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Streszczenie: W artykule przedstawiono stan systemu rowerowego
jako elementu zréwnowazonej mobilnosci na obszarze aglomeracji gor-
noslaskiej. W szczegdlnosci krytycznej ocenie poddano elementy infra-
struktury rowerowej, zakres integracji, stosowany model biznesowy sys-
temu roweru miejskiego. Artykul oparty jest na przegladzie literatury
oraz obserwacjach terenowych udokumentowanych zdjeciami autora.
W rezultacie wskazano podstawowe bariery réwnowazenia mobilnosci
metropolitalnej w oparciu o zeroemisyjny system rowerowy.
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Wprowadzenie

Rozwdj miast, a zwlaszcza postep urbanizacji powodujacy
powstawanie aglomeracji, powoduje, ze kwestie zapewnie-
nia mobilnosci staja sie kluczowym wyzwaniem rozwojo-
wym. Dominujaca strategia rozwoju miast, aczkolwiek
dos¢ réznorodnie definiowana, jest zréwnowazony rozwdj,
a w tym zrownowazona mobilno$¢. Zaréwno zréwnowa-
zony rozwdj, zréwnowazona mobilnosé, jak i pokrewne
pojecia, takie jak zielona ekonomia sa przedmiotem inten-
sywnych badan ekonomicznych oraz wdrozeni. Kluczowym
problemem badawczym w obszarze zréwnowazonego roz-
woju jest ocena efektywnosci dziatan w oparciu o rachu-
nek kosztéw zewnetrznych. Pomiar kosztéw zewnetrznych
jest zagadnieniem skomplikowanym dlatego, ze wymaga
zdefiniowania metodologii szacowania wartosci nierynko-
wych. Jednocze$nie wyniki badan (w tym takze niepelnych
i powierzchownych) staja sie podstawg kreowania polity-
ki miejskiej. Latwo w takiej sytuacji moze dochodzi¢ do
kreowania systeméw konceptualnych, ktére cechuja sie
niefalsyfikowalno$cia. Stanowi to wyzwanie zaréwno dla
naukowcéw, jak i politykéw zajmujacych sie rozwojem lo-
kalnym, a w tym mobilno$cia miejska.

W niniejszym artykule przedstawiono przyklady wdra-
zania koncepcji zeroemisyjnej mobilnosci rowerowej na ob-
szarze aglomeracji gbrno$laskiej. Na podstawie zaprezento-
wanych przykladéw mozna postawic teze, ze rbwnowazenie
mobilnosci na obszarze najwickszej aglomeracji miejskiej
w Polsce obecnie jest raczej oksymoronem niz paradygma-
tem miejskim. Artykul powstal w oparciu o obserwacje
i osobiste doswiadczenia autora, ktéry w sezonie 2018
przyjechal po szlakach rowerowych aglomeracji ponad
1600 km, dokumentujac swoje doswiadczenia m.in. za po-
moca fotografii przedstawionych w tym artykule.
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Istota i instrumenty zarzadzania mobilno$cia miejska
Zréwnowazona mobilnos¢ to ksztaltowanie niskoemisyjne-
go modelu realizacji potrzeb przewozowych polegajace na
ograniczaniu dostepu samochodéw — gléwnie na korzysé
transportu zbiorowego oraz roweru i przejs¢ pieszych. Idea
zréwnowazonej mobilno$ci opiera si¢ na zalozeniu, ze sys-
temy transportu miejskiego sa wobec siebie substytucyjne
i jednoczesnie cechuje je zréznicowanie efektywnosci eko-
nomicznej, w tym ksztaltowanej przez koszty zewnetrzne?.
Z ekonomicznego punktu widzenia istotnym jest zwroce-
nie uwagi na takie wlasnie podejscie do zréwnowazonej
mobilnosci. Traktowanie rozwiazan zréwnowazonych, jako
idealnych i bedacych celem samym w sobie, niesie ryzyko
powierzchownosci, nieskutecznosci i nieefektywnosci.
Dzialania na rzecz zréwnowazonej mobilnosci z reguly sg
zlozone i wielokierunkowe®. Cechuja sie tez zréznicowang
skutecznoscia, co wynika z wielu uwarunkowan, zwlaszcza
lokalnych oraz szczegétéw kombinacji zastosowanych instru-
mentéw réwnowazenia mobilnosci. W rezultacie rézne aglo-
meracje cechuja sie odmiennym modelem podziatu zadad
przewozowych pomiedzy podsystemami transportu miej-
skiego. Na rysunku 1 pokazano zréznicowany udzial trans-
portu zbiorowego oraz rowerdw i przej$¢ pieszych w podziale
zadan przewozowych wybranych aglomeracji miejskich.
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Rys. 1. Modal split (podziat zadan przewozowych) na obszarze metropolitalnym obstugiwa-
nym przez jednego organizatora (2015)

Zrodto: 2015 EMTA Barometer. 11" edition, CRTM Madrid, Paris, 2017, http://www.emta.com/spip.php?article-
2678&lang=en (11.11.2017).

