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1. Wprowadzenie

1.1. Zakres projektu

Niniejszy dokument jest elementem zadania polegajgcego na wykonaniu Koncepcji Roweru
Metropolitalnego dla Godrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii (GZM). Przedmiotowa
Koncepcja ma na celu przedstawienie mozliwosci wdrozenia Systemu Roweru
Metropolitalnego (SRM) pod wzgledem technicznym, prawnym oraz ekonomicznym.

Opracowanie Koncepcji jest poprzedzone szeregiem prac diagnostycznych i prognostycznych,
w tym analiz w ujeciu wariantowym. Zakres analiz wskazany w OPZ przez Zamawiajgcego
zostat zgrupowany przez Wykonawce w 4 blokach i byt realizowany w etapach. S3 to:

1. Diagnoza stanu istniejagcego i analiza wstepna obejmujgca analize mozliwosci
i zasadnosci wprowadzenia Systemu Roweru Metropolitalnego oraz sformutowanie
wstepnych zatozen przestrzennych, popytowych i funkcjonalnych systemu;

2. Analiza modeli i wariantéow systeméw roweru publicznego mozliwych do wdrozenia
w GZM oraz sformutowanie zatozen technicznych Koncepcji Roweru Metropolitalnego
W ujeciu wariantowym, jak i ocena tych wariantdw przez pryzmat analizy
wielokryterialnej;

3. Analiza réinych modeli biznesowo-organizacyjnych (modeli finansowania)
funkcjonowania Systemu Roweru Metropolitalnego oraz wskazanie modeli mozliwych
do zastosowania w GZM;

4. Analiza finansowa wariantéw Sytemu Roweru Metropolitalnego wraz z identyfikacjg
mozliwych zrédet finansowania, wskazanie wariantu optymalnego i harmonogramu
jego wdrozenia oraz zasad rozliczerh pomiedzy partnerami systemu (gminami).

Powyzsze analizy majg na celu stworzenie kompletnych zatozen Koncepcji na podstawie
rekomendowanych wariantéw, obejmujgcej w szczegdlnosci:

e okreslenie zakresu systemu dla GZM (wielko$¢, zasieg, popyt i podaz dla
poszczegdlnych gmin Metropolii, zasady integracji z innymi systemami transportu
publicznego);

e rozwigzania techniczne i technologiczne (generacja systemu, model i wariant
technologiczny systemu, rodzaje roweréw w poszczegdlnych gminach Metropolii);

e aspekty prawne i biznesowe systemu (modele organizacyjne, podziat zadan i ryzyk
pomiedzy partneréw publicznego i prywatnego, kluczowe wytyczne w zakresie zasad
wspotpracy z potencjalnymi operatorami i dostawcami ustug);

e aspekty finansowe (projekcja finansowa, polityka cenowa, przychody i koszty
funkcjonowania systemu i ich podziat pomiedzy partnerow projektu, zasady
wynagradzania partnera prywatnego);
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e plan wdrozenia i promocji projektu (etapowanie i harmonogram wdrozenia, plan
dziatan promocyjnych);

e identyfikacje ryzyk projektowych i plan reagowania na ryzyka;

e identyfikacje kregu potencjalnych dostawcéw/partneréw projektu

Zatozenia Koncepcji bedg uwzgledniaty indywidualne uwarunkowania 41 gmin wchodzacych
w sktad GZM, w tym uwarunkowania wynikajace z funkcjonowania istniejgcych systemow
roweru miejskiego w poszczegdlnych gminach.

Na tej podstawie Zarzad Goérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii podejmie dalsze dziatania,
majace na celu wdrozenie koncepcji, w szczegdlnosci przeprowadzi konsultacje spoteczne
i dialog techniczny w celu ostatecznej weryfikacji przyjetych zatozen oraz przygotuje
dokumenty niezbedne do uruchomienia procesu wyboru operatora dla Sytemu Roweru
Metropolitalnego.

Niniejsze opracowanie dotyczy diagnozy stanu istniejacego i analiz wstepnych i realizuje
zakres wskazany w OPZ zaprezentowany w ponizszej tabeli.

Nazwa zadania Rozdziat w Raporcie

2a Planowany obszar geograficzny oddziatywania projektu Rozdziaty 4.1, 4.2, 6.7

2b Analiza i identyfikacja interesariuszy projektu Rozdziat 3.6.1

Identyfikacja aktualnego i szacowanego zapotrzebowania potencjalnych

2c Rozdziaty 5, 6.5, 6.6.1
uzytkownikow projektu i
2d Ocena wptywu wdrozenia projektu na inne systemy komunikacji .
. . . . . Rozdziaty 4.3, 6.6.2
Je publicznej funkcjonujgce na terenie GZM
3 Analiza danych przestrzennych oraz analiza danych dotyczacych
wypozyczen w ramach zintegrowanych systemow rowerdw miejskich na  Rozdziat 4.4
2f obszarze GZM

Identyfikacja trendéw w zakresie wprowadzania i funkcjonowania .
9 L L . . Rozdziaty 6.1, 6.2
roweru miejskiego z uwzglednieniem idei ,,mobility as a service
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1.2. Stowniczek i lista uzytych skrétow
1.2.1. Stowniczek
e-bike — rower ze wspomaganiem elektrycznym.

Interesariusz — podmiot publiczny lub prywatny zaangazowany w zaplanowanie, realizacje
i utrzymanie Systemu Roweru Metropolitalnego. Mogg to by¢ podmioty zwigzane
z samorzadem lokalnym, metropolitalnym, podmioty komercyjne zwigzane z mobilnoscig
wspotdzielong (ang. shared mobility), przewoznicy i organizatorzy transportu zbiorowego,
organizacje pozarzagdowe i grupy inicjatywne, instytucje badawcze.

Kolej Metropolitalna — projektowana kolej, o ktérej mowa w Koncepcji Kolei Metropolitalnej
dla Goérnoslagsko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem metod inzynierii systeméw
z 2018 roku.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego — Koncepcja Roweru Metropolitalnego dla Gérnoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii.

Operator/Wykonawca — podmiot prywatny zajmujacy sie obstuga systemu rowerowego.

Parking P+R (ang. Park&Ride) — system parkingéw ,Parkuj i JedZz” umozliwia bezptatne
parkowanie pojazdow osobom, ktére korzystajg z publicznego transportu zbiorowego
i w chwili wyjazdu z parkingu przedstawig wazny bilet.

Parking B+R (ang. Bike&Ride) — system parkingéw dla rowerdw, ktéry umozliwia bezpieczne
pozostawienie swojego roweru i kontynuacje dalszej podrdzy przy uzyciu publicznego
transportu zbiorowego.

Smartbike — rower tradycyjny przystosowany do funkcjonowania w systemach IV generacji.

Urzadzenie Transportu Osobistego (UTO) — urzadzenie przeznaczone do przemieszczania sie
pieszych, napedzane sita miesni lub silnikiem elektrycznym, m.in. hulajnogi, hulajnogi
elektryczne, deskorolki, segwaye.

Uzytkownik — osoba korzystajgca z systemu roweru publicznego.

Velostrada — ,, autostrada rowerowa” — szeroka, komfortowa i bezpieczna droga dla rowerdéw,
zapewniajgca mozliwos¢ bezkolizyjnego przejazdu.

1.2.2. Skroty
BDOT — Baza Danych Obiektédw Topograficznych.

BPO/SSC (ang. Business Process Outsourcing/ Shared Service Center) — realizacja proceséw
biznesowych dla klientéw korporacyjnych z catego swiata.

BRT (ang. Bus Rapid Transit) — system szybkich miejskich autobuséw.

DDR — droga dla rowerdw (Prawo o ruchu drogowym) — wydzielony pas terenu przeznaczony
do jazdy rowerem, oznakowany odpowiednimi znakami.
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GOP — Gornoslaski Okreg Przemystowy.

GUS — Gtéwny Urzad Statystyczny.

GZM — Goérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia.
IRMIR — Instytut Rozwoju Miast i Regionow.

KPlI — Key Performance Indicator, czyli kluczowy wskaznik efektywnosci. Jest to element
pomiaru jakosci Swiadczonych ustug.

Maas (ang. Mobility as a Service) — mobilnos¢ jako ustuga.
OMG-G-S — Okreg Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot.

POI (ang. Points of Interest) — lokalizacja punktéw ustugowych.
PRM — Poznanski Rower Miejski.

ORSIiP — Otwarty Regionalny System Informacji Przestrzennej.
OSM (OpenStreetMap) — darmowa, edytowalna mapa Swiata.
RM — Rower Metropolitalny.

SLA — Service Level Agreement czyli gwarantowany poziom $wiadczenia ustug. Najczesciej
okreslony jest procent floty rowerdw (zwykle 98%), ktdéry operator zobowigzuje sie
utrzymywac jako sprawny/dostepny.

SRM - System Roweru Metropolitalnego.
SUIKZP — Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego.

SKUP — Slgska Karta Ustug Publicznych — wspdlny projekt dwudziestu jeden gmin aglomeracji
katowickiej oraz Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslgskiego Okregu Przemystowego
(KZK GOP). Jest uzywana jako bilet komunikacji miejskiej — obowigzuje we wszystkich
pojazdach kursujgcych na zlecenie ZTM. Karta spetnia réwniez wiele innych funkcji. Mozna nig
zapfaci¢ za parkowanie, moze by¢ uzywana w bibliotekach, instytucjach sportu i kultury oraz
urzedach miast i gmin.

SPP — strefa ptatnego parkowania.

SWOT - Strengths — silne strony, Weaknesses — stabe strony, Opportunities — szanse, okazje
i Threats — zagrozenia.

TDB (ang. trip per day per bike) — liczba dziennych przejazdéw na kazdy rower.
WRM - Wroctawski Rower Miejski.

ZTM — Zarzad Transportu Metropolitalnego.
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2. Cel i zakres opracowania czesci pierwszej

Celem opracowania jest ocena mozliwosci realizacji roweru publicznego w Metropolii GZM

oraz okreslenie zatozen przestrzennych, organizacyjnych i technicznych systemu.

Wynikiem analizy jest zatem okreslenie kluczowych parametréw dla przysztego systemu,

obejmujacych w szczegdlnosci:

charakter i zadania systemu — m.in. okreslenie zadan, ktére ma realizowaé SRM, m.in.
realizacje przez niego zatozen koncepcji ,mobilnosci jako ustugi” (ang. Mobility as
a Service, MaaS), uwzglednienie uwarunkowarn wynikajgcych z innych systemoéw
mobilnosci wspoétdzielonej (np. e-hulajndg);

parametry podazowe — liczba rowerdw, liczba i gestos¢ rozmieszczenia stacji;
parametry popytowe i uzytkowe — mozliwa liczba uzytkownikéw, wskazanie grup
kluczowych, w tym tzw. wczesnych uzytkownikédw (ang. early adopters) oraz innych
grup demograficznych, okreslenie ich potrzeb i profilu;

parametry techniczne i technologiczne — dotyczace kwestii wyboru generacji SRM (llI-
IV generacja lub rozwigzania hybrydowe) i zwigzanych z tym funkcjonalnosci,
kompozycji floty, mozliwosci jej elektryfikacji, okreslenie typdw rowerdw;

parametry operacyjne i logistyczne — szacowana skala operacji, analiza danych
zwigzane 1z zarzadzaniem operacyjnym systemem (tj. zarzadzaniem flotg,
serwisowaniem, relokacjami). W przypadku stosowania e-mobilnosci — kwestie
zwigzane z fadowaniem baterii;

zasady integracji z transportem zbiorowym — powigzanie SRM z systemami transportu
zbiorowego GZM, wykorzystanie potencjatu przesiadkowego w tym kwestie
budowania infrastruktury przesiadkowej, rozpoznanie mozliwosci integracji taryfowe;j;
kwestie infrastruktury rowerowej — rozpoznanie stopnia rozbudowy infrastruktury
rowerowej (DDR, velostrad, znakowania tras), mozliwosci jej rozbudowy i wptywu na
system;

zagadnienia zwigzane z integracjq z istniejgcymi badZ zewnetrznymi systemami
rowerowymi — dotyczy to wykorzystania istniejgcych systeméw funkcjonujgcych
w ramach GZM oraz integrowania systemu w przysztosci.

Kwestie kulturowe i mentalne — budowanie , kultury rowerowej”.

Zgodnie z OPZ dziatania pozwalajgce na oszacowanie popytu i okre$lenie odpowiadajgcej mu

podazy obejmuja:

Analize planowanego obszaru geograficznego oddziatywania projektu;
Zidentyfikowanie kluczowych interesariuszy i analiza mozliwych cech systemu
w wyniku wywiadow i rozmow z nimi, identyfikacja potrzeb i oczekiwan wobec SRM;
Okreslenie wptywu SRM na transport zbiorowy, wskazanie mechanizmow konkurencji
i synergii;
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e Analize ruchu rowerowego w tym obecnie funkcjonujgcych systeméw SRM w ramach
Metropolii, w tym analize danych przestrzennych;

e Analize mozliwych modeli funkcjonowania SRM (lll - IV generacji);

e Analizy wiaczenia do systemu réznych modeli.

3. Metodyka pracy nad czescig analityczna

Metodyka pracy zostata przygotowana w odpowiedzi na postawione cele projektu. Elementy
koncepcji, jak i kroki projektowe, zostaty okreslone w OPZ. Szczegétowa metodyka projektu
zostata doprecyzowana na etapie rozpoczecia prac projektowych m.in. w celu dostosowania
jej do zakresu dostepnych danych.

Kluczowg zasadga przy wykonaniu prac analitycznych i koncepcyjnych byto taczenie réznych
metod badawczych (analiz przestrzennych, benchmarkingu, analiz jakosciowych) oraz
krzyzowa analiza pozyskiwanych informacji w celu uzyskania odpowiedzi na postawione
pytania. Stosowanie analiz wynika ze specyfiki projektowanych srodka transportu,
ograniczonych zasobéw danych dotyczacych ruchu rowerowego oraz wyjatkowej, duzej skali
systemu. Drugim aspektem byfto dazenie do maksymalnego wykorzystania mierzalnych,
zweryfikowanych danych, jako podstaw dla wyznaczenia zatozen systemu.

Prace rozpoczeto od wykonania analiz materiatéw zastanych (ang. desk study) oraz
pozyskiwanie danych pierwotnych dla potrzeb wykonania analiz ilosciowych. Na wstepnym
etapie zbudowano takze baze kluczowych interesariuszy i przygotowano harmonogram
i scenariusze wywiadow.

Ponizej podsumowano gtéwne kroki metodyczne dotyczgce poszczegblnych aspektdow
projektowych.

3.1. Okreslenie gtéwnych zatozen systemu

Przy tworzeniu zatozen systemu przeanalizowano oczekiwania Zamawiajgcego w odniesieniu
do SRM, okreslone zaréwno w OPZ, jak i w komunikacji z klientem. Na wstepie
przeanalizowano takze podstawy teoretyczne funkcjonowania SRM w wymiarze
miedzynarodowym i krajowym. W szczegdlnosci oceniono role SRM w ksztattowaniu
mobilnosci jako ustugi (MaaS). Waznym krokiem byto przeanalizowanie dotychczasowych
prob tworzenia systemu w skali metropolitalnej, tréjmiejskiego systemu MEVO jak i innych
systemow rowerdw publicznych w celu zbudowania bazy poréwnawczej dla analiz
benchmarkingowych oraz oceny realizowanych zadan.

Wstepny zarys koncepcji zostat zestawiony z analizg przestrzenng, iloSciowg obszaru
Metropolii GZM oraz skonfrontowany z wiedzg i oczekiwaniami interesariuszy. Oceniono
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takze dotychczasowe zadania realizowane przez juz zrealizowane Systemy Roweru Miejskiego
w ramach GZM i kierunki rozwoju systemu transportowego Metropolii. Celem tego dziatania
byto m.in. skonfrontowanie zatozen teoretycznych z realiami regionalnymi w stanie
wyjsciowym jak i w perspektywie kilkuletniej, zwigzanej z szacowanym czasem operowania
systemu.

3.2. Analizy przestrzenne i zrodta baz danych

Analizy przestrzenne wykonano w oparciu o oprogramowanie ArcGIS przy wykorzystaniu
szeregu zestawow danych przestrzennych, w szczegdlnosci:

e Danych ludnosciowych z baz danych PESEL z 2019 w zestawieniu do punktéw
adresowych;

e Danych dotyczgcych przemieszczen ludnosci na podstawie danych GUS (zrédto ORSIT);

e Granic obszaréw funkcjonalnych srédmies¢ miast, wskazanych w dokumentach
planistycznych (SUIKZP);

e Danych zagospodarowania terenu w oparciu o bazy BDOT;

e Lokalizacji punktéw ustugowych (Points of Interest, POI) z bazy danych OSM;

e Danych dotyczacych lokalizacji znaczacych generatoréw ruchu, m.in. siedzib biur,
uczelni wyzszych, centrow handlowych — zdigitalizowanych i zaktualizowanych przez
wykonawce;

e Danych z geoportalu Wojewddztwa Slaskiego ORSiP — m.in. przebieg rowerowych
szlakéw turystycznych;

e Danych dotyczacych drég rowerowych z bazy danych Open Street Maps;

e Przebiegu planowanych przebiegdéw velostrad;

e Danych hipsometrycznych;

e Danych okreslajacych powigzania miedzygminne (na podstawie wyznaczonych
centroid obszaréw zaludnionych);

e Danych dotyczacych funkcjonowania punktéw przesiadkowych (wyniki analiz firmy
TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE).

Zbudowana baza danych postuzyta zaréwno do sporzgdzenia analiz dotyczgcych typologii
zagospodarowania przestrzeni (wydzielenie stref obstugi SRM), analiz popytowych oraz
mozliwosci podazowych systemu (m.in. rozmieszczenia liczby roweréw, stacji).

3.3. Analiza popytowa

Podstawowym zatozeniem projektowym jest przyjecie, ze skuteczne funkcjonowanie SRM
jako ustugi wynika z jego dobrej dostepnosci na obszarach gdzie gtéwnie wystepuja
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potencjalni uzytkownicy. Szacowanie potencjalnej wielkosci systemu opiera sie zatem na
ocenie liczby uzytkownikéw, jak i ogdlnej skali obszaru wymagajgcego obstugi.

Podstawg dla okreslenia mozliwego popytu byty analizy liczby ludnosci oraz szacunkowe;j
liczby studentdw i pracujgcych. Przeanalizowano liczbe pasazeréw korzystajacych z punktéw
przesiadkowych, a takze wielkosci przemieszczen miedzy gtéwnymi gminami. Okreslenie tych
danych liczbowych pozwala na okreslenie potencjalnej liczby rowerdw ze wzgledu na liczbe
uzytkownikow.

Przyjecie potencjalnej liczby uzytkownikéw jest pewniejszg metodg szacowania popytu przy
braku dostepu do wiarygodnych danych dotyczgcych wielkosci i struktury ruchu rowerowego,
uniemozliwiajacych budowe modelu ruchowego w zadanym czasie realizacji zadania.

Przy ocenie przyjeto nastepujgce czynniki ksztattujgce i ograniczajgce popyt na ustuge:

Gtéwne czynniki ksztattujgce popyt:
e Gestos¢ zaludnienia;
e Wielofunkcyjnos¢ obszaru (mieszkaniowo-ustugowa);
e Wielko$¢ izolowanego obszaru;
e Obecnos$¢ powierzchniowych lub punktowych generatoréw ruchu (gtéwnie uczelnie,
parki biurowe, centra handlowe i wieksze skupiska handlu i ustug);
e Obecnos¢ weztdw transportowych;
e Obecnos$¢idobra jakosc¢ infrastruktury rowerowej;
o Bliskos¢ centréow lokalnych w tej samej lub sgsiednich gminach.

Przeszkody:

e Brak infrastruktury rowerowej lub jej zty stan;

e Przeszkody zewnetrzne (topograficzne, klimatyczne i inne);

e Bariery obszarowe (m.in. duze obszary przemystowe lub nieuzytki);

e Bariery infrastrukturalne (liniowe);

e Niski wskaznik uzytkowania rowerdw w codziennych podrédzach?;

e Brak tradycji rowerowych i negatywne postrzeganie jazdy na rowerze (pozytywnie
gtdwnie jako zajecia zwigzanego z rekreacjg, a nie codziennymi podrézami lub jako
srodka transportu dla spauperyzowanej czesci spoteczenstwa).

Przy szacowaniu popytu przeanalizowano takze strukture wiekowg liczby ludnosci. Analizy te
zostaty wykonane w wymiarze przestrzennym — dane ludnosciowe natozono na dane
dotyczace zagospodarowania, przeanalizowano tez gestosc zaludnienia i liczbe generatoréw.
Czynniki te postuzyty do okreslenia stref réznego poziomu obstugi rowerem publicznym, od

1 Ktéry, jak wykazano w rozdziale 6, moze paradoksalnie by¢ duzym potencjatem dla SRM.
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najwiekszego do najmniejszego nasycenia uzytkownikéw ustugi (A, B, C oraz strefy ,,0”2) oraz
szerzej, przyjecia klasyfikacji typologii przestrzennych osrodkéw osadniczych Metropolii.

Przeciecie analizowanej przestrzeni Metropolii granicami stref pozwolito na doprecyzowanie
mozliwej liczby uzytkownikdw oraz prognozowanie szacunkowych zmian ich liczby
w prognozowanej perspektywie operowania. Analizy popytowe dla generatorédw uczelnianych
zostaty wykonane przy zatozeniu stabilnej liczby studentéw w prognozowanym okresie
uzytkowania. Gtéwne generatory biurowe (w Gliwicach i Katowicach) zostaty ocenione
w oparciu o szacunkowe dane uzytkowania obiektéow, czesciowo pozyskane od ich
operatoréw na podstawie rozestanych ankiet.

Przemieszczenia miedzygminne zostaty przeanalizowane w oparciu o analizy danych GUS,
analizy dystanséw przestrzennych miedzy gminami a takze analiza mozliwych powigzan
i barier. Istotnym elementem z punktu analiz byto wskazanie realizowanej infrastruktury
rowerowej, w szczegélnosci ciggdw tzw. velostrad, czyli ponadlokalnych potgczen rowerowych
w ramach GZM.

3.4. Ocena podazowa — wskazanie optymalnych rozmieszczen stacji

Analiza podazowa wigze sie z okresleniem stopnia zapewnienia ustugi w zaleznosci od liczby
mieszkancdw na danym obszarze, rozplanowania stacji oraz odpowiedzi na generowane na
danym terenie zapotrzebowanie. Jest to kolejny, istotny krok w szacowaniu mozliwej skali
systemu. W oparciu o okreslenie ogélnej skali systemu oraz analizy przestrzenne, mozliwe jest
okreslenie mozliwego rozmieszczenia potencjalnej liczby roweréw w odniesieniu do
poszczegdblnych stref poziomu obstugi. W ramach analizy okreslono:

e Mozliwa liczbe rowerdéw, w odniesieniu do liczby uzytkownikow;
e Mozliwg gestosé rozmieszczenia stacji;

e Mozliwa liczbe stacji na stref poziomu obstugi oraz gminy;

Wytyczne do analizy tzn. wartosci liczby rowerdw, jak i gestosci stacji, wskazano na podstawie
analizy benchmarkingowej funkcjonujgcych systemdéw oraz oceny wytycznych
miedzynarodowych organizacji transportowych, m.in. standardéw Institute for
Transportation and Development Policy (ang. IDTP). Analiza pozwolita na dostosowanie
szacunkéw liczby rowerdw do uwarunkowan przestrzennych, w szczegdlnosci struktury
osadniczo-funkcjonalnej Metropolii GZM.

2 Szczegdtowa metodyka wyznaczania stref zostata okre$lone w rozdziale 6.
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3.5. Analizy techniczne i operacyjne

W celu okreslenia mozliwych parametrow operacyjnych systeméw przeanalizowano dane
przekazane od Zamawiajgcego. Ocena parametréw technicznych zostata wykonana w oparciu
o analizy eksperckie, analizy dostepnych ustug rynkowych oraz weryfikacji funkcjonowania
istniejgcych systeméw (metody ,inzynierii odwrotnej”).

Parametry dotyczgce czasu i warunkéw uzytkowania (warunkéw pogodowych, nachylenia
terenu) zostaty przeanalizowane na bazie analizy historycznych danych statystycznych oraz
danych topograficznych.

3.6. Analiza ekspercka (jakosciowa)
W ramach prac nad projektem przeprowadzono rozpoznanie na dwdch poziomach:

e |dentyfikacja i wywiady z interesariuszami — analiza ekspercka,
e Rozpoznanie i proba oszacowania liczby potencjalnych uzytkownikow.

3.6.1. |Interesariusze Projektu

Poprzez interesariuszy nalezy rozumie¢ osoby zwigzane ze $rodowiskiem rowerowym, takie
jak: urzednicy odpowiedzialni za polityke rowerowg, przedstawiciele duzych firm w regionie
prowadzacych aktywna polityke rowerowa, przedstawiciele firm zwigzanych z mobilnoscia
(operatorzy systemow rowerdw publicznych, systeméw hulajndg, carsharingu, przewdz oséb,
aplikacji transportowych), przedstawiciele organizacji pozarzadowych zajmujacych sie
tematykag rowerowg oraz aktywisci rowerowi.

Celem analiz eksperckich byto zweryfikowanie zatozen teoretycznych budowania systemu,
w tym wynikéw analiz case studies z realiami lokalnymi. W tym celu zastosowano metody
wywiaddw indywidualnych, spotkan/wywiadéw fokusowych z przedstawicielami gtéwnych
grup interesariuszy oraz badan ankietowych. Jako trzy gidéwne grupy interesariuszy
zidentyfikowano:

e przedstawicieli operatorow i urzednikow zrzeszonych w Radzie Mobilnosci Metropolii
GZM,

e oficeréw rowerowych,

e ekspertéw spotecznych.

Wywiady realizowano metodg ,kuli $nieznej”, docierajgc do kolejnych ekspertédw zajmujacych
sie problematyka mobilnosci wspodtdzielonej i rowerowe;j.

Wykonano wywiady m.in. z:

e Aleksandrem Kopiag — Petnomocnikiem Marszatka Wojewddztwa Slgskiego ds. polityki
rowerowej w wojewodztwie;
e Tobiaszem Nykamowiczem — bytym oficerem rowerowym Dabrowy Gdrniczej;
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e Marcinem Hytg — przedstawicielem ogdlnopolskiej sieci Miasta dla Rowerdw;
e Marcinem Domanskim — kierownikiem projektu Mobilna Metropolia GZM;

e Agata Twardoch — urbanistka z Politechniki Slaskiej;

o Agnieszka Labus — przedstawicielkg Lab 60+;

e Jakubem Gizg — przedstawicielem firmy Nextbike.

3.7. Analiza potencjalnych uzytkownikow

Analizy uzytkownikdbw majg na celu zidentyfikowanie i zmapowanie potencjalnych
uzytkownikdw systemu oraz okreslenie ich zachowan i motywacji korzystania z systemu.
Celem analizy byto zatem przeanalizowanie kto, jak i dlaczego moze chcie¢ korzystaé z ustugi
roweru publicznego, jakie sg zachety i bariery oraz jak rower publiczny wpisuje sie w szersze
zachowania transportowe w kraju i Metropolii GZM.

Przy tworzeniu profilu klienta wykorzystano kombinacje analiz statystycznych dotyczacych
struktury wiekowej ludnosci i prognoz (GUS), budowania profili uzytkownikéw w oparciu
o analizy poréwnawcze badan motywacji transportowych (m.in. oparto sie o wyniki badan
ankietowych dotyczacych uzytkownikéw ruchu rowerowego). Przeanalizowano takze profile
uzytkownikéw innych systemoéw rowerdw publicznych (m.in. MEVO). Celem analiz byto
wskazanie kluczowych grup dla sukcesu systemu (tzw. early adopters).

Zatozenia dotyczgce uzytkownikdéw zostaty zweryfikowane w zestawieniu z wywiadami
eksperckimi. Dotyczyty one szczegdlnie weryfikacji zatozen z lokalnymi uwarunkowaniami,
w szczegolnosci kwestig obecnego i mozliwego uzytkowania roweréw w ramach Metropolii.

3.8. Studia przypadku

Jednag z trudnosci w ustalaniu benchmarkéw jest ograniczona liczba referencyjnych systemoéw
dziatajgcych w Polsce w skali metropolitalnej o podobnym zasiegu. Wsrdd polskich systemow
jedynym poréwnywalnym byto dziatajgce przez kilka miesiecy 2019 roku MEVO funkcjonujace
w Okregu Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot, obstugujace 1,5 min mieszkannicéw, jednak
z uwagi na dobrze rozwinietg infrastrukture rowerowg oraz wysoki udziat transportu
szynowego w tym regionie, osiggniete wskazniki sg zbyt wysokie, aby mogty stanowié
odpowiedni materiat poréwnawczy.

W ramach opracowywania modelu dla GZM przeprowadzono analize poréwnawczg oraz
konsultacje z urzednikami odpowiedzialnymi za system w Zagtebiu Ruhry, zblizonym do GZM
z uwagi na wielkos$¢ i strukture osadniczg pogoérniczego regionu. Populacja niemieckiego
obszaru jest jednak ponad dwa razy wieksza od GZM (wynosi ok. 5 miliondw mieszkancow),
podobnie znacznie wieksza jest tam gesto$¢ zaludnienia (ok. 2 800 osdb/km?). System
Metropolradruhr obstuguje przede wszystkim najwieksze miasta metropolii, z gestg siecig
stacji w centrach i z rozproszonymi stacjami wzdtuz linii transportu szynowego (tylko przy
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weztach). System zostat uruchomiony w 2010 roku, kiedy Essen otrzymato status Europejskiej
Stolicy Kultury — celem byto umozliwienie turystom podrézowania rowerami miedzy
rozproszonymi atrakcjami turystycznymi. Wéwczas system obejmowat 1500 rowerdéw oraz
150 stacji, nastepnie byt rozszerzany, do osiggniecia maksymalnej liczby 3000 w 2012 roku.
Dzi$ liczba ta wynosi 2600. Od poczatku operatorem byt Nextbike, z ktérym metropolia
w imieniu swoich cztonkéw prowadzi rozmowy i negocjuje pewne rozwigzania, lecz nie
kontroluje dziatan operatora, a umowy podpisywane sg indywidualnie miedzy miastami
metropolii a operatorem.

Rejestracja w systemie jest darmowa, z depozytem w wysokosci 1 eurocenta, ale konieczne
jest podpiecie pod konto karty kredytowej lub analogicznego srodka ptatnosci. 30 minut jazdy
kosztuje 1 euro, przy czym przy osiggnieciu dziennych optat w wysokosci 9 euro mozna juz
korzystac z rowerdw przez 24h. Miesieczny abonament wynosi 10 euro — pozwala na 30 minut
bezptatnego korzystania z rowerdw codziennie i 1 euro optaty za dodatkowe 30 minut jazdy;
roczny abonament to 48 euro (mozna na niego wypozyczy¢ do 4 rowerédw jednoczesnie).
Rowery cargo sg dwa razy drozsze3. Dla posiadaczy odpowiednika SKUP abonament roczny
wynosi 50% petnego. Wszystkie rowery wyprodukowano w Niemczech.

Wiekszos¢, ok. 60% podrdzy, wykonywanych jest przez studentéw, ktdrzy do obowigzkowych
optat zwigzanych ze studiami doptacajg 1,60 euro i zyskujg w ten sposéb (przeptyw tych optat
nastepuje bezposrednio miedzy uczelnig a firmg Nextbike). Wspotpraca rozpoczeta sie od
Uniwersytetu w Bochum, pdzniej zaczeta rozszerzac na kolejne uczelnie. Istniejg szczegdlnie
popularne trasy, zwfaszcza powigzane ze stacjami kolejowymi, skad odlegtos¢ na uczelnie
wynosi ok. 2-3 km, a trasa ta jest stabo obstuzona transportem publicznym. Sg ambicje, aby
rozszerzy¢ system na mniejsze miejscowosci Zagtebia, jednak bariere stanowig kwestie
finansowe oraz opory mniej zamoznych gmin przed znacznymi wktadami w obstuge systemu.
Instytucja jest jednak Swiadoma, ze niedostepnosc¢ dla wiekszosci mieszkaricdw stanowi stabg
strone obecnego systemu. Wedtug wykonanej kilka lat wczesniej ekspertyzy dla sprawnej
obstugi catej metropolii koniecznych bytoby 31 000 rowerdw. Obecnie nastepuje przejscie z Il
do IV generacji — jeszcze teraz oba typy roweréw dziatajg réwnolegle, ale operator stopniowo
wymienia je na nowoczesniejszg flote z GPS.

Integracja z systemami transportu publicznego odbywa sie na dwéch poziomach: znizki dla
posiadaczy abonamentdw na przejazdy (umowa miedzy operatorami transportu publ.
A Nextbikiem) oraz lokalizacji stacji przy weztach komunikacji publicznej. Wypozyczanie moze
odbywac¢ sie na kilka sposobdw, najtatwiej przez aplikacje. Z myslg przede wszystkich
o seniorach uruchomiono jednak takze infolinie, za posrednictwem ktdrej takze mozna
dokona¢ wypozyczenia (nastepuje automatyczne odblokowanie zamka — dotyczy tylko

3 Rowery cargo (10 dostepnych sztuk) mozna wypozycza¢ w Bochum, wyfgcznie na jednej stacji, na ktérg nalezy
je nastepnie zwrdci¢ — kazdy z rowerédw ma na sobie widoczng nazwe tej stacji. System zostat uruchomiony
dopiero latem 2020 r., dlatego trudno jeszcze okresli¢ jego efektywnoscé.
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rowerow |V generacji). Wspotpraca z operatorem uktada sie dobrze, chociaz metropolia nie
posiada narzedzi kontroli nad systemem (ani narzedzi motywujgcych do poprawy podazy),
jednak udaje sie unowoczesniac i rozszerza¢ system. Prawdopodobnie fakt, ze jest to jeden
z najstarszych, wcigz dziatajgcych systemow Nextbike’a, dziata tu na korzys¢ Zagtebia.
Waznym elementem wspotpracy z operatorem jest mozliwos¢ umieszczania reklam na
rowerach.

Metropolia przymierzata sie wczesniej do rowerdw elektrycznych, jednak bez zewnetrznego
finansowania ich wdrozenie nie jest to mozliwe. W kontekscie tadowania baterii najbardziej
interesujgce wydawato sie rozwigzanie z Bonn rozpoznane przez urzednikéw Zagtebia podczas
podrézy studialnych — stacje tadowania indukcyjnego, a takze mozliwos¢ fadowania w domu.
Rozwigzanie indukcyjne pozwala na unikniecie problemdéw technicznych zwigzanych
z prawidfowym dokowaniem, jednak jest bardzo drogie.
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4. Uwarunkowania obszaru oddziatywania Projektu

Na podstawie istniejgcych danych przestrzennych, geograficznych i funkcjonalnych, takich jak
potozenie w obszarze Metropolii, gestos¢ zaludnienia, wazniejsze obszary funkcjonalno-
uzytkowe, istniejgce zagospodarowanie w tym infrastruktura transportowa zostanie
przeprowadzona analiza mozliwosci i zasadnosci wprowadzenia Systemu Roweru
Metropolitalnego w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan z ewentualnym podziatem na
etapy obejmujace poszczegdlne gminy/dzielnice i/lub liczebnos¢ stacji i rowerdw.

4.1. Uwarunkowania geograficzno-przestrzenne

Przy projektowaniu systemu istotne jest uwzglednienie zaréwno skali jak i struktury osadniczej
Metropolii. Metropolia jest osrodkiem gospodarczym, bedac centrum handlowo-ustugowym
ze znacznym udziatem dziaftalnosci produkcyjnej. Jest réwniez osrodkiem koncentracji
specjalistycznych ustug medycznych, funkcji akademickiej, kulturalnej, religijnej oraz
sportowej. Na terenie Metropolii znajdujg sie takze liczne obszary rekreacyjne bedace takze
obszarami ochrony przyrody. tgczna powierzchnia GZM to ponad 2 545 km?.

W sktad Metropolii wchodza:

e miasta i gminy gérnoélaskie tj.: Bierun, Bojszowy, Bytom, Chetm Slgski Chorzéw,
Gierattowice, Gliwice, Imielin, Katowice, Knurdw, Kobidr, Ledziny, taziska Godrne,
Mikotéw, Mystowice, Piekary Slaskie, Pilchowice, Pyskowice, Radzionkéw, Ruda Slaska,
Rudziniec, Siemianowice Slaskie, So$nicowice, Swierklaniec, Swietochtowice,
Tarnowskie Géry, Tychy, Wyry, Zabrze, Zbrostawice;

e miasta i gminy zagtebiowskie: Bedzin, Bobrowniki, Czeladz, Dgbrowa Gérnicza,
Mierzecice, Ozarowice, Psary, Siewierz, Stawkdw, Sosnowiec, Wojkowice.

