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1. Wprowadzenie

1.1. Cel zakres opracowania

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

Opracowanie Koncepcji zostatlo 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 gtéwnych blokach i byt realizowany
w etapach. Sg to:

1. Diagnoza stanu istniejgcego 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 wariantéw systemow roweru publicznego mozliwych do wdrozenia
w GZM oraz sformutowanie zatozen technicznych Koncepcji Roweru Metropolitalnego
W ujeciu wariantowym, jak i ocena tych wariantéw przez pryzmat analizy
wielokryterialnej;

3. Analiza réinych modeli biznesowo - organizacyjnych (modeli finansowania)
funkcjonowania systemu roweru publicznego oraz wskazanie modeli mozliwych do
zastosowania w GZM;

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

Powyzsze analizy majg na celu stworzenie kompletnych zatozen Koncepcji na podstawie
rekomendowanych  wariantdw, stanowigcej przedmiot niniejszego opracowania,
zawierajgcego podsumowanie najwazniejszych elementow. Podsumowanie to obejmuje
w szczegolnosci rekomendowane rozwigzania w odniesieniu do:

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

e rozwigzan technicznych i technologicznych (generacja systemu, model i wariant
technologiczny systemu, rodzaje roweréw w poszczegdlnych gminach Metropolii);

e aspektéw prawnych i biznesowych systemu (modele organizacyjne, podziat zadan
i ryzyk pomiedzy partneréw publicznego i prywatnego, kluczowe wytyczne w zakresie
zasad wspotpracy z potencjalnymi operatorami i dostawcami ustug);
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e aspektéw finansowych (projekcja finansowa, polityka cenowa, przychody i koszty
funkcjonowania systemu i ich podziat pomiedzy partneréw projektu, zasady
wynagradzania partnera prywatnego);

e planu wdrozenia i promocji projektu (etapowanie i harmonogram wdrozenia, plan
dziatan promocyjnych);

e identyfikacji zagrozen zwigzanych z wdrozeniem i funkcjonowaniem Systemu Roweru
Metropolitalnego oraz dziatan mitygujacych;

e identyfikacji kregu potencjalnych dostawcow/partneréw projektu.

Ramowy schemat prac nad Koncepcja przedstawia ponizsza rycina.

Rycina 1: Ramowy schemat prac nad Koncepcja Roweru Metropolitalnego dla Gdrnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii

9 lipca 2020
- — =  Wielkos¢ i zakres systemu Roweru Metropolitalnego - .:,,,“,.,,,,,k
ETAP 1 Diagnoza stanu istniejacego - .
. ) ujecie wariantowe
i analiza wstepna .
= Model Systemu Roweru Metropolitalnego dla GZM — m a2p2
L " ARCHITECTURE
ETAP 2 Budowa zatozeri technicznych ujgcie wariantowe AND PLANNING
Koncepcji Roweru Metropolitalnego ® Koszty wdrozenia systemu
= Harmonogram wdrozeniaietapowanie
ETAP 3 Budowa zatozen finansowych = Model wynagradzania za wypozyczenia
Koncepcji Roweru Metropolitalnego = Modele biznesowo- organizacyjne —ujecie wariantowe
21 wrzesénia 2020 I Komitet Sterujacy I
— Model finansowy w ujeciu
ETAP 4 Analiza wariantéw oraz istotnych 1 wariantowym
uwarunkowan j
9 pazdziernika 2020 Komitet Sterujacy I Model Systemu Modele

\/

Rowerowego biznesowo-
. K organizacyjne
Testowanie rynku Zakres Systemu

ETAP 5 Przygotowanie dokumentu koncepcji wraz z podsumowaniem l l l
v

w1 w2 w3 w4

Metropolia™

6 listopada 2020

Zrédto: opracowanie wtasne

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

Na tej podstawie Zarzad Gornoslasko — Zagtebiowskiej Metropolii podejmie dalsze dziatania,
majace na celu wdrozenie Koncepcji, w szczegdlnosci przeprowadzi konsultacje z gminami
i konsultacje spoteczne w celu ostatecznej weryfikacji przyjetych zatozen oraz przygotuje
dokumenty niezbedne do uruchomienia procesu wyboru operatora dla Systemu Roweru
Metropolitalnego.
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1.2. Stowniczeki lista uzytych skrétéw
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¢é podmioty zwigzane
z samorzagdem lokalnym, metropolitalnym, podmioty komercyjne zwigzane z mobilnoscia
wspotdzielong (ang. shared mobility), przewoznicy i organizatorzy transportu zbiorowego,
organizacje pozarzadowe i grupy inicjatywne czy instytucje badawcze.

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

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

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

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

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

Pay as you go — system pfatnosci zaktadajgcy ponoszenie kosztow tylko za faktyczne
uzytkowanie, bez abonamentéw ani darmoczasu.

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 rowerdw,
zapewniajgca mozliwos¢ bezkolizyjnego przejazdu.

1.2.2. Skroty
BDOT — Baza Danych Obiektow Topograficznych.

BPO/SSC (ang. Business Process Outsourcing/Shared Service Center) — realizacja proceséw
biznesowych dla klientéw korporacyjnych z catego Swiata.
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BRT (ang. Bus Rapid Transit) — system szybkich miejskich autobuséw.

DDR (droga dla rowerdéw — Prawo o ruchu drogowym) — wydzielony pas terenu przeznaczony
do jazdy rowerem, oznakowany odpowiednimi znakami.

GOP — Gdrnoslaski Okreg Przemystowy.

GUS — Gtéwny Urzad Statystyczny.

GZM — Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia.
IRMiR — Instytut Rozwoju Miast i Regionow.

KPI (ang. Key Performance Indicator) — 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.

ORSIP — Otwarty Regionalny System Informacji Przestrzennej.
OSM (OpenStreetMap) — darmowa, edytowalna mapa $wiata.
RM — Rower Metropolitalny.

SLA — Service Level Agreement czyli gwarantowany poziom swiadczenia ustug. Najczesciej
okreslony jest procent floty rowerdw (zwykle 95-98%), ktéry operator zobowigzuje sie
utrzymywac jako sprawny/dostepny.

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

SKUP - Slaska Karta Ustug Publicznych, wspdlny projekt dwudziestu jeden gmin aglomeracji
katowickiej oraz Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego 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
zapfacic za parkowanie, moze by¢ uzywana w bibliotekach, instytucjach sportu i kultury oraz
urzedach miast i gmin.

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.

Warianty Systemu Roweru Metropolitalnego:
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W1 — wariant zakresowy podstawowy;

W2 — wariant zakresowy rozbudowany;

W3 — wariant zakresowy zachowawczy;

W4 — wariant zakresowy Silny Rdzen;

WA — wariant systemowy 100% rowery tradycyjne;

WB — wariant systemowy mieszany (70% rowery tradycyjne, 30% rowery elektryczne
fadowane na stacjach);

WC — wariant systemowy 100% rowery elektryczne tadowane na stacjach;

WD - wariant systemowy mieszany (70% rowery tradycyjne, 30% rowery elektryczne
z reczng wymiang baterii);

WE — wariant systemowy 100% rowery elektryczne z reczng wymiang baterii;

WF — wariant systemowy mieszany (70% rowery tradycyjne, 30% rowery elektryczne
z etapowym przejsciem z recznej wymiany baterii na tadowanie na stacjach);

W1A - wariant zakresowy — podstawowy, wariant systemowy — 100% rowery
tradycyjne;

W1D — wariant zakresowy — podstawowy, wariant systemowy — mieszany (70% rowery
tradycyjne, 30% rowery elektryczne z reczng wymiang baterii);

WI1E - wariant zakresowy — podstawowy, wariant systemowy — 100% rowery
elektryczne z reczng wymiang baterii;

WA4A — wariant zakresowy —silny rdzen, wariant systemowy — 100% rowery tradycyjne;

WA4D — wariant zakresowy — silny rdzen, wariant systemowy — mieszany (70% rowery
tradycyjne, 30% rowery elektryczne z reczng wymiang baterii);

WA4E — wariant zakresowy —silny rdzen, wariant systemowy — 100% rowery elektryczne
z reczng wymiang baterii.

ZTM — Zarzad Transportu Metropolitalnego.
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2. Metodyka pracy

2.1. Analizy przestrzenne i zrédfa baz danych

Analizy przestrzenne wykonano w oparciu o oprogramowanie ArcGIS przy wykorzystaniu

szeregu zestawoéw danych przestrzennych, w szczegdlnosci:

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

Danych dotyczacych przemieszczern ludnosci na podstawie danych GUS, zrdédto:
Otwarty Regionalny System Informacji Przestrzennej (ORSIP);

Granic obszaréw funkcjonalnych $rédmiesé miast, wskazanych w dokumentach
planistycznych — studiach uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego (SUiKZP);

Danych zagospodarowania terenu w oparciu o Bazy Danych Obiektéw Topograficznych
(BDOT);

Lokalizacji punktow ustugowych - Points of Interest (POIl) z bazy danych Open Street
Map (OSM);

Danych dotyczacych lokalizacji znaczacych generatoréow ruchu, m.in. siedzib biur,
uczelni wyzszych, centréw handlowych - zdigitalizowanych i zaktualizowanych przez
wykonawce;

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

Danych dotyczacych drég rowerowych z bazy danych Open Street Maps;

Planowanych przebiegdw velostrad;

Danych hipsometrycznych;

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

Danych dotyczacych funkcjonowania punktéw przesiadkowych (wyniki analiz firmy
TRAKO);

Danych z geoankiet wypetnionych przez gtéwnych interesariuszy projektu (m.in.
oficerow i aktywistéw rowerowych);

Danych jakosciowych pozyskanych w indywidualnych i grupowych wywiadach
z interesariuszami oraz ekspertami, m.in. Wydziatu Architektury Politechniki Slaskiej;
Informacji pozyskanych w wywiadach z operatorami systeméw roweru miejskiego oraz
urzednikami koordynujgcymi systemy w Polsce i w Europie (m.in. w Zagtebiu Ruhry).
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Zbudowana baza danych postuzyta zaréwno do sporzadzenia analiz dotyczacych typologii
zagospodarowania przestrzeni (wydzielenie stref obstugi SRM) analiz popytowych oraz
mozliwosci podazowych systemu (m.in. rozmieszczenia liczby rowerdw, stacji).

2.2. Analiza popytowa

Podstawg dla okreslenia mozliwego popytu byty analizy liczby ludnosci okreslonych na
podstawie baz danych PESEL oraz liczby studentéw i oséb pracujgcych w gtéwnych
generatorach ruchu — uczelniach i wiekszych kompleksach biurowych (liczby szacowane na
podstawie zebranych danych). Przeanalizowano liczbe pasazeréw korzystajgcych z punktow
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 dotyczacych wielkosci
i struktury ruchu rowerowego, uniemozliwiajgcych budowe modelu ruchowego w zadanym
czasie realizacji zadania.

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

Gtéwne czynniki ksztattujgce popyt:
e Gestosc 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 jakos¢ infrastruktury rowerowej;
e Bliskos¢ centrow 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 roweréw w codziennych podrézach?;

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

1 Ktéry, jak wykazano w rozdziale 6, moze paradoksalnie by¢ duzym potencjatem dla SRM.
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Przy szacowaniu popytu przeanalizowano takze strukture wiekowa liczby ludnosci. Analizy te
zostaty wykonane w wymiarze przestrzennym - dane ludnosciowe natozono na dane
dotyczace zagospodarowania, przeanalizowano tez gestos¢ zaludnienia i liczbe generatoréw.
Czynniki te postuzyty do okreslenia stref réznego poziomu obstugi rowerem publicznym, od
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 prognozowane] perspektywie operowania. Analizy popytowe dla generatoréw uczelnianych
zostaly 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 obiektow, 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 bytlo wskazanie realizowanej infrastruktury
rowerowej, w szczegoélnosci ciggdw tzw. velostrad, czyli ponadlokalnych potaczen rowerowych
w ramach GZM.

2.3. Ocena podazowa

Ocena 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 ogdlnej skali systemu oraz analizy przestrzennej, mozliwe
jest okreslenie mozliwego rozmieszczenia potencjalnej liczby roweréw w odniesieniu do
poszczegdblnych stref poziomu obstugi. W ramach analizy okreslono:

e Mozliwg liczbe rowerdw, w odniesieniu do liczby uzytkownikéw;
e Mozliwg gesto$é rozmieszczenia stacji;
e Mozliwa liczbe stacji w podziale na strefy o réznym poziomie obstugi SRM.

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 szacunkow liczby
roweréw do uwarunkowan przestrzennych, w szczegdlnosci struktury osadniczo-
funkcjonalnej GZM.

2 Szczegbtowa metodyka wyznaczania stref zostata okre$lona w rozdziale 6.
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2.4. Prognozy popytowe

Prognozy popytowe oszacowano na podstawie danych demograficznych zwigzanych z liczbg
potencjalnych uzytkownikdéw mieszkajgcych w poszczegdlnych rejonach GZM3 oraz liczby
przemieszczen zwigzanych z obecnoscig i skalg funkcjonalnych i transportowych generatoréw
ruchu.

Przyjeto nastepujgce wskazniki popytowe:

Jako podstawowy wskaznik dla przemieszczen przyjeto 3% - Sredni odsetek przemieszczen
rowerowych wedtug Studium transportowego Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego (dane z 2018r.). Zaktadajac, ze dane te pochodza z 2018 roku, kiedy dopiero
wprowadzano system roweru miejskiego w czesci gmin GZM, ruch ten odbywat sie przede
wszystkim rowerami prywatnymi. Dlatego na potrzeby analizy wskaznik ten zastosowano w
celu oszacowania potencjalnego popytu wsrdéd uzytkownikow ponizej 25 roku zycia.
Zmniejszono o potowe dla najwiekszej grupy uzytkownikéw —oséb w wieku 25-65 lat (do 1,5%)
i 0 kolejne 50% dla senioréw 65+ (0,75%).

Wraz z wdrazaniem kolejnych etapdw projektu, zwigzanych nie tylko z rozszerzaniem stref
obstugiwanych przez system roweru publicznego 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 zwiekszac.

Oszacowano takze potencjalny popyt wynikajgcy z rozmieszczenia:

e Generatorow ruchu funkcjonalnych: uczelni (na podstawie liczby studentéw
i pracownikéw), biur (na podstawie liczby pracownikéw) oraz centréw handlowych (na
podstawie liczby pracownikéw i klientow);

e Generatorow ruchu transportowych i zwigzanego z nim potencjalnego popytu
oszacowanego na podstawie liczby pasazerow kolei (najwiekszy potencjat popytowy)
oraz tramwajoéw, trolejbusdw i autobusdw.

Podstawowe szacunki popytowe zostaty takze skorygowane przez dodatkowe wskazniki
réznicujace:

e Stan infrastruktury rowerowej w danym rejonie;

e Dziatajagcy wczesniej system roweru miejskiego (potencjalna grupa uzytkownikow
przyzwyczajonych do korzystania z systemu);

e Liczba potaczen z sgsiednimi gminami/centrami lokalnymi.

3 Uzyto danych PESEL z 2019 roku. Na kolejne lata, do 2030, zatozono prognozy demograficzne wedtug danych
GUS. Poniewaz przedziaty wiekowe GUS nie odpowiadajg przedziatom kluczowym w kontekscie modelu SRM,
pominieto w szacunkach dzieci w wieku 13-15 lat, a wielko$¢ grupy wiekowej 15-24 lata, wérdd 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.
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Na obszarze izochrony pietnastominutowego dojscia do przystankdw transportu
metropolitalnego przeanalizowano sieé drég rowerowych moggacych potencjalnie zachecac do
dojazdu rowerem do przystanku. Wyniki analiz przestrzennych wskazuja, ze drogi rowerowe
wewnatrz izochron stanowig az 99,5% wszystkich drog rowerowych w GZM. Poniewaz
w odlegtosci wiekszej niz 5 minut dojscia pieszego do przystankdw transportu
metropolitalnego, znajduje sie tylko 10% mieszkancow, nie nalezy oczekiwac istotnego
wzrostu liczby nowych pasazerow wynikajgcego ze zwiekszenia zasiegu wezfa
komunikacyjnego o odlegtosé, ktéra w akceptowalnym czasie mozna pokonaé rowerem
(metropolitalnym), a jest nieakceptowalna w ruchu pieszym. Dlatego Rower Metropolitalny,
wraz z dobrymi lokalizacjami stacji rowerowych, moze sta¢ sie w przypadku krétkich podrdzy
(dojazdéw do 6 km)*:

e zaréwno konkurencyjny wobec transportu metropolitalnego i przez to przyczynic sie do
spadku liczby pasazerow w komunikacji zbiorowej, szczegdlnie wsrdod mtodziezy
podrdzujacej na krotkich dystansach, gtéwnie w granicach danego miasta lub gminy —
w takim przypadku:

o okoto 10% uzytkownikéw SRM zrezygnowatoby z transportu metropolitalnego,
o okoto 60% uzytkownikdw SRM ograniczytaby korzystanie z niego,

e jakiprzyczyni¢ sie do zwiekszenia czestotliwosci do tej pory incydentalnych przejazdéw
obecnych pasazeréw — moze stac sie ustugg komplementarng, szczegdlnie w ramach
dojazdow do weztdw przesiadkowych.

2.5.  Benchmarki i studia przypadkéw

Na potrzeby koncepcji przeanalizowano szereg systemow rowerowych funkcjonujgcych
w Polsce i na $wiecie. Dokonano przegladu 21 systeméw w Polsce i 29 systeméw
funkcjonujacych na swiecie, z czego 10 systemOéw przeanalizowano i zaprezentowano
w formie poréwnania w ramach koncepcji. Dodatkowo przeanalizowano i przedstawiono
w Koncepcji  funkcjonujgce wypozyczalnie dtugoterminowe oraz prywatne systemy
wypozyczen rowerdw. Przedmiotem analiz poréwnawczych byty w szczegdlnosci:

e Rodzaje i wielkos¢ systemdéw rowerowych i floty,

e Polityka cenowa oraz cenniki;

e Wskazniki dotyczace funkcjonowania i utrzymania systemoéw;
e Dodatkowe ustugi Swiadczone przez operatoréw.

Jednga z trudnosci w ustalaniu benchmarkéw jest ograniczona liczba referencyjnych systemow
dziatajgcych w Polsce w skali metropolitalnej o podobnym zasiegu. Wsrdd polskich systemoéw

4 Na podstawie Raportu: Badanie preferencji uzytkownikéw Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO, Gdansk,
1 czerwca 2020 .
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jedynym poréwnywalnym byto dziatajgce przez kilka miesiecy 2019 roku MEVO funkcjonujgce
w Okregu Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot (OMG-G-S), obstugujgce 1,5 min
mieszkanncow, jednak z uwagi na dobrze rozwinietg infrastrukture rowerowg oraz wysoki
udziat transportu szynowego w tym regionie osiggniete wskazniki sg zbyt wysokie, aby mogty
stanowi¢ odpowiedni materiat porownawczy.

Wykonawca koncepcji przeprowadzit takze konsultacje z przedstawicielami rynku operatoréow
systeméw rowerowych na swiecie, w tym z firmg Moventia — operatorem m. in systemow
w Paryzu, Barcelonie i Helsinkach, oraz firmg BikeU — operatorem systemu Wavelo
w Krakowie, a takze przedstawicielami strony publicznej z Zagtebia Ruhry oraz Miasta
Stotecznego Warszawy w zakresie systeméw, ktore na tych obszarach funkcjonuja.
Przedmiotem konsultacji byty: organizacja tych systeméw (w tym model biznesowy), ocena
ich funkcjonowania i wspdtpracy pomiedzy strong publiczng i prywatng, istotne elementy
wptywajace na efektywnos¢ dziatania i finansowania systemu, a takze weryfikacja zatozen
definiujgcych koszty systemu roweru publicznego.

Whioski z tych analiz poréwnawczych oraz konsultacji z przedstawicielami rynku wykorzystano
przede wszystkim przy definiowaniu, a nastepnie weryfikacji przyjetych zatozen dotyczgcych
zakresu systemu, polityki cenowej oraz kosztéw funkcjonowania Systemu Roweru
Metropolitalnego w GZM. W oparciu o wnioski z testowania rynku zaprezentowano ujecie
wariantowe kosztow Systemu Roweru Metropolitalnego.

2.6. Analizy wielokryterialne i wybér wariantéw
Analizy wielokryterialne

W przygotowaniu koncepcji wielokrotnie identyfikowano warianty realizacji Projektu. W celu
wykonania dalszych analiz i rekomendacji dla Zamawiajgcego postugiwano sie analizg
wielokryterialng:

e  Wybodr wariantéw Systemu Roweru Metropolitalnego;

e Wybdr modelu organizacyjno-biznesowego;

e Wybdr wariantéw do analizy finansowej;

e Rekomendacja wariantéw Systemu Roweru Metropolitalnego do wdrozenia.

Systemu Roweru Metropolitalnego

W oparciu o aktualne trendy rynkowe zidentyfikowano cztery mozliwe modele systemow
rowerowych, ktére poddano analizie wielokryterialnej. Dla wybranych dwdch rozwigzan
systemowych zdefiniowano facznie osiem wariantdow organizacyjno-technicznych. W oparciu
o kolejny etap analizy wielokryterialnej oraz analize SWOT wytoniono trzy, ktére poddano
dalszej analizie.
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Modele biznesowo - organizacyjne

Zidentyfikowano sze$¢ mozliwych modeli biznesowo-organizacyjnych realizacji Projektu.
Wszystkie zidentyfikowane modele przeanalizowano pod wzgledem prawnym i biznesowym
i oceniono jako dopuszczalne.

W celu wskazania modelu rekomendowanego, dokonano oceny zidentyfikowanych modeli
przy uzyciu metodyki analizy wielokryterialnej. Przeprowadzona w ten sposéb ocena
pozwolita zawezic¢ katalog modeli realizacyjnych do trzech, sposrdd ktérych wytoniono model
rekomendowany postugujac sie analizg SWOT.

Wybor wariantéw do analizy finansowej

Analizie finansowej poddano warianty bedgce potgczeniem wskazanych w analizie popytowo-
podazowej rozwigzan odnoszacych sie do wielkosci systemu oraz wytonionych wariantow
systemowych i organizacyjno-biznesowych. Wynikiem analizy finansowej jest 6 réznych
wariantowych zakresowo-systemowych, sposréd ktérych zarekomendowano do wdrozenia
4 rozwiazania.

2.7. Interesariusze Projektu

Poprzez interesariuszy nalezy rozumie¢ osoby zwigzane ze srodowiskiem rowerowym, takie
jak: urzednicy odpowiedzialni za polityke rowerowg, przedstawiciele duzych firm w regionie
prowadzgcych aktywng polityke rowerowg, przedstawiciele firm zwigzanych z mobilnoscig
(operatorzy systemow rowerdw publicznych, systemow hulajndg, carsharingu, przewéz oséb,
aplikacji transportowych), przedstawiciele organizacji pozarzgdowych zajmujacych sie
tematyka rowerowgq 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, spotkarn/wywiadéw fokusowych z przedstawicielami gtéwnych
grup interesariuszy oraz badan ankietowych. Jako trzy giéwne grupy interesariuszy
zidentyfikowano:

e przedstawicieli operatoréw i urzednikéw zrzeszonych w Radzie Mobilnosci Metropolii
GZM,

e oficeréw rowerowych,

e ekspertdéw spotecznych.

Wywiady realizowano metodg ,kuli $nieznej”, docierajgc do kolejnych ekspertéw zajmujgcych
sie problematykg mobilnosci wspétdzielonej i rowerowe;.
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Przeprowadzono wywiady m.in. z:

e Aleksandrem Kopig — Petnomocnikiem Marszatka Wojewddztwa Slaskiego ds. polityki
rowerowej w wojewdédztwie;

e Tobiaszem Nykamowiczem — bytym oficerem rowerowym Dgbrowy Gdrniczej;

e Marcinem Hytg — przedstawicielem ogdlnopolskiej sieci Miasta dla Rowerdw;

e Marcinem Domanskim — kierownikiem projektu Mobilna Metropolia GZM;

e Agata Twardoch — urbanistka z Politechniki Slaskiej;

e Agnieszka Labus — przedstawicielkg Lab 60+;

e Jakubem Gizg — przedstawicielem firmy Nextbike.

2.8. Identyfikacja grup docelowych Projektu

Wsrod potencjalnych uzytkownikdw SRM wyrdzniono grupy docelowe o szczegdlnych
potrzebach lub szczegdlnie wysokim potencjale korzystania z SRM. Dlatego np. w kategoriach
demograficznych nie wyrdzniono mezczyzn, poniewaz statystycznie korzystajg znacznie
czesciej niz kobiety z rowerdw, zaréwno wtasnych, jak i udostepnianych w ramach systeméw
rowerdw publicznych®.

Potencjalnych uzytkownikéw podzielono wedtug kategorii demograficznych — wiek jest
jednym z gtdwnych czynnikdw rdznicujgcych zainteresowanie korzystaniem z roweru — oraz
uzytkowych, opartych na motywacji i celach podrézy.

Tabela 1: Grupy docelowe Projektu — Uzytkownicy o szczegélnych potrzebach/potencjale

KATEGORIE DEMOGRAFICZNE

1. Mtodzi e  brak srodkéw finansowych e brak mozliwosci  korzystania
e brak ,mody” na poruszanie sie z samochodu (brak samochodu lub
rowerem prawa jazdy)

e dostepnos¢ finansowa systemu,
darmoczas, znizki itp.

e pozytywny wptyw na sprawnosé

fizyczng
2. Seniorzy e  zbyt scyfryzowany sposdb e brak mozliwosci korzystania
wypozyczen (bariera na z samochodu (brak samochodu
wejsciu) lub prawa jazdy)

5> Dysproporcja ta jest dostrzegana na catym $wiecie, np. w Londynie podréze rowerowe kobiet stanowig ok. 1/4
wszystkich podrézy tym srodkiem transportu, a w Nowym Jorku tylko ok. 1/3 abonentéw najwiekszego w kraju
systemu rowerdw publicznych to kobiety (dane z 2017 roku, Chlapowski 2019). W systemie MEVO wskaznik ten
byt bardziej wyréwnany - kobiety stanowity 44% abonentéw, jednak az 47% z nich nalezata do przedziatu
wiekowego 20-29 lat.
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4.

Kobiety

Osoby o niskich
dochodach

Studenci

stan zdrowia — zbyt duzy
wysitek konieczny do
przemieszczania sie rowerem

zbyt duze odlegtosci do stacji

niskie poczucie
bezpieczenstwa

zbyt duzy ciezar roweru

brak fotelika do przewozu
dziecka®

\/

Czynniki motywujace

dostepnos¢ finansowa systemu,
darmoczas

duza ilo$¢ czasu wolnego,
najwieksza aktywno$¢é pomiedzy
szczytami porannymi i
popofudniowymi — duza
dostepnos¢ rowerow
wspomaganie elektryczne
minimalizujgce wysitek
pozytywny wptyw na kondycje
fizycznag

brak mozliwosci korzystania z
samochodu (brak samochodu lub
prawa jazdy)

che¢ korzystania z ekologicznych
rozwigzan transportowych

wspomaganie elektryczne
pozwalajgce na tatwiejsze
pokonywanie wzniesien i mniejsze
zuzycie energii

KATEGORIE UZYTKOWE/MOTYWACYJNE

koniecznos¢ uzywania aplikacji
na smartfon

wymagajaca smartfonu

i potaczenia internetowego
depozyt lub podpiecie systemu
pod karte kredytowa

chec unikniecia stygmatyzacji

dostepnosé roweréw

w godzinach szczytu

depozyt lub podpiecie systemu
pod karte kredytowa
koniecznos¢ podpisania umow
z uczelniami umozliwiajacych
korzystanie z SRM na ich
terenie (dotyczy duzych
kampusow)

zbyt wysoka cena abonamentu

brak mozliwosci korzystania
z samochodu (brak
samochodu/prawa jazdy)

darmoczas

niska cena abonamentu

integracja z innymi srodkami
transportu (i kartg SKUP)
dofinansowanie lub znizka (np. dla
ucznidw i studentdw senioréw czy
0s6b bezrobotnych i
poszukujacych pracy)

brak mozliwosci korzystania

z samochodu (brak samochodu)
darmoczas

niska cena abonamentu,
integracja z innymi srodkami
transportu (i kartg SKUP)
dofinansowanie lub znizka
szybkos¢ przemieszczania sie
(omijanie korkow)

zmiana polityki parkingowej

w wiekszych miastach GZM —
wzrost cen za parkowanie

6 Kwestia istotna z uwagi na dysproporcje w realizacji zadar opiekuriczych miedzy mezczyznami a kobietami.
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6. Pracownicy
BPO/SSC7
7. Uzytkownicy
SKUP
8. Turysci
9. Uzytkujacy
rowery

rekreacyjnie

Zrédto: opracowanie wtasne

dostepnos¢ roweréw
w godzinach szczytu

formalny stroj

nieche¢ do wtozenia wysitku
fizycznego w dojazd do pracy

brak barier

skomplikowany dostep do
sytemu

koniecznos¢ dopetnienia
formalnosci w celu rejestracji
w systemie

niska dostepnos¢ rowerow
w miejscach atrakcyjnych
turystycznie — duza
konkurencja w dni
wolne/pogodne

peryferyjne potozenie atrakgcji

\/

Czynniki motywujace
i ograniczenia w ruchu
samochoddéw w Scistym centrum
integracja z innymi srodkami
transportu (i kartg SKUP)

szybkos¢ przemieszczania sie
(omijanie korkéw w godzinach
szczytu)

brak problemoéw z parkowaniem
auta

ew. wsparcie firmy (wykup
abonamentu)

kwestie wizerunkowe (moda na
rower i ekologiczny styl zycia)
wspomaganie elektryczne
mozliwo$¢ korzystania z SRM bez

koniecznosci wykonania czynnosci
rejestracyjnych

optacalnosé przy integracji taryf
integracja z innymi srodkami
transportu (i kartg SKUP)
wspomaganie elektryczne

mozliwos$¢ poznania zwiedzanego
obszaru

stacje w rejonie atrakcji
mozliwos$¢ wypozyczenia kilku
rowerdw na jedng zarejestrowang
osobe

réznorodne typy roweréw
(tandemy, dla dzieci itp.)
réznorodne typy roweréw
(tandemy, dla dzieci itp.)

mozliwos$¢ rezerwacji z duzym
wyprzedzeniem

tatwos¢ wynajmu bez
abonamentu/rejestracji

wspomaganie elektryczne
zwtaszcza na dtuzszych trasach

7 BPO/SSC (ang. Business Process Outsourcing/ Shared Service Center) czyli realizacja proceséw biznesowych dla

klientow korporacyjnych z catego Swiata.
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3. Uwarunkowania obszaru oddziatywania Projektu

3.1. Dokumenty o charakterze strategicznym

Dokumenty strategiczne GZM i gmin GZM wskazujg w swoich planach na rozwdj transportu
publicznego poprzez realizacje réznych dziatan organizacyjnych i infrastrukturalnych, w tym
integracji z planowanym rozwojem systemu roweru publicznego w Metropolii — Roweru
Metropolitalnego. Ten aspekt rozwojowy zostat przedstawiony w ponizszym zestawieniu.

Program dziatan strategicznych Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii do roku 2022 Nowy
wymiar synergii® w ramach rozwoju zréwnowazonej mobilnoéci w oparciu o transport
metropolitalny wskazuje przede wszystkim na realizacje nastepujgcych dziatan i projektow:

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 Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii,

e SKUP 2.0 — unowoczeénienie 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.

Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla  Godrnoslasko-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 podsysteméw w ramach publicznego transportu zbiorowego, polegajaca
m.in. na:

e przebudowie istniejgcych stacji kolejowych oraz budowie nowych przystankéw
osobowych,

e stworzenia weztéw metropolitalnych,

e budowie weztéw integracyjnych,

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

8 Uchwata nr X11/73/2018 Zgromadzenia Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z dnia 30 listopada 2018 r. oraz
Aneks nr 1 — uchwata nr XX1/162/2019 Zgromadzenia Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii z dnia 19
grudnia 2019 .
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e zintegrowaniu z transportem indywidualnym (samochody osobowe),

e stworzeniu kompleksowej, zintegrowanej oferty przewozowej.

Metropolia przyjazna rowerom - studium systemu tras rowerowych dla Gérnoslasko-
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 Wojewoddztwa
Slaskiego?® za jeden z istotnych elementéw rozwoju sieci komunikacyjnej uznaje zintegrowane
wezty przesiadkowe, t3czace transport zbiorowy z indywidualnym. Istotna jest takze
dostepnosé do infrastruktury przystankowej, integracja systemu pobierania opfat za przejazd
oraz integracja funkcjonalna i przestrzenna.

Studium transportowe Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiegol® wskazuje na
rozne instrumenty rownowazenia mobilnosci miejskiej, przede wszystkim na integracje
publicznego transportu zbiorowego oraz na:

e budowe centrow oraz weztéw przesiadkowych wyposazonych w parkingi P+R,
umozliwiajgcych realizacje podrézy multimodalnych na stykach pomiedzy réznymi
rodzajami Srodkéw transportu zbiorowego oraz o réznym zasiegu, a takze transportu
zbiorowego i indywidualnego,

e modernizacje infrastruktury punktowej transportu publicznego podnoszaca
dostepnos¢ oraz komfort uzytkowania i korzystania z nich, a takze wdrozenie i rozwdj
systemu dynamicznej informacji pasazerskiej,

e uruchomienie systemu Kolei Metropolitalnej jako zwiekszenie atrakcyjnosci
transportu publicznego w obstudze transportowej w uktadzie zardwno
aglomeracyjnym, jak i metropolitalnym, przy dodatkowym zatozeniu obstugi tras
nieobjetych liniami Kolei Metropolitalnej innymi systemami szybkich srodkéw
transportu — szybki tramwaj, szybki transport autobusowy BRT11,

° Uchwata 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).

10 Opracowanie: Plan zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego —
wersja z roku 2019.

11 BRT (Bus Rapid Transit) — system szybkiego transportu autobusowego (metrobus) w obszarach mocno
zurbanizowanych, obejmujgcy 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 systemdéw tramwajowego i kolejowego (oraz dla metra), jest kilkukrotnie
nizszy od ich budowy. Dlatego w obszarze GZM system BRT moze doskonale spetni¢ swojg transportowa
funkcje w zurbanizowanych obszarach nieposiadajgcych linii tramwajowych oraz kolejowych.
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e budowe drég rowerowych, parkingdw B+R12 i wypozyczalni rowerowych, powigzang
z integracjg z transportem zbiorowym i wzmacnianiem transportowym funkcji ciggéw
rowerowych (rozwdéj parkingdw P+R13 zwieksza¢ ma dostepnos¢ transportu
zbiorowego i powinien stanowi¢ element centrow przesiadkowych, dodatkowym
elementem uzupetniajgcym transport metropolitalny jest system roweru miejskiego),

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

e wprowadzenie optat za wjazd do wyodrebnionych obszaréw, zmiane optat
parkingowych, ulgi w optatach za parkowania dla pojazdéw w systemie carpooling14,
doptaty do biletéw transportu zbiorowego oferowane przez pracodawce,

e promowanie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, edukacje komunikacyjng
w aspekcie zrownowazonej mobilnosci, zwiekszanie aktywnos$ci obywatelskiej
i kampanie promocyjne.

Plan zréwnowazonej 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 integracje
transportu zbiorowego, rowerowego i samochodowego. Instrumentami technicznymi majg
by¢:

e budowa centréw przesiadkowych, w tym parkingédw 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 drég publicznych,
e zrownowazone planowanie przestrzeni miejskiej.

Instrumentami réwnowazenia mobilnosci w aspekcie finansowym majg by¢:

e optaty za wjazd do wyodrebnionych obszaréw,
e optaty parkingowe,
e doptaty do biletdw transportu zbiorowego oferowane przez pracodawce.

12 B+R — Bike&Ride — dojed? i zaparkuj rower i jedz dalej transportem publicznym.

13 p+R — Park&Ride — dojedz i zaparkuj samochéd i jedz dalej transportem publicznym.

14 Carpooling — system upodobniajacy i dostosowujgcy indywidualny samochéd osobowy do transportu
zbiorowego — zwiekszanie liczby pasazeréw w czasie jednego przejazdu, gtdwnie poprzez kojarzenie oséb
dojezdzajgcych do miejsc pracy lub nauki na tych samych trasach.

15 Uchwata nr 17/2016 Walnego Zebrania Cztonkéw Subregionu Centralnego z dnia 11 marca 2016 r.
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Instrumentami miekkimi majg by¢ wszelkie dziatania promocyjne, edukacyjne i spoteczne na
rzecz zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

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, uwzgledniajgcych 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 ukfadzie gateziowym oraz obszarowym (obszar
wschodnich i potudniowych obrzezy aglomeracji),

e promowanie systemu przesiadkowego w podrézach,

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

Plan zrownowaionego 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 tgczonych 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 potaczen z Katowicami oraz potgczen kolejowych Kolei
Slaskich).

16 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).
17 Uchwata nr XLIX/318/2014 Rady Powiatu Gliwickiego z dnia 30 wrzeénia 2014 r. (Dziennik Urzedowy
Wojewddztwa Slaskiego z dnia 3 pazdziernika 2014 r., poz. 4930).
18 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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Reasumujgc, powyzsze dokumenty strategiczne w kontekscie planéw rozwoju transportu
metropolitalnego, wyraznie wskazujg, ze dla prawidtowego i pozgdanego funkcjonowania
transportu publiczcnego w obszarze GZM, niezbedna jest kompleksowa realizacja
zintegrowanych weztéw przesiadkowych, transport miejski — lokalny i regionalny oraz
tramwaj-autobus-pocigg, uzupetniony o system parkingdw typu P+R oraz B+R, a takzie
wyposazenie ich w stacje Roweru Metropolitalnego.

3.2. Uwarunkowania geograficzno-przestrzenne

Przy projektowaniu systemu istotne jest uwzglednienie zaréwno skali, jak i struktury
osadniczej Metropolii. GZM funkcjonuje jako jeden z najwazniejszych w skali kraju osrodkéw
gospodarczych o profilu handlowo-ustugowym, ze znacznym udziatem dziatalnosci
produkcyjnej. Jest rowniez osrodkiem koncentracji specjalistycznych ustug medycznych,
funkcji akademickich, kulturalnych i sportowych. Na terenie Metropolii znajdujg sie takze
liczne tereny rekreacyjne i obszary ochrony przyrody. taczna powierzchnia GZM to ponad
2 545 km?.

Tabela 2: Typologia terenéw (w ha)

Tereny Tereny Tereny Lasy Wody Drogi | Pozostate
zabudowane | niezabudowane rolnicze powierzchniowe

38926 2 866 112 512 82034 6277 8 832 5998
Zrédto: opracowanie IRMiR na podstawie BDOT10K

3.2.1. Demografia

W 2019 roku Goérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolie zamieszkiwato 2 244 850 oséb (wedtug
danych GUS). Tendencja jest malejgca — liczba ludnosci miast i gmin wchodzgcych w sktad
Metropolii, podobnie jak i catego wojewddztwa, od 1989 stale sie zmniejsza m.in. na skutek
ubytku naturalnego i ujemnego salda migracji. Srednia gesto$¢ 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 przypadkéw osigga nizsze
wskazniki niz srednia w polskich miastach z uwagi na stosunkowo niewielka intensywnos¢
zabudowy — ograniczong wysokosc¢ oraz duzo terenéw niezabudowanych w obrebie miast. Od
tej reguty sa jednak liczne wyjatki, np. Swietochtowice (3757 o0s./km?, GUS, 2019) s3 najgesciej
zaludnionym miastem na prawach powiatu w Polsce, a Chorzéw znajduje sie na trzecim
miejscu. Dla poréwnania gmina GZM o najnizszym wskazniku — Rudziniec — ma gestos¢
zaludnienia wynoszgca zaledwie 67 o0s./km? (GUS, 2019).
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Rycina 2: Liczba ludnosci w GZM —stan na 2019 r.

Zrédfo: www.infogzm.metropoliagzm.pl

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

Zrédto: www.infogzm.metropoliagzm.pl
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Na obszarze catej GZM wystepuje rozproszenie miejsc zamieszkania oséb nalezgcych do
réznych grup wiekowych. Chociaz w przesztosci obserwowano koncentracje oséb w zblizonym
wieku w poszczegdlnych czesciach gmin, wynikajacg m.in. z jednoczesnego zasiedlania nowo
powstajgcych duzych osiedli mieszkaniowych, w ostatnich latach grupy wiekowe mieszaja sie,
co wynika m.in. z migracji mtodych spowodowanych poszukiwaniem taniszych nieruchomosci.
Wigze sie to przede wszystkim z bliskosciag miejskich o$rodkéw Metropolii, co umozliwia
swobodny wybdr miejsca zamieszkania, bez wzgledu na obowigzki zawodowe czy edukacyjne
w innych rejonach GZM. Potwierdza to liczba podrézy miedzygminnych zwigzanych
z dojazdami do pracy lub szkoty.

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

e 9 duzych miast przekraczajagcych 100 tys. mieszkancow: 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. mieszkancéw: 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: Mikotow (41 014), Knurdéw (38
112), Czeladz (31 405), taziska Gérne (22 215);

e 12 gmin o liczbie ludnosci od 10 do 20 tys. mieszkancow: Bierun, Pyskowice,
Radzionkéw, 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, Stawkéw, Chetm Slaski, Ozarowice, Kobior.

Gtéwne cechy przestrzenne GZM, ktore beda wptywaty na funkcjonowanie systemu roweru
to:

e Znaczny udziat duzych miast w Metropolii (9 osrodkéw o liczbie ludnosci > 100 tys.);

e Nierdwnomierne rozmieszczenie funkcji metropolitalnych w ramach GZM. Ich
koncentracja wystepuje w Katowicach i Gliwicach — oba miasta funkcjonujg jako duze
skupiska miejsc pracy i osrodki akademickie. Metropolia ma charakter policentryczny,
skupiony wokét rdzeni metropolitalnych. Tworzg one powigzane ze sobg uktady
konurbacyjne (Katowice-Sosnowiec-Chorzéw, Sosnowiec-Dgbrowa Gérnicza, Gliwice,
Tychy);
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przemystowo-gérniczego charakteru GZM,

charakterystyka miast i miasteczek jest jednak dos¢ zréznicowana przestrzennie, co

wynika ze zrdznicowanej historii rozwoju tych osrodkow;

e Gminy GZM s3 pofaczone sieciami powigzan kolejowych, tramwajowych i drég

szybkiego ruchu;
e Osrodki miejskie, zwfaszcza o

liczbie ludnosci przekraczajacej 100 tysiecy

mieszkancdw, mozna podzieli¢ na posiadajace wielofunkcyjne, zwarte obszary

srodmiejskie (m.in. Katowice,

zagospodarowaniu mieszkaniowym

(np. Sosnowiec,

Chorzéow) oraz

Bytom), jak i gminy o dominujacym
z niewielkimi obszarami centralnymi
uktady policentryczne, bez wyraznie

wyodrebnionego centrum (m.in. Dgbrowa Gérnicza i Ruda Slaska).

Tabela 3: Typologia uktadéw miejskich (miasta powiatowe o zaludnieniu przekraczajagcym 100

tysiecy mieszkancow)

-“m Potencialdla SRV

Katowice

e Gliwice

e Zabrze

e Bytom

(centrum)

e Chorzow

(centrum)
Rozlegty obszar
Srédmiejski
1 o dominujacej

wielofunkcyjnej
zabudowie kwartatowej

e Soshowiec
e Tychy

e Bytom (poza
Rozlegty uktad v p

centrum)
rozproszon
2 . p. ki y q e Chorzéw
(z ew. nleW|eI im jadrem (poza
centralnym) centrum)

Nacisk na krétkie podrdze w obrebie Srédmiescia
oraz trasach do/z centrum

Stosunkowo duzy udziat przejazdow
miedzygminnych (podréze do centrow: skupisk
miejsc pracy i ustug)

Waskie ulice jako potencjat dla skutecznego
spowolnienia ruchu samochodowego

i zwiekszenie bezpieczenstwa rowerzystow
(kluczowe rozszerzanie strefy Tempo 30

i wprowadzanie Strefy Ptatnego Parkowania)

Intensywna zabudowa kamieniczna — ograniczone
mozliwosci przechowywania wtasnego roweru
(piwnice, balkony) i potencjalna zacheta do
korzystania z roweréw wspoétdzielonych
Niezbedne geste rozlokowanie stacji — co

ok. 300-400m

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

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

Kluczowe: punkty weztowe i generatory ruchu

Réwnomierne rozmieszczenie stacji,
w odlegtosciach wiekszych niz w centrum

Duzy potencjat dla realizacji wydzielonych drog
dla rowerdw (istniejgcych m.in. w Tychach)

z uwagi na strukture zabudowy

Rower jako atrakcyjna alternatywa dla
transportu publicznego (przecietne odlegtosci do
pokonania za krétkie na autobus lub tramwaj
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Z uwagi na czas oczekiwania na przystanku,
a jednoczesnie za dtugie na spacer)

e Dabrowa e Duzy potencjat dla przejazdéw rowerowych
Goérnicza miedzy dzielnicami

e Ruda Slaska

Potencjat zblizony do ukfadu rozproszonego, lecz
wskazane dogeszczenie stacji/rowerow
w centrach lokalnych dzielnic

e Bezpiecznai wygodna infrastruktura, w tym
przede wszystkim potgczenia miedzy dzielnicami

3 Rozlegty uktad oraz ograniczenia parkowania kluczowe dla
policentryczny zbudowania konkurencyjnosci roweru wobec
samochodu

o Rower dobrjg alternatywa dla transportu
publicznego (przecietne odlegtosci do pokonania
za krotkie na autobus lub tramwaj z uwagi na czas
oczekiwania na przystanku, za dtugie na spacer,
brak potaczen bezposrednich miedzy
poszczegdlnymi centrami lokalnymi)

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie analizy uktadéw miejskich

Jedng z przeszkdd mogacych wptynaé na funkcjonowanie Roweru Metropolitalnego jest silne
przywigzanie do korzystania z samochoddéw przez mieszkancéw Metropolii. Liczba
samochoddéw na 1000 mieszkancéw w najwiekszych miastach GZM osigga bardzo wysokie
wskazniki (m.in. 667,7 w Dabrowie Goérniczej i 734,6 w Katowicach'®). W badaniach
preferencji transportowych?® gtéwng podawang przez respondentdw przyczyng korzystania
z transportu indywidualnego byta zwigzana z tym wygoda oraz sam fakt posiadania
samochodu. Jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze sporo gmin w GZM wprowadza coraz droisze
optaty za parkowanie, rozwija strefe Tempo 30, inwestuje w rozwéj systemow transportu
publicznego, a docelowo moze wdrozy¢ strefy czystego transportu, co moze przyczynic sie
do ograniczenia transportu indywidualnego na rzecz zbiorowego i rowerowego.

3.2.3. Topografia i klimat

Warunki topograficzne i klimatyczne GZM sprzyjajg transportowi rowerowemu. Obszar GZM
jest stosunkowo ptaski, z niewielkimi wzniesieniami, gtdwnie poza obszarami miejskimi
(m.in. lasy, hatdy). Chociaz przemieszczanie sie rowerem, nawet bez wspomagania
elektrycznego, wymaga niewielkiego wysitku na krétkich dystansach, odlegtosci w obrebie
GZM nierzadko wymagajg pokonywania dtugich odcinkéw.

9 GuUs, 2018.

20 Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem metod inzynierii
systemow, 2018.
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Pogoda przez wiekszo$¢ roku nie stanowi znaczacej bariery dla transportu rowerowego,
zwilaszcza w pordownaniu z innymi rejonami Polski. Przyktadowo w Katowicach srednia
predkos¢ wiatru jest zdecydowanie nizsza niz w innych czesciach kraju. Szczyt wypozyczen
w systemach dziatajagcych 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.

Zwykle systemy sg zamykane na zime lub ograniczana jest tymczasowo wielkos¢ ich floty.
Czesc systemow w polskich miastach funkcjonuje z wytgczeniem miesiecy zimowych. Zwykle
operujg ok. 7 miesiecy, czyli 210 dni w roku (Kalisz, Czestochowa), 240 dni (Lublin, Bydgoszcz)
lub 270 dni (Warszawa, tédz, Poznan, Biatystok, Szczecin, Kotobrzeg). Systemy catoroczne
dziataja m.in. we Wroctawiu, dziataty w Krakowie i na Pomorzu (MEVO). W gminach GZM,
gdzie dotychczas dziataty systemy roweru miejskiego, rowery byty dostepne od 185 dni w roku
(zabrze), przez 210 (Katowice, Tychy) i 240 dni (Chorzéw, Sosnowiec), do 270 (Gliwice,
Siemianowice Slaskie). Rekomendowane jest catoroczne dziatanie systemu, zwtaszcza z uwagi
na coraz cieplejsze zimy, z ograniczeniem floty na czas zimowych miesiecy. W kontekscie
zasiegu geograficznego systemu trudnos$¢ moze stanowi¢ kwestia odsniezania drég i drég dla
rowerow.

3.3. Uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne
3.3.1. Generatory ruchu

Generatory ruchu to punkty bedace miejscem rozpoczecia i zakonczenia trasy, w tym przede
wszystkim szkoty i uczelnie, centra handlowe, centra biurowe, urzedy i administracja
publiczna, dworce, osrodki opieki medycznej czy obiekty sportowe. Dla oszacowania
potencjalnego popytu na obszarze GZM skoncentrowano sie na trzech najwiekszych
potencjalnych generatorach ruchu rowerowego, do ktérych wystepuje ruch wahadtowy
uzytkownikow: centrach ustugowo-handlowych, centrach biurowych oraz szkotach wyzszych.
Wykonana na potrzeby koncepcji analiza najwiekszych generatoréw ruchu w GZM uwzglednia
istniejgce i powstajgce obecnie obiekty (w perspektywie do 2022 roku).

Obiekty biurowe generujg ruch o okreslonych porach —rano (w godz. 7:00-9:00) i po potudniu
(15:00-17:00). Na obszarze GZM centra sg stosunkowo rozproszone i nie tworzg
monofunkcyjnych obszaréw, w ktdrych pracownicy byliby jedynymi potencjalnymi
Wypozyczajgcymi rowery z systemu roweru publicznego. Rowery, oprocz przejazdéw praca-
dom mogg w tych rejonach stuzy¢ takie jako sSrodek transportu dla zatatwiania spraw
zawodowych w ciggu dnia lub wyjazdéw na lancz.

Obiekty handlowo-ustugowe generujg ruch od rana do pdinych godzin wieczornych.
Gtéwnymi uzytkownikami sg nie tylko klienci, ale takze liczni pracownicy tych obiektéw.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 30z 190



\/

Rotacja rowerdow w tych miejscach bedzie odbywac sie przez caty dzien, szes¢ lub siedem dni
w tygodniu.

Szkotly wyisze stanowig szczegdlnie istotny generator ruchu rowerowego. Studenci sg jedng
z gtéwnych grup uzytkownikéw systemu roweru publicznego. Np. w Zagtebiu Ruhry studenci
odpowiadajg za ok. 60% wypozyczen, m.in. dzieki znacznym znizkom wynikajgcym z umow
miedzy uczelniami a operatorem. Na terenie GZM uczy sie ponad 110 000 studentdw (w tym
ponad % w Katowicach i Gliwicach). Nalezy pamietaé, ze jest to generator sezonowy,
dziatajgcy poza okresem letnim, jednak rotacja jest wieksza niz w skupiskach miejsc pracy
z uwagi na zrdznicowane plany zajeé. W weekendy z systemu roweru publicznego beda
korzysta¢ m.in. studenci kurséw zaocznych, np. na trasie dworzec-uczelnia.

