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STAN ROZWOJU SYSTEMU BIKE SHARING W POLSCE

Joanna Gorniak, Urszula Motowidlak

Streszczenie

Wspodlczesnie w miastach podejmuje si¢ wiele dziatan majacych na celu ograniczy¢ nad-
mierne zattoczenie. Rozwoj przestrzeni w miastach, a takze wykorzystanie transportu do
codziennych podrézy, przyczynily si¢ do powstania wielu alternatywnych form transpor-
tu - migdzy innymi rowerow publicznych. W ostatnich latach system rowerdéw publicz-
nych zostal poddany wielu wyzwaniom. Celem artykutu jest ocena stanu rozwoju syste-
mu roweréw publiczych w Polsce. Podmiotem badan sa polskie miasta posiadajace
systemy rowerdéw publicznych. Oceny dokonano za pomocg narzgdzi wielowymiarowej
analizy porownawczej (analiza skupien oraz taksonomiczy mierik rozwoju). W wyniku
przeprowadzonych badan analizowane obiekty wykazuja zroznicowanie pod wzgledem
cech chraketryzujacych systemy roweréw miejskich.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, ekonomia wspotdzielenia, system roweréw publicz-
nych, analiza porownawcza

Klasyfikacja JEL: L91, 018, R41

Wstep

Wspotdzielenie (sharing) nie jest nowg ideg czy zjawiskiem, za$ jego formy mozna zidentyfi-
kowac na roznych ptaszczyznach, do czego przyczynit si¢ rozwoj nowoczesnych technologii, a
takze wszechobecny dostep do internetu (Jaremen, Nawrocka, Rapacz, 2017). Najpopularniej-
szymi okresleniami tego zjawiska sa: ekonomia wspoldzielenia czy konsumpcja kolaboratywna
(Gordg, 2018). W ramach wspoldzielenia mozna wyr6zni¢ wiele réznych rozwigzan majacych
zastosowanie w logistyce miasta, s to miedzy innymi: carsharing, bike sharing (ktéremu po-
Swigcono niniejszy artykut), elektryczne hulajnogi czy skutery.

Sharing economy moze by¢ réznorako analizowana, przyktadowo Felson 1 Spaeth (1978),
Mréz (2013), Belk (2014) czy Poniatowska-Jaksch i Sobiecki (2016) upatrywali zwigzku m.in.
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we wspolnej konsumpcji (collaborative consumption). Wardak i Zalega (2013), Goudin (2016),
Rakowska (2021), Luo, Tong, Lin, Zhang (2021) weryfikowali determinanty ekonomii wspot-
dzielenia, zwracajac uwage na mocne, jak stabe strony idei, ale takze perspketywy rozwoju.

Zagadnienia dotyczace systemu bike sharing obecnie podejmowane sg w wielu badaniach,
dotycza migdzy innymi aspektow spotecznych, psychologicznych, srodowiskowych czy praw-
nych (Reddick, Zheng i Liu (2020)). Jako ze koncpecja jest stosunkowo nowa, naukowcy po-
dejmuja charakterystyke niniejszego pojecia oraz analizujg konkretne przyktady rozwigzan sys-
temow bike sharing funkcjonujacych (np. na potudniu Brazylii - Moro i Cauchick-Miguel
(2022); w Bolonii we Wtoszech - Poliziani, Schweizer i Rupi (2022); w Nowym Jorku w USA -
Zhang i Song (2022); we Wroctawiu w Polsce - Gotubowska, Nowakowski, Rydlewski i Tubis
(2020) i potencjalnych (np. Kérnik - Iwanski, Zydron i Antkowiak (2019); Krotoszyn - Kwiat-
kowski 1 Bieganska (2018); Trojmiasto - Makurat i Wojewodzka-Krol (2019); Warszawa - Wy-
szkowska-Wrobel (2014). Co wigcej naukowcy analizowali systemy roweréw miejskich pod
wzgledem m.in.: zapewnienia dostgpnosci rowerdow publicznych w miastach - Thomas, Verma i
Mayakuntla (2022); czynnikow wplywajacych na wybor roweru publicznego jako $rodka trans-
portu - Xue, Wang, Liu, Zhou i Song (2022); roli roweru miejskiego w miescie - Cheng, Mi,
Coffman, Meng, Liu i Chang (2021); identyfikacji czynnikoéw korelujacych z wydajnos$cia sys-
temu bike sharing - Bielenski, Kwapisz i Wazna (2019).

W kontekscie powyzszych, juz przeprowadzonych badan, postanowiono przeanalizowaé
stan oraz zréznicowanie istniejacych systeméw rowerow miejskich w Polsce. Tym samym ce-
lem artykutu jest ocena rozwoju systemu bike sharing w polskich miastach. Do oceny rozwoju
wykorzystano narz¢dzia wielowymiarowej analizy porownawczej, co pozwolito na zweryfiko-
wanie roznic i podobienstw pomigdzy systemami rowerow publicznych w polskich miastach.
Dane pozyskane do badania zostalty wynegerowane ze zrodet internetowych.

