TraNsPORT MiEsSKI 1 REGIONALNY os 201

Ocena systemu bezobstugowe;
wypozyczalni rowerow miejskich

KMK Bike w Krakowie'?

ANGELIKA LASTOWSKA

inz., studentka studiéw Il stopnia
kierunek: Transport, Politechnika
Krakowska, Wydziat Inzynierii
Ladowej, 31-155 Krakow,

ul. Warszawska 24, e-mail:
lastowska.a@gmail.com

ZOFIA BRYNIARSKA

drinz. Politechnika Krakowska,
Wydziat Inzynierii Ladowej, Instytut
Zarzadzania w Budownictwie

i Transporcie, Zaktad Transportu,
31-155 Krakow, ul. Warszawska 24,
e-mail: _bryn@pk.edu.pl

Streszczenie. Idea roweru miejskiego powstala w Amsterdamie,
w latach sze§¢dziesiatych ubieglego wieku, a jej prekursorem byt Luud
Schimmelpennink. Obecnie na $wiecie istnieje ponad 140 systemdéw
wypozyczalni rowerdw, ktére zlokalizowane sg w 165 krajach $wia-
ta[1}. Ich znaczny rozwdj wplywa na wykorzystanie roweru jako §rodka
transportu w podrézach miejskich. Rower okazuje si¢ zdobywaé prze-
wage nad pojazdami silnikowymi zaréwno pod wzgledem ekologicz-
nym, ekonomicznym, a takze zdrowotnym. Przede wszystkim predkosé
podrézy rowerem w godzinach szczytu okazuje si¢ bardzo konkuren-
cyjna w stosunkéw do innych $rodkéw transportu, szczegdlnie w mia-
stach, ktérych wladze skupiaja si¢ na rozwoju ruchu rowerowego po-
przez wdrazanie odpowiedniej infrastruktury oraz rozwiazan, majacych
na celu poprawe komfortu i bezpieczefistwa podrézy.Celem niniejsze-
go artykulu jest ocena systemu bezobstugowej wypozyczalni roweréw
miejskich w Krakowie, na podstawie ankiet przeprowadzonych wsréd
uzytkownikéw, pod koniec sezonu rowerowego 2014.W pierwszej cze-
$ci artykulu wskazano zalety publicznych wypozyczalni rowerowych,
a takze okreslono atuty transportu rowerowego w przestrzeni miej-
skiej. Opisano réwniez infrastrukture rowerowa w Krakowie, ktéra ma
na celu zacheci¢ mieszkancéw do podrézy tym $rodkiem transportu.
Kolejna cz¢§¢ artykulu pos§wiecono analizie ankiet, przeprowadzonych
drogg internetowa wséréd uzytkownikéw systemu KMK Bike, w listo-
padzie 2014. Na wstepie scharakteryzowano przecietnego uzytkowni-
ka systemu. Ponadto okreslono czesto§¢ wypozyczania roweréw miej-
skich, a takze czynniki mogace zacheci¢ do czestszej jazdy rowerem.
Nastepnie przeanalizowano cele oraz powody korzystania z systemu
przez uzytkownikéw. Istotna okazala si¢ ocena wybranych cech syste-
mu, dzigki czemu mozna bylo okresli¢ luke jakosciowa. W ostatniej cze-
$ci zaprezentowano preferowane lokalizacje nowych stacji KMK Bike,
wskazane przez respondentéw.W podsumowaniu zwrécono uwage na
rosngce zainteresowanie rowerami miejskimi, a takze wskazano zadania
nowego operatora majace na celu usprawnic system.

Stowa kluczowe: transport rowerowy, bezobstugowe wypozyczalnie
roweréw miejskich, infrastruktura rowerowa

Wprowadzenie

Historia miejskich wypozyczalni rowerowych zapoczatko-
wana zostala w Amsterdamie. Owczesny projekt Luuda
Schimmelpenninka, polegajacy na udostepnieniu bialych
roweréw do darmowego uzytkowania, znany jest obecnie
jako White Bicycle Plan. Dopiero ponad 40 lat po debiu-
cie rower6w miejskich w Amsterdamie, idea takich wypo-
zyczalni rowerowych zostala wdrozona na szersza skale.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015.
? Wkiad autoréw w publikacje: A. Lastowska 80%, Z. Bryniarska 20%.
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W lipcu 2007 roku, we Francji, w Paryzu zostalo urucho-
mionych 750 automatycznych wypozyczalni, oferujacych
uzytkownikom 10 000 roweréw. Bardzo szybko zaréwno
liczba stacji, jak i roweréw wzrosta, zapoczatkowujac ogdl-
noSwiatowy popyt na ten rodzaj transportu miejskiego {1}.
Obecnie réwniez polskie miasta coraz czesciej stawiaja na
rozwdj ruchu rowerowego. Systemy miejskich wypozyczalni
roweréw dzialaja juz w m.in. w Krakowie {2}, Warszawie,
Rzeszowie czy Wroclawiu. Ponadto z roku na rok powstajg
w kolejnych miastach (rys. 1).

