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Popularnos$¢ systemu roweru miejskiego
w wybranych dzielnicach Poznania wobec
cech srodowiska zabudowanego

Zarys tresci: Wiele miast w Polsce mierzy si¢ z konsekwencjami wysokiego poziomu mo-
toryzacji, takimi jak kongestia, zanieczyszczenie powietrza, halas oraz koszty wynikajace
z utraty czasu na przemieszczanie si¢. Jednym ze sposobéw na rozwigzanie tych proble-
méw wydaja si¢ systemy rowerdw miejskich zyskujace coraz wigksza popularno$é w pol-
skich aglomeracjach. Poznanski Rower Miejski zostal uruchomiony w 2012 r. i umozliwia
przemieszczanie si¢ pomiedzy stacjami wypozyczen zlokalizowanymi w najwazniejszych
punktach miasta, bez koniecznosci posiadania wlasnego pojazdu. Celem artykulu jest
analiza wybranych cech $rodowiska zabudowanego, ktére moga wplywaé na popularnosé
korzystania z roweréw miejskich oraz identyfikacja czasowych i przestrzennych prawidto-
wosci mobilnosci rowerowej.

Stowa kluczowe: rowery miejskie, Srodowisko zabudowane, transport zréwnowazony,
analiza czasowo-przestrzenna

Wstep

W ciggu ostatniej dekady w polskich miastach obserwowaé mozna rozwoj i wzrost
popularnosci rowerédw w systemie miejskiego transportu. Jedna z przyczyn takie-
go stanu rzeczy jest proba zmniejszenia negatywnych konsekwencji towarzysza-
cych nadmiernej motoryzacji. Zbyt nasilony ruch samochodowy uwazany jest za
istotng destymulante jakosSci zycia, szczegdlnie w miejscach, gdzie koliduje on
z funkcjami mieszkaniowymi i rekreacyjnymi osiedli, a takze ogranicza jako$¢
ustug ekosystemowych (Gadzinski 2012). Nie tylko emisja halasu i zanieczysz-
czen, ale rowniez znaczne zapotrzebowanie na samg przestrzen, niezbedna do re-
alizacji i funkcjonowania transportu kolowego, stanowi jego ujemna strone (por.
Frey i in. 2017).

Korzysci wynikajace z budowy systeméw rowerdw miejskich uwydatniajg
si¢ zwlaszcza w miastach, a wiec tam, gdzie koncentracja uslug, miejsc pracy,
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zabudowy oraz ludnosci, stowem — generatoréw ruchu - jest najwieksza (Bhat
iin. 2009, O’Brien i in. 2014, Wang i in. 2018). Gesto zabudowane obszary two-
rzg warunki, w ktérych atrybuty pojazdéw spalinowych tracg na znaczeniu wobec
mniej kosztownego, a zdecydowanie bardziej przyjaznego srodowisku (zaréwno
naturalnemu, jak i miejskiemu) roweru. Wtaénie tam napedzane silg miesni jed-
noslady wypieraja samochody osobowe z roli symbolu indywidualizmu i nieza-
leznosci (por. Steg 2005).

Celem niniejszej pracy jest identyfikacja uwarunkowan korzystania z roweréw
jako $rodka podrozy w miescie. Zamierzenie zrealizowano przez analize wplywu
wybranych elementéw $rodowiska zabudowanego na popularno$é Poznanskiego
Roweru Miejskiego (PRM). Uwage po$wiecono réwniez identyfikacji czasowych
i przestrzennych prawidlowosci mobilnosci rowerowej. Zakres badania dotyczy
stacji PRM zlokalizowanych na terenie wybranych jednostek pomocniczych na
péinocy miasta w sezonie 2021, a jego przedmiotem jest przestrzenne i czasowe
zréznicowanie odbytych podrézy rowerowych. Uszczegétowieniem celu pracy sg
nastepujace pytania badawcze:

1. Czy i w jaki sposéb wybrane cechy $rodowiska zabudowanego wplywaja na
popularno$¢! Poznanskiego Roweru Miejskiego?
2. Jak korzystanie z Poznanskiego Roweru Miejskiego zmienia si¢ w czasie,

w perspektywie dobowej i sezonowej?

3. Jakie jest przestrzenne zroznicowanie korzystania z Poznanskiego Roweru

Miejskiego?

Praca, oprécz wstepu, skiada sie z czterech zasadniczych czesci. Na poczatku
dokonano przegladu literatury zwigzanej z tematyka badania, a takze oméwiono
stan infrastruktury rowerowej w Poznaniu. Nastepnie opisano zakres czasowy
i przestrzenny, jaki zdecydowano si¢ przeanalizowaé, wykorzystane Zrédla da-
nych oraz metody badawcze. W dalszej czeéci przedstawiono, w formie graficznej
i opisowej, wyniki analiz, tj. czasowe i przestrzenne zrdéznicowanie korzystania
z rower6w miejskich oraz wyniki modelowania regresyjnego. Praca konczy sie
podsumowaniem, w ktérym zaprezentowano syntetyczne wnioski wynikajace ze
zrealizowanego badania.

