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Streszczenie. Rozdzial podejmuje problematyke integracji transportu kolejowego i rowe-
rowego w regionach aglomeracyjnych. Integracja systeméw roweru publicznego z kole-
ja jest skutecznym rozwigzaniem poprawiajagcym dostepno$é przewozéw kolejowych
i ulatwiajagcym ekologiczny transport. Celem artykulu jest identyfikacja roli systeméw
mikromobilnosci wspotdzielonej, w szczegolnosci systemdédw rowerowych, w zwigksza-
niu dostgpnosci do transportu kolejowego. Analizy w pracy prowadzone s3 na przykla-
dzie systemu roweru wojewddzkiego — Rowerowe Lodzkie - i dotycza jego wykorzystania
w dojazdach do przystankéw kolejowych Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej (LKA). Rozdziat
prezentuje wyniki badania ankietowego zrealizowanego na prébie 116 respondentéw be-
dacych uzytkownikami LKA. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze mimo iz respondenci
pozytywie oceniaja system pod wzgledem jego wplywu na dostepnos¢ do LKA, to korzy-
stajg z niego w niewielkim stopniu. Rozmieszczenie stacji rowerowych wskazuje, ze popra-
wa tej dostepnosci dotyczy gtéwnie wiekszych gmin.
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Integration of Rail and Bicycle Transport in Agglomeration
Regions on the Example of the £6dz Agglomeration Railway
and the Public Bicycle System Rowerowe todzkie

Abstract. The chapter addresses the integration of railway and bicycle transport in ag-
glomerated regions. Integrating public bicycle systems with railways is an effective solution
to improve access to railway transport and facilitate eco-friendly transportation. The aim
of the chapter is to identify the role of shared micromobility systems, particularly bicycle
systems, in increasing access to railway transport. The analysis in the study is conducted
using the example of the provincial bicycle system — Rowerowe Lodzkie, focusing on its use
for commuting to Lodzka Kolej Aglomeracyjna (EKA) railway stations. The chapter pres-
ents the results of a survey conducted among 116 respondents who are users of LKA. The
analyses indicate that although respondents positively evaluate the system in terms of its
impact on access to LKA, they use it to a limited extent. The distribution of bicycle stations
suggests that the improvement in this accessibility mainly applies to larger municipalities.

Keywords: transport integration, agglomeration railway, bicycle system, micromobility,
Lédzka Kolej Aglomeracyjna, Rowerowe Lodzkie

Wprowadzenie

Wysoki poziom zmotoryzowania spoteczenstwa przyczynia sie do kongestii trans-
portowej w miastach, a w warunkach zatloczenia przejazdy samochodami prywat-
nymi staja sie nieefektywne. Dlatego poszukuje si¢ korzystniejszych pod wzgledem
ekonomicznym, ekologicznym i spolecznym alternatyw dla samochodu indy-
widualnego. Stanowig ja m.in. przejazdy srodkami transportu zbiorowego, taki-
mi jak autobusy, tramwaje, trolejbusy czy kolej podmiejska. Ponadto dostepne sa
rozwigzania pozwalajgce na efektywne taczenie réznych opcji mobilnosci w mia-
stach, dzigki czemu mozliwa jest realizacja podrozy ,,od drzwi do drzwi”. Istotnym
aspektem, ktory moze zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ systemow transportu miejskie-
go i podmiejskiego, jest odpowiednia jako$¢ ustug transportu publicznego. Jakos¢
te mozna poprawi¢ m.in. poprzez odpowiednie planowanie sieci transportowe;.
Celem tych dzialan jest zaprojektowanie ustug transportowych i potaczen w spo-
sob zintegrowany, tak by mozliwe bylo realizowanie podrézy taczonych za pomoca
réznych $rodkéw transportu na dowolne odlegloéci na podstawie skoordynowa-
nych rozkladéw jazdy, z zapewnionym dostgpem do systemoéw informacji dla pa-
sazerow i zintegrowanym systemem taryfowym. Integracja réznych srodkéw
transportu przyczynia si¢ do czestszego wybierania przez podréznych publiczne-
go transportu zbiorowego.



Integracja transportu kolejowego i rowerowego... 79

Mikromobilnos$¢, czyli przemieszczanie si¢ za pomoca pojazdéw takich jak ro-
wery czy hulajnogi, moze pomdc rozwiazac wiele probleméw zwiazanych z trans-
portem, z ktérymi obecnie borykaja sie miasta na catym $wiecie. Gléwny potencjat
mikromobilnosci w kontekscie miejskim polega na rozwiklaniu kwestii pierwszej
i ostatniej mili, czyli zapewnieniu warunkéw dla przejazdéw za pomocg roweréw
czy hulajnég do przystankéw transportu zbiorowego i wygodnej przesiadki na au-
tobus, tramwaj czy kolej. Rozwiazania te obejmujg infrastrukture w postaci drog
rowerowych, parkingoéw, jak i systeméw wynajmu tych pojazdéw. Udogodnienia
te przyczyniajg si¢ do poprawy dostepu do ustug transportu publicznego, zmian
we wzorcach mobilnoéci i zachowan transportowych mieszkancéw miast a takze
ksztaltowania systeméw mobilno$ci w miastach w mniejszym stopniu skoncentro-
wanych na samochodach.

W rozdziale tym skupiono uwage na integracji publicznych systeméw rowero-
wych z koleja. Jest ona uwazana za skuteczne rozwigzanie poprawiajace efektyw-
nos¢ transportu publicznego ostatniej mili miedzy domem a stacjami kolejowymi,
dostepno$¢ systemow kolejowych i utatwiajace ekologiczny transport. Systemy
kolei, w tym kolei podmiejskich, sg czgsto uwazane za najskuteczniejszy sposéb
radzenia sobie z codziennymi obcigzeniami transportowymi wewnatrz miasta,
zwlaszcza w miastach rozleglych przestrzennie o duzym zageszczeniu. Jazda na ro-
werze jest postrzegana z kolei za jeden z najkorzystniejszych sposobéw przemiesz-
czania si¢ w miastach ze wzgledu na elastyczno$¢, wygode i niski koszt.