1. Rozwdj systemu bike sharing

W ostatnich latach w miastach europejskich wdrozono szereg réznych systeméw roweru
publicznego. Poczatkowo systemy byly bezptatne, mato skomplikowane w uzytkowaniu,
jednoczes$nie posiadaty wiele wad, zaréwno w idei funkcjonowania, finansowaniu czy
utrzymaniu infrastruktury i suprastruktury (Optymalizacja systeméw rowerdw publicznych,
2011, s. 10). Jednak tworzenie kolejnych systeméw na bazie wczesniejszych, powodowato
ulepszanie ich. Obecnie funkcjonujace systemy rowerow publicznych s3 kompilacja
wczesniejszych, eliminujac przy tym biedy, ktore pojawialy si¢. Systemy jednak nadal
posiadajg pewne niedociggnigcia 1 wady, co wynika z ich interdyscyplinarno$ci w obszarze
miasta. Poczatkow0 systemy rowerow publicznych byly niewielkie, dziataty jako organizacje
non-profit i skupiaty si¢ na kwestiach spotecznych i Srodowiskowych (Shaheen, Guzman,
Zhang, 2010, s. 3).

Ewolucje systemow roweréw publicznych mozna podzieli¢ na 5 generacji: biale rowery
(przyktad roweréw w Amsterdamie), system depozytu monet (np. pierwszy system rowerOw
publicznych w Kopenhadze), rowery trzeciej generacji oparte na systemach informatycznych
(wiekszo$¢ wspotczesnie funkcjonujacych systemoéw rowerdw publicznych), rowery czwartej
generacji (systemy wielomodalne reagujgce na popyt - wystepujgce w miastach azjatyckich)
oraz rowery piatej generacji (nowa idea).

Rowery pierwszej generacji zwykle byly pomalowane na jeden jasny kolor. Program
udostepniania rowerOw pierwszej generacji rozpoczat sie w 1965 roku. Wowczas funkcjonowat
bezptatnie w Amsterdamie w Holandii (gdzie rowery pomalowane byly na bialo), miat
zapewni¢ mozliwos$¢ korzystania z rowerow jak najwigkszemu gronu ludzi. Ideg byto to, aby
ludzie mogli korzysta¢ z rowerow, a nastepnie pozostawi¢ je komu$ innemu. Program nie byt
oferta biznesowa, lecz polityczng deklaracja troski o srodowisko, rosngce zanieczyszczenie, a
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takze wzrost liczby pojazdéw silnikowych Program zakonczyt si¢ fiaskiem, gdyz wiekszos$¢
rowerOw zostala skradziona lub uszkodzona. Probowano modernizowaé projekt, lecz wowczas
nie spotkat si¢ z entuzjazmem (Walker, 2018).

System rowerow publicznych drugiej generacji oparty o system depozytu monet
funkcjonowat w Kopenhadze w Danii od 1995 roku. Przypominal zdecydowanie bardziej
wspotczesne systemy wypozyczania rowerdw niz system pierwszej generacji. Jednak powstat
na bazie systemu w Amsterdamie, a doktadniej na podstawie wnioskow wyciagnietych z
popetlionych wczesniej bledéw. System oparty byl o finansowanie zar6wno publiczne, jak i
prywatne, dzieki czemu mogl rozwing¢ si¢, jednak byt drozszy anizeli wczesniejszy. System
wyposazony byt w doki, gdzie uzytkownicy wptacali pieniadze, odblokowywali rowery,
odbierali je, a pozniej zwracali. Poczatkowo system byt bezptatny, uzytkownik musial uiscic¢
depozyt w formie monet na czas wypozyczenia roweru, pozniej odpowiednia kwota byla
zwracana. Co ciekawe, system wypozyczania rowerow w Amsterdamie nadal dziala, obecnie
jest jednak ptatny (Walker, 2018). Wspodlne korzystanie z roweréw zapoczgtkowalo
ograniczenie wykorzystania pojazdéw silnikowych. Mozna wskazaé¢, iz zardbwno systemy
rowerOw publicznych pierwszej, jak 1 drugiej generacji, zapewnialy mozliwos¢ jazdy na
rowerze, ale nie zapewnialy wystarczajacego wsparcia ani niezawodnych ustug, aby zmienic¢
opcje transportu zmotoryzowanego i wptyna¢ na ludzi wprowadzajac tym samym znaczace
zmiany. Niedociggnigcia systemow drugiej generacji doprowadzily pdzniej do trzeciej generacji
wspolnego korzystania z rowerow (Shaheen, Guzman, Zhang, 2010, s. 4).

Rowery trzeciej generacji oparte na rozwigzaniach informatycznych, zapewnity mozliwos¢
rezerwacji rowerdw, odbioru, zwrotu i §ledzenia informacji. Rowery trzeciej generacji posiadaja
cztery glowne elementy wyrozniajace je, tj.: rozréznialne rowery (wedtug koloru, specjalnego
projektu lub reklamy), stacje dokujace, kiosk lub technologia interfejsu uzytkownika do
zameldowania i wymeldowania oraz zaawansowana technologia (np. karta z paskiem
magnetycznym, karty chipowe). Wiaczenie technologii informatycznej do trzeciej generacji
pomogto powstrzymaé kradziez rowerdw, co bylo gléwnym problemem systemoéw depozytu
monet drugiej generacji (Shaheen, Guzman, Zhang, 2010, s. 7). Poczatki tego systemu to
migdzy innymi: Rennes we Francji, gdzie od 1998 roku funkcjonowat program Vélo a Carte.
Dziatat jako partnerstwo pomiedzy miastem a agencja reklamowg Clear Channel. Rowery byty
wykorzystywane mi¢dzy innymi jako mobilna forma reklamy. Stad finansowanie rowerow
mialo odzwierciedlenie miedzy innymi w reklamie, ale takze miasto zapewnito przedsigbior-
stwu zewngtrzne oznakowanie w zamian za utrzymanie rowerdw i dokow. System wyposazony
byl w doki, a te w czytniki kart. Poczatkowo system byt bezptatny. Warto zauwazy¢, ze Vélo
byto wowczas pierwszym z nowoczesnych programéw wymiany roweréw z blokada, ktore sa
liczne w miastach na catym $wiecie — wspodlczes$nie najpopularniejsze takze w Polsce (Walker,
2018).