Generatory zwigzane z kultura, rozrywka i rekreacjg to z jednej strony instytucje kultury
i miejsca rozrywki, zlokalizowane gtéwnie na obszarze najwiekszych miast (m.in. Katowicka
Strefa Kultury), z drugiej — rekreacyjne tereny zieleni, w tym m.in. skupione wokoét zbiornikéw
wodnych (Paprocany, Pogoria). Poniewaz korzystanie z tej infrastruktury nastepuje w innych
przedziatach czasowych niz dojezdzanie do miejsc pracy i edukacji, pominieto prognozy
popytowe dla tych generatorow, zakfadajgc, ze w sezonie letnim i w weekendy, gdy
zapotrzebowanie w tych rejonach jest najwyzsze, uzytkownicy beda wypozycza¢ rowery
w ramach systemu niewykorzystywane w tym czasie przez pracownikdéw ani studentéw.

3.3.2. Inne uwarunkowania

Chociaz w ostatnich latach popularnos¢ roweru jako srodka transportu znacznie wzrosta
w wielu polskich miastach, co pociggneto za sobg m.in. inwestycje w infrastrukture rowerowa
i wdrazanie rozwigzan stuzgcych poprawie bezpieczenstwa rowerzystéw, na obszarze GZM
podobne zmiany sg mniej wyrazne i nastepujg nierdwnomiernie w poszczegdlnych osrodkach.
Gtéwne kulturowe ograniczenia w tym zakresie to przede wszystkim:

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

e Utozsamianie roweru z ubdéstwem;

e Mata efektywnos¢ w realizacji postulatéw srodowisk rowerowych;

e Brak poczucia bezpieczeristwa w ruchu drogowym podczas jazdy rowerem.

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 niektdrych miastach podazy?!. Dla wielu oséb korzystanie z systemu roweru publicznego
jest pierwszym krokiem przez decyzja o zakupie wiasnego roweru. 61,6% gospodarstw
domowych w Polsce posiada rower, w tym wielu senioréw, jednak potudniowa czes¢ kraju

21 Raport stowarzyszenia Mobilne Miasto, 2019.
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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 osob przy dwukrotnie wyzszej
europejskiej $redniej). Najpopularniejsze sg rowery miejskie i gérskie??. W najnowszych
badaniach deklarowany jest wzrost czestotliwo$ci jezdzenia rowerem o 24% w poréownaniu do
2019r23,

W zwigzku z pandemig COVID-19 w pierwszej potowie 2020 r. wprowadzono zakaz
uzytkowania systemu roweru publicznego??, uchylony 6 maja 2020r. Regulacje te budzity
sporo kontrowersji, gtéwnie z uwagi na fakt, ze rower mdgtby stanowi¢ bezpieczng
alternatywe dla transportu zbiorowego i indywidualnego. Spétka Nextbike przeprowadzita
w dniach 3-7 kwietnia 2020r. ankiete na prébie 940 osdb, dotyczacej korzystania z roweréw
miejskich w okresie pandemii. 79% respondentéw wskazato, ze w czasie pandemii chetniej niz
komunikacji miejskiej uzywaliby rowerdw publicznych jako srodka transportu pozwalajgcego
na unikanie przebywania wsrdd innych pasazeréw oraz na wiekszg elastycznos¢. Takze
wiekszos¢ swiatowych metropolii zachecata swoich mieszkancoéw, zamiast zabrania¢, do
korzystania z rowerdw, zwalniajgc z opfat za korzystanie z systemu roweru publicznego czy
ufatwiajac ruch rowerowy na ulicach. Statystyki wykorzystania systemow 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 — trudnos$ci w nabyciu praktycznie niedostepnych od reki rowerdw.
4% respondentow nabyto rower w czasie pierwszej, wiosennej fali pandemii, a 18% rozwazato
zakup w najblizszym czasie?>. W warunkach typowych, poza pandemia, osoby pracujgce
w domu w swoich okazjonalnych podrézach korzystajg zwykle z samochodu?®. W sytuacji
zwigzanej z koronawirusem, z uwagi na przejscie na zdalny tryb pracy oraz dodatkowo
poczucie bezpiecznej izolacji w aucie, moze przetozy¢ sie na wzrost natezenia transportu
indywidualnego.

Planowane zatozenia systemu wynikajg z analizy szeregu uwarunkowan: dotychczasowych
doswiadczen zwigzanych z funkcjonowaniem roweru publicznego w ramach GZM, oceny
wyposazenia w infrastrukture, zachowan transportowych mieszkancéw Metropolii,
w szczegolnosci ruchu rowerowego oraz wynikéw dyskusji z ekspertami.

22 Dane Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego za 2016 rok.

3 Dane Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego, 2020.

24 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 31 marca 2020r. w sprawie ustanowienia okre$lonych ograniczen,

nakazéw i zakazéw w zwigzku z wystgpieniem stanu epidemii.

%5 Dane Polskiego Stowarzyszenia Rowerowego, 2020.

26 Koncepcja Kolei Metropolitalnej dla Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii z wykorzystaniem metod inzynierii
systemow, 2018.
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System jest 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 MaaS);

e wsparcie przemieszczania sie miedzy gminami GZM - dotyczy to zwtaszcza
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).

Pod wzgledem ilosciowym przyjeto nastepujgce zatozenia:

e Woysoka dostepnosc systemu roweru publicznego wyrazona poprzez liczbe pojazdow
i gestos¢ rozmieszczenia stacji;

e Liczba stacji i rowerdw stopniowana ze wzgledu na lokalizacje i potencjalny popyt;

e Strefowanie powigzane z gestoscig liczby mieszkaricéw i uzytkownikdéw;

e Ogdlne rozmieszczenie liczby rowerdw i stacji uzaleznione od roli osrodkow
w strukturze metropolitalnej i prognozowanego popytu.

Podstawowa funkcjg roweru bedzie wspieranie wdrozenia koncepcji mobilnosci jako ustugi
(Maas). Rower publiczny, wraz z innymi Srodkami transportu, powinien zapewnia¢ mozliwosé
sprawnego przesiadania sie i podrdzy. Oznacza to przede wszystkim sprawne powigzanie
punktdw wypozyczen roweru z duzymi generatorami ruchu oraz weztami transportu
zbiorowego. Pod wzgledem operacyjnym wdrozenie systemu powinno byé powigzane
z mozliwoscig zaplanowania podrézy i sprawnego rozliczenia dzieki zintegrowaniu z biletami
na transport zbiorowy. System roweru publicznego powinien takze dziata¢ komplementarnie
do innych s$rodkéw mobilnosci aktywnej np. UTO (e-hulajndg), tworzac wspdlny
mobilnosciowy ,,ekosystem”.

System roweru publicznego moze wesprze¢ czes¢ z przemieszczen miedzygminnych (proces
ten juz wystepuje miedzy gminami posiadajagcymi wtasne systemy). W projektowanym
systemie rower powinien obstugiwa¢ obszary zurbanizowane, zlokalizowane w odlegtosci
pozwalajgcej na dotarcie tym Srodkiem transportu (tzn. w odlegtosci 12-20 km), ktdre
pozwalajg na takie powigzanie przestrzennie (nie majg zasadniczych barier). Ze wzgledu na
niedobory miedzygminnej infrastruktury rowerowej priorytetowe bedzie wdrozenie systemu
w gminach spietych planowanymi velostradami.

System roweru publicznego w czesci powinien utrzymaé funkcjonalnos¢ zwigzang
z zapewnieniem ruchu rekreacyjnego. Dotyczy to przede wszystkim wykorzystania go dla
mieszkancow korzystajacych z systemu w ramach duzych, metropolitalnych zespotéw
rekreacyjnych takich jak Park Slaski, Paprocany, Pogoria. Jest to sposdb korzystania, ktéry juz
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przyjat sie wsrdd uzytkownikéw czesci z systemdéw (Chorzéw, Tychy) i moze wesprzeé start
SRM.

Warunki topograficzne i klimatyczne GZM s3g sprzyjajace dla SRM. Przeszkodami w jego
wdrozeniu i rozwoju bedzie przede wszystkim staba infrastruktura rowerowa, przyzwyczajenie
mieszkancdw GZM do korzystania z transportu indywidualnego oraz struktura osadnicza
zwigzana z duzymi odlegtosciami miedzy osrodkami. Réwnolegle z wprowadzeniem systemu
konieczne beda intensywne dziatania na rzecz rozwoju transportu szynowego, przede
wszystkim Kolei Metropolitalnej, nadrabianie zalegtosci w tworzeniu infrastruktury, a takze,
w ramach dziatan miekkich, promocja roweru jako srodka transportu, a nie sportu i rekreacji
oraz wsparcie dla rozwoju tzw. kultury rowerowej.

3.4. Analiza potencjatéw i ryzyk wdrozenia systemu

Na podstawie wykonanych analiz, wywiaddw oraz ankiet wskazano gtdwne potencjaty i ryzyka
zwigzane z wdrazaniem SRM w Metropolii GZM.

Gitowne potencjaty to:

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 doswiadczenie czesci samorzgddéw w zarzadzaniu systemami roweru miejskiego —
Sosnowiec, Chorzéw, Katowice, Tychy, Siemianowice Slaskie (pilotaz), Gliwice i Zabrze
— gminy, w ktérych wstrzymano te ustuge;

e wysoki stopien korzystania z roweréw (wtasnych lub w ramach systemu roweru
miejskiego) w celach rekreacyjnych;

e rozbudowana infrastruktura rowerowa w niektérych gminach (np. Tychy);

e doswiadczenia we wdrozeniu karty SKUP i przyzwyczajenie uzytkownikéw do
korzystania z niej, co daje mozliwos¢ skutecznego wykorzystania podobnego
mechanizmu do wspdlnych rozliczen w obstudze roweréw;

e niska konkurencja miedzy ustugami mobilnosci wspdtdzielonej, w szczegdlnosci
hulajnég i rowerdw (hulajnogi pozwalajg na pokonanie dystanséw do 1,5 km, rowery
pokrywajg dtuzsze dystanse).

Gtéwne ryzyka systemu to:
e niskie zageszczenie ludnosci, zwtaszcza w rejonach peryferyjnych, co moze oznaczac
niski popyt i efektywnos¢ SRM;

e poczatkowy etap budowy metropolitalnego systemu transportowego, w tym brak
Kolei Metropolitalnej jako systemu wysokiej przepustowosci;
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niski poziom infrastruktury rowerowej w Metropolii — brak spdjnosci sieci, powigzan
miedzy gminami, koniecznos¢ 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. parkingdw rowerowych jak i duzych generatorach 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 o0soéb
z niepetnosprawnosciami,

dominacja uzytkowania samochodu, niska kultura rowerowa, niski poziom stosowania
mechanizmow zniechecajgcych do korzystania z samochodu (Tempo 30, strefy
ptatnego parkowania), wysoka tolerancja stuzb na nieprawidtlowo zaparkowane
samochody.

System komunikacji publicznej

Transport publiczny GZM sktada sie z czterech rodzajow systemdéw komunikacji:

trakcja autobusowa (ponad 400 linii komunikacyjnych),
trakcja trolejbusowa (7 linii komunikacyjnych, tylko w Tychach),
trakcja tramwajowa (30 linii komunikacyjnych w 13 miastach),

trakcja kolejowa (15 linii kolejowych Kolei Slaskich + potaczenia PolRegio — w czeéci
gmin), ktore uzupetniaja sie na wysoko zurbanizowanych obszarach GZM.

Dokumenty strategiczne GZM i gmin GZM wyraznie wskazujg, ze dla prawidtowego

i pozadanego funkcjonowania transportu publicznego w obszarze GZM niezbedna jest

kompleksowa realizacja zintegrowanych weztéw przesiadkowych: transport miejski — lokalny

i regionalny oraz tramwaj — autobus — pocigg, uzupetnionych o system parkingéw typu P+R,

B+R oraz wyposazonych w stacje roweru publicznego. Na ponizszej Rycinie zestawiono te

zintegrowane wezty przesiadkowe.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 35z 190



Rycina 4: Wezty integracyjne okreslone w dokumentach strategicznych
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Wezly integracyjne okreslone w dokumentach strategicznych:
@ rlan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GOP w Katowicach 2013

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Wojewédztwa Slaskiego 2015
Metropolia przyjazna Rowerom — Studium Systemu Tras Rowerowych dla Gérnoslasko — Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) 2018

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Powiatu Gliwickiego 2014

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregionu Centralnego 2016

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

Na terenie GZM znajduje sie ponad 4,5 tys. przystankow transportu metropolitalnego. Do
czesci z nich dojscie piesze jest zbyt dalekie lub z innych powoddéw chetniej wykonywane
rowerem. Te witasnie, mogg stac sie istotnymi generatorami ruchu dla Systemu Roweru
Metropolitalnego.

W celu okreslenia rejondw komunikacyjnych o najwiekszej wymianie pasazerskiej na terenie
GZM analizie poddano dane dotyczgce miejsc wsiadania i wysiadania pasazerdw transportu
metropolitalnego, ewidencjonowanych poprzez system SKUP w ramach funkcjonalnosci
check-in/check-out w roku 2017. W efekcie wskazano 160 rejonéw komunikacyjnych, ktdre
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;
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e w Bytomiu—rejon Dworca Kolejowego Bytom, Placu Sikorskiego, Rynku, ul. Dworcowej,
ulic Strzelcéw Bytomskich, Wroctawskiej, Kolejowej i Powstancéw Warszawskich oraz
Kopalni Wegla Kamiennego Centrum;

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

e w Dabrowie Gérniczej — rejon 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
Dudy-Gracza, rejon ulic Katowickiej, Misjonarzy Oblatéw MN, al. Wojciecha Korfantego
i pl. Gwarkow;

e w Sosnowcu —rejon dworca Kolejowego Sosnowiec Gtowny;

e w Tarnowskich Gorach — rejon Dworca Kolejowego Tarnowskie Goéry;

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

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

Powyisze rejony komunikacyjne zostaty zobrazowane na kolejnej rycinie i pokrywajg
czesciowo wskazania z dokumentéw strategicznych.

27\ 2017 r. system SKUP nie obejmowat komunikacji miejskich w tych gminach.
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Rycina 5: Wykaz rejonéw komunikacyjnych z najwieksza 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 Mikotow, zestawienie uzupetniono o lokalizacje

charakteryzujqce sie znaczgcq podazq kurséw transportu metropolitalnego na terenie tych gmin.
Zrédto: Opracowanie TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE, podktad mapy: OpenStreetMap.org
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3.6. Istniejgce w GZM systemy rowerowe
3.6.1. Analiza ruchu rowerowego w oparciu o istniejgce systemy rowerdw miejskich

Na obszarze GZM w 2017 roku funkcjonowaty 3 systemy o tgcznej liczbie roweréw wynoszacej
380 sztuk (Gliwice, Tychy, Katowice). W okresie 2018-2019 kolejne miasta GZM uruchomity
systemy rowerowe ijednoczesnie dziatato 7 systemoéw (dotgczyty miasta: Chorzéw,
Siemianowice Slaskie, Sosnowiec i Zabrze). W roku 2019 rower miejski na obszarze GZM miat
najwiekszy zasieg, a zakres dziatania systemoéw byt najpetniejszy pod wzgledem dtugosci
sezonu, docelowej liczby roweréw (faczna liczba 1609 roweréw) oraz zwigzanych z tym
nawykow uzytkownikéw (liczba wypozyczen). Miasta najczeSciej zawieralty umowy
z operatorem na krotki termin: od roku do 3 lat. Umowy rdznig sie takze uregulowaniem
odnosnie czerpania korzysci z optat od uzytkownikéow: w 3 systemach optaty nalezg sie
Operatorowi, w 3 — Miastu, w 1 — sg dzielone péf na poét.

Tabela 4: Umowy z opertorem systeméw rowerowych w miastach GZM

. . Optaty od
Lp. Miasto Czas trwania umowy . _
uzytkownikéw
2017-2018 .
. 50% Miasto
1. Katowice 01.04.2019 - 01.11.2019
50% Operator
19.03.2020 - 30.11.2020 (umowa+aneksy)
2017
2. Tychy 27.03.2018 -14.11.2019 100% Operator
03.03.2020 - 14.11.2021
3. Chorzow 02.08.2018 - 30.11.2021 100% Operator
2018
4. Siemianowice Sl. 12.03.2019-10.12.2019 100% Operator

18.02.2020-10.11.2020
07.05.2018 — 2 lata od daty podpisania (06.05.2020)

5. Sosnowiec . 100% Miasto
11.05.2020 — 2 lata od daty podpisania (10.05.2022)
6. Gliwice* 06.02.2017 —31.12.2019 100% Miasto
2018
7. Zabrze* 15.04.2019 — 6 miesiecy od daty kompleksowego 100% Miasto

uruchomienia

* Systemy funkcjonujgce do 2019 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych od Zamawiajgcego

W granicach GZM obecnie funkcjonuje pie¢ systemdéw rowerdw miejskich: 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, ktore funkcjonujg w oparciu
o aktywne stacje wyposazone w terminale.

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

Rycina 6: Gminy GZM, w ktdrych funkcjonuje system roweréw miejskich na tle catej Metropolii
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Zrédto: opracowanie A2P2

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

Systemem, ktéry zdecydowanie wyrdznia sie na tle pozostatych jest chorzowski Kajteroz.
Chorzéow jest drugim najmniejszym pod wzgledem powierzchni i populacji miastem
z dziatajgcym systemem roweru miejskiego, ale funkcjonujacy tu system jest z kolei drugim
najwiekszym sposrod wszystkich funkcjonujgcych w GZM. Najwiekszy system, katowicki City
by Bike, réwniez sie wyrdznia na tle pozostatych systemdw, jednak jak na najwieksze miasto
Metropolii jest zdecydowanie zbyt maty pod wzgledem liczby rowerdw i gestosci stacji.

Flota chorzowskich rowerdow 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
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wynoszacg 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.

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

Tabela 5: Zestawienie infrastruktury wg stanu na rok 2020; *dane dla Gliwic i Zabrza na zakonczenie
umowy w 2019 roku

Rowery Rowery z Rowerki Rowery Tandemy Rowery tacznie tacznie
standardowe | fotelikami | dzieciece cargo tréjkotowe | roweréw stojakow
345 25 40 25 25 0 460 46 691

Chorzéw
Gliwice* 150 0 0 0 0 0 150 15 225
Katowice 526 0 0 20 0 0 546 68 824
Siemianowice 105 0 10 2 3 0 120 12 182
Slaskie
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 1671 188 2494

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych od Zamawiajgcego
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Rycina 7: Stacje rowerowe w ramach istniejacych systemow roweru miejskiego na tle miejskiej
zabudowy o gestosci zaludnienia powyzej 50 oséb/ha
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Zrédto: opracowanie A2P2, ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA

Charakterystyka i zatozenia funkcjonalne systemu roweru miejskiego w wiekszosci opieraja sie
na transporcie ostatniej mili, czyli tego srodka transportu, ktdry jest najblizej uzytkownika
i jest mozliwie rozproszony. Systemy w GZM dziatajg na bardzo réznym poziomie, majac rézne,
czasem skrajnie rézne wskazniki opisujgce funkcjonowanie systemu, co przektada sie na ich
zréznicowang popularnos$é oraz rézny sposdb uzytkowania.

Sposrdéd miast GZM z systemami rowerowymi, analizowane wskazniki najlepiej przedstawiaja
sie dla Chorzowa, jednak nadal sg one ponizej minimalnych warto$ci zalecanych w literaturze.
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 dzien. Wartosc ta réwniez jest wartoscig najwyzszg sposrod gmin GZM, jednak jest
to wartos¢ co najmniej potowe nizsza niz w najbardziej efektywnych polskich systemach.

Petne zestawienie wszystkich wskaznikéw dla systemdw funkcjonujgcych w GZM znajduje sie
w kolejnej tabeli.
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Tabela 6: Zestawienie wskaznikow dla systeméw roweru miejskiego funkcjonujagcych w GZM

Gestosé stacji | Sr. odlegtosci Rowerdw na tacznie Wypozyczeri/ | Wypozyczen/

[st/km?] miedzy 1000 wypozyczen rower/dzieri | rower/mieszk
stacjami [m] mieszkancow 2019 anca
Chorzéw 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
L 0,43 830 1,65 23 744 0,98 0,35
Slaskie

Sosnowiec 0,10 910 0,63 40041 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 na podstawie danych z systemu Nextbike

Miesieczna liczba wypozyczen w poszczegdlnych miastach, ale tez liczonych facznie dla
wszystkich gmin, wykazuje bardzo duzg zmiennos¢ w zaleznosci od miesigca. Najlepszym
miesigcem okazat sie czerwiec, kiedy liczba przejazdédw wyniosta az dwunastokrotnos¢ liczby
przejazdow w listopadzie, czyli miesigcu o najnizszych wskaznikach. Moze to Swiadczy¢
o postrzeganiu roweru bardziej jako narzedzia rekreacji lub jako okazjonalny srodek
transportu (tylko, gdy jest tadna pogoda), niz jako prawdziwej alternatywy dla ,tradycyjnych”
sposobdéw przemieszczania sie.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 43 z 190



\/

Wykres 1: Miesieczna liczba wypozyczern w ramach systemow roweru miejskiego funkcjonujacych
w GZM
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Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

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

Obecnos¢ jednego operatora we wszystkich systemach stanowi duze utatwienie dla integracji
tych systemoéw na poziomie operacyjnym oraz uzytkowym. Integracja ta jest przedmiotem
niezaleznej umowy miedzy operatorem, a Urzedem Metropolitalnym i umozliwia swobodne
wypozyczenia i zwroty roweréw miedzy poszczegélnymi gminami. Operator w ramach umowy
zapewnia relokacje rowerow do swoich macierzystych systemow dla spetnienia lokalnych
wskaznikdéw 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
obja¢ znacznie wiekszy i spéjny obszar GZM.

W analizowanym 2019 roku, we wszystkich systemach w GZM dokonano tacznie 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 przewyzsza ponad osmiokrotnie liczbe przejazdéw
w drugiej z kolei relacji miedzy Chorzowem a Siemianowicami Slaskimi.

Wielkosci przejazdéw miedzy poszczegdlnymi gminami przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 7: Najpopularniejsze relacje w ramach funkcjonujgcych systeméw roweru miejskiego w GZM
w 2019

Katowice Chorzéw 16 980
Chorzéw Katowice 16 000
Chorzéw Siemianowice Slaskie 2143
Siemianowice Slaskie Chorzéw 1765
Katowice Siemianowice Slaskie 1353
Siemianowice Slaskie Katowice 952
Katowice Sosnowiec 793
Siemianowice Slaskie Gliwice 745
Sosnowiec Katowice 586
Siemianowice Slaskie Sosnowiec 375

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

Jak wczesniej wspomniano, liczba przejazdéw w systemach rowerdw miejskich w GZM
w bardzo duzym stopniu zalezy od pogody, a rdznice wypozyczen w poszczegdlnych
miesigcach mogg osigga¢ bardzo duze wartosci. To z kolei wptywa na saldo podrézy
miedzygminnych. Poréwnujac liczbe wypozyczern w danym miesigcu z saldem podrézy dla
poszczegdlnych gmin, mozna zauwazyé, ze w Katowicach oraz w Chorzowie wzrost
wypozyczen wigze sie z czestszymi wyjazdami poza te gminy. Na drugim biegunie sg Gliwice
i Sosnowiec, ktore notujg w tym czasie wiecej zwrotdw rowerow 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 Slaskich, dla ktérych saldo sie jednak niemalze réwnowazy.
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Wykres 2: Liczba wypozyczerh w gminach z wlasnym systemem roweru miejskiego w ramach GZM
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Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

Analizujac liczbe podrézy mozna zaobserwowad, ze najwiecej podrézy odbywa sie miedzy
sgsiednimi gminami. Peryferyjne potozenie wzgledem pozostatych gmin z funkcjonujgcym
SRM dziatfa ttumigco na podrdze miedzy nimi, na co najwiekszy wptyw majg zwigzane z tym
wieksze odlegtosci potencjalnych podrdzy.
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Chorzéw
Gliwice

Katowice
Siemianowice Slgskie

Sosnowiec
Tychy
Zabrze

Suma

Tabela 8: Wielkosci i saldo przejazdow miedzygminnych w 2019

18 877 18 267 610
984 352 632
17 609 19 255 - 1646
3688 3837 - 149
1322 802 520
122 53 69
207 243 -36

42 809

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

Rycina 8: Wiezba podrézy rowerowych miedzy gminami na podstawie istniejacych systeméw roweru

miejskiego na terenie GZM

Tarnowskie

Zbrostawice
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[ | ujemne m >1000
|| dodatnie <1000
<200
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1 | ] — <20

Dabrowa
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taziska
Gorne,

Bojszowy

Esti, HERE

Zrédto: opracowanie A2P2, ESRI, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/NASA
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O tym jakie sg generatory ruchu w poszczegdlnych gminach mogg $wiadczy¢ raporty
z relokacji, okreslajgce stacje, z ktdorych 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 systemdw jest dozwolone
i ptynne, dany rower granice miedzy gminami moze przekroczy¢ dowolna liczbe razy. Ponadto,
relokacja nie odbywa sie w sposdb regularny, stad dane te w kontekscie zagadnien popytowo-
podazowych systemu nalezy traktowac w sposdb bardziej pomocniczy.

Dwie stacje, z ktérych rowery byty relokowane najczesciej, ale ktore ze wzgledu na swoje
sgsiedztwo rozpatrywaé mozna wspdlnie, 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 Slagskiego. tgcznie z tych stacji relokowano 368 rowerdéw, co odpowiada
9% tgcznej liczby relokacji. Gtdwnym kierunkiem relokacji z tego miejsca byty Katowice (250)
oraz Sosnowiec (50). Trzecig w kolejnosci liczby relokacji stacjg byta stacja ,, Katowice Rynek”,
skad relokowano 108 rowerdw, gtéwnie do Chorzowa (72 rowery). Czwartg i piata
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
wczesniej wymienionych stacji, ktére w wiekszym stopniu obstugujg obiekty uzytecznosci
publicznej, te obstugujg obszary mieszkaniowe.

Tabela 9: Najczestsze relokacje w zakresie istniejacych systemow roweru miejskiego na obszarze

Kampus Chorzow Katowice (134)
Gwarecka Chorzéow 169 Katowice (116)
Katowice Rynek Katowice 108 Chorzow (72)
Rondo Ludwik Sosnowiec 104 Katowice (63)
Pitsudskiego Sosnowiec 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 Chorzéw 89 Katowice (61)

Zrédto: opracowanie A2P2 na podstawie danych z systemu Nextbike

3.6.3. Koszty funkcjonowania systemow rowerow miejskich na obszarze GZM

taczny koszt netto systemu rowerowego GZM w latach 2017-2020 wynidst ponad 23,2 min zt.
Koszt systemu obejmuje sume optat netto dla operatora i kosztu zakupu infrastruktury
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(dotyczy Chorzowa i Sosnowca). Optaty dla operatora w ujeciu netto to kwoty wynikajgce
z zawartych umow, ktdre nastepnie pomniejszono o wptywy od uzytkownikéw pobierane
przez Strone Publiczng (dotyczy 4 systemow, w ktérych przychody od uzytkownikéw nalezg
sie w catosci lub czesci Miastom - Gliwice, Katowice, Sosnowiec, Zabrze). Pozwala to na
zestawienie wszystkich funkcjonujgcych systemoéw w ujeciu jednakowo rozumianej kategorii
kosztow, ktore prezentujg kwote finansowang z budzetow strony publicznej.

Wykres opcjonalnie prezentuje sume optat dla operatora wraz z kosztami zakupu
infrastruktury i kosztami relokacji (szara kolumna). Dana ta w czesci odzwierciedla catkowity
tgczny koszt funkcjonowania systeméw — 23,8 min zt (koszt z punktu widzenia operatora).
W kwocie tej jednak nie ujeto kosztéw, ktére pokrywa on z wptywow od uzytkownikow, ktore
sg nalezne operatorowi oraz innych zrédet, np. reklam (brak danych w tym zakresie). Dotyczy
to 4 miast: Gliwice, Katowice (50%), Sosnowiec i Zabrze. Z drugiej strony w kwocie tej ujeto
wydatki miast na zakup rowerdw, czego nie mozna poréwnaé¢ do kosztu roweru ujetego
w optacie operatorskiej. Dana ta ma zatem ograniczong wartos¢ informacyjng i nie jest brana
pod uwage w dalszych analizach.

Dodatkowg komplikacje w analizie danych stanowi fakt, iz dwa systemy, tj. Chorzéw (Kajteroz)
i Sosnowiecki Rower Miejski zakupity rowery i stacje na wtasnos¢, co wptywa na wysokosc
opfaty stricte operatorskiej w poréwnaniu do optat w pozostatych miastach. Wydatki na zakup
infrastruktury zostaty doliczone do kosztéw systemu, a cato$é przedstawiono w formie dwéch
modeli:

e Model | — Chorzéw (Kajteroz) i Sosnowiecki Rower Miejski - wtasnos¢ rowerdw i stacji
po stronie Podmiotu Publicznego;

e Model Il — pozostate systemy na obszarze GZM, dziatajgce w oparciu o ustuge
operatorska.

W koszcie netto uwzgledniono umowe zawartg przez Zarzad Metropolii na ustuge relokacji.
Koszty relokacji dotyczg lat 2019-2020. Stanowig one znikomy % kosztéw systemu jako catosci.
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Wykres 3: taczny koszt netto systeméw roweru miejskiego w gminach GZM w latach 2017-2020
z podziatem na sktadowe

30 000 000
25 000 000
20 000 000
Z 15 000 000
=)
10 000 000
5000 000
Zakup Ustuga Ustuga Suma optat dla
infrastruktury: operatorska: operatorska: Relokacie taczny koszt Operatora i
systemy - systemy - systemy - 1 netto zakup
Model | Model | Model Il infratstruktury
Koszt 10 555307 1523748 11 074 389 83 882 23 237 326 23 836 085
Udziat w tgcznym koszcie 45,42% 6,56% 47,66% 0,36%

Model | — Chorzéw (Kajteroz) i Sosnowiecki Rower Miejski — wtasnos¢ rowerdw i stacji po stronie Podmiotu Publicznego
Model Il — pozostate systemy na obszarze GZM, dziatajgce w oparciu o ustuge operatorskq

UWAGA: W obliczeniach uwzgledniono wtfasne szacunki dotyczgce wysokosci opfaty operatorskiej za lata
2017-2018 dla Katowic i za rok 2017 dla Tychéw

Zrédfo: opracowanie wfasne na podstawie danych z uméw z operatorami, danych dostarczonych przez
poszczegdlne Miasta oraz danych z systemu Nextbike

Potowe tgcznego kosztu netto systemdw stanowig wydatki na zakup rowerdow dla dwéch miast
(730 sztuk?®, co stanowi ok 45% tacznej floty). Koszt netto tych dwdch systemdw (Kajteroz
i Sosnowiecki Rower Miejski) obejmujgcy rowniez optate operatorskg to ok. 52% facznego
kosztéw wszystkich systemdw. Druga czes$, tj. ok. 48%, to koszty z tytutu optaty operatorskiej
w ramach 5 pozostatych systemdw, obstugiwanych przez 879 roweréw?.

taczne koszty systemu netto w ujeciu rocznym sg zréznicowane. Od 2018 roku funkcjonuja
dwa systemy z wlasnoscig rowerdéw. tacznie systemy rowerowe dziataty w 7 miastach przez

28 Obejmuje zakup dodatkowych 140 roweréw w ramach Sosnowieckiego Roweru Miejskiego w 2020 r.
2% Wedtug tacznej liczby rowerdw z 2019r. (1 609 sztuk), kiedy funkcjonowaty jeszcze systemy w Zabrzu
i Gliwicach.
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2018-2019. W tym czasie wystgpit istotny wzrost kosztéw z tytutu optaty operatorskiej, wynika
to ze zwiekszenia floty roweréw. tacznie przybyto 603 rowery w roku 2019. Liczba
funkcjonujgcych systemoéw w roku 2020 zmniejszyta sie do 5, przy jednoczesnym rozszerzeniu
floty w ramach Sosnowieckiego Roweru Miejskiego (140 rowerdw), stad tez nie ma wyraznej
réznicy w tacznym koszcie netto z tytutu optaty operatorskiej. Wynosi on dla roku 20203°
ok. 4 min zt dla 5 systemow i tgcznej liczby roweréw 1 534.

Wykres 4: taczny koszt netto systeméw roweru miejskiego w gminach GZM w latach 2017-2020
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UWAGA: W obliczeniach uwzgledniono wtasne szacunki dotyczgce wysokosci opfaty operatorskiej za lata
2017-2018 dla Katowic i za rok 2017 dla Tychéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z uméw z operatorami, danych dostarczonych przez
poszczegdlne Miasta oraz danych z systemu Nextbike

Koszty systemdéw rdznie sie ksztattujg w poszczegdlnych miastach obszaru GZM. Systemy te
dziatajg w oparciu o odrebne umowy, ktdre sg zawierane na réznych warunkach i zasadach
wynagradzania operatora. Dane te zaprezentowano na przyktadzie roku 2019, w ktérym
funkcjonowaty systemy we wszystkich analizowanych miastach.

30 Koszt wykazany na podstawie umoéw poszczegdlnych miast z operatorem systemu.
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Wykres 5: Wysokos$¢ optaty operatorskiej netto* - taczna oraz w przeliczeniu na rower i dzien

funkcjonowania systemu w kazdym z miast objetych systemem roweru miejskiego w roku 2019
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*Optata operatorska w ujeciu jednego roku — 2019, zgodnie kwotami wynikajgcymi z zawartych umdw, ktore
pomniejszono o wptywy z tytutu optat od uzytkownikéw naleznych podmiotowi publicznemu.

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych z uméw z operatorami, danych dostarczonych przez
poszczegdlne Miasta oraz danych z systemu Nextbike

Optata dla operatora w Sosnowieckim Systemie Roweru Miejskiego i Kajteroz w Chorzowie
jest stosunkowo najnizsza (zaréwno w ujeciu tacznym, jak i w przeliczeniu na rower i na dzien)
ze wzgledu na witasnos¢ rowerdow. Najdrozszym systemem na terenie GZM byt Zabrzanski
Rower Miejski, ktéry jednoczesnie jest systemem o mato licznej flocie. Relatywnie drogim
systemem jest Siemianowicki Rower Miejski. Zasadniczo systemy o matej liczbie roweréw sg
znacznie mniej efektywne kosztowo.

Wptywy od uzytkownikéw w relacji do optaty operatorskiej, przedstawione na ponizszym
wykresie, dotyczg systemow, w ktérych optaty nie sg nalezne operatorowi (nalezg sie one
podmiotowi publicznemu). Stanowig one niewielki odsetek, w granicach kilku do kilkunastu
procent. Wyjgtkiem jest Sosnowiecki Rower Miejski, gdzie wysoka wartosé tego wskaznika
wynika z relatywnie niskiego poziomu optaty operatorskiej, ktéra w odrdznieniu od innych
systemodw nie uwzglednia kosztu roweréw.
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Wykres 6: Wptywy z optat od uzytkownikéw jako % optaty operatorskiej w wybranych miastach
objetych systemem roweru miejskiego w roku 2019
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Zrédfo: opracowanie wfasne na podstawie danych z umdéw z operatorami, danych dostarczonych przez
poszczegdlne Miasta oraz danych z systemu Nextbike
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4. Systemy rowerowe w Polsce i na Swiecie

4.1. Opis dostepnych technologii i rozwigzan
4.1.1. Generacja

Pojecie generacji systeméw rowerdw publicznych odnosi sie do rozwigzan technologicznych,
dzieki ktérym mozliwe jest wypozyczenie i zwrot roweru. Szybki rozwdj technologii
informatycznych oraz teleinformatycznych przyczynit sie do rozwoju oraz poszerzenia
mozliwosci w dziedzinie najmu roweréw. W miare rozwoju, kolejne generacje wypierajg te
starsze, jednak w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan i potrzeb uzytkownikéw, istniejg
przyktady udanych wdrozen wczesniejszych generacji. Jednak, co do zasady, w duzych oraz
popularnych systemach, wraz z rozwojem i udoskonalaniem technologii i zwigzanych z tym
szczegotowych rozwigzan, kolejne generacje zwykle wypierajg te poprzednie. Ponizej znajduje
sie umowny podziat wypozyczalni rowerdéw na generacje.

Generacja l

Pierwsza, historyczna préba wprowadzenia wspodtdzielonych rowerdw publicznych nastgpita
oddolnie w 1965 roku w Amsterdamie przez ruch Provo, w ramach ktérej nieodptatnie, bez
zadnej kontroli udostepniono (rozstawiono po miescie) rowery, pomalowane na biato. Od
tego wzieta sie nazwa systemu, Witte Fietsenplan, czyli system biatych rowerdéw. Byta to jedna
z prowokacyjnych akcji Provo, zwracajgcych w ten sposéb uwage wtadz i spoteczenstwa na
problemy, ktére w tamtym czasie byly ignorowane, jak nadmierne zattoczenie miast, czy
zagadnienia zwigzane z ekologia. Zresztg w nurcie tamtych zmian i dotykajgcego coraz wieksza
grupe osOéb problemu zbytniej motoryzacji, w Delft po naciskach lokalnej spotecznosci,
zaprojektowano i wybudowano pierwszy woonerf, ktory w polskim ustawodawstwie
funkcjonuje pod nazwag strefy zamieszkania i jest przestrzenig wspétdzielong, gdzie ruch
samochodowy jest dopuszczony, ale na scisle okre$lonych zasadach.
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Rycina 9: ,Biate rowery” w Parku Rowery mozna byto ,wypozyczaé¢” i zwraca¢ w
. n

dowolnym miejscu, jednak Witte Fietsenplan

Narodowym De Hoge Valuwe

dos¢ szybko zakonczyt dziatanie po tym jak
wiladze sprzatnety wszystkie rowery na mocy
prawa okreslajgcego niezabezpieczone rowery
jako porzucone.

Obecnie systemy | generacji nie wystepujg na
masowg skale, zwykle na ograniczonym terenie i
w okres$lonych okoliczno$ciach, np. jako sposéb
przemieszczania sie miedzy poszczegdlnymi

atrakcjami festiwali lub np. do dyspozycji gosci

. ' SN holenderskiego Parku Narodowego De Hoge
Zrédto: https://commons.wikimedia.org

autor: Onderwijsgek Veluwe, jednak wypozyczenia i zwroty odbywaja

sie w konkretnych miejscach.

Generacja ll

W odréznieniu od | generacji, w |l podjeto Rycina 10: Rowery ,,Bycyklen” w Kopenhadze
probe kontroli sposobu najmu. Jednak - S .

w dalszym ciggu odbywato sie to w bardzo
prymitywny sposéb, na zasadzie kaucji
w postaci monety, ktéra zwalniata zapiecie
rowerow Ww sposéb znany z wodzkéw
sklepowych. Poza okreslonymi miejscami
wypozyczen izwrotdéw, w dalszym ciggu poza
kontrolg byta dtugos¢ wypozyczenia. Pierwszy
system tej generacji powstat w Kopenhadze na

przetomie lat 80. i 90., juz przy udziale miasta.  Zrddto: https://commons.wikimedia.org
autor: Alkarex

Rowery bylty specjalnie zaprojektowane pod
ten system. Dostosowujgc je do potrzeb systemu: nietypowe czesci, z ktérych sie sktadaty
miaty minimalizowa¢ ryzyko kradziezy, a petne kotfa i szeroka rama umozliwiaty sprzedaz
powierzchni reklamowej, co byto jedynym przychodem systemu, w ktérym nie pobierano
zadnych optat od uzytkownikow.

Systemy tej generacji, poza Kopenhagg, funkcjonowaty, juz na mniejszg skale, m.in.
w Helsinkach i w Wiedniu, jednak w catosci zostaty wyparte przez kolejne generacje.

Generacja lll

Pierwsza prawdziwie masowa generacja, ktéra sukces zawdziecza uszczelnieniu systemu
wypozyczen i zwrotéow oraz identyfikacji uzytkownikdw i mozliwosci ich potaczenia
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z konkretnymi przejazdami w danym czasie, a z drugiej strony petnej swobody przejazdéw
zaréwno w czasie jak i na dowolnej trasie, o ile miesci sie w wyznaczonym obszarze. Dzieki
temu mozliwe byto nie tylko ograniczenie wandalizmu i kradziezy rowerdéw, lecz przede
wszystkim wprowadzenie optat od uzytkownikédw. Takie mozliwosci dato wprowadzenie
technologii oraz automatyzacji. W pierwszych systemach wypozyczenie odbywato sie za
pomocg karty magnetycznej na stacjach wyposazonych w totemy z terminalami, ktére
potgczone z centralg, sterujg elektrozamkami na poszczegdlnych stanowiskach stacji. Wraz
z rozwojem technologii, sposdb wypozyczenia systematycznie rozszerzano o kolejne sposoby,
np. wpisanie w terminalu pinu, czy obecnie najczesciej poprzez aplikacje mobilng.

Wspomniany wyzej zdecydowany skok poziomu kontroli nad funkcjonowaniem systemu
oznacza duzo wieksze mozliwosci komercjalizacji przedsiewziecia (co zapewne byto wbrew
intencjom uruchomienia Witte Fietsenplan, jednak nieuniknione dla dalszego rozwoju tego
Srodka transportu), o czym moze Swiadczy¢ fakt, ze operatorami pierwszych systeméw Il
generacji najczesciej byty firmy z branzy reklamowej, ktére do tej pory prowadzg wiele
systeméw rowerdéw publicznych, gtéwne we Francji.

Rycina 11: ,Vélo a la carte” w Rennes, Z drugiej jednak strony rozwigzania te

pierwszy w petni skomputeryzowany SRM zdecydowanie skomplikowaty dziaftanie
M ‘iﬂ]: LT | i systemu od strony operacyjnej,
S E il : a wprowadzenie systemu oznacza

zdecydowanie najwieksze koszty inwestycyjne
ponoszone jeszcze przed jego uruchomieniem.
Montaz zautomatyzowanych stacji, ponadto
wigze sie ze zwiekszonymi formalnosciami jak
uzyskanie pozwolen iuzgodnien, czesto od
réoznych jednostek samorzadu, co znacznie

; ; wydtuza i komplikuje proces wdrozenia
Zrédfto: https://commons.wikimedia.org

/ systemu.
Autor: Man vyi

Generacja IV

W przeciwieistwie do Il generacji, w ktorej system opierat sie na stacjach wyposazonych
w terminale, w IV generacji w terminale wyposazone sg juz same rowery, w zwigzku z czym
system przestaje potrzebowac stacji jako takich, gdyz cata kontrola nad biezgcym
funkcjonowaniem, rozliczeniami, operacjami, relokacjami odbywa sie w czasie rzeczywistym
na podstawie biezgcej lokalizacji roweréw. A najem i zwrot odbywa sie przy pomocy
elektrozamkéw, w ktore réwniez wyposazone sg rowery.
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Pierwszy system, ktéry mozna okresli¢ jako system IV generacji, choé¢ w momencie inauguracji
w 2000 roku, technologia stawiata jeszcze pewne ograniczenia w tym zakresie, byt
wprowadzany przez Deutsche Bahn w niektdrych niemieckich miastach system Call a Bike, dla
ktorego grupa docelowg byli pasazerowie kolei. Sposéb wypozyczen z racji ograniczen po
stronie komputerow poktadowych ale tez wchodzgcych dopiero na rynek smart fonéw, byt
bardzo utrudniony. Uzytkownik, aby skorzystac¢ z roweru musiat wykonad telefon do operatora
i uzyskac kod, ktory wpisywat w terminal  Rrycina 12: Komputer poktadowy w rowerach
w rowerze, co zwalniato blokade kota. Aby  systemu MEVO

rower zwrdci¢, nalezato telefonicznie
przekaza¢ kod, ktdéry sie wyswietlat na
terminalu po zamknieciu blokady. Ponadto
trzeba byto poda¢ dokfadng lokalizacje
w ktérej rower zostat zwrdcony. Obecnie

3

TUTAJ
TAP YOUR CARD
HERE

system opiera sie na aplikacji, za pomoca
ktérej nastepuje wypozyczenie i zwrot
(w dalszym ciggu za pomocg przepisywanego
z terminala w rowerze kodu). Jednak miejsca
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wypozyczen izwrotu zalezg od lokalnych
rozwigzan  w poszczegélnych  miastach,
w ktorych dziata system, ktore w wiekszosci
wynikajg z potrzeby uporzadkowania
przestrzeni miejskiej i tak np. w Berlinie za

pozostawienie roweru w okreslonej
lokalizacji, uzytkownikowi zostaje doliczony

Zrédto: archiwum wtasne

bonus na konto.

4.1.2. Model funkcjonowania

W przeciwienstwie do generacji, ktéra odnosi sie do rozwigzan technologicznych, model
okresla sposdb uzytkowania systemu, miejsce wypozyczen i zwrotéw rowerdw. Do pewnego
momentu, model Scisle taczyt sie z generacja, jednak rozwigzania IV generacji sg na tyle
elastyczne, ze daja mozliwosci ksztattowania rozwigzan z dowolnego modelu, a wybodr
ograniczajg jedynie kwestie uzytkowe, operacyjne, czy finansowe.
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W tym modelu wypozyczenie i zwrot odbywa sie jedynie na okreslonych stacjach

wyposazonych w odpowiednie zabezpieczenia uniemozliwiajgce nieautoryzowang jazde

rowerem. Dla Il generacji byt to taficuch z kluczem, ktéry po umieszczeniu w zamku w rowerze

Rycina 13: Stacja systemu roweru publicznego
w Helsinkach

zwalnia monete, a dla Il generacji jest
to najczesciej sterowany komputerem
elektrozamek. W  przypadku rowerow
IV generacji, zabezpieczenie stanowi najczesciej
mechanizm uniemozliwiajgcy jazde nawet
nieprzypietego roweru. Najczesciej jest to
blokada typu O-lock blokujgca tylne koto lub
rzadziej mechanizm w piascie sterowany
z poziomu aplikacji. Niekiedy rowery
wyposazone sg takze w zapiecie umozliwiajgce
przypiecie do stojaka lub innego obiektu.
W niektérych systemach zapiecie trzeba tez
potwierdzi¢ np. klikajgc odpowiednia opcje

Zrédto: archiwum wtasne

Model obszarowy

Model funkcjonuje w oparciu o rowery IV
generacji, nie ma wyznaczonych konkretnych
miejsc najmu i zwrotéw, w zwigzku z czym rower
mozna oddaé¢ w kazdym miejscu, a jedynym
ograniczeniem jest okreslony obszar dziatania
bedacy najczesciej obszarem danego miasta lub
dzielnicg z zastrzezeniem dostepnosci takiego
miejsca (dla innych uzytkownikéw oraz dla
serwisu). Uzywanie systemu opiera sie na
aplikacji mobilnej, ktéra w czasie rzeczywistym
pokazuje aktualng pozycje dostepnych roweréw
oraz umozliwia zarezerwowanie wybranego na
okreslony czas i nawigacje do niego.

w aplikacji mobilnej lub przesytajgc zdjecie
zabezpieczonego roweru.

Rycina 14: Rower IV generacji chinskiego

systemu Mobike

Zrédto: https://comons. wik
autor: N509FZ

imedia.org

Model ten obecnie jest coraz mniej popularny, gtéwnie ze wzgledu na kontrowersje zwigzane
z agresywng politykg prywatnych firm, ktére rozpoczynajgc dziatalnos¢, zaczety bez zadnej
kontroli rozstawia¢ w miastach znaczne ilosSci rowerdw. Takie dziatanie powodowato
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najczesciej konflikty z lokalnymi witadzami, ktére usuwaty zagrazajace bezpieczerstwu
i utrudniajgce poruszanie sie innym uzytkownikom przestrzeni rowery. Powodowato to tez
duze straty wizerunkowe tych firm jako tych, ktére sg nastawione wytgcznie na szybki i tatwy
zysk kosztem lokalnej spotecznosci.

Kolejnym minusem takiego modelu funkcjonowania sg zwiekszone koszty operacyjne.
Poniewaz rower moze znajdowac sie w prawie kazdym miejscu catego obszaru dziatania,
koszty i czas dotarcia obstugi systemu w celu relokacji lub serwisu znacznie sie zwiekszaja.
Dlatego modele tego typu z biegiem czasu zaczety ewoluowac w strone modelu obszarowo-
stacyjnego.

Model obszarowo-stacyjny

Model taczacy zatozenia obu opisanych wyzej. Technologicznie system wymaga rowerow IV
generacji, pozwalajgcych na ich zwrot w dowolnym miejscu, jednak organizacyjnie jest to
ograniczane. Obecnie funkcjonujg dwa sposoby takiego ograniczania: albo za pomoca
Rycina 15: Stacja pasywna systemu MEVO geofencingu, wytaczajgc takg mozliwosé dla
w Gdarisku okres$lonych obszaréw, albo coraz czesciej za

pomocg taryfikatora. W takim przypadku
operator moze opracowac system kar i zachet
ksztattujgcych korzystne zachowania z punktu
widzenia optymalizacji operacji. Na przykfad
ograniczajgce nieuporzadkowane parkowanie
rowerdw: za oddanie roweru poza stacja,
- naliczana jest dodatkowa optata, a za
Zrédto: archiwum wiasne . ' wypozyczenie roweru spoza stacjg izwrot na
stacji, system moze zasili¢ konto uzytkownika. System zachet moze réwniez ograniczac
relokacje zwigzang w topografiag miasta lub zmiennymi zachowaniami uzytkownikéw. Na
przyktad przyznawanie bonuséw za podréze w kierunku przeciwnym do ruchu szczytowego
lub podroéze pod gore.

Szczegblnym przypadkiem jest model obszarowo-stacyjno-obszarowy, w ktérym zwrot roweru
na okreslonym, zwykle stosunkowo niewielkim obszarze, system traktuje jak zwrot na stacji.
Taki model mozna stosowac¢ okresowo, np. podczas wiekszych wydarzen generujgcych
zwiekszony ruch.

Model oparty na wypozyczalniach obstugowych

S3 to najczesciej wypozyczalnie, krotko- i dlugoterminowe. Najem roweru i jego zwrot odbywa
sie w punkcie z obstugg, czesto zintegrowanym z zapleczem warsztatowym i magazynowym,
gdzie przechowywane sg niewypozyczone rowery. Fakt ten oraz to, ze wypozyczenie zwykle
dotyczy jednego, konkretnego egzemplarza roweru, powoduje, ze zjawisko wandalizmu
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i kradziezy, ktére jest powazing wadg systemdéw automatycznych, w tym przypadku
praktycznie nie wystepuje. Najczesciej flote rowerdw stanowg standardowe rowery dostepne
detalicznie, a ich jedynym ustandaryzowaniem jest jednolita identyfikacja wizualna. To tez

sprawia, zeé rozszerzenie floty Rycina 16: Rowery nietypowe w sypozyczalni Métrovélo

0 rowery nietypowe jest  w Grenoble. Na drugim planie boksy
stosunkowo proste i tanie. Tl

Niekiedy model ten funkcjonuje
wramach  uzupetnienia  oferty
wypozyczalni samoobstugowej.
Zamiast punktow obstugi,
uzytkownik zamawia rower na jedng
ze stacji, a ekipa relokacyjna w
ramach swoich obowigzkéw ten
rower dostarcza.

Ustuga wypozyczalni obstugowych §= e e
czesto jest {'aczona z Wynajmem Zrédto: https.//commons.wikimedia.org
bokséw do przechowywania autor: Grenoble Alpes Métropole

roweréw, ktdre stuzg klientom wypozyczalni, ale rowniez sg wynajmowane osobom dla ich

prywatnych rowerdéw.