Warto wspomnied, ze idea roweréw miejskich polega na
zlokalizowaniu w miescie odpowiedniej liczby stacji rowe-
rowych, z ktérych mozemy wypozyczy¢ i oddaé rower, naj-
czedciej przez cala dobe. Rowery takie zostaja wykonane na
zaméwienie operatora systemu i réznia si¢ budowa od tra-
dycyjnych modeli m.in mozliwoscia wypinania i oddawania
do stacji. Wygodne jest to, ze rower mozemy wypozyczy¢
z dowolnej stacji i odda¢ go réwniez na dowolnej stacji,
mieszczacej sie najblizszej naszego celu podrézy. Aby méc
korzysta¢ z systemu, nalezy zarejestrowal si¢c na stronie
operatora, tworzac swoje konto oraz uzyska¢ dane do logo-
wania na stacjach. Bardzo czesto na takie konto nalezy
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Rys. 1. Pogladowa mapa lokalizacji bezobstugowych wypozyczalni rowerdw miejskich
w Polsce
Zrodto: opracowanie wiasne, na podstawie [1]
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wplaci¢ okreslong kwote pieniedzy umozliwiajaca wykony-
wanie przejazdéw. W celu zachecenia uzytkownikéw do
korzystania z systemu, zazwyczaj pierwsze 20-30 minut
jazdy jest bezplatne, natomiast ceny kolejnych okreséw ko-
rzystania z rower6w okreslone sg w cennikach operatoréw.
Rowery miejskie sa dla wielu mieszkadcéw bardzo do-
brym $rodkiem przemieszczania, a ponadto moga by¢ do-
skonalym uzupelnieniem sieci transportowych miast. Istot-
nym warunkiem jest jednak, aby wypozyczalnie byly od-
powiednio skomunikowane z transportem autobusowym,
tramwajowym czy tez kolejowym, a takze dostepne dla
uzytkownikéw samochodéw osobowych. Dzicki temu po-
dréze rowerowe moga bardzo istotnie przyczynic sie do od-
cigzenia ruchu samochodowego, zapewniajac spadek nieko-
rzystnych zjawisk spowodowanych transportem zmechani-
zowanym, takich jak zanieczyszczenia Srodowiska, halas
w przestrzeni miejskiej czy drgania gruntu. Ponadto systemy
wypozyczalni roweréw zwiekszaja oferte turystyczng miast,
w ktorych sa zlokalizowane — umozliwiaja ciekawy sposéb
podrézowania podczas poznawania nowego miasta. Jedno-
czes$nie zapewniajg tez mozliwos¢ aktywnego wypoczynku
mieszkaficom miast oraz odwiedzajacym je turystom.

Zalety miejskich wypozyczalni rowerow

Miejskie wypozyczalnie roweréw w wickszo$ci dzialajg
w okresie sezonowym i sa do dyspozycji uzytkownikéw
przez calg dobe. W bardziej rozwinietych systemach sta-
cje zlokalizowane sa w niewielkich odleglosciach, co ma na
celu umozliwienie swobodnego korzystania z roweru miej-
skiego oraz tatwego dotarcia do celu przez uzytkownika.
Warto wspomnie¢ o wypozyczalni w Barcelonie — Bicing.
Oferuje ona uzytkownikom 6000 roweréw dostepnych na
420 stacjach (rys. 2), co zapewnia rowerzystom mozliwos¢
poruszania sie¢ niemal po calym miescie {3}. Do ogélnych
zalet wypozyczalni roweréw miejskich naleza m.in.{3}:

o wicksza dostepnos¢, szczegdlnie dzieki lokalizacji sta-
¢ji systemu w okolicach gléwnych wezléw przesiad-
kowych innych $rodkéw transportu. Dodatkowo
mozliwo$¢ wykonania podrézy przez osoby, ktére nie
sta¢ na wlasny sprzet oraz przez turystow;

e proekologicznosé, gdyz w celu pomieszczenia wyko-
rzystywana jest jedynie praca mig$ni czlowieka. Po-
nadto stacje systemu czesto zasilane sg poprzez odna-
wialne zrédla energii, a ich rozwdj wspierany jest
przez unijna polityke zréwnowazonego transportu;

e atrakcyjnosd,
snych rozwiazan transportowych, a takze poprawa
wizerunku miasta;

o niski koszt dla uzytkownika, cena bedgca konkuren-
cyjna w stosunku do oplat za podrézowanie transpor-
tem miejskim.

