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Zarys tresci: W ostatnich latach nastgpit znaczny wzrost $redniej liczby pojazdéw na mieszkarica, co powoduje co-
raz wieksze konflikty komunikacyjne. Rozwigzaniem probleméw w matych gminach wiejskich i miejsko-wiejskich
jest wprowadzanie alternatywnego transportu, ktéry jest relatywnie tanszy i prostszy do realizacji w poréwnaniu
z modernizacja infrastruktury drogowej. W artykule postanowiono zbada¢, czy wprowadzenie systemu roweru
gminnego w Kdrniku pozwolitoby na unikniecie czesci konfliktdéw komunikacyjnych oraz utatwitoby poruszanie
sie po Korniku, jak i wsiach lezgcych w gminie. Jednym z celéw badan byta préba wymodelowania za pomoca
narzedzi GIS stref roweru gminnego 4 generacji dla gminy Kérnik. Na podstawie badania ankietowego przepro-
wadzonego na grupie 146 oséb w maju 2018 r. stwierdzono, ze rozwdj tego typu oferty turystycznej bytby atrak-
cyjny dla mieszkaricow jako zapewnienie alternatywnej formy transportu dla wewnatrzgminnej komunikacji
zbiorowej. Zaproponowano wprowadzenie systemu 4 generacji nieposiadajgcego stacji bazowych, bazujacego
na lokalizatorach GPS i aplikacji mobilnej. W artykule przedstawiono réwniez wymiar finansowy — na jakie koszty
sg przygotowani mieszkancy, aby korzystanie z tego typu rozwigzania byto atrakcyjne nie tylko dla turystow, ale
i do codziennego uzytku jako alternatywa dla autobusowej komunikacji wewnatrzgminnej.

Stowa kluczowe: rower publiczny, gmina Kérnik, badanie ankietowe, modelowanie komputerowe, transport
publiczny.

Wstep

Potozenie geograficzne i rozproszenie jednostek osadniczych oraz charakterystyczne
dla Niziny Wielkopolskiej uksztattowanie terenu sprawiajg, ze gmina Kornik jest dobrym
miejscem do wprowadzenia systemu roweru publicznego. Rower gminny funkcjonujgcy
jako element alternatywnego transportu moze by¢ pomystem na poszerzenie oferty tu-
rystycznej w gminie, jak i bodzcem rozwojowym funkcjonujgcej juz komunikacji publicz-
nej. Dzieki wprowadzeniu roweru gminnego mozliwe bedzie potgczenie do tej pory stabo
skomunikowanych czesci gminy. Na terenie jednostki miejsko-wiejskiej Kornik w ostatnich
latach powstaty nowe osiedla mieszkaniowe, ktérych mieszkancy w wiekszosci korzystajg
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z indywidualnego transportu samochodowego. Niewystarczajgca infrastruktura drogowa
w gminie oraz wystepujgce waskie gardta w postaci skrzyzowan w newralgicznych punk-
tach uktadu drogowego spowodowaty duze zageszczenie ruchu samochodowego zaréw-
no w centrum Kérnika, jak i na jego obwodnicach. Niniejszy artykut ma na celu zbadanie
zapotrzebowania mieszkancow i turystow na ustuge jaka jest system wypozyczalni roweru
gminnego.

Przeglad literatury

Intensywny rozwoj ruchu rowerowego, jak i systemu drdg rowerowych na terenie jed-
nostek osadniczych jest pomystem rozwijanym na zachodzie Europy od wielu lat. Zaréw-
no pionierami, jak i panstwami o najwiekszym doswiadczeniu w ich rozbudowie sg kraje
skandynawskie i kraje Beneluksu. Stosunkowo niewielkie odlegtosci pomiedzy jednostka-
mi osadniczymi, znaczgco mniejsze niz np. w Australii i USA powodujg, ze to w Europie
rowery wykorzystywane sg na masowg skale do codziennego transportu (Pucher i Buehler
2008). Doskonatym przyktadem miasta ukierunkowanego na ruch rowerowy jest Kopen-
haga, gdzie codzienny transport w drodze do i z pracy za pomocga rowerdow stanowi niemal
36% wszystkich dojazdéw (Radzimski 2012). Zapewnienie dobrej jakosci infrastruktury
rowerowej, jak i bezpieczenstwa ruchu jednosladéw stanowi obecnie jedne z podsta-
wowych celdw, jakie stawiajg sobie samorzady w odpowiedzi na potrzeby mieszkancow
(Gilderbloom i in. 2016; Schepers i in. 2015). Jednak nawet najlepiej zaprojektowana in-
frastruktura nie bedzie spetnia¢ swojego zadania, jezeli nie zostanie ulokowana na odpo-
wiednim obszarze. Dla optymalnego planowania przebiegu drég rowerowych powinno sie
wykorzystywac najnowsze technologie GIS (Larsen i in. 2013). Jednoczesnie planowanie
powinno uwzgledniaé potrzeby spotecznosci lokalnych (Gilderbloom i in. 2016).

