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Streszczenie

Systemy roweréw publicznych stanowig istotny element zréw-
nowazonej mobilno$ci miejskiej, jednak ich skuteczno$¢ zalezy
nie tylko od infrastruktury, lecz takze od uwarunkowan organi-
zacyjnych, spotecznych i behawioralnych uzytkownikéw. Celem
artykutu jest identyfikacja barier oraz determinant korzystania
z systemu todzkiego Roweru Publicznego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem mozliwosci interpretacji uzyskanych wynikéw
badan w ramach teorii planowanego zachowania (ang. Theory
of Planned Behavior).

Badanie miato charakter pilotazowy i zostato przeprowadzo-
ne wsrod studentéw kierunku logistyka, natomiast analiza
danych miata charakter ilosciowy i opisowy. Wyniki wskazu-
ja na relatywnie niski poziom wykorzystania systemu roweru
publicznego mimo wysokiego potencjatu badanej grupy jako
uzytkownikéw tej formy mobilnosci. Zidentyfikowano bariery
o charakterze zaréwno infrastrukturalnym, jak i organizacyj-
nym oraz spotecznym.

W dyskusji na temat wynikéw wykazano, ze teoria planowanego
zachowania stanowi uzyteczne narzedzie porzadkujgce analize
czynnikdw wptywajgcych na decyzje studentow o korzystaniu
z systemu. Na podstawie uzyskanych wynikéw sformutowano
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rekomendacje, ktére mogg zosta¢ wykorzystane przy projekto-
waniu i zarzgdzaniu systemami roweru publicznego w miastach.

Stowa kluczowe: rower publiczny, mobilno$¢ miejska, teoria
planowanego zachowania, zarzgdzanie publiczne

Abstract

Public bike-sharing systems constitute an important element
of sustainable urban mobility. However, their effectiveness de-
pends not only on infrastructure but also on organizational, so-
cial, and behavioural conditions of users. The aim of this article
is to identify barriers and determinants of using the Lodz Public
Bike system, with particular emphasis on the possibility of in-
terpreting the obtained research results within the framework
of the Theory of Planned Behaviour.

The study was exploratory in nature and conducted among stu-
dents of logistics. Data analysis was quantitative and descrip-
tive. The results indicate a relatively low level of public bike sys-
tem usage, despite the high potential of the surveyed group as
users of this form of mobility. The identified barriers were infra-
structural as well as organizational and social in nature.

The discussion of the results demonstrates that the Theory
of Planned Behaviour constitutes a useful tool for structuring
the analysis of factors influencing students’ decisions to use
the system. Based on the findings, recommendations were for-
mulated that may be applied in the design and management
of public bike-sharing systems in cities.

Keywords: public bike-sharing, urban mobility, Theory of
Planned Behaviour, public management

Wstep

Wspolczesne miasta coraz intensywniej poszukujg rozwigzan sprzyjajacych zrow-
nowazonej mobilnos$ci, przeciwdziatajac rosnacej kongestii, emisjom zanieczysz-
czen oraz dazac do realizacji postulatu ,,miasta dla mieszkancéw, nie samochodow”.
Jednym z narzedzi wspierajagcych rozwdj transportu przyjaznego dla srodowiska sg
systemy rowerow publicznych bedacych elastyczng forma wspoldzielenia zasobow,
ktora tgczy zalety transportu indywidualnego i zbiorowego.

Systemy roweru publicznego mozna analizowa¢ nie tylko jako element infra-
struktury transportowej, lecz rowniez jako forme ushugi publicznej wymagajacej sku-
tecznego projektowania, zarzadzania i komunikacji z uzytkownikami.

W Polsce — wzorem rozwigzan stosowanych w Europie Zachodniej — tego typu
systemy funkcjonujg w wickszosci duzych miast, w tym takze w Lodzi, gdzie od kil-
ku lat dziata £.6dzki Rower Publiczny (LRP). Pomimo dostepnosci rowerdw, stacji
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i relatywnie niskich kosztéw uzytkowania skala faktycznego wykorzystania rowe-
ru miejskiego jest niska, takze wsréd mtodych uzytkownikéw. Studenci ze wzgledu
na elastyczny tryb zycia, mobilnos¢ i kondycje fizyczng stanowia interesujaca grupe
docelowa, ktora wydaje si¢ predestynowana do korzystania z tej formy przemiesz-
czania si¢ i1 ktorej decyzje transportowe moga w istotny sposéb wplywac na sukces
i popularyzacje systemow typu bike-sharing.