4.1.1. Funkcje terenu

Analiza funkcji terenu wydaje sie by¢ kluczowa dla projektowania sieci i rozmieszczenia stacji
roweru miejskiego. Pozwala ona okresli¢ miejsce i natezenie lokalizacji stacji. Wynik analizy
funkcji terenu moze stanowié takze istotny obraz mozliwosci poruszania sie rowerem miedzy
gminami. Funkcje te mogg stanowié bariere lub warunkowac¢ mozliwos¢ przejazdu, jego
efektywno$é, bezpieczenstwo lub komfort, ale tez wskazywaé na potencjalne zainteresowanie
danym obszarem. Zdecydowang wiekszos¢ obszaru GZM zajmujg tereny rolnicze -
1 125,12 km?, obszary zabudowane zajmujg zaledwie 389,3 km? — to gtéwnie w ich granicach
zostang zlokalizowane stacje roweru miejskiego.
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Rycina 1: Funkcje terenu na obszarze GZM

Typy pokrycia terenu ~ wody

I asy I tereny pozostate

B budowa B tereny komunikacyjne
tereny rolne

0 5 10 Kilometers

| IS E—

Zrédto: opracowanie IRMiR na podstawie BDOT10K
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Tabela 1: Typologia terenéw (w ha)

Tereny Tereny Tereny Wody

Lasy Drogi Pozostate

zabudowane niezabudowane rolnicze powierzchniowe
38926 2 866 112 512 82034 6277 8 832 5998

Zrédto: opracowanie IRMIR na podstawie BDOT10K

4.1.2. Demografia

W 2019 roku Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolie zamieszkiwato 2 244 850 oséb (wedtug
danych GUS). Tendencja jest malejgca — liczba ludnosci miast i gmin wchodzacych w sktad
Metropolii, podobnie jak i catego wojewddztwa, od 1989 stale sie zmniejsza m.in. na skutek
ubytku naturalnego i ujemnego salda migracji. Srednia gestos¢ zaludnienia dla catego obszaru
GZM wynosi ok. 879 os./km? (GUS, 2019) — wskaznik ten jest bardzo zréznicowany miedzy
gminami. Najwyzsza gestos¢ zaludnienia jest skoncentrowana w kilku wiekszych skupiskach
(gtownie miastach powiatowych), lecz nawet tam w wiekszosci przypadkdw osigga nizsze
wskazniki niz srednia w polskich miastach z uwagi na stosunkowo niewielka intensywnos¢
zabudowy — ograniczong wysoko$¢ oraz duzo terenéw niezabudowanych w obrebie miast. Od
tej reguty sg jednak liczne wyjatki, np. Swietochtowice (3757 os./km?, GUS, 2019)) sg najgesciej
zaludnionym miastem na prawach powiatu w Polsce, a Chorzéw znajduje sie na trzecim
miejscu. Dla poréwnania gmina GZM o najnizszym wskazniku — Rudziniec — ma gestosc¢
zaludnienia wynoszacg zaledwie 67 os./km? (GUS, 2019).

Koncepcja Roweru Metropolitalnego — tom | Strona 21z 158



Rycina 2: Liczba ludnosci w GZM — stan na 2019 r.
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Zrédto: www.infogzm.metropoliagzm.pl

Rycina 3: Gestosc zaludnienia w GZM - stan na 2019 r.

Zrédto: www.infogzm.metropoliagzm.pl
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Rycina 4: Prognoza liczby ludnosci w GZM do 2030 r.

Zmiana liczby ludnosci
(2016 - 2030)
[%]
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2rdamo: Prognoza udnodci gmin 0 lata 2017-2030 (GUS, 2018 ).

2018 © Departament Strategh | Poltykl Prrestrzecoe)

Zrédto: www.infogzm.metropoliagzm.pl

Chociaz w przesztosci obserwowano koncentracje osdb w zblizonych wieku w poszczegdlnych
czesciach gmin (m.in. na PRL-owskich osiedlach blokowych, ktére — zasiedlane w tym samym
momencie — jednoczesnie sie ,starzaty”). W ostatnich latach obserwowane sg procesy
mieszania grup wiekowych, wynikajgce m.in. z migracji mtodych ludzi spowodowane
poszukiwaniem tanszych nieruchomosci, ale przede wszystkim bliskoscig miejskich osSrodkow
Metropolii, co umozliwia swobodny wybdr miejsca zamieszkania, bez wzgledu na obowigzku
zawodowe czy edukacyjne w innych rejonach GZM. Tym samym dochodzi do wyludniania sie
miast i suburbanizacji. Grupy wiekowe sg bardzo rozproszone, wida¢ mato zgrupowan i moga
by¢ przypadkowe, np. mtodzi na osiedlach deweloperskich w potudniowej czesci Katowic czy
osoby 65+ na obrzezach Zabrza (co przedstawiono brgzowymi heksagonami na rycinie
ponizej):
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Rycina 5: Rozproszenie grup wiekowych na obrzezach Zabrza — ponad potowa mieszkancéw
w wieku 65 + w pojedynczych obszarach o powierzchni 1 ha

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie analizy uktadéw miejskich, CNES/Airbus DS, Maxar

Strefy sSrédmiejskie z kolei charakteryzujg sie wyjatkowo duzym zréznicowaniem wiekowym.
W centrach miast GZM podzielonych na 1-hektarowe heksagony mozna zaobserwowac takie
obszary (heksagony), gdzie ponad potowa mieszkancéw nalezy do jednej z grup wiekowych:
ponizej 18, 18-44 lub powyzej 65 roku zycia. Powyzej opisane zalezno$ci w demograficznym
rozmieszczeniu ludnosci sg istotne w planowaniu systemu roweru miejskiego i zostaty wziete
pod uwage.
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Rycina 6: Zréznicowanie grup wiekowych na obszarze srodmiejskim w Tarnowskich Gorach

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie analizy uktadéw miejskich, CNES/Airbus DS, Maxar

4.1.3. Typologia osadnicza i uktaddw urbanistycznych
W ramach GZM znajduje sie (dane GUS na 1 stycznia 2020 r.):

e 10 duzych miast przekraczajgcych 100 tys. mieszkancoéw: Katowice (292 774),
Sosnowiec (199 974), Gliwice (178 603), Zabrze (172 360), Bytom (165 263), Ruda
Slaska (137 360), Tychy (127 590), Dabrowa Gérnicza (119 373), Chorzéw (107 807);

e 6 gmin o liczbie ludnosci 50-100 tys. mieszkancow: Mystowice (74 618), Siemianowice
Slaskie (66 841), Tarnowskie Gory (61 686), Bedzin (56 354), Piekary Slaskie (55 030),
Swietochtowice (49 557);

e 4 osrodki o liczbie ludnosci 20-50 tys. mieszkancéw: Mikotéw (41 014), Knuréw
(38 112), Czeladz (31 405), taziska Gorne (22 215);

e 12 gmin o liczbie ludnosci od 10 do 20 tys. mieszkancéw: Bierun, Pyskowice,
Radzionkdw, Ledziny, Zbrostawice, Siewierz, Psary, Swierklaniec, Bobrowniki,
Gierattowice, Pilchowice, Rudziniec;

e 10 gmin o licznie ludnosci ponizej 10 tys. mieszkancéw: Wojkowice, Imielin,
Soénicowice, Wyry, Bojszowy, Mierzecice, Stawkdw, Chetm Slaski, Ozarowice, Kobidr.
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Gtéwne cechy, ktore wyrdzniajg Metropolie, a ktére bedg wptywaty na funkcjonowanie

systemu roweru to:

Znaczny udziat duzych miast w Metropolii (10 osrodkéw o liczbie ludnosci > 100 tys.,
miasta na prawach powiatu);

Nieréwne rozmieszczenie funkcji metropolitalnych w ramach GZM. Ich koncentracja
wystepuje w Katowicach, Gliwice funkcjonujg jako duzy osrodek akademicki.
Metropolia ma charakter policentryczny, skupiony wokét rdzeni metropolitalnych.
Tworzg one powigzane ze sobg uktady konurbacyjne (Katowice-Sosnowiec-Chorzéw,
Sosnowiec-Dgbrowa Gornicza, Gliwice, Tychy);

Uktad konurbacyjny wynika z przemystowo-gérniczego charakteru GZM,
charakterystyka miast i miasteczek jest jednak dos¢ zréznicowana przestrzennie, co
wynika ze zréznicowanej historii rozwoju tych osrodkéw;

Metropolia jest powigzana zaréwno sieciami powigzan kolejowych, tramwajowych
i drogami szybkiego ruchu;

Osrodki miejskie, liczace powyzej 100 tysiecy mieszkarnicéw, mozna podzieli¢ na
posiadajgce wielofunkcyjne obszary srodmiejskie (m.in. Katowice, Bytom), jak i gminy
o dominujgcym zagospodarowaniu mieszkaniowym z niewielkimi obszarami
centralnymi (np. Sosnowiec, Chorzéw) i uktady policentryczne (Dgbrowa Gérnicza,
Ruda Slaska bez wyraznie wyodrebnionego centrum).

Tabela 2: Typologia uktadéw miejskich (miasta powiatowe o zaludnieniu przekraczajacym 100

tysiecy mieszkancow)

Lp. Uktad m Potencjat dla SRM

e Nacisk na krotkie podrdze w obrebie
Srddmiescia oraz trasach do/z centrum

e Stosunkowo duzy udziat przejazdéw
miedzygminnych (podréze do centréow:
skupisk miejsc pracy i ustug)

e Katowice - . .
e Waskie ulice w gestej siatce oznaczajg

Rozlegty obszar e Gliwice _ i
$rodmiejski 2ab potencjat dla skutecznego spowolnienia ruchu
[ J
o dominujacej abrze samochodowego i zwigkszenie
. L e Bytom . . .
wielofunkcyjnej bezpieczenstwa rowerzystéw (kluczowe
zabudowie (centrum) rozszerzanie strefy Tempo 30 i wprowadzanie
kwartatowej e Chorzéw
SPP)
(centrum)

Zabudowa kamieniczna zwykle oznacza
ograniczone mozliwosci przechowywania
wtasnego roweru (piwnice, balkony), co moze
szczegdlnie zacheci¢ do korzystania z rowerow
wspotdzielonych
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Lp. Uktad
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Potencjat dla SRM

Dla sukcesu niezbedne jest geste
rozlokowanie stacji — co ok. 300-400m — co
pozwala na szybkie dotarcie do najblizszej
stacji

Wskazany system stacyjny, m.in. z uwagi na
ograniczong przestrzen (patrz: problem
porzucanych na chodnikach hulajndg)

Rozlegty uktad
rozproszony (z ew.
niewielkim jagdrem
centralnym)

e Sosnowiec

e Tychy

e Bytom (poza
centrum)

e Chorzéw
(poza
centrum)

Bardzo duzy potencjat dla przejazdéw krétkich
i Sredniej dtugosci z uwagi na rozlegtosc
zabudowy

Kluczowe: punkty weztowe i generatory ruchu
Réwnomierne rozmieszczenie stacji,

w odlegtosciach wiekszych niz w centrum (1)
Duzy potencjat dla realizacji wydzielonych
drog dla rowerdw (istniejgcych m.in.

w Tychach) z uwagi na strukture zabudowy
Rower dobrg alternatywa dla transportu
publicznego (przecietne odlegtosci do
pokonania za krétkie na autobus lub tramwaj
z uwagi na czas oczekiwania na przystanku, za
dtugie na spacer)

Rozlegty uktad
policentryczny

e Dabrowa
GOdrnicza
e Ruda Slaska

Duzy potencjat dla przejazdéw rowerowych
miedzy dzielnicami

Potencjat zblizony do ukfadu rozproszonego,
lecz wskazane jest dogeszczenie
stacji/rowerdéw w centrach dzielnicowych
Bezpieczna i wygodna infrastruktura, w tym
przede wszystkim pofaczenia miedzy
dzielnicami oraz ograniczenia parkowania
kluczowe dla zbudowania konkurencyjnosci
roweru wobec samochodu

Rower dobrg alternatywag dla transportu
publicznego (przecietne odlegtosci do
pokonania za krétkie na autobus lub tramwaj
z uwagi na czas oczekiwania na przystanku, za
dtugie na spacer, brak pofaczen
bezposrednich miedzy poszczegdlnymi
centrami lokalnymi)

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie analizy uktadéw miejskich
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Potencjat czestych podrézy rowerem jest wzmocniony, jesli miedzy miastami istnieje
kontynuacja tkanki miejskiej, a centra lokalne sg potozone blisko siebie. Poziom potaczen
z centrami — miast i lokalnymi (dzielnicowymi) zdefiniowano poprzez wyznaczenie centroid
zamieszkatych obszaréw o liczbie mieszkaiicow nie mniejszej niz 1000 oséb dla obszaréw
miejskich i nie mniejszej niz 500 oséb dla obszaréw wiejskich. Nastepnie okreslono srodek
ciezkosci z gestosci zaludnienia. Liczba centréw, do ktérych w obrebie danej gminy odlegtosc
nie przekracza odpowiednio 5, 10 i 15 km (odlegtosci o réznym poziomie potencjatu
w kontekscie przemieszczenn rowerowych) postuzyta do okreslenia potgczen jako dobrych,
przecietnych lub stabych.

Rycina 7: Wyznaczone centra w gminach
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Zrédto: opracowanie IRMiR

Tabela 3: Pofaczenie z gminami sgsiednimi

centra w gminach sasiednich

potaczenie z gminami sasiednimi

5000 10 000 15 000 ‘
Bedzin 10 38 69 dobre
Bierun 3 11 17 stabe
Bobrowniki 10 36 67 dobre
Bojszowy 1 7 13 stabe
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centra w gminach sasiednich

potaczenie z gminami sasiednimi

5 000 10000 | 15000 |
Bytom 15 54 85 dobre
Chetm Slaski 3 7 14 stabe
Chorzéw 19 51 80 dobre
Czeladz 5 31 66 przecietne
Dagbrowa Gdrnicza 5 22 43 przecietne
Gierattowice 4 21 49 przecietne
Gliwice 12 36 59 dobre
Imielin 2 9 18 stabe
Katowice 15 48 86 dobre
Knuréw 4 12 31 stabe
Kobiér - 5 14 stabe
Ledziny 5 12 20 stabe
taziska Gorne 2 5 17 stabe
Mierzecice 7 18 42 przecietne
Mikotow 6 22 55 przecietne
Mystowice 5 22 48 przecietne
Ozarowice 2 20 38 przecietne
Piekary Slaskie 13 51 88 dobre
Pilchowice 6 16 29 stabe
Psary 6 29 58 przecietne
Pyskowice - 8 25 stabe
Radzionkéw 6 26 58 przecietne
Ruda Slaska 21 49 84 dobre
Rudziniec 2 13 23 stabe
Siemianowice Slaskie 8 49 83 dobre
Siewierz 2 13 30 stabe
Stawkoéw - 4 11 stabe
Sosnowiec 9 36 70 dobre
Sosnicowice 6 19 32 stabe
Swierklaniec 2 14 43 przecietne
Swietochtowice 17 45 78 dobre
Tarnowskie Gory 6 18 39 przecietne
Tychy 2 11 28 stabe
Wojkowice 8 33 74 dobre
Wyry 1 7 13 stabe
Zabrze 11 46 81 dobre
Zbrostawice 7 27 51 przecietne

Zrédto: opracowanie A2P2
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4.1.4. Siec transportowa

Metropolia lezy na trasie gtéwnych szlakéw krajowych i miedzynarodowych. Na terenie GZM
przecinajg sie dwie gtéwne polskie autostrady (A4 i Al), bedgce jednoczesnie kluczowymi
korytarzami faczacymi Europe Zachodnig ze Wschodnig oraz Pétnocng z Potudniowa. Przez
Metropolie przebiega takze wiele innych drég szybkiego ruchu, oraz linie kolejowe. Wyzej
wymieniona sie¢ transportowa moze staé¢ sie barierg, gdyz w wiekszosci nie posiada
infrastruktury umozliwiajgcej zaréwno podazanie wzdtuz jak i przecinanie jej. Przy planowaniu
nowych tras szybkiego ruchu nalezy wzig¢ pod uwage budowanie szerokich poboczy lub
Sciezek rowerowych tak, by przejazdy miedzy gminami staty sie bezpieczniejsze. W miare
mozliwosci nalezy uzupetniaé istniejgce odcinki o dodatkowsg infrastrukture, co spowoduje
wiekszg przepustowosc¢ roweru metropolitalnego, a tym samym doprowadzi do jego wiekszej
atrakcyjnosci. Doskonatym uzupetnieniem systemu rowerowego moze by¢ Kolej
Metropolitalna, ktéra w przysztosci ma by¢ kregostupem catej komunikacji publicznej na
obszarze Metropolii. Wraz z budowag zaplanowanej sieci velostrad, stanowi wysoki potencjat
dla funkcjonowania systemu rowerowego. Jedng z przeszkdd moggcych wptyngé na
funkcjonowanie roweru metropolitalnego jest silne przywigzanie do korzystania
z samochoddéw przez mieszkancéw Metropolii.

Tabela 4: Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw

Miasto Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow
Bytom 476,5
Chorzéw 449,2
Dabrowa Gdrnicza 598,1
Gliwice 667,7
Katowice 734,6
Ruda Slaska 503,9
Sosnowiec 551,5
Tychy 602,8
Zabrze 497,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, 2018.

W badaniach preferencji 4 gtéwnga przyczyng podawang przez respondentdw dla korzystania
z samochodu osobowego byta zwigzana z tym wygoda oraz sam fakt posiadania samochodu.
Jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze sporo gmin w GZM wprowadza coraz drozsze optaty za
parkowanie i rozwija strefe tempo 30, co moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia liczby
przejazdow samochodami i zadziataé na korzy$é roweru metropolitalnego.

4 Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem metod inzynierii
systemow, 2018.
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4.1.5. Topografia

Za najwieksze bariery topograficzne moggce wptyna¢ na prawidtowe funkcjonowanie systemu
rowerowego uznaje sie:

e rozlegte tereny przyrodnicze bez odpowiedniej infrastruktury tj.: lasy, tgki, wody
powierzchniowe
e infrastrukture drogowg, a w szczegdélnosci drogi ekspresowe i autostrady,
e infrastrukture kolejowa, pozbawiong odpowiednio czesto zlokalizowanych przejazdow
na drugg strone torow.
Obszar GZM jest stosunkowo pfaski, z niewielkimi wzniesieniami, gtéwnie poza obszarami
miejskimi (m.in. lasy, hatdy), wieksze wzniesienia m.in. w Bedzinie. Dlatego w strefowaniu
mozna poming¢ ten czynnik, a w kontekscie decyzji o wigczeniu do systemu roweréw
elektrycznych wspomaganie bedzie istotne nie z uwagi na utatwienie pokonywania wzniesien
(co w przypadku MEVO stanowito jeden z najwazniejszych czynnikdw motywujgcych do
wyboru roweru publicznego). Na podstawie modelu teren SRTM przygotowano mape
nachylen. Na brgzowo oznaczone s3 tereny o nachyleniu przekraczajgcym 6%.

Rycina 8: Nachylenia przekraczajgce 6%.

Zrédto: opracowanie A2P2, Jarvis A., H.I. Reuter, A. Nelson, E. Guevara, 2008, Hole-filled seamless SRTM data V4,
International  Centre  for Tropical Agriculture (CIAT), available from  http.//srtm.csi.cgiar.org
ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA
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Tabela 5: Poréwnanie warunkéw pogodowych w réznych miastach

Katowice Kotobrzeg Warszawa
Srednia temperatura
9,2 9,8 9,6
roczna [°C]
Srednia roczna liczba
. 5,9 6,2 6,4
godzin stonecznych
w ciggu doby [h]

Liczba dni z przymrozkiem 89,8 45,2 82,6
Liczba dni mroznych 30,4 11,9 33,9
Liczba dni z opadem 156,5 176,6 150,6

Liczba dni z pokrywg $niezng 50,6 12 31,7

Predkos¢ wiatru [km/h] 9,9 12 12,3

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych wheatheronline.com w latach 2009-2019.

W powyzszej tabeli przedstawiono rdznice klimatyczne pomiedzy Katowicami, a Kotobrzegiem
i Warszawg (miasta z systemem roweru miejskiego). Wyrazng przewage Katowic na korzysc
rowerzystow widaé w $redniej predkosci wiatru, ktdra jest zdecydowanie nizsza niz w innych
czesciach kraju. Silny wiatr stanowi duzg przeszkode w sprawnym poruszaniu sie rowerem,
szczegoblnie dla niewprawnych uzytkownikéw, wypozyczajgcych miejski rower. Miedzy innymi
ten czynnik — poza uwarunkowaniami topograficznymi — przewazyt o wysokiej popularnosci
systemu MEVO, ktéry w wietrznej nadmorskiej lokalizacji znacznie utatwiat przemieszczanie
sie uzytkownikow.

Szczyt wypozyczen w systemach dziatajgcych w 2019 roku na terenie GZM przypadat na
czerwiec (najcieplejszy miesigc przed wakacjami, kiedy z systemu nie korzystajg
m.in. studenci). Jedyny wyjatek stanowit system chorzowski, gdzie najintensywniej
Wypozyczano rowery w pierwszych miesigcach po zimowym zamknieciu systemu.

Ustonecznienie to suma godzin, w ktérych promienie stoneczne padajg bezposrednio na dany
teren. Pomimo, ze mierzone jest gtdwnie w celu szacowania efektywnosci paneli stonecznych,
daje rowniez pojecie o tendencjach pogodowych w réznych czes$ciach kraju. Stoneczna pogoda
zacheca do wyboru roweru jako srodka komunikacji na dany dzien.
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Rycina 9: Mapa Sredniego ustoneczniania rocznego Polski
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Zrédto: “Mapa ustonecznienia w Polsce”, Paulina Smierzchalska i Maciej Chmielowiec, Akademia Pomorska
w Stupsku, 2015 r.

Liczba dni z przymrozkiem (najnizsza temperatura dzienna jest ponizej zera) oraz liczba dni
mroznych (najwyzsza temperatura dzienna jest ponizej zera) wskazuje na czes¢ roku, w ktérej
rowery sg mniej uzywane. Na ponizszym wykresie wida¢ tendencje w liczbie wypozyczonych
rowerdow w trakcie roku w miastach ,cieptych” (powyzej 11°C sredniej temperatury rocznej)
oraz zimnej (ponizej 11°C sredniej temperatury rocznej). W zimniejszych miastach, do ktérych
zaliczajg sie réwniez polskie, widoczny jest spadek tej liczby w miesigcach zimowych. Dlatego
systemy sg zamykane na zime lub ograniczana jest tymczasowo wielkos¢ ich floty. Z uwagi na
to uwarunkowanie cze$é systeméw w polskich miastach funkcjonuje z wytgczeniem miesiecy
zimowych, zwykle od ok. 7 miesiecy, czyli 210 dni w roku (Kalisz, Czestochowa), 240 dni
(Lublin, Bydgoszcz), 270 dni (Warszawa, tddz, Poznan, Biatystok, Szczecin, Kotobrzeg). Systemy
catoroczne dziatajg m.in. we Wroctawiu, dziataty w Krakowie i na Pomorzu (MEVO). W gminach
GZM, gdzie dotychczas operowaty SRM, rowery byty dostepne od 185 dniu w roku (Zabrze),
przez 210 (Katowice, Tychy) i 240 dni (Chorzéw, Sosnowiec), do 270 (Gliwice, Siemianowice
Slaskie). W kontekscie metropolitalnego charakteru systemu istotne jest, aby przy sezonowym
ograniczeniu funkcjonowania liczba dni i terminy pokrywaty sie, dajac uzytkownikom
mozliwos¢ swobodnego korzystania z rowerdw na terenie catej GZM. Rekomendowane jest
catoroczne dziatanie systemu, zwtaszcza w kontekscie coraz cieplejszych zim, z ograniczeniem
floty na czas zimowych miesiecy. W kontekscie zasiegu geograficznego systemu trudnosé
moze stanowié¢ kwestia od$niezania drdg. Elementy infrastruktury rowerowej wymagaja
osobnego sprzetu do ods$niezania oraz majg niski priorytet, wiec czesto ich udraznianie
przebiega wolniej niz gtdbwnych drég. Na terenie Metropolii GZM wiele tras rowerowych
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przebiega drogami o nizszych klasach, na ktérych snieg jest odgarniany na skrajnie, zawezajac
mozliwos¢ przejazdu.

Rycina 10: Liczba roweréw wypozyczanych w ,,zimnych” i ,,cieptych” miastach w trakcie roku
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Zrédto: Optimising Bike Sharing in European Cities — A Handbook, 2011.

4.2. Uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne
4.2.1. Generatory ruchu

Generatory ruchu to wszelkie punkty bedace miejscem rozpoczecia i zakonczenia trasy.
Zaliczamy do nich osrodki opieki medycznej, obiekty sportowe, szkoty wyisze, centra
handlowe, centra biurowe, urzedy i administracja publiczna, dworce. Na potrzeby
opracowania skoncentrowano sie na trzech najwiekszych potencjalnych generatorach ruchu
rowerowego, do ktdrych wystepuje ruch wahadtowy okreslonej liczby uzytkownikéw:
centrach ustugowo-handlowych, centrach biurowych, oraz szkotach wyzszych. Majg one
szczegblnie istotny wptyw zaréwno na usytuowanie stacji roweru miejskiego w poblizu tych
miejsc, jak i liczbe miejsc postojowych dla rowerdw znajdujgcych sie przy generatorach.
Ponizsze zestawienie obrazuje najwieksze generatory ruchu w GZM i uwzglednia juz
powstajgce obiekty w perspektywie do 2022 roku.

4.2.1.1.  Obiekty biurowe

GZM jest postrzegana jako atrakcyjne miejsce do lokowania i prowadzenia biznesu. Najwiecej
tego typu budynkdw znajduje sie w Katowicach, stolicy Metropolii. Szacowano tam wzrost
0 30% liczby zatrudnionych w sektorze ustug dla biznesu od 2016 roku, a liczba ta bedzie stale
wzrastaé ze wzgledu na budowe nastepnych obiektéw biurowych. Nowe biurowce posiadajg
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juz wszystkie udogodnienia tj. szatnie, prysznice i miejsca postojowe dla roweréw zaréwno
przed budynkiem, jak i strzezone w hali garazowej, w zwigzku z czym zarzadcy budynkdéw sa
chetni zaréwno do zlokalizowania obok takich obiektéw nowych stacji, czy Sciezek
rowerowych na ich terenie, co wynika z przeprowadzonych przez nas rozmoéw. Projektujac
rower metropolitalny nalezy zwrécié szczegdlng uwage na funkcjonowanie takich obiektow —
generujg one ruch o okreslonych porach — rano (w godz. 7.00-8.00) i po potudniu (15.00-
17.00). Za zalete uznaje sie fakt, ze s3 one stosunkowo rozproszone i nie stworzg
tzw. ,martwych punktéw” dzieki czemu zlokalizowane przy nich stacje bedg nadal uzytkowane
przez pobliskie budynki. Potencjalnym zagrozeniem dla roweru moze by¢ zbyt duza liczba
miejsc parkingowych i bardzo odlegte miejsca zamieszkania pracownikéw, ktdrzy czesto
mieszkajg w gminach osciennych.

Tabela 6: Obiekty biurowe w GZM

miasto miejsca
parkingowe

Silesia Business Park Katowice ukoriczone 2503 600
Chorzowska 50 Katowice ukoriczone 778 660
Altus Katowice ukoriczone 846 550
Silesia Star Katowice ukoriczone 1417 222
KTW Katowice w budowie 3231 600
A4 Business Park Katowice ukoriczone 1833 650
Francuska Office Center Katowice ukoriczone 1278 396
DI Center Point Il Katowice planowane 722 bd

DI Center Point Il Katowice planowane 661 400
Silesia Towers Katowice planowane 3333 439
GPP Business Park Katowice ukoriczone 1656 1149
Katowickie Business Point Katowice ukoriczone 944 230
NKCB Katowickie Centrum Biznesu Katowice ukonczone 722 280
Global Office Park Katowice planowane 3287 1958
Brema Katowice ukoriczone 346 173
Stalexport Katowice ukoriczone 611 346
Atrium Katowice ukoriczone 703 180
Moderna Katowice planowane 1018 354
Wiezowiec wojewddzki Katowice ukoriczone 994 bd

Face2Face Business Campus Katowice planowane 2490 765
f;gwéjgﬂjzlucléécjl I BIZNESU Gliwice ukoriczone 417 bd

Dworcowa 25 Gliwice w budowie 556 131
Kopernik Gliwice ukoniczone 183 bd

DL Center Point Gliwice planowane 581 bd

Zwyciestwa 52 Gliwice ukoniczone 200 bd

Zrédto: Opracowanie A2P2 na podstawie powierzchni obiektéw biurowych
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Obiekty handlowo-ustugowe
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Obiekty handlowo-ustugowe to obiekty generujgce ruch od godzin porannych do pdznych

godzin wieczornych. Gtéwnymi uzytkownikami sg nie tylko potencjalni klienci, ale takze

pracownicy tych obiektédw. Rotacja roweréw w tych miejscach bedzie odbywac sie caty dzien,

przez co nie powinno by¢ trudnosci zwigzanych z dostepnoscia roweru. Duzym zagrozeniem

dla roweru metropolitalnego w tego typu miejscach jest spory odsetek dojezdzajgcych

samochodami, dlatego warte przemyslenia jest wprowadzenie rowerdw cargo, ktére moga

przyczynic sie do ograniczenia tej liczby.

Tabela 7: Obiekty handlowe w GZM

miasto

pracownicy

klienci dziennie

Centrum Handlowe Forum Gliwice 26 180 1917 24263
Centrum Handlowe Arena Gliwice 21188 875 20313
Europa Centralna Gliwice 39201 1396 37806
M1 Zabrze Zabrze 22682 1048 21634
Centrum Handlowe Platan Zabrze 23404 833 22571
Galeria Zabrze Zabrze 4419 188 4232
Agora Bytom Bytom 15 802 1132 14671
M1 Bytom Bytom 19 543 979 18564
Centrum Handlowe Tarnowskie Géry Tarnowskie Géry 16 466 825 15641
Auchan Mikotéw Mikotéw 10271 515 9756
Gemini Park Tychy Tychy 20 652 1089 20652
Libero Katowice Katowice 26 199 2500 23699
3 Stawy Katowice 21210 833 20376
IKEA Katowice Katowice 16 633 833 15799
CH Dabréwka Katowice 13588 681 12908
Galeria Katowicka Katowice 31483 1577 29906
Supersam Katowice 12177 892 11285
Silesia City Center Katowice 51995 3469 48527
Auchan Katowice Katowice 21415 1073 20342
Sosnowiec Plaza Sosnowiec 14940 833 14107
Auchan Mystowice Mystowice 9273 465 8808
Designer Outlet Sosnowiec Sosnowiec 10051 458 9592
Auchan Gliwice Gliwice 16 547 748 15799
Auchan Sosnowiec Sosnowiec 17 455 835 16620
Auchan Dgbrowa Gérnicza Katowicka Dabrowa Goérnicza 5955 312 5643
Centrum Handlowe ,,Pogoria” Dabrowa Gérnicza 21608 900 20708
Auchan Tychy Tychy 8 649 433 8216
M1 Czeladz Czeladz 28 890 1422 27468
AKS Centrum Handlowe Chorzéw 9060 427 8633

Zrédfo: Opracowanie A2P2 na podstawie powierzchni obiektéw handlowych. Liczba pracownikéw zostata

oszacowana na podstawie powierzchni catkowitej budynku, dla ktorej na podstawie réinych opracowarn

urbanistycznych przejmuje sie 1 pracownika na 48m? budynku.
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4.2.1.3.  Szkoty wyzisze

Szkoty wyzsze stanowig istotny generator w miescie. Ponad 110 000 studentéw uczy sie na
terenie Metropolii GZM, a ponad % z nich studiuje w Katowicach i Gliwicach. Analizy
przygotowane na potrzeby rowerédw miejskich zaréwno w Polsce, jak i w obrebie miast GZM,
wykazaty, ze to studenci sg jedng z gtéwnych grup uzytkownikdw early adopters i to w obrebie
tych generatoréw wystepujg jedne z wiekszych zapotrzebowan na rower miejski. Nalezy
pamietaé, ze jest to generator sezonowy i dziata poza okresem letnim.

Tabela 8: Szkoty Wyisze w GZM

) liczba X
EPAVE] miasto ; pracownicy razem
studentow
Woyzsza Szkota Techniczna w Katowicach — ul. Rolna Katowice 2100 210 2310
Woyzsza Szkota Techniczna w Katowicach —
. Zabrze 400 40 440
ul. Hutnicza
Wyzsza Szkota Zarzgdzania Ochrong Pracy — .
Katowice 400 40 440
ul. Krzywoustego
Woyzsza Szkota Zarzadzania Ochrong Pracy - .
.. Katowice 300 30 330
ul. Scigaty
Woyzsza Szkota Zarzadzania Ochrong Pracy Katowice 300 30 330
Gornoslaska Wyzsza Szkota Handlowa — ul. Kostki .
. . Katowice 3000 300 3300
Napieralskiego
Gornoslaska Wyzsza Szkota Handlowa — ul. Harcerzy .
. Katowice 7000 700 7700
Wrzesnia 1939
Slaska Wyzsza Szkota Medyczna Katowice 700 70 770
Uniwersytet SWPS Katowice 2000 200 2200
Uniwersytet Ekonomiczny — ul. Adamskiego Katowice 10345 1034 11379
Uniwersytet Ekonomiczny — ul. 1 maja Katowice 11250 1125 12375
Akademia Sztuk Pieknych — ul. Koszarowa Katowice 150 15 165
Akademia Sztuk Pieknych Katowice 450 45 495
Uniwersytet Slaski — ul. Studencka Katowice 1500 150 1650
Uniwersytet Slaski — ul. Jordana Katowice 2500 250 2750
Uniwersytet Slaski ul. Grazyriskiego Katowice 2500 250 2750
Uniwersytet Slaski Sosnowiec 1200 120 1320
Uniwersytet Slaski Chorzéw 2000 200 2200
Uniwersytet Slaski — ul. Bankowa Katowice 29000 2900 31900
Akademia Muzyczna im. Karola Szymanowskiego Katowice 1000 100 1100
Akademia Wychowania Fizycznego — ul. Raciborska Katowice 700 70 770
Akademia Wychowania Fizycznego — ul. Mikotowska Katowice 4000 400 4400
Politechnika Slaska Zabrze 2500 250 2750
Politechnika Slaska Katowice 2500 250 2750
Politechnika Slaska Gliwice 25000 2500 27500
Slaski Uniwersytet Medyczny Katowice 9700 970 10670
WSB Gliwice Gliwice 1500 150 1650
Nauczycielskie Kolegium Jezykéw Obcych Tychy 200 20 220
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liczba

miasto

studentow
Woyzsza Szkota Nauk Stosowanych Ruda Slaska 200 20 220
Gornoslagska Wyzsza Szkota Przedsiebiorczosci Chorzéw 500 50 550
Woyzsza Szkota Bankowa Chorzéw 1500 150 1650
Woyzsza Szkota Medyczna Sosnowiec 300 30 330
Wyzsza Szkota Humanitas Sosnowiec 1500 150 1650

Zrédfo: Opracowanie A2P2 na podstawie danych szacunkowych liczby studentow uczelni. Liczba studentow
zostata oszacowana na podstawie danych udostepnianych przez uczelnie, a w przypadku ich braku analizami
porownawczymi podobnych uczelni wyzszych w réznych miejscach w kraju. Liczba pracownikdéw zostata obliczona
algorytmem. Na podstawie dostepnych danych przyjmuje sie, ze liczba pracownikdw wynosi od 5 do 15% liczby
studentow (przyjeto 10% jako wartosc usredniong).

4.2.2. Infrastruktura rowerowa

Infrastruktura rowerowa ma istotny wptyw na funkcjonowanie roweru metropolitalnego.
Ciggtosc i dobry stan infrastruktury zapewnia komfort i bezpieczenstwo jazdy, a tym samym
zwieksza zainteresowanie rowerem miejskim. Liczne analizy i wywiady wykazaty, ze
infrastruktura rowerowa na terenie GZM jest w duzo gorszym stanie w poréwnaniu do innych
metropolii w kraju, potwierdzity to takze analizy przestrzenne oraz wywiady. Szansg na
hospitalizacje infrastruktury jest realizacja zatozonych sieci velostrad, a takze wprowadzenie
drozszych stref parkingowych i rozwijania stref Tempo 30 — co poprawi warunki ruchu
rowerowego na jezdniach.

