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Rower publiczny 1. generacji w XXI w. -
studium przypadku Krotoszyna

Zarys tredci: Systemy roweru publicznego rozwijaja si¢ jako $rodek transportu w mia-
stach, stanowiac zréwnowazong alternatywe dla transportu zmotoryzowanego. Rozwia-
zanie to ewoluowalo na przestrzeni lat, przechodzac od lat 60. XX w. do wspdtczesnosci
przez rézne etapy rozwoju. Poszczegélne generacje systeméw roweru publicznego odpo-
wiadaty na potrzeby oraz mozliwosci techniczne swoich czaséw — od niezabezpieczonych,
udostepnianych mieszkanicom na zasadzie zaufania spolecznego, roweréw 1. generacji,
do wyposazonych w zabezpieczenia i zaawansowane rozwiazania mobilne roweréw 4. ge-
neracji. Systemy roweru publicznego, niezaleznie od generacji, wpisuja si¢ takze w za-
tozenia gospodarki wspoéldzielenia (sharing economy), zakladajacej mozliwos¢ wspoélnego
korzystania z tych samych doébr przez wielu uzytkownikéw.

W artykule przedstawiono przykiad wdrozenia w 2017 r. systemu roweru publicznego
w Krotoszynie (wojewddztwo wielkopolskie) opartego na zasadach 1. generacji, znanych
z lat 60. XX w. Dokonano ponadto oceny, czy wprowadzenie systemu roweru publicznego
opartego na zaufaniu wobec mieszkancéw moze zakonczy¢ si¢ powodzeniem. Jak wykaza-
no, rozwiazania te oparte sg na kilku istotnych filarach, w tym doswiadczeniu samorzadu
lokalnego, racjonalnej kalkulacji i planowaniu oraz edukacji spoleczenstwa.
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Wprowadzenie

W czasach narastajacych probleméw srodowiskowych miast (Arsovski i in. 2018)
oraz zwigkszajacego si¢ ich zatloczenia przez transport, niezbedne wydaje sie
poszukiwanie odpowiedzi na te problemy. Jedng z mozliwosci dla szkodliwych
srodowiskowo form transportu jest rower, ktéry moze by¢ czystym i zréownowa-
zonym zamiennikiem transportu zmotoryzowanego (Banister 2008), a takze kon-
kurencyjnym pod wzgledem czasu (Borjesson, Eliasson 2012, Faghih-Imani i in.
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2014), kosztu (Ferreira i in. 2020) i korzysci zdrowotnych (Pucher i in. 2010,
Oja i in. 2011). Z korzysci tych doskonale zdaja sobie sprawe kraje Europy Za-
chodniej i USA, w ktorych zwigkszajacy sig ruch rowerowy wytwarza specyficzng
kulture oraz zjawisko kopenhagizacji (Sroda-Murawska i in. 2017). Rozwdj ruchu
rowerowego wymaga jednakze wsparcia instytucjonalnego, co zazwyczaj znajduje
odzwierciedlenie w realizacji tzw. polityki rowerowej przez miasta. W ramach
tej polityki rozréznia si¢ liczne dzialania, w tym promocje ruchu rowerowego
(Ogilvie i in. 2004, Handy i in. 2014), oraz tworzenie infrastruktury rowero-
wej (Buehler, Dill 2016). Stosunkowo nowym, ale bardzo waznym elementem
polityki rowerowej miast (Pucher i in. 2011, Kwiatkowski 2018b, Kwiatkowski,
Szymanska 2021) staly sie w ostatnich latach systemy roweru publicznego (ang.
bicycle-sharing systems — BSS), ktore spelniaja swojg role zaréwno w zakresie pro-
mowania jazdy na rowerze, jak i sa elementem miejskiej infrastruktury rowero-
wej. Systemy te opieraja sie na zasadzie wspoéldzielenia roweréw w przestrzeni
publicznej — mozliwosci wypozyczenia roweru w jednym punkcie miasta i zwrotu
w innym. Na przestrzeni lat BSS ewoluowaly pod wzgledem technologicznym,
dostosowujac sie¢ do czaséw i potrzeb uzytkownikdéw. Rozwiazania tego typu wpi-
suja sie takze w coraz bardziej popularne dziatania z zakresu gospodarki wspot-
dzielenia — sharing economy (Shaheen, Chan 2016). Koncepcja wspoéldzielenia
opiera sie na umozliwieniu korzystania z tego samego dobra przez wiele oséb,
bez potrzeby zakupu i eksploatacji nowych débr na wylaczny wtasny uzytek. Go-
spodarka wspoldzielenia odzwierciedla si¢ w trzech aspektach: (1) spotecznym
— generujac wspoliprace i umacniajac kontakty miedzyludzkie, (2) ekonomicznym
— obnizajac koszty codziennych czynnosci poprzez ograniczenie kosztéw zakupu
doébr i (3) ekologicznym — wplywajac na obnizenie poziomu produkgji, i znacz-
nym zmniejszeniu problemu marnowania dobr (Stokfisz 2017). Sharing economy
moze znalez¢ odzwierciedlenie na réznych plaszczyznach zycia, m.in. we wspot-
dzieleniu miejsc noclegowych, odziezy, jedzenia, przestrzeni czy $rodkéw trans-
portu (Zgiep 2014).

