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Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyke ruchu rowerowego, ktéry pomimo pozytywnych aspektéw, zgodnych z rozwojem
i harmonijnym funkcjonowaniem wspotczesnych aglomeracji miejskich, stanowi podsystem transportowy charakteryzujacy sie duza liczbg
zdarzen drogowych. Tendencja wzrostowa wypadkéw i kolizji dotyczy przede wszystkim terendw silnie zurbanizowanych, gdzie pojazdy
jednosladowe cieszg sie coraz wiekszym zainteresowaniem ze wzgledu na wysoka mobilnos¢, ale rowniez wzglednie niskie koszty podrézy
i utrzymania. W analizie uwzgledniono role bezobstugowych systemdéw wypozyczalni, ktérych funkcjonowanie przyczynia sie do propago-
wania wygodnych i ekologicznych srodkéw transportu. Postuzono sie przyktadem Szczecinskiego Roweru Miejskiego "Bike S, czyli projektu
obywatelskiego zyskujgcego coraz wieksze poparcie réznych grup spotecznych i traktowanego jako substytut komunikacji zbiorowej.

Stowa kluczowe: Pojazd jednosladowy; Wypadki i kolizje drogowe; System "Bike S"

Abstract: The article presents the problem of cycling, which, in spite of positive aspects, is consistent with the development and harmonio-
us functioning of modern urban agglomerations, constitutes a transport subsystem characterized by high number of traffic incidents. The
rising trend of accidents and collisions is in the case of highly urbanized areas, where two-wheelers are increasingly popular due to their
high mobility, but also relatively low travel and maintenance costs. The analysis takes into consideration the role of maintenance-free rental
systems, which contribute to the promotion of comfortable and environmentally friendly means of transport. The example of the Szczecin
City Bike "Bike S" was used, which is a civic project gaining increasing support from various social groups and treated as a substitute for

public transport.

Keywords: Two-wheel vehicle; Road accidents and collisions; "Bike S" system

Od wielu lat ksztattowanie przestrze-
ni miast i obszaréw metropolitalnych
stanowi jeden z wazniejszych pro-
bleméw  wspotczesnej  urbanistyki.
Charakteryzuje je bowiem ztozona
struktura wynikajgca z uwarunkowan
historycznych, ale réwniez aktualnych
przemian  spoteczno-gospodarczych.
Towarzyszy jej intensywna ekspansja
tzw. cywilizacji zachodniej, ktéra znaj-
duje przetozenie w postepujacej uni-
formizacji i regresie kultur lokalnych.
Proces ten prowadzi do uproszczenia
i w efekcie zubozenia obszaréw pu-
blicznych, ktére formowane sg na bazie
gotowych, czesto powielanych wzor-
cow [6]. Jednakze bez wzgledu na sto-
pien i zaawansowanie zachodzacych
transformacji  elementem  fgczacym
sktadowe struktury przestrzennej jest
system transportowy, funkcjonujacy w
warunkach zwiekszonego zapotrzebo-
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wania na przeptyw oséb oraz towarow.
Nasilenie ruchu drogowego wptywa
niekorzystnie na rozwoj miast, gdyz
problemy komunikacyjne przyczyniaja
sie do znacznego spadku ich atrakcyj-
nosci, ktdry moze byc rozpatrywany na
wielu pfaszczyznach. Przecigzenie sieci
drogowo-ulicznej wptywa chociazby
na zwiekszenie kosztéw zwigzanych
z transportem, ilosci zuzywanej ener-
gii oraz negatywnego oddziatywania
na $rodowisko naturalne, gtownie w
aspekcie emisji hatasu oraz zanieczysz-
czen toksycznymi sktadnikami spalin.
Problemy te s szczegdlnie odczuwalne
w dzielnicach centralnych, stanowia-
cych dominujacy, ale i coraz bardziej
trudnodostepny, cel podrézy ze wzgle-
du na role administracyjno-kulturalng,
jak tez koncentrujgcych obiekty ustu-
gowe oraz uzytecznosci publicznej.
Powyzsze wzgledy i uwarunkowania

