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ROWERY JAKO SRODEK REALIZACJI PRZEMIESZCZEN
| FORMA REKREACJI NA TERENIE LUBLINA

Popularyzacja podrozy rowerowych sprzyja zmniejszeniu kongestii transportowej, hatasu i zanieczyszczeniu w miastach.
Stuzy rowniez promocji zdrowego stylu zycia. W tej sytuacji celowym wydato sie przeprowadzenie badan dotyczgcych trans-
portu rowerowego na terytorium Lublina. Celem artykutu bylo przedstawienie uwarunkowan tego rodzaju przemieszczen w
opinii respondentow. Przedstawione zostaly gtéwne postulaty, od ktérych realizacji uzalezniona jest popularyzacja tej formy

przewozow.

WSTEP

Zarzadzanie procesami zwigzanymi z szeroko rozumianym po-
dejmowaniem decyzji dotyczacych rozwoju miasta polega na po-
szukiwaniu metod trwatego rozwoju w warunkach coraz silniej wy-
stepujacych ograniczen. Jedng z takich barier rozwojowych moze
by¢ nieefektywny system transportowy, ktéry dodatkowo generuje
znaczne koszty zewnetrzne. W tej sytuacji na obszarze wielu aglo-
meracji poszukuije sie takich rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej,
ktére pozwolg na usprawnienie procesow przeptywu débr i osoéb, a
jednoczesnie zapewnig wysoki poziom zycia mieszkancom oraz
atrakcyjne warunki inwestowania dla przedsigbiorcéw. Efektywna
realizacja tych zatozen wymaga rozwigzania problemu zintegrowa-
nia catej sieci transportowej, szczegoinie w obszarze bezpieczen-
stwa, przy zatozeniu mozliwie najwyzszego stopnia separacji ruchu
kotowego i pieszego oraz prawidtowego oznakowania [11, s. 474 —
475].

Wsrod koncepcji umozliwiajacych zmniejszenie hatasu i zanie-
czyszczenia $rodowiska oraz usprawniajacych system transporto-
wy, coraz czesciej pojawia sig program popularyzacji podrézy rowe-
rowych [7]. Ta forma przemieszczania 0séb cechuje sie kompozycjq
wielu zalet, ktére sg nie do przecenienia, zwlaszcza w warunkach
silnego zattoczenia centrow.

Transport rowerowy, poza korzy$ciami praktycznymi jest istot-
nym elementem turystyki aktywnej. To jeden z nielicznych rodzajéw
turystyki, w ktorym uczestnik ma nie tylko mozliwo$¢ poznania z
bliska najcenniejszych waloréw natury lecz takze poprawe spraw-
nosci fizycznej oraz zregenerowanie sit psychicznych i stanu umystu
[2, s. 32-33]. Turystyka rowerowa uprawiana czesto w grupach
sprzyja réwniez poznawaniu nowych przyjaciot, przekazywaniu zalet
i dodwiadczen zwigzanych z tg forma rekreacji oraz jest takze pozy-
teczng rozrywka i przygoda poprawiajacq orientacje w terenie i
wzbogacajaca umiejetnosci uczestnikéw [4, s. 256-257].

Zestawiajac pozytywne cechy transportu rowerowego nalezy je
przede wszystkim zhierarchizowa¢ w nastepujacej skali:

—  w skali mikro, to niski koszt przejazdu, niewielkie koszty eksplo-
atacji oraz szybki przewoz w warunkach zaistnienia zjawiska
kongestii,

— w skali makro, rowery nie generujg zanieczyszczen, sq ciche,
nie wymagajg terenochtonnej infrastruktury i przyczyniajq sie do
zwiekszenia ptynno$ci ruchu w centrach miast [10, s. 99 — 101].