W systemie rowerOw czwartej generacji zrezygnowano z wykorzystania stacji bazowych,
stad nalezy wskaza¢ na wigksza elastyczno$¢ ustugi z punktu widzenia uzytkownika. Jednak w
tym systemie nie ma mozliwosci zapanowania nad flotg 1 sposobem pozostawiania rowerow,
stad pojawia si¢ chaos w architekturze miasta, a takze wysoki koszt administrowania ustugi (In-
teligentne miasta i regiony). Sam system rowerdw czwartej generacji opiera si¢ na trzeciej
generacji 1 kladzie nacisk na: elastyczne 1 czyste stacje dokujace, innowacje w zakresie
redystrybucji roweroéw, integracje kart elektronicznych z innymi $rodkami transportu, tj.
transport publiczny i wspdlne korzystanie z samochodéw (carsharing) oraz postep
technologiczny, w tym lokalizacja GPS, kioski z ekranem dotykowym i rowery elektryczne.
Innowacja w tym systemie moze by¢ umozliwienie przenoszenia stacji rowerowych zgodnie z
wzorcami uzytkowania i wymaganiami uzytkownikow (Shaheen, Guzman, Zhang, 2010, s. 15-
16). Rowery czwartej generacji funkcjonuja miedzy innymi w polskich miastach, tj.: Krakow,
Olesnica, Rzeszow, Serock, Wroctaw czy Zory.
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System rowerow pigtej generacji to potgczenie zalet rowerow trzeciej i czwartej generacii.
Polega na zwigkszeniu liczby stref zwrotu, mozliwosci pozostawienia roweru poza strefa, a
takze zmniejszeniu kosztow wdrazania systemu dzigki rezygnacji z budowania specjalnych
stacji dokujacych. W tym programie wyznaczone sg strefy, w ktorych uzytkownik moze
pozostawi¢ rower. W strefach sg publiczne stojaki rowerowe dostepne dla kazdego z
mieszkancoOw miasta. Liczba stref moze by¢ wigksza niz w przypadku rowerdow trzeciej
generacji, bez ponoszenia dodatkowych naktadéw finansowych na budowanie specjalnych
stacji poboru/oddania. Za dodatkowa optata uzytkownik nadal posiada mozliwos¢
pozostawienia roweru poza strefg. Jest to ustuga o wyzszym komforcie niz tradycyjny rower
miejski. Koszty wdrozenia i administrowania ustugi sg nizsze, jednak chaos w miescie moze
ulec powickszeniu (Rowery miejskie IV generacji; Inteligentne miasta i regiony).

2. Charakterystyka systemow roweru publicznego w polskich miastach

W 2019 roku w Polsce istniato 76 obszaréw, w ktorych funkcjonowat rower miejski, w ich
sktad wchodza:

- 74 samodzielne obszary (niekiedy pofaczone ze sobg, ale dziatajace w odrebnych
systemach),

- aglomeracja trojmiejska obejmujaca takie miasta jak: Gdansk, Gdynia, Sopot, Tczew,
Puck, Reda, Kartuzy, Sierakowice, Somonino, Stezyca, Wiadystawowo, Zukowo, Pruszcz
Gdanski, Rumia,

- a takze wybrane miasta w regionie todzkim potagczone w tzw. wojewoddzki rower
publiczny skupiony wzdluz Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (L6dz, Koluszki, Kutno, Lask,
Fowicz, Pabianice, Sieradz, Skierniewice, Zdunska Wola).!

Bank danych statystycznych do badan zostal wygenerowany i opracowany na podstawie
materiatdéw zroédlowych pochodzacych ze stron internetowych poszczegdlnych operatorow
systemu roweréw miejskich oraz miast, w ktorych wystepuja. Ponadto wygenerowano i
zgromadzono dane z Gtownego Urzedu Statystycznego, dotyczace liczby ludnosci, powierzchni
oraz gestosci Sciezek rowerowych w kazdym z analizowanych miast (systemow).

Tabela 1. Tlos¢ systemow roweru publicznego w polskich miastach wg operatora i wojewodztwa w 2019
r.

Wojewd dZtWOOperator AcroBike | BikeU | Blinkee | Comdrev | GeoVelo | Homeport | Nexthike | Roovee | Suma
dolno$lgskie 1 2 6 9
kujawsko-pomorskie 2 1 3
lubelskie 1 1
lubuskie 1 2
todzkie 3 4
malopolskie 1 1 2
mazowieckie 2 1 12 1 16
opolskie 1 2
podkarpackie 1 3
podlaskie 1 1 2

! Ze wzgledu na zréznicowanie obszarowe powyzszej przedstawionych systeméw, do analizy poréwnawczej przeprowadzo-
nej w punkcie 4 niniejszej pracy wzigto 74 systemy miejskie. Nie uwzgledniono dwoch systemow, a mianowicie aglomeracji
tréjmiejskiej oraz wojewodzkiego roweru publicznego skupionego w regionie 16dzkim. Pominigto te systemy, gdyz pelnia
one nieco inng role niz stricte rowerowe systemy miejskie. Ponadto obejmuja znacznie wigkszy obszar niz pozostate systemy,
dlatego tez porownywanie tych systeméw nie bylo by zasadne.
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pomorskie 1 1
$laskie 2 1 9 2 14
warminsko-mazurskie 2 2
wielkopolskie 7 3 10
zachodniopomorskie 1 4 5

Suma 2 4 1 1 8 1 44 15 76

Zroédto: Opracowanie wlasne.

