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ABSTRACT: Bike-share system is a system, which provides a cheap access to bicycles on the short sections
in the urban space. The first bicycle sharing system was started in 1960 in Amsterdam. Actually in the world
work more than 200 bike-shares. The first system in Poland was started in Krakow.

A bicycle is one of the foundations of sustainability transport. It has a good influence for economic, social
and environmental aspects of sustainability.

An implementation of bike-share system is planned in Opole too. Within the project Opole on bikes has
been conducted the study about ability of application the system in this city. For this purpose were analyzed
both infrastructural and social conditions.
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Wprowadzenie

Kiedy pod koniec XIX w. wynaleziono samochéd, szybko zaczal on stawac¢ si¢ wielkim
dobrodziejstwem wplywajacym na ksztaltowanie si¢ i proces zmian w spoteczenstwach.
Inne $rodki transportu, choé wcigz odgrywaty duza role (jak np. kolej), to jednak nie
wywieraly tak duzego wplywu na zmiany w stylu zycia ludzi. Trend rosnacej liczebnosci
samochodéw jest wyrazny zwlaszcza wspolczesnie. Jednak coraz mniej miast jest w sta-
nie poradzi¢ sobie z ciaglym wzrostem liczby samochodéw. Korki drogowe dokuczaja
praktycznie wszystkim. Sa one tylko jednym z wielu probleméw, z jakimi borykaja sie
miasta, nieprzygotowane na tak dynamiczny rozwdj transportu samochodowego. Stad,
w celu dazenia do zréwnowazenia transportu, coraz czesciej poszukuje sie rozwigzan
alternatywnych w logistyce miejskiej. Jednym z nich jest dazenie do upowszechnienia
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sie komunikacji rowerowej poprzez wprowadzenie systemu bezobstugowych wypozy-
czalni roweréw. Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie zasad funkcjonowania
takich systemodw, a takze rozwazenie mozliwosci ich wdrozenia.

Bezobstugowa wypozyczalnia roweréw (BWR)
jako dopelnienie komunikacji indywidualnej

System bezobstugowych wypozyczalni roweréw (bike-share, bicycle sharing system)
polega na zapewnieniu taniego dostepu do rower6w na terenie miast. W sklad systemu
wchodza: stacje, z ktérych rower jest odbierany i w ktérych jest zwracany, system infor-
matyczny zapewniajacy wla$ciwy przebieg ustugi oraz serwisy rowerowe zapewniajace
konserwacje sprzetu.

Zarejestrowani uczestnicy systemu wypozyczaja rower w dowolnej stacji i moga odda¢
go w kazdej innej, najbardziej dogodnej dla podrézujacego. Dzieki wykorzystaniu tego
systemu mieszkanicom oferowana jest ustuga, w ktérej rowery sa dostepne do wspélnego
uzytku dla os6b niebedacych ich wiascicielami (http://dictionary.sensagent...).

Najcze$ciej wypozyczenie roweru na krotki czas jest bezplatne, natomiast za dtuzsze
okresy pobierana jest symboliczna optata. Zasada ta ma umozliwi¢ powszechny dostep
do transportu rowerowego, tzn. dostep réwniez dla tych oséb, ktérych nie stac na ko-
rzystanie z komunikacji publicznej (autobusy miejskie, pociagi, tramwaje, trolejbusy
itp.) lub samochodowej. GIéwnym Zrédtem finansowania systemu sg reklamy umiesz-
czone na rowerach oraz w stacjach bazowych.

Mozliwo$¢ sprawnego funkcjonowania BWR zapewnia odpowiednio skonstruowany
system informatyczny, ktéry rejestruje wszelkie dane dotyczace wypozyczenia: czas,
dane osoby wypozyczajacej oraz stacje poczatkowa i koicowa. Dzigki temu mozliwe
jest biezace zarzadzanie rowerami przy okreslonych stacjach. Ponadto system zapamie-
tuje historie wypozyczen danego uzytkownika, a przez to moze kontrolowac jego konto,
pilnowac oplat za korzystanie z systemu, a takze identyfikowa¢ osobe, w przypadku gdy
rower nie zostanie zwrdcony.