Rozwdj bike-sharingu, czyli systemu wypozyczalni rowerdow publicznych mozna po-
dzieli¢ na cztery generacje. Pierwsza z nich, czyli rower bezptatny, datowana jest na lata
70. XX w. Pierwowzorem wspodtczesnie funkcjonujgcych systemow roweru publicznego
byty tak zwane biate rowery z Amsterdamu. W roku 1965 spotecznik Luud Schimmelpen-
nink wraz ze wspétpracownikami podijat probe stworzenia bezptatnego systemu opartego
o kilkaset roweréw pomalowanych na biato — miaty one stuzy¢ mieszkaricom miasta jako
ufatwienie w przemieszczaniu sie po stolicy Holandii. Niestety rowery po uruchomieniu
systemu zostaty skradzione, a samo przedsiewziecie zostato zakonczone (Debowska-Mrdz
i in. 2017). Niepowodzenie amsterdamskiego eksperymentu nie zakoniczyto jednak prob
wprowadzenia systemu bike-sharing w Europie, a nazwa White Bikes zostata zaadaptowana
dla pierwszej generacji darmowego systemu roweru publicznego. Kolejnymi prébami na-
$ladowania idei roweréw ogdlnodostepnych byty Zétte Rowery (Vélos Jaunes) z La Rochelle
lezgcego na zachodzie Francji, wprowadzone w roku 1974 oraz Zielone Rowery z Cambrid-
ge w Wielkiej Brytanii. Podstawowymi zatozeniami tych systeméw byty: swobodny dostep
(brak zabezpieczen, blokad, stojakow), rozmieszczenie na obszarze catej jednostki osadni-
czej oraz jednakowa, jaskrawa barwa rowerdw dla lepszej identyfikacji (Shaheeniin. 2010).

Druga era bike-sharing na obszarze krajow europejskich zapoczatkowana zostata
w roku 1995 w Kopenhadze. Nowopowstaty system bazowat na sieci stacji dokujgcych
rowery. Wypozyczane one byty w zamian za depozyt pieniezny umieszczony w formie mo-
net w stacji. System ten byt odpowiedzig na akty wandalizmu i czeste kradzieze biatych
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rowerdw. Dzieki wprowadzeniu zamkdéw depozytowych i systemowi identyfikacji wypo-
zyczajgcego rower miejski stat sie samoobstugowy i bezpieczniejszy. Ewolucja ksztattu,
jak i wyposazenia rowerdw pozwalata na szybkg identyfikacje kradzionych egzemplarzy,
a takze znaczace ograniczenie demontazu elementow wyposazenia (Debowska-Mréz
iin. 2017). Kolejne formy drugiej ery bike-sharingu rozwijane byty: w 1996 r. w Norwegii
(Sandnes), w 2000 r. w Helsinkach oraz w 2005 r. w Arhus w Danii (Shaheen iin. 2012).

Niemal 40 lat po prébach wprowadzenia White Bikes swoje dziatanie rozpoczat pierw-
szy funkcjonujacy na duzg skale system rowerdw miejskich. W Paryzu wprowadzono
750 w petni automatycznych stacji wypozyczajgcych rowery, w ktérych dostepnych byto
ponad 10 tys. jednosladéw. Wraz z rozwojem francuskiego rozwigzania, w ktérym w prze-
ciggu kilku lat liczba rowerow wzrosta do 20 tys., a stacji — do 1450 (Rower Migejski... 2018),
rozpoczeta sie trzecia era funkcjonowania bike-sharingu w Europie z 3 podstawowymi mo-
delami funkcjonowania. W pierwszym modelu — stacyjnym — jednoslady sg wypozycza-
ne i deponowane w okreslonych z gory lokalizacjach, a odblokowanie roweru nastepuje
po optaceniu czasu uzytkowania z gory, badz? zasileniu wirtualnego konta, przypisanego
do kazdego z uzytkownikéw. Drugi model funkcjonowania to system strefy swobodnego
uzytkowania, gdzie klient wypozycza jednoslad i dowolnie porusza sie po z gory wyzna-
czonym obszarze, a w momencie opuszczenia strefy przez rower uzytkownik jest informo-
wany o koniecznosci powrotu, gdyz jednoslady s3 monitorowane za pomocg nadajnikéw
GPS. Rowery sg przypinane zamkami do statych elementéw krajobrazu, takich jak stojaki,
drzewa, stupki oraz znaki. Trzeci model funkcjonuje z wykorzystaniem wypozyczalni ob-
stugiwanych przez pracownikow, gdzie wypozyczenie i zwrot jednosladu realizowane jest
w tym samym miejscu. Tego typu rozwigzanie pozwala na wypozyczanie dtugoterminowe
i zapewnia statg mozliwos¢ serwisu.

