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1. UZASADNIENIE WYBORU TEMATU

W centralnym punkcie zainteresowania ekonomii znajduje si¢ cztowiek, wraz
Z jego nieograniczonymi potrzebami. Rozwoj oraz funkcjonowanie systemow
gospodarczych uzaleznione s3 od proceséw konsumpcji, czyli globalnego popytu
konsumpcyjnego. Od dziesigcioleci konsumpcja stanowi istotng kategorie w ekonomii.
W literaturze przedmiotu wystepuja rézne definicje zachowan konsumenckich, ktore
biorg pod uwage odmienne aspekty. Zachowania konsumpcyjne, bedace elementem
zachowan spotecznych cztowieka, stanowig istotng czg¢$¢ procesow konsumpcji.
Definicja zaprezentowana przez F. Hansena wskazuje, ze zachowania konsumentow
obejmuja dziatania oraz percepcje, ktére stanowiag sktadowe procesu przygotowywania
decyzji o wyborze produktu Ilub uslugi, dokonywania tego wyboru oraz przebiegu
samego procesu konsumpcjil. W najszerszym znaczeniu, zachowania konsumentow
odnosza si¢ zarowno do sposobu podejmowania decyzji, poruszaja kwesti¢ zakupu oraz
wskazujg w jaki sposob konsumowane sg produkty i/lub ustugi. Na rynku mozna
zaobserwowaé¢ dwa typy zachowan konsumenckich: zamierzone i niezamierzone.
Zachowania zamierzone, odzwierciedlajace rozpoznane potrzeby i1 okreslone dziatania
konsumenta, s3 podejmowane $§wiadomie, celowo oraz sensownie. Z kolei zachowania
niezamierzone, ktore nie zawsze s3 celowe 1 przemyslane, najczes$ciej wynikajg
z impulsu?.

Zrozumienie zachowan konsumenckich stanowi fundament podejmowania
trafnych decyzji, dlatego kluczowa rol¢ odgrywa analiza determinant, ktore ksztattuja
potrzeby 1 zachowania konsumentow. W literaturze przedmiotu pojawia si¢ wiele
klasyfikacji czynnikéw wplywajacych na zachowania konsumenckie. Moga réznic si¢
w zalezno$ci od specyfiki rynku, branzy czy grupy docelowej. Dogtebne badanie tych
czynnikow pozwala przedsigbiorstwom nie tylko dostosowaé swoje produkty i ustugi
do oczekiwan klientow, ale takze lepiej przewidywac przyszte trendy 1 zmiany
w preferencjach konsumentow, co przektada si¢ na wigksza konkurencyjnos$¢ oraz

efektywno$¢ rynkowa?®.

L F. Hansen, Consumer Choice Behavior. A CognitiveTheory, The Free Press, New York 1972, s. 15.

2 L. Rudnicki, Zachowania konsumentow na rynku, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012,
s. 12-13.

3 A. Rudzewicz, Wphyw zaufania do marki na zachowania konsumentéw, Wydawnictwo Uniwersytetu
Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie, Olsztyn 2018, s. 15.



W dysertacji jako istotne uznano czynniki charakteryzujace konsumenta ustug
transportowych, wsrod ktorych mozna wyrdznic:

a) czynniki demograficzne (wiek, pte¢, wyksztalcenie, miejsce zamieszkania,
dochody);

b) czynniki ekonomiczne (cena ustugi, dostepno$¢ opcji abonamentowych,
promocje 1 rabaty oferowane przez operatoréw systemow, efektywnosé
systemu, np. czestotliwos¢ uzupetniania roweréw w stacjach, dostepnosé
rowerow nietypowych);

€) czynniki spoteczne (Swiadomos$¢ ekologiczna i cheé redukcji emisji COg, trend
zdrowego stylu zycia i aktywnosci fizycznej);

d) czynniki §rodowiskowe (infrastruktura rowerowa w miescie, kultura miejska
przyjazna dla rowerzystow, dostepnos¢ stacji rowerowych w dogodnych
lokalizacjach).

Przedmiotem badan rozprawy doktorskiej jest analiza determinant zachowan
konsumenckich w zakresie wykorzystania rowerowych systemow miejskich
w Polsce. Nieustajacy rozwoj proceséw technologicznych w miastach spowodowat, iz
wickszo$¢ mieszkancow dostosowala swoje warunki bytowe do wyzszych standardow.
Potrzeby transportowe mieszkancow miast wzrastaja, co z kolei wptywa na pogorszenie
si¢ przepustowosci drog 1 powstawanie kongestii. Potrzeby te, zwigzane z organizacja
zycia spolecznego, determinowane s3 przez sytuacj¢ zakladow pracy, placowek
oswiatowych, punktow sprzedazy detalicznej, miejsc wypoczynku, instytucji kultury
i nauki, a takze organéw administracji publicznej*.

Priorytetowym miernikiem satysfakcji ludno$ci miejskiej z transportu
pasazerskiego staly si¢ zaroOwno czas przejazdu, jak 1 wygoda konsumenta podczas
przejazdu, a takze aspekty dotyczace prowadzenia zdrowego trybu Zycia. Prozdrowotny
1 proekologiczny trend spowodowatl zmiang podejscia mieszkancOw miast do sposobu
przemieszczania si¢, ksztattujgc powstawanie rowerowych systemow miejskich. Rowery
miejskie staly si¢ obecnie sieciowymi systemami wypozyczalni tworzac istotny element
systemu zurbanizowanych obszarow miejskich.

Od wielu lat potencjat tego sposobu przemieszczania jest pozytywnie oceniany

przez coraz wigksze rzesze uzytkownikow systemu transportu miejskiego. Rower od ok.

4 G. Rosa, Passenger Preferences in Rail Transport in Poland as Regards Travelling Time and Cost,
»Sustainability”, 13, 4737, 2021.



200 lat shuzy cztowiekowi do przemieszczania i realizacji zréznicowanych potrzeb®.
Wdrozenia systemu w kolejnych miastach sa mozliwe dzigki niskiej terenochtonnos$ci
infrastruktury rowerowej. Rozpatrujac aspekty ekonomiczne zaobserwowa¢ mozna, iz
systemy rowerowe w miastach generuja niewielkie koszty zewnetrzne zwigzane z ich
funkcjonowaniem®.

Wspolczesne zurbanizowane obszary miejskie coraz czgsciej otwieraja swoja
przestrzen dla roweru miejskiego. Poznanie determinant ksztaltowania zachowan
konsumentow jest obecnie waznym czynnikiem umozliwiajagcym rozwdj inteligentnych
systeméw transportowych miast. Prosty, przyjazny w obstudze oraz elastyczny dla
konsumenta rowerowy system miejski poprawia nie tylko stan srodowiska naturalnego
ale rowniez wptywa na roztadowanie chronicznego zjawiska wigkszego nat¢zenia ruchu
srodkow transportu w miastach.

Pierwszej proby utworzenia miejskiej wypozyczalni roweréw podjat si¢ Luud
Schimmelpennink w 1965 roku w Amsterdamie. Inicjatywa pod nazwa White Bicycle
Plan zakonczyla si¢ niepowodzeniem, gdyz rowery ustawione w miescie z intencja
darmowego uzytkowania, zostaty skradzione. Dopiero po 42 latach w 2007 roku we
Francji rowerowe systemy miejskie odniosty sukces - otworzono tam 750 stacji
rowerowych z lacznie 10 000 pojazdow’. W dobie nieustajacych procesow globalizacji
1 urbanizacji rower miejski, jako indywidualny $rodek transportu, zaspokaja potrzeby
transportowe aglomeracji miejskich oraz moze by¢ skutecznym rozwigzaniem problemu
tzw. ostatniej mili. Z uwagi na zwartg zabudowe w centrach miast rower moze stanowic
srodek transportu umozliwiajacy bezposrednie przemieszczenie pomiedzy gldéwnymi
punktami, takimi jak banki, sklepy, urzedy itp. Zaleta tych potaczen jest takze
zmniejszenie $rednich odlegtosci podrozy. Miejski transport rowerowy przyczynia si¢ do
poprawy jakosci zycia w mies$cie, ogranicza emisje hatasu i zanieczyszczen, zmniejsza
zapotrzebowanie na przestrzen pod infrastruktur¢ drogowa oraz obniza ryzyko
wypadkow. Rowerzys$ci osiagaja mate predkosci w przestrzeni miejskiej, dzieki czemu
rower moze by¢ traktowany jako $rodek transportu stuzacy rewitalizacji przestrzeni

publicznej i poprawie bezpieczenstwa.

M. Debowska-Mroz, P. Lis, A. Szymanek, T. Zawisza, Rower miejski jako element systemu
transportowego w miastach, ,,Autobusy”, nr 6/2017, s. 1173.

®Ibidem.

"Rower Miejski - wypozyczalnia rowerdw, http://wrower.pl/miasto/rower-miejski-wypozyczalnia-
rowerow,2183.html, dostep: 19.02.2024.