4.1.3. Flota

Wspdlng cechg roweréw systemowych jest zwiekszona odpornosé¢ uzytkowa (z uwagi na
intensywne i/lub niewtasciwe uzywanie) oraz minimalizacja mozliwosci kradziezy poprzez
zastosowanie nietypowych, niezdatnych do uzycia poza systemem, kluczowych elementéw
lub ich zabezpieczenie np. elektrozamkiem. Aby jednak minimalizowa¢ koszty eksploatacyjne
rowerdow, elementy takie jak detki, opony, czy taricuchy, ktore podlegajg szybkiemu zuzyciu,
sg produktami tatwo dostepnymi, produkowanymi masowo. Nie tylko obniza to koszty
biezgce, lecz takze zwiekszona dostepnosé, w razie potrzeby z wielu zrédet skraca terminy
realizacji, co zapewnia odpowiednie zaopatrzenie i nieprzerwang prace serwisu. Z drugiej
jednak strony, wzmocniona konstrukcja rowerdw znacznie zwieksza ich wage, co ma wptyw
na dostepnos$¢ rowerdw, zwtaszcza dla oséb starszych, dla ktérych barierg uniemozliwiajaca,
badZ utrudniajacg skorzystanie z rowerdw jest ich waga i nieporecznos¢ wtasnie, zwtaszcza
przy operowaniu rowerem podczas wypozyczenia i zwrotu.
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Ponadto wzmocniona, przewymiarowana . . ) ]
P y Rycina 17: Dobrze zaprojektowany wizualnie

konstrukcja rowerdw moze sie wigzac
rower systemu Jump

ze zwiekszonym wysitkiem projektowym TG s

pod katem aspektdw wizualnych floty, co
jest czesto pomijanym i niedocenianym
czynnikiem. Dobrze bowiem
zaprojektowany pod wzgledem wizualnym
system, maznacznie wiekszg tatwosé
W przycigganiu nowych klientow
i wytworzeniu mody na uzywanie tego
srodka transportu. Ma niebagatelny
wplyw, zwtaszcza w poczatkowej fazie
funkcjonowania systemu, lecz takze

o o i Zrodh https://cmos.wikied/a.org
pozniej, aby te popularnos¢ utrzymac, co  gytor: cAPTAIN RAJU

w efekcie buduje nawyki transportowe

spoteczenstwa. W konteks$cie budowania tzw. kultury rowerowej w GZM bedzie to miato
szczegblne znaczenie. Wazne takzie, aby rowery wyrdzniaty sie w przestrzeni miasta
(np. intensywnym kolorem), aby ich dostepnos¢ i obecnos$é byta tatwo dostrzegalna.

Wraz z rozwojem technologicznym, uzywane w systemach rowery takze ewoluujg wypierajgc
poprzednie rozwigzania lub sie uzupetniajgc. Obecnie stosowanymi w publicznych
wypozyczalniach sg przedstawione ponizej typy rowerow.

Rowery tradycyjne

Rowery tradycyjne sg najprostsza i najtanszg flotg funkcjonujgcg w systemach 1l generacji.
Poza opisang wyzej wzmocniong ramg, zabezpieczeniami antykradziezowymi oraz elementem
mocowania roweru w elektrozamku stacji, nie posiadajg innych specjalnych cech, ktére
odrozniatyby je od roweru prywatnego.

Smartbike

Smartbike sg to rowery tradycyjne, wykorzystujgce jako naped site ludzkich miesni, ale
przystosowane do funkcjonowania w systemach IV generacji. Wyposazone sg wiec
w komputer poktadowy oraz zintegrowane zapiecie. Komputer zawiera najczesciej moduty
GPS, GSM oraz czytnik kart RFID i pozwala na petng kontrole i obstuge roweréw przez
uzytkownika poprzez dowolng karte zblizeniowg lub aplikacje mobilng. Rowery mogg
funkcjonowaé¢ w systemach Il generacji (wtedy konieczne jest okreslenie w systemie
istniejgcych stacji jako jedynym lokalizacji zwrotu) lub w systemach IV generacji, dla ktérej
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miejsca najmu i zwrotu mozna ksztattowa¢ dowolnie lub w ogdle ich nie definiowac
w przypadku modelu obszarowego.

Rowery ze wspomaganiem elektrycznym (e-bike)

Zgodnie z Ustawg Prawo o ruchu drogowym, rowerem ze wspomaganiem jest rower, ktory
jest wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny o mocy
nie wiekszej niz 250 W, a ktorego moc wyjsciowa zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po
przekroczeniu predkosci 25 km/h. Rowery sprzedawane komercyjne wyposazone s moduty
na kierownicy umozliwiajgce wybér mocy wspomagania, co przektada sie na zasieg takiego
roweru.

Natomiast w pojazdach systemowych, najczesciej jest to parametr zdefiniowany na sztywno
i uzytkownik nie ma mozliwosci jej zmiany, chociaz w niektdrych systemach, taka mozliwos¢
zostata udostepniona uzytkownikom z poziomu aplikacji mobilnej. Na poziomie serwisowym,
operator rowniez ma mozliwo$¢ zmiany tej wartosci, najczesciej dla catej floty). Niemniej ze
wzgleddw logistycznych oraz wptywu na biezgce koszty utrzymania systemu nalezy wywazy¢
ten parametr tak, aby z jednej strony tatwos¢ i komfort poruszania sie byt dla uzytkownika
odczuwalny, a z drugiej aby mozliwie zoptymalizowac zasieg rowerdw minimalizujgc potrzebe
ich serwisowania.

Na poziomie postepowania nalezy ponadto zwrdéci¢ uwage na potozenie silnika, co ma wptyw
na zuzycie cze$ci oraz bezpieczenstwo. Silnik centralny, zlokalizowany przy suporcie ze
wzgledu na przenoszenie sity wspomagania posrednio przez taricuch powoduje szybkie jego
zuzycie, co w skali catego systemu generuje dodatkowe koszty. Silnik zlokalizowany
w przedniej piascie natomiast docigza rower z przodu iw przypadku nieostroznego
pokonywania przeszkéd, np. kraweznikéw, moze nadwereza¢ widelec lub w skrajnych
przypadkach powodowac mikrouszkodzenia samej ramy. W przypadku silnika umieszczonego
w tylnej piascie natomiast, problemem mogg by¢ sytuacje gdy procesor sterujgcy
wspomaganiem zle zidentyfikuje ruch korby stojgcego np. na Swiattach roweru, co moze
skutkowac¢ szarpnieciem sie roweru i wyjazd spod uzytkownika do przodu. Sterowniki
odpowiedzialne za interpretacje intencji uzytkownika stale s3 doskonalone, jednak w dalszym
ciggu takie przypadki moga mieé miejsce.

Z flotg sktadajgca sie z rowerdw elektrycznych wigzg sie réwniez znacznie wieksze koszty
ponoszone na utrzymanie baterii.

Rower ze wspomaganiem moze mie¢ w GZM duze znaczenie marketingowe. Jako rozwigzanie
mato powszechne z uwagi na cene pojazdu, moze sta¢ sie czynnikiem zachecajacym
mieszkancow Metropolii na pierwszym etapie do sprébowania SRM, a nastepnie do
regularnego korzystania. Przyktad MEVO potwierdza, ze ,,efekt nowosci” skutecznie przektada
sie na duzg liczbe abonamentdéw zaraz po uruchomieniu systemu.
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tatwosc i lekkos¢ uzytkowania roweru ze wspomaganiem bedzie ponadto waznym czynnikiem
zachecajgcym do podrézy miedzygminnych, gdzie odlegtos¢ wymagataby sporego wysitku na
tradycyjnym rowerze. Po oddaniu do uzytku planowanych velostrad dzieki rowerom ze
wspomaganiem stang sie one szybkim i wygodnym potgczeniem miedzygminnym, praktycznie
od drzwi do drzwi. Doswiadczenie MEVO wskazuje, ze w ten sposdb z roweréw beda
intensywnie korzysta¢ m.in. mtodzi pracownicy parkéw biurowych oraz studenci.

W kontekscie odpowiedzi na szczegdlne potrzeby niektérych grup uzytkownikéw,
m.in. senioréw lub oséb potrzebujgcych wspomagania (a jednoczesnie czesto niemoggcych
pozwoli¢ sobie na wtasny rower z tg funkcjg), rowery te mogg zaréwno stanowié¢ czes$¢ floty
SRM, jak i by¢ udostepnione dla wynajmu dtugoterminowego. Z uwagi na do$¢ réwnomierne
rozmieszczenie oséb nalezgcych do réznych grup wiekowych takze rowery ze wspomaganiem
powinny by¢ réwno rozproszone na obszarze catej GZM, chyba, ze ostatecznie praktyka ich
wykorzystywania przetozy sie na koncentracje w poszczegdlnych miejscach.

Z flotg sktadajgca sie z rowerdw elektrycznych wigzg sie réwniez znacznie wieksze koszty
ponoszone na utrzymanie baterii. Obecnie sg stosowane dwie metody utrzymania baterii:
tadowanie baterii na stacjach. Ze wzgledéw uzytkowych model ten wymaga montazu
wszystkich stacji aktywnych, tadujgcych, co wigze sie z budowg przytaczy. Dla duzej liczby
przytgczy i zwigzanymi z tym kwestiami formalnymi: wykonaniem projektu, uzyskaniem
pozwolenia na budowe, a takze pdzniejszymi robotami budowlanymi, rozwigzanie to wymaga
wydtuzonego czasu potrzebnego na uruchomienie systemu. Skomplikowanie formalne
budowy znacznej liczby przytaczy powoduje, ze czas uruchomienia jest trudny do
oszacowania. Mankamentem tadowania baterii na stacjach jest réwniez zmniejszona
elastycznos¢ dla uzytkownika i penetracja przestrzenna spowodowana koniecznoscig
oddawania rowerdw na stacjach. Metodami na ztagodzenie tego jest zatozenie pomocniczej
wymiany baterii przez serwis (lub zwiekszong relokacje rowerdw do stacji) przy umozliwieniu
uzytkownikom oddawania roweréw poza stacjami lub zaprojektowanie gestej sieci stacji, co
z kolei sie wigze z jeszcze wiekszymi kosztami inwestycyjnymi. Niewatpliwg zaletg tadowania
baterii na stacjach sg oszczednosci zaréwno finansowe, jak i logistyczne juz po uruchomieniu
systemu.

Reczna wymiana baterii przez serwisantow. W tym modelu, etap wdrozenia jest znacznie
mniej skomplikowany i mniej kosztochtonny. Zwiekszone koszty w zasadzie ograniczajg sie do
zapewnienia odpowiedniej liczby baterii oraz odpowiedniego sprzetu do fadowania. Nalezy
przy tym zaznaczy¢, ze nowoczesne szafy fadujgce wykorzystujgce moduty BMS (battery
management system), ktdre w petni automatyzujg i indywidualizujg proces tadowania
dopasowujgc sposob tadowania do konkretnej baterii, co moze zwieksza¢ ich zywotnos¢
nawet dwukrotnie. Ma to niebagatelny wptyw zaréwno na koszty utrzymania systemu, jak
rowniez na srodowisko. Organizacja i logistyka procesu wymiany baterii réwniez ma
niebagatelny wptyw na koszty operacyjne. Obecnie coraz czesciej uzywane sg programy

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 63 z 190



\/

wykorzystujgce sztuczng inteligencje oraz technologie big data do ustalania optymalnej drogi
ekip serwisujgcych. Ponadto proces wymiany baterii jest decentralizowany, co ma szereg
zalet. Ekipy serwisujgce majg mniejsze odlegtosci do pokonania i mniejszg liczbe
stacji/roweréw do obstuzenia, co umozliwia stosowanie mniejszych samochoddéw lub nawet
rowerdw cargo. Ponadto decentralizacja zmniejsza takze ryzyko unieruchomienia systemu
np. przez awarie sieci energii elektrycznej w centralnym miejscu tadowania.

Ponizej przedstawiono przyktadowe schematy wymiany baterii. Od lewej najbardziej
scentralizowany, zaktadajacy centralny punkt tadowania oraz dystrybucje uwzgledniajgca
rozwozenie wiekszej liczby natadowanych baterii do miejsc przetadunku na mniejsze pojazdy
rozwozace je juz do docelowych lokalizacji. Srodkowy schemat przedstawia sie¢ lokalnych
punktow fadowania, w czes$ci mogacych tez stuzy¢ za punkty serwisowania rowerédw. Schemat
po prawej natomiast przedstawia model opierajacy sie na umowach B2B, gdzie tadowanie
baterii moze odbywac sie na zapleczu sieci sklepédw np. spozywczych lub stacji benzynowych.

Rycina 18: Sposoby tadowania baterii

tadowanie centralne + . Sie¢ punktéw oparta
. . Lokalne punkty tadowania
dwustopniowa dystrybucja o partnerstwa
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Zrédto: opracowanie wtasne

Rowery hybrydowe

Rowery hybrydowe to stosunkowo nowe rozwigzanie, na wiekszg skale wprowadzane dopiero
w tym roku w kilku francuskich systemach operowanych przez JCDecaux. Ideg takiego
rozwigzania jest jednolita flota roweréw, ktére umozliwiajg jazde zaréwno jako rowery
tradycyjne, jak i ze wspomaganiem, przy czym bateria wynajmowana jest oddzielnie, tylko na
dtuzszy termin i tylko dla dtugoterminowych abonentéw. Baterie, po wypozyczeniu roweru,
umieszcza sie w specjalnym gniezdzie, co system sam rozpoznaje. Gdy uzytkownik baterii nie
umiesci, jazda odbywa sie w trybie tradycyjnym.

Baterie sg tadowane przez uzytkownikdw, poprzez uniwersalne gniazdo USB-C, a do tego
moze ona stuzy¢ jako powerbank. Wedtug zapewnien operatora, bateria wielkosci ksigzki,
o masie ok. 0,5 kg pozwala na pokonanie dystansu ok 8-10 km.
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Rycina 19: Przenoéna bateria w rowerze Obecnie jest jeszcze za wezednie, aby przesadzac
hybrydowym systemu Vélo’v z Lyonu o tym, czy taki kierunek rozwoju systemow ze
wspomaganiem elektrycznym jest stuszny, czy
nie. Niemniej jednak, zasieg roweru na jednym
tadowaniu baterii wydaje sie zbyt malty,
zwtaszcza biorgc pod uwage sSrednie dystanse
pojedynczej jazdy oscylujgce wokot potowy
pojemnosci baterii. Ponadto w takim modelu,
mozliwos¢ spontanicznego wypozyczenia jest

mocno ograniczona, anoszenie nawet tak
niewielkiej i lekkiej baterii zawsze jest

Zrédto: JCDecaux dodatkowym utrudnieniem. Z kolei dla

uzytkownikéw chcacych skorzystac z roweréw w sposéb ,,standardowy”, utrudnieniem moze
by¢ ich zwiekszona masa.

Niewatpliwg zaletg roweréw hybrydowych jest natomiast przeniesienie utrzymania baterii
z operatora na uzytkownika, co poza kosztem zakupu samych baterii, jest sporg oszczednoscia.

Rozwigzanie to miatoby potencjat w kontekscie GZM, zwtaszcza w rejonach o nizszej gestosci
zaludnienia, gdzie reczna wymiana baterii byfaby szczegélnie utrudniona i kosztowna. Rowery
tego typu mogtyby takze stanowic czesc¢ floty pod wynajem dfugoterminowy.

Rowery nietypowe

Poza rowerami tradycyjnymi lub elektrycznymi, ktére stanowig trzon floty, niektére systemy
umozliwiajg wypozyczenie rowerdw nietypowych takich jak rowery towarowe (cargo bike),
tandemy, tréjkotowce, czy rowerki dzieciece.

Tandemy zwykle sg wykorzystywane rekreacyjnie, zamiast dwdch roweréw, do przejazdzek
gdzie pobdr i zwrot roweru odbywa sie najczesciej w tym samym miejscu. Mogg by¢ jednak
wykorzystywane réwniez przez osoby niedowidzace i niewidome z przewodnikiem, ktére
samodzielnie z roweru nie mogg skorzystac.

Rowerki dzieciece rowniez wykorzystywane sg najczesciej podczas rekreacyjnych przejazdzek,
jednak ich popularnos¢ w istniejgcych systemach nie jest duza, prawdopodobnie ze wzgledu
na fakt posiadania wtasnego roweru dla dziecka. Inne znaczenie maja jednak rowery dla
dorostych z fotelikami, ktére na obszarach miejskich, z dobrg infrastrukturg rowerowa,
pozwalajgcg na bezpieczne przejazdy, co mogtyby stanowi¢ zachete dla rodzicow matych
dzieci. Poniewaz rowery te mogg by¢ wykorzystywane takze przez uzytkownikdéw bez dzieci
(fotelik nie jest utrudnieniem dla jazdy), rowery te mogg stanowic¢ do kilku procent floty.

Rowery trdjkotowe skierowane sg przede wszystkim do oséb starszych lub z problemami
z poruszaniem sie (np. cierpigcych na stwardnienie rozsiane lub problemy neurologiczne).
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Poniewaz ta grupa uzytkownikdow potrzebuje statego, pewnego dostepu do tego typu
roweréw, czego nie mozna zapewni¢ w standardowym systemie roweru publicznego,
wskazane jest zapewnienie pewnej liczby takich pojazdéw dla wynajmu diugoterminowego.

Rekomendowane jest zapewnienie we flocie co najmniej kilkudziesieciu rowerdw typu cargo,
jednak nie do standardowego wypozyczania ze stacji, ale mozliwosci zarezerwowania
i wypozyczenia na dtuzej. Taka strategie prowadzi m.in. Gdynia.

Ciekawa propozycja, pozostajgcg jednak w sferze wizji, jest pomyst systemowych przyczepek
dopinanych do roweru, ktére mozna wypozyczy¢ na takich samych zasadach i w taki sam
sposob, jak sam rower. Projekt takiej przyczepki dla londyniskiego systemu Santander
autorstwa Jana Libery, studenta Royal College of Art zdobyt szereg nagrdd, m. in. todz Design
Festiwal 2017.

4.1.4. Podsumowanie

Rozwdj technologiczny dotyczy rédwniez branzy systeméw rowerdw publicznych. Obecna
technologia pozwala na dowolne ksztattowanie systemu, a reguty korzystania z roweréw
wynikajg bardziej z uwarunkowan lokalnych, checi ksztattowania okreslonych zachowan
(np. parkowanie roweréw w okreslonych miejscach), integracji z komunikacjg zbiorowg,
a takze optymalizacji proceséw operacyjnych jak relokacja, serwis, czy coraz czesciej
utrzymanie baterii w przypadku rowerdw ze wspomaganiem elektrycznym.

Jeszcze do niedawna model funkcjonowania $cisle wigzat sie z generacjg i rozwigzaniami
technologicznymi. Obecnie koszty produkcji modutéw elektronicznych uzywanych

w rowerach spadty do tego poziomu, ze rowery Rycina 20: Niezrealizowany projekt

IV generacji staja sig standardem niezaleznieod i 4oncki przyczepki  dla  systemu

zatozen  funkcjonowania  systemu. Coraz \y |ondynie

skuteczniej optymalizowane jest dziatanie
systemu chociazby przez uzycie narzedzi
serwisowych i relokacyjnych wykorzystujgcych
technologie big data i sztuczng inteligencje, aby
wyznacza¢ jak najkrotsze trasy dla ekip
serwisowych lub reagowaé na zdarzenia
wymagajgce interwenc;ji odpowiednio
wczesnie, czasem nawet z wyprzedzeniem.
Taka optymalizacja ma szczegdlne znaczenie w  Zrddfo: http://www.janlibera.pl

przypadku roweréw ze wspomaganiem

elektrycznym, ktére wymagajg dodatkowej pracy przy wymianie baterii. A te rowniez stale sg
rozwijane osiggajgc coraz wieksze pojemnosci, co oznacza rzadsze fadowanie, a wiec mniejsze
koszty eksploatacyjne.
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4.2. \Wdrozenia

4.2.1. Systemy funkcjonujgce w Polsce

W 2019 roku w Polsce funkcjonowato 96 systemow rowerdw miejskich, na co ztozyto sie 95

systemdéw publicznych i jeden komercyjny (warszawski Acro Bike). tacznie ok. 12,4 min

mieszkancow 108 miejscowosci miato dostep do ustug bikesharing’u. Jedynie 6% floty

roweréw funkcjonujacych w Polsce w 2019 roku (26,6 tys. sztuk rowerdow) stanowita flota ze

wspomaganiem elektrycznym. Co wiecej, 82% tego rodzaju jednosladéw zostato wycofanych

z ulic w zwigzku z upadkiem systemu MEVO w tréjmiejskim obszarze metropolitalnym. Lwia

czesé rynku bikesharing’u w Polsce jest obstugiwana przez firme Nextbike, a w niewielkim

zakresie systemy operowane sg takze przez Roovee, Comdrev, Geovelo, BikeU i Acro3.

Wykres 7: roweru

funkcjonujace w Polsce wg generacji

Systemy miejskiego

mlll =V

Mieszane

Zrédto: opracowanie wtasne

Sposrod 21 systemow wykorzystanych do
niniejszej analizy zdecydowang wiekszos¢
stanowity systemy Il generacji (76%). Dwa
sposraéd trzech systemow, ktore
funkcjonowaty w ramach IV generacji (14%),
zaprzestaty dziatalnosci w 2019 roku (MEVO
i Wavelo), a jedynym dziatajgcym obecnie
systemem tego typu jest biatostocki BiKeR.
Systemy trzeciej generacji w Poznaniu i we
Wroctawiu  rozszerzono o  mozliwos¢
wypozyczenia rowerow czwartej generacji,
co powoduje zaliczenie ich do kategorii
systemédw mieszanych. Warto zauwazy¢
réwniez, iz Polsce nie dziata obecnie system
catkowicie obszarowy, wszystkie
wypozyczalnie oparte sg o stacje fizyczne
wirtualne

lub/i stacje (w przypadku

rowerow czwartej generacji).

31 Raport ,,Ostre hamowanie roweru miejskiego. Bikesharing w Polsce 2019/2020. Epizod czy poczatek kryzysu?”,

Mobilne Miasto, 2020.
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Mimo, ze w ostatnich latach zaobserwowa¢ Wykres 8: Diugos¢ sezonu w polskich
mozna tendencje do wystepowania w Polsce systemach
tagodnych zim, co umozliwia niezaktdcong

marzec - listopad

[+4]

jazde na rowerze niemal przez 12 miesiecy w

roku, to 85% analizowanych systemow kwiecien - pazczierni [N
stanowito sezonowe wypozyczalnie, ktére nie
oferowaty swoich ustug w miesigcach wiecier -listopad [N >
zimowych. Najczesciej sezon rowerowy crorocsry NN
obejmowat okres od poczatku marca do korica
listopada. Tylko trzy systemy dziaftaty z maj - pazdziernik [ 1
zatozenia przez caty rok, z czego jedynie

.. marzec - pazdziernik - 1
system wroctawski jest caty czas aktywny
(wspomniane wcze$niej MEVO i Wavelo Hezba misst
zaprzestaty dziatalnosci w 2019 roku). Zrddto: opracowanie wiasne

Zdecydowana wiekszos¢ analizowanych polskich systeméw , bikesharingowych” obok floty
standardowej, wdrazata rowery nietypowe (76% analizowanych systemdéw). Najczesciej
stosowano rowery typu tandem (11 systemdw), rowery dzieciece (10) oraz rowery typu cargo
(10). Oprécz tego, w szesciu polskich systemach mozna byto wypozyczy¢ rowery standardowe
z fotelikiem, w dwdch rowery tréjkotowe, i w jednym rowery typu handbike (czyli rowerze
napedzanym sitg rak) oraz sktadane.

Wykres 9: Rowery nietypowe w polskich Systemem z najwiekszg rdznorodnoscia
systemach (2019) roweréw byt Wroctawski Rower Miejski,
ktory to posiadat w swojej flocie 6 réznych
rodzajow roweréw  niestandardowych.
2, U Ogolnie rzecz biorac, $redni udziat roweréw
10 nietypowych we flocie systemdw, ktore takie
| 6 rozwigzania wykorzystywaty, wynosit ok. 9%.

o)

Mozna wiec powiedzie¢, ze wprowadzanie

Liczba miast

1 1 do systemu rowerdw nietypowych ma

H N I w duzej mierze wymiar marketingowy. Ich

& & niewielka liczebnos¢ moze wynikac z faktu, iz

< 8 {\40\ wykorzystanie roweréw niestandardowych

e wigze sie czesto z  koniecznoscig

) dodatkowego zaangazowania operatora,
Zrédfo: opracowanie wtasne i . . .

z uwagi na fakt, iz przez rozmiar takie rowery
czesto nie mieszczg sie do dokdéw na stacjach, w zwigzku z czym muszg by¢ zwykle dowozone
do uzytkownika (istnieje takze mozliwos¢ zaaranzowania stacji specjalistycznych oraz punktow
obstugowych do wynajmu tego typu rowerdéw). Co wiecej, s one bardziej narazone na usterki

i wandalizm.
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W wiekszosci analizowanych systemoéw, w ktérych wystepowaty rowery nietypowe, taryfa za
ich wynajem bytfa tozsama z taryfg za wynajem floty standardowe]. Dodatkowo, zaleznie od
przyjetego modelu zarzadzania flotg niestandardowg, uzytkownik moze by¢ zobowigzany do
poniesienia opfaty za dowiezienie takich rowerédw do stacji dedykowanych (lub do stacji
niededykowanych za wyzszg optatg) oraz odwiezienia ich ze wspomnianych stacji (Wroctawski
Rower Miejski - WRM).

Rower elektryczny z kolei, znalazt sie we flocie jedynie czterech analizowanych systemoéw
w Polsce (uwzgledniajgc MEVO, ktdre obecnie zaprzestato dziatalnosci). W przypadku polskich
systemoéw z rowerami elektrycznymi, wspétistniejgcymi z rowerami standardowymi (3), optata
za wypozyczenie roweréw ze wspomaganiem byta wyzisza, w zaleznosci od czasu
wypozyczenia, srednio prawie dwukrotnie.

Tylko dwa spoérod analizowanych systemOw  \yykres 10: Darmoczas w polskich systemach
obok taryfy ,pay as you go” oferowaty

abonamenty. Byly to tréjmiejskie MEVO W rowery
i krakowskie Wavelo. Wszystkie pozostate tradycyjne/
> smartbikes

I H rowery

wypozyczalnie funkcjonowaty  wyltgcznie
woparciu o rozliczenia za przejechane elektryczne

godziny. W  wiekszosci przypadkow

Liczba systeméw

wystepowat tez tzw. ,darmoczas”, a wiec
poczgtkowy czas wypozyczenia, za ktory nie
sg pobierane od uzytkownika zadne opfaty. brak 15 minut 20 minut 30 minut
Wsrod okresu bezptatnego dominowaty

interwaty dwudziesto- i pietnastominutowe. ~ 276dfo: opracowanie wiasne

Jedynym systemem z rowerami tradycyjnymi/smartbikes, ktéry w taryfie nie oferowat
,darmoczasu”, byt krakowski Wavelo - pierwszy i jedyny system rowerédw miejskich w Polsce
oparty o umowe koncesyjng. Byt to takze najdrozszy z punktu widzenia uzytkownikéw system
spoéréd analizowanych. W systemie wroctawskim ,darmoczas” (20 minut) wystepowat
jedynie w odniesieniu do floty bez wspomagania elektrycznego.

Wykres 11: Wysokos$¢ optaty inicjalnej (polskie ~ We wszystkich analizowanych systemach
systemy) zatozenie konta i aktywowanie mozliwosci
dokonywania wypozyczen wigzato sie

20z I 3 z uiszczeniem opftaty inicjalnej, wystepujacej
pod postacig zwrotnej kaucji, ktora stanowi

152 M 1 forme weryfikacji uzytkownika.
10z I 1/ W przewazajgcej czesci systemdéw optata
inicjalna wynosita 10 zt, zas najwyiszy

N . Liczba miast spotykany poziom to 20 zt (Poznariski Rower
Zrédto: opracowanie wtasne Miejski - PRM).
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Cena za pierwsze przejechane 60 minut w zadnym z systemdéw z darmoczasem nie
przekraczata 2 zt, a w wiekszosci z nich wynosita 1 zt. W wiekszosci systeméw dtuzsze
wykorzystanie roweru wigzato sie z rosngcym kosztem za kolejng rozpoczetg godzine.

W analizowanych systemach, pierwsza godzina wynajmu roweru miejskiego standardowego
stanowita okoto 44% ceny biletu normalnego godzinnego na komunikacje miejska na danym
obszarze. Koszt wynajmu drugiej godziny byt $rednio o 98% wyzszy w stosunku do wynajmu
godzinnego, trzeciej o 190%, a czwartej o 255%.

Przecietnie, we wszystkich analizowanych Wykres 12: Liczba wypozyczen na rower na dzien
systemach kazdy rower wypozyczany byt (polskie systemy, 2019)

2,52 razy na dzien. Wytaczajac dwa ..
skrajnie wykorzystywane systemy, a wiec
bardzo popularne MEVO (jego
intensywna eksploatacja wynikata

z niedopasowania liczebnosci floty do
popytu oraz opdinien w dostawie
rowerow) i system w Zabrzu (byt to ©
pilotaz), wskaznik ten wynosit 2,34.

System Wavelo, ktéry reprezentuje
najdrozszy z systemoéw cechuje takze niski
wskaznik wykorzystania roweru (znacznie

Zrédto: opracowanie wtasne

ponizej Sredniej).
W kolejnej czesci rozdziatu przedstawiono bardziej szczegdétowy opis najwiekszych systeméw

funkcjonujgcych w Polsce (Veturilo, PRM, WRM), wraz z systemami nietypowymi na skale
kraju (MEVO, Wavelo).
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Veturilo

Warszawski system Veturilo powotfano do zycia
w roku 2012. Operatorem wybrany zostat
Nextbike, a kontrakt zawarto na 4 lata.

W 2016 roku Nextbike ponownie wygrat

przetarg na  operowanie  warszawskg

wypozyczalnia roweréw przez  kolejny
czteroletni okres. Roczny koszt systemu dla
miasta wynosit ok. 11 min ztotych brutto (4-

letnia umowa opiewata na 45 min zt).

W marcu 2020 roku Zarzad Drég Miejskich
w Warszawie rozpisat kolejny przetarg na
wyfonienie operatora systemu w latach 2021-
2028, ktéry ze wzgledu cene przekraczajaca
budzet
zamowienia, jedynej ztozonej oferty, zostat

przeznaczony na realizacje

uniewazniony we wrzesniu 2020 roku.

System warszawski to stacyjny system |l
generacji, gdzie wypozyczenie roweru odbywa
sie przy uzyciu terminala na stacji lub za
pomocg aplikacji mobilnej. Oprécz roweréw
standardowych, do dyspozycji uzytkownikéw
dostepne s3 takze rowery dzieciece, tandemy
i rowery elektryczne. Te ostatnie liczg ok. 100
sztuk i moga by¢ wypozyczane/zwracane
wytgcznie na specjalnie przeznaczonych do

tego stacjach elektrycznych (11 stacji).

\/

Tabela 10: Charakterystyka systemu Veturilo

Kraj
Miasto

Rok uruchomienia

Operator

Strona umowy

Dtugos¢ kontraktu

Generacja
Typ funkcjonalny
Okres funkcjonowania

Liczba rowerdéw (stan na 2020)

Rodzaj floty

Udziat roweréw nietypowych
we flocie

Liczba stacji (2020)

Liczba dokéw (2020)

Liczba uzytkownikow (2019)

Liczba wypozyczen (2019)

Zrédto: opracowanie wtasne

Polska
Warszawa
2012

Nextbike (do korica
2020 roku)
Zarzad Drég Miejskich
w Warszawie
Kontrakt nr 1: 2
umowy 4 - letnie
Kontrakt nr 2
(w trakcie
procedowania): 8 lat

Kontrakt 1: Ill
Kontrakt 2: IV

Stacyjny
marzec — listopad

5792

rowery tradycyjne,
elektryczne, tandemy,
rowery dzieciece

4%
w tym
rowery elektryczne ok.
2%
413
8 545
ok. 900 000

5952 802

Veturilo z prawie 6 tysigcami rowerdw i rocznymi wypozyczeniami przekraczajgcymi

5 miliondw jest jedng z najwiekszych automatycznych wypozyczalni rowerdw miejskich

w Europie.
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Tabela 11: Taryfa systemu Veturilo

Wyszczegélnienie Rower Rower
T tradycyjny | elektryczny

Optata inicjalna 10 zt 10 zt
Darmoczas 20 minut 20 minut
1h 1,00 zt 6,00 zt
2h 3,00 zt 14,00 zt
3h 5,00 zt 14,00 zt
4h 7,00 zt 14,00 zt
Optata za
przekroczenie 12 h 200,00 zt 300,00 zt

wypozyczenia
Zrédto: opracowanie wtasne

Wroctawski Rower Miejski (WRM)

Wroctawski  Rower  Miejski  (WRM)
funkcjonuje nieprzerwanie od czerwca 2011
roku. Operowaniem WRM zajmuje sie
Nextbike — jest to pierwszy polski system
rowerowy zarzadzany przez te firme. Koszt
funkcjonowania systemu w latach 2019-
2022 dla miasta wynosi tacznie ok. 25 min

ztotych brutto.

Od sezonu 2019 system jest dostepny przez
caty rok, gdzie w miesigcach zimowych flota
redukowana jest do 600 sztuk. W tym
samym roku wprowadzono do systemu
rowery |V generacji, ktére za dodatkowg
optatg (5 zt) mogg by¢ zostawiane poza
stacjg. Przyprowadzenie do stacji roweru
4G pozostawionego poza stacjg wigze sie
z bonusem dla uzytkownika (3 zt). Oprocz
tego, w ofercie WRM dostepne jest takze 65
roweréw specjalnych, tj.
sktadaki,
cargo, rowery dzieciece i handbike (dwa

rowery

elektryczne, tandemy, rowery
ostatnie typy, pomijajgc koszt dowiezienia
roweru na stacje, s dostepne bez optat

dodatkowych).

\/

Wypozyczenie rowerdw Veturilo mozliwe jest
wytgcznie w ramach taryfy ,,pay as you go”. Po
lewej przedstawiono szczegétowy cennik
w podziale na typy roweréw (cennik dla
tandemoéw i rowerdw dzieciecych jest taki

sam rowerow

Rejestracja  do

i standardowych

jak dla

minut.

systemu

,darmoczas”

standardowych).
wigze  sie

z poniesieniem optaty inicjalnej na poziomie
10 zt. Zaréwno dla rowerow elektrycznych, jak

wynosi 20

Tabela 12: Charakterystyka systemu WRM

Kraj
Miasto
Rok uruchomienia

Operator

Strona umowy

Dtugos¢ kontraktu
Generacja

Typ funkcjonalny
Okres funkcjonowania

Liczba roweréw

Rodzaj floty

Udziat roweréw nietypowych
we flocie

Liczba stacji (2020)

Liczba dokéw (2020)

Liczba uzytkownikéw (2019)

Liczba wypozyczen (2019)

Zrédto: opracowanie wtasne

Polska
Wroctaw
2011

Nextbike

Urzad Miejski
Wroctawia

4 lata

niiv

stacyjno — obszarowy
Catoroczny

2071

rowery standardowe,
4G, elektryczne,
tandemy, dzieciece,
cargo, handbike,
sktadane

3,09%
w tym
rowery elektryczne
0,29%

221

2123

253 900
1817783
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Tabela 13: Taryfa systemu WRM

Wyszczegélnienie Rower Rower
! : tradycyjny elektryczny

Optata inicjalna 10 zt 10 zt
Darmoczas 20 minut 20 minut

1h 1,00 zt 6,00 zt

2h 3,00 zt 14,00 zt

3h 5,00 zt 14,00 zt

4h 7,00 zt 14,00 zt
przelgz::az?n:: 12h 200,00 zt ?;)gf: ;;‘

wypozyczenia
Zrédto: opracowanie wtasne

Poznanski Rower Miejski (PRM)

Poznanski Rower Miejski uruchomiony
zostat w roku 2014, operatorem wybrany
zostat Nextbike. W 2018 podpisano nowa
umowe na zarzadzanie i rozbudowe
systemu w latach 2019-2022. Zarzad
Transportu  Miejskiego rozpisat dwa
postepowania, z czego jedno dotyczyto
roweréw trzeciej generacji, a drugie
majgcego funkcjonowac réwnolegle
systemu czwartej generacji. Do obu
postepowan przystgpit jedynie Nextbike.
taczna wartosé¢ kontraktéw opiewa na
31min zt brutto za 4-letni okres
operowania (Srednio 7,5 min zt rocznie).

W zwigzku z powyzszym, w sezonie 2019
uruchomiono system IV generacji, do
dyspozycji uzytkownikéw przekazujgc 435
rowerow 4G (wraz z 30 rowerami
elektrycznymi). Liczba ta ma zwiekszac sie
w kolejnych latach. Wprowadzono takze
mozliwos¢ zostawiania roweréw poza
stacjami, w specjalnie wyznaczonych w tym
celu wirtualnych strefach (za dodatkowg
optatg wynoszacy 5 zt). Za doprowadzenie
roweru 4G do stacji, uzytkownik moze
otrzymac z kolei gratyfikacje w postaci 2 zt.

\/

Tabela po lewej zawiera cennik za
wypozyczenia rowerdéw standardowych
i elektrycznych. Optaty za wypozyczenie
tandemow, rowerow towarowych
i sktadanych wynoszg 2,5 zt za kazdg
rozpoczetg godzine, gdzie miedzy 5 a 24
godzing nie sg naliczane zadne optaty,
a maksymalny czas wypozyczenia wynosi
72 godziny (kara za przekroczenie tego
czasu to 500 zt).

Tabela 14: Charakterystyka systemu PRM

Kraj Polska
Miasto Poznan
Rok uruchomienia 2014
Operator Nextbike
Strona umowy Zarzad Transportu
Miejskiego w
Poznaniu
Dtugosc¢ kontraktu 4 |ata
Generacja iV
Typ funkcjonalny stacyjno - obszarowy
Okres funkcjonowania marzec - listopad
Liczba roweréw (stan na 2019) 1745
Rodzaj floty rowery

standardowe, 4G,
elektryczne,
dzieciece, cargo,
standardowe z

fotelikiem
Udziat roweréw nietypowych we 2,87%
flocie w tym
rowery elektryczne
1,72%
Liczba stacji (2020) 159
Liczba dokdow (2020) 1939
Liczba uzytkownikéw (2019) 168 764
Liczba wypozyczen (2019) 1076 937

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 15: Taryfa systemu Poznanskiego

Roweru Miejskiego

.. Rower Rower
Wyszczegdlnienie )
tradycyjny | elektryczny

Optata inicjalna 20,00 zt 20,00 zt
Darmoczas 20 minut 20 minut
1h 1,00 zt 6,00 zt
2h 3,00 zt 14,00 zt
3h 5,00 zt 14,00 zt
4h 7,00 zt 14,00 zt
Cennik z kartg PEKA
Darmoczas 30 minut -
1h 1,00 zt -
2h 2,00 zt -
3h 4,00 zt -
4h 4,00 zt -
Zrédfo: opracowanie wtasne
Wavelo
Historia krakowskiego roweru

miejskiego siega roku 2008. Krakow
jest pionierem we wprowadzaniu
»bikesharingu” w Polsce, testujgc od
tamtej pory rézne modele biznesowe
funkcjonowania systemu. W 2016 roku
w przetargu na obstuge systemu

w latach 2016-2023 wytoniono
konsorcjum BikeU i Social Bicycles.
Nowa wypozyczalnie nazwano

Wavelo. System Wavelo dziatat na
niespotykanych wczesniej w polskim
bikesharingu zasadach. Model ten byt

oparty o] umowe koncesji
(w odréznieniu  do  powszechnie
stosowanego przetargu

nieograniczonego), z niewielkim
finansowaniem ze strony miasta (1 zt
miesiecznie za kazdy rower). Operator
natomiast otrzymywat 100%
przychodéw z wypozyczen (jedynie 1%
trafiat do budzetu miasta) i reklam,
utrzymujac system na witasng reke.

\/

Po lewej przedstawiono taryfe systemu PRM
w podziale na rowery standardowe/smartbikes
i rowery elektryczne. Oprdécz tego uzytkownicy
mogg wypozyczaé rowery dzieciece (w dwdch
opcjach 4+ i 6+) oraz rowery standardowe
ich
wypozyczenie jest tozsama z ceng wypozyczenia

z fotelikiem  dzieciecym, cena za
standardowych roweréw PRM 3G i 4G. System
jest takze powigzany z Poznanskg Elektroniczna
(PEKA).

identyfikujacy sie imienng kartg PEKA, ktorzy

Kartag Aglomeracyjna Uzytkownicy
posiadajg zakodowany na niej wazny bilet
okresowy uprawnieni sg do korzystania z cennika
ulgowego w odniesieniu do wszystkich rodzajow
rowerdw oprécz rowerdw elektrycznych.

Tabela 16: Charakterystyka sytemu Wavelo

Wyszczegolnienie | Wavelo____

Polska

Krakow

Kraj
Miasto

2008 (wczesniej jako OneBike i KMK
Bike)
konsorcjum BikeU i Social Bicycles
(Operator w listopadzie 2019
wypowiedziat miastu umowe)
Zarzad Infrastruktury Komunalnej i
Transportu w Krakowie
8 lat

1\

stacyjno - obszarowy

Rok uruchomienia

Operator

Strona umowy

Dtugosc kontraktu
Generacja
Typ funkcjonalny
Okres

funkcjonowania catoroczny
Liczba roweréw
(2019) 1500
Rodzaj floty rowery 4G
Udziat roweréw
nietypowych we -
flocie
Liczba stacji (2019) 169
Liczba dokéw b.d.
Liczba uzytkownikow
70 000
(2019)
Liczba wypozyczen
(2019) 839 445

Zrédfo: opracowanie wtasne

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V

Strona 74 z 190



\/

System ztozony byt z 1500 rowerdw IV generacji, w zwigzku z czym zwrot mozliwy byt zaréwno
na jednej ze 169 stacji, jak i poza nimi, w miejscach dostepnych publicznie (dodatkowa optata
z tego tytutu wynosita 3 zi, z kolei za doprowadzenie roweru do stacji uzytkownik zyskiwat
1 zt). Wypozyczenia i zwroty odbywaty sie za pomocg komputera poktadowego w rowerach
lub z poziomu aplikacji. Wavelo, jako pierwszy miejski system rowerowy w Polsce,
funkcjonowato przez caty rok, a flota w miesigcach zimowych ograniczona byta do 550 sztuk.

Tabela 17: Taryfa systemu Wavelo Zwazywszy na fakt, iz co do zasady,

~pay as you go” 0,20 zt/minuta w systemach ,bikesharingowych”
(0,06 zt/minuta t d vtk kS k .
dla studentéw UJ) wptaty od uzytkownikdw pokrywajg

ok. 20-30 proc. kosztow

Optfata inicjalna 10 zt . . L
funkcjonowania, a reszta zapewniania

Abonament miesieczny (60 minut) 20 zt . )
jest przez umowy sponsorskie,

dzienny czas podrozy wliczony w koszt 60 minut wynajem przestrzeni reklamowej i
abonamentu

wreszcie — srodki publiczne ze strony

koszt dodatkowej minuty poza 0,05 zt

miasta, Wavelo, ktére miato utrzymac
abonamentem

sie na wtasng reke z punktu widzenia

Abonament miesigczny (90 minut) 25zt . . . . .
uzytkownika byto znacznie drozsze niz
dzienny czas podrozy wliczony w koszt 60 minut .
pozostate polskie systemy — znaczaca
abonamentu
réznica byto odejscie od
koszt dodatkowej minuty poza 0,05 zt ” .
T —— ,darmoczasu”. Taryfa skfadata sie z
3 réinych rozwigzan: ,pay as you go”,

Pakiet 12h na dzien 29 zt
pakietow minutowych oraz

dzienny czas podrozy wliczony w koszt 12h

GG abonamentéw. Operator oferowat

— takze  znizki dla  miejscowych
koszt dodatkowej minuty poza 0,10 zt i o o
abonamentem studentéw  iuzytkownikow  kart

Zrédto: opracowanie wtasne sportowych.

2019 roku Wavelo wypowiedziato miastu umowe — jako oficjalny powdd wskazano rosngca
konkurencje ze strony wypozyczalni hulajnég elektrycznych. Krakowski przyktad pokazuje, ze
chcac traktowaé system rowerdw miejskich jako element publicznego systemu
transportowego, powszechnie dostepnego dla wszystkich mieszkaiicow, przenoszenie catego
ryzyka funkcjonowania systemu na operatora moze okazac sie zgubne. W 2020 roku rowery
Wavelo zostaty wystawione na sprzedaz po cenie 250 zt za sztuke.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 75z 190



MEVO

Tabela 18: Charakterystyka systemu MEVO

Wyszczegélnienie MEVO

Kraj

Miasto

Rok uruchomienia

Operator

Strona umowy

Dtugos¢ kontraktu

Generacja

Typ funkcjonalny

Okres funkcjonowania

Liczba rowerdow (2019)

Rodzaj floty

Udziat roweréw
elektrycznych we flocie
Liczba stacji (2019)
Liczba uzytkownikéw
(2019)

Liczba wypozyczen
(2019)

Polska
14 gmin Obszaru

Metropolitalnego
Gdarisk Gdynia Sopot

2019

NB Tricity (Spotka
zalezna Nextbike)

OMG-G-S

6,5 roku

v

stacyjno-obszarowy

catoroczny

1224 (docelowo
4080)

rowery elektryczne

100,00%

660

162 040

2 025100

Zrédto: opracowanie wtasne

\/

W czerwcu 2018 roku NB Tricity (specjalnie
utworzona w tym celu spétka Nextbike) zostata
wybrana na operatora Systemu Roweru
Metropolitalnego funkcjonujgcego w gminach
OMG G-S. System otrzymat nazwe MEVO,
a umowa zostata podpisana na 6,5 roku. System
docelowo sktadaé¢ miat sie z ponad 4 tysiecy
roweréw wspomaganych elektrycznie, co
automatycznie stawiato go wsrdéd najwiekszych
systemdow tego rodzaju w Europie. Wartos¢
projektu wynosita 40 min zt, przy wsparciu ze
srodkéw z Unii

17mlin zt.

Europejskiej na poziomie

System MEVO, z uwagi na zasieg i uksztattowanie

terenu, skfadat sie z floty stuprocentowo

elektrycznej IV generacji. Wypozyczenie

odbywato sie za pomocg  terminalu
wbudowanego w rowery, z wykorzystaniem
lub

potaczenia do call center. Zwrot przebiegat przez

aplikacji  mobilnej przez wykonanie
zaciggniecie blokady na tylnym kole, na stacji
fizycznej lub poza nig (co wigzato sie z dodatkowg
optatg w wysokosci 3 zt). Doprowadzenie roweru
pozostawionego poza stacja wigzato sie
z gratyfikacjg w wysokosci 2 zt. Baterie tadowane
wymieniane byly recznie przez serwisantow.
System byt bardzo popularny, w szczycie sezonu,
kazdy nawet

rower wykorzystywany byt

kilkanascie razy dziennie.

Pierwotnie rozruch systemu planowany byt na listopad 2018 roku, z flotg dostepnych roweréw
(z uwagi na warunki atmosferyczne) liczacq 1224 sztuki. Opdznienia zwigzane z dostawa
jednosladéw sprawity, iz system finalnie uruchomiony zostat pod koniec marca 2019 roku.
W tym samym miesigcu zaczety sie juz pierwsze problemy z funkcjonowaniem systemu — 31
marca na jeden dzien zawieszono mozliwo$é wypozyczania rowerdw, przez problemy z ich
dostepnoscig zwigzane z trudnosciami z tadowaniem baterii. Rower z roztadowanym
akumulatorem nie byt mozliwy do wypozyczenia, na co wptyw miata takze jego znaczna waga.
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Popularnosc¢ systemu potgczona z okrojong liczbg roweréw dostepnych (30% docelowej floty)
doprowadzata operatora kilkukrotnie do zawieszania czasowego dziatalnosci systemu. Jednym
z powoddéw byto niedostateczne przygotowanie operatora do obstugi systemu (w czasie
rozruchu systemu do jego obstugi zatrudnione byto okoto 100 osdb), ktdry nie mdgt poradzi¢
sobie z logistykg tadowania baterii (jako technologie tadowania wybrano tadowanie
akumulatoréw przez serwisanta, co wigzato sie z koniecznoscig lokalizowania rowerdéw
roztadowanych). Problemy te zostaty unikniete jedynie w Tczewie, w ktorym do wymiany
baterii zaangazowano Tczewskich Kurieréw Rowerowych. Finalnie trudnosci z eksploatacjg
systemu pofaczone z karami umownymi natozonymi na Nextbike Polska (ponad 4 miliony
ztotych) uniemozliwity finansowe zbilansowanie projektu. Pod koniec pazdziernika Obszar
Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot wypowiedziat operatorowi umowe na eksploatacje
Systemu Roweru Metropolitalnego, co wigzato sie z natychmiastowym zaprzestaniem
funkcjonowania systemu. W zwigzku z powyzszymi problemami finansowymi, spétka NB
Tricity wystgpita do sgdu z wnioskiem o ogtoszenie upadtosci. Umowa o dofinansowanie z UE
zostata rozwigzana, a Srodki zostaty przekazane na projekty zwigzane z rozwojem weztéw
integracyjnych, co pozwolito zachowaé dotacje unijna.

Ponizsza tabela zawiera zestawienie rodzajéw opfat za wypozyczenia w MEVO. Opfaty
w systemie ,pay as you go” wynosity 0,1 zt/minute.

Tabela 19: Taryfa systemu MEVO

Tar fa 2- Tar a 2- Tar fa 5- Ta fa 5- Ta fa Taryfa Taryfa

Optata inicjalna 10 zt 10 zt 10 zt 10 zt 10 zt 10 zt 10 zt
Cena
abonamentu
dzienny czas
podrozy
wliczony w
koszt (minut)
koszt
dodatkowej
minuty poza
abonamentem

Zrédto: opracowanie wtasne

20 zt 40 zt 40 zt 80 zt 10 zt 100 zt 150 zt

300 700 300 700 90 90 120

0,05 zt 0,05 zt 0,05 zt 0,05 zt 0,05 zt 0,05 zt 0,05 zt

Inne mozliwosci wypozyczenia roweru

W Europie, alternatywnie do automatycznych systemdw rowerdéw miejskich funkcjonujg takze
systemy wypozyczalni obstugowych, oferujgcych rowery do wynajecia na diuzszy termin.
W Polsce takich systeméw powstatych z inicjatywy wifadz lokalnych witasciwie nie ma.
Jednakze w ostatnim czasie na rynku pojawito sie kilka firm oferujgcych podobne rozwigzania,
skierowane do przedsiebiorcéw. Jedna z takich firm jest Arval, spotka funkcjonujgca w ramach
BNP Paribas Group, bedaca liderem na polskim rynku pod wzgledem wynajmu
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dtugoterminowego aut z petng obstugg. W lipcu 2020 roku ogtosita wprowadzenie nowego
segmentu dziatalnos$ci — dtugoterminowy wynajem roweréw elektrycznych dla firm. Umowa
wynajmu zapewnia finansowanie roweru, pakiet ubezpieczen, utrzymanie i sezonowe
przeglady. W zaleznosci od klasy i rodzaju roweru cena za wynajem wynosi miedzy 2,4 zt a 6 zt
za dzied (wartosci netto). Dtugos$é proponowanej umowy to 36 miesiecy. Istnieje réwniez
mozliwo$¢ zamawiania ustug dodatkowych, tj. catodobowy assistance, czy magazynowanie
rowerow zimg. Po zakonczeniu wynajmu istnieje mozliwos¢ wykupienia pojazdéw przez
korzystajacych z nich pracownikdw. Obecnie oferta Arval sktada sie z 4 rodzajéw roweréw,
dwach elektrycznych (4,6 i 6 zt/dzien) i dwdch tradycyjnych (2,4 i 2,6 zt/dzien).

4.2.2. Systemy funkcjonujgce na Swiecie

W ramach prac nad niniejszym opracowaniem przeanalizowano takze najwieksze systemy
rowerow miejskich funkcjonujacych w Europie.