Systemy roweru publicznego, obok carsharingu, ridesharingu czy popular-
nych w ostatnich latach wypozyczalni hulajnég elektrycznych, staly si¢ jednym
z istotnych elementéw gospodarki wspotdzielenia w zakresie transportu (Ma i in.
2018). Popularnos¢ systeméw roweru publicznego sprawia, ze z czasem staly sie
one elementem przestrzeni nie tylko duzych miast, ale takze mniejszych miast,
jak i obszaréw wiejskich (Kwiatkowski 2021).

Cel, zakres i metoda pracy

Celem pracy jest scharakteryzowanie projektu systemu roweru publicznego reali-
zowanego wedtug zasad 1. generacji tego typu systemoéw, znanej z lat 60 XX w.,
na przykladzie Krotoszyna (wojewddztwo wielkopolskie), oraz przeanalizowanie
celow jego wprowadzenia. Generacja ta opiera sie wylacznie na udostepnieniu
rowerOw w przestrzeni miasta bez zadnych zabezpieczen i identyfikacji uzytkow-
nikéw. W pracy postawiono pytania, czy realizacja systemu opartego wylacznie
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na zaufaniu do uzytkownikéw (mieszkancow) i pozostawienie débr wspotdzie-

lonych bez zabezpieczenn w przestrzeni publicznej moze zakonczy¢ sie powodze-

niem. Przeanalizowano tez, jakie czynniki sklonily wladze samorzadowe miasta

Krotoszyna do podjecia decyzji o realizacji projektu BSS w takiej formie. Posta-

wiono nastepujace pytania badawcze:

* Co lub kto byt inspiracja do wprowadzenia systemu roweru publicznego na
zasadach 1. generagji?

* Czy miasto przeprowadzito kalkulacje zyskow i strat — czy bylo swiadome za-
grozen, ktére niesie ze soba wprowadzenie systemu roweru publicznego na
zasadach 1. generagji?

* W jaki sposéb przygotowac i edukowaé mieszkancow — przysztych uzytkow-
nikow w zakresie funkcjonowania systemu roweru publicznego na zasadach
1. generagji?

* W jaki sposéb wdrozenie systemu roweru publicznego na zasadach 1. gene-
racji jest zgodne i spdjne ze strategig rozwoju miasta i strategia rozwoju mo-
bilno$ci w miescie?

W celu uzyskania odpowiedzi na pytania dotyczace wyzej wymienionych
probleméw w pracy oparto sie na wywiadzie poglebionym z przedstawicielami
wladz miasta oraz pracownikéw urzedu miejskiego. Rozmowa odbyta sie po kilku
miesigcach od pierwszego wdrozenia systemu, a udzial w niej wzieli: burmistrz
miasta oraz pracownik Wydziatu Gospodarki Komunalnej, Ochrony Srodowiska
i Rolnictwa Urzedu Miasta. W ramach wywiadu prowadzonego w nieustruktury-
zowanej formie poruszono takie kwestie, jak:

* celiinspiracja do wdrozenia systemu;

e problemy transportu w miescie, ktére moze rozwigzaé¢ system roweru
publicznego;

* zgodnoé¢ projektu z kierunkami rozwoju miasta i transportu w miescie;

* wzorce innych systeméw 1. generacji, z ktérych korzystano;

* sposob komunikowania sie i konsultowania z mieszkancami;

* zasady funkcjonowania systemu;

* przebieg funkcjonowania systemu od momentu wdrozenia do zakonczenia
dziatania;

» perspektywy wprowadzenia innych rozwiazan z zakresu systeméw roweru
publicznego.

Na podstawie uzyskanych podczas wywiadu odpowiedzi scharakteryzowano
cel i spos6b wdrozenia, oczekiwania wzgledem systemu oraz oceny wyboru gene-
racji technicznej systemu.