Celem niniejszego artykutu jest identyfikacja barier i determinant wplywajacych
na korzystanie z systemu roweru publicznego w srodowisku miejskim, na przykta-
dzie studentéw 1odzkich uczelni. Badanie ma charakter pilotazowy i zostato prze-
prowadzone w 2025 roku w formie ankiety internetowej, skierowanej do studen-
tow uczelni wyzszych w Lodzi. Analizie poddano zaréwno czynniki zniechecajace
do korzystania z LRP, jak i okoliczno$ci sprzyjajace jego uzytkowaniu. Dla realizacji
celu postawiono nastepujace pytania badawcze:

— Jakie bariery najcze$ciej ograniczaja korzystanie z roweru publicznego w opi-

nii studentow?

— Jakie determinanty wpltywajg na decyzj¢ o korzystaniu z roweru publicznego

w miescie?

Aby poglebié¢ interpretacje uzyskanych wynikow, wykorzystana zostata teoria
planowanego zachowania (ang. Theory of Planned Behavior, TPB) autorstwa Icka
Ajzena. Chociaz kwestionariusz nie byt projektowany stricte na podstawie tego mo-
delu, wiele sposrod zebranych odpowiedzi daje si¢ z powodzeniem przypisa¢ do jego
kategorii, umozliwiajac poglebiong analiz¢ uwarunkowan zachowan i decyzji trans-
portowych wérdéd mtodych mieszkancoéw miasta.

Warto podkresli¢, ze z koncem 2025 roku wladze miasta zadecydowaty o zawie-
szeniu funkcjonowania systemu L.odzkiego Roweru Publicznego. Decyzja ta zostata
uzasadniona rosnacymi kosztami utrzymania oraz planowanym przej$ciem na model
komercyjny oparty na rowerach elektrycznych. Dane operatora wskazywaly na ro-
sngce zainteresowanie systemem: w 2025 roku odnotowano wzrost liczby uzytkow-
nikéw o 11,5%, a flota liczyta 1350 rowerdow i 150 stacji. W ocenie wladz miasta
to jednak wciaz niewielka liczba wypozyczen, niewspotmierna do kosztow utrzy-
mania i funkcjonowania systemu. Analiza barier i determinant korzystania z rowe-
ru publicznego, przeprowadzona wsrdd studentow tuz przed decyzja o zakonczeniu
systemu, pozwala zrozumie¢ zard6wno przyczyny jego ograniczonego wykorzystania,
jak 1 potencjat, jaki moglby zosta¢ wykorzystany w przysztosci.

Przeglad literatury

Rozwoj zrownowazonego transportu miejskiego stat si¢ jednym z kluczowych wyzwan
i zadan wspotczesnych aglomeracji. Z tego wzgledu systemy roweréw publicznych
(ang. bike-sharing systems) zyskuja coraz wigksze znaczenie jako narz¢dzie wspierajg-
ce niskoemisyjna mobilno$¢ i poprawiajace dostgpnosé transportowa (Nikitas, 2019).
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Rozwoj systeméw rowerow publicznych na §wiecie spotkat si¢ z duzym zainteresowa-
niem badaczy, czego dowodem jest migdzy innymi szeroka synteza literatury opraco-
wana przez Elliota Fishmana, Simona Washingtona i Narelle Haworth (2013), wskazu-
jaca na gléwne kierunki analiz i wyzwania stojace przed politykg rowerows. Z uwagi
na niskie bariery wejscia (wystarcza podstawowa umiejetnos¢ jazdy na rowerze), brak
konieczno$ci posiadania wlasnego pojazdu i mozliwo$¢ szybkiego przemieszczenia
si¢ na krotkich dystansach, brak prozaicznych probleméw zwigzanych z parkowaniem,
mozliwo$¢ bezplatnego korzystania przez okreslony czas systemy moga wydawac si¢
interesujacg alternatywa dla transportu indywidualnego oraz zbiorowego.