> W. Rydzkowski (red.), Wipilzesna polityka transportowa, PWE, Warszawa 2017,
s. 46-57.

W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnosciq wyzwaniem polskich miast, , Transport Miejski
i Regionalny”, 2011,nar 1, s. 42-47.
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Jak wida¢ z rysunku, poszczegilne miasta cechuje duzy,
aczkolwiek zmienny, udzial motoryzacji indywidualnej, cho¢
w wigkszosci przypadkéw jest to udzial dominujacy. Rola
transportu zbiorowego jest zdecydowanie mniejsza, nawet
w poréwnaniu z lacznie traktowanym transportem rowero-
wym i przej$Sciami pieszymi. Nawet jesli uwzgledni sie wplyw
odmiennego okreslenia granic obszaru miejskiego w poszcze-
gblnych przypadkach, to i tak mozna zauwazy¢ daleko idacg
roznorodnos¢ modeli mobilno$ci w badanych miastach.
Nalezy tez zauwazy¢, ze w Europie z poszczegdlnych podsys-
temoéw transportowych uzytkownicy korzystaja w zréznico-
wany sposob. W szczegdlnosci jesli chodzi o uzytkownikéw
roweréw i transportu zbiorowego dominuje korzystanie
w sposob okazjonalny, natomiast w przypadku samochodéw
zdecydowang przewage ma codzienne, stale uzycie®.

Réwnowazenie mobilnosci miejskiej wymaga zastoso-
wania wielu réznych instrumentéw, ktére mozna podzielic
na trzy grupy’:

e rozwdj publicznego transportu zbiorowego, w tym
rozbudowa i adaptacja marketingowa oferty, jakos¢
ushug i konkurencyjne ceny, integracja oraz stosowa-
nie priorytetéw w ruchu ulicznym;

e rozwdj systeméw rowerowych, w tym infrastrukeury
(rozbudowa $ciezek rowerowych, nadawanie priory-
tetéw rowerom w ruchu, integracja intermodalna,
oznakowanie i system informacji);

e ograniczenie dostepu samochodéw do obszaréw $rdd-
miejskich (integracja intermodalna za pomoca parkin-
gbéw strategicznych oraz stosowania oplat kongestyj-
nych i parkingowych, a takze ograniczen wjazdowych)
oraz wspoldzielenie dostepu do samochodéw (car-sharing).

Istotne jest stosowanie calosciowego podejscia do przed-
stawionych instrument6w. Bledne, aczkolwiek dos¢ popular-
ne, zwlaszcza w obszarze polityki miejskiej, jest stosowanie
wybranych instrumentéw, zwlaszcza takich, ktére wydaja
sie malo skomplikowane i korzystne bgdZ neutralne dla
uzytkownikdéw, a przy okazji chwytliwe medialnie i poli-
tycznie. Instrumentem takim w Polsce, ale nie tylko, jest
obecnie bezplatny transport miejski. Rozwiazanie to wpro-
wadzane jest na coraz szersza skale w coraz wiekszej liczbie
miast w Polsce i motywowane gléwnie oczekiwaniem, ze
w warunkach bezplatnego transportu zmniejszy si¢ udzial
samochodéw w obstudze mobilnosci.

Charakterystyka infrastruktury rowerowej

na obszarze aglomeracji gdrnoslaskiej

Na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej obecnie postepu-
je integracja w ramach zwiazku metropolitalnego pn.
Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia (GZM), ktéry utwo-

Attitudes of Europeans towards urban mobility. Special Eurobarometer 406, no European
Commission, Brussels, 2013, http://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/
archives/ebs/ebs_406_en.pdf (11.11.2017).

B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci w miastach, UE,
Katowice, 2018 5. 123—-128.