W zwigzku z powyzszym, problematyka podjeta w niniejszym tekscie doty-
czy integracji transportu kolejowego i rowerowego w regionach aglomeracyjnych.
Jego celem jest identyfikacja roli systeméw mikromobilnosci wspoétdzielonej,
w szczego6lnosci systemow rowerowych, w zwigkszaniu dostepnosci do transpor-
tu kolejowego. Analizy prowadzone s3 na przykladzie wojewddzkiego systemu
wypozyczania roweré6w Rowerowe Lodzkie i dotycza jego wykorzystania w do-
jazdach do przystankéw kolejowych LKA. Badanie ankietowe przeprowadzo-
ne zostalo na probie losowej 116 oséb. Respondentami badania byli mieszkancy
Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, bedacy uzytkownikami LKA.

Integracja transportu kolejowego i rowerowego
w regionach aglomeracyjnych

Z przegladu artykuléw naukowych wynika, ze stowo ,intermodalnos$¢” jest sto-
sunkowo nowa koncepcja w transporcie pasazerskim i jest najczesciej uzywane
w odniesieniu do transportu oséb na dlugich trasach, opartym na laczeniu réz-
nych $rodkéw transportu. Podczas podrézy nastgpuje zamiana $rodka transpor-
tu np. samolotu na szybka kolej o duzej predkosci, ktéra wymaga odpowiedniej
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infrastruktury przesiadkowej np. Park & Ride (Jonuschat, Schelewsky, 2015: 151).
Z kolei multimodalnos¢ jest definiowana jako transport jednym s$rodkiem wy-
branym z kilku dostepnych alternatywnych §rodkéw transportu na danej trasie.
Osoby, ktore czgsto facza rézne $rodki transportu, wykazuja wzorce mobilnosci in-
termodalnej. Natomiast wspolne przejazdy do miejsca docelowego, np. w formule
carpoolingu’, i powrét pociagiem bylyby klasyfikowane jako podréz multimodal-
na. Wreszcie uwaza sig, ze osoby korzystajace tylko z jednego srodka transportu
(np. samochodu prywatnego) wykazuja zachowanie mobilnosci jednomodalne;j.
Podsumowujac, mobilno$¢ multimodalna jest definiowana jako zachowanie, kto-
re charakteryzuje si¢ elastycznym uzytkowaniem i kombinacjg réznych srodkéw
transportu w zaleznosci od sytuacji i dostepnych srodkéw transportu. Podobnie
mobilnoé¢ intermodalna jest definiowana jako zachowanie mobilnoséci multimo-
dalnej, ktora obejmuje réwniez elastyczne polaczenie $srodkéw transportu na jed-
nej trasie. Pomimo szybkiego i niespotykanego rozwoju infrastruktury liniowe;j
i punktowej w Polsce w ciaggu ostatniej dekady, istnieje niewiele kompletnych roz-
wigzan pozwalajacych na szybkie, efektywne i komfortowe podrozowanie kilkoma
rodzajami transportu (Rosik et al., 2017: 12).

Przewozy intermodalne i multimodalne oséb zapewniaja duza uzytecznosc,
elastycznos¢ i atrakcyjnos¢ ustug przewozowych. Wykorzystanie rozwigzan mul-
timodalnych i intermodalnych w transporcie pasazerskim pozwala na: integracje
ustug transportowych z tancuchem podrozy realizowanych przez mieszkancow;
szerszy wybor dla uzytkownika §rodkéw transportu, gdzie uzytkownik nie jest zda-
ny na jeden typ transportu lub wykorzystanie transportu wlasnego, co umozliwia
wybor najlepszego dostepnego wariantu; wzrost atrakcyjnosci transportu zbioro-
wego poprzez mozliwos$¢ taczenia roznych przewoznikéw i linii na podstawie zin-
tegrowanych rozkladow jazdy i taryf; wzrost wydajnosci transportu zbiorowego;
skrocenie czasu podrézy, gdy przez wybdr transportu publicznego zmniejsza si¢
liczba samochodéw na drogach, co z kolei prowadzi do zmniejszenia kongestii;
wzrost poczucia bezpieczenstwa oraz komfortu podrdzy; mozliwos$¢ korzystania
przez podréznych z dodatkowych ustug podczas podrézy transportem zbiorowym
(Zamkowska, 2006: 551).

Waznym aspektem w multimodalnych i intermodalnych przewozach pasazer-
skich sg zintegrowane wezty przesiadkowe. Gléwna ich rolg jest oferowanie do-
stepu do transportu publicznego oraz zapewnienie wygodnego i bezpiecznego
przemieszczania pasazeréw miedzy réznymi $rodkami transportu. Wezly trans-
portowe to miejsca, w ktdrych zbiega si¢ wielu przewoznikéw i srodkéw transpor-
tu, co pozwala na koordynacje dziatan réznych podmiotéw, podnoszac wydajnos¢
systemu transportowego i lepiej wykorzystujac jego przepustowos¢. Transport
publiczny jest §cisle powiazany z dostgpnoscia, uklad przesiadek jest zatem

1 Carpooling - system upodobniajacy i dostosowujacy samochdd osobowy do transportu
zbiorowego. Polega na zwiekszaniu liczby pasazeréw w czasie przejazdu gtéwnie przez
kojarzenie oséb dojezdzajacych do pracy lub miejsc nauki na tych samych trasach. Funkcjonuje
na podstawie spoteczno$ciowych portali internetowych.
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krytycznym elementem wplywajacym na jego wykorzystanie. Wezel przesiadkowy
powinien oferowa¢ pasazerom pewno$¢ przesiadki przy jednoczesnym skroceniu
jej czasu, duza liczbe polaczonych linii oraz odpowiednia czestotliwos¢ kursowa-
nia srodkéw transportu (Kozlak, 2012: 63). Elektroniczne systemy informacyjne,
cyfrowe planery podrozy, systemy do rezerwacji i ptatnosci powinny wspolgra¢
z wezlami przesiadkowymi, ulatwiajac podrézowanie wieloma $rodkami trans-
portu (Biala Ksiega, 2011: 7).