Wykres 13: Pochodzenie analizowanych W$rdd badanych wypozyczalni dominuja
svstemow europeiskich systemy francuskie (7), co nie dziwi, jako ze
Francja ma bardzo korzystne warunki do
rozwoju transportu rowerowego (3 miasta
francuskie w pierwszej dziesigtce The
Copenhagenize Index3?) i stanowi kolebke
wspotczesnego bikesharingu z licznymi
przyktadami udanych wdrozen. Cztery
systemy pochodzg z Hiszpanii, po trzy

Belgia mmmm ~

Finlandia e ~
Wielka Brytania == ~
Dania =& ~
Wtochy mm ~
Wegry = ~
Rosja =m
Austria =m ~

Liczba systeméw
Francja N
Norwegia == ~

Niemcy I

Irlandia n——

Estonia mm ~

z Niemiec i Irlandii, a po dwa z Finlandii

Hiszpania =———s—

i Belgii. Ponadto wykorzystano pojedyncze
systemy z Wielkiej Brytanii, Danii, Wtoch,
Zrodto: opracowanie wiasne Norwegii, Estonii, Wegier, Rosji i Austrii.

32 |ndeks bedacy najbardziej kompleksowym rankingiem, zestawiajgcym najbardziej przyjazne rowerzystom
miasta na Swiecie.
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W odrdznieniu od najwiekszych systeméw

,bikesharingowych” w Polsce, europejskie
systemy charakteryzujg sie dostepnoscia przez
caly rok. Systemy nieaktywne podczas zimy

dotyczg panstw z bardziej surowym klimatem,

\/

Wykres 14: Dtugo$¢ sezonu w systemach
europejskich

systemy sezonowe - 4

tj. Finlandii, Norwegii oraz Rosji. Czes¢

systemédw mimo caftorocznej dostepnosci systemy caforoczne _zz
ogranicza mozliwos¢ wypozyczenia rowerdw

wnocy (Smart Bike Tartu, MOL Bubi Liczba systeméw

(Budapeszt), czy BikeMi (Mediolan)).

Wykres 15: Liczebnos¢ floty — systemy
europejskie

13
6
3
1 1 I 2
S — i =
do 500 od 500 od 1000 od 3000 od 5000 od

do 1000 do 3000 do 5000  do 10000
10000

Liczba systemoéw

Zrédfo: opracowanie wtasne

W 42%
zagranicznych

analizowanych systemow

mozna bylo skorzystaé
zrowerdw elektrycznych. Udziat ten w
najblizszych latach bedzie
najprawdopodobniej rdst, gdyz duza cze$é
analizowanych systemow rozwaza
wprowadzenie tego rodzaju roweréw do
floty. W tym miejscu warto nadmienic takze,
iz w odrdznieniu od rozwigzan polskich,
analizowane wypozyczalnie zagraniczne,
z nielicznymi wyjatkami (np. rowery cargo
w Zagtebiu Ruhry, rowery 1z fotelikiem
w Mediolanie) praktycznie nie oferowaty
rowerdw specjalistycznych. Trzy systemy
(Villo! = Bruksela, V-Cub — Bordeaux, Velo’V
Lyon)

- natomiast

posiadaty rowery

Zrédto: opracowanie wtasne

Srednia liczba roweréw wéréd analizowanych
systeméw europejskich wynosita 4124. Potowa
systemdédw miescita sie w przedziale miedzy
1000 a 3000 pojazddéw, 23% posiadato od 3000
do 5000 pojazddéw, a 5 najwiekszych systemow
mogto pochwali¢ sie flotg przekraczajgcg 5000
jednosladéw (Velib Metropole (Paryz), Velobike
(Moskwa), Villo! (Bruksela), Bicing (Barcelona),
Santander Cycles (Londyn)).

Wykres 16: Flota w analizowanych systemach
europejskich

m Systemy oferujace rowery elektryczne/ hybrydowe

m Systemy bez rowerdw elektrycznych/ hybrydowych

Zrédto: opracowanie wtasne

hybrydowe z dzierzawa baterii. Rozwigzanie to bedzie doktadniej opisane w dalszej czesci

niniejszej analizy.
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Wykres 17: Udziat floty elektrycznej — W  systemach, ~w  ktorych  wystepowat
systemy europejskie komponent rowerdéw elektrycznych, ich sredni

udziat wynosit 44%, najczesciej mieszczac sie

6

w przedziale miedzy 20% a 60% catej floty
(6 systemow). Systemy oferujgce najwyzszy
udziat roweréw elektrycznych to Bycyklen
2 2
i |

z Kopenhagi i BiciMad z Madrytu, z flota

Liczba systemdw

w catosci  zelektryfikowang. Pod wzgledem
liczby e-rowerow przoduje Velib, ktéry to

do20% od20do od60% do od 80 do . . .
’ , posiada ich obecnie ponad 7 500.

60% 80% 100%

) Kolejna rozbieznosc wobec trendéw
Zrédfo: opracowanie wtasne . . ,

panujgcych w polskich systemach roweréw

miejskich zwigzana jest z rodzajem taryfy dostepnej dla uzytkownikdw. Podczas gdy do

nielicznych mozna zaliczy¢ w Polsce systemy, ktére oferowaty okresowe abonamenty dla

uzytkownikéow, w systemach zagranicznych z kolei sytuacja byta odmienna — 25 z 26

przeanalizowanych wypozyczalni w swojej taryfie zawierato abonamenty, 10 oferowato

wypozyczenia rowniez za faktycznie przejechane godziny, bez koniecznosci uprzedniego

wykupienia abonamentu, a tylko jeden dziatat w oparciu wytgcznie o ,pay as you go” (Citybike

Wien).

Na jeden analizowany system przypadaty Wykres 18: Abonamenty w podziale na
srednio trzy opcje abonamentowe, réznigce sie  poszczegélne okresy (systemy europejskie)
wzgledem okresu obowigzywania. Najczesciej
wystepowat abonament roczny (30), dzienny
(16) oraz tygodniowy (14). Czes¢ systemow
oferowato tez mniej standardowe rozwigzania,
tj. 2 dni, 3 dni, 3 miesigce, 6 miesiecy, czy tez
taryfe prepaid. Z kolei, najczesciej wystepujaca
kombinacjg opcji abonamentowych byto

jednoczesne oferowanie subskrypcji waznych
dzien, tydzien i rok (10). Kolejnymi czesto
powtarzanymi konfiguracjami byty miesigc i rok

. = dzien tydzien = miesigc ®rok ®minne
(3) oraz wytacznie rok (3). Y @

Tylko w dwdéch  przypadkach tgczono  Zrédto: opracowanie wiasne

abonament tygodniowy z miesiecznym.

Abonament tygodniowy byt domeng systemoéw

wystepujgcych w miastach/obszarach nastawionych takze na turystéw, decydujacych sie na
dtuzszy pobvyt, tj. Paryz, Bruksela, Mediolan, Helsinki, Vantaa, Tartu, Budapeszt, Antwerpia,
Sevilla, Walencja, Berlin, czy Lille. Z kolei abonament miesieczny wystepowat
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w miastach/obszarach, w ktorych rower miejski byt skierowany gtéwnie do mieszkarcéw,

tj. w Zagtebiu Ruhry, Oslo, Moskwie, Dublinie, Monachium.

Wykres 19: Czas podrozy wliczony w koszt

abonamentu (abonamenty na
tydzien, miesigc lub rok)

12
8
5
4
3
2
1 /
al B
brak 15 minut 30 minut 60 minut

M tradycyjne M elektryczne

Zrédfo: opracowanie wtasne

dzien,

1
|

inne

Taryfa abonamentowa sktada sie z optaty za
wykupienie subskrypcji oraz dodatkowych
ptatnosci za czas spedzony na rowerze.
Najczesciej w koszt abonamentu wliczony jest
czas podrozy, za ktory nie sg pobierane
dodatkowe opfaty. W przypadku rowerdéw
tradycyjnych, dominowaty opcje
abonamentowe, w ktérych za pierwsze 30
minut kazdej podrézy nie pobierano
dodatkowych optat (12), z kolei w odniesieniu
do rowerdéw elektrycznych/hybrydowych czas
wliczony najczesciej nie wystepowat.

Niezaleznie od tego, czy wypozyczenia
odbywajg sie w systemie ,pay as you go”, czy
w ramach abonamentéw, cena za godzine
wypozyczenia rosnie wraz z uptywem czasu

podrdzy, co promuje podrdze na krétsze dystanse.

W 9 systemach hybrydowych, w ktérych uzytkownicy mieli do wyboru rozliczenia w formie

»pay as you go” i w ramach subskrypcji, darmoczas nie wystepowat. W tego rodzaju systemach

najpowszechniej spotykanym rozwigzaniem byto minutowe naliczanie optat dla opcji ,,pay as

you go”. Wysokos¢ optat za podrdze (usage fees) poza abonamentami byta znacznie wyzsza

niz w ich ramach. Stanowito to zachete dla uzytkownikéw okazjonalnych chcacych korzystaé z

roweru bardziej intensywnie w danym okresie (abonamenty krétkookresowe: dzien lub/i

tydzien), oraz dla uzytkownikéw regularnych (abonamenty dtugookresowe: miesigc lub/i rok)

do wykupienia subskrypcji. Abonamenty zawierajg w swojej cenie najczesciej czas do

wykorzystania w ramach kazdej podrdzy lub pule dziennego czasu podrézy, powyzej ktérych

pojawiajg sie dodatkowe ptatnosci.
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W  wiekszosci systemOw  zagranicznych Wykres 20: Wystepowanie  rozwiazan
wystepowaty rozwigzania samoregulujgce (15 samoregulujacych dla uzytkownikéw — systemy

z 26). Dotyczyty one w duzej mierze sposobu europeijskie

zakonczenia podrézy w momencie zastania
przepetnionej stacji, 8 systeméw oferowato
bonusowe minuty (10 lub 15) w celu
doprowadzenia roweru do najblizszej pustej
stacji, czes¢ systemdéw oferowata takze
dodatkowe srodki lub czas do wykorzystania
za rozpoczecie wypozyczenia ze stacji
przepetnionej i/lub zakoriczenie podrézy na
stacji pustej (np. 3 minuty lub 0,1 EUR).

m tak = nie
Zrédto: opracowanie wtasne

Interesujace rozwigzanie pod wzgledem zaangazowania uzytkownikéw w relokacje roweréw
do stacji znajdujgcych sie na wazniesieniach zaproponowat austriacki Citybike Wien,
mianowicie wprowadzit rozwgzanie o nazwie "Citybike Uphill Team", gdzie kazdy uzytkownik

mogt sie zarejestrowaé, by nastepnie otrzymywaé punkty za zwracanie rowerdw na wyzej

potozone stacje, otrzymujac za to gwarantowane nagrody (bilety do kina, vouchery na

wydarzenia kulturalne, koszulki, ksigzki, itd.) za wykonane zadanie lub rywalizujgc z innymi

uczestnikami.

Ponizej opisano najbardziej efektywnie funkcjonujgce systemy sposrdd przeanalizowanych

(Velib, Helsinki City Bike) oraz przedstawiono rozwigzania niestandardowe (systemy

obstugowe oraz systemy z rowerami hybrydowymi).
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Vélib' Métropole

Tabela 20: Charakterystyka systemu Velib

Wyszczegélnienie Velib Metropole

Kraj

Miasto

Rok uruchomienia

Operator

Strona umowy

Dtugos¢ kontraktu

Generacja

Typ funkcjonalny

Okres funkcjonowania

Liczba rowerdéw (2019)

Rodzaj floty

Udziat roweréw
elektrycznych we flocie

Liczba stacji (2019)

Liczba dokéw (2019)

Liczba uzytkownikow
(2019)

Liczba wypozyczen
(2019)

Francja

Paryz + 68 gmin osciennych

2007

Konsorcjum Smovengo:
Indigo+Mobivia+Smoove
(Moventia

Autolib Metropole (spdtka
zrzeszajaca uczestniczace w
projekcie gminy)

15 lat
/v
stacyjny
catoroczny
23 946
rowery

tradycyjne/smartbikes i
elektryczne

32%

1450

42 959

ok. 300 000

ok. 70 000 podrdzy na dzien

Zrédto: opracowanie wtasne

\/

Paryski system, znany wczesniej jako Vélib,
powstat w roku 2007. Operowanie zostato
zlecone JCDeaux, firmie zajmujacej sie

reklamami  zewnetrznymi, jako czes¢
wiekszej umowy koncesyjnej, a kontrakt
zostat zawarty na 10 lat. System okazat sie
by¢ wielkim sukcesem, dzieki duzemu
zageszczeniu stacji (co 300 metréw) i liczbie
rowerow, ktora

tworzyta jedng

z najwiekszych flot na Swiecie (ponad 20
tysiecy
przekraczaty 20 milionéw rocznie. W 2018

jednosladéw). Wypozyczenia

roku, niespodziewanie, nowy przetarg
wygrany zostat przez francusko-hiszpanskie
15-letni

kontrakt opiewat na 600 milionéw Euro

konsorcjum Smovengo. Nowy,
brutto. Nowy kontrakt nie byt powigzany
z kontraktem na zarzadzanie publiczng
(tak jak

w przypadku JCDeaux), w zwigzku z czym

przestrzenia reklamowa
w tym modelu biznesowym na przychody
operatora sktadajg sie wytgcznie optfaty od
(ok. 20%
z wypozyczen trafia do operatora) i dotacje

uzytkownikow przychodéw

ze strony miasta.

System w nowym  ksztatcie zostat

rozszerzony do 68 miejscowosci na obszarze
paryskiej.

metropolii Wymogiem

postawionym w kontrakcie byto

wprowadzenie do floty rowerow
wspomaganych elektrycznie, z udziatem na

poziomie co najmniej 30%.

Wiazato sie to z koniecznos$cig elektryfikacji wszystkich stacji, jako ze za optymalng technologie
wybrano wiasnie tadowanie rowerdw na stacjach. Zawirowania (réwniez formalno-prawne)
zwigzane z podtgczaniem stacji do sieci elektroenergetycznej, potfgczone ze strajkiem
pracownikéw, doprowadzity do opdznienia w implementacji systemu o prawie 1,5 roku.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 83z 190



\/

Vélib' Métropole jest to system catoroczny, sktadajgcy sie z prawie 25 tysiecy roweréw
(z czego ponad 7 tysiecy posiada wspomaganie elektryczne) oraz 1 450 stacji. Z uwagi na
intensywne wykorzystanie e-roweréw, planuje sie dalszg elektryfikacje floty. Wypozyczenia
roweru dokonuje sie za pomocg karty RFiD, karty Navigo lub aplikacji mobilnej
z wykorzystaniem komputera poktadowego w rowerze. Zwrot roweru odbywa sie poprzez
wpiecie widelca do stacji dokujgce;j.

Taryfa systemu Velib zostata Tabela 21: Taryfa systemu Velib

przedstawiona w tabelach. [RAEEEELIUE nPay as you go”

Przewiduje ona ponadto  Rower tradycyiny

znizki  dla  mtodych 0s6b  parmoczas brak
onizej 27 roku zycia),

(p J y ) koszt wypozyczenia [EUR/30 minut] 1EUR

stypendystow, mtodziezy

. . Rower elektryczny

integracyjne;j oraz

beneficjentéw  bezptatnego ~ Pameeas bl

transportu lle de France koszt wypozyczenia [EUR/30 minut] 2 EUR

Mobility. Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 22: Taryfa systemu Velib Metropole

Wyszczegélnienie V-Decouverte (24 h) V-Sejour (7 dni) V-Plus (rok) V-Max (rok)

Cena abonamentu 5 EUR (1 rower), 10 15 EUR/rower (max 37,20 EUR 99,60 EUR
EUR (2), 15 EUR (35) 5)
Rower tradycyjny
dzienny czas podrézy 30 minut 30 minut 30 minut 60 minut
wliczony w koszt
cena za dodatkowy czas 1EUR 1EUR 1EUR 1EUR

wypozyczenia
[EUR/30 minut]
Rower elektryczny

dzienny czas podroézy Brak brak brak 30 minut
wliczony w koszt
cena za dodatkowy czas 2 EUR 2 EUR 2 EUR 1EUR

wypozyczenia
[EUR/30 minut]
Zrédto: opracowanie wtasne

Helsinki City Bike

Obecny system rowerdw miejskich Tabela 23: Charakterystyka systemu w Helsinkach

w Helsinkach i Espoo  funkcjonuje Wyszczegélnienie Helsinki City Bike

w ramach partnerstwa publiczno-

Kraj Finlandia
prywatnego miedzy HSL, czyli zarzadca
oL L. . Miasto Helsinki + Espoo
transportu miejskiego w regionie Helsinek,
Rok uruchomienia 2015 (Helsinki), 2017 (Espoo)

HKL, czyli jego operatorem, oraz Moventig
i Smoove, czyli firmami odpowiedzialnymi

Koncepcja Roweru Metropolitalnego - tom V Strona 84 z 190



odpowiednio za zarzadzanie systemem
i dostarczenie rowerdéw. Dtugos$¢ kontraktu
wynosi 10 lat i opiewa na 12 950 000 EUR.

System okazat sie by¢ duzym sukcesem —

juz podczas pierwszych miesiecy
dziatalnos$ci osiggnat obtozenie siegajgce
6 podrézy dziennie w przeliczeniu na
rower. Pierwszy sezon, z wykorzystaniem
500 rowerow, zakonczony zostat z ponad
740 000

W 2018 roku system zostat rozszerzony na

przejechanych kilometrow.
Espoo. Wykorzystanie roweréow w samych
Helsinkach w 2019 roku ksztattowato sie na
poziomie 8,7 podrdizy dziennie na rower
(w potaczeniu z Espoo niewiele mniej —
6,7), co jest jednym z najlepszych wynikéw
na $wiecie.

Operator
Strona umowy
Dtugosc kontraktu
Generacja

Typ funkcjonalny

Okres
funkcjonowania
Liczba roweréw

(2019)

Rodzaj floty

Udziat roweréw
elektrycznych we
flocie

Liczba stacji (2019)

Liczba dokéw (2019)

Liczba uzytkownikéw
(2018)
Liczba wypozyczen
(2018)

\/

Moventia
Helsinki City Transport
10 lat
\Y)

stacyjny

marzec-pazdziernik

3500

rowery tradycyjne/smartbikes

351

7822

50 000

3218 800

Zrédfo: opracowanie wtasne

Jako przyczyny tak duzego sukcesu wypozyczalni miejskiej w Helsinkach wskazuje sie
zintegrowanie z systemem transportu publicznego, dobre warunki do jazdy rowerem oraz
rozwdj transportu rowerowego w Finlandii, niezawodnos$¢ systemu, jego odpowiednia
wielko$¢ oraz mozliwos$¢ zwrotu rowerdw nawet w przypadku przepetnionych stacji —
w momencie braku miejsca na stacji finalnej, uzytkownik moze zwrdci¢ rower w bezposrednim
sgsiedztwie stacji poprzez zablokowanie kierownicy i owiniecie linki z kierownicy wokét
nieruchomego przedmiotu, tj. stupek, czy inny rower miejski, zatrzaskujgc jg w przednim
widelcu uzywanego roweru).
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Tabela 24: Taryfa systemu Helsinki City
Bike
ABONAMENTY
24h (max. 4 rowery)

dzienny czas podrozy

5 EUR/rower

wliczony w koszt 30 minut

abonamentu

cena za dodatkowy
Czas wypozyczenia

1 EUR/30 minut

tydzien (1 rower 10 EUR
dzienny czas podroézy
wliczony w koszt 30 minut

abonamentu

1 EUR/30 minut

cena za dodatkowy
czas wypozyczenia
sezon (1 rower,
30 EUR
wymagana karta HSL)
dzienny czas podrozy
wliczony w koszt 30 minut

abonamentu

cena za dodatkowy
Czas wypozyczenia

Optata za

1 EUR/30 minut

przekroczenie 5h 80 EUR

wypozyczenia

Zrédfto: opracowanie wtasne

Systemy hybrydowe

Interesujgcym i nowatorskim

przyktadem wypozyczalni roweréw
S3
rowery hybrydowe.

miejskich systemy oferujgce
Zatozeniem
takich systemow jest udostepnianie
uzytkownikom za dodatkowg optaty
przenosnych akumulatoréw, ktérzy
sg odpowiedzialni za ich tadowanie za
pomocg standardowego ztgcza USB
i umieszczenie w gniezdzie

w rowerze podczas podrdzy, co

\/

Integracja z systemem komunikacji publicznej

objawia sie poprzez uwzglednienie informacji
o lokalizacji stacji i dostepnosci roweréw w planerze
podrdézy online, oferowanym przez HSL, ponadto
zamiast identyfikatora mozna uzy¢ karty podrdinej
HSL, ktéra upowaznia do darmowych przejazdow

przez pierwsze 30 minut.

W 2016
zaprezentowat

finski

rewolucyjng

roku start-up MaaS Global
aplikacje  Whim,
w ramach ktorej zintegrowane sg niemal wszystkie
formy transportu dzielonego i publicznego (rowery,
Za

pomocy tej aplikacji mozna zaplanowac najtansza

takséwki, carsharing, autobusy, hulajnogi).
podréz z wykorzystaniem wspomnianych srodkéw
transportu i zapfaci¢ za nie w ramach jednej
transakcji w cenach regularnych (wartoscig dodang
jest mozliwos¢ zaplanowania trasy i pfatnos¢
w jednym miejscu). Inng opcjg jest mozliwosc
wykupienia abonamentéw. Przyktadowo,
uzytkownik moze wykupi¢ abonament miesieczny
za 59,7 EUR, ktoéry zawiera w sobie darmowe 30
minut kazdej podrézy rowerami miejskimi, znizki na

4 podroze taksdwkami w miesigcu oraz na wynajem

aut, a takize mozliwos¢ wynajecia hulajnég
i 30-dniowy bilet na komunikacje miejska.
Tabela 25: Charakterystyka wybranych systeméw

oferujacych rowery hybrydowe

Wyszczegélnienie V-Cub (V3)

Kraj Belgia Francja Francja
Miasto Bruksela Bordeaux Lyon
(+18
miescowos
ci)
Rok uruchomienia 2009 2005 2010
(rowery (rowery (rowery
hybrydowe  hybrydowe hybrydowe
od korica od 2019 od 2020
2019 roku) roku) roku)
Operator JCDeaux Keolis JC Decaux
Bordeaux
Métropole.
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redukuje koszty operacyjne Operator
. . . transportu w
i inwestycyjne po stronie operatora. miecie
Rowery tego rodzaju mogg byé tez Strona umowy Brussels- Bordeaux Grand Lyon
L. Capital Métropole (zwigzek
wykorzystywane bez uzycia Region (zwigzek  metropolital
akumulatoréw, w ramach me”op)o“ta' ny)
. . ny
standardowej taryfy. Do istotnych Dtugosé kontraktu bd 8 lat 13 lat (do
wad takiego rozwigzania zalicza sie 2((’1:)2315;;“
)
niskg pojemnos¢ akumulatoréw, ze  generacja m m I
wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia  TYP funkcjonalny stacyjny stacyjny stacyjny
. .. . Okres catoroczny catoroczny catoroczny
ich porgcznosci, co w konsekwencji  ¢ynkcjonowania
, . . Rodzaj floty rowery rowery rowery
rowerow. Rozwigzania tego typu standardo  standardowe standardowe
funkcjonujg m.in. we Francji wei ihybrydowe  ihybrydowe
. . hybrydowe
(Bordeaux i Lyon) oraz Belgii  ygziatrowersw 33% 50% 50%
(Bruksela). Wszystkie wypozyczalnie :beyd°WY°h we
ocie
rowerow  hybrydowych  zostaty |iczba stacji 351 185 414
powotane do zycia w takim ksztafcie  Liczba dokéw 7822 - 8497
. B L Liczba 37 500 bd 77 500
w ostatnich dwoch latach, nie jest  ysytkownikéw
W|QC to rozwiazanie dobrze Liczba wypozyczen 1 (615 1)60 bd bd
2017
przetestowane. Zrédto: opracowanie wtasne

Ponizej przedstawiono taryfowe rozwigzania w tego rodzaju systemach. Opcja dzierzawy
baterii jest skierowana wytgcznie do posiadaczy abonamentu rocznego i dokonywana jest w
ramach dodatkowych pfatnosci miesiecznych (Villo!, E-Velo’V) lub jednorazowej ptatnosci
rocznej (V3).

Tabela 26: Taryfa analizowanych systeméw hybrydowych

V-cub (V3)
- 1,8 EUR
czas podrozy wliczony w koszt - - 30 minut
cena za dodatkowy czas - - Pierwsze ptatne 30
wypozyczenia minut: 0,05 EUR/min;
Drugie ptatne 30 minut:
0,1 EUR /min; Kazde
kolejne: 0,15/min (max.
35 EUR/wypozyczenie)
ET 1,65 EUR 1,70 EUR 4,00 EUR
dzienny czas podrézy wliczony 30 minut 30 minut 30 minut
w koszt
cena za dodatkowy czas Pierwsze ptatne 30 min: 2 EUR/1h Pierwsze ptatne 30

wypozyczenia

0,5 EUR; Drugie ptatne
30 min: 1 EUR; Kazde
kolejne: 2 EUR

minut: 0,05 EUR/min;
Drugie ptatne 30 minut:
0,1 EUR/min; Kazde
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dzienny czas podrézy wliczony -
w koszt

cena za dodatkowy czas -
wypozyczenia

7 DNI

dzienny czas podrozy wliczony
w koszt

cena za dodatkowy czas
wypozyczenia

8,4 EUR
30 minut

0,5 EUR/pierwsze 30
minut po darmowym
czasie; 1 EUR/drugie 30
minut; 2 EUR/kazde
kolejne 30 minut

MIESIAC =

|
w koszt
cena za dodatkowy czas =

dzienny czas podrézy wliczony w 30 minut
koszt

cena za dodatkowy czas
wypozyczenia

0,5 EUR/pierwsze 30
minut po darmowym
czasie; 1 EUR/drugie 30
minut; 2 EUR/kazde
kolejne 30 minut

+ 4,15 EUR/miesiecznie
do rocznej subskrypcji

ROK (z opcja dzierzawy baterii)

dzienny czas podrozy wliczony w
koszt

cena za dodatkowy czas
wypozyczenia

30 minut

0,5 EUR/pierwsze 30
minut po darmowym
czasie; 1 EUR/drugie 30
minut; 2 EUR/kazde
kolejne 30 minut

Zrédto: opracowanie wtasne

7,7 EUR
30 minut

2EUR/1h

11 EUR (7,7 EUR dla
posiadaczy abonamentu

a komunikacje publiczng)

30 minut
1EUR/1h

33 EUR (22 EUR dla
posiadaczy abonamentu

a komunikacje publiczng)

30 minut

1EUR/1h

+ 72 EUR do rocznej
subskrypcji

30 minut

1EUR/1h

\/

kolejne: 0,15/min (max.
35 EUR/wypozyczenie)

5 EUR (tylko dla
posiadaczy Lyon City
Card)

30 minut

Pierwsze ptatne 30
minut: 0,05 EUR/min;
Drugie pfatne 30 minut:
0,1 EUR/min; Kazde
kolejne: 0,15/min (max.
35 EUR/wypozyczenie)

31 EUR

30 minut

Pierwsze ptatne 30
minut: 0,05 EUR/min;
Drugie ptatne 30 minut:
0,1 EUR/min; Kazde
kolejne: 0,15/min (max.
35 EUR/wypozyczenie)
+7 EUR/miesiecznie
(pierwsze 2 miesigce
darmowe)

30 minut

Pierwsze ptatne 30
minut: 0,05 EUR/min;
Drugie ptatne 30 minut:
0,1 EUR/min; Kazde
kolejne: 0,15/min (max.
35 EUR/wypozyczenie)
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Systemy obstugowe

Grenoble posiada jeden z najwiekszych wspodtczynnikdw ruchu rowerowego we Francji
(ok. 15%). Miasto nie posiada jednak standardowego systemu w postaci zautomatyzowanej
wypozyczalni rowerdw miejskich, natomiast wdrozono tam szeroko rozumiane ustugi
rowerowe pod nazwg Metrovelo, ktdrego operatorem jest Velogik.

Tabela 27: Optaty za wynajem miejsca parkingowego — W ramach Metrovelo wypozyczy¢

Metrovelo mozna réine typy rowerdw,
obejmujace 6500  rowerdw
;Zi:?ac 122EEUURR standardowych, 100 e-rowerdéw, 60
Rok 49 EUR rowerow towarowych, 20
T e 89 EUR tandemodw, rowery tréjkotowe oraz
Zrédto: opracowanie wiasne 400 rowerdw sktadanych i 400

rowerow typu junior. Wypozyczenia

Tabela 28: Taryfa za wynajem rowerow standardowych

mozna zrealizowa¢ w dwodch

— Metrovelo
Cena punktach obstugowych — na dworcu
Cena dla ods';“b PN kolejowym i na terenie
Wyszczegdlnienie abonentow ponizej oséb o uniwersytetu. Istnieje mozliwos¢
transportu 25 niskich Lo . 3 i
JUEIECN R T  wezeshiejszej  rezerwacji rowerow
zycia przez Internet.
Dzier 3 3 3 3 .
. Metrovelo oferuje  dodatkowo
Miesiac 25 19 15 8
Trymestr 60 A5 36 16 przechowalnie bagazu, sie¢ miejsc
Rok 132 % 72 48 parkingowych i boksow
Kaucja 200 200 200 100 rowerowych (takze dla rowerdéw
Zrédto: opracowanie wfasne prywatnych) i powiqzane z tym
Tabela 29: Taryfa za wynajem pozostatych roweréw — Przeglady i naprawy (za dodatkowg
Metrovelo optata i z zapewnieniem czesci przez
Cenadla Cenadla uzytkownika) oraz ustugi dla firm,
e osob ponizej osob o X X . i
Wyszczeglnienie | Petna cena 25 roku niskich obejmujace m.in. wynajem floty dla
zycia CCEICEECIM  pracownikow, a takze kompleksowe
Dzien 13 10 6 . .
edukacyjne ustugi rowerowe
Tydzien 50 38 16 . . . ;
L obejmujgce grawerowanie roweréw
Miesiac 150 114 48 .
Trymestr P - - (5 EUR), kurs jazdy na rowerze, czy
Pét roku 550 211 160 mozliwo$¢ zgtaszania problemoéw
Kaucja 1000 1000 1000 i pomystéw dotyczacych
Zrédto: opracowanie wiasne infrastruktury rowerowe;j.
Veligo

Veligo to system, ktéry na poczatku swojej dziatalnosci w 2018 roku oferowat wytgcznie sieé
parkingdw rowerowych, zaczynajgc od 6 000 takich miejsc w rejonie lle-de-France. W 2021
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roku system ma sktadac sie juz z ponad 20 000 tego rodzaju przystankdw. Kazdy z nich moze
pomiesci¢ od 10 do 318 rowerdw, wyposazone sg one w dragzki do zawieszenia ramy i kot
rowerdw. Dostepne sg one dla posiadaczy karty Navigo za 20 EUR rocznie.

Od wrzesnia 2019 roku system oferuje takze ustuge dtugoterminowego wynajmu rowerow
wspomaganych elektrycznie, co stanowi uzupetnienie dla systemu Velib. Cena wynajmu
wynosi 40 EUR/miesigc, z mozliwoscig refundacji kosztow przez pracodawce do 50% (taki
obowigzek naktada na pracodawce francuskie prawo). Dodatkowo 50% znizki przystuguje
m.in. osobom o niskich dochodach i studentom ponizej 26 roku zycia. Cena spada takze dla
subskrybentéw Veligo Parking — do 37 EUR miesiecznie. Dtugos¢ subskrypcji wynosi
6 miesiecy, nie ma mozliwosci wykupienia abonamentu na kolejny 6-miesieczny okres, mozna
natomiast przedtuzy¢ wynajem o maksymalnie 3 miesigce.

Wypozyczenie odbywa sie w punkcie obstugi klienta, ktdrych na terenie funkcjonowania
systemu znajduje sie ponad 250, lub z dostawg do domu, co kosztuje dodatkowe 60 EUR.
Istnieje mozliwo$¢ takze wynajecia za dodatkowa optaty akcesoriéw do roweru, tj. kask
rowerowy (3 EUR miesiecznie), siedzisko dla dziecka wraz z kaskiem (6 EUR miesiecznie) czy
dodatkowa tadowarka (3 EUR miesiecznie). Opcjonalnie mozna dokupic¢ takze ubezpieczenie
od kradziezy i uszkodzenia roweru, dostepne w wariancie podstawowym za 5,4 EUR
miesiecznie — ograniczajgce odpowiedzialnos¢ do 200 EUR za zdarzenie, oraz w wariancie
rozszerzonym — ograniczajgce odpowiedzialnos¢ do 20 EUR za zdarzenie.

Veligo oferuje takze mozliwos¢ przejscia szkolenia z zakresu obstugi rowerédw wspomaganych
elektrycznie w cenie 30 EUR za dwugodzinng lekcje.

Moby Dublin

Moby to start-up wywodzacy sie z Irlandii, ktéry zajmuje sie rozwijaniem i wdrazaniem
rozwigzan zwigzanych z e-mobilnoscig dla miast i oséb fizycznych. W Dublinie prowadzi on
wypozyczalnie automatyczng rowerdw elektrycznych 4 generacji (obszarowo). Rowery
dostepne sg w planie ,pay as you go” za 4 EUR za godzine i 0,06 EUR/min po tym czasie
(minimalne dotadowanie konta to 15 EUR). System zaczynat funkcjonowac ze 120 e-rowerami,
a w ciggu 18 miesiecy liczba roweréw ma zostac zwiekszona do 1000. Zasieg roweréw wynosi
ok. 75 kilometrow. Rowery wyposazone sg takze w pojemne kosze oraz uchwyty na telefony.
Wypozyczenie odbywa sie poprzez zeskanowanie kodu QR w aplikacji i dwukrotne
przycisniecie hamulca.

Moby posiada w swojej ofercie takze system dtugoterminowego wynajmu rowerow
elektrycznych. Koszt wynajmu zamyka sie w 79 EUR miesiecznie (po wczesniejszej wptacie
100 EUR kaucji) w planie rocznym. Oprécz tego dostepne sg takze opcje jedno-, dwu-
i szesciomiesieczne, ktdre kosztujg odpowiednio 150, 129 i 99 EUR/miesigc. Dostawa roweru
jest darmowa, w cenie uwzglednione jest takze zapiecie roweru, tadowarka oraz zapewnione
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jest utrzymanie. Subskrypcje mozna anulowaé w kazdej chwili. Utrata roweru wigze sie z karg
na poziomie 300 EUR. Moby oferuje takze flote rowerdéw cargo, w ramach oferty MOBY+ PRO.
W ofercie odnalezé mozna takze

Koszt roweru towarowego to 50 EUR/tydzien.

zindywidualizowane rozwigzania dla firm, obejmujgce m.in. stworzenie zamknietego systemu

bikesharingowego.

4.2.3. Porownanie i wnioski

Tabela 30: Poréwnanie systeméw polskich i zagranicznych

. Systemy polskie Systemy zagraniczne

1 Generacja °
rowerow
2 Dtugos¢ umow o

3  Dtugosc sezonu

Rowery
4
elektryczne
[ ]
[ )
5 Rowery
nietypowe

6 Polityka cenowa

Przewaga systeméw opartych
na rozwigzaniach Ill generacji

Brak pozytywnych
doswiadczen wdrozenia
rowerow IV generacji na

szerszg skale na rynku polskim

3-8 lat

Wiekszosé systemow
funkcjonuje z wytgczeniem
okresu zimowego (przerwa
w dziatalnosci od 3 do 5
miesiecy), alternatywnie

system jest wykorzystywany w
ok. 30% w okresie zimowym (3
systemy — Wroctaw, Vavelo i

MEVO)

Udziat floty elektrycznej
w ramach analizowanych
systemow (tam gdzie

wystepuje) — srednio ok. 25%
(z uwzglednieniem MEVO -
100% elektrykéw, ktore istotnie
zawyza te Srednig)
Wykorzystanie
elektrycznych  —  relatywnie
niskie (6% w roku 2019,
w ktorym funkcjonowat system
MEVO)

Rowery nietypowe tgcznie nie
stanowig w polskich systemach
duzego udziatu, najczesciej
wykorzystywane s rowery
dzieciece i rowery z fotelikami
Rozwigzanie ,darmoczasu”
powszechnie stosowane
w systemie ,pay as you go”
(najczesciej 20 minut)

rowerow

Wystepuja systemy v
generacji w modelach
stacyjnych i stacyjno-
obszarowych

8-15 lat

Wiekszosé systemoéw
funkcjonuje w  wymiarze
catorocznym, czemu

najczesciej sprzyjajg warunki
klimatyczne (co przektada sie
na  wiekszg  efektywnosé
systemu)

42% analizowanych systemow
posiadato  w swojej flocie
rowery elektryczne. Tendencje
wskazujg, ze liczba systemow
wdrazajacych tego rodzaju
pojazdy bedzie rosta.

Udziat floty elektrycznej
wramach systeméw jest
znaczny — najczesciej 20-60%

Pozostate rowery nietypowe —
udziat marginalny

Przewaga rozwigzan
abonamentowych wraz
zprawem do podrézy w
okreslonym przedziale
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. Systemy polskie Systemy zagraniczne

Wskaznik
7 dziennego
wykorzystania

Zrédto: opracowanie wtasne

Stosowana optata inicjalna —
najpowszechniej stosowana
wysokos¢ — 10 zt

Przecietne wykorzystanie na

podstawie roku 2019 -
2,52/rower/dzier

Najwyzsze (nie liczgc systemu
MEVO):

o 3,84 — Czestochowski
Rower Miejski,

o 3,81-Veturilo,

o 3,44 — todzki Rower
Publiczny,

o 3,03 -BikeR

czasowym — najczesciej
minut

Dtugo$¢ czasu abonamentu
najczesciej roczna, popularne
s3 takze abonamenty
jednodniowe

Brak opfaty inicjalnej

Brak wiarygodnych danych
dot. wskaznikéw
wykorzystania roweréw
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5. Modele Systemu Roweru Metropolitalnego

5.1. Analiza wielokryterialna modeli funkcjonalnych
Proces analizy wielokryterialnej rozbito na dwa etapy:

e Etap l: analiza modeli funkcjonalnych;
e Etap ll: analiza modeli w rozbiciu na warianty organizacyjno-techniczne.

Biorgc pod uwage uwarunkowania techniczne i technologiczne funkcjonujacych systemoéw
oraz uwzgledniajgc wnioski z rozméw z operatorami i przedstawicielami strony publicznej,
zidentyfikowano 4 modelowe systemy roweru publicznego, mozliwe do zastosowania na
obszarze GZM. Modele te poddano ocenie w ramach dwuetapowej analizy wielokryterialnej.

Rycina 21: Modele systemu roweru publicznego rozwazane na obszarze GZM

Modele systemu rowerowego

Modele stacyjno-

Wypozyczalnie Modele stacyjne Modele obszarowe obszarowe

obstugowe (Il lub IV generacji) (IV generacji) (IV generadii)

Zrédto: opracowanie wtasne

Przy obu etapach analizie poddano najwazniejsze aspekty funkcjonowania danego systemu,

grupujac je dodatkowo na kategorie:

e User experience — czyli wszystkie aspekty zwigzane z doswiadczeniami uzytkownikow

podczas korzystania z systemu;

e Wdrozenie — aspekty finansowo-organizacyjne na etapie planowania i uruchamiania
systemu;

e Eksploatacja — kwestie finansowo-organizacyjne na etapie funkcjonowania systemu;

e Oddziatywanie systemu na inne aspekty funkcjonowania miasta czyli wszystkie
kwestie zwigzane z tym, jak system wptywa na swoje otoczenie oraz kwestie integracji
systemu. Przy czym ta grupa parametrow zostata oceniona tylko dla modeli

funkcjonalnych, jako gtéwnych determinantéw w tym zakresie.

Dla kazdego z parametréw przyznano liczbe punktéw w skali [-1;1] dla modeli oraz [-2;2] dla
wariantdw, a nastepnie zsumowano je dla poszczegdlnych grup oraz dla oceny koricowe;j.

Dla poszczegdlnych grup przyjeto nastepujgce parametry jakosciowe:
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Tabela 31: Opis parametréow jakosciowych modeli funkcjonalnych

Opis parametru

Penetracja przestrzenna
Gestos¢ punktéw wypozyczen,
srednie odlegtosci miedzy nimi
tatwos¢ obstugi

Mnogos¢ sposobow rejestracji i
wypozyczenia, dostepnosc

Elastycznosc systemu

Zdolnos¢ dopasowania sie do potrzeb
roznych uzytkownikow: czas
dziatania, mozliwos$¢ zwrotu roweru
poza stacja, itp.

Przewidywalnos¢

State i okreslone punkty wypozyczen
rowerow

Bezawaryjnosc
Podatnos¢ na awarie i skala
ewentualnych awarii

Koszt rowerow

Koniecznos¢ wyposazenia roweréw
w dodatkowe moduty, np. GSM, GPS
Koszt stacji

Koszt nabycia i montazu stacji lub
najmu powierzchni na punkty obstugi
Skomplikowanie i czasochtonnos¢
wdrozenia

Kwestie zwigzane z przygotowaniem
dokumentacji, uzyskaniem opinii,
uzgodnien, pozwolen dla wielu stacji

Relokacja

Koszty relokacji roweréw miedzy
stacjami

Wandalizm

Ekspozycja na wandalizm

Integracja z transportem zbiorowym
Mozliwosci integracji funkcjonalnej,
tatwosc tej integracji

Integracja z Maa$S

Mozliwosci integracji w ramach ustug
,mobility as a service”

Wptyw na przestrzen

Negatywne oddziatywanie systemu
na osoby nie bedace uzytkownikami

\/

Skala (-1; 0; 1)

Ocenadla-1 Ocena dla +1

User experience (UX)
Aby wypozyczy¢ rower trzeba
pokonac srednio najwiekszy dystans

Najnizsze walory uzytkowe,
wypozyczenie wigze sie

z koniecznoscig odwiedzenia punktu
obstugi klienta

Sztywno okreslone ramy dziatania;
wypozyczalnie otwarte w
konkretnych godzinach, uzytkownik
ma przypisany jeden rower

Petna dowolnos$é zwrotéw rowerdw,
koniecznos¢ kazdorazowego
planowania np. codziennych podrdzy
z uwzglednieniem innych lokalizacji
rowerow
Awaria jednego modutu moze
wyltaczy¢ catg stacje uniemozliwiajgc
najem/zwrot sprawnych roweréw;
wyrabianie sie mechanicznych
elementdéw decydujacych
o skutecznym najmie/zwrocie
Wdrozenie
Stosunkowo najnizsze koszty nabycia
rowerow

Stosunkowo najnizsze koszty
montazu stacji

Koniecznos$¢ wykonania
dokumentacji dla wszystkich stacji

Eksploatacja

Relokacja obszarowa z dowolnego
punktu w miescie generujaca
najwieksze koszty
LuZno rozstawione rowery
w losowych miejscach, sprawiajgce
wrazenie niczyich moggace sktania¢ do
aktéw wandalizmu

Oddziatywanie
Dfugoterminowe wypozyczenia
jednego roweru powoduja
ograniczenia oraz wykluczaja
spontaniczne taczenie Srodkow
transportu
Dtugoterminowe wypozyczenia
jednego roweru wykluczajg
spontaniczne uzycie ustug MaaS
Mozliwos¢ zwrotow rowerow
w dowolnym miejscu, takze w sposéb
utrudniajgcy poruszanie sie innym

Stosunkowo mate odlegtosci do
roweru/stacji

Duza réznorodnos¢ sposobow
rejestracji i wypozyczen, np. strona,
aplikacja, QR, NFC, call-center

Petna elastycznos¢ o kazdej porze
dnia i nocy, dowolnos$¢ wypozyczen,
dowolnos¢ miejsc zwrotu

State miejsce wypozyczen niezaleznie
od np. czasu

Mozliwos¢ minimalizacji skutkow
awarii w punktach obstugi

Stosunkowo najwyzsze koszty
nabycia roweréw

Stosunkowo najwyzsze koszty
montazu stacji

Brak stacji

Brak relokacji

Rowery wypozyczane konkretnej
osobie w kontakcie bezposrednim

Petna dowolnos¢ sposobdéw podrozy

i taczenia srodkdéw transportu,
obecnos¢ stacji w weztach
przesiadkowych, catodobowa obstuga

Petne wiaczenie funkcjonalne
i rozliczeniowe w aplikacje Maa$

Uporzadkowany system wypozyczen
i zwrotdw nieingerujacy w krajobraz
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Opis parametru Skala (-1; 0; 1)
Ocenadla-1 Ocena dla +1

Dodatkowe korzysci Ocena dla 0: brak korzysci Mozliwos¢ powiekszenia puli
infrastrukturalne publicznych stojakéw stuzacych
Pozytywne oddziatywanie systemu na rowerom systemowym oraz
osoby nie bedace uzytkownikami prywatnym

Zrédto: opracowanie wtasne

Na podstawie powyzszych parametréw analiza modeli funkcjonowania przedstawia sie
nastepujgco:

Tabela 32: Wyniki analizy wieloktyterialnej modeli funkcjonalnych

Wypozyczalnie Stacyjny Obszarowy Obszar?wo-
obstugowe (111 lub IV gen.) (IV gen.) stacyjny
Parametr 5 . e

User experience (UX) 4

* penetracja przestrzenna 0 1 1

* fatwos¢ obstugi 1 1 1

* elastycznosc¢ systemu 0 1 1

* przewidywalnos¢ 0 1 -1 1

* bezawaryjnos¢ 1 -1 0 0

Wdrozenie 0 1 1 1

* koszt rowerow 1 1 0 0

* koszt stacji -1 0 1 1

. * skompllklc?wanle' . 0 1 1 0
i czasochtonno$¢ wdrozenia

Eksploatacja 2 0 -2 -1

* relokacja 1 0 -1 -1

* wandalizm 1 0 -1 0

Oddziatywanie 0 2 1 2

* mtegrac!a z transportem 0 1 1 1

zbiorowym
* integracja z Maa$S -1 1 1 1
* wptyw na przestrzen 1 0 -1 -1

* dodatkowe korzysci
infrastrukturalne

Zrédto: opracowanie wtasne

Najnizej oceniony jest model funkcjonujgcy w oparciu o wypozyczanie obstugowe,
w szczegolnos$ci w ramach kryterium ,user experience” (-2 punkty), ale takze pod wzgledem
ywdrozenia” i ,,oddziatywania” (w kazdym z kryteriéw O punktéw). Ten model (rozpatrywany
jako samodzielny model) w skali planowanej do uruchomienia na obszarze GZM jest najmniej
korzystny gtdwnie ze wzgledu na najmniejsze wartosci uzytkowe. Niemniej jednak, w dalszej
czesci opracowania, wypozyczalnie bedg brane pod uwage jako modut uzupetniajacy
podstawowy system  wypozyczalni automatycznych, stuzagcy do  wypozyczen
dtugoterminowych i/lub najmu rowerdw nietypowych, np. towarowych.
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Model obszarowy jest mato konkurencyjny gtéwnie w kontekscie eksploatacji. Skutkuje
relatywnie najwyzszymi kosztami relokacji a rowery sg najbardziej narazone na akty
wandalizmu. Istotnym czynnikiem na minus jest takze negatywny wptyw na przestrzen takiego
systemu.

Rycina 22: Wyniki analizy wielokryterialnej modeli funkcjonalnych — ujecie graficzne

- Penetracja przestrzenna
- tatwoscobstugi
User experience (UX) - Elastycznoéé

- Przewidywalnosé

Wypozyczalnie dtugoterminowe

Model Stacyjny
Model Obszarowy

Model Obszarowo - stacyjny

Oddziatywanie Eksploatacja

- Integracjaz transportem zbiorowym - Relokacje

- Integracjaz MaaS - Wandalizm

- Wpltyw na przestrzen

- Dodatkowe korzysci infrastrukturalne

- Koszt roweréw

Wdrozenie - Koszt stacji
- Skomplikowanie i czasochtonno$¢ wdrozenia

Zrédto: opracowanie wtasne

Relatywnie wysoko oceniony zostat model stacyjny, ktéry posiada przewagi zwigzane gtéwnie
z eksploatacjg, a konkretnie ze stosunkowo nizszymi kosztami relokacji i wandalizmu
(0 punktéw w poréwnaniu do (-2) i (-1) w modelu obszarowym i obszarowo-stacyjnym).

Najwyzej ocenionym modelem jest model obszarowo-stacyjny, oparty na technologii IV
generacji. Otrzymat on najwyzszg liczbe punktow pod wzgledem ,user experience” (4 punkty).
Pod wzgledem ,wdrozenia” i ,,oddziatywania” model ten nie odbiega w ocenach od modelu
wytgcznie stacyjnego i wytgcznie obszarowego (1-2 punkty). Jest to model najbardziej
uniwersalny, najbardziej elastyczny zaréwno dla uzytkownika, jak i operatora. Ponadto, jego
wdrozenie wymaga stosunkowo nizszych naktadéw inwestycyjnych.

Oba modele s3 rekomendowane do rozwazenia w ramach analizy Systeméw Roweru
Metropolitalnego dla GZM.
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5.2. Analiza wielokryterialna wariantéw

W ramach wybranych modeli systeméw rowerowych tj. modelu stacyjnego lll generacji oraz
modelu IV generacji obszarowo-stacyjnego zdefiniowano mozliwe warianty, poprzez pryzmat
rodzaju floty i sposobow utrzymania baterii.

System stacyjny Il generacji jak i system obszarowo-stacyjny IV generacji rozpatrzono
W ujeciu:

1. Rowerdw tradycyjnych;
2. Rowerdw elektrycznych i tradycyjnych w systemie mieszanym;
3. Wytacznie rowerdw elektrycznych.

W ramach systemow obszarowo-stacyjnych odrebnie przeanalizowano przypadki rowerdw
elektrycznych w ujeciu tadowania baterii, tj. uwzgledniono wariant tadowania na stacjach
oraz wariant recznej wymiany baterii.

W efekcie kombinacji 2 rekomendowanych modeli systemowych oraz rodzaju floty i sposobu
utrzymania  baterii, w analizie wielokryterialnej uwzgledniono 8 wariantéw
organizacyjno-technicznych, zaprezentowanych na ponizszej rycinie.

Rycina 23: Warianty organizacyjno-techniczne systeméw rowerowych dla potrzeb analizy
wielokryterialnej

Modele systemu roweru publicznego

Modele stacyjne lll generacji Modele stacyjno-obszarowe IV generacji
a
'd ' B i}
| tadowanie na stacjach | | tadowanie na stacjach | | Reczna wymiana baterii |
fozo) & & & & & &k &b ICY0) & * IcZ)
100% 70% smartbikes 100 % 100% 70% smartbikes 100 % 70% smartbikes 100 %
smartbikes 30% elektryczne elektryczne smartbikes 30% elektryczne elektryczne 30% elektryczne elektryczne

Trady+cyjne e Trady+cyjne Rowery Trad\fyjne Rowery
Elektryczn E
Elektryczne extryczne Elektryczne R Elektryczne e

Zrédto: opracowanie wtasne

Przyjeto parametry oceny jakosciowej odnoszgce sie do najwazniejszych zagadnien
zwigzanych z flotg i sposobem jej utrzymania, jak w ponizszej tabeli.
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Tabela 33: Opis paramentréw jakoscowych wariantéw organizacyjno-technicznych

Ocena dla -2 Ocena dla 2

Opis parametru

Dostepnos¢ roweréw (dla réznych
uzytkownikow)

Dostepnosc dla uzytkownikow

z réznymi potrzebami

tatwosc¢ obstugi i bezawaryjnosé
Dostepnosc systemu na rozne
sposoby, przewidywalnos¢,
ograniczenie awaryjnosci

Potencjat marketingowy

Zdolnos¢ przyciggniecia do systemu
nowych uzytkownikow, zwtaszcza
tych, ktérzy wczesdniej nie korzystali
z systemu (gtéwnie kierowcow)

Koszt rowerow

Koszty inwestycyjne zwigzane

z nabyciem floty roweréw

Koszt stacji

Koszty inwestycyjne zwigzane

z nabyciem stacji
Skomplikowanie i czasochtonnos¢
montazu stacji

Procedury, koniecznos$¢ uzyskania
zgod i pozwolen itp.