mozliwo$¢ wykorzystania nowocze-

Konkurencyjnos¢ transportu rowerowego

w przestrzeni miejskiej

Jednym z najistotniejszych czynnikéw branych pod uwa-
ge przez osoby zamierzajace dostac si¢ do centrum miasta
lub przemiesci¢ w jego obszarze jest predkosé¢ podrézy,
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Rys. 2. Lokalizacje stacji roweréw miejskich w Barcelonie
Zrédto: https://www.bicing.cat/ca/mapa-de-disponibilitat

szczegblnie w godzinach szczytu. Szacunki Organizacji
Wspélpracy Gospodarczej i Rozwoju wskazujg, ze w cia-
gu ostatnich 20 lat predko$¢ przemieszczania w miastach
spadla 0o 10% [5}. Wyniki te spowodowane sa w duzym
stopniu ciaglym wzrostem liczby pojazdéw poruszaja-
cych sie po drogach. Stan ten powinien sktania¢ ludzi do
korzystania z transportu rowerowego, gdyz taki rodzaj
przemieszczania sic w sytuacjach zatloczenia na drogach
jest konkurencyjny w stosunku do transportu zmecha-
nizowanego. Na podstawie badaf transportowych prze-
prowadzonych w Poznaniu (rys. 3) okazuje sig, ze rower
w przestrzeni miejskiej jest 0 30,07% szybszym $rodkiem
transportu niz komunikacja publiczna i o 172,08% niz
ruch pieszy. Rowerzy$ci w przeciwiefistwie od 0séb ko-
rzystajacych z transportu miejskiego oszczedzaja czas, nie
dochodzac do przystankéw autobusowych, nie czekajac
na nich oraz nie przesiadajac si¢, dzigki czemu ich podréz
,0od drzwi do drzwi” jest zdecydowanie szybsza niz po-
dré6z komunikacja miejska {6}. Oczywiste jest, ze w nor-
malnych warunkach predkosé podrézy samochodem jest
wicksza niz predkosé podrézy rowerem. Jednakze czesto
w warunkach miejskich notoryczne zatory ruchu oraz sy-
gnalizacja Swietlna zmuszaja kierowcéw do wolniejszej
i mniej sprawnej jazdy, powodujacej straty czasu. Okazuje
sie, ze przecietny czas postoju samochodu w czasie podré-
zy wynosi az 42%, podczas gdy dla roweréw stanowi on
zaledwie 14% podrézy, a wiec trzykrotnie mniej. Ponadto
rowerzySci maja mozliwo$¢ wyboru znacznie wickszej licz-
by alternatywnych tras — moga korzystac z jezdni, a takze
drég i Sciezek rowerowych. W ostateczno$ci maja réwniez
szanse pokonac cze$¢ trasy pieszo, prowadzac rower chod-
nikiem. Istotnym faktem jest to, ze w Europie okolo 50%
tras wykonywanych samochodem jest krétszych niz 5 ki-
lometréw {6}. Biorac pod uwage wspomniane mozliwosci
rowerzystow podczas podrdzy, a takze rozbudowana in-
frastrukture rowerowa, maja oni spora szanse przemiesz-
czania sie szybciej po krétkich odcinkach miejskich niz
samochd6d osobowy.
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Infrastruktura rowerowa Krakowa

Waznym czynnikiem, ktéry zapewnia przewage ruchu
rowerowego nad innymi Srodkami transportu, jest odpo-
wiednio zaprojektowana i dobrze utrzymana infrastruktura
rowerowa. Dzieki gestej sieci rowerowej i udogodnieniom
dla rowerzystéw ten $rodek transportu bedzie cieszyt sie co-
raz wickszym popytem. W Krakowie mozna spotkal sze-
reg rozwiazaf, ktére sprzyjaja podrézom rowerowym. Sa to
m.in. $§ciezki rowerowe, przejazdy, pasy oraz kontrapasy dla
rowerdw, §luzy rowerowe, tunel oraz kladka pieszo-rowero-
wa. W kwestii zasiegu krakowscy rowerzy$ci maja do dys-
pozycji 147 kilometréw drég rowerowych, paséw dla rowe-
réw oraz kontrapaséw {71. Ponadto, zgodnie z informacja-
mi zawartymi w Studium Podstawowych Tras Rowerowych
w Krakowie, trasy rowerowe powinny osiagna¢ taczna dhu-
gos¢ 223 kilometry {8}. Rysunek 4 przedstawia aktualna
mape $ciezek rowerowych w Krakowie.