Kolejowy transport pasazerski staje si¢ waznym elementem miejskich systemow
transportowych, przyczyniajac si¢ do wzmocnienia transportu wewnatrzmiej-
skiego i aglomeracyjnego (Ksiazek, Suszczewicz, 2014: 93-94). Jest on najbar-
dziej efektywny, gdy spelnione zostana nastepujace warunki: istnieja mozliwosci
ksztaltowania relacji polaczen autobusowych jako prostopadlych do linii kolejo-
wej; istnieja mozliwosci budowy parkingdw w systemie Park & Ride na obrzezach
aglomeracji, stacjach/przystankach kolejowych; istnieja mozliwosci zintegrowa-
nia sieci kolejowej z przystankami komunikacji miejskiej, w celu zapewnienia nie
tylko skomunikowania polaczen, ale i dobrych warunkéw do przesiadania; ist-
nieja mozliwos$ci zapewnienia czasu jazdy i czgstotliwosdci pociggdw konkurencyj-
nych do innych $rodkéw transportu — takt 30-60 min dla polaczen regionalnych,
10-30 min dla aglomeracyjnych; istnieja mozliwosci integracji taryfowej wszyst-
kich przewoznikéw, wprowadzenia wspdlnego biletu i taryfy na terenie aglomera-
cji (Biala Ksiega, 2009: 47).

Wiaczenie linii kolejowych do obstugi przejazdéow aglomeracyjnych poprawia
komfort podrézy, jednoczesnie skracajac czas przejazdu. Integracja transportu
miejskiego i kolejowego musi opiera¢ sie na rozwigzaniach majacych na celu po-
prawe ogolnej jakosci $wiadczonych ustug, tak by uzytkownik w jak najmniejszym
stopniu odczul zmiang $rodka transportu. Ze wzgledu na wieloetapowy charak-
ter podrozy, dzialania integracyjne powinny koncentrowac si¢ na koordynowaniu
godzin funkcjonowania miejskiego transportu publicznego i kolejowego. Koor-
dynacja godzin powinna by¢ odpowiednio przygotowana, by pasazer mial czas,
aby zmieni¢ $rodek transportu, jednak z pewnym zapasem czasu, gdyby wysta-
pily opo6znienia. Kolejnym krokiem znacznie usprawniajgcym i skracajacym czas
przesiadania si¢ miedzy réznymi $rodkami transportu jest wprowadzenie zinte-
growanej taryfy. Moze opierac si¢ ona na stworzeniu wspdlnego biletu na obszarze
miasta albo aglomeracji lub na honorowaniu biletu w dojazdach na stacje kolejowa
za pomocg transportu miejskiego (Adamkiewicz, 2019: 58-59).

Najczestszym sposobem dotarcia do stacji kolejowych jest chodzenie, ale ten
tryb jest ograniczony odlegloscia, ktéra wplywa na czas przemieszczania sig.
Inng korzystna opcja jest dotarcie do stacji samochodem prywatnym, co wy-
maga wydzielonych miejsc do parkowania czy zapewnienia ustugi Park & Ride.
Przestrzen potrzebna do parkowania samochodéw wprawdzie znacznie zwiek-
sza koszty infrastrukturalne, jednak przynosi korzysci dla sSrodowiska wynikajace
ze zmniejszonego naplywu samochodéw do miast. Kolejng z mozliwych strate-
gii zwigkszania dostepnosci do transportu kolejowego jest ulatwienie dojazdow
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do stacji kolejowych za pomoca $rodkéw mikromobilnych. Rozwiazaniem rozpo-
wszechnionym na calym $wiecie jest dotarcie do stacji kolejowej na rowerze pry-
watnym lub rowerze wypozyczonym z systemu rowerowego.

Systemy wypozyczania rower6w moga odgrywac¢ wazna role w zapewnianiu do-
stepu do stacji tranzytowych. Pokonywanie na rowerze tzw. pierwszej mili moze
przynosic¢ korzysci dla zréwnowazonego rozwoju, srodowiska i samych uzytkow-
nikéw. Ponadto poprzez jazde na rowerze zwigksza si¢, w poréwnaniu z chodze-
niem, mozliwy do pokonania dystans do dwdch-pigciu km. Systemy wypozyczania
zapewniaja mozliwo$¢ przejazdu rowerem, bez potrzeby zakupu pojazdu oraz ich
bezpieczne zaparkowanie (Griffin, Sener, 2016). W szczegdlno$ci mozliwos¢ zwro-
cenia roweru do stacji rowerowej w poblizu stacji kolejowej moze rekompensowac
wysitek zwigzany z przesiadka migdzy rowerem i pociagiem, a tym samym zwiek-
szy¢ atrakcyjnos¢ takiego polaczenia intermodalnego (Jonkeren, Kager, 2021).
Systemy wypozyczania rower6w pozostaja natomiast bez wplywu na inne proble-
my zwigzane z dojazdem rowerem na stacj¢ kolejowa, jak zagrozenie dla bezpie-
czenstwa czy narazenie na niekorzystne warunki pogodowe.

todzka Kolej Aglomeracyjna i Wojewodzki Rower
Publiczny - charakterystyka systemow