Rycina 11: Drogi rowerowe na terenie GZM
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Zrédto: opracowanie A2P2, ESRI, na podstawie danych Open Street Map
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Na podstawie analizy funkcji terenu, istniejacych drog i szlakdw rowerowych oraz wywiadow
dokonano subiektywnej analizy oceny infrastruktury rowerowej w gminach, a takze oceny
potgczen miedzy tymi gminami. Na ponizszej rycinie kropkami oznaczono stan i ciggtosc¢
Sciezek rowerowych wewnatrz gminy, a strzatkami potgczenia i mozliwosci przejazdu miedzy
gminami. Kolor zielony oznacza zadowalajgcy stan infrastruktury rowerowej, zétty —
dostateczny, czerwony — zty. Na podstawie mapy mozemy wypisac nastepujgce zaleznosci:

e Gminy na obrzezach GZM o stabej intensywnosci zabudowy bez przecinajgcych sie
drég szybkiego ruchu (drég ekspresowych, autostrad) nie potrzebujg infrastruktury
rowerowej ze wzgledu na bezpieczenstwo poruszania sie po ich drogach. Inwestycje
tam wydajg sie bezzasadne, dlatego przyznano kolor zielony;

e Bardzo dobrymi warunkami do jazdy w obrebie gmin (w tym takze dobrze rozwinietg
infrastruktura rowerowa) wykazujg sie Tychy, Sosnowiec, Siemianowice Slaskie,
Bierun, Chetm Slaski, Kobidr, Wyry, Mierzecice, Wojkowice, Bobrowniki, Zbrostawice,
Pyskowice, Rudziniec, So$nicowice;

e Gming o najgorszej infrastrukturze rowerowej sg Tarnowskie Gory, reszta oznaczen
zostata przyznana za brak lub niewielkie mozliwosci przeciecia infrastruktury drogowej
lub kolejowej o bardzo duzym nasileniu ruchu lub za zbyt rozdrobniong tkanke
urbanistyczng (brak logiki w poruszaniu sie rowerem);

e Gtéwnymi barierami w potaczeniach miedzygminnych (kolor czerwony) sa
uwarunkowania topograficzne, funkcji terenu, brak pobocza lub przeciecia przez drogi
szybkiego ruchu, oraz brak logicznosci przejazdu (mnogos¢ drég przejazdowych,
rozproszona i nieuporzgdkowana tkanka urbanistyczna);

e Stosunkowo nisko kosztowng mozliwoscia moggcg wzmocni¢ pofaczenia wewnatrz-
i miedzygminne sg oznaczenia np. w formie znakdéw prowadzgcych przy jezdniach;

e Oprocz sciezek rowerowych taczgcych gminy, dobrze sprawdza sie tkanka
urbanistyczna tgczgca je w logiczny sposob (kolor zétty);

e W duzych miastach wystepujg Sciezki rowerowe w centrum, jednak nie s3 one
dostatecznie rozwiniete lub w wielu miejscach ,poprzecinane”.
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Rycina 12: Wstepna ocena infrastruktury rowerowej w gminach i potaczen infrastrukturg rowerowg miedzy gminami
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4.2.3. Bariery

W ponizszych podrozdziatach opisano gtéwne przeszkody — czynniki, ktére mogg zniechecic
uzytkownikdow do korzystania z roweréw publicznych lub utrudni¢ prawidtowe
funkcjonowanie systemu. Bariery topograficzne — mato znaczace na terenie GZM — zostaty
opisane w rozdziale 4.1.5.

4.2.3.1.  Bariery infrastrukturalne

Bariery infrastrukturalne moga mie¢ szczegdlny wptyw na poczucie bezpieczerstwa na
drogach, a takze na efektywnos$¢ podczas jazdy. Gtéwng przyczyng stabego rozwoju
infrastruktury sg nie tylko kwestie finansowe, ale takze ograniczenia wynikajgce z kwestii
regulujgcych wtasnosé terenu oraz obecnej infrastruktury i gestosci tkanki urbanistycznej. Do
gtéwnych barier infrastrukturalnych zalicza sie:

e zty stan nawierzchni drég rowerowych;

e brak ciggtosci drog rowerowych;

e niewystarczajgca gestosc sieci drég rowerowych;

e brak mozliwosci realizacji drég rowerowych na istniejgcej infrastrukturze
transportowe] np. mostach (zbyt waskie);

e brak parkingdw rowerowych (problem dotyczy zaréwno weztéw transportowych, jak
i obiektéw oraz komplekséw uzytecznosci publicznej);

e brak oznaczen tras i szlakdw rowerowych, w szczegdlnosci w systemach
wprowadzanych na duzg skale;

e brak ograniczen predkosci i innych rozwigzan poprawiajacych bezpieczenstwo
rowerzystow na uczeszczanych przez nich trasach (np. oswietlenia);

e W kontekscie eksploatacji infrastruktury: brak odsniezania drég dla rowerdéw.

W istniejgcych systemach barierami infrastrukturalnymi uniemozliwiajgcymi sprawne
funkcjonowanie mogg by¢:

e zbyt mata liczba stacji rowerowych;

e zbyt mata gestos$é stacji — za duze odlegtosci miedzy stacjami.

4.2.3.2.  Bariery techniczne zwigzane z dostarczeniem i obstugqg SRM

Systemy rowerdw miejskich dziatajgce obecnie lub w przesztosci na terenie GZM obejmowaty
tacznie ok. 1750 rowerdw. Dla niektorych firm zajmujgcych sie wdrozeniem i operowaniem
systemami rowerdw publicznych liczba ta jest bliska granicznej liczby roweréw, ktére moga
zostac¢ uruchomione w ramach systemu w ciggu roku. Obrazuje to m.in. przypadek systemu
MEVO, gdzie w ciggu roku miato zosta¢ wtgczonych w system ok. 4 tysiecy roweréw, jednak
zaréwno tempo produkcji i dostaw, jak i jako$é szybko produkowanych pojazdéw stanowita
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problem. Oznacza to, ze gdyby start systemu miat nastgpi¢ jednoczesnie w miastach,
w ktérych SRM obecnie funkcjonuje, od razu zostatby osiggniety prég (wiecej w rozdziale
poswieconym etapowaniu).

Tabela 9: Liczba roweréow w SRM wedtug gmin

Liczba roweréw w SRM

1 | Gliwice 150
2 | Katowice 632
3 | Tychy 60
4 | Chorzéw 460
5 | Siemianowice Slgskie 112
6 | Sosnowiec 270
7 | Zabrze 65
SUMA: 1749

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie www.nextbike.p!

4.2.3.3.  Bariery kulturowe

Jak wskazuja lokalni aktywiéci rowerowi, na obszarze Gérnego Slaska i Zagtebia nie ma tradycji
przemieszczania sie rowerem, co wskazujg statystki modal split. Zwtaszcza w miastach,
w ktorych wskazywany jest brak tradycji rowerowych — dotyczy to szczegdlnie Bytomia,
wskazywanego jako miejsce o tradycjach robotniczych, gdzie wiekszo$é ludzi porusza sie
samochodem, jednak wraz z realizacjg planowanego wezta przesiadkowego na Placu
Wolskiego i zapowiadanej realizacji drég dla rowerdw, sytuacja moze sie zmieni¢. Planowany
punkt przesiadkowy na obrzezach srédmiescia moze okazac sie w przypadku wprowadzenia
roweru metropolitalnego kluczowg inwestycjg i zacheci¢ potencjalnych uzytkownikéw do
korzystania z roweru.

Wykazano takze nastepujgce bariery kulturowe:

e Brak tradycji codziennego przemieszczania sie rowerem (poza obszarami wiejskimi);
e Kojarzenie roweru jako srodka sportu i rekreacji, a nie transportu;

e Utozsamianie roweru z ubdéstwem;

e Mata efektywnos¢ w realizacji postulatéw srodowisk rowerowych;

e Brak poczucia bezpieczenstwa w ruchu drogowym podczas jazdy rowerem.

Ponadto liczba przejazdow rowerowych nie jest monitorowana — nie pozwala to na
zauwazenie trendéw wzrostowych i budowania poczucia tworzenia rosnacej grupy, ktoérej
potrzeby i oczekiwania majg prawo by¢ realizowane w ramach publicznych inwestycji.
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4.2.3.4.  Spadek popularnosci systemow rowerow publicznych

W ostatnim roku zdecydowana wiekszos¢ (13 z 15) najwiekszych systemdw rowerdw miejskich
w Polsce zanotowata spadek liczby wypozyczen w zesztym roku i to pomimo zwiekszenia
w niektérych miastach podazy>.

Dla wielu oséb korzystanie z systemu jest pierwszym krokiem przez decyzjg o zakupie wtasnego
roweru. 61,6% gospodarstw domowych w Polsce posiada rower, w tym wielu senioréw, jednak
potudniowa czesc¢ kraju posiada nizszy wskaznik. Obecnie w kraju sprzedaje sie okoto miliona
rowerdow rocznie i tendencja ta jest wyraznie wzrostowa — stopien nasycenia jednosladami
jest nizszy niz w Europie Zachodniej (w Polsce to ok. 300 rowerdw na tysigc osdb przy
dwukrotnie wyzszej europejskiej $redniej). Najpopularniejsze sg rowery miejskie i gorskie®.
W najnowszych badaniach deklarowany jest wzrost czestotliwosci jezdzenia rowerem o 24%
w poréwnaniu do 2019 /.

4.2.3.5.  Covid-19

W zwigzku z pandemiag Covid-19 wprowadzono zakaz funkcjonowania systemoéw rowerdow
publicznych zwigzanego z Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 31 marca 2020 r. w sprawie
ustanowienia okreslonych ograniczen, nakazéw i zakazéw w zwigzku z wystgpieniem stanu
epidemii. Po przywréceniu 6 maja 2020 r. regulacje te budzity sporo kontrowersji, gtéwnie
z uwagi na fakt, ze rower mégtby stanowi¢ optymalng, bezpieczng alternatywe dla transportu
zbiorowego. Spotka Nextbike przeprowadzita w dniach 3-7 kwietnia 2020 r. ankiete na prébie
940 osbb, dotyczaca korzystania z rowerdéw miejskich w okresie pandemii koronawirusa. 79%
respondentéow wskazato, ze w czasie pandemii chetniej niz komunikacji miejskiej uzywaliby
rowerdw publicznych jako $rodka transportu pozwalajgcego na unikanie przebywania wsréd
innych pasazeréw oraz na wiekszg elastycznos¢. Takze wiekszos¢ swiatowych metropolii
zachecata swoich mieszkanncéw, zamiast zabraniaé, do korzystania w rowerdw, zwalniajgc
z optat za korzystanie z systemu czy ufatwiajgc ruch rowerowy na ulicach. Statystyki
wykorzystania systemdw nieznacznie spadty przy jednoczesnym duzym spadku intensywnosci
korzystania z innych srodkéw transportu, a w niektérych miastach (np. w Chicago) znaczgco
wzrosty. Jednoczesnie bardzo podskoczyt popyt na rowery prywatne, takze w Polsce, gdzie
sklepy rowerowe zanotowaty duzy wzrost sprzedazy, a klienci — trudnosci w nabyciu
praktycznie niedostepnych od reki rowerdw. 4% respondentéw nabylo rower w czasie
pandemii, a 18% rozwaza zakup w najblizszym czasie®. Poza pandemig pracujgcy w domu

5> Raport stowarzyszenia Mobilne Miasto, 2019.

6 Dane Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego za 2016 rok.
7 Dane Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego, 2020.

8 Dane Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego, 2020.
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w najwiekszym stopniu korzystajg z samochodu®, co w sytuacji zwigzanej z koronawirusem,
z uwagi na przejscie na zdalny tryb pracy oraz dodatkowo poczucie bezpiecznej izolacji moze
przetozyc sie na wzrost natezenia transportu indywidualnego.

4.3. Funkcjonujacy system komunikacji publicznej
4.3.1. Sposob organizacji transportu metropolitalnego

Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia (GZM) jest pierwszym i jedynym zwigzkiem
metropolitalnym w Polsce'®. Do jego zadan nalezy m.in.:

e planowanie, koordynacja, integracja oraz rozwdj publicznego transportu zbiorowego,
w tym transportu drogowego, kolejowego oraz innego transportu szynowego, a takze
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej;

e organizacja i utrzymanie tzw. metropolitalnych przewozéw pasazerskich.

Zarzad Transportu Metropolitalnego!! (ZTM), w imieniu GZM, zarzadza catym publicznym
transportem metropolitalnym funkcjonujgcym na obszarze sktadajgcym sie z 41 miast i gmin
o tacznej powierzchni 2,5 tys. km?, zamieszkatym przez prawie 2,3 min mieszkaricow. Warto
przypomnieé, ze transport na tym obszarze, byt jeszcze nie tak dawno, tj. w 2017 roku
podzielony pomiedzy trzech réznych organizatoréw komunikacji miejskiej (KZK GOP i MZKP
Tarnowskie Gory ze wspdlng taryfg biletowg oraz MZK Tychy z wtasng taryfg biletowg).

Przewozy na zlecenie ZTM, realizowane sg przez operatorow, ktérymi sg zaréwno spotki
gminne, jak i przewoznicy prywatni:

e w trakcji tramwajowej — spétka 12 gmin'2 Tramwaje Slaskie S.A.,

e w trakcji trolejbusowej — spotka miejska Tyskie Linie Trolejbusowe Sp. z 0. 0.,

e w trakcji autobusowej — spotki gminne (Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej
Miedzygminna Sp. z o.0. w Swierklaricu, Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej
Sp. z 0.0. w Gliwicach, Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Katowicach,
Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Tychach) oraz 22 przewoznikéw
prywatnych.

9 Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem metod inzynierii
systemow, 2018.

10 Zwigzek metropolitalny w wojewddztwie $lgskim zostat utworzony na mocy ustawy Ustawa z dnia 9 marca
2017 r. o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie $lgskim (Dz.U.2017.730).

11 7arzad Transportu Metropolitalnego, jako jednostka organizacyjna Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii,
powstat na podstawie uchwaty nr 1ll/16/2017 z dnia 22 listopada 2017 r. Zgromadzenia Gornoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii.

12 Akcje spdtki Tramwaje Slaskie S. A. posiadajg gminy: Bytom, Chorzéw, Czelad?, Dabrowa Gérnicza, Gliwice,
Katowice, Mystowice, Ruda Slgska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice i Zabrze.
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Przewozy w trakcji kolejowej na obszarze GZM realizujg na zlecenie Samorzagdu Wojewddztwa
Slaskiego: spétka samorzadowa Koleje Slaskie oraz Polregio sp. z 0.0. Dodatkowo oferte
przewozow kolejowych uzupetniajg potgczenia dalekobieznych przewozéw pasazerskich
pospiesznych oraz ekspresowych realizowane przez PKP Intercity S.A.

Majac na uwadze stosunkowo gestg sie¢ dworcéw, stacji i przystankéw kolejowych w GZM,
przy dalszej sukcesywnej przebudowie i rozbudowie istniejgcych oraz dogeszczaniu poprzez
budowe nowych, zwiekszy sie istotnie znaczenie transportu kolejowego w GZM. Dlatego
potaczenia Kolei Slgskich maja rozwija¢ sie w kierunku stworzenia tzw. Kolei Metropolitalnej.

Wspdlnym mianownikiem rozwoju i wtasciwego funkcjonowania wszystkich tych elementéw
transportu publicznego w GZM jest zrdwnowazona mobilnos¢ miejska. Jej celem jest
zapewnienie wielu mozliwosci podrézowania zaréwno po miastach, kazdej z gmin oraz po
calym obszarze GZM, przy wykorzystaniu najbardziej efektywnych przy danym rodzaju
podrézy Srodkéw transportu innych niz samochdd osobowy, czyli pojazdéw transportu
publicznego — tramwaj, autobus, trolejbus, pociag, rower, pojazdy wspétdzielone, urzadzenia
transportu osobistego.

Dokumenty strategiczne GZM i gmin GZM wskazujg w swoich planach i inwestycjach na dalszy
rozwdéj transportu publicznego poprzez realizacje réinych dziatan organizacyjnych
i infrastrukturalnych, w tym integracji z planowanym rozwojem systemu roweru publicznego
w Metropolii — Roweru Metropolitalnego (RM). Ten aspekt rozwojowy zostat przedstawiony
W ponizszym zestawieniu.

Program dziatan strategicznych Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii do roku 2022 Nowy
wymiar synergii'®> w ramach rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w oparciu o transport
metropolitalny wskazuje przede wszystkim na realizacje nastepujacych dziatan i projektéw:

e budowa kolei metropolitalnej,

e Metropolia przyjazna rowerom — studium systemu tras rowerowych dla Gérnoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii,

e Rower Metropolitalny — system wypozyczania rowerdw publicznych,

e Rozwdj bezemisyjnego transportu na terenie Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii,

e SKUP 2.0 — unowocze$nienie systemu pobierania optat za przejazdy publicznym
transportem zbiorowym,

e zintegrowany system taryfowo-biletowy,

e integracja systemu SKUP z infrastruktura tyska,

e zakup i utrzymanie nowych automatow biletowych na terenie GZM,

e stworzenie i rozwdj platformy ustug mobilnosci.

13 Uchwata nr XI1/73/2018 Zgromadzenia G6rnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z dnia 30 listopada 2018 r. oraz
Aneks nr 1 — uchwata nr XXI/162/2019 Zgromadzenia Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z dnia 19
grudnia 2019r.
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Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla  Gérnoslasko-Zagtebiowskiej  Metropolii
z wykorzystaniem metod inzynierii systemow z 2018 roku jako jeden z gtéwnych elementéw
planowanej kolei metropolitalnej (w wariancie W1 jako optymalnym pod wzgledem kosztow
oraz w wariancie W3 optymalnym pod wzgledem jakosci obstugi transportowej) uznaje
integracje réznych podsystemdéw w ramach publicznego transportu zbiorowego, polegajaca
m.in. na:

e przebudowie istniejgcych stacji kolejowych oraz budowie nowych przystankow
osobowych,

e stworzeniu weztdw metropolitalnych,

e budowie weztdw integracyjnych,

e powigzaniu z miejskim transportem autobusowym i tramwajowym, z drogowym
transportem zbiorowym dalekobieznym, oraz transportem rowerowym,

e zintegrowaniu z transportem indywidualnym (samochody osobowe),

e stworzeniu kompleksowej, zintegrowanej oferty przewozowej.

Metropolia przyjazna rowerom — studium systemu tras rowerowych dla Gdrnoslasko —
Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) z 2018 roku planuje stworzenie Metropolitalnego Systemu
Tras Rowerowych sktadajgcego sie z 87 korytarzy ruchu rowerowego, ze wskazaniem
propozycji lokalizacji weztéw integracyjnych i stacji oraz przystankéw kolejowych,
zintegrowanych z transportem rowerowym.

Plan zréwnowaionego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa
Slaskiego!* za jeden z istotnych elementéw rozwoju sieci komunikacyjnej uznaje
zintegrowane wezty przesiadkowe, fgczgce transport zbiorowy z indywidualnym. Istotna jest
takze dostepnosé¢ do infrastruktury przystankowej, integracja systemu pobierania optat za
przejazd oraz integracja funkcjonalna i przestrzenna.

Studium transportowe Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego!® wskazuje na
réozne instrumenty rdwnowazenia mobilnosci miejskiej, przede wszystkim na integracje
publicznego transportu zbiorowego oraz na:

e budowe centrow oraz weztow przesiadkowych, wyposazonych w parkingi P+R,
umozliwiajgcych realizacje podrézy multimodalnych na stykach pomiedzy réznymi

14 Ychwata nr V/11/9/2015 Sejmiku Wojewddztwa Slaskiego z dnia 31 sierpnia 2015 r. (Dziennik Urzedowy
Wojewddztwa Slaskiego z dnia 14 wrzeénia 2015 r., poz. 4654).

15 Opracowanie: Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego —
wersja z roku 2019.
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rodzajami srodkow transportu zbiorowego oraz o réznym zasiegu, a takze transportu
zbiorowego i indywidualnego,

e modernizacje infrastruktury punktowej transportu publicznego podnoszaca
dostepnosc oraz komfort uzytkowania i korzystania z nich, a takze wdrozenie i rozwdj
systemu dynamicznej informac;ji pasazerskiej,

e uruchomienie systemu kolei metropolitalnej jako zwiekszenie atrakcyjnosci transportu
publicznego w obstudze transportowej w uktadzie zaréwno aglomeracyjnym, jak
i metropolitalnym, przy dodatkowym zatozeniu obstugi tras nieobjetych liniami kolei
metropolitalnej innymi systemami szybkich srodkdw transportu — szybki tramwaj,
szybki transport autobusowy BRT?®,

e budowe drég rowerowych, parkingdw B+R i wypozyczalni rowerowych, powigzane
z integracja z transportem zbiorowym i wzmacnianiem transportowym funkcji ciggéw
rowerowych (rozwéj parkingdw P+R zwieksza¢ ma dostepnos¢ transportu zbiorowego
i powinien stanowi¢ element centréw przesiadkowych, dodatkowym elementem
uzupetniajgcym transport metropolitalny jest system roweru miejskiego),

e uspokojenie ruchu samochodowego w centrach miast, separacje ruchu rowerowego
od drogowego, zrdwnowazone planowanie przestrzeni miejskiej,

e wprowadzenie optat za wjazd do wyodrebnionych obszaréow, zmiane optat
parkingowych, ulgi w optfatach za parkowania dla pojazdéw w systemie carpooling?’,
doptaty do biletéw transportu zbiorowego oferowane przez pracodawce,

e promowanie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, edukacje komunikacyjng
w aspekcie zréwnowazonej mobilnosci, zwiekszanie aktywnosci obywatelskiej
i kampanie promocyjne.

Plan zréownowazonej mobilnosci miejskiej Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego!® wskazuje na konieczno$é integracji taryfowej publicznego transportu zbiorowego
oraz budowe centréw przesiadkowych i parkingdw typu P+R'° i B+R%°, umozliwiajgcych

16 BRT (Bus Rapid Transit) — system szybkiego transport autobusowego (metrobus) w obszarach mocno
zurbanizowanych, obejmujacy wielkopojemne autobusy (przegubowe i dwuprzegubowe), dedykowang im
infrastrukture, m.in. wydzielone pasy ruchu (jako osobne jezdnie), stacje autobusowe (zespoty
przystankowe), inteligentnie wspomagany system sterowania ruchem, system informacji pasazerskiej. Koszt
budowy BRT, jako alternatywy dla systemoéw tramwajowego i kolejowego (oraz dla metra), jest kilkukrotnie
nizszy od ich budowy. Dlatego w obszarze GZM system BRT moze doskonale spetni¢ swojg transportowg
funkcje w zurbanizowanych obszarach nieposiadajgcych linii tramwajowych oraz kolejowych.

7 Carpooling — system upodobniajacy i dostosowujgcy indywidualny samochdéd osobowy do transportu
zbiorowego — zwiekszanie liczby pasazerow w czasie jednego przejazdu, gtdéwnie poprzez kojarzenie osdb
dojezdzajacych do miejsc pracy lub nauki na tych samych trasach.

18 Uchwata nr 17/2016 Walnego Zebrania Cztonkéw Subregionu Centralnego z dnia 11 marca 2016 r.

19 P+R — Park&Ride — dojed?, zaparkuj samochdd i jed? dalej transportem publicznym.

20 B+R — Bike&Ride — dojed?, zaparkuj rower i jed? dalej transportem publicznym.
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integracje transportu zbiorowego, rowerowego i samochodowego. Instrumentami
technicznymi maja byc¢:

e budowa centréw przesiadkowych, w tym parkingéw P+R,
e modernizacja infrastruktury punktowej transportu publicznego (przystanki),
e budowa drég rowerowych, parkingdw B+R i wypozyczalni rowerowych.

Instrumenty organizacyjne to:

e uspokojenie ruchu samochodowego w centrach miast,

e integracja publicznego transportu zbiorowego,

e separacja ruchu rowerowego w ciggach drog publicznych,
e zrownowazone planowanie przestrzeni miejskiej.

Instrumentami rownowazenia mobilnosci w aspekcie finansowymi majg by¢:

e optaty za wjazd do wyodrebnionych obszarow,
e optaty parkingowe,
e dopftaty do biletéw transportu zbiorowego oferowane przez pracodawce.

Instrumentami miekkimi majg by¢ wszelkie dziatania promocyjne, edukacyjne i spoteczne na
rzecz zrownowazonej mobilnosci miejskie;j.

Plan zréwnowaionego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego
Zwiazku Komunalnego GOP w Katowicach?! wskazuje na:

e nowoczesne systemy ptatnosci za przejazd transportem zintegrowanym,

e wprowadzanie nowych produktéw komunikacyjnych, uwzgledniajagcych zmiany
potrzeb rynkowych (np. rower metropolitalny),

e dazenie, wspdlnie z innymi podmiotami, do koordynacji oferty przewozowej,
realizowanej przez poszczegdlne trakcje w obszarze Zwigzku —obecnie GZM (np. rower
metropolitalny),

e wdrozenie systemu monitoringu jakosci Swiadczonych ustug (np. monitoring
i lokalizacja GPS),

e integracja transportu zbiorowego w uktadzie gateziowym oraz obszarowym (obszar
wschodnich i potudniowych obrzezy aglomeracji),

e promowanie systemu przesiadkowego w podrézach,

e budowa i rozwdj centréw przesiadkowych, w tym parkingdw typu P+R i B+R, przy
wspotpracy z gminami i innymi podmiotami w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego (PPP).

21 Uchwata nr CXIX/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach z dnia
25 kwietnia 2013 r. (Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slaskiego z dnia 8 maja 2013 r., poz. 3751).

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom | Strona 48 z 158



\/

Plan zréwnowaionego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu
Gliwickiego?> podnosi znaczenie integracji transportu publicznego z transportem
indywidualnym (szczegdlnie samochodowym), poprzez wspdlng infrastrukture (zintegrowane
wezty przesiadkowe, parkingi B+R i P+R) i rozwdj ustug taczonych podrézy (wypozyczalnie
roweréw).

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla obszaru wtasciwosci
organizatora publicznego transportu zbiorowego — Gminy Tychy?® wskazuje na budowe
i rozbudowe zintegrowanych weztéw przesiadkowych, parkingéw P+R oraz wprowadzenie
wspolnej taryfy (szczegdlnie w ramach potgczen z Katowicami oraz potgczen kolejowych Kolei
Slaskich).

Reasumujgc, powyzsze dokumenty strategiczne w kontekscie planéw rozwoju transportu
metropolitalnego, wyraznie wskazuja, ze dla prawidtowego i pozgdanego funkcjonowania
transportu publicznego w obszarze GZM, niezbedna jest kompleksowa realizacja
zintegrowanych weztdw przesiadkowych —transport miejski-lokalny i regionalny oraz tramwaj
-autobus-pocigg, uzupetniony o system parkingéw typu P+R oraz B+R, a takze wyposazenie ich
w stacje roweru metropolitalnego.

Na ponizszej rycinie zestawiono zintegrowane wezly przesiadkowe, ktore zgodnie ze
wskazaniami powyzszych dokumentéw strategicznych, powinny by¢ wyposazone w stacje
Roweru Metropolitalnego.

22 Uchwata nr XLIX/318/2014 Rady Powiatu Gliwickiego z dnia 30 wrze$nia 2014 r. (Dziennik Urzedowy
Wojewddztwa Slaskiego z dnia 3 pazdziernika 2014 r., poz. 4930).

B Uchwata nr XXXIX/806/14 Rady Miasta Tychy z dnia 27 lutego 2014 r. (Dziennik Urzedowy Wojewddztwa
Slaskiego z dnia 10 marca 2015 r., poz. 1472).
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Rycina 13: Wezly integracyjne okreslone w dokumentach strategicznych
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Wezly integracyjne okreslone w dokumentach strategicznych:

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GOP w Katowicach 2013
Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewddztwa Slaskiego 2015

Metropolia przyjazna Rowerom — Studium Systemu Tras Rowerowych dla Gormoélasko — Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) 2018

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Powiatu Gliwickiego 2014

Plan Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej Subregionu Centralnego 2016

Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org

4.3.2. Rodzaje oferowanego transportu metropolitalnego

Transport publiczny GZM sktada sie z czterech rodzajéw systemoéw komunikacji:

trakcja autobusowa,

trakcja trolejbusowa (tylko w Tychach),
trakcja tramwajowa (w 13 miastach),
trakcja kolejowa (w czesci gmin),

ktore uzupetniajg sie w wysoko zurbanizowanych obszarach GZM.

Transport autobusowy GZM sktada z 407 linii autobusowych, w tym:

382 linii normalnych,
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e 4 lotniskowych linii ekspresowych taczacych Bedzin, Bytom, Gliwice, Katowice,
Ozarowice, Piekary Slaskie, Sosnowiec, Tychy i Zabrze z Miedzynarodowym Portem
Lotniczym Katowice w Pyrzowicach,

e 21 linii nocnych obstugujgcych miasta: Bedzin, Bytom, Chorzéw, Czeladz, Dgbrowa
Gérnicza, Gliwice, Katowice, Mystowice, Ruda Slgska, Siemianowice Slaskie,
Sosnowiec, Swietochfowice, Zabrze oraz gminy Bobrowniki, Knuréw, Psary,
Wojkowice.

Metropolitalny transport autobusowy, poprzez swojg duzg liczbe linii i tras oraz ponad 4,5 tys.
przystankow, taczy prawie caty obszar GZM. Jedynie w dwdch gminach obstuga komunikacja
autobusowa jest zapewniona w bardzo ograniczonym zakresie:

e W Gminie Rudziniec obstugiwana jest tylko jedna miejscowos¢ Kleszczow
z 4 przystankami,

e w Miescie i Gminie Sosnicowice obstugiwane s3g tylko cztery miejscowosci (w tym
siedziba gminy) z 17 przystankami.

Coraz wiekszy udziat w taborze autobusowym majg autobusy z niskg podtogg (LF?* i LE?).
Zwieksza sie takze sukcesywnie liczba autobuséw niskoemisyjnych opartych na silnikach
0 najwyzszej normie emisji spalin EURO-6, z napedem gazowym (CNG) lub o napedzie
hybrydowym. Obstuga linii autobusowych realizowana jest takze autobusami o napedzie
elektrycznym, ktére sg sukcesywnie zakupywane przez poszczegdlnych operatordw.

Transport trolejbusowy GZM skiada sie z 7 linii obstugujgcych wytgcznie miasto Tychy.
Gtéwne osie potgczen tworza: 4 linie (A-D), ktdre tgczg Dworzec Kolejowy Tychy ze Strefg
Przemystowg (linie A, C, D) z réznymi przebiegami przez miasto lub przez osiedle Paprocany
(linia B), oraz jedna linia okdlna obstugujgca centrum miasta (linia F) i dwie linie pétokdlne
(wykorzystujgce trolejbusy z akumulatorami), fgczace centrum miasta, Paprocany i Osiedle
Z (linie E, G).

Transport tramwajowy GZM sktada sie z 30 linii?® obstugujgcych ponad 650 przystankéw. Linie
tramwajowe funkcjonujg w 13 miastach?’ GZM, tj. Bedzinie, Bytomiu, Chorzowie, Czeladzi,
Dabrowie Gérniczej, Gliwicach, Katowicach, Mystowicach, Rudzie Slaskiej, Siemianowicach

24 LF — low floor — autobus z niska podtogg na catej dtugosci pojazdu.

%5 LE — low entry —autobus z niska podfoga w czesci pojazdu, tj. pomiedzy pierwszymi i drugimi drzwiami lub przy
drugich drzwiach lub przy ostatnich drzwiach.

26 Obecnie funkcjonujg dodatkowo 4 linie autobusowej komunikacji zastepczej za tramwaj.

27 Miasta GZM z trakcjg tramwajowa: Bedzin, Bytom, Chorzéw, CzeladZ?, Dabrowa Gérnicza, Gliwice, Katowice,
Mystowice, Ruda Slgska, Siemianowice Slgskie, Sosnowiec, Swietochtowice, Zabrze.
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Slaskich, Sosnowcu, Swietochtowicach i Zabrzu. Czeé¢ linii kursuje przez cata dobe
uzupetniajgc sie¢ autobusowych potgczen nocnych na terenie 12 miast (kursy nocne nie sg
realizowane na trasie w Czeladzi).

Dtugosé linii tramwajowych jest zréznicowana, funkcjonuja linie obstugujace kilka miast, jedno
miasto lub jeden krétki odcinek w miescie (np. linia 38). Przyjete sg trzy podstawowe takty —
15, 20 lub 30 minutowe. Wybrane linie realizujg takze kursy nocne. Tabor tramwajowy jest
sukcesywnie modernizowany - wagony wysokopodfogowe oraz wagony cztonowe
wysokopodtogowe z nowymi niskopodtogowymi wstawkami w Srodkowej czesci. Dokonuje sie
takze kolejnych zakupdw nowych jedno- i kilkucztonowych tramwajow z niskg podtoga
w czesci Srodkowej lub na catej dtugosci pojazdu.

Na transport kolejowy GZM skfada sie 15 linii Kolei Slaskich, a takie potaczenia Polregio
sp. z 0. 0. Najwiecej potaczen (linii) Kolei Slaskich przebiega na osi Katowice-Tychy-Kobiér oraz
Katowice-Chorzow i  Katowice-Sosnowiec-Dgbrowa Gdérnicza.  Gtéwnymi  weztami
przesiadkowymi dla linii Kolei Slgskich sg stacje w Katowicach, w Bedzinie, w Dabrowie
Gorniczej oraz stacje: Gliwice, Kobiér, Chorzéw Batory, Sosnowiec Gtéwny. Miastami
o najwiekszej wymianie pasazerskiej w GZM s3: Katowice (14,7 mIn pas. rocznie), Gliwice
(4 min pas. rocznie) oraz Tychy (1,7 mln pas. rocznie)?®. Analizujac lokalizacje dworcow, stacji
i przystankow kolejowych wzgledem obszaru zurbanizowanego, mozna zauwazyé, ze na
terenie gmin Chorzoéw, Kobidr oraz Radzionkéw znajduja sie one w znacznej swojej czesci
w obszarze 15-minutowej izochrony dojscia pieszego.

W gminach Gierattowice, Pilchowice i Knuréw stacje kolejowe nie sg wykorzystywane dla
regularnego ruchu pasazerskiego, a gminy Sosnicowice, Bojszowy, Wyry, Ledziny,
Siemianowice Slaskie, Piekary Slaskie, Siewierz i Zbrostawice, pomimo przebiegu linii
kolejowych, nie posiadajg zadnego przystanku kolejowego. Natomiast w gminach Czeladz,
Wojkowice, Bobrowniki, Ozarowice i Mierzecice nie ma linii kolejowych.

28 Najwieksze dworce kolejowe w Polsce, wymiana pasazerska w transporcie kolejowym - podstawowe czynniki,
znaczenie najwazniejszych osrodkow — dane Urzedu Transportu Kolejowego za 2018 r.
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Rycina 14: Schemat linii pociggéw Kolei Slaskich z o. o.
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Rycina 15: Schemat linii komunikacyjnych Polregio sp. z 0. 0. w wojewddztwie $laskim
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE na podstawie www.polregio.p!

Na obszarze GZM realizowany jest takze transport PKS, ktéry korzysta z 10 dworcéw
autobusowych: w Bytomiu, Bedzinie, Gliwicach, Katowicach, Tarnowskich Gérach i Tychach.
Potgczenia te, ze wzgledu na ponadlokalny charakter, mata liczbe kurséw i nieregularnosc
godzin kursowania, petnig marginalng funkcje w transporcie metropolitalnym w obszarze
GZM.

Obecnie podejmowane sg dziatania majgce na celu podniesienie znaczenia kolei w transporcie
zbiorowym obszaru GZM, szczegdlnie w zakresie stworzenia kregostupa komunikacji
publicznej GZM — Kolei Metropolitalnej. GZM w coraz wiekszym stopniu dofinansowuje
uruchomianie dodatkowych potaczen kolejowych pomiedzy miastami GZM, czego przyktadem
jest wzrost kwoty z 1,2 min zt w roku 2019 do 6 min zt w roku kolejnym — 2020.
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Dodatkowo, GZM rozwaza ztozenie stosownych wnioskéw o dofinansowanie w ramach
naboru projektéw liniowych do programu w ramach Programu uzupetniania lokalnej
i regionalnej infrastruktury kolejowej — Kolej + do 2028 roku?°:

e Budowa drugiego toru szlakowego na linii kolejowej nr 140 na odcinku Katowice
Ligota-Mikotéw-Orzesze Jaskowice, w tym budowa nowych przystankéw osobowych
Katowice Zadole, Mikotéw Kamionka, Mikotéw Os. Mickiewicza;

e Odbudowa linii kolejowej nr 198 Pyskowice-Pyskowice Miasto;

e Prace na liniach kolejowych nr 189, 132 oraz budowa nowej tgcznicy Kuznica-Bytom
Bobrek Wschodni w celu stworzenia nowego potgczenia Ruda Chebzie-Bytom, w tym
budowa nowych p.o. Ruda Orzegdw i Bytom ul. Zabrzanska;

e Odbudowa linii kolejowej nr 184 i budowa nowej linii kolejowej w celu stworzenia
nowego potgczenia Dgbrowa Gérnicza Strzemieszyce-Dabrowa Gérnicza Autoterminal
(Sosnowiec Zagorze)-Dabrowa Gornicza, w tym budowa nowych p.o. Dgbrowa
Gornicza Strzemieszyce Wielkie, Dgbrowa Gérnicza Staszic i Dgbrowa Gdrnicza Reden;

oraz w ramach naboru projektéw punktowych:

e Budowa przystanku osobowego Dgbrowa Gdrnicza Al. Zagtebia Dagbrowskiego;
e Budowa przystanku osobowego Sosnowiec Srodula;

e Budowa przystanku osobowego Sosnowiec Sielec;

e Budowa przystanku osobowego Sosnowiec ul. Sobieskiego;
e Budowa przystanku osobowego Swietochtowice Mijanka;
e Budowa przystanku osobowego Zabrze Zaborze Pétnoc;

e Budowa przystanku osobowego Zabrze ul. Armii Krajowej;
e Budowa przystanku osobowego Gliwice ul. Bema;

e Budowa przystanku osobowego Gliwice ul. Zabrska;

e Budowa przystanku osobowego Gliwice ul. Sliwki;

e Budowa przystanku osobowego Gliwice Czechowice;

e Budowa przystanku osobowego Chorzéw Uniwersytet;

e Budowa przystanku osobowego Bytom Os. Arki Bozka;

e Budowa przystanku osobowego Bytom Pétnocny;

e Budowa przystanku osobowego Tychy Makotowiec;

e Budowa przystanku osobowego Tychy ul. Barona;

e Budowa przystanku osobowego Tychy Miasto;

e Budowa przystanku osobowego Mystowice Potnoc.