Pomimo zalet stopien wykorzystania roweru publicznego w miastach jest czesto
nizszy, niz zaktadano. W badaniach miedzynarodowych wskazuje si¢ na szereg ba-
rier ograniczajacych jego popularno$é. Do najczesciej wymienianych naleza: niewy-
starczajgca infrastruktura Sciezek rowerowych oraz stacji dokujgcych, brak poczucia
bezpieczenstwa w ruchu drogowym (wspoétdzielenie jazdy z samochodami), problemy
z dostepnoscig rowerdw w godzinach szczytu, a takze warunki pogodowe i sezono-
wos¢ tej formy transportu (Li, 2025; Li, Qin, Xu, 2025). Bariery te maja cz¢sto cha-
rakter przestrzenny i systemowy, co podkreslajg badacze analizujacy wplyw §rodowi-
ska zurbanizowanego na decyzje transportowe (Tang iin., 2025). Wskazane bariery
maja charakter zar6wno techniczno-infrastrukturalny, jak i behawioralny, co uzasadnia
potrzebe wielowymiarowego podej$cia do analizy decyzji transportowych uzytkow-
nikoéw. Jak pokazuje Miriam Ricci (2015), skuteczno$é systeméw rowerdw publicz-
nych zalezy nie tylko od czynnikow infrastrukturalnych i ekonomicznych, ale rowniez
od kontekstu wdrazania, strategii operacyjnej oraz lokalnej akceptacji spoteczne;.

Z drugiej strony literatura wskazuje rowniez na determinanty zwickszajace
sktonnos¢ do korzystania z systemoéw wspoétdzielonych roweréw. Wsrod najezesciej
wymienianych czynnikoéw znajduja si¢: tatwy dostep do stacji, krotki czas podrozy,
niskie koszty, pozytywne postrzeganie roweru jako $rodka transportu, a takze moty-
wacje zdrowotne i ekologiczne. Nie bez znaczenia pozostaja takze czynniki demo-
graficzne, takie jak wiek, pte¢, poziom wyksztatcenia oraz styl zycia uzytkownikow
(De Silva, Baddewela, Sivakumar, 2025; Gumasing, 2025; Guo i in., 2025). Badania
przeprowadzone w Seulu po pandemii COVID-19 wykazaty, Ze elastyczno$¢ czaso-
wa 1 dostgpnos¢ systemu znaczaco wplynety na wzrost jego popularnosci — szcze-
golnie wsrod mlodych dorostych, poszukujacych indywidualnych i bezpiecznych
srodkéw transportu (Park, Namkung, Ko, 2023).

Coraz czesciej autorzy badan korzystaja z podejs¢ teoretycznych w celu wyja-
$nienia uwarunkowan korzystania z roweru miejskiego. W szczegdlnosci popular-
no$¢ zyskuje wspomniana wyzej teoria planowanego zachowania (TPB), ktora zakta-
da, Ze intencja wykonania danego dziatania zalezy od postawy wobec zachowania,
norm spolecznych oraz percepcji kontroli behawioralne;.

Zastosowanie TPB pozwala lepiej zrozumie¢ mechanizmy motywacyjne i spo-
teczne stojace za decyzjami transportowymi w Srodowisku miejskim. Z perspektywy
zarzadzania publicznego i projektowania ushug miejskich identyfikacja tych uwarun-
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kowan stanowi istotne wsparcie dla decyzji organizacyjnych i strategicznych. W lite-
raturze podkresla si¢ rowniez znaczenie wezesniejszych do§wiadczen transportowych
1 wyksztalconych nawykow jako istotnego uzupetnienia klasycznego modelu TPB, co
moze ttumaczy¢ niska sktonnos¢ do zmiany $rodka transportu u 0sob przyzwyczajo-
nych do alternatywnych form mobilnoséci (Bamberg, Ajzen, Schmidt, 2003).