L.édzka Kolej Aglomeracyjna oferuje kolejowe przewozy pasazerskie, ktére sta-
nowig sktadowg systemu przewozéw pasazerskich w wojewodztwie tdédzkim.
Przewoznik obstuguje pofaczenia na liniach £6dz-Sieradz, Lédz-Lowicz, Lodz-
Kutno, 1.48dz-Skierniewice, t.6dz-Radomsko, 1.6dz-Tomaszéw Mazowiecki,
Kutno-Lowicz-Skierniewice, Sieradz-Ostréw Wielkopolski, Tomaszéw Mazo-
wiecki-Drzewica oraz weekendowo na linii £.6dz—Warszawa. Spétka wprowadzita
nowe polaczenia z Lodzi do Wloctawka, Poznania i Radomia w 2021 r. L6dzka Ko-
lej Aglomeracyjna stala si¢ gléwnym dostawcg ustug kolejowych dla mieszkancow
Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, przewozac ich do miasta wojewddzkiego.
Przewoznik obstuguje réwniez obszar miasta Lodzi jako uzupelnienie transportu
lokalnego. Przebieg linii LKA prezentuje rys. 1.

Od momentu powstania LKA pracowata nad integracja taryfowa i rozkladowa
oferowanych ustug kolejowych z innymi opcjami transportu w celu zapewnienia
klientom ustugi ,,od drzwi do drzwi” (tab. 1). W ofercie dostepne sg m.in. bilety
zintegrowane z Panstwowym Transportem Samochodowym, jak i Wspélny Bilet
Aglomeracyjny (Raczynska-Butawa, 2018: 27).
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Rysunek 1. Schemat linii kddzkiej Kolei Aglomeracyjnej
Zrédto: £édzka Kolej Aglomeracyjna (a), (dostep: 31.03.2022).

Tabela 1. Etapy integracji taryfowej £KA

Data

Etap

maj 2014

Wprowadzenie oferty zintegrowanej - Wspdlny Bilet Aglomeracyjny

kwiecien 2017

Wprowadzenie wzajemnego honorowania biletow przez £KA
i Miasto £6dz MPK

styczen 2018

Wprowadzenie na terenie wojewddztwa tdédzkiego
petnego honorowania biletéw £KA i Polregio

sierpien 2018

Wprowadzenie na terenie gminy Andrespol wzajemnego honorowania

biletow LKA
grudzien 2018 Wprowadzenie oferty Wspdlny Bilet
maj 2019 Wprowadzenie honorowania biletéw £KA

na terenie miasta Tomaszéw Mazowiecki

wrzesien 2019

Wprowadzenie oferty zintegrowanej £KA i PKS Skierniewice,
KA i PKS teczyca oraz KA i PKS Sieradz

Wprowadzenie oferty zintegrowanej tKA i PKS Tomaszéw Mazowiecki

grudzien 2019 Honorowanie biletéw PKP Intercity
na wezle tédzkim (kédz-Widzew, Pabianice, Zgierz)
grudzief 2020 Wprowadzenie honorowania biletéw LKA

na terenie miasta Piotrkdéw Trybunalski

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Malinowski (dostep: 31.03.2022).
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W 2017 r. narodzita si¢ idea wojewddzkiego systemu roweréw publicznych
w Lodzkiem, ktéry pozwolitby na integracje roznych $rodkéw transportu, umoz-
liwiajacg mieszkanicom ptynne poruszanie si¢ po regionie. W ramach projektu
»Integracja réznych systemoéw transportu zbiorowego poprzez rozbudowe we-
ztéw przesiadkowych w wojewddztwie 16dzkim” (nazwa marketingowa Rowerowe
L.édzkie) na terenie wojewddztwa powstal spdjny system wypozyczalni rowerdw
publicznych, a takze sie¢ rowerowych miejsc postojowych przy dworcach i przy-
stankach, umozliwiajaca ptynne i szybkie przesiadki z roweru na pociag. Realizacja
projektu nastagpila w okresie od 1 pazdziernika 2017 r. do 31 pazdziernika 2019 r.,
a calkowity koszt projektu wynidst 4,2 mln zt i zrealizowany zostal w ramach dofi-
nansowania UE z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Lodzkiego
na lata 2014-2020 (OS$ priorytetowa III Transport, Dzialanie III.1. Niskoemisyjny
Transport Miejski, Poddziatanie III.1.2. Niskoemisyjny Transport Miejski). W pro-
jekcie wziety udzial gléwnie jednostki samorzadowe, przez ktore przebiegajg trasy
KA. Wojewddztwo 16dzkie bylo liderem projektu, a partnerami: gmina Koluszki,
miasto Kutno, gmina Lask, gmina miasto Lowicz, miasto £.6dz, miasto Pabianice,
gmina miasto Sieradz, miasto Skierniewice, miasto Zdunska Wola, gmina mia-
sto Zgierz (Rowerowe Lddzkie, 2021). Gtéwnym celem projektu bylo zwigkszenie
atrakcyjnosci i konkurencyjnosci systemu transportu publicznego w miastach wo-
jewddztwa tédzkiego bedacych partnerami projektu za sprawa podniesienia jego
jakosci: elastycznosci, dostepnosci i zakresu oferty, integracji multimodalnej mie-
dzy poszczegdlnymi srodkami transportu miejskiego i transportem dowozowym
regionalnym, w szczegdélnosci kolejowym organizowanym przez marszatka wo-
jewodztwa todzkiego (Rowerowe Lodzkie, 2021). Natomiast cele posrednie to:
zwiekszenie integracji wewnetrznej i dostepnosci komunikacyjnej miast i ich
obszaréw funkcjonalnych, przyczyniajace si¢ do zwigkszenia mobilnosci zawodo-
wej i przestrzennej mieszkancoéw oraz poprawy dostepu do rynku pracy, eduka-
¢jiiustug spolecznych; zapewnienie spojnosci systemu transportowego aglomeracji
poprzez system wezléw intermodalnych zapewniajacych efektywne wykorzystanie
réznych $rodkéw transportu; zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania systemu
transportu publicznego za sprawg zwigkszenia liczby pasazeréw i ograniczenia licz-
by przewozonych roweréw w transporcie publicznym; zmniejszenie ruchu samo-
chodowego w podrézach migdzymiastowych, a takze na krétkie dystanse w obszarze
miast, prowadzace do ograniczenia negatywnego wplywu transportu drogowego
na $rodowisko w aspekcie wykorzystania mozliwosci proekologicznych transpor-
tu publicznego rowerowego, miejskiego i kolejowego; obnizenie emisji CO, i zanie-
czyszczenia powietrza; poprawa stanu zdrowia mieszkancéw miast wojewodztwa
za sprawg promocji aktywnego trybu zycia i przejazdéw rowerem do kolei; obnize-
nie kosztow kongestii powstalych w wyniku niewydolnosci uktadu drogowego po-
przez odciazenia uktadu drogowego (Rowerowe Lodzkie, 2021).