¢ R. Tomanek, Free-fare public transport in the concept of sustainable urban mobility,

»Transport Problems”, 2017, Vol. 12, iss. special edition, pp. 95-105.

rzylo 41 gmin zamieszkiwanych przez ponad 2,2 mln oséb.
Dazac do wypelnienia ustawowego minimum 2 mln miesz-
kafcéw na obszarze zwiazku, do organizacji tej przyjeto nie
tylko duze miasta aglomeracji o wysokiej gestosci zaludnie-
nia (ponad 1000 os6b na km?), ale takze male gminy wiej-
skie z otoczenia aglomeracji (gestos¢ zaludnienia 9 gmin
ponizej 200 oséb na km?)’. Powoduje to poglebienie zlo-
zonosci przestrzennej i zréznicowanie potrzeb w zakresie
mobilnosci oraz problemy w tworzeniu systeméw obstu-
gi mobilnosci w skali aglomeracji. Wykorzystanie roweru
w obstudze mobilno$ci na obszarze aglomeracji jest margi-
nalne i w zasadzie niemierzalne. O ile jeszcze kilkadziesiat
lat temu rowery byly szeroko wykorzystywane jako $rodek
transportu stuzacy dojazdom do pracy, o tyle obecnie petnia
gléwnie funkcje rekreacyjna. Tym samym rower nie jest,
tak jak w wielu metropoliach europejskich, pelnoprawnym
elementem systemu mobilno$ci miejskiej.

W Polsce infrastrukturze rowerowej poswieca sie uwa-
ge w niedostatecznym stopniu, czesto pod wplywem wy-
magan projektéw i programéw unijnych realizuje si¢ uzu-
pelnienie infrastruktury drogowej o Sciezki rowerowe,
trudno jednak nazwaé to kompleksowym podejsciem.
Wiele projektéw powstaje nie w ramach miejskich polity-
ki mobilnosci, ale sa efektem inicjatyw spotecznych w tym
tzw. budzetéw obywatelskich®. Trudno dziwi¢ sie prakty-
ce, skoro nawet w pracach teoretycznych infrascruktura
rowerowa jest marginesem rozwazan albo wrecz jest po-
mijana’.

W aglomeracji gérnoslaskiej infrastruktura rowerowa,
a w szczegblnosci szlaki i $ciezki rowerowe maja charakter
fragmentaryczny, tzn. prowadzone sa odcinkami, ktdre nie
stanowia spojnej sieci na obszarze poszczegélnych miast,
a tym bardziej aglomeracji. Charakterystyczne jest zrdzni-
cowanie standardow technicznych $ciezek rowerowych,
brak jednolitego oznakowania, brak map i informacji — nie
tylko dotyczacych obszaru aglomeracji, ale réwniez po-
szczegblnych miast. Infrastruktura rowerowa w aglomera-
¢ji jest niewystarczajaca nie tylko do zapewnienia bezpiecz-
nego i efektywnego realizowania funkcji rekreacyjnych, ale
przede wszystkim transportowych. Do najwickszych wad
mozna zaliczy¢:

e niewygodne i wrecz niebezpieczne rozwigzania tech-

niczne;

e zbedne, podporzadkowane spelnieniu wymogéw

projektéw unijnych rozwigzania infrastrukturalne;

e bariery integracji miedzygminnej;

e niewykorzystanie potencjatu szlakéw pokolejowych

(nasyp6w, mostow) istniejacych jeszcze w regionie.

Wiosek o utworzenie zwiqzku metropolitalnego w wojewidztwie slgskim, Katowice 2017
(zalacznik do uchwaly Rady Nr XLII/799/17 Miasta Katowice z 29 maja 2017
roku w sprawie zlozenia wniosku o utworzenie zwiazku metropolitalnego w woje-
wodztwie Slaskim pod nazwa Goérnoslasko-Zaglebiowska Metropolia).

M. Dembowska-Mroz, P. Lis, Ksztaltowanie przestrzeni transportowej dedykowanej pie-
szym 1 rowerzystom jako element poprawy mobilnosci w miastach, ,Autobusy: technika,
eksploatacja, systemy transportowe”, 2017, nr 12, s. 522-527.

