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1 Metody zastosowane w badaniu
oraz dobar praby

WSTEP

Raport  stanowi  zestawienie  wnioskdow z  badania  ankietowego
przeprowadzonego wsrod uzytkownikow Systemu Metropolitalnego MEVO, ktory
funkcjonowat w 14 gminach Obszaru Metropolitalnego Gdansk Gdynia Sopot
(OMGGS) od 26 marca do 28 pazdziernika 2019 roku. Kwestionariusz ankiety
sktadat sie z 28 zamknietych pytan, z czego 7 stanowita metryczka — pytania
dotyczace cech spoteczno-demograficznych osoby wypetniajace;.

OPIS REALIZAC)I BADANIA

Respondentom postawiono pytania w réznych formach (pytania jednokrotnego
i wielokrotnego wyboru, pytania rangujace, oceniajace itp.) Kwestionariusz zostat
opracowany na podstawie wnioskdow z dyskusji i burzy mozgow
przeprowadzonych wsrod ekspertow z dziedziny mobilnoSci wspodtdzielone),
posiadajacych wiedze z zakresu funkcjonowania systemow rowerow publicznych,
a takze przy wykorzystaniu doSwiadczen zdobytych podczas badan pilotazowych
i pracy nad wdrozeniem i zarzgdzaniem systemu MEVO. Ankietowanie zostato
przeprowadzone przez firme MRC Consulting przy uzyciu techniki Computer-
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Assisted Web Interview (CAWI) — wspomaganego komputerowo wywiadu przy
pomocy strony internetowej w dniach 20.04 - 18.05.2020. Przed rozpoczeciem
badania kwestionariusz zostat przetestowany na 25 osobach a ich uwagi zostaty
uwzglednione przy korekcie pytan. Kwestionariusze wypetnito wiecej osdb niz
zatozona w metodyce badania liczebnoSc proby okreSlona na poziomie 1400
respondentow. W analizie danych uwzgledniono odpowiedzi 1405
respondentow. Niektére odpowiedzi odrzucono, poniewaz ankiety nie byty
catkowicie wypetnione, lub ze wzgledu na zbyt krotki czas, ktory respondenci
poswiecili na wypetnienie ankiety (istniato podejrzenie, ze jej nie czytali, a jedynie
losowo zaznaczali odpowiedzi).

Poczatkowo planowano przeprowadzenie ankietowania za pomoca techniki CAPI
(Computer Assisted Personal Interview) — wspomaganego komputerowo wywiadu
osobistego z respondentem, przeprowadzanego przez ankietera przy uzyciu
urzadzenia mobilnego zapisujgcego odpowiedzi od razu w formularzu
elektronicznym. Ze wzgledu na zagrozenie epidemiologiczne i wprowadzone
przez polski rzad w marcu 2020 roku ograniczenia poruszania sie, wykorzystanie
tej techniki zostato uniemozliwione.
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2 Sytuacja na rynku roweréw publicznych
w Polsce

SYSTEMY ROWEROW WSPOLDZIELONYCH W ROKU 2019

W Polsce w 2019 roku funkcjonowato 96 systemow rowerdw wspotdzielonych.
Dostep do ustug typu bike-sharing dziatajgcych w 108 miejscowosciach miato
2,6 min zarejestrowanych uzytkownikow. \W 2019 r. spadfa liczba wypozyczen
w  wiekszoSci  miast  posiadajgcych  najwieksze  takie  systemy
w Polsce*. W 2019 roku w systemach dziatajacych w Warszawie, todzi,
Poznaniu, Krakowie, Lublinie, Biatymstoku, Szczecinie, Bydgoszczy,
Czestochowie, Kaliszu, Kotobrzegu, Gliwicach i Radomiu odnotowano spadki
liczby wypozyczen na Srednim poziomie 19% w stosunku do roku 2018.
Pozostate dwa duze systemy funkcjonujgce we Wroctawiu i Katowicach
odnotowaty wzrost liczby wypozyczen o odpowiednio 66% oraz 25%, jednak przy
adekwatnym wzroScie podazy rowerdw az o odpowiednio 152% i 40% floty. Warto
nadmienic, ze efektywnoS¢ wszystkich tych 15 systemow, mierzona ilorazem
liczby wszystkich wypozyczen przypadajacych na 1 rower w catym sezonie
rowerowym oraz dtugosci sezonu rowerowego wyrazonego w miesigcach, spadta
Srednio 0 24% [1].

3D

PRZYCZYNY SPADKU ZAINTERESOWANIA ROWERAMI MIEJSKIMI

W raporcie Stowarzyszenia Mobilne Miasto z poczatku 2020 roku wskazano na
kilka potencjalnych przyczyn spadkow liczby wypozyczen. Wedtug autorow
raportu na spadek zainteresowania rowerami wspotdzielonymi mogty miec
wptyw czynniki zwigzane z odczuciami i preferencjami uzytkownikow (wysoka
awaryjnosc i niewystarczajaca dostepnoSc rowerow, coraz czestsze decyzje o
zakupie wtasnego roweru, coraz wyzsza dostepnosc innych ustug sharingowych
ti. hulajndog, samochodoéw i skuterdw na minuty, czy obawy
0 bezpieczenstwo w ruchu drogowym). Autorzy raportu wskazujg rowniez,
ze kolejng grupg przyczyn takich spadkéw mogty byc kwestie warunkow
panujacych na szczeblu samorzadowym i wyzszym (formuty umow zniechecajace
operatorow do zwiekszania liczby wypozyczen — wiekszy koszt utrzymania
systemu po stronie operatora, brak przekonujgcej polityki prorowerowej, zbyt
powolna realizacja rowerowych inwestygji infrastrukturalnych).

* Mowa o 15 najwiekszych systemach, ktérych flota byta wieksza niz 130 rowerdw i ktore nieprzerwanie funkcjonowaty w latach 2018i 2019, w petnym wymiarze.

[1] http://mobilne-miasto.org/wp-content/uploads/2020/03/Mobilne _Miasto _raport_bikesharing _final.pdf
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2 Sytuacja na rynku roweréw publicznych
w Polsce