Przeglad badan dotyczacych systeméw roweréw
publicznych

Rozwdj technologii umozliwiajacej $ledzenie tras pojazdéw dat w latach 90. XX
w. poczatek gwaltownej ekspansji programéw rowerdw publicznych w catej Eu-
ropie, a pozniej na wiekszosci innych kontynentéow (DeMaio 2009, Shaheen i in.
2010). Mozliwo$¢ gromadzenia cyfrowych, dynamicznych danych o korzystaniu
z rowerow zainicjowala proby ilosciowej analizy funkcjonowania tych systemow

! Za popularno$¢ korzystania z systemu roweréw publicznych lub tez poszczegdlnych stacji PRM
rozumie sig¢ liczbe dokonanych przez uzytkownikéw pobran lub zwrotéw roweréw.
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w celu dostosowania infrastruktury do faktycznych potrzeb ich klientéw (Fish-
man 2013). Liczne prace wchodzace w skiad literatury przedmiotu analizuja efek-
ty dzialania systeméw roweréw miejskich na zachowania transportowe uzytkow-
nikéow (Médard de Chardon i in. 2017), a takze oceniajg popularnos¢ rowerow
wérdd réznych grup mieszkancéw w réznych warunkach $rodowiska zabudowa-
nego (Bhatiin. 2009, Cervero i in. 2009, Faghih-Imani i in. 2014).

W ostatnich latach réwniez badacze w Polsce zaczgli podejmowac préby ana-
lizy miejskich systeméw rowerowych. Przykiadowo badanie przeprowadzone
na podstawie danych z systeméw roweréw publicznych w 56 polskich miastach
przez Bielinskiego i in. (2019) wskazuje, ze sg one szczegélnie czgsto uzywane
w miastach o duzej liczbie mieszkancéw. Cechami infrastruktury sprzyjajacymi
zwiekszonej liczbie podrézy rowerami okazaly sie w rzeczonym badaniu dtugos¢
$ciezek rowerowych oraz liczba stacji wypozyczen, przeliczone na 10 000 miesz-
kancéw. Autorzy badania zaznaczajg tez, ze tylko rowery dostepne przez caly rok,
rowniez zimg, mogg by¢ trwala, spdjna z calym systemem transportowym alter-
natywa dla prywatnego samochodu. Jest to kierunek, ktéry wydaje sie szczegdlnie
potrzebny w Poznaniu; raport o najbardziej zakorkowanych miastach na $wiecie,
opracowany w 2021 r. przez organizacje INRIX? wyroéznia stolice Wielkopolski
jako niechlubnego lidera w Polsce.

Istniejace badania wskazuja, Zze godziny najintensywniejszego korzystania
z systemow rowerdw publicznych pokrywajg sie z typowymi godzinami dojaz-
déw do pracy w mieécie, natomiast okres weekendowego szczytu zapewnia wglad
w zwyczaje uzytkownikéw podczas dni wolnych (Shaheen i in. 2010). Réwniez
zageszczenie miejsc pracy sprzyja czestszemu korzystaniu z publicznych roweréw
na danym obszarze — wskazuja na to wyniki badania z 2018 r. dotyczace systemu
nowojorskiego (Wang i in. 2018). Generalne wnioski z badann demograficznych
prowadzonych w Ameryce PoInocnej, Europie i Australii pokazuja, ze korzysta-
jacy z rowerdow publicznych sa w poréwnaniu z miejscowq ludnoscig bardziej
zamozni, mlodsi, czesciej okazujg sie mezczyznami i wlascicielami prywatnego
samochodu (Médard de Chardon i in. 2017, za: Fishman 2015, Ricci 2015). Na
wysoka popularnos¢ systeméw wplywa dostepnos$é towarzyszacej infrastruktury
rowerowej (Bhat i in. 2009, Médard de Chardon i in. 2017), obecnos$¢ punktow
handlowo-ustugowych i rekreacyjnych (Wang i in. 2018), a takze — jak wskazuje
badanie z Poznania — zintegrowanie systemu rowerowego z komunikacjg publicz-
na (Radzimski, Dziecielski 2021).

Ogolnie rzecz biorac, wydaje sie, ze wdrozenie programu wspotdzielonego
korzystania z roweréw pozytywnie wplywa na postrzeganie wéréd mieszkancow
jazdy na rowerze jako optacalnego, codziennego $rodka transportu (Shaheen
iin. 2010). Praca Bielinskiego i in. (2019) sugeruje takze, Ze rowery miejskie sg
czesto wybierang forma przemieszczania sie¢ wérdéd oséb odwiedzajacych miasta
dysponujace takim systemem. Szczegélnie w miejscowosciach turystycznych ten
$rodek transportu daje mozliwosci swobodnego przemieszczania sie i jednocze-
snego zwiedzania miejsc, do ktérych wjazd innych pojazdéw nie jest dozwolony.