sprawity, ze kolejne miasta zaczely re-
alizowac koncepcje zrownowazonego
rozwoju, czyli doktryny zaktadajacej
rownowage miedzy poszczegolnymi
dazeniami. Zgodnie 7 jej wytycznymi
przepustowos¢ systemu drogowego
(podaz drog i parkingdw) nie powinna
by¢ dostosowywana do wymagan uzyt-
kownikéw zmotoryzowanych. Nalezy
réwniez efektywnie wptywac na popyt
oraz sposob jego zaspokajania, upo-
wszechniajagc zupetnie inne sposoby
podrézowania oraz ograniczajac trans-
portochtonnos¢ i liczbe pojazddw sil-
nikowych w obszarach zabudowanych
[3]. Z tego punktu widzenia najskutecz-
niejsza alternatywa dla samochoddw
prywatnych wydaje sie by¢ komunika-
Cja zbiorowa i rowerowa, ktore powinny
byc¢ ze soba zharmonizowane oraz wza-
jemnie sie uzupetnia¢. W chwili obec-
nej szczegodlnie promowany jest drugi
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z wymienionych $rodkéw transportu,

gdyz stworzenie wymaganej infrastruk-

tury drogowo-przystankowej, koszty

jego uzytkowania oraz utrzymania w

dobrym stanie technicznym sg relatyw-

nie niskie [7]. Tym niemniej sprawne
funkcjonowanie catego systemu musi
opierac sie na podstawowych zasadach
organizacyjnych, z ktérych najwazniej-

szeto [1,12]:

a) spojnose - faczaca ze sobg wszyst-
kie Zrédfa i cele podrozy;

b) bezposrednios¢ - oferujagca opty-
malng droge przejazdu pod wzgle-
dem dhugosci trasy i czasu przejaz-
du;

C) bezpieczenstwo - gwarantowane
dla wszystkich uzytkownikow drog
(ograniczenie liczby punktéw ko-
lizyjnych i przeplatania torow, za-
pewnienie wzajemnego kontaktu
wzrokowego);

d) atrakcyjnosc¢ - wieksza w porow-
naniu z transportem zbiorowym i
prywatnym oraz odpowiadajaca
potrzebom uzytkownikéw;

e) wygoda - zapewniajgca szybki i
komfortowy przejazd do punktu
docelowego (wysoka predkos¢
projektowa, minimalizacja pochy-
lert i réznicy poziomow).

Pomimo szeregu zalet powszechne wy-

korzystanie rowerdw w ruchu miejskim

stwarza zagrozenia, co przekiada sie
na wysoki procent wypadkoéw drogo-
wych, w ktérych najciezsze obrazenia
ponoszg ich uzytkownicy [2, 8]. Wynika
to ze specyfiki techniczno-ruchowej
pojazdow jednosladowych, ktére cha-
rakteryzujg sie niewielky stabilnoscia,
wysokim oddziatywaniem nieréwnosci
nawierzchni oraz brakiem odpornosci
na podmuchy wiatru, w tym réwniez
boczne wywotywane przez przejezdza-
jace pojazdy samochodowe [8]. Nawet
niewielka kolizja lub upadek moze spo-
wodowac powazne obrazenia ciata ro-
werzysty, gdyz jedyng ochrone stanowi
kask ochraniajgcy gtowe. Niestety sg to

1. Zapiaszczenie pasa rowerowego (Miedzyodrze / Wyspa Pucka). Zrédlo:

opracowanie wiasne
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zwykle proste konstrukcje typu "soft-
-shell", ktore nie zapobiegaja urazom
twarzy czy kosci szczekowych. Nalezy
rowniez podkredli¢, iz na zwiekszong
wypadkowos¢ omawianego srodka
transportu ma wplyw szereg, czesto
réznorodnych czynnikéw, w tym muin.:
zty stan infrastruktury, trudne warunki
pogodowe, nieznajomos¢ lub umysl-
ne naruszanie przepiséw ruchu dro-
gowego, niewtfasciwe oznakowanie
(brak oswietlenia, elementéw odbla-
skowych), uzywanie urzadzen elektro-
nicznych w trakcie jazdy (odtwarzaczy
muzycznych, telefonéw komorkowych,
nawigadji, licznikdw treningu). Ponadto
z danych prezentowanych w literaturze
tematu wynika, ze za wiekszos¢ kolizji
odpowiadajg kierowcy samochoddw,
ktorzy nie majg $wiadomosci obecno-
sci rowerzystow podrézujgcych obok
nich lub za nimi 1,4, 5, 11, 16].