W tabeli 1 przedstawiono ilo$¢ systemdéw rowerow miejskich w Polsce w podziale na ope-
ratorow oraz wojewodztwa. W 2019 r. w Polsce funkcjonowato na rynku ushug roweru
publicznego 8 operatorow. Najwickszym z nich byl Nextbike, ktory opanowat 58 % polskiego
rynku rowerow publicznych, Roovee funkcjonowat w blisko 20 % miast, za§ Geo Velo - ok. 10
%. Warto doda¢, iz Nextbike $wiadczy ustugi w zakresie roweru publicznego takze w
Czechach, Wielkiej Brytanii czy na Ukrainie. Najwigcej systemow roweru publicznego
funkcjonuje w wojewddztwie mazowieckim (az 16 miast) oraz $lgskim (14 miast) - tab. 1, co
wynika z duzej liczby ludnosci na tych obszarach. Z roku na rok rower publiczny zyskiwat
coraz wigkszg popularnos¢. W latach 2020-2022 uruchomiono systemy roweru publicznego w
kolejnych polskich miastach, m. in. w 2020 r. - w powiecie myszkowskim (projekt pilotazowy),
Olesnie, Suchym Lesie, w 2021 r. - w Czeladzi, gminie Nateczéw, Nakle nad Notecig, Stupsku,
aw 2022 r. - w powiecie chetmskim.

Tabela 2. Odsetek mieszkancow zapisanych do systemu roweru publicznego w wybranych miastach w

Polsce w 2019 r.
. ' Rok Odsetek uiytkownik_c’)w
Miasto Wojewodztwo Operator startu systemu roweru publicz-

nego
Warszawa mazowieckie Nextbike 2012 51%
Wroctaw dolnoslaskie Nextbike 2011 40%
Aglomeracja poznanska | wielkopolskie Nextbike 2012 33%
Aglomeracja lubelska lubelskie Nextbike 2014 30%
Aglomeracja biatostocka | podlaskie Nextbike 2014 30%
Chorzéw $laskie Nextbike 2018 23%
Zielona Gora lubuskie Nextbike 2018 22%
Katowice Slaskie Nextbike 2010 22%
Lodz todzkie Nextbike 2016 21%
Bydgoszcz kujawsko-pomorskie BikeU 2015 15%
Olsztyn warminsko-mazurskie Roovee 2018 15%
Szczecin zachodniopomorskie Nexthike 2014 12%
Gliwice slaskie Nextbike 2017 11%
Czestochowa Slgskie Nexthike 2018 10%
Aglomeracja trojmiejska | pomorskie Nextbike 2019 8%
Kedzierzyn-Kozle opolskie Nextbike 2017 5%
Komorniki wielkopolskie Nextbike 2019 1%

Zro6dto: Opracowanie whasne.

Na rosngca popularno$¢ uzytkowania roweru publicznego wskazuje odsetek liczby osob
korzystajacych z systemu w odniesieniu do ogolnej liczby ludnosci danego obszaru (por. tab.
2). Zauwazy¢ mozna, iz miasta, w ktorych systemy istniejg dtuzej, majg zdecydowanie wigcej



https://pl.wikipedia.org/wiki/Warszawa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Wroc%C5%82aw
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Aglomeracja_pozna%C5%84ska
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Aglomeracja_lubelska
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Chorz%C3%B3w
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Zielona_G%C3%B3ra
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Katowice
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%81%C3%B3d%C5%BA
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Olsztyn
https://pl.wikipedia.org/wiki/Roovee
https://pl.wikipedia.org/wiki/Szczecin
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Gliwice
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Cz%C4%99stochowa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/Aglomeracja_tr%C3%B3jmiejska
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike
https://pl.wikipedia.org/wiki/K%C4%99dzierzyn-Ko%C5%BAle
https://pl.wikipedia.org/wiki/Nextbike

34 Joanna Goérniak, Urszula Motowidlak

uzytkownikéw (np. Warszawa - 51 %, Wroctaw - 40 %) niz miasta, w ktorych systemy zostaty
wprowadzone p6zniej (np. Komorniki - zaledwie 1 %).

Jednym z zagrozen dla dziatania systemoéw roweru publicznego jest duza konkurencja
wewnetrzna, ale rowniez zewnetrzna, czyli inne formy transportu wspoétdzielonego. Na ulicach
w miastach pojawily si¢ skutery i hulajnogi (Hulajnogi wygryzajg rowery; Ostre hamowanie
roweru miejskiego). Skutery miejskie sa Polsce od 2017 r., za$ hulajnogi miejskie funkcjonuja
od 2019 r. Przewaga konkurencyjng dla tych $rodkow transportu jest elektryczny naped. W

przypadku rowerdw - wickszos$¢ nie zostata wyposazona w naped elektryczny.

Tabela 3. Optaty za korzystanie z ustug roweru publicznego wg réznych taryf cenowych w polskich

miastach w 2019 r.