Historia roweru publicznego na $wiecie i w Polsce

Systemy roweru publicznego (BSS) w formie, ktéra jest obecna w przestrzeni pol-
skich miast, sa znane od poczatku XXI w., natomiast sama idea wspoétdzielenia tych
pojazdéw siega lat 60. XX w. (DeMaio 2003, 2009, Furness 2010, Midgley 2011).
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Za 1. generacje BSS uznaje sie wprowadzony w 1965 r. w Amsterdamie pro-
jekt White Bicycles Plan (Wittefietsenplan) (Kalina, Mlasowsky 2017, Ploeger,
Oldenziel 2020). System ten charakteryzowal sie wyjatkowo niskim stopniem
skomplikowania zaréwno technologicznego, jak i funkcjonalnego, co wynikalo
z dostepnych w tych czasach mozliwo$ci. Rowery w ramach tego programu zo-
staly rozmieszczone w przestrzeni miejskiej i pozostawione bez zadnych zabez-
pieczen i bez identyfikacji uzytkownika (Shaheen i in. 2010, Parkes i in. 2013,
Fishman 2014). Na tym etapie nie bylo jeszcze mowy o stacjach dokowan rowe-
roéw, terminalach wypozyczen czy kontach uzytkownikéw, co byto zdeterminowa-
ne przez nizszy niz obecnie rozwdj technologiczny. Rowery White Bicycles byty
zatem narazone na kradziez lub zniszczenia, a tozsamos$¢ oséb, ktére sie tego
dopuscily, mogla pozosta¢ nieznana. Jak wskazuja opracowania charakteryzujace
ten system, rowery rzeczywiscie szybko padly ofiarg kradziezy (DeMaio, Gifford
2004), a sam program zakonczyl sie niepowodzeniem (DeMaio 2009, Shaheen
iin. 2010, Parkes i in. 2013, Fishman 2014, Suchanek i in. 2021).

Systemy BSS oparte na rozwiazaniach 2. generacji wdrozone zostaly w latach
90. XX w. (DeMaio 2009, Midgley 2011). Najwazniejszym czynnikiem odréznia-
jacym je od 1. generacji byta zasada wypozyczenia w zamian za drobny depozyt.
Ta niewielka, aczkolwiek bardzo istotna zmiana, pozwolila w pewnym stopniu
zmniejszy¢ ryzyko kradziezy i celowych uszkodzen roweréw.

3. generacja BSS oparta jest na rozwigzaniach znanych wspolczesnie. Jest ona
jednoczesnie jedna z bardziej popularnych form BSS, funkcjonujacych z powodze-
niem w wielu miastach zaréwno w Polsce, jak i na $wiecie (Kwiatkowski 2018a).
Zasada dziatania BSS tej generacji opiera sie na sieci stacji dokowania rowerow
rozmieszczonych w przestrzeni. Rowery mozna wypozyczaé i zwracaé¢ wylacz-
nie na stacjach, logujac si¢ za pomocg terminala na konto uzytkownika. Rowery
przypiete do stacji sa zablokowane i mozliwe do odblokowania jedynie po zalo-
gowaniu do systemu, co znaczaco ogranicza mozliwo$¢ kradziezy lub zniszcze-
nia. Dodatkowo, w nowszych wersjach, rowery moga by¢ wyposazone w nadajnik
GPS, ktéry gromadzi dane lokalizacyjne danego jednosladu. Rowery 3. generacji
wywolaly dyskusje, rowniez wérod badaczy, zwiazang z problemem réwnowaze-
nia systemu - liczby roweréw na stacjach w danym systemie (Pal, Zhang 2017,
Schuijbroek i in. 2017, Legros 2019).

W drugiej polowie drugiej dekady XXI w. popularnos¢ zyskaty systemy roweru
publicznego 4. generacji (Sun, Ertz 2021, Hirsch i in. 2019). Ich wyréznikiem
jest brak stacji dokowania i terminali obstugujacych proces wypozyczenia i zwrotu
roweru (Pal, Zhang 2017). W zamian za to cala technologia oraz zabezpieczenia
przeniesione zostaty na rowery. Wypozyczenie odbywa sie zazwyczaj poprzez lo-
gowanie na konto uzytkownika za pomoca aplikacji dostepnej na urzadzeniach
mobilnych i po odczytaniu kodu QR dostepnego na kazdym z roweréw. Blokada,
ktoéra unieruchamia nieuzywany w danym momencie rower, umieszczona jest tak-
Ze na nim samym — zwykle w formie blokady O-lock na tylnym kole. Wypozycze-
nie w aplikacji automatycznie odblokowuje rower i umozliwia korzystanie z nie-
go. Brak stacji wypozyczen daje przede wszystkim mozliwo$¢ pobrania i zwrotu
roweru w dowolnych miejscach w strefie funkcjonowania systemu (Caggiani i in.
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2018). Brak obowiazku odprowadzenia i wpiecia roweru do stacji umozliwia za-
tem przemieszczanie sie w blizszej odlegtosci do celu podrézy. Rowery 4. generacji
spowodowaly jednak dyskusje o chaosie przestrzennym i innych zagrozeniach,
ktore wywolujg jednoslady pozostawione bezladnie na réznych obszarach prze-
strzeni funkcjonowania systemu (Chen i in. 2019, Jiang i in. 2019). Czeéciowo
problem ten rozwiazywany jest przez wyznaczenie tzw. wirtualnych stacji czy
stref, w ktérych uzytkownicy powinni pozostawia¢ rowery po skorzystaniu z nich
(Zhang i in. 2019, Liu, Tian 2021, Zhao, Ong 2021), natomiast kazdorazowy
zwrot roweru poza taka strefa obcigza dodatkowymi kosztami konto uzytkownika.