2% Uchwata Rady Ministréw nr 151/2019 z dnia 3 grudnia 2019 r.
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Zgodnie z konsekwentnie prowadzong politykg rozwoju i zwiekszania integracji wszystkich
srodkéw transportu publicznego w obszarze GZM, majac na uwadze wskazania
w dokumentach strategicznych GZM i gmin GZM w zakresie lokalizacji weztéw integracyjnych
(vide Rycina 15), a takze ze wzgledu na komplementarnos¢ catego systemu transportu
metropolitalnego:

e dworce i stacje kolejowe, na ktérych odbywa sie ruch pasazerski,
oraz

e istniejgce dworce autobusowe,

powinno wyposazyc sie w stacje Systemu Roweru Metropolitalnego.
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Rycina 16: Zasieg oddziatywania stacji i przystankéw kolejowych oraz dworcéw PKS na obszar GZM
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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4.3.3. Oferta przewozowa transportu metropolitalnego

Najistotniejszymi czynnikami zachecajgcym do korzystania z transportu zbiorowego jest

oferowana mieszkarncom odlegtos¢ do przystanku komunikacyjnego oraz liczba kurséw na

danej linii lub $rednia czestotliwo$¢ kursowania wszystkich srodkéw transportu publicznego

obejmujaca dany obszar.

Pierwszym rodzajem analizy byto zbadanie gestosci i zasiegu przystankéw, poprzez obliczenie

izochrony dojscia pieszego do nich w czasie 5, 10 i 15 minut. Pozwolito to okresli¢ stopien

pokrycia obszaru zurbanizowanego oddziatywaniem transportu metropolitalnego.

W aspekcie dostepnosci do transportu metropolitalnego (Rycina 17), izochron dojscia

pieszego do przystankdéw tramwajowych (Rycina 18) i autobusowych (Rycina 18), wyraznie

widaé, ze juz obecnie:

caty obszar GZM, poza czescig zachodnig (gminy Rudziniec, So$nicowice i Pilchowice),
pokryty jest gestg siecig przystankédw autobusowych,

4 568 przystankéw autobusowych swoim zasiegiem 5-minutowej izochrony dojscia
pieszego, obejmuje az 89,19% mieszkaricéw GZM, a powyzej izochrony 15-minutowej
jestich juz tylko 1,25%,

majac na uwadze o wiele mniejszg sie¢ tramwajowq z 677 przystankami, az 25%
mieszkancow Bedzina, Bytomia, Chorzowa, Czeladzi, Dabrowy Goérniczej, Gliwic,
Katowic, Mystowic, Rudy Slaskiej, Siemianowic Slaskich, Sosnowca, Swietochtowic
i Zabrza jest objetych 5-minutowg izochrong dojscia do nich, 14% - 10-minutowg i tylko
8% - 15-minutowa,

w Tychach trakcja trolejbusowa (petnigca funkcje ,tramwaju”) 5-minutowg izochrong
dojscia pieszego obejmuje prawie cate miasto,

miasta, obszary centralne i o duzej gestosci zaludnienia, posiadajg bardzo dobrg oferte
komunikacji — gesta ilos¢ linii i duza liczba tras.
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Rycina 17: Dostepnos¢ do transportu metropolitalnego
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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Rycina 18: Izochrony dojscia do przystankoéw linii tramwajowych
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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Rycina 19: 1zochrony dojscia do przystankoéw linii autobusowych

Izochrona dojscia do przystankéw autobusowych:
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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Jednoczesnie, aby prawidtowo ocenic¢ oferte przewozowg GZM, analizie poddano rozktad
jazdy transportu metropolitalnego obowigzujacy na poczatku marca 2020 r. (tj. przed
pandemig COVID-19). Pozwolito to obliczy¢ oferowang zwyczajowo, sumaryczng czestotliwosé
kursowania w poszczegdlnych rejonach komunikacyjnych, a w efekcie opracowac¢ mapy
natezenia ruchu pojazddéw transportu metropolitalnego.

Do analizy sredniej czestotliwosci kursowania transportu metropolitalnego (Ryciny 20, 21
i 22), przyjeto nastepujgce zatozenia:

e zasocjalng (szczegdlnie w dni robocze) oferte przewozowa w rejonie komunikacyjnym
przyjeto czestotliwos$¢ kursowania ponizej 4 kurséw na godzine,

e za minimalng oferte przewozowg w rejonie komunikacyjnym przyjeto czestotliwos$¢
kursowania pomiedzy 4 a 15 kurséw na godzine,

e za dostateczng oferte przewozowa w rejonie komunikacyjnym przyjeto czestotliwosé
kursowania pomiedzy 15 a 60 kurséw na godzine,

e za dobrg oferte przewozowg w rejonie komunikacyjnym przyjeto czestotliwosé
kursowania pomiedzy 60 a 120 kurséw na godzine,

e zabardzo dobrg oferte przewozowa w rejonie komunikacyjnym przyjeto czestotliwosé
kursowania co najmniej 120 kurséw na godzine.

Z analizy wynika, ze centra duzych miast charakteryzujg sie dobrg i bardzo dobra ofertg
przewozowq. W tych miejscach w sposéb naturalny (wynikajacy z uktadu drogowego oraz
urbanistycznego) zbiegaja sie linie komunikacyjne zatrzymujace sie co najmniej 60 razy na
godzine. Najwyzsze wartosci (powyzej 120, miejscami dochodzgcych nawet do ponad 400)
wystepujg w centrach miast: Bytom, Katowice, Sosnowiec, Zabrze.

Dostateczna, akceptowalna liczba kurséw komunikacji metropolitalnej wystepuje na terenie
gmin:

e w dni robocze: Bedzin, Bytom, Chorzéw, CzeladZ, Dgbrowa Gdrnicza, Gliwice,
Katowice, Ruda Slaska, Sosnowiec, Tarnowskie Géry, Tychy, Zabrze,

e w soboty: Bedzin, Bytom, Chorzéw, Dabrowa Gérnicza, Gliwice, Katowice, Ruda Slaska
(pdétnocna czes$é), Sosnowiec, Tychy, Zabrze,

e w niedziele: Bedzin, Bytom, Chorzéw, Dgbrowa Goérnicza, Gliwice, Katowice,
Sosnowiec, Tychy, Zabrze.

Zakresem minimalnej oferty od poniedziatku do niedzieli, objete s3 cate ciggi komunikacyjne
na osi gmin:

e Gliwice-Zabrze-Ruda-Slgska/Swietochtowice-Chorzéw-Katowice-
Czeladz/Sosnicowice-Bedzin-Dgbrowa Gdrnicza,

e Tarnowskie Géry-Radzionkédw-Bytom-Chorzéw-Katowice,

e Siemianowice Slaskie-Katowice-Tychy,

o Katowice-Mystowice.
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Gminy GZM z oferta socjalng sredniej czestotliwosci kursowania w dni robocze to przede
wszystkim gminy potozone na obrzezach GZM (cate gminy — Gmina Kobidr, Gmina Rudziniec)
oraz duze czesci gmin z wytaczeniem ich siedzib (np. Gmina Bojszowy, Gmina Mierzecice,
Gmina Ozarowice, Gmina Pilchowice, Gmina Siewierz, Gmina Stawkow, Gmina Sosnicowice,
Gmina Wyry). W dni wolne zwieksza sie liczba gmin z ofertg socjalng na catym swoim obszarze
(w soboty — Gmina Bojszowy, Gmina Imielin, Gmina So$nicowice, Gmina Wyry i dodatkowo
w niedziele — Gmina Siewierz, Gmina Mierzecice).
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Rycina 20: Srednia liczba kurséw transportu metropolitalnego w dzieri roboczy
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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Rycina 21: Srednia liczba kurséw transportu metropolitalnego w sobote
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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Rycina 22: Srednia liczba kurséw transportu metropolitalnego w niedziele
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Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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4.3.4. Istniejgce systemy i taryfy biletowe

Na terenie GZM obowigzuje jednolita taryfa optat, w tym bezptatne przejazdy dla dzieci
i mtodziezy szkolnej do 16 roku zycia, w celu ksztattowania wifasciwych postaw
komunikacyjnych ukierunkowanych na korzystanie z transportu publicznego. Funkcjonujg
bilety w formie papierowej oraz Slaska Karta Ustug Publicznych (SKUP) —wspdlny projekt gmin
GZM. Karta SKUP jest karta wielofunkcyjng poprzez swdj zakres: bilet komunikacji miejskiej,
optata za parkowanie (w wyznaczonych obszarach Bytomia, Chorzowa, Katowic, Tychow
i Zabrza), karta do bibliotek, instytucji sportu i kultury, karta w urzedach miast i gmin, optata
za ustugi w instytucjach akceptujgcych ptatnos¢ karta SKUP, nosnik podpisu elektronicznego.

Oprdocz ww. funkcji dla uzytkownikow (mieszkancow GZM, w tym szczegdlnie pasazerdw
transportu metropolitalnego), SKUP jako system informatyczny jest takze narzedziem do
zarzadzania ustugami publicznym. Funkcjonujg nastepujgce moduty:

analityczno-raportowe oraz rozliczen operatorskich, stuzgce do rozliczen finansowych,

e do obstugi sktadanych reklamacji oraz do kontaktu z uzytkownikami kart SKUP,

e do obstugiinfolinii do kontaktu z uzytkownikami,

e modut mapowy jako narzedzie stuzgce do kontroli jakosci wykonywanych ustug,
generujgce takze informacje na temat wykonywanych kurséw oraz ich punktualnosci,

e aplikacje do zarzadzania dystrybucjg kart, do sprzedazy biletéw, zarzadzania

rozktadami jazdy, parkometrami, automatami biletowymi i innymi urzagdzeniami.

Karta SKUP wystepuje jako karta spersonalizowana — zawiera dane identyfikacyjne jednego
uzytkownika — posiadacza karty. Pozwala na kodowanie na niej wszystkich rodzajéw biletow
jednorazowych i okresowych imiennych, dodatkowo petni ona funkcje tzw. elektronicznej
portmonetki. Karta niespersonalizowana SKUP nie zawiera danych osobowych, poniewaz jest
karta na okaziciela. W odréznieniu od karty spersonalizowanej, w przypadku biletéw
okresowych, mozna niej kodowac¢ wytgcznie bilety okresowe na okaziciela.

Zasilenie karty SKUP jest mozliwe gotéwka lub za pomoca karty ptatniczej w punktach obstugi
pasazera, punktach obstugi klienta, automatach biletowych oraz elektronicznie — przez
internet (Portal Klienta).

Taryfa biletowa GZM sktada sie z biletéw w formie papierowej:

e bilety jednorazowe (krotkookresowe) w taryfie strefowo-czasowej,
e Dbilety sredniookresowe dzienne i 24-godzinne (24h + Lotnisko),
e bilety grupowe dla 5 oséb,

oraz elektronicznej, kodowanej na karcie SKUP:

e Dbilety jednorazowe (krétkookresowe) w taryfie strefowo-czasowej oraz w taryfie
odlegtosciowej,
e bilety Sredniookresowe: dzienne i 24-godzinne (24h + Lotnisko),
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e bilety dtugookresowe: 7-dniowe, Miasto 30, Miasto 90, Sieé 30, Sie¢ 90, Sie¢ 120, Sie¢
30 okaziciel,

e bilety wieloprzejazdowe: W-20, W-40, W-80,

e bilety grupowe dla 5 osdb,

e bilety lotniskowe: Lotnisko 30 i Lotnisko 90,

e Metrobilet miesieczny lub Metrobilet 6H (szesciogodzinny): strefa Katowice (czarna),
piec stref (Metrobilet Zielony, Pomarariczowy, Czerwony, Z6tty i Niebieski) oraz na caty
obszar GZM.

W aspekcie dodatkowego korzystania w ramach obecnej taryfy biletowej z oferty Roweru
Metropolitalnego, takg mozliwos$¢ daja bilety elektroniczne na karcie SKUP. Pozwalajg one na
przejazd taczony: Rower Metropolitalny — komunikacja miejska (RM-KM) lub samochdéd
osobowy — Rower Metropolitalny3° (SAM-RM). W przypadku SAM-RM mozna rozszerzy¢ jego
funkcjonowanie o pozostate rodzaje Metrobiletu (co najmniej o wersje strefowe Metrobiletu).

4.3.5. Popyt —rejony komunikacyjne o najwiekszej wymianie pasazerskiej

Przystanki, do ktérych dojscie piesze jest zbyt dalekie, lub z innych powoddéw chetniej
pokonywane rowerem, mogg stac sie istotnymi generatorami ruchu dla systemu roweru
publicznego.

W celu okreslenia rejonéw komunikacyjnych o najwiekszej wymianie pasazerskiej na terenie
GZM, analizie poddano dane dotyczgce miejsc wsiadania i wysiadania pasazeréw transportu
metropolitalnego, ewidencjonowanych poprzez system SKUP w ramach funkcjonalnosci
check-in/check-out w roku 2017. W efekcie wskazano 160 rejonéw komunikacyjnych, ktére
generujg najwiekszy ruch pasazerski w GZM (tgcznie korzysta z nich okoto 16 tys. pasazeréw
na godzine):

e w Bedzinie —rejon ulic Matobadzkiej, Marszatka Jézefa Pitsudskiego i 11 Listopada,

e w Bytomiu — rejon Dworca Kolejowego Bytom, Placu Sikorskiego, Rynku,
ul. Dworcowej, ulic Strzelcow Bytomskich, Wroctawskiej, Kolejowej i Powstancéw
Warszawskich oraz Kopalni Wegla Kamiennego Centrum,

e w Chorzowie — rejon Rynku i Dworca Kolejowego Chorzéw Miasto,

e w Dabrowie Gdérniczej — w rejonie Placu Wolnosci,

e w Gliwicach —rejon Placu Piastéw i Dworca Kolejowego Gliwice,

e w Katowicach Srédmieéciu — Dworzec Kolejowy, Dworzec Autobusowy, Rynek, rejon
Ronda Gen. Jerzego Zietka, rejon Placu Wolnosci, Wezet Przesiadkowy Bryndw,
Centrum Przesiadkowe Zawodzie, rejon ulic Warszawskiej, Granicznej, 1 Maja i Jerzego

30 Transport taczony samochdd osobowy — Rower Metropolitalny umozliwia juz w obecnej taryfie Metrobilet
Pomaranczowy w Tychach.
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Dudy-Gracza, rejon ulic Katowickiej, Misjonarzy Oblatéw MN, al. Wojciecha Korfantego
i pl. Gwarkéw,

e w Sosnowcu —w rejonie dworca Kolejowego Sosnowiec Gtowny,

e w Tarnowskich Gérach —rejon Dworca Kolejowego Tarnowskie Gory,

e w Zabrzu — rejon Placu Wolno$ci i Dworca Kolejowego Zabrze oraz Centrum Pétnoc
(rejon Placu Teatralnego).

Ze wzgledu na brak danych dot. wymiany pasazerskiej na terenie gmin Tychy i Mikotéw?3?,
zestawienie uzupetniajg lokalizacje charakteryzujgce sie znaczgcg podazg kurséw transportu
metropolitalnego na terenie tych gmin.

Powyzsze rejony komunikacyjne zostaty zobrazowane na Rycinie 23 i pokrywajg czesciowo
wskazania z dokumentdw strategicznych (Rycina 13).

31 W 2017 r. system SKUP nie obejmowat komunikacji miejskich w tych gminach.
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Rycina 23: Wykaz rejonéw komunikacyjnych z najwiekszg wymiang pasazerska transportu metropolitalnego
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“Srednia liczba kurséw na godzine” - ze wzgledu na brak danych dot. wymiany pasazerskiej na terenie gmin Tychy i Mikotéw, zestawienie uzupetniono o lokalizacje charakteryzujgce sie znaczgcq podazq kurséw transportu metropolitalnego na terenie tych gmin.

Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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4.4. |Istniejgce w GZM systemy rowerowe
4.4.1. Analiza ruchu rowerowego w oparciu o istniejgce systemy rowerdow miejskich

W granicach GZM funkcjonuje pie¢ systemow rowerdw publicznych: w Chorzowie,
Katowicach, Siemianowicach Slaskich, Sosnowcu oraz w Tychach. W dwéch kolejnych
miastach, tj. w Gliwicach i w Zabrzu umowy skonczyty sie w 2019 roku, lecz nowe nie zostaty
podpisane. Wszystkie te systemy sg systemami lll generacji, ktére funkcjonujg w oparciu
o aktywne stacje wyposazone w terminale.

Wszystkie wymienione systemy dziatajg niezaleznie od siebie, zamawiajacymi sg lokalne
gminy dziatajgce poprzez urzedy miejskie lub ich jednostki (w Katowicach — PKM Katowice;
w Tychach — Miejski Zarzad Drég). Operatorem wszystkich systeméw jest firma Nextbike
Polska S.A. W wiekszosci, przedmiotem umow jest sama ustuga, a cata infrastruktura (stacje,
rowery oraz system IT) pozostaje witasnoscig operatora. W dwdch jednak przypadkach
(Chorzow i Sosnowiec) to gminy sg wtascicielem rowerdw i stacji, a operator wykonuje jedynie
ustuge operatorska na wtasnym systemie IT.

Rycina 24: Gminy GZM, w ktérych funkcjonuje system roweréw miejskich na tle catej Metropolii.
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Zrédto: opracowanie A2P2

Ze wzgledu na nietypowg sytuacje spowodowang pandemig COVID-19 i zwigzanymi z tym
przesunieciami termindéw uruchomienia nowego sezonu w 2020 roku, do analizy przyjeto dane
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z roku 2019 jako najbardziej miarodajne, obejmujgce caty sezon oraz petniejsze o dwie gminy,
w ktorych obecnie system roweru miejskiego nie funkcjonuje.

Ponizej znajduje sie zastawienie istniejgcej floty roweréw oraz stacji funkcjonujgcych
w poszczegdlnych systemach.

Tabela 10: Zestawienie infrastruktury dla 2020; * dane dla Gliwic i Zabrza na zakonczenie umowy

w 2019 roku
Miasto Rowery Rowery z Rowerki Rowery Rowery tacznie tacznie
standardowe | fotelikami dzieciece tréjkotowe | roweréw stojakéw
40 25 25 0 460 46 691
Gliwice* 150 0 0 0 0 0 150 15 225
Katowice 526 0 0 20 0 0 546 68 824
Siemianowice
$laskie 105 0 10 2 3 0 120 12 182
Sosnowiec 260 0 0 0 6 4 270 22 392
Tychy 49 0 5 2 3 1 60 7 84
Zabrze* 62 0 0 1 2 0 65 8 96
tacznie 1444 25 55 50 39 5 1621 188 2494

Zrédfo: opracowanie A2P2 na podstawie danych od Zamawiajgcego

Jest wiele wskaznikéw i parametréw, ktore pozwalajg w sposdb miarodajny opisac i ocenic
funkcjonujgce systemy. Z racji swojej charakterystyki i zatozenn funkcjonalnych SRM, ktére
w wiekszosci opierajg sie na transporcie ostatniej mili, czyli tego srodka transportu, ktory jest
najblizej uzytkownika i jest mozliwie rozproszony, wskazniki te opierajg sie na takich
parametrach jak powierzchnia danego obszaru oraz dane demograficzne.

Pod wzgledem planistycznym i projektowym, systemy mozna opisywa¢ za pomoca
parametréw:

e nasycenia obszaru funkcjonowania stacjami lub rowerami,
e S$rednich odlegtosci miedzy stacjami,

e liczby roweréw w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw.

Natomiast wskaznikiem opisujgcym funkcjonowanie systemu jest:
e liczba wypozyczen w przeliczeniu na rower na dzien funkcjonowania systemu.

W przypadku systeméw w GZM, dziatajg one na bardzo réznym poziomie, majgc rézne, czasem
skrajnie rézne wskazniki, co przektada sie na ich zréznicowang popularnos$é oraz réozny sposéb
uzytkowania.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom | Strona 72 z 158



\/

Systemem, ktdry zdecydowanie wyrdznia sie na tle pozostatych jest chorzowski Kajteroz.
Chorzéow jest drugim najmniejszym pod wzgledem powierzchni ipopulacji miastem
z dziatajgcym systemem roweru miejskiego, ale funkcjonujacy tu system jest z kolei drugim
najwiekszym sposrdod wszystkich funkcjonujgcych w GZM. Najwiekszy system, katowicki City
by Bike, rowniez sie wyrdznia na tle pozostatych systemoéw, jednak jak na najwieksze miasto
Metropolii jest zdecydowanie niedoszacowany pod wzgledem liczby rowerdw i gestosci stacji.

Flota chorzowskich rowerdw skfada sie z 460 sztuk, co daje wskaznik 4,2 roweru na kazde 1000
mieszkancOw miasta. System obejmuje 46 stacji, co w przeliczeniu na powierzchnie miasta
daje 1,38 stacji na kazdy kilometr kwadratowy oraz Srednig odlegtos¢ miedzy stacjami
wynoszgcg 470 m, jednak dla obszaru Centrum wskaznik ten wynosi juz 360 m, co odpowiada
4 minutom dojscia pieszego. Warto zwrdci¢ uwage, ze rozmieszczenie stacji w Chorzowie oraz
w mniejszym stopniu w Katowicach, pokrywa sie z gesto zaludnionymi obszarami tych miast,
co stanowi o zwiekszonej dostepnosci stacji, a to z kolei wptywa na liczbe wypozyczen.

Rycina 25: Stacje rowerowe w ramach istniejacych systemoéw roweru miejskiego na tle miejskiej
zabudowy o gestosci zaludnienia powyzej 50 os6b/ha
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Zrédto: opracowanie A2P2, ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA

Sposrdod analizowanych miast, wszystkie wymienione wskazniki najlepiej przedstawiajg sie dla
Chorzowa, jednak nadal sg one ponizej minimalnych wartosci zalecanych w literaturze.
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Znajduje to swoje odzwierciedlenie w popularnosci systemu wsréd uzytkownikow, gdzie
$rednia liczba wypozyczen rowerdw Kajteroz w 2019 roku wyniosta 2,36 wypozyczen na kazdy
rower na dzied. Wartos$¢ ta rowniez jest wartoscig najwyzszg sposrod gmin GZM, jednak jest
to wartos¢ co najmniej pofowe nizsza niz w najbardziej efektywnych polskich systemach.

Petne zestawienie wszystkich wskaznikéw dla systeméw funkcjonujgcych w GZM znajduje sie
W ponizszej tabeli.

Tabela 11: Zestawienie wskaznikow dla systemow roweru miejskiego funkcjonujgcych w GZM

.. .. | Sr.odlegtoici | Roweréw na tacznie . . . )
Gestos¢ stacji . . ; Wypozyczeri/ | Wypozyczeh /
miedzy 1000 wypozyczen L, ) )
[st/km?] L. . . rower /dzien mieszkarica
stacjami [m] mieszkancow
Chorzow 1,38 470 4,20 276712 2,36 2,53
Gliwice* 0,11 990 0,82 93711 2,27 0,51
Katowice 0,46 620 2,12 262 205 1,92 0,88
Siemianowice
. . 0,43 830 1,65 23744 0,98 0,35
Slaskie

Sosnowiec 0,10 910 0,63 40 041 1,26 0,19
Tychy 0,09 1320 0,47 25613 1,99 0,20
Zabrze* 0,10 1370 0,37 7 809 0,65 0,04
tacznie 0,28 710 1,38 729 835 1,65 0,63

* Systemy funkcjonujgce do 2019r.
Zrédto: opracowanie A2P2

Miesieczna liczba wypozyczen w poszczegdlnych miastach, ale tez liczonych tacznie dla
wszystkich gmin, wykazuje bardzo duzg zmienno$¢ w zaleznosci od miesigca. Najlepszym
miesigcem okazat sie czerwiec, kiedy liczba przejazdéw wyniosta az dwunastokrotnos¢ liczby
przejazdow w listopadzie, czyli miesigcu o najnizszej popularnosci. Moze to $wiadczy¢
o postrzeganiu roweru bardziej jako narzedzia rekreacji lub jako okazjonalny srodek
transportu (tylko gdy jest tadna pogoda), niz jako prawdziwg alternatywe dla ,tradycyjnych”
sposobéw przemieszczania sie.
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Wykres 1: Miesieczna liczba wypozyczen w ramach systeméw roweru miejskiego funkcjonujacych
w GZM
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Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

4.4.2. Analiza danych przestrzennych oraz analiza danych dotyczqcych wypozyczen
w ramach zintegrowanych systemow rowerdw miejskich na obszarze GZM

Obecnosc¢ jednego operatora we wszystkich systemach stanowi duze utatwienie dla integracji
tych systemdw na poziomie operacyjnym oraz uzytkowym. Integracja ta jest przedmiotem
niezaleznej umowy miedzy operatorem, a Urzedem Metropolitalnym i umozliwia swobodne
wypozyczenia i zwroty rowerdéw miedzy poszczegélnymi gminami. Operator w ramach umowy
zapewnia relokacje rowerow do swoich macierzystych systemoéw dla spetnienia lokalnych
wskaznikéw SLA. Biorgc poprawke na dos¢ niewielki oraz rozcztonkowany obszar dziatania
systemow, dane statystyczne uzyskiwane w ten sposdb sg wartosciowym Zrédtem wiedzy
w kontekscie planowania przysztego roweru metropolitalnego, ktéry docelowo ma jednak
objac¢ znacznie wiekszy i spojny obszar GZM.

W analizowanym 2019 roku, we wszystkich systemach w GZM dokonano tgcznie 729 835
przejazdow, z czego 42 809 wykonano w relacjach miedzy poszczegdlnymi miastami. Daje to
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niemalze 6% udziatu we wszystkich przejazdach, z czego zdecydowana wiekszos¢, bo trzy
czwarte, odbywa sie miedzy Katowicami, a Chorzowem (oraz miedzy Chorzowem,
a Katowicami). Liczba tych przejazdéw przewyzisza ponad osmiokrotnie liczbe przejazdéw
w drugiej z kolei relacji miedzy Chorzowem, a Siemianowicami.

Wielkosci przejazdéw miedzy poszczegdlnymi gminami przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 12: Najpopularniejsze relacje w ramach funkcjonujacych systeméw roweru miejskiego

w GZM w 2019

Z Do Liczba przejazdow

Katowice Chorzéw 16980

Chorzéw Katowice 16000
Chorzéw Siemianowice Slaskie 2143
Siemianowice Slaskie Chorzéw 1765
Katowice Siemianowice Slgskie 1353
Siemianowice Slaskie Katowice 952
Katowice Sosnowiec 793
Siemianowice Slaskie Gliwice 745
Sosnowiec Katowice 586
Siemianowice Slaskie Sosnhowiec 375

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

Jak wczesniej wspomniano, liczba przejazdéw w systemach roweréw miejskich w GZM
w bardzo duzym stopniu zalezy od pogody, a rdznice wypozyczen w poszczegdlnych
miesigcach mogg osiggaé¢ bardzo duze wartosci. To z kolei wptywa na saldo podrdozy
miedzygminnych. Pordwnujgc liczbe wypozyczen w danym miesigcu z saldem podrdzy dla
poszczegblnych gmin, mozina zauwazyé, ze w Katowicach oraz w Chorzowie wzrost
wypozyczen wigze sie z czestszymi wyjazdami poza te gminy. Na drugim biegunie sg Gliwice
i Sosnowiec, ktdore notujg w tym czasie wiecej zwrotéw rowerédw z innych miast. Chociaz
wymienione dodatnie i ujemne salda we wspomnianych miastach w znacznym stopniu
wynikajg bezposrednio z przejazdéw miedzy tymi gminami, w tym czasie mocno rosnie ruch
takze do/z Siemianowic Slgskich, dla ktérych saldo sie jednak niemalze réwnowazy.
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Wykres 2: Wykres liczby wypozyczeh w gminach z wiasnym systemem roweru miejskiego

w ramach GZM
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Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

Analizujac liczbe podrézy mozina zaobserwowaé, ze najwiecej podrozy odbywa sie miedzy
sgsiednimi gminami. Peryferyjne potozenie wzgledem pozostatych gmin z funkcjonujgcym
SRM dziata ttumigco na podrdze miedzy nimi, na co najwiekszy wptyw majg zwigzane z tym

wieksze odlegtosci miedzy takimi gminami.

Tabela 13: Wielkosci i saldo przejazdéw miedzygminnych w 2019

Do Z Saldo
Chorzéw 18 877 18 267 610
Gliwice 984 352 632
Katowice 17 609 19 255 -1646
Sie’g:g;g:’ice 3688 3837 - 149
Sosnowiec 1322 802 520
Tychy 122 53 69
Zabrze 207 243 -36
Suma 42809

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike
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Rycina 26: Wiezba podrozy rowerowych miedzy gminami na podstawie istniejacych systemow
roweru miejskiego na terenie GZM
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Zrédto: opracowanie A2P2, ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA

O tym jakie sg generatory ruchu w poszczegblnych gminach mogg sSwiadczy¢ raporty
z relokacji, okreslajgce stacje, z ktdérych podejmowano rowery do przewiezienia
do macierzystego systemu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze relokacje nie odpowiadajg wprost
przejazdom miedzy gminami, zaréwno pod wzgledem ilosciowym jak i pod wzgledem relacji.
Poniewaz przejazdy, jak i wypozyczanie rowerdw ze wszystkich systemdéw jest dozwolone
i ptynne, dany rower granice miedzy gminami moze przekroczy¢ dowolng liczbe razy. Ponadto,
relokacja nie odbywa sie w sposdb regularny, stagd dane te w kontekscie zagadnien popytowo-
podazowych systemu nalezy traktowac w sposéb bardziej pomocniczy.

Dwie stacje z ktdrych rowery byty relokowane najczesciej, ale ktore ze wzgledu na swoje
sgsiedztwo rozpatrywaé mozna wspolnie, to zlokalizowane w Chorzowie stacje ,Kampus” oraz
,Gwarecka”. Obie znajduja sie w odlegtosci ok. 280 m od siebie i obstugujg m. in. chorzowski
kampus Uniwersytetu Slgskiego. tacznie z tych stacji relokowano 368 roweréw, co odpowiada
9% tacznej liczby relokacji. Gtéwnym kierunkiem relokacji z tego miejsca byty Katowice (250)
oraz Sosnowiec (50). Trzecig w kolejnosci liczby relokacji stacjg byta stacja ,,Katowice Rynek”
skad relokowano 108 rowerdow, gtéwnie do Chorzowa (72 rowery). Czwartg i piatg
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w kolejnosci lokalizacjg sg dwie stacje w Sosnowcu ,Rondo Ludwik” (104 relokacje) oraz
»Pitsudskiego” (100). Sg one oddalone od siebie o ok. 3 km, jednak ich charakter wydaje sie
by¢ podobny, gdyz w obu przypadkach nie ma punktowych generatoréw ruchu, za to obie
znajdujg sie w poblizu intensywnej zabudowy mieszkaniowej. Stad, w przeciwienstwie do
wczeséniej wymienionych stacji, ktére w wiekszym stopniu obstugujg obiekty uzytecznosci
publicznej, te obstugujg obszary mieszkaniowe.

Tabela 14: Najczestsze relokacje w zakresie istniejaych systemow roweru miejskiego na obszarze

GZM

Miasto Liczba relokacji Najczesciej do
Kampus Chorzow 199 Katowice (134)
Gwarecka Chorzéw 169 Katowice (116)
Katowice Rynek Katowice 108 Chorzéw (72)
Rondo Ludwik Sosnowiec 104 Katowice (63)
Pitsudskiego Sosnhowiec 100 Katowice (67)
Centrum | Siemianowice 91 Katowice (44)
Krzyzowa Chorzéw 90 Katowice (59)
KTBS — Saint Etienne 1 Katowice 90 Chorzéw (55)
Michatkowice Siemianowice 90 Chorzéw (44)
Basen — Hajduki Chorzow 89 Katowice (61)

Zrédto: opracowanie A2P2

5. Potencjalni uzytkownicy

5.1.1. Kategorie demograficzne

Potencjalnych uzytkownikéw podzielono wedtug kategorii demograficznych, gdyz wiek jest
jednym z gtéwnych czynnikdw rdznicujgcych zainteresowanie korzystaniem z roweru,
zaréwno prywatnego, jak i publicznego. Wsréd potencjalnych uzytkownikéw SRM wyrdzniono
grupy docelowe o szczegdlnych potrzebach lub szczegdlnie wysokim potencjale korzystania
z SRM. Dlatego np. w przedstawionych ponizej kategoriach demograficznych nie wyrézniano
mezczyzn, poniewaz statystycznie korzystajg znacznie czesciej niz kobiety z roweréw, zaréwno
wtasnych, jak i udostepnianych w ramach systemoéw rowerdw publicznych3?.

32 Dysproporcja ta jest dostrzegana na catym $wiecie, np. w Londynie podréze rowerowe kobiet stanowig ok. 1/4
wszystkich podrdzy tym srodkiem transportu, a w Nowym Jorku tylko ok. 1/3 abonentéw najwiekszego w kraju
systemu rowerdow publicznych to kobiety (dane z 2017 roku, Chlapowski 2019). W systemie MEVO wskaznik ten

byt bardziej wyrownany — kobiety stanowity 44% abonentéw, jednak az 47% z nich nalezata do przedziatu
wiekowego 20-29 lat.
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5.1.1.1. Mtodzi

Osoby miode stanowia szczegdlnie aktywng grupe uzytkownikéow rowerdw. Jak wynika
z ewaluacji Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO, dziatajgcego przez kilka miesiecy 2019
roku na terenie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot, mediana wieku
respondentéw ewaluacji to 25 lat. Dla 43,5% zbadanych uzytkownikéw w przedziale
wiekowym 15-18 lat MEVO stanowito codzienny srodek transportu, a 47,8% uzytkownikéw
w tej grupie wiekowej korzystato w ten sposéb z MEVO kilka razy w tygodniu. Dodatkowo,
ponad potowa, bo az 52% uzytkownikdw MEVO to uczniowie lub studenci, przy czym
jednoczesnie 65,8% respondentéw to osoby pracujace.

Co takze istotne, wsrdd uzytkownikéw MEVO az 17,4% nie prowadzito wczesniej samochodu.
Mozna zatozyé, ze istotng czesc tej grupy stanowig osoby mtode, nie posiadajace jeszcze
prawa jazdy (drugg istotng grupa nieposiadajgcg prawa jazdy sg seniorzy, a przede wszystkim
seniorki). Oznacza to, ze SRM moze stanowié istotne uzupetnienie luki transportowe] dla
niezmotoryzowanych uzytkownikéw.

Czynnikiem wptywajacym na zainteresowanie mtodych ludzi korzystaniem z systemu moze
by¢ tez sytuacja finansowa. W ewaluacji systemu MEVO zbyt wysoka cena abonamentu nie
znalazta sie co prawda wsrdd najczesciej podawanych czynnikéw demotywujacych do
korzystania z rowerdéw — te odpowiedz wybrato tylko 2,9% ogétu respondentdw. Jednoczesnie
grupa wiekowa 19-24 lat zdecydowanie najczesciej wybierata te odpowiedz, na poziomie 4%.
Oznacza to, ze dla 0s6b mtodych cena abonamentu moze by¢ barierg w wiekszych stopniu, niz
dla pozostatych grup wiekowych.

Jednoczesnie istotnym czynnikiem zachecajgcym lub zniechecajagcym mtode osoby do
korzystania z roweru moze by¢ moda. Ze wskazan wielu interesariuszy w wywiadach wynika,
Ze na obszarze GZM moda na poruszanie sie rowerem jako Srodkiem transportu nie jest silnie
rozwinietym trendem.

Jak wynika z badania TNS z 2015 r, wéréd ogétu Polakéw osoby, ktére regularnie (tj. kilka razy
w tygodniu) przez 6 miesiecy w roku lub wiecej dojezdzajg do pracy, szkoty lub na uczelnie na
rowerze, stanowig zaledwie 3%. Z kolei wsrdd ogétu pracujacych lub uczacych sie Polakow
odsetek ten wynosi 6%. Oznacza to, ze duza popularnos¢ systemu MEVO wsrdd oséb mtodych
niekoniecznie musi sie przetozy¢ na duzg popularnos¢ roweru miejskiego wsréd mtodych oséb
w GZM.

Podsumowanie barier i motywatorow w uzytkowaniu systemu roweréw publicznych przez
osoby miode

Bariery:

e brak srodkow finansowych,

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom | Strona 80z 158



e brak ,mody” na poruszanie sie rowerem.
Motywatory:

e brak mozliwosci korzystania z samochodu (brak samochodu lub prawa jazdy),
e dostepnosé finansowa systemu, darmoczas, znizki itp.,
e pozytywny wptyw na sprawnosc fizyczna.