Uwarunkowania rozwoju
komunikacji rowerowej
w Szczecinie

Strukture urbanistyczng Szczecina cha-
rakteryzuje uktad dwubiegunowy, gdyz
po obu stronach Odry uksztattowaty sie
silne osrodki miastotworcze. Ich rozwaj
determinuje jakos¢ potgczent komuni-
kacyjnych, ktory od wielu lat stanowi
nierozwigzany problem. O ile w zakre-
sie komunikacji zewnetrznej, uwarun-
kowanej niezwykle atrakcyjnym poto-
Zeniem geograficznym, aglomeracja
posiada przewage konkurencyjng w
postaci dostepnosci do niemal kazdego
$rodka transportu, tak jej wewnetrznag
strukture ogranicza rozlegtos¢ teryto-
rialna i niewielka liczba przepraw mo-
stowych. Wymaga to indywidualnego
podejscia réwniez w kwestii rozwoju
ruchu rowerowego, ktéry funkcjonuje
niezaleznie od siebie w obrebie dzielnic
prawo- i lewobrzeznych. Sytuacji nie
poprawito ukonczenie $ciezki rowero-
wej taczacej obie czesci miasta (odcinek

Drogi rowerowe

od ul. Panienskiej do Mostu Ctowego),
poniewaz podczas planowania i bu-
dowy tej inwestycji popetniono szereg
btedéw projektowych oraz wykonaw-
czych [10]. W rezultacie trasa nie gwa-
rantuje bezpiecznego przejazdu, na co
niewatpliwy wptyw maja takie czynniki
jak m.n.: zty stan nawierzchni, liczne
przetomy, przejazdy przez torowiska i
wyjazdy z posesji, lokalne zapiaszcze-
nia, niewtasciwe oznakowanie (rysunki
1,2). Jej przebieg jest ucigzliwy dla uzyt-
kownikéw, gdyz wymaga pokonywania
bardzo stromych podjazdéw, omijania
nielegalnie zaparkowanych samocho-
dow oraz korzystania z odcinkow przy-
legajacych do hatasliwej, wielopasmo-
wej arterii komunikacyjnej. Ponadto
przejazd przez Miedzyodrze / Wyspe
Pucka, ktéra stanowi typowe osiedle
portowo-przemystowe, w zasadzie po-
zbawiony jest jakichkolwiek walorow
krajobrazowych i atrakgji turystycznych.
Powyzsze wzgledy sprawiaja, ze rower
nie stanowi realnej alternatywy dla po-
zostatych srodkéw transportu tym bar-
dziej, ze szybkie i wygodne pofaczenia
7 Prawobrzezem zapewnia Szczecinski
Szybki Tramwaj (SST).

Rozwdj dwdch, autonomicznych
osrodkow stat sie jeszcze bardziej od-
czuwalny po 2014 roku, w ktorym uru-
chomiony zostat projekt Szczecinskie-
go Roweru Miejskiego (SRM) "Bike-S".
System obstugiwany jest przez Spotke
Nieruchomosci i Optaty Lokalne przy
wspdtpracy z wyspecjalizowang firma
zewnetrzna. Do chwili obecnej oddano
do uzytku 83 stacje, w zdecydowane;j
wiekszosci zlokalizowanych w Srod-
miesciu i jego najblizszych okolicach
(rysunek 3) [18]. Nie oznacza to jed-
nak, ze prawobrzezne punkty cieszg
sie mniejszg popularnoscia, gdyz czes¢
z nich znajduje sie w Scistej czotéwce
pod wzgledem liczby wypozyczen, np.
Iwaszkiewicza - Andrzejewskiego, Petla
Stoneczne - tubinowa, CH Stoneczne,
Jasna Osiedle, quska - vaama [21].

2 Odsfon/ete studzienki kana//zacyjne i ubytk/ asfa/tu (M/_edzyodrze/ Wy-

spa Pucka). Zrédto: opracowanie wiasne
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Drogi rowerowe

3. Zageszczenie stacji Szczeciriskiego Roweru Migjskiego "Bike-S"

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [18]

Zainteresowanie SRM jest tak duze, ze w
okreslonych godzinach dnia popyt jest
znacznie wiekszy niz podaz (rysunek 4).
Przeczy to opinii wyrazonej w opraco-
waniu [10], jakoby ta cze$¢ Szczecina
posiadata duzo mniejszy potencjat wy-
korzystania roweru jako srodka trans-
portu. Od kilku lat oprécz mieszkal-
nictwa spetnia ona bowiem wszystkie
podstawowe funkcje: administracyjne,
handlowe, ustugowe, ochrony zdrowia
oraz rekreacyjno-turystyczne. Ponadto
rosnaca liczba zaktadow i firm produk-
cyjnych sprawia, ze dla wielu 0séb le-
wobrzezne centrum przestato by¢ za-
sadniczym celem podrézy.