Taryfa 1*

Taryfa 2**

Inna taryfa

Bolestawiec (Roovee)
Chodziez (Roovee)
Gizycko (Roovee)
Jastrzgbie-Zdroj (Roovee)
Jawor (Geo Velo)
Kozienice (Geo Velo)
Krotoszyn (Roovee)
Legionowo (AcroBike)
Olesnica (Roovee)
Olsztyn (Roovee)

Opole (Geo Velo)
Polkowice (Roovee)
Rybnik (Geo Velo)
Rzeszow (Blinkee)
Serock (Roovee)
Sosnowiec (Nexthike)
Stalowa Wola (Nextbike)
Strzegom (Geo Velo)
Gmina Scinawa (Roovee)
Tarnobrzeg (Geo Velo)
Wagrowiec (Roovee)
Zary (Geo Velo)
Zmigréd (Roovee)

Zory (Roovee)

Aglomeracja biatostocka (Nextbike)
Bielsko-biata (Homeport)
Bydgoszcz (BikeU)

Chorzéw (Nextbike)

Ciechanow (Nexbike)
Czgstochowa (Nextbike)

Gliwice (Nextbike)

Grodzisk Mazowiecki (Nexthike)
Kalisz (Nextbike)

Katowice (Nextbike)
Kedzierzyn-Kozle (Nextbike)
Kotobrzeg (Nextbike)

Konin (Nextbike)
Konstancin-Jeziorna (Nextbike)
Koszalin (Nextbike)

Legnica (Nextbike)

Aglomeracja lubelska (Nextbike)
Lomza (Nextbike)
Wojewodztwo todzkie (Nextbike)
L6dz (Nextbike)

Marki (Nextbike)

Gmina Michatowice (Nextbike)
Ostrow Wielkopolski (Nextbike)
Otwock (Nextbike)

Gmina Pawtowice (Geo Velo)
Piaseczno (Nextbike)

Piotrkow Trybunalski (Nextbike)
Powiat ptocki (Nextbike)
Aglomeracja poznanska (Nextbike)
Pruszkéw (Nextbike)

Powiat pszczynski (Nextbike)
Radom (Nextbike)
Siemianowice Slaskie (Nextbike)
Szamotuty (Nextbike)

Szczecin (Nextbike)

Szczecinek (Comdrev)

Tarnow (Nextbike)

Torun (BikeU)

Tychowo (Nextbike)

Tychy (Nextbike)

Warszawa (Nextbike, AcroBike)
Wtoctawek (Roovee)

Wroctaw (Nextbike)

Zabrze (Nextbike)

Duszniki-Zdr6j (Roovee)***
Aglomeracja trojmiejska****
(Nextbike)

Krakéw (BikeU)****

Gmina Pobiedziska (Nexthike)*****
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Zielona Gora (Nextbike)
Zyrardow (Nextbike)

Zrodto: Opracowanie wilasne.

* Taryfa 1 - optata za ilos¢ wykorzystanego czasu; 0,05 zt za minute jazdy/postoju lub 1,00 albo 1,50 zt za 30
minut jazdy; wyjatkowo w Jastrzgbiu-Zdroju optata wynosi 0,03 zt za minute jazdy.

** Taryfa 2 - optata do pewnego czasu uzytkowania; oplata za korzystanie do 60, 120, 180 minut itd.

*** System turystyczny.

*#%x% System abonamentowy. Pozostale systemy nie wylaczaja mozliwosci posiadania abonamentu.

*HxxE* System darmowy.

Bardzo waznym elementem funkcjonowania kazdego systemu roweru publicznego jest
cena za ustugg. System opfat za uzytkowanie roweru miejskiego jest okreslony przez
zleceniodawce (zamawiajacego). Ceny za badang ustuge oraz zasady ich poboru sg
Zrd6znicowane w polskich miastach. Pierwsza opftata, ktorej podlegaja uzytkownicy systemu
rowerow miejskich, jest optata wstepna (z reguty wynosi 10 zt - w ok. 79 % miast, w przypadku
pozostatych miast jest wyzsza). W tabeli 3 przedstawiono zestawienie miast oraz operatorow w
nich funkcjonujacych z uwzglednieniem réznych cen za korzystanie z roweru miejskiego.
Zauwazy¢ mozna, iz w 63 % miast cennik zostat ustalony wg taryfikatora czasowego (gtownym
operatorem systemow jest Nextbike - w ponad 85 % przypadkow), zas w 32 % - ceny okreslono
za 1 minutg albo 30 minut uzytkowania (gldownym operatorem systemow jest Roovee - ponad
54 %, Geo Velo - okoto 30 %). Jedynie w 5 % miast system dziala niestandardowo.

Tabela 4. Sredni czas korzystania z roweru publicznego a oplata za korzystanie z roweru publicznego do
60 minut uzytkowania w 2019 r.

Miasto Sredni czas k_or.zystania_l zro- | Oplaty za korzystanie z rowe-
weru miejskiego (min) ru miejskiego do 60 minut (z})
Zielona Gora 13,67 2
Aglomeracja biatostocka 16,53 1
Radom 19,43 1
Kedzierzyn-Kozle 19,55 2
powiat ptocki 19,62 1
Aglomeracja poznanska 20,43 2
Konin 21,43 1
Piotrkéw Trybunalski 21,95 1
Ciechanow 22 1
Grodzisk Mazowiecki 22,28 1
Warszawa 22,98 1
KomorniKki 23,2 2
Aglomeracja trojmiejska 24 inna*
Jastrzebie-Zdroj 24 inna*
Konstancin-Jeziorna 24,35 3
Lomza 25 1
Rzeszow 25,83 1
Gliwice 26,67 1
Legnica 26,93 1
Sosnowiec 28,42 15
Kotobrzeg 28,47 2
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Zabrze 29,57 1
Siemianowice Slaskie 29,72 1
Koszalin 30,27 1
Zyrardow 30,67 1
Szamotuly 37 0
Kozienice 41,23 3
Tychy 53,32 1

Zrodto: Opracowanie wilasne.

