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

Zarys treści: Systemy roweru publicznego rozwijają się jako środek transportu w mia-
stach, stanowiąc zrównoważoną alternatywę dla transportu zmotoryzowanego. Rozwią-
zanie to ewoluowało na przestrzeni lat, przechodząc od lat 60. XX w. do współczesności 
przez różne etapy rozwoju. Poszczególne generacje systemów roweru publicznego odpo-
wiadały na potrzeby oraz możliwości techniczne swoich czasów – od niezabezpieczonych, 
udostępnianych mieszkańcom na zasadzie zaufania społecznego, rowerów 1. generacji, 
do wyposażonych w zabezpieczenia i zaawansowane rozwiązania mobilne rowerów 4. ge-
neracji. Systemy roweru publicznego, niezależnie od generacji, wpisują się także w za-
łożenia gospodarki współdzielenia (sharing economy), zakładającej możliwość wspólnego 
korzystania z tych samych dóbr przez wielu użytkowników.
W artykule przedstawiono przykład wdrożenia w 2017 r. systemu roweru publicznego 
w Krotoszynie (województwo wielkopolskie) opartego na zasadach 1. generacji, znanych 
z lat 60. XX w. Dokonano ponadto oceny, czy wprowadzenie systemu roweru publicznego 
opartego na zaufaniu wobec mieszkańców może zakończyć się powodzeniem. Jak wykaza-
no, rozwiązania te oparte są na kilku istotnych filarach, w tym doświadczeniu samorządu 
lokalnego, racjonalnej kalkulacji i planowaniu oraz edukacji społeczeństwa.
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Wprowadzenie

W czasach narastających problemów środowiskowych miast (Arsovski i in. 2018) 
oraz zwiększającego się ich zatłoczenia przez transport, niezbędne wydaje się 
poszukiwanie odpowiedzi na te problemy. Jedną z możliwości dla szkodliwych 
środowiskowo form transportu jest rower, który może być czystym i zrównowa-
żonym zamiennikiem transportu zmotoryzowanego (Banister 2008), a także kon-
kurencyjnym pod względem czasu (Borjesson, Eliasson 2012, Faghih-Imani i in. 

https://doi.org/10.14746/rrpr.2021.57.14
mailto:kwiat@umk.pl
mailto:jadwigab@umk.pl
https://orcid.org/0000-0002-4708-7508
https://orcid.org/0000-0002-0586-089X


208	 Michał Adam Kwiatkowski, Jadwiga Biegańska

2014), kosztu (Ferreira i  in. 2020) i korzyści zdrowotnych (Pucher i  in. 2010, 
Oja i in. 2011). Z korzyści tych doskonale zdają sobie sprawę kraje Europy Za-
chodniej i USA, w których zwiększający się ruch rowerowy wytwarza specyficzną 
kulturę oraz zjawisko kopenhagizacji (Środa-Murawska i in. 2017). Rozwój ruchu 
rowerowego wymaga jednakże wsparcia instytucjonalnego, co zazwyczaj znajduje 
odzwierciedlenie w  realizacji tzw. polityki rowerowej przez miasta. W  ramach 
tej polityki rozróżnia się liczne działania, w  tym promocję ruchu rowerowego 
(Ogilvie i  in. 2004, Handy i  in. 2014), oraz tworzenie infrastruktury rowero-
wej (Buehler, Dill 2016). Stosunkowo nowym, ale bardzo ważnym elementem 
polityki rowerowej miast (Pucher i in. 2011, Kwiatkowski 2018b, Kwiatkowski, 
Szymańska 2021) stały się w ostatnich latach systemy roweru publicznego (ang. 
bicycle-sharing systems – BSS), które spełniają swoją rolę zarówno w zakresie pro-
mowania jazdy na rowerze, jak i są elementem miejskiej infrastruktury rowero-
wej. Systemy te opierają się na zasadzie współdzielenia rowerów w przestrzeni 
publicznej – możliwości wypożyczenia roweru w jednym punkcie miasta i zwrotu 
w  innym. Na przestrzeni lat BSS ewoluowały pod względem technologicznym, 
dostosowując się do czasów i potrzeb użytkowników. Rozwiązania tego typu wpi-
sują się także w coraz bardziej popularne działania z zakresu gospodarki współ-
dzielenia – sharing economy (Shaheen, Chan 2016). Koncepcja współdzielenia 
opiera się na umożliwieniu korzystania z tego samego dobra przez wiele osób, 
bez potrzeby zakupu i eksploatacji nowych dóbr na wyłączny własny użytek. Go-
spodarka współdzielenia odzwierciedla się w trzech aspektach: (1) społecznym 
– generując współpracę i umacniając kontakty międzyludzkie, (2) ekonomicznym 
– obniżając koszty codziennych czynności poprzez ograniczenie kosztów zakupu 
dóbr i (3) ekologicznym – wpływając na obniżenie poziomu produkcji, i znacz-
nym zmniejszeniu problemu marnowania dóbr (Stokfisz 2017). Sharing economy 
może znaleźć odzwierciedlenie na różnych płaszczyznach życia, m.in. we współ-
dzieleniu miejsc noclegowych, odzieży, jedzenia, przestrzeni czy środków trans-
portu (Zgiep 2014).