Koszty eksploatacyjne i serwis
Koszty zwigzane z biezgcym
utrzymaniem rowerow i stacji
Utrzymanie baterii

Koszty zwigzane z bateriami

Relokacja
Koszty zwigzane z utrzymaniem
napetnienia stacji

Zrédto: opracowanie wtasne

User experience (UX)
W systemie jest mato zréznicowana
flota rowerdw, wypozyczenie i zwrot
ograniczone tylko do stacji, ktore
moga byc¢ rzadko rozmieszczone
System ma mato mozliwosci
wypozyczenia i zwrotu, ktére moga
by¢ skomplikowane i moga
generowac awarie.
System jest odtworczy, subiektywnie
brzydki i nie ma potencjatu bycia
modnym

Wdrozenie
Najwyzszy koszt poczatkowy nabycia
rowerow

Duzy koszt nabycia stacji

Rozwlekte i skompilowane
formalnosci zwigzane z montazem
stacji

Eksploatacja
Woysokie koszty biezgce

Wysokie koszty i skomplikowanie
procesu utrzymania poziomu
natadowania baterii

Wysokie koszty relokacji roweréw

System ma zréznicowana flote,
a wypozyczenie i zwrot jest
elastyczne

System oferuje wiele réznych

sposobow wypozyczenia

System ma potencjat do
przyciggniecia klientéw dobrym
projektem wizualnym oraz
nowoczesnymi rozwigzaniami
technologicznymi, ma potencjat do
bycia modnym.

Najnizszy koszt nabycia roweréw

Maty koszt nabycia stacji

Ograniczone formalnosci zwigzane
z montazem stacji

Niskie koszty biezace

Brak kosztow

Niskie koszty relokacji rowerow
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Wyniki punktacji dla 8 wariantéw w skali od -2 do 2 przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 34: Wyniki analizy wielokryterialnej wariantéw organizacyjno-technicznych

Stacyjny (Ill gen.) Obszarowo-stacyjny (IV gen.)

tadowanie na stacjach tadowanie na stacjach Reczna wymiana baterii
Rowery Rowery

tradycyjne Flota Flota tradycyjne Flota Flota Flota Flota
mieszana elektryczna mieszana elektryczna mieszana elektryczna
1 2

Parametr
UX -5 -3 2 3 4 4
% iy
dostepnosc 2 1 0 1 2 1 2 1
rowerow
* fatwosé
obstugi -1 -1 0 0 -1 0 1 1
i bezawaryjnos¢
« .
potencjat 2 1 2 2 1 2 1 2
marketingowy
Wdrozenie 0 -4 -6 5 -4 -5 3 2
* koszt rowerow 2 0 -2 1 -1 -2 -1 -2
* koszt stacji -1 -2 -2 2 -1 -1 2 2
*
.skomphkowam,e, 1 2 2 2 2 2 2 2
i czasochtonnos¢
montazu stacji
Eksploatacja 5 1 3 3 -1 0 -1 -1
* koszty
eksploatacyjne 1 0 0 2 0 0 1 1
i serwis
* .
utrzym.a.mle 2 1 1 2 1 1 1 )
baterii
* relokacja 2

Zrédto: opracowanie wtasne

Whioski z oceny wariantow sg nastepujace:

0 2 -1 -2 -1 -1 0
NN - RN - -

1. W odniesieniu do kryterium ,user exeprience” najwyzej ocenionymi sg warianty

obszarowo-stacyjne, ktéore dajgc mozliwosé zwrotu roweru w dowolnym miejscu
Metropolii sg najbardziej elastyczne. Ponadto, uwzglednienie nawet czesciowo we
flocie rowerdéw elektrycznych zwieksza ich dostepnosé. Najmniej punktéw otrzymaty
te warianty, w ktérych flota opiera sie wytgcznie na rowerach bez wspomagania,
a punkty najmu i zwrotu sg sztywno okreslone.

Wsréd kryteriow odnoszgcych sie do ,,wdrozenia”, najstabiej ocenione sg warianty
bazujgce na stacjach aktywnych Ill generacji, ktore wymagajg wiekszego wysitku
organizacyjno-finansowego niz stojaki petnigce funkcje stacji pasywnych przy
systemach IV generacji. Dodatkowo fadowanie baterii na stacjach wigze
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z koniecznoscia wykonania przytgczy energetycznych, a to przektada sie na
zdecydowanie najwiekszy wysitek organizacyjny oraz koszty (dotyczy zaréwno
w modelu stacyjnego, jak i obszarowo-stacyjnego).

3. W zakresie kryteriéw odnoszacych sie do ,,eksploatacji” czynnikiem obnizajacym note
jest konieczno$¢ recznej wymiany baterii. W wariantach opartych na takim sposobie
utrzymania baterii skomplikowanie logistyki catego procesu serwisowania i relokacji
rowerow istotnie zwieksza koszty osobowe. W tej kategorii te systemy otrzymaty
najmniej punktéw. Najkorzystniejsze sg te warianty, ktdre nie wymagajg zwiekszonego
serwisowania, czyli oparte na rowerach tradycyjnych, z wyznaczonymi stacjami, co
utatwia logistyke dla serwisantow.

Podsumowujgc, warianty oparte na rowerach lll generacji s najdrozsze we wdrozeniu
i najmniej elastyczne. Niskg punktacje maja rdéwniez systemy obszarowo-stacyjne
z fadowaniem baterii na stacjach, gtéwnie z uwagi na stosunkowo wysokie koszty wdrozenia
(znacznie wieksze naktady na etapie uruchamiania systemu — koszty elektrostacji oraz wyzsze
koszty generowane przez zwiekszone potrzeby relokacyjne — koniecznos$¢ dostarczania na
stacje pozostawionych poza nim rowerdw elektrycznych w celu ich natadowania). W dalszej
analizie uwzgledniono zatem systemy obszarowo-stacyjne z opcjg recznej wymiany baterii
w rowerach elektrycznych, ktére otrzymaty najwyziszg faczng liczbe punktdw w ocenie
wielokryterialnej:

(1) System obszarowo-stacyjny z rowerami tradycyjnymi,
(2) System obszarowo-stacyjny z rowerami tradycyjnymi i elektrycznymi (70/30%),

(3) System obszarowo-stacyjny z rowerami elektrycznymi\(100%).

Modele systemu roweru publicznego |

Modele stacyjne Ill generacji Modele stacyjno-obszarowe IV generacji

& & * D

100% 70% smartbikes
smartbikes | 30% elektryczne

) b (I E D

iy 100% 70% smartbikes
elektryczne smartbikes 30% elektryczne

Trady+cy] ne Rowery
Elektryczne Elektryczne

e

100%
elektryczne

& & + &b
100% 70% smartbikes
e 30% elektryczne

Tradycyjne
+
Elektryczne

Tradycyjne
+
Elektryczne

Rowery
Elektryczne

Rowery
Elektryczne

[ ]
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5.3. Analiza SWOT wybranych wariantéw

Dla wybranych trzech najwyzej ocenionych wariantow wykonano analize SWOT. Wszystkie
opierajg sie na IV generacji, zaktadajg obszarowo-stacyjny model funkcjonowania,
a w przypadku rowerdw ze wspomaganiem, zaktadajg reczng wymiane baterii. Rdznig sie
natomiast sktadem floty.

Tabela 35: Rekomendowane warianty Systemu Roweru Metropolitalnego dla GZM

WA Obszarowo-stacyjny Smartbike
WD Obszarowo-stacyjny Smartbike + e-bike Wymiana reczna
WE Obszarowo-stacyjny E-bike Wymiana reczna

Zrédto: opracowanie wtasne

Dla tych wariantow przeprowadzono analize SWOT, pogrubiony tekst oznacza kluczowe
zagadnienia, ktdre mogg by¢ decydujgcym czynnikiem za lub przeciw.

Tabela 36: SWOT dla WA — System obszarowo-stacyjny oparty na rowerach tradycyjnych (smartbike)

e Umozliwienie pozostawiania roweréw poza e Homogeniczna flota oznacza mniejsza
stacjami zwieksza elastycznosc¢ i penetracje dostepnos¢ dla uzytkownikéw o szczegdlnych
przestrzenng systemu wymaganiach
e System szczegodlnie uzyteczny w strefie C, gdzie e  Brak wspomagania réwniez zmniejsza
stacje beda rozlokowane stosunkowo rzadko dostepnos¢, zwtlaszcza w kontekscie
e Niskie koszty uruchomienia systemu starzejgcego sie spoteczenstwa (wskazniki
e Niskie koszty utrzymania demograficzne GZM wskazujg na wzrost
e Najmniejsza waga roweréw — kluczowe pod liczebnosci grupy oséb w wieku
katem kobiet, mtodszych i starszych poprodukcyjnym)
uzytkownikéw e  Brak wspomagania moze by¢ przeszkodg dla
e Tanszy taryfikator dla uzytkownikéw obstugi rozlegtego obszaru GZM, zwfaszcza dla
senioréw
e | e
e Budowa stacji pasywnych zwieksza pule e Mata gestosc¢ zaludnienia i niska jakos¢
parkingéw rowerowych w GZM infrastruktury rowerowej w GZM moze ttumic
e Najwiecej przyktadow (polskich i zagranicznych) potencjat SRM
udanego wdrozenia oznacza wiekszg e Najmniejszy potencjat marketingowy dla GZM
konkurencje na etapie postepowania (i nizszg jako innowacyjnej Metropolii
cene) e Najmniejszy potencjat przyciggniecia klientow
e System juz przetestowany w kilku gminach GZM i ich pozniejszego utrzymania
— mozliwos¢ optymalizacji pod katem e Ryzyko konfliktéw w przypadku zle
dotychczasowych wynikéow uksztattowanego systemu samoregulacji
e Najwieksze doswiadczenie wykonawcow — rowerdw pozostawionych poza stacjami

mniejsze ryzyko rozwigzania umowy

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 37: SWOT dla WD - System obszarowo-stacyjny, flota mieszana, reczna wymiana baterii

Umozliwienie pozostawiania roweréw poza
stacjami zwieksza elastycznosc i penetracje
przestrzenna systemu

Rowery elektryczne majg najwiekszg wartosé
uzytkowg

Rowery elektryczne umozliwiajg dtuzsze podréze
na rozlegtym obszarze GZM — korzystne w
kontekscie ruchu miedzygminnego w konurbacji
Rowery elektryczne umozliwiajg szybsze dotarcie
do celu przy mniejszym wysitku (istotne np. przy
dojazdach do pracy)

Flota mieszana zwieksza ogdlng dostepnos¢ dla
0s06b z réznymi potrzebami

Mozliwos¢ zwiekszenia udziatu e-bike’ow

w pdZniejszym czasie

Elastyczna i dostepna alternatywa dla transportu
publicznego i indywidualnego, zwtaszcza w
gminach sfabiej obstuzonych transportowo
(pdtnocne i zachodnie krarice GZM

Niewielki udziat roweréw elektrycznych oznacza
mniejsze koszty inwestycyjne i operacyjne
Duza elastycznos¢ w ksztattowaniu systemu,
mozliwosci tatwego przenoszenia i wyznaczania
stacji

Ptaski teren GZM nie wymaga wspomagania dla
pokonywania réznic wysokosci w terenie
Flota mieszana zwieksza koszty serwisowania
i relokacji, co moze okazac sie szczegdlnie
kosztowne na rozlegtym obszarze GZM
Drozszy taryfikator dla uzytkownikéw,

a w przypadku floty mieszanej takze bardziej
skomplikowany (utrudnienie m.in. dla
seniorow)

Duze skomplikowanie logistyczne biezgcego
utrzymania rowerow

Budowa stacji pasywnych zwieksza pule
parkingéw rowerowych w GZM
Rowery elektryczne zwiekszg atrakcyjnosé
planowanych velostrad — mozliwosc¢ szybkiego
i wygodnego pokonania
Obecnos¢ rowerdw elektrycznych zwieksza
potencjat marketingowy Metropolii
Obecnos¢ rowerdow elektrycznych ma potencjat
przyciggniecia nowych klientéw, ktdrzy nie
przesiedliby sie na tradycyjne rowery
(m.in. kierowcow)
Nowe elastyczne miejsca pracy dla oséb
o niskich kwalifikacjach (w tym mtodych
i bezrobotnych — szczegdlnie wazne w rejonach
z wysokim bezrobociem, np. Bytomiu)
Szybko postepujaca technologia w dziedzinie
ogniw. Zwiekszenie pojemnosci baterii
oznacza zmniejszone koszty operacyjne

Zrédto: opracowanie wtasne

Mata gestosc zaludnienia i niska jakos¢
infrastruktury rowerowej w GZM moze ttumic
potencjat SRM

Rowery elektryczne mogg kanibalizowac¢ popyt
dla komunikacji zbiorowej

Mato podmiotéw z duzym doswiadczeniem w
operowaniu takim systemem moze zwiekszy¢
cene

Wieksze ryzyko niepowodzenia operatora

w przypadku podmiotéw z mniejszym
doswiadczeniem
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Tabela 38: SWOT dla WE - System obszarowo-stacyjny, 100% roweréw ze wspomaganiem
elektrycznym i reczng wymiang baterii

e Umozliwienie pozostawiania rowerdw poza e  Ptaski teren GZM nie wymaga wspomagania dla
stacjami zwieksza elastycznosc¢ i penetracje pokonywania réznic wysokosci w terenie
przestrzenng systemu o Flota mieszana zwieksza koszty serwisowania

e Rowery elektryczne majg najwiekszg wartos¢ i relokacji, co moze okazac sie szczegdlnie
uzytkowa kosztowne na rozlegtym obszarze GZM

e Rowery elektryczne umozliwiajg dtuzsze o  Drozszy taryfikator dla uzytkownikow,
podrdze na rozlegtym obszarze GZM — korzystne a w przypadku floty mieszanej takze bardziej
w kontekscie ruchu miedzygminnego skomplikowany (utrudnienie m.in. dla senioréw)
w konurbacji e Duze koszty operacyjne

e Rowery elektryczne umozliwiajg szybsze e Duze skomplikowanie logistyczne
dotarcie do celu przy mniejszym wysitku (istotne biezgcego utrzymania roweréw

np. przy dojazdach do pracy)

e Jednolita flota oznacza zmniejszenie kosztow
operacyjnych

e Elastycznai dostepna alternatywa dla
transportu publicznego i indywidualnego,
zwtaszcza w gminach stabiej obstuzonych
transportowo (po6tnocne i zachodnie krance
GZM

e Nizsze koszty uruchomienia systemu

e Duza elastycznos¢ w ksztattowaniu systemu,
mozliwosci tatwego przenoszenia i wyznaczania

stacji
I

e Budowa stacji pasywnych zwieksza pule o Mata gestosc zaludnienia i niska jakos¢

parkingdw rowerowych w GZM infrastruktury rowerowej w GZM moze ttumic
e Rowery elektryczne zwiekszg atrakcyjnos¢ potencjat SRM

planowanych velostrad — mozliwosc¢ szybkiego e Rowery elektryczne mogg kanibalizowac¢ popyt

i wygodnego pokonania dla komunikacji zbiorowej
e Obecnos¢ rowerdw elektrycznych zwieksza e Mato podmiotéw z duzym doswiadczeniem

potencjat marketingowy Metropolii w operowaniu takim systemem moze zwiekszyc
e  Obecnos¢ rowerdw elektrycznych ma potencjat cene

przyciggniecia nowych klientéw, ktdrzy nie e  Wieksze ryzyko niepowodzenia operatora

przesiedliby sie na tradycyjne rowery w przypadku podmiotéw z mniejszym

(m.in. kierowcow) doswiadczeniem

e Nowe elastyczne miejsca pracy dla oséb
o niskich kwalifikacjach (w tym mtodych i
bezrobotnych — szczegdlnie wazne w rejonach
z wysokim bezrobociem, np. Bytomiu)

e Szybko postepujaca technologia w dziedzinie
ogniw. Zwiekszenie pojemnosci baterii oznacza
zmniejszone koszty operacyjne

Zrédto: opracowanie wtasne
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6. Wdrozenie i funkcjonowanie Systemu Roweru Metropolitalnego

6.1. Wielkos¢ i obszar funkcjonowania Systemu
6.1.1. Zasieg i wielkosc projektu

Caty obszar GZM zostat podzielony na strefy o réznym potencjale popytowym (od strefy A
o najwiekszym potencjale do C o najmniejszym) i o odpowiadajgcym mu réznym poziomie
nasycenia stacjami i rowerami. Koncepcja nie okresla szczegétowych lokalizacji stacji, ale ich
zageszczenie. Liczba stacji na 1 km? zostata okres$lona wskaznikowo33, z zatozeniem réznych
odlegtosci dla rdznych stref:

e 300 m dla strefy A;
e 450-600 m dla strefy B;
e Stacje w gtéwnych weztach dla strefy C.

6.1.2. Strefa A

W strefie Srddmiejskiej mieszkaricy bedg korzystaé z systemu najbardziej intensywnie34. Beda
to zarowno podréoze wewngtrzgminne (w obrebie samego S$rodmiescia, na trasach
$rédmiescie-obrzeza), jak i miedzy centrami sasiadujgcych miast. Srédmiescia, zwiaszcza
najwiekszych miast GZM, posiadajg liczne generatory ruchu w postaci weztdw transportowych
(zwykle na obrzezach srédmies¢), skupisk handlu i ustug oraz osrodkéw akademickich
i administracyjnych.
Strefa A obejmuje:
e Woytacznie miasta o populacji przekraczajgcej 100 tysiecy mieszkancow;
o Strefy srodmiejskie zidentyfikowane w obowigzujgcych Studiach uwarunkowan
i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego (SUiKZP) gmin GZM, z wyjatkiem Rudy
Slaskiej z uwagi na brak na terenie gminy $ciéle zdefiniowanego centrum oraz
Chorzowa, gdzie strefa o cechach srodmiejskich, postrzegana jako centrum miasta, nie
jest zdefiniowana w Studium, a wyznaczone w nim strefy nie spetniajg kryteriow, ktére
mogtyby wptywaé znaczaco na generacje ruchu rowerowego;
e Inne obszary o charakterze srédmiejskim, nieuwzglednione w SUIKZP i spetniajgce
jednoczes$nie nastepujgce warunki:
o Gestos¢ zamieszkania przekraczajgca 100 oséb/ha;

33 poniewaz nie zawsze bedzie mozliwe réwnomierne rozlokowanie stacji (m.in. z uwagi na wtasnoé¢ terenu,
bariery infrastrukturalne czy rozlegtos$¢ niektérych typow zabudowy lub zagospodarowania, takich jak centra
handlowe czy tereny zieleni) przyjeto wskaznik korygujacy 0,75, pomniejszajgcy wynikajacg z obliczen liczbe
stacji.

34 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 (2018) 306-321.
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o Wysokie nasycenie zréznicowanymi ustugami;
o Zabudowa o cechach srédmiejskich (wykluczona jednorodzinna);
e Obecnos$é duzych weztéw przesiadkowych (przede wszystkim wieksze stacje kolejowe,
ktore w najwiekszych miastach GZM zwykle zlokalizowane sg obrzezach srédmiescia);
e Obszary nalezgce do strefy A nie powinny byé mniejsze niz 50 ha.

W strefie A stacje rowerdw nalezy rozmieszczaé:

e W odlegtosciach nie wiekszych niz 300 m, co oznacza, ze z kazdego punktu strefy do
najblizszej stacji mozna dotrze¢ w ok. 2 minuty (wyjatek mogg stanowic¢ m.in. obszary
objete ochrong konserwatorskg, gdzie umieszczenie stacji moze wigzaé sie
z ograniczeniami);

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

Docelowaq liczbe rowerdw na 1000 mieszkarncéw w strefie A okresla sie na 6 lub 7, w zaleznosci
od wariantu. Wysoki wskaznik wynika m.in. z duzej liczby uzytkownikéw przyjezdnych.
Strefa A oraz zlokalizowane w jej obrebie generatory bedg przycigga¢ ,,nadprogramowg”
liczbe rowerdw, wymagajgcych relokacji. Wskaznik wypozyczen dziennych kazdego roweru
bedzie wysoki.

Gmina z najwiekszg strefg A to Katowice, gdzie w zaleznosci od wariantu podazowego bedzie
operowac¢ 208-242 rowerdw na 37 stacjach. Najmniejsza strefa A zostata wyznaczona
w Chorzowie, gdzie zaktada sie 52-61 rowerdw i 9 stacji.

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 V Strona 105z 190



Rycina 24: Wyznaczenie strefy A w Katowicach

Stacja kolejowa Ustugi [liczba/ha]
Uczelnie wy2sze 2:6
Szpitale 715
Przystanki komunikacji miejskiej - 1638
Obiekty sportowe - powyzej 39
Cortii handlowe Gestos¢ zaludnienia [os/ha]
Centra biurowe poptel 22
| Generatory powierzchniowe H7e
Zabudowa wielorodzinna S
170-291
- powyzej 291
05 1 km
N E—

Zrédto: opracowanie IRMIR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar

6.1.3. Strefa B
Strefa B obejmuje gtdwnie monofunkcjonalne obszary (przede wszystkim mieszkaniowe) o:

e Gestosci zamieszkania w granicach 50-100 osdb/ha;

e Niewielkim nasyceniu ustugami i niewielkim ich zréznicowaniu.

Sg to m.in. czesci osiedli (blokowych, familokéw) nasycone ustugami w mniejszym stopniu niz
strefy Srédmiejskie. Stacje rowerowe nalezy tam rozmieszczac co 450-600 m (co oznacza nie
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wiecej niz ok. 5 minut dojscia do najblizszej stacji), gtdwnie w okolicy przystankdéw transportu
zbiorowego oraz mniejszych generatoréw ruchu, takich jak dzielnicowe centra lokalne.

Czes¢ miast GZM posiada strukture urbanistyczng, ktéra w zdecydowanej wiekszosci zostanie
sklasyfikowana jako strefa B. Dotyczy to m.in. Dagbrowy Gérniczej, Rudy Slaskiej czy Chorzowa
(poza niewielkg 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
ucigzliwoscia, a jednoczesnie na tyle mate, ze dojscie do przystanku i skorzystanie z transportu
publicznego na krétkim odcinku moze by¢ nieefektywne czasowo. Dostepnosé rowerow
publicznych w odlegtosci mniejszej niz 300 m do najblizszej stacji, oznacza wysoka dostepnosé
tego $rodka transportu indywidualnego. 300 m jest rekomendowang optymalng odlegtoscia
do najblizszego przystanku transportu publicznego (poza kolejg). Docelowg liczbe rowerdw na
1000 mieszkancow w strefie B okresla sie na 4 lub 5, w zalezno$ci od wariantu. Strefa B moze
obejmowac wieksze generatory ruchu —w ich rejonie obowigzkowo nalezy umieszczaé stacje,
pozwalajgce na zaparkowanie ponadstandardowej liczby roweréw (lub wyznaczyé strefe
w przypadku systemu IV generacji). Nie wptywa to jednak na liczbe stacji, lecz ich
rozmieszczenie.

Gmina z najwiekszg strefg B, znacznie rozproszong przestrzennie, to Sosnowiec (481-601
rowerow i 58-104 stacje w zaleznosci od wariantu podazowego), a najmniejszg posiadajg
taziska Gérne (26-32 rowery i 2-4 stacji).

6.1.4. Strefa C
Strefa C charakteryzuje sie najmniejszym potencjatem popytowym w GZM. Obejmuje:

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

Poniewaz dominuje tam zabudowa jednorodzinna, dobrze wyposazona w miejsce do
przechowywania rowerdéw (podwdrka, budynki i pomieszczenia gospodarcze), mozna zatozy¢,
ze jej mieszkancy bedg korzysta¢ raczej z rowerdw prywatnych. Dlatego rozmieszczenie
rowerow publicznych powinno byé nastawione na uzytkowanie albo okazjonalne, albo
codzienne, lecz przez réznych uzytkownikdéw, z zatozeniem koncentracji roweréw w gtéwnych
weztach transportowych i skupiskach ustug (np. w centrach wsi i mniejszych miejscowosci,
w rejonie szkoty, poczty lub sklepéw). Na terenach wiejskich ogdlnopolskie statystyki wskazujg
na wysoki wskaznik uzytkowania roweréw.
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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 ogrodéw dziatkowych —jw.;

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

Docelowag liczbe roweréw na 1000 mieszkaricow w strefie C okresla sie na 1.

Najwieksza, chociaz jednoczesnie bardzo rozproszona przestrzennie strefa C znajduje sie
w Katowicach (125 rowerdéw i 23 stacje), a gmina z najmniejszg strefg C to Kobiér (zaledwie 5
rowerdw i 2 stacje).

6.1.5. Strefa ,Zero”

Strefa ,,Zero” to obszary pozbawione zabudowy lub innego sposobu zagospodarowania, ktory
mogtby generowac ruch rowerowy. Nalezg do niej:

e Obszary le$ne (poza parkami lesnymi);

e QObszary rolne;

e Obszary przemystowe;

e Obszary nieuzytkow;

e Inne obszary o gestosci zaludnienia < 20 osdb/ha.

Obszary zamieszkate majg stosunkowo niewielkg powierzchnie — gtéwnym zatozeniem
systemu jest jego jak najwieksza dostepnosé¢ i z obstugi wytgczone sg tylko te tereny, gdzie
eksploatacja systemu byfaby catkowicie nieefektywna.

6.1.6. Rozmieszczenie stref

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

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

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

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

e Tarnowskie Gory — dwa nieduze obszary intensywniejszej zabudowy (strefa B)
otoczone duzymi terenami sklasyfikowanymi jako strefa C.
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Rycina 25: Strefy obstugi Systemu Roweru Metropolitalnego
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Zrédto: opracowanie IRMiR
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Rycina 26: Przyktadowe strefy obstugi Systemu Roweru Met

A,

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

3 sretan
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Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego
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Ruda Slgska
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Strefy obslugi Systemem Roweru Publicznego
O stretan
[ stretan

strefa C

Strefy obstugi Systemem Roweru Publicznego

O setan
[:] strefa B

strefa C

Tarnowskie Gory
Zrédto: opracowanie IRMIR na bazie CNES/Airbus DS, Maxar
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Rycina 27: Podsumowanie charakterystyki stref A, B i C

STREFA A STREFA B STREFA C

* najwiekszy potencjat krétkich = mniej gesto zaludnione obszary = gestos¢ zamieszkania
podrézy wewngtrzgminnych gtéwnie o jednej dominujgcej <50 0s./ha

funkcji - duzy potencjat podrézy

wewnatrzgminnych, w tym w

kierunkach obrzeza-centrum

= obszary miejskie
o ekstensywnym
zagospodarowaniu: osiedla
= gestos$¢ zamieszkania domoéw jednorodzinnych
50-1000s./ha

= strefy Srddmiejskie miast
>100 tys. mieszkancow

= gestos$c zamieszkania

>100 os./ha
. . . = ogroédki dziatkowe
= duze generatory (uczelnie, parki

biurowe) i wezty przesiadkowe = tereny wiejskie

= powierzchnia >50ha

stacje co 300m stacje co 450-600m
(maks. 150m do najblizszej) (maks. 300m do najblizszej)
6-7 roweréw / 1000 4-5 roweréw / 1000

stacje przy skupiskach ustug
i weztach transportowych

. . . . . . 1 rower / 1000 mieszkancéw
mieszkancow mieszkancow

Srednia w polskich systemach: ok. 3 roweréw /1000 mieszkancéw (Chorzéw: 4,2/1000 mieszkaricow)

Zrédto: opracowanie A2P2

6.2. Warianty podazowe

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

Poniewaz jednym z najwiekszych ryzyk SRM sg niskie wskazniki zageszczenia ludnosci,
zwitaszcza w peryferyjnych rejonach GZM, wyznaczono obszar tzw. ,rdzenia”, czyli zasiegu
dziatania systemu warunkujgcego jego geograficzng i funkcjonalng ciggtos¢. Poza rdzeniem
znajdujg sie obszary peryferyjne, tzw. ,,obwarzanek”, gtéwnie gmin wiejskich, w ktérych SRM
charakteryzowatby sie niskim poziomem wypozyczen®.

35 Pponiewaz jednocze$nie sg to obszary najstabiej obstuzone transportem publicznym, obecnoé¢ SRM
stanowitoby uzupetnienie sieci linii autobusowych w tych gminach.
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Rycina 28: Rdzen GZM, kluczowy dla zachowania ciggtosci SRM
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: Stacje roweru metropolitalnego
Strefy obstugi Systemem Roweru
Publicznego

. strefa A
. strefa B
D strefa C
o L3

5%

10 km Esil, HERE

Zrédto: opracowanie A2P2

Warianty rdznig sie:

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

Obstugg catej GZM lub samego rdzenia.
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Rycina 29: Poréwnanie wariantéw zakresowych

OBStUGA CALE) GZM

WARIANT | - PODSTAWOWY
Obstuga wszystkich gmin, uzupetnienie
transportu zbiorowego w strefie C.

WARIANT Il - ROZBUDOWANY

Wiecej rowerdw i stacjiw Ai B.
Obstuga wszystkich gmin (strefa C).

POZIOM OBStUGI

RYZYKO: niski poziom RYZYKO: wysokie koszty RDZENIA
n wypozyczeri w strefie C m  wdrozenia i eksploatacji H
H AVOIVO
c\Yo <
m Ic"ol

WARIANT IlIl - ZACHOWAWCZY WARIANT IV — SILNY RDZEN
Wysoka dostepnos¢w strefach Ai B. Wiecej rowerdw i stacjiw Ai B.
Strefa C: wytacznie obstuga rdzenia. Strefa C: wytacznie obstuga rdzenia.

rekompensata dla ,,obwarzanka” - wynajem dtugoterminowy rowerdéw elektrycznych

Najbardziej racjonalny Najwiekszy potencjat
] ekonomicznie wariant . m W kontekscie uzytkowania

OBStUGA SAMEGO RDZENIA

Zrédto: opracowanie A2P2

6.2.1. Wariant | — Podstawowy
Wariant | zaktada:

e rozmieszczenie stacji na obszarze catej GZM;

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

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

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

e Oznacza to system o nastepujgcych parametrach:

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

e 6443 rowery i 772 stacje.

6.2.2. 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 mieszkarcéw i stacje rozmieszczone co 300m w strefie A (czyli w tych
samych odlegtosciach jak w wariancie podstawowym);
e 5 rowerdow/1000 mieszkancow i stacje rozmieszczone co 450m w strefie B;
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e 1 rower/1000 mieszkancéw w strefie C i rozmieszczenie tam stacji w gtéwnych
weztach.

Oznacza to system o nastepujacych parametrach:

e Srednia liczba roweréw/1000 mieszkaicéw to 3,45 dla catej GZM i 3,60 dla obszaréw
objetych SRM (czyli z pominieciem strefy ,,Zero”);
e 7755 rowerdéw 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.

6.2.3. Wariant Il — Zachowawczy

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

6.2.4. Wariant IV — Silny Rdzen

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

e 7 rowerow/1000 mieszkancow i stacje rozmieszczone co 300m w strefie A;
e 5rowerdow/1000 mieszkarncow i stacje rozmieszczone co 450m w strefie B;
e 1 rower/1000 mieszkancéw w strefie C i rozmieszczenie tam stacji w gtdéwnych
weztach.
Oznacza to system o nastepujgcych parametrach:
e Srednia liczba roweréw/1000 mieszkanicéw 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 catosciowych kosztow
wdrozenia i eksploatacji w skali catej GZM.
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6.3. Flotaijej udostepnianie

Podsumowanie wynikajgcej ze strategii rozmieszczenia i wskaznikdw podazowych liczby
rowerow i stacji w systemie wskazuje, ze rdznice pomiedzy skrajnymi wariantami nie s3
znaczne, a réznice sg wieksze w liczbie stacji niz samych rowerow:

Rycina 30: Wariantowanie liczby rowerdw i rozmieszczenia w strefach

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

i liczba rowerdéw zgodnie i 2 (2,99 dla terendw objetych
z podstawowymi zatozeniami Stacje: 77 systemem)

WARIANT 1
PODSTAWOWY

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

WARIANT 2
ROZBUDOWANY

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

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

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

SILNY RDZEN zredukowanie w strefie C . (3,53 dla terenéw objetych
. systemem)

Zrédto: opracowanie A2P2

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

6.3.1. Rowery nietypowe

Z uwagi na potrzeby pewnego odsetka uzytkownikéw, wskazane jest uwzglednienie w ramach
systemu roweréw z fotelikami do przewozu dzieci (5% systemu; mogg z nich takze korzystac
uzytkownicy bez dzieci, uzywajac fotelika jako bagaznika). Ponadto rekomendowane jest
wdrozenie niewielkiej liczby rowerdw nietypowych do wypozyczen w ramach systemu, ale
jako dodatkowej liczby pojazddw ponad wynikajace z zatozen podazowych parametry:

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

e Rowery cargo (jak tandemy, czyli 32-39 szt. w zaleznosci od wariantu) — wymagaja
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 typow roweréw w systemie i poza nim (przy zatozeniu 30% e-bike’ow)

rowery rowery dzieciece
elektryczne 0%

30%

&b coc)

rowery zlokalizowane na stacjach
standardowe przy atrakcjach rekreacyjnych
0,5% systemu
o ’
70%
rowery elektryczne
1/1000 mieszkaficow
rowery cargo spoza systemu
W RAMACH SYSTEMU DODATKOWO WYNAJEM DLUGOTERM.
(6 443-7 755 szt.) (32-39 szt. kazdy) (120-260 szt.)

Zrédto: opracowanie A2P2

6.3.2. Warianty rekomendowane

Dla wszystkich opisanych powyzej wariantéw i typow dane podazowe ksztattujg sie
nastepujaco (tabela zaktada 30% rowerédw ze wspomaganiem elektrycznym — dla 100%
rowerdw standardowych lub elektrycznych nalezy odczytywac catkowitg liczbe rowerdow):

Rycina 32: Podsumowanie liczbowe wariantéw (przy zatozeniu 30% e-bike’6w)

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

[fowey — owge | owey | swge | cowey | swge | rowey | stege |
W RAMACH SYSTEMU ROWERU PUBLICZNEGO — DOSTEPNE NA STACJACH
A 1046 134 1221 134 1046 134 1221 134
B 4551 247 5689 438 4551 247 5689 438
(o 845 391 845 391 705 256 705 256
6443 7 755 6303 7 615
RAZEM 1 933 elektryczne 772 2 326 elektryczne 963 1891 elektryczne 637 1933 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

Zrédto: opracowanie A2P2
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Dla opracowania ostatecznego, rekomendowanego modelu wybrane zostaty dwa warianty
wypetniajgce w réznym stopniu zadanie obstugi mieszkaricéw GZM:

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

e Wariant ,silny rdzen” - zapewniajacy racjonalne podejscie do rdznych
uwarunkowan ,obwarzanka” i ,rdzenia” oraz udostepniajgcy wysoki poziom obstugi
w strefach najintensywniej zurbanizowanych.

6.3.3. Harmonogram wdrozenia wariantow rekomendowanych
Przy wprowadzaniu kolejnych etapédw SRM nalezy uwzgledni¢ nastepujgce czynniki:

e Popyt oszacowany dla poszczegdlnych obszaréw i gmin;

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

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

e Koszty (wktad poszczegdlnych gmin);

e Tempo realizacji nowej i modernizacji istniejgcej infrastruktury rowerowej;

e Wprowadzanie ograniczen dla transportu indywidualnego (SPP, strefy czystego
transportu i inne).

W pierwszej kolejnosci SRM nalezy wprowadzaé w nastepujacych lokalizacjach:

e Gminy, w ktérych dziatat juz rower publiczny (z zatozeniem, ze podaz w pierwszym
etapie wdrozenia nie powinna by¢ nizsza niz w funkcjonujgcych obecnie lub w
przesztosci systemach — nieznacznie nizsza liczba rowerdw i/lub stacji dopuszczona jest
jednak w Chorzowie z uwagi na wyjgtkowo wysokie w skali kraju parametry systemu i
fakt, ze objecie systemem catej lub wiekszosci GZM pozwoli na naturalng relokacje
rowerow tam, gdzie jest na nie najwieksze zapotrzebowanie);

e Gminy potaczone ciggta miejska tkanka (m.in. Katowice/Chorzéw/Siemianowice Slaskie
— oparcie strategii na potgczeniach wewnatrzgminnych i tam, gdzie istniejg dobre
potaczenia miedzy poszczegdlnymi gminami; w wariantach pomijajgcych ,,obwarzanek”
zachowana jest ciggtos¢ na obszarze rdzenia);

e Przy gtéwnych generatorach ruchu (przede wszystkim duzych weztach transportowych,
osrodkach akademickich oraz parkach biurowych);

e W strefach centralnych, o bardziej intensywnym uzytkowaniu (strefy A i B), a nastepnie
rozszerzanie systemu w kierunku stref Bi C.
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Przeanalizowano kilka wariantéw etapowania, z ktérych jako najkorzystniejszy wybrano
wariant dwuletni. Pozwoli to na osiggniecie w pierwszym roku takiej podazy w miastach,
w ktérych funkcjonowat juz SRM, do jakiego byli przyzwyczajeni jego uzytkownicy (we
wszystkich dotychczas dziatajgcych na terenie GZM systemach operowato ok. 1700 rowerdw).
Jednoczesnie juz w pierwszym roku zostang obstuzone — w petni lub czesciowo — gminy
potozone pomiedzy, kluczowe dla uzyskania ciggtosci przestrzennej systemu i pozwalajgce na
efektywny ruch miedzygminny. Dwuletnie wdrozenie oznacza pewien poziom ryzyka
zwigzanego z koniecznoscig wdrozenia duzej liczby rowerdw i stacji jednoczesnie. Parametry
ustalono w taki sposdb, aby liczba roweréw do wprowadzenia do SRM w ciggu jednego roku
nie przekroczyta ok. 4 tysiecy (poza wariantem V), co jest wskazywane przez dostawcow jako
racjonalna, osiaggalna liczba.

Przyjeto nastepujgce zatozenia:

e W pierwszym roku 100% docelowej liczby rowerdéw i 100% stacji zostanie wdrozonych
we wszystkich strefach Chorzowa, Gliwic i Katowic — tam, gdzie dotychczas dziatajgce
systemy funkcjonowaty z najwiekszym sukcesem i gdzie znajduje sie najwiecej
generatorow ruchu;

e Roéwnolegle 50% docelowej liczby rowerédw i 100% stacji zostanie wdrozonych
w strefach A, B i C gmin rdzenia, kluczowych dla ciggtosci systemu, o najwiekszym
potencjale popytowym (zaréwno wieksze osrodki miejskie, jak i mniejsze gminy):
Bedzin, Bytom, Chorzéw, Czeladz, Dgbrowa Gdrnicza, Gliwice, Katowice, taziska Gorne,
Mikotéw, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice, Tychy,
Zabrze;

e Ponadto w pierwszym roku wprowadzone zostang rowery spoza systemu (dodatkowe
cargo i tandemy oraz typu e-bike w wynajmie dtugoterminowym, opisane w punkcie
6.3.5.);

e W drugim roku wdrazania systemu zostang zamontowane pozostate stacje
i wprowadzone do systemu pozostate rowery.

Liczbowo proces ten ksztattuje sie nastepujgco dla poszczegdlnych wariantéw podazowych:

Tabela 39: Liczba roweréw i stacji w SRM — dwuletnie etapowanie

Wariant | Wariant IV

Rok wdrozenia PODSTAWOWY SILNY RDZEN

[rowery/stacje] [rowery/stacje]

4 650 (w tym: 4 313

Rok 1 3721 (w tym: 3 536 w systemie)/403 w systemie)/578

Rok 2 2906/369 3302/250

Zrédto: opracowanie A2P2
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6.3.4. Sposoby wypozyczania rowerow

Obecna technologia oparta na systemach IT w uzupetnieniu ze smartfonami uzytkownikéw
pozwala na szybkie, tatwe i intuicyjne wypozyczenie rowerdw IV generacji na kilka sposobdéw:

e Aplikacja mobilna: skanowanie kodu QR umieszczonego na rowerze;

e Aplikacja mobilna: reczne wpisanie numeru roweru (metoda pomocnicza w przypadku
stabego Swiatta, uszkodzenia kodu QR lub innych problemoéw ze skanowaniem);

e Zblizeniowo, za pomocg modutu NFC, lub kazdg kartg bezstykows;

e Telefonicznie, z pomoca biura obstugi;

Dwie pierwsze metody wymagajg smartfondw i stanowig zdecydowang wiekszos¢ sposobow
wypozyczenia. Dla przyktadu, dla systemu Veturilo 90% wypozyczen odbywa sie za pomoca
aplikacji. Taki wskaznik nie dziwi, jesli wezmie sie pod uwage fakt, ze ok. 93% Polakdéw posiada
telefon komdrkowy, z czego az w % przypadkow jest to smartfon. Z jednej strony technologia
mobilna jest w znacznym stopniu dominujaca i rozwojowa (wskaznik posiadania smartfonow
rosnie), z drugiej strony, projektujgc system nalezy pamieta¢ o osobach wykluczonych
technologicznie, dla ktérych wypozyczenie roweru moze stanowié bariere uniemozliwiajgca
skorzystanie z systemu. Nalezy mie¢ rdwniez na uwadze fakt, ze nawet posiadanie smartfonu
nie zawsze idzie w parze z umiejetno$ciami postugiwania sie nim. Poniewaz przewaznie,
wykluczenie technologiczne dotyka oséb starszych (np. w przypadku MEVO zaledwie 2%
uzytkownikéw stanowity osoby 60+), dobrym rozwigzaniem moze sie okaza¢ organizowanie
szkolen i pomocy przy zaktadaniu konta dla oséb starszych, np. w klubach seniora.

6.3.5. Wynajem dtugoterminowy

Poniewaz w kazdym z wariantéw pewna grupa mieszkafncow nie bedzie miata dostepu do SRM
(w przypadku wariantow 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 mieszkancéw
pominietego w tym modelu ,,obwarzanka”. Przy zatozeniu 1 roweru na 1000 mieszkancéw
wyfaczonych z dostepu do systemu daje to liczbe 120 lub 260 rowerédw w zaleznosci od
wariantu. Bytyby to wytgcznie rowery ze wspomaganiem elektrycznym, ktérych cena zakupu
stanowi bariere finansowg dla wielu potencjalnych odbiorcéw, w tym senioréw. Mozliwosé
wypozyczenia diugoterminowego rowerdw standardowych nie wydaje sie atrakcyjna z uwagi
na niskg cene zakupu takiego sprzetu, zwitaszcza uzywanego. Chociaz ta czes$¢ floty jest
skierowana gtéwnie do oséb nieposiadajacych dostepu do SRM, mozliwos¢ wynajmu
dtugoterminowego powinna by¢ dostepna dla wszystkim mieszkancow GZM.
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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 roweréw w SRM, przy okazji obstugi systemu.
Nieoptacalne bytoby utrzymywanie stacjonarnych wypozyczalni z obstugg z uwagi na
rozlegtos¢ GZM i niewielka skale wypozyczen (maks. 260 rowerdw). Zamdwienia powinny by¢
mozliwe drogg cyfrowg (aplikacja/mail) lub telefoniczna.

6.4. Infrastruktura rowerowa
6.4.1. Stacje

Ogodlne zasady rozmieszczenia stacji i stref opisano we wczesniejszych rozdziatach niniejszego
opracowania. Na bardziej szczegdétowym poziomie, nalezy przyjgé nastepujace zatozenia:

e W miare mozliwosci nalezy przyjg¢ wskaznik 1 stojak (2 miejsca) na 1 rower lub zblizony;

e Stacje powinny by¢ zlokalizowane mozliwie blisko generatoréw ruchu, jak najblizej
wejs¢ do budynkéw; powinny byé ponadto blizej niz parkingi dla samochodéw;

e Stacje zlokalizowane w obrebie chodnikéw i ciggdw pieszych nie powinny utrudniac
ruchu;

e Stacje poinny by¢ dobrze dostrzegalne, wyposazone w tatwe do identyfikacji
oznakowanie. Ponadto przy wazniejszych stacjach (np. przy weztach) mozna umiescic¢
dodatkowe totemy informacyjne, stuzgce np. turystom, z wyciggiem z taryfy
i przydatnymi informacjami;

e Rozmieszczenie stacji powinno by¢ jednym z punktéw konsultacji spotecznych;

Nalezy rozwazyé, czy na stacjach mozna parkowac rowery prywatne. W przypadku niskiej
podazy miejsc dla rowerdw oraz niskiego ruchu rowerowego, jest to rozwigzanie, ktore
z jednej strony nie zaburzy funkcjonowania systemu, a z drugiej moze zdecydowanie
poprawic jakos$¢ poruszania sie rowerem jako takim po Metropolii.

6.4.2. Aplikacja

Aplikacja/system powinien umozliwiaé nastepujgce czynnosci:
e Rejestracja nowego uzytkownika;
e Dotadowanie konta;
e Woykupienie abonamentu;
e Sprawdzenie stanu konta, statystyk przejazdéw oraz innych kluczowych informaciji;
e Wypozyczenie roweru/rowerdw w zaleznosci od taryfy;

e /wrot roweru;
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e Zapauzowanie jazdy — pozostawienie roweru np. idgc na zakupy. W takim przypadku
rower nadal pozostaje wypozyczony, a wszelkie optaty naliczajg sie jak w przypadku
jazdy;

e Zarezerwowanie roweru — Rezerwacja ograniczona czasowo, pfatna w sposob
okreslony odrebnie lub jak za wypozyczenie. Funkcjonalno$é bardzo istotna pod katem
integracji z transportem zbiorowym, kiedy uzytkownik dojezdzajac do wezta ma
pewnosé, ze rower bedzie na niego czekat;

e Zgtoszenie usterki;

e Kontakt z biurem obstugi.

6.5. Model biznesowo-organizacyjny
6.5.1. Analizowane modele

W toku prowadzonych analiz GZM dokonat badania dostepnych modeli biznesowo -
organizacyjnych realizacji zadania, polegajacego na wdrozeniu SRM.

Zidentyfikowano i scharakteryzowano 6 modeli biznesowo — organizacyjnych, w ktérych
mozliwe jest wdrozenie systemu roweru publicznego tj.:

e Model 1 - Koncesja
Model zaktadajgcy podziat zadan pomiedzy Partnera Prywantego (Koncesjonariusza) a GZM,
w ktérym wynagrodzeniem Partnera Prywatnego sg pozytki z utrzymania systemu (optaty od
uzytkownikow).

e Model 2 — Ustuga PZP
Model zaktadajacy, ze podstawg funkcjonowania systemu roweru publicznego bedzie umowa
zawarta z operatorem systemu, w ktérej zobowigze sie on do sSwiadczenia kompleksowej
ustugi, polegajacej na zapewnieniu mieszkancom dostepu do funkcjonujgcego systemu
roweru publicznego o okreslonych parametrach.

e Model 3 — ustuga i dostawa PZP
Wedtug zatozen modelu 3, zawierajgc umowe z Operatorem, wyrdznia sie cze$¢ zamodwienia
stanowigcg dostawe elementdw systemu, ktdre stajg sie nastepnie wtasnoscig GZM.

e Model 4 — 2 zamdwienia
Model 4 zaktada, ze GZM dokona zakupu niektéorych komponentéw systemu
(infrastruktura/rowery), a nastepnie wybierze Operatora, ktérego zadaniem bedzie
operowanie zakupionymi elementami systemu.

e Model 5 - Zamdwienie i koncesja
W modelu 5 przyjeto zatozenie, ze GZM dokona zakupu niektérych komponentéw systemu
(infrastruktura/rowery), a nastepnie wybierze Operatora, ktérego zadaniem bedzie
operowanie zakupionymi elementami systemu — z tym zastrzezeniem, ze wynagrodzeniem
Operatora bedg pozytki z utrzymania systemu (optaty od uzytkownikéw).

e Model 6 — Spotka
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W ramach modelu 6 poddano analizie mozliwos¢ powotania przez GZM dedykowanej spotki,
jako podmiotu zarzadzajgcego SRM.

6.5.2. Ocena modeli

W celu wyboru optymalnego modelu przeprowadzono ich ocene przy uzyciu metodyki analizy
wielokryterialnej oraz analizy SWOT.

Biorgc pod uwage zidentyfikowane problemy oraz cele dotyczace Projektu w analizie
wielokryterialnej zidentyfikowano 3 gtéwne grupy kryteriéw wyboru:

e Dotyczgce funkcjonowania systemu — kryteria w ramach ktérych oceniane sg kwestie
zwigzane wptywem modelu realizacji Projektu na kluczowe obszary dotyczace:

o Wptywu na GZM na taryfy;
o Motywacji Operatora do zwiekszania atrakcyjnosci systemu;
o Optymalizacji technologicznej;

o Optymalizacji kosztowej; Im wyzszy stopien celowosci wydatkowania
funduszy, tym wyzsza ocena punktowa.

e Dotyczace sytuacji budzetowej — kryteria, w ramach ktérych ocenia sie kwestie
zwigzane z wptywem modelu realizacji Projektu na budzet GZM (a posrednio budzety
jednostek samorzadu terytorialnego), to.:

o Mozliwos¢ pozyskania dofinansowania;
o Mozliwos¢ ujecia czesci wydatkdw jako wydatki majgtkowe.
Kryteriom tym przyznano facznie wage 20%, dzielgc jg rowno pomiedzy kryteria.

e Dotyczgce stabilnosci i mozliwosci rozwoju systemu — grupa, w ramach ktorej
oceniono:

o Sytuacje po zakoniczeniu kontraktu;

o Ryzyko upadku systemu.
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Tabela 40: Analiza wielokryterialna - wyniki

Model Ocena

Model | - Koncesja 2,65
Model Il - ustuga pzp 3,25
Model Il - ustuga plus dostawa 3,25
Model IV- dwa zaméwienia 2,25
Model V - zaméwienie plus koncesja 2,4
Model VI - Spétka 3,1

Zrédto: opracowanie wtasne

W przeprowadzone] analizie wielokryterialnej najkorzystniej ocenione zostaty modele Il —

ustuga pzp oraz model Il — ustuga plus dostawa, ktére otrzymaty jednakowg ilos¢ punktéw.

Wysokg ocene otrzymat réwniez model VI, zaktadajgcy powotanie dedykowanej Spétki do

operowania systemem roweru publicznego. Ocena pozostatych modeli byfa natomiast

wyraznie nizsza.

Ze wzgledu na fakt, ze wynik analizy wielokryterialnej nie pozwolit na jednoznaczne wskazanie

rekomendowanego modelu, analize trzech najlepszych modeli uzupetniono o analize SWOT,

z ktérej wyprowadzono nastepujgce wnioski:

Model 6 — Spoétka, charakteryzuje sie unikalnymi szansami (rozwdéj systemu)
i zagrozeniami (VAT, kwestia kompetencji). Sposrdd tych ostatnich, szczegdlnie istotna
jest kwestia mozliwych trudnosci z pozyskaniem know-how i zbudowaniem
kompetentnego zespotu, co w ostatecznym rozrachunku moze uniemozliwié
prawidtowe funkcjonowanie systemu. Z powyzszych wzgledow, jak réwniez wobec
nieco nizszej oceny w analizie wielokryterialnej, odstgpiono od rekomendowania
modelu 6.

Uwzgledniajgc wyniki analizy SWOT, jako model rekomendowany wskazaé nalezy
model 2 - ustuga. W odrdznieniu od modelu 3 nie stwarza on bowiem istotnych
zagrozen. Nalezy zaznaczyg, ze istotnosc stabych stron i zagrozen generowanych przez
model 3 wynika przede wszystkim ze Scistego powigzania nabywanych srodkéw
trwatych z technologig, w ktdrej realizowany jest system roweru publicznego. Kwestie
te istotnie stracg na znaczeniu, gdyby dostawa miata dotyczy¢ elementow
o charakterze uniwersalnym. Stagd na etapie analizy finansowej rozwazy¢ nalezy
wprowadzenie do modelu 2 drobnego elementu dostawy, odnoszacego sie do stacji
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rowerowych — pod warunkiem analizowania wariantéw, ktére nie zakfadajg ich
przystosowania do konkretnej technologii.

6.5.3. Model rekomendowany

W wyniku przeprowadzonych analiz, w tym analizy wielokryterialnej oraz analizy SWOT, jako
model rekomendowany wskazano zamoéwienie kompleksowej ustugi u operatora, obejmujacej
zaréwno zapewnienie niezbednej infrastruktury i sprzetu, jak i utrzymanie systemu.