PRZYCZYNY SPADKU ZAINTERESOWANIA ROWERAMI MIEJSKIMI

Nie wszystkie z wymienionych, przypuszczalnych powodow problemow na rynku
ustug typu bike-sharing maja jednak odzwierciedlenie w rzeczywistych danych
i poparcie w postaci badan i opinii wszystkich stron tego rynku. Nie ma powodow
by sadzi¢, ze na spadek liczby wypozyczen mogty wptynac takie czynniki, jak
poczucie bezpieczenstwa rowerzystow czy dostepnosc infrastruktury rowerowej,
ktora nie rosta w zaktadanym przez samorzady tempie, ale tez nie zmnigjszyta
sie. Gdyby tak byto, odnotowane zostatoby zmniejszenie ogolnej liczby
przejazdow rowerowych w miastach, jednak brak jest danych potwierdzajgcych
taki trend. Nie ma takze dowoddw na to, ze gtdwnga przyczyng zmniejszenia sie
popularnosci systemow rowerdw miejskich w duzych miastach byta konkurencja
hulajnog elektrycznych, co sugerowano w wielu publikacjach medialnych [2]. Z
pewnoscig nie doprowadzity one do fiaska systemu MEVO. Przyczyn tych zmian
nalezy szukac po stronie najwiekszego operatora rowerow miejskich w Polsce,
firmy Nextbike, ktory miedzy innymi ze wzgledu na problemy finansowe
spowodowane przez fiasko systemu MEVO nie byt w stanie zapewnic
odpowiedniej jakosci ustug w innych miastach (choc spétka nie wskazywata
ostatecznie na MEVO jako powodd zatamania, jej prezes Pawet Ortowski w
oficjalnych wypowiedziach wskazywat, ze to ten projekt byt gtdwna przyczyna
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ktopotéw finansowych Nextbike Polska [3]). Na problemy z rowerami tego
operatora wskazywaty doniesienia medialne z Poznania (gdzie wystapity
szczegblnie problemy z nowymi rowerami) [4], todzi (wtadze miasta
zaobserwowaty obnizony standard techniczny i obstugi serwisowej) [5], Lublina
(aktywisci rowerowi alarmowali, ze 1/3 sprawdzonych przez nich roweréw nie
nadawata sie do uzytkowania) [6], Biatymstoku (miasto wystawito firmie
Nextbike 10 not z karami na taczng kwote 79 tys. zt) [7], Radomiu (prezydent
miasta twierdzit, ze ustuga Nextbike szczegodlnie w 2019 r. ,nie byta najwyzszej
jakosci”) [8]. Problemy z serwisowaniem rowerow kupionych od firmy Nextbike
miat takze Szczecin, w ktorym liczba dostepnych roweréw spadta z 700 do ok.
500 w sezonie 2019 [9]. Nie mozna wiec obarczac wing za zmniejszenie liczby
przejazdow rowerami publicznymi jedynie konkurencji ze strony hulajnog.

[2] https://najlepszehulajnogi.pl/elektryczne-hulajnogi-vs-rowery-miejskie-co-sie-dzieje- 1574/, https://spidersweb.pl/bizblog/tiktok-ecommerce-aplikacja/, https://www.money.pl/gospodarka/rower-miejski-w-kryzysie-hulajnogi-elektryczne-i-wysokie-
koszty-jak-kij-w-szprychy-6448805530379905a.html, https://biznes.radiozet.pl/News/Hulajnogi-moga-zastapic-rowery-miejskie, https://subiektywnieofinansach.pl/nextbike-prawie-bankrutuje-czy-hulajnogi-pogrzebia-miejskie-rowery-veturilo/
[3] https://www.bankier.pl/wiadomosc/Nextb, ike-GmbH-dokapitalizuje-Nextbike-Polska-i-bedzie-jej-glownym-akcjonariuszem-7773886.html

[4
[5
[6
[7
[8
[9

https://regiony.rp.pl/trendy/22433-trojmiasto-bez-miejskich-rowerow-inne-miasta-tez-maja-problemy
https://radio.lublin.pl/2018/09/Iublin-problemy-z-rowerami-miejskimi/
https://regiony.rp.pl/trendy/22433-trojmiasto-bez-miejskich-rowerow-inne-miasta-tez-maja-problemy
https://www.cozadzien.pl/radom/przetarg-na-rower-miejski-uniewazniony/63564

https://podroze.gazeta.pl/podroze/7,114158,25786428,czy-system-rowerow-miejskich-sie-wyczerpal-stowarzyszenie-ze.html

https://czasnapoznan.pl/poznanski-rower-miejski-falstart-problemy/; https://gloswielkopolski.pl/poznan-problemy-z-nowymi-rowerami-miejskimi-sprawdz-jak-wypozyczyc-rower-4g-instrukcja-obslugi/ar/c1-14016893
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2 Sytuacja na rynku roweréw publicznych
w Polsce

SYTUACJA FINANSOWA NEXTBIKE POLSKA

Pomimo dokapitalizowania spotki kwotg ponad 11 min zt i przejecia kontroli
przez firme Nextbike GmbH (ktéra wczesSniej byta akcjonariuszem
mniejszosciowym w Nextbike Polska [10]), zta sytuacja firmy Nextbike zostata
potwierdzona przez ztozenie wniosku o otwarcie przyspieszonego postepowania
uktadowego z wierzycielami spotki 19 maja 2020 oraz o ogtoszenie upadtosci
[11]. Co prawda wedtug oficjalnego stanowiska spotki do zatamania finansowego
doprowadzita jg ostatecznie blokada rowerow publicznych bedaca efektem
pandemii wirusa SARS-CoV-2, jednak nalezy zauwazyé, ze wiekszosc
przychodow firmy zalezata od kontraktow z miastami, wiec nie byty one
bezposSrednio zagrozone.

UPADEK SYSTEMU ROWEROW PUBLICZNYCH WAWELO

Krakowski system rowerow publicznych byt wyjatkowy, gdyz koszty jego
utrzymania i rozwoju ponosit operator. Miasto doptacato ztotowke do kazdego
roweru miesiecznie (w 2019 r. byto to 1500 z#). Co wiecej, 1 proc. dochodu z
wypozyczen byt przekazywany z powrotem do budzetu Krakowa. W listopadzie
2019 r. firma BikeU wypowiedziata umowe z miastem. Doniesienia medialne
sugerowaty, ze powodem byto pojawienie sie w Krakowie hulajnog elektrycznych,
ktore "zabraty" czesc klientdw. Ostatecznie system dziatat jeszcze do konca roku
2019 [12]. Niestety, nie s3 znane przyczyny rezygnacji operatora z prowadzenia
dziatalnoSci w Krakowie. Dane na temat liczby wypozyczen nie wskazujg
jednoznacznie na to, ze przyczyng byto pojawienie sie wypozyczalni hulajnog

https://nextbike.pl/oswiadczenie/
https://www.radiokrakow.pl/wiadomosci/krakow/z-koncem-roku-rowery-wavelo-znikna-z-krakowskich-ulic/
http://bikeu.pl/aktualnosci/45_torunski-torvelo-wystartowal!

[10]
[11]
[12]
[13]

3D

elektrycznych. Liczba wypozyczen rowerdw, catkowity czas ich wykorzystania i
catkowity przejechany dystans co prawda zmniejszyty sie w 2019 r. w stosunku
do rekordowego roku 2018, ale byty znaczaco wyzsze niz w roku 2017. Mniejsza
popularnoS¢ Wawelo w 2019 r. mogta by zwigzana z pojawieniem sie
konkurencyjnych ustug, lecz tego typu wahania moga wynikac takze z warunkow
atmosferycznych wystepujacych w danym roku.

Statystyki wypozyczen Wawelo od 1 marca do 31 grudnia w latach 2017-2019

Rok Liczba wypozyczen Czas w godzinach Dystans w km
2017 ________746153.00 _______ 271,950.00 __ __2,692,269.00 _
2018 91654900 _______ 348,237.00 ____3,377,366.00 _

2019 816,091.00 325,753.00 3,063,845.00

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych: Zarzgd Transportu Publicznego w
Krakowie

Firmie BikeU udato sie w koncu lipca 2019 wdrozyc nowy system rowerow
miejskich w Toruniu liczacy 400 pojazdow i 40 stacji [13].

https://www.bankier.pl/wiadomosc/Nextbike-GmbH-dokapitalizuje-Nextbike-Polska-i-bedzie-jej-glownym-akcjonariuszem-7773886.html
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2 Sytuacja na rynku roweréw publicznych
w Polsce

INNI OPERATORZY W POSLCE

Firmie GeoVelo w roku 2018 i 2019 powierzono operowanie systemami w 8
nowych lokalizacjach, a od 2012 roku operator ten dziatat z sukcesem w Opolu.
System rowerdow publicznych  w  tym mieScie pozostaje najwiekszym
zarzadzanym przez GeoVelo z flotg 280 rowerdw i 37 stacjami.