W Polsce idea bike-sharingu zaczeta funkcjonowac w roku 2008 i z roku na rok obej-
muje coraz to wiecej miejscowosci w catym kraju. Pierwszy w petni funkcjonalny system
to krakowski BikeONE, ktory oferowat 100 jednosladéw w 12 stacjach dokujgcych. W latach
2008-2011 nastgpito znaczgce zainteresowanie wtadz miejskich rozwojem transportu al-
ternatywnego w postaci rowerdw publicznych. Pojawity sie one w Rzeszowie, Wroctawiu,
Poznaniu, Warszawie czy Opolu (Rower Miejski... 2018). Wraz z rozwojem systemow i poja-
wianiem sie nowszych operatoréw rowery miejskie zaczety pojawiac sie w coraz mniejszych
jednostkach osadniczych. Dzieki bogatej ofercie dystrybucyjnej koszty zakupu rowerdw
i uzytkowania stacji pozostajg w gestii operatora, a nie wtadz gminnych, co pozwala na zna-
czace odcigzenie budzetéw gmin. Przyktadem moze by¢ gmina wiejska Michatowice, gdzie
juz w 2016 r. wprowadzono jeden z pierwszych w Polsce rowerdw gminnych na terenach
wiejskich. System ten okazat sie sukcesem, co poskutkowato rozbudowg w pierwszym
roku uzytkowania i przedtuzeniem umowy na kolejne lata (Rozbudowa... 2016). Jak zauwa-
zyt M. Kwiatkowski (2018) w latach 2016—-2018 wzrastata liczba gmin wiejskich lezgcych
w aglomeracjach, ktéra posiadata systemy wypozyczania rowerdw. Idea bike-sharing w Pol-
sce przejmowata funkcje komunikacji metropolitalnej poprzez budowe zintegrowanych
systemdw, obejmujgcych rowery miejskie i rowery w mniejszych miejscowosciach.

Ewolucja trzeciej ery bike-sharingu w czwartg jest mozliwa dzieki wykorzystaniu do ob-
stugi terminali wypozyczajgcych rowery najnowszych technologii ptatniczych. Nie funk-
cjonujg juz stacje wyposazone w zamki depozytowe. Obecnie, aby wypozyczy¢ rower,
wystarczy posiadanie smartfonu z dostepem do Internetu i aplikacji ptatnos$ci mobilnych
bad? karty debetowe]. Znaczacy postep w realizacji ptatnosci pozwolit na zdecydowanie
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prostszy dostep do transportu dla turystéw i osdb nieposiadajgcych wiasnych jednosladéw
(Shaheeniin. 2012). Ponadto bardzo wazne jest zwiekszenie oferty rowerdw o jednoslady
wyposazone w foteliki dla dzieci, bagazniki na zakupy czy chociazby rowery towarowe
stuzgce do transportu wiekszych przedmiotow oraz rozwdj e-bikes napedzanych silnikami
elektrycznymi (Riggs 2016). Ostatnia ewolucja roweroéw miejskich w Polsce wynika z roz-
szerzenia dziatalnosci gtownych operatoréw systemdéw (NextBike, Geovelo). Monopoliza-
cja rynku przez najwiekszych dostawcow systemu umozliwita swobodny dostep do ustug
poprzez mozliwos$¢ wypozyczania rowerdw tego samego operatora w réznych miastach
przy uzyciu jednego konta. Rozwdj ten podyktowany byt ogromnym zainteresowaniem
samorzadéw terytorialnych, co zaowocowato w latach 2016-2018 niemal dwukrotnym
wzrostem liczby systemdéw wypozyczajgcych rowery (Kwiatkowski 2018).

Metody badawcze i wyniki

Zamierzeniem pracy byto rozpoznanie preferencji mieszkaricow gminy Kérnik dotyczacych
korzystania z roweru jako $rodka komunikacji wewnatrz gminy w celach rekreacyjnych
oraz codziennego transportu. Dodatkowo w odpowiedzi na wyniki badania ankietowego
podjeto probe modelowania optymalnych miejsc, w ktdrych zlokalizowane powinny byé
stacje umozliwiajgce wypozyczenie jednosladow.