*inna - oznacza wystgpowanie w danym miescie systemu abonamentowego w odr6znieniu do innych miast.

W tabeli 4 przedstawiono zestawienie $redniego czasu wykorzystania roweru miejskiego w
odniesieniu do optaty za korzystanie z systemu do 60 minut. Waznym wnioskiem jest fakt, iz
cena nie determinuje czasu korzystania z ustugi roweru miejskiego. Zweryfikowano to na
podstawie wspoétczynnika korelacji pomigdzy $rednim czasem korzystania oraz ceng za
korzystanie z ushugi wypozyczenia roweru miejskiego w czasie do 60 minut - ktory wykazuje
brak zalezno$ci. Wnioskowa¢ mozna, iz system roweru publicznego jest atrakcyjng oferta
transportu, dlatego tez uzytkownicy chetnie wykorzystuja ta forme komunikacji do podrozy po
miescie.

Systemy roweru publicznego w Polsce podlegaja jednostkom samorzadu terytorialnego 1
zarzagdom komunikacji miejskiej. Wprowadzenie systemu wigze si¢ z przeprowadzeniem
przetargu nieograniczonego, na podstawie ktorego wybiera si¢ operatora dostarczajacego
ustuge. Szczegdlnym przypadkiem jest Krakow. Na tym obszarze wybiera si¢ koncesjonariusza,
ktory $wiadezy ustugi. Co wigcej jest on odpowiedzialny w catosci za funkcjonowanie systemu,
réwniez za jego finansowanie (co oznacza, ze system nie jest dotowany przez miasto).
Wigkszo$¢ miast przewiduje jednak dotowanie systemow roweru publicznego (por. tab. 5).

Tabela 5. Koszty systemow rowerowu publicznego w wybranych miastach w 2019 r.

Kwota, jaka wydalo . .
viaso | Liezba wypory- | miasto w awinzku 7 ab- | DOPIa miasta do pojecn
czen sluga systemu rowero- ()
wego (tys. zH*

Zabrze 8 298 493 59,41
Bielsko-Biata 39 347 812,5 20,65
Katowice 234 000 2 500 10,29
Chorzéw 270 000 2100 7,78
Radom 82 790 539,68 6,52
Czgstochowa 149 000 860 5,77
Sosnowiec 40000 229 5,7
Szczecin 410 000 2 300 5,61
Gliwice 84 804 464,28 5,47
Biatystok 538 000 3172 4,04
Poznan 1076 937 3667,45 3,41
Olsztyn 220137 478,99 34
Warszawa 5953 802 12 888 2,16
Rybnik 3697 1574 nie dotyczy**

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: https:/www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/miasta-
doplacaja-do-rowerow-miejskich-nawet-60-zl-za-przejazdzke,154188.html (29.02.2020).
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* Koszty samorzadowe w 2019 r. lub $rednie koszty wynikajace z wieloletniej umowy z operatorem (tys. z1).
** Miasto nie doptaca do systemu rowerowego.

Koszty publiczne ponoszone w ramach budzetu miasta zwigzane z obsluga systemu
rowerowego sg uzaleznione przede wszystkim od wielkosci 1 jego rozbudowania (dlatego tez
najwickszy system - w Warszawie - pochtania najwyzsze koszty). Wskazuje na to bardzo
wysoka wartos¢ wspotczynnika korelacji Pearsona pomiedzy liczbg wypozyczeh rowerdw a
kwota, jaka miasto wydaje na obstuge systemu rowerowego - wynosi okoto 0,9765. Taka
zalezno$¢ nie zachodzi pomigdzy liczbg wypozyczen a doptatg miasta do pojedynczego
wypozyczenia roweru, gdyz ta zmienna determinowana jest gtéwnie przez cen¢ ustugi.

3. Taksonomiczna analiza porownawcza systemow roweru publicznego w pol-
skich miastach

Na podstawie przyblizonych wcze$niej danych przeprowadzono analize¢ polskich systemow
roweru publicznego w 2019 roku. Jako narzedzie zastosowano metody wiclowymiarowej
analizy poréwnawczej, a dokladniej: analiz¢ skupien, majaca za zadanie pogrupowac obszary
wg podobienstwa, oraz taksonomiczng miar¢ rozwoju, majaca za zadanie sklasyfikowac
obszary od najlepiej rozwinigtego do najstabiej. Zmienne, ktére wykorzystano do analizy
opisuja systemy roweru publicznego pod wzgledem technicznym, ekonomicznym, jak i
spotecznym (por. tab. 6).

Tabela 6. Zmienne diagnostyczne zakwalifikowane do pomiaru podobienstwa pomig¢dzy systemami
roweru publicznego wg miast w Polsce

Lp. | Zmienna diagnostyczna Charakter zmiennej
1. | Gestos¢ $ciezek rowerowych (km/100 km?) stymulanta
2. | Srednia liczba rowerdéw przypadajaca na stacje rowerowa stymulanta
3. | Srednia powierzchnia obszaru przypadajaca na stacje rowerowa destymulanta
4. | Liczba ludno$ci przypadajaca na stacje rowerowa destymulanta
5. | Gestos¢ stacji rowerowych (szt./100 km ?) stymulanta
6. | Liczba rowerdw przypadajaca na 1000 mieszkancow stymulanta
7. | Optata za korzystanie z roweru publicznego do 60 minut* (z}) destymulanta

Zrodto: Opracowanie wihasne.