7 Zob. K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska —
teoria i praktyka, PWN, Warszawa 2018.
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Dosé powszechne jest prowadzenie szlakéw rowero-
wych po dostepnych dla miasta gruntach, co powoduje,
ze w przypadku przeszkdd, takich jak np. przystanek
transportu zbiorowego, szlak jest przerywany i konieczne
jest prowadzenie roweru lub niebezpieczny przejazd przy
przystanku. Innym niebezpiecznym rozwigzaniem sa kra-
wezniki i brak odpowiedniego oznakowania, co moze po-
wodowacé niebezpieczne wypadki (fot. 1 pokazujaca miej-
sce w Siemianowicach Slaskich, gdzie autor artykutu do-
znal skomplikowanego ztamania reki). Nalezy tez
zauwazy(, ze wspomniane krawezniki, od ktérych wrecz
roi si¢ w tym mieScie, sa ogromna przeszkoda dla oséb
niepelnosprawnych poruszajacych sie na wézkach inwa-

lidzkich.

Fot. 1. Wjazd na Sciezkg rowerowa z ulicy Fot. 2. Wjazd na $ciezke rowerowa z ulicy
Slaskiej w Siemianowicach Slaskich poprzedzo- Slaskiej w Siemianowicach Slaskich — profil

ny niskim kraweznikiem o zmiennej wysokosci
Zrodto: opracowanie wiasne

kraweznika
Zrodto: opracowanie wtasne

Kraweznik pokazany na zdjeciu (fot. 2.) jest slabo wi-
doczny — zwlaszcza w godzinach wieczornych, w szczegdl-
nosci nie sklania do zatrzymania roweru, a tymczasem
stwarza niebezpieczefistwo zablokowania kota roweru i do-
prowadzenia do niebezpiecznego upadku — co stalo sie w ba-
danym przypadku, gdzie przy predkosci 23,5 km doszlo do
niebezpiecznego upadku. Proces planowania rozwoju infra-
struktury rowerowej ewidentnie cechuje sie przypadkowo-
§cia i dziataniami nieprzemys$lanymi.

Nie sposéb nie wspomnie¢ takze o innych absurdach
wynikajacych z ignorowania potrzeb uzytkownikéw ru-
chu rowerowego. W szczeg6lnosci chodzi o wspomniane
juz przerwy w plynnosci jazdy. Dotyczy to nie tylko nie-
ciaglosci w prowadzeniu szlaku, ale réwniez przeszkod
architektonicznych, takich jak schody, ktére potrafia sku-
tecznie utrudnié ruch rowerowy (fot. 3 i 4). Jako przyktad
przedstawiono szlak rowerowy nr 103 poprowadzony
w Katowicach pomiedzy dwoma centrami rekreacji, jaki-
mi sg Park Slaski i Lasy Panewnickie. Na trasie tego szla-
ku wystepuja przeszkody w postaci stromych schodéw
bedacych skuteczna przeszkoda dla mniej sprawnych ro-
werzystow, a zwlaszcza dla os6b z malymi dzieci, w tym
przypadku rekreacyjny charakter szlaku staje pod zna-
kiem zapytania.
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Fot. 4. Schody na szlaku nr 103 w Kato-
wicach (przej$cie pod autostradg A4)
Zrodto: opracowanie wiasne

Fot. 3. Schody na szlaku nr 103 w Katowicach
(osiedle Witosa)
Zrodto: opracowanie wiasne

Budowa infrastruktury pod dyktando wymogéw kon-
kursowych podanych przy réznego rodzaju projektach fi-
nansowanych ze srodkéw zewnetrznych sprzyja tworzeniu
rozwiazan zbednych, malo efektywnych, a czasami wrecz
absurdalnych — przykladem sa Siemianowice Slaskie.
W tym przypadku w miescie utworzono cztery punkty na-
zwane na wyrost Zintegrowanymi Centrami Przesiad-
kowymi (ZPC). Tworza je konstrukcje z zadaszeniami oraz
szafami na rowery, czemu towarzysza takze zestawy narze-
dzi rowerowych i miejsca parkingowe (kilka, kilkanascie).
W punktach tych brakuje miedzy innymi informacji trans-
portowych — poza schematem szlakéw rowerowych miasta.
Obserwacje pozwalaja zauwazy¢, ze ZPC-e nie sa wykorzy-
stywane zgodnie z przeznaczeniem (fot. 5).