System nie zawsze jednak byl tak zabezpieczony i dobrze zintegrowany wewnetrznie.
Poczatkowo wypozyczalnie cechowata do$¢ wysoka wadliwo$¢. Pierwszy system BWR
zostal uruchomiony w Amsterdamie w 1960 r. Zostal on zaprojektowany przez Luuda
Schimmelpennicka, ktérego uzna¢ mozna za ojca tej koncepcji komunikacji. Zebrat
on kilka pomalowanych na bialo roweréw i udostepnit je do publicznego korzystania.
White bicycle poniosly jednak fiasko, gdyz wigekszo$¢ roweréw w krétkim czasie zo-
stala skradziona badZ zniszczona. Mimo porazki system stanowil impuls dla innych
miast do rozpoczecia eksperymentdw z transportem rowerowym. Podjeto je w Paryzu,
gdzie w 6wczesnej formie system réwniez sie nie sprawdzil: wigkszos$¢ roweréw zostala
zniszczona, niektére odnaleziono w Loarze, a cz¢$¢ z nich nawet w pdinocnej Afryce.
Pierwszym udanym programem byl uruchomiony w 1970 r. réwniez we Francji, w La
Rochelle, program Yellow bicycle. Najbardziej dynamiczny okres rozwoju sieci BWR
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nastapil po 1990 r. Do dzi$ utworzono ponad 200 tego typu systemdw na calym $wiecie
(http://www.utilitycycling...).

Doswiadczenia poszczegdlnych miast pozwolily na wypracowanie sprawnego
i wzglednie bezpiecznego systemu, ktéry funkcjonuje dzisiaj. Jednak od czasu powsta-
nia pierwszej wypozyczalni, koncepcje zarzadzania nimi silnie ewoluowaty. W zalez-
nosci od sposobu funkcjonowania mozemy wyrédzni¢ trzy rodzaje systeméw BWR
(http://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle...):

1. nieregulowane — pozwalaly na fatwy dostep do roweréw wszystkim. Rowery po-
zostawialo sie w stojakach bez zadnego zapiecia. Rzecz jasna, niezabezpieczone rowery
szybko padly tupem wandali;

2. depozytowe — rowery zabezpieczone sg elektrycznym zamkiem, przy czym depo-
zyt gotéwkowy uwalnia rower z zablokowanego terminala. Metoda ta jest pewniejsza
od poprzedniej, jednak réwniez nie jest idealna. Przy zbyt duzym depozycie ludzie nie
chcieli korzysta¢ z programu, za niski zas depozyt nie byl bariera dla chuliganéw, kté-
rzy niszczyli rowery. W pézniejszych wersjach depozyt gotéwkowy zostal zastapiony
depozytem elektronicznym, w ktérym uzytkownik musial poda¢ dane swojej karty
kredytowej, co pozwalalo na jego zidentyfikowanie w razie zniszczenia sprzetu;

3. czlonkowskie — osoby rejestrujace si¢ w programie przy pomocy strony inter-
netowej otrzymuja swoja karte czlonkowska, za pomoca ktérej dokonuja ptatnosci
i korzystajg z wypozyczalni. Sg one odpowiedzialne za rower do momentu jego zwré-
cenia. W przypadku jakichkolwiek probleméw system jest w stanie zidentyfikowaé
uzytkownika.

Optymalna wielko$¢ systemu BWR

Na $wiecie w szybkim tempie powstaja coraz to nowe wypozyczalnie. Aby wyjasnic¢
istote wdrazania tego typu programéw przesledzmy kilka przykladéw. Wyzwaniem
dla powstajacych kolejnych wypozyczalni jest znalezienie zrédel finansowania (zob.
tabela 1).

Najbardziej rozbudowany system wypozyczalni posiada Paryz, w ktérym rozloko-
wanych zostato 1450 stacji, wyposazonych w sumie w 20 tys. roweréw. Z kolei Nowy
Jork, ktéry jest wieksza metropolig, posiada 600 wypozyczalni oraz 10 tys. rowerdw.
Oznacza to, ze istniejacy w tym miescie system BWR jest ponad dwukrotnie mniejszy
od paryskiego. Wynika to gléwnie z wiekszych naktadéw inwestycyjnych poczynio-
nych przez Paryz, gdzie odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi stacjami sa dzieki temu
mniejsze niz w amerykanskim mie$cie. Jednak nie wielko$¢, ale jako$¢ ma znaczenie. Za
przyklad moze stuzy¢ system wypozyczalni funkcjonujacy w Melbourne, gdzie zaledwie
50 stacji wyposazonych jest w 600 rowerdw. Australijska sie¢ jest uznawana za jedna
z najbardziej nowoczesnych na §wiecie, poniewaz jej system informatyczny zapewnia
bardzo wysoka wydajnos$¢. Pozwala to na przemieszczanie sie duzej liczby rowerzystow
nawet przy mniejszej liczbie roweréw.
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Tabela 1
Wielko$¢ i struktura finansowania systeméw BWR w wybranych miastach
Miasto Stacje (rowery) Struktura finansowania
Paryz 1450 (20000) firma JCDecaux, fundusze publiczne
Londyn 400 (6000) Barclays Bank
Montreal 400 (5000) fundusze publiczne
Melbourne 50 (600) fundusze publiczne
Boston 61 (600) Federal Transit Administration, Boston Public Health
Commission, Metropolian Planning Organization’s
Madison 35  (350) Trek Bicycle, fundusze publiczne
Nowy Jork 600 (10000)
Crystal City . Kettler Management i 65 drobnych przedsiebiorstw