Projekt Rowerowe Lodzkie to jeden z najmlodszych i najwigkszych systeméow
roweru publicznego w Polsce, liczacy ponad tysigc pojazdow IV generacji, 134 sta-
cje rowerowe (tab. 2) oraz 15 parkingéw w 10 jednostkach administracyjnych
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(Wolny-Kucinska, 2020: 53). Rejestracji w systemie mozna dokona¢ online
na stronie www.rowerowelodzkie.pl, telefonicznie poprzez infolini¢ lub za posred-
nictwem aplikacji mobilnej Rowerowe Lodzkie.

Tabela 2. Parametry systemu Rowerowe tddzkie wedtug gmin

. . . Liczba stacji | Powierzchnia | Liczba stacji

Gmina I_Sltcazcba kLIC,Zb,a miesz- na 10 tys. gminy w km na jeden km

Il ancoweminy | ieszkarcow | kwad ratowych | kwadratowy
Koluszki 23 23289 9,87 157,2 0,14
Kutno 16 43051 3,71 33,6 0,47
task 6 27 467 2,18 1454 0,04
towicz 12 27687 433 23,4 0,51
£édz 16 667923 0,23 93,3 0,17
Pabianice 15 63479 2,36 33,0 0,45
Sieradz 12 41 142 2,91 51,2 0,23
Skierniewice 10 47 493 2,1 34,6 0,28
Zdunska Wola 13 40996 3,17 24,6 0,52
Zgierz 11 55272 1,99 423 0,26

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Rowerowe kddzkie (2021)
oraz Polska w liczbach (2022).

Liczba stacji rowerowych w kazdej gminie jest zréznicowana i zalezy od jej wiel-
kosci. Najwiecej znajduje si¢ ich w gminie Koluszki, a najmniej w Lasku. Najwyz-
szy wskaznik liczby stacji przypadajacej na jeden km kwadratowy odnotowano
w Zdunskiej Woli oraz w Lowiczu. Miasta te charakteryzujg si¢ zatem najlepsza
dostepnoscig systemu, a niemal kazde osiedle w tych miejscowosciach posiada
co najmniej jedng stacje systemu. Z kolei Lask, Koluszki oraz £6dZ odnotowu-
ja najnizszy wskaznik liczby stacji na jeden km kwadratowy. Pod wzgledem licz-
by stacji na 10 tys. mieszkancéw najwyzszy wskaznik wystepuje w Koluszkach
oraz Zdunskiej Woli, natomiast najnizszy w Lodzi.

Lodzka Kolej Aglomeracyjna posiada cztery linie, ktore przebiegaja przez gmi-
ny bioragce udzial w projekcie Rowerowe Lodzkie (tab. 3). Niestety tylko czes¢
stacji kolejowych LKA ma bezposredni dostep do stacji roweru wojewodzkiego.
W mniejszych miejscowosciach, przez ktdre przebiegaja linie LKA, stacje systemu
rowerowego nie s zlokalizowane nawet w bliskiej odlegloéci od stacji kolejowe;.
Najlepsza integracja infrastrukturalna LKA z rowerem wojewddzkim wystepuje
na linii £6dz Kaliska-Sieradz, natomiast najgorsza na linii £6dz Kaliska-Lowicz.
Mimo ze projekt ,,Integracja roznych systeméw transportu zbiorowego poprzez


http://www.rowerowelodzkie.pl

86 Katarzyna Oleska

rozbudowe wezléw przesiadkowych w wojewddztwie 16dzkim” (Rowerowe Lodz-
kie) zaktadal zwiekszenie dostepnosci i oferty miejsc przesiadkowych oraz pola-
czenie ich gtéwnie z kolejowym transportem regionalnym, to rozmieszczenie stacji
rowerowych jest nadal za mate i nie spelnia tego postulatu. Stacje rowerowe zostaty
usytuowane gléwnie w wiekszych jednostkach terytorialnych, natomiast pominie-
to miejscowosci, w ktérych rozmieszczenie stacji bytoby korzystne, aby potaczy¢
je ze stacja kolejowa LKA.