Obok zalet nalezy rowniez wskaza¢ wady. Najistotniejsza w
warunkach polskiego klimatu jest mozliwo$¢ gtéwnie sezonowego
korzystania z tego $rodka transportu. Za sezon dogodny dla podré-
zy rowerowych mozna przyja¢ okres od kwietnia do pazdziernika. W
pozostatym okresie niekorzystne warunki pogodowe, w tym opady
$niegu, silne opady deszczu, niska temperatura i oblodzenia, utrud-
niajq jazde rowerem.

1. UWARUNKOWANIA KORZYSTANIA Z PRZEJAZDOW
ROWEROWYCH W MIASTACH

Aktualnie w coraz wigkszej liczbie miast prowadzona jest Swia-
doma polityka promujgca wewnatrzmiejskie przejazdy rowerowe [3,
s. 18 — 21]. W oparciu o podstawowe kryteria zabezpieczenia po-
trzeb uzytkownikéw ruchu rowerowego nalezy zauwazy¢, ze teren
Lublina charakteryzuje si¢ wyjatkowym uksztattowaniem, zapewnia-
jacym nie tylko satysfakcje z przejazdu w pieknym, naturalnym
Srodowisku (liczne doliny z ciekawg, szatq ro$linng i utwardzonymi
$ciezkami, bez ruchu samochodowego) lecz takze proste ich pota-
czenia z siecig miejskich drég, co w znacznym stopniu stanowi o
praktycznych walorach tego rodzaju przemieszczania i zapewnia
jego logistyczng cato$¢. Z pewnoscig te walory spowodowaty, ze w
wymiarze krajowym ten region zalicza sie do obszaréw, w ktdrych
spoteczenstwo nalezy do czotéwki posiadaczy roweréw.

Charakterystycznym wyznacznikiem aktywnosci w tym seg-
mencie przejazdéw jest udziat gospodarstw domowych posiadaja-
cych sprawne rowery uzytkowane przez osoby w wieku 16 lat i
wiecej. Zagadnienie to przedstawiono na rysunku 1.

Na podstawie przeprowadzonych badah wtérnych ustalono, ze
liczba gospodarstw posiadajacych rowery wynosi 63,5%. Najwigk-
szy odsetek gospodarstw posiadajacych rowery zanotowano w
wojewddztwie opolskim (ponad 82%), wielkopolskim (blisko 75%)
oraz lubelskim (ok. 74%), a najmniejszy w wojewddztwie matopol-
skim (ponad 53%) oraz $laskim (ponad 54%) [1, s. 37].

Mimo wielu zalet stosunkowo niewiele 0séb w Polsce decyduje
sie wykorzystywaé rower w codziennych dojazdach. Jest to nega-
tywna cecha wynikajaca z wielu uwarunkowan, ktére mimo powol-
nych zmian jednak systematycznie ulegajg poprawie. Aby ten stan
ulegt istotnej zmianie nalezy podja¢ szereg dziatan, poczawszy od
budowy infrastruktury, ktora tworzy warunki dogodne dla rowerzy-
stbw, a skorczywszy na akcjach promocyjnych, majacych na celu
przekonywanie mieszkancéw do tej formy transportu. Rower nigdy
nie wyeliminuje innych sposobow podrozowania w miescie, ale ma
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szanse w wydatny sposéb zwiekszyé efektywno$é systemu trans- ) ; : :
. - . ; . Zachodniopomorskie . . "]
portowego, a takze zbudowa¢ wizerunek zielonego miasta, przyjaz- ; ;
nego mieszkaficom i$rodowisku. Ten ostatni argument nabiera Wielkopolskie 5 d
szczegoblnego znaczenia w kontekscie powszechnego poszukiwania Warmifsko-mazurskie ; ; |
proekologicznych rozwigzan we wszystkich sferach zycia i dziatal- Swigtokrzyskie d
nosci cztowieka [11]. $laskie ==
Najbardziej elementarnym czynnikiem rozwoju kazdej gatezi Pomorskie 3 .
transportu jest tworzenie stosownej infrastruktury, zaréwno w ukta- i :
dzie liniowym, jak i punktowym. Nie inaczej jest w zakresie przewo- Podlakis —
z6w rowerowych. Infrastrukture w tym przypadku tworza $ciezki Podkarpackie 5 .
rowerowe, a w niektérych miejscach takze ogélnodostepne drogi, Opolskie
jak rowniez parkingi, na ktorych mozliwe jest pozostawianie i prze- Mazowieckie . ; 4
chowywanie roweru [5]. Malopolskie
Mimo konieczno$ci poprawy w regionie i miescie wielu elemen- Lodzkie -
tow tej infrastruktury, nalezy zauwazy¢ dziatania zmierzajace do ich ; ;
doskonalenia i rozszerzania przestrzeni uzytkowania. Swiadczy o LubEEtE -
tym m.in. diugos¢ Sciezek rowerowych w wojewodztwie Lubelskim B s s s i A
na tle kraju zestawiona w tabeli 1. Kujawsko-pomorskie . . —
W zwigzku z brakiem odpowiedniej ilosci drég oraz niedosta- Dolnoslaskie ; —
tecznej jakosci wielu istniejacych $ciezek, powstaje pilna koniecz- i i
no$C przyspieszenia w rozwigzywaniu problemu wdrazania strategii 0%  20% 40% 60% 80% 100%