Wszystkie zmienne diagnostyczne charakteryzuja si¢ wysoka zmiennos$cig, o Czym
Swiadczy warto$¢ wspoOlczynnika zmienno$ci (tab. 7). Jest to warunek konieczny do
zastosowania metod wielowymiarowej analizy porownawczej.

Tabela 7. Podstawowe statystyki charakteryzujace badane zmienne diagnostyczne

Zmienne
1. 2. 3. 4, 5. 6. 7.
Statystyki
Srednia arytme- 57,25 8,09 0,26 0,00 26,05 1,84 0,84
tyczna
Odchylenie stan- 47,30 3,25 0,26 0,00 26,37 1,04 0,55
dardowe
WSprlCZyl}n}k 82,62% 40,15% 101,22% 67,49% 101,22% 56,51% 66,02%
zmiennoscl

Zro6dto: Opracowanie whasne.
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W kontekscie metod analizy skupien wykorzystano metody aglomeracyjne. Ponadto do
oceny odleglosci ekonomicznej w analizach uwzglgdniono odleglos¢ eudklidesowa, zas$ jako
metod¢ 1aczenia skupien: metode Warda. Wyniki zostaty przedstawione na dendrycie (rys. 1).

Analizujac zbudowany dendryt, zauwazyé mozna, iz na niskim poziomie odleglosci
wigzania badane obszary wykazywaly wzgledem siebie podobienstwo, z kolei podobienstwo
wszystkich obszarow wzgledem zmiennych diagnostycznych zaobserwowano dopiero na
poziomie ok. 35 jednostek. Wskazuje to na duze zréznicowanie miast w Polsce pod wzgledem
zmiennych opisujacych systemy roweréw publicznych. Grupy, ktore powstalty w ramach
analizy skupien laczg z reguly miasta potozone w roznych wojewodztwach, a takze
charakteryzujace si¢ innymi wielkosciami w konteks$cie liczby ludnosci czy powierzchni.
Mozna wnioskowac, iz systemy roweru publicznego nie sg uzaleznione od powyzszych cech,
za$ ich rozwoj moze by¢ determinowany przez sposob zarzadzania zastosowany w konkretnym
miescie.
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Rysunek 1. Diagram grupujacy polskie miasta pod wzgledem systeméw roweru publicznego w 2019
roku

Zrodto: Opracowanie whasne.
Celem zbudowania rankingu analizowanych miast - skonstruowano taksonomiczny

miernik rozwoju (wyniki analizy - tab. 8). Istota miernika jest sklasyfikowane miast wzgledem
badanych cech diagnostycznych od najlepiej rozwinigtego do najstabiej rozwinigtego.
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Tabela 8. Syntetyczny miernik rozwoju wg systemdw roweru publicznego w polskich miastach

w Polsce w 2019 r. - podzial kwartylowy

1 kwartyl - (0,088539-0,217807)

2 kwartyl - (0,217807-0,347075)

Warszawa2 (mazowieckie)
Rzeszow (podkarpackie)
Duszniki-Zdréj (dolnoslaskie)
Piaseczno (mazowieckie)
Pobiedziska (wielkopolskie)
Tychy (slaskie)

Komorniki (wielkopolskie)
Rybnik ($laskie)

Pawtowice (Slaskie)

Zabrze (Slaskie)

Gliwice ($laskie)

Piotrkéw Trybunalski (Y6dzkie)
Sosnowiec ($laskie)

Tychowo (zachodniopomorskie)
Czgstochowa ($laskie)

Zary (lubuskie)

Kozienice (mazowieckie)
Krotoszyn (wielkopolskie)
Lomza (podlaskie)

Pszczyna ($laskie)
Bielsko-biata ($laskie)
Jastrzgbie-Zdroj (Slaskie)
Kedzierzyn-Kozle (opolskie)
Bolestawiec (dolnoslaskie)
Koszalin (zachodniopomorskie)
Olsztyn (warminsko-mazurskie)
Wioctawek (kujawsko-pomorskie)

Gizycko (warminsko-mazurskie)
Zielona Gora (lubuskie)
Polkowice (dolnoslaskie)
Konstancin-Jeziorna (mazowieckie)
Szamotuty (wielkopolskie)

Konin (wielkopolskie)

Ptock (mazowieckie)

Grodzisk Mazowiecki (mazowieckie)
Tarnow (matopolskie)

Legnica (dolnoslaskie)

Scinawa (dolnoslaskie)

Otwock (mazowieckie)

Radom (mazowieckie)

Strzegom (dolnoslaskie)

Serock (mazowieckie)

Zmigrod (dolnoslaskie)

Olesnica (dolnoslaskie)

Stalowa Wola (podkarpackie)
Tarnobrzeg (podkarpackie)

Opole (opolskie)

Ostréow Wielkopolski (wielkopolskie)
Zory ($laskie)

Marki (mazowieckie)

Bydgoszcz (kujawsko-pomorskie)
Legionowo (mazowieckie)

Jawor (16dzkie)

Siemianowice Slaskie ($laskie)
Michatowice (mazowieckie)
Ciechanéw (mazowieckie)
Szczecin (zachodniopomorskie)
Katowice ($lgskie)

Kalisz (wielkopolskie)

Lodz (todzkie)

3 kwartyl - (0,347075-0,476343)

4 kwartyl - (0,476343-0,605611)

Zyrardéw (mazowieckie)

Torun (kujawsko-pomorskie)
Krakéw (matopolskie)

Biatystok (podlaskie)
Wagrowiec (wielkopolskie)
Pruszkow (mazowieckie)
Szczecinek (zachodniopomorskie)
Kotobrzeg (zachodniopomorskie)
Warszawal (mazowieckie)
Chodziez (wielkopolskie)
Poznan (wielkopolskie)

Lublin (lubelskie)
Wroctaw (dolnoslaskie)
Chorzéw ($laskie)

Zrodto: Opracowanie wilasne.