Podstawowe relacje pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w funkcjonowanie systemu
prezentuje ponizsza rycina.

Rycina 33: Model binzesowo — organizacyjny SRM

UMOWA PZP

m Wynagrodzenie OPERATOR

v

Ewentualnie: udziat w optatach SYSTEMU

Metropolia™ " ” X X
ﬂornoslasko — Zagtebiowski Rom
Metropolitalny 1

A

g@ Polityka @% Y. 4 @L

v

cenowa
Rowery Infrastruktura System IT

K Utrzymanie /
Dochéd
ochodz Dochéd z

t
optat @ @ reklam

Uzytkownicy Reklamodawcy

Zrédto: opracowanie wtasne

Sposdb funkcjonowania

Podstawowym zatozeniem modelu jest dokonanie wyboru przez GZM jednego Operatora
SRM, w oparciu o konkurencyjng procedure przewidziang prawem zamoéwien publicznych.

W ramach zawartej umowy, zadaniem Operatora bedzie zaréwno dostarczenie jak i biezgce
utrzymanie SRM. Przyjeto, ze Operator bedzie wynagradzany za $wiadczong ustuge polegajaca
na zapewnieniu uzytkownikom dostepu do SRM, spetniajgcego okreslone w umowie
parametry. Ustuge te Operator bedzie $wiadczyt przy uzyciu wtasnego majatku — nie bedzie
odrebnie wynagradzany za dostawe rowerdw ani aplikacji. Jedynym wyjatkiem od tej zasady
bedg stacje, ktdre zostang dostarczone przez Operatora i stanowié bedg wtasnosé¢ GZM.
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Przyjeto, ze optaty uiszczane przez Uzytkownikdéw, jakkolwiek pobierane przez Operatora
w ramach obstugi SRM, stanowi¢ bedg dochéd GZM. Umozliwi to GZM zachowanie swobody
w ksztattowaniu polityki taryfowej, a w szerszej perspektywie ufatwi petng integracje SRM
z organizowanym przez GZM systemem transportu publicznego. Dopuszcza sie wprowadzenie
do umowy ewentualnego udziatlu Operatora w zrealizowanych dochodach systemu,
majgcego charakter motywacyjny. Przyjeto ponadto, ze dochody z reklam przynalezg
Operatorowi. Powyzsze zatozenia sprawiaja, ze Operator nie ponosi ryzyka popytu zwigzanego
z funkcjonowaniem systemu.

Podsumowanie oceny modelu

Jak wskazano powyzej, proponowany model biznesowo-organizacyjny, umozliwia podmiotowi
publicznemu zachowanie petnego wptywu na stosowane taryfy, w catym okresie trwania
umowy. GZM zachowa wiec petng elastycznos¢ w zakresie mozliwosci integracji taryfowej (nie
bedzie ograniczany postanowieniami umowy z Operatorem). Takie podejscie umozliwia
ponadto zapewnienie dostepnosci cenowej systemu.

Proponowany model powoduje przejecie ryzyk, zwigzanych z ewentualnymi wadami
funkcjonowania systemu, przez Operatora. Zaktada sie, ze jako podmiot o znaczgcym
doswiadczeniu rynkowym zapewni on optymalne wykorzystanie dostarczonego sprzetu
i infrastruktury — omawiany model zapewnia wiec warunki do optymalizacji technologicznej.

Proponowane warunki wynagradzania Operatora motywuja go do Scistej kontroli kosztéw
funkcjonowania systemu, a wobec konkurencyjnosci planowanego postepowania, takze do
ich optymalizacji na etapie kontraktowania.

Korzystna dla GZM jest réwniez sytuacja, w jakiej znajdzie sie po zakonczeniu kontraktu. Nie
bedac w posiadaniu sprzetu zwigzanego z realizacjg zakorczonej umowy (konkretnie
rowerdw), moze bowiem dokona¢ wyboru kolejnej, bardziej nowoczesnej/odpowiadajgcej
potrzebom technologii — ma petng swobode co do dalszych dziatan w obszarze Roweru
Metropolitalnego. Wyjatkiem od tej zasady sg stacje, ktore jak wczesniej wspomniano beda
stanowity wtasno$é poszczegdlnych gmin GZM. Zgodnie z rekomendacjg dotyczgcg systemow
rowerowych, stacje bedg odpowiednie dla modelu obszarowo-stacyjnego, bez podtgczenia
elektrycznego, wiec stosunkowo tanie w budowie. Stacje te z duzym prawdopodobierstwem
bedg wykorzystane przez kolejnego operatora, a jesli nie, mogg by¢ tatwe do demontazu.

W obecnej sytuacji rynkowej, uwzgledniajgc doswiadczenia z innych miast, warto réwniez
podkresli¢, ze model, w ktérym strona publiczna ponosi ryzyka rynkowe zwigzane
z funkcjonowaniem systemu (ryzyko popytu), nie stwarza istotnego ryzyka upadku systemu.
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6.6. Aspekty finansowe

6.6.1. Zatozenia do analizy finansowej

Analiza finansowa zostata Wykonana dla
2 wariantéw zakresowych (W1 - podstawowy,

W4 — Silny Rdzen) oraz dla 3 wariantéw

Rycina 34: Warianty objete analizg

Warianty zakresowe Warianty systemowe

100 %

L wa B

systemowych (WA — 100% rowery tradycyjne; PODSTAWOWY e B
WD - system mieszany 70% rowery tradycyjne, Wi & 0%
30% rowery elektryczne; WE — 100% rowery SILNY RDZEN I s o

elektryczne).

Zrédfo: opracowanie wiasne

Kolejna rycina przedstawia liczbe rowerdw i stacji dla 6 wariantéw objetych analizg finansowa,

z ktorych warianty zakresowe Silny Rdzen charakteryzujg sie wiekszym zakresem rzeczowym.

Rycina 35: Liczba rowerdw w wariantach objetych analizg finansowa

100 %
tradycyjne

System

WARIANT1 | Rowery: 6443 (€40 JRSINNEEEY
popsTAwOWY | sece: 772 JETE o33
WARIANT4 | Rowery: 7615 [C.20 SRR EINNEE="Y
SILNY RDZEN Stacje: 828 % -

Zrédto: opracowanie wtasne

miesza ny

100 %
elektryczne

Poza SRM

Najem elektryczne: 120

6433 Tandem i cargo: 32 + 32

- Najem elektryczne: 260
Tandem i cargo: 38 + 38

7615

Analiza finansowa stuzy do okreslenia niezbednych naktadow poczatkowych oraz kosztu
funkcjonowania Systemu Roweru Metropolitalnego na terenie GZM. W tym celu zostaty
oszacowane wydatki zwigzane z wdrozeniem systemu, koszty utrzymania systemu oraz koszty

state i finansowe Operatora dla wariantéw objetych analiza. Biorgc pod uwage wybrany model

Rycina 36: Podstawowe zatozenia analizy finansowe;j

Okres analizy
8 lat (2023-2030)
Wdrozenie 2023-2024

Wynagrodzenie
Waloryzacja % wskaznika
realnego wzrostu ptac

Stopy dyskontowe
5% dla strony publicznej
10% dla Wykonawcy

Ceny
netto
Ujecie nominalne

Finansowanie diuizne
na poziomie 60%
naktadéw Wykonawcy
{1% prowizja, 5% marza)

Model instytucjonalny
Zasadniczo ustuga
Dostawa w zakresie stacji

Zrédto: opracowanie wtasne

na koszty
(GZM,

gminy) beda sktadaty sie wydatki

instytucjonalny,
podmiotéw  publicznych
majatkowe zwigzane z zakupem
stacji oraz wydatki biezgce zwigzane
z pokryciem wynagrodzenia
wykonawcy z tytutu utrzymania
systemu (kosztéw obstugi systemu)
tj.
koszty utrzymania systemu, koszt

koszt amortyzacji rowerdw,
ogolne, koszty finansowe i marza

Operatora.
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6.6.2. Koszty wdrozenia systemu

Na koszty wdrozenia systemu skfadajg sie 3 elementy: zakup rowerdw, zakup dodatkowych
baterii (w przypadku roweréw elektrycznych z reczng wymiang baterii) oraz koszt stacji.

Bioragc pod uwage rekomendowany model instytucjonalny wydatki zwigzane z wdrozeniem
systemu bedg ponoszone przez:

e Zamawiajgcego — zapfata za dostawe stacji przez Wykonawce (ptatnosc jednorazowa),
e Wykonawce — wydatki zwigzane z zakupem rowerdéw oraz niezbednych czesci
eksploatacyjnych (np. baterii).

W ramach SRM najdrozszym elementem jest zakup roweru elektrycznego, ktéry jest
dwukrotnie wyzszy od roweru tradycyjnego. W ramach analizy przyjeto rdwniez naktady
odtworzeniowe zwigzane z wymiang floty rowerdw co 2 lata.

Rycina 37: Zatozenia dotyczace kosztow jednostkowych srodkéw trwatych

Wynajem BEZOBSLUGOWY Wynajem OBStUGOWY Najem diugoterminowy
d@ ‘ System Roweru Metropolitalnego (SRM) Poza SRM

Rowery Infrastruktura

roweréw

Rower tradycyjny  Tradycyjny z Rower Rower tradycyjny ~ Rower elektryczny  Najem diugoterminowy
5000 z!/ szt. fotelikiem elektryczny Tandem Cargo Rower elektryczny
7 500 zi/ szt. 10000 zi/ szt. 12 500 21/ szt. 16 500 z/ szt. 10 000 2!/ szt.

Stacje TRADYCYINE
Rowery tradycyjne i elektryczne tadowane recznie

181

Stacje tradycyjne c Co 2 lata rowery:
5000 zi/ szt. - tradycyjne — 10%
Rowery elektryczne ladowane recznie Naklady na odtworzenie - elekiryczne = 5%
Zakup baterii Dodatkowa bateria
1500 zt/ szt.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie m.in. danych od Operatoréw
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Wykres 21: Koszty wdrozenia systemu w min zt

100

80

60

min zt

40

39

20 I
0

WI1A

60

W4D

50

W1D

74
I 47
WI1E W4A

M Rowery M Stacje M Dodatkowe baterie

Zrédto: opracowanie wtasne

88
WA4E

\/

Najwiekszym kosztem
wdrozenia jest koszt zakupu
roweréw, ktéry stanowi ok. 90%
wszystkich kosztéw. Ze wzgledu
na najwiekszy udziat rowerdow
elektrycznych

wariantami

najdrozszymi

S9
systemowe WE, a szczegdlnie

warianty

wariant W4E (silny rdzen), gdzie
tych rowerdw jest najwiece;j.

wdrozenia
od

Koszty systemu

w zaleznosci wariantu

wahajg sie od 39 min zt (W1A — podstawowy, 100% rowery tradycyjne) do 88 min zt (W4E —
silny rdzen, 100% rowery elektryczne).

6.6.3. Koszty operowania systemem

Koszty dotyczgce utrzymania systemu ponoszone przez Operatora zwigzane sg gtéwnie

z kosztem relokacji (wynagrodzenia, najem pojazdéw do relokacji i paliwo) oraz kosztem

serwisowania (wynagrodzenia serwisantéw, zakup czesci wymiennych, najmem powierzchni

warsztatowych). Pozostate koszty to m.in. zakup oprogramowania, punkty tadowania oraz

wymiana baterii.

Rycina 38: Zatozenia jednostkowe dla kosztéw utrzymania systemu

£

Oprogramowanie

'e
"

Punkty tadowania

Punkty warsztatowe

[

Odtworzenie baterii

Koszt 300 000 zt/ rok

-

Relokacje rowerow

Wskainik wyposazenia w punkt 1/60 szt./szt.
rowerow

Koszt jednostkowy 1 500 zt/szt./m-c
Koszt energii elektrycznej 7 zt/szt. roweru/m-c

3.‘(

Serwis rowerow

llos€ 2 szt.
Powierzchnia 1 000 m2/szt.
Koszt najmu 175 zt/m2/rok

%

Koszt czesci wymienn:

MR

Koszt zakupu 1 500 zi/szt.
Zywotnoéc 4 lata

Samochad do reloka

A

Kilometry - relokacje

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie m.in. danych od Operatoréw

Rowery tradycyjne 1/125 |. etatéw/szt. roweréw
Rowery elektryczne 1/100 |. etatéw/szt. roweréw
Wzrost wspotczynnika dla floty mieszanej 10%

Rowery tradycyjne 1/600 |. etatow/szt. rowerow
Rowery elektryczne 1/400 |. etatow/szt. rowerow

Procent warto$ci poczgtkowej 10%

ych

Rowery tradycyjne 1/250 szt./szt. rowerow

Rowery elektryczne 1/200 szt./szt. rowerow

Cji

tadowanie reczne 100 km/pojazd/dzien

Pozostate 70 km/pojazd/dzien
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Kosztami operowania systemem, poza wskazanymi powyzej, zwigzanymi z utrzymaniem

systemu sg koszty amortyzacji roweréw oraz koszty ogdlne spdtki, m.in. najem biura,

wynagrodzenia pracownikéw, koszty ksiegowosci, reklamy, ubezpieczenia itp.

W przypadku wariantu
systemowego A (100%
rowery tradycyjne)
wystepuje niski poziom
kosztow pozostatych,
ktére dla tego wariantu
zwigzane s3 wylfacznie
z kosztami
oprogramowania. Koszty
te podobnie jak koszty
amortyzacji

i serwisowania rosng
wraz ze wzrostem udziatu
drozszych rowerow
elektrycznych.

Wykres 23: Struktura kosztéw w wariantach

systemowych

Wi1A 2%

8%

30%

WiD
WIE
6%
4%

30%

27%

Zrédto: opracowanie wtasne

Wykres 22: Koszty operowania systemem w okresie analizy

350

300

250

min zt
= N
Ul o
o o

100

50

M Relokacje

134

T
40

38

WI1A

Serwis

245
202
171

WCE 73 T o1

51 49

76
46 64 45 55
W1D W1E WA4A W4D WA4E

Amortyzacja Koszty ogdlne Spotki M Pozostate

Zrédto: opracowanie wtasne

30%

26%

W zaleznosci od wariantu systemowego
struktura kosztéw operowania systemem
sie zmienia. Dla WA (100% rowery
tradycyjne) najwiekszy udziat w kosztach
stanowi relokacja, na ktérg sktadajg sie
wynagrodzenia, najem pojazdéw oraz
paliwo. Z kolei dla WD (system mieszany)
i WE (100% rowery elektryczne)
najwiekszy udziat w kosztach stanowi
amortyzacja oraz serwis, na ktory sktadaja
sie wynagrodzenia, najem powierzchni
oraz zakup czesci wymiennych. Koszty
operowania systemem sg dla wariantu
sktadajgcego sie ze 100% rowerdow
elektrycznych (WE) o ponad 80% wyzsze
niz dla wariantu obejmujgcego 100%
rowerdw tradycyjnych (WA).
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6.6.4. Wynagrodzenie Operatora

Wynagrodzenie operatora sktada sie z czesci dotyczgcej zaptaty za dostawe stacji
(jednorazowa ptatnos¢ od Zamawiajgcego) oraz z ptatnosci za ustuge, ktora zwigzana jest
z pokryciem kosztéw z tytutu obstugi systemu oraz zysku operatora, tj. kosztu amortyzacji
rowerow, kosztéw utrzymania systemu (m.in. relokacji, serwisu), kosztéw ogdlnych spéfki,
kosztéw finansowych i marzy.

Wykres 24: taczne wynagrodzenie operatora w okresie analizy Wynagrodzenie z tytutu ustugi

w min zt . L.
stanowi ponad 97% catosci

350 .
wynagrodzenia operatora.

200 Warianty ze 100% udziatem

220 roweréw elektrycznych (WE) ze

312
264
219
200 186 A
148 174 wzgledu na najwyzsze koszty
150 .
utrzymania sytemu s3
10 . .
najdrozsze. Wynagrodzenie
5 .
. w tych wariantach jest wyisze
W1A  WID  WI1E  W4A  W4D  WA4E

ook. 80% od wariantow

min zt

o O

M t3czne wynagrodzenie operatora (zakup stacji) najtar'lszych, CZV“ ze 100%
M t3czne wynagrodzenie operatora (ustuga) udziatem roweréw tradycyjnych

(WA).

Zrédfo: opracowanie wtasne

Na podstawie powyzej Wykres 25: Srednioroczny i éredni miesieczny jednostkowy koszt
przedstawionych wyliczer, Ssystemu (zt/rok/rower; zt/m-c/rower)

czyli kosztéw operatora 6 000 450
s

Z marig zysku 5000
_ 350
(wynagrodzenie z tytutu g 4000 300 g
. . 5 250 9
ustugi) wyliczono £ 3000 203
$rednioroczny i $redni o £
o ) < 2000 150 =
miesieczny  jednostkowy oo 100
koszt systemu. Wskaznik 50
ten odnosi sie do liczby 0 0
WI1A WID WIE W4A W4D  WA4E
rowerow bez uwzglednienia
okresowego ich s $rednioroczny jednostkowy koszt systemu (zt/rok/rower)
zmniejszenia W  sezonie e $redni miesieczny jednostkowy koszt systemu (zt/m-c/rower)

niskim, czyli ograniczenia
floty do 50% w okresie
4 miesiecy (listopad-luty).

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Dodatkowo w oparciu o tgczne wynagrodzenie operatora oszacowano kolejny jednostkowy
wskaznik, uwzgledniajgcy rzeczywistg dostepnos¢ rowerow w systemie. Wynagrodzenie
jednostkowe Wpykonawcy wskazuje, jaka bedzie prognozowana stawka rozliczeniowa
z Wykonawcg w oparciu o liczbe rzeczywiscie uzytkowanych roweréw, tj. po uwzglednieniu
liczebnosci floty rowerdw w sezonie niskim. Wskaznik ten zestawiono ze srednim kosztem
z obecnie funkcjonujgcych systemdw (Sredni wazony koszt systemu w roku 2019 z 5 gmin —
Gliwice, Katowice, Siemianowice, Tychy, Zabrze, funkcjonujgcych w oparciu o optate
operatorskg (bez zakupu rowerdw) uwzgledniajgcy dtugos¢ sezonu w poszczegdlnych
gminach).

Wykres 26: Wynagrodzenie jednostkowe Wykonawcy (zt/m-c/rok)

45 600
40

500
35
30 395 400

520
9]
352 L 2
< 25 ©
< =~ 28 300 S
€ 20 €
=
15 200 "™
10
100
5
0 0
W1A W1D W1E W4A W4D WA4E

mm Wynagrodzenie w przeliczeniu na rok umowy
e \\'ynagrodzenie jednostkowe Wykonawcy (zt/m-c/rok)
$redni poziom kosztéw w istniejgcych systemach GZM -2019 r.(zt/m-c/rower)

e Sredni poziom kosztéw w istniejgcych systemach GZM (zt/m-c/rower)- bez Zabrza
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych o istniejgcych systemach w GZM

Wedtug wynagrodzenia jednostkowego Wykonawcy najdrozszym wariantem jest wariant
W1E (podstawowy, 100% rowerdw elektrycznych) — 520 zt/m-c/rower, z kolei najtariszym jest
wariant W4A (silny rdzen, 100% rowerdw tradycyjnych) — 281 zt/m-c/rower.

Powyzej poziomu s$redniego kosztu z obecnie funkcjonujgcych systeméw (395 zt/m-c/rower)
znajdujg sie 2 z 6 wariantow: WI1E oraz WA4E, czyli warianty ze 100% udziatem rowerdéw
elektrycznych.

Poza wskazanymi ptatnosciami od Zamawiajacego, tj. ptatnos$¢ za dostawe stacji oraz ptatnosc
za ustuge Operator moze czerpac przychody z reklam. Na potrzeby analizy zostaty one przyjete
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niezaleznie od wariantu na poziomie ponad 200 tys. zt rocznie, co w okresie analizy daje
wartosc ok. 1,9 min zt.

6.6.5. Analiza z punktu widzenia podmiotu publicznego

Wydatkami ze strony publicznej sg wskazane w poprzednim podrozdziale ptatnosci dla
Operatora za dostawe stacji oraz za ustuge, natomiast wptywami optaty od uzytkownikéw
i potencjalne wptywy od reklamodawcéw (w zaleznosci od uregulowan w umowie odnosnie
podziatu tych przychoddéw). Wptywy z tytutu optat od uzytkownikéw i reklamodawcow
pomniejszajg obcigzenie finansowe gmin zwigzane z optata dla Operatora.

Rycina 39: Wptywy i wydatki podmiotu publicznego

o Optaty od = Platnosé za
Z > B2
44
Wptywy od E-] Ptatnosc za
reklamodawcow @ ustuge

Zrédto: opracowanie wtasne
Na potrzeby analizy finansowej przyjeto w oparciu o benchmarking istniejgcych systeméw

Realne obcigzenie
budzetow gmin (WPF)
oraz budzetu GZM z
tytutu SRM

wptywy z optat od uzytkownikdw na poziome pokrycia 25% kosztéw ustugi Swiadczonej przez
Operatora.

Adekwatnie do wysokosci Wykres 27: Wptywy z optat od uzytkownikéw w okresie analizy

kosztow wptywy z optat od

. o . 80 1113 1093 1200
uzytkownikéow sg najwyisze
s 1000
dla wariantéw systemowych 60 279 — _
0 i 800 ©
opartych na 100% udziale - 614 €0 E
rowerow elektrycznych (WE), ‘—E: 40 600 %
natomiast  najnizsze  dla 400 =
o . 20
wariantow ze 100% udziatem 200
rowerow tradycyjnych (WA). 0 0

WI1A W1D WI1E WA4A W4D WA4E

Przychody wyrazone mmmm \Wptywy z optat od uzytkownikéw

jednostkowo
tzn. zt/rok/rower wynoszg dla
WE ponad 1 tys. zt.

@ Sredni przychdd z optat (zt/rok/rower)
Zrédfo: opracowanie wtasne
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Kolejne wykresy przedstawiajg wptywy (opfaty od uzytkownikéw) i wydatki (ptatnos¢ za
dostawe stacji i ustuge) dla wszystkich wariantéw objetych analizg finansowa oraz przeptywy
pieniezne netto stanowigce réznice pomiedzy wptywami i wydatkami wraz z NPV, czyli
wartoscig biezgcg tych przeptywdéw. Przeptywy pieniezne netto stanowig zatem realne
obcigzenie budzetéw gmin z tytutu SRM.

Wykres 28: Wptywy i wydatki w okresie analizy Wykres 29: Przeptywy pieniezne i NPV w okresie

w min zt analizy w min zt
W1A WI1D WI1E W4A W4D WAE WI1A W1D WIE W4A W4D WAE
1 70 0
00 23 a 59 38 49
50
-50
0
-50 -100
ﬁ _ ——
c oo < 5o 115
g -150 148 S -145
200 © -200
250 186 e 205
-219 250
-300 -264 -242
-350 =312 -300
W Wydatki Wptywy H przeptywy netto NPV
Zrédto: opracowanie wtasne Zrédto: opracowanie wtasne

Najdrozszym wariantem od strony publicznej jest wariant W4E (Silny Rdzen, 100% rowerdéw
elektrycznych), natomiast najtanszym W1A (podstawowy, 100% rowerdow tradycyjnych),
ktory jest prawie 2-krotnie nizszy od wariantu najdrozszego.

Dla wariantéw ze 100% udziatem rowerdow tradycyjnych obcigzenie dla gmin i GZM bedzie
najnizsze i wynosi jednostkowo ok. 180 zt/m-c/rower. Z kolei dla wariantéw najdrozszych
z udziatem 100% rowerdéw elektrycznych wartosci te sg wyzsze o 80% i wynoszg ponad
300 zt/m-c/rower.
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Wykres 30:

min zt

\/

Srednie roczne i miesieczne jednostkowe przeptywy netto (zt/rok, zt/m-c/rower)

vl O

o

W1A W1D W1E WA4A
_1 I
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-35 -323

mm Srednie roczne wydatki netto (zt/rok)

W4D WA4E

zt

-200

-250

-300

=317 -350

e $rednie miesieczne jednostkowe wydatki netto (zt/m-c/rower)

Zrédto: opracowanie wtasne

Wykres 31: Wydatki w okresie analizy w min zt
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M $rednioroczne wydatki od 2025 roku

Zrédto: opracowanie wtasne

W pierwszych dwdch latach analizy,
czyli w okresie wdrozenia systemu
(2023-2024) zostanie poniesionych
ok. 25% wydatkéw. W zaleznosci od
wariantu wydatki w tym okresie
wynoszg od 34 min zt (W1A) do ok. 68
min zt (WA4E).

Z kolei w petnych latach eksploatacji
(od 2025 roku) Srednioroczne wydatki
wynoszg od 19 min (W1A) do ok. 41
min zt (WA4E).

6.6.6. Podziat kosztow pomiedzy gminy a Metropolie

Analiza finansowa i benchmarkingowa wykazuje, iz koszty Systemu Roweru Metropolitalnego

finansowane s3 jedynie w czesci z optat i ewentualnie z przychodéw zewnetrznych

(reklamodawcy). Powstatg luke pomiedzy dochodami a kosztami nalezy pokry¢ ze Srodkow

publicznych.

W ramach podziatu pomiedzy GZM i gminy pozostatych wydatkdow, ktdre nie zostang pokryte

z wptywdw z optfat od uzytkownikéw, przyjeto dwa klucze podziatu. Pierwszy z kluczy (klucz 1z)

jednakowo traktuje GZM oraz pozostate gminy dzielgc koszty utrzymania wg udziatu liczby

wypozyczen. Zastosowanie zmiennego klucza opartego na liczbie wypozyczen, czyli popycie
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daje mozliwos¢ odzwierciedlenia w podziale kosztéw faktycznego wykorzystania systemu na
danym obszarze, tj. na terenie danej gminy. Z kolei drugi klucz (klucz l1z) przypisuje czesc
kosztow zwigzanych z relokacjg do GZM, a nastepnie pozostate koszty utrzymania dzieli wg
udziatu liczby wypozyczen, czyli analogicznie do klucza Iz. W przypadku podziatu kosztow
zwigzanych z zakupem stacji i roweréw z bateriami zapasowymi, podziat pomiedzy GZM
i gminy jest jednakowy w obydwu kluczach i odzwierciedla liczbe srodka trwatego (rower,
stacja) przypisang danemu podmiotowi.

Kolejny schemat w sposdb szczegdétowy prezentuje metodyke podziatu kosztéw pomiedzy
zaangazowane podmioty.

Rycina 40: Klucze podziatu wydatkéw pomiedzy GZM i gminy

3%,
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W\/datkl - Ve 2 . . Wi1: 41 " .
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. -Uwzgledniony w optacie za ustuge
Wydatki
biezgce - Koszt oprogramowania - Przypisanie GZM

- Punkt tadowania : .
okreslonego udziatu

@ - Punkey warsatatowe Podziat na gminy i GZM kosztéw (udziat kosztu

Odtworzenie baterii

- Relokacje rower6w we I.leIa‘|Ll liczby W4: 28 gmin relokacji do ogdélnych
wypozyczen

' iny Podziat na gminy | GZM
Podziat na gminy i GZM g gminy

Koszty - Serwis rowerow kosztéw utrzymania)

utrzymania - Koszt czesci wymiennych - Podziat pozostatej czesci

- Samochéd do relokacji kosztéw na gminy i GZM wg

- Kilometry - relokacje . . . ,
Y ! udziatu liczby wypoiyczen

Zrédto: opracowanie wtasne

Podziat kosztow wg klucza llz zaktada, iz cze$¢ kosztéw bedzie sfinansowana z wtasnych
dochoddéw budzetu GZM (koszty relokacji) i stanowig one od ok. 28% do ok. 41% w zaleznosci
od wariantu systemowego. W wariancie A (100% rowerow tradycyjnych) koszt przypisany
GZM jest najwiekszy ze wzgledu na najwiekszy udziat kosztow relokacji w kosztach utrzymania.
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Wykres 32: Struktura podziatu kosztow
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Zrédto: opracowanie wtasne

36%/

W ujeciu wartosciowym koszty przypisane do GZM w catym okresie analizy wynosza
w zaleznosci od wariantu zakresowego i systemowego od ok. 1,3 min zt (W1A — podstawowy,
100% rowerdéw tradycyjnych) do ok. 69 min zt (WA4E — silny rdzen, 100% rowerdw
elektrycznych).

Wykres 33: Koszty w okresie analizy w min zt — Wykres 34: Koszty w okresie analizy w mln zt —

podziat pomiedzy GZM i gminy wg klucza Iz podziat pomiedzy GZM i gminy wg klucza Iz
250 238 250
203
200 168 200 173
143 148
w150 112 133 ® 150 05
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0o — — — — — - 0
WIA WI1D WI1E W4A W4D WAE WI1A WID WI1E W4A W4D WA4E
B GZM mgminy B GZM ™ gminy
Zrédto: Opracowanie wiasne Zrédto: Opracowanie wtasne

Koszty przypisane gminom wg Klucza llz sg nizsze wzgledem Klucza Iz o ponad 40%-50%
w wariancie WA (100% rowerdéw tradycyjnych) oraz o ok. 25%-30% w wariancie WE (100%
rowerdow elektrycznych) w zaleznosci od gminy i jej udziatu w liczbie wypozyczen w systemie.
Kolejne wykresy przedstawiajg wartosci kosztéw przypisanych w catym okresie analizy
wybranym gminom dla wariantéw skrajnych pod wzgledem udziatu rowerdéw elektrycznych.
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Wykres 35: Podziat kosztéw pomiedzy GZM i wybrane gminy w okresie analizy dla W1A
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Zrédto: opracowanie wtasne

Wykres 36: Podziat kosztow pomiedzy GZM i wybrane gminy w okresie analizy dla W1E
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Zrédto: opracowanie wtasne

Jak wynika z powyzszych wykreséw koszty przypisane gminom w ramach wariantu WE (100%
rowerdw elektrycznych) wzgledem WA (100% rowerdw tradycyjnych) s3 o ok. 80% wyzsze
w kluczu Iz oraz ponad 115%-140% wyzsze w kluczu llz.

6.6.7. Porownanie wariantow

Z analizy finansowej wynika, ze najdrozszym wariantem od strony publicznej jest wariant W4E
(silny rdzen, 100% rowerdw elektrycznych), natomiast najtariszym jest W1A (podstawowy,
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100% rowerdw tradycyjnych), dla ktdrych odpowiednio fgczne wynagrodzenie operatora

w okresie analizy wynosi 312 min zt oraz 148 min zt.

Wykres 37: Wskazniki jednostkowe (zt/m-c/rower)
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W1A W1D W1E W4A Ww4D WA4E
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e \\/ynagrodzenie jednostkowe Wykonawcy (zt/m-c/rower)

$rednie miesieczne jednostkowe wydatki netto (zt/m-c/rower)

Zrédto: opracowanie wtasne

Analizujgc  jednostkowe koszty
w przeliczeniu na rower mozina
stwierdzi¢, ze najdrozszym
wariantem jest W1E (podstawowy,
100% rowerdw elektrycznych),
z kolei najtariszym WA4A (silny
rdzen, 100%

tradycyjnych). Jest to zwigzane

rowerow

Z wyzszym kosztem zakupu
rowerow  elektrycznych  oraz
z wyzszymi kosztami jego
utrzymania.
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Tabela 41: Zestawienie danych finansowych dla wariantéw objetych analiza

Lp. Wyszczegdlnienie WI1A W1D W1E

1. taczna liczba roweréw, w tym: szt. 6627 6627 6627 7 951 7 951 7 951
1.1 rowery tradycyjne szt. 6120 4 188 0 7 234 4 950 0
1.2 rowery elektryczne szt. 120 2 053 6 241 260 2 545 7 494

tradycyjne z fotelikiem i nietypowe
1.3 szt. 387 387 387 457 457 457
(tandem, cargo)

2. Liczba stacji szt. 772 772 772 828 828 828

3. Wynagrodzenie Wykonawcy

3.1 taczne tys. zt netto 147 594 186 030 264 197 173 645 219 426 311691
3.2 Sredniorocznie tys. zt netto/rok 18 449 23 254 33 025 21 706 27 428 38 961
3.3 Wynagrodzenie jednostkowe zt/m-c/rower 286,8 363,5 519,5 281,1 357,0 510,0
4, Przychody zewnetrzne systemu tys. zt 34 452 43 162 60 875 40 217 50571 71 438
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Lp. Wyszczegdlnienie

5. Wydatki netto strony publicznej

5.1 Wydatki netto jednostkowe

6. NPV strony publicznej

7. Podziat kosztow - Klucz Iz
7.1 GZM

7.2 Gminy

8. Podziat kosztow - Klucz liz
8.1 GZM

8.2 Gminy

Zrédto: opracowanie wtasne
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2908 4 155
167 829 237 979
62 158 68 755
108 579 173 379
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6.6.8. Testowanie rynku

W ramach prac nad Koncepcjg przeprowadzono konsultacje rynkowe. Najwazniejsze wnioski

podsumowano w tabeli.

Tabela 42: Wnioski z konsultacji rynkowych

Obszar
Konsultacji
Koszt zakupu
roweréw
tradycyjnych
i elektrycznych

Przyjete zatozenia cenowe dla wariantu opisanego w rozdziale powyzej zostaty
potwierdzone. Nie mniej jednak z uwagi na rozpieto$¢ pomiedzy cenami oszacowanymi
przez rynek, przyjeto, iz dla GZM mozliwe sg do uzyskania oferty cenowe nizsze od
zaktadanych przez Wykonawce. Przygotowano zatem dodatkowy wariant finansowy.

Zaangazowanie
personelu do
obstugi relokacji
rowerow

Przyjete przez Wykonawce Koncepcji zatozenia dotyczace liczby etatow niezbednych do
relokacji roweréw s3 nieco ponizej oczekiwan rynkowych. Wybrane zatozenia zostaty
zatem zmienione poprzez zwiekszenie liczby etatéw na potrzeby relokacji, a co za tym
idzie zwiekszono prognozowane koszty obstugi systemu.

Zaangazowanie
pojazdow do
obstugi rowerdéw

Zatozenia dotyczace liczby pojazdow do obstugi systemu nie odbiegaty znacznie od
szacowanych przez rynek. W analizie finansowe]j wariantéw zatozenia te nie ulegty
zmianie.

Zaangazowanie
personelu do
serwisu roweréw

Przyjete przez Wykonawce Koncepcji zatozenia dotyczace liczby etatéw niezbednych do
serwisowania rowerdw sg istotnie ponizej oczekiwan rynkowych. Wybrane zatozenia
zostaty zatem zmienione poprzez zwiekszenie liczby etatow na potrzeby serwisu, a co za
tym idzie zwiekszono prognozowane koszty obstugi systemu.

Pozostate
spostrzezenia

1. Rozmodwcy wskazywali na zaleznos$¢ ostatecznych cen ofertowych od szacowanego
poziomu przychodoéw ze zrédet innych niz optata operatorska, tj. reklamy
i sponsoring. Sg to czynniki zwigzane z jednej strony ze specyfikg obszaru, z drugiej
zas$ strony na wprost zalezg od uregulowan umowy operatorskiej. Zdaniem
Wykonawcy Koncepcji na tym etapie warto$é potencjalnych korzysci dla Podmiotu
Publicznego w postaci nizszych kosztéw SRM do pokrycia z budzetu publicznego nie
jest mozliwa do oszacowania. Mozna jednak przyja¢, iz obszar ten stanowi
potencjat do obnizenia oszacowanych w ramach niniejszej Koncepcji kosztéw na
etapie sktadania formalnych ofert przez operatoréw.

2. Podkreslono, iz dla operatoréw waznym jest uregulowanie w umowie obowigzku
udziatu operatora w ksztattowaniu cennika dla uzytkownikéw. Ma to na celu
przeciwdziatanie nadmiernej eksploatacji systemu, prowadzacej do zbytniego
wzrostu kosztow obstugi i upadku systemu — bezpieczeristwo systemu.

3. Dostepnosc floty roweréw w miesigcach zimowych nalezy ograniczyd.
Rekomendowany poziom to 30%.

4. Model mieszany floty oceniany jest jako optymalny kosztowo. Do rozwazenia
proporcja 40/60.

5. Standardowy okres gwarancji baterii obejmuje 2 lata. Nalezy przewidzieé¢ dziatania
zapewniajgce optymalng obstuge tadowania baterii, wydtuzajgce zywotnos¢ baterii
do 4 lat (wsparcie software, smart tadowanie).

6. Rekomendowane wdrozenie w 2 etapach.

7. Okres trwania umowy powinien by¢ dopasowany do trwatosci rowerdw,

w niektdrych przypadkach moze by¢ on krétszy niz zatozony w Koncepgji.
8. Czas na dostarczenie roweréw w harmonogramie proponuje sie wydtuzy¢ z 8 do 9

miesiecy z uwagi na sytuacje epidemiczna.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji od Operatoréw
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W oparciu o powyzisze wnioski przygotowano symulacje wynikéw przy uwzglednieniu
odmiennych zatozend niz w opisanym we wczesniejszych rozdziatach modelu bazowym.
W modelu bazowym przyjeto zachowawcze podejscie i przyjeto wyzsze ceny jednostkowe dla
roweru tradycyjnego i elektrycznego wskazane przez Operatora. Z kolei w celu pokazania

wptywu na wyniki przyjecia nizszych danych wejsciowych, skalkulowano dodatkowy model
(,testowanie rynku”).

Rycina 41: Zatozenia dla modelu bazowego i po testowaniu rynku

% Rower tradycyjny Rower tradycyjny
5000 zi/ szt. 2 800 zt/ szt.
Rowery % Rower elektryczny Rower elektryczny
10 000 zt/ szt. 7 600 zi/ szt.
9 Rowery tradycyjne: Rowery tradycyjne:
‘. 1/600 |. etatéw/szt. rowerow 1/400 |. etatéw/szt. rowerow
G& 6 Rowery elektryczne: Rowery elektryczne:
Utrzymanie 1/400 |. etatéw/szt. rowerow 1/300 | etatow/szt. roweréw

Serwis rowerow

Zrédto: opracowanie wtasne

Powyzsze zmiany danych wejsciowych wptywajg na wartos$¢ naktadéow na rowery oraz na
koszty eksploatacyjne i utrzymanie systemu, tj. amortyzacje oraz serwis.

Wykres 38: Naktady na rowery w modelu bazowym i w modelu po testowaniu rynku
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Zrédto: opracowanie wtasne

W naktadach zwigzanych z wdrozeniem systemu SRM, po wprowadzeniu cen jednostkowych
z testowania rynku, zmienig sie koszty na zakup rowerédw. Zmniejszg sie one o ok. 40% dla
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wariantow ze 100% udziatem rowerdéw tradycyjnych oraz o ok. 23% dla wariantéw ze 100%
udziatem rowerdw elektrycznych.

Z kolei w przypadku kosztéw eksploatacyjnych koszty serwisu zmniejszg sie 0 12-18% a koszty
amortyzacji o 23-40% w zaleznos$ci od wariantu systemowego.
Wykres 39: Struktura kosztéw eksploatacyjnych — model bazowy
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Zrédto: opracowanie wtasne

Wykres 40: Struktura kosztéw eksploatacyjnych — model po testowaniu rynku
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Zrédto: opracowanie wtasne

Zmiany w naktadach oraz kosztach eksploatacyjnych w zaleznosci od wariantu zakresowego
i systemowego siegajg od 36 min zt (W1A — podstawowy, 100% rowerdw tradycyjnych) do
47 min zt (WA4E - silny rdzenl, 100% rowerdw elektrycznych).

Wynagrodzenie jednostkowe Wykonawcy ukazujgce jaka bedzie prognozowana stawka
rozliczeniowa z Wykonawcg w oparciu o liczbe rzeczywiscie uzytkowanych roweréw, np. po
uwzglednieniu ograniczeniu zasiegu funkcjonowania roweru w sezonie niskim. W wyniku
przeprowadzonych zmian zmniejszy sie on o ok. 55 zt/m-c/rower, czyli 0 11-15% w zaleznosci
od wariantu zakresowego i systemowego.
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Wykres 41: taczne wynagrodzenie oraz jednostkowe w modelu bazowym i po testowaniu rynku
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Zrédto: opracowanie wtasne

Obcigzenie gmin i GZM 1z tytutu SRM w postaci Wynagrodzenia operatora bedzie
pomniejszone o wptywy z optat od uzytkownikéw oraz od potencjalnych reklamodawcow.
Kolejna tabela przedstawia taczne przeptywy netto oraz jednostkowe miesieczne wartosci
w przeliczeniu na rower. W wyniku obcigzenie jednostkowe bedzie niisze
o ok. 32 zt/m-c/rower.

Wykres 42: taczne przeptywy netto i srednie miesieczne jednostkowe wydatki netto w modelu
bazowym i po testowaniu rynku
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Srednie miesieczne jednostkowe wydatki netto (zt/m-c/rower) - testowanie rynku

Zrédto: opracowanie wtasne
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7. System optat za wypozyczenia i cennik

7.1. Modele optat za wypozyczenia w kontekscie integracji taryfowej

W ramach funkcjonowania Roweru Metropolitalnego wystepujg zasadniczo dwa systemy
optat za wypozyczenia: ,,pay as you go” — najczesciej potaczony z ofertg tzw. darmoczasu oraz
system oparty o abonament. Systemy te czesto wystepujg razem. W obu z nich mozna
wyodrebni¢ opcje indywidulang oraz zintegrowang z systemami komunikacji publicznej, w tym
na poziomie wspdlnego biletu.

Identyfikacje modeli na potrzeby Systemu Roweru w GZM przeprowadzono przez pryzmat
celu Metropolii, jakim jest integracja Systemu Roweru Metropolitalnego z systemem
komunikacji publicznej oraz systemem wspdlnego biletu (obecnie SKUP). Czynnikiem
réznicujgcym modele jest podejscie do darmoczasu.

Z punktu widzenia mozliwosci integracji identyfikuje sie 2 grupy modeli optat za wypozyczenia
(przedstawione na schemacie). Sg to:

1. modele, w ktérych wystepuje darmoczas:

o Maodel ,pay as you go” niezalezny od systemu wspdlnego biletu — najczesciej
wystepujgcy w polskich systemach, np. Veturilo, PRM, WRM;

o Model abonamentowy niezalezny od systemu wspdlnego biletu potgczony
z taryfa ,pay as you go” dla tych uzytkownikdw, ktérzy nie korzystajg z systemu
komunikacji miejskiej — brak przyktadéw wsrdd analizowanych przypadkéw;

o Model abonamentowy zintegrowany z systemem wspodlnego biletu
potaczony z taryfg ,,pay as you go” dla tych uzytkownikdw, ktdrzy nie korzystajg
z systemu komunikacji miejskiej — brak przyktadéw wsréd analizowanych
przypadkéw;

2. modele bez darmoczasu:

o Model abonamentowy niezalezny od systemu wspdlnego biletu potgczony
z taryfa ,pay as you go” dla tych uzytkownikéw, ktérzy nie korzystajg z systemu
komunikacji miejskiej — przyktady to Wavelo, MEVO, Velib Metropole,
Metropolradruhr, Helsinki - City Bikes;

o Model ,pay as you go” niezalezny od systemu wspolnego biletu -
charakterystyczny dla systemdw prywatnych, np. Lime, Mobike;

o Model abonamentowy zintegrowany z systemem wspodlnego biletu
potaczony z taryfy ,pay as you go” dla tych uzytkownikow, ktérzy nie korzystaja
z systemu komunikacji miejskiej — brak adekwatnych przyktadéw wsréd
analizowanych przypadkéw.
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Wsréd najwazniejszych uwarunkowan Metropolii identyfikuje sie:

e Staba jakos¢ i dostepnosé infrastruktury rowerowej (rozwadj roztozony w czasie);
e Obecnie funkcjonujgce systemy w GZM;

e Stosunkowo maty zasieg i krétka historia dotychczasowych systemdéw w ramach
GZM;

e Opfaty w modelu ,,pay as you go” oparte o darmoczas;

e Relatywnie niska sktonnos¢ do uzywania roweru jako srodka transportu;
e Niski poziom zachowan pro rowerowych;

e System Roweru Metropolitalnego jako ,,MaaS”;

e Zintegrowany transport publicznego w obszarze Metropolii na poziomie
organizacyjnym i wspdlnego biletu (SKUP).
Rycina 42: Modele optat za wypozyczenia w konteks$cie uwarunkowan GZM

DARMOCZAS
Popyt

\ Model ,pay as you go”
niezalezny od systemu
wspdlnego biletu

Polskie systemy
Nextibke, np.
Veturilo, PRM, WRM

‘@ INTEGRACJA BRAK ﬁ

Model abonamentowy Model abonamentowy

zintegrowany ze systemem mezale§nv od systemu
wspdlnego biletu wspéinego biletu

+,,pay as you go” +,pay as you go”

&=

Popyt .
System preferencji dla Model , pay as you go
uzytkownikéw niezalezny od systemu l

Model abonamentowy
zintegrowany z systemem

Wavelo, MEVO, Velib
Metropole,
Metropolradruhr
Helsinki
City Bikes

wspdlnego biletu
+,pay as you go”

Popyt

Wigkszos¢
bezstacyjnych
systemow
prywatnych, np. Lime,
Mobike

’ wspdlnego biletu

Z punktu widzenia indywidulanych uwarunkowan GZM modele oparte o darmoczas (grupa 1)

Zrédto: opracowanie wtasne

dajg najwiekszy potencjat w kontekscie generowania popytu (prawa gorna cze$¢ schematu).
Realny w tej grupie jest jednak tylko jeden model, ,pay as you go” niezalezny od systemu
wspolnego biletu. Jest to model obecnie stosowany w istniejgcych systemach, mozna
powiedzieé, ze przetestowany. Potgczenie modeli abonamentowych i darmoczasu nie jest
stosowane z uwagi na fakt, iz idea darmoczasu ktdci sie z odptatnoscig charakterystyczng dla
abonamentdéw. Na schemacie modele te przedstawiono jako dwa szare kafelki.

W grupie modeli bez darmoczasu (grupa 2) szeroko stosuje sie zardwno model
abonamentowy, jak i,pay as you go”. Oba rozwigzania jednak zaréwno w ujeciu
zintegrowanym jak i nie, niosg ze sobg ryzyko zmniejszenia zainteresowania uzytkownikow
rowerem. Dotyczy to w szczegdlnosci tych uzytkownikow, ktérzy przyzwyczaili sie do
istniejgcych systemow, w tym korzystajgcych z roweru niezaleznie od komunikacji miejskie;j.
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Z punktu widzenia integracji oraz wiaczenia Systemu Roweru Metropolitalnego w system
komunikacji jako ,,MaaS” rekomenduje sie, aby wdrozy¢ Model abonamentowy potaczony
z taryfa ,pay as you go” dla tych uzytkownikéw, ktdrzy nie korzystajg z systemu komunikacji
miejskiej. W celu zapewnienia odpowiedniego zainteresowania systemem ze strony
uzytkownikéw_integracja z systemem wspdlnego biletu powinna zaktada¢ jednoczesne
zastosowanie systemu preferencji dla uzytkownikow w poczatkowej fazie uzytkowania
roweru.

Wraz z odpowiednig promocjg systemu i rozwojem infrastruktury rowerowej daje to szanse
na uzyskanie odpowiednich wynikdéw w postaci popytu ze strony uzytkownikdéw.

7.2.  Cenniki i taryfy w systemie opfat za wypozyczenia

Dla identyfikacji strategii cenowych dla Roweru Metropolitalnego w GZM postuzono sie
nastepujgcymi zatozeniami:

e Niezaleznie od dtugosci czasu wliczonego w koszt abonamentu/darmoczasu, przecietny
uzytkownik dazy do minimalizacji optat, co objawia sie poprzez zwrot rowerow przed
przekroczeniem czasu wliczonego w koszt abonamentu/darmoczasu i ewentualne
wypozyczenie nowego roweru celem kontynuacji podrézy;

e Ze wzgledu na brak doswiadczen we wdrazaniu systemdéw wytgcznie abonamentowych
w polskich systemach rowerédw miejskich, chcac zapewnié okre$lony poziom
przychodéw od uzytkownikéw niezalezny od czasu podrdzy, zdecydowano, ze
najbardziej efektywnym systemem opfat jest system hybrydowy, sktadajacy sie z taryfy
»pay as you go” (bez darmoczasu) oraz taryfy abonamentowej;

e Srednia dzienna diugoé¢ podrézy dla poszczegdinych opcji abonamentowych zostata
okreslona nastepujgco: abonament dzienny — 4h/dzieri; abonament miesieczny —
1,5h/dzien, abonament roczny — 1h/dzien;

e Jak wynika z analizy benchmarkingowej, w systemach hybrydowych nie stosuje sie
rozwigzania w postaci darmoczasu w taryfie poza abonamentem, natomiast w ramach
ceny zakupu abonamentu uzytkownikom przystuguje pewna pula czasu podrdzy, za
ktdre nie ponosi on dodatkowych optat za uzytkowanie roweru, co stanowi bodziec do
podjecia decyzji o zakupie abonamentéw;

e Taryfa ,pay as you go” dla roweréw standardowych zostata okreslona na poziomie
odpowiadajgcym cennikom funkcjonujgcym obecnie w systemach zintegrowanych
w GZM (z wytgczeniem darmoczasu);

e Z analizy istniejgcych systemow w Polsce i na $wiecie, w ktérych wspétistniejg rowery
tradycyjne i wspomagane elektrycznie, wynika, iz cena wynajmu tych ostatnich jest
okoto 2 razy wyzsza od ceny, jaka ponosi uzytkownik za podréz z wykorzystaniem
roweréw bez wspomagania;
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e Na podstawie analizy benchmarkingowej, w wariantach polityki cenowej

uwzgledniajacych abonamenty, dla Roweru Metropolitalnego zaproponowano 3 rézne

opcje abonamentowe, okreslone przy wykorzystaniu taryf z systeméw zblizonych
funkcjonalnie (Zagtebie Ruhry, Oslo, Moskwa, Dublin, Monachium):
o Abonament dzienny — skierowany do uzytkownikéw okazjonalnych i turystow;

o Abonament miesieczny i roczny — skierowane do uzytkownikéw regularnych,

np. pracownikéw dojezdzajgcych do pracy, czy tez studentéw

o Najczesciej wystepujacy czas wliczony w abonament dla rowerdéw tradycyjnych

w ramach systemdéw poddanych analizie benchmarkingowej wynosit 30 minut.

Tabela 43: Przecietne znizki z tyt. wykupienia
abonamentéw w poréwnaniu z optatami w ramach
»pay as you go” oraz taczny koszt podrézy dla
uzytkownikow systemu poza abonamentem dla
zatozonej intensywnosci korzystania z rowerow

Wyszczegélnienie Przecietna znizka

Dzien

Rowery tradycyjne
Rowery elektryczne
Miesigc

Rowery tradycyjne
Rowery elektryczne
Rok

Rowery tradycyjne
Rowery elektryczne

Wyszczegélnienie e e
¥ g tradycyjne elektryczne

dzien 10,00 zt
tydzien 21,00 zt
miesiac 90,00 zt
rok 365,00 zt

Zrédfo: opracowanie wtasne

38%
50%

74%
78%

94%
88%

20,00 zt
42,00 zt
180,00 zt
730,00 zt

Kalkulacje poszczegdlnych opcji
abonamentowych oparto o zatozenia
odnosnie przecietnego, dziennego czasu
podrdézy oraz Srednie znizki, jakie moze
osiggngc¢ uzytkownik z tytutu wykupienia
abonamentu wzgledem taryfy ,pay as
you go”. Srednie znizki skalkulowano w
oparciu o dane z poréwnywanych
systemow, ktore  funkcjonuja w
hybrydowym modelu optat (wystepuje
mozliwos¢ zakupu abonamentdw, jak i
podrézy bez koniecznosci uprzedniego
wykupienia subskrypcji) i ktére oferujg co
najmniej jedng z zatozonych opcji
czasowych (abonament dzienny,
miesieczny lub roczny). Znizki natozono
na koszt, jaki ponidstby uzytkownik,
korzystajagcy zrowerdow z wczesniej
zatozong intensywnoscia.