W Polsce zauwazy¢ mozna wzrost liczby miast decydujacych si¢ na wdrozenie
rowerowych systemoéw miejskich, ktore czerpig z doswiadczen miast europejskich, takich
jak: Kopenhaga, Paryz, Antwerpia czy Helsinki. Miasta te sa przyktadem najlepszych
praktyk w zakresie implementacji samoobstugowych wypozyczalni rowerow miejskich.
Obecnie systemy roweru miejskiego funkcjonujg w polskich duzych miastach takich jak:

a) Krakow — od 2008 r. do 2019 r. — system roweru miejskiego Wavelo, a od 2023

r. do dzi$ — system LajkBike;

b) Katowice — od 2010 r. do 2023 — City by bike, a od 2024 r. Metrorower
obejmujacy obszar Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM);

c) Wroctaw — od 2011 r. do dzis — Wroctawski Rower Miejski;

d) Warszawa — od 2012 r. do dzi$ — Veturilo;

e) Lublin—od 2014 r. do dzi$ — Lubelski Rower Miejski;

f) Szczecin —od 2014 r. do dzis — Bike_S;

g) Bydgoszcz —od 2015 r. do dzi$ — Bydgoski Rower Aglomeracyjny;

h) L£6dz — od 2016 r. do dzi$ — Lodzki Rower Publiczny oraz od 2018 r. do dzi$

Rowerowe Lodzkie (Wojewddzki Rower Publiczny).

W niektorych miastach system nie zostal uruchomiony pomimo podjetych
przygotowan, a w kilku miejscowosciach z takiego sytemu si¢ wycofano na stale lub
czasowo (min. w Poznaniu i Kaliszu) ze wzgledu na malejace zainteresowanie oraz
rosngce koszty utrzymania systemu.

W oparciu na analizie zebranych danych w niniejszej dysertacji podjeto probe
odpowiedzi na pytanie dotyczace wplywu czynnikow (takich jak dostepnos¢ stacji
rowerowych, infrastruktura rowerowa, jako$¢ rowerdow czy promocje na korzystanie
z rowerowych systeméw miejskich) na decyzje konsumentow, dotyczace wyboru srodka
transportu i czgstotliwosci korzystania z rowerowych systemow miejskich w Polsce.

Luka badawcza dotyczy identyfikacji wplywu czynnikéw ekonomicznych,
spotecznych 1 Srodowiskowych na decyzje konsumentéw w zakresie wykorzystania
rowerowych systemow miejskich w Polsce. Brakuje rowniez badan naukowych, ktére
odnosza si¢ do zachowan konsumentoéw w konteks$cie wykorzystania rowerdw miejskich.

Badaniu poddano zachowania obejmujgce motywacje 1 potrzeby konsumentow,
zwigzane z korzystaniem z tego rodzaju transportu, postrzeganie atrakcyjnosci
korzystania z rowerowych systeméw miejskich w poroéwnaniu do innych $rodkow
transportu oraz czynniki determinujace czgstotliwos¢ 1 stato§¢ korzystania z tych

systemow. Dodatkowo zwrdcono réwniez uwage na potencjalne bariery, jakie moga
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zniechgca¢ konsumentéw do korzystania z rowerowych systemoé6w miejskich i na

rozwigzania, ktére mogg by¢ skuteczne w ich eliminac;ji.

2. CEL PRACY I HIPOTEZY BADAWCZE

Celem poznawczym pracy jest identyfikacja i hierarchizacja determinant
zachowan konsumenckich w zakresie wykorzystania rowerowych systemow
miejskich w Polsce. Przyj¢to réwniez cel aplikacyjny, jakim jest budowa scenariuszy
oddzialywania na zachowania konsumenckie w odniesieniu do rowerowych
systemow miejskich.

Ponadto sformutowano nastepujace cele pomocnicze:

1. Analiza trendow w zachowaniach konsumenckich w zakresie korzystania ze
srodkow transportu.

2. Okreslenie czynnikow pozytywnie 1 negatywnie wptywajacych na korzystanie
Z rowerowych systemow miejskich.

3. Analiza i ocena wybranych rowerowych systeméw miejskich w Polsce 1 innych
krajach europejskich.

Do analizy przyjeto kryterium podzialu badanych na osoby korzystajace
1 niekorzystajace z miejskich systeméw rowerowych. Zatozono, ze pozostate czynniki,
takie jak czynniki demograficzne (wiek, pte¢, dochody) wptywaja na przynaleznos¢
badanych do poszczegélnych grup — korzystajacych i niekorzystajacych z systemow
roweru miejskiego.

Na podstawie powyzszych zatozen w pracy, sformutowano hipotez¢ badawcza:
zachowania konsumenckie w zakresie wykorzystania rowerowych systemow
miejskich determinowane s3 czynnikami spoleczno-ekonomicznymi oraz
srodowiskowymi, a takze rosnacym natezeniem kongestii transportowej w miastach.

W pracy przyjeto rOwniez nastgpujace hipotezy pomocnicze:

1. Preferowanie proekologicznego i prozdrowotnego trybu zycia powoduje zmiang
podej$cia mieszkancOw miast do sposobu przemieszczania si¢ w kierunku
korzystania z rowerowych systemow miejskich.

2. Zachowania konsumenckie warunkujg wdrozenie i rozw6j rowerowych systemow

miejskich.



3. STRUKTURA PRACY

Dysertacja sktada si¢ ze wstepu, pigciu rozdziatow, zakonczenia, bibliografii oraz
spisu tabel i1 rysunkow.

Pierwszy rozdzial obejmuje teoretyczne ujecie pojecia, zakresu i1 rodzaju
zachowan konsumenckich. Umiejscowiono zachowania konsumenckie w teorii ekonomii
oraz dokonano szczegdlowego przegladu literatury polskiej i zagranicznej objetych
tematykg zachowan konsumenckich. W rozdziale usystematyzowano terminologi¢ oraz
zaproponowano wiasng definicj¢ zachowan konsumenckich.

W drugim rozdziale rozszerzono rozwazania o zachowania konsumenckie
w transporcie miejskim. Poruszono istote, podziat i klasyfikacje transportu miejskiego.
Dodatkowo rozpoczgto rozwazania dotyczace zachowan komunikacyjnych
spoteczenstwa w zakresie wyboru §rodka transportu w miescie. W rozdziale wskazano
rowniez funkcje roweru miejskiego realizowane przez konsumentow.

Rozdzial trzeci zawiera analiz¢ wybranych rowerowych systemow miejskich
w Polsce i innych krajach europejskich. Analiza dostepnej literatury $wiatowej oraz
analiza stron internetowych operatorow pozwolily szczegdélowo scharakteryzowac
rowerowe systemy miejskie. W ramach poruszanej tematyki rozdziatu, dokonano
rowniez wskazania zalet 1 stabosci miejskich systemow rowerowych dla polskich oraz
europejskich miast, a takze porownano te systemy.

W rozdziale czwartym zaprezentowano wyniki badan zachowan konsumenckich
w transporcie miejskim w konteks$cie oferty rowerowej systemow miejskich. Wskazano
metody 1 narzgdzia badania zachowan konsumenckich w transporcie miejskim,
zaprezentowano wyniki badan strony popytowej oraz wyniki badan strony podazowej na
podstawie indywidualnych wywiadow poglebionych i case studies.

Ostatni, piaty rozdzial poswigcony jest scenariuszom oddziatywania na
zachowania konsumentow korzystajacych oraz niekorzystajacych z rowerowych
systemOow miejskich. Wskazano réwniez sposoby oddziatywania na podmioty
Swiadczace ustugi polegajace na uruchomieniu, zarzadzaniu oraz kompleksowej
eksploatacji rowerowych systemow miejskich.

Zakohczenie  zawiera  najwazniejsze  wnioski,  bedace  wynikiem
przeprowadzonych rozwazan 1 badan, ktore pozwolity zrealizowa¢ cel poznawczy
1 aplikacyjny, cele pomocnicze rozprawy oraz zweryfikowa¢ hipotez¢ badawcza

1 hipotezy pomocnicze. Dysertacja zostata przygotowana z wykorzystaniem aktualnego



dorobku literaturowego autorow polskich oraz zagranicznych. W szczeg6lnosci,
odwotywano si¢ do pozycji naukowych z obszaru ekonomii, ekonomiki transportu oraz
zrobwnowazonego rozwoju. Dodatkowo wykorzystano bazy danych ekonomicznych

instytucji narodowych, a takze akty prawa migdzynarodowego i europejskiego.

4. METODYKA BADANIA

Proces badawczy w niniejszej dysertacji sktadatl si¢ z szeSciu etapow. Pierwszy
etap polegal na zdefiniowaniu problemu badawczego w oparciu o przeglad literatury
polskiej i zagranicznej zwigzanej z zachowaniami konsumenckimi w zakresie
wykorzystania rowerowych systeméw miejskich. Etap drugi obejmowat szczegdlowa
analize literatury, za$ etap trzeci polegal na analizie przypadkow na podstawie wybranych
praktyk w zakresie wykorzystania rowerowych systemow miejskich w Polsce i na
$wiecie. Etap trzeci wienczy cze$¢ teoretyczng pracy. Empiryczng czes¢ dysertacji
rozpoczyna czwarty etap procedury badawczej, w ramach ktoérego zaprezentowano
wykorzystanie metod matematyczno-statystycznych na podstawie danych pochodzacych
ze zrddetl pierwotnych oraz wtornych. Badania pierwotne dotyczyty strony popytowej —
analizy preferencji interesariuszy rowerowych systemow miejskich oraz strony
podazowej — operatorow systemow rowerowych w zakresie rozwoju rowerowego
systemu miejskiego. Przedstawienie wynikow, interpretacja problemu badawczego oraz
opracowanie rozwigzania droga indukcji i dedukcji stanowilo etap piaty (analize
logiczng). Ostatni, szosty etap badan, to budowa scenariuszy oddzialywania na
zachowania konsumentow korzystajacych oraz niekorzystajacych z systemow miejskich.