popularyzacji turystyki rowerowej oraz skuteczniejszego przekony-
wania do niej mieszkancow. Kluczowg determinantg rozwoju tej
strategii powinna by¢ poprawa stanu infrastruktury, gdyz samo jej
istnienie jest niezbednym warunkiem rozwoju, jednak w znacznym
stopniu nie wystarczajacym [13, s. 197-200].
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Rys. 1.Skala zaopatrzenie polskich gospodarstw domowych w
sprawne rowery (wedfug wojewodztw) [1, 5.37].

Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia jakosciowych para-

metréw drég, decydujacych o poziomie komfortu i bezpieczenstwa
uzytkownikéw, z przemieszczania rowerami w polskich miastach

Tab.1. Diugo$¢ Sciezek rowerowych w Polsce i w wojewodztwie lubelskim w latach 2010-2014 [12], [9, s. 165-184].

Lata
2010 2011 2012 2013 2014
Wyszczegdlnienie [km]
. . Wzrost . Wzrost . Wzrost . Wzrost
Liczba | Liczba [%] Liczba %] Liczba [%] Liczba (%]
Dlugos¢ sciezek rowerowych w Polsce 1648 | 1849 | 122 | 2224 | 202 | 2474 | 114 | 2089 | 209
na 10 tys. km2
S D S TR 94 1004 | 638 1155 | 150 | 1396 | 209 | 1693 | 213
w woj. Lubelskim na 10 tys. km2
Dlugosé¢ Sciezek rowerowych w Polsce
na 10 tys. ludnosci 1,3 1,5 15 1,8 20 2,0 111 2,4 20
Dtugos¢ Sciezek rowerowych
w woj. Lubelskim na 10 tys. ludnosci 11 1.2 i 1.3 e 1.6 2 20 e

Tabl. 2. Struktura przewozow pasazerskich w wojewodztwie lubelskim wedtug sposobow podrézowania [1, s. 62], [4, s.194].