2 https://inrix.com/scorecard/.
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Infrastruktura rowerowa w Poznaniu

Ewolucja infrastruktury rowerowej w Poznaniu oraz stawiane jej wymagania uje-
te zostaly w dokumencie ,,Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury
rowerowej miasta Poznania”, w mysl metodologii holenderskiej organizacji nor-
malizacyjnej CROW. Przedstawiony w ramach zalozen tzw. program pieciu wy-
mogdéw okresla podstawowe atrybuty sprawnie funkcjonujacego miejskiego sys-
temu rowerowego, zaréwno w skali calego miasta, jak i poszczegdlnych tras oraz
rozwiazan technicznych. Wéréd rzeczonych zagadnien wymienia sie: sp6jnosé,
bezposrednio$¢, wygode, bezpieczenstwo i atrakcyjno$é. Nie bez znaczenia jest
tez rola samego uzytkownika, ktérego przyzwyczajeniom, wymaganiom i mozli-
wosciom infrastruktura ma wychodzi¢ naprzeciw.

»Program rowerowy miasta Poznania 2017-2022 z perspektywa do roku 2025”
zaktada, ze udzial ruchu rowerowego w podziale zadan przewozowych w Pozna-
niu wyniesie na koniec uwzglednionego okresu poziom 12%. Autorzy progra-
mu sugeruja, ze wizja ta jest osiagalna, odwolujac sie do przyktadéw wielu po-
rownywalnych co do wielkosci z Poznaniem miast niemieckich. Z kolei przyktad
Kopenhagi®* — rowerowego centrum Europy — pokazuje, ze ambitne cele moga
by¢ droga do catkowicie nowego, czystego i przyjaznego mieszkanicom standardu
przemieszczania si¢ w miastach.

Szybko zyskujace popularno$¢ systemy rowerdéw miejskich bedg bez watpie-
nia przyczynialy sie do realizacji kolejnych celéw w rozwoju transportu zréwno-
wazonego jako istotny element rowerowej infrastruktury miast (Wolny 2018).
Dzieki takim rozwigzaniom nawet osoby nieposiadajace wlasnego roweru moga
sprawnie i niedrogo korzysta¢ z tras rowerowych, dodatkowo nie troszczac si¢
o konserwacje pojazdu ani o miejsce do jego pozostawienia u celu. Zmniejsze-
nie kosztéw podroézy, a takze czasu wymaganego na przebycie drogi, sa bardziej
wlasciwymi wymiarami w analizach spoleczno-ekonomicznych niz fizyczna prze-
strzen (zob. np. Chojnicki 1966).

Poznan, jako trzecie najbardziej przyjazne rowerzystom miasto w Polsce (wg
rankingu CentrumRowerowe.pl za rok 2020), rozwija system automatycznych
wypozyczalni PRM od 2012 r. W miescie dziala aktywnie 8 stowarzyszen rowe-
rowych, przyczyniajac si¢ do przeksztalcania miasta w bardziej przyjazne rowe-
rzystom, a takze popularyzujac podrézowanie jednosladami. Efekty tych dziatan
widoczne sa w praktyce: Poznan odznacza sie drogami rowerowymi o lacznej
dtugosci ponad 320 km, a w Budzecie Obywatelskim 2020 wybranych zostalo
az 5 projektéow rowerowych. Operatorem publicznego systemu rowerdow jest fir-
ma Nextbike, oferujaca blisko 1000 roweréw, dostepnych na ponad 200 stacjach.
W 2021 r. do systemu bezobstugowych wypozyczalni PRM przystapito 16 131
nowych uzytkownikéw, wykonano 320 497 przejazdéw, a sezon zakonczyl si¢ 30
listopada*.

3 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/kopenhaga-rowerow-wiecej-niz-samocho-
dow-53492.html.
*  https://poznanskirower.pl/.
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Zakres analizy i wykorzystane metody badawcze

Analiza zostala przestrzennie ograniczona do obszaru skupiajacego kilka jedno-
stek pomocniczych Poznania, polozonych w péinocnej czesci miasta. W sktad ob-
szaru weszly osiedla: Jana III Sobieskiego i Marysienki, Piatkowo, Naramowice,
Winiary, Nowe Winogrady Péinoc, Nowe Winogrady Wschéd, Nowe Winogrady
Potudnie oraz Stare Winogrady. Na tym terenie zlokalizowanych jest 29 czynnych
stacji, umozliwiajacych korzystanie z roweréw publicznych. Dane uzyte w pracy
dotyczg roku 2021 i obejmujg okres 5 miesiecy (od marca do lipca).
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Ryc. 1. Jednostki pomocnicze wyznaczajace obszar analizy
Zroédlo: opracowanie wlasne.