5.1.1.2.  Seniorzy (65+)

Seniorzy to grupa bardzo zréznicowana: do tej kategorii wiekowej zalicza sie osoby powyzej
65 roku zycia, jednak mtodsi i starsi seniorzy charakteryzujg sie innymi poziomami aktywnosci
i stylem zycia. W kontekscie uzytkowania roweréw kluczowe jest zachecenie ,wczesnych
emerytow”, ktérzy sg jeszcze sprawni fizycznie, poszukujg sposobdw na spedzanie wolnego
czasu, sg aktywni i przyzwyczajeni do korzystania z narzedzi cyfrowych. Trudniej zacheci¢ do
korzystania z rowerdw osoby starsze, powyzej 70-80 roku zycia, ktére wczesniej nie korzystaty
z tego Srodka transportu. Dlatego z uwagi na planowanie systemu z myslg o duzej
perspektywie czasowej, warto dzisiaj skoncentrowaé sie na zacheceniu do skorzystania
z systemu rowerdw publicznych senioréw z grupy ,wczesnych emerytéw”, poniewaz jezeli
przekonajg sie do tego srodka transportu na tym etapie, istnieje duza szansa, ze bedg z niego
korzystaé jeszcze przez dtugie lata. Odnosnie tej grupy, na obszarze GZM obecna jest
szczegblnie duza grupa emerytdw, ktorych nie mozna zaliczy¢ jeszcze do seniorow, m.in.
z uwagi na wczesniejsze emerytury gornikow. Grupa ta bedzie szczegdlnie waznym celem
dziatan promocyjnych SRM.

Jednoczesnie rower jako $rodek transportu jest jednak popularny wsrdd starszej czesci
seniorow tam, gdzie dostep do transportu publicznego jest ograniczony — ,0ma na kotach” —
seniorki z mniejszych miejscowosci lub wsi, korzystajgce z rowerdw, aby przemieszczad sie na
co dzien (np. na zakupy). Z uwagi na fakt, iz osoby te zamieszkujg gtéwnie obszary o matej
gestosci zaludnienia i korzystajg z wtasnych roweréw, bedg one jednak w niewielkim stopniu
adresatami projektu roweru metropolitalnego.

Wsréd seniordw bardzo popularne jest spedzanie czasu na ogrdodkach dziatkowych, ktére
zajmujg duzg powierzchnie gmin zrzeszonych w GZM. Chociaz same tereny dziatek beda
wytgczone z systemu rowerdw, nalezy zatem umieszczaé stacje w ich poblizu (przede
wszystkim przy gtéwnych wejsciach lub wjazdach do komplekséw dziatkowych), aby utatwic
seniorom dojazdy do dziatek rekreacyjnych.

Dla o0séb starszych, o obnizonej sprawnosci fizycznej, istotng zachetg do skorzystania
z systemu jest wprowadzenie roweru wspomaganego elektrycznie, gdyz pozwala on na
dotarcie do celu mniejszym wysitkiem. Atrakcyjne dla czesci seniorow mogg by¢ takze rowery
tréjkotowe dla oséb z obnizong sprawnoscig fizyczng — uzywajg ich sosnowiecki oraz tyski
system roweréw publicznych.
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Co takzie istotne, wsrdéd seniordow, a zwilaszcza starszych kobiet, odsetek oséb
nieposiadajacych prawa jazdy jest bardzo duzy. Sposrdd osdb po 65 roku zycia posiadajgcych
prawo jazdy w Polsce jedynie 22,4% to kobiety (wykres nr 3). Oznacza to, ze system roweréw
publicznych moze stanowic istotne uzupetnienie luki transportowej dla niezmotoryzowanych
seniorek. Takze z raportu ewaluacyjnego MEVO wynikato, ze az 17,4% uzytkownikéw MEVO
nie prowadzito wczeséniej samochodu, co potwierdza, ze rower miejski moze by¢ popularny
wsrdd oséb nieuzywajgcych samochodu.

W przypadku senioréw rozktad dobowy przemieszczen ma jeden szczyt — ok. 11:00, ktéry
uzupetnia dwa szczyty — poranny i popotudniowy oséb uczacych sie i pracujacych33. Pozwala
to na bardziej efektywne wykorzystanie systemu.

Istotng barierg w korzystaniu z systemu moze by¢ obawa lub trudnos¢ w dostepie do systemu,
ze wzgledu na jego scyfryzowanie. Sposobem na przekonanie seniorow do korzystania
z systemu rowerdw publicznych mogg by¢ szkolenia organizowanie specjalnie dla tej grupy
wiekowej. W ramach systemu MEVO tego typu szkolenia zrealizowano w jednej z gmin —
Tczewie. Efektem byt duzo lepszy poziom uzytkowania systemu przez senioréw w tej gminie,
niz na pozostatym obszarze dziatania MEVO.

Respondenci ewaluacji MEVO (czyli osoby, ktore pokonaty bariere techniczng i skorzystaty
z systemu) wskazywali na zbyt duze odlegtosci do stacji, bezpieczenstwo oraz duze
wzniesienia. tatwos¢ ich pokonywania to gtéwny czynnik motywujgcy do uzywania roweru
elektrycznego (prawie 41% wskazan w grupie 55+, znacznie wiecej niz w pozostatych
kategoriach wiekowych respondentéw). Respondenci wskazywali tez pozytywny wptyw na
kondycje fizyczng i samopoczucie.

Podsumowanie barier i motywatorow w uzytkowaniu systemu roweréw publicznych przez
seniorow
Bariery:

e Zbyt scyfryzowany sposdb wypozyczeri®* (bariera na wejsciu),
e Stan zdrowia — zbyt duzy wysitek konieczny do przemieszczania sie rowerem,
e zbyt duze odlegtosci do stacji.

Motywatory:

e brak mozliwosci korzystania z samochodu (brak samochodu lub prawa jazdy),
e dostepnos$é finansowa systemu, darmoczas,

33 Studium transportowe, Egis Polska Inzynieria Sp. z 0.0., 2014 - Jaworzno, Sosnowiec, Mystowice, Dgbrowa Gornicza,
Czeladz, Bedzin, Wojkowice, Stawkdw.

3*Wykonawca moze zaproponowac rozwigzanie sktadajgce sie z 2 czytnikdw: 1 dedykowany do obstugi kart w systemie RFID
—w tym do czytania informacji zapisanych na karcie oraz numerdéw RFID, 2 - dedykowany do obstugi ptatnosci zblizeniowych.
dialog techn. nextbike, Karty pfatnicze, SKUP moga by¢ podpiete w systemie a sam przejazd aktywowany za pomoca
TELEKODU bez wykorzystania aplikacji mobilnej — velorent.
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e duzailos¢ czasu wolnego,

e najwieksza aktywnos¢ pomiedzy szczytami porannymi i popotudniowymi — duza
dostepnosc rowerdw,

e wspomaganie elektryczne minimalizujgce wysitek,

e pozytywny wptyw na kondycje fizyczna.

5.1.1.1.  Kobiety

Jak wynika z badan, mezczyzni czesciej niz kobiety pracujg (55% wobec 47%), tak samo czesciej
niz kobiety traktuja rower jako codzienny $rodek transportu (56% wobec 44%)3°. Takze
odlegtosci, ktore pokonujg kobiety sg nieco krétsze od tych, ktére przebywajg mezczyzni —
zarowno wsrdéd ogoétu pracujgcych/uczacych sie Polakéw (w odlegtosci ponizej 4 km mieszka
42% kobiet i 33% mezczyzn), jak i wéréd regularnie dojezdzajacych na rowerze ($rednia
odlegtos¢ dla kobiet to ok. 6 km, a dla mezczyzn ok. 8 km). Jak wynika z ewaluacji MEVO,
wiekszos¢ uzytkownikéw systemu, bo az 58,2% to mezczyzni, jednak w najliczniejszej grupie
respondentow —w wieku 19-24 lata — przewaga ta znacznie sie zmniejszata (50,6% mezczyzn).
Popularnos¢ roweru wséréd kobiet w widoczny sposéb rosnie w mtodszych grupach
wiekowych.

Odsetek kobiet nieposiadajgcych prawa jazdy jest wyiszy, niz meziczyzn. Rdznice te
powiekszajg sie wraz z wiekiem respondentéw — ws$réd seniorek odsetek tych
nieposiadajacych prawa jazdy jest bardzo duzy. W grupie wiekowej 65+ kobiet posiadajgcych
prawo jazdy w Polsce jedynie 22,4% to kobiety (wykres nr 3). W badaniach preferenc;ji3®
giébwng przyczyng podawang przez respondentéw dla niekorzystania z samochodu
osobowego byt jego brak lub brak prawa jazdy. Oznacza to, ze rower miejski moze by¢ waznym
uzupetnieniem luki transportowej dla niezmotoryzowanych kobiet.

35 Raport z badania na temat uwarunkowan do podejmowania transportowej aktywnosci fizycznej Polakdw TNS
POLSKA dla Ministerstwa Sportu i Turystyki Rzeczpospolitej Polskiej, Warszawa, grudzien 2015.

36 Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem metod inzynierii
systemow, 2018.
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Wykres 3: Osoby dysponujgce prawem jazdy w Polsce w podziale wg pici i wieku w 2019 r.

Liczbawtys. [l mezczyzn kobiet Odsetek w proc. mezczyzn kobiet

5000 50204

4000 4032,3
3000 | 2780,3
2043,6 2195,4
2000 1825,9
1064,8 1196,3
1000 J .7 I 801,1
0 do 25 lat 26-34 lata 35-55 lat 56-65 lat ponad 65 lat

53,8 46,2 61,7 38,3 55,5 44,5 64,7 35,3 776 224

Zrédto: Gazeta Wyborcza/CEPIK

Jedng z istotnych barier w korzystaniu z roweru przez kobiety jest niskie poczucie
bezpieczenstwa. Ma na to wptyw stan infrastruktury rowerowej — brak wydzielonych sciezek
rowerowych, konieczno$¢ poruszania sie rowerem po jezdni lub chodniku, brak przejazdéw
rowerowych przez jezdnie itp. Jak pokazuje doswiadczenie, mezczyzni szybciej zaczng
korzystaé z systemu, jednak priorytetem powinno by¢ tworzenie takiej infrastruktury, ktdra
zacheci kobiety. Im wyzszy odsetek kobiet bedzie z niej korzystaé, tym lepiej bedzie to
Swiadczy¢ o jakosci infrastruktury rowerowe;.

Wsréd czynnikéw demotywujgcych do korzystania z roweru uzytkownicy wymieniajg zbyt
duzy ciezar roweru lub fakt, ze jest niewygodny (zwitaszcza w przypadku roweréw
elektrycznych). Czynnik ten uznaje sie za szczegélnie demotywujgcy dla kobiet. Co ciekawe,
w ewaluacji MEVO nie widac¢ szczegblnych réznic ze wzgledu na pteé¢ w odpowiedziach na
pytanie o wygode i ciezar roweru — takie zastrzezenie zgtosito 6,9% kobiet oraz 7,1% mezczyzn,
a wiec poréwnywalny odsetek uzytkownikéw obu ptci. Jednoczes$nie wsrdéd czynnikow
zachecajgcych do korzystania z MEVO uzytkownicy najczesciej wymieniali wifasnie fakt
wspomagania elektrycznego, ktére pozwala przyspieszyé przemieszczanie sie i oszczedzié
energie — odpowied? te czesciej wybieraty kobiety (18,1% kobiet oraz 15,6% mezczyzn). Takze
utatwienie pokonywania wzniesien dzieki wspomaganiu elektrycznemu byto wskazywane jako
czynnik motywujgcy do wyboru roweru metropolitalnego — tym razem takzie kobiety
nieznacznie czesciej wybieraty te odpowiedz (12,1% kobiet i 10,3% mezczyzn).

Wséréd oczekiwan wobec dodatkowych typéw rowerdw, zbadanych w ramach ewaluacji
MEVO, najczestszym wskazaniem byto wprowadzenie roweréw z fotelikami dzieciecymi,
jednak i tu nie widaé szczegdlnych rdznic miedzy ptciami. Nieznacznie wiekszy odsetek kobiet,
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bo 24,9% ankietowanych wskazato rowery z fotelikami dzieciecymi na pierwszym miejscu
(jako najbardziej pozgdany do wprowadzenia nowy typ roweru). Z kolei posréd mezczyzn te
odpowied? jako pierwszg wybrato 21,6%. Kwestia ta jest jednak szczegdlnie istotna z uwagi na
dysproporcje w realizacji zadan opiekunczych.

Troska o sSrodowisko jako czynnik motywujgcy do skorzystania z systemu czesciej pojawiata sie
w odpowiedziach kobiet — 6,6% kobiet wybrato te odpowiedz wobec 4,2% mezczyzn. Pokazuje
to, ze np. kampania promujgca wybdr roweru jako bardziej ekologicznego srodka transportu
znalaztaby wiekszy oddZwiek w grupie kobiet, niz mezczyzn.

Podsumowanie barier i motywatoréw w uzytkowaniu systemu rowerdw publicznych przez
kobiety
Bariery:

e niskie poczucie bezpieczenstwa,
e zbyt duzy ciezar roweru,
e brak fotelika do przewozu dziecka.

Motywatory:

e brak mozliwosci korzystania z samochodu (brak samochodu lub prawa jazdy) —
zwtaszcza w przypadku starszych kobiet,

e chec korzystania z ekologicznych rozwigzan transportowych,

e wspomaganie elektryczne pozwalajagce na tatwiejsze pokonywanie wzniesien
i mniejsze zuzycie energii.

5.1.2. Kategorie uzytkowe/motywacyjne

Potencjalnych uzytkownikéw podzielono takze wg kategorii uzytkowych/motywacyjnych.
Ponizej opisano szczegétowo grupy o najwiekszym potencjale lub wymagajgce zachet lub
utatwien, badz tez dostosowania infrastruktury.

5.1.2.1.  Osoby o niskich dochodach

Mozna zaobserwowaé wyrazng zalezno$¢ pomiedzy oceng sytuacji materialnej,
a prawdopodobienstwem wyboru roweru jako S$rodka komunikacji. Ponizszy wykres
przedstawia odsetek osdb regularnie dojezdzajgcych do pracy, szkoty lub na uczelnie rowerem
w zestawieniu z ogotem pracujgcych lub uczacych sie Polakéw.
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Wykres 4: Relacja miedzy oceng wtasnej sytuacji materialnej a czestotliwoscig uzytkowania roweru

mregularnie dojezdzajacy rowerem

ogot pracujacych lub uczacych sie Polakéw

ocena sytuacji materialnej
dobra 7N

srednia
11

Zrédto: Raport z badania na temat uwarunkowari do podejmowania transportowej aktywnosci fizycznej Polakéw
TNS POLSKA dla Ministerstwa Sportu i Turystyki Rzeczpospolitej Polskiej, Warszawa, grudzieri 2015

Z powyzszego wykresu mozna wyciggna¢ wniosek, ze osoby w dobrej sytuacji materialnej
zdecydowanie czesciej wybierajg rower jako swdj srodek komunikacji, niz osoby w sSredniej
sytuacji finansowej. Jednoczes$nie wsrdd osob, ktdre oceniajg swojg sytuacje finansowg jako
713, odsetek oséb korzystajgcych regularnie z roweru jako srodka transportu takze jest nieco
wyzszy, niz w przypadku ogdtu Polakow.

Z kolei z ewaluacji systemu Mevo wynika, ze najwiecej uzytkownikéw roweru posiadato niskie
przychody — najwiecej uzytkownikéw zadeklarowato dochody netto w przedziale do 1500 zt,
kolejna najliczniejsza grupa respondentéw miescita sie w zakresie 1 501-3 000 zt. Mediana
miesiecznego dochodu netto wszystkich uzytkownikéw MEVO, ktérzy wzieli udziat w badaniu,
wynosita 2 229 zt, a wiec byfa znaczaco nizsza niz mediana zarobkéw w Polsce (ok. 3 000 zt).
Ponizszy wykres prezentuje te wyniki.

Wykres 5: Charakterystyka proby wg dochodu (wynagrodzenie netto ,,na reke” uzytkownikéw

MEVO) [n=1405]

20,9%

17,4% 16,7%
14,4%
12,4%
7,9% 7,0%
I 3,3%
brak 1- 1501 - 3001- 4501 - B6001- 7501zilub odmowa

dochodéw 1500 zt 3000 zt 4500 zt 6000 zt 7500 zt wiecej odpowiedzi

Zrédto: Ewaluacja MEVO, Gdarisk, 2020
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Poréwnanie powyzszych wykreséw nasuwa wniosek, ze popularnos¢ roweru miejskiego
i roweru prywatnego ksztattuje sie odmiennie. Popularnos¢ roweru miejskiego wsréd osob
o niskich dochodach moze oznaczaé, ze taka forma przemieszczania sie jest atrakcyjna dla
0sbb, ktére nie chcg ponosic¢ jednorazowo duzego kosztu nabycia wtasnego roweru. Z kolei
osoby o wysokich zarobkach, chetnie poruszajgce sie rowerem, prawdopodobnie czesciej
korzystajg z wtasnego roweru, niz z roweru miejskiego. Znizki lub zwolnienia z opftat mogtyby
by¢ istotng zachety i utatwieniem korzystania z roweru miejskiego wsrdd osdb o niskich
dochodach.

W grupie oséb o niskich dochodach mozna takie wyszczegdlni¢ podgrupe: bezrobotni
i poszukujacy pracy. W GZM bezrobotni stanowig stosunkowo matg grupe z uwagi na niski
wskaznik bezrobocia w catym regionie — przed pandemig Covid-19 wynosit on mniej niz 4%.
Wyisze bezrobocie jest skoncentrowane w pojedynczych skupiskach, np. w Bytomiu
przekracza 10%>’. Miasto to jednoczesnie jest wskazywane jako osrodek, w ktérym zachecenie
mieszkarncéw do jezdzenia rowerem moze byé szczegdlnie trudne3® (obecnie system tam nie
funkcjonuje). Tym bardziej znizki lub darmowe przejazdy dla oséb bezrobotnych mogtyby sta¢
sie skuteczng zachetg do korzystania z systemu roweréw publicznych.

Wybdr roweru podyktowany jest miedzy innymi jego dostepnoscia finansowga. Chociaz koszt
zakupu i utrzymania wtasnego roweru nie jest uwazany za wysoki, moze stanowic¢ bariere dla
czesci uzytkownikdéw. Ponadto korzystanie z roweru metropolitalnego moze okazac sie
najbardziej dostepnym i elastycznym s$rodkiem transportu, a uwzglednienie kosztu jego
uzytkowania w SKUP (lub niewielka doptata) znacznie rozszerzy mozliwosci transportowe.

Podsumowanie barier i motywatoréow w uzytkowaniu systemu roweréw publicznych przez
osoby o niskich dochodach
Bariery:

e konieczno$¢ uzywania aplikacji na smartfon, wymagajgca smartfonu i potgczenia
internetowego;

e depozyt lub podpiecie systemu pod karte kredytowg;

e chec unikniecia stygmatyzacji.

Motywatory:

e brak mozliwosci korzystania z samochodu (brak samochodu/prawa jazdy);
e darmoczas;

37 Dane GZM.
38 Na podstawie wywiaddw fokusowych z interesariuszami — wskazywano na uwarunkowania kulturowe i brak
tradycji rowerowych.
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e niska cena abonamentu;

e integracja z innymi érodkami transportu (i karta SKUP);

e dofinansowanie lub znizka (np. dla ucznidéw i studentéw, senioréw czy osob
bezrobotnych i poszukujgcych pracy).

5.1.2.2. Studenci

Na terenie GZM studiuje ok. 111 tysiecy osdb w 28 szkotach wyzszych (dane dla 2019 r.).
Gtéwne skupiska studentéw to Katowice oraz Gliwice. Rycina ponizej przedstawia lokalizacje
szkét wyzszych na terenie GZM.

Rycina 27: Lokalizacja kampusow szkot wyiszych na terenie GZM.

Wodasl
Slash

aw

Zrédto: opracowanie IRMIR na bazie ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA

W zwigzku ze specyfikg rozmieszczenia kampuséw w GZM, m.in. rozproszenie wydziatow
w Katowicach (ryc. ponizej), istnieje potrzeba czestego przemieszczania sie w ciggu dnia
pomiedzy kampusami. Ze wzgledu na centralng lokalizacje wiekszosci kampuséw, rower
metropolitalny moze by¢ bardzo praktycznym srodkiem transportu dla takich podrdzy,
szczegblnie w porédwnaniu z samochodem, gdyz omija korki i nie wymaga szukania zwykle
deficytowych miejsc postojowych na parkingach samochodowych.
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Rycina 28: Rozproszenie wydziatéw na terenie Katowic
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Zrédto: opracowanie IMIR na bazie ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA
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Istotnym problemem w korzystaniu z SRM przez studentéw moze by¢ bardzo duzy popyt na
rowery w tej grupie uzytkownikéw w godzinach szczytu, szczegdlnie porannego. Efektem tak
duzego popytu moze by¢ brak dostepnych rowerédw w okolicy w tych godzinach. Mozliwe tez,

szczycie.

ze rowery zgromadzone w rejonach kampusow bedg wymagaty relokacji po porannym

Aby system modgt sprawnie dziataé i stuzy¢ studentom, rekomendowane jest zawarcie uméw

z uczelniami, ktore umozliwig wjezdzanie na kampusy i pozostawianie na ich terenie rowerdw.

Jest to istotne zwtaszcza w przypadku duzych i otwartych kampuséw (nie ma mozliwosci
,Zablokowania” roweru na terenie zamknietym po godzinach otwarcia kampusu).
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Wzorem systemu w rejonie Zagtebia Ruhry warto tez rozwazy¢é wprowadzenie znizek na
wypozyczenie roweru dla studentéw, co moze stanowic istotng zachete do skorzystania
z systemu. Jak pokazujg wyniki ewaluacji MEVO, najmtodsi uzytkownicy roweréw, pomimo
bardzo niskich stawek, wskazywali cene abonamentu jako jedng z barier.

Podsumowanie barier i motywatorow w uzytkowaniu systemu roweréw publicznych przez
studentow
Bariery:

e dostepnosc rowerdw w godzinach szczytu,

e depozyt lub podpiecie systemu pod karte kredytowsg,

e koniecznos$¢ podpisania umow z uczelniami, umozliwiajgcych korzystanie z systemu na
ich terenie (dotyczy duzych kampusdw),

e zbyt wysoka cena abonamentu.

Motywatory:

e brak mozliwosci korzystania z samochodu (brak samochodu),

e darmoczas,

e niska cena abonamentu,

e integracja z innymi érodkami transportu (i karta SKUP),

e dofinansowanie lub znizka,

e szybkos$¢ przemieszczania sie (omijanie korkow),

e zmiana polityki parkingowej w wiekszych miastach GZM — wzrost cen za parkowanie
i ograniczenia w ruchu samochodéw w $cistym centrum.

5.1.2.3.  Pracownicy BPO/SSC?°

W GZM wystepuje znaczna podaz nowoczesnej powierzchni biurowej —w | kwartale 2018 roku
w samych Katowicach byto 460,6 tysiecy m? powierzchni biurowej. Duza jest takze liczba osdb
zatrudnionych —w | kwartale 2018 roku zatrudnionych byto ok. 21 tysiecy oséb. Wskaznik ten
rosnie w bardzo szybkim tempie — przez ostatnie dwa lata odnotowano zwiekszenie liczby
os6b zatrudnionych w tej branzy o ponad 30%.4°

Istotne jest odpowiednie obstuzenie system roweru miejskiego parkdéw biurowych oraz
gtownych potaczen szynowych, z ktorych pracownicy bedg przemieszcza¢ sie do biur.
Pracownicy parkéw biurowych mogg by¢ bardzo aktywng grupg uzytkownikéw systemu, ze
wzgledu na szybkos¢ i wygode dojazdu rowerowego oraz przewidywalnos$¢ czasu podrdézy —

39 BPO/SSC (ang. Business Process Outsourcing/ Shared Service Center) czyli realizacja proceséw biznesowych dla
klientéw korporacyjnych z catego swiata.
40 Raport PwC Advisory, Potencjat spoteczno-gospodarczy Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii.
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rower jest dobrym sposobem na ominiecie korkéw w godzinach szczytu. Jednak na niekorzysc
tej grupy uzytkownikdw moze dziata¢ witasnie fakt, ze zdecydowanie najwiekszy popyt na
rowery w tej grupie pojawia sie w porannym i popotudniowym szczycie, co moze prowadzi¢
do probleméw z dostepnoscig roweréw, podobnie jak w przypadku duzych kampuséw
uniwersyteckich. Konieczna moze tez by¢ relokacja rowerdw spod centréw biurowych w ciggu
dnia. Pracownicy biurowi, ze wzgledu np. na koniecznos$¢ przebywania w pracy z stroju
formalnym, bedg tez grupg mniej chetng do wktadania duzego wysitku w dojazd rowerem do
pracy — jest to wskazanie do zastosowania roweréw elektrycznych.

Podsumowanie barier i motywatoréw w uzytkowaniu systemu roweréw publicznych przez
pracownikéw parkéw biurowych
Bariery:

e dostepnosé rowerdow w godzinach szczytu,
e formalny strdj,
e niecheé do wtozenia wysitku fizycznego w dojazd do pracy.

Motywatory:

e integracja z innymi érodkami transportu (i karta SKUP),

e szybko$¢ przemieszczania sie (omijanie korkdw w godzinach szczytu),
e brak probleméw z parkowaniem auta,

e ew. wsparcie firmy (wykup abonamentu),

e kwestie wizerunkowe (moda na rower i ekologiczny styl zycia),

e wspomaganie elektryczne.

5.1.2.4.  Uzytkownicy SKUP

Slaska Karta Ustug Publicznych to bezdotykowa karta uzywana jako bilet komunikacji
miejskiej (obowigzuje we wszystkich pojazdach kursujgcych na zlecenie ZTM), spetniajaca
takze inne funkcje, m.in. jako karta biblioteczna czy sposéb ptatnosci za wstep do placowek
kultury i sportu czy parkowanie. W przypadku integracji z karta SKUP mozliwe bedzie
uproszczone korzystanie z SRM. Rekomendowane jest zastosowanie znizek lub innych
benefitéw dla uzytkownikéw kart SKUP z uwagi na wzajemnie wzmacniajace sie zachety dla
korzystania z transportu publicznego i roweru metropolitalnego.

W 2019 r. w GZM zakupiono prawie milion biletow okresowych waznych na co najmniej 7 dni.

5.1.2.5.  Turysci

Turysci bedg grupg uzytkownikéw poruszajgcych sie przede wszystkim w obrebie punktéw
weztowych, centréw miast oraz atrakcji turystycznych. W przypadku tej grupy szczegdlnie
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istotna jest fatwo$é uzytkowania systemu, jego intuicyjno$é i mozliwo$é szybkiego
skorzystania z ustugi bez zbednych formalnosci. Z punktu widzenia turystéw atrakcyjna moze
by¢ opcja wypozyczenia roweru na kilka dni. Zachetg do skorzystania z systemu mogtoby tez
by¢ potaczenie optaty z korzystanie z roweru z kilkudniowym biletem wykupionym w SKUP.

Podsumowanie barier i motywatoréow w uzytkowaniu systemu roweréw publicznych przez
turystow
Bariery:

e skomplikowany dostep do sytemu,
e koniecznos$¢ dopetnienia jakichkolwiek formalnosci w celu rejestracji w systemie.

Motywatory:

e integracja z innymi érodkami transportu (i karta SKUP),

e wspomaganie elektryczne,

e mozliwos¢ poznania zwiedzanego obszaru,

e stacje w rejonie atrakgji,

e mozliwos¢ wypozyczenia kilku roweréw na jedng zarejestrowang osobe,
e réznorodne typy rowerdw (tandemy, dla dzieci itp.).

5.1.2.6. Uzytkujgcy rowery rekreacyjnie

Uzytkowanie rekreacyjne roweru, w obecnie dziatajacych systemach roweréw miejskich na
terenie GZM, odpowiada za duzg czes¢ liczby wypozyczen. Rowery sg wykorzystywane do
wycieczek na tereny rekreacyjne, do atrakcji typu zoo, na wydarzenia rozrywkowe i kulturalne,
sportowe, a takze do wizyt na ogrédkach dziatkowych. Jak wynika z ewaluacji MEVO, przejazdy
rekreacyjne codziennie lub kilka razy w tygodniu deklarowato 45% uzytkownikoéw, zwtaszcza
w godzinach popofudniowych. Wskaznik ten jest wysoki m.in. z uwagi na atrakcyjnos$é
rekreacyjng pasa nadmorskiego w OMGGS i miesigce (ciepte) funkcjonowania systemu.
Ankietowani wskazywali, ze gdyby system nadal byt dostepny, korzystaliby z niego najczesciej
wiasnie w tym celu (prawie 63%).

Jak wynika z raportu Nextbike dot. funkcjonowania systemu w Chorzowie, punkty turystyczne
nalezg do tych najbardziej obleganych przez uzytkownikéw rowerdéw: ,W ciggu dwdch
miesiecy dziatania w Chorzowie samoobstugowego systemu rowerdw publicznych w biezgcym
sezonie, pojazdy wypozyczono 43 tysiecy razy. Najpopularniejszg stacjg wypozyczen byt punkt
Park Slaski — Pelikany (ponad 2 800 wypozyczen), a najczesciej pokonywang trasg w miescie
okazat sie odcinek miedzy lokalizacjami Park Slgski ZOO a Park Slaski Elka (300 przejazdéw).
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[...]Wéréd najchetniej pokonywanych tras byta droga miedzy stacja Park Slaski ZOO a Park
Slaski — Elka (300 razy) oraz ten sam odcinek w odwrotnym kierunku (280 razy).”*!

5.1.3.  ‘Early adopters’ - pionierzy

Kluczowg dla sukcesu nowego SRM grupg uzytkownikéw sg tzw. ,early adopters”, czyli osoby,
ktére jako pierwsze zaczynajg korzystaé z systemu. Jak pokazujg doswiadczenia, sg to
zazwyczaj osoby mtode, wyksztatcone — najczesciej studenci oraz mtodzi pracujacy. Jak
pokazuje ponizszy wykres, osoby mtode, w przedziale wieku 20-29 lat, byty zdecydowanie
najliczniejszg grupa uzytkownikow MEVO. Przekonanie ich do skorzystania z roweru
publicznego jest najwazniejszym zadaniem na poczatkowym etapie wprowadzania systemu.

Wykres 6: Struktura wieku uzytkownikéw systemu MEVO
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Zrédto: Ewaluacja MEVO, Gdarisk, 2020

41 Dane Nextbike ze strony operatora.
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6. Zatozenia i wytyczne Systemu Roweru Metropolitalnego

Analizy wykonane w ramach obszaréw zidentyfikowanych jako etap pierwszy pozwolg na
przyjecie odpowiednich zatozen lokalizacyjnych, technicznych i finansowych dla realizacji
dalszych czesci projektu. Wykonana na podstawie dostepnych danych analiza biezgcego oraz
przysztego popytu zidentyfikuje i ilosciowo okresli spoteczne zapotrzebowanie na realizacje
planowanej inwestycji. Oszacowanie popytu ma kluczowe znaczenie dla osiggniecia
zaplanowanych celéw. To od ich realizacji zalezy, czy i ilu uzytkownikéw bedzie ostatecznie
chciato korzysta¢ z rezultatdw projektu. Dane zebrane na tym etapie zobrazujg
Zamawiajgcemu skale zapotrzebowania na realizacje projektu, przy uwzglednieniu innych
dostepnych srodkéw komunikacji publicznej oraz kierunkdw rozwoju systemu
transportowego ujetego w dokumentach strategicznych.

6.1. Zatozenia funkcjonowania systemu

Planowane zatozenia systemu wynikajg z analizy szeregu uwarunkowan: dotychczasowych
doswiadczen zwigzanych z funkcjonowaniem roweru publicznego w ramach GZM, oceny
wyposazenia w infrastrukture, zachowan transportowych, w szczegdlnosci ruchu rowerowego
oraz wynikow dyskusji z ekspertami. Waznym elementem jest przyjecie mozliwych, przysztych
kierunkéw rozwoju systemu.

Podstawowe zatozenia systemu stanowig waziny krok — s podstawg dla dalszego
programowania jego funkcjonowania, okreslenia priorytetow czy sposobu funkcjonowania.
Nalezy pamietaé, ze sg to zatozenia wyjsciowe, z ktérych czes¢ bedzie mogta podlegac
weryfikacji po uruchomieniu.

6.1.1. Zadania realizowane przez rower

Proponowane jest, aby SRM dla Metropolii byt projektowany dla réwnorzednego zaspokojenia
nastepujacych zadan:

e zapewnienia ptynnego przemieszczenia sie w powigzaniu z systemami transportu
zbiorowego w ramach integracji taryfowej i wykorzystywania weztéw przesiadkowych
(wdrozenie koncepcji Maa$),

e wsparcie przemieszczania sie miedzy gminami GZM - dotyczy to zwlaszcza
miejscowosci zintegrowanych przestrzennie lub potgczonych velostradami,

e wsparcie zmian zachowan transportowych na rzecz wyboru roweru,

e wykorzystanie rekreacyjne rowerdw w zwigzku z metropolitalnymi atrakcjami
(parkami, atrakcjami turystycznymi).
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6.1.2. Zatozenia ilosciowe
Pod wzgledem ilosciowym przyjeto nastepujgce zatozenia:

1. Jednym z kluczowych zatozen sukcesu funkcjonowania systeméw jest odpowiednio
wysoki poziom dostepnosci roweru wyrazony poprzez liczbe pojazdow i gestosé
rozmieszczenia stacji.

2. Liczba stacji i rowerdw jest stopniowana ze wzgledu na strefy poziomu obstugi (strefy
A,B,C,0).

3. Strefowanie jest powigzane z gestoscia zaludnienia (i innymi kryteriami w przypadku
strefy A).

4. Docelowa, $rednia liczba roweréw na 1000 mieszkarncéw to 4 rowery (6 w strefach A,
4 w strefach B, 2 w strefach C).

5. 0Ogdlne rozmieszczenie liczby rowerdw i stacji bedzie uzaleznione od roli o$rodkow
w strukturze metropolitalnej i potencjalnemu popytowi, rozmieszczenie bedzie
etapowane.

6.2. Rozwiniecie zatozen koncepcyjnych
6.2.1. SRM jako element Maa$

Podstawowg funkcjg roweru bedzie wspieranie wdrozenia koncepcji mobilnosci jako ustugi
(MaaS). Rower publiczny, wraz z innymi srodkami transportu, powinien zapewniaé¢ mozliwos¢
sprawnego przesiadania sie i podrdzy. Oznacza to takie zaprojektowanie systemu, zeby
zapewni¢ mozliwos¢ powigzania roweru z duzymi generatorami ruchu (biurami, kampusami
uczelnianymi, centrami handlowymi) oraz weztami transportu zbiorowego. Pod wzgledem
operacyjnym wdrozenie systemu powinno by¢ powigzane z mozliwoscig zaplanowania
podrézy i sprawnego rozliczenia, np. dzieki zintegrowaniu z biletami na transport zbiorowy.

W zatozeniu SRM powinien dziata¢ komplementarnie (wzajemnie uzupetniajgco) do innych
srodkdw mobilnosci aktywnej np. UTO (e-hulajndg), tworzac wspdlny mobilnosciowy
,ekosystem”.

W planowaniu nalezy uwzgledni¢, ze metropolitalny system planowania jest w trakcie
organizacji, dotyczy to powigzan miedzy transportem szynowym a autobusowym czy
planowania kolei metropolitalne;j.

6.2.2. SRM jako Srodek przemieszczenia sie miedzy gminami

SRM moze wesprzeé¢ cze$é z przemieszczen miedzygminnych. Proces ten juz wystepuje
w ramach gmin posiadajgcych funkcjonujgce systemy. W projektowanym systemie rower
moze obstugiwaé obszary zurbanizowane, zlokalizowane w odlegtosci pozwalajgcej na
dotarcie tym s$rodkiem transportu (tzn. w odlegtosci 12-20 km), ktére pozwalajg na takie
powigzanie przestrzennie (nie majg zasadniczych barier).
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Ze wzgledu na niedobory miedzygminne] infrastruktury rowerowej priorytetowe bedzie
wdrozenie systemu w gminach spietych planowanymi velostradami.

Pod wzgledem operacyjnym bedzie to wymagato zastosowania standaryzacji w ramach
systemu.

6.2.3. Rola SRM jako narzedzia zmiany motywacji transportowych

Rédwnorzedng rolg SRM jest zmiana zachowan uzytkownikéw transportu, a przez to promocje
zrobwnowazonego transportu. Metropolia jest na poczatkowym poziomie rozwoju
infrastruktury rowerowej. Udziat w ruchu rowerowym nie jest zbadany, ale nalezy oczekiwac,
ze jest on niewielki. Wdrozenie roweru ma na celu zwiekszenie liczby oséb korzystajgcych
z jednos$ladow. Docelowo uzytkownicy roweru mogg przesiadac sie na wtasne rowery.

6.2.4. Rola SRM dla ruchu rekreacyjnego

SRM w czesci powinien utrzymac¢ funkcjonalno$¢ zwigzang z zapewnieniem ruchu
rekreacyjnego. Dotyczy to przede wszystkim wykorzystania go dla mieszkancéw
korzystajacych z SRM w ramach duzych, metropolitalnych zespotdw rekreacyjnych takich jak
Park Slaski, Paprocany, Pogoria. Jest to sposéb korzystania, ktéry juz przyjat sie wséréd
uzytkownikow czesci z systemow (Chorzéw, Tychy) i moze wesprzed start SRM.

6.3. Uwarunkowania operacyjne
6.3.1. Wielozadaniowosc¢ w ramach operacji systemu

System musi by¢ dostosowany do jednoczesnego petnienia roli systemu realizujgcego zadania
Maas, systemu transportu miedzygminnego jak i rekreacyjnego, bez przecigzania kosztowego
i operacyjnego systemu. Oznacza to wymdg zastosowania standaryzacji (wspdlnej obstugi
w skali Metropolii), z drugiej strony rdznicowania poziomu ustugi, jak i standardu jej
wykonania (gradacja SLA) w zaleznosci od lokalizacji i zadan stawianych systemowi.