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie ,Advocacy Brief. Bicycle Retailer & Industry..”, 2011, vol. 20 (1) i 20 (7).

Powyzsze przyklady pokazuja skuteczno$¢ systemu, ktéry w miastach tych jest
powszechnie wykorzystywany. Istotne znaczenie przy implementacji systemu wypozy-
czalni roweréw ma zrédlo finansowania inwestycji. Sam program jest w stanie utrzymy-
wac sie z reklam oraz srodkéw sponsoréw, ktére to moga zapewni¢ pokrycie kosztéow
biezacych oraz konserwacji systemu. Ale proces wdrozenia programu wymaga jednak
kilku- badz kilkunastomilionowego wkladu. Przegladajac strukture finansowania syste-
mu w miastach wyszczegdlnionych w tabeli 1, mozna dostrzec prawidlowo$¢ polegaja-
ca na tym, ze wiekszo$¢ projektéw jest wspolfinansowana ze §rodkéw publicznych oraz
z pieniedzy sponsoréw. Jesli chodzi o te pierwsze, to gtéwnie pochodza one z budzetu
danego miasta badz gminy. Praktykuje sie tez pozyskiwanie §rodkéw z poszczegdlnych
ministerstw z lub agencji stworzonych do realizacji okres$lonych zadan. Przykladem
jest Boston, w ktérym dofinansowania udzielily projektowi: Federalna Administracja
Tranzytu oraz Bostoriska Komisja Zdrowia Publicznego (,Advocacy Brief...” 2011b).
Wspolfinansowanie inwestycji przez ten ostatni organ wskazuje na istotny aspekt pro-
mowania jazdy rowerowej, jaka jest dbato$¢ o zdrowie.

Srodki sponsoréw pokrywaja przewaznie mniejsza czg$¢ inwestycji. Chociaz takze
i w tej kwestii sa wyjatki, jak np. system BWR funkcjonujacy w Londynie, ktéry zostat
w calosci sfinansowany przez Barclays Bank. Bank ten posiadl dzieki temu spore prawa
do reklamy na rowerach i stacjach, caly za§ program zostal nazwany Barclays cycle
hire (McCarthy 2011). Ciekawe rozwiazanie zastosowato réwniez miasto Crystal. Tam
inwestycje wsparlo 65 drobnych przedsiebiorstw, przez co zadne z nich nie poniosto
kosztéw zbyt wysokich dla wlasnego budzetu, a w sumie udalo si¢ zebra¢ kwote, ktéra
pozwolila zrealizowa¢ projekt (,Advocacy Brief..” 2011b).

Systemy wypozyczalni roweréw zaczely sie pojawia¢ réwniez w Polsce. Przelomem
bylo uruchomienie w 2008 r. w Krakowie pierwszego systemu BWR o nazwie Bike
one. Projekt zostal opracowany w ramach programu europejskiego Civitas II Caravel
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i sfinansowany przez firme Polkomtel. W Krakowie funkcjonuje obecnie 16 stacji
wyposazonych w 120 rowerdéw (http://www.bikeone.pl...). Jako drugi po Krakowie byt
Wroctaw, gdzie w czerwcu 2011 r. uruchomiono Wroctawski Rower Miejski. W tym
samym roku system BWR powstal réwniez w Rzeszowie. W kolejnych latach planowane
jest zorganizowanie wypozyczalni w Toruniu, Tréjmiescie oraz w Opolu.

Bezobstugowe wypozyczalnie roweréw
jako fundament zréwnowazonego rozwoju

Fakt, iz coraz wiecej miast zainteresowanych jest implementacjg systeméw wypo-
zyczalni rowerowych wskazuje na ich znaczenie jako alternatywnej formy transportu
na obszarach zurbanizowanych. Bezobslugowe wypozyczalnie roweréw moga by¢
uwazane za przyszio$¢ zréwnowazonego transportu miejskiego.