Cechy miejskiego $rodowiska zabudowanego, wynikajace z okreslonego za-
gospodarowania przestrzennego, mozna okresli¢ jako materialne i organizacyj-
ne warunki, lokalnie ksztaftujace standard Zycia mieszkancéw (Parysek 2006).
Réwniez w przypadku podejmowania decyzji zwigzanych z przemieszczaniem sie
wplyw na wybor $rodka transportu mogg mie¢ uwarunkowania charakterystycz-
ne dla miejsca rozpoczecia podrozy, a takze punktu docelowego. Dla 0s6b korzy-
stajacych z systemoéw rowerdw miejskich szczegdlnie istotna jest kwestia lokali-
zacji stacji (tak jak parking jest kluczowy dla kierowcéw samochodéw). Planujac
podréz rowerem, jego uzytkownik bierze pod uwage to, czy moze wypozyczy¢
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rower w swojej najblizszej okolicy, oraz to, czy moze zwrdci¢ go nieopodal celu
podrézy (O’Brien i in. 2014).

Kluczowy wobec tego wydaje sie aspekt otoczenia zlokalizowanych na obsza-
rze analizy stacji PRM. Stacje w poblizu popularnych wéréd rowerzystow desty-
nacji moze cechowaé wieksza czestotliwosci wypozyczen i zwrotdéw jednosladow
niz te usytuowane w rzadko uczeszczanych przez nich miejscach. Czynnikiem,
ktory z pewnoscia stymuluje ruch rowerowy w danej lokalizagji, jest tatwo do-
stepna infrastruktura, w szczegdlnosci drogi rowerowe (Bhat i in. 2009). W za-
leznosci od celu podejmowanej podrézy réwniez blisko$¢ terenéw zieleni (Wang
i in. 2018), obiektéow sportowych i rekreacyjnych (Cervero i in. 2009), a takze
handlowych i ustugowych (Faghih-Imani i in. 2014) moze by¢ kluczowa dla po-
pularnosci danej stacji.

Wobec potencjalnych zwiazkéw funkcjonalnych miejskiego $rodowiska za-
budowanego z systemem roweréw publicznych wyrézniono obiekty punktowe,
liniowe i powierzchniowe, reprezentujace oméwione cechy przestrzennego zago-
spodarowania obszaru analizy. Wigkszo$¢ danych na mapach pochodzi z zasobow
OSM (OpenStreetMap), z wyjatkiem lokalizacji punktéw wypozyczen roweréw
(poznanskirower.pl) oraz przebiegu tras wszystkich $ciezek z dopuszczonym ru-
chem rowerowym (sip.geopoz.pl). Elementy zagospodarowania przestrzennego
na obszarze analizy zaprezentowane zostaly na rycinie 2.

W celu opisu oddzialywania wybranych cech $rodowiska zabudowanego na
sposob korzystania z roweréw publicznych przyjeto zalozenie, ze wplyw rzeczo-
nych cech jest przestrzennie ograniczony, to znaczy koncentruje si¢ w poblizu
miejsca lokalizacji obiektow o danej cesze. Uchwycenie zmienno$ci nasilenia wy-
branych zmiennych w sasiedztwie badanych stacji PRM wymaga przestrzennego
przyporzadkowania okreslonych terenéw — wraz ze wszystkimi ich atrybutami - do
wlasciwej, najblizszej stacji. Rozwiazanie to umozliwia wyprowadzenie lokalnych
wskaznikéw (np. gestosci zabudowy) dla kazdego z powstatych podobszaréw.

Do wyznaczenia jednostek analitycznych uzyta zostala metoda poligonéw
Thiessena, ktérych zasada powstawania oparta jest na metodach geometrycznych:
pierwszym etapem jest triangulacja punktéow (stacji PRM), a nastepnie prowa-
dzone sg symetralne do kazdego z bokéw tréjkatéw utworzonej wezesdniej sieci.
Miejsca przecigcia powstalych linii wyznaczajg wierzchotki poligonéw Thiessena,
ktorych potaczenie daje powierzchnie odznaczajace sie najmniejsza odlegtoscig
wszystkich punktéw w stosunku do punktu centralnego kazdego z poligonow.
Stworzone jednostki analityczne dziela miejskie srodowisko niezaleznie od jego
cech i uwarunkowan, a takze polozenia obiektéw infrastruktury, ktére moga sta-
nowi¢ ,naturalne” bariery w komunikacji oraz ogranicza¢ dostepnos¢ pewnych
terenéw (por. Kisiala, Rudkiewicz 2017).