Wyniki zaprezentowano w podziale na 4 kwartyle:

1 kwartyl - gromadzi miasta najstabiej rozwinigte pod wzgledem badanych zmiennych,
miernik oscyluje wokot 0,088539-0,217807,
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2 kwartyl - gromadzi miasta lepiej rozwini¢te pod wzgledem badanych zmiennych w
poréwnaniu do miast z 1 grupy, miernik oscyluje wokot 0,217807-0,347075,

3 kwartyl - gromadzi miasta $rednio rozwini¢te pod wzglegdem badanych zmiennych,
miernik oscyluje wokot 0,347075-0,476343,

4 kwartyl - gromadzi miasta najlepiej rozwini¢te pod wzgledem badanych zmiennych,
miernik oscyluje wokot 0,476343-0,605611.

Najbardziej konkurencyjnym miastem, a jednocze$nie odznaczajagcym si¢ najwyzszym
poziomem rozwoju systemu rowerdw publicznych, byt Chorzow (slaskie). Chorzowski rower
publiczny okazat si¢ konkurencyjny w poréwnaniu do pozostatych, gdyz jest to wzglednie
nowy system (dziata od 2018 roku), posiada duza flot¢ rowerowa, a takze jest relatywnie tani -
w porownaniu do innych systeméw rowerowych. Obszary, ktore takze charakteryzowaly sig¢
wysokg warto$cig miernika rozwoju to (w kolejnosci): Wroctaw i Lublin. Z kolei najmnie;j
konkurencyjne obszary to grono az 27 miast (blisko 37 % wszystkich obszarow).

Najstabiej rozwinigte miasta pod wzglgdem rozwoju systemoéw rowerowych to: Warszawa
(system rowerow publicznych obslugiwany przez firme Acrobike), Rzeszéw 1 Duszniki-Zdrd;.
Sa to systemy dos$¢ nowe (oprocz rzeszowskiego, ktory funkcjonuje od 2010 roku) oraz mato
rozbudowane, za$ system dziatajacy w Dusznikach-Zdroju jest typowo turystyczny, stad jego
mniejsze znaczenie, a tym samym nizsza konkurencyjno$¢, w porownaniu do pozostatych
systemow rowerowych.

Zakonczenie

System roweréw publicznych jest interesujacym rozwigzaniem, ktdére wpisuje si¢ w nowocze-
sne rozwigzania logistyki miejskiej spelniajace zalozenia zrownowazonego rozwoju. Wspotcze-
$nie mozna wskazac, iz jest to $rodek transportu relatywnie konkurencyjny pod wzglgdem eko-
nomicznym w porownaniu do innych $rodkéw przemieszczania si¢. Ponadto zwiekszenie
uzytkowania tego sposobu przemieszczania si¢, umozliwia ograniczenie nadmiernej kongestii
transportowej w miastach, co przyczynia si¢ takze poprawy jakosci powietrza. Systemy rowe-
réw publicznych czesto wykorzystywane sa do celow promocyjnych miast.

Analizowane systemy rowerow publicznych w Polsce wykazuja zréznnicowanie pod
wzgledem badanych cech zwigzanych z ich funkcjonowaniem w miastach. Zréznicowanie to
determinowane jest przez czynniki ekonomiczne, spoteczne czy przestrzenne, a takze sposob
zarzadzania miastem przez wtodarzy. Jednakze warto zaznaczy¢, iz nie istniejg dwa takie sys-
temy bike sharing (co wydaje si¢ by¢ uzasadnione). Funkcjonowanie w turbulentnym otoczeniu
powoduje, iz systemy roweréw publicznych podlegajg wielu czynnikom losowym, co utrudnia
ich efektywne dziatanie. Jednak podejmowanie szybkich decyzji i sprawne reagowanie, pozwoli
na ich sukcesywny rozwdj. Warto by zastanowi¢ si¢ nad wigkszym ujednoliceniem systemow
rowerow publicznych. Zdecydowanie mogloby to wptyna¢ na wzrost ilosci uzytkownikow w
przestrzenii catego kraju ze wzglgdu na wiekszg jednolitos¢ systemow.
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STATE AND PERSPECTIVES FOR THE DEVELOPMENT OF BIKE
SHARING SYSTEM IN POLAND

Abstract

Today, many actions are taken to reduce traffic in cities. The development of ur-
ban space, as well as the use of transport for everyday travel, have contributed to
the creation of many alternative forms of transport, including bike sharing. In re-
cent years, the bike sharing system has been subject to many challenges. The aim
of the article is to assess the condition of development of the bike sharing system
in Poland. The subjects of the research are Polish cities with bike sharing systems.
The assessment was made with the use of multidimensional comparative analysis
tools (cluster analysis and such economic development). As a result of the con-
ducted research, the analyzed objects show differentiation in terms of characteris-
tics that characterize the systems of city bikes.

Keywords: city logistics, sharing economy, bike sharing system, comparative analysis
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