W literaturze coraz cze$ciej dyskutuje sie o kolejnej, 5. generacji (Guidon i in.
2019), ktéra miataby roznié sie od 4. tym, ze rowery mialyby dodatkowo wspo-
maganie elektryczne (Bielinski i in. 2021). Rozwiazanie to jest coraz czesciej
dostrzegane przez samorzady i wprowadzane w przestrzeni miast, miasteczek
i obszaréw wiejskich w Polsce i na $wiecie. Jego przewagg jest zwiekszenie do-
stepnosci transportu rowerowego dla grup zagrozonych wykluczeniem z tej for-
my mobilnosci ze wzgledu na ograniczenia zdrowotne (Popovich i in. 2014, Rerat
2021, Kwiatkowski i in. 2021).

Poréwnujac wizualnie 1. i 4. czy nawet 5. generacje systemow roweru pu-
blicznego, mozna stwierdzi¢, ze historia zatoczyta koo — w obecnych systemach,
podobnie jak w pionierskim programie White Bikes z 1965 r., system oparty jest
wylacznie na rowerach, ktére sa rozmieszczone w przestrzeni. R6znica widocz-
na jest w technologii. O ile juz w 1965 r. dostrzezono, ze dostepnos¢ rowerow
w roznych przestrzeniach moze by¢ duzym udogodnieniem dla uzytkownikéw, to
nie bylo mozliwosci technologicznych, aby odpowiednio je zabezpieczyé. W po-
pularnych obecnie systemach 4. generacji rozmieszczenie roweréw w przestrzeni
opiera sie na identycznej zasadzie, jak w przypadku 1. generacji, przy czym wspoi-
czesne rowery sa odpowiednio zabezpieczone.

Obszar i przedmiot badan

Krotoszyn jest jednym z 944 miast w Polsce i jednym ze 113 miast tworzacych
do$¢ réwnomiernie rozmieszczona sie¢ osadniczg w wojewddztwie wielkopol-
skim. Uwzgledniajac wielko$¢ miast mierzong liczbg mieszkancow, w Wielkopol-
sce zlokalizowane jest tylko jedno miasto duze, tj. Poznan, 19 miast $rednich
20-100 tys. mieszkancéw) i 93 miasta mate (<20 tys. mieszkancéw). Krotoszyn
z liczba 28 701 oséb mieszkancéw (wg stanu na 2020 r., za BDL GUS), nalezy
do miast $rednich i jest 12. pod wzgledem wielko$ci miast w regionie. Na uwage
zastuguje réwniez lokalizacja samego miasta. Krotoszyn polozony jest okoto 100
km od stolicy regionu, tj. Poznania, i okoto 85 km od stolicy Dolnego Slaska, tj.
Wroctawia. We wzglednie niewielkiej odlegtosci od Krotoszyna usytuowane sg
takze inne do$¢ duze miasta Wielkopolski, w tym Kalisz (99 106 mieszkancow),
Ostréow Wielkopolski (71 560 mieszkancéw) i Leszno (62 854 mieszkancow).
Rozpatrywane miasto jest siedziba powiatu krotoszynskiego i gminy miejsko-
-wiejskiej Krotoszyn.
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Zwazywszy na przedmiot podjetych w artykule rozwazan, nalezy podkresli¢,
ze miasto Krotoszyn kieruje sie w swoich dziataniach hastem ,Wspétdzialamy”.
Realizacja tego hasta przejawia sie przede wszystkim we wspieraniu inicjatyw
lokalnych czy organizacji pozarzadowych. Jednym z widocznych efektéw jest
wzrastajacy z roku na rok wskaznik zaangazowania spolecznego, co uwidacznia
sie zwlaszcza we wzrastajacej liczbie organizacji spotecznych i fundacji w prze-
liczeniu na liczbe mieszkancéw (Strategia rozwoju miasta Krotoszyn na lata
2016-2020+).

W 2017 r. w Krotoszynie wprowadzono unikalny i nietypowy w stosunku do
innych miast system roweru publicznego (Krotoszyn. Nietypowy... 2017).

Projekt ten wprowadzany byt w kilku etapach:

1) W pierwszym etapie miasto ogtosito zbiérke roweréw uzywanych. W ten spo-
s6b mieszkancy mogli przekaza¢ prywatne rowery, ktére nie byly juz przez
nich uzywane lub mialy uszkodzenia. Celem zbiérki roweréw byto stworzenie
na ich bazie floty systemu roweru publicznego.

2) W drugim etapie miasto przeprowadzilo przeglad serwisowy dostarczonych
przez mieszkancoéw rowerdéw oraz naprawy uszkodzen. W ten sposob rowery
zostaly dostosowane do uzytku w ramach planowanego systemu roweru pu-
blicznego. W dalszej kolejno$ci dostarczone rowery zostaly ujednolicone wizu-
alnie — otrzymaly ten sam kolor oraz oznaczenia systemu roweru publicznego.