Zidentyfikowane strategie cenowe zaprezentowano na kolejnej rycinie wraz z przyktadowymi

cennikami.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom V

Strona 149z 190



Rycina 43: Strategie cenowe oraz przyktadowe cenniki optat za wypozyczenia w kontekscie uwarunkowan GZM

»Pay as you go”

»PAY AS YOU GO”

rowery tradycyjne

»PAY AS YOU GO”

rowery elektryczne

Tabela. ,Pay as you go”

‘Wyszczegdlnienie Rowery tradycyjne Rowery elektryczne

za rozpoczety godzing za rozpoczety godzing

naliczanie

oplata za minute (jezeli dotyczy) - -
darmoczas 30 minut brak
1h 1,00zt 2,00z
2h 2,00zt 4,00zt
3n 3,002 6,002t
4h 4,00zt 8,00z

Zrédto: opracowanie wtasne

Abonament 1

»~PAY AS YOU GO”

+

ABONAMENT

opcjonalnie

Tabela. Abonament 1 — optaty za podréze w ramach taryfy pay as you go

Wyszczegélnienie Rowery tradycyjne Rowery elektryczne

zarozpoczeta godzine zarozpoczeta godzine

naliczanie

oplata za minute (jezeli dotyczy) - -
darmoczas brak brak
1h 1,00 zt 2,00 zt
2h 2,00 zt 4,00 zt
3h 3,00 zt 6,00 zt
4h 4,00 zt 8,00 zt
Tabela. Abonament 1 — koszt zakupu ab wp 6Inych opcjach c ych
dzien 5,00 zt

miesigc 19,60 zt

rok 45,14 zt

Tabela. Abonament 1 — optaty za podréze w ramach abonamentéw

Wyszczegoélnienie Rowery elektryczne

Czas wliczony 30 minut 15 minut
naliczanie za rozpoczeta godzine za rozpoczet godzine
do 1h 1,00 zt 2,00 zt
do 2h 2,00 zt 4,00 zt
do 3h 3,00 zt 6,00 zt
do 4h 4,00 zt 8,00 zt

Abonament 2

»PAY AS YOU GO”

+

ABONAMENT E
rowery elektryczne
ABONAMENT 8
rowery tradycyjne I

Tabela. Abonament 2 — optaty za podréze w ramach taryfy pay as you go

Wyszczegdlnienie Rowery tradycyjne Rowery elektryczne

naliczanie zaminute zaminute

oplata za minute (jezeli dotyczy) 0,05 zt 0,10 zt
darmoczas Brak Brak

1h 3,00 zt 6,00 zt

2h 3,00 zt 6,00 zt

3h 3,00 zt 6,00 zt

4h 3,00 zt 6,00 zt

Tabela. Abonament 2 — koszt zakupu ab wp 6Inych opcjach c. ych

Wyszczegélnienie Koszt abonamentu

dzien 7,50 zt
miesigc 25,00 zt
rok 66,90 zt
Tabela. Abonament 2 — optaty za podréze w h ab 6

Wyszczegdblnienie Rowery tradycyjne Rowery elektryczne

Czas wliczony 30 minut brak
naliczanie zarozpoczetg godzing za rozpoczetg godzing
do 1h 1,00 zt 2,00 zt

do 2h 2,00 zt 4,00 zt

do 3h 3,00 zt 6,00 zt

do 4h 4,00 zt 8,00 zt

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom V

Strona 150 z 190



Ocene zidentyfikowanych strategii cenowych oraz rekomendacje modelu dla GZM prezentuja
ponizsze ryciny.

Rycina 44: Ocena strategii cenowych w kontekscie uwarunkowan GZM

»Pay as you go” Abonament 1 Abonament 2

1. Relatywnie niskie 1. Konstrukcja taryfy zacheca 1. Stosunkowo wysokie
przychodyz tyt. optat od uzytkownikéw do optaty w ramach PAYG
uzytkownikéw skorzystania z

abonamentéw
2. Wytacznie techniczna 2. Mozliwo$é petnej 2. Konstrukcja taryfy zacheca
mozliwosc¢integracji z integracji z systemem uzytkownikéw do
system wspdlnego biletu wspdlnego biletu (SKUP) - skorzystania z
2 pod warunkiem rezygnacji z czesci ,
(SKUP) abonamentu abonamentéw
3. Mozliwo$¢é wygenerowania 3. Mozliwa relatywnie 3. Mozliwo$¢ petnej
relatywnie wysokiego mniejsza liczba integracji z systemem
oovtu uzytkownikow (brak ‘| bil .
popy darmoczasu) wspolnego biletu (SKUP) -

pod warunkiem rezygnacji z czesci
abonamentu

4. Mozliwa mniejsza liczba
uzytkownikéw (brak
darmoczasu)

Zrédto: opracowanie wtasne

Rycina 45: Rekomendowany model taryfowy w kontekscie uwarunkowan GZM oraz zatozen
o integracji taryfowej

= Zastosowanie wspdlnej taryfy dla biletu komunikacji
poziomie wspdlnego biletu publicznej z mozliwoscig korzystania z Systemu

+,pay as you go” Roweru Metropolitalnego wprowadza dodatkowe
korzysci dla uzytkownikéw:

= Finansowe
\WHILERETY ] + Abonament 1
= Brak optat dla uzytkownikéw ponizej 16 roku zycia

ABONAMENT PAY AS YOU GO” -y E = Koszt abonamentu wzro$nie o kwote nizszg niz
Komunikacja publiczna koszt abonamentu w systemie niezintegrowanym.

Model abonamentowy zintegrowany ze SKUP na

z moiliwoscia
korzystania z ABONAMENT ey 8 = Zaktada sie, iz dodatkowe korzysci dla uzytkownika

opcjonalnie beda obcigzaty zaréwno Operatora roweru jak i
operatora systemu wspdlnego biletu.

Rowerow
Metropolitalnych

Zrédto: opracowanie wtasne

7.3.  Cenniki i taryfy za wypozyczenia dtugoterminowe

Alternatywnie, zaproponowano takze cennik dla wypozyczalni dtugoterminowej, w oparciu
o efektywnie funkcjonujace w tym modelu systemy europejskie: Metrovelo (Grenoble), Veligo
(Region lle de France), Moby (Dublin), Myvelo’v (Lyon), Ginko (Grand Besancon Métropole).
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Najczesciej pojawiajgcymi sie opcjami abonamentowymi w poréwnawczych wypozyczalniach
dtugoterminowych byty abonamenty miesieczny, pétroczny i roczny (gdzie zakup dtuiszej
opcji abonamentowej wigzat sie z ponoszeniem nizszego kosztu w ujeciu miesiecznym). Na tej
podstawie zaproponowano dtugosci subskrypcji dla analogicznej wypozyczalni w GZM.

Tabela 44: Zestawienie miesiecznej ceny wynajmu rowerow elektrycznych w odniesieniu do dtugosci
abonamentu w analizowanych systemach wypozyczalni dtugoterminowych

T N N

Miesiqc 666,92 zt 666,92 zt 266,77 zt 222,31 zt
2 miesigce - - 573,55 zt - -
3 miesigce - - - - 148,20 zt
4 miesigce 389,03 zt - - - -
pot roku 407,56 zt 177,84 zt 440,16 zt - -
rok = = 351,24 z¢ 222,31 zt 88,92 zt

kurs EUR/PLN — 4,45

Zrédto: opracowanie wtasne

Czes¢ z przedstawionych wypozyczalni dtugoterminowych oferuje takze dodatkowe ustugi,
komplementarne z ustugg wynajmu rowerdw, poprzez ktére zachecajg one do korzystania
z roweru jako codziennego srodka transportu, eliminujgc bariery z tym zwigzane. Metrovelo
oferuje dodatkowo przechowalnie bagazu, sie¢ miejsc parkingowych, bokséw rowerowych
oraz ustugi przegladu i naprawy rowerdow. Co wiecej, Metrovelo zapewnia takze kompleksowe
ustugi rowerowe, tj. np. kurs jazdy na rowerze, czy tez ochrone przed kradziezg w postaci
m.in. grawerowania rowerdw (5 EUR). Optaty za wynajem miejsc parkingowych ksztattujg sie
od 2 EUR za dzien, przez 12 EUR w opcji miesiecznej, az do 49 EUR za roczny dostep. Roczny
abonament mozna rozszerzy¢ do 89 EUR, zapewniajac sobie dodatkowo przeglady
i utrzymanie roweru.

W ramach systemu Veligo istnieje mozliwos$¢ wynajecia za dodatkowg optatg akcesoriow do
roweru, tj. kask rowerowy (3 EUR miesiecznie), siedzisko dla dziecka wraz z kaskiem (6 EUR
miesiecznie), czy dodatkowa tadowarka (3 EUR miesiecznie). Opcjonalnie mozna dokupié
takze ubezpieczenie od kradziezy i uszkodzenia roweru, dostepne w wariancie podstawowym
za 5,4 EUR miesiecznie — ograniczajgce odpowiedzialnos¢ do 200 EUR za zdarzenie, oraz
W wariancie rozszerzonym — ograniczajagce odpowiedzialno$¢ do 20 EUR za zdarzenie.
Ciekawym rozwigzaniem jest dtugos$é subskrypciji, z ktérej mozna skorzystaé tylko raz — nie ma
mozliwosci wykupienia abonamentu na kolejny 6-miesieczny okres, mozna natomiast
przedtuzy¢ wynajem o maksymalnie 3 miesigce. Rozwigzanie to zacheci¢ ma mieszkancéw
regionu do przesiadki na rowery prywatne.
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Dla  okreslenia ceny wynajmu rowerow Tabela 45: Proponowana taryfa dla
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w poszczegdlnych  opcjach  abonamentowych,

postuzono sie poréwnaniem do ceny zakupu

(o]

roweru elektrycznego na uzytek prywatny, dla
B . . . Cena zakupu roweru elektrycznego 10 000,00 zt
ktorego wynajem dtugoterminowy stanowi
alternatywe. Ustalono, iz dla zapewnienia [Eilstkibasbdcitll
odpowiedniej zachety dla uzytkownikow do [EEpee 25,8%

skorzystania z opcji diugoterminowego wynajmu
6 miesiecy 19,4%

rowerow elektrycznych, cena wynajmu
rok 12,5%

w odniesieniu do abonamentu rocznego nie
powinna przekracza¢ 12,5% ceny zakupu takiego Koszt wynajmu roweru w poszczegélnych opcjach
roweru (Innymi stowy — uzytkownik potrzebowatby

) , miesigc 214,97 zt
korzysta¢ z abonamentu przez 8 lat, by wydac

kwote odpowiadajgcg cenie zakupu roweru
elektrycznego na uzytek prywatny). rok 1250,00 zt

pot roku 967,56 zt

Miesieczny koszt wynajmu roweru w poszczegéinych

Koszt wynajmu rowerdw w abonamentach i
opcjach

potrocznym i miesiecznym oszacowano za pomocg

L . . ) miesigc 214,97 zt
wczesniej obliczconych na podstawie analizy

pot roku 161,26 zt

benchmarkingowej proporcji miedzy cenami
poszczegdinych opcji abonamentowych. rok 104,17 zt

W cenie wynajmu rekomenduje sie takie Zrodfo:opracowanie wiasne

uwzglednienie ubezpieczenia od kradziezy OC, a
takze kosztédw serwisowania i przegladow.

7.4. Integracja z systemem komunikacji publicznej

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

Podstawowymi determinantami umozliwienia mieszkancom realizacji podrézy tgczonych
transportem zbiorowym i Rowerem Metropolitalnym jest:

° wykorzystanie elektronicznego systemu SKUP,
. umozliwienie (technologiczne i infrastrukturalne) pozostawienia
wypozyczonego roweru na kazdym przystanku publicznej komunikacji metropolitalne;j.

Integracja taryfowa powinna dotyczy¢ przede wszystkim dodania cech ptatniczych za Rower
Metropolitalny do biletéw $rednio- i dtugookresowych SKUP, w tym Metrobiletu, uzupetniajac
obecng taryfe o przejazdy rowerami do/z przystanku komunikacyjnego. Dodatkowo,
posiadacz takiego biletu miatby mozliwosé pozostawienia wypozyczonego roweru w obrebie
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dowolnego przystanku komunikacyjnego bez ponoszenia optfaty dodatkowej za oddanie
roweru poza wyznaczong stacjg rowerowa. W praktyce polegatoby to na tym, ze cena
abonamentu na komunikacje miejska zintegrowanego z Systemem Roweru Metropolitalnego
bytaby nizsza niz suma cen tych abonamentéw zakupionych osobno. Sytuacje te obrazuje
schemat przedstawiony na ponizszych rycinach. Operatorzy Roweru Metropolitalnego
i komunikacji miejskiej porozumiewajg sie na ptaszczyznie doptat.

Rycina 46: Schemat integracji taryfowej Systemu Roweru Metropolitalnego z systemem komunikacji

publicznej
Integracja powyzej 24 godzin Podstawowym mechanizmem jest
o porozumienie w zakresie stosowania
O% wspélnych abonamentéw na przejazdy
Bilety $rednio i diugookresowej >t H H

e L — powyzej 24 godzin. Przejazdy Rowerem
Abonament dzienny R i Bty oAl Metropolitalnym mozna wigczyé

Abonament miesigczny Bilety 7, 30 dniowe . L. £ , .
Abonament roczny Bilety semestralne, roczne w IStnleJQCy SyStEm (SKU P), ktory OfEFUJe

D@ takie abonamenty.
Ztaczenie abonamentéw wymaga
ENET I BT o © acseme o | wymae
ustalenia wspdlnego taryfikatora za
Jo 36,2t 4 gz =)0 OO® przejazdy, w ktérym operatorzy podzielg

sie kosztem dopfaty dla uzytkownika,
np. 10% kosztu kazdego z abonamentéw.

Integracja do 24 godzin Wspdlna doptata ta stanowi korzysé
‘g finansowa dla uzytkownika oraz zachete
O'o s do korzystania z biletu zintegrowanego.
Brak darmoczasu Zalecane pofaczenie we Bllwe prnle to na Zwlekszenle | |CZby
® = 5Iny bilet
Na"‘“’"'e°:;:‘Z‘:::’°zp°“‘"‘q ik, Bilety czasowe (np. 20, 40, 60, 90 minut) potencjalnych uzytkownikéw.
Bilety odlegto$ciowe (np. do 2, 5,9, 14 km)

D@ W sytuacji wdrazania nowego systemu
biletu metropolitalnego mozliwe jest
T T - © takze zastosowanie porozumienia dla
w zakresie wspdlnych biletow na

= 1,82t + 3,620 )] =542t DD poiny

przejazdy do 24 godzin, czyli przejazdow
Zrédfo: opracowanie wtasne godzinowych  oraz  jednorazowych.
Zasada dopfat jest analogiczna.

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom V Strona 154 z 190



7.5. Zasady funkcjonowania systemu
7.5.1. Zdolnosci organizacyjne do wdrozenia i utrzymania Systemu
Organizacja systemu

Schemat zawarty ponizej obrazuje zadania niezbedne do wykonania przez GZM
i zainteresowane gminy w ramach prac przygotowawczych. Na etapie wdrozenia
i przygotowania inwestycji niezbedne bedzie wypracowanie i zawigzanie porozumien miedzy
Goérnoslasko-Zagtebiowskg Metropolia a gminami. Rekomenduje sie, by jednostke
koordynujgcg w ramach GZM tworzyty 2 osoby, z uwzglednieniem koordynatora, natomiast
po stronie gmin sugeruje sie wyznaczy¢ po 1 osobie (w wiekszych i/lub bardziej ,,rowerowych”
gminach mogg by¢ to 2 osoby) w ramach istniejgcego zatrudnienia®. Dodatkowo z ramienia
GZM nalezy powotaé osobe odpowiedzialng za promocje systemu. Koordynator ze strony GZM
powinien wraz z przedstawicielami zainteresowanych gmin tworzy¢ zespét roboczy, ktory
pracowatby w trybie regularnych spotkan.

Do zadan na tym etapie nalezy zaliczy¢ ustalenie szczegdétowego harmonogramu realizacji
projektu, komunikacje z poszczegdlnymi gminami w zakresie lokalizacji stacji, monitorowanie
harmonogramu dostaw oraz komunikacja z operatorem i promocja systemu.

Rycina 47: Zdolnosci organizacyjne do wdrozenia systemu — etap wdrozenia

Gérnoélqsko
-Zagtebiowska Porozumienia
Metropolia ,

Jednostka zarzadzajaca ‘
projektem |

Przedstawiciele
zainteresowanych gmin

Ustaleni 5t W ramach kazdej z gmin po
stalenie szczegolowego jednej osobie (w wigkszych

2 0soby (w tym harmonogramu realizacji projektu gminach 2 osoby). W
koordynator) przypadku braku decyzji w
‘ niektdrych gminach odn.

delegowania kwestii

Komunikacja z Gminami w zakresie rozruchu systemu nalezy
wyznaczenia lokalizacji stacji 2wigkszy¢ zespdt po stronie
‘ GZM

Monitorowanie harmonogramu
dostaw

Komunikacja z Operatorem

Promocja systemu

Zrédto: opracowanie wtasne

36 W przypadku braku decyzji w niektérych gminach odno$nie delegowania kwestii rozruchu systemu swoich
pracownikom, nalezy odpowiednio zwiekszy¢ zespdt po stronie GZM.
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Na etapie eksploatacji jednostka koordynujaca, wyodrebniona ze struktury GZM,
odpowiedzialna bedzie przede wszystkim za ustalenie taryfy, zbieranie dochodéw od
uzytkownikéw, dzielenie kosztdw miedzy gminy, monitorowanie jakosci dostarczanych przez
Operatora ustug (KPI’s, SLA) oraz komunikacja z nim, a takie uzgodnienia w zakresie
potencjalnego rozwoju systemu w trakcie trwania umowy. Ponadto, do jej zadan nalezeé
bedzie koordynowanie dziatan promocyjnych i akcji marketingowych.

Rycina 48: Zdolnosci organizacyjne do utrzymania systemu — etap eksploatacji

Zakup stacji

Optata operatorska
P P ’ ‘Wydatki biezgce G .
I o Gérnoslgsko < miny
Monitorowanie jakosci _Zagtebiowska
dostarczanych uslug, gie >

A

Uzgudnie_nia wtlakresie M81r°p°|lq Podziat kosztéw
rozwoju systemu . iedzy Gmi .
< Jednostka zarzadzajaca fmigdzy Gminy Przedstawiciele
i j zainteresowanych gmin
Operator projektem ychg
Spetnienie SLA, KPI A
3 g
g a o4
o
4 - 0
T 5
E  § PV
3 E: Zespotroboczy
z 3 &
® 5 ks
5 G
o N A
v
Oplaty za
oizyczenia
Zobowiazanie do wiaczania stacji o wypozy
sponsorskich do systemu -
(koszty operacyjne pokrywa
sponsor) >
System Roweru Wypozyczenia Uzytkownicy
+ Poprawa dostepnosci rowerow . roweréw B
* Stacje umieszczane na terenach MEtropOIItalnEgo /_,-"":y
prywatnych + {_/),,,,/-/ —_
* Kluczowe zwtaszcza w przypadku duzych m —
. o . . E —
generatordw ruchu (parki biurowe, Wypozyczalnia L "
uczelnie, centra handlowe — stacje blize] dtugoterminowa 4 =

wejsc) Centrum kontaktu

Zrédto: opracowanie wtasne

Mechanizm wynagradzania

Rekomendowany model biznesowo-organizacyjny zaktada, ze dostarczenie, uruchomienie,
a nastepnie utrzymanie systemu zostanie zlecone Operatorowi.

Zatozono przy tym, ze Operator bedzie przede wszystkim swiadczyt ustuge polegajgcg na
zapewnieniu dostepnosci systemu, a dostawg objete beda wytacznie stacje rowerowe.
W s$lad za tym zatozeniem przyjeto, ze wynagrodzeniem Operatora bedzie przede wszystkim
(ponad 95%) tzw. optata operatorska, stuzgca pokryciu kosztéw z tytutu obstugi systemu oraz
zysku operatora, tj. kosztu amortyzacji rowerdw, kosztéw utrzymania systemu (m.in. relokacji,
serwisu), kosztow ogdlnych spétki, kosztéw finansowych i marzy. Operator otrzyma réwniez
jednorazowa ptatnosc za dostawe stacji.
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Rekomenduje sie, aby w warunkach umowy z Operatorem przewidziane zostaty stosowne
mechanizmy motywacyjne, umozliwiajgce zwiekszenie lub zmniejszenie naleznej
Operatorowi w danym okresie rozliczeniowym optaty operatorskiej, zaleznie od osiggnietych
parametréw funkcjonowania systemu. Nalezy zatem przewidziec:

e Kary umowne, naliczane w przypadku niedotrzymania wskaznikdéw okreslonych w SLA;
e System premiowania Operatora (zwiekszania optaty operatorskiej) oparty o:
o Osigganie wskaznikdw wyzszych anizeli okreslone w SLA;

o Zwiekszong popularnos¢ systemu (przyrost liczby Uzytkownikéw) — w tym
zakresie szczegdlnie istotnym jest, aby zastosowany system premiowania
Operatora rekompensowat mu wzrost kosztu obstugi systemu zwigzany
z przyrostem Uzytkownikéw. W przypadku braku stosownych rekompensat,
system wynagradzania bedzie demotywowat do dziatan w kierunku
zwiekszania popularnosci systemu.

Rekomenduje sie, aby polityka cenowa pozostata w kompetencjach GZM, nie mniej jednak
pozgdanym jest, aby w ramach umowy z operatorem przewidzie¢ mechanizm uzgadniana cen
za wypozyczenia z operatorem. Zbyt niskie ceny za korzystanie z roweréw mogg doprowadzic¢
do nadmiernej eksploatacji roweréw oraz duzego wzrostu kosztéow eksploatacyjnych po
stronie Operatora. Moze to doprowadzi¢ do upadtosci systemu.

Dodatkowym zobowigzaniem Operatora, ktére powinno zostaé¢ przewidziane w umowie,
powinno by¢ zobowigzanie do wtgczania do systemu tzw. stacji sponsorskich (realizowanych
ze Srodkdéw podmiotdw trzecich, tzw. sponsoréw). Rozwigzanie takie pozwoli na poprawe
dostepnosci rowerdw, zwtaszcza w przypadku znacznych generatoréw ruchu (jak centra
handlowe czy parki biurowe).

Rekomendowany model zaktada, ze uiszczane przez Uzytkownikdw optaty za wypozyczenia
stanowi¢ beda (w catosci) przychéd Zamawiajgcego —tj. GZM. Srodki te, stanowié¢ bedg jedno
ze zrodet pokrycia optaty operatorskiej. Powstatg luke pomiedzy dochodami a kosztami nalezy
pokry¢ ze Srodkdéw publicznych. Przyjeto, ze niezbedne srodki GZM bedzie pozyskiwat od gmin
cztonkowskich w formie sktadki zmiennej. Zatozy¢ nalezy przy tym, ze srodki te stanowity bedg,
w budzetach gmin, wydatki biezgce.

7.5.2. Zarzgdzanie jakoscig

Dla sprawnego dziatania systemu i wynikajgcego z tego zadowolenia uzytkownikéw, bardzo
wazne jest precyzyjne okreslenie kluczowych parametréw systemu oraz zwigzanego z tym
gwarantowanego poziomu ustugi (SLA). Na tej podstawie okresla sie katalog kar umownych,
ktory powinien by¢ mozliwie precyzyjny i zwiezty.
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Rowery

W przypadku rowerdow giéwnym wskaznikiem SLA jest dostepnos¢ rowerdw, ktérg mozna
wyrazié¢ na dwa sposoby:

e Jako liczbe bezwzglednga. W takim przypadku 100% zamoéwionej floty musi by¢ sprawne,
a po stronie operatora pozostaje przygotowanie rezerwowe] puli rowerdw, ktdra
bedzie uzupetniata rowery wytgczone z uzytkowania;

e Jako procent zamédwionej floty, przy czym najczesciej sg to wartosci z przedziatu 95-
98%. W takim przypadku, pulg rezerwowa jest ten margines, jednak w roznej
wysokosci, w zaleznosci od tego jak sprawny jest operator

Obie metody majg swoje plusy i minusy. Pierwsza jest bardziej przejrzysta, bo Zamawiajacy
ma pewnos¢ ze zamodwiona liczba rowerdw jest dostepna, jednak z drugiej strony moze
podwyzszyé wartos¢ umowy.

Usterki rowerédw mozna podzieli¢ na dwie kategorie:

e Usterki nieistotne: wszelkie drobne uchybienia w funkcjonowaniu roweru, mniejsze
zabrudzenie, ktére nie wptywajg na mozliwos¢ jazdy.

e Usterkiistotne: Wszystkie usterki, ktére uniemozliwiaja wypozyczenie i jazde rowerem.
Taki rower nie jest zaliczany do puli roweréw sprawnych zmniejszajgc dostepnosc.

Usterki rowerdw najczesciej zgtaszane sg przez uzytkownikéw za pomocga aplikacji lub biura
obstugi. Z jednej strony istotne jest wtgczenie uzytkownikéw w biezgce dziatanie systemu, co
buduje przywigzanie i wspoétodpowiedzialnos¢. Z drugiej jednak strony wazna jest réwniez
weryfikacja zgtoszen. W przypadku usterek istotnych, ktére majg istotny wptyw na wskazniki
SLA, a posrednio na wynagrodzenie operatora, mozna wprowadzi¢ system ograniczajgcy
fatszywe lub nadgorliwe zgtoszenia poprzez:

e Weryfikacje uzytkownikédw. Po ustalonej liczbie (np. trzech) prawidtowych zgtoszen
rzeczywistych usterek, dalsze zgtoszenia traktowane sg jak zweryfikowane;

e Zatgcznie do zgloszenia zdjecia wyraznie przedstawiajgcego usterke;

e Zgtoszenie tej samej usterki od kilku réznych uzytkownikéw.

Bardzo wainym wskaznikiem jest czas reakcji operatora. Ktéry liczony jest od
przyjecia/zweryfikowania zgtoszenia do momentu naprawienia roweru, badZz wymiany na
sprawny. Przy czym dla usterek istotnych ten czas zwykle jest znacznie krétszy, niz dla usterek
nieistotnych.

Stacje

Dostepnos¢ rowerdw na stacjach jest drugim waznym czynnikiem wptywajgcym na jakosc
ustugi i jej powodzenie. Aby zapewni¢ odpowiedni poziom zapetnienia stacji w miejscach,
gdzie aktualnie wystepuje zapotrzebowanie, najczesciej potrzebne sg relokacje wykonywane
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przez operatora. Relokacje przeprowadzane sg zwykle w godzinach nocnych, aby przygotowac
system na poranny szczyt komunikacyjny. Ewentualne relokacje w ciggu dnia powinny
odbywac sie miedzy szczytami porannym i popotudniowym, jednak takie relokacje powinny
petni¢ funkcje raczej interwencyjng w odpowiedzi na biezgce zapotrzebowanie. Napetnienie
mozna okresli¢:

e Punktowo, gdzie kazda stacja oddzielnie ma
okreslone napetnienie bazowe; LT]

e Obszarowo, gdzie dla grupy najblizszych

sgsiednich stacji okreslone jest napetnienie
é?b? @V&T T bazowe. Przy czym nie powinny by¢ one od siebie
&b, dalej niz 300-500 m
s .

Bazowe napetnienie powinno by¢ okreslone dla kazdej stacji/obszaru indywidualnie na
podstawie jej lokalizacji, obstugiwanego obszaru i sposobu korzystania przez uzytkownikow.
W przypadku stacji obstugujgcych obszary mieszkalne, napetnienie bazowe powinno by¢
wyzsze (czasem nawet przekraczajgce 100%), tak aby zminimalizowaé koniecznosc¢
ponownego napetniania stacji po porannym szczycie komunikacyjnym.

W przypadku mieszanej floty rowerdw tradycyjnych i ze wspomaganiem elektrycznym nalezy
ponadto okresli¢ udziat poszczegdlnych typdw rowerdw na stacjach, tak aby flota byta
rozmieszczona réwnomiernie na catym obszarze funkcjonowania systemu.

Dostepnos¢ ustugi

Z zatozenia system powinen dziata¢ catodobowo, we wszystkie dni tygodnia i za
posrednictwem wszystkich kanatéw. Z réznych jednak przyczyn, lezgcych po stronie operatora
systemu lub na przyktad ze strony dostawcy ustug komunikacyjnych, mogg pojawic sie
trudnosci w dostepnie do ustugi. Dlatego jednym ze wskaznikdéw SLA powina by¢ dostepnosé
systemu liczona oddzielnie dla kazdego kanatu jako procent czasu, w ktédrym ustuga bytfa
dostepna. Najczesciej wskaznik ten ksztatftuje sie na poziomie 98%.

Kary umowne dziatajg motywujgco na operatora, aby spetniac¢ poszczegdlne wskazniki, jednak
z drugiej strony wskazane jest, aby wprowadzi¢ réwniez system premiowania operatora. Ma
to na celu nie tylko osigganie wyzszych niz minimalnych wskaznikéw, ale réwniez
zabezpieczenie sie Zamawiajgcego przed sytuacjg, gdzie zwiekszone koszty operacyjne nie sg
pokrywane z dodatkowych przychoddw lub sg pokrywane w niewielkim stopniu.
Dlatego zaleca sie wprowadzi¢ system nagréd dla operatora:

e Bezposrednio zwigzany z osigganiem wyzszych niz minimalne wskaznikow SLA,
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e Posrednio, mierzony zadowoleniem uzytkownikow (mierzonym np. poprzez
wykonywane okresowo badania konsumenckie) lub wyrazony liczbg/przyrostem
nowych uzytkownikéw. Zwiekszona popularnos¢ systemu oznacza wieksze koszty
zwigzane z utrzymaniem rowerdw, relokacjami, obstugg uzytkownikéw, co moze
demotywowac operatora do staran w tym kierunku. Premie z tym zwigzane powinny
rekompensowac operatorowi wieksze wydatki.

7.5.3. Systemy motywujgce uzytkownikdw i samorequlujgce system
System wigczajgcy uzytkownikéw w funkcjonowanie systemu na dwie funkcje:

e Dajac poczucie sprawczosci buduje marke i przywigzanie uzytkownika (co dodatkowo
moze by¢ wzmacniane zasileniem konta uzytkownika za rézne zachowania)
e 7Zmniejsza koszty biezgce operatora
Obecnie systemy informatyczne nie majg ograniczen jesli chodzi o rozpoznawanie i taryfikacje
okreslonych zachowan i uzaleznione sg bardziej od celu jaki operator/Zamawiajgcy chce
osiggnac. Stosowane sg najczesciej mechanizmy nastepujace:

e Regulacja zwrotdéw poza stacjami: optata za
pozostawienie roweru poza stacjg oraz

o &
bonus za przyprowadzenie takiego roweru (M)T —>O‘6 % L‘B’ CM)T

na stacje;

e Zasilenie pustych stacji: bonus za zwrot
roweru na pustej stacji, podréz w kierunku

O%_O‘%_O?é_o‘%‘oﬁ_\/
przeciwnym do ruchu szczytowego lub —

dominujgcego (np. pod gobre); o
/\ -~
OiO

e Zgtaszanie usterek: bonus dla szczegdlnie

zaangazowanych i zweryfikowanych 8
klientéw.
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8. Rekomendacje

8.1. Rekomendowane warianty

Warianty poddane analizie finansowej — 6 wariantéw (3 warianty systemowe dla kazdego
z dwéch wariantéw zakresowych) zostaty ocenione przez pryzmat kryteridow z ponizszej tabeli.

Wagi dla poszczegdlnych kryteriow zostaty ustalone metodg eksperckg uwzgledniajac
priorytety GZM w nastepujacej kolejnosci:

e System atrakcyjny dla mozliwie najszerszej grupy mieszkancéw (0,3) oraz efektywny
kosztowo (0,3);

e Dostepnosc¢ rowerdw i odpowiednia gestosé stacji (0,2);

e Efektywnos¢ operacyjna systemu oraz dostepnosc przestrzenna (0,1).

Tabela 46: Kryteria oceny wariantow poddanych analizie finansowej

Potencjalna
dzienna liczba

0 pkt. — szacowana wielkos¢ bazowa
popytu

Efekt ” . . . . ) '
‘ektywnos¢ Kryter_lum Zwigzane z liczba wypozyczen na 01 AL i et T T e e 2
systemu wypozyczen (popytem) rower ) . 3
fereaie uwagi na udziat rowerdéw elektrycznych
jakoéciowa) 2 pkt. — maksymalny potencjat popytu
Koszty systemu Jednostkowe 0 pkt. — najwyzsza wartosc
z tytutu Kryterium zwigzane z wynagrodzenie 03 1 pkt. — pow. $redniej
wynagrodzenia  wynagrodzeniem dla Operatora Operatora ! 2 pkt. — pon. $redniej
Operatora (zt/m-c/rower) 3 pkt. — najnizsza warto$¢
Dostepnosé Udziat gmin
Kryterium zwigzane z liczbg gmin ~ objetych 1 pkt. — pow. 50% - pon. 100% gmin
przestrzenna . 0,1 .
objetych systemem systemem 2 pkt. —100% gmin
systemu o
(%)
dlestosei 1 pkt. — stacje w strefie B rzadziej niz co
, , , el e 600m, 6 row./1000 mieszk. w A i 4 w B
. Kryterium zwigzane z liczba stacji
Dostepnosé , . o .
, roweréw/1000 mieszkancow i i liczba 0,2 . . . -
rowerow s - - - a 2 pkt. — stacje w strefie B nie rzadziej
gestoscig rozmieszczenia stacji roweréw/1000 - -
- — niz co 450m; 7 row./1000 mieszk. w A
iSwB
Kryterium zwigzane z
uwzglednieniem oséb starszych
oraz 0s6b z ograniczona Udziat
Atrakcyjnos¢ mobilnoécia ziat 0 pkt. — system oparty o rowery
s rowerow
dla réznych oraz standardowe
L elektrycznych 0,3 .
grup konkurencyjnoscig systemu A —— 1 pkt. — system mieszany
uzytkownikéw  wzgledem transportu (%) 2 pkt. — 100% roweréw elektrycznych

indywidualnego — atrakcyjnos¢
roweru miejskiego jako srodka
lokomociji

Zrédto: opracowanie wtasne
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Wyniki oceny wskazujg na 4 warianty, ktére powinny by¢ rozwazane przez GZM.

Rycina 49: Wyniki oceny wariantow poddanych analizie finansowej

Wyszczegdlnienie

Efektywnosé systemu

w1

Dostepnos¢ przestrzenna systemu

Podstawowy = .
Dostepnoséroweréw

Wyszczegblnienie

Efektywnos¢ systemu

w4

Dostepnosc przestrzenna systemu
Dostepnos¢ rowerdw

Silny rdzen

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 47: Rekomendacje wariantéw

1A (100% smartbike) 1,0
>
3
] 1D (70%
S . . 1,4
o smartbike/30% e-bike)
3
a
1E (100% e-bike) 1,2
4A (100% smartbike) 1,4
c
Q
N
el
o
>
£
)
4D (70%
1,5

smartbike/30% e-bike)

Koszty systemu z tyt. wynagrodzenia Operatora

Atrakcyjnosc¢dla roznych grup uzytkownikow

Koszty systemu z tyt. wynagrodzenia Operatora

Atrakcyjnosc¢dla roznych grup uzytkownikow

Podstawowy

Wariant 1A Wariant 1D Wariant 1E

100%
elektryczne
2

70% smartbikes,
30% elektryczne

Waga
100% smartbikes

0,1 0 1
0,3 2 2 0
0,1 2 2 2
0,2 1 1 1
0,3 0 1 2
Razem 1 1 1,4 1,2
Silny rdzen
wope | WarantaA | Warant4d | Warianta
10/ i 10/
R
0,1 0 1 2
0,3 3 2 1
0,1 1 1 1
0,2 2 2 2
0,3 0 1 2
Razem 1 1,4 1,5 1,6

Systemu Roweru Metropolitalnego dla GZM

Zakres rekomendacji

Wariant_nierekomendowany z uwagi na maty potencjat przyciggniecia

klientéw, a przy rozlegtym obszarze funkcjonowania systemu zasieg
rowerdw tradycyjnych stanowitby zbyt duze ograniczenie.

Flota mieszana pozwala zachowac¢ funkcjonalnosci i cechy wynikajace
z obecnosci floty elektrycznej ograniczajac jednoczesnie koszty. Ma zatem
stosunkowo duzy potencjat przyciggniecia uzytkownikow, jej dostepnosc
dla 0séb z réznymi potrzebami jest najwieksza, a takze wieksze zasiegi
rowerow elektrycznych pozwolg pokonywac¢ duze odlegtosci miedzy
gminami.

Wariant nierekomendowany ze wzgledu na zbyt duze koszty wdrozenia

i funkcjonowania oraz ryzyka zwigzane z utrzymaniem baterii na bardzo
rozlegtym obszarze.

W przypadku decyzji o ograniczeniu zasiegu systemu, wariant ten mozna
rozpatrywac jako wariant ekonomiczny. Rowery tradycyjne mogg w tym
przypadku sie sprawdzi¢ ze wzgledu na bardziej zwarte zagospodarowanie

i wiekszg gestos¢ zaludnienia, a wiec mniejsze odlegtosci miedzy
generatorami ruchu.
W przypadku decyzji o ograniczeniu zasiegu systemu, wariant

zoptymalizowany cenowo, lecz posiadajacy cechy i funkcjonalnosci
wynikajace z floty roweréw elektrycznych.
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W przypadku decyzji o ograniczeniu zasiegu systemu, wariant
rekomendowany. Cena jednostkowa za rower jest nizsza niz w przypadku
wariantu o zasiegu podstawowym (1E), gtéwnie z powodu bardziej
zwartego obszaru dziatania. Przy tym duza gestos¢ stacji, duza liczba
rowerdow oraz fakt ich wspomagania moze wygenerowac relatywnie duzy
popyt.

4E (100% e-bike) 1,6

Zrédto: opracowanie wtasne

Ponizsza tabela zawiera podsumowanie najwazniejszych danych ilosciowych dla
rekomendowanych wariantow systemowo-zakresowych.

Tabela 48: Podsumowanie zatozen iloSciowych dla rekomendowanych wariantéw Systemu Roweru

Metropolitalnego dla GZM

Wyszczegdlnienie Wariant 1D Wariant 4A Wariant 4D m
o i o
70% smartbikes, 30% elektryczne 100% smartbikes TS T, KT 100% elektryczne
elektryczne
41

Liczba gmin objetych systemem o TR dﬁjsgoterminowy
6443 7 615
Liczba roweréw objetych systemem, StrefaA—1046 StrefaA—1221
w tym z FOTELIKAMI StrefaB—4 551 StrefaB —5 689
Strefa C — 845 Strefa C— 705
Liczba roweréw elektrycznych w systemie 1933 0 2285 7 615

+ 260 rowery

+ 260 rowery elektryczne + 260 rowery

Liczba roweréw w systemie najmu + 120 rowery elektryczne R elektryczne
; X +76 rowerycargoi . elektryczne
dtugoterminowego + 64 rowery cargoitandem +76 rowerycargoi ;
tandem + 76 cargoi tandem
tandem
Liczba stacji 772 828
Gestosc stacji w strefie B rzadziejniz co 600m w strefie B nie rzadziej niz co 450m

Srednio: 2,86 Srednio: 3,39
Liczba roweréw na 1000 mieszkaricow SiEEA=E Srednia w polskich systemach: SiERA=7
StrefaB -4 ok. 3 roweréw /1000 mieszk. StrefaB -5

StrefaC—1 StrefaC-1

Chorzéw: 4,20
Warszawa: 3,26 .
£6di: 2,33
Krakow: 1,93 [ ]
MEVO: 3,80

Zrédto: opracowanie wtasne

W kolejnej tabeli zaprezentowano podsumowanie najwazniejszych danych finansowych dla
rekomendowanych wariantow systemowo-zakresowych, w tym kalkulacje parametréw
kosztowych (zt/miesigc/rower) w dwdch wariantach: wariantu bazowego i dodatkowego
wariantu uwzgledniajgcego alternatywne zatozenia po przeprowadzeniu konsultacji
rynkowych — wariantu ,,testowanie rynku”.

W przedostatnim wierszu tabeli zestawiono koszt systemu w ujeciu optaty dla operatora
netto, tj. po uwzglednieniu szacowanych wptywéw od uzytkownikéw, ktére pomniejszajg
obcigzenie dla budzetu GZM i gmin stowarzyszonych. Szczegétowe wyliczenia dla kazdej
z gmin znajduja sie w odrebnym pliku zatgczonym do Koncepcji.
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Tabela 49: Podsumowanie zatozen finansowych dla rekomendowanych wariantéw Systemu Roweru
Metropolitalnego dla GZM

Podstawowy Silny rdzen

o ; o
70% smartbikes, 30% elektryczne 100% smartbikes e Zﬁigblcier;' e 100% elektryczne

Koszt systemu - Wariant bazowy

Jednostkowe wynagrodzenie Operatora

363 281 357 510
(zt/m-c/rower)
taczne wynagrodzenie Operatora (tys. zt)
) o 186 030 173 645 219 426 311691
Wynagrodzenie Operatora w ujeciu 23 254 21706 27 428 38961

$redniorocznym (tys. zt)

A A Istniejgce systemy:
Koszt systemu - Wariant ,testowanie rynku”

352 zt/m-c/rower

Jednostkowe wynagrodzenie Operatora
310 228 303 455

(zt/m-c/rower)

Optata dla Operatora— ujecie netto (koszt systemu pomniejszony o przychody od uzytkownikéw)

Wariant bazowy (zt/m-c/rower) 228 177 224 317
Wariant testowanie rynku” (zt/m-c/rower) 195 145 191 284

1. Zamdwienie PZP - ustuga za wynagrodzeniem obejmujgca: udostepnienie i utrzymanie roweréw oraz obstuge
systemu na terenie GZM

Umowa 8 lat: 2023-2030

Klucz podziatu wynagrodzenia pomiedzy gminy oraz GZM: liczba wypozyczen — cz. zmienna

Przychody z systemu - nalezne GZM

Polityka cenowa — ksztattowana przez GZM

Dochody Operatora — przychody z reklam —z opcjg dzielenia z GZM/ewentualne przychody od sponsoréw

Model biznesowo-organizacyjny

[CHNCHEEN NS

Zrédto: opracowanie wtasne

Uwzgledniajgc catkowity szacowany koszt systemu w poszczegdlnych wariantach i szacowane
wptywy od uzytkownikéw (na poziomie ok. 20% szacowanych kosztéw), optata dla operatora
W ujeciu netto stanowi prawdopodobny koszt systemu dla strony publicznej (GZM
i poszczegdlnych gmin uczestniczacych w projekcie). Optata ta w przeliczeniu na miesigc i na
rower ksztattuje sie w przedziatach:

145-177 zt/m c/rower w wariancie ze 100% udziatem smartbikéw (W4A);

284-317 zt/m-c/rower w wariancie ze 100% udziatem roweréw elektrycznych (WA4E).

Ponizszy wykres przedstawia ujecie netto dla wszystkich rekomendowanych wariantow
w zestawieniu z catkowitymi szacowanymi kosztami systemu dla wariantu bazowego (linie
ciggte na wykresie) i wariantu ,,testowanie rynku” (linie przerywane na wykresie).
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Wykres 43: Podsumowanie kosztéw jednostkowych SRM w ujeciu catkowitym i netto dla
rekomendowanych wriantéw dla GZM
8 000 600

6 000 450
o
2
; 2
+ 4000 300 5
£
=

2 000 150

0 0

Wwi1D WA4A w4D WA4E

s liczba roweréw

I |iczba stacji

e \\/ynagrodzenie jednostkowe Wykonawcy (zt/m-c/rower)-model bazowy

e \\/ynagrodzenie jednostkowe Wykonawcy (zt/m-c/rower)-testowanie rynku
srednie miesieczne jednostkowe wydatki netto (zt/m-c/rower) - model bazowy

srednie miesieczne jednostkowe wydatki netto (zt/m-c/rower) - testowanie rynku

Zrédto: opracowanie wtasne

W  poréwnaniu do sredniego kosztu obecnie funkcjonujagcych  systeméw
(352 zt/m-c/rower®’) koszt projektowanego SRM, prezentowany jako wynagrodzenie
jednostkowe operatora, ksztattuje sie nastepujaco:

e Ponizej tej wartosci dla wariantu bazowego ,Silny Rdzen” ze 100% udziatem
smartbikéw — W4A(281 zt/m-c/rower). Oznacza to, iz wdrozenie SRM na prawie catym
obszarze GZM moze by¢ korzystniejsze w stosunku do obecnie dziatajacych
systemoéw indywidulanych w gminach (korzysci skali);

e W przypadku wariantéw mieszanych (70/30% W1D, W4D) jednostkowe koszty
operatora sg niisze tylko w wariancie ,testowanie rynku” (odpowiednio
310 zt/m-c/rower i 303 zt/m-c/rower);

e Dla wariantu ze 100% udziatem rowerdw elektrycznych (W4E) koszt jednostkowy jest
znacznie wyzszy i wynosi 510 zt/m-c/rower w wariancie bazowym i 455 zt/m-c/rower
w wariancie ,testowanie rynku”.

37 Sredni koszt wszystkich systeméw wynosi 395 zt/m-c/rower (skalkulowana bez VAT) natomiast bez
Zabrzanskiego Systemu Roweru, ktéry znacznie odbiega od cen w pozostatych miastach i zawyza srednig —
352 zt/m-c/rower.
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Przedstawione wyliczenia w obu wariantach kosztowych nie uwzgledniajg czynnikéw, ktére
bedg brane pod uwage przez operatordw na etapie sktadania oferty, a ktére bedg wptywaty
na ostateczng cene oferty. Nalezg do nich przede wszystkim potencjalne przychody z reklam
i sponsoringu, ktére moga wptynaé na obnizenie ceny oferty. Ocena tych czynnikéw jest
ryzykiem operatora oraz wypadkowg jego strategii biznesowej. Z drugiej strony nalezy liczy¢
sie takze z tym, iz wymagania techniczne i technologiczne wzgledem systemu ze strony
Zmawiajgcego moga wplyngé zaréwno na zwiekszenie jak i zmniejszenie ceny oferty
w stosunku do skalkulowanej w ramach niniejszego opracowania.

8.2. Harmonogram wdrozenia Systemu Roweru Metropolitalnego

Harmonogram wdrozenia Systemu Roweru Metropolitalnego obejmuje wariant podstawowy
— harmonogram bezpieczny. Mozliwe jest skrécenie tego harmonogramu w przypadku
zaistnienia korzystnych uwarunkowan na rdéinych etapach prac wdrozeniowych.
Harmonogram ten jest prezentowany jako skrécony — harmonogram optymainy.

Zgodnie z harmonogramem optymalnym podpisanie umowy z Operatorem najwczesniej moze

nastgpi¢ w listopadzie 2021 roku a start systemu (po dostawie roweréw) —w Il potowie 2022r.

Zgodnie z harmonogramem bezpiecznym podpisanie umowy z Operatorem moze miec

miejsce w maju 2022 roku a start systemu (po dostawie roweréw) —w styczniu 2023r.

Rycina 50: Harmonogram wdrozenia Systemu Roweru Metropolitalnego w wersji podstawowowej

Harmonogram Harmonogram bezpieczny
alternatywny
Faza Faza realizacyjna . Faza realizacyjna
Mozliwosé skrécenia przygotowawcza Etap | Etap
czasu o:
11.2020 - 02.2021 4 +
. -
= 3tygodnie = Konsultacje z gminami % % r % % -r
01.2021 - 06.2021 W RAMACH SYSTEMU: W RAMACH SYSTEMU:
= 5tygodni = Konsultacje spoteczne 1D 2475 1061 403 1D 2034 872 369
4A 4313 0 578 4A 3302 0 250
06.2021 - 05.2022
= 20 tygodni + Dialog konkurencyjny: 4D 3019 1294 578 4D 2311 991 250
- Wybor operatora 4E (] 4313 578 4E 0 3302 250
i podpisanie umowy
Podpisanie umowy: POZA SYSTEMEM:
11.2021 120/260 (W1/W4) roweréw elektrycznych

(wynajem dtugoterminowy)

32/38 (W1/wW4)tand 6w, 32/38 (W1/W4
Start systemu: /38 (W1/W4) tandemow, 32/38 (W1/W4) cargo

Il potowa 2022 05.2022-01.2023 03.2023-03.2024
Start systemu — 01.2023

Zrédto: opracowanie wtasne
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Harmonogram sktada sie z dwdch zasadniczych elementéw: konsultacje spoteczne i procedura
zamowieniowa.

Konsultacje spoteczne
Konsultacje rekomenduje sie przeprowadzi¢ w dwéch cyklach.

e Konsultacje z gminami
Rozpoznanie mozliwosci i preferencji gmin w zakresie wdrozenia i utrzymania systemu. Wynik
konsultacji bedzie stanowit jeden z gtéwnych czynnikdw decydujgcych o przyjeciu wariantu
obejmujgcego lub pomijajgcego ,obwarzanek”. Konsultacje z gminami, ktére planujg
wdrozenie systemu i niezaleznie rozpoczety w tym kierunku dziatania (m.in. Czeladz), utatwig
planowanie dalszych krokow.

e Konsultacje z mieszkarnicami

Konsultacje nalezy sprofilowa¢ pod katem wielkosci i lokalizacji gmin (miasta >100 tys.
mieszkancow; miasta <100 tys. mieszkancow, gminy wiejskie ,,obwarzanka”). Ich celem jest
poznanie preferencji i deklaracji uzytkowania roweréw, w tym elektrycznych (z podziatem na
ww. gminy, ze szczegélnym naciskiem na gminy ,obwarzanka”), a takze okreslenie gtéwnych
motywatorow i przeszkdéd w uzytkowaniu planowanego systemu.

Procedura zamowieniowa

W zwigzku z obecnym, zaawansowanym stanem prac nad Systemem Roweru
Metropolitalnego rekomenduje sie, aby odstgpi¢ od prowadzenia dialogu technicznego, na
rzecz zastosowania formuty udzielenia zaméwienia, umozliwiajgcej prowadzenie negocjacji
w podmiotami ubiegajgcymi sie o zamodwienie tj. zastosowanie procedury dialogu
konkurencyjnego.

Dialog techniczny (w nowym PZP, ktdre wejdzie w zycie 1 stycznia 2021 r., zwany ,,wstepnymi
konsultacjami rynkowymi”) nie jest postepowaniem o udzielenie zamdwienia. Jego celem jest
doradztwo lub udzielenie informacji w zakresie niezbednym do przygotowania opisu
przedmiotu zamodwienia, specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia lub okreslenia
warunkéw umowy. Po przeprowadzonym dialogu mozina za$ ogtosi¢ postepowanie
w dowolnym trybie (przewidzianym przepisami pzp).

W sytuacji gdy zamawiajgcy zna wiekszos¢ zatozen zamdwienia i podstawowe mechanizmy
rozliczen (jak ma to miejsce w analizowanej sytuacji), organizowanie dialogu technicznego
(czy, wedtug nowej nomenklatury: wstepnych konsultacji rynkowych) nie jest zasadne. Warto
natomiast zastosowaé tryb dialogu konkurencyjnego, ktéry pozwoli na omawianie
z Wykonawcami wszystkich warunkéw zamdwienia.