Idea zréwnowazonego rozwoju polega na dazeniu do ciagtej poprawy jakosci zycia,
przy odpowiedzialnym korzystaniu z dostepnych zasobéw. Odpowiedzialno$¢ rozumia-
na jest jako sprawiedliwe polaczenie potrzeb rozwojowych i sSrodowiskowych obecnych
i przyszlych pokolen. Aby ten cel osiagna¢, nalezy zintegrowac ze soba polityke ekolo-
giczny, gospodarczg i socjalng (Jewtuchowicz, Rzerica 2009). Zréwnowazony transport
polega na zastosowaniu powyzszych zalozen w rozwigzaniach komunikacyjnych.

Dazac do udowodnienia tezy, ze BWR jest filarem zréwnowazonego transportu, ko-
nieczne wydaje si¢ przedstawienie podstawowych korzysci ptynacych z owego systemu
dla wspomnianych sfer zréwnowazonego rozwoju (por. tabela 2).

Tabela 2
Korzysci z transportu rowerowego dla poszczegélnych sfer zréwnowazonego rozwoju
Korzysci spoteczne Korzysci srodowiskowe Korzysci ekonomiczne
— Zmniejszanie zatoréw na — Redukcja emisji dwutlenku — Wiecej miejsca na tereny pod
drogach; wegla; inwestycje;
— Rozwiazanie problemu ostat- | — Redukcja hatasu; — Mniejsze koszty utrzymania;
niej mili; — Wiecej miejsca na tereny — Racjonalizacja cen paliwa
— Wozrost integracji wewnatrz zielone

malych spotecznosci;
— Wazrost bezpieczenstwa;
— Poprawa zdrowia i kondycji;
— Wygodna komunikacja dla
turystéw

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Gwaltowny wzrost liczby samochoddéw i niedostosowanie do tego miast powoduje
powstawanie zatoréw drogowych, zwanych popularnie korkami. Sytuacja taka powo-
duje, ze czas przemieszczenia si¢ z jednego punktu do drugiego wydluza sie. Gdyby
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cze$é os6b podrézujacych po miescie samochodami zaczeta wykorzystywaé do tego
celu rower, mniejsza liczba samochodéw w ruchu miejskim wplynetaby na szybsze
i sprawniejsze poruszanie sie po miescie. Rowerzysci mogliby korzystaé z tras rowero-
wych, ktére moga swobodnie wspélistnie¢ réwnolegle do jezdni, badz by¢ wytyczone
tam, gdzie transport samochodowy nie jest prowadzony. Pozwala to na skuteczniejsze
wykorzystanie przestrzeni. Na zalozenie méwiace o zmniejszeniu ruchu zmotoryzo-
wanego poprzez wykorzystanie roweru wplywa fakt, ze w wiekszosci pojazdéw samo-
chodowych przemieszcza si¢ przewaznie jedna, maksymalnie dwie osoby.

Druga korzy$¢ zwiazana z usprawnieniem przemieszczania sie dotyczy problemu
tzw. ostatniej mili. Jego istota jest to, ze ostatni i jednocze$nie najkrétszy etap trans-
portu generuje nieproporcjonalnie wysokie koszty w stosunku do catkowitych kosztow
przemieszczenia. Zilustrowaé to mozna na przykladzie oséb mieszkajacych na obrze-
zach miasta i dojezdzajacych do pracy pociagiem. Jesli miejsce pracy oddalone jest
od stacji PKP, beda one zmuszone albo do zakupu biletu miesiecznego na autobusy
komunikacji miejskiej, albo do korzystania z takséwki lub tez beda traci¢ czas na piesze
przebycie tego odcinka. W praktyce jednak cze$¢ oséb rezygnuje z dojazdu pociagiem
i decyduje sie dotrze¢ do pracy wlasnym samochodem. To z kolei jeszcze bardziej
zwieksza liczbe pojazdéw w miescie i spowalnia ruch. Stworzenie mozliwosci korzy-
stania z systemu roweréw miejskich pozwolitoby na rozwiazanie problemu pokonania
ostatniego etapu podrézy osobom dojezdzajacym pociagiem. Takie rozwiazanie byloby
przydatne nie tylko przy dojezdzie do miejsca pracy, ale réwniez np. dla studentdéw,
ktérzy musza przemieszczal sie¢ pomiedzy polozonymi w réznych punktach miasta
wydziatami uczelni, lub tez w przypadku dojazdu do mieszkania, ktére znajduje sie
w pewnej odleglosci od przystanku autobusowego. O tym, ze przedstawione tu sytuacje
nie sa wcale rzadkoscia §wiadczy przyktad Nowego Jorku, w ktérym 32% odlegtosci
ponizej 1 mili (ok. 1,6 km) jest pokonywanych takséwka (Tess 2010).