Catosciowy schemat organizacji dysertacji przedstawiono na rysunku 1.
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DETERMINANTY ZACHOWAN KONSUMENCKICH
W ZAKRESIE WYKORZYSTANIA
ROWEROWYCH SYSTEMOW MIEJSKICH W POLSCE

Rysunek 1. Schemat organizacji dysertacj

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

ETAP 1

ETAP 2

ZDEFINIOWANIE PROBLEMU BADAWCZEGO:

e  Przeglad literatury polskiej i zagranicznej zwigzanej

z zachowaniami konsumenckimi w zakresie
wykorzystania rowerowych systemow miejskich

e  Zdefiniowanie hipotezy oraz celu dysertacji
e  Okreslenie luki badawczej

o

ANALIZA LITERATURY:

e Okreslenie zakresu i rodzaju zachowan
konsumenckich

e  Umiejscowienie zachowan konsumenckich w teorii
ekonomii

e  Sklasyfikowanie czynnikdw wptywajgcych na
zachowania konsumentéw

e Okreslenie zachowan konsumenckich
w transporcie miejskim

e Wskazanie funkcji roweru miejskiego
realizowanych przez konsumentéw
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ETAP 6
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BADANIA WEASNE:

e  Budowa scenariuszy oddziatywania na
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oraz niekorzystajacych z systemow miejskich
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WYKORZYSTANIE METOD
MATEMATYCZNO-STATYSTYCZNYCH:

e  Analiza danych pochodzacych ze zrédet
pierwotnych i wtérnych
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ETAP 3
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ANALIZA PRZYPADKOW — WYBRANE \
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ROWEROWYCH SYSTEMOW MIEJSKICH
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.  Analiza wybranych rowerowych systemow
miejskich w Polsce i w innych krajach

europejskich
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Proces badawczy w niniejszej dysertacji obejmowat dwa obszary: popyt i podaz.
Dla strony popytowej proces ten oparto na wnioskach z badania ankietowego, ktore
przeprowadzono wsrod uzytkownikoéw rowerowych systemow miejskich w okresie od 26
marca do 28 kwietnia 2022 roku. Kwestionariusz ankiety sktadat si¢ z 23 pytan,
z czego 5 stanowita metryczka. Byly to pytania odnoszace si¢ do cech spoteczno-
demograficznych osoby ankietowanej. Respondenci strony odpowiadali na pytania, ktore
przygotowano w réznych formach:
a) pytania zamkni¢te dychotomiczne (7 pytan),
b) pytania zamknigte jednokrotnego wyboru (7 pytan),
c) pytania zamknigte wielokrotnego wyboru (7 pytan),
d) pytania oceniajace (ze skalg Likerta — 2 pytania)),
Kwestionariusz ankiety zostal opracowany w oparciu na wnioskach z dyskusji
1 burzy moézgoéw przeprowadzonych wsrod ekspertow posiadajacych wiedze z zakresu
funkcjonowania rowerowych systemow miejskich. Dodatkowo ankieta zostala
skonsultowana z przedstawicielem Biura ds. komunikacji rowerowej Urzedu
Marszatkowskiego Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego. Przeprowadzenie badan
1 diagnozy doprowadzito do zrealizowania celu poznawczego, jakim jest identyfikacja
i hierarchizacja determinant zachowan konsumenckich w zakresie wykorzystania
rowerowych systemow miejskich w Polsce. Dziatanie to umozliwilo w rezultacie
zrealizowanie celu aplikacyjnego, jakim jest budowa scenariuszy oddziatywania na
zachowania konsumenckie w odniesieniu do rowerowych systemow miejskich. Badania
przeprowadzono na losowo wybrane] grupie osob powyzej 13 roku zycia w Polsce.
Liczba ludnosci Polski w wieku 13 lat 1 wigcej wedtug Narodowego Spisu Ludnosci
z 2021 r. wyniosta 32883400 osob, zatem wysokos¢ proby ustalono jako N=384 (poziom
ufnosci: 95%; wielko$¢ frakeji: 0,5; btad maksymalny: 5%). Ankieta miata forme online.
Badanie strony podazowej miato charakter jakosciowy w postaci indywidualnych
wywiadow pogtebionych (ang. IDI - Individual In-depth Interview). Wywiady te
przeprowadzane s3 w formie bezposredniej rozmowy badacza (moderatora)
z pojedynczym respondentem, bez udzialu osob trzecich. Indywidualne wywiady
poglebione wykorzystywane s3 jako wuzupetnienie innych metod badawczych,
umozliwiaja poglebienie wiedzy na temat badanego zjawiska oraz lepsza obserwacje

respondentow. Dzigki wywiadom IDI mozna dotrze¢ do emocjonalnych i motywacyjnych



aspektow zachowan respondentow®. Jeden z wywiadéw przedstawionych w dysertacji
przeprowadzono z operatorem miejskiego systemu rowerowego, a drugi
z przedstawicielem jednostki publicznej, ktéra zamawia ustuge roweru publicznego
w trybie przetargu. W badaniach jako$ciowych respondenci zostali dobierani celowo,
z uwagi na fakt, iz s to osoby z szeroka wiedzg na temat badanej tematyki. Za kryterium
wyboru operatoréw przyjeto prezno$¢ prowadzonych dziatan na tle krajowym
(Warszawa) oraz odmienno$¢ naliczania oplaty za przejazd (Szczecin). Wywiady
przeprowadzono na podstawie autorskiego przewodnika wywiadu, ktory sktadat si¢ z 13.
pytan. Zrealizowano nastgpujace dziatania:

a) opracowanie autorskiego przewodnika wywiadu;

b) przeprowadzenie wywiadow z wybranymi przedstawicielami operatorow

miejskich systemow rowerowych;

c) kategoryzacja;

d) analiza wynikéw badan jako$ciowych.
Podczas wywiadu badacz mogl zadawaé dodatkowe, za$ respondent mogt skupié si¢ na
istotnych aspektach danej kwestii. Wywiady zostaty przeprowadzone czwartym kwartale

2023 1.

5. WYNIKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

5.1. Wyniki badan dotyczace zachowan Kkonsumentow

korzystajacych z rowerowych systemow miejskich

W wyniku przeprowadzonych badan i studiow literatury zidentyfikowano
determinanty  spoteczno-ekonomiczne zachowan konsumenckich w  zakresie
wykorzystania rowerowych systemow miejskich. Na rysunku 2 przedstawiono
hierarchizacj¢ czynnikow majacych wptyw na zachowania konsumentow korzystajacych

z rowerow miejskich na podstawie odpowiedzi respondentow.

8 R. Mifiski, Wywiad poglebiony jako technika badawcza. Mozliwosci wykorzystania IDI w badaniach
ewaluacyjnych, ,,Przeglad Socjologii Jakosciowe;j”, 13(3), 2017, s. 30-51.
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Uzupetnienie systemu transportu miejskiego (68,01%) Czynnik ekonomiczny
Umozliwienie tatwych i wygodnych dojazdow do Czynnik
codziennych celow podrozy (66,54%) ekonomiczny

Mozliwo$¢ ominigcia kongestii (63,97%) Czynnik ekonomiczny

Aspekty finansowe — niedrogi $rodek transportu (61,40%) Czynnik ekonomiczny
Cel rekreacyjny (59,19%) Czynnik spoteczny

Dostgpnosé rowerow miejskich (58,09%) Czynnik ekonomiczny
Wazrost $wiadomosci ekologicznej (47,43%) Czynnik spoteczny
Wzrost zainteresowania zdrowym stylem zycia (42,65%) Czynnik spoteczny
Mozliwo$¢ spedzenia czasu ze znajomymi (28,68%) Czynnik spoteczny
Moda (25,00%) Czynnik spoteczny

Rysunek 2 Determinanty spoleczno-ekonomiczne oddzialujagce na zachowania
konsumentow korzystajacych z roweréw miejskich

Zrédlo: opracowanie whasne.

Jak wynika z rys. 2., najwazniejszym czynnikiem w opinii uzytkownikéw jest
uzupetnienie systemu transportu miejskiego, a na drugim miejscu wskazano
umozliwienie tatwych 1 wygodnych dojazdow do celow podrozy. Mieszkancy miast coraz
czesciej zauwazaja, ze rower miejski moze by¢ odpowiedzig na wystgpowanie zjawiska
kongestii, ktore rozumie¢ nalezy jako zator drogowy.