Chociaz literatura miedzynarodowa oferuje szerokie spektrum analiz, nadal bra-
kuje pogtebionych badan dotyczacych specyficznych grup uzytkownikéw, takich jak
studenci — szczegdlnie w $rednich i duzych miastach Europy Srodkowo-Wschodniej.
Dotyczy to takze Lodzi, gdzie — mimo kilku lat funkcjonowania systemu LRP, zmian
operatorow, bardzo entuzjastycznego przyjecia startu systemu (opdznionego w po-
rownaniu do innych miast) — nie przeprowadzono wczesniej szczegdlowych badan
nad barierami i determinantami jego wykorzystania. Celem niniejszego artykutu jest
zatem wypehnienie tej luki i zaprezentowanie wynikéw badania pilotazowego prze-
prowadzonego wsrod todzkich studentéw oraz préba interpretacji uzyskanych da-
nych na podstawie modelu TPB.

Metodologia badania

Przeprowadzone na potrzeby artykutu badanie miato charakter pilotazowy i zostato
wykonane w pazdzierniku 2025 roku z wykorzystaniem autorskiego kwestionariusza
ankiety internetowej. Celem badania bylo zidentyfikowanie gtownych barier oraz de-
terminant wptywajacych na korzystanie z systemu Lodzkiego Roweru Publicznego
(LRP) wérod studentéw uczelni wyzszych w Lodzi. W badaniu wzigto udziat 50 re-
spondentéw: studentek i studentow kierunku logistyka w L.odzi. Uczestnicy zostali zre-
krutowani metodg doboru celowego poprzez udostgpnienie linku do formularza online.
Wiek badanych miescit si¢ w przedziale 19-27 lat, wigkszo$¢ z nich to osoby studiu-
jace w trybie stacjonarnym. Wybdr studentow kierunku logistyka byt uzasadniony ich
podwyzszong §wiadomoscig zagadnien transportowych i mobilno$ci miejskie;j.

Zastosowany przez autora kwestionariusz sktadat si¢ z pytan zamknietych oraz
pototwartych, obejmujacych migdzy innymi deklarowang czestotliwos$¢ korzystania
z roweru miejskiego, ocene dostgpnosci infrastruktury (stacji, rowerow), postrzegane
bariery korzystania z LRP, przyczyny zachgcajace do jego uzywania, dane demogra-
ficzne (wiek, pte¢, uczelnia). Kwestionariusz nie zostat zaprojektowany bezposrednio
na bazie teorii planowanego zachowania (TPB), lecz wiele z uzyskanych odpowiedzi
umozliwia przypisanie ich do komponentéw modelu TPB, takich jak: postawy, nor-
my spoteczne oraz percepcja kontroli behawioralnej. Ankieta miata charakter ano-
nimowy i dobrowolny, a jej wypelnienie zajmowato okoto 5—7 minut. Dane zostaty
zebrane w formacie arkusza kalkulacyjnego i poddane analizie ilosciowej o charak-
terze opisowym. Z uwagi na pilotazowy charakter badania uzyskane wyniki nalezy
interpretowaé jako materiat eksploracyjny, ktory moze by¢ wykorzystany do zapro-
jektowania szerszych badan w przysztosci.
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Wyniki badania

Badanie pilotazowe przeprowadzone wsrdd studentow tdédzkich uczelni potwierdzi-
to zréznicowany poziom $wiadomosci funkcjonowania systemu, jak tez korzystania
z L.6dzkiego Roweru Publicznego (LRP). Zdecydowana wigkszo$¢ respondentow
(70%) zadeklarowata, ze nie korzystata z roweru publicznego, podczas gdy 30%
miato takie doswiadczenie. Wsrod osob, ktore zadeklarowaty korzystanie z systemu,
dominowaty odpowiedzi wskazujace na okazjonalne wykorzystanie rowerow — 26%
badanych korzystato z LRP sporadycznie, natomiast jedynie 6% uzywato go kilka
razy w tygodniu. Te dane $wiadczg o niskim poziomie wykorzystania systemu.