Rowniez w latach 2018-2019, na polskim rynku ustug roweréw wspotdzielonych
na znaczeniu zyskat operator Roovee, ktory objat zarzadzanie systemami bike-
sharing w 14 lokalizacjach. Nie sg to jednak systemy duze, gdyz najwieksze z nich
to te zlokalizowane w Wagrowcu (70 roweréw), Chodziezy (65 rowerdw), czy
Wtoctawku, Polkowicach, Krotoszynie i Bolestawcu (po 50 rowerdw) — pozostate
maja jeszcze mniejsze floty.

Pojedynczymi systemami rowerdw publicznych w Polsce zarzadzajg jeszcze tacy
operatorzy jak: Acro Bike (w Legionowie i Warszawie — systemy bezstacyjne),
Comdrev (w Szczecinku) oraz HomePort (w Bielsku- Biate)).

Operatorzy systemdow rowerow wspotdzielonych w Polsce, oprocz wiodacego
pod katem liczby lokalizacji — firmy Nextbike, zarzagdzajg obecnie systemami w 29
lokalizacjach (wtgczajac w te statystyke firme BikeU).

Pomimo odnotowanych w roku 2019 spadkow liczb wypozyczen w duzych

3D

systemach rowerow miejskich w Polsce, w tym samym okresie uruchomiono az
14 nowych, z czego 3 zarzgdzane przez GeoVelo, a 10 przez Roovee.

JAK ZAPOBIEGAC SPADKOM ZAINTERESOWANIA

Szukajac Srodkdw zaradczych na odnotowane w 2019 roku spadki na rynku
rowerow publicznych duzych miast, stusznie wskazuje sie na koniecznosc
dyskusji nad sposobem zawierania kontraktow, ktore obecnie nie motywuja
operatorow do zwiekszenia liczby uzytkownikow i dbania o jakoSc ustug.
Rzecza dyskusyjna jest tez kwestia rzadko spotykanych na Swiecie, a popularnych
w Polsce darmowych minut na przejazdy (tzw. ,darmoczas”). Oczywiscie pewnga
konkurencja dla rowerdw miejskich sg hulajnogi elektryczne, lecz badania
przeprowadzone przez zespo6t autorow raportu na terenie OMGGS wskazuja na
to, ze hulajnogi elektryczne sa wykorzystywane w nieco inny sposob niz rowery
(patrz punkt 4). Warte uwagi sg rowniez wskazéwki, aby urozmaicac o r6znego
rodzaju pojazdy (rowery cargo) i integrowac pod katem dostepnosci dla
uzytkownikow systemy rowerdw publicznych z innymi, takimi jak hulajnogi na
minuty itp. (poprzez upowszechnianie aplikacji mobilnych integrujacych, tzw.
Maa$S — Mobility as a Service).
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3 Wphyw pandemii COVID-19 na funkcjonowanie
systemow rowerow publicznych

REGULACJE PRAWNE

Funkcjonowanie rowerdw miejskich dostepnych publicznie zgodnie z regulacjami
okreSlonymi przez miasta, gminy lub powiaty zostato zakazane z dniem 31
marca 2020 r. na podstawie § 18 ust. 3 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 31
marca 2020 r. w sprawie ustanowienia okreSlonych ograniczen, nakazow i
zakazow w zwigzku z wystapieniem stanu epidemii. Poczatkowo zakaz
obowigzywat do dnia 11 kwietnia 2020 r., jednakze kolejnym rozporzadzeniem z
dnia 10 kwietnia wydtuzono, a nastepnie rozporzadzeniem z dnia 19 kwietnia
bezterminowo zakazano dziatania systemow rowerdw publicznych zarzgdzanych
przez miasta, gminy i powiaty. Ostatecznie mozliwos¢ korzystania z rowerow
miejskich zostata przywrocona z dniem 6 maja 2020 r. na podstawie
analogicznego rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 2 maja 2020 r. Podobng
Sciezka przeciwdziatania pandemii podazyty liczne miasta w Hiszpanii, w tym
stoteczny Madryt czy Saragossa [14]. Warto podkreslic, ze w tym samym okresie
w Polsce nie zostaty wprowadzone zadne regulacje prawne zwigzane z
pandemia, zakazujgce korzystania z innych niz rowery pojazdow sharingowych
takich jak hulajnogi elektryczne, skutery czy samochody na minuty [15].

[14
[15
[16
[17

https://www.startribune.com/cycle-power-bikes-emerge-as-a-post-lockdown-commuter-option/570154661/

https://nextbike.pl/apelujemy-o-przywrocenie-rowerow-publicznych/
https://nextbike.pl/pismo-do-premiera-morawieckiego/

https://gs24.pl/rowery-miejskie-wylaczone-z-uzytku-a-co-ze-skuterami-i-hulajnogami-sa-dezynfekowane/ar/c1-14897727

3D

SPOLECZNY ODBIOR REGULAC)I PRAWNYCH

Warto podkreslic, ze powyzsze regulacje wzbudzity w Polsce sporo kontrowersji,
czemu wyraz dali zarowno ,zwykli” mieszkancy, organizacje spoteczne,
jak rowniez Srodowiska samorzgdowcow oraz przedstawiciele operatorow
systemow roweru miejskiego. Jako przyktad niezadowolenia mozna przywotac
apel firmy Nextbike o masowy udziat i zgtaszanie potrzeby pilnego przywrdcenia
rowerow publicznych w ramach prowadzonych przez Ministerstwo Zdrowia
konsultacjach spotecznych dotyczacych treSci projektowanego rozporzadzenia
Rady Ministrow w sprawie ustanowienia okreSlonych ograniczen, nakazow
i zakazow w zwigzku z wystapieniem stanu epidemii [16].

Operator ten kierowat rowniez otwarte listy do Prezesa Rady Ministrow
oraz Ministra Zdrowia o zniesienie zakazu korzystania z rowerow publicznych
i przywrocenie mozliwosci wypozyczenia miejskich jednosladow. Jak wskazano
w tresci jednego z listdow rower miejski stuzy ,zapewnieniu mieszkancom miast,
alternatywnego do komunikacji zbiorowej, sposobu codziennego transportu” {...)
poniewaz ,pozwala unikngc komunikacji zbiorowej i umozliwia bezpieczniejsze,
zdrowsze dotarcie do pracy”. (...) ,Wybierajac je, nie zblizamy sie do innych
i zwalniamy miejsce w transporcie zbiorowym" [17].
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3 Wphyw pandemii COVID-19 na funkcjonowanie
systemow rowerow publicznych

Dodatkowa inicjatywa spotki Nextbike byto przeprowadzenie w dniach
3-7 kwietnia 2020 r. ankiety badawczej na probie 940 o0s6b, dotyczacej
korzystania z rowerow miejskich w okresie pandemii koronawirusa. Respondenci
wskazali, ze w trakcie zagrozenia epidemia chetniej wykorzystywaliby rower
publiczny niz inne Srodki komunikacji miejskiej (79% ankietowanych).
Do najwazniejszych przyczyn takiego wyboru nalezato postrzeganie rowerow
wspotdzielonych jako bezpieczniejszych niz komunikacja zbiorowa. Wigze sie to
z brakiem koniecznosci przebywania w ttumie na przystankach i stacjach oraz
uznawanie rowerdw za bardziej elastyczny (nieuzalezniony od rozktadéw jazdy)
i wygodny Srodek transportu [18].