Innym waznym czynnikiem wplywajacym na wybdr roweru jest aspekt finansowy
— rower uznawany jest za niedrogi $rodek transportu. Operatorzy oferujg niekiedy
pierwsze minuty jako bezptatne, umozliwiajace przejazd do najblizszego przystanku. Dla
przyktadu w miescie Szczecin oplata za minut¢ wypozyczenia roweru wynosi 10 groszy,
abonament miesigczny to 15 zt, a abonament trzymiesigczny to 35 zt°, wiec ceny sa
znacznie nizsze niz bilety komunikacji miejskiej. B. Kos, R. Tomanek oraz

G. Krawczyk®® zauwazaja, ze czeSciej uzytkownikami roweréw sa osoby mtodsze

K. Zak, Szczecin: Wiecej roweréw  miejskich oraz zmiana w  cenniku  BikeS,
https://www.rmf24.pl/regiony/szczecin/news-szczecin-wiecej-rowerow-miejskich-oraz-zmiana-w-
cenniku-bike,nld,6627633#crp_state=1, dostep: 10.04.2023.

10| Inkluzywna mobilnosé...”, op. cit., s. 87-88.
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osiggajace nizszy dochdd, co oznacza, ze cena biletu znacznie silniej oddzialuje na
uzytkownikdéw roweru niz uzytkownikéw samochodow.

Warto zauwazy¢, ze wybor srodka transportu jest decyzja, ktorg konsumenci
podejmuja w warunkach niepewnosci, jednakze na decyzje ostatecznie wplywajg
zwyczajowe zachowania komunikacyjne!!. Wielu uzytkownikéw podaje, ze na ich
zachowania komunikacyjne w zakresie wyboru roweru wplyw ma cel rekreacyjny, czyli
dotarcie do miejsc odpoczynku i rekreacji. Wazne jest zatem zlokalizowanie stacji
w poblizu miejsc spotkan mieszkancow i terenow zielonych, a takze waznych obiektow
kulturalnych. Kolejnym czynnikiem jest dostepnos¢ rowerow, gdyz wedlug
konsumentow zdarzaja si¢ sytuacje, gdy stacje sg przepetnione lub puste. Innym istotnym
czynnikiem moze by¢ dostepnos$¢ rowerow, ktore sa sprawne 1 nadaja si¢ do jazdy. Dwie
kolejne determinanty zwigzane sg ze wzrostem swiadomosci ekologicznej mieszkancow
oraz prowadzeniem zdrowego stylu zycia. Rower jest $rodkiem transportu, ktory jest
przyjazny srodowisku — nie zanieczyszcza srodowiska oraz nie generuje hatasu, tak jak
pojazdy spalinowe. Dodatkowo jazda na rowerze pomaga w utrzymaniu prawidtowe;j
masy ciata, wspomaga prac¢ serca i ukladu krazenia oraz poprawia wydolno$¢
oddechowa. Rower miejski, moze by¢ zatem traktowany przez uzytkownikow, jako
srodek umozliwiajacy aktywnos¢ fizyczng oraz majacy pozytywny wplyw na zdrowie
psychiczne. Wypozyczenie roweru miejskiego zamiast korzystanie z innych $rodkow
transportu, takich jak pojazdy motoryzacji indywidualnej czy transportu publicznego
wplywa na ograniczenie emisji szkodliwych spalin, zmniejszenie hatasu 1 wibracji
w miescie, a to wptywa na ogo6lng poprawe stanu infrastruktury miejskiej, podniesienie
jakosci zycia mieszkancow, a dodatkowo unikanie zniszczen budynkoéw czy korozji
instalacji.

Innym czynnikami wptywajacymi na decyzj¢ o skorzystaniu z roweru sa:
mozliwos¢ spedzenia czasu ze znajomymi oraz moda. Swoj wklad w waznos¢ tych
czynnikOw maja grupy zrzeszajace entuzjastow rowerowych, ktorzy S$ledzg trendy
rowerowe 1 organizujg spotkania oraz wspdlne wycieczki. Efektem tych dziatan sa
przesiadki na rower miejski nie tylko w weekendy, ale rowniez w celu codziennych

podrozy do szkoty, pracy czy w celu spotkania si¢ ze znajomymi.

11 G. Rosa, Zachowania nabywcze podréznych w kontekscie zréwnowazonego rozwoju transportu,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2023, s. 15-16.
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Na podstawie przeprowadzonej analizy literatury przedmiotu oraz
przedstawionych wynikow badan opracowano autorski model oddziatywania na

zachowania uzytkownikdéw rowerowych systemow miejskich (rys. 3).

Czynniki spoleczne:

- wzrost $wiadomosci ekologicznej
mieszkancoéw miast

- poczucie odpowiedzialno$ci za
srodowisko naturalne i wdrozenie zasad
zréwnowazonego rozwoju

- trend zdrowego stylu zycia

i aktywnoéci fizycznej

- moda

- rekreacja

- kongestia transportowa

Czynniki ekonomiczne:

- niskie koszty
Wypozyczenia roweru
- dostepnos$é opcji

Czynniki abonamentowych
demograficzne: - promocie i rabaty
oferowane przez
- ple¢ . , operatorow systemow
-5viek Zmiana zachowan -Ii)nteg racja Y
- doch6d na komunikacyjnych mieszkancow Z transportem publicznym
czlonka miast korzystajacych - dostepno$¢ rowerow
gospodarstwa z miejskich systemow miejskich i stacji
omowego - poziom jakosci i
g . rowerowy ch p021(’)m J,aklosm ushug i
- wyksztalcenie roweroéw $wiadczonych
- miejsce przez operatorow
zamieszkania publicznego transportu
- dochody zbiorowego

Czynniki Srodowiskowe:

- warunki pogodowe

- jako$¢ powietrza

- pora roku

- infrastruktura rowerowa

w miescie

- kultura miejska przyjazna dla
rowerzystow

- dostepnos¢ stacji rowerowych

- efektywnos¢ systemu
- dostepno$é rowerow
nietypowych

Rysunek 3 Modelowe ujecie determinant zachowan konsumenckich korzystajacych
z rowerowych systeméw miejskich

Zrbdto: opracowanie wlasne.
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Modelowe ujecie przedstawia grupy czynnikéw wplywajacych na zachowania

konsumentow korzystajacych z rowerowych systemow miejskich:

a)

b)

d)

czynniki demograficzne (pte¢, wiek, dochéd na czlonka gospodarstwa
domowego, wyksztatcenie, miejsce zamieszkania, dochody);

czynniki spoleczne (wzrost §wiadomosci ekologicznej mieszkancow miast oraz
poczucie odpowiedzialno$ci za s$rodowisko naturalne i1 wdrozenie zasad
zrbwnowazonego rozwoju, trend zdrowego stylu zycia i aktywnosci fizycznej,
moda, rekreacja, kongestia transportowa);

czynniki ekonomiczne (niskie koszty wypozyczenia roweru, dostepnos¢ opcji
abonamentowych, promocje i rabaty oferowane przez operatorow systemow,
integracja z transportem publicznym, dostepno$¢ rowerow miejskich i stacji,
poziom jako$ci ustug i rowerdw $wiadczonych przez operatoré6w publicznego
transportu  zbiorowego, efektywno$¢  systemu, dostgpno$¢  rowerdw
nietypowych);

czynniki $§rodowiskowe (warunki pogodowe, jako$¢ powietrza, pora roku,
infrastruktura rowerowa w mies$cie, kultura miejska przyjazna dla rowerzystow,

dostepnos¢ stacji rowerowych w dogodnych lokalizacjach).

W odniesieniu do zaprezentowanego modelu mozna zaproponowa¢ pewne zmiany

w

funkcjonowaniu roweru miejskiego mogace wzmocni¢ oddziatywanie na

konsumentow, a mianowicie:

a)

w przypadku stacji:

- zwigkszenie liczby stacji, szczegolnie w okolicy waznych punktow
przesiadkowych, ktore umozliwiaja pokonanie dalszej trasy $rodkami
publicznego transportu zbiorowego oraz zwigkszenie liczby stacji w centrach
miast, w poblizu o$rodkoéw akademickich oraz miejsc spotkan mieszkancow;

- zageszczenie iloSci stacji;

- rozbudowa infrastruktury rowerowej w centrum miasta (drogi dla rowerow,
drogi dla rowerdw i pieszych, pasy rowerowe, kontrapasy, ulice z kontraruchem).
Dodatkowo w miejscach o najwigkszym natezeniu ruchu rowerowego mozna
wprowadzi¢ na skrzyzowaniach sygnalizacje §wietlng na §ciezkach rowerowych
oraz udogodnienia w ruchu dla rowerzystow z zachowaniem S$rodkéw
bezpieczenstwa;

- tworzenie stacji w widocznych miejscach.
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b) w przypadku dostgpnosci rowerow:
- stale monitorowanie ilosci roweréw na poszczegdlnych stacjach i szybkie
reagowanie w przypadku przepehienia stacji lub jej oproznienia;
- zwigkszenie liczby roweréw na poszczegdlnych stacjach w zaleznosci od
zapotrzebowania;
- wlasciwa dystrybucja rowerow;
- mozliwos$¢ zostawienia roweru poza stacjg GPS, w dowolnym miejscu;
- wprowadzenie rowerow nietypowych, w szczegolnosci rowerow elektrycznych,
ale rowniez po kilka sztuk rowerdow cargo, dziecigcych oraz tandemoéw, a takze
rowerow z dodatkowym wyposazeniem, takim jak foteliki dla dzieci;
- umiejscowienie rowerow dla dzieci na tych samych stacjach co rowery dla os6b
dorostych;
- wprowadzenie roweru miejskiego w sezonie zimowym (w mniejszym zakresie);
- mozliwo$¢ pozostawienia roweru miejskiego poza granica miasta bez
ponoszenia dodatkowych optat.