Srednia ocena systemu LRP wyniosta 3,24 w skali 1-5, co wskazuje na umiar-
kowanie pozytywne nastawienie do samego systemu, niezaleznie od cze¢stotliwosci
jego uzywania (ocene wystawialy osoby zaréwno korzystajace, jak i niekorzystajace
z LRP).

W pytaniu otwartym, dotyczacym barier utrudniajacych korzystanie z systemu
studenci wskazali wiele przyczyn, ktére zniechgcaja ich do korzystania z roweru
publicznego. Najczesciej pojawiajace si¢ odpowiedzi to: brak zwyczaju korzystania
z roweru w miescie — 41%, zbyt krotki czas darmowego wypozyczenia (20 minut) —
37% oraz zly stan techniczny roweréow — 17%. Studenci wskazywali takze na brak
rozbudowanej infrastruktury ($ciezek, stacji), brak stacji w bezposrednim sasiedz-
twie uczelni. Wéroéd wilasnych odpowiedzi podawano na przyktad konieczno$¢ po-
siadania aplikacji czy brak towarzystwa do wspolnego jezdzenia.

Interesujgce rezultaty przyniosto takze pytanie o czynniki, ktore moglyby zache-
ci¢ studentow do czestszego korzystania z LRP (mozliwos$¢ zaznaczenia kilku od-
powiedzi). Wymieniano: znizki studenckie i dluzszy darmowy czas jazdy — az 92%
wskazan, integracje z biletem MPK — 29%, wigcej stacji ulokowanych w poblizu
kampusow uczelni — 42%, promowanie roweru jako modnego $rodka transportu oraz
kampanie promujace zdrowy styl zycia.

Korzystajacy z systemu LRP ws$réd powodow uzywania roweru miejskiego
wskazywali: sposob przemieszczania si¢ po centrum (11 wskazan), uzytkowanie
rekreacyjne, dla zdrowia (8 wskazan), a jedynie nieliczni (2 wskazania) przyznali,
ze wykorzystuja rower jako jeden ze sposobow dojazdu na uczelni¢. Na pytanie o to,
czy ankietowani chcieliby, aby stacje znajdowaly si¢ w bezposredniej bliskosci wej-
$cia na teren kampusu, twierdzgco odpowiedziato ponad 60%.

Odpowiedzi na pytania ankietowe wskazujg na znaczenie czynnikoéw ekono-
micznych, infrastrukturalnych, organizacyjnych oraz spolecznych zaré6wno w sto-
sunku do determinant korzystania, jak i barier w uzytkowaniu roweru publicznego.
Chociaz kwestionariusz nie byt projektowany $cisle wedtug ramy teorii planowanego
zachowania, niektore odpowiedzi mozna przypisa¢ do jej trzech kluczowych kom-
ponentow: postawy wobec zachowania: ,,nie uzywam roweréw w miescie”, normy
spoteczne ,,brak towarzystwa, nikt z moich znajomych nie uzywa” oraz poczucie
kontroli: ,,brakuje stacji, zty stan rowerdw, krotki czas darmowy”.
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Zebrane informacje ukazujg ztozony uktad czynnikow wptywajacych na decy-
zje transportowe studentow od osobistych nawykow i przekonan, przez aspekty spo-
teczne, az po ograniczenia systemowe i infrastrukturalne. W dalszej cze$ci artykutu
podjeto probe ich poglebionej analizy w odniesieniu do modelu Teorii Planowanego
Zachowania.

Dyskusja

Uzyskane wyniki potwierdzaja, ze poziom korzystania z roweru publicznego wérod
studentéw todzkich uczelni jest relatywnie niski, mimo Ze studenci ze wzgledu na
mobilny styl zycia i akceptacj¢ proekologicznych postaw sg potencjalnie grupa naj-
bardziej zainteresowang korzystaniem z systemu. Niska czgstotliwosé uzywania LRP,
ograniczajaca si¢ najczgsciej do okazjonalnego lub rekreacyjnego wykorzystania,
wskazuje na istnienie szeregu barier, ktore (wcze$niej niedostatecznie uwzglgdniane)
utrudniajg lub zniechecajg do regularnego korzystania z tej formy przemieszczania
sie. Wyniki badania pozwalajg przypisa¢ te bariery i determinanty do trzech kompo-
nentoéw teorii planowanego zachowania Ajzena (1991), co umozliwia ich uporzadko-
wanie 1 interpretacj¢ w szerszym kontekscie behawioralnym.