6.3.2. Skalowalnosc i etapowanie

System powinien by¢ zaprojektowany w sposéb pozwalajgcy na jego etapowe wdrazanie.
Tempo wdrazania powinno uwzglednia¢ dwa aspekty — mozliwosci logistyczne, zaréwno pod
wzgledem mozliwosci dostarczenia rowerdw oraz lokalizacji zaplecza jak i uwarunkowania
rynkowe (penetracja rynku).

W celu skalowania systemu mozna zastosowal zapisy prawa opcji lub zamowien
powtarzajgcych sie okresowo przy ustalaniu umdw z operatorem.
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6.3.3. Metropolitalny wymiar funkcjonowania roweru
W naszym rozumieniu metropolitalny wymiar roweru dotyczy takich aspektéw jak:

e kompatybilnosé i spdjnos¢ systemu w ramach Metropolii GZM,

e wykorzystanie zarzagdu Metropolii GZM jako podmiotu zarzgdzajgcego systemem
i utrzymujgcego relacje zaréwno z operatorami jak i gminami,

e pod wzgledem rozmieszczenia, systemem ktdre zasiegiem obejmuje GZM, przy czym
tempo i skala wdrozenia sg dyktowane rentownoscig systemu, jak i mozliwoscig
efektywnego utrzymania tej ustugi.

6.3.4. Czynnik atrakcyjnosci i kwestia ,mody na rower”

SPR nie bedzie korzystat z premii z bycia ,,nowym, modnym” srodkiem transportu. Obecnie
taka role petnig np. e-hulajnogi. Projektowany system musi wykorzystaé mechanizmy
zwigzane z marketingiem — rower powinien by¢ atrakcyjny dla uzytkownikéw, dotyczy to
zwilaszcza grupy miodych uzytkownikéw. Drugim aspektem powinno by¢ kreowanie
pozytywnej mody na rower, dotyczy to zwtaszcza miast, w ktérych dominuje indywidualny
transport samochodowy (np. Katowice).

6.4. Analiza potencjatéw i ryzyk wdrozenia systemu

Na podstawie wykonanych analiz, wywiaddw oraz ankiet wskazano gtéwne potencjaty i ryzyka
zwigzane z wdrazaniem SRM w Metropolii GZM. Analiza ta stanowi jedng z podstaw dla
planowania zatozen systemu.

6.4.1. Potencjaty
Gtéwne potencjaty opierajg sie o:

e istniejgce plany rozbudowy metropolitalnego uktadu transportowego — opartego
o transport szynowy i zasilajgce linie autobusowe, pomimo braku kolei metropolitalnej
funkcjonuje system formalnych i nieformalnych weztéw przesiadkowych,

e istniejgcg liczebng grupe mitodych uzytkownikéw (w wieku 25-35) w centrum
Metropolii (Katowice, Gliwice),

e mieszkancéw — uzytkownicy z grup rodzin z dzie¢mi czy osoby o nizszych dochodach
nie sg wykluczone z korzystania z SRM. Pierwsza grupa czesto korzysta z systemoéw jako
elementu rekreacyjnego,

e w niektdrych z gminach (np. Tychy) rozbudowana infrastruktura rowerowa, a obecny
poziom zapewnienia ustugi jest nadal dos¢ niski,
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doéwiadczenia we wdrozeniu karty SKUP i przyzwyczajenie uzytkownikéw do
korzystania z niej (daje to potencjat dla wykorzystania podobnego mechanizmu do
wspadlnych rozliczen w obstudze roweréw),

niskg konkurencje miedzy ustugami mobilnosci wspétdzielonej, w szczegdlnosci
hulajnég i rowerdéw. Hulajnogi pozwalajg na pokonanie dystanséw do 1,5 km, rowery
pokrywajg dtuzsze dystanse,

samorzady, ktére posiadajag doswiadczenie w zarzadzaniu systemami roweru
miejskiego — Sosnowiec, Chorzéw, Katowice, Tychy, Siemianowice oraz Gliwice
i Zabrze — gminy, w ktérych wstrzymano te ustuge.

6.4.2. Ryzyka

Gtéwne ryzyka systemu to:

poczgtkowy etap budowy metropolitalnego systemu transportowego, brak kolei
metropolitalnej jako systemu wysokiej przepustowosci,

niski poziom infrastruktury rowerowej w Metropolii — brak spéjnosci sieci, powigzan
miedzy gminami, konieczno$¢ prowadzenia ruchu rowerowego w ruchu ulicznym,
istniejgce bariery — drogi szybkiego ruchu, autostrady,

niskie poczucie efektywnosci i bezpieczenstwa przy poruszaniu sie rowerem,

brak infrastruktury rowerowej przy weztach przesiadkowych, dotyczy to np. parkingéw
rowerowych, jak i duzych generatorow ruchu (instytucjach publicznych, terenach
rekreacyjnych, terenach zieleni),

ryzyko wykluczenia senioréw ze wzgledu na problemy z mechanizmami najmu
(korzystanie z aplikacji mobilnej moze by¢ problematyczne) oraz osoéb
z niepetnosprawnosciami,

dominacja uzytkowania samochodu, niska kultura rowerowa, niski poziom stosowania
mechanizméw zniechecajacych do korzystania z samochodu (Tempo 30, strefy
pfatnego parkowania), wysoka tolerancja stuzb na nieprawidtowo zaparkowane
samochody,

potencjalnie niska koordynacja dziatarn miedzy gminami.

6.5. Szacowanie danych ilosciowych systemu

6.5.1. Ustalenie wielkosci systemu — liczba rowerdw

W polskich systemach rowerdw publicznych, dziatajgcych w ok. 100 miastach, dostep do ustugi

posiada ok. 12 mln osdb, sposrdd ktérych w systemach zarejestrowanych byto ok. 2,6 min

0s6b, obstugiwanych w minionym sezonie przez ponad 26 tysiecy roweréw*?. Daje to $redni

42 Dane z raportu Stowarzyszenia Mobilne Miasto, 2019.
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wskaznik 2,17 roweru/1000 mieszkaricéw (i 10 roweréw na 1000 osdb zarejestrowanych).
Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze sg to dane obejmujgce zardwno sprawnie dziatajgce systemy,
jak i mniejsze, uzytkowane gtdwnie sezonowo i rekreacyjnie, a popularno$¢ systemoéw
znacznie zmalafa w ostatnim roku.

Badania IDTP* wskazujg na bardzo wyrazng zalezno$¢ pomiedzy liczbg roweréw w systemie
aliczbg podréozy na 1000 mieszkancow. Zbyt ambitne systemy bywajg jednak porazka,
podobnie jak brak odpowiedniej infrastruktury rowerowej** Standardy ITDP ustala jako
optymalng liczbe rowerdw obstugujacych dany obszar na 10-40 roweréw na 1000
mieszkancow tego obszaru. Koncepcja Silesia przewidywata wtasnie 40 roweréw na 1000
mieszkancow, jednak wskaznik ten znacznie przekracza wielkosci systeméw stosowane
w polskich miastach. W rzeczywistosci wszystkie systemy funkcjonujgce w Polsce
(w przesztosci i obecnie) majg ok. 10 razy nizsze wskazniki niz rekomendacje ITDP. Tylko
chorzowski system przekroczyt liczbe 4 rowery/1000 mieszkaricéw (4,20), a docelowa liczba
rowerow MEVO w skali metropolii miata wynies¢ 3,80 rowerdw / 1000 mieszk. Wskaznik ten
zwykle wynosi miedzy 1 a 3. Dlatego dla poszczegdlnych stref, w ktérych przewidywany jest
rozny poziom popytu, rekomendowane jest zatozenie usrednionych wartosci. Najwiekszy
system, MEVO, miat obstugiwa¢ 1074719 mieszkarnicéw i zakfadat docelowo ok. 3,8
rowerdw/1000 mieszkaricow.

We wstepnych szacunkach przyjeto nastepujgce wartosci docelowe:

Tabela 15: Wstepne szacunki wskaznikow

Strefa Wskaznik minimalny Wskaznik usredniony Wskaznik maksymalny

Liczba rowerdéw/
L 2,0 3,0 4,0
1000 mieszkancéw

Liczba roweréw 6400 9 600 12 800

Zrédto: opracowanie A2P2

Weryfikacja tych zatozen wedtug przyjetych szacunkéw popytowych optymalizujgcych liczbe
rowerdw dla poszczegdlnych stref (rozdziat 6.7) daty wynik 6 443 rowery w ramach systemu
w podstawowym wariancie.

43 IDTP - Institute for Transportation & Development Policy.
4 A.Nikitas, Understanding bike-sharing acceptability and expected usage patterns in the context of a small city
novel to the concept: A story of ‘Greek Drama’, Transportation Research Part F 56, 306—321, 2018.
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Wykres 7: Relacja pomiedzy liczbg roweréw na 1000 mieszkancow a liczbg wypozyczen
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Wykres 8: Relacja pomiedzy liczbg stacji na km? a dzienng liczbg wypozyczen
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6.6. Warianty podazowe

Na podstawie prognoz popytowych i odpowiadajgcych im przyjetym wskaznikow
podazowych, czyli liczbie roweréw w danym rejonie, ustalonej na podstawie liczby
mieszkancow oraz liczbie stacji, wynikajacej z zatozonych odlegtosci, opracowane zostaty
cztery warianty, odpowiadajgce w réznym stopniu na przestrzenne, transportowe
i funkcjonalne uwarunkowania GZM.

Poniewaz jednym z najwiekszych ryzyk SRM s3 niskie wskazniki zageszczenia ludnosci,
zwtaszcza w peryferyjnych rejonach GZM, wyznaczono obszar tzw. ,rdzenia”, czyli zasiegu
dziatania systemu warunkujacego jego geograficzng i funkcjonalng ciggtos¢. Poza rdzeniem
znajdujg sie obszary peryferyjne, tzw. ,obwarzanek”, gtdwnie gmin wiejskich, w ktérych SRM
charakteryzowatby sie niskim poziomem wypozyczeA*.

Rycina 29: Rdzen GZM, kluczowy dla zachowania ciggtosci SRM
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Zrédto: opracowanie IRMiR

% Pponiewaz jednoczesnie s3 to obszary najstabiej obstuzone transportem publicznym, obecno$é SRM
stanowitoby uzupetnienie sieci linii autobusowych w tych gminach.
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Warianty réznia sie:

e Poziomem podazy w strefach A i B, wyrazajgcym sie liczbg rowerdw/1000
mieszkancow oraz zageszczeniem stacji w strefie B (dla strefy A zachowano wysoki
wskaznik — stacje rozlokowane co 300m);

e Obstugg catej GZM lub samego rdzenia.

Rycina 30: Giéwne zatozenia wariantow podazowych
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WARIANT Il - ZACHOWAWCZY
Wysoka dostepnos¢ w strefach A i B.
Strefa C: wytacznie obstuga rdzenia.

WARIANT IV — SILNY RDZEN
Wiecej rowerow i stacjiw A i B.
Strefa C: wytgcznie obstuga rdzenia.

rekompensata dla ,,obwarzanka” - wynajem dtugoterminowy roweréw elektrycznych

Najwiekszy potencjat
m W kontekscie uzytkowania

Najbardziej racjonalny
u ekonomicznie wariant

v

OBSLUGA SAMEGORDZENIA

Zrédto: opracowanie A2P2.

6.6.1. Wariant | — Podstawowy
Wariant | zaktada:

e rozmieszczenie stacji na obszarze catej GZM;

e 6 rowerdow/1000 mieszkancow i stacje rozmieszczone co 300 m w strefie A;

e 4 rowery/1000 mieszkancéw i stacje rozmieszczone co 600 m w strefie B (daje to
mozliwos¢ tatwego dogeszczenia w przysztosci, gdyby system okazat sie bardzo
popularny);

e 1 rower/1000 mieszkancow w strefie C i rozmieszczenie tam stacji w gtéwnych
weztach.

Oznacza to system o nastepujgcych parametrach:

e Srednia liczba roweréw/1000 mieszkaricéw to 2,86 dla catej GZM i 2,99 dla obszaréw
objetych SRM (czyli z pominieciem strefy ,Zero”);

e 6443 rowery i 772 stacje.
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6.6.2. Wariant Il — Rozbudowany

Wariant Il rowniez zaktada rozmieszczenie stacji na obszarze catej GZM, ale przy wyzszych
wskaznikach podazowych niz w wariancie podstawowym:

e 7 rowerdw/1000 mieszkancow i stacje rozmieszczone co 300 m w strefie A (czyli w tych
samych odlegtosciach jak w wariancie podstawowym);
e 5 rowerdow/1000 mieszkancow i stacje rozmieszczone co 450 m w strefie B;
e 1 rower/1000 mieszkancow w strefie C i rozmieszczenie tam stacji w gtéwnych
weztach.
Oznacza to system o nastepujacych parametrach:
e Srednia liczba roweréw/1000 mieszkaricdw to 3,45 dla catej GZM i 3,60 dla obszaréw
objetych SRM (czyli z pominieciem strefy ,Zero”);
e 7755 rowerdw i 963 stacje.
Obstuga GZM w tym wariancie bedzie wigzata sie w najwyzszymi kosztami zaréwno na etapie
wdrozenia, jak i eksploatacji, przy najwiekszym ryzyku niskiej efektywnosci systemu, zwtaszcza
na obszarach peryferyjnych.

6.6.3. Wariant lll — Zachowawczy

Wariant Ill jest identyczny z uwagi na parametry podazowe do wariantu podstawowego,
jednak zaktada ograniczenie zakresu SRM do samego rdzenia. Oznacza to:

e Srednia liczba roweréw/1000 mieszkaricéw to 2,89 dla catej GZM i 2,92 dla obszaréw
objetych SRM (czyli z pominieciem strefy ,Zero”);
e 6303 rowery i 637 stacji.
Wariant ten bedzie jednoczesnie najtanszy, jak i efektywny z uwagi na przyjete parametry
i ograniczenia, jednak dostepnos¢ roweréw w wariantach przewidujacych wyzsze wskazniki
podazowe bedzie wyzsza niz w tym modelu.

6.6.4. Wariant IV — Silny Rdzen

Wariant IV koncentruje sie na wysokiej podazy w obrebie rdzenia, gdzie zapotrzebowanie
i potencjat czestych wypozyczen jest najwyzszy oraz pominiecie ,,obwarzanka”. Podobnie jak
w wariancie rozbudowanym przyjeto wyzsze parametry podazowe:

e 7 rowerdw/1000 mieszkancow i stacje rozmieszczone co 300 m w strefie A;
e 5 rowerdow/1000 mieszkaricow i stacje rozmieszczone co 450 m w strefie B;
e 1 rower/1000 mieszkarncow w strefie C i rozmieszczenie tam stacji w gtéwnych
weztach.
Oznacza to system o nastepujgcych parametrach:
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e Srednia liczba roweréw/1000 mieszkaricéw to 3,39 dla catej GZM i 3,53 dla obszaréw
objetych SRM (czyli z pominieciem strefy ,Zero”);
e 7615 rowerdw i 828 stacji.
Wariant IV oferuje optymalny stosunek poziomu obstugi w rdzeniu do catos$ciowych kosztow
wdrozenia i eksploatacji w skali catej GZM.

6.6.5. Porownanie z systemami rowerow miejskich w GZM

Poréwnanie czterech zdefiniowanych powyzej wariantéw z systemami roweréw miejskich
dziatajgcych w GZM obecnie lub w przesztosci oznacza w prawie wszystkich miastach znacznie
wyzszy poziom podazy ustugi. Jedyny wyjgtek stanowi Chorzéw, dysponujacy , Kajteroz” —
systemem o najwyzszych wskaznikach podazy w skali kraju. W wariantach W1 i W3 nizsza
bytaby zaréwno liczba rowerdw (414 zamiast obecnych 460, czyli 90% obecnej liczby), jak
i stacji — potowa obecnie obstugujgcych miasto (23 zamiast 46). Obstuga bytaby zblizona do
obecnej w wariantach W2 i W4 —wyzsza niz obecnie liczba roweréw (510 zamiast 460) i nizsza
liczba stacji (37 zamiast 46). W przypadku obnizonej liczby rowerdw poziom obstugi nie bedzie
zauwazalny dla uzytkownikdéw, poniewaz rowery zostang naturalnie ,przeniesione” z gmin
o nizszym popycie. Liczbe stacji, jesli faktycznie okaze sie niewystarczajaca (co nalezy
zweryfikowag, ustalajgc docelowe lokalizacje stacji i ew. eliminujac te o najnizszych poziomach
wypozyczen), moze pomodc zwiekszyé zapis w umowie z operatorem przewidujacy
przeniesienie lub dodanie pewnej liczby stacji, jesli monitoring wypozyczen wykaze taka
potrzebe.

Tabela 16: Poréwnanie liczby rowerdw i stacji w systemach dziatajgcych obecnie/w przesztosci na
terenie GZM z proponowanymi wariantami (strzatka w gore oznacza wyisza podaz,
w dot — nizszg)

LICZBA ROWEROW | STACII

M Siemianowice
270 150 65 60 460 112

rowery 632

stacje 75 22 15 8 7 46 11
m rowery 794 9 729 1 531 9 579 4 472 9 414 246 1

stacje 80 1 68 1 70 54 4 44 220 18

rowery 944 P 882 1 639 1 709 1 568 1 510 1 301 1
m stacje 95 P 86 91 1 80 1 54 374 29

Zrédto: opracowanie A2P2.
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6.7. Flotaijej udostepnianie

Podsumowanie wynikajgcej ze strategii rozmieszczenia i wskaznikéw podazowych liczby
rowerdw i stacji w systemie wskazuje, ze rdznice pomiedzy skrajnymi wariantami nie sg
znaczne, a réznice sg wieksze w liczbie stacji niz samych rowerow.

Tabela 17: Wariantowanie liczby roweréw i rozmieszczenia w strefach

Rozmieszczenie bazowe, stacje Rowery: 6 443 2,86 rower/1000 mieszk.

WARIANT 1 . 2 . ) .
i liczba roweréw zgodnie (2,99 dla teren6éw objetych

ORI OM z podstawowymi zafozeniami stacje: 772 systemem)

Zwiekszenie liczby roweréw / 1000 . 3,45 rower /1000 mieszk.
mieszkancéw w strefach Ai B ' (3,60 dla terenéw objetych
oraz stacjiw strefie B : systemem)

WARIANT 2
ROZBUDOWANY

WARIANT 3 Zredukowanie strefy C 2,80 rower /1000 mieszk.

ZACHOWAWCZY (,,obwarzanek” gmin wiejskich) . (2,92 dla terenow objetych
: systemem)

WARIANT 4 Wigcej roweréw w strefach A i B, 3,39 rower /1000 mieszk.

SILNY RDZEN zredukowanie w strefie C . (3,53 dla terendw objgtych
) systemem)

Zrédto: opracowanie A2P2

Powyzsze dane okreslajg catkowitg liczbe rowerdw operujgcych w SRM w ramach danego
wariantu, bez rozrdznienia na typ roweru (smartbike — rower tradycyjny IV generacji / e-bike
— rower ze wspomaganiem elektrycznym).

6.7.1. Rowery nietypowe

Z uwagi na potrzeby pewnego odsetka uzytkownikow, wskazane jest uwzglednienie w ramach
systemu rowerodw z fotelikami do przewozu dzieci (5% systemu; mogg z nich takze korzystaé
uzytkownicy bez dzieci, uzywajgc fotelika jako bagaznika). Ponadto rekomendowane jest
wdrozenie niewielkiej liczby rowerédw nietypowych do wypozyczedn w ramach systemu, ale
jako dodatkowej liczby pojazdow ponad wynikajgce z zatozen podazowych parametry:

e Tandemy (w liczbie 0,5% liczby roweréw w systemie, czyli 32-39 szt.) — wskazane jest
rozlokowanie ich na stacjach zlokalizowanych w rejonie gtéwnych terendw
rekreacyjnych — majg stanowi¢ atrakcje;

e Rowery cargo (jak tandemy, czyli 32-39 szt.) — wymagajg mozliwosci rezerwacji
i ew. dostarczenia do konkretnej stacji.

Rowery dzieciece, z uwagi na ich niskg popularnos¢ w polskich systemach, zostaty pominiete
w wariantach podazowych.
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Rycina 31: Liczba réznych typéw roweréw w systemie i poza nim (przy zatozeniu 30% e-bike’ow)

rowery rowery dzieciece
elektryczne 0%

30%

& coc)

rowery zlokalizowane na stacjach
standardowe przy atrakcjach rekreacyjnych
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70%

rowery elektryczne
1/1000 mieszkafncow
spoza systemu

rowery cargo
W RAMACH SYSTEMU DODATKOWO WYNAJEM DtUGOTERM.
(6 443-7 755 szt.) (32-39 szt. kazdy) (120-260 szt.)

Zrédto: opracowanie A2P2

6.7.2. Wynajem dfugoterminowy

Poniewaz w kazdym z wariantéw pewna grupa mieszkarncéw nie bedzie miata dostepu do SRM
(w przypadku wariantéw opierajgcych sie rdzeniu dotyczy to znacznej liczby gmin
i zamieszkujgcych je oséb), rekomendowane jest rozwigzanie alternatywne w postaci
wynajmu dfugoterminowego rowerdw. Ich liczbe oszacowano na podstawie liczby
mieszkancow nieposiadajgcych dostepu do SRM, czyli w wariantach obejmujgcym catg GZM
osoby ze strefy ,,Zero”, a w wariantach koncentrujgcych sie na rdzeniu takze mieszkancow
pominietego w tym modelu ,,obwarzanka”. Przy zatozeniu 1 roweru na 1000 mieszkancéw
wytgczonych z dostepu do systemu daje to liczbe 120 lub 260 rowerdw w zaleznosci od
wariantu. Bytyby to wytacznie rowery ze wspomaganiem elektrycznym, ktérych cena zakupu
stanowi bariere finansowg dla wielu potencjalnych odbiorcéw, w tym seniorow. Mozliwosé
wypozyczenia dtugoterminowego roweréw standardowych nie wydaje sie atrakcyjna z uwagi
na niskg cene zakupy takiego sprzetu, zwtaszcza uzywanego. Chociaz ta czes¢ floty jest
skierowana gtéwnie do oséb nieposiadajgcych dostepu do SRM, mozliwosé wynajmu
dtugoterminowego powinna by¢ dostepna dla wszystkich mieszkancow GZM.

Rekomendowane jest dostarczanie rowerdw w wynajmie dfugoterminowym bezposrednio do
odbiorcow lub do najblizej potozonych stacji, przy wykorzystaniu floty aut dostawczych
wykorzystywanych dla serwisowania i relokacji rowerédw w SRM, przy okazji obstugi systemu.
Nieoptacalne bytoby utrzymywanie stacjonarnych wypozyczalni z obstugg z uwagi na
rozlegtos¢ GZM i niewielkg skale wypozyczen (maks. 260 rowerdw). Zamowienia powinny byé
mozliwe drogg cyfrowg (aplikacja/mail) lub telefoniczna.
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6.7.3. Warianty rekomendowane

Dla wszystkich opisanych powyzej wariantow i typdéw dane podazowe ksztattujg sie
nastepujaco (tabela zaktada 30% roweréw ze wspomaganiem elektrycznym — dla 100%
rowerdw standardowych lub elektrycznych nalezy odczytywaé catkowitg liczbe rowerdw).

Tabela 18: Podsumowanie liczbowe wariantéw (przy zatozeniu 30% e-bike’ow)

WARIANT 1 WARIANT 2 WARIANT 3 WARIANT 4
PODSTAWOWY ROZBUDOWANY ZACHOWAWCZY SILNY RDZEN

rowey  |stade |  rowery | stage [  rowery | stace |  rowey | stage |
W RAMACH SYSTEMU ROWERU PUBLICZNEGO — DOSTEPNE NA STACJIACH

A 1046 134 1221 134 1046 134 1221 134
4551 247 5689 438 4551 247 5689 438
845 391 845 391 705 256 705 256

6443 7 755 6303 7615
RAZEM 1 933 elektryczne 772 2 326 elektryczne 963 1891 elektryczne 637 1 933 elektryczne 828

322 z fotelikiem 388 z fotelikiem 315 z fotelikiem 381 z fotelikiem

DODATKOWE ROWERY NIETYPOWE (DOSTEPNE NA STACJACH LUB NA ZAMOWIENIE)

tandemy 32 39 32 38

cargo 32 39 32 38

DODATKOWE ROWERY ELEKTRYCZNE POZA SYSTEMEM, DOSTEPNE W WYNAJMIE DLUGOTERMINOWYM

dodatkowe
elektryczne

120 120 260 260
| Razev | 667 | 72 | 7953 | o3 | eee | 637 | 7os1 | &

Zrédto: opracowanie A2P2

Dla opracowania ostatecznego, rekomendowanego modelu wybrane zostaty dwa warianty
wypetniajgce w réznym stopniu zadanie obstugi mieszkaricéw GZM:

e Wariant podstawowy — jako najpetniej obstugujacy obszar catej GZM z wtaczeniem
peryferyjnie potozonych gmin, przy zoptymalizowanych wskaznikach podazowych;

e Wariant ,,silny rdzen” — zapewniajgcy racjonalne podejscie do réznych uwarunkowan
,obwarzanka” i ,rdzenia” oraz udostepniajgcy wysoki poziom obstugi w strefach
najintensywniej zurbanizowanych.

6.8. Zatozenia popytowe
6.8.1. Zapotrzebowanie ze strony potencjalnych uzytkownikow

Dane zebrane przez TNS Opinion dla Komisji Europejskiej (KE) wskazuja, ze 30% Polakdéw
w ogodle nie jezdzi na rowerze. Do niemal codziennego korzystania z jednosladéw, zdaniem KE,
przyznaje sie najmniejsza grupa ankietowanych Polakow — 14%. Blisko 30% korzysta z roweru
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mniej wiecej raz w tygodniu. Natomiast raz w miesigcu lub rzadziej roweru uzywa 26%
badanych. Srednia dla krajéw UE28 wynosi odpowiednio: 12%, 17% i 20%®.

Zauwazalny jest niewielki udziat roweréw w podziale zadan przewozowych, przy czym
wskazywane s3 rézne wielkosci: od zaledwie 1,385%% w 2014 r. do 3% (i 4,5% przy
nieuwzglednieniu przemieszczen pieszych)*8. Paradoksalnie moze to by¢ jeden z czynnikdw,
ktory wptynie na popularnosc¢ systemu. Zauwazalna jest zaleznos¢ pomiedzy srednig roczna
liczba wypozyczen na rower a udziatem ruchu rowerowego w przemieszczeniach w obrebie
miast.

Wykres 9: Wspétzaleznos¢ miedzy udziatem podrézy rowerem w podziale zadan przewozowych
a popularnoscia systemu roweréw publicznych (liczong jako roczna liczba wypozyczen na
rower)

# Annual Rentals per Bike

0-<2.5% 2.5%-<5% 5%-<75% 7.5%-<10% >10%

Zrédto: Optimising Bike Sharing in European Clties. A Handbook. OBIS, czerwiec 2011.

Wyraznie zauwazalna jest zalezno$¢ pomiedzy zageszczeniem stacji a dzienng liczbg
wypozyczen rowerdéw. Badania IDTP wskazujg (patrz wykres nr 8), ze przy minimalnym
zageszczeniu miedzy 0 a 3 rowery/km? (czyli w odlegtosci przekraczajgcej 600 m) wskazniki
Wypozyczen s3 nizsze i wynoszg nie wiecej niz 1-4/rower na dzien (Srednia miedzy 2 a 3). Przy
zageszczeniu siegajagcym ok. 8 rowerdw/km? (300-400 m miedzy stacjami, wskazywane jako
optymalna odlegtos¢ w obszarach srédmiejskich) wskaznik ten przekracza 6 wypozyczen.

6 Analiza metoda desk research dot. dostepnosci danych dotyczacych poziomu lokalnego oraz dobrych praktyk
na podstawie case studies, Raport z badania na temat uwarunkowan do podejmowania transportowe;j
aktywnosci fizycznej Polakdw TNS POLSKA dla Ministerstwa Sportu i Turystyki Rzeczpospolitej Polskiej,
Warszawa, grudzien 2015.

47 Studium transportowe, Egis Polska Inzynieria Sp. z 0.0., 2014.

48 Studium transportowe Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego, 2018.
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6.8.2. Przewidywana dzienna liczba wypozyczeri

Dla oszacowania liczby potencjalnych uzytkownikédw uzyto danych PESEL z 2019 roku, a na
kolejne lata, do 2030, zatozono prognozy demograficzne wedtug danych GUS. Poniewaz
przedziaty wiekowe GUS nie odpowiadaty przedziatom kluczowym w kontekscie modelu SRM,
zatozono nastepujgce zatozenia:

e pominieto w szacunkach dzieci w wieku 13-15 lat,

e grupe wiekowg 15-24 lata, wsréd ktérej oczekiwana jest najwieksza popularnosé
planowanego systemu, wyliczono na podstawie danych GUS jako 16% liczebnosci
grupy wiekowej 15-64 lata na terenach miejskich oraz 18,6% na terenach wiejskich.

Dla grup tych przyjeto nastepujgce wskazniki:

Jako podstawowy wskaznik dla przemieszczen przyjeto 3% - Sredni odsetek przemieszczen
rowerowych wedtug Studium transportowego Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego (dane z 2018 r.) Zaktadajac, ze dane te pochodza z 2018 roku, kiedy dopiero
wprowadzano SRM w czeséci gmin ZGM, ruch ten odbywat sie przede wszystkim rowerami
prywatnymi. Dlatego na potrzeby analizy popytu wskaznik ten:

e zachowano dla uzytkownikéw ponizej 25 roku zycia,

e zmniejszono o pofowe dla najwiekszej grupy uzytkownikéw — oséb w wieku 25-65 lat
(do 1,5%),

e zmniejszono o kolejne 50% dla senioréw 65+ (0,75%).

Dla generatoréw ruchu przyjeto nastepujgce wskazniki:

e 3% dla studentéw (z uwagi na popularnos¢ tego srodka transportu wsréd studentow,
zwiekszong dostepnos¢ i rotacje wynikajgca z rdinych godzin rozpoczynania
i konczenia zaje¢ — rowery bedg relokowane w ciggu dnia przez uzytkownikéw —
a takze mozliwosci wprowadzenia dodatkowych zachet, m.in. znizek studenckich lub
ufatwien ze strony uczelni);

e 15% dla pracownikdow centréw biurowych (z uwagi na popularnos¢ roweru
publicznego w dojazdach do pracy w miastach, gdzie funkcjonujg systemy rowerdéw
publicznych, zwtaszcza systemu metropolitalnego MEVO, a takie wyniku badania
ankietowego wsrod pracodawcéw; ograniczona liczba miejsc postojowych dla aut jest
dodatkowym czynnikiem, ktory moze przewazac o popularnosci roweréow);

e 0,75% dla klientéow centrum handlowych (popularnos¢ MEVO przy centralnie
potozonej Galerii Battyckiej, duzy odsetek mtodych klientdw).

Przy szacowaniu popytu pominieto atrakcje turystyczne i miejsca rekreacji. Chociaz juz
obecnie ruch rowerowy w ich kierunku jest bardzo intensywny (potwierdzajg to dane Nextbike
dla dziatajgcych obecnie systemoéw), a infrastruktura rowerowa stosunkowo dobra. Ruch ten
odbywa sie w innych dniach tygodnia i porach dnia niz codzienne przemieszczenia do pracy/na
uczelnie/do szkoty. Poniewaz podrdze te przewazajg liczbowo, a takze bardziej rownomiernie
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rozktadajg sie w ciggu roku, zatozenia podazowe nalezy ustala¢ wedtug ich szacunkowych
wielkos$ci. Jedyny czas, kiedy naktada sie na siebie popyt podrdzy codziennych i rekreacyjnych,
to okres przed wakacjami, okoto czerwca, kiedy studenci dojezdzajg jeszcze na uczelnie,
a jednoczesnie zaczyna sie ruch turystyczny.

Dla oszacowania popytu wséréd pasazerdw transportu publicznego zatozono:

e Jedno wypozyczenie na kazdy pociag przyjezdzajgcy/odjezdzajacy ze stacji kolejowej;
o 1% pasazerdéw przystankdéw tramwajowych, trolejousowych i autobusowych.

Wraz z wdrazaniem kolejnych etapdéw projektu, zwigzanych nie tylko z rozszerzaniem stref
obstugiwanych SRM i wprowadzaniem do niego wiekszej liczby rowerdw, ale przede wszystkim
z poprawg infrastruktury rowerowej w miastach i miedzy gminami oraz rozwojem kolei
metropolitalnej, wskazniki te bedg sie zwieksza¢. Kluczowa jest tu z jednej strony
konsekwentna realizacja polityki zréwnowazonego transportu na terenie GZM i taka
konstrukcja umowy z operatorem SRM, ktéra zminimalizuje ryzyko upadku systeméw lub
spadku ich popularnosci obserwowanego obecnie w polskich miastach.

Wskazanie docelowych wskaznikéw, zwfaszcza udziatu roweréw w podziale zadan
przewozowych na terenie GZM jest w tym kontekscie istotne z uwagi na zaplanowanie wzrostu
w kolejnych etapach i okre$lenia sposobdw monitorowania i wspierania tej zmiany*°.
Poréwnanie z planami innych polskich samorzagdéw wskazuje, ze zaplanowany wzrost, nawet
pomimo duzych naktadéw finansowych i szerokich dziatan organizacyjnych, okazat sie zbyt
ambitny. Samorzady — sygnatariusze Karty Brukselskiej z 2009 roku zadeklarowali zwiekszenie
udziatu transportu rowerowego w ruchu miejskim do 15% do 2020 roku. W Polsce
sygnatariuszami byty Gdanisk, Krakdéw i £édz i w zadnym z tych miast nie udato sie znacznie
zblizy¢ do tego wskaznika.

Tabela 19: Odsetek potencjalnych uzytkownikéw wdg. grupy wiekowej i generatoréw ruchu

Grupa Odsetek potencjalnych uzytkownikow

Grupa wiekowa - < 25 lat 3%
Grupa wiekowa - 25-65 lat 1,5%
Grupa wiekowa - > 65 lat 0,75%
Liczba studentéw i pracownikéw uczelni 3%
Liczba pracownikéw biur 1,5%
Liczba pracownikéw i klientow centréw handlowych 0,75%

49 Obecnie opracowywany jest SUMP dla GZM — dokument ten okresli bardziej szczegdtowo cele w zakresie
zrbwnowazonej mobilnosci, w tym rowerowej.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego tom | Strona 111 z 158



\/

Generatory ruchu transportowe

Pasazerowie kolei jedno wypozyczenie/pociag

Pasazerowie tramwajoéw, trolejbuséw, autobuséw 1% pasazeréw

Zrédto: opracowanie A2P2

6.8.2.1.  Dodatkowe wskazniki przeliczeniowe

Podstawowe szacunki popytowe zostang docelowo przemnozone przez dodatkowe wskazniki
réznicujace, zmieniajace sie z czasem:
e Stan infrastruktury rowerowej w rejonie;
e Obecno$é velostrady (generujgcej potencjalnie wiecej przejazdéw miedzygminnych);
e Dziatajgcy wczesniej system roweru publicznego (potencjalna grupa uzytkownikéw);
e Liczba potaczen z sgsiednimi gminami/centrami lokalnymi.

6.8.3. W zakresie integracji z innymi srodkami transportu — wptyw wdrozenia Systemu
Roweru Metropolitalnego na transport metropolitalny (zagadnienie pierwszej
i ostatniej mili)
Na obszarze izochrony 15 minutowego dojscia do przystankéw transportu metropolitalnego
przeanalizowano sie¢ drég rowerowych moggcych potencjalnie zacheca¢ do dojazdu rowerem
do przystanku. Wyniki analiz przestrzennych wskazujg, ze drogi rowerowe wewnatrz izochron
stanowig az 99,5% wszystkich drég rowerowych w GZM (vide Rycina 23). Poniewaz, zgodnie
z wynikami analiz przedstawionych w rozdziale 4.3.3, w odlegtosci wiekszej niz 5 minut dojscia
pieszego do przystankdow transportu metropolitalnego, znajduje sie tylko 10% mieszkaricow,
nie nalezy oczekiwadé istotnego wzrostu liczby nowych pasazeréw wynikajgcego ze zwiekszenia
zasiegu wezta komunikacyjnego o odlegtosé, ktérg w akceptowalnym czasie mozna pokonaé
rowerem (metropolitalnym), a jest nieakceptowalna w ruchu pieszym. Jednakze na wzrost
atrakcyjnosci transportu publicznego, moze wptyngé wysokiej jakosci System Roweru
Metropolitalnego, ktéry mdégtby sktoni¢ do przybycia na pobliski przystanek rowerem zamiast
pieszo. Dlatego SRM, wraz z dobrymi lokalizacjami stacji rowerowych, moze stac sie
w przypadku krétkich podrézy (dojazdéw do 6 km) °0:

e zarowno konkurencyjny wobec transportu metropolitalnego i przez to przyczynic sie
do spadku liczby pasazeréw w komunikacji zbiorowej, szczegdlnie wérdéd mtodziezy
podrézujacej na krétkich dystansach, gtdwnie w granicach danego miasta lub gminy —
w takim przypadku:

o okoto 10% uzytkownikdw SRM zrezygnowatoby z transportu metropolitalnego,

0 Na podstawie Raportu: Badanie preferencji uzytkownikdw Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO, Gdarsk,
1 czerwca 2020r.
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o okoto 60% uzytkownikdw SRM ograniczytaby korzystanie z niego,
e jak i przyczyni¢ sie do zwiekszenia czestotliwosci do tej pory incydentalnych
przejazdow obecnych pasazerdow — moze stac sie ustugg komplementarng, szczegdlnie
w ramach dojazdoéw do weztéow przesiadkowych.