Inng istotna ze spolecznego punktu widzenia kwestia jest to, iz rower umozliwia
bardziej bezposrednie kontakty wewnatrz malych spotecznosci. Z badan przeprowa-
dzonych przez Alexa Allena wynika, ze ludzie mieszkajacy w dzielnicach o mniejszym
natezeniu ruchu samochodowego maja trzy razy wiecej znajomych w sgsiedztwie niz
mieszkancy zmotoryzowanych osiedli (za: Bain 2010). Korzystanie z roweru sprzyja za-
tem lepszej integracji wewnatrz malych obszaréw oraz bardziej pozytywnym relacjom
miedzy sasiadami. Ponadto w dzielnicach o mniejszym natezeniu ruchu zmotoryzowa-
nego dzieci moga swobodniej bawic sie przy posesjach, a rodzice moga by¢é wéwczas
duzo bardziej spokojni o bezpieczenstwo swoich pociech.

Bezobstugowa wypozyczalnia roweréw jest znakomitym rozwiazaniem dla miast
atrakcyjnych turystycznie. Osoby przyjezdne moga dzigki temu systemowi w tatwiejszy
sposdb zapoznac sie z miejscowoscia, w ktérej nigdy wezeéniej nie byly. W poréwnaniu
z komunikacja miejska, ktéra dla turysty moze wydac si¢ niezrozumiala w relacji do
sposobdw dojazdu w okreslone miejsca, rower pozwoli na dotarcie do kazdego punktu
przy przecietnej znajomosci mapy. Dodatkowo umozliwi zobaczenie wigkszej liczby
miejsc nizli staloby sie to przy podrézy np. autobusem.
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Waznym aspektem zréwnowazonego transportu sa korzysci $rodowiskowe. Sku-
teczne stosowanie wypozyczalni roweréw miejskich mozna utozsamic¢ ze wzrostem
ekologicznej formy transportu w centrum miasta. W przeciwienstwie do pojazdéw
zmotoryzowanych rowery nie powoduja emisji spalin. Szacuje sie, ze kazde 10 mln km
jazdy rowerem pozwala zredukowaé o 1730 ton emisje dwutlenku wegla (Bain 2010).
Jezeli jakie$ przedsiebiorstwo emitowaloby taka ilo§¢ gazéw w ramach swojej dzialal-
nosci, to musialoby za to zaplaci¢ ponad 50 tys. euro (za: http://www.wnp.pl...).

Zamiana samochodu na rower wiaze si¢ nie tylko z redukcja emisji szkodliwych
substancji, ale réwniez z ograniczeniem halasu. Nadmiar decybeli zwigzany jest w du-
zym stopniu z pojazdami zmotoryzowanymi. Zbyt duzy halas wplywa niekorzystnie
na wszystkie organizmy zywe, w tym i na czlowieka.

Nie ulega watpliwosci, ze samochdd zajmuje wigcej przestrzeni niz rower. Na miejscu
parkingowym dla jednego auta mozna by zmie$ci¢ 12—16 roweréw (Bain 2010). Usta-
wienie jednej stacji BWR wraz z urzadzeniami niezbednymi do wypozyczania roweréw
zajmuje troche wiecej przestrzeni. Jednak nawet w tym przypadku stacja na okoto
15-20 rower6w zajmuje przestrzen o wielkos$ci okolo pieciu miejsc parkingowych dla
samochodéw. Oszczednos$¢ miejsca przy stosowaniu roweréw miejskich siega zatem
kilkuset procent. Oczywiscie wyliczenia te sg sluszne tylko w przypadku uzytkowania
systemu rower6w miejskich (niewykorzystywana stacja generowataby straty przestrzeni
miejskiej). Zaoszczedzona powierzchnie mozna by wykorzystaé m.in. pod budowe par-
kéw lub innych terenéw zielonych. Bylaby to duza korzy$¢ z punktu widzenia poprawy
warunkdéw srodowiskowych w $cistych centrach miast.

Lepsze zagospodarowanie przestrzeni w miastach przynosi réwniez korzysci ekono-
miczne. Jesli bowiem ograniczy¢ wykorzystanie terenéw pod miejsca postoju pojazdéw,
to zwiekszona zostanie z tego tytulu przestrzen pod inwestycje. Dotyczy to szczegdlnie
placéw dla samochodéw, zlokalizowanych w §cistych centrach duzych miast. Koszt
alternatywny dla takiego parkingu jest do$¢ wysoki, gdyz sa to przewaznie bardzo
cenne obszary, ktére moglyby zosta¢ sprzedane lub oddane w dzierzawe po wysokich
stawkach.