Systemy roweru publicznego, obok carsharingu, ridesharingu czy popular-
nych w ostatnich latach wypożyczalni hulajnóg elektrycznych, stały się jednym 
z istotnych elementów gospodarki współdzielenia w zakresie transportu (Ma i in. 
2018). Popularność systemów roweru publicznego sprawia, że z czasem stały się 
one elementem przestrzeni nie tylko dużych miast, ale także mniejszych miast, 
jak i obszarów wiejskich (Kwiatkowski 2021).

Cel, zakres i metoda pracy

Celem pracy jest scharakteryzowanie projektu systemu roweru publicznego reali-
zowanego według zasad 1. generacji tego typu systemów, znanej z lat 60 XX w., 
na przykładzie Krotoszyna (województwo wielkopolskie), oraz przeanalizowanie 
celów jego wprowadzenia. Generacja ta opiera się wyłącznie na udostępnieniu 
rowerów w przestrzeni miasta bez żadnych zabezpieczeń i identyfikacji użytkow-
ników. W pracy postawiono pytania, czy realizacja systemu opartego wyłącznie 
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na zaufaniu do użytkowników (mieszkańców) i pozostawienie dóbr współdzie-
lonych bez zabezpieczeń w przestrzeni publicznej może zakończyć się powodze-
niem. Przeanalizowano też, jakie czynniki skłoniły władze samorządowe miasta 
Krotoszyna do podjęcia decyzji o realizacji projektu BSS w takiej formie. Posta-
wiono następujące pytania badawcze:
•	 Co lub kto był inspiracją do wprowadzenia systemu roweru publicznego na 

zasadach 1. generacji?
•	 Czy miasto przeprowadziło kalkulację zysków i strat – czy było świadome za-

grożeń, które niesie ze sobą wprowadzenie systemu roweru publicznego na 
zasadach 1. generacji?

•	 W jaki sposób przygotować i edukować mieszkańców – przyszłych użytkow-
ników w zakresie funkcjonowania systemu roweru publicznego na zasadach 
1. generacji?

•	 W jaki sposób wdrożenie systemu roweru publicznego na zasadach 1. gene-
racji jest zgodne i spójne ze strategią rozwoju miasta i strategią rozwoju mo-
bilności w mieście?
W  celu uzyskania odpowiedzi na pytania dotyczące wyżej wymienionych 

problemów w pracy oparto się na wywiadzie pogłębionym z przedstawicielami 
władz miasta oraz pracowników urzędu miejskiego. Rozmowa odbyła się po kilku 
miesiącach od pierwszego wdrożenia systemu, a udział w niej wzięli: burmistrz 
miasta oraz pracownik Wydziału Gospodarki Komunalnej, Ochrony Środowiska 
i Rolnictwa Urzędu Miasta. W ramach wywiadu prowadzonego w nieustruktury-
zowanej formie poruszono takie kwestie, jak: 
•	 cel i inspiracja do wdrożenia systemu; 
•	 problemy transportu w  mieście, które może rozwiązać system roweru 

publicznego;
•	 zgodność projektu z kierunkami rozwoju miasta i transportu w mieście;
•	 wzorce innych systemów 1. generacji, z których korzystano; 
•	 sposób komunikowania się i konsultowania z mieszkańcami;
•	 zasady funkcjonowania systemu;
•	 przebieg funkcjonowania systemu od momentu wdrożenia do zakończenia 

działania;
•	 perspektywy wprowadzenia innych rozwiązań z  zakresu systemów roweru 

publicznego.
Na podstawie uzyskanych podczas wywiadu odpowiedzi scharakteryzowano 

cel i sposób wdrożenia, oczekiwania względem systemu oraz oceny wyboru gene-
racji technicznej systemu.