6.9. Zatozenia przestrzenne
6.9.1. Zasieg i wielkos¢ projektu

Podréze rowerowe sg szybsze od podrdzy samochodami do dystansu 5km oraz do 8 km
w porédwnaniu do transportu zbiorowego. Brak jednoznacznych danych dla rowerdow
elektrycznych. Doswiadczenia dziatajgcych w Polsce systemow wskazuja, ze rower stuzy do
przejazdow na dystansie od ok. 1 km do okoto 6-7 km. Najczestsze sg przejazdy o dtugosci
ok. 4 kilometréw trwajgce 15-20 minut, czyli mieszczgce sie w darmoczasie wiekszosci
systemow>.

Rozlokowanie stacji powinno uwzgledniaé przede wszystkim zaludnienie, parametry
zabudowy, typologie uktadu urbanistycznego, obecnos$¢ generatoréw i weztdw
transportowych — inaczej ksztattuje sie popyt (i powinna odpowiada¢ mu podaz) w strefie
srédmiejskiej, inaczej w podmiejskiej, np. przedstawiony na Rycinie 29 uktad stacji w Zagtebiu
Ruhry dookota zwartego centrum miasta zaktada duze nasycenie stacjami w centrum, a poza
nim umieszczanie ich przede wszystkim w punktach weztowych.

Rycina 32: Rozmieszczenie Stacji Roweru Publicznego w Zagtebiu Ruhry
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Zrédto: www.metropolradruhr.de/en/locations/

Rownomierny rozktad stacji charakteryzuje najpopularniejszy z dziatajgcych dotychczas
w GZM systemdw — chorzowski Kajteroz. Dystrybucja stacji w potgczeniu z ich duza liczbg

51 Raport z dialogu technicznego z Nextbike oraz ewaluacja systemu MEVO, 2000.
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i duzym nasyceniem systemu rowerami (w skali kraju jeden z najwyzszych wspétczynnikdw na
1000 mieszkancow).

Rycina 33: Rozmieszczenie Stacji Roweru Miejskiego w Chorzowie
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Zrédto: www.kajteroz.pl

6.9.1.1.  Podziat na strefy

Caty obszar GZM zostat podzielony na strefy o réznym potencjale popytowym i o planowanym
réoznym nasyceniu stacjami i rowerami. Koncepcja nie okresla szczegétowych lokalizacji stacji.
Liczba stacji na 1 km? zostata okreélona wskaznikowo, z zatozeniem réznych odlegtosci dla
réznych stref:

e 300 mdlastrefy A;
e 450/600m dla strefy B;
e 1200 m w punktach weztowych dla strefy C.

Poniewaz nie zawsze bedzie mozliwe rownomierne rozlokowanie stacji (m.in. z uwagi na
witasnos¢ terenu, bariery infrastrukturalne czy rozlegtos¢ niektérych typdéw zabudowy lub
zagospodarowania, takich jak centra handlowe czy tereny zieleni dla stref A i B) przyjeto
wskaznik 75% dla pomniejszenia wynikajacej z obliczen liczby. Nie jest wskazane wieksze
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zageszczenie stacji niz zatozone odlegtosci. W koncepcji nie sg zdefiniowane szczegétowe
lokalizacje stacji.

Zatozone odlegtosci dla wszystkich stref opierajg sie na module stanowigcym wielokrotnosé
300-metrowego odcinka. Oznacza to, ze wraz z etapowaniem lub nieznanych jeszcze zmianach
funkcjonalno-przestrzennych (np. rozszerzeniem strefy Srédmiejskiej w SUIKZP, realizacjg
obszarowych generatordw ruchu, realizacjg nowych osiedli mieszkaniowych) mozliwe bedzie
tatwe zageszczenie stacji przy zmianie klasyfikacji danego obszaru.

6.9.2. Strefa A

W strefie srodmiejskiej mieszkancy z wiekszym prawdopodobieistwem niz w innych rejonach
korzystajg z systemu®2. Beda to zaréwno podréze wewnatrzgminne (w obrebie samego
$rédmieécia, na trasach $rédmiescie-obrzeza), jak i miedzy gminami. Srédmiescia, zwtaszcza
najwiekszych miast GZM, posiadajg takze liczne generatory ruchu w postaci weztow
transportowych (zwykle na obrzezach srédmiesc), skupisk handlu i ustug oraz osrodkow
akademickich i administracyjnych.

Strefa A obejmuje:

e Whytacznie miasta o populacji przekraczajgcej 100 tysiecy mieszkancow;
e Strefy srédmiejskie zidentyfikowane w obowigzujgcych Studiach uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin GZM, z wyjatkiem Rudy Slaskiej
z uwagi na brak na terenie gminy Scisle zdefiniowanego centrum oraz Chorzowa, gdzie
strefa o cechach s$rdodmiejskich, postrzegana jako centrum miasta, nie jest
zdefiniowana w Studium, a wyznaczone w nim strefy nie spetniajg kryteriow, ktére
mogtyby wptywac znaczgco na generacje ruchu rowerowego;
e Obszary o charakterze $rédmiejskim, nieuwzglednione w SUIKZP i spetniajgce
jednoczesnie nastepujgce warunki:
o Gestos¢ zamieszkania przekraczajgca 100 oséb/ha;
o Woysokie nasycenie zréznicowanymi ustugami;
o Zabudowa o cechach srédmiejskich (wykluczona jednorodzinna);
e Obecnos¢ duzych weztéow przesiadkowych (przede wszystkim wieksze stacje kolejowe,
ktore w miastach GZM zwykle zlokalizowane sg obrzezach srédmiescia);
e Obszary nalezgce do strefy A nie powinny by¢ mniejsze niz 50 ha.

W strefie A stacje rowerdw nalezy rozmieszczac:
e W odlegtosciach nie wiekszych niz 300 m, co oznacza, ze z kazdego punktu strefy do

najblizszej stacji mozna dotrzeé¢ w ok. 2 minuty (wyjatek mogg stanowi¢ m.in. obszary

52 A. Nikitas, Understanding bike-sharing acceptability and expected usage patterns in the context of a small city
novel to the concept: A story of ‘Greek Drama’, Transportation Research Part F 56, 306—-321, 2018.
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objete ochrong konserwatorskg, gdzie umieszczenie stacji moze wigzaé¢ sie
z ograniczeniami);

e Bezposrednio przy wejsciach do gtéwnych generatoréw ruchu oraz weztéw
przesiadkowych.

Docelowq liczbe roweréw na 1000 mieszkancow w strefie A okresla sie na ok. 4-6. Wysoki
wskaznik wynika z duzej liczby uzytkownikéw przyjezdnych. Strefa A oraz zlokalizowane w jej
obrebie generatory bedg przyciggaé ,nadprogramowg” liczbe rowerdw, wymagajgcych
relokacji. Wskaznik wypozyczen dziennych kazdego roweru bedzie tu wysoki.

Przedstawiony ponizej przyktad wyznaczenia strefy A dla Katowic pokazuje koncentracje
wymienionych uwarunkowan, w tym punktowe (wezty transportowe, instytucje, ustugi)
i powierzchniowe (kompleksy biurowe, kampusy uniwersyteckie, Strefa Kultury) generatory
ruchu.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego tom | Strona 116 z 158



Rycina 34: Wyznaczenie strefy A w Katowicach
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Zrédto: opracowanie IRMIR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar
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6.9.3. Strefa B
Strefa B obejmuje gtdwnie monofunkcjonalne obszary (przede wszystkim mieszkaniowe) o:

e Gestosci zamieszkania w granicach 50-100 os6b/ha;
e Niewielkim nasyceniu ustugami i niewielkim ich zréznicowaniu.

S3 to m.in. czesci osiedli (blokowych, familokéw), mniej niz Srédmiescia nasycone ustugami.
Stacje rowerowe nalezy tam rozmieszczac nie gesciej niz co 600 m (ok. 5 minut dojscia do
najblizszej stacji), gtdwnie w okolicy przystankéw transportu zbiorowego oraz mniejszych
generatorow ruchu (m.in. mniejszych skupisk ustug).

Wiele miast Metropolii posiada strukture urbanistyczng, ktéra w zdecydowanej wiekszosci
zostanie sklasyfikowana jako strefa B. Dotyczy to m.in. Dabrowy Gérniczej, Rudy Slaskiej czy
Chorzowa (poza niewielka strefg centralng). Strefa B to obszar o duzym potencjale
w kontekscie uzytkowania rowerdw. Sg to rozlegte obszary, w ktérych odlegtosci od domu do
miejsc pracy/ustug/weztéw komunikacyjnych sg na tyle duze, ze pokonywanie ich pieszo staje
sie uciazliwoscig, a jednoczesnie na tyle mate, ze dojscie do przystanku i skorzystanie
z transportu publicznego na krétkim odcinku moze by¢ nieefektywne czasowo. Dostepnosc
rowerdw publicznych, zawsze w odlegtosci mniejszej niz 300 m do najblizszej stacji (600 m/2),
oznacza wysokg dostepnos¢ tego srodka transportu indywidualnego — 300 m jest
rekomendowang optymalng odlegtoscig do najblizszego przystanku transportu publicznego
(poza koleja).

Docelowaq liczbe rowerdéw na 1000 mieszkarnicow w strefie B okresla sie na ok. 2-4.

Strefa B moze obejmowacé wieksze generatory ruchu — w ich rejonie obowigzkowo nalezy
umieszczaé stacje, pozwalajgce na zaparkowanie ponadstandardowe;j liczby roweréw (lub
wyznaczy¢ strefe w przypadku systemu IV generacji). Nie wptywa to jednak na liczbe stacji,
lecz ich rozmieszczenie.

6.9.4. Strefa C

e Obszary miejskie o ekstensywnym zagospodarowaniu:
o Osiedla doméw jednorodzinnych o gestosci zaludnienia nieprzekraczajgcej
20 oséb/ha;
o Ogrodki dziatkowe.
e Tereny wiejskie o gestosci zaludnienia nieprzekraczajacej 20 oséb/ha.

Poniewaz dominuje tam zabudowa jednorodzinna, dobrze wyposazona w miejsce do
przechowywania roweréw (podwadrka, budynki i pomieszczenia gospodarcze), mozna zatozyé,
Ze jej mieszkancy beda korzystaé raczej z rowerdow prywatnych. Dlatego rozmieszczenie
roweréw publicznych powinno by¢ nastawione na uzytkowanie albo okazjonalne, albo
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codzienne, lecz przez roznych uzytkownikéw, z zatozeniem koncentracji roweréw w gtéwnych
weztach transportowych i skupiskach ustug (np. w centrach wsi i mniejszych miejscowosci,
w rejonie szkoty, poczty lub sklepédw). Na terenach wiejskich ogdélnopolskie statystyki wskazuja
na wysoki wskaznik uzytkowania rowerdéw.

Wykres 10: Dojezdzanie do pracy/szkoty/na uczelnie na rowerze a miejsce zamieszkania

mregularnie dojezdzajacy rowerem
ogdt pracujacych lub uczacych sie Polakéw

miejsce zamieszkania G%

wies E—E
do 20 tys. T
20 - 100 tys.
100 - 500 tys. WEEEN
500 tys. + TSN

Zrédfo: Raport z badania na temat uwarunkowari do podejmowania transportowej aktywnosci fizycznej Polakéw
TNS POLSKA dla Ministerstwa Sportu i Turystyki Rzeczpospolitej Polskiej, Warszawa, grudzier 2015

W strefie C stacje nalezy lokalizowaé przede wszystkim w wazniejszych punktach weztowych,
czyli miedzy innymi:

e Na zwartych osiedlach doméw jednorodzinnych przy gtéwnych wjazdach na osiedle,
przy przystankach komunikacji miejskiej lub lokalnych centrach (punkty handlowe/
ustugowe);

e Na terenach ogroddéw dziatkowych — jw.;

e Na terenach wiejskich w waznych punktach weztowych, w zaleznosci od typu i uktadu,
m.in. na skrzyzowaniach w ukfadzie ulicowym, przy wazniejszych obiektach (szkofta,
poczta, kosciot).

Na potrzeby oszacowania liczby stacji ustalono 1200 m jako optymalng odlegtos¢ miedzy
stacjami, jednak bedzie ona weryfikowana w zaleznosci od uktadu (przede wszystkim
zredukowana w gminach wiejskich, gdzie zastosowanie kryteridw takich samych jak terendéw
miejskich generuje wyniki powodujgce nadpodaz stacji (w zwigzku z rozlegtymi obszarami)
przy niskiej liczbie rowerdw (wynikajgcej z niewielkiej liczby oséb zamieszkujgcych te obszary).

Docelowg liczbe rowerdw na 1000 mieszkarncéw w strefie B okresla sie na ok. 0,5-2.
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6.9.5. Strefa Zero

Strefa pozbawiona zabudowy lub innego sposobu zagospodarowania, ktéry madgtby

generowac ruch rowerowy. Nalezg do niej:

Obszary lesne (poza parkami leSnymi);

Obszary rolne;

Obszary przemystowe;

Obszary nieuzytkow;

Inne obszary o gestosci zaludnienia < 20 oséb/ha.

Obszary zamieszkate majg stosunkowo niewielkg powierzchnie — gtéwnym zatozeniem

systemu jest jego jak najwieksza dostepnosc¢ i z obstugi wytgczone sg tylko te tereny, gdzie

eksploatacja systemu bytaby catkowicie nieefektywna.

6.9.1. Rozmieszczenie stref

Na ponizszych mapach przedstawiono rozktad stref w catej GZM oraz przyktadowe rozktady

w wybranych miastach:

Katowice — miasto o najwiekszej sposréd stref A wynikajacej z rozlegtego srédmiescia
oraz duzej liczbie generatordw (w tym kompleksy biurowe, uczelnie, instytucje kultury,
a takze stacji kolejowej z najwiekszg liczbg przeptywéw pasazerskich w GZM). Obszary
zakwalifikowane jako strefa B potozone sg przede wszystkim dookota strefy A oraz
w dzielnicy Ligota. W uktadzie wyrazne jest rozdzielenie poszczegdlnych stref
liniowymi barierami infrastrukturalnymi;

Zabrze — ukfad zblizony do Katowic, jednak z mniejszg strefg A i bardziej rozproszonymi
obszarami (osiedla oddzielone od centrum);

Ruda Slaska — jedyne miasto o populacji przekraczajacej 100 tysiecy mieszkancow,
w ktorym nie wyznaczono strefy A z uwagi na rozproszony, policentryczny uktad miasta
odzwierciedlony w ukfadzie obszaréw zaklasyfikowanych do strefy B oraz duzego
pasma strefy C pomiedzy nimi w pofudniowej czesci gminy;

Tarnowskie Gory — dwa nieduze obszary intensywniejszej zabudowy (strefa B)
otoczone duzymi terenami sklasyfikowanymi jako strefa C.
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Rycina 35: Strefy obstugi systemu roweru publicznego

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

B strefa A
I strefaB
[ strefaC

0 D 10 km

Dabrowa

GtSrnjg\;:z:\i?z'f:"—>

Esri, HERE

Zrédto: opracowanie IRMiR
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Rycina 36: Strefy obstugi systemu roweru publicznego w Katowicach

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

[ streran Katowice
[:] strefa B
strefa C
0 2 4 km
1 |

Zrédto: opracowanie IRMiR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar
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Rycina 37: Strefy obstugi systemu roweru publicznego w Zabrzu

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

D strefa A
D strefa B

strefa C

Zabrze

0 2 4 km

Zrédto: opracowanie IRMiR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar
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Rycina 38: Strefy obstugi systemu roweru publicznego w Rudzie Slaskiej

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

C strefan Ruda Slqska
D strefa B
strefa C
0 2 4 km

Zrodto: opracowanie IRMIR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar
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Rycina 39: Strefy obstugi systemu roweru publicznego w Tarnowskich Gérach

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

L streaa Tarnowskie

L strefa Gory
strefa C

0 2 4 km

Zrédto: opracowanie IRMiR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar
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Tabela 20: Podsumowanie — planowana liczba rowerdw i stacji w poszczegdlnych strefach
w wariancie podstawowym

Strefa Liczba roweréw Liczba stacji
Strefa A: 1046 134
Strefa B: 4551 247
Strefa B w gminach >100 tys.
. . 3458 190
mieszkancow
Strefa B w gminach 20-100 tys.
. C 1048 55
mieszkancow
Strefa B w gminach < 20 tys. 45 5
mieszkancow*
Strefa C: 845 391
Strefa C w gminach >100 tys.
. . 404 141
mieszkancow
Strefa C w gminach 20-100 tys.
. C 254 92
mieszkancow
Strefa C w gminach <20 tys.
. . 187 158
mieszkancow
LICZBA tACZNA: 6443 772

*tylko Pyskowice

Zrédto: Opracowanie A2P2

6.10. Integracja organizacyjna z innymi systemami transportowymi w GZM
6.10.1. Wspdina taryfa w systemie SKUP

Majac na uwadze realizacje strategicznego celu, jakim jest integracja systemu Roweru
Metropolitalnego z systemem zbiorowego transportu metropolitalnego, nalezy takze dazy¢
do integracji taryfowej, ktéra umozliwi realizacje podrézy tgczonych.

Podstawowymi determinantami umozliwienia mieszkancom realizacji podrdzy tgczonych

transportem zbiorowym i Rowerem Metropolitalnym jest:

e wykorzystanie elektronicznego systemu SKUP,
e umozliwienie (technologiczne i infrastrukturalne) pozostawienia wypozyczonego
roweru na kazdym przystanku publicznej komunikacji metropolitalnej.

Integracja taryfowa powinna dotyczy¢ przede wszystkim dodania cech ptatniczych za SRM do
biletéw $rednio- i dtugookresowych SKUP, w tym Metrobiletu, uzupetniajgc obecng taryfe
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o przejazdy rowerami do/z przystanku komunikacyjnego. Dodatkowo, posiadacz takiego
biletu miatby mozliwo$é pozostawienia wypozyczonego roweru w obrebie dowolnego
przystanku komunikacyjnego bez ponoszenia optaty dodatkowej za oddanie roweru poza
wyznaczong stacjg rowerowa.

Ze wzgledu na brak mozliwosci optacania i logowania sie w systemie Roweru Metropolitalnego
za pomocg jednorazowych i krétkookresowych biletéw papierowych (1m/20min, 2m/40min,
Sie¢/90min), powinny by¢ one wytgczone z tej oferty. Oferta nie dotyczytaby takze
2m/40min,
Sie¢/90min), dtugookresowych na niespersonalizowanej karcie SKUP (Sie¢ 30 Okaziciel),
dtugookresowych (Lotnisko 30 i Lotnisko 90) oraz wieloprzejazdowych (W-20, W-40, W-80)
i biletow grupowych, ze wzgledu na incydentalnos¢ przejazdéw.

elektronicznych biletéw jednorazowych i krétkookresowych (1m/20min,

W ponizszej tabeli zaproponowano zakres dodatkowych uprawnien posiadacza biletu do
korzystania z RM.

Tabela 21: Proponowane bilety elektroniczne SKUP uzupetnione o dostep do systemu Roweru
Metropolitalnego

Dodatkowa funkcjonalnosé

Rodzaj
Typ biletu bilet ! Opis dotychczasowego biletu zwigzana z integracjq
iletu
z Rowerem Metropolitalnym
bilet wazny 24 godziny od momentu z mozliwoscig korzystania
Sredniookresowy, | 24h + .y g y . . . 2 y.
. . skasowania lub od daty i godziny z Rowerow Metropolitalnych
elektroniczny Lotnisko .
w tym samym okresie czasu
i . bilet wazny od momentu aktywacji do z mozliwoscig korzystania
sredniookresowy, . . . , .
. Dzienny godziny 23:59 tego samego dnia z Roweréw Metropolitalnych
elektroniczny ]
w tym samym okresie czasu
bilet wazny 7 dni od daty wybranej z mozliwoscig korzystania
dtugookresowy . , .
. 7-dniowy podczas zakupu z Rowerow Metropolitalnych
elektroniczny .
w tym samym okresie czasu
upowaznia do przejazdu wszystkimi z mozliwoscig korzystania
dtugookresowy Miasto 30 liniami sieci ZTM®>3 na terenie jednego, z Rowerow Metropolitalnych
elektroniczny wybranego miasta (gminy), wazny 30 w tym samym okresie czasu
dni od daty wybranej podczas zakupu oraz na tym samym obszarze
upowaznia do przejazdu wszystkimi z mozliwoscig korzystania
dtugookresowy . S . . . .
. Sie¢ 30 liniami sieci ZTM, wazny 30 dni od daty z Roweréw Metropolitalnych
elektroniczny . .
wybranej podczas zakupu w tym samym okresie czasu
upowaznia do przejazdu wszystkimi z mozliwoscig korzystania
dtugookresowy Miasto 90 liniami sieci ZTM na terenie jednego, z Rowerow Metropolitalnych
elektroniczny wybranego miasta (gminy), wazny 90 w tym samym okresie czasu
dni od daty wybranej podczas zakupu oraz na tym samym obszarze

53 Wszystkie linie autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe na terenie catej sieci ZTM.
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Typ biletu

Rodzaj
biletu

Opis dotychczasowego biletu

upowaznia do przejazdu wszystkimi

Dodatkowa funkcjonalnos¢
zwigzana z integracja
z Rowerem Metropolitalnym

z mozliwoscig korzystania

dtugookresow
& . y Sie¢ 90 liniami sieci ZTM, wazny 90 dni od daty z Roweréw Metropolitalnych
elektroniczny . .
wybranej podczas zakupu w tym samym okresie czasu
upowaznia do przejazdu wszystkimi z mozliwoscig korzystania
dtugookresowy ., .p- L prze) . Y . . 2 y.
elektroniczn Sie¢ 120 liniami sieci ZTM, wazny 120 dni od z Rowerdéw Metropolitalnych
icz
y daty wybranej podczas zakupu w tym samym okresie czasu
Wszystkie stacje kolejowe w granicach z mozliwoscig korzystania
Metrobilet Metrobilet Y . y ! . g . , 2 y.
L Katowic oraz cata komunikacja miejska z Rowerow Metropolitalnych
miesieczny, Strefa L . .
. . ZTM na terenie miasta Katowice w tym samym okresie czasu
elektroniczny Katowice
oraz na tym samym obszarze
Metrobilet Wszystkie stacje kolejowe na odcinku z mozliwoscig korzystania
miesieczn Metrobilet Gliwice — strefa Katowice (wtgcznie) z Rowerdw Metropolitalnych
¢ . v Zielony oraz wszystkie linie sieci ZTM w tym samym okresie czasu
elektroniczny
oraz na tym samym obszarze
Wszystkie stacje kolejowe na z mozliwoscig korzystania
. . odcinkach Tychy Lodowisko — strefa z Rowerow Metropolitalnych
Metrobilet Metrobilet . . . i .
L , Katowice (wtgcznie), taziska Gorne w tym samym okresie czasu
miesieczny, Pomaranczo . .
. Brada — strefa Katowice (wtgcznie), oraz na tym samym obszarze
elektroniczny wy ., . .
Kobidr — strefa Katowice (wiacznie)
oraz wszystkie linie sieci ZTM
Metrobilet Wszystkie stacje kolejowe na odcinku z mozliwoscig korzystania
miesieczn Metrobilet Dabrowa Gdrnicza Sikorka — strefa z Rowerow Metropolitalnych
elektreonic:,n Czerwony Katowice (wiacznie) oraz wszystkie w tym samym okresie czasu
y linie sieci ZTM oraz na tym samym obszarze
Metrobilet Wszystkie stacje kolejowe na odcinku z mozliwoscig korzystania
miesieczn Metrobilet Tarnowskie Gory — strefa Katowice z Rowerow Metropolitalnych
eIektreonic:’n Z6tty (wtacznie) oraz wszystkie linie sieci w tym samym okresie czasu
y ZTM oraz na tym samym obszarze
Metrobilet Wszystkie stacje kolejowe na odcinku z mozliwoscig korzystania
miesieczn Metrobilet Nowy Bierun — strefa Katowice z Rowerow Metropolitalnych
¢ . v Niebieski (wtacznie) oraz wszystkie linie sieci w tym samym okresie czasu
elektroniczny
ZTM oraz na tym samym obszarze
. . Wszystkie stacje kolejowe obstugiwane L .
Metrobilet Metrobilet Lo . z mozliwoscig korzystania
. przez Koleje Slaskie na obszarze , .
miesieczny, Cata N A z Rowerdéw Metropolitalnych
. . Metropolii oraz wszystkie linie sieci .
elektroniczny Metropolia w tym samym okresie czasu

ZTM

Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE na podstawie cennika optat ZTM z dnia 29.02.2020 r.
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6.10.2. Integracja techniczna z systemem SKUP

Oprocz opisanych w poprzednim rozdziale funkcji optacania wypozyczen rowerdw za pomoca
SKUP, zintegrowany system informatyczny powinien byé wyposazony dodatkowo w co
najmniej nastepujgce moduty/funkcjonalnosci oferowane mieszkaricom GZM:

e zintegrowane planowanie podrézy, wykorzystujgce wszystkie $rodki transportu
publicznego: rower, autobus, trolejbus, tramwaj, pociag;

e dotaczenie do serwisu internetowego ZTM skierowanego do pasazerow, informacji
o liczbie i lokalizacji dostepnych rowerdéw (integracja platform SKUP i Operatora RM).

Integracja powinna zosta¢ przeprowadzono w sposéb gwarantujacy prawidtowe
wspotdziatanie Systemu Roweru Metropolitalnego z Systemem SKUP, a warunkiem
prawidtowej integracji Systemu Roweru Metropolitalnego ze SKUP jest certyfikacja
zastosowanych w SRM rozwigzan, w szczegdlnosci zwigzanych z systemem pobierania optat,
oprogramowaniem urzgdzen pokfadowych zamontowanych w rowerach oraz stacjach
rowerowych, a takze na poziomie interfejsow programistycznych (API).

Procedura integracji i certyfikacji Systemu Roweru Metropolitalnego wzgledem systemu SKUP
powinna by¢ realizowana przez Operatora RM, wedtug wytycznych i pod nadzorem
Integratora systemu SKUP, przy wspotpracy z GZM.

6.10.3. Efekt synergii koncepcji transportu rowerowego z innymi srodkami transportu
publicznego

Z punktu widzenia uzytkownikéw gtédwne zalety integracji ze SKUP s3 nastepujace:

e Wygoda (brak koniecznosci kupowania oddzielnych abonamentéw);

e Cena (istotne zwfaszcza dla uzytkownikdw o ograniczonych funduszach, w tym
zwtaszcza oséb mtodych i senioréw);

e Darmowe przejazdy do 16 roku zycia — ,wychowywanie” kolejnych pokolen
uzytkownikow rowerow;

e Legitymizacja roweru jako petnoprawnego srodka transportu;

e tatwos¢ uzytkowania (istotne m.in. dla senioréw);

e Wzmocniony efekt integracji roinych srodkéw publicznego transportu (Maa$S
NaviGoGo Dundee — integracja srodkdw transportu w jednej aplikacji zwiekszyta
poziom uzytkowania systemu w grupie wiekowej 16-25 lat);

e Konkurencyjnos¢ dla systeméw wymagajgcych oddzielnych aplikacji i abonamentdéw
(hulajnogi i auta na minuty);

e Mozliwos¢ dodania kolejnych funkcjonalnosci do karty.
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6.10.4. Rower metropolitalny a strefy czystego transportu

W celu zapobiezenia negatywnemu oddziatywaniu na zdrowie ludzi i Srodowisko w zwigzku
z emisjg zanieczyszczen z transportu, gminy GZM liczgce powyzej 100 000 mieszkancow,
tj. Katowice, Sosnowiec, Gliwice, Zabrze, Bytom, Ruda Slaska, Tychy, Dabrowa Gérnicza oraz
Chorzéw, dla terenu $Srédmiejskiej zabudowy lub jej czesci, mogg ustanowic¢ tzw. strefe
czystego transportu, do ktérej mogg ograniczy¢ wjazd pojazdéw innych niz elektryczne,
napedzane wodorem lub napedzane gazem ziemnym>*,

Stworzenie takich stref da jasny sygnat mieszkaricom co do potrzeby zmiany swoich zachowan
komunikacyjnych na bardziej ekologiczne. W efekcie istotnego ograniczenia mozliwosci
wjazdu do strefy powszechnie wykorzystywanym samochodom wysokoemisyjnym
(napedzanych benzyng lub olejem napedowym), nalezy spodziewac sie, ze cze$¢ podrdzy do
strefy bedzie realizowana za pomocg innych, dopuszczalnych srodkéw transportu (rowerem
(wtasnym i publicznym), zeroemisyjnym transportem zbiorowym czy innymi zeroemisyjnymi
pojazdami wypozyczanymi na minuty). Natomiast osobom, ktdre z réznych przyczyn nie
zrezygnuja z podrdozowania do granic strefy samochodami wysokoemisyjnymi, powinno
zapewnic sie dostep do parkingdw buforowych w odpowiedniej ilosci, pojemnosci i lokalizacji,
na ktérych ich samochody powinny byé pozostawiane, a dalsza podréz do wnetrza strefy
powinna by¢ kontynuowana pieszo lub z wykorzystaniem dostepnych pojazdow
zeroemisyjnych.

Biorac pod uwage, ze szacowany zasieg obszaru srodmiejskiego, o ktérym mowa w ustawie,
we wskazanych powyzej miastach nie przekracza 2 km, dojazd do celu podrdzy znajdujgcego
sie wewnatrz strefy moze byc¢ najszybszy wiasnie za pomocg roweru.

Na rysunku przedstawiono przyktadowe strefy czystego transportu w poszczegdlnych
miastach. Na uwage zwraca fakt, ze tylko w potowie przypadkéw odlegtosé od granicy strefy
do jej wnetrza przekracza 500 m preferowanej do podrézy pojazdami zeroemisyjnymi (w tym
Rowerem Metropolitalnym).

54 Art. 39 i 40 Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z dnia 11 stycznia 2018 r. (Dz.U.2020.908)
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Rycina 40: Srédmiejskie obszary w miastach GZM o liczbie mieszkaricoéw powyzej 100 tys. —

przyktadowe strefy czystego transportu

Legenda:

kolor niebieski — bufor 500 m od granicy strefy (preferowany do podrdzy pieszych),
kolor 26tty — bufor 1000 m od granicy strefy, preferowany do podrdzy pojazdami zeroemisyjnymi

(w tym Rowerem Metropolitalnym)
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Legenda:

kolor niebieski — bufor 500 m od granicy strefy (preferowany do podrézy pieszych),

kolor 26tty — bufor 1000 m od granicy strefy, preferowany do podrdzy pojazdami zeroemisyjnymi
(w tym Rowerem Metropolitalnym)

- <, X : 3
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Legenda:

kolor niebieski — bufor 500 m od granicy strefy (preferowany do podrdzy pieszych),

kolor 26tty — bufor 1000 m od granicy strefy, preferowany do podrdzy pojazdami zeroemisyjnymi
(w tym Rowerem Metropolitalnym)

= Chorzow

Zrédfo: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org

Miasta w procesie wyznaczania stref czystego transportu, procz odpowiedniego wytyczenia
tras przebiegu i zapewnienia odpowiedniej czestotliwosci kursowania zeroemisyjnej
komunikacji miejskiej, powinny wyposazy¢ projektowane parkingi buforowe w stacje Roweru
Metropolitalnego wraz z odpowiednig liczbg dostepnych jednosladéw. Ocenia sig, ze kazdy
parking buforowy powinien oferowaé liczbe rowerdw na poziomie potowy oferowanych
miejsc postojowych (pozostali uzytkownicy parkingu dotrg do celu zlokalizowanego w strefie
w inny sposob, gtdwnie pieszo).

Poniewaz samorzady nie sg zobowigzane, a jedynie majg prawo do ustanawiania stref
czystego transportu na swoim terenie (decyzje o zasadnosci bedg podejmowaé w oparciu
o analizy szeregu uwarunkowan spotecznych, prawnych czy ekonomicznych), nie jest znany
termin ich stworzenia. W konsekwencji, ewentualna realizacja powyzszych dziatan bedzie
musiata by¢ wyprzedzajgco uwzgledniona w umowie z operatorem Roweru Metropolitalnego
na wypadek stworzenia takich stref. Umowa na Rower Metropolitalny powinna przewidzieé
stosowne zastrzezenie obowigzku operatora do zapewnienia dodatkowej liczby rowerdow
i stacji rowerowych na parkingach buforowych, wprowadzenia dodatkowe] taryfy
(np. darmowe wypozyczenie roweru dla uzytkownikdow parkingu), odpowiednig relokacje
rowerdw na parkingi w okresie szczytu komunikacyjnego itd.
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6.11. Etapowanie

Przy wprowadzaniu kolejnych etapdw SRM nalezy uwzglednic nastepujgce czynniki:

Popyt oszacowany dla poszczegdlnych obszardw i gmin;

Szanse szybkiego rozwoju systemu (zwtaszcza w kontekscie osiggania kolejnych
zaplanowanych progowy);

Ograniczenia techniczne zwigzane z mozliwoscig dostawy infrastruktury SRM oraz jej
obstugi;

Koszty (wktad poszczegdlnych gmin, ktory moze by¢ ograniczony);

Tempo realizacji nowej i modernizacji istniejgcej infrastruktury rowerowej;
Wprowadzanie ograniczed dla transportu indywidualnego (SPP, strefy czystego
transportu i inne).

W pierwszej kolejnosci SRM nalezy wprowadzaé w nastepujacych lokalizacjach:

Gminy, w ktérych dziatat juz system roweru miejskiego (w tym przede wszystkim tam,
gdzie zdobyt najwiekszg popularnosé, czyli w Chorzowie, Katowicach i Gliwicach);
Gminy z ciagta miejska tkanka (Katowice/Chorzéw/Siemianowice Slgskie — oparcie
strategii na potgczeniach wewnatrzgminnych i tam, gdzie istniejg dobre potaczenia
miedzy poszczegblnymi gminami (opisane szerzej w rozdziale , Typologia osadnicza
i uktadoéw urbanistycznych”));

Obecnos¢ gtéwnych generatoréw ruchu (przede wszystkim duzych weztéw
transportowych, osrodkéw akademickich oraz parkéw biurowych);

W strefach centralnych, o bardziej intensywnym uzytkowaniu (strefy A i B), a nastepnie
rozszerzac system w kierunku stref Bi C.

Osigganie kolejnych progdéw zwigzane jest z:

Reakcjg na zwiekszang etapowo podaz;

Rosngcym popytem (jesli uda sie osiggngé¢ zaplanowany wzrost — w umowie
z operatorem lub innym sposobie organizacji SRM nalezy przewidzie¢ mozliwosé
skalowania w dét, np. w przypadku, gdy po poczagtkowym sukcesie SRM mieszkancy
zdecyduja sie na zakup wtasnych roweréw);

Zmienng w postaci nowych generatoréw (m.in. nowe parki biurowe, nowe wezty
przesiadkowe, rozwdj kolei metropolitalnej);

Realizacjg i modernizacjg infrastruktury rowerowej;

Potgczeniami miedzygminnymi zwigzanymi z realizacjg velostrad.

Rozszerzanie strefy moze nastepowad wedtug kilku schematéw, ktore w kolejnym etapie

opracowywania modelu beda weryfikowane pod katem uwarunkowan technicznych,

prawnych i finansowych. Podstawowe warianty rozwoju systemu przedstawione sg w tabeli.
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Tabela 22: Analiza SWOT modeli etapowania wdrazania SRM

=

Model

»START OD A”
Koncentracja na
wszystkich
strefach
sSrédmiejskich
kategorii Aiw
nastepnych
etapach
rozszerzanie ich

Mocne strony

Rozwigzanie
dobre dla miast
o duzym,
zwartym
obszarze
Srédmiejskim

z duzg liczbg
generatorow .

Stabe strony

W pierwszych
etapach obstuga
obszaréw o bardzo
ograniczonej
powierzchni i
niewykorzystanie
potencjatu potfaczen
wewnatrz-

Szanse
Mozliwos¢
wprowadzenia
systemu we
wszystkich strefach
A w ciggu 1-1,5 roku
(ok. 1300 rowerdw).

Rozwigzanie
wymaga

\/

‘ Zagrozenia

Ryzyko braku
ciggtosci obstugi
rowerowej

z uwagina
ograniczony
przestrzennie
zakres strefy A.

Kontrast miedzy

ciggtos¢ miejskiej
tkanki
pozwalajaca na
komfortowe

i stosunkowo
bezpieczne
przemieszczenia
rowerem.

