. Malinowskiej do tgcznika 3 0,2 0,15 4 0,1 1 0,05 0,25 2 0,05 1 0,15 1 0,05 2,55
22 |Kanat Miynski Suchostrzygi 1 0,2 2 0,15 1 0,1 1 0,05 1 0,25 1 0,05 3 0,15 1 0,05| 1,45
Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja Punktacja
rankingl ADAPTACJE Waga Waga Waga Waga Waga Waga Waga Waga SUMA
(1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5) (1-5)

1 |2wirki (od Al. Kociewskiej) - Zygmunta Starego 5 0,2 5 0,15 5 0,1 5 0,05 5 0,25 4 0,05 3 0,15 4 0,05| 4,60
) Saperska przy SP 3 0,2 5 0,15 4 0,1 5 0,05 5 0,25 3 0,05 5 0,15 1 0,05 4,20
Dworcowa 3 0,2 5 0,15 5 0,1 4 0,05 5 0,25 2 0,05 5 0,15 1 0,05| 4,20
Sopron oAl Kociousiieldotacznia z . Tozewsiieh 3 02 4 015 5 01 4 0,05 5 0,25 3 0,05 3 0,15 3 0,05/ 3,90
4|Bema-Starowiejska 4 0,2 4 0,15 5 0,1 4 0,05 4 0,25 4 0,05 3 0,15 1 0,05 3,80
5|Rokicka (od Ronda Jasnej i Derstawa do ul. Jagiellonskiej) 3 0,2 5 0,15 5 0,1 4 0,05 4 0,25 3 0,05 3 0,15 1 0,05 3,70




Droga pieszo-rowerowa od skrzyzowania ul. Zwirki i ul. Jodtowej do

6|sps 3 0,2 1 0,15 5 0,1 5 0,05 5 0,25 2 0,05 5 0,15 1 0,05| 3,65
7 |Zeromskiego 3 0,2 4 0,15 5 0,1 4 0,05 4 0,25 3 0,05 3 0,15 1 0,05/ 3,55
Sobieskiego 4 0,2 4 0,15 5 0,1 4 0,05 4 0,25 4 0,05 1 0,15 1 0,05 3,50
Mostowa 4 0,2 4 0,15 5 0,1 4 0,05 4 0,25 4 0,05 1 0,15 1 0,05 3,50
9|Polna 3 0,2 5 0,15 4 0,1 3 0,05 3 0,25 3 0,05 4 0,15 1 0,05 3,45
10 |tacznik Tczewskich Saperéw 2 0,2 4 0,15 5 0,1 3 0,05 4 0,25 1 0,05 2 0,15 1 0,05 3,05
11 |Robotnicza 2 0,2 4 0,15 4 0,1 2 0,05 2 0,25 1 0,05 5 0,15 1 0,05 2,85
12|Gryfa Pomorskiego 1 0,2 3 0,15 2 0,1 3 0,05 1 0,25 1 0,05 5 0,15 1 0,05 2,10
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