Inng korzyscig z punktu widzenia ekonomii jest ograniczanie kosztéw. Jak wynika
z obliczen opublikowanych na famach magazynu , Australian Geographic’, utrzymanie
roweru wiaze si¢ z kosztem jednego centa na kilometr. Jest to o wiele mniej niz koszt
utrzymania samochodu, ktéry szacuje sie na 50 centéw na kilometr (Bain 2010). Sa to
rzecz jasna dane szacunkowe, jednak nie mozna zaprzeczy¢, iz uzytkowanie samocho-
du generuje wysokie koszty, m.in. zakupu paliwa, obowiazkowej optaty ubezpieczenia
i przegladéw, statej konserwacji i napraw, wymiany oleju, itd. W przypadku korzystania
z bezobstugowej wypozyczalni roweréw uzytkownik wnosi miesieczna oplate w wyso-
kosci kilkudziesigciu zlotych. Wydatek ten jest nizszy niz sam koszt paliwa potrzebny na
codzienne dojazdy do pracy samochodem. Ponadto argumentem na korzy$¢ BWR jest
oszczednos¢ czasu. Uzytkownik systemu nie musi martwié sie naprawa i konserwacja
roweru, gdyz jest to zadanie serwisu. Stata kontrola sprzetu w systemie daje dodatkowa
gwarancje, ze uzytkowany rower bedzie w pelni sprawny.
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Wspomniano wyzej o kosztach paliwa. W ostatnim czasie obserwuje sie¢ dynamicz-
ny wzrost jego cen. Spotyka sie to oczywiscie z niezadowoleniem kierowcéw. Mimo
narzekan, niewielu jednak rezygnuje z dojazdéw samochodem. Wiele oséb zmotory-
zowanych wydaje wiec na paliwo spore kwoty pieniedzy, ktére czesto nadwyrezaja ich
domowy budzet. Co powoduje 6w wzrost cen paliwa? Otéz stale rosnaca liczba ludzi
zmotoryzowanych generuje staly wzrost popytu na paliwo. Nie ma jednak mozliwosci
zwiekszenia w tym samym stopniu wydobycia paliw kopalnych. A zatem wzrost popytu
przy niezmienionej podazy powoduje wzrost ceny dobra. Gdyby spoteczenistwo potra-
fito w zréwnowazony sposob wykorzystywac oba przywolywane tu $rodki transportu,
to realne staloby sie utrzymywanie cen paliwa na racjonalnym poziomie.

Powyzsze przyklady pokazuja, jak wiele korzysci spolecznych, srodowiskowych
i ekonomicznych wiaze si¢ z czestszym wykorzystywaniem systemu wypozyczalni
rowerowych w codziennym transporcie. Jednak pomimo oczywistych pozytkéw im-
plementacja systemu BWR nie jest prosta. Spotka¢ sie¢ mozemy z kilkoma barierami,
do ktérych nalezg:

— wysokie koszty uruchomienia projektu — duze ryzyko inwestycji i niepewna stopa
zZwrotu;

— brak porozumienia miedzy wtadzami miasta a wykonawcg — np. urzad miasta jest
zdecydowany na inwestycje, jednak nie jest sktonny pokry¢ w catosci jej kosztow;

— lekcewazenie transportu rowerowego — przy planowaniu przestrzennym miast
nie uwzglednia sie infrastruktury rowerowejl;

— obawa przed brakiem zainteresowania — inwestorzy obawiaja sie, ze wydane na
wdrozenie systemu pieniadze zostang zmarnowane, bo na korzystanie z roweréw nie
bedzie popytu.

Mozliwosci funkcjonowania BWR w Opolu

Opole na rower — to projekt zrealizowany przez grupe studentéw, ktérzy reprezen-
towali kota naukowe zainteresowane tematyka zréwnowazonego rozwoju i logistyki.
Projekt zostat sfinansowany z srodkéw programu Unii Europejskiej Mlodziez w dzia-
taniu, a wykonywano go od maja do grudnia 2011 r. Gléwnymi zalozeniami projektu
bylo kreowanie kultury rowerowej i promocja zréwnowazonego transportu, a takze
zaprezentowanie gotowych rozwiazan dotyczacych infrastruktury dla roweréw. Cele
byly realizowane poprzez szereg dziatan.