Historia roweru publicznego na świecie i w Polsce

Systemy roweru publicznego (BSS) w formie, która jest obecna w przestrzeni pol-
skich miast, są znane od początku XXI w., natomiast sama idea współdzielenia tych 
pojazdów sięga lat 60. XX w. (DeMaio 2003, 2009, Furness 2010, Midgley 2011). 
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Za 1. generację BSS uznaje się wprowadzony w 1965 r. w Amsterdamie pro-
jekt White Bicycles Plan (Wittefietsenplan) (Kalina, Mlasowsky 2017, Ploeger, 
Oldenziel 2020). System ten charakteryzował się wyjątkowo niskim stopniem 
skomplikowania zarówno technologicznego, jak i  funkcjonalnego, co wynikało 
z dostępnych w tych czasach możliwości. Rowery w ramach tego programu zo-
stały rozmieszczone w przestrzeni miejskiej i pozostawione bez żadnych zabez-
pieczeń i bez identyfikacji użytkownika (Shaheen i  in. 2010, Parkes i  in. 2013, 
Fishman 2014). Na tym etapie nie było jeszcze mowy o stacjach dokowań rowe-
rów, terminalach wypożyczeń czy kontach użytkowników, co było zdeterminowa-
ne przez niższy niż obecnie rozwój technologiczny. Rowery White Bicycles były 
zatem narażone na kradzież lub zniszczenia, a  tożsamość osób, które się tego 
dopuściły, mogła pozostać nieznana. Jak wskazują opracowania charakteryzujące 
ten system, rowery rzeczywiście szybko padły ofiarą kradzieży (DeMaio, Gifford 
2004), a sam program zakończył się niepowodzeniem (DeMaio 2009, Shaheen 
i in. 2010, Parkes i in. 2013, Fishman 2014, Suchanek i in. 2021).

Systemy BSS oparte na rozwiązaniach 2. generacji wdrożone zostały w latach 
90. XX w. (DeMaio 2009, Midgley 2011). Najważniejszym czynnikiem odróżnia-
jącym je od 1. generacji była zasada wypożyczenia w zamian za drobny depozyt. 
Ta niewielka, aczkolwiek bardzo istotna zmiana, pozwoliła w pewnym stopniu 
zmniejszyć ryzyko kradzieży i celowych uszkodzeń rowerów.

3. generacja BSS oparta jest na rozwiązaniach znanych współcześnie. Jest ona 
jednocześnie jedną z bardziej popularnych form BSS, funkcjonujących z powodze-
niem w wielu miastach zarówno w Polsce, jak i na świecie (Kwiatkowski 2018a). 
Zasada działania BSS tej generacji opiera się na sieci stacji dokowania rowerów 
rozmieszczonych w  przestrzeni. Rowery można wypożyczać i  zwracać wyłącz-
nie na stacjach, logując się za pomocą terminala na konto użytkownika. Rowery 
przypięte do stacji są zablokowane i możliwe do odblokowania jedynie po zalo-
gowaniu do systemu, co znacząco ogranicza możliwość kradzieży lub zniszcze-
nia. Dodatkowo, w nowszych wersjach, rowery mogą być wyposażone w nadajnik 
GPS, który gromadzi dane lokalizacyjne danego jednośladu. Rowery 3. generacji 
wywołały dyskusję, również wśród badaczy, związaną z problemem równoważe-
nia systemu – liczby rowerów na stacjach w danym systemie (Pal, Zhang 2017, 
Schuijbroek i in. 2017, Legros 2019).

W drugiej połowie drugiej dekady XXI w. popularność zyskały systemy roweru 
publicznego 4. generacji (Sun, Ertz 2021, Hirsch i  in. 2019). Ich wyróżnikiem 
jest brak stacji dokowania i terminali obsługujących proces wypożyczenia i zwrotu 
roweru (Pal, Zhang 2017). W zamian za to cała technologia oraz zabezpieczenia 
przeniesione zostały na rowery. Wypożyczenie odbywa się zazwyczaj poprzez lo-
gowanie na konto użytkownika za pomocą aplikacji dostępnej na urządzeniach 
mobilnych i po odczytaniu kodu QR dostępnego na każdym z rowerów. Blokada, 
która unieruchamia nieużywany w danym momencie rower, umieszczona jest tak-
że na nim samym – zwykle w formie blokady O-lock na tylnym kole. Wypożycze-
nie w aplikacji automatycznie odblokowuje rower i umożliwia korzystanie z nie-
go. Brak stacji wypożyczeń daje przede wszystkim możliwość pobrania i zwrotu 
roweru w dowolnych miejscach w strefie funkcjonowania systemu (Caggiani i in. 
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2018). Brak obowiązku odprowadzenia i wpięcia roweru do stacji umożliwia za-
tem przemieszczanie się w bliższej odległości do celu podróży. Rowery 4. generacji 
spowodowały jednak dyskusję o  chaosie przestrzennym i  innych zagrożeniach, 
które wywołują jednoślady pozostawione bezładnie na różnych obszarach prze-
strzeni funkcjonowania systemu (Chen i  in. 2019, Jiang i  in. 2019). Częściowo 
problem ten rozwiązywany jest przez wyznaczenie tzw. wirtualnych stacji czy 
stref, w których użytkownicy powinni pozostawiać rowery po skorzystaniu z nich 
(Zhang i  in. 2019, Liu, Tian 2021, Zhao, Ong 2021), natomiast każdorazowy 
zwrot roweru poza taką strefą obciąża dodatkowymi kosztami konto użytkownika. 