Uzytkownicy roweréw majg takze do dyspozycji sporo
miejsc parkingowych na terenie miasta. Aktualnie sko-
rzysta¢ moznazokolo 937 stojakéw rowerowych [ 71, w zde-
cydowanej wiekszosci sg to stojaki typu ,ucho”, ktére ofe-
ruja mozliwos$¢ bezpiecznego pozostawienia sprzetu po-
przez przypiecie zabezpieczenia do ramy roweru. Najwicksza
liczba stojakéw zlokalizowana jest w Scistym centrum,
gdyz jest to najczestszy cel rowerzystéw. Zgodnie z pla-
nami Zarzgdu Infrastrukcury Komunalnej i Transportu
w Krakowie infrastruktura rowerowa zostanie rozbudo-
wana jeszcze bardziej — w roku 2015 planowane jest po-
stawienie 700 nowych stojakéw, ktérych lokalizacje, po-
dobnie jak w roku 2014, beda mogli wskaza¢ mieszkancy
miasta.

Profil uzytkownika KMK Bike

Charakterystyka przecietnego uzytkownika systemu kra-
kowskich roweréw miejskich {91 byla mozliwa dzicki
udzialowi uzytkownikéw systemu KMK Bike w ankiecie
internetowej i ich odpowiedziom. Okazuje sie, ze wiekszo$¢
ankietowanych stanowili mezczyzni (rys. 5).

Wsrod oséb, ktére wypelnily ankiete najczesciej wyste-
powali studenci (48,27%) oraz osoby pracujace (44,8 %)
(rys. 6). W klasyfikacji zwiazanej z poziomem wyksztalce-
nia osoby z wyksztalceniem $rednim lub wyzszym stanowi-
ty odpowiednio 37,26 oraz 58,71%. Taka charakterystyka
uzytkownikéw moze oznaczad, ze najczesciej z systemu ko-
rzystaja osoby kofczace studia oraz zaczynajace prace.
W wiekszosci sa to osoby, ktérym nie przystuguja juz zniz-
ki na komunikacje miejska, a jednoczesnie nie posiadaja oni
jeszcze samochodéw. Réwniez studenci chetnie korzystajg
z roweréw, aby dojechal z i na uczelnie, a takze z jednego
wydzialu na drugi.

Analiza odpowiedzi respondentéw pokazuje, ze uzyt-
kownicy systemu zamieszkuja gléwnie dzielnice: Krowo-
drza, Debniki i Grzegérzki, a wigc miejsca majace dobre
polaczenie z centrum Krakowa. Niewielu respondentéw
pochodzi ze Wzg6rz Krzestawickich i Swoszowic, co moze
mie¢ zwiazek z brakiem stacji wypozyczalni w tamtych
okolicach oraz z ich odlegloscia od centrum miasta.
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Rys. 4. Mapa infrastruktury rowerowej Krakowa
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Rys. 5. Struktura pici osob wypetniajacych
ankietg
Zrédto: opracowanie wiasne
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Jedynie 6% ankietowanych zadeklarowalo codzienne
korzystanie z systemu (rys. 7), ale 47% co najmniej raz w ty-
godniu (czyli od 1-5 razy). Najwiecej, bo az 47% os6b ko-
rzysta z rower6w miejskich, 2—3 razy w miesiacu.

Okazuje sie wiec, ze statystyczny uzytkownik KMK
Bike to mezczyzna, majacy od 19-25 lat. Posiada on wy-
ksztalcenie wyzsze i pracuje. Zamieszkuje jedng z dzielnic
takich jak Krowodrza, Debniki czy Grzegdrzki. Zazwyczaj
korzysta z systemu 2—3 razy w miesiacu.