Tabela 3. Przystanki £KA z bezposrednim dostepem do stacji Rowerowe kédzkie

Przystanki £KA z dostepem
do stacji Rowerowe tddzkie

Przystanki £tKA bez dostepu

Linia kolejowa do stacji Rowerowe tddzkie

£6dz Pabianicka, £6dz Chojny,
£6dz Dabrowa, £6dz An-
drzejow, Bedon, Justyndw,
Gatkdwek, Zakowice, Wagry,
Rogbw, Przytek Duzy,
Krosnowa, Lipce Reymontow-
skie, Pty¢wia, Makow,
Dabrowice Skierniewickie,
Warszawa Zachodnia

linia £6dz Kaliska-Koluszki-
Skierniewice-Warszawa

£6d7 Kaliska, £6dZ Widzew,
Koluszki, Skierniewice

£6dz Zabieniec, Smardzew,
Glinnik Wies, Glinnik, Swe-
déw, Strykéw, Bratoszewice,
Gtowno, Kamier towicki,
Domaniewice Centrum,
Domaniewice, Grudze

+ddz Kaliska, £ddz
Radogoszcz Zachdd, Zgierz,
towicz Przedmie$cie, towicz

linia £4dzZ Kaliska-towicz

£4dz? Zabieniec, Zgierz Kontre-

linia £6dZ Kaliska-Kutno

+ddz Kaliska, £6dz Rado-
goszcz Zachdd, Zgierz, Zgierz
Jaracza, Zgierz Pétnoc Kutno

wers, Grotniki, Chociszew,
Ozorkéw Nowe Miasto,
Ozorkdw, Sierpdw, teczyca,
Gawrony, Witonia

linia £6dzZ Kaliska-Sieradz

tédz Kaliska, Lublinek, Pabia-
nice, Kolumna, Zduriska Wola,
Sieradz, Warta, Sieradz

Chechto, Dobron, task,
Borszewice, Mecka Wola,
Sieradz Meka

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: kddzka Kolej Aglomeracyjna (b) (2021)
oraz Rowerowe tddzkie (2021).

Odleglosci stacji rowerowych systemu Rowerowe Lodzkie do najblizszej sta-
cji LKA sg bardzo zréznicowane w poszczegélnych gminach. Najmniejsze wyste-
puja w Kutnie (od 34 m do 3,5 km), Zgierzu (od 73 m do 4,1 km) oraz Sieradzu
(od 74 m do 2,7 km). W pozostalych gminach najwieksze odleglosci pomiedzy
stacjami rowerowymi a najblizszymi stacjami kolejowymi wynosza od czterech
do o$miu km. Tylko w Lodzi dystanse te wynosza powyzej 10 km, jednak nalezy
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podkresli¢, ze miasto to odnotowuje najnizszy wskaznik liczby stacji na jeden km
kwadratowy oraz najnizszy wskaznik liczby stacji na 10 tys. mieszkanicéw. Ponad-
to system w Lodzi jest obecny w poblizu dworcow kolejowych i nie zostat zaplano-
wany w tym mieécie tak, by umozliwia¢ podréze wewnatrzmiejskie (taka funkcje
pelni system rowerowy miejski). Srednio, bioragc pod uwage wszystkie gminy
uczestniczace w projekcie, odleglo$¢, ktorg nalezy pokona¢ od stacji rowerowe;j
do stacji kolejowej, wynosi dwa-cztery km.

Znaczenie wojewodzkiego systemu rowerowego
dla dostepnosci ustug £odzkiej Kolei
Aglomeracyjnej - przeglad wynikow badania

Celem badania ankietowego, ktérego wyniki prezentuje ten rozdzial, jest identy-
tikacja wykorzystania systemu roweru wojewodzkiego (Rowerowe Lodzkie) przez
uzytkownikéw LKA w dojazdach do przystankéw kolejowych oraz ocena wplywu
rozmieszczenia stacji roweru wojewodzkiego na dostepnos¢ i korzystanie z ustug
LKA. Mimo ze projekt ,,Integracja réznych systemoéw transportu zbiorowego po-
przez rozbudowe weztéw przesiadkowych w wojewodztwie 16dzkim” (Rowerowe
Loédzkie) w swoich celach zakladal ,,zwigkszenie dostepnosci miejsc przesiadko-
wych skoordynowana siecig transportowa w zakresie niskoemisyjnego transportu
miejskiego oraz integracje podsystemow transportowych biorgcych udzial w pro-
jekcie z transportem dowozowym regionalnym w szczegélnosci transportem ko-
lejowym”, to analiza rozmieszczenia stacji rowerowych pokazuje, ze postulat ten
w wymiarze infrastrukturalnym nie zostal w petni wdrozony. Stacje rowerowe usy-
tuowano gléwnie w wiekszych gminach, przez ktére przebiega LKA, pominieto
natomiast male miejscowosci, a tym samym pozbawiono je polaczenia ze stacja
kolejowa LKA.