¢) w przypadku serwisowania:
- montaz stacji naprawczej do roweré6w przy najpopularniejszych stacjach
(mozliwo$¢ pompowania kot czy np. dostep do kluczy umozliwiajacych regulacje
siodetka);
- fatwe zglaszanie usterek po wynajmie.

d) w przypadku cennika:
- bezptatne minuty na poczatku jazdy, ktore kazdorazowo pozwolg sprawdzi¢, czy
rower jest sprawny (jesli nie, mozna odda¢ rower bez ponoszenia opftaty);

e) inne propozycje:
- przejscie w miastach w Polsce na rowery IV generacji, w ktoérych zamontowany
jest aktywny GPS, co pozwala na szybkie reagowaniena potrzeby uzytkownikow;
- dodanie do wszystkich rowerow przyciskow umozlwiajacych natychmiastowe
zgloszenie usterki, a co za tym idzie wycofanie niesprawnego roweru z obiegu,
tak, by inny uzytkownikow nie mégt go wypozyczy¢ do czasu naprawy;
- wprowadzenie we wszystkich systemach mozliwosci zdalnej rezerwacji roweru
kazdego typu, szczegdlnie rowerdw o nietypowej konstrukcji, ktore jesli sg
dostepne w danym miescie, to w ograniczonej ilosci.
Biorac pod uwagg zaprezentowane modelowe ujecie oraz uwzgledniajac aktualny

stan rozwoju systemow rowerdw miejskich w Polsce mozna zaproponowac nastepujace
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scenariusze oddzialywania na zachowania konsumentow korzystajacych z rowerowych

systemOw miejskich:

a)

b)

Scenariusz 1 (optymistyczny): dalszy rozwdj rowerowych systeméw miejskich
w Polsce, uwzgledniajacy potrzeby konsumentow i przej$cie w kierunku rowerow
IV generacji. Zwickszenie liczby stacji oraz dostgpnosci rowerdow przy
jednoczesnym stalym monitorowaniu stanu technicznego tych rowerdw,
a w przypadku usterek naprawa przez operatora bagdz mozliwo$¢ samodzielnego
serwisowania roweru w przypadku prostych czynnosci do wykonania. Biezacej
kontroli nalezy réwniez poddac ilo§¢ rowerdw na poszczegdlnych stacjach badz
rozmieszczenie roweroOw w najpopularniejszych miejscach w przypadku systemu
bezstacyjnego. Integracja rowerd6w miejskich ze srodkami transportu publicznego
(pod wzgledem lokalizacji stacji w punktach przesiadkowych). Dalsza rozbudowa
infrastruktury rowerowej w kierunku $ciezek rowerowych, pasow dla rowerow
oraz kontrapasow, a takze dedykowanych skrzyzowan dla rowerzystow
z mozliwoscig dalszego uprzywilejowania ruchu rowerowego w miescie poprzez
zamknigcie niektorych obszar6w centréw miast dla ruchu kotowego. Utrzymanie
niskich cen za wypozyczenie roweru w stosunku do alternatywnych $rodkéw
transportu. Prowadzenie przez operatorow badan opinii wérdd uzytkownikoéw
celem ciagtego usprawnienia systemu. Scenariusz optymistyczny zaktada wzrost
udziatu uzytkownikéw rowerowych systemow miejskich w ruchu rowerowym,
ale réwniez w ruchu miejskim ogétem. Zmiany zachowan uzytkownikow
1 przej$cie na rower miejski wykorzystywany do codziennych podrézy powinno
by¢ wynikiem $§wiadomego wyboru uwzgledniajacego odpowiedzialno$¢
mieszkancow za Srodowisko naturalne oraz wtasne zdrowie.

Scenariusz 2 (pesymistyczny): rezygnacja uzytkownikow z roweru miejskiego
1 odejscie w kierunku konkurencyjnych $rodkow transportu. Scenariusz ten
mogiby mie¢ miejsce w przypadku braku inwestycji ponoszonych na
zakup/modernizacj¢ rowerdw, rozbudowe infrastruktury rowerowej czy
poszerzanie systemu o kolejne, nowe stacje. W wyniku takich dziatan rowery
miejskie charakteryzowalyby si¢ bardzo stabym stanem technicznym, w miastach
byloby zbyt niskie zageszczenie stacji, co uniemozliwialoby codzienne podroze,
a dodatkowo uzytkownicy nie czuliby si¢ bezpiecznie, poniewaz przy braku
sciezek rowerowych musieliby porusza¢ si¢ po jezdni. W tym przypadku rower

miejski nie stanowitby uzupelnienia transportu publicznego, a docelowo
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scenariusz ten mogtby uwzgledni¢ catkowity upadek rowerowych systemow

miejskich i ich wycofywanie z miast. Posrednio mogtyby na to wplyna¢ rosnace

koszty funkcjonowania przy stosunkowo niskich przychodach z optat
ponoszonych przez zmniejszajacg si¢ liczbg uzytkownikow.

c) Scenariusz 3 (neutralny): proba rozwoju roweru miejskiego na terenach
przystosowanych do podrdzy rowerowych pod wzgledem uksztattowania terenu
oraz  dostgpnosci  infrastruktury = rowerowe;. Sezonowo  rowniez
w miejscowosciach turystycznych. Mozliwe powolne podazanie za trendami
widocznymi w Europie Zachodniej i czgsciowe przejscie w kierunku rowerdw IV
generacji oraz na dlugoterminowy abonament (przy ciaglym finansowym
wsparciu  miasta). Mozliwe wycofanie rowerow z miast w Polsce
o niedostosowanym modelu koncepcyjnym i z powodu wyczerpania systemu
dotowania przejazdéow przez wladze miejskie, a takze zalamanie tej formy
transportu na rzecz konkurencyjnych $rodkow, np. e-hulajnég. Dodatkowo
czynnikiem, ktéry moze prowadzi¢ do dalszego spadku wypozyczen rowerow
miejskich jest wprowadzenie e-rower6w na minuty oferowanych przez prywatne
spoiki, takie jak np. Bolt, ktéry oferuje rowniez e-hulajnogi. System ten jest
bezstacyjny i umozliwia pozostawienie roweru elektrycznego w dowolnym
miejscu w ramach strefy parkowania widocznej na mapie w aplikacji.

W skali miast waznym elementem jest kwestia zintegrowania poszczegdlnych
srodkow transportu. W takim podej$ciu rower miejski mogtby stanowi¢ uzupethienie
transportu publicznego, jezeli stacje bylyby rowniez zlokalizowane w poblizu punktow
przesiadkowych, a dodatkowo informacje o stacjach i dostepnosci roweréw mogtyby by¢
wyswietlane na ekranach w pojazdach komunikacji miejskiej. Waznym aspektem jest
wlasciwe opracowanie modelu studium koncepcyjnego roweru miejskiego w danym
miescie przy uwzglednieniu optymalnego budzetu na funkcjonowanie calego systemu,
a takze wlasciwe rozpoznawanie potrzeb uzytkownikow 1 reagowanie na nie.
Uzytkownicy oczekuja dynamicznego reagowania na nieprzewidziane sytuacje zwigzane
z wystepujacymi usterkami i monitorowania stanu rowerow 1 stacji. Systemy rowerow
miejskich powinny dodatkowo wpisywac si¢ w podejscie oparte na Zintegrowanym
Planie Zréwnowazonej Mobilno$ci. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze w Polsce wystepuja
rézni operatorzy w poszczegolnych miastach, co dodatkowo moze uniemozliwiaé
pozostawienie roweru poza granicami miasta, w przypadku, gdy kto§ w celach

rekreacyjnych chciatby dotrze¢ do punktu zlokalizowanego poza dozwolonym obszarem.
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5.2. Wyniki badan dotyczace zachowan Kkonsumentow

niekorzystajacych z rowerowych systemow miejskich

Osoby, ktore nie korzystaja z rowerowych systemoéw miejskich to przede
wszystkim osoby, ktore korzystajg z innego srodka transportu. Z przeprowadzonych na
potrzeby dysertacji badan wynika, ze moze to by¢ pojazd transportu publicznego (autobus
— 24,88%; tramwaj — 18,87%), samochdd osobowy (12,13%), wilasny, prywatny rower
lub hulajnoga albo srodki transportu udostgpniane przez prywatne przedsiebiorstwa, ktore
wypozycza si¢ na minuty (nie wskazane w odpowiedziach respondentéw jako
alternatywne wzgledem roweru). Moga to rowniez by¢ osoby, ktore przemieszczaja si¢
pieszo (14,83%).