Po zbudowaniu poligonéw Thiessena i przypisaniu im warto$ci analizowa-
nych cech przeprowadzono modelowanie regresyjne, ktére ujawnito site i cha-
rakter zalezno$ci miedzy zjawiskami. Przestanka do sformulowania modelu
okreslona zostata w nastepujacy sposoéb: liczba podrézy wykonanych z i do anali-
zowanych stacji PRM zalezata w analizowanym okresie od wybranych cech $ro-
dowiska miejskiego, w ktérym rzeczone przejazdy sie odbywaly. Osobne modele
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przygotowano dla wypozyczen i zwrotéw roweréw, w obydwu przypadkach
sumujgc wartoséci zmiennych zaleznych z catego okresu analizy. W celu dobra-
nia wlasciwej postaci analitycznej funkgji regresji analizie poddano wspoétzmien-
no$¢ zmiennych objasnianych z kazdg ze zmiennych objasniajacych. Charakter
zaleznoéci kazdorazowo zblizony byt do liniowego, wobec czego przyjeto liniowg
posta¢ analityczng modelu i oszacowano réwnania regresji wielorakiej metodg
najmniejszych kwadratéw (OLS).

Badanie cechowalo podejscie probabilistyczne — funkcje daly jedynie przybli-
zony opis badanej zalezno$ci. Wyniki modelowania zostaly poprzedzone opisem
i wyjasnieniem uwarunkowan rowerowego srodowiska Poznania, a takze prébg
okreslenia czasoprzestrzennego zréznicowania liczby wypozyczen roweréw z ba-
danych stacji. Otrzymane rezultaty, ze wzgledu na dostepno$¢ danych, mogg by¢
odnoszone tylko do tych systemdw, ktérych podstawa sa stacje dokujace z termi-
nalem lub ograniczone przestrzennie miejsca zwrotow pojazdow.

Analizie statystycznej podlegaly zmienne przedstawione w tabeli 1, reprezen-
tujace analizowane cechy $rodowiska zabudowanego.

Tabela 1. Dane uwzglednione w analizie statystycznej

Nazwa cechy Zmienna Jednostka miary
wypozyczenia Wypozyczenia roweréw z danej stacji PRM szt.
Zwroty Zwroty roweréw na dang stacje PRM Szt.
zabudowa  Gesto$¢ zabudowy (powierzchnia obrysu budynkéw odniesiona m?/ha
do powierzchni poligonu)
$ciezki Gesto$¢ drog i $ciezek z dopuszczonym ruchem rowerowym m/ha
przystanki  Przystanki komunikacji publicznej (autobusowe i tramwajowe) szt./ha
zielen Udzial terendéw zieleni (parki, lasy, ogrédki dziatkowe, forty) %
atrakcje Udzial miejsc zwigzanych z pobytem na $wiezym powietrzu %
(boiska, place zabaw, obiekty sportowe, muzea, cmentarze)
handel Udzial obiektéw handlowo-ustugowych (markety, supermarkety, %

centra handlowe)

PST Dychotomiczna zmienna lokalizacji przystanku tramwajowego Oalbo1
trasy PST nie dalej niz 100 m od stacji PRM

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Czasowe zréznicowanie czestotliwos$ci korzystania
z rowerdw miejskich

Liczba podrézy odbytych z uzyciem roweréw publicznych w Poznaniu wyraznie
wzrastala wraz ze zmiana okresu pogodowego na wiosenno-letni. Stosunkowo
chtodny marzec odznaczat sie nizsza liczbg wypozyczen w poréwnaniu do kolej-
nych miesiecy, w ktoérych warunki atmosferyczne bardziej sprzyjaly aktywnej for-
mie komunikacji. Charakterystyczne dla danych z wczesnej wiosny sa kilkudnio-
we okresy wzmozonego ruchu roweréw, prawdopodobnie zwigzane z wyzszymi
temperaturami i brakiem opadéw. Na przetomie wiosny i lata liczba wypozyczen
bardziej sie stabilizuje, osiagajac Srednio najwieksze wartosci w czerwcu i lipcu.
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Ryc. 3.2. Rozktad liczby wypozyczen roweréw w czasie
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na szczegdlng uwage zastuguje fakt, ze zaznaczone na rycinach 3.1 i 3.2 week-
endy oraz inne dni wolne od pracy nie odznaczajg sie ponadprzecietnym ruchem
rowerowym — wrecz przeciwnie. Dla kazdego miesigca mozna zauwazy¢ wiek-
sza liczbe wypozyczen raczej w dni powszednie, co sugeruje, ze rowery publicz-
ne sg dla wielu mieszkancow Poznania $rodkiem transportu pomigdzy domem
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a miejscem pracy lub szkoly (por. Médard de Chardon i in. 2017). Potwierdza to
rowniez dobowy rozktad liczby wypozyczen roweréw w interwale godzinowym.
Widoczne na wykresach sa dwa szczytowe okresy obcigzenia systemu: pierwszy
z nich, mniejszy, przypada na godziny poranne, od 7.00 do 9.00, natomiast drugi,
dluzszy i o wyzszej amplitudzie, ma miejsce od 15.00 do 18.00 lub dluzej.