Ogotem W tym dni
. powszednie weekendowe
Sposéb podrézowania Osoby Pasazero- : :
kilometry Pasazero- Pasazero-
[%] Osoby ) Osoby .
[%] [%] kilometry [%] kilometry [%)]
0 [%] (]
Ogolem 100 100 100 100 100 100
w tym:
Transport niezmotoryzowany 28,4 3 30,3 7,2 18,8 7
— pieszo 14,6 0,9 16 1,3 7,3 0,3
— rowerem 13,8 54 14,3 5,9 115 6,7
Transport zmotoryzowany 71,3 93,5 69,4 92,6 80,8 92,7
— samochody osobowe 53,9 69,8 50,3 63 73,5 86,4
— publiczny transport zbiorowy 16,8 22,7 18,7 29,4 6,4 59
Komunikacja miejska 10,8 6,8 12,1 9,6 3,9 1,6
Komunikacja autobusowa zamiejska 5,6 13,7 6,2 18,1 2,1 2,6
Transport kolejowy 0,4 2,2 0,4 1,7 0,4 1,7
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korzysta jedynie 13,8% mieszkancow co jest niewielka liczba, Wyni-
ka to z pilotazowych badan dotyczacych zachowari komunikacyj-
nych ludnosci w Polsce przeprowadzonych przez Centrum Badan i
Edukacji Statystycznej GUS, odnoszacych sie do struktury przewo-
z6w pasazerskich réznymi $rodkami transportu (tab. 2).

Wiekszo$¢ tych przejazdéw ma charakter rekreacyjny realizo-
wany w szerszym zakresie w zielonych przestrzeniach miasta i
najblizszej okolicy. W tym celu wykorzystywane sg m.in. tereny
parkéw, lasdw, czy skwerdw, a takze Sciezki wzdtuz rzek, czy kana-
tow. Szersze wykorzystanie przestrzeni jest szczegdlnie istotne ze
wzgledu na mozliwo$¢ zwiekszenia wydajnosci systemu transpor-
towego oraz ograniczenia zewnetrznych kosztéw jego funkcjonowa-
nia[8,s.79-81].

2. OCENA UWARUNKOWAN KORZYSTANIA
Z TRANSPORTU ROWEROWEGO W LUBLINIE

Jak juz wcze$niej wspomniano uksztattowanie terenu i jego na-
turalne walory tworza w Lublinie kompleks korzystnych uwarunko-
wan sprzyjajacych rozwojowi ruchu rowerowego. W ostatnich la-
tach zanotowano tu istotny wzrost liczby i jakoSci $ciezek rowero-
wych. Na 140 kilometrach drog rowerowych mozna zrealizowa¢
zaréwno przejazdy fakultatywne (rekreacja), jak i w mniejszym
stopniu obligatoryjne (dojazdy do pracy i na uczelnig).

Z analizy dostepnych danych wynika, ze w ostatnim piecioleciu
dtugos¢ Sciezek rowerowych wzrosta okoto czterokrotnie (rys. 2).
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Rys. 2. Dlugos¢ Sciezek rowerowych w Lublinie w latach 2011-
2016 [6], [14].

Na korzystne zmiany wskazujg réwniez dane dotyczace roz-
mieszczenia sieci drdg rowerowych (rys. 3i4).

cJo)

Rys. 3. Siec drég rowerowych w Lublinie w 2010 r. [15].

/

Rys. 4. Siec drég rowerowych w Lublinie w 2016 r. [15].

Wiekszo$¢ tych Sciezek jest wytyczona specjalnie dla roweréw
jednak zdarza sie rowniez, ze rowerzysci wykorzystujq istniejaca
sie¢ komunalnych, samochodowych drog publicznych.

Zwigkszenie dostepnosci tego rodzaju transportu w miescie
spowodowane jest takze wcigz rozwijajac sie siecig stacji wypozy-
czania rowerdw. Ich rozmieszczenie przedstawiono na rysunku 5.
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Rys. 5. Rozmieszczenie stacji rowerowych na terenie miasta Lublin

[16].