Na podstawie powyzszych zatozeh mozliwe stato si¢ uporzadkowanie czgsci
odpowiedzi, co pozwala na poglgbiong interpretacje barier i determinant decyzji
transportowych studentow.

Postawy wobec zachowania: Liczne osoby wskazywaty na brak nawyku jazdy
rowerem po miescie, preferowanie innych $rodkow transportu lub obojetno$¢ wo-
bec roweru jako $rodka lokomocji. To pokazuje, Zze sama dostgpno$¢é systemu nie
wystarcza — potrzebne sg dziatania budujace pozytywny wizerunek roweru jako na-
rz¢dzia codziennego przemieszczania si¢, nie tylko rekreacji.

Normy spoteczne: Udzielone odpowiedzi sugeruja, ze rower publiczny nie funk-
cjonuje jako spolecznie ,,widoczna” forma transportu. Wskazania typu ,,nikt z moich
znajomych nie jezdzi”, ,,brakuje towarzystwa” §wiadcza o tym, ze brak presji spo-
tecznej lub wzorca zachowania moze wptywac negatywnie na intencj¢ korzystania
z systemu. W tym rozumieniu dziatania promujace rower w srodowisku akademic-
kim moglyby mie¢ istotne znaczenie.

Poczucie kontroli behawioralnej: Najwiecej wskazan dotyczyto ograniczen orga-
nizacyjnych i infrastrukturalnych: zbyt krotki czas darmowego wypozyczenia, nie-
dostatek stacji w poblizu kampusow, zty stan techniczny rower6w czy brak integracji
z komunikacjg publiczng. Respondenci wskazywali na konkretne elementy systemu,
ktore obnizaja jego funkcjonalno$é¢ i dostepno$¢é — sa to zatem przeszkody realne,
a nie jedynie subiektywne odczucia.

Interpretujac te wyniki z uwzglednieniem literatury przedmiotu, mozna zauwa-
zy¢ ich spdjnos$¢ z wezesniejszymi ustaleniami. Badacze (Li i1in., 2025) réwniez
wskazuja na znaczenie infrastruktury isystemowych uwarunkowan w decyzjach
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transportowych. Z kolei badania, ktére przeprowadzili Fengliang Tang i wspotpra-
cownicy (2025) oraz Mavin De Silva i wspotpracownicy (De Silva, Baddewela, Si-
vakumar, 2025) potwierdzajg istotng rolg postaw oraz spotecznego kontekstu w ko-
rzystaniu z systemow rowerowych. Wyniki badania potwierdzaja takze przydatno$é
stosowania TPB do analizy zachowan komunikacyjnych w §rodowisku miejskim.

Warto réwniez zauwazy¢, ze badanie zostalo przeprowadzone w szczegdlnym
momencie — tuz przed decyzja wladz miasta o zakonczeniu funkcjonowania systemu
Lodzkiego Roweru Publicznego w obecnym modelu. Tym bardziej cenne wydaje si¢
uchwycenie barier i niewykorzystanego potencjatu, jaki nidst ze sobg system, szcze-
gblnie w odniesieniu do mtodych mieszkancéw miasta. Wnioski z badania moga
wiec stanowi¢ punkt wyjscia dla projektowania nowych, bardziej dopasowanych
systemow wspoldzielonych rowerow — zardwno pod wzgledem technicznym, jak
i spotecznym.

W celu osadzenia uzyskanych wynikéw w ujeciu praktycznym i skonfrontowa-
nia ich z do§wiadczeniami innych miast europejskich odwotano si¢ do doswiadczen
wybranych miast europejskich. Warto zwrdci¢ uwage na przyktady Wilna i Lipska,
gdzie systemy rowerdéw publicznych funkcjonuja z powodzeniem jako integralne
elementy polityki mobilno$ci miejskie;.