Metoda uzyta do zgromadzenia materiatu Zrédlowego bylo badanie iloscio-
we, zrealizowane technikg ankiety, przeprowadzone drogg internetowa (kwestio-
nariusz udostepniony zostal na internetowych grupach tematycznych) w okresie
marzec-maj 2022 r. Respondentami badania byli mieszkancy Ldodzkiego Obszaru
Metropolitalnego, korzystajacy z ustug LKA. W badaniu wziglo udziat 116 oséb,
w tym 71 kobiet (60% ankietowanych) oraz 47 mezczyzn (40% ankietowanych).
Najliczniejszg grupa badanych byly osoby w wieku 18-25 lat (40% ankietowa-
nych), osoby ponizej 18 roku stanowily najmniej liczng grupe — 2%. Tylko w jedne;j
grupie wiekowej (46-65 lat) byto wigcej mezczyzn niz kobiet. Ankietowani w zde-
cydowanej wiekszosci mieszkajg w miescie — 74% ankietowanych.
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Rysunek 2. Sposoby docierania do stacji tKA wedtug miejsca zamieszkania ankietowanych
(n=103) (w osobach)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Najczesciej wybieranymi opcjami mobilnosci, z ktorych ankietowani korzystaja
w celu dotarcia do stacji LKA, jest komunikacja miejska (25%), samochod wlasny
(18%) oraz przemieszczanie pieszo (43%) (rys. 2). Najrzadziej wybierany jest rower,
mimo ze jest to korzystna dla srodowiska i zdrowia opcja mobilnosci. Pozytywne
jest to, ze prawie potowa respondentéw przemieszcza sie do stacji LKA pieszo. Za-
skakujace jest natomiast, ze wigcej 0s6b zamieszkujacych miasta dojezdza do stacji
kolejowej samochodem. Ankietowani, ktorzy wskazali rower wypozyczony z sys-
temu Rowerowe Lodzkie jako $rodek dojazdu do stacji kolejowej LKA (szes¢ osob
zamieszkujacych miasta), zostali zapytani o powody tego wyboru. Wskazywali oni
na mozliwos¢ unikniecia korkéw i bliska odlegtos¢ do stacji rowerowej. Sa to zatem
réwniez korzysci wynikajace z jazdy na rowerze ogélnie, a nie konkretnie dotycza-
ce tylko wypozyczenia roweru z systemu wojewodzkiego. Wigkszo$¢ responden-
tow nie korzysta z systemu Rowerowe Lodzkie wcale, réwniez w innych celach niz
dojazd do stacji LKA (dotyczy to 65% ankietowanych). Z kolei kolejnych 27% wy-
pozycza rower wspotdzielony tylko kilka razy w roku. Zaden z ankietowanych nie
korzysta z tego systemu na co dzien. Zestawiajac te dane z odpowiedziami na pyta-
nie o dostep respondentéw do systemu rowerowego, z ktérego mogliby skorzystac,
aby dojecha¢ do stacji kolejowej, uzyskujemy pelny obraz sytuacji i wyjasnienie,
dlaczego rower wojewddzki nie spelnia swojej roli. W grupie osob niekorzysta-
jacych z systemu Rowerowe Lodzkie zdecydowana wigkszos$¢ nie wie, czy ma ta-
twy dostep do niego w poblizu miejsca swojego zamieszkania, pracy czy edukacji.
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Druga najliczniejsza grupa respondentéw sa osoby, ktore twierdza, ze zdecydowa-
nie nie majg dostepu do systemu, a kolejna grupa badanych deklaruje, ze raczej nie
ma dostepu. To pokazuje, ze gestos¢ stacji rowerowych jest nadal zbyt mata, by za-
pewni¢ dostepnos¢ systemu Rowerowe Lodzkie.

mtak = nie = niewiem

Rysunek 3. Wiedza respondentéw na temat lokalizacji stacji rowerowej
przy stacji tKA (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Z map obrazujacych rozmieszczenie stacji systemu Rowerowe Lodzkie wyni-
ka, ze przy gtéwnych stacjach LKA w miejscowosciach bioracych udzial w projek-
cie Rowerowe Lodzkie znajduja si¢ stacje rowerowe. Jednak 31% ankietowanych
nie wie, czy taka stacja rowerowa znajduje si¢ przy stacji kolejowej, z ktorej najcze-
$ciej korzysta, natomiast 29% podaje, ze systemu tego nie ma w poblizu stacji ko-
lejowej (rys. 3).

Kluczowym pytaniem, na ktére odpowiadali respondenci, byto ,,Czy pana/pani
zdaniem mozliwos$¢ skorzystania z 16dzkiego systemu rowerowego (Rowerowe
Loédzkie) poprawia mozliwos¢ dojazdu do stacji kolejowej i zwigksza dostepnos¢
do ustug LKA wsréd mieszkancow aglomeracji 16dzkiej?”. Pytanie to w duzym
stopniu odnosi si¢ do uzasadnienia projektu Rowerowe Lodzkie. Najwiecej ankie-
towanych ocenilo ten wplyw jako czesciowy (32%), kolejna najczesciej pojawiaja-
ca si¢ odpowiedzig bylo zdecydowanie tak (26%). Wigkszos¢ badanych uwaza, ze
system poprawia mozliwosci dojazdu do stacji LKA. Mimo ze wigkszo$¢ ankieto-
wanych nie korzysta z systemu rowerowego, to jednak uwaza, ze takie rozwigzania
zwiekszaja dostepnos¢ transportu kolejowego (rys. 4).
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= zdecydowanie tak = raczej tak = czesSciowo = raczejnie = nie wiem

Rysunek 4. Wptyw Rowerowe £ddzkie na mozliwos¢ dojazdu do stacji LKA i zwiekszenie ich
dostepnosci dla mieszkaricdw aglomeracji tddzkiej zdaniem respondentéw (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

= bardzo istotne = raczej istotne = nie mam zdania = raczej nieistotne ® nieistotne

Rysunek 5. Wptyw rozmieszczenia stacji rowerowych na korzystanie z systemu
Rowerowe t6dzkie zdaniem respondentdéw (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.
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Czynnikiem rozpatrywanym jako determinanta korzystania z systemu rowero-
wego w dojazdach do stacji LKA jest m.in. rozmieszczenie stacji rowerowych. Dla
42% respondentéw ma ono istotne znaczenie, a dla kolejnych 41% nie ma wply-
wu na korzystanie z systemu (rys. 5). Na tej podstawie nie mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, czy jest to czynnik rozstrzygajacy o skorzystaniu z systemu. Niezbedne
jest poglebienie badan w tym zakresie i uwzglednienie w nich innych czynnikéw,
np. finansowych lub postaw ekologicznych jako predyktoréw zachowan komuni-
kacyjnych ludnosci.

BN

= wzrost liczby stacji = nizszy koszt wypozyczenia = wieksza liczba rowerow

lepszy stan roweréw = fatwiejsza aplikacja

Rysunek 6. Zmiany w systemie rowerowym poprawiajace jego atrakcyjno$é
zdaniem respondentéw (n=103) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowanego.