Na popularnos¢ SMR "Bike-S" sktada
sie wiele aspektow. Szczecin ma bardzo
dobrg sytuacje pod wzgledem warun-
kow klimatycznych, gdyz $rednia tem-
peraturaroczna jest wyzsza nizwinnych
polskich miastach [12]. Usytuowanie te-
renu, otoczonego duzymikompleksami
leSnymi i zbiornikami wodnymi, przeja-
wia sie w postaci stosunkowo tagod-
nej zimy oraz umiarkowanie goracego,
wilgotnego lata [9]. Aglomeracja jest
skutecznie ostonieta od wiatréw, gdyz
od poétnocnego-zachodu  ochraniaja
ja Wzniesienia Szczecinskie, a do potu-

5. Stacja SRM w poblizu petli autobusowej "Zwierzyniecka" (Prawobrzeze).
Zrédfo: opracowanie wiasne
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dnia Wzgorza Bukowe. Jednoczesnie
uksztattowanie wysokosciowe niekto-
rych osiedli stanowi naturalng bariere
dla upowszechniania pojazdéw jedno-
sladowych (Warszewo, Bukowo, Osow,
Ksigzat Pomorskich, Zelechowa) [10].
Warto réwniez podkredlic, ze ze wzgle-
du na zajmowang powierzchnie, a tym
samym duze odlegtosci do pokonania,
rower nie moze byc¢ traktowany jako
substytut innych srodkéw transportu, a
raczej ich uzupetnienie. Z tego wzgle-
du wiele stacji znajduje sie bezposred-
nio przy parkingach samochodowych
oraz petlach koricowych komunikagji
publicznej (rysunek 5). W zaleznosci od
potozenia dojazd do nich zapewniajg
rézne formy organizacji ruchu: zinte-
growanego z samochodowym, pasow
i kontrapaséw rowerowych w jezdni
oraz wydzielonych $ciezek i drog poza
nig [7]. Z punktu widzenia bezpieczen-
stwa najkorzystniejszym rozwigzaniem
wydaje sie by¢ ostatnia z wymienio-
nych, przy czym ich budowa nie za-
wsze jest mozliwa. W zwiagzku z tym w
scistym centrum miasta zastosowano
rozwigzanie posrednie przy zatozeniu,
ze miarodajna predkos¢ pojazddw sa-
mochodowych bedzie zawiera¢ sie w

4. Stacja wypozyczeri SRM "Dgbska - Gwarna" w godzinach szczytu.
Zrédfo: opracowanie wiasne

granicach 30-50 km/h. Niestety proble-
mem pozostaje duze natezenie ruchu,
szczegolnie w ciggu drog krajowych i
wojewddzkich, zwigzanego z tranzy-
tem pojazdow ciezarowych do granicy
panstwa oraz jednego z najwiekszych
pracodawcow w regionie, czyli Grupy
Azoty Zaktady Chemiczne w Policach.
Przyktadem moga by¢ pasy wydzielone
w al. Pitsudzkiego (DW 115) i w al. Pia-
stow (DK 101 13) (rysunek 6).

/ danych przedstawionych w tabe-
li 1 wynika, ze taczna dtugos¢ tras ro-
werowych w Szczecinie wynosi 126,6
km [19]. Uwage zwraca marginalna rola
stref spokojnego ruchu, ktére wyste-
pujg bardzo nielicznie i nie odgrywa-
ja praktycznie zadnej roli w promocdji
omawianego srodka transportu. Jed-
nak najbardziej ktopotliwg kwestie dla
uzytkownikéw stanowi brak spojnosci
sieci, gdyz jej przebieg nie tworzy jed-
nolitego, ciagtego systemu komunika-
cyjnego. Ogranicza to dostep do wielu
celow podrozy, gdyz poza nim brakuje
usprawnien dla rowerzystéw w regular-
nym ruchu ulicznym, a nasycenie oto-
czenia elementami infrastruktury rowe-
rowej jest niewystarczajace. Ponadto jej
stan nie jest najlepszej jakosci zarowno

6. Pas rowerowy w jezdni (al. Piastéw, Srédmiescie-Zachdd).
Zrédto: opracowanie wiasne
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7. Studzienki kanalizacyjne na Sciezce rowerowej (ul. Struga Andrzeja, Prawobrzeze).