PODEJSCIE SWIATOWYCH METROPOLII

W trakcie pierwszych tygodni pandemii COVID-19 media informowaty, iz liczne
Swiatowe metropolie — w obawie przed wirusem - zachecajga swoich
mieszkancow do przemieszczania sie w codziennych podrézach po mieScie na
rowerach. Odpowiednie utatwienia, zwolnienia z optat czy rekomendacje
dotyczace korzystania z jednosSladow wprowadzane zostaty m.in. przez wtadze

https://nextbike.pl/rowery-miejskie-w-czasach-epidemii-omowienie-wynikow-ankiety/
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/koronawirus-budapeszt-stawia-na-rowery-64360.html

https://www.startribune.com/cycle-power-bikes-emerge-as-a-post-lockdown-commuter-option/570154661/

https://www.fahrradwien.at/2020/04/27/mobilitaet-in-der-corona-krise/
https://www.dw.com/pl/koronawirus-austria-%C5%82agodzi-obostrzenia/a-53271014

[18
[19
[20
[21
[22
[23
[24
[25

https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/wieden-zacheca-do-rowerow-w-obawie-przed-koronawirusem-64101.html

3D

Wiednia [19], Budapesztu [20], Londynu, Paryza, Bogoty [21], w tym rowniez
miast amerykanskich jak Nowy Jork, Chicago [22] i Filadelfia [23]. Wyrazny sygnat
na rzecz komunikacji rowerowej dat rowniez rzad Niemiec.

Przyktad Wiednia pokazuje, ze zachety wprowadzane przez wtadze
samorzadowe przetozyty sie na bardzo pozytywne statystyki wykorzystywania
rowerow w okresie epidemii koronawirusa. O ile drastycznie spadta liczba
pasazerow komunikacji zbiorowej (80%) oraz podrézy wykonywanych
samochodami osobowymi (52%), odsetek osdéb korzystajacych z jednosladow
zmniejszyt sie w sposéb nieznaczny (22%), przy jednoczesnym wzroscie
uzytkownikow roweréw podrézujacych w celach rekreacyjnych [24]. Nalezy przy
tym odnotowac fakt, ze Austria jako jedno z pierwszych panstw Unii Europejskiej
rozpoczeta proces znoszenia ograniczen wprowadzonych w okresie pandemii
COVID 19, co byto wynikiem szybkiego osiggniecia stabilizacji w walce z wirusem
[25].

https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/nowy-jork-mieszkancy-zamienili-metro-na-rowery-w-obawie-przed-koronawirusem-64127.html
https://philadelphia.cbslocal.com/2020/04/27/coronavirus-philadelphia-indego-bike-share-offering-5-monthly-pass-help-community-during-covid-19-pandemic/
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3 Wphyw pandemii COVID-19 na funkcjonowanie
systemow rowerow publicznych

Zwiekszony popyt na podroze rowerowe w okresie pandemii ma miejsce rowniez
w Chicago, w ktorym lokalny system roweru wspotdzielonego odnotowat
dwukrotny wzrost liczby uzytkownikow w marcu 2020 roku w stosunku do roku
poprzedniego [26]. Ciekawa byta rowniez sytuacja na rynku rowerowym
w Wielkiej Brytanii, gdzie od momentu wprowadzenia restrykcji zwigzanych
z koronawirusem, sprzedawano rekordowe liczby rowerow, ktore chwilowo
przestawaty byc dostepne w sklepach, a czas oczekiwania na realizacje
zamowien jednoSladéw wydtuzat sie nawet do kilku tygodni [27].

PRZEWIDYWANE SKUTKI COVID-19 NA ZACHOWANIA TRANSPORTOWE

Skutki pandemii mogg mieC rozny wptyw na zachowania transportowe
mieszkancow OMGGS w kontekscie korzystania z rowerdw publicznych. Z jednej
strony ludzie moga pamietac zakazy zwigzane z rozprzestrzenianiem sie wirusa
i w zwigzku z tym traktowac jezdzenie na takich rowerach jako zagrozenie.
Z drugiej strony jezdzenie na rowerach publicznych w zdecydowanie mniejszym
stopniu naraza na ekspozycje na wirusy i bakterie niz podrézowanie Srodkami
komunikacji publicznej, stad mieszkancy miast moga byc bardziej chetni

3D

do korzystania z rowerow. W badaniach pilotazowych prowadzonych przed
wybuchem pandemii zadano mieszkancom OMGGS pytania o to, czy kwestie
higieny sg dla nich przeszkoda w korzystaniu z rowerdw, jednak byta to jedna
z rzadziej wskazywanych barier. Ponadto analizujgc przytoczone juz przyktady
miast, ktore w dobie pandemii odnotowaty wzrost popularnosci rowerow
(zarowno prywatnych jak i wspétdzielonych) mozna sugerowac, ze mieszkancy
gmin OMGGS beda w najblizszym czasie coraz bardziej sktonni do przesiadki
na rowery.

[26] https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/nowy-jork-mieszkancy-zamienili-metro-na-rowery-w-obawie-przed-koronawirusem-64127.html

[27] https://www.theguardian.com/lifeandstyle/2020/may/09/coronavirus-cycling-boom-makes-a-good-bike-hard-to-find
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& Wykonane badania wstepne i pilotazowe

PIERWSZE BADANIA DOT. TRANSPORU WSPOtDZIELONEGO W METROPOLII

W latach 2018-2019 zostaty przeprowadzone trzy badania ankietowe, ktore
stanowity baze do utozenia pytan do kwestionariusza, na ktorym opiera sie
niniejszy raport. Dwa ze wspomnianych badan miaty na celu identyfikacje
preferencji i zachowah pasazerow poruszajgcych sie po Obszarze
Metropolitalnym Gdansk Gdynia Sopot, ze szczegolnym uwzglednieniem zmian
tych zachowan po uruchomieniu Roweru Metropolitalnego MEVO, ktore zbiegto
sie w czasie z udostepnieniem nowych ustug mobilnoSci wspotdzielonej —
hulajnog na minuty, wiosng 2019 roku. Trzecie zostato natomiast zorientowane
na badanie preferencji rowerzystow z 9 miast Polski, w ktorych funkcjonowaty juz
wtedy systemy typu bike-sharing.

Pierwsze badanie ankietowe zostato przeprowadzane w okresie od lipca
do listopada 2018 roku. Kwestionariusz sktadat sie z 28 pytan, na ktore
odpowiadali mieszkancy 14 gmin przygotowujacych sie wowczas do wdrozenia
Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO (Gdanska, Gdyni, Sopotu, Zukowa,
Redy, Pruszcza Gdanskiego, Tczewa, Sierakowic, Rumii, Somonina, Stezycy,
Kartuz, Pucka i Wtadystawowa). Ankietowanie zostato przeprowadzone przez
firme MRC Consulting przy uzyciu techniki Computer-Assisted Web Interview (CAWI)

3D

— wspomaganego komputerowo wywiadu przy pomocy strony internetowe;.
Wielkosc proby badawczej osiggneta liczbe 2300 respondentow.