Metodg badan byt sondaz diagnostyczny. W dniach 18—-19.05.2018 na obszarze miasta
i gminy Kornik przeprowadzone zostaty badania w formie wywiadu kwestionariuszowe-
go, w ktérym respondenci odpowiadali na pytania dotyczgce zainteresowania rowerem
publicznym, mozliwosci finansowych oraz przestrzennego rozmieszczenia strefy wypozy-
czalni roweru. Uzyto pytan zamknietych z wieloma wariantami odpowiedzi, zamknietych
dychotomicznych oraz otwartych niestrukturyzowanych. Przed przeprowadzeniem wy-
wiadow respondentom przedstawiono podstawowe informacje dotyczace idei bike-sha-
ringu, funkcjonujacych rozwigzan oraz mozliwej formy systemu bike-sharingu w Korniku
(forma stacjonarna, stacyjna, bezstacyjna) wraz z przyktadami.

Badania przeprowadzone zostaty w maju 2018 r. na terenie miast Kornik i Bnin przez
studentow kierunku Gospodarka Przestrzenna Uniwersytetu Przyrodniczego w Poznaniu.
Respondentéw pozyskiwano na ulicach tych miast. Zebrane dane poddane zostaty ana-
lizie. Jej wyniki wykorzystane zostaty do opracowania koncepcji wprowadzenia systemu
roweru gminnego.

Sondazem objeto 146 osdb zamieszkujgcych gmine Kornik. Najliczniejszg grupa respon-
dentéw byty osoby mtode w wieku produkecyjnym (26—40 lat). Drugg w kolejnosci grupe sta-
nowita mtodziez ponizej 19 roku zycia. Ponad 41% badanych to mieszkaricy miasta Kérnik.

Prawie 62% uczestnikdéw badania wykorzystuje rower do rekreacji i uprawiania sportu
(ryc. 1). Dla ponad 20% stanowi on takze $rodek transportu, ktérym jezdzg na zakupy.
Znacznie mniej popularne okazato sie dojezdzanie do miejsca pracy lub nauki, odpowiedz
te wskazato niespetna 8% respondentéw. Warto zwrécié jednak uwage, ze az 65% bada-
nych deklarowato che¢ dojezdzania do pracy lub szkoty rowerem. Wsrdd nich najwiekszg
grupe stanowita mtodziez ponizej 19 lat oraz osoby w wieku od 20 do 25 roku zycia (tgcz-
nie 50% osob, ktére chciatyby uzywac roweru w drodze do pracy lub szkoty). Wynik ten
Swiadczy¢ moze o tym, ze ankietowani postrzegajg jazde na rowerze jako nieodtgczng
cze$¢ codziennego zycia, a nie wytgcznie jako forme spedzenia wolnego czasu.
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Mieszkancy gminy Kérnik zapytani zostali, czy byliby zainteresowani odptatnym korzy-
staniem z sieci roweru gminnego (ryc. 2). Wiekszo$¢ badanych stwierdzita, iz bytaby za-
interesowana uzywaniem roweru gminnego, gdyby optaty byty odpowiednio niskie (30%
z nich stanowity osoby w wieku od 26 do 40 lat, kolejne 28% to osoby ponizej 19 lat).
Ponad 20% ankietowanych wyrazito che¢ uzywania roweru gminnego, ale jedynie pod wa-
runkiem, ze bytby darmowy. Zaden z respondentéw nie odpowiedziat, ze zdecydowanie
chciatby korzysta¢ z zaproponowanego rozwigzania.

Osoby zainteresowane korzystaniem z roweru gminnego deklarowaty, iz mogtyby wy-
kupi¢ abonament miesieczny, sezonowy lub roczny. Srednio mieszkaricy gminy Kérnik by-
liby w stanie wydac na ten cel do 50 zt rocznie. Maksymalne kwoty rocznego abonamentu
pojawiajgce sie w ankietach to 100 zt. Drugg proponowang formga odptatnosci za uzywanie
roweru gminnego byto minutowe lub godzinne naliczanie. W tym przypadku respondenci
byliby gotowi zaptaci¢ kwote od 1 do 5 zt za godzine wypozyczenia roweru.

Niemal wszyscy badani (97%) nie mieli do tej pory okazji skorzystac z systemu rowe-
ru miejskiego lub gminnego. Rower taki wypozyczyto wczesniej jedynie 4 respondentéw.
Wsrdd czynnikdw, ktdre mogtyby sktoni¢ ankietowanych do korzystania z systemu roweru
gminnego na terenie gminy Kornik, najczesciej wymieniano: dobrg jakos¢ wypozyczanych
sprzetéw (47% odpowiedzi) oraz niskie koszty wypozyczenia (44%). Pozostate 8% bada-
nych stwierdzito, ze mogtoby ich przekona¢ skrécenie czasu dojazdu do pracy oraz fakt,

do rekreacji i uprawiania sportu
for recreation and sports

= nie korzystam obecnie z roweru

0y
2z I do not use the bike now

= zbyt mato jezdze na rowerze
I don't cycle enough

2%/ - dojazd na zakupy

shopping

= dojazd do pracy, szkoty
getting to work, school

Ryc. 1. Cele, do jakich mieszkaricom gminy Kérnik stuzy rower
Zrédto: opracowanie wiasne, tak samo pozostate ryciny.
Purposes of using a bicycle by inhabitants of the Kérnik commune
Source: Authors” own elaboration, as remaining figures.