#

Zrédto: opracowanie wiasne

Tab. 1. Diugos¢ tras rowerowych w Szczecinie pod koniec 2016 roku

Lp. Opis

1 Drogi dla roweréw

2 Ciagi pieszo-rowerowe

3 Pasy rowerowe

4 Chodniki z dopuszczonym ruchem roweréw

5 Ulice ruchu uspokojonego (predkos¢ ponizej 30 km/h)

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [19]

pod wzgledem zaprojektowania (ry-
sunek 7), jak i utrzymania w dobrym
stanie technicznym. Dotyczy to nie
tylko tras peryferyjnych i dojazdowych,
ale rowniez znajdujacych sie w grani-
cach osiedli centralnych [1, 10]. Nalezy
bowiem zaznaczy¢, ze po kilku latach
nawet najchetniej odwiedzane Sciezki
stajg sie niefunkcjonalne i w zasadzie
bezuzyteczne, co wynika z ich natural-
nego zuzycia, aktow wandalizmu oraz
niszczacego dziatania przyrody.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W latach 2007-2016 w granicach admi-
nistracyjnych Szczecina zarejestrowano
1098 zdarzert drogowych z udziatem
rowerzystow [20]. Analizujac  dane
przedstawione na rysunku 8 mozna
zauwazyc, ze liczba wypadkéw i kolizji
charakteryzuje sie tendencjg wzrosto-
wa. Ma to niewatpliwy zwigzek z co-

180

Dtugosé [km]
96,1
10,8
131
4,2
24

raz wiekszg popularnoscia tego $rodka
transportu, jak réwniez rosnacg $wia-
domoscig ekologiczng mieszkancow,
ktorzy stopniowo zmieniajg swoje pre-
ferencje komunikacyjne. Jednak powia-
zanie tej niekorzystnej statystyki z uru-
chomieniem systemu SMR "Bike S" jest
bardzo trudne, gdyz w trzecim sezonie
jego funkcjonowania odnotowano
wynik zblizony do roku 2011. Z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa znacznie
wiekszy problem stanowig natomiast
niedoskonatosci i braki w infrastruk-
turze rowerowej, ktére zmuszajg uzyt-
kownikéw pojazdow jednosladowych
do korzystania z sieci drogowo-ulicznej.
W rezultacie zdecydowana wiekszosc¢
zaistniatych incydentow miata miej-
sce na bezposrednio na jezdni (tabela
2). 7 kolei za marginalne nalezy uznac¢
te, ktore wydarzyly sie m.in. na: przy-
stankach komunikacji zbiorowej, prze-
jazdach kolejowych i tramwajowych,

—_
D
(=}

=
(=}

torowiskach, poboczach, budowlach
inzynierskich (mostach, wiaduktach, es-
takadach, tunelach, itp.).

Najczestszymi sprawcami zaistnia-
tych wypadkow byli kierujgcy samocho-
dami osobowymi (rysunek 9). Poniewaz
w blisko 2/3 przypadkach nie udzielo-
no pierwszenstwa przejazdu nalezy
whnioskowa¢, ze najprawdopodobniej
nie spodziewali sie oni obecnosci rowe-
rzystéw na jezdni. W dalszej kolejnosci
do najliczniej popetnianych wykroczen
drogowych zaliczono nieprawidtowe
manewry: przejezdzania przez przejscia
dla pieszych i rowerdw, skrecania, wy-
przedzania, cofania, zmieniania pasa ru-
chu. Wymienione przyczyny mogg tez
Swiadczy¢ o lekcewazacym stosunku
do uzytkownikéw pojazdow jednosla-
dowych, ktérzy nie zawsze sg traktowa-
ni jako petnoprawni uczestnicy ruchu.
Zwykle jednak do zderzenia dochodzi
wskutek braku znajomosci przepisow,
nieuwagi i/lub niedostatecznej widocz-
nosci. Przyktfadem moze by¢ szczegol-
nie niebezpieczny skret w prawo, gdyz
kierowca zmotoryzowany musi ustgpic
nadjezdzajgcemu rowerzyscie, a jedno-
czes$nie ma znacznie ograniczone pole
widzenia. Warto réwniez podkresli¢, ze
zdecydowana wiekszo$¢  zaistniatych
incydentéw miata miejsce w $cistym
centrum miasta, a wiec przestrzeni
charakteryzujacej sie najwiekszym ob-
Cigzeniem transportowym (ulice: Ku
Storicu, Wojska Polskiego, Aleja Papie-
za Jana Pawfa I, Jagielloriska, Mieszka
, Mickiewicza). Wskazuje to nie tylko
na zbyt mafg liczbe wyodrebnionych
Sciezek i szlakow rowerowych w obsza-
rze Srodmiescia oraz pobliskich osiedli
administracyjnych  (Turzyn, Gumien-
ce, Niebuszewo Bolinko, tekno, Po-
morzany), ale tez na niewystarczajace
usprawnienia dla rowerzystow w ruchu
ulicznym. Dodatkowa kwestie stanowig
zatory komunikacyjne, przyczyniajace