Fot. 5. Zintegrowane Centrum

Przesiadkowe — Siemianowice

\ Slaskie, ulica Krupanka, wjazd
> do Bazantarni

Zrodto: opracowanie wtasne

Na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej decyzje doty-
czace transportu rowerowego podejmowane sa odrebnie
w poszczegbdlnych miastach i odnoszg si¢ tylko do tych
miast (w odréznieniu od publicznego transportu zbioro-
wego, gdzie dla ponad 25 gmin obowigzuje zintegrowane
zarzgdzanie systemem przez zwigzek komunalny, a do-
datkowo niektdre przedsiewziecia inwestycyjne prowa-
dzone sa wspélnie w ramach instrumentu ZIT, zarzadza-
nego przez stowarzyszenie pn. Zwigzek Gmin i Powiatéw
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Subregionu Centralnego'’). W efekcie takiego podejscia
do systemu rowerowego nie uwzglednia sie powiazan i stan-
dardéw miast sasiednich. Dotyczy to zreszta nie tylko in-
frastruktury rowerowej, ale takze systeméw roweru miej-
skiego. Jednym z przykladéw obrazujacych problemy inte-
gracji jest wykorzystanie dawnych szlakéw kolejowych na
granicy Bytomia, Chorzowa i Piekar Slaskich. Na obszarze
uzytku ekologicznego Zabie Doly lezacego w granicach
wymienionych miast znajduje sie gesta sie¢ szlakéw wyko-
rzystywanych kiedys przez koleje normalno- i waskotorowe
(rys. 2). Obecnie po szlakach tych poruszaja sie zaréwno pie-
si, jak i rowerzysci. W roku 2018 Bytom postanowil przysto-
sowaé do ruchu pieszego szlaki lezace w granicach miasta,
jednak robi to autonomicznie, w sposéb nieuwzgledniajacy
istniejacego ruchu rowerowego oraz powigzan z sasiednimi
miastami. W rezultacie powstaje rozwiazanie wycinkowe,
o dyskusyjnej estetyce i ograniczonej funkcjonalnosci (fot. 6).

[}
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Rys. 2. Uzytek ekologiczny Zabie Doty — z zaznaczonymi inwestycjami na obszarze Bytomia
Zr6dto: opracowanie wiasne przy wykorzystaniu Google Earth Pro

Jednym z niepozadanych efektéw zdezintegrowanego
podejscia do wykorzystania szlakéw kolejowych na cele
transportowe — w tym zwlaszcza zeroemisyjnej mobilnosci
rowerowej — moze by¢ niszczenie i likwidacja istniejacych
torowisk, wczeSniej wykorzystywanych przez transport
szynowy. W przypadku przedstawionego uzytku ekolo-
gicznego Zabie Doly dotyczy to szlakéw lezacych na tere-

10 R. Tomanek, Telematics in the New EU Cobesion Policy on the Example of Integrated
Territorial Investments Straregy, (in) Telematics-Support for Transport, Springer,
Berlin Heidelberg 2014, pp. 434—440.

Fot. 6. Uzytek ekologiczny Zabie
Doty, Bytom — inwestycja o dysku-
syjnej funkcjonalnosci i estetyce
Zrddto: opracowanie wiasne

nie Piekar Slaskich i Chorzowa, a takze infrastruktury, kt6-
ra znajduje sie w Piekarach Slaskich i Chorzowie (fot. 7 i 8).
Szlaki te obecnie maja charakter terenowy i w wielu przy-
padkach umozliwiajg poruszanie si¢ jedynie rowerami gor-
skimi. Wydaje sie, ze przy niewielkich nakladach, a jedynie
dzicki utwardzeniu gruntu i zabezpieczeniu obiektéw ta-
kich jak mosty — mozna szlaki te wykorzystywacé w celach
rekreacyjnych: rowerowych i pieszych.

Fot. 8. Uzytek ekologiczny Zabie Doty, Chorzow
—most na dawnym szlaku kolejowym
Zradto: opracowanie wiasne

Fot. 7. Uytek ekologiczny Zabie Doty, Chorzow
— szlak po zlikwidowanym torowisku
Zrodto: opracowanie wiasne

System roweru miejskiego w obstudze mobilnosci

Od kilku lat w Polsce rozwijaja sie systemy rowerdw miej-
skich. Rozwigzanie to polega na udost¢pnieniu roweréw
uzytkownikom zgodnie z modelem bzke-sharingu (czyli jed-
nym z przykladéw ekonomii wspéldzielenia''). Jest to po-
wszechne w wielu miastach na Swiecie — przede wszystkim
w Europie, gdzie jednym z najwigkszych systeméw rowe-
réw miejskich jest Velib’ w Paryzu. Pierwszy taki system
powstal w 1965 roku w Amsterdamie, obecnie w réznych
rozwigzaniach modelowych funkcjonuje w wiekszosci duzych

Y Research for Tran Committee — the world is changing. Transport, (2016) European
Parliament: pp. 21-22.