W literaturze coraz częściej dyskutuje się o kolejnej, 5. generacji (Guidon i in. 
2019), która miałaby różnić się od 4. tym, że rowery miałyby dodatkowo wspo-
maganie elektryczne (Bieliński i  in. 2021). Rozwiązanie to jest coraz częściej 
dostrzegane przez samorządy i  wprowadzane w  przestrzeni miast, miasteczek 
i obszarów wiejskich w Polsce i na świecie. Jego przewagą jest zwiększenie do-
stępności transportu rowerowego dla grup zagrożonych wykluczeniem z tej for-
my mobilności ze względu na ograniczenia zdrowotne (Popovich i in. 2014, Rerat 
2021, Kwiatkowski i in. 2021).

Porównując wizualnie 1. i  4. czy nawet 5. generację systemów roweru pu-
blicznego, można stwierdzić, że historia zatoczyła koło – w obecnych systemach, 
podobnie jak w pionierskim programie White Bikes z 1965 r., system oparty jest 
wyłącznie na rowerach, które są rozmieszczone w przestrzeni. Różnica widocz-
na jest w technologii. O ile już w 1965 r. dostrzeżono, że dostępność rowerów 
w różnych przestrzeniach może być dużym udogodnieniem dla użytkowników, to 
nie było możliwości technologicznych, aby odpowiednio je zabezpieczyć. W po-
pularnych obecnie systemach 4. generacji rozmieszczenie rowerów w przestrzeni 
opiera się na identycznej zasadzie, jak w przypadku 1. generacji, przy czym współ-
czesne rowery są odpowiednio zabezpieczone.

Obszar i przedmiot badań 

Krotoszyn jest jednym z 944 miast w Polsce i jednym ze 113 miast tworzących 
dość równomiernie rozmieszczoną sieć osadniczą w  województwie wielkopol-
skim. Uwzględniając wielkość miast mierzoną liczbą mieszkańców, w Wielkopol-
sce zlokalizowane jest tylko jedno miasto duże, tj. Poznań, 19 miast średnich 
20–100 tys. mieszkańców) i 93 miasta małe (<20 tys. mieszkańców). Krotoszyn 
z liczbą 28 701 osób mieszkańców (wg stanu na 2020 r., za BDL GUS), należy 
do miast średnich i jest 12. pod względem wielkości miast w regionie. Na uwagę 
zasługuje również lokalizacja samego miasta. Krotoszyn położony jest około 100 
km od stolicy regionu, tj. Poznania, i około 85 km od stolicy Dolnego Śląska, tj. 
Wrocławia. We względnie niewielkiej odległości od Krotoszyna usytuowane są 
także inne dość duże miasta Wielkopolski, w tym Kalisz (99 106 mieszkańców), 
Ostrów Wielkopolski (71 560 mieszkańców) i  Leszno (62 854 mieszkańców). 
Rozpatrywane miasto jest siedzibą powiatu krotoszyńskiego i  gminy miejsko-
-wiejskiej Krotoszyn. 
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Zważywszy na przedmiot podjętych w artykule rozważań, należy podkreślić, 
że miasto Krotoszyn kieruje się w swoich działaniach hasłem „Współdziałamy”. 
Realizacja tego hasła przejawia się przede wszystkim we wspieraniu inicjatyw 
lokalnych czy organizacji pozarządowych. Jednym z  widocznych efektów jest 
wzrastający z roku na rok wskaźnik zaangażowania społecznego, co uwidacznia 
się zwłaszcza we wzrastającej liczbie organizacji społecznych i fundacji w prze-
liczeniu na liczbę mieszkańców (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 był w kilku etapach: 
1)	 W pierwszym etapie miasto ogłosiło zbiórkę rowerów używanych. W ten spo-

sób mieszkańcy mogli przekazać prywatne rowery, które nie były już przez 
nich używane lub miały uszkodzenia. Celem zbiórki rowerów było stworzenie 
na ich bazie floty systemu roweru publicznego. 