Przyktad Wilna pokazuje, ze system roweru publicznego moze funkcjonowaé
skutecznie réwniez w warunkach srodkowoeuropejskich pod warunkiem odpowied-
niego dopasowania do lokalnych potrzeb, wtasciwej promocji oraz sprawnego zarza-
dzania. W stolicy Litwy dziata system Cyclocity Vilnius (Cyclocity Vilnius, 2025) za-
rzgdzany przez prywatnego operatora, firm¢ JCDecaux (JCDecaux Lithuania, b.1.).
Wedhug danych udostgpnionych przez operatora rozpoznawalno$¢ systemu wsrod
mieszkancow Wilna siega 99%, a $rednia ocena satysfakcji uzytkownikow wynosi
9,2 w dziesigciostopniowej skali. Dominujaca grupg korzystajaca z ustugi sg oso-
by w wieku 25-34 lata (JCDecaux Lithuania, b.r.). Zatem takze w miastach Europy
Srodkowo-Wschodniej mozliwe jest skuteczne funkcjonowanie systemu roweru pu-
blicznego, jesli spelnione zostang kluczowe warunki dotyczace zarzadzania, widocz-
nosci spolecznej oraz uzytecznosci.

W Lodzi zdecydowano si¢ na operatora systemu, ktory nie zapewnia spojnej
wizerunkowo matej architektury miejskiej, takiej jak JCD, a na firme¢ majaca wie-
loletnie i szerokie do§wiadczenie w organizacji i utrzymywaniu systemow rowerow
publicznych w miastach Europy, czyli przedsigbiorstwo Nextbike (Nextbike GmbH,
b.r.) z siedzibg w Lipsku (Niemcy). Lipsk jest takze interesujacym punktem odnie-
sienia, jest to bowiem miasto, w ktorym funkcjonuje jeden z najwigkszych i najlepiej
ocenianych systemow roweru miejskiego w Niemczech. System obstugiwany przez
firm¢ Nextbike powstal w $cistej wspotpracy z miastem (LeipzigMOVE. Sharing
functions, b.r.) oraz regionalnym operatorem transportu publicznego MDV (Das Rad
darf mit den Offis mit!, 2025), co umozliwilo petng integracje roweru z biletem ko-
munikacji miejskiej, zwlaszcza Ze stacje rozmieszczone sg w poblizu uczelni, dwor-
cOw 1 gltdownych arterii pieszo-rowerowych (Nextbike, b.r.). Miasto podkresla role
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tego systemu jako elementu wspierajacego zrOwnowazong mobilno$¢. Lipsk traktuje
rower publiczny nie tylko jako ustuge transportowa, ale jako pelnoprawny kompo-
nent miejskiego ekosystemu mobilno$ci, wspierany polityka miasta, promocjg oraz
inwestycjami w infrastrukture rowerowa (Bicycling in Leipzig, b.t.).

Porownujac oba miasta, czyli Lipsk i Wilno, z systemem w Lodzi, nalezy jednak
pamigtaé o zupetnie innym uktadzie przestrzennym miast i ich charakterze. Zaréwno
w Lipsku, jak 1 Wilnie ruch pieszo-rowerowy jest oddzielony tam, gdzie to mozliwe,
od ruchu samochodowego, co wptywa na bezpieczenstwo i skutecznos¢ przemiesz-
czania si¢ rowerem publicznym. Decyzja o zawieszeniu systemu roweru publicznego
w Lodzi byta motywowana takze koniecznos$cig uprzedniej inwestycji w infrastruk-
tur¢ rowerowa, a dopiero nastgpnie w rozwoj systemu LRP. Niemniej niektore roz-
wigzania — takie jak estetyka, pozytywny wizerunek systemu oraz znaczacy udzial
ludzi mlodych wsrod ogoétu korzystajacych z systemu — potwierdzaja, ze o ostatecz-
nym powodzeniu projektu decyduje nie tylko liczba i dostgpnos¢ drog rowerowych.