= raczej tak, jezeli optaty bedq odpowiednio niskie
probably yes, if the fees are low enough

= raczej tak, bez wzgledu na koszt
probably yes, regardless of the cost

raczej nie, chyba, ze korzystanie bytoby darmowe
probably not, unless the use would be free

= nie wiem
I don't know

Ryc. 2. Zainteresowanie odptatnym korzystaniem z sieci roweru gminnego wsréd mieszkaricéw gminy Kornik
Interest in paying for using the municipal bike network among the residents of the Kornik commune
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ze uzywajac roweru publicznego nie musieliby narazac na kradziez lub zniszczenie wtasne-
go sprzetu.

Ankietowani zapytani zostali rowniez, w jakim celu chcieliby korzysta¢ z systemu ro-
weru gminnego (ryc. 3). Az 81% z nich odpowiedziato, ze mogliby wypozycza¢ rowery
gminne dla rekreacji i aby uprawia¢ sport. Warto zwréci¢ uwage, ze cho¢ znaczna czesc
ankietowanych deklarowata, ze chciataby dojezdza¢ do miejsca pracy lub do szkoty rowe-
rem, to zaledwie 5% respondentéw chciatoby wykorzystywac¢ w tym celu rower gminny.

Badana grupa mieszkancéw gminy Kérnik nie byta jednak przekonana, ze wprowadze-
nie systemu roweru miejskiego mogtoby by¢ formga poszerzenia oferty turystycznej ich
gminy. Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych (87%) uznata, iz turysci przyjezdzajg tutaj
z whasnymi rowerami. Zdaniem kolejnych 7% badanych odlegtosci w Kérniku sg na tyle
mate, ze bardziej wiasciwe jest poruszanie sie pieszo.

Ankietowanym zaproponowano 3 rozwigzania dotyczgce formy wypozyczalni rowe-
ru gminnego. Najwiekszg aprobatg (67% badanych) cieszyto sie utworzenie stacji zlo-
kalizowanych w réznych czesciach gminy. Uzytkownicy mogliby wypozyczaé i oddawaé
rowery w dowolnej stacji. Za drugim rozwigzaniem opowiedziato sie 19% respondentdw.
Rozwigzanie to polegatoby na zorganizowaniu strefy roweru gminnego. Rower mozna
by pozostawi¢ w dowolnym miejscu w oznaczonej strefie, a wypozyczenie nastepowatoby
po odnalezieniu roweru przez aplikacje mobilng. Pozostate 14% badanych preferuje trze-
cig forme wypozyczania roweru gminnego, polegajgcg na utworzeniu jednej wypozyczalni
roweru zlokalizowanej w centrum Kérnika.

Mieszkancy gminy Kornik zapytani o to, jaki dystans byliby w stanie pokona¢ do stacji
roweru gminnego, odpowiadali najczesciej (53% badanych), ze bytoby to maksymalnie
500 m. Jedynie 15% respondentow jest sktonnych pokona¢ odlegtosé¢ powyzej 1000 m,
aby wypozyczy¢ rower gminny. Wsrdd potencjalnych miejsc lokalizacji stacji roweru gmin-
nego wymieniano przede wszystkim rynek w Kérniku, promenade, Zamek w Kérniku oraz
okolice restauracji McDonald’s.

Wiekszos¢ badanych uznata, ze w zwigzku budowa sieci roweru gminnego raczej bedg
dojezdza¢ rowerem do pracy lub szkoty. Z kolei 12% stwierdzito, ze z pewnoscig nie sko-
rzysta z mozliwosci wypozyczenia roweru gminnego w drodze do pracy czy szkoty. Az 17%
ankietowanych pozostato w tej kwestii niezdecydowanych. Podobne wyniki uzyskano, gdy
zapytano mieszkancéw gminy Kérnik, czy budowa wygodnej i bezpiecznej drogi rowero-

1%

59 3% . .
= sport i rekreacja
sport and recreation
= dojazd do sklepu
shopping
dojazd do pracy, szkoty

getting to work, school
dojazd do Kosciota
getting to church

= dojazd do muzeum, kina
getting to the museum, theater

Ryc. 3. Cele w jakich mieszkaricy gminy Kérnik korzystaliby z roweru gminnego
Purposes for which inhabitants of the Kornik commune would use a bike-sharing system
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wej spowoduje, ze beda dojezdzali rowerem do pracy lub szkoty. W tym przypadku 56%
ankietowanych odpowiedziato, ze tak lub raczej tak. Natomiast 12% na pewno nie zdecy-
duje sie na ten rodzaj transportu to miejsca pracy lub szkoty.