Do zalet roweru miejskiego systemowego, ktore moglyby zacheci¢ osoby
niekorzystajace z roweru miejskiego, ale deklarujace, ze moglyby jezdzi¢ rowerem,
mozna zaliczy¢:

a) koszt zakupu roweru ponoszony przez operatora;

b) koszt serwisu roweru ponoszony przez operatora;

¢) brak zapotrzebowania na prywatng przestrzen parkingowa;

d) brak koniecznos$ci zabierania roweru na poktad $rodka transportu publicznego

w przypadku wykonywania podrézy typu B+R+B, gdy pierwsza czgsé podrozy

wykonujemy rowerem, nast¢pnie przemieszczamy si¢ innym srodkiem transportu

(np. autobus, tramwaj) a ostatni odcinek pokonujemy roéwniez na rowerze;

e) mozliwos¢ odbycia podrdzy niesymetrycznej (tylko w jedng strong).

Nalezy zauwazy¢, ze jakos$¢ roweru w tym przypadku nie jest tozsama z jego stanem
technicznym, a dotyczy zastosowanych w nim podzespotow, ktére powinny pochodzié¢
od sprawdzonych producentow. Im wyzsza jako$¢, tym elementy roweru nie powinny si¢
szybko zuzywa¢ 1 czesto ulega¢ awarii, co ma istotne znaczenie w rowerach
wspotdzielonych. Modelowe ujecie powodow, dla ktéorych mieszkancy miast nie

korzystaja z rowerow miejskich przedstawiono na rys. 4.

20



MNegatywmne opmmie
(3.14%0)

Brzk systemu
bezstacyinego
(3.656%)

Stan zdrowia
unismozlivwiajacy
Jjazde na rowerze (4,19%%)

/ Problemy z plamodciami (3, 24%) \

/ Trudna chshaga systemu (3.75%) \

Brak stacji rowerowych w miejscach
docelowrrch podrozy (6,28%0)

/ Korzystanie z wilasnego rowernu (6.8120) \

/ Brak informaciji jak z systemu korzvstad {7,83%6) \

/ Brzk sciezek rowerowych (11.52%) \

/ MNiezadowalajacy stan techmiczmny rowwerdw misjslach (12,379%) \

/ Famieszlanie w rejonie, gdzie nie ma stacji rowerowwch (13, 61%%) \

/ Korzystanie =z innego frodka transportu (19.37%6) \

Rysunek 4 Powody, dla ktorych mieszkancy miast nie korzystaja z rowerowych
systemow miejskich

Zrédto: opracowanie wlasne.

Czynniki, ktore powoduja, ze mieszkancy nie korzystaja z roweru systemowego
réznig si¢ od glownych wad systeméw roweréw miejskich wskazywanych przez
czynnych uzytkownikow. Poza korzystaniem z innego srodka transportu oraz korzystania
z wlasnego roweru jednym z powodow jest zamieszkanie w rejonie, gdzie nie ma stacji
rowerowych oraz brak stacji w docelowych miejscach podrézy (czynniki srodowiskowe).
W przypadku dalekich odleglosci migdzy np. domem a najblizszg stacja mieszkancy tracg
motywacj¢ do przemieszczania si¢ na rowerze, poniewaz pierwszy lub ostatni odcinek
podrozy musza pokonac pieszo. Sytuacja wygladataby inaczej, gdyby stacje byty blisko.
Kolejnym czynnikiem jest niezadowalajacy stan techniczny rowerdw, na ktory skarza si¢

rowniez uzytkownicy rowerdw. Jesli operator nie wie o usterce, poniewaz ta nie zostata
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zgloszona, nie jest w stanie szybko zareagowac¢. Dodatkowo moga zdarzy¢ si¢ przypadki,
ze rower zostanie uszkodzony przez uzytkownika, ktory tego nie zglosi i w ten sposob
rower moze zosta¢ ponownie wypozyczony. Wina za niewlasciwy stan techniczny
roweréw prawdopodobnie lezy zaréwno po stronie operatora, ktory czesto dlugo
naprawia i serwisuje rowery i by¢ moze sprawdza ich stan techniczny zbyt rzadko, jak
1 po stronie uzytkownikow, ktoérzy nie dbaja o wypozyczone jednoslady. Mieszkancy
wskazujg dodatkowo na brak Sciezek rowerowych (czynnik srodowiskowy). Mimo, ze
ich liczba 1 dlugos$¢ systematycznie rosnie, to wcigz sg obszary, gdzie Sciezek jest zbyt
mato (np. w wojewodztwie §wietokrzyskim $ciezki rowerowe liczg jedynie 418,8 km).
Niektore osoby podaja, ze brakuje informacji o tym, jak z systemu skorzysta¢ oraz
wystepuja pewne trudnosci w obstudze samego systemu. Moze to by¢ o tyle
problematyczne, gdyz cze$¢ systemow dziala w oparciu na terminale, za pomocg ktérych
mozna wypozyczy¢ rower, a inne systemy dziataja w oparciu na aplikacje. Pewna
trudno$ciag, ktérej obawiajg si¢ potencjalni uzytkownicy moze by¢ wypigcie
wypozyczonego roweru z zamka magnetycznego lub problem z zabezpieczeniami
szyfrowymi. Zdarzaja si¢ rOwniez awarie catego systemu, thumaczone przez operatorow
czasowymi problemami technicznymi, gdy np. rower zostanie wypozyczony, a nie mozna
go zwroci¢, lub problemy z ptatnosciami, gdy nie naliczaja si¢ w terminie oplaty za
wypozyczenie badz jesli te oplaty sa kilkukrotnie wyzsze niz powinny by¢. W wyniku
prowadzonych aktualizacji aplikacji mobilnych moga dodatkowo pojawié si¢ problemy
zZ wypozyczeniem w ten sposob roweru przez uzytkownikow telefonow z systemem 10S
lub Android. Niektorzy mieszkancy wskazujg, ze ze wzgledow zdrowotnych nie moga
jezdzi¢ na rowerze. To osoby, ktore cierpig np. na schorzenia uktadu krazenia, choroby
stawow 1 kregostupa czy choroby btednika. Pewna grupa mieszkancéw podaje roéwniez,
ze nie korzysta z roweru, poniewaz nie ma w ich miescie systemu bezstacyjnego.
Mieszkancy ci oczekuja wprowadzenia roweru IV generacji, ktorego cechy
charakterystyczne to brak stacji dokujacych oraz (za dodatkowa optata) mozliwosc
pozostawienia roweru poza wyznaczong strefg. Rowery IV generacji podtaczone sa do
sieci 4G, dzigki czemu automatycznie przesylaja do dostawcy informacje o swoim
potozeniu, co umozliwia ich state monitorowanie. Wypozyczenie takiego roweru rowniez
jest duzo tatwiejsze, poniewaz wystarczy wiaczy¢ w telefonie aplikacje, a nastepnie
zeskanowac kod kreskowy na rowerze. IV generacja roweréw daje réwniez mozliwo$¢
zarezerwowania roweru lub bonusowe dotadowania za przyprowadzenie roweru, ktory

zostal pozostawiony poza wyznaczong strefg parkowania. Niemniej jednak nieustannie
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negatywy wplyw na osoby, ktore nigdy nie skorzystaly z roweru maja negatywne opinie

uzytkownikéw, ktore dostepne sg w srodkach masowego przekazu.

Zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkancow miast moze nastgpié

w wyniku wprowadzenia zachet — czynnikow, ktore beda oddziatywaé na zachowania

mieszkancow, ktorzy nie korzystaja z roweréw systemowych. Wsrdd gtéwnych z nich

mozna wymienic:

a)

b)
c)
d)
€)
f)
g)

h)
i)

zwigkszenie gestosci stacji rowerowych, w tym zlokalizowanie ich w poblizu
miejsca zamieszkania,

poprawe stanu technicznego rowerows;

lepszy dostep do informacji o tym jak wypozycza¢ rower miejski;

nizsze ceny wynajmu roweru;

uproszczenie obshugi systemu;

budowe nowych tras rowerowych;

wprowadzenie nietypowych rowerdw (typu tandem, rower dziecigcy,
z fotelikiem);

akcje promocyjne (np. okazjonalne darmowe wypozyczenia);

wprowadzenie systemu bezstacyjnego.

Dodatkowo oprdécz powyzszych, mozna zaproponowac inne rozwigzania, ktore moglyby

wptyna¢ na decyzj¢ o wyborze roweru miejskiego jako srodka transportu:

a)

b)

wprowadzenie odrgbnych taryf dla mieszkancow i turystow:

o taryfy rekomendowane dla turystow powinny zaklada¢ mozliwos¢
wypozyczenia roweru np. na 2-3 dni lub na 5 dni, dodatkowo powinna
uwzglednia¢ mozliwos¢ wypozyczenia dwoch rowerow (dla par) lub
maksymalnie pigciu (dla rodzin) na taczny czas obejmujacy 300-700
minut dziennie.

wprowadzenie innych rodzajow rowerdw nietypowych, takich jak:
e rowery skladane (rozwigzanie odpowiednie dla osob, ktore chciatyby

potaczy¢ swoja podrdéz z publicznym transportem zbiorowym, tzw.

podréze B+R+B);

e rower handbike (rower dostostosowany do potrzeb oséb ze schorzeniami
ruchu — konczyn dolnych; stanowi polaczenie roweru 1 wozka
inwalidzkiego);
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rower trzykolowy (rower ten utrzymuje rownowage nawet przy niskich
predkosciach; sktada si¢ z jednego kota na jedne osi 1 dwoch kot na drugiej
osi; moze by¢ odpowiednim rozwigzaniem dla o0s6b starszych,

z problemami zdrowotnymi w zakresie samodzielnego chodzenia).