Zmiany pér roku wyraznie oddziatujg na sposob korzystania z Poznanskiego
Roweru Miejskiego. Oproécz generalnego wzrostu liczby podrézy w okresie wio-
senno-letnim, widoczna jest rosnaca w kolejnych miesigcach amplituda szczytow
wzmozonego ruchu roweréw w ciggu dnia. Okres zwiazany z dojazdami do pracy
odznacza sie wiekszym obciazeniem systemu, natomiast szczyt popotudniowy
dodatkowo si¢ przediuza, co ma zwiazek z dtugoscia dnia oraz formami aktywne-
go wypoczynku, ktéry zwykle podejmowany jest w godzinach popoludniowych.
Relacja pomigdzy systemem rowerdéw publicznych w Poznaniu a dojazdami do
pracy moze stanowi¢ interesujacy temat dla badan spolecznych - istotno$é¢ tego
zjawiska potwierdzilo na przyklad badanie z 2018 r., dotyczace nowojorskiego
systemu rowerowego (Wang i in. 2018).

Przestrzenne zrdéznicowanie korzystania z roweréw
miejskich

Zlokalizowane na obszarze opracowania stacje PRM okazaly sie bardzo zréznico-
wane pod wzgledem popularnosci — w ciggu pieciu miesiecy na o$miu z nich za-
rejestrowano ponad 1000 wypozyczen. Wyszczegdlni¢ nalezy przede wszystkim
dwie: PRM ,,Garbary” (1989 wypozyczen i 2026 zwrotéw) oraz PRM ,, Aleje Soli-
darnosci” (1743 wypozyczenia i 1722 zwroty). Najrzadziej wybierane stacje osia-
gnely natomiast wyniki ponizej 200, a wigc przeszlo pigciokrotnie nizsze. Ze sta-
¢ji PRM ,Naramowicka/Bolka” rowery pobrano jedynie 171 razy (w listopadzie
2021 r., jest ona juz wytaczona z uzytkowania). Lacznie na stacjach znajdujacych
si¢ w obszarze badania w analizowanym okresie dokonano 20 260 wypozyczen
i 19 929 zwrotéw rowerow.

Analiza przestrzennego zréznicowania liczby wypozyczen rowerdéw ze stacji
PRM w analizowanym okresie, przedstawiona na rycinie 4, pozwala zidentyfiko-
wacé wieksza popularnosé¢ stacji zlokalizowanych na duzych osiedlach mieszka-
niowych. Widoczne jest rowniez czestsze korzystanie ze stacji znajdujacych sie
wzdluz gtéwnych ciagéw komunikacyjnych wiodacych ku péinocnym osiedlom
Poznania, wzdluz ulicy Ksiecia Mieszka I. Uzyskane wyniki $wiadcza o tym, zZe
rowery publiczne stanowig komplementarny srodek transportu wobec szybkiego
tramwaju, umozliwiajac mieszkancom osiedli blokéw wielorodzinnych szybkie
dotarcie do przystankéw PST. Obszary pokrywajace sie z poligonami o niskiej
gestosci zabudowy odznaczaja sie na ogot nizszg popularnoscia PRM, co mozna
wytlumaczy¢ mniejsza liczba punktéw docelowych i nizszym popytem na podré-
ze w ogole.
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Ryc. 4. Zréznicowanie przestrzenne korzystania z Poznanskiego Roweru Miejskiego
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Przyktadem punktu wezlowego, integrujacego komunikacje miejska z miej-
scami pracy i rekreacji, a takze ustugami i handlem, jest obszar skrzyzowania Alei
Solidarnosci i ulicy Ksiecia Mieszka I. Stacja Poznanskiego Roweru Miejskiego
zlokalizowana w tym miejscu (PRM ,,Aleje Solidarnosci”) stuzy zaréwno osobom
przesiadajacym sie na przystanku PST, jak i podrézujacym na zakupy, na silownie
lub do fryzjera albo tez wypoczywajacym aktywnie w pobliskim parku Wtadysta-
wa Czarneckiego. Nie jest wiec szczegdlnie zaskakujace, ze jest to jedna z najpo-
pularniejszych automatycznych wypozyczalni na obszarze analizy.

Wyniki modelowania regresyjnego

Oszacowane metoda najmniejszych kwadratéw modele regresyjne wykazaly, ze
w badanym okresie trzy uwzglednione cechy $rodowiska zabudowanego: zabu-
dowa, zielen oraz PST, w istotnym statystycznie stopniu (a = 0,05) wplywaly na
liczbe podrézy wykonanych z i do analizowanych stacji PRM. Pozostale cechy
uwzglednione w analizie nie mialy istotnego statystycznie wplywu na korzystanie
ze stacji PRM. Ponizsze tabele prezentujg wartosci otrzymane w wyniku analizy
dla zmiennych istotnych statystycznie.
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Tabela 2. Wyniki modelowania regresyjnego dla zmiennej objasnianej wypozyczenia