Od wiosny 2016 roku do dyspozycji mieszkancy miasta prze-
kazano 90 stacji i 891 rowerow. W czerwcu 2016 roku przedsigebior-
stwo Lubelski Rower Miejski przekroczyto 1 milion wypozyczeh od
momentu uruchomienia dziatalnosci, a maj tego roku byt rekordo-
wym miesigcem w historii systemu z liczbg ponad 170 tysiecy wy-
pozyczen. W biezacym roku $redniomiesieczna liczba wypozyczen
przekroczyta 100 tys., natomiast $redniodzienne wypozyczenia
osiggnety liczbe 9 tys. Tak znaczacy wzrost aktywnos$ci w transpor-
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cie rowerowym jest m.in. wynikiem korzystnego rozmieszczenia
stacji na terenie miasta. Rosngce zainteresowanie tym sposobem
przemieszczania sie pozwala prognozowac, ze w nastepnych latach
pobite zostang kolejne rekordy wypozyczen.

Na uznanie zastuguje réwniez inna ustuga rowerowa cieszaca
sie duzym zainteresowaniem, ktorg jest udostepnienie roweru
transportowego cargo, zwanego "Biblio bike"

Ten ogélnodostepny dla mieszkancéw rower, jest doskonatg
alternatywa stuzaca przewozeniu $redniej wielkosci fadunkéw po
mie$cie bez koniecznosci korzystania z samochodu. Pozwala to na
przewozenie towardw (do 100 kg) i dzieci, dla ktérych przeznaczone
sq specjalne fotelowe faweczki (4 miejsca) z punktowymi pasami
bezpieczenstwa. Mozna go rédwniez wykorzysta¢ jako $rodek za-
pewniajacy przyjemna forme rodzinnego spedzania wolnego czasu
W plenerze.

3. ANALIZA TURYSTYKI AKTYWNEJ NA PODSTAWIE
PRZEPROWADZONYCH BADAN

3.1. Cel, metodyka badan i pytania badawcze

Z oceny ogolnych uwarunkowan niezbednych w rozwoju miej-
skiego ruchu rowerowego wynika, ze administracja miasta docenia
istote tej sfery dziatan i stara sie stopniowo poprawia¢ zaréwno
zakres jak i poziom jakosci niezbednej infrastruktury i komplemen-
tarnej synchronizacji z miejskim transportem, poniewaz zakres
rowerowej aktywnosci publicznej ma coraz wigeksze znaczenie
zardéwno dla mieszkafncow jak i prawidtowego, zréwnowazonego
rozwoju miasta. Z tego powodu podjeto badania tej problematyki w
celu uzyskania informacji o aktualnym stanie i perspektywach jego
rozwoju. W badaniach przeprowadzonych na terenie Lublina
uczestniczyli takze respondenci, ktérzy przyjechali na rowerach z
réznych miejscowosci oéciennych. Do oceny problemu zastosowa-
no metode sondazu diagnostycznego z wykorzystaniem autorskiego
kwestionariusza ankiety, ktory zawierat pytania badawcze dotycza-
ce nastepujacych zagadnien:

1. Powod uprawiania turystyki aktywnej,

2. Wybor formy turystyki aktywnej uprawianej najcze$ciej,

3. Motywy jakie uznaje sie za istotne podczas procesu uprawiania
turystyki aktywnej,

4. Czestotliwos¢ korzystania z roweru,

5. Najczesciej realizowane cele z wykorzystaniem roweru,

6. Kategorie drog najczesciej wykorzystywanych podczas poru-
szania sie rowerem.

Préba badawcza liczyta 200 oséb. Badania zostaty przeprowadzone

w okresie od 15.07.2015r. do 15.10.2015 .

3.2. Ocena poziomu turystyki aktywnej w opinii
respondentow

Badania, ktorych wyniki przedstawiono na rysunku 6 przepro-
wadzono latem i na poczatku jesieni 2016 roku. Potwierdzity one
atrakcyjnos¢ turystyki aktywnej w Lublinie. Wigkszo$¢ responden-
tow (94%) wyrazito poglad, ze bedzie sie ona nadal rozwijac, pozo-
stali nie mieli zdania, natomiast nikt nie odpowiedziat na zdane
pytanie negatywnie.