¢) wprowadzenie rozwigzan dla osob ze szczegdlnymi potrzebami:

mozliwos¢ dostawy roweru pod wskazany adres (przy niewielkich
optatach);

mozliwo$¢ wynajmu dlugoterminowego roweréw nietypowych po
obnizonej cenie;

tabela optat dedykowana dla oséb z niepetlnosprawnosciami lub dla

seniorow.

d) organizowanie stacji tymczasowych w czasie wydarzen masowych o charakterze

kulturalnym lub sportowym.

e) wigksze zaangazowanie pracodawcow w promowanie ruchu rowerowego

z wykorzystaniem rowerowych systeméw miejskich w ramach codziennych

podrézy wykonywanych miedzy domem a miejscem pracy:

premie finansowe, np. 1 zt premii za kazdy przebyty kilometr;

darmowe positki, np. $niadanie dla osob jezdzacych rowerem miejskim
(kanapka oraz nap6j) lub lunch w porze obiadowej w firmowym bistro);
firmowe gadzety, jak np. opaski odblaskowe w celu zwigkszenia
bezpieczenstwa dla rowerzystow, koszulki rowerowe, bidony wraz
z uchwytami;

dofinansowania do zakupu akcesoriéw rowerowych oraz stroju;
przygotowanie pomieszczen takich jak prysznice czy przebieralnie, gdzie
pracownicy dojezdzajacy rowerem beda mogli odswiezy¢ sie przed
rozpoczeciem pracy, a ponadto przygotowanie zamykanych szafek oraz
suszarek do wlosow;

darmowe szkolenia dla pracownikoOw z zasad bezpieczenstwa ruchu

drogowego 1 obowigzujacych w Polsce przepisOw prawa.

Biorgc pod uwage powyzsze zaproponowa¢ mozna nastgpujace scenariusze

oddziatywania na zachowania konsumentéw niekorzystajacych z rowerowych systemow

miejskich:
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a) Scenariusz 1 (optymistyczny): wprowadzone zachety, takie jak: rozbudowa
infrastruktury rowerowej, budowa nowych stacji i zwigkszanie liczby rowerdw,
w tym rowerow nietypowych doprowadzg do wzrostu zainteresowania rowerami
systemowymi, co bedzie skutkowato zwiekszeniem liczby zarejestrowanych
uzytkownikéw. Dostosowywanie systemoéw do potrzeb uzytkownikéw moze
doprowadzi¢ do poprawy opinii, wigc wigcej osob bedzie rekomendowalo
skorzystanie z roweru do codziennych podrdzy. Przejscie w kierunku czgsciowe;j
elektryfikacji oraz wprowadzenie roweréw nietypowych dostosowanych do
potrzeb 0so6b niepelnosprawnych moze réwniez doprowadzi¢ do pozyskania
nowych uzytkownikow, ktoérzy wezesniej byli wykluczeni z realizowania takich
podrézy. Waznym elementem zachecajacym do skorzystania z roweru miejskiego
jest dostosowanie oferty rowniez do potrzeb turystow, ktorzy oczekuja dtuzszego
czasu wynajmu w ciggu dnia oraz mozliwosci wypozyczenia roweru lub kilku
rowerow nawet na kilka dni. Istotny wplyw na zmian¢ zachowan
komunikacyjnych konsumentow niekorzystajacych z rowerowych systemow
miejskich moze mie¢ promowanie ruchu rowerowego przez pracodawcoéOw oraz
prowadzone dzialania promocyjne i edukacyjnego podczas imprez miejskich.

b) Scenariusz 2 (pesymistyczny): wywolany zmniejszajacg si¢ liczba
uzytkownikdw, co spowoduje, ze ani miasta, ani operatorzy nie beda prowadzili
dziatah rozwijajacych miejskie systemy rowerowe, a co za tym idzie w Zaden
sposob nie beda zacheca¢ mieszkancow do korzystania z tej formy
przemieszczania.

¢) Scenariusz 3 (neutralny): rozw¢j miejskich systemow rowerowych jako tzw.
samopodtrzymujacy si¢, o wzglednie statej liczbie uzytkownikow przy zalozeniu,
ze czg$¢ bedzie by¢ moze rezygnowac z rowerdw miejskich na rzecz innych,
konkurencyjnych §rodkow transportu, a niektorzy uzytkownicy zacheceni
prowadzonymi akcjami promocyjnymi 1 zmianami w zakresie rozwoju
infrastruktury przesiada si¢ na rower miejski. Miastem w Polsce o najwigkszych
perspektywach rozwoju i pozyskiwania nowych uzytkownikow jest Warszawa,
gdzie najpredzej wprowadzona zostanie najwigksza liczba zachet do skorzystania
z roweru dla potencjalnych konsumentow.

Rower systemowy ma zar6wno pewne zalety, jak i wady. Czynniki, ktore mogtyby
zachgci¢ osoby niekorzystajace z roweru do zmiany zachowan komunikacyjnych leza

w duzej mierze po stronie operatorow oraz wladz poszczegdlnych miast, gdyz biezace
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monitorowanie przeszkod w ruchu rowerowym oraz projektowanie infrastruktury w taki
sposob, by sprzyjala potencjalnym uzytkownikom moze doprowadzi¢ do rezygnacji
z innych $rodkéw transportu na rzecz rowerow miejskich. Osoby, ktore nie korzystaja
z roweru systemowego muszg widziec, ze jest to inwestycja, ktéra jest stale usprawniana,
a istniejace stacje i rowery sa stale serwisowane. Dodatkowo zwigkszenie liczby
uzytkownikéw moze nastagpi¢ w wyniku dostosowania oferty 1 rowerow

o nietypowej konstrukcji do potrzeb 0sob z niepetnosprawnosciami.

6. WNIOSKI

Stale rosnace zainteresowanie rowerem jako podstawowym srodkiem transportu
miejskiego sprawia, ze w Srednich i duzych miastach w Polsce wlodarze coraz czgsciej
wprowadzajg sie¢ wypozyczalni roweréOw miejskich. Na przestrzeni lat, systemy
roweroOw miejskich coraz bardziej si¢ rozrastaja. Powodem tego zjawiska jest rewolucja
rowerowa, ktora juz od lat ogarnia caly §wiat. Miasta staja si¢ mniej zattoczone
1 powietrze jest czystsze, dzigki rowerom miejskim i dobrej infrastrukturze rowerowe;.

Analiza literatury pozwala zauwazy¢, ze przed systemami rowerdw miejskich
w Polsce stoi wyzwanie. W skali miast bardzo waznym elementem jest kwestia
zintegrowania poszczegolnych $rodkow transportu. W takim ujeciu rower miejski
moglby stanowi¢ uzupethienie transportu publicznego. Konieczne jest jednak spelnienie
warunku, Ze stacje rowerowe bylyby rowniez zlokalizowane w poblizu punktow
przesiadkowych, a dodatkowo informacje w stanie rzeczywistym w zakresie lokalizacji
stacji oraz dostgpnosci rowerow moglyby by¢ wyswietlane na ekranach w pojazdach
komunikacji miejskiej.

Niewatpliwie rowniez waznym czynnikiem zachecajacym do korzystania
z roweru miejskiego jest umozliwienie realizacji fatwych i wygodnych dojazdow do
codziennych celow podrdzy, takich jak np. praca, szkota, dom. Rower jest srodkiem
transportu, ktory umozliwia rozwigzanie problemu pierwszej oraz ostatniej mili,
a dodatkowo jest pojazdem, ktory pozwala oming¢ powstajace zatory drogowe.

Rower uznawany jest za niedrogi $rodek transportu, ktéry wykorzystywany jest
rowniez w celach rekreacyjnych. Badani respondenci wskazujg, ze bardzo waznym
czynnikiem jest dostepnos¢ roweréw miejskich — nalezy uwzgledni¢ w tym punkcie

zarowno kwestie lokalizowania stacji, jak 1 reagowanie operatorow rowerowych
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systemOw miejskich na sytuacje, gdy czgs¢ stacji jest przepetniona, a na innych brakuje
rowerow, co zakldca podroze wypozyczonym rowerem i wplywa negatywnie na
postrzeganie rowerdéw miejskich.