Drugie badanie ankietowe zrealizowane zostato w okresie od sierpnia
do wrzeSnia 2019 roku, czyli w trakcie funkcjonowania Systemu Roweru
Metropolitalnego MEVO. W powtornej ankiecie badawczej wzieto udziat 633
respondentow (w tym 488 z Trdjmiasta), ktorzy uczestniczyli w badaniu z roku
poprzedniego oraz wyrazili wowczas zgode na ponowne wypetnienie
kwestionariusza. Respondenci udzielili odpowiedzi na 14 pytan, dzieki ktorym
zbadano roznice w podejSciu do wyboru Srodka transportu w codziennych
podrozach, zidentyfikowano cele podrozy przyporzadkowane poszczegdlnym
Srodkom transportu wraz z czestotliwoscig ich wykorzystywania, jak rowniez
zebrano opinie mieszkancow na temat funkcjonujgcego w tamtym czasie
Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO. Badanie to, podobnie
do poprzedniego, zostato przeprowadzone przez firme MRC Consulting przy
uzyciu techniki CAWI.
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& Wykonane badania wstepne i pilotazowe

Trzecie badanie ankietowe, ktore rowniez stanowito podwaliny do
uksztattowania ostatecznej formy kwestionariusza do niniejszego raportu,
zostato przeprowadzone na przetomie 2018 i 2019 roku (od listopada do lutego)
w 9 miastach Polski (Bydgoszczy, Katowicach, Krakowie, Lublinie, todzi,
Poznaniu, Szczecinie, Wroctawiu i Warszawie), w ktérych w tym czasie
funkcjonowaty systemy rowerow publicznych. Badanie to zostato
przeprowadzone, podobnie jak oba dotyczace OMGGS, przez firme MRC
Consulting. Zastosowano jednak inng technike badawcza w postaci Computer
Assisted Personal Interview (CAPI).

Do wybranych, najwazniejszych wnioskow z przeprowadzonych badan nalezy
zaliczy€ te dotyczace potencjalnej substytucyjnosci wypozyczanych hulajnog
elektrycznych oraz roweréw publicznych. Respondenci z OMGGS wskazali,
ze w 2019 roku korzystali z MEVO oraz dostepnych hulajnog na minuty
w odmiennych celach. Rower publiczny stuzyt im przede wszystkim do dotarcia
na przystanki komunikacji miejskiej czy stacje kolejowe, do bezposrednich
podrozy do pracy, szkoty i uczelni, jak rowniez na spotkania towarzyskie.
Hulajnoga natomiast byta wybierana przede wszystkim do jazdy dla
przyjemnosci, rekreacyjnej.

3D

Istotne sa rowniez wnioski dotyczace barier oraz czynnikow motywujgcych

do korzystania z systemow typu bike-sharing. Respondenci z 9 wybranych miast

Polski wskazali, ze gtdwnymi przeszkodami — czynnikami, ktore zniechecaja

do rowerow publicznych sa:

«  zbyt mata liczba stacji rowerowych (czyli zbyt staba dostepnosc przestrzenna
systemu),

« zbyt stabo rozbudowana sie¢ drég rowerowych (odpowiedniej jakosci,
dajacych poczucie bezpieczenstwa),

* nieodpowiednia pogoda (opady deszczu, niskie temperatury),

«  brak poczucia bezpieczenstwa w ruchu drogowym podczas jazdy rowerem
(co wigze sie z dwoma powyzszymi czynnikami i nasila w sytuacji braku
odpowiedniej infrastruktury rowerowej oraz ztej pogody — np. ostabiajacej
widocznosg).

Problem ze stacjami rowerowymi nie okazat sie tak istotny dla systemu MEVO,

do czego przyczynita sie przede wszystkim mozliwoSE pozostawiania rowerdow

poza nimi oraz dobre rozlokowanie stacji.
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& Wykonane badania wstepne i pilotazowe

EFEKTY BADAN PILOTAZOWYCH

Badania pilotazowe wykazaty, ze ludzie czujg sie (lub czuliby sie) bardziej
zmotywowani do korzystania z roweru publicznego, jesli majg (lub mieliby)
mozliwoS¢ wypozyczania i oddawania roweru poza stacja dokujaca (system
bezstacyjny, ang. dockless). Takie rozwigzanie stanowito element Systemu Roweru
Metropolitalnego MEVO. Mozna zatem wnioskowac, ze udogodnienie tego typu
nalezatoby koniecznie uwzgledni¢ projektujac system MEVO 2.0. Wniosek ten
zostat potwierdzony w badaniu gtownym (s. 36). Warto podkreslic, ze niwelowanie
mankamentow w postaci ztego stanu iloSciowego i jakoSciowego infrastruktury
rowerowej w miastach, wedtug wynikow z badan, mogtoby przetozyc sie na
zwiekszenie popularnosci roweréw wspotdzielonych, tak jak wptywa to na udziat
podrozy rowerowych w ruchu miejskim ogotem.

Dzieki przeprowadzonym badanom autorzy raportu opublikowali artykut naukowy
pt. .Bike-sharing systems in Poland”. Tekst ukazat sie w recenzowanym,
naukowym czasopismie ,Sustainability”. Wykazano w nim, ze na wspotczynnik
TDB (ang. trip per day per bike) okreSlajacy liczbe przejazdéw przypadajacych na
jeden rower dziennie w systemach bike-sharing w Polsce, pozytywny wptyw ma
liczba turystow odwiedzajgcych dane miasto, liczba jego mieszkancow oraz, jak

3D

juz wspomniano powyzej, liczba stacji dokujacych i dtugoSc tras rowerowych.
Ponadto wspotczynnik TDB okazat sie by¢ wyzszy w miastach o wyzszym
wspotczynniku motoryzacji indywidualnej. Potwierdzono, ze liczbie wypozyczen
sprzyja tez wyzsza temperatura powietrza, odwrotnie natomiast na statystyki
TDB dziataja opady deszczu [28].

[28] T. Bielinski, A. Kwapisz, A. Wazna, Bike-sharing systems in Poland, Sustainability, 11 (9) / 2019 - https://www.mdpi.com/2071-1050/11/9/2458/htm
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UZYTKOWNICY SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGO

DZIALtAJACEGO W 2019 ROKU
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— ptec

WsSrod 1405 ankietowanych uzytkownikow MEVO az 818, to znaczy 58,2%
stanowili mezczyzni. Potwierdza to efekty przeprowadzonych badan
pilotazowych. Podobne nierdwnoSci mozna zaobserwowac w systemach
rowerow miejskich na catym Swiecie [29]. Nierdwnosci te mozna zauwazyc takze
w wykorzystaniu prywatnych rowerdw. Zjawisko to ttumaczone jest gtownie
przez mniejsza awersje do ryzyka wsrod mezczyzn. Problem ten mozna
rozwigzac poprzez budowe bezpiecznej i komfortowej infrastruktury. Kobiety sa
bardziej sktonne do korzystania z drog rowerowych fizycznie oddzielonych od
jezdni, a nie po pasach rowerowych oddzielonych od samochodow jedynie farba.
Abstrahujac od kwestii tego, czy pasy rowerowe s3 bezpieczniejsze od drog
rowerowych, czy tez nie, takie jest ich postrzeganie wsrod mieszkancow wielu
miast na catym Swiecie.