0 najwiekszym
prawdopodobien
stwie korzystania
z systemu.

blisko siebie,

z duzym
potencjatem
rozwoju
rowerowego ruchu
miedzygminnego.
Uwzglednienie
potencjatu, ktéry
dopiero pojawi sie
w GZM (m.in.
velostrad).

o strefe B, poinie] i migdzygminnych. | rgwnolegtego niewielkimi
0C ! Rozwigzanie zapewniania obstugi | obszarami
' niedostosowane do | strefBiCw doskonale
miast o ukfadzie mniejszych obstuzonymi SRM
1 policentrycznym. miejscowosciach a strefami
Ruch w GZM (tereny wiejskie catkowicie ich
w ograniczonym jako ostatnie pozbawionymi.
stopniu odbywa sie | W kolejnosci). Nieréwnomierny
miedzy centrami rozwoj systemu
miast — miedzy osrodkami.
w pierwszych
etapach pominiecie
w obstudze
rowerowej
mniejszych
osrodkow i dzielnic
mieszkaniowych.
System
WEDLUG obejmowatby
POTENCJALU” zwarty, duzy obszar
wdrozenie i wszystkie zawarte
systemu tam, w nim strefy (z ew.
gY:Izie szanse na wyiaczeniem cw E?/::/c;(\/?/nomierneg
sukces SRM jest | Duze znaczenie plerws?ych Proces rozpoczatby | o rozwoju systemu
najwigkszy z uwagi .edukacyjn.e etapach), ) sie od Katowic- —miasta o
na range oérodka | | Promocyjne— |2 nastepnie . Chorzowa i mogtby | mniejszym
miejskiego, mocny start, rozlewat w kierunku nastepowact tenciale bed
It kierowanie sgsiednich gmin. , . potencjale beda
obecnos¢ S réwnolegle w kilku | podwdjnie
5 kluczowych w. strone o Mozliwosé taczenia oddzielonych od poszkodowane”.
generatorow, uzytkownikw | gmin potozonych siebie rejonach.

Zmniejszenie ryzyka
porazki systemu na
pierwszych etapach.

W pierwszych
etapach zostataby
uruchomiona tylko
cze$¢ obszaréw
strefy A —
pominiecie innych
duzych osrodkow.
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»KONTYNUACJA”
Uruchomienie
SRM w gminach,
w ktérych system
ten dziatat w
przesztosci lub
dziata obecnie,
lecz z korekta

Mozliwosé
ptynnego
,przejecia”
uzytkownikéw

i unikniecie
nadmiernych
przestojow

w obstudze SRM

Brak geograficznej
ciggtosci obstugi
SRM.

Dos¢ przypadkowe
rozmieszczenie
systemow,
uzaleznione nie od
potencjatu albo

Krétka przerwa w
funkcjonowaniu
systemow —
mozliwos¢
wprowadzenia
korekt, zwtaszcza
tam, gdzie
dotychczas dziataty

\/

Nie wszystkie
miasta mogg by¢
obstuzone od razu
— koniecznos¢
wprowadzenia
dodatkowych
kryteridw.

parametrow poszczegdlnych faktycznego one mato sprawnie.
we:Hug A czgsci GZM. zapotrzebowania,
wytycznyc ale od obecnosci
wypracowanych w

rzyjetym modelu systemu w
P ’ przesztosci.
»DOGESZCZANIE™ | E|astyczny Zbyt mate Mozliwosé Niedostateczny
uruchomienie system zageszczenie stacji | potraktowania poziom
SYSt?ml_J z _ pozwalajacy na i liczba rowerdow wprowadzania dostepnosci ustugi
zai.ozenlem, ze regulowanie stanowig ogromne | kolejnych etapéw | jako gtéwny
kazdy poziomu obstugi | ryzyko dla poziomu | jako pilotazu — czynnik ryzyka.

z wyznaczonych
obszaréw na
starcie jest
klasyfikowany
jednga kategorie
nizej, czyli strefa A
bytaby na starcie
wyposazona jak B,
B jak C, C nie
bytaby
obstugiwana
wcale. Kolejne
etapy wigzatyby
sie ze zmiang
kategorii i
dogeszczeniem
systemu (stacje 2
razy gesciej,
wiecej rowerow).

na kolejnych
etapach.
Mozliwosé
uzaleznienia
rozbudowy
systemy od
osiggnietych
progow.

liczby wypozyczen

i popularnosci SRM.

1200 m w strefie B
to zbyt duza
odlegtos¢ dla
komfortowego
uzytkowania.

w miejscach o
mniejszym
potencjale mozna
podjac decyzje

o zachowaniu
systemu w
ograniczonej
postaci.

»STOPNIOWO”
Réwnomierne
wprowadzanie
petnej liczby stacji
i ograniczonej
liczby rowerdw,
rozpoczynajgc od
osrodkow z
najwiekszym
potencjatem.

Réwnomierne
tempo wdrazania
pozwala na
rozwiniecie SRM
w catej
Metropolii, bez
pomijania
mniejszych
osrodkow.

Koniecznosé
realizacji duzej
liczby stacji na
samym poczatku
procesu wdrazania.

Stopniowe
wdrazanie systemu
pozwala na uczenie
sie jego
funkcjonowania,
testowanie réznych
rozwigzan i ew.
pilotaze.

Ryzyko podazy
nienadazajacej za
popytem,
zwiaszcza

w duzych
osrodkach.

Zrédfto: opracowanie A2P2
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W strefie C, gdzie ryzyko niskiej popularnosci SRM przy jednoczesnej nadpodazy rowerdw
i stacji jest najwieksze, sugerowane jest przeprowadzenie pilotazu. Powinien nastgpi¢ nie
wczesniej niz po wprowadzeniu systemu w sgsiadujgcych z testowanym obszarem strefach B
(i ewentualnie A). Pilotaz, jesli zostanie podjeta decyzja o jego wdrozeniu, nalezy prowadzi¢
w gminach o réznych uwarunkowaniach, np.:
e Osiedle doméw jednorodzinnych w miescie powyzej 100 tysiecy mieszkancow,
potozone nie dalej niz ok. 5-6 km od strefy A;
e Miasto ponizej 20 tysiecy mieszkancdw z niewielkim udziatem obszarow
klasyfikowanych jako strefa B;
e Obszar wiejski o uktadzie ulicowym, potozony nie dalej niz 10-12 km od wiekszego
wezta transportowego.
W zwigzku z opracowywanym rownolegle SUMP wskazane jest okreslenie docelowych
wartosci  udziatu przemieszczen rowerowych w podziale zadan przewozowych
(przemieszczenia SRM bedg generowac tylko czes¢ tej wartosci, uwzgledniajgcej takze
przemieszczenia rowerami prywatnymi).

Wszystkie przedstawione ponizej wyliczenia etapowania zostaty wykonane dla wariantu W1 —
podstawowego.

W kolejnych podrozdziatach zaprezentowano warianty etapowania, zaplanowane dla réznych
okreséw wdrazania SRM. Pierwsze dwa zaktadajg wydtuzony, szescioletni okres catkowitego
wdrozenia, wariant lll — skrécenie go do trzech lat, a wariant IV — rekomendowany — dwuletnie
wdrozenie.

6.11.1. Proponowane warianty etapowania — wersja szescioletnia

Wariant | zaktada wprowadzanie petnych systemoéw (w docelowej liczbie rowerdw oraz stacji)
w poszczegdlnych gminach, ktérych kolejnos¢ zostata ustalona na podstawie nastepujgcych
kryteriow:

e Populacja;

e Znaczenie w skali GZM;

e Liczba generatorow ruchu;

e Obecnos$¢ wczesniejszych systeméw roweru publicznego;

e Popularnosé systeméw roweru publicznego dziatajgcych obecnie lub w przesztosci;
e Staninfrastruktury rowerowej;

e Stopien rozwiniecia ,kultury rowerowe;j”.

Wariant | zaktada rozpoczecie wdrazania systemu od Katowic i Chorzowa, a nastepnie
wiaczenie kolejnych najwiekszych miast GZM (powyzej 100 tysiecy mieszkancéw),
rozpoczynajgc od osi wschdd-zachdd. Dopiero w czwartym etapie uruchomiono by system
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w Bytomiu i w Tychach z uwagi na niskg popularnos¢ rowerédw w codziennych podrdézach. Etap
V uzupetnitby strefe B w pozostatych miejscowosciach, a etap VI — strefe C.

Chociaz wariant wykorzystuje w wysokim stopniu potencjat potgczenia Katowice-Chorzoéw,
posiada stabe strony, z ktérych gtéwne to:
e nieréwnomierny rozwdéj systemu na obszarze catej Metropolii;
e w pierwszych latach obstuga w gminach, gdzie funkcjonuje lub funkcjonowat SRM, na
nizszym poziomie nizszym niz ten, do ktérego przyzwyczajeni sg mieszkancy;
e w przypadku wielu osrodkéw konieczno$¢ dtugiego czekania na SRM;
e zbyt duzy priorytet dla najwiekszych miast;
e ryzyko, ze uzytkownicy spoza miast objetych w pierwszych etapach SRM nie bedg
zainteresowani korzystaniem z rowerdw;
e nadmierna (i kosztowna) podaz systemu.

Aby unikng¢ powyzszych ryzyk, zaproponowano wariant Il w najwiekszym stopniu oparty na
modelu ,,Stopniowo”. Przyjeto 1/3 docelowe;j liczby roweréw do wprowadzenia w gminach
powyzej 100 tysiecy mieszkaricow, 1/2 dla mniejszych gmin i objecie systemem na samym
koncu catej strefy C. W pierwszej kolejnosci SRM bedzie wdrazany w najwiekszych miastach
z wieloma generatorami, na samym koncu w strefie C (decyzja o jej uruchomieniu moze zostaé
uzalezniona od wynikéw pilotazu). Strategia ta pozwoli na bardziej réwnomierne wdrazanie
systemu oraz stopniowe faczenie poszczegdlnych osrodkéw. Oznacza takze jednak wiekszy
naktad pracy (i koszt) realizacji wszystkich stacji na pierwszych etapach, a takze ryzyko
niewystarczajgcej podazy rowerdw, co moze zniecheci¢ wielu uzytkownikéw (taka sytuacja
miata miejsce w przypadku systemu MEVO, gdzie na pierwszym etapie wprowadzono ok. 1/3
rowerdw rozmieszczonych proporcjonalnie w catej metropolii). Liczba roweréw wprowadzana
w pierwszym etapie w Katowicach i Chorzowie bytaby w tym wariancie znacznie nizsza od
obecnych systeméw, ale w Gliwicach wieksza o 11, w Sosnowcu nieznacznie mniejsza,
a w Zabrzu znacznie wieksza. Dlatego w pierwszych sezonach kluczowa bedzie odpowiednia
relokacja roweréw.
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Tabela 23: Proponowane etapowanie — wariant | (szescioletni)

Rozpoczecie od Katowic — stolicy regionu z najwiekszg liczbg
generatorow ruchu oraz przylegtego Chorzowa, w ktérym
istniejgcy system dziata najsprawniej. Potgczenia miedzy tymi

Katowice (strefy A i B, tgcznie 670 rowerow, 57 stacji)
Chorzow (strefy A i B, tgcznie 403 rowery, 21 stacji)
Opcjonalnie rownolegle: pilotaz w strefach C jednego

Liczba

rowerow

Liczba
stacji

[ 2023 | / e _ _ 1073 78
miastami sg najczgsciej pokonywane rowerem i stanowia z miast na obszarze osiedla domdéw jednorodzinnych
potencjat, ktéry nalezy utrzymacé i wzmocnic.
Dwa kolejne miasta o najwiekszej populacji, tworzace 0¢ e Sosnowiec (strefy A i B, tgcznie 676 rowerdw, 47 stacji)
wschéd-zachdd, potaczenie Gorny Slask-Zagtebie, pominiecie | ®  Gliwice (strefy Ai B, facznie 484 rowerdw, 51 stacji)
I 2024 | Zabrza z uwagi na niewielka liczbe generatoréw i stosunkowo | ®  Opcjonalnie rownolegle: pilotaz w miescie ponizej 20 1160 98
niskie liczby wypozyczen w dziatajgcym systemie tysiecy mieszkaricow z niewielkim udziatem obszaréw
klasyfikowanych jako strefa B;
Wdrazanie systemu w kolejnych miastach o populagji *  Zabrze (strefy Ai B, tacznie 550 rowerdw, 51 stacji)
przekraczajgcej 100 tysiecy mieszkaricéw, w uktadzie e Ruda Slaska (strefa B, tacznie 390 rowerdw, 23 stacje)
pozwalajgcym na potaczenie miedzygminne w kierunku e Dabrowa Gornicza (strefy A i B, tacznie 302 rowery, 15
1 2025 | wschéd-zachéd. stacji) 1242 89
e Opcjonalnie réwnolegle: pilotaz w strefie C na obszarze
wiejskim o uktadzie ulicowym, potozony nie dalej niz 10-
12 km od wiekszego wezta transportowego
Wdrozenie SRM w Bytomiu i Tychach — miastach o duzym v ATB 4 . i B
" 2026 potencjale z uwagi na strukture przestrzenng oraz dobrg *  Bytom (strefy AiB, tacznie 595 rowerdw, 38 stacji) 1030 65
infrastrukture rowerowa (Tychy), w ktérych popularnos¢ e  Tychy (strefy Ai B, tacznie 435 rowerdw, 27 stacji)
rowerdw jest obecnie niewielka.
v 2027 | Wszystkie pozostate strefy B e Gminy miejskie o liczbie mieszkaficdw <100 tysiecy 1093 57
Vi 2028 | Wszystkie strefy C e Pozostate obszary, z wigczeniem gmin wiejskich 845 391

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom |

Strona 139z 158




Tabela 24: Proponowane etapowanie — wariant Il (szescioletni)

Liczba Liczba

2023

Wprowadzenie 1/3 docelowej liczby rowerdéw (oraz petnej
liczby stacji) we wszystkich miastach GZM powyzej 100 tysiecy
mieszkancow (oprdécz Bytomia i Tychdw).

Katowice 1/3 (strefy A i B, tgcznie 223 rowery, 57 stacji)
Chorzéw 1/3 (strefy A i B, tacznie 134 rowery, 21 stacji)
Sosnowiec 1/3 (strefy A i B, fgcznie 225 rowerdw, 47 stacji)
Gliwice 1/3 (strefy A i B, tagcznie 161 rowerdw, 51 stacji)
Zabrze 1/3 (strefy A i B, tacznie 183 rowerdw, 51 stacji)
Ruda Slaska 1/3 (strefy A i B, tacznie 130 rowerdw, 23
stacje)

Dabrowa Goérnicza 1/3 (strefy A i B, tgcznie 101 rowerdw,
15 stacji)

Opcjonalnie rownolegle: pilotaz w strefach C jednego

z miast na obszarze osiedla domdéw jednorodzinnych
Opcjonalnie rownolegle: pilotaz w strefie C na obszarze
wiejskim o uktadzie ulicowym, potozony nie dalej niz 10-
12 km od wiekszego wezta transportowego

1157

roweréw  stacji

265

2024

Uzupetnienie o kolejng 1/3 liczby roweréw w Katowicach,
Chorzowie, Sosnowcu i Gliwicach.
Wdrozenie SRM w Bytomiu i Tychach (w 2025 powinna juz by¢

zrealizowana velostrada na trasie Katowice-Tychy), w 1/3
docelowej liczby rowerdw i petnej liczbie stacji.

Katowice 1/3 (strefy A i B, fgcznie 223 rowery)
Chorzéw 1/3 (strefy A i B, tgcznie 134 rowery)
Sosnowiec 1/3 (strefy A i B, facznie 225 rowerdw)
Gliwice 1/3 (strefy A i B, tgcznie 161 rowerdw)

Bytom 1/3 (strefy A i B, tacznie 198 rowerdw, 38 stacji)
Tychy 1/3 (strefy A i B, tgcznie 145 rowerdw, 27 stacji)

1086

65

2025

Uzupetnienie o kolejng 1/3 liczby roweréw w Zabrzu, Rudzie
Slaskiej i Dabrowie Gérnicze;j.

Uzupetnienie SRM w Bytomiu i Tychach o 1/3 docelowej liczby
roweréw.

Zabrze 1/3 (strefy A i B, tacznie 183 rowerdw)

Ruda Slaska 1/3 (strefy A i B, facznie 130 roweréw)
Dabrowa Goérnicza 1/3 (strefy A i B, tgcznie 101 rowerdow)
Bytom 1/3 (strefy A i B, facznie 198 rowerdw)

Tychy 1/3 (strefy A i B, tgcznie 145 rowerdw)

1030

57
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Liczba Liczba

roweréw  stacji

Wprowadzenie 1/2 docelowe;j liczby rowerdw (oraz petnej e  Gminy <100 tys. mieszkancéw, potowa strefy B, 1/2 (273
liczby stacji) w gminach o liczbie mieszkaricéw <100 tysiecy rowery, 57 stacji)

przylegtych do i najlepiej powigzanych z miastami z etapu |
(ok. potowy gmin, bez priorytetéw dla ich populacji,
dopetnienie docelowej liczby stacji). Kolejnos¢ zostanie
ustalona na podstawie analizy geograficznej i sieci powigzan
z innymi gminami (Tab. 3).

Uzupetnienie systemu do 100% zatozonej liczby roweréw e Katowice 1/3 (strefy A i B, tacznie 223 rowery)
w miastach, od ktérych rozpoczeto w etapie 1) e Chorzow 1/3 (strefy A i B, tgcznie 135 rowerdw)

e Sosnowiec 1/3 (strefy A i B, tgcznie 225 rowerdw)
Y, 2026 e Gliwice 1/3 (strefy A i B, tgcznie 162 rowery) 1159 0
e  Zabrze 1/3 (strefy A i B, tagcznie 184 rowery)

e Ruda Slaska 1/3 (strefy A i B, facznie 130 rowerdw)

e Dgabrowa Gérnicza 1/3 (strefy Ai B, tgcznie 100 rowerdow)

Uzupetnienie SRM w Bytomiu i Tychach o 1/3 do docelowe;j e Bytom 1/3 (strefy Ai B, facznie 199 rowerdw)

liczby rowerdw. e  Tychy 1/3 (strefy A i B, tacznie 146 rowerdw)
Wprowadzenie potowy docelowej liczby roweréw w gminach e Gminy <100 tys. mieszkaricéw, potowa strefy B 1/2 (547
Vv 2027 | o liczbie mieszkaricdw <100 tysiecy przylegtych do i najlepiej rowerdw) 892 0
powigzanych z miastami z etapu | (potowa gmin — te, ktére nie
zostaty wyposazone w etapie Ill).

Uzupetnienie do docelowej liczby roweréw w strefie B e  Gminy <100 tys. mieszkancow, strefa B 1/2 (273 rowery)

vi 5028 w gminach o liczbie mieszkarncéw <100 tysiecy. «  Obszary strefy C (845 roweréw, 391 stacji) 1118 301

Strefa C w catej GZM.

Zrédto: opracowanie A2P2
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6.11.2. Proponowane warianty etapowania — wersja trzyletnia

Chociaz z uwagi na roztozenie dostaw rowerow i realizacji stacji rozwazane warianty szescioletnie sg ,,bezpieczne” i minimalizujg ryzyko zwigzane
z ewentualnymi opdznieniami w produkcji i dostarczeniu sprzetu, nie zapewniajg jednak osiggniecia oczekiwanego poziomu obstugi
w akceptowalnym czasie. Dlatego przeanalizowany zostat wariant dwa razy skracajgcy czas wdrozenia, opierajacy sie na analogicznych
zatozeniach kolejnosci i skali zapewnienia podazy w poszczegdlnych gminach.

Tabela 25: Proponowane etapowanie — wariant Il (trzyletni)

Liczba Liczba

roweréw  stacji

Wprowadzenie potowy docelowej liczby roweréw ze stref AiB | e Katowice 1/2 (strefy A i B, tgcznie 335 rowerdw, 57 stacji)

w systemie w Katowicach, Chorzowie, Gliwicach przy montazu
wszystkich docelowych stacji w tych strefach.

W Sosnowecu, Zabrzu, Rudzie Slaskiej, Dgbrowie Gérniczej,
Bytomiu, Tychach wprowadzenie 33% docelowej ilosci
rowerdéw w systemie w strefach A i B, przy montazu wszystkich
docelowych stacji w tych strefach.

Chorzéw 1/2 (strefy A i B, tgcznie 301 rowerdw, 21 stacji)
Sosnowiec 1/3 (strefy A i B, tgcznie 223 rowery, 47 stacji)
Gliwice 1/2 (strefy A i B, tacznie 242 rowery, 51 stacji)
Zabrze 1/3 (strefy A i B, tacznie 181 rowerdw, 45 stacji)
Ruda Slaska 1/3 (strefa B, tacznie 129 roweréw, 34 stacje)
Dabrowa Gérnicza 1/3 (strefy A i B, tacznie 100 rowerdw,

Gliwice 1/2 (strefy A i B, tgcznie 242 rowery)
Sosnowiec 1/3 (strefy A i B, tgcznie 223 rowerdw)

| 2023 15 stacji) 2065 374
W kilku gminach ponizej 100 mieszkaricow, ktére dopetniajg Bytom 1/3 (strefy A i B, tacznie 197 rowerdw, 41 stacji)
centralny obszar Metropolii, wprowadzenie 33% roweréw Tychy 1/3 (strefy A i B, facznie 144 rowerdw, 27 stacji)
w strefie B, przy montazu wszystkich docelowych stacji w tej Bedzin, Czelad?, taziska Gérne, Mikotéw, Siemianowice
strefie. Slaskie, Swietochtowice 1/3 (strefa B, tacznie 213 rowerdw,
36 stacji)
Uzupetnienie o drugg potowe liczby roweréw w Katowicach, Katowice 1/2 (strefy A i B, tacznie 335 rowerdw)
ie i Gliwi i Chorzéw 1/2 (strefy A i B, tacznie 301 rowerdow
' 2024 Chorzowie i Gliwicach w strefach A i B. (strefy 3 ) 2226 -

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom |

Strona 142 z 158



Liczba Liczba

rowerow stacji
Uzupetnienie o kolejne 33% rowerdw w gminach z pierwszego e Zabrze 1/3 (strefy Ai B, tgcznie 181 rowerdw)

etapu (Sosnowiec, Zabrze, Ruda Slaska, Dgbrowa Gérnicza, o Ruda Slaska 1/3 (strefa B, facznie 129 roweréw)

Bytom, Tychy) w strefach A B. e Dabrowa Gdrnicza 1/3 (strefy A i B, tacznie 100 rowerdw)

e Bytom 1/3 (strefy Ai B, tagcznie 197 rowerdw )
Uzupetnienie o kolejne 33% liczby roweréw w gminach ponizej

e Tychy 1/3 (strefy A i B, tacznie 144 rowerdw)
100 mieszkancow z pierwszego etapu w strefie B.

e Bedzin, Czeladz, taziska Gorne, Mikotéw, Siemianowice

Slaskie, Swietochtowice 1/3 (strefa B, tacznie 213 roweréw)
Wprowadzenie potowy rowerdw i wszystkich stacji w strefie B

) ) e Tarnowskie Gory % (strefa B, tacznie 38 rowerdw, 4 stacji)
w Tarnowskich Gérach.

e Knuréw, Mystowice, Piekary Slgskie, Pyskowice 1/3 (strefa

B, tgcznie 123 rowerdw, 18 stacji)
Wprowadzenie 33% liczby rowerdw i wszystkich stacji w strefie

B w kolejnych czterech gminach.

Uzupetnienie o kolejng 1/3 liczby roweréw w strefie Ai B w e Sosnowiec 1/3 (strefy A i B, tacznie 223 roweréw)
Sosnowcu, Zabrzu, Rudzie Slaskiej, Dabrowie Gérniczej, e Zabrze 1/3 (strefy Ai B, tacznie 187 roweréw)
Bytomiu, Tychach. e  Ruda Slaska 1/3 (strefa B, facznie 132 rowerdéw)

e Dabrowa Gérnicza 1/3 (strefy A i B, tgcznie 103 rowery)

Uzupetnienie o brakujacy do docelowej liczbe rowerédw w *  Bytom 1/3 (strefy A B, tacznie 203 rowery)

strefie B w pozostatych gminach (od 33% do 66% brakujacej e Tychy 1/3 (strefy Ai B, facznie 148 rowerdw)

M 2025 | ilosci). e Bedzin, Czelad?, taziska Gorne, Mikotéw, Siemianowice 2347 391

Slaskie, Swietochtowice 1/3 (strefa B, tacznie 220 rowerdw)

Wprowadzenie strefy C we wszystkich gminach GZM, taczniez | ® Tarnowskie Gory % (strefa B, facznie 38 rowerdéw)

montazem stacji. e Knuréw, Mystowice, Piekary Slgskie, Pyskowice 2/3 (strefa
B, tgcznie 248 rowerdw)

e Wszystkie gminy — cata strefa C (tgcznie 845 rowerdw, 391
stacji)

Zrédto: opracowanie A2P2
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6.11.3. Proponowane warianty etapowania — wersja dwuletnia
Pomimo optymalizacji podazy w wariancie trzyletnim, poziom obstugi w miastach GZM, w ktorych funkcjonowat wczedniej system roweréw
miejskich, okazuje sie nizszy niz obecnie — dotyczy to przede wszystkim tych osrodkéw, w ktérych oczekiwany jest szczegdlnie wysoki popyt
(m.in. w Chorzowie). Dlatego zaproponowane zostato skrécenie okresu wdrozenia petnego systemu do dwdch lat, co oznacza osiggniecie

nastepujgcego poziomu podazy:

Tabela 20: Proponowane etapowanie — wariant IV (dwuletni)

Wprowadzenie catej ilosci rowerow w Chorzowie, Gliwicach
i Katowicach w strefie A, B i C, z montazem wszystkich stacji.

Wprowadzenie potowy docelowej ilosci roweréw w wybranych

Katowice (strefy A, B i C, tgcznie 794 rowery, 80 stacji)
Chorzéw (strefy A, B i C, tgcznie 414 rowery, 23 stacje)
Gliwice (strefy A, B i C, facznie 531 rowerdw, 70 stacji)

Liczba

rowerow

Liczba
stacji

Wprowadzenie strefy C we wszystkich gminach (poza juz
uruchomiong strefg C w Chorzowie, Gliwicach i Katowicach), z
montazem wszystkich stacji.

Gory (strefa B, tgcznie 448 rowerdw, 22 stacje)
Strefa C (poza Chorzowem, Gliwicami i Katowicami) (tgcznie
662 rowerdw, 347 stacji)

| 2023 i ; . ) s Bedzin, Bytom, Czeladz, Dgbrowa Gdrnicza, taziska Gorne, 3721 403
gminach w strefach A i B, z montazem wszystkich stacji w tych L < L . . .
trefach Mikotéw, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec,
stretach. Swietochtowice, Tychy, Zabrze % (strefy A i B, tacznie 1982
rowerdw, 230 stacji)
Uzupetnienie drugiej potowy roweréw w gminach z pierwszego
etapu Bedzin, Bytom, Czeladz, Dgbrowa Gdrnicza, taziska Gorne,
Mikotéw, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec,
Swietochtowice, Tychy, Zabrze % (strefy A i B, tacznie 1796
Wprowadzenie wszystkich roweréw w pozostatych gminach ze roweréw)
1] 2024 | strefg B oraz montaz wszystkich stacji w strefie B. Knuréw, Mystowice, Piekary $laskie, Pyskowice, Tarnowskie 2906 369
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W wariancie dwuletnim maksymalna liczba roweréow do wprowadzenia w jednym roku wynosi 4313 (wariant ,,Silny Rdzen”). Jest to wartos¢
graniczna, wskazywana przez operatoréw jako zatozony poziom dostawy pojazdéw, jakiej nie nalezy przekraczaé¢ — mogtoby to zwiekszyé ryzyko
zaktécen we wdrozeniu systemu. Wariant dwuletni jest wariantem rekomendowanym z uwagi na natychmiastowe osiggniecie, juz w pierwszym
roku wdrazania SRM, poziomu obstugi w miastach, gdzie dziatat juz system roweréw miejskich, zblizonego poziomu obstugi wraz z uzupetnieniem
funkcjonalnie i przestrzennie gmin kluczowych dla ciggtosci SRM.
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Rycina 32: Odsetek stacji SRM w kolejnych latach wdrazania — etapowanie dla wariantow
obejmujacych catg GZM
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Zrédto: opracowanie IRMiR
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Rycina 33: Odsetek roweréw w SRM w kolejnych latach wdrazania — etapowanie dla wariantéw
obejmujacych catqg GZM
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Zrédto: opracowanie IRMiR
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Rycina 34: Odsetek stacji w SRM w kolejnych latach wdrazania — etapowanie dla wariantéw
obejmujacych rdzen
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Rycina 35: Odsetek roweréw w SRM w kolejnych latach wdrazania — etapowanie dla wariantéw
obejmujacych rdzen
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6.12. Dziatania promocyjne i edukacyjne

Proces wprowadzania SRM oprécz operowania samym systemem musi obejmowacé kilka
rownolegle przebiegajgcych dziatan, inicjowanych, prowadzonych i finansowanych przez
rézne strony:

Lp. Zadanie Strona odpowiedzialna

Realizacja i poprawa
1 |jakosciinfrastruktury Gminy przy ew. wsparciu GZM oraz funduszy zewnetrznych
rowerowej

Gminy, GZM, ew. operator lub wspotpracujgca z operatorem firma
2 | Dziatania edukacyjne zajmujgca sie marketingiem (wspotpraca moze by¢é wymagana w warunkach
przetargowych — finansowanie w ramach umowy)

GZM, operator lub wspodtpracujgca z operatorem firma zajmujgca sie
3 | Dziatania marketingowe | marketingiem (wspétpraca moze by¢é wymagana w warunkach
przetargowych — finansowanie w ramach umowy)

Dziatania te powinny mie¢ na celu m.in.:

o Podkreslanie, ze rower jest rozwigzaniem dla wszystkich i ze stanowi $rodek
transportu, a nie wyfgcznie sportu i rekreacji;

e Rozbudzanie zainteresowania jeszcze przed wdrozeniem systemu, najlepiej w sposéb
angazujgcy mieszkancow (np. w przypadku MEVO jeszcze na etapie planowania
zorganizowano konkurs dla mieszkaricéw na nazwe i logo, a informowanie na biezgco
o postepach i o zaletach oraz wyjgtkowosci duzego systemu ztozonego w 100%
zrowerdow elektrycznych sprawito, ze popyt na rowery znacznie przekroczyt
oczekiwania);

e Edukacje w zakresie korzystania z systemu, bezpieczeristwa ruchu drogowego;

e Kreowanie mody na rower i budowanie lokalnej kultury rowerowej;

e Rozbrajanie konfliktéw miedzy rowerzystami a kierowcami (wystgpiag m.in. z uwagi na
zwiekszona liczbe rowerzystéw oznaczajgcg wymog wiekszej uwagi, w momencie
wyznaczania miejsc pod stacje rowerowe, ktére w niektérych lokalizacjach mozna
wyznaczy¢ praktycznie tylko na miejscach postojowych dla aut).

Mozliwe do zastosowania narzedzia to m.in.:
e Duze imprezy rowerowe w skali metropolitalnej — obecnie rowerzysci sg stabo
widoczni (masa krytyczna musi mie¢ odpowiednig skale — GZM ma potencjat
i kontakty, aby tego rodzaju wydarzenia byty organizowane w skali catej Metropolii,
z tysigcami uzytkownikow);
e Pikniki rowerowe na najpopularniejszych terenach rekreacyjnych, powigzane ze
szkoleniami, m.in. dla dzieci, mtodziezy i seniorow;
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e W celu dotarcia m.in. do kobiet, rzadziej korzystajgcych z roweréw — strony
internetowe i parady ‘cycle chic’ (na zdjeciach analogiczne przyktady z Kijowa, gdzie
kobiety to ok. 10-20% wszystkich rowerzystow);

e Korzystanie ze wsparcia ,ambasadoréow” ruchu rowerowego — lokalnych politykéw,
celebrytéw i innych;

e Zastosowanie metod, jakich uzywajg m.in. wypozyczalnie samochoddéw albo hulajnég
na minuty — zaproponowanie wyjgtkowego srodka transportu, jakim wiekszos¢ oséb
nie dysponuje. W GZM dominujg rowery typu MTB dlatego wiele oséb mogtyby
przyciggnac¢ rowery typu holenderskiego czy ze wspomaganiem elektrycznym.

Rycina 41: Kobieca parada rowerowa w Kijowie

Zrédto: http://kievvlast.com.ua/, life.bodo.ua

Rycina 42: Niestandardowa oferta firmy Panek oferujgcej auta na minuty — seria UNIQUE i RETRO
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Zrédto: Strona internetowa firmy Panek

Sukces wymaga dodatkowego wsparcia dla zréwnowazonego transportu i ruchu rowerowego
— nawet najlepiej zorganizowany system, z duzym nasyceniem rowerami i tfatwg
w uzytkowaniu aplikacjg nie jest gwarancjg sukcesu, jesli nie zostanie uzupetniony dziataniami
miekkimi. Przyktadem integracji dziatan promocyjnych z wprowadzeniem systemu rowerdéw
publicznych jest Dublin. Wydajnos$¢ systemu (lll generacji, rowery analogowe) przekracza
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osiggniecia innych systemdéw w duzych zachodnich miastach, jesli chodzi o liczbe podrdzy na
rower. System wprowadzono réwnolegle z tzw. ‘Bike to Work Scheme’ (zaktadajacym
m.in. dofinansowanie do zakupu witasnego roweru, inwestycjami w infrastrukture rowerowg
w Srédmiesciu miasta), jak i radykalnymi dziataniami na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
rowerowego, co wigzato sie w duzej mierze z ograniczeniem dostepu dla samochodéw w wiele
czesci miasta. Kluczowe okazato sie m.in. zapewnienie szybkich i bezpiecznych potgczen
w kierunkach pétnoc-potudnie i wschéd-zachéd.

W przypadku GZM takim katalizatorem moze okazac sie realizacja velostrad. Pierwsza,
11-kilometrowa velostrada powstata w 2018 r. w gminie o$ciennej GZM — Jaworznie — gdzie
konsekwentna polityka zrownowazonej mobilnosci przynosi skutki nie tylko w ograniczeniu
liczby wypadkéw, ale takze wysokiemu wskaznikowi ruchu rowerowego — prawie 10%
ankietowanych w 2018 roku mieszkanicéw deklaruje codzienne korzystanie z roweru.

Rycina 43: Przebieg velostrady w Jaworznie

Zrédto: materiaty prasowe
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Miastami, ktére posiadajg szczegdlnie wysoki potencjat w kontekscie transportu rowerowego,
to m.in. Tychy, z dobrze rozwinietg siecig drég dla rowerdw, spdjnym i intuicyjnym uktadem
urbanistycznym oraz rozlegtoscig, ktéra sprawia, ze przemieszczanie sie pieszo miedzy
odleglejszymi od siebie czesciami miasta moze by¢ mato efektywne.

W kontekscie zachecania uzytkownikdw do korzystania ze wspétdzielonych rowerdéw zrédta
literaturowe i podreczniki planowania systeméw rowerdw publicznych wskazujg na trzy
podstawowe warunki sukcesu w promowaniu systemu>>:

e stopniowe rozszerzanie systemu,

e niski abonament,

e duze pakiety darmowych minut.
Pierwszy punkt bedzie dostosowany do kolejnych etapéw realizacji i modernizacji
infrastruktury rowerowej, rosngcej popularnosci systemu oraz innych czynnikéw
(m.in. inwestycji w kolej metropolitalng). Wysokos¢ abonamentu i darmoczas beda
czynnikami decydujgcymi o dostepnosci finansowej systemu i stanowi¢ zachete dla
korzystania z roweréw. Polityka cenowa oraz zachety do zakupu abonamentéw mogg by¢
kierowane nie tylko do indywidualnych odbiorcéw, ale takze do firm, instytucji czy uczelni.

W kontekscie wspodtpracy z biznesem mozliwe sg rézne rozwigzania:

e Sprzedaz abonamentéw (np. ze znizkami przy zakupie wiekszych ilosci dla
pracownikéw) — kluczowe dotarcie nie tylko do duzych przedsiebiorstw, ktére moga
pozwoli¢ sobie na zakup np. kart sportowych ze zintegrowanym dostepem do SRM, ale
takze do MSP;

e Stacje ,sponsorskie” (rozwigzanie stosowane obecnie m.in. w Katowicach, gdzie np.
centra handlowe organizujg na wifasnym terenie stacje rowerédw) — korzystne
zwtaszcza w przypadku wprowadzenia kosztownych w realizacji i eksploatacji stacji
tadowania rowerow elektrycznych oraz braku gminnego terenu, na ktérym mozna by
postawié stacje.

Kluczowe sg takze dziatania promocyjne kierowane do grup potencjalnych uzytkownikéw
zidentyfikowanych w rozdziale 3. W przypadku zwolnienia dzieci, mtodziezy i senioréw (lub
wprowadzenia znacznych znizek) obnizony przychdd z abonamentéw podnosi koszt
operacyjny systemu, ale jednoczesnie wptywa na ,wychowanie” przysztych uzytkownikow
rowerow (wsrdd senioréw dotyczy to oséb w ,,mtodszych” przedziatach 65+, ktérzy moga
przesig$¢ sie na rower z wiekszym prawdopodobienstwem niz osoby o dekade starsze).
Dotarcie do tych grup powinno wigzaé sie nie tylko z dziataniami promocyjnymi, ale takze
edukacyjnymi — szkoleniami z uzytkowania systemu, bezpieczenstwa ruchu drogowego itp.

55 A. Nikitas, Understanding bike-sharing acceptability and expected usage patterns in the context of a small city
novel to the concept: A story of ‘Greek Drama’, Transportation Research Part F 56, 306—-321, 2018.
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