3) W trzecim etapie zebrane od mieszkancéw, naprawione i spéjne wizualnie
rowery zostaly rozmieszczone w kilku strefach w przestrzeni miasta (ryc. 1)
i udostepnione bez zabezpieczen do nieodptatnego uzytku przez mieszkancow
miasta. System nie mial takze narzedzi do identyfikacji uzytkownikéw.
Wyjatkowy charakter tego systemu wynikal, po pierwsze, ze sposobu pozyska-

nia floty rowerowej oraz, po drugie, ze sposobu udostepniania roweréw uzytkow-

nikom. Dla uzytkownikéw zostal przygotowany réwniez regulamin korzystania

Ryc. 1. Strefy wypozyczen i zwrotéw rowerdw systemu Krotoszynski Rower Miejski
Zrédto: Kwiatkowski.
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z ustugi. Ze wzgledu na charakter projektu, egzekwowanie jego zapiséw zalezalo
w duzej mierze od woli uzytkownikéw, poniewaz, jak wspomniano, w ramach
systemu nie istnialy mechanizmy kontroli tego, kto i w jaki sposéb korzysta
Z TOWerow.

Charakterystyka systemu — sposobu jego organizacji oraz zasad funkcjonowa-
nia — w calosci wypetnia zalozenia systeméw roweru publicznego 1. generacji.
Formuta taka przynosi szereg korzysci, takich jak chociazby obnizenie kosztow
wdrozenia BSS, oraz kreowanie postaw obywatelskich wobec débr publicznych
i wspéldzielonych. Bardziej istotne wydaja sie jednak zagrozenia — przyktady z lat
60 XX w. pokazujg, ze brak kontroli nad rowerami i systemem moze w tatwy
sposob zakonczy¢ dzialanie systemu w tej formie i mocno podwazy¢ idee wspol-
dzialania, ktéra jest przeciez hastem przewodnim Krotoszyna.

Rower publiczny 1. generacji - case study Krotoszyna

Wprowadzony w Krotoszynie, pierwszy w Polsce, a zatem pionierski, system ro-
weru publicznego wymaga prze$ledzenia zasadniczych filaréw determinujacych
jego realizacje. Filary te odnoszono do przedstawicieli samorzadu lokalnego,
w tym przypadku do osoby burmistrza miasta i gminy, ktéry byt gtéwnym pomy-
slodawcg idei oraz odpowiadat za jej implementacje.

Inspiracje i do$wiadczenia przedstawicieli samorzadu lokalnego. Kluczo-
wym filarem w przypadku wprowadzania nowych idei wydaje si¢ do§wiadczenie
inicjatora dzialan. W tym przypadku nalezy zaznaczy¢, ze burmistrz Krotoszyna,
jak sam przyznaje, po ukonczeniu formalnej edukacji, tj. studiéw wyzszych, przez
wiele lat jezdzit po réznych krajach Europy, gdzie podejmowal prace. Ponadto,
piastujac juz funkcje burmistrza, podejmowat wspotprace z miastami partnerski-
mi i odbywat kolejne wizyty studyjne. Byt m.in. w Niderlandach czy Danii, czyli
krajach o wysokiej kulturze rowerowej, wspdtpracowat takze z miastami w Japo-
nii czy Korei Poludniowej. Do$wiadczenia te utwierdzily go w przekonaniu, ze
system roweru miejskiego w miescie takim jak Krotoszyn, a zatem $redniej wiel-
kosci, jest stusznym dzialaniem. Obserwowal rowniez m.in. w Niderlandach, ze
stare lub niepotrzebne, ale wciaz sprawne rowery sa przez mieszkancéw wysta-
wiane na ulice, gdzie przejmowane sa przez osoby, ktérym mogg by¢ przydatne.
W rezultacie wprowadzony w Krotoszynie system roweru miejskiego byl projek-
tem autorskim, ale opartym na zdobytych doswiadczeniach. Co istotne, projekt
ten nie byt konsultowany bezposrednio z innymi miastami, innymi samorzadami
lokalnymi, ale juz po jego wprowadzeniu wiele gmin zaczeto si¢ kontaktowa¢
z Krotoszynem, aby zapytad, jak ten system dziala, jak sie sprawdza i jakie niesie
ze soba zagrozenia. Samo miasto zwraca jednak uwage na fakt, ze w przypadku
wprowadzenia systemdéw wyzszych generacji, co zreszta juz sie stalo, bez wa-
hania bedzie korzystalo z do$wiadczen innych gmin, ktére taki system roweru
publicznego wprowadzity.