3



TraNsPORT miEsSKI 1 REGIONALNY 10 2015

miast na $wiecie'”. Réznice dotyczg zasad finansowania,
relacji z operatorami, a takze organizacji (w tym kwestii
wykorzystania aplikacji mobilnych oraz wyboru dostepu
do roweréw — np. dostepu otwartego'?). Przede wszystkim
istotny jest model biznesowy, ktéry ma wplyw na finanso-
wanie systemu. Rower miejski zazwyczaj wymaga wspar-
cia finansowego ze $rodkéw publicznych, wazny jest tez
sposéb ksztaltowania finansowania takiego systemu. Jesli
system skierowany jest gléwnie na obstuge klienta (w tym
przypadku wypozyczajacego rower), to przyjmuje formule
modelu B2C (ang. business-to-consumer). Natomiast kiedy
gléwnym klientem jest miasto lub firmy zainteresowane lo-
kalizacja stacji rowerowych, obowigzujgcym modelem jest
model B2B (ang. business-to-business). W pierwszym przy-
padku kluczowym interesariuszem jest klient realizujacy
potrzeby mobilnosciowe. W drugim — wladze miasta lub
inne podmioty (ktére niekoniecznie musza by¢ zaintereso-
wane zrownowazong mobilnoscia, mozliwe ze ich prioryte-
tem bedzie pozycja wizerunkowa).

W Polsce powszechnie jest stosowany model B2B —
gtéwny operator roweréw miejskich uruchamia ustugi na
zlecenie miasta, czerpiac jednocze$nie przychody z optat
reklamodawcéw oraz podmiotéw komercyjnych zaintere-
sowanych lokalizacja stacji rowerowych. Model bizneso-
wy ma charakter obiektywny i nie ma w nim nic zlego,
jednak trzeba mieé¢ $wiadomosd, ze przyjecie takiego roz-
wigzania jest rownoznaczne z pewnymi konsekwencjami.
Jesli operator tylko 2% przychodéw pozyskuje od klien-
tow, to oznacza, ze koncentruje sie na tych, ktérzy zapew-
niaja muwiekszos$¢é przychod6w—wladzach miejskichipod-
miotach zainteresowanych lokalizacja stacji rowero-
wych'. Z punktu widzenia zréwnowazonej mobilnosci
takie rozwigzanie moze jednak rodzi¢ negatywne konse-
kwencje:

o |okalizacja stacji rowerowych zalezy od decyzji urzed-
nikéw oraz biznesu zainteresowanego PR, co nieko-
niecznie bedzie zgodne z popytem na ustugi zwiazane
z mobilnoscig;

e koncentracja uwagi operatora na poszczegblnych
gminach na obszarze aglomeracji powoduje powsta-
nie barier integracji systeméw roweréw miejskich;

e istotniejsze od intereséw klientéw mobilno$ciowych
moga by¢ interesy reklamodawcéw.

W aglomeracji gérnoslaskiej widaé wyraznie, ze loka-
lizacje stacji czesto nie pokrywaja sie z potencjalnym po-
pytem na przejazdy rowerami. W szczegdlnosci zauwa-
zalny jest brak stacji rowerowych przy kampusach naj-
wiekszych uczelni w Katowicach. Wynika to z faktu, ze
operator roweru miejskiego oczekuje oplat od zaintereso-

12 P. DeMaio, Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future, ,Journal of
Public Transportation, 2009, vol. 12 (4) pp. 41-56.

Y A. Pal, Y. Zhang, Free-floating bike sharing: Solving real-life large-scale static rebalan-
cing problems, , Transportation Research Part C”, 2017, vol. 80, pp. 92-116.

' J. Fraczyk, Rowery micjskie to Zyla zlota. Rekordowe zyski Nexthike Polska, money.pl,
https://www.money.pl/gospodarka/wiadomosci/artykul/rowery-miejskie-to-zyla-
-zlota-rekordowe, 140,0,2402956.html (17.09.2018).
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wanych lokalizacja stacji rowerowych instytucji i jesli sta-
cja taka nie zostala przewidziana w ramach kontraktu
zawartego przez operatora z miastem, to ma charakter
komercyjny. Takie podejScie moze prowadzi¢ z jednej
strony do omijania potencjalnych zrédel popytu, a z dru-
giej do lokowania stacji w miejscach, gdzie popyt jest ni-
ski (fot. 91 10).