Rysunek 6 przedstawia zmiany, ktére zdaniem respondentéw powinny zo-
sta¢ wprowadzone, by system rowerowy stal si¢ bardziej atrakcyjny. Polowa an-
kietowanych wskazuje na potrzebe zwiekszenia liczby stacji rowerowych. Wptyw
na ozywienie popularnosci systemu mogloby mie¢ réwniez obnizenie kosztow
wypozyczenia roweru (zdaniem 27% ankietowanych). Kolejne wyniki pokazuja
zatem, ze liczba stacji nie jest wystarczajaca. Uzytkownicy oczekuja wysokiej do-
stepnosci do ustugi. Operator systemu wspoétdzielonej mobilnosci i wladze pu-
bliczne organizujace takie systemy muszg zdawac sobie sprawe, Ze przy obecnym
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poziomie dostepu do samochodéw indywidualnych, taksowek, uberéw itp. uzyt-
kownik nie bedzie poswiecal czasu na dojscie do stacji rowerowej, ktora jest zloka-
lizowana za daleko od jego miejsca zamieszkania.

Podsumowanie

Wspdlczesne miasta stoja przed powaznym wyzwaniem ograniczania problemu
kongestii transportowej (szerzej opisuje to zagadnienie pierwszy rozdzial tej mono-
grafii), bedacej efektem uzaleznienia si¢ spoteczenstw od transportu samochodem
prywatnym. Aby przeciwdziala¢ tym problemom, nalezy odpowiednio zaprojek-
towa¢ system transportowy, ktérego trzonem jest sprawny i atrakcyjny dla uzyt-
kownikéw transport zbiorowy jako alternatywa dla transportu indywidualnego.
Publiczna polityka transportowa w duzym stopniu skupia si¢ na organizacji zrow-
nowazonego transportu w miastach, ktory opiera si¢ na przyjaznych srodowisku
opcjach mobilnosci oraz faczeniu réznych $rodkéw transportu tak, by jak naj-
efektywniej wykorzysta¢ dostepne opcje mobilnosci oraz zadowoli¢ uzytkowni-
ka. Ramy prawne w tym zakresie powstaly zaréwno na arenie migdzynarodowej,
w tym m.in. na poziomie europejskim (tzw. Biata Ksig¢ga), jak i krajowym oraz lo-
kalnym (strategie i plany transportowe, ustawy, akty prawa miejscowego). Jednym
z przyjmowanych w nich postulatéw jest wzmocnienie roli transportu kolejowego
w miejskich i aglomeracyjnych systemach transportowych.

W celu odcigzenia obszaréw miejskich i aglomeracyjnych od ruchu pojazdéw
indywidualnych oraz skierowania przynajmniej czesci popytu na transport zbioro-
wy, a w szczegolnosci na jego bardziej ekologiczne galezie, pojawily sie koncepcje
kolei miejskich, aglomeracyjnych i metropolitalnych. Podstawowym zalozeniem
ich projektowania i realizacji jest integracja wieloptaszczyznowa. Koleje miej-
skie musza tez odpowiada¢ na potrzeby nowoczesnych i stale rozwijajacych sie
os$rodkéw. Miasta juz nie wymagaja obstugi tylko ruchu wewnetrznego na kroét-
kich dystansach, ale oczekuja takze od transportu kolejowego realizacji szybszych
i wygodnych przewozdéw poza miastem, integrujacych obszary metropolitalne czy
aglomeracyjne z ich o$rodkami centralnymi. Takie zalozenia spetnia LKA stano-
wiaca forme transportu zbiorowego w aglomeracji tédzkiej. Zwigkszenie atrakcyj-
nosci tego transportu w dojazdach do Lodzi mial zapewni¢ projekt ,Integracja
réznych systeméw komunikacji miejskiej poprzez rozbudowe weztéw przesiadko-
wych w wojewodztwie 16dzkim” (Rowerowe Lodzkie). W jego ramach powstal sys-
tem wypozyczalni roweréw publicznych na terenie wojewddztwa, a takze miejsca
postojowe dla roweréw przy stacjach, umozliwiajace ptynne i szybkie przesiadki
z roweru na pociag. Bezposrednim celem projektu byla poprawa jakosci trans-
portu publicznego w miastach bedacych partnerami projektu poprzez zwigkszenie
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jego elastycznosci, dostepnosci i zakresu oferty, a takze integracja inter- i multi-
modalna pomiedzy poszczeg6lnymi galeziami transportu miejskiego i regionalne-
go, w szczegolnosci poprzez transport kolejowy.

Analiza wynikéw badania zaprezentowanych w tym rozdziale pozwala sformu-
towa¢ wniosek, ze system nie spelnia swojej roli, tylko bowiem niewielka czg¢s¢ an-
kietowanych wypozycza rowery w celu dojazdu do stacji kolejowych. Z drugiej
strony, zdaniem ankietowanych system rowerowy wplynat na poprawe dostepnosci
do stacji LKA. Wymaga on jednak, wedlug nich, rozbudowy o kolejne stacje rowe-
rowe, by stal sie bardziej atrakcyjny dla uzytkownikéw i wykorzystywany w co-
dziennych dojazdach. Jesli projekt bylby rozwijany, to rozmieszczenie kolejnych
stacji rowerowych powinno by¢ konsultowane z mieszkanicami. Wyniki badania
wskazujg takze na nieskuteczng promocje systemu wsrdd mieszkancow aglomera-
cji. Aby zwiekszy¢ jego atrakcyjnos$¢, nalezaloby nie tylko skupi¢ sie na poprawie
aspektéw technicznych jego funkcjonowania, takich jak zwiekszenie liczby stacji,
obnizenie kosztéw wypozyczenia czy usprawnienie aplikacji, ale i podja¢ odpo-
wiednie dziatania marketingowe, by zacheci¢ uzytkownikéw do czestszego uzyt-
kowania systemu.
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