Awersja do ryzyka wzrasta wraz z wiekiem i rolami spotecznymi kobiet
i mezczyzn (w szczegblnosci z zaktadaniem rodzin). W najliczniejszej grupie
badanych uzytkownikéw MEVO - w wieku od 19 do 24 lat byto 50,6% mezczyzn,
co stanowi bardzo niewielka przewage nad kobietami. W grupie tej 74% osob
okreslito swoj stan cywilny jako panna/kawaler. W grupie wiekowej 25-34 lata
przewaga mezczyzn wsrod uzytkownikow MEVO staje sie juz bardzo istotna
(63,9%), a osoby o stanie cywilnym okreSlanym jako panna/kawaler to tylko
39,6%. W dalszej czesSci badania wskazujemy na rodzaje rowerdw i udogodnien,

€O

ktore mogtyby zwiekszyc udziat kobiet wsrod osob korzystajacych z systemu.

kobieta
41,8%

mezczyzna
58,2%

Rys. 1. Charakterystyka proby wg. ptci [n=1405]

[29] A. Goodman, J. Cheshire, Inequalities in the London bicycle sharing system revisited: impacts of extending the scheme to poorer areas but then doubling prices

- Journal of Transport Geography, Elsevier, 2014.
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— wiek

Mediana wieku badanych uzytkownikow MEVO wyniosta 25 lat*. Niski wiek
uzytkownikow MEVO potwierdzajg takze ankiety pilotazowe. Taka mediana
wieku wskazuje, ze pomimo wspomagania elektrycznego we wszystkich
rowerach, system MEVO nie przyciggnat wiekszej liczby osob starszych,
w porownaniu do systemow opartych o rowery tradycyjne [30] (nie oznacza to,
ze wspomaganie nie zachecito ogolnie wiekszej liczby osdb, ale ze jest ono
atrakcyjne dla wszystkich grup wiekowych).

Najstarszy badany uzytkownik miat 67 lat, a najmtodszy 15. Najwieksza grupe
stanowity osoby w wieku 19-24 lata - 46,5% uzytkownikow MEVO.
Uzytkownicy starsi (55 lat i wiecej )— stanowili 1,6% badanych.

Jednym z kluczowych dla oséb starszych aspektow korzystania z rowerow
publicznych jest ich bezpieczenstwo na drogach. Podobnie jak w przypadku
kobiet, te grupe uzytkownikdw zachecajg drogi dla rowerdow fizycznie oddzielone
od jezdni.

1,6%
—

do 18 lat

47,5%
29,0%
15,4%
4,8%
1,6%
] -
19-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wiecej

Rys. 2. Charakterystyka proby wg. wieku [n=1405]

* W tym wypadku to wtasnie mediana powinna byc brana pod uwage przy okresleniu typowego uzytkownika rowerow MEVO, gdyz Srednia, ktéra wynosita 28,36 jest zawyzana przez niewielkg grupe osob duzo starszych.
[30] K. Wang, G. Akar, Y.J. Chen, Bike sharing differences among Millennials, Gen Xers, and Baby Boomers: Lessons learnt from New York City's bike share, Transportation Research Part A: Policy and Practice, Pergamon, 2018.
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania badanych uzytkownikow MEVO odzwierciedla populacje
poszczegolnych gmin, w ktorych prowadzono badanie. W kategorii ,inne”
znajduja sie reprezentanci gmin, w ktorych MEVO funkcjonowato, ale ktdre nie
zostaty wytypowane do badania gtdwnego przez zamawiajacego. Co istotne,
wszyscy uzytkownicy badania w sposob poprawny okreslili przedziat, w jakim
znajduje sie wielkoS¢ miejscowosci w ktorej mieszkaja, co Swiadczy o rzetelnosci i
braku przypadkowosci w odpowiedziach na pytania.

0

Gdarisk | - 0%
Gaynia | 25.7%

Pruszcz Gdanski . 3,4%
Reda I 1,9%
Rumia [ 5,0%
Sopot . 3,8%
Tczew - 6,3%

inne | 0,9%

Rys. 3. Charakterystyka proby wg. miejsca zamieszkania [n=1405]
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— zaw0d, zajecie

Ponad potowa (52%) uzytkownikow MEVO to uczniowie i studenci,
jednoczesnie 65,8% ankietowanych pracuje.

Domem i dzie€mi zajmuje sie tylko 1,3% uzytkownikdw, a 1% z nich byta
bezrobotna. W badaniu udziat wzieto jedynie 3 emerytow i 3 rencistow.

Swiadczy to o potrzebie budowania stacji MEVO w poblizu oérodkéw edukacji.
Konieczne wydaje sie zwiaszcza porozumienie z Uniwersytetem Gdanskim
i Politechnika Gdanska tak, aby stacje MEVO mogty byc lokalizowane
bezposrednio na kampusach tych uczelni (czego nie udato sie wczeSnigj
osiggnac), w poblizu konkretnych wydziatdow. Oczywiscie rownie istotne sg
lokalizacje  pozostatych  trojmiejskich uczelni wyzszych. Ksztattowanie
przyzwyczajen transportowych tej grupy ludzi bedzie determinowac ich sposab
przemieszczania po miescie w przysztosci.

ucze sie 52,0%

pracuje 65,8%
jestem bezrobotny/a | 1,0%
zajmuje sie domem/dzie¢mi | 1,3%

jestem emerytem 0,2%

jestemrencista = 0,2%

Rys. 4. Charakterystyka proby wg. zajecia / sytuacji zawodowej [n=1405]
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— dochaod netto

Mediana miesiecznego dochodu netto (na reke) uzytkownikow MEVO wynosita
2229 PLN.

Pomimo stosunkowo mtodego wieku respondentow, jedynie 14,4% z nich nie
miato dochodow. Nawet w grupie wiekowej 19-24 lata tylko 26,5%
zadeklarowato, ze nie posiada zadnych miesiecznych dochodow (réwnoczesnie
9,6% odmowito odpowiedzi). Co prawda az 41,6% z nich okreslito, ze ich dochody
znajdujg sie w przedziale od 1 do 1500 zt, nie zmienia to jednak fakty,
ze dysponuja pewnym dochodem rozporzadzalnym, ktéry moga przeznaczyc
na abonament, lub jednorazowe optaty za przejazd.

Ewentualne zwolnienia z optat lub znizki mogg byc kierowane do os6b ponizej
18 roku zycia, z ktorych zadna nie zadeklarowata posiadania miesiecznych
dochodow. Byé moze mogtyby one wptynac na zaktywizowanie emerytow,
ktorych niewielu korzystato z MEVO, ta grupa jednak posiada state dochody, wiec
by¢ moze inne formy promocji bytyby bardziej zasadne (np. imprezy edukacyjne
dajace mozliwosc wyprobowania MEVO z pomoca osoby wyszkolonej).

20,9%
17.4% 16,7%
14,4%
12,4%
7 0,
9% 7,0%
3,3%
brak 1- 1501-  3001-  4501- 6001- 7501ztlub odmowa

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

Rys. 5. Charakterystyka préby wg. dochodu (wynagrodzenie netto ,,na reke”) [n=1405]
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— codzienne podroze

Wiele badan wskazuje na to, ze podroze rowerami sg przecietnie szybsze od
podrézy samochodami do dystansu 5km [31]. A takze szybsze od komunikagji
miejskiej w podrdézach do 8 km [32]. Wspomaganie elektrycznie moze wydtuzyc
ten dystans, ale brak jest rozstrzygajacych badan dotyczacych dystansu, na jakim
rower elektryczny ma przewage nad samochodem, czy komunikacja publiczna.
Niemal 40% codziennych podrézy wykonywanych w dni robocze przez
uzytkownikow MEVO byta krétsza niz 6 km, a 61% miesSci sie w przedziale do 9
km. Dla wiekszo5ci 0sab z tych grup wykorzystanie MEVO zamiast samochodow
lub transportu publicznego nie bedzie wigzato sie ze znacznymi stratami czasu.