Wyniki te mozna poréwnaé do analizy profilu klienta
wypozyczalni z 2010 roku — okazuja si¢ one zblizone.
W roku 2010 statystycznym uzytkownikiem byl réwniez
mezczyzna pracujacy albo student w przedziale wieku

20-29 lat {4].

Cele i powody korzystania z systemu
Uzytkownicy systemu KMK Bike najczesciej wypozyczajg
rowery, aby dojecha¢ do lub ze szkoly i uczelni (30,49%
odpowiedzi). Rowniez przemieszczanie pomiedzy domem
a miejscem pracy wskazywano czesto (27,56%). Okazuje
sie, ze najrzadziej uzytkownicy KMK Bike wypozyczaja ro-
wer, aby uda¢ si¢ na zakupy (5,37%; rys. 8). Respondenci
wskazali takze, w ramach odpowiedzi otwartej, inne cele
korzystania z systemu (13,9%), takie jak:
e spotkania ze znajomymij
e nocne powroty do domu w wypadku braku komuni-
kacji miejskiej;
o krétkie odcinki, ktére rowerem mozna pokonac naj-
szybciej, szczegdlnie w godzinach szczytu;
e jako uzupelnienie komunikacji miejskiej (omijanie

korkéw).

Dodatkowo, poréwnujac wyniki ankiet do badari prze-
prowadzanych w roku 2012, okazuje si¢, ze wtedy uzyt-
kownicy BikeOne (6wczesna nazwa obecnego KMK Bike)
réwniez najczesciej korzystali z roweréw miejskich w celu
dotarcia na uczelnie (40% odpowiedzi) i do pracy (26% od-
powiedzi) {10}.

Przyczyny korzystania z systemu wiaza si¢ bezposrednio
z jego przewaga nad innymi sposobami komunikacji w mie-
$cie. Okazuje sie, ze najwiecej os6b korzystajacych z rowe-
réw miejskich szczegblna uwage zwraca na szybkos¢ tego
srodka transportu, ktéra jest konkurencyjna w stosunku do
komunikacji pieszej, publicznej oraz samochodowej (29,
97% odpowiedzi). Réwniez istotny dla uzytkownikéw jest
ekologiczny i zdrowy tryb zycia. Regularne podréze rowe-
rowe moga z powodzeniem zastapi¢ czasochlonne i drogie
wizyty na sifowni, a przy tym sg idealna forma odprezenia
po ciezkim dniu. Mniejszy wplyw na korzystanie z systemu
wywieraja ceny wypozyczefi, co moze by¢ zwigzane z ich
niewielka wysokoscia, a takze z 20-minutowym okresem
darmowej jazdy, ktéry dla wigkszosci uzytkownikéw jest
czasem wystarczajacym do pokonania odcinka trasy (rys. 9).
Innymi przyczynami, wskazanymi przez uzytkownikow
byty m.in.:

e brak obawy kradziezy sprzetu,

e chwilowa awaria wlasnego roweru,

TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 08 2015

Rys. 7.

(Czestos$¢ wypozyczania roweru
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Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 9. Przyczyny korzystania z systemu KMK Bike
Zrodto: opracowanie wiasne

e wygoda — nie trzeba znosi¢ wlasnego roweru,

e mozliwo$¢ korzystania z tego $rodka komunikacji
przez osoby przyjezdzajace do Krakowa z okolic lub
obrzezy miasta.

Szybkos¢ transportu okazala sie rowniez wazna w wyni-
kach badan z 2012 roku. Odpowiedz taka wskazalo wow-
czas 20% respondentdw. Jednakze najwazniejszg przyczyng
(30% odpowiedzi) byla konkurencyjno$é roweru miejskie-
go wobec samochodu. Ciekawym faktem moze by¢, ze
przyczyne — poprawa kondygji fizycznej — w 2012 roku wy-
bralo zaledwie 6% ankietowanych [10}.
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Uzytkownikéw systemu rowerdéw miejskich przybywa
z roku na rok, jednakze, aby jeszcze bardziej zwickszy¢ po-
pularno$¢ takich wypozyczalni, nalezy okresli¢ czynniki,
ktére sklonilyby mieszkaficow do czestszego korzystania
z rowerdéw miejskich, a nastepnie postaraé sie sprostaé wy-
maganiom uzytkownikéw.