Dla ponad 25% ankietowanych najwiekszym utatwieniem dla rowerzystow na tere-
nie gminy Kérnik sg istniejgce drogi rowerowe (ryc. 4). Trzeba jednak podkresli¢, iz dla
wiekszosci respondentdéw ich siec jest niezadowalajaca. Az 65% z nich na pytanie o ilo$¢
drég rowerowych na terenie gminy odpowiedziata, ze ich sie¢ jest niewystarczajgca (,ra-
czej nie” wskazato 42% badanych, a kolejne 23% — ,zdecydowanie nie”). Zaledwie 16%
ankietowanych uwaza, ze sie¢ drdog rowerowych w gminie Kérnik jest zdecydowanie lub
raczej wystarczajgca. Istniejgce na terenie gminy udogodnienia, takie jak stojaki rowerowe
i odpowiednie oznaczenie szlakdw rowerowych sg zauwazalne tylko przez 25% respon-
dentéw. Az 19% badanych stwierdzito, ze na terenie gminy nie ma zadnych utatwien dla
rowerzystow (ryc. 4). Wsrdd gtéwnych przeszkdd w poruszaniu sie rowerem po Kérniku
mieszkancy wymieniali przede wszystkim znaczny ruch samochodowy, brak bezpiecznego
miejsca, gdzie mozna by zostawi¢ rower oraz zbyt matg ilos¢ drog rowerowych.

Koncowym etapem prac byto wykorzystanie darmowego oprogramowania srodowiska
GIS — QGIS 2.16.3 do stworzenia modelu przestrzennego lokalizacji stacji roweru miej-
skiego na podstawie wskazan i preferencji badanych mieszkancéw. W czasie wywiaddéw
kazdy z respondentow miat mozliwos¢ wskazania na mapie dowolnej liczby punktéw, kto-
re ich zdaniem bytyby odpowiednie dla zlokalizowania stacji roweru, wypozyczalni badz
wskazania zakresu strefy uzytkowania. Najwieksze zageszczenie punktow byto na tere-
nie miasta Kornik, jednak mieszkancy wskazali rowniez potrzebe wprowadzenia roweréw
na terenach wiejskich. Punkty zaznaczone przez respondentow zostaty zwektoryzowane
oraz opracowane przestrzennie na podktadzie mapy topograficznej pochodzacej z zasobu
OpenStreetMap i stanowity podstawe do wstepnej lokalizacji stacji rowerowych. Miejsca
najczesciej pojawiajgce sie w odpowiedziach respondentéw obejmowaty tereny zwigzane
gtéwnie z ruchem turystycznym (Zamek w Kérniku, promenada, restauracja), ale rowniez
miejsca zycia codziennego, jak rynek. Ankietowani wskazali rowniez, ze byliby zaintereso-
wani korzystaniem z rowerdw, o ile dostepnos¢ przestrzenna bytaby odpowiednio duza.
Dlatego tez postanowiono jako potencjalne miejsca wskaza¢ lokalizacje zapewniajgce
szybki dostep do roweru jak najszerszej grupie mieszkarncow oraz atrakcyjne z punktu wi-
dzenia turystéw.

drogi rowerowe
bicycle paths
26% = stojaki dla roweréw

bicycle stand
) "

= oznakowanie
2%

road signs

nie wiem, trudno powiedzieé¢

I don't know, it's hard to say
= nie ma zadnych utatwien

there are no facilities

inne

other

Ryc. 4. Utatwienia dla rowerzystow w gminie Kérnik w opinii mieszkaricow
Inhabitants’ opinions on facilitation for cyclists in the commune of Kérnik
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Do modelowania stref oddziatywania stacji rowerowych wykorzystano rozszerzenie
programu QGIS o nazwie location-lab bedace elementem location intelligence. LI jest
systemem tgczenia danych przestrzennych z danymi biznesowymi, lokalizacyjnymi w celu
pozyskiwania szczegétowych rozwigzan problemoéw przestrzennych. Rozszerzenie to po-
zwala na okreslenie prostego modelu dostepnosci terenu przez pieszego poruszajgcego
sie ze srednig predkoscig marszu w czasie rzeczywistym. Aplikacja bazuje na danych lo-
kalizacyjnych zbieranych przez uzytkownikéw oprogramowania HERE (program nawiga-
cyjny). Przy jej pomocy zostaty wskazane potencjalne obszary, dla ktorych dostepnosc
rowerdw byta rowna odpowiednio 5, 10 i 15 minut czasu dojscia. Wtyczka location-lab
bazuje na metrykach Manhattan (pieszy zgodnie z modelem moze poruszac sie wytgcz-
nie po miejscach do tego przystosowanych, nie ma mozliwosci przekraczania przeszkdd
terenowych w miejscach do tego nieprzystosowanych) i rzeczywistym uksztattowaniu
terenu oraz aktualnym natezeniu ruchu, dzieki czemu model przestrzenny odwzorowat
uwarunkowania komunikacyjne panujgce w maju 2018 r. w Kérniku. Wyznaczone strefy
uwzgledniaty naturalne, jak i antropogeniczne bariery w poruszaniu sie po terenie jedno-
stek osadniczych i przedstawiaty realny czas dotarcia pomiedzy punktami lokalizacji stacji
a szerokos$cig wyznaczonych buforow.