30,0%

24,3%
25,0%
21,6%
0,
20,0% 18,9% 19,8%
15,4%
15,0%
10,0%
5,0%
0,0%
do 3 km od 3do 6 km od 6 do 9 km od 9do 12 km 12 km i wiecej

Rys. 6. Codzienna, typowa podréz respondentéw w dniu roboczym (w jednga strone) [n=1405]

[311). Dill, ). Gliebe, Understanding and measuring bicycling behavior: a focus on travel time and route choice. Oregon Transportation Research and Education Consortium, Portland, 2008.
[32]). Dekoster, U. Schollaert, Cycling: the way ahead for towns and cities, Office for Official Publications of the European Communities, Luxembourg, 1999.
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1 Charakterystyka uzytkownikéw
— Srodki transportu

Uzytkownicy rowerow MEVO posiadajg wiele Srodkow transportu i w wiekszosci
(84,8%) posiadajg uprawnienia do kierowania samochodami. Dzieki wspomaganiu
elektrycznemu MEVO stato sie konkurencja dla rowerow prywatnych (ktore
posiada az 76,7% z ankietowanych). Wielu posiada hulajnogi tradycyjne (8,4%)
i elektryczne (4%). Ponadto az 2,1% ankietowanych posiada elektrycznie
wspomagane urzadzenia transportu osobistego takie jak segway, solowheel,
czy deskorolka elektryczna. MEVO bedzie takze w pewnym stopniu konkurowac z
samochodowym transportem indywidualnym, gdyz dotychczasowych 59%
uzytkownikow posiadato takze samochad.

Wspotdzielone, elektryczne rowery stanowig tez konkurencje dla komunikacji
publicznej. tacznie 813 (57,9%) ankietowanych zadeklarowato posiadanie
biletu okresowego na komunikacje zbiorowa (lub przedptaconej karty miejskiej),
lecz podczas funkcjonowania MEVO az 16,2% z nich (132) takiego biletu nie
miato. Nalezy dodatkowo zwrocic¢ uwage na fakt, ze MEVO ze wzgledu na mata
dostepnoSc na stacjach i czeste awarie nie byto postrzegane jako pewny i
niezawodny Srodek transportu. Mozna wiec spodziewac sie, ze efektywnie
dziatajacy system w duzym stopniu odcigzy komunikacje publiczng. Wniosek o
tym, ze mieszkancy OMGGS rezygnowali z transportu komunikacjg publiczng na
rzecz MEVO za pomocg innej metodologii zostat takze potwierdzony w jednym z
badan poprzedzajacych analizowang ankiete. W dalszej czesci raportu (s. 31)
przedstawiliSmy wyniki, ktore wskazujg w jaki sposob MEVO stato sie takze
ustugg komplementarng do komunikacji publicznej, co nie stoi w sprzecznosci z
powyzszymi wynikami.

3D

prawo jazdy | 5 5%
rower (do uzytku wtasnego) || G KNKGTTNEGGEEE 7.7
samochsd |GG so.0%
bilet okresowy na komunikacj(.g z.biorowa _ 57 9%
(lub przedptacong karte miejska): !

hulajnoga bez napedu elektrycznego 0
(do uzytku wtasnego) - 8,4%

motocykl / skuter l 4,2%

hulajnoga elektryczna I 4,0%

inne urzadzenie transportu osobistego (np.

0,
segway, solowheel, deskorolka elektryczna) I 2,1%

Rys. 7. Posiadane sprzety / dokumenty przez respondentéw [n=1405)
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1 Charakterystyka uzytkownikow
— wspotdzielone Srodki transportu

Byli uzytkownicy MEVO sg mobilni i korzystajg z wielu udostepnionych w ciggu
ostatnich lat wspdtdzielonych Srodkdw transportu. Az 45,1% z nich korzystato z
wypozyczalni samochoddw na minuty/kilometry, 35,9% z wypozyczalni hulajnog
elektrycznych, a 18,5% ze skuteréw. Z roweréw publicznych innych niz MEVO
korzystato 34,2% badanych. Ponad 1/3 respondentow jest wiec w stanie w
pewnym zakresie porownac system MEVO z innymi. Jedynie 31,2% nie korzystata
z zadnego z wymienionych powyzej srodkéw transportu. Wspotdzielone Srodki
transportu s3 mniej popularne wsrod kobiet niz mezczyzn. Wystepuja tez
roznice w zaleznosci od wieku. Z wypozyczalni hulajnog elektrycznych korzystaja
najchetniej osoby niepetnoletnie i bardzo mtode. Skutery sa najbardziej popularne

B kobieta H mezczyzna
39,2% (n=587) (n=818)
31,3%
21,3%

= .

wypozyczalna hulajnég elektrycznych wypozyczalna skuteréw elektrycznych

40,7%

wypozyczalni samochoddéw na
minuty/kilometry

€O

w grupie 19-24 latkow. Z kolei z wypozyczalni samochodow na minuty/kilometry
skorzystato az 51% 25-34 latkow. Ponad potowa o0sob w tej grupie wiekowej
korzystata tez z rowerow wspotdzielonych innych niz MEVO. Osoby starsze
rzadziej korzystaty ze wspotdzielonych Srodkow transportu kazdego typu.

48,2%

39,2% 37,1%

27,3%

27,0%

roweréw publicznych poza Mevo nie korystatam/em z niczego

wymienionego powyzej

Rys. 8. Korzystanie z roznych srodkéw transportu (wspétdzielone srodki transportu) w zaleznosci od pici
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1 Charakterystyka uzytkownikéw — sktonnosé do

korzystania z rowerow elektrycznych

Az 76,4% wszystkich respondentow nie jezdzita na rowerach elektrycznych
przed skorzystaniem z MEVO. Mozna wiec powiedzie¢, ze system umozliwit
wielu mieszkancom OMGGS zapoznanie sie z tg technologia.

Na podstawie odpowiedzi na wczeSniej zadawane pytania mozna tez
wywnioskowac, ze rowery MEVO byty atrakcyjnym dla uzytkownikow Srodkiem
transportu. Dlatego mozna by spodziewac sie, ze czeS¢ z nich po zapoznaniu sie
z rowerami elektrycznymi bedzie chciata takie urzadzenia zakupic. Sposrod 1405
respondentow takiego zakupu dokonato 12, kolejnych 11 chce dokonac takiego
zakupu w tym roku, a 144 (10,2%) rozwaza taki zakup w ciggu kolejnych 3 lat.
Az 38,8% respondentow stwierdzito, ze zakupu takiego nie rozwazajg, bo rowery
elektryczne s3 zbyt drogie. Drugim najwazniejszym powodem braku checi zakupu
roweru  elektrycznego byt problem z jego  przechowywaniem
(15,2% respondentow) oraz z ich ciezarem (12,7%). Dla niektérych problematyczne
bytoby takze jego tadowanie (4,8%). 15,2% respondentow podato tez inne
przyczyny braku checi zakupu roweru elektrycznego w odpowiedziach otwartych.
Dominowaty w nich komentarze dotyczace braku potrzeby posiadania roweru
z napedem elektrycznym. Niektorzy preferujacy rowery klasyczne zwracali
uwage na aspekty zdrowotne i ekologiczne. Rozwigzaniem dla najczesciej
wskazywanych problemow jest udostepnienie nowego systemu rowerdw
publicznych sktadajgcego sie — przynajmniej czeSciowo z rowerdow elektrycznych.