Warto réwniez spojrze¢ na czynniki takie jak: wzrost zainteresowania zdrowym
stylem zycia oraz wzrost $wiadomosci proekologicznej. Obecnie coraz wigcej
uzytkownikéw przyklada duza wage do wyboru $rodka transportu do codziennych
podrozy, ktory bedzie przyjazny sSrodowisku 1 nie bedzie generowal takich
zanieczyszczen powietrza, jak np. samochdéd osobowy. Dlatego mozna wskazaé, ze
preferowanie proekologicznego 1 prozdrowotnego trybu zycia powoduje zmiang
podejscia mieszkancoOw miast do sposobu przemieszczania si¢ w kierunku korzystania
z rowerowych systemoéw miejskich.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, do gtoéwnych powoddéw, dla ktérych
ankietowani mieszkancy rezygnuja z uzytkowania roweréw miejskich nalezy zaliczy¢
przede wszystkim korzystanie z innego S$rodka transportu (najczgsciej szybszego
1 bardziej wygodnego), ale rowniez miejsce zamieszkania w rejonie, gdzie nie ma stacji
rowerowych (wykluczenie infrastrukturalne) oraz stan techniczny rowerow miejskich
(zbyt wyeksploatowane i niedzialajace rowery). Osoby te wskazaly dziatania, ktore moga
zosta¢ podjete przez operatoréw rowerowych systemow miejskich oraz wladze miejskie
w celu zachgcenia mieszkancéw do skorzystania z miejskich wypozyczalni. Wérod
glownych determinant oddziatujacych na czynnych uzytkownikdw rower6w mozna
wymieni¢ potrzebg uzupelienie systemu transportu, mozliwos¢ omini¢cia kongestii,
a takze aspekty finansowe. Konsumenci najcze¢sciej korzystaja z rowerow kilka razy
w tygodniu, jednak wcigz znaczna liczba uzytkownikow nie jest przekonana do podrdozy
na rowerze miejskim w sezonie zimowym. Warto uwzgledni¢ catkiem duze
zainteresowanie dlugoterminowym wynajmem rowerd6w, mimo iz jest to nowe
rozwigzanie, ktore dopiero pojawito si¢ w Polsce w 2023 roku w Krakowie. Jako
alternatywne §rodki transportu uznaje si¢ przede wszystkim $rodki transportu
publicznego oraz inne $rodki wspodtdzielone, takie jak np. e-hulajnogi. Istotny jest
réwniez wysoki udziat podrozy pieszych. W miastach powinny pojawi¢ si¢ rowery
o nietypowej konstrukcji, w szczeg6lnosci rowery elektryczne, ale rowniez tandemy,
rowery cargo czy rowery dziecigce, a takze akcesoria rowerowe. Stan techniczny
rowerOw zostal oceniony przez uzytkownikow jako zly, co rodwniez nie zacheca do
uzytkowania rowerow, dlatego operatorzy powinni wprowadzi¢ dziatania usprawniajace

procesy naprawy 1 serwisowania. Wiele oso6b deklaruje, ze preferowanie
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proekologicznego i prozdrowotnego trybu zycia powoduje zmian¢ ich podejscia do
sposobu przemieszczania si¢. Istotnym elementem oddzialujacym na mieszkancow sg
dziatania edukacyjne i promocyjne, ktore moga stanowi¢ przestanke do zmiany zachowan
1 czgstsze korzystanie z rowerow. Waznym aspektem jest skuteczne opracowanie modelu
studium koncepcyjnego roweru miejskiego w danym miescie, przy uwzglednieniu
optymalnego budzetu na funkcjonowanie calego systemu oraz wlasciwe rozpoznawanie
potrzeb uzytkownikow 1 mozliwe szybkie reagowanie na nie. Z uwagi na fakt, iz
uzytkownicy rowerowych systeméw miejskich oczekuja dynamicznego reagowania na
nieprzewidziane sytuacje zwigzane z wystepujacymi usterkami czy monitorowania stanu
rowerow 1 stacji, systemy roweré6w miejskich powinny wpisywac si¢ w podejscie oparte
na Zintegrowanym Planie Zrownowazonej Mobilno$ci danego miasta.

O wyborze problematyki badawczej zadecydowata zidentyfikowana luka
badawcza. Brak jest opracowan, ktore odnosza si¢ do zachowan konsumenckich
w zakresie wykorzystania rowerowych systemow miejskich przy uwzglednieniu strony
popytowej 1 podazowe;.

Przeprowadzone w ramach dysertacji badania, pozwalaja na weryfikacje
postawionej w pracy hipotezy badawczej, ze zachowania konsumenckie
w zakresie wykorzystania rowerowych systemow miejskich determinowane sa
czynnikami spoleczno-ekonomicznymi oraz S$rodowiskowymi, a takze rosngcym
nat¢zeniem kongestii transportowej w miastach. Przeprowadzone w dysertacji badania
nie wyczerpuja problematyki zachowan konsumenckich w zakresie wykorzystania
rowerowych systemow miejskich. Nalezy uwzgledni¢ rosngce zainteresowanie
wynajmem dlugoterminowym rowerow, a takze warto wziag¢ pod uwage inne formy
mikromobilnosci, ktére rozwijaja si¢ w szybkim tempie, takie jak np. hulajnogi
elektryczne.

Procedura badawcza przeprowadzona w ramach rozprawy doktorskiej przebiegta
zgodnie z nakreslonym planem. Wyznaczono dwa cele badawcze, tj, cel poznawczy
(identyfikacja 1 hierarchizacja determinant zachowan konsumenckich w zakresie
wykorzystania rowerowych systemow miejskich w Polsce) oraz cel aplikacyjny (budowa
scenariuszy oddziatywania na zachowania konsumenckie w odniesieniu do rowerowych
systemow miejskich). Uzyskanie pozytywnych rezultatow byto wynikiem wcze$niej
podjetej krytycznej analizy literatury oraz przeprowadzonych badan. Wyznaczono
réwniez pomocnicze cele badawcze, do ktdrych nalezato: przeanalizowanie trendow

w zachowaniach konsumenckich w zakresie korzystania ze $rodkéw transportu,
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okreslenie czynnikdw pozytywnie 1 negatywnie wpltywajacych na Kkorzystanie
z rowerowych systeméw miejskich oraz przeanalizowanie i ocenienie wybranych
rowerowych systemow miejskich w Polsce 1 innych krajach europejskich.

Podsumowujac rozwazania nalezy zauwazy¢, ze zmiana zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw miast w kierunku wykorzystania miejskich systemow
rowerowych moze przyczyni¢ si¢ do znacznych oszczednos$ci oraz korzysci, zarowno dla
samego uzytkownika, jak 1 otoczenia. Waznym aspektem sa czynniki determinujgce te
zachowania, takie jak: odpowiedzialno$¢ mieszkancoOw za §rodowisko naturalne oraz
che¢ ograniczenia negatywnego wplywu na jakos$¢ zycia (brak hatasu czy
zanieczyszczen), ochrona budynkow, takze tych zabytkowych i roslinno$ci, ominigcie
kongestii w centrum miasta, czy oszczednosci ekonomiczne. Mozna rdéwniez
zaproponowac¢ mieszkancom identyfikacje uzytkownika roweru systemowego za pomoca
tej samej karty uzytkownika, ktora jest wykorzystywana w transporcie publicznym.

Aby dodatkowo zacheci¢ mieszkancow do przemieszczania si¢ na rowerze nalezy
zlokalizowa¢ stacje w poblizu waznych punktow przesiadkowych. Zmniejszenie
zainteresowania wykorzystaniem roweru miejskiego do codziennych podrézy moze
wynika¢ z faktu, ze wcigz brakuje udogodnien dla rowerzystow, ktore moglyby
doprowadzi¢ do wzrostu potencjalnego popytu, dlatego wtadze miejskie powinny podjacé
dziatania zmierzajace do zmniejszenia nat¢zenia ruchu samochodowego oraz
przestrzegania ograniczen predkosci przez kierowcow. Aby zachegci¢ do korzystaniu
z roweru grupg osob, ktore nigdy nie mialy okazji wyprobowac tej formy transportu
nalezy podja¢ nieco inne $rodki, takie jak m.in. aktywna promocja oraz poprawa
wizerunku tego sposobu przemieszczania.

Warto rowniez wskazac, ze systemy rowerow publicznych moga by¢ szczegdlnie
interesujace dla miast o duzej liczbie studentow i1 0sdb dojezdzajacych do pracy, ktore
dodatkowo nie posiadajg wiasnego roweru. Kolejng grupa potencjalnych uzytkownikow
sa osoby okazjonalnie przemieszczajace si¢ na rowerze, dla ktérych zakup wlasnego
roweru moze by¢ nieatrakcyjny. Wypozyczalnie rowerow sg dobrym rozwigzaniem dla
miasta o niskim stopniu posiadania rowerow przez mieszkancow. Rowery miejskie moga
zasadniczo dziata¢ w kazdym miescie, jesli zapewniona jest odpowiednia infrastruktura
rowerowa, stacje dokujace oraz systemy wypozyczania. Rowery miejskie sg popularne
na catym $wiecie 1 dostepne w coraz wiekszej liczbie miast, co przyczynia si¢ do poprawy
jakosci zycia mieszkancéw oraz redukcji zanieczyszczenia $rodowiska i kongestii

drogowe;.
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