2)	 W drugim etapie miasto przeprowadziło przegląd serwisowy dostarczonych 
przez mieszkańców rowerów oraz naprawy uszkodzeń. W ten sposób rowery 
zostały dostosowane do użytku w ramach planowanego systemu roweru pu-
blicznego. W dalszej kolejności dostarczone rowery zostały ujednolicone wizu-
alnie – otrzymały ten sam kolor oraz oznaczenia systemu roweru publicznego. 

3)	 W  trzecim etapie zebrane od mieszkańców, naprawione i  spójne wizualnie 
rowery zostały rozmieszczone w kilku strefach w przestrzeni miasta (ryc. 1) 
i udostępnione bez zabezpieczeń do nieodpłatnego użytku przez mieszkańców 
miasta. System nie miał także narzędzi do identyfikacji użytkowników. 
Wyjątkowy charakter tego systemu wynikał, po pierwsze, ze sposobu pozyska-

nia floty rowerowej oraz, po drugie, ze sposobu udostępniania rowerów użytkow-
nikom. Dla użytkowników został przygotowany również regulamin korzystania 

Ryc. 1. Strefy wypożyczeń i zwrotów rowerów systemu Krotoszyński Rower Miejski 
Źródło: Kwiatkowski.
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z usługi. Ze względu na charakter projektu, egzekwowanie jego zapisów zależało 
w dużej mierze od woli użytkowników, ponieważ, jak wspomniano, w  ramach 
systemu nie istniały mechanizmy kontroli tego, kto i  w  jaki sposób korzysta 
z rowerów. 

Charakterystyka systemu – sposobu jego organizacji oraz zasad funkcjonowa-
nia – w całości wypełnia założenia systemów roweru publicznego 1. generacji. 
Formuła taka przynosi szereg korzyści, takich jak chociażby obniżenie kosztów 
wdrożenia BSS, oraz kreowanie postaw obywatelskich wobec dóbr publicznych 
i współdzielonych. Bardziej istotne wydają się jednak zagrożenia – przykłady z lat 
60 XX w. pokazują, że brak kontroli nad rowerami i  systemem może w  łatwy 
sposób zakończyć działanie systemu w tej formie i mocno podważyć ideę współ-
działania, która jest przecież hasłem przewodnim Krotoszyna.

Rower publiczny 1. generacji – case study Krotoszyna

Wprowadzony w Krotoszynie, pierwszy w Polsce, a zatem pionierski, system ro-
weru publicznego wymaga prześledzenia zasadniczych filarów determinujących 
jego realizację. Filary te odnoszono do przedstawicieli samorządu lokalnego, 
w tym przypadku do osoby burmistrza miasta i gminy, który był głównym pomy-
słodawcą idei oraz odpowiadał za jej implementację. 

Inspiracje i doświadczenia przedstawicieli samorządu lokalnego. Kluczo-
wym filarem w przypadku wprowadzania nowych idei wydaje się doświadczenie 
inicjatora działań. W tym przypadku należy zaznaczyć, że burmistrz Krotoszyna, 
jak sam przyznaje, po ukończeniu formalnej edukacji, tj. studiów wyższych, przez 
wiele lat jeździł po różnych krajach Europy, gdzie podejmował pracę. Ponadto, 
piastując już funkcję burmistrza, podejmował współpracę z miastami partnerski-
mi i odbywał kolejne wizyty studyjne. Był m.in. w Niderlandach czy Danii, czyli 
krajach o wysokiej kulturze rowerowej, współpracował także z miastami w Japo-
nii czy Korei Południowej. Doświadczenia te utwierdziły go w przekonaniu, że 
system roweru miejskiego w mieście takim jak Krotoszyn, a zatem średniej wiel-
kości, jest słusznym działaniem. Obserwował również m.in. w Niderlandach, że 
stare lub niepotrzebne, ale wciąż sprawne rowery są przez mieszkańców wysta-
wiane na ulicę, gdzie przejmowane są przez osoby, którym mogą być przydatne. 
W rezultacie wprowadzony w Krotoszynie system roweru miejskiego był projek-
tem autorskim, ale opartym na zdobytych doświadczeniach. Co istotne, projekt 
ten nie był konsultowany bezpośrednio z innymi miastami, innymi samorządami 
lokalnymi, ale już po jego wprowadzeniu wiele gmin zaczęło się kontaktować 
z Krotoszynem, aby zapytać, jak ten system działa, jak się sprawdza i jakie niesie 
ze sobą zagrożenia. Samo miasto zwraca jednak uwagę na fakt, że w przypadku 
wprowadzenia systemów wyższych generacji, co zresztą już się stało, bez wa-
hania będzie korzystało z doświadczeń innych gmin, które taki system roweru 
publicznego wprowadziły. 