Turystyka rowerowa jako element turystyki aktywnej znalazta
uznanie u 48% respondentéw, ustepujac nieznacznie bardziej popu-
larnej od niej turystyce pieszej (51%). Na dalszych miejscach znala-
Zly sie: turystyka gorska, narciarska, konna, kajakowa, zeglarska,
wspinaczkowa i geocoaching.

Wyrazone przez wielu respondentow opinie wykazaty, ze row-
niez duzym zainteresowaniem cieszg sie: paintball, parki linowe,
obozy przetrwania, biegi na orientacje, nordic walking oraz sporty
druzynowe.
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Rys. 6. Atrakcyjno$c¢ poszczegdinych rodzajow turystyki w opinii
respondentow

Uzyskano réwniez informacje, ze najwiecej oséb uprawia tury-
stykq aktywna w matej grupie z rodzing i przyjaciotmi, nastepnie w
duzych zorganizowanych grupach, a najmniej samotnie. Wynika to
gtéwnie z roznych motywdw uprawiania turystyki, ktérych znaczenie
zaprezentowano na rysunku 7.

i

Aktywnos¢ fizycznal/kondycja

Relaks, odpoczynek 21% |
Hobby , pasja 26% |

!

Spotkania z nowymi ludzmi

-

Checi poznawcze

Obcowanie z przyroda
Wzgledy zdrowotne

90

H}

Pragnienie silnych wrazen

Rys. 7. Motywy uprawiania turystyki w opinii respondentéw

Przedstawione dane wykazuja, ze do najwazniejszych moty-
wow nalezy zaliczy¢: aktywno$¢ fizyczng stuzaca podtrzymaniu
kondycii, relaks, odpoczynek oraz hobby i pasje. Na dalszych miej-
scach znalazly si¢ poznanie nowych os6b, obcowanie z przyrodq i
wzgledy zdrowotne. Najmniej respondentéw za motyw uprawiania
turystyki aktywnej uznato pragnienie przezycia silnych wrazen i
rywalizacje.

Bardzo wazne i posiadajace praktyczng przydatnos¢ dla usta-
lenia stymulatoréw polityki w zakresie realizowania w Lublinie tury-
styki aktywnej sq wyniki badan przedstawione na rysunku 8. .

Ich analiza pozwala zaréwno na zidentyfikowanie najatrakcyj-
niejszych waloréw uprawiania w obszarze miasta turystyki aktywnej
jak i ocene stanu aktywizacji kierunkéw rokujacych wzrost tej sfery
dziatalnosci oraz wykazanie barier skutkujacych destrukcjq w roz-
woju tego procesu. Analiza wynikéw badarn wykazata, ze najistot-
niejszymi walorami aktywizujacymi dynamike turystyki aktywnej, w
tym rowerowej, sq zasoby kulturowe i imprezy plenerowe miasta.
Wysoki poziom akceptacji wykazuje zréznicowany zakres form
uprawiania aktywno$ci turystycznej, unikatowe miejsca przyrodnicze
oraz sporty rowerowe. Niski poziom akceptacji uzyskaty koszty
przebywania w miescie i odlegtos¢ od miejsca zamieszkania.
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Walory kulturowe, imprezy..
Uprawiania réznych form..

Walory przyrodnicze..

Mata odlegtos¢ od miejsca zam.
Odpowiednia infrastruktura turyst.

Inne motywy

Rys. 8. Atrakcyjnos¢ Lublina, jako miejsca do uprawiania turystyki
aktywnej?
3.3.  Turystyka rowerowa jako element turystyki aktywnej

W ramach ogoInych badan turystyki aktywnej istotne znaczenie
w Lublinie zajmuje transport rowerowy. Strukture tej sfery aktywno-
$ci zaprezentowano na rysunku 9.