(=)
(=]
s

140
120

%
(=]
|

—_
(=3
S

Liczba wypadkow rowerowych
£ O
S & S

553
(=}
;

(=}
|

2007 2008 2009 2010 2011
Rok

8. Liczba wypadkdéw rowerowych na terenie Szczecina w latach 2007-2016.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [20]
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Rower

Samochéd
cigzarowy

Pieszy

Sprawca zdarzenia drogowego

9. Sprawcy zdarzers drogowych z udziatem rowerzystow.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [20]
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Tab. 2. Charakterystyka miejsca zdarzenia drogowego

Lp. Opis miejsca
1 Jezdnia
2 Droga dla rowerzystow
3 Przejscie dla pieszych
4 Droga dla pieszych, chodnik
5 Wijazd / wyjazd z posesji
6 Droga, pas ruchu, $luza dla roweréw
7 Parking, plac manewrowy
8 Przejazd dla rowerzystow
9 Inne (facznie)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [20]

sie do zwiekszania presji i frustracji, a
nawet agresywnych zachowan kierow-
cow samochoddw w stosunku do tych
uzytkownikéw, ktérych te problemy nie
dotycza [13, 14].

Podsumowanie

/ godnie z zatozeniami przedstawio-
nymi w opracowaniu Studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta  Szczecin - [15],
trasy rowerowe stanowi¢ maja spojny
system, na ktory bedg sie sktadaty cia-
gi taczace miejsca zamieszkania z bu-
dynkami uzytecznosci publicznej, jak
rowniez te o charakterze rekreacyjno-
-turystycznym. W obszarach central-
nych dla kazdej nowobudowanej lub
modernizowanej drogi przewiduje sie
wymagang infrastrukture, otwieranie
ulic jednokierunkowych dla ruchu po-
jazdow jednosladowych w obu kierun-
kach, wprowadzenie stref uspokojenia
ruchu czy stosowania przyjaznej sygna-
lizacji swietlnej. Uwzgledniono réwniez
budowe nawierzchni z mas bitumicz-
nych zamiast kostki betonowej, a takze
likwidacje barier architektonicznych,
np. niebezpiecznych zjazdow i ciekdw
wodnych, wysokich kraweznikow, stu-
pow energetycznych [12, 15]. Jednak
opisane plany sa realizowane wieloeta-
powo, w okresach dtugoterminowych
i nie uwzgledniaja wszystkich potrzeb
mieszkaricow. Dotyczy to rowniez nie-
dawno ukoniczonych inwestycji, na
ktére przeznaczono znaczne $rodki fi-
nansowe, a posiadajgce odczuwalne
niedomagania w tym zakresie. Przy-
ktadem moze byc¢ pierwszy parking
typu "Park&Ride" przy przystanku Han-
garowa, umozliwiajacy pozostawienie
pojazdu i dojazd do lewobrzeznego
centrum dzieki SST. Niestety jest on zu-
petnie niedostepny dla rowerzystow,
gdyz nie udostepniono ani jednego
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Liczba Wartos¢ procentowa ogétu [%]

653 59,5
174 15,8
101 9,2

88 8,0

38 35

16 15

n 1,0

6 05

n 1,0

stojaka. Zamontowano je dopiero na
petli Turkusowa, ale nie sg wykorzysty-
wane ze wzgledu na brak monitoringu.
Wspomniane dysfunkcje w infrastruk-
turze technicznej i zapdznienia w re-
alizacji nowych projektow wptywajg
negatywnie na bezpieczenstwo oraz
popularyzacje tego srodka transportu,
ktory docelowo mogtby wypetnic¢ luke
w organizacji sposobdéw podrdzowania.
Wskazuje na to niewatpliwy sukces sys-
temu bezobstugowych wypozyczalni
SRM "Bike-S", projekt spotecznie akcep-
towalny i cieszacy sie lawinowym przy-
rostem uzytkownikéw. Warto réwniez
podkredli¢, iz w warunkach miejskich
rower jest najszybszym $rodkiem po-
ruszania sie na odcinkach do 6 km, co
dla wielu uzytkownikéw stanowi jedng
7 jego najwiekszych zalet [17]. <
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