Racjonalna kalkulacja i  planowanie. Podstawą działania miasta w  zakre-
sie wprowadzania pionierskiego systemu roweru miejskiego było planowanie 
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połączone z racjonalną kalkulacją zysków i strat. Obu tym działaniom przyświe-
cało hasło przewodnie Krotoszyna „Współdziałamy”. To ono dało impuls do uru-
chomienia potencjału mieszkańców oraz zaktywizowania ich do działania. W re-
zultacie mieszkańcy podzielili się niepotrzebnymi im rowerami, które zostały 
odnowione, pomalowane i  oznakowane. Zaangażowanie mieszkańców miasta 
spowodowało, że sam pomysł spotkał się z bardzo pozytywnym odbiorem spo-
łeczności lokalnej oraz mediów. 

Pierwotnie w systemie działało łącznie 20 takich rowerów. Kluczowe było jed-
nak to, że cała akcja była de facto bezkosztowa. Sumaryczny koszt całego przed-
sięwzięcia został oszacowany na zaledwie 10 tys. zł, co stanowiło niewielką sumę 
w stosunku do ofert firm zewnętrznych, zgłaszających się w tych latach do mia-
sta. Firmy te proponowały nabycie rowerów za kilka tysięcy złotych, co z perspek-
tywy samorządu lokalnego mogło być akceptowalne, ale jednocześnie oczekiwały 
14–18 tys. zł rocznie od serwisu jednego roweru, co było bardzo wysoką, jeśli nie 
olbrzymią kwotą. Miasto poszukiwało więc rozwiązań spełniających oczekiwania 
społeczne, ale jednocześnie możliwych do pokrycia z budżetu średniej wielkości 
jednostki osadniczej. W kontekście wysokich na tamten czas kosztów serwisowa-
nia rowerów miejskich pojawiły się nawet pomysły, by w pozostałych rowerach 1. 
generacji zamontować system umożliwiający identyfikację użytkownika i lokali-
zację samego roweru, ale rozwiązanie to w nieprzystosowanych do tego rowerach 
było zbyt kosztowne.

W  planowanie całego systemu wpisana była także kalkulacja potencjalnych 
zagrożeń, a nawet strat, które niestety się sprawdziły. Z czasem brak identyfikacji 
użytkowników systemu spowodował, że system zaczął doświadczać aktów wan-
dalizmu, rowery były niszczone, wywożone za miasto lub kradzione. Co praw-
da, rowery były uzupełniane w systemie, ale akty te regularnie się powtarzały, 
co docelowo przesądziło o  zawieszeniu działania systemu roweru 1. generacji 
i poszukiwaniu innych systemów roweru publicznego wyższych generacji. Pod 
koniec 2017 r., miasto na bazie doświadczeń z rowerami 1. generacji rozpoczęło 
rozmowy z firmami, które zaoferowały znacznie niższe koszty zarówno nabycia 
rowerów wyższej 4. generacji, jak i ich serwisu (koszt po ok. 2,5 tys. zł za 1 ro-
wer), bowiem odpowiadało to na zapotrzebowanie społeczne w tym zakresie. 

Warto jednak podkreślić, że samorząd lokalny podszedł do tego zadania, kal-
kulując drobiazgowopotencjalne zyski i  straty oraz odpowiednio diagnozując 
problemy transportowo-środowiskowe i  planując przestrzeń. Na uwagę z  całą 
pewnością zasługuje szereg zapisów w dokumentach strategicznych wpisujących 
się w koncepcję smart city, a zatem miasta zrównoważonego, przyjaznego miesz-
kańcom i środowisku. Ponadto miasto wykazuje się aktywnością w pozyskiwaniu 
środków zewnętrznych, w tym z UE.