Racjonalna kalkulacja i planowanie. Podstawa dziatlania miasta w zakre-
sie wprowadzania pionierskiego systemu roweru miejskiego bylo planowanie
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polaczone z racjonalng kalkulacjg zyskéw i strat. Obu tym dziataniom przys$wie-
cato hasto przewodnie Krotoszyna ,,Wspoéidziatamy”. To ono dato impuls do uru-
chomienia potencjalu mieszkancéw oraz zaktywizowania ich do dziatania. W re-
zultacie mieszkancy podzielili si¢ niepotrzebnymi im rowerami, ktére zostaly
odnowione, pomalowane i oznakowane. Zaangazowanie mieszkancéw miasta
spowodowalo, ze sam pomyst spotkat sie z bardzo pozytywnym odbiorem spo-
tecznoéci lokalnej oraz mediow.

Pierwotnie w systemie dziatato fgcznie 20 takich roweréw. Kluczowe byto jed-
nak to, ze cala akcja byta de facto bezkosztowa. Sumaryczny koszt calego przed-
siewziecia zostal oszacowany na zaledwie 10 tys. z1, co stanowilo niewielka sume
w stosunku do ofert firm zewnetrznych, zgtaszajacych sie w tych latach do mia-
sta. Firmy te proponowaty nabycie roweréw za kilka tysiecy ztotych, co z perspek-
tywy samorzadu lokalnego mogto by¢ akceptowalne, ale jednocze$nie oczekiwaty
14-18 tys. zt rocznie od serwisu jednego roweru, co bylo bardzo wysoka, jesli nie
olbrzymia kwota. Miasto poszukiwalo wiec rozwigzan spelniajacych oczekiwania
spoleczne, ale jednoczesnie mozliwych do pokrycia z budzetu $redniej wielkosci
jednostki osadniczej. W kontekscie wysokich na tamten czas kosztéw serwisowa-
nia roweréw miejskich pojawity sie nawet pomysly, by w pozostatych rowerach 1.
generacji zamontowaé system umozliwiajacy identyfikacje uzytkownika i lokali-
zacje samego roweru, ale rozwigzanie to w nieprzystosowanych do tego rowerach
bylo zbyt kosztowne.

W planowanie catego systemu wpisana byta takze kalkulacja potencjalnych
zagrozen, a nawet strat, ktore niestety sie sprawdzily. Z czasem brak identyfikacji
uzytkownikéw systemu spowodowal, ze system zaczal doswiadcza¢ aktéw wan-
dalizmu, rowery byly niszczone, wywozone za miasto lub kradzione. Co praw-
da, rowery byly uzupelniane w systemie, ale akty te regularnie sie powtarzaly,
co docelowo przesadzilo o zawieszeniu dzialania systemu roweru 1. generacji
i poszukiwaniu innych systeméw roweru publicznego wyzszych generacji. Pod
koniec 2017 r., miasto na bazie do$wiadczen z rowerami 1. generacji rozpoczeto
rozmowy z firmami, ktére zaoferowaly znacznie nizsze koszty zaréwno nabycia
rowerow wyzszej 4. generacji, jak i ich serwisu (koszt po ok. 2,5 tys. zt za 1 ro-
wer), bowiem odpowiadalo to na zapotrzebowanie spoteczne w tym zakresie.

Warto jednak podkresli¢, ze samorzad lokalny podszed! do tego zadania, kal-
kulujac drobiazgowopotencjalne zyski i straty oraz odpowiednio diagnozujac
problemy transportowo-$rodowiskowe i planujgc przestrzen. Na uwage z calg
pewnoscig zastuguje szereg zapisow w dokumentach strategicznych wpisujacych
sie¢ w koncepcje smart city, a zatem miasta zrownowazonego, przyjaznego miesz-
kancom i $rodowisku. Ponadto miasto wykazuje sie aktywno$cia w pozyskiwaniu
$rodkow zewnetrznych, w tym z UE.

Edukacja spoleczna i konsultacje z mieszkancami. Wprowadzenie sys-
temu roweru miejskiego w Krotoszynie poprzedzit pilotaz, ktéry mial na celu
oszacowanie, na ile system jest potrzebny i jakie sg w tym zakresie oczekiwania
mieszkancéw. Pokazat on, ze system jest potrzebny, a mieszkancy oczekuja takich
rozwiazan. Dlatego tez samorzad lokalny od razu podjat dziatania zwigzane z edu-
kacjg spoleczenstwa. Byly one ukierunkowane na uwrazliwienie mieszkancéw na
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dobro wspélne, ktérym byt bezptatny rower funkcjonujacy w przestrzeni miasta.
Jak stusznie zalozono, polskie spoleczenstwo generalnie nie jest przygotowane
na dziatanie takiego modelu. Dlatego dazono do tego, aby mieszkancy Krotoszy-
na szanowali fakt, ze gmina wylozyla pienigdze na modernizacj¢ rowerdw i ze
mozna bezplatnie z nich korzysta¢. Dziatania takie mocno wpisywaly sie w idee
wspoéldziatania. Ponadto przez diuzszy czas organizowane byly konferencje, po-
jawialy sie komunikaty w gazetach. To z cala pewno$cia spowodowalo, ze system
relatywnie diugo funkcjonowal. Cata akcja odbita sie tez szerokim echem w Pol-
sce i za granica, zwlaszcza w miastach partnerskich Krotoszyna. Kiedy zaczely
znikaé rowery, burmistrz jednego z miast partnerskich zasilit system swoimi ro-
werami. Znaczna cz¢$¢ mieszkancéw wyrazata swoje oburzenie, kiedy zaczely
pojawiac sie artykuly, ze rowery ging lub sa niszczone.