Pierwszym z nich byl happening zorganizowany w Dziefi Dziecka na placu w cen-
trum Opola. Podczas niego promowano wizerunek roweru w miescie poprzez np.
przejazd ulicami miasta, pokaz akrobacji rowerowych i konkursy o tematyce rowerowej

! Przykladem moga by¢ dyskusje dotyczace zagospodarowania przestrzeni wok6t dworca PKP w Opolu.
Mimo wielu ciekawych pomysléw, zaden z urzednikéw nie poruszyl w swoich planach tematu roweréw.
Wtadze koncentruja sie na zapewnieniu jak najlepszych warunkéw dla kierowcéw. Natomiast o rowerzystach
mysli sie dopiero wtedy, gdy zostaja do wykorzystania $rodki finansowe.
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adresowane do dzieci. Kolejnym dzialaniem w ramach projektu byla realizacja cyklu
artykutéw w lokalnej prasie, gdzie prezentowane byly sylwetki przedsiebiorcéw opol-
skich, ktérzy dojezdzaja do pracy na rowerze. Wérdd innych dziatan byt film krétko-
metrazowy o pozytywnych i negatywnych aspektach $ciezek rowerowych oraz debata
publiczna na temat rowerowej przyszlosci Opola.

Podczas projektu Opole na rower przeprowadzone zostaly badania, dotyczace opty-
malnego rozmieszczenia stacji systemu BWR w Opolu. Na podstawie analizy wielkosci
tych systeméw w réznych miastach (tabela 1) wzgledem liczby ludnosci owych miast
mozna dociec pewnych prawidlowosci. Jesli pomingé¢ Paryz, ktérego system BWR jest
zdecydowanie bardziej rozbudowany od systeméw innych miast, to mozna zauwazy¢,
ze wspOlczynnik wielkos$ci wypozyczalni miesci sie w przedziale 0,02-0,05 stacji na
1000 mieszkaricow. Wspodtczynnik okreslajacy liczbe pojazdéw do wypozyczania jest
bardziej zréznicowany i wynosi na $wiecie 1-1,5 roweru na 1000 mieszkanicéw. W Pol-
sce tenze wskaznik jest jednak nizszy i przyjmuje $rednig wartos¢ 0,2 rowera na 1000
mieszkancéw (,Advocacy Brief..” 2011). Dostosowujgc te wspdtczynniki do wielkosci
Opola mozna dojs¢ do wniosku, ze w tym miescie powinny powsta¢ 4 stacje BWR
wyposazone w sumie w 29 rowerdéw.

Poniewaz przy tak malej liczbie punktéw inwestycja w system mogtaby okazac sie
nieoptacalna, Oikos Opole w swoich badaniach zidentyfikowalo 6 punktéw, gdzie
powinny znalez¢ sie stacje rowerowe. Przestanka do identyfikacji punktéw byly ce-
chy charakterystyczne miasta oraz rodzaje grup docelowych, do jakich kierowane sa
w pierwszej kolejno$ci rowery miejskie. W pierwszej kolejnosci zatem nalezy zwréci¢
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Rys. 1. Propozycja rozmieszczenia stacji wypozyczalni rowerowych w Opolu

Zrédto: Badania przeprowadzone przez Oikos Opole w marcu 2011.



114 Pawel Drynda

uwage na to, ze Opole jest miastem o duzej liczbie studentéw w stosunku do ogdlnej
liczby ludnosci (okolo 30 tys. studentéw na okoto 130 tys. mieszkaricéw Opola). Ponad-
to nalezy przyja¢, ze gléwnymi beneficjentami systemu BWR sa osoby niezamozne oraz
osoby dojezdzajace lub mieszkajace w miescie tymczasowo i nieposiadajace w Opolu
swojego $rodka transportu. Uwzgledniajac te aspekty mozna doj$¢ do wniosku, ze sta-
cje rowerowe powinny taczy¢ ze soba dworzec PKP, miasteczko studenckie oraz dwa
najwieksze centra handlowe. Konieczno$¢ ulokowania punktu BWR przy stacji kole-
jowej wiaze si¢ ze wspomnianym juz wcze$niej problemem ostatniej mili. Punkt taki
umozliwi swobodny dojazd studentéw rowerem na uczelnig oraz oséb spoza Opola do
pracy. Studenci stanowia jedna z gtéwnych grup docelowych projektu systemu BWR.
Wynika to np. z konieczno$ci ich przemieszczania sie pomiedzy wydzialami uczelni
polozonymi w réznych cze$ciach miasta. Wiekszos$¢ studentdéw nie posiada jednak ro-
weru w Opolu. Warunki mieszkaniowe w akademikach i na stancjach uniemozIliwiaja
ich przechowywanie. Stad system udostepniania tanich lub bezplatnych roweréw
miejskich pozwoli im na wykorzystywanie tej formy transportu.