Jazda rekreacyjna ii"a I

Trening

Odwiedziny
rodzina/znajomi

Zakupy

Dojazd na uczelnig
lub do szkoty

Dojazd do pracy

Inne u 2%

Rys. 9. Cel przejazdu rowerem w opinii respondentow

Uzyskane wyniki wskazujg, ze o hierarchii w strukturze aktyw-
noéci spotecznosci miasta decydujg cele. Ich analiza wykazuje
zdecydowany prym rowerowych przejazdéw rekreacyjnych oraz
dokonywanych w celach treningowych (rys. 9). Srednig popularno-
$cig cieszg sie przejazdy w celu odwiedzin znajomych i dojazdow
do szkoty (brak przechowalni roweréw), natomiast zaskakujgco
niskg aprobate zyskaly wyjazdy na zakupy i dojazdy do pracy (trud-
no$¢ zabezpieczenia towardw i ubran przed deszczem) .

Interesujace wyniki uzyskano w przypadku badania stopnia
czestotliwosci korzystania z roweru. Uzyskane dane przedstawiono
na rysunku 10.

@ codziennie

© kilka razy w tygodniu
“ raz na kilka miesigcy

'raz namiesiac

Rys.10. Czestotliwo$¢ korzystania z roweru

Analizowana czestotliwos¢ korzystania z roweru wykazuje, ze
najwieksza grupa respondentéw uprawia turystyke rowerowq kilka
razy w tygodniu lub raz w miesigcu. Nieco mniej 0séb podrézuje raz

na kilka miesiecy, a najmniej codziennie. Te dane majg istotne
znaczenie w planowaniu i realizacji polityki rowerowej miasta.

Znaczacym uznaniem respondentéw cieszy sie struktura i po-
ziom jakosci drég rowerowych Lublina (rys. 11).

Utwardzone w miescie 48% I

Utwardzone poza
miastem

Lesne

Polne

Gorskie

Szutrowe

Inne @

Rys 11. Drogi rowerowe z jakich korzystajg respondenci

Podczas uprawiania turystyki rowerowej respondenci najcze-
Sciej korzystajacy z tych drog doceniali znaczacy udziat utwardzo-
nych nawierzchni, walory sprzyjajace plenerowej ciszy, obcowania z
naturg i przyrodniczym $rodowiskiem miasta i jego najblizszego
otoczenia, a takze jako$¢ drog oraz Sciezek lesnych, polnych, gor-
skich i szutrowych, znajdujacych sie zaréwno w miescie jak i poza
miastem. Wysoka jakos$¢ tych drog podnosi poziom komfortu i sa-
tysfakcji z przejazdéw rowerowych jak réwniez stan bezpieczen-
stwa. Nie dziwi zatem, ze ro$nie dynamika ruchu rowerowego w
rejonie Lublina.

PODSUMOWANIE

Zarzadzanie miastem wymaga ciggtych poszukiwan Sciezek
trwatego rozwoju, mimo coraz silniej wystepujacych istotnych ogra-
niczen. Jedna z barier jest kongestia bedaca skutkiem wystepowa-
nia wielu czynnikdw, ktore powodujg obnizenie efektywnosci syste-
mu transportowego, w wyniku czego zostaje zaburzony naturalny
rytm miasta, jego mieszkaicow, pogarszajg sie warunki $rodowiska,
a takze wzrastajg koszty zewnetrzne. Poszukujac sposobu rozwia-
zania tego problemu coraz wyrazniej wida¢, ze jednym z istotnych
kierunkéw rokujacych poprawe tej sytuacji jest zdecydowana akty-
wizacja miejskiego ruchu rowerowego. W przysziosci ta forma
przemieszczania sta¢ sie moze jednym z gtéwnych sposobow
poprawy systemu komunikacji miejskiej.