Respondenci w zdecydowanej wieckszo$ci (34,11% od-
powiedzi) wskazali jako najwazniejszy czynnik nowe lo-
kalizacje stacji (rys. 10). Aktualnie stacje znajduja sie
gléwnie w centrum miasta, co jest sporym utrudnieniem
dla os6b mieszkajacych w rejonach peryferyjnych. Czesto
osoby, ktére rozpoczna podréz do centrum innym $rod-
kiem transportu, moga zrezygnowac ze skorzystania z ro-
weru miejskiego. Co wiecej, wciaz brakuje stacji w pobli-
zu miejsc pracy, nauki oraz rekreacji. Warto takze wspo-
mnie¢ o poprawie stanu infrastruktury rowerowej oraz
lepszej jakosci i wyposazeniu roweréw, gdyz czesto ich zty
stan ma wplyw na rezygnacje przez potencjalnych uzyt-
kownikéw z wypozyczenia sprzetu. Wsréd odpowiedzi
otwartych znalazly si¢ takie jak:

o lepszy serwis rowerowy;

e wicksza dostepnos¢ rowerdw na stacjach;

e climinacja bledéw oprogramowania, utrudniajacych

Wypozyczenie roweru;

e aplikacja mobilna, pozwalajaca sprawdzi¢ liczbe do-

stepnych roweréw na najblizszych stacjach.

Ocena wybranych cech jakosci systemu KMK Bike

Aby poznal preferencje uzytkownikéw systemu KMK
Bike uczestnicy ankiety zostali zapytani o oceng waznosci
wybranych cech jakosci systemu wypozyczalni rowerdw.
Przedmiotem oceny byly: lokalizacja stacji, dostepnos¢ ro-
werdw, ceny ushugi, tatwos¢ obstugi, dostep do informacji
i jakos¢ (stan techniczny) rowerdw. Nastepnie, w kolejnym
pytaniu, zapytano ankietowanych o oceng satysfakcji z tych
cech jakosci systemu. Ankietowani dokonywali w obu py-
taniach oceny w sze$ciostopniowej skali (1 — niewazne, 6 —
bardzo wazne). Wyniki ocen przedstawiono na rysunkach
11112.

Widaé, ze najistotniejsza cecha dla uzytkownikéw sys-
temu jest lokalizacja stacji. Az 77,3% ocen to 6. Ma to
zwiazek z zapotrzebowaniem na stacje w okolicach miejsc
pracy, nauki, rekreacji czy tez na osiedlach mieszkanio-
wych. Niewiele mniej — 65,6% ocen 6 przypadlo dostepno-
$ci roweréw. Cecha ta jest wazna gléwnie w sytuacji, kiedy
osoby chcace skorzystac z roweru majg malo czasu i w przy-
padku jego braku nie zdaza dotrze¢ do celu. Respondenci
za wazng uznali takze jako$¢ roweréw (31,5% ocen 6) oraz
ceny ustugi (30,0% ocen 6). Dla uzytkownika systemu
istotna jest nie tylko mozliwos¢ skorzystania z roweru, ale
takze jego sprawnos¢ techniczna, zapewniajaca bezpieczng
podréz. Najmniej istotnym czynnikiem okazuje si¢ dostep
do informacji (14,6% ocen 6).

Dzieki ocenie satysfakcji z wybranych cech przez re-
spondentéw mozliwe jest okreslenie zmian, ktére powinny
nastapi¢ w systemie, aby uczynic z transportu rowerem pu-
blicznym jeszcze lepsza alternatywe w stosunku do trans-
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Rys. 10. Czynniki, ktére sktonityby uzytkownikow do czestszego korzystania z systemu
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 11. Wazno$¢ wybranych cech systemu wedtug ankietowanych
Zrédto: opracowanie whasne
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Rys. 12. Ocena satysfakcji z wybranych cech systemu wedtug ankietowanych
Zrodto: opracowanie wiasne

portu innymi §rodkami komunikacji. Najgorszg ocene (je-
dynie 3,7% ocen 6) zyskala jakos¢ roweréw. Wedlug uzyt-
kownikéw rowerdw dzialania operatora systemu w zakresie
utrzymania we wlaSciwym stanie technicznym i naprawy
sprzetu sa niewystarczajace, a stan rowerOw Cz¢sto unie-
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mozliwia bezpieczna jazde. Réwnie negatywne oceny zdo-
byly dostepnos¢ rowerdw (6,3% ocen 6) i lokalizacja stacji
(6,0% ocen 6). Wynik ten jest szczeg6lnie wazny, gdyz oba
czynniki maja ogromny wplyw na wzrost liczby uzytkow-
nikdéw — sg one najwazniejszymi cechami systemu. Najlepiej
ocenione zostaly ceny ustugi (30,0 % ocen 6) .