Whioski i rekomendacje

Przeprowadzone badanie pilotazowe wskazuje, ze poziom korzystania z systemu
Loédzkiego Roweru Publicznego wsrdd studentow todzkich uczelni byt relatywnie
niski, mimo ze grupa ta charakteryzuje si¢ wysokim potencjalem wynikajacym z mo-
bilnego stylu zycia, elastycznosci czasowej oraz wysokiej akceptacji proekologicz-
nych postaw. Rower publiczny byt wykorzystywany gtownie w sposob okazjonalny
lub rekreacyjny, arzadko jako regularny srodek transportu, na przyktad dojazdu
na uczelni¢ czy przemieszczania si¢ mi¢dzy wydziatami.

Uzyskane wyniki pokazujg, ze bariery korzystania zroweru publicznego nie
mialy wylacznie charakteru infrastrukturalnego. Istotna rolg¢ odgrywaty takze czyn-
niki organizacyjne, ekonomiczne oraz spoteczne, takie jak krotki czas darmowego
wypozyczenia, ograniczona dostepnos$¢ stacji w poblizu kampusow, brak integracji
z transportem publicznym, a takze niska widocznos¢ istnienia systemu roweru pu-
blicznego w §rodowisku akademickim. Oznacza to, Ze samo wprowadzenie systemu
(mimo przekonania o jego spotecznym oczekiwaniu) nie jest wystarczajace do jego
skutecznego funkcjonowania.

Zastosowanie teorii planowanego zachowania umozliwito uporzadkowanie zi-
dentyfikowanych barier i determinant w trzech kluczowych obszarach: postaw wo-
bec zachowania, norm spotecznych oraz poczucia kontroli behawioralnej. Wyniki
sugeruja, ze negatywne lub obojetne postawy wobec jazdy rowerem po miescie, brak
spotecznych wzorcow korzystania z systemu oraz realne ograniczenia organizacyj-
ne i infrastrukturalne skutecznie obnizaty intencj¢ korzystania z roweru publicznego
wsrod badanych studentow.

Istotnym aspektem badania byl moment jego przeprowadzenia, czyli krotko
przed decyzja wladz miasta o zakonczeniu funkcjonowania systemu LRP w dotych-
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czasowej formule. Pozwala to traktowa¢ uzyskane wyniki jako zapis barier i niewy-
korzystanego potencjatu systemu, ktéry mogt zostac lepiej zagospodarowany przy
odpowiednim podejsciu do projektowania i zarzadzania ushuga mobilnosci miejskie;j.

Na podstawie uzyskanych wynikow mozna sformutowaé nastepujace rekomen-
dacje o charakterze organizacyjnym i zarzadczym, ktore moga by¢ wykorzystane
przy projektowaniu przysztych systemow roweru publicznego:

— lokalizacja stacji w bezposrednim sgsiedztwie kampusow uczelni oraz miejsc

intensywnej aktywno$ci studentow,

— integracja systemu roweru publicznego z transportem zbiorowym, w szcze-
gblnosci poprzez wspoélne taryfy Iub okresy darmowego uzytkowania,

— modyfikacja warunkow korzystania, zwlaszcza wydhuzenie darmowego czasu
wypozyczenia oraz wprowadzenie znizek dedykowanych studentom,

— dziatania promocyjne i komunikacyjne, ukierunkowane na budowanie pozy-
tywnego wizerunku roweru jako codziennego $rodka transportu, a nie wytacz-
nie formy rekreacji,

— uwzglednianie czynnikdéw spotecznych, w tym roli norm 1ipresji grupowej,
na przyktad poprzez kampanie promocyjno-informacyjne (mi¢dzy innymi wsréd
studentow pierwszego rocznika) realizowane w Srodowisku akademickim.

Z uwagi na pilotazowy charakter badania oraz ograniczong liczebno$¢ proby
uzyskane wyniki nie majg charakteru reprezentatywnego i powinny by¢ traktowane
jako eksploracyjne. W przysztych badaniach zasadne jest objecie analizg wigkszych
i bardziej zréznicowanych grup uzytkownikow, a takze zastosowanie narze¢dzi ba-
dawczych projektowanych bezposrednio na podstawie teorii planowanego zacho-
wania. Takie podejscie pozwoli na poglebienie analizy czynnikow wptywajacych
na skuteczne wprowadzanie systemow wspotdzielonej mobilnosci w miastach.
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