Zaréwno wyniki przeprowadzonych badan, jak i opinie miesz-
kancow wykazuja, ze Lublin jest miastem w ktorym ruch rowerowy
od wielu lat notuje znaczacy rozwdj. U podstaw tego procesu lezy
ciagty wzrost iloSciowy i jakosciowy infrastruktury oraz edukowanie
mieszkafncodw dotyczace korzysci zwigzanych z turystyka rowerowa,.
Nalezy podkresli¢, ze odpowiedzialna za ten segment dziatalnoci
administracja miejska oraz stowarzyszenia rowerzystow efektywnie
wykorzystujg naturalne walory miasta, starajgc sie zapewnié
uczestnikom tego ruchu coraz wyzszy poziom bezpieczenstwa,
rosngcq liczbe punktéw i oczekiwang lokalizacje elementéw infra-
struktury, wypozyczalni publicznego sprzetu oraz zrédet informacii i
reklamy.

Mimo tych niewatpliwych dokonan, w aktualnych uwarunkowa-
niach aglomeracji istnieje pilna potrzeba zaktywizowania tej sfery
dziatalnosci. Wynikajace z przeprowadzonych badar rekomendacje
wykazujg, ze inicjatywy powinny zmierza¢ do:

— zbudowania na bardziej ruchliwych skrzyzowaniach tuneléw lub
ktadek dla rowerzystow,
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— zainstalowania stojakéw dla roweréw, monitoringu i charaktery-
stycznych elementéw w dostepnych rowerach miejskich utrud-
niajacych kradziez i sprzedaz,

— lokalizowania wypozyczalni roweréw i sprzetu rowerowego w
miejscach gdzie poruszanie sie samochodem jest ucigzliwe i
czasochfonne, gtéwnie w poblizu weztéw transportowych,

— lokowania wypozyczalni roweréw w miejscach, gdzie ruch sa-
mochodowy jest zabroniony, co w sposéb istotny zwigkszy za-
kres dostepnosci komunikacyjnej,

— zintegrowania transportu rowerowego ze $rodkami komunikacji
miejskiej (pomieszczenia na rowery), jako komplementarnego
systemu multimodalnej podrozy miejskie;.

Warto réwniez zastanowi¢ sie nad rozwigzaniem systemowym,
biorac pod uwage fakt, ze najwiekszym problemem rowerzysty jest
obawa utraty (kradziezy) roweru w momencie, gdy jego wiasciciel
musi pozostawi¢ go bez opieki na czas zafatwiania innych czynno-
$ci. Ten problem mdgtby rozwigza¢ punkt czasowego przechowania
roweréw. Mozna zatozy¢, ze ulokowane w miejscach centralnych
osrodki, cieszylyby sie znaczng akceptacja, tym wieksza, gdyby w
tych przechowalniach uruchomiono takze punkty konserwacji i
drobnych napraw. OczywiScie istotne znaczenie bedzie miat takze
system i wysokos¢ optat. Cze$¢ punktdw moze by¢ utrzymywana ze
Srodkow miejskich, a czes¢ dzierzawiona. Dla niektorych grup spo-
tecznych ustuga moze by¢ bezptatna (miodziez szkolna, studenci,
osoby niepetnosprawne). Nalezy rowniez stosowac zréznicowany
system ulg..

Przeprowadzone rozwazania wykazuja, ze rower jest uniwer-
salnym $rodkiem transportu, posiadajacym znaczny zakres niewy-
korzystanych rezerw. Jego efektywniejsze wykorzystanie w duzym
stopniu zalezy od jakosci infrastruktury, jednak dynamika podejmo-
wanych dziatah w tym obszarze jest jednoznacznym wyznacznikiem
stosunku wtadz miejskich do tej formy transportu.
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Cycling transport as a form of implementation
of transport and recreation in Lublin

Popularization of cycling trips favors the reduce of traf-
fic congestion, noise and pollution in cities.It also encour-
ages the promotion of healthy lifestyles. In this case it is
advisable to conduct studies concerning on bicycle transport
on the territory of Lublin.The aim of the article was to pre-
sent the conditions of this form of transport in the opinion of
respondents. The main demands were presented, from the
realization of which depends on the popularization of this
form of transport.
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