Zestawiajac ze soba oceny satysfakcji z wybranych cech
oraz ich waznos$¢, obliczono luke jakosciowa (tabela 1
i rys. 13). Najwazniejsza, jak juz wcze$niej wspomniano,
jest lokalizacja stacji — Srednia ocena wazno$ci tej cechy wy-
niosta 5,65. Respondenci przyznali jej ocene satysfakeji
3,93, a wiec w tym wypadku wystepuje najwickszy rozdz-
wiek pomiedzy waznoscig cechy a jej ocena, czyli luka jako-
Sciowa osiaga warto$¢ 1,72. Mniejsza wartos¢ luki jako-
sciowej wystepuje dla cech: dostepnosé i jakos¢ rowerdw,
odpowiednio: 1,55 i 1,03. Okazuje si¢, ze preferencje re-
spondentéw zostaly spelnione najlepiej w przypadku ceny
ushugi. Luka jakosciowa tej cechy osiaga jedynie 0,03.
Natomiast w przypadku cech: fatwo$¢ obstugi i dostep do
informacji potrzeby uzytkownikéw systemu zostaly zaspo-
kojone w stopniu nawet wyzszym, niz zostaly zdefiniowane
ich preferencje, gdyz wartosci luki jako$ciowej sa ujemne
i wynosza odpowiednio: —0,33 i —0,17. Ujemna warto$¢
luki jakosSciowej tych cech wskazuje, ze operator systemu
wypozyczalni moze kontynuowaé obecny sposéb informo-
wania o systemie i wybrana procedure wypozyczania i zwra-
cania rowerow.

Poréwnujac odpowiedzi ankietowanych w roku 2012
(tabela 2 i rys. 14), mozemy zauwazy(, ze Srednie oceny
waznosci cech byly w kazdym przypadku nizsze. Najwieksza
réznica dotyczy lokalizacji stacji — w roku 2014 wazno$é
cechy wyniosta 5,65, a w 2012 zaledwie 4,09 — w skali
6-stopniowej. Srednie oceny satysfakcji z cech w 2012 r.
réwniez byly nizsze, szczegdlnie w kwestii cen ushugi (rok
2014 — 4,62, rok 2012 — 2,19). Jedynie jako$¢ rowerdw
byla nieco lepiej oceniania w 2012 roku. Ta cecha, jako je-
dyna w roku 2012, uzyskala ujemna wartos$¢ luki jakoscio-
wej —0,02, oznaczajaca, ze operator dostarczal uzytkowni-
kom sprzet w pelni spelniajacy ich oczekiwania.

Preferencje uzytkownikoéw systemu KMK Bike w zakresie
lokalizacji stacji

Respondenci w pytaniu otwartym wskazali preferowane
lokalizacje nowych stacji KMK Bike (rys. 15) Najwiecej
gloséw zdobyly lokalizacje takie jak:

e Bronowice — dzielnica, w ktérej zrédlem podrézy
moga by¢ rozlegle osiedla mieszkaniowe, a takze
miejsca pracy (np. w rejonie ulic Balickiej i Lindego).
Gléwnym celem — powroty z pracy, dojazdy do pracy
oraz wizyty w Galerii Bronowice i Ikei;

e Rondo Matecznego — jeden z najwazniejszych wezléw
przesiadkowych miasta w dzielnicy Podgérze, faczacy
przystanki autobusowe i tramwajowe oraz komuni-
kacji zamiejskiej z mozliwoscia polaczenia z niemal
kazdym rejonem w Krakowie. Zaréwno celem, jak
i zrédlem podrézy moze by¢ kompleks biurowcéw
Buma Square, przy ulicy Wadowickiej;

Tabela 1
Luka jakosciowa wybranych cech systemu KMK Bike
Srednia ocena Srednia ocena o
el waznosci cechy satysfakcji cechy i Lo
Lokalizacja stacji 5,65 3,93 1,72
Dostegpnosc rowerow 5,49 3,94 1,55
Jakos¢ rowerow 474 3,71 1,03
Ceny ustugi 4,65 4,62 0,03
Dostep do informacji 3,84 4,01 -0,17
tatwosc obstugi 4,15 4,48 -0,33

Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 13. Ocena cech systemu wraz z lukg jako$ciowa
Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 2
Poréwnanie oceny wybranych cech jakosci systemu wypozyczalni
rowerow w Krakowie w latach 2012 i 2014