Wynikiem modelowania (ryc. 5) byty strefy dostepnosci komunikacyjnej dla pieszego
wzgledem zaproponowanych miejsc lokalizacji stacji wypozyczajgcych rowery gminne. Za-
kres 5 minut wskazywat tereny, z ktérych pieszy poruszajacy sie tempem marszu dotartby

Ryc. 5. Model stref roweru publicznego na terenie miasta Kérnik
Bike-sharing zone model in the town of Kérnik
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do stacji roweru miejskiego wtasnie w tym czasie. Analogicznie strefa 10-minutowa obej-
muje tereny oddalone o 6—10 minut marszu od miejsca lokalizacji stacji, strefa 15-minuto-
wa obszary w zakresie 11-15 minut marszu do punktu wypozyczenia.

Warto zauwazy¢, ze miejsca, jak i ilos¢ stacji zaproponowana przez mieszkancow i wy-
modelowana za pomocg oprogramowania QGIS (ryc. 5) pozwala na pokrycie jednostek
Kérnik i Bnin w catosci strefami wypozyczalni roweréw gminnych. Dlatego optymalnym
rozwigzaniem dla gminy i miasta Kérnik bytoby wprowadzenie 4 generacji bike-sharingu
w dwdéch modelach — otwartym na terenie jednostki Kornik, ktory pozwalatby na pozosta-
wianie roweréw w dowolnych miejscach, przypietych do statych elementéw krajobrazu
oraz zamknietym, ktorego stacje lokalizowane bytyby w pozostatych jednostkach osadni-
czych na terenie gminy.

Podjeta préba modelowania lokalizacji stacji wypozyczenia roweréw dla obszaréw
wiejskich (ryc. 6) bazowata na lokalizacjach punktow wskazanych przez respondentéw,

4
““

—— Drogi publiczne / Public roads
Il Strefa oddziatywania roweru / Impact zone of the municipal bicycle
™71 Granica gminy / Commune boundary

0 2500 5000 7500 10000 m

Ryc. 6. Model strefy roweru publicznego na terenie gminy Kérnik
Bike-sharing zone model in the commune of Kornik
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uwarunkowaniach lokalnych (miejsce na infrastrukture) oraz dostepnosci dla mieszkan-
cow. Respondenci wskazywali, ze mogliby dojezdza¢ rowerem do miasta Kérnik, dlatego
istotnym byto zapewnienie jak najbardziej powszechnego dostepu do stacji rowerowych.
Uznano, ze na obszarze wiejskim optymalnym czasem dojscia do wypozyczalni bedzie
15 minut. Dzieki temu udato sie zlokalizowa¢ miejsca stacji, zapewniajgc rowny i swobod-
ny dostep jak najwiekszej liczbie mieszkancow terendw wiejskich.

Mata powierzchnia pozostatych wiosek i przysiétkéw pozwolitaby na lokalizacje zale-
dwie jednej stacji na jednostke osadniczg (ryc. 6). Dzieki takiemu rozwigzaniu mozliwe
statoby sie wypozyczanie rowerdw na terenie miasta Kérnik i dojazd nimi do miejsca za-
mieszkania na terenie innych jednostek osadniczych. Problem pozostawiania roweréw
poza strefg w Kdérniku i miejscami wyznaczonymi w postaci stacji rowerowych w innych
miejscowos$ciach mégtby zostac rozwigzany wprowadzeniem dodatkowych optat za nie-
uprawnione odstawienie wypozyczanego sprzetu, o ktérym administrator systemu infor-
mowatby uzytkowania za pomocg aplikacji mobilnej bgdZz wiadomosci SMS. Wadg tego
rozwigzania jest konieczno$¢ posiadania i udostepnienia administratorowi numeru telefo-
nu przez kazdego z wypozyczajacych rowery.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzone badanie ankietowe pozwolito na poznanie opinii mieszkancéow gminy
Kérnik dotyczgcych mozliwosci wykorzystywania roweru gminnego jako srodka transportu
oraz poznanie preferencji dotyczgcych wygladu systemu i jego lokalizacji. Ponizej wymie-
niono najwazniejsze wyniki badania ankietowego.