Typowy przebieg dialogu konkurencyjnego zaprezentowano na ponizszej grafice:
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Rycina 51: Przebieg dialogu konkurencyjnego

OGLOSZENIE O ZAMOWIENIU

e Ogtoszenie
*  Opis potrzeb i wymagan

Elementy krytyczne: _‘6’_

1) Warunki udziatu w ‘e
postepowaniu

2) Zarys i kolejnosc kryteriow
wyboru

min. 30 dni na )
sktadanie zgtoszen T_Ce

A 4 | O

NEGOCJACIE

Tematyczne tury negocjacji
(techniczna, prawno - finansowa)
Negocjowanie konkretnych
dokumentow:

*  Umowa

* SLA

*  Specyfikacje techniczne

\/

ZAPROSZENIE DO SKEADANIA OFERT

Specyfikacja istotnych warunkéw

zamowienia
Umowa PPP

Opis przedmiotu zamdwienia

Ostateczna, ustalona w \61

wyniku negocjacji tres¢

* Inne dokumentow
3-6m-cy WYBOR
l OFERTY
|

‘e

Klauzula standstill -
15 dni wyczekiwania

UMOWA

Prowadzony dialog ma charakter poufny i moze dotyczy¢ wszelkich aspektéw zaméwienia. Zadna ze stron '@
nie moze bez zgody drugiej strony ujawni¢ informacji technicznych i handlowych zwigzanych z dialogiem. %

Zrédto: opracowanie wtasne

Dostawa rowerdw i start systemu

Dostawa rowerdw i uruchomienie systemu przewiduje sie na 2 lata po podpisaniu umowy
z Operatorem. Ponizsze mapy przedstawiajg odsetek rowerdw i stacji wprowadzanych
w pierwszym i drugim roku dla wariantéw obejmujacych catg GZM i wytgcznie rdzen.
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Rycina 52: Odsetek roweréw w SRM w kolejnych latach wdrazania — etapowanie dla wariantéw
obejmujacych catqg GZM

Zrédto: opracowanie IRMiR
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Rycina 53: Harmonogram wdrozenia Systemu Roweru Metropolitalnego w wersji podstawowej — Harmonogram bezpieczny
2023

Nazwa zadania 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Il kw. IV kw. I kw. Il kw. IV kw. I kw. Il kw. 1l kw. IV kw.

1. Odbidr Koncepcji

2. Konsultacje z gminami

2.1 Przygotowanie materiatéw do rozméw z gminami
2.2 Rozmowy z gminami

2.3 Dostosowanie zatozen koncepcji

2.4 Weryfikacja z gminami

3. Konsultacje spoteczne

3.1 Przygotowanie konsultacji spotecznych

3.2 Konsultacje spoteczne

3.3 Raport z Konsultacji - Dostosowanie zatozen koncepcji po konsultacjach
3.4 Potwierdzenie zatozen z gminami

4. Dialog Konkurencyjny i sktadanie ofert

Przygotowanie postepownaia w trybie dialogu konkurencyjnego -
OGtOSZENIE O POSTEPOWANIU - 30 DNI - SKLtADANIE ZGLOSZEN DO
DIALOGU

Zaproszenia do dialogu i negocjacje - przygotowanie i wystanie zaproszenia
do sktadania ofert z dokumentacja

4.

fN

4.2

4.3 Sktadanie ofert (odpowiedzi na pytania partneréw)

4.4 Ocena ofert, wybor oferty (15 dni czas oczekiwania)

5. Waroterie ANEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE.

5.1 Podpisanie umowy z Operatorem ‘

5.2 Dostawa rowerow - | etap (ograniczony zakres floty z bazowego ETAPU I) ‘........

5.3 |Start systemu

5.4 ETAP | - petny zakres tego etapu .-.-
5.5 ETAP Il - petny zakres systemu .............

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rycina 54: Harmonogram wdrozenia Systemu Roweru Metropolitalnego w wersji skroconej — Harmonogram optymalny
2023

Nazwa zadania A& A6 6|78 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1l kw. 1l kw. . Il kw. 1l kw. IV kw. . Il kw. IV kw.

1. Odbiér Koncepcji

2. Konsultacje z gminami

2.1 Przygotowanie materiatéw do rozmoéw z gminami
2.2 Rozmowy z gminami

2.3 Dostosowanie zatozen koncepcji

2.4 Weryfikacja z gminami

3. Konsultacje spoteczne

3.1 Przygotowanie konsultacji spotecznych

3.2 Konsultacje spoteczne

3.3 Dostosowanie zatozen koncepcji po konsultacjach
3.4 Potwierdzenie zatozen z gminami

4. Dialog Konkurencyjny i sktadanie ofert

Przygotowanie postepownaia w trybie dialogu konkurencyjnego -

4.1 OGLOSZENIE O POSTEPOWANIU - 30 DNI - SKEADANIE ZGtOSZEN DO
DIALOGU
13 Zaproszenia do dialogu i negocjacje - przygotowanie i wystanie zaproszenia

do sktadania ofert z dokumentacja
4.3 Sktadanie ofert (odpowiedzi na pytania partneréw)

4.4 Ocena ofert, wybér oferty (15 dni czas oczekiwania)

5. Warotene ENEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

5.1 Podpisanie umowy z Operatorem

5.2 Dostawa rowerdw - | etap (ograniczony zakres floty z bazowego ETAPU 1)

5.3 Start systemu .

5.4 ETAP | - petny zakres tego etapu

5.5 ETAP I - peiny zokres systemu L

Zrédto: opracowanie wtasne
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8.3. Zagrozenia zwigzane z wdrozeniem i funkcjonowaniem Systemu

Tabela 50: Zagrozenia zwigzane z wdrozeniem i funkcjonowaniem Systemu

Zagrozenie

Brak porozumien w
sprawie Systemu
Roweru
Metropolitalnego

Brak zdolnosci
finansowych do
zrealizowania
Projektu

Istotne zmiany
dynamiki popytu

Nieefektywne
zarzadzanie
wdrozeniem projektu
oraz na etapie
eksploatacji

Brak ciaggtosci systemu w wyniku
braku porozumienia z gminami w
zakresie wdrozenia systemu, w
szczegblnosci  zlokalizowanymi  w
ramach Rdzenia -, Ser szwajcarski”.

Brak akceptacji w zakresie kluczy
podziatu kosztéw pomiedzy
partneréw Projektu (gminy, GZM).

Brak mozliwosci finansowych w

zakresie  budzetéw  partneréw
Projektu.

Zmiennos¢  popytu  wywotana
nieprzewidzianymi  zachowaniami
uzytkownikow  lub  sytuacjami

losowymi.

Brak dobrej organizacji po stronie
Podmiotu  Publicznego, jak i
Operatora.

Brak wspotpracy
partnerami.

pomiedzy

Niska jakos¢ ustug Operatora

Wptyw na Projekt

Niska efektywnos¢ systemu w wymiarze
liczby wypozyczen oraz integracji z
systemem komunikacji publicznej.

Opdznienia w realizacji Projektu.

Zagrozenie dla ciggtosci Systemu oraz zw. z
tym niska jego efektywnosé¢ — istotne
ograniczenie zakresu na etapie
wdrozenia.

Zagrozenie dla funkcjonowania Systemu —
etap operacyjny (okresowy  brak
finansowania).

Niska efektywnos¢ systemu w wymiarze
liczby wypozyczen.

Relatywnie wyisze koszty
funkcjonowania Systemu, w tym poprzez
niskie przychody od uzytkownikdéw.

Negatywne postrzeganie i malejace
zaufanie uzytkownikéw do Systemu.

Opodznienia we wdrozeniu Projektu, w
szczegblnosci w zakresie dostepnosci
odpowiedniej do zapotrzebowania na
liczbe rowerdéw.

Niska jakos¢ ustug i dostepnosé rowerdw.

Prawdopod.
Wysokie
Srednie
Niskie

Srednie

Wysokie

Srednie

Niskie

Ocena wptywu
Wysoki
Sredni
Niski

Sredni

Wysoki

Niski

Niski

Dziatania mitygujace

Techniczne wymagania w zakresie floty
roweréw w zakresie zabezpieczen przed
wandalizmem.

Ubezpieczenie floty.

Podjecie rozmoéw w zakresie ustalenia

kluczowych dla Systemu Roweru
elementdw infrastruktury.
Porozumienia z gminami w zakresie

realizacji przez te podmioty inwestyc;ji.

Cennik oferujacy rozwigzania korzystne dla
uzytkownikéw  systeméw  komunikacji
publicznej.

Mozliwosé modyfikowania polityki cenowej
na etapie dziatania Systemu.

Dziatania promocyjne i marketingowe.

Podjecie z wyprzedzeniem dziatan w
zakresie integracji taryfowe;j.

Badania w kierunku oceny preferencji i
deklaracji uzytkowania roweréw oraz
cennika.
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Zagrozenie

Wandalizm

Zbyt mate tempo
rozwoju
infrastruktury
rowerowej

Brak akceptacji
systemu
abonamentowego

Opodinienia w
integracji taryfowej

W kazidej strefie rowery moga by¢
narazone na akty wandalizmu.
w  szczegdélnoSci w  obrebie

obszaréow peryferyjnych.

Zbyt wolne tempo uzupetniania
brakéw w infrastrukturze moze by¢
przeszkoda w efektywnym
funkcjonowaniu i rozwoju Systemu.

Dla uzytkownikéw nowy system
moze stanowi¢ bariere uzywania
roweru w trybie optat za
wypozyczenia (w odréznieniu od
mechanizmu opartego o
darmoczas).

Brak lub opdZnienia we wdrozeniu
systemu zintegrowanego na
poziomie taryfy.

Zrédto: opracowanie wtasne

Wptyw na Projekt

Wysokie koszty Systemu zwigzane z
zabezpieczeniem dodatkowej puli
rowerdw/koniecznymi naprawami. Koszty
wyzsze w przypadku roweréw
elektrycznych.

Negatywne postrzeganie systemu i
malejace zaufanie uzytkownikéw do
Systemu.

Niska efektywnos¢ Systemu w wymiarze
liczby wypozyczen.
Brak osiggniecia celu Projektu — Maas.

Zawtaszczanie przestrzeni pieszych przez
uzytkownikéw systemu.

Mata efektywnos$¢ Systemu w wymiarze
liczby wypozyczen.
Relatywnie  nizsze
uzytkownikéw Systemu.

przychody  od

Konieczno$¢ zmiany zatozen Systemu
Roweru Metropolitalnego.

Rekalkulacja kosztéw netto Systemu dla
Podmiotu Publicznego.

Prawdopod.

Wysokie
Srednie
Niskie

Niskie

Wysokie

Niskie

Niskie

Ocena wpltywu

Wysoki
Sredni
Niski

Niski

Wysoki

Sredni

Niski

Dziatania mitygujace

Techniczne wymagania w zakresie floty
roweréow w zakresie zabezpieczen przed
wandalizmem.

Ubezpieczenie floty.

Podjecie rozméw w zakresie ustalenia
kluczowych dla Systemu Roweru
elementéw infrastruktury.

Porozumienia z gminami w zakresie
realizacji przez te podmioty inwestycji.

Cennik oferujgcy rozwigzania korzystne dla
uzytkownikéw  systeméw  komunikacji
publicznej.

Mozliwos¢ modyfikowania polityki cenowej
na etapie dziatania Systemu.

Dziatania promocyjne i marketingowe.

Podjecie z wyprzedzeniem dziatan w
zakresie integracji taryfowe;j.

Badania w kierunku oceny preferencji i
deklaracji uzytkowania roweréw oraz
cennika.
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SRM a trwatos$¢ projektow dotyczacych rowerdw miejskich zrealizowanych ze
srodkow UE (Chorzéw, Sosnowiec)

Na terenie GZM funkcjonujg dwa systemy rowerdw miejskich wspoétfinansowanych ze
srodkow UE. S3 to:

e Sosnowiecki Rower Miejski oraz
e Kajteroz — Rower Miejski w Chorzowie.

Miasta Sosnowiec i Chorzéw sg wiascicielami srodkéw trwatych sktadajgcych sie na system,
wspétfinansowany ze $rodkéw RPO Wojewddztwa Slagskiego na lata 2014 -2020.

Nalezy zaznaczy¢, ze oba powyzsze projekty majg znacznie szerszy zakres anizeli sam system
roweru miejskiego. Pomimo uruchomienia systemu rowerdéw, zaden z projektdw nie zostat
dotad ukonczony. Oznacza to, ze nie rozpoczat sie jeszcze tzw. okres trwatosci projektéw.
Z poczynionych ustalen wynika, ze obecnie planowany termin ukonczenia projektéw to
czerwiec 2021 r. Od tego wiec momentu rozpocznie bieg tzw. okres trwatosci obu projektow.

Trwatos¢ projektow

Zgodnie z art. 71 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia
17 grudnia 2013 r. (Dz. U.UE.L.2013.347.320; dalej: rozporzadzenie ogdlne), w przypadku
operacji obejmujacej inwestycje w infrastrukture lub inwestycje produkcyjne dokonuje sie
zwrotu wktadu z EFSI (Europejskiego Funduszu Inwestycji Strategicznych), jezeli w okresie 5 lat
od pfatnosci koncowej na rzecz beneficjenta lub w okresie ustalonym zgodnie z zasadami
pomocy panstwa, tam gdzie ma to zastosowanie, zajdzie ktérakolwiek z ponizszych
okolicznosci:

1. Zaprzestanie dziatalnosci produkcyjnej lub przeniesienie jej poza obszar objety
programem,

2. Zmiana witasnosci elementu infrastruktury, ktdéra daje przedsiebiorstwu lub
podmiotowi nienalezne korzysci,

3. Istotna zmiana wptywajgca na charakter operacji, jej cele lub warunki wdrazania, ktéra
mogtaby doprowadzi¢ do naruszenia jej pierwotnych celéw.

Naruszenie zasady trwatosci moze oznaczaé koniecznos¢ zwrotu srodkow otrzymanych na
realizacje projektu, wraz z odsetkami liczonymi jak dla zalegtosci podatkowych,
proporcjonalnie do okresu niezachowania obowigzku trwatosci.

W kontekscie istniejgcych w miastach GZM systeméw rowerdw publicznych, sfinansowanych
czesciowo ze $rodkéw UE, na szczegdlng uwage zastuguje kwestia konsekwencji wdrozenia
systemu roweru metropolitalnego dla trwatosci projektéw, w ramach ktérych finansowano
owe systemy.

Ewentualne naruszenie owej trwatosci rozwazy¢ nalezy przede wszystkim w Swietle pierwszej
z powotanych przestanek, tj. ,,zaprzestanie dziatalnosci produkcyjnej”, rozumianej jako trwate
przerwanie dziatan bezposrednio zwigzanych z realizowanym projektem.
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W tej mierze nalezy wskaza¢, ze ewentualne zastgpienie dotychczas funkcjonujgcych
systeméw w Sosnowcu i Chorzowie nowym systemem metropolitalnym prowadzi¢ bedzie
z pewnoscig do naruszenia trwatosci zrealizowanych projektéw i grozi koniecznoscig zwrotu
srodkow.

W zwigzku z powyziszym, wdroienie systemu metropolitalnego wymaga opracowania
i uzgodnienia z instytucjq zarzadzajacg srodkami UE odpowiednich dziatan, ktére pozwolg
zminimalizowa¢ wskazane ryzyko.

Zidentyfikowano nastepujace mozliwe dziatania:

1) Czasowe (do zakonczenia okresu trwatosci) rownolegte funkcjonowanie systeméw
(miejskich i metropolitalnego) z ewentualng integracjg na poziomie aplikacji;

2) Wiaczenie infrastruktury i sprzetu zakupionych ze srodkéw UE do nowo utworzonego
systemu ze szczegdlnym przeznaczeniem — np. jako roweréow wykorzystywanych na
potrzeby wypozyczalni dtugoterminowej (wymaga ustalen z instytucjg zarzadzajaca
jako potencjalna istotna zmiana projektu);

3) Podjecie negocjacji z instytucjg zarzadzajgcg, zmierzajgcych do wytaczenia z wydatkéw
kwalifikowanych projektu srodkéw zwigzanych z miejskimi systemami roweru
publicznego, przy jednoczesnym zachowaniu wielko$ci uzyskanego wsparcia — poprzez
wtgczenie innego rodzaju wydatkéw kwalifikowalnych (modyfikacja projektow).

Sposrdéd powyzszych, rekomenduje sie rozwigzanie polegajace na modyfikacji projektow,
z tym zastrzezeniem, ze stosowne dziatania nalezy przeprowadzi¢ przed datg koricowego
rozliczenia projektu.

8.4. Plan dziatarh promocyjnych

Proces wprowadzania SRP oprdcz operowania samym systemem musi obejmowac kilka
réownolegle przebiegajgcych dziatan, inicjowanych, prowadzonych i finansowanych przez
rézne strony:

Zadanie Strona odpowiedzialna

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

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

GZM, operator lub wspdtpracujgca z operatorem firma zajmujaca sie
3 | Dziatania marketingowe | marketingiem (wspdtpraca moze by¢é wymagana w warunkach
przetargowych — finansowanie w ramach umowy)
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Dziatania te powinny mieé na celu m.in.:

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

e Rozbudzanie zainteresowania jeszcze przed wdrozeniem systemu, najlepiej w sposdb
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 wyjatkowosci duzego systemu ztozonego w 100%
zrowerdw elektrycznych sprawito, ze popyt na rowery znacznie przekroczyt
oczekiwania);

e Edukacje w zakresie korzystania z systemu, bezpieczenstwa ruchu drogowego
(skierowane m.in. do dzieci i senioréw?32);

e Kreowanie mody na rower i budowanie lokalnej kultury rowerowej;

e Rozbrajanie konfliktéw miedzy rowerzystami a kierowcami (wystgpig m.in. z uwagi na
zwiekszona liczbe rowerzystéw oznaczajgcg wymaog 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. imprezy rowerowe w skali metropolitalnej —
obecnie rowerzysci sg stabo widoczni (masa krytyczna musi mie¢ odpowiednia skale — GZM
posiada odpowiedni potencjat i kontakty, aby tego rodzaju wydarzenia byly organizowane
w skali catej metropolii, z tysigcami uzytkownikdw). Wskazane sg takze konkursy z nagrodami
generujgce wspoétzawodnictwo i poréwnania liczby kilometréw pokonanych na rowerze lub
liczby osob korzystajacych z tego srodka transportu (,Rowerowy maj”, ,Kreé kilometry”).
Czynnikiem zachecajgcym do uzytkowania SRM bedzie w duzej mierze mozliwos¢ skorzystania
z roweru lepszego niz wtasny tradycyjny jednoslad, czyli przede wszystkim z roweru ze
wspomaganiem elektrycznym. Skuteczne moze takze by¢ wsparcie ,ambasadorow” ruchu
rowerowego, np. lokalnych politykow i celebrytéw.

8.5. Woydatek czy oszczednosé

Finansowe obcigzenia zwigzanych z wdrozeniem i utrzymaniem systeméw rowerdow
publicznych traktowane jest zwykle jako koszt, jaki ma do poniesienia strona publiczna,
podczas, gdy przyjrzenie sie efektom wprowadzenia tych systemdw pokazuje, ze mogg to by¢
inwestycje przynoszace konkretne oszczednosci lub wptywy. Pomijajagc  oczywiste

38 Analogiczne dziatania prowadzone m.in. w Tczewie w woj. pomorskim w zwigzku z wprowadzeniem systemu
MEVO pozwolity na osiggniecie stosunkowo wysokiego wskaznika wypozyczen wsrdd senioréw zacheconych
szkoleniami i wsparciem w rejestracji.
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oszczednosci dla indywidualnych uzytkownikéw, czyli przede wszystkim niski koszt transportu
oraz zysk czasowy, zwtaszcza na krétkich odcinkach, wybér roweru jako $rodka transportu
przektada sie na konkretne ekonomiczne oszczednosci dla strony publicznej. Ma to przede
wszystkim zwigzek z wysokimi kosztami indywidualnego transportu samochodowego,
wynikajgcego z koniecznosci utrzymania infrastruktury (drogi, parkowanie), ale i ponoszenia
organizacyjnych i konsekwencji zanieczyszczenia powietrza czy wypadkéw drogowych. Na
przyktad duniskie analizy wskazuja, ze spoteczno-ekonomiczny koszt roweru jest znacznie
nizszy niz koszt transportu samochodowego (zwtaszcza, jesli autem podrozuje 1-2 pasazerow).
Szacunki wskazujg na oszczednosc¢ dla strony publicznej wynoszacy co najmniej 1,34 EUR na
kazdy kilometr przejechany rowerem, a nie autem. Przy planowaniu nowych duzych inwestycji
w infrastrukture rowerowg szacowana jest stopa ich zwrotu, np. 750-kilometrowa sieé
velostrad w regionie Kopenhagi wigze sie ze zwrotem w wysokosci 11%, co znacznie
przekracza wysokos¢ podobnych szacunkéw dla planowanych autostrad czy tuneli
przeznaczonych przede wszystkim dla aut®.

Pozytywny ekonomicznie efekt przynoszg zmiany organizacji ruchu i inwestycje poprawiajace
bezpieczenstwo i dostepnos¢ miejskich przestrzeni dla pieszych i rowerzystéw. Poniewaz
wydajg oni zdecydowanie wiecej niz kierowcy, wsparcie dla ruchu pieszego i rowerowego
w centralnych czesciach miast moze przyczynic¢ sie do wzrostu wydatkéw na zakupy nawet
0 30-40%*° oraz do spadku liczby pustostanéw na handlowych ulicach. W Wielkiej Brytanii
szacuje sie, ze kazdy funt wydany na wsparcie ruchu pieszego i rowerowego zwraca sie jako
13 funtéw wygenerowanych dla gospodarki. Jest to trend zauwazalny na catym swiecie, przy
czym uniwersalne sg takze obawy przedsiebiorcéw przeszacowujgcych odsetek klientéw
przyjezdzajacych samochodami. Dopiero twarde wyniki badan pokazujg rzeczywiste wskazniki
i zyski, dlatego wskazany jest monitoring tych wartosci dla poréwnania skali zmiany.

Podobny efekt dotyczy kwestii zwigzanych ze zdrowiem mieszkaicédw. Rezygnacja
z samochodu na rzecz roweru przektada sie bezposrednio na poprawe kondycji i obnizenie
poziomu stresu, a w rezultacie na mniej nieobecnos$ci w pracy i wyzsza produktywnos¢ 41,
Z kolei z uwagi na COVID-19 za najbezpieczniejsze srodki transportu uwazane sg indywidualne,
czyli samochdd i rower, ale ten pierwszy, generujgc zanieczyszczenie powietrza, wptywa na
rozprzestrzenianie sie wirusa i na kluczowy w tej chorobie stan gérnych drég oddechowych
mieszkancéw?*?. Emisje CO, i zanieczyszczenie powietrza zalezg od liczby uzytkownikdow

39S. Gossling, A. Choi, Transport transitions in Copenhagen: Comparing the cost of cars and bicycles. Ecological
Economics, 2015.

40 Dane Transport for London, 2013.

41 Np. w ankiecie przeprowadzonej wéréd 3100 uzytkownikéw Capital Bikeshare w Waszyngtonie 31,5 % zgtosito
zmniejszenie stresu, a okoto 30% utrate wagi (M.Ricci, Bike Sharing, A review of evidence on impacts and
processes of implementation and operation, Research in Transportation Business&Management, 15, str. 28-38,
2015).

42 www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC7345938/
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rezygnujacych z samochodu na rzecz roweru. Moze sie zdarzy¢, ze z systemu korzystajg
przewaznie osoby, ktdre wczesniej przemieszczaty sie gtéwnie pieszo lub transportem
publicznym. Wéwczas relokacje rowerdéw, odbywajgce sie przy uzyciu samochoddéw, mogg
generowac dodatkowe emisje.

8.6. Rozwigzania alternatywne i towarzyszace
8.6.1. Rozwiqgzania alternatywne

W przypadku, gdyby dziatania zmierzajgce do wdrozenia SRM nie zakoriczyty sie z sukcesem
(m.in. z przyczyn organizacyjnych lub ekonomicznych), mozina przewidzie¢ alternatywne
rozwigzania, ktérych celem ma by¢ poprawa dostepnosci roweru jako codziennego srodka
transportu.

Identyfikujgc mozliwosci substytucji SRM nalezy odpowiedzieé sobie na pytanie o strategiczny
cel takiego systemu. Jest nim zaréwno ksztattowanie elementu systemu transportu
zbiorowego (tzn. transportu ostatniej mili) jak i zachecenie do korzystania z roweru jako
srodka transportu.

Biorgc pod uwage powyzsze, na podstawie analizy danych na temat systemoéw
funkcjonujgcych w Polsce i Europie zidentyfikowano klika rozwigzan, ktére mozna wskazac
jako alternatywne dla SRM. Nalezy miec¢ jednak na uwadze, iz rozwigzania te nie bedg miaty
charakteru tak kompleksowego, jak przedstawiony SRM, a ich wdrozenie bedzie wymagato
uprzedniego wypracowania formuty prawnej, organizacyjnej oraz finansowej, odpowiedniej
do warunkéw GZM. Propozycje te odnoszg sie do dwdch obszaréw: (1) udostepniania
rowerow w ramach zorganizowanych wypozyczalni roweréw oraz (2) wspierania
wykorzystania roweréw w celach transportowych poprzez system doptat. Trzeba réwniez
pamietaé, iz w wiekszym lub mniejszym zakresie rozwigzania te powinny takze towarzyszyc
wdrozeniu SRM wzmacniajgc efekt dostepnosci tego srodka transportu na obszarze GZM.

System wypozyczalni
Mozna wyrdzni¢ dwa rodzaje systemow:

e wynajem diugoterminowy — dotyczy przede wszystkim rowerdw ze wspomaganiem
elektrycznym i nietypowych (cena zakupu rowerdéw tradycyjnych jest tak niska, ze ich
wynajem dfugoterminowy wymagatby znacznego dofinansowania ze strony publicznej,
aby byt atrakcyjny cenowo dla potencjalnych odbiorcéw);

e wynajem krétkoterminowy rowerdéw nietypowych, zwtaszcza roweréw cargo.

W zakresie wynajmu diugoterminowego przyktadem jest obstugowy francuski system Veligo,

szerzej zaprezentowany w rozdziale 4.2.2. niniejszego opracowania. System w obecnym
ksztatcie funkcjonuje w obszarze wynajmu rowerdéw elektrycznych i ma za zadanie dziataé
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wspomagajgco dla systemu rowerowego Velib. Cennik korzystania z rowerdw jest
preferencyjny w sytuacji jednoczesnego korzystania z opcji parkingowej w ramach Veligo
Parking, ktéry jest elementem tego samego systemu. Preferencje dla studentéw i osdb
o niskich dochodach, ograniczenie czasu subskrybcji do maksymalnie 9 miesiecy (podstawowo
6 + 3 przedtuzenie), a takze prawnie uregulowana opcja refundacji kosztéw przez pracodawce,
Swiadczg o tym, iz system spetnia role promujaca i zachecajacg do wykorzystania transportu
rowerowego przez okreslone grupy spoteczne.

System wypozyczalni w GZM moze funkcjonowaé na podobnych zasadach réwnolegle do SRM,
ale takze do pewnego stopnia jako niezalezne rozwigzanie alternatywne. Model ten byt
przedmiotem rozwazan w ramach Koncepcji, w wyniku ktérych w analizie wielokryterialnej
odrzucono te formute jako samodzielny system do wdrozenia na obszarze GZM. Dla
przypomnienia model zostat relatywnie najnizej oceniony pod wzgledem wiasciwosci dla
uzytkownikow (user experience), ale takze oddziatywania i kosztow wdrozenia. Stosunkowo
najlepiej natomiast model ksztattuje sie pod wzgledem kosztéw eksploatacji. W swietle tych
spostrzezen model moze by¢ rozwazany alternatywnie, w szczegdlnosci na potrzeby
przygotowania mieszkaricéw obszaru na wdrozenie systemu docelowego (czas na budowanie
zachowan pro-rowerowych, czas na dostosowanie infrastruktury rowerowej). Doskonale
moze on natomiast uzupetnia¢ SRM, co jest rozwigzaniem rekomendowanym dla obszardw
objetych strefq C.

Przyktadem wynajmu krétkoterminowego jest system funkcjonujgcy w Gdyni. Jest to model

ktéry rekomenduje sie zastosowacd dla udostepniania rowerdw nietypowych.

W 2018 roku Gdynia nabyta 10 elektrycznych rowerdw cargo dzieki dofinansowaniu z unijnego
projektu Cargo Bikes in Urban Mobility z programu Interreg Potudniowy Battyk. Rowery te
nastepnie udostepniono gdynskim przedsiebiorcom, instytucjom i organizacjom
pozarzadowym. Wypozyczenie roweru moze trwa¢ maksymalnie 28 dni, a jednorazowo
mozna wypozyczy¢ dwa jednoslady. Obecnie liczba roweréw zwiekszyta sie do 18, dodatkowo
zaoferowano takze mozliwo$¢ wypozyczenia osobom prywatnym, ktére mogg korzystac
z rowerdw przez maksymalnie 7 dni. Warunkiem niezbednym do wypozyczenia roweru jest
posiadanie Karty Mieszkanca Gdyni lub Metropolitalnej Karty do Kultury. By wypozyczy¢
rower nalezy zgtosic sie do Zarzgdu Drdg i Zieleni w Gdyni poprzez formularz lub poprzez adres
email. Wraz z rowerem przekazywane jest takze dodatkowe wyposazenie, utatwiajgce ich
eksploatacje, np. dodatkowe zabezpieczenie antykradziezowe, pokrowiec, czy tez tadowarka
do baterii.
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Doptaty
W ramach systemu doptat mozna rozrdznié:

e dopftaty do zakupu roweréw, w tym osobom prywatnym, jak
i pracodawcom — dofinansowanie bezposrednie lub posrednie (m.in. w postaci ulg
podatkowych), moze dotyczy¢ zaréwno rowerdw tradycyjnych, jak i elektrycznych;

e dopfaty do naprawy roweréw, przy zatozeniu, ze potencjalni uzytkownicy posiadaja
wiasne rowery, jednak z nich nie korzystaja.

Dodatkowg opcjg moze by¢ wsparcie dla przedsiebiorcéw, m.in. w zakresie dostaw roweréw
cargo.

Ponizsze przypadki stanowig przyktady rozwigzan, ktére moga byé punktem wyjscia do
wypracowania rozwigzan odpowiednich dla GZM.

We Francji Od lutego biezgcego roku mieszkancy regionu lle-de-France mogli stara¢ sie
o dofinansowanie do zakupu roweréw elektrycznych w wysokosci 50% ceny pojazdu
(maksymalnie 500 EUR dla rowerdw elektrycznych i do 600 EUR dla roweréw e-cargo).
Dofinansowanie byto udzielane bez kryterium dochodowego, budzet wyniést 12 milionéw
EUR. Dofinansowanie zapewniat lle de France Mobilites, czyli operator transportu w regionie.
Uzyskanie dotacji wigzato sie ze zobowigzaniem do nie odsprzedawania roweru przez okres
3 lat. Cel programu to trzykrotne zwiekszenie udziatu transportu rowerowego na obszarze lle
de France (obecnie mniej niz 2%).Pomoc obejmuje rowery elektryczne zakupione od 1 grudnia
2019r.%

Ponadto, w 2020 roku Ministerstwo Transformacji Ekologicznej we Francji i Solidarnej
zdecydowato o przekazaniu 20 milionéw euro na fundusz oferujgcy doptate w wysokosci
50 EUR do naprawy rowerdw prywatnych u zarejestrowanych w systemie mechanikéw. Plan
wsparcia transportu rowerowego okazat sie duzym sukcesem, gdyz naprawionych zostato
okoto 620 tysiecy jednosladow. Dlatego rzad postanowit zasili¢ budzet planu o kolejne
20 miliondéw i przedtuzy¢ go do konca tego roku. Celem jest doprowadzenie do naprawy ponad
miliona roweréw.*

W_Szwecji funkcjonuje program dotacji dla obywateli, ktérzy zamierzajag naby¢ rower
elektryczny, w ramach ktérego refundacji podlega 25% ceny roweru (az do 20 000 koron).
Budzet programu to miliard koron przez 3 lata trwania, rozpoczat sie w lutym 2018, natomiast
mieszkaricy moga zgtaszaé roszczenia wsteczne az do wrzesnia 2017.%°

43 https://www.iledefrance-mobilites.fr/le-reseau/services-de-mobilite/velo/prime-achat-velo
4 https://www.ifrancja.fr/iportal/kolejny-zastrzyk-finansowy-na-naprawe-
rowerow/https://www.bbc.com/news/world-europe-52483684

4 https://ebikeshq.com/electric-bike-subsidies-grants-around-world/
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W __ Szkocji natomiast wystepuje fundusz pozyczkowy, oferujgcy bezodsetkowe
dofinansowanie zwrotne dla o0sdb fizycznych i przedsiebiorstw na zakup roweréw
elektrycznych, fundowane przez Transport Scotland. Kazde gospodarstwo domowe moze
uzyska¢ do 6000 funtdw pozyczki z okresem sptaty wynoszacym 4 lata, ktére moze
przeznaczy¢ na 2 rowery elektryczne (do 3000 funtow kazdy) lub jeden rodzinny rower e-cargo
(do 6000 funtéw). W przypadku przedsiebiorstw pozyczka moze wynie$é az do 30 000 funtéw
na rowery elektryczne do 3 000 funtéw za sztuke i rowery elektryczne cargo w cenie do 6 000
zt za sztuke.*

The Cycle to Work (znany powszechnie jako Bike to Work Scheme) to obowigzujgca w Irlandii

od 2009 roku ulga podatkowa majgca na celu zachecenie pracownikéw do dojezdzania do
pracy rowerem. Pracodawca ptaci za sprzet, a pracownik sptaca zredukowany koszt w ratach
odejmowanych od pensji brutto. Udziat w programie nie jest obowigzkowy dla pracodawcéw
i nie dotyczy oséb prowadzacych jednoosobowg dziatalno$é gospodarczg. Maksymalna
wartos¢ roweru i dodatkowego wyposazenia (akcesoria rowerowe, kaski, czy odziez
odblaskowa) wynosi 1 250 EUR dla rowerdéw tradycyjnych i do 1 500 EUR dla rowerdéw ze
wspomaganiem elektrycznym. Z ulgi mozna skorzystac raz na piec lat. Juz w dwéch pierwszych
latach obowigzywania ulgi zakupiono ok. 90 tysiecy rowerow?’.

W Lizbonie w 2020 roku, w ramach funduszu mobilnosci, przeznaczono 3 miliony EUR na
dofinansowanie do zakupu rowerdéw. Mieszkancy mogg wnioskowa¢ o 100 EUR na zakup
tradycyjnych roweréw, 350 EUR na zakup roweréw elektrycznych i 500 EUR na zakup roweréw
typu cargo.®®

W_Gdyni do systemu wypozyczali kréotkoterminowych rowerédw cargo wprowadzono
dodatkowy element. Od 4 sierpnia 2020 zaczeta obowigzywa¢ uchwata dotyczaca dotacji do
zakupu rowerow dla mieszkaficdw gminy. Wszelkie rowery cargo zakupione od tej daty przez
mieszkancow Gdyni majg szanse uzyskaé¢ wysokie dofinansowanie (do 50% ceny zakupu,
maksymalnie 5000 zt). W ramach pilotazu CityChangerCargoBike na ten cel znajduje sie
50 000 zt.

W maju 2020 roku we Wioszech po podjeciu radykalnych krokéw zwigzanych z pandemia
COVID-19, uchwalono dekret gwarantujacy transze pomocy dla gospodarki o wartosci
55 mld EUR. Jednym z jego elementdw byto wprowadzenie dla miast liczacych co najmniej
50 000 mieszkancow, doptaty w wysokosci do 500 EUR do zakupu roweréw — na ten cel rzad

46 https://www.e-bikeshop.co.uk/Scotland-eBike-Loan-Grant

47 https://www.independent.ie/irish-news/140m-spent-on-bike-scheme-as-90000-get-their-wheels-
26778713.html, citizensinformation.ie

48 https://www.forbes.com/sites/carltonreid/2020/06/04/lisbon-latest-city-to-rein-back-car-use-with-34-miles-
of-pop-up-cycleways-installed-by-september/
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przeznaczy¢ chce okoto 125 miliondw EUR. Bon na rower przystuguje kazdemu, niezaleznie od
sytuacji ekonomicznej.*?

Dofinansowania do zakupu towarowych rowerdw elektrycznych zyskujg coraz wieksza
popularnos$¢ w Europie, zaréwno na szczeblu centralnym, jak i regionalnym. W ponizszej tabeli
przedstawiono zestawienie rozwigzan wdrazanych w wybranych europejskich panstwach.

Tabela 51: Rozwigzania doptat do roweréw w wybranych panstwach Europy

Francja Paryz Lokalny Do 600 EUR

Szwecja - Centralny 25% ceny roweru elektrycznego — do 20 000 koron
Bezodsetkowe finansowanie zwrotne na zakup roweréw

Szkocja - Centralny elektrycznych dla oséb fizycznych — do 6 000 funtéw i
przedsiebiorstw — do 30 000 funtow.

Wtiochy - Centralny 500 EUR na zakup nowego roweru.

W Austrii na szczeblu centralnym mozna starac sie o
dofinansowanie do 500 EURO na zakup e-roweru cargo.
Ponadto, bodzce w formie dotacji do zakupu tego rodzaju

. Styria, Tyrol, rowerdéw funkcjonuja takze na szczeblu regionalnym:
Austria Wieden, Graz Camirmy el 1. Styria—1 000 EUR (dla przedsiebiorstwy);
2. Tyrol—150 EUR;
3. Wieden -1 000 EUR;
4. Graz—1000EUR
Walloon Brabant, Walloon Brabant — 200 EUR;
Belgia Bruksela, Lokalny Bruksela — 400 EUR;
Gendawa Ghent —400 EUR
Hiszpania Barcelona Lokalny 250 EUR
Irlandia i Centralny 1 250’/1 509 EUR (e-bike) jako EJIga podatkowa przekazywana
za posrednictwem pracodawcow
Portugalia - Centralny 250 EUR
Holandia Utrecht Lokalny 1000 EUR
Do 2500 EUR dopftaty na szczeblu centralnym. W Monachium
. . Centralny/ dodatkowo 1000 EUR od miasta i bonusowe 1000 EUR, gdy
Niemcy Monachium o .
Lokalny rower cargo zastgpi pojazd spalinowy.
Norwegia Oslo Lokalny 1 125 EUR (dla 0séb prywatnych i przedsiebiorstw)
Polska Gdynia Lokalny Do 5 000 PLN (ok. 1 100 EUR)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie https://www.yokler.com/accueil-fr/en/which-european-cities-offer-
an-incentive-or-subvention-in-2019-for-the-purchase-of-an-electric-cargo-bike-for-delivery/

8.6.2. Warunki skutecznego wdrozenia i funkcjonowania SRM

W trakcie opracowywania koncepcji przedyskutowano alternatywne oraz towarzyszace
dziatania dla wdrozenia SRM. Rekomendacje ponizej majg charakter ogdlny, wynikajg
z wiedzy pozyskanej w wyniku przeprowadzonych wywiaddéw z ekspertami, analizy stanu

49 https://naszosie.pl/2020/05/14/500-euro-doplaty-na-zakup-nowego-roweru-we-wloszech/

Koncepcja Roweru Metropolitalnego —tom V Strona 182 z 190



\/

systemow transportowych GZM oraz lekcji ptyngcych z innych osrodkéw. Nie byty one
przedmiotem analizy kosztéw i korzysci z punktu widzenia ich wdrozenia. Jest to wstepna
identyfikacja mozliwych kierunkdw dziatania. Ich selekcja i wprowadzenie w zycie moze by¢é
przedmiotem dziatan wdrozeniowych, realizowanych w ramach zréwnowazonego planu
mobilnosci miejskiej (ang. SUMP) dla Metropolii GZM. Opracowanie to jest w trakcie
sporzadzania.

Niezaleznie od tego, czy jest mowa o korzystaniu z SRM czy wlasnego roweru, wybor tego
srodka transportu zalezy od trzech czynnikéw:

e bezpieczenstwa ruchu;
e dostepnosci Srodka transportu i infrastruktury;
e komfortu podrdzy.

W celu skutecznej realizacji celu dla SRM nalezatoby zatem skupi¢ sie na wdrozeniu rozwigzan
utatwiajgcych korzystanie z transportu rowerowego. Pozwala to na wsparcie juz istniejgcych
systemow rowerowych jak i zwiekszenie udziatu uzytkownikéw rowerdw indywidualnych:

1) Przy obecnej polityce transportowej, wdrazanie SRM nalezy traktowaé¢ w kategorii
zachety dla zréwnowazonych zachowan transportowych. Bez ograniczen dla ruchu
samochodowego, nawet przy duzej podazy i dostepnosci alternatywnych srodkéw
transportu, SRM nadal bedzie konkurowat z transportem indywidualnym.
Doswiadczenie innych miast (np. Dublin, Kopenhaga, Oslo) pokazuje, ze udziat ruchu
rowerowego zwieksza sie przy jednoczesnym stosowaniu réinych dziatan
komplementarnych, takich jak:

o Zwiekszanie bezpieczenstwa ruchu osigganym poprzez eliminowanie ruchu
pojazdéw ciezarowych, wprowadzaniem ograniczen w predkosci przejazdu
(wdrazanie stref ,,Tempo 30”, stref zamieszkania czy rozwigzan wymuszajgcych
ograniczenie predkosci, takich jak woonerfy czy progi zwalniajgce);

o Ograniczenia w tatwej dostepnosci miejsc postojowych dla transportu
indywidualnego (np. poprzez ograniczenie ich podazy, zmniejszanie
wskaznikdw parkingowych w dokumentach planistycznych czy podnoszenie
stawek optat parkingowych);

o Obowigzkowe minimalne wskazniki miejsc postojowych dla rowerow
w nowych inwestycjach (mieszkaniowych i ustugowych).

Dziatania te majg na celu jednoczesnie zwiekszenie komfortu i bezpieczenstwa
uzytkowania i wsparcie transportu zrénowazonego jako atrakcyjnego wyboru.

2) Kluczowym elementem dla skutecznosci ruchu rowerowego jest budowanie
bezpiecznej infrastruktury rowerowej. Cho¢ nie jest to warunek niezbedny dla
funkcjonowania SRM (przyktadem jest tu Warszawa, gdzie wdrazanie bezpiecznej
infrastruktury nastepuje stopniowo), to wdrazanie infrastruktury wptywa na
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zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego. Pokazujg to przyktady liderow ruchu
rowerowego w kraju (Gdansk, Krakow). Realizacja tych zatozen moze nastepowad
w rézny sposob:

o Realizacje sieci wydzielonych drég dla roweréw;

o Wyznaczanie paséw dla ruchu rowerowego w istniejgcej infrastrukturze
drogowej — malowanie tras rowerowych, spowalniania predkosci jazdy lub
wyznaczanie buspaséw z dozwolonym ruchem rowerowym;

o Dobre oznakowanie tras rowerowych, ufatwiajgce zwitaszcza realizacje
potaczen miedzygminnych.

3) Oprocz infrastruktury liniowej rownie wazinym elementem jest zapewnienie
infrastruktury parkingowej dla rowerow przy kluczowych weztach przesiadkowych —
stacjach i przystankach kolejowych. Oznacza to co najmniej umieszczenie tam
zadaszonych wiat rowerowych. Podobne dziatania powinny dotyczyé obiektow
uzytecznosci publicznej, funkcjonujacych jako generatory ruchu rowerowego (np.
szkot);

4) Rozpatrywanie dziatan musi uwzgledniaé role i relacje GZM i jej gmin. Wdrazanie
opisanych powyzej rozwigzan, aby byto skuteczne, musi byé¢ dziataniem
kompleksowym?®°, taczacym rézne elementy jednoczesnie. Ze wzgledu na obowigzki
statutowe gmin, to samorzady lokalne ostatecznie odpowiadajg za wdrozenie wielu
z narzedzi okreslonych powyzej — organizacje ruchu czy regulacje parkowania.
Dziatania Metropolii powinny poméc — w drodze wsparcia organizacyjnego,
grantowego, wzajemnego uczenia (peer-to-peer learning) — realizacje lokalnych
polityk prorowerowych.

Dziatanie to powinno nastepowac niezaleznie od decyzji i dziatan zwigzanych z SRM.
Wdrazanie dziatan zidentyfikowanych powyzej moze by¢ realizowane w oparciu
o obowigzujgce kompetencje i mozliwosci finansowania GZM tzn. system dotacji celowych
dla gmin. Podstawg dla przydzielania srodkédw powinien by¢ plan dziatania — sporzgdzany
obecnie SUMP. W GZM zmiany mogg by¢ szczegdlnie szybko widoczne z uwagi na niskie
wskazniki udziatu rowerdw w podziale zadan przewozowych. Kluczowe jest zdefiniowanie

>0 Np. dublinski system roweréw miejskich wdrozono w tym samym roku co ulgi podatkowe na zakup roweru
w ramach Bike to Work (2009). 63,4% posiadaczy rowerdw kupito je po uzyciu dublinbike. W centrum Dublina
od 2010 roku rosnie udziat zrownowazonych sSrodkéw transportu, jednak poprawa ta nastepuje dzieki
zintegrowaniu dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego i rowerowego, priorytetu dla transportu
publicznego czy uldze podatkowe]j Bike to Work na zakup rowerdw. Chociaz wdrozony w 2009 roku system
roweréw publicznych byt jednym z najwazniejszych elementéow spéjnego programu dziatan, nie osiggnatby
takiego sukcesu bez prowadzonych rownolegle dziatan.
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gtownych celéw wdrozenia systemu i monitorowanie wskaznikdw okreslajgcych stopien jego
realizacji.

8.7. Potencjalni dostawcy i partnerzy projektu

Na koniec ubiegtego sezonu systemy roweréw wspoétdzielonych dziataty w ponad 100 polskich
miastach z tgczna flotg ponad 26 tys. rowerdw. Sezon 2020°%, a najprawdopodobniej i 2021
byt/bedzie sezonem szczegdlnym. Z jednej strony gospodarkg wstrzgsneta epidemia Covid-19.
Z drugiej strony, niezaleznie od tego, polski rynek sharingowy przezywa trudne chwile.
Rozwigzanie umowy na system MEVO w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot, czy
nierozstrzygniete przetargi dla roweréw w todzi, czy w Warszawie stawiajg w trudnej sytuacji
nie tylko operatoréw lecz takze strone publiczng, bo skutkiem tych zawirowan sg rosngce
ceny. Ponizej przedstawiono liste najwiekszych operatoréw, ktérzy juz teraz dziatajg na
polskim rynku oraz tych, ktdrzy w ostatnim czasie sktadali swoje oferty w postepowaniach.

e Acro Bike — polski startup, ktéory w 2017 roku uruchomit w Warszawie system
IV generacji na zasadach komercyjnych, obecnie ma ok. 700 jednosladéw. Od czerwca
2020 firma dziata réwniez w Legionowie zwiekszajgc liczbe swoich roweréw o 70.
Ponadto w stolicy firma prowadzi wypozyczalnie dtugoterminowa, wzorowang na
holenderskiej firmie Swapfiets, opartag na modelu abonamentowym w ktéry wliczone
sg biezgce utrzymanie rowerdw i naprawy awaryjne (lub wymiana zepsutego roweru
na inny).

e BikeU —drugi najwiekszy operator w Polsce, operujgcy w trzech miastach: Toruniu oraz
Bielsku-Biatej i Bydgoszczy (w dwdch ostatnich wspdlnie z Freebike), posiadajgc tacznie
ok. 1300 rowerdw. Od 2016 BikeU wraz z Social Bikes prowadzita system Wavelo
w Krakowie (1500 rowerdw), jednak w 2019 roku umowa koncesji zostata zakoriczona
przed czasem). Obecnie (2020) firma BikeU, w konsorcjum z Freebike, bierze udziat
w toczacym sie dialogu konkurencyjnym na ponowne uruchomienie systemu MEVO.

e Comdrev - polska firma z branzy IT (m.in. dostarczajgca oprogramowanie do systeméw
roweru publicznego) w latach 2018-20 prowadzgca system w Szczecinku, a obecnie
uruchomita system w tomzy, gdzie dostawcg rowerdéw jest Romet (84 rowery Il gen.).

e Freebike (Homeport) — czeska firma, prowadzaca w petni elektryczne systemy IV
generacji m. in. w Londynie (300 roweréw), czy w Pradze (450 roweréw). W Polsce
firma operuje systemami Ill generacji (rowery tradycyjne) m. in. w Bielsku-Biatej, czy
Bydgoszczy (w obu przypadkach z BikeU). W potowie pazdziernika 2020 Freebike ma
uruchomi¢ pilotazowo system 50 darmowych rowerédw w ramach ustugi Park&Ride

51 Raport ,Ostre hamowanie roweru miejskiego. Bikesharing w Polsce 2019/2020. Epizod czy poczatek kryzysu?”,
Mobilne Miasto, 2020
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w Krakowie. Ponadto, poza udziatem w dialogu konkurencyjnym na MEVO, Freebike
(z Marfing) wziat udziat w uniewaznionym przetargu na system Veturilo w Warszawie.

e Geovelo — firma ze Szczecina, powigzana z producentem rowerdéw Geobike, trzeci
najwiekszy polski gracz na rynku sharingowym, operujgcy w dziewieciu polskich
miastach. Obecnie prowadzi jednak stosunkowo niewielkie systemy, najwiekszy
system w Opolu ma 290 rowerdéw IV generacji w modelu stacyjnym, pozostate nie
przekraczajag 80 rowerdw. Geovelo ponadto jako podwykonawca firmy Moventia
bierze udziat w dialogu konkurencyjnym na system MEVO.

e Moventia (Marfina) — Zatozona w 1923 roku firma hiszpanska, na rynek roweréw
wspotdzielonych weszta w 2016 roku. Obecnie prowadzi 6 systemdw z taczng liczba
ok. 30 tys. roweréw. Najwiekszy system, paryski Velib Metropole (w konsorcjum
Smovengo) ma prawie 24 tys. rowerdw (IV generacji, model stacyjny) z czego jedna
trzecia to rowery ze wspomaganiem elektrycznym. Drugi system, w Helsinkach
obejmuje blisko 3500 rowerdw tradycyjnych. Obecnie Moventia nie prowadzi
systemdw w Polsce, jednak wzieta udziat w postepowaniach zaréwno w Trdjmiescie
(w trakcie), jak i w Warszawie (uniewaznione).

e Nextbike Polska S.A. — firma dziatajgca na licencji niemieckiej firmy Nextbike GmbH,
posiadajgca w Polsce dominujgcg pozycje prowadzgc systemy w 54 miastach z fgczng
liczbg ok. 17 tys. roweréw (ok. 60% floty wszystkich systemoéw). Firma,
za posrednictwem spotki corki byta operatorem systemu MEVO, gdzie po 7 miesigcach
funkcjonowania umowa zostata rozwigzana, co zachwiato stabilnoscig firmy. W efekcie
inwestorem strategicznym (obejmujgc 51% gtoséw) zostat licencjodawca, Nexbike
GmbH, ktory dotychczas byt akcjonariuszem mniejszosciowym. Obecnie firma jest
w restrukturyzacji. Firma Nextbike Polska uczestniczy w dialogu konkurencyjnym na
system MEVO.

e Roovee — polska spoétka operujgca w 16 miastach z tgczng liczbg ok. 600 tradycyjnych
rowerdow |V generacji. Najwiekszy system, we Wtoctawku obejmuje ok. 220 roweréw
w tym z fotelikami). W wrzesniu 2020 firma uruchomita system w Zabrzu. Firma
wspotpracuje w konsorcjum z firmg Orange.

Ponadto, formutujgc warunki postepowania, mozna rozwazy¢ dopuszczenie operatorow

UTO lub innych pojazdédw wspédtdzielonych. Podmioty te z reguty nie posiadajg

niezbednego doswiadczenia w dziedzinie rowerdw publicznych, jednak opierajgc swojg

dziatalnos$¢ na innych pojazdach/urzadzeniach majg doswiadczenie w kwestiach logistyki

i biezgcej obstugi swojej floty, a tu filozofia jest podobna, tym bardziej biorgc pod uwage

$cisle komercyjng ustuge, gdzie zalezno$é od uzytkownika jest znacznie wieksza niz

w przypadku systemoéw prowadzonych z partnerem publicznym, a jakos¢ tej ustugi ma

decydujacy wpltyw na powodzenie przedsiewziecia.
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