Nowe cele strategiczne. Krotoszyn jest z calg pewnoscig miastem, ktore caty
czas stawia sobie nowe cele, takze w zakresie nowoczesnych rozwigzan transpor-
towych w ogole. Jednym z najwiekszych probleméw gminy jest brak obwodnicy,
ktora niestety w przypadku tego miasta nie zostata uwzgledniona w narodowym
planie przebudowy drég krajowych do roku 2025. Krotoszyn jednak juz pod ko-
niec 2017 r. sygnalizowal, ze za wiasne pieniadze i we wlasnym zakresie (wraz
z gming Zduny w wojewodztwie wielkopolskim i Cieszkéw w wojewddztwie dol-
noslaskim) podjal dzialania majace na celu opracowanie studium korytarzowo-
-$rodowiskowo-ekonomicznego. Wszystko po to, by wyeliminowa¢ ruch tranzy-
towy, ktéry odbywa sie w granicach miast, oraz wigzace sie z nim utrudnienia
i zagrozenia. Warto zaznaczy¢, ze studium to pozwala ubiega¢ sie o decyzje $ro-
dowiskowa, co moze si¢ okazaé kluczowe, kiedy znajda si¢ pieniadze na realizacje
tego typu inwestycji. Opracowanie takiego studium pokazuje, ze miasto drobia-
zgowo planuje swojg przestrzen, swoje inwestycje i tym samym swojg przysztosc.

Jednym z kluczowych celéw strategicznych Krotoszyna, $ci$le zwigzanym
Z propagowaniem roweru, w tym roweru miejskiego, jest zwrdcenie uwagi miesz-
kancoéw, ze rower nie jest tylko narzedziem rekreacji, ale moze by¢ rownie sku-
teczny jako $rodek transportu do pracy czy do szkoly. Wynika to z przekonania
i obserwacji, ze coraz wiecej mieszkancéw korzysta z roweru w czasie wolnym,
ale do pracy i szkoly wybiera samochéd. Dlatego celem samorzadu lokalnego jest
naméwienie mieszkancéw, by nie korzystali z samochodu w takim stopniu jak
obecnie. Dotyczy to zwlaszcza pracownikéw najwiekszych firm w miescie czy
starszych uczniéw szkoét, ale takze interesantéw przyjezdzajacych do Krotoszyna.
Czeste uzywanie samochodu przez mieszkancéw prowadzi do nadmiernego za-
tloczenia, gtéwnie w godzinach porannych, w okolicach szkél czy w czasie zmia-
ny w duzych zaktadach. Mozna by bylo tego uniknaé, promujac bardziej zrow-
nowazone $rodki transportu, w tym rower miejski, ktéry umozliwia dojazdy do
obiektow zlokalizowanych w mieécie w bardzo krétkim czasie, bez koniecznosci
poszukiwania miejsca parkingowego i bez kosztéw, a w rezultacie z perspekty-
wy calego miasta i jego uzytkownikdéw — bez korkéw. Jak powiedzial burmistrz
Krotoszyna: ,,Gdyby wszystkie nasze pomysty udato sie zrealizowaé, poprzez po-
szerzajacy sie wachlarz $ciezek rowerowych, poprzez rower miejski, edukowanie
spoleczenstwa, to moze udaloby sie ograniczy¢ korzystanie z samochodéw (...).
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Byloby niesamowicie, gdyby si¢ udalo namdéwi¢ wieksze dzieci, by rodzice nie
przywozili ich samochodami, tylko zeby przyjezdzaly rowerami. Bedziemy nad
tym pracowali”. Stowa te pokazujg najlepiej, jakie bedg nastepne cele strategiczne
Krotoszyna i jak wazne w nich miejsce bedzie zajmowal rower.

Dyskusja

Wdrozenie systemu roweru publicznego wedlug zasad 1. generacji jest duzym
wyzwaniem i pewnego rodzaju eksperymentem spolecznym opartym na zaufaniu.
Jak podkreslaja ter Huurne i in. (2017), Raisanen i in. (2021), to wtasnie zaufanie
lezy u podstaw gospodarki wspotdzielenia. To samo zaufanie dotyczy wspdlnego
korzystania z dobr publicznych, nie tylko tych udostepnianych w ramach projek-
téw z zakresu gospodarki wspoldzielenia. W analizowanym przypadku zaufanie
to zostalo zawiedzione, co zreszta potwierdzity duzo wczesniejsze proby wdraza-
nia takich systeméw w latach 60. XX w. w Holandii (DeMaio 2003, 2009, Furness
2010, Midgley 2011, Kalina, Mlasowsky 2017, Ploeger, Oldenziel 2020).