¢ Wiekszos¢ ankietowanych mieszkancow gminy Kérnik bytaby zainteresowana korzy-

staniem z roweru gminnego, gdyby optaty byty na odpowiednio niskim poziomie.

e W3rdad mieszkancow podstawowym celem korzystania z bike-sharingu bytoby upra-

wianie sportu i turystyki.

¢ Jak wskazali ankietowani, na terenie miasta i gminy Kornik brakuje elementow in-

frastrukturalnych utatwiajgcych poruszanie sie za pomocg rowerdw. Mieszkancy
wskazali, ze brak drdg rowerowych i bezpiecznych stojakdw na rowery to gtéwne
braki wystepujace na terenie gminy Kérnik.

¢ Ankietowani zauwazyli, ze wysokie natezenie ruchu kotowego stanowi przeszkode

W poruszaniu sie po terenie Kérnika.

Dzieki odpowiedziom respondentow udato sie wskazac najbardziej atrakcyjne z punk-
tu widzenia rekreacyjnego oraz uzytkowego punkty umiejscowienia stacji. Wykorzystujgc
narzedzia GIS stworzono modele stref dostepnosci komunikacyjnej stacji roweru gmin-
nego. Otrzymane wyniki pozwolity wnioskowa¢ na temat optymalnego wzorca systemu
wypozyczen roweru dla obszaru Kérnika. Na podstawie modelu zaproponowano wprowa-
dzenie systemu mieszanego opartego o Il i IV generacje bike-sharingu. Konieczne bytoby
przeprowadzenie dalszych badan dotyczgcych zapotrzebowania mieszkancéw na liczbe
rowerdw oraz okresu aktywnosci systemu. Ze wzgledu na matg prébe respondentéw na-
lezatoby przeprowadzi¢ kolejne badania ankietowe w celu doktadniejszego okreslenia pre-
ferencji dotyczgcych kwestii finansowania roweru gminnego w Korniku.

Rower publiczny na terenie wiejskich i matych jednostek miejskich moze stanowic¢ al-
ternatywng dla komunikacji zbiorowej i indywidualnej forme transportu. Jest to zgodne
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z badaniami M. Kwiatkowskiego (2018), ktory wskazat, ze w miejscowosciach lezgcych
w zewnetrznych obszarach aglomeracyjnych systemy wypozyczania roweru uzupetniajg
w pewnym stopniu komunikacje publiczng oraz tworzg komplementarne zespoty roweru
miejskiego i roweru podmiejskiego. Lokalizacja miasta i gminy Kérnik pozwalataby na wpro-
wadzenie takiego rozwigzania, jednak konieczne bytoby przeprowadzenie dalszych badan
ankietowych oraz przede wszystkim wprowadzenie udogodnien dla ruchu rowerowego
w postaci drég rowerowych oraz elementdéw infrastrukturalnych. W wiejskich jednostkach
osadniczych strefy bike-sharingu powinny znajdowac sie w punktach centralnych miej-
scowosci, aby zapewni¢ mozliwo$¢ korzystania z nich jak najwiekszej liczbie mieszkancéw,
natomiast w matych osadach miejskich powinny pokrywac cate miejscowosci. Takie pota-
czenie form bike-sharingu pozwoli na powszechny dostep i wiekszy stopien wykorzystania,
co udato sie wykazac¢ wykorzystujgc otwarte oprogramowanie GIS.
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Summary

In recent years there has been a significant increase in the average number of vehicles per
capita, contributing to a rising number of communication conflicts. The solution to such
problems in small rural and urban-rural communes would the introduction of alternative
transport, which is relatively cheaper and simpler to implement compared to the moder-
nization of road infrastructure. The article examines whether the introduction of a com-
munal bicycle system in Kérnik would avoid some of the transport conflicts and facilitate
mobility within the commune. One of the research objectives was an attempt to model
the 4th generation of municipal bicycle zones employing the GIS tools for the Kornik ter-
ritorial unit. Based on a survey conducted directly on a group of 125 people in May 2018,
it was noticed that developing this type of tourist offer would be attractive to residents
as providing an alternative form of locomotion to public transport. It was proposed to in-
troduce a bicycle network based on a system of 4th generation without base stations,
involving GPS locators and a mobile application. The article also presents the financial
aspect- at what costs are residents prepared to make use of this type of solution, attracti-
ve not only for tourists, but also as an alternative to intra-municipal bus communication.

Keywords: bike-sharing, Kérnik commune, survey, GIS modelling, public transport.
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