Zmienne objasniajace Warto$ci oszacowan parametréw  Bledy standardowe — Wartosci p

wyraz wolny —16,807 232,343 -

zielen 3,161*** 0,726 0,0002
zabudowa 72,380% 36,618 0,0492
PST 686,353*** 166,820 0,0004

Granice przedzialu ufnosci: *** <0,001, ** <0,01, * <0,05, < 0,1.
R? = 0,5688, resztowy blad standardowy: 330,8.
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 3. Wyniki modelowania regresyjnego dla zmiennej objasnianej zwroty

Zmienne objasniajace Wartosci oszacowan parametréw  Bledy standardowe =~ Wartosci p

wyraz wolny —20,157 233,504 -
zielen 3,217%** 0,730 0,0002
zabudowa 70,310 36,801 0,0575
PST 682,422%** 167,654 0,0004

Granice przedzialu ufnosci: *** <0,001, ** <0,01, * <0,05, < 0,1.
RZ = 0,5689, resztowy blad standardowy: 332,5.
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Zgodnie z uzyskanymi wynikami mozna przyja¢ nastepujace wnioski zwiaza-
ne z cechami $rodowiska zabudowanego:

* zabudowa — czyli gesto$¢ zabudowy (powierzchnia obrysu budynkéw odniesio-
na do powierzchni poligonu); wzrost wartosci tej cechy wpltywa pozytywnie
na zmiane warto$ci cech wypozyczenia i zwroty;

* zieler — czyli udziatl terendw zieleni, w szczegélnosci parkdw, lasow, ogrodkow
dziatkowych i fortéw w powierzchni danego poligonu; wzrost wartosci tej ce-
chy wplywa pozytywnie na zmiane wartosci cech wypozyczenia i zwroty;

e PST - czyli zmienna dychotomiczna, informujaca o lokalizacji przystanku
tramwajowego trasy PST w odleglosci nie wiekszej niz 100 m od stacji PRM;
obecno$¢ tej cechy wplywa pozytywnie na zmiane warto$ci cech wypozyczenia
i zwroty.

Otrzymane wyniki sa w duzym stopniu zbiezne z innymi pracami dostgpny-
mi w literaturze przedmiotu; zastanawiajacy jest jednak brak istotnego wplywu
cechy moéwiacej o dlugosci $ciezek z dopuszczonym ruchem rowerowym, przy-
padajacych na powierzchnie poligonu. Taki rezultat moze wynika¢ z niewielkiej
liczby uwzglednionych stacji. Nie wykazano istotnych réznic pomiedzy modelami
dotyczacymi wypozyczen i zwrotow rowerdw. Warto réwniez mie¢ na uwadze,
ze badanie obejmuje tylko podréze dokonane w ramach PRM, a nie calos$¢ ruchu
rowerowego w Poznaniu. Wnioskowanie ukierunkowane jest wiec na ocene efek-
tywnosci lokalizacji stacji automatycznych wypozyczalni jednosladéw. Przedsta-
wiony model mial na celu ukazanie pewnych zalezno$ci i czynnikéw, nie stuzac za
narzedzie do prognozowania zjawisk. Niemniej dane z systemu roweréw publicz-
nych moga by¢ uznane za pewna probe, reprezentujaca wybrane aspekty catego
zjawiska komunikacji z uzyciem rowerow.



130 Bartosz Doszczeczko

Podsumowanie

Systemy roweréw publicznych sg waznymi i coraz powszechniej stosowanymi
rozwiazaniami, ktére pozwalaja zmienia¢ zachowania transportowe mieszkan-
coéw miast, obniza¢ presje na $rodowisko przyrodnicze i generalnie ksztaltowac
bardziej przyjazne srodowisko miejskie. Tworzenie i rozwdj tego typu systemow
wymaga jednak znajomosci uwarunkowan, ktére wplywaja na popularnos¢ korzy-
stania z roweréw. Taki cel ma niniejsza praca. Na podstawie przeprowadzonego
postepowania badawczego stwierdzi¢ mozna, ze rowery miejskie pelnig glow-
nie funkcje komplementarna w stosunku do istniejacej komunikacji publicznej,
uzupetniajgc istniejacy system komunikacji w miescie, oparty na prywatnych sa-
mochodach oraz komunikacji publicznej. Ich popularno$¢ zalezy od takich cech
$rodowiska zabudowanego, jak gesto$¢ zabudowy, ilo$¢ obszaréw zielonych oraz
blisko$¢ komunikacji publicznej (w szczegoélnosci sieci tramwajowej).