Nalezy jednak podkredli¢, ze mimo niepowodzenia, jakim zakonczylo sie
wdrozenie systemu wedlug wzorcéow 1. generacji, idea transportu wspotdzielo-
nego i roweru publicznego w Krotoszynie nie zostata porzucona. Zgodnie z za-
powiedzig burmistrza w 2018 r. w miescie zostal wprowadzony system roweru
publicznego 4. generacji pod nazwa ,Krotower” (Fakty Kaliskie 2018). W tym
przypadku réwniez wykazano sie pewnego rodzaju pionierstwem i innowacyjno-
$cia, poniewaz wdrozony system byl pierwszym w Polsce opartym na funkcjo-
nalno$ci tej generacji. Miasto wykonalo tez , przeskok” generacyjny, przechodzac
od razu od najbardziej pierwotnej, 1. generacji, do najbardziej zaawansowanej
i nowatorskiej w tym czasie 4. generacji systemu roweru publicznego.

Mimo wykazanych we wczesniejszych badaniach zagrozen, jakie mogg towa-
rzyszy¢ systemowi roweru publicznego 1. generacji, mozna odnie$¢ wrazenie, ze
wladze Krotoszyna mialy ich pelna $wiadomos$¢ przed wdrozeniem tego rozwia-
zania. Badanie wykazalo jednak, ze projektujac system roweru publicznego, moz-
na realizowa¢ wiecej celéw, niz tylko uruchomienie systemu rowerowego, w tym
m.in. zacheci¢ lokalna spoteczno$¢ do wspolnego dziatania na rzecz miasta.

Podsumowanie

Systemy roweru publicznego 1. generacji charakteryzuja sie licznymi niedoskona-
tosciami i utomno$ciami, ktére znane sg juz od dziesiecioleci. Zagrozenia, ktére
ze soba niosg, zazwyczaj zniechecaja do prowadzenia tego typu projektéw, po-
niewaz wymagaja one przede wszystkim duzego zaangazowania i otwartosci na
projekty wspoéldzielone.

Z drugiej jednak strony, jak wykazano w badaniu, systemy roweru publiczne-
go 1. generacji mogg spetni¢ bardzo istotne role w miescie poprzez:
* wlaczenie mieszkanicéw w dzialania rozwojowe miasta;
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* sprawdzenie popytu na tego rodzaju $rodek transportu w miescie przed wdro-
zeniem systemu wyzszej generacji.

Wdrozenie unikalnego w skali kraju oraz w skali czaséw systemu roweru pu-
blicznego okazalo sie zatem wskazéwka dla dalszego rozwoju tej formy transpor-
tu. Doswiadczenia Krotoszyna pokazaly przede wszystkim potrzebe zaangazowa-
nia w system roweru publicznego, jednak tym razem juz w innej formie. Postuzyty
takze jako swoisty pilotaz wskazujacy kierunki rozwoju przyszitego systemu ro-
weru publicznego w mie$cie. Nalezy tez podkresdli¢, ze realizujac projekt systemu
roweru publicznego 1. generacji, miasto podjelo prébe wprowadzenia bardziej
partycypacyjnego modelu, niz umozliwilyby to inne, wyzsze generacje takich sys-
temdw. Dziatanie w ten spos6b moze mie¢ aktywizujacy wplyw na mieszkancow
i zacheca¢ takze do innych dziatan opartych na wspétdzieleniu débr.
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1st generation bicycle-sharing system in the 21st century - case
study of Krotoszyn

Abstract: Bike sharing systems have been growing as a mode of transport in cities, providing a sus-
tainable alternative to motorised transport. The solution has evolved over the years, moving through
various stages of development from the 1960s to the present. The different generations of bike
sharing systems responded to the needs and technical capabilities of their time - from unsecured
1st generation bicycles made available to residents on a community trust basis, to 4th generation
bicycles equipped with security and advanced mobility solutions. Bike sharing systems, regardless
of their generation, are also part of the sharing economy, which assumes that many users can share
the same goods.

This paper presents an example of a bicycle-sharing system implemented in 2017 in Krotoszyn
(Wielkopolskie Voivodeship, Poland) based on 1st generation principles known from the 1960s. It
also assesses whether the introduction of a trust-based system for residents can be successful. As
demonstrated, these solutions are based on several important pillars, including local government
experience, rational calculation and planning, and public education.

Key words: bicycle, cycling policy, bicycle sharing system, Krotoszyn, Wielkopolska