Edukacja społeczna i  konsultacje z  mieszkańcami. Wprowadzenie sys-
temu roweru miejskiego w  Krotoszynie poprzedził pilotaż, który miał na celu 
oszacowanie, na ile system jest potrzebny i jakie są w tym zakresie oczekiwania 
mieszkańców. Pokazał on, że system jest potrzebny, a mieszkańcy oczekują takich 
rozwiązań. Dlatego też samorząd lokalny od razu podjął działania związane z edu-
kacją społeczeństwa. Były one ukierunkowane na uwrażliwienie mieszkańców na 
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dobro wspólne, którym był bezpłatny rower funkcjonujący w przestrzeni miasta. 
Jak słusznie założono, polskie społeczeństwo generalnie nie jest przygotowane 
na działanie takiego modelu. Dlatego dążono do tego, aby mieszkańcy Krotoszy-
na szanowali fakt, że gmina wyłożyła pieniądze na modernizację rowerów i że 
można bezpłatnie z nich korzystać. Działania takie mocno wpisywały się w ideę 
współdziałania. Ponadto przez dłuższy czas organizowane były konferencje, po-
jawiały się komunikaty w gazetach. To z całą pewnością spowodowało, że system 
relatywnie długo funkcjonował. Cała akcja odbiła się też szerokim echem w Pol-
sce i  za granicą, zwłaszcza w miastach partnerskich Krotoszyna. Kiedy zaczęły 
znikać rowery, burmistrz jednego z miast partnerskich zasilił system swoimi ro-
werami. Znaczna część mieszkańców wyrażała swoje oburzenie, kiedy zaczęły 
pojawiać się artykuły, że rowery giną lub są niszczone.

Nowe cele strategiczne. Krotoszyn jest z całą pewnością miastem, które cały 
czas stawia sobie nowe cele, także w zakresie nowoczesnych rozwiązań transpor-
towych w ogóle. Jednym z największych problemów gminy jest brak obwodnicy, 
która niestety w przypadku tego miasta nie została uwzględniona w narodowym 
planie przebudowy dróg krajowych do roku 2025. Krotoszyn jednak już pod ko-
niec 2017 r. sygnalizował, że za własne pieniądze i we własnym zakresie (wraz 
z gminą Zduny w województwie wielkopolskim i Cieszków w województwie dol-
nośląskim) podjął działania mające na celu opracowanie studium korytarzowo-
-środowiskowo-ekonomicznego. Wszystko po to, by wyeliminować ruch tranzy-
towy, który odbywa się w granicach miast, oraz wiążące się z nim utrudnienia 
i zagrożenia. Warto zaznaczyć, że studium to pozwala ubiegać się o decyzję śro-
dowiskową, co może się okazać kluczowe, kiedy znajdą się pieniądze na realizację 
tego typu inwestycji. Opracowanie takiego studium pokazuje, że miasto drobia-
zgowo planuje swoją przestrzeń, swoje inwestycje i tym samym swoją przyszłość. 

Jednym z  kluczowych celów strategicznych Krotoszyna, ściśle związanym 
z propagowaniem roweru, w tym roweru miejskiego, jest zwrócenie uwagi miesz-
kańców, że rower nie jest tylko narzędziem rekreacji, ale może być równie sku-
teczny jako środek transportu do pracy czy do szkoły. Wynika to z przekonania 
i obserwacji, że coraz więcej mieszkańców korzysta z roweru w czasie wolnym, 
ale do pracy i szkoły wybiera samochód. Dlatego celem samorządu lokalnego jest 
namówienie mieszkańców, by nie korzystali z samochodu w takim stopniu jak 
obecnie. Dotyczy to zwłaszcza pracowników największych firm w  mieście czy 
starszych uczniów szkół, ale także interesantów przyjeżdżających do Krotoszyna. 
Częste używanie samochodu przez mieszkańców prowadzi do nadmiernego za-
tłoczenia, głównie w godzinach porannych, w okolicach szkół czy w czasie zmia-
ny w dużych zakładach. Można by było tego uniknąć, promując bardziej zrów-
noważone środki transportu, w tym rower miejski, który umożliwia dojazdy do 
obiektów zlokalizowanych w mieście w bardzo krótkim czasie, bez konieczności 
poszukiwania miejsca parkingowego i bez kosztów, a w rezultacie z perspekty-
wy całego miasta i  jego użytkowników – bez korków. Jak powiedział burmistrz 
Krotoszyna: „Gdyby wszystkie nasze pomysły udało się zrealizować, poprzez po-
szerzający się wachlarz ścieżek rowerowych, poprzez rower miejski, edukowanie 
społeczeństwa, to może udałoby się ograniczyć korzystanie z samochodów (…). 
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Byłoby niesamowicie, gdyby się udało namówić większe dzieci, by rodzice nie 
przywozili ich samochodami, tylko żeby przyjeżdżały rowerami. Będziemy nad 
tym pracowali”. Słowa te pokazują najlepiej, jakie będą następne cele strategiczne 
Krotoszyna i jak ważne w nich miejsce będzie zajmował rower.