Rok 2014 | 2012 | 2014 2012 2014 2012
Lokalizacja stacji 5,65 4,09 3,93 2,51 1,72 1,57
Ceny uslugi 4,65 398 | 462 2,19 0,03 1,79
tatwos¢ obslugi 4,15 371 4,48 3,30 -0,33 0,41
Dostep do informacii 3,84 3,47 4,01 3,09 -0,17 0,38
Jakos¢ rowerow 4,74 382 | 3,71 3,84 1,03 -0,02

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 14. Ocena cech jako$ci systemu wypozyczalni rowerow w Krakowie w roku 201212014
Zrédto: opracowanie wtasne
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e Ruczaj — osiedle, bedace miejscem zamieszkania wielu
mieszkancéw Krakowa oraz studentéw. Istotnym ce-
lem podrézy jest wciaz rozwijajacy sic Kampus UJ oraz
wazne miejsce rekreacji — Zakrzéwek. Ponadto wzdtuz
ulicy Bobrzyniskiego swoje siedziby maja liczne firmy,
a kolejne zaklady znajduja sie na trasie do Skawiny;

e Dabie — obszar Krakowa wchodzacy w sklad Dzielni-
cy II Grzegérzki, potozony stosunkowo blisko Scistego
centrum miasta. Celem podrézy moga by¢ zlokalizo-
wane na tym obszarze centra handlowe M1 i Plaza,
a takze Krakow Arena.

Rozwéj systemu planowany jest dopiero na rok 2016
(rys. 16). Nowe stacje beda zlokalizowane na terenie calego
miasta w rejonie wezldéw i przystankéw komunikacji miej-
skiej. Oznacza to spelnienie preferencji uzytkownikéw, po-
nadto takie zageszczenie wypozyczalni umozliwi elastyczne
korzystanie z systemu i uczyni go dostepnym dla jeszcze
wickszej liczby uzytkownikéw.

Podsumowanie

System roweréw miejskich w Krakowie jest wciaz w fazie
rozwoju. Dzigki temu, ze uzytkownicy KMK Bike chet-
nie dziela sie swoimi uwagami dotyczacymi dziatalnosci
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Rys. 15. Preferowane lokalizacje nowych stacji KMK Bike
Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys. 16. Planowane lokalizacje nowych stacji KMK Bike
Zrédto: https://zikit.cartodb.com/tables/kmk_bike/public/table
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wypozyczalni, a takze sugeruja mozliwe ulepszenia i roz-
wiazania, organizator transportu w miescie ma szan-
se dopasowac rozwdj systemu do ich potrzeb, co z kolei
moze spowodowal wickszy wzrost popularno$ci roweréw
miejskich. Istotng kwestig jest obnizenie wartosci luki ja-
kosciowej zwiazanej z lokalizacja stacji oraz jakoscig ro-
weréw. Luki te, odpowiednio 1,72 1 1,55, oznaczaja spo-
re rozbiezno$ci pomiedzy oczekiwaniami respondentéw
a rzeczywista jako$cig systemu. Ponadto az 34,11% os6b
bioracych udzial w ankiecie wskazalo zapotrzebowanie na
stworzenie nowych stacji, szczegdlnie w okolicach miejsc
nauki, pracy oraz rekreacji.

Operatorem systemu KMK Bike w 2014 roku byla firma
BikeU, ktéra zapewniala uzytkownikom 305 roweréw na 34
stacjach. Firma ta jednak nie wywiazala si¢ z wprowadzenia
alternatywnego cennika dla posiadaczy Krakowskiej Karty
Miejskiej. W biezacym roku funkcje operatora wygrata w prze-
targu firma SmartBikes, z ktéra, ze wzgledu na brak zadania
KMK Bike w Wieloletnim Planie Finansowym, umowa zosta-
fa podpisana na rok. Operator zgodnie z obietnica dnia 1 maja
w pelni zintegrowal system KMK Bike z KKM, zapewniajac
posiadaczom aktywnych kart miejskich 40-minutowy darmo-
wy okres wypozyczenia roweru. Ponadto do 1 czerwca ma zo-
sta¢ stworzona aplikacja z funkcja ,,jakdojade”, a oprécz tego
nowa strona ma by¢ responsywna i poprawnie wyswietlac sie
na telefonach komérkowych. SmartBikes musi takze dostar-
czy¢ rowery elektryczne, ktére beda stuzy¢ do kontroli realiza-
qji ushugi przez Operatora {11].
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