Popyt na stacje BWR umiejscowione przy centrach handlowych wiaze si¢ z dwoma
aspektami. Pierwszym jest ciggla zmiana stylu zycia na coraz bardziej konsumpcyjny.
Centra te staja si¢ w pewnym sensie miejscami rozrywki i spedzania czasu wolnego.
Drugim z kolei aspektem jest to, ze centra handlowe w Opolu zapewniaja prace spore-
mu odsetkowi oséb. Mozliwo$¢ wykorzystania roweru pozwolitaby na dogodny dojazd
na wyznaczona godzine do pracy przy minimalizacji kosztéw transportu, co ma istotne
znaczenie dla szeregowego pracownika sklepu w takim centrum.

Warto na koniec odnie$¢ si¢ do sondazy przeprowadzonych w ramach projektu Opole
na rower. Wynika z nich, ze za utworzeniem systemu wypozyczalni rowerowych w mie-
$cie opowiedzialo sie 86% badanych? Taki odsetek moze $wiadczyc¢ o potrzebie urucho-
mienia systemu BWR. Nie nalezy jednak wyciaga¢ zbyt daleko idacych wnioskéw, albo-
wiem nie jest powiedziane, ze osoby glosujace za systemem BWR faktycznie by z niego
korzystaty. Wskazuje to jednak na duze poparcie spoteczne dla tego rozwigzania.

Podsumowanie

System bezobslugowych wypozyczalni roweréw wydaje si¢ by¢ dobra alternatywa
dla zbyt dynamicznego rozwoju transportu samochodowego w miastach, nie oznacza
to jednak, ze powinien go zastapi¢. Obie formy komunikacji powinny wspoélistniec ze
soba w celu optymalizacji transportu miejskiego. W stosunku do innych alternatyw dla
samochoddéw rower jest srodkiem najlepiej realizujacym cele zréwnowazonego rozwoju

2 Badanie zostalo przeprowadzono na prébie 100 losowo dobranych respondentéw i dotyczyto stosunku
opolan do rowerzystéw. Sondaz wykonano podczas happeningu rowerowego z okazji Dnia Dziecka (1 czerw-
ca 2011). Szczegbélowe wyniki zostaly opublikowane w broszurze informacyjnej Opole na rower. Materiaty
podsumowujgce, Opole 2012.
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miast. Sam system BWR stanowi z kolei nowoczesne rozwiazanie, ktére wplywa na
rozwdj dziedziny inteligentnych technologii w logistyce miejskiej.

W Opolu istnieja idealne warunki do rozwoju transportu rowerowego. System wy-
pozyczalni rowerdw jest wiec dla tego grodu optymalnym rozwigzaniem zmierzajacym
do usprawniania transportu miejskiego. Potencjat rozwojowy komunikacji rowerowej
zostal wyraznie pokazany poprzez wyniki koficowe zrealizowanego projektu Opole
na rower.
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SYSTEM BEZOBSLUGOWYCH WYPOZYCZALNI ROWEROW
A ZROWNOWAZONY TRANSPORT. PRZYKEAD PROJEKTU: OPOLE NA ROWER

ABSTRAKT: System bezobstugowych wypozyczalni roweréw (BWR) polega na zapewnieniu taniego dostepu
roweréw do pokonywania krétkich odcinkéw w przestrzeni miejskiej. Pierwsza bezobstugowa wypozyczalnia
roweréw zostala uruchomiona w 1960 r. w Amsterdamie. Obecnie na $wiecie funkcjonuje ponad 200 takich
wypozyczalni. W Polsce pierwszy system BWR zostal uruchomiony w Krakowie.

Rower uznawany jest za jeden z fundamentéw zréwnowazonego transportu i przynosi wiele korzysci
ekonomicznych, spolecznych i srodowiskowych.

Implementacja systemu BWR planowana jest takze w Opolu. W ramach projektu Opole na rower prze-
prowadzone zostaly badania nad mozliwosciami zastosowania owego systemu w tym miescie. W toku badan
przeanalizowano warunki zaréwno infrastrukturalne, jak i spoteczne.

SEOWA KLUCZOWE: rower, system wypozyczalni roweréw, zréwnowazony transport, Opole na rower