Dyskusja

Wdrożenie systemu roweru publicznego według zasad 1. generacji jest dużym 
wyzwaniem i pewnego rodzaju eksperymentem społecznym opartym na zaufaniu. 
Jak podkreślają ter Huurne i in. (2017), Raisanen i in. (2021), to właśnie zaufanie 
leży u podstaw gospodarki współdzielenia. To samo zaufanie dotyczy wspólnego 
korzystania z dóbr publicznych, nie tylko tych udostępnianych w ramach projek-
tów z zakresu gospodarki współdzielenia. W analizowanym przypadku zaufanie 
to zostało zawiedzione, co zresztą potwierdziły dużo wcześniejsze próby wdraża-
nia takich systemów w latach 60. XX w. w Holandii (DeMaio 2003, 2009, Furness 
2010, Midgley 2011, Kalina, Mlasowsky 2017, Ploeger, Oldenziel 2020). 

Należy jednak podkreślić, że mimo niepowodzenia, jakim zakończyło się 
wdrożenie systemu według wzorców 1. generacji, idea transportu współdzielo-
nego i roweru publicznego w Krotoszynie nie została porzucona. Zgodnie z za-
powiedzią burmistrza w 2018 r. w mieście został wprowadzony system roweru 
publicznego 4. generacji pod nazwą „Krotower” (Fakty Kaliskie 2018). W tym 
przypadku również wykazano się pewnego rodzaju pionierstwem i innowacyjno-
ścią, ponieważ wdrożony system był pierwszym w Polsce opartym na funkcjo-
nalności tej generacji. Miasto wykonało też „przeskok” generacyjny, przechodząc 
od razu od najbardziej pierwotnej, 1. generacji, do najbardziej zaawansowanej 
i nowatorskiej w tym czasie 4. generacji systemu roweru publicznego.

Mimo wykazanych we wcześniejszych badaniach zagrożeń, jakie mogą towa-
rzyszyć systemowi roweru publicznego 1. generacji, można odnieść wrażenie, że 
władze Krotoszyna miały ich pełną świadomość przed wdrożeniem tego rozwią-
zania. Badanie wykazało jednak, że projektując system roweru publicznego, moż-
na realizować więcej celów, niż tylko uruchomienie systemu rowerowego, w tym 
m.in. zachęcić lokalną społeczność do wspólnego działania na rzecz miasta.

Podsumowanie

Systemy roweru publicznego 1. generacji charakteryzują się licznymi niedoskona-
łościami i ułomnościami, które znane są już od dziesięcioleci. Zagrożenia, które 
ze sobą niosą, zazwyczaj zniechęcają do prowadzenia tego typu projektów, po-
nieważ wymagają one przede wszystkim dużego zaangażowania i otwartości na 
projekty współdzielone. 

Z drugiej jednak strony, jak wykazano w badaniu, systemy roweru publiczne-
go 1. generacji mogą spełnić bardzo istotne role w mieście poprzez:
•	 włączenie mieszkańców w działania rozwojowe miasta;
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•	 sprawdzenie popytu na tego rodzaju środek transportu w mieście przed wdro-
żeniem systemu wyższej generacji.
Wdrożenie unikalnego w skali kraju oraz w skali czasów systemu roweru pu-

blicznego okazało się zatem wskazówką dla dalszego rozwoju tej formy transpor-
tu. Doświadczenia Krotoszyna pokazały przede wszystkim potrzebę zaangażowa-
nia w system roweru publicznego, jednak tym razem już w innej formie. Posłużyły 
także jako swoisty pilotaż wskazujący kierunki rozwoju przyszłego systemu ro-
weru publicznego w mieście. Należy też podkreślić, że realizując projekt systemu 
roweru publicznego 1. generacji, miasto podjęło próbę wprowadzenia bardziej 
partycypacyjnego modelu, niż umożliwiłyby to inne, wyższe generacje takich sys-
temów. Działanie w ten sposób może mieć aktywizujący wpływ na mieszkańców 
i zachęcać także do innych działań opartych na współdzieleniu dóbr.
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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