Rzecz jasna watpliwosci budzi¢ moze kwestia wydawania publicznych $rod-
kéw na forme komunikacji, z ktorej korzysta stosunkowo niewielu. Wydaje sie
jednak, ze w obliczu stabej jakosci powietrza w duzych miastach oraz transpor-
towych i ekonomicznych konsekwencji kongestii, rozbudowa systeméw rowerow
miejskich jest interesujaca i wartg rozwazenia alternatywa. Trudno upatrywac
w rowerach $rodka lokomocji, ktéry zdominuje miasta, jednak z pewnos$cig moga
one stanowi¢ wazny element miejskiego systemu transportowego. Walker (2018)
w ksiazce ,Jak rowery moga uratowaé $wiat” napisal: ,,zbuduj, a przyjada”. Ko-
nieczne jest wiec odwrdcenie wnioskowania: aby zréwnowazony transport miat
szanse si¢ rozwija¢, aby ulice staly si¢ przestrzeniami bardziej uzytecznymi niz
tylko jako trasy samochodowe, potrzebna jest realna alternatywa, z ktérej miesz-
kancy chetnie skorzystaja.

Zdaniem Montgomery’ego (2015), zycie w miescie polega w takim samym
stopniu na przebywaniu w réznych miejskich krajobrazach co na przemieszcza-
niu sie miedzy nimi. Szczegdlnie centra miast odznaczaja sie duzym potencjatem
korzystania z alternatywnych wzgledem samochodu $rodkéw transportu, takich
jak komunikacja publiczna lub systemy roweréw publicznych, co prezentujg réw-
niez wyniki niniejszego badania. W poréwnaniu do terenéw wiejskich i przed-
mieé¢ intensywno$¢ korzystania z samochodéw na obszarach $rédmiejskich jest
zdecydowanie nizsza (Stryjakiewicz i in. 2021). Rozw¢j Poznanskiego Roweru
Miejskiego oraz niezmotoryzowanej komunikacji w ogéle powinien wspiera¢ ob-
serwowany trend wypierania samochodéw z centréw miast, a takze integrowac
bardziej peryferyjne jego obszary.

Interesujaca kwestia pozostaje niewatpliwy wplyw ograniczen zwigzanych
z pandemig COVID-19 na popularnosé¢ systemu roweréw publicznych w Pozna-
niu. Nie tylko mniejsza aktywno$¢ na otwartym powietrzu czy aspekt pracy zdal-
nej przyczynily sie do tak dynamicznego spadku liczby wypozyczen; w kwietniu
2020 r. system zostal zupelnie wylaczony. Pdzniejsze przywrécenie jego funk-
cjonowania nie spowodowato poréwnywalnego z poprzednim rokiem wzrostu
w statystykach wraz z ocieplaniem sie powietrza i generalnym szczytem sezonu
rowerowego. Czy sytuacja jest wylacznie efektem okresowego kryzysu czy raczej
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trwatego spadku popularnosci PRM? Niestety dane z lat poprzednich utwierdzajg
w przekonaniu, Zze ograniczenia spowodowane pandemig i jednoczesne nieko-
rzystne zmiany cennika® jedynie wzmocnily obecne juz tendencje; w okresie od
2018 do 2021 r. czesto$¢ wypozyczen rowerow w ramach PRM zmniejszyla sie
niemal pieciokrotnie®.

Zagadnienie popularnosci Poznanskiego Roweru Miejskiego wymaga z pew-
nodcig dalszych badan, szczegélnie ukierunkowanych na postrzeganie podré-
zowania rowerem przez samych mieszkancéw miasta. Uzupelnienie wynikow
niniejszej pracy badaniem ankietowym lub wywiadami pozwolitoby w komplek-
sowy sposob oceni¢ zapotrzebowanie podrézujacych. Dalsze badania moglyby
rowniez obja¢ swoich zakresem caly system roweréw miejskich, co datoby bar-
dziej kompleksowy obraz popularnosci tego srodka transportu.
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Popularity of the bike-sharing system in selected districts of
Poznan in relation to the features of the built environment

Abstract: Spatial planning, in addition to individual needs and habits, is a key aspect of shaping
travel patterns. Especially in cities, features of the built environment and functions of places, as well
as their mutual location, decide about the popularity of particular ways of traveling. Public transport,
private cars, or non-motorized modes have their advantages over the specific conditions, in which the
optimal means of transport may vary. The (re)gaining worldwide popularity of bicycles, arousing the
interest of both transport geography researchers and local authorities, can play the role of an effective
and easily accessible remedy for many problems related to the functioning of cities and life in them.
Representing the economy of sharing, public bike systems meet the needs of residents who, due to
the undoubted convenience of this solution, may decide to use them during their daily journeys.
Poznan City Bike, operating since 2012, allows you to move between rental stations, located in the
most important parts of the city, without the need to have your own vehicle. In this study, a travel
analysis made as part of the said system in the season 2021 in selected districts in the north of the city
was carried out, using GIS tools and statistical methods. The results indicate a significant relationship
between the popularity of bike sharing and specific features of the built environment. The work al-
lowed for the creation of the development conception of bicycle infrastructure in the area of the study.

Key words: public bicycles, built environment, sustainable transport, space-time analysis