Istotnym wyzwaniem na obszarze aglomeracji jest wy-
stepowanie barier integracji systeméw rowerowych po-
szczegblnych miast. Nawet jesli w poszczegélnych mia-
stach zawiera sic umowy z tym samym operatorem, to cz¢-
sto problemem jest uzgodnienie lokalizacji stacji, a takze
mozliwo$é pozostawiania rower6w na stacjach zlokalizowa-
nych w innych miastach. Integracja systeméw miejskich
jest tatwiejsza w przypadku, gdy ustugi swiadczy ten sam

4
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:

Fot. 9. Lokalizacje stacji rowerowych na terenie Katowic — Katowice Szopienice, stacja
w miejscu pozbawionym szlakow rowerowych
Irédbo: opracowanie wiasne

Fot. 10. Lokalizacje stacji rowerowych na terenie Katowic — Katowice Zateze, stacja rowero-
wa na stacji paliw oddalonej od osiedli
Zrodto: opracowanie wiasne
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operator, moze to jednak doprowadzi¢ do uprzywilejowana
jednej firmy i monopolizacji rynku (obecnie w Polsce wy-
stepuje silna monopolizacja tego rynku, najwickszy opera-
tor posiada 85% stacji rowerowych i 87% roweréw)".
W przypadku aglomeracji gérnoslaskiej rozwigzaniem by-
foby utworzenie jednolitego, metropolitalnego systemu ro-
werowego, jednak w sytuacji, kiedy poszczegdlne miasta
zawarly umowy na réznych warunkach i stworzyly wlasne
systemy, konieczne bedzie teraz podjecie prac, ktérych
mozna byloby unikngé, gdyby zwiagzek metropolitalny
GZM podjat odpowiednio wczesniej dzialania w tym zakre-
sie. Niestety stalo si¢ inaczej.

Osobna kwestig jest wykorzystywanie stacji i roweréw
jako nosnikéw reklam (fot. 11). To, co jest powszechne
w Polsce, czesto nie wystepuje w systemach rowerdw
miejskich za granica, ktére w modelu B2C maja czysto
miejski charakter. Pozyskiwanie dodatkowych przycho-
déw z reklam samo w sobie trudno uzna¢ za niewlasciwe,
jednak watpliwosci moze budzi¢ wplyw takiego rozwia-
zania na przestrzen miejska, zwlaszcza kwestie estetyki
i przyjaznosci miasta jako miejsca pracy i wypoczynku (do-
tyczy to nie tylko rowerdw, ale takze publicznego trans-
portu zbiorowego).

WIELKI KONKURS!
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Fot. 11. Rower miejski jako no$nik reklamy — Katowice
Zrodto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Réwnowazenie mobilno$ci wymaga strategicznego wybo-
ru okreslajacego transport zbiorowy i rowerowy jako pod-
stawowe sposoby przemieszczania w miescie (tam gdzie
przej$cia piesze bylyby zbyt dlugie i uciazliwe). Obserwacje
poczynione na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej w odnie-
sieniu do systemu rowerowego sklaniaja do krytycznej oce-
ny faktycznego, a nie tylko deklaratywnego — wdrazania

» M. Dembowska —
systemu transportowego w miastach, ,, Autobusy: technika, eksploatacja systemy trans-
portowe” 2017, nr 6,s. 1173-1182.

Mroéz, P Lis, A. Szymanek, T. Zawisza, Rower miejsk: jako element

zrébwnowazonej mobilnosci na tym najwigkszym zurbani-
zowanym obszarze w Polsce.

W skali aglomeracji konieczne jest stosowanie podejscia
zintegrowanego, ktére uwzglednia mobilno$¢ w wymiarze
szerszym niz granice poszczeg6lnych miast. Zakres dzialan,
a takze ich kapitalochlonnos$¢, wymagaja stosowania zorga-
nizowanego, przemys$lanego postepowania — mozliwosé
taka stwarza modelowe podejscie oparte na Zintegrowanym
Planie Zréwnowazonej Mobilnosci. W przypadku aglome-
racji gérnoslaskiej, gdzie powstal zwiazek metropolitalny,
nalezaloby postulowal zastosowanie takiego podejscia wla-
$nie przez t¢ instytucje.
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