nie, poniewaz rowery elektryczne sg zbyt
drogie

nie, poniewaz nie mam gdzie go trzymacé
nie, poniewaz rowery elektryczne sg zbyt
ciezkie

tak, rozwazam taki zakup w ciggu
najblizszych 3 lat

nie, poniewaz fadowanie roweru
elektrycznego jest problematyczne

nie, juz taki posiadatam(-em)

tak, dokonatam(-em) takiego zakupu

tak, chce dokona¢ takiego zakupu w tym
roku

inne

38,8%
I 15,2%

B 2,7%

B 10.2%

B 3%

| 09%

| 09%

| 08%

I 15,7%

Rys. 9. Sktonnos¢ do zakupu roweru elektrycznego po wptywem korzystania
z MEVO [n=1405]
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1 Charakterystyka uzytkownikow

— czestotliwosc korzystania z wybranych Srodkow transportu

Uzytkownicy systemu MEVO w codziennych podrézach czesciej wykorzystywali
komunikacje zbiorowa niz samochdod (jako kierowcy). Jest to zjawisko
specyficzne tylko dla tej grupy osob, gdyz w podrozach miejskich w OMGGS
wsrod ogotu mieszkancow dominuje wykorzystanie samochodu osobowego. Ze
srodkow komunikacji zbiorowej korzystato codziennie lub kilka razy w
tygodniu az 56,9% uzytkownikow MEVO. Codziennie lub kilka razy w tygodniu z
samochodu osobowego korzystato natomiast 46,5% ankietowanych. Rower
prywatny znalazt sie w kontekscie czestych podrozy na ostatnim miejscu, gdyz
codziennym lub prawie codziennym Srodkiem transportu byt dla 40,6%
respondentéw. Az 17,4% uzytkownikdow MEVO zadeklarowato, ze nigdy (w
poprzednich latach) nie jezdzito samochodem jako kierowca. Oznacza to, ze
System Roweru Metropolitalnego ma potencjat, aby wypetniac istotng luke w
ofercie ustug transportowych na terenie OMGGS - ustug skierowanych do osob
niezmotoryzowanych. Co ciekawe, 9,1% o0sob, ktore jezdzity na MEVO, w
ostatnich latach nigdy nie wykorzystywata roweru prywatnego. Dla tej grupy
uzytkownikdow system rowerdw wspotdzielonych byt jedyna opcja, aby poruszac
sie na dwoch kotach.

N
N
™
X
g X °
‘kDQ [=)
o 1 N © °
N O N noe X
N~ o\o \O le))
™ N O o o °\o\
~ o M X 7 ~ R I
& o o = 2'\“‘
3 —"A o N ~
B g N o
~ x
— -
o)) N
L
l )

Rower prywatny Samochdd (jako kierowca) Komunikacja zbiorowa
(autobusy, trolejbusy, tramwaje

lub kolej)

B codzienny $rodek transportu M kilka razy w tygodniu kilka razy w miesigcu

kilka razy w roku H nigdy

Rys.10. Korzystanie z r6znych srodkéw transportu w poprzednich latach [n=1405]
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2 Celeiczestotliwosé korzystania z pierwszego
systemu rowerow MEVO

Uzytkownicy MEVO okreslili w badaniu czestotliwoS¢, z jaka korzystali z
dziatajgcego w 2019 systemu. Sposrod badanych 17,4% traktowato rower MEVO
jako codzienny Srodek transportu, a az 35,2% wskazato, ze jezdzito nim kilka
razy w tygodniu. Ponad potowa ankietowanych uzytkownikow korzystata zatem
z rowerdw przynajmnigj kilka razy w tygodniu. 22,1% respondentow korzystato z
MEVO kilka razy w miesigcu, a podobna ich liczba (19,7%) zdecydowata sie na to
jedynie kilka razy w ciggu catego okresu funkcjonowania systemu. 5,7% badanych
wyprobowato rower MEVO tylko raz, ale mozna wnioskowag, ze wieksza (petna)
dostepnosc floty systemu mogtaby wptynac na zmniejszenie odsetka takich
0sab.

Porownujac czestotliwosc korzystania z MEVO przez kobiety i mezczyzn nalezy
zauwazyg, ze dla nieco wiekszej liczby mezczyzn niz kobiet, rower ten byt
codziennym Srodkiem transportu (lub wykorzystywanym przynajmniej kilka razy
w tygodniu). Natomiast podobna liczba kobiet i mezczyzn skorzystata z MEVO
tylko raz (odpowiednio 6,3% i 5,3% badanych).

codzienny
kilka razy tylko raz ¢rodek
w okresie 5,7% transportu
funkcjgn 17,4%
owania

MEVO
19,7%

kilka razy

kilka razy w
w tygodniu
miesigcu 352%

22,1%

Rys. 11. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO,
gdy byto ono dostepne [n=1405]
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(n=587) (n=818)
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kilka razy w okresie funkcjonowania MEVO
M kilka razy w miesigcu
M kilka razy w tygodniu
B codzienny $rodek transportu

Rys. 12. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO,
gdy byto ono dostepne w zaleznosci od pfci
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2 Celeiczestotliwosé korzystania z pierwszego
systemu rowerow MEVO

Czestotliwosc wykorzystywania rowerow MEVO byta r6zna w poszczegolnych
grupach wiekowych. Rowery te stanowity codzienny Srodek transportu przede
wszystkim dla najmtodszych zbadanych uzytkownikow w wieku 15-18 lat
(43,5%), a az 47,8% z nich jezdzito na MEVO przynajmniej kilka razy w tygodniu.
W tej grupie wiekowej rower jest bardziej naturalnym wyborem, gdyz takie osoby
nie posiadajg prawa jazdy oraz wtasnych samochoddw, a s3 jednoczeSnie
zobowigzane do codziennych podrdzy do szkot. Sg ponadto miode i chetne
do aktywnosci fizycznej, stad mozna wnioskowac o ich duzej sktonnosci
do przesiadki ze Srodkdéw komunikacji zbiorowej na rowery publiczne. W grupie
wiekowej 19-24 lata (mtodziez kohczaca szkoty Srednie i rozpoczynajaca prace
i/lub studia) proporcje wskazywanych czestotliwosci sg inne. Znaczaca wiekszos¢
takich oso6b (w sumie ponad 80%) korzystata z MEVO co najwyzej kilka razy
w tygodniu (26,6%) lub kilka razy w miesigcu (26%), a najczesciej jedynie kilka razy
w okresie funkcjonowania roweréw MEVO (29,6%). Taka czestotliwo5¢ podrozy
jest prawdopodobnie wigzana z okresem funkcjonowania Systemu MEVO
(koniec marca — koniec pazdziernika 2019), w ktérym to w wiekszosci mtodziez w
wieku maturalnym oraz studenckim miata wakacje. Taki czas nie charakteryzuje
sie koniecznoscig odbywania regularnych podrozy obligatoryjnych (do pracy,
szkoty czy na uczelnig).

0

Warto podkreslic, ze uzytkownicy w przedziale wiekowym 55+ s3 grupa
0 najwiekszym odsetku oséb, ktore skorzystaty z MEVO tylko raz (az 18,2%).
Mozna wigzac to z ich mniejsza zdolnoscig do wdrazania w zycie i utrzymywania
nowych, codziennych nawykdw oraz przyswajania nowych rozwigzan
technologicznych. Budujacy jest jednak wniosek, ze doktadnie potowa
ankietowanych w wieku powyzej 55 lat korzystata z MEVO kilka razy w tygodniu,
a dla ponad 9% z nich MEVO byto codziennym Srodkiem transportu.

2,3% 3% | 9.7% |

29,6%

47,8%

1,79
8,4% %

16,7%

0,9%
13,4%

20,7%

12,9% )
17,6%

29,4%

18,2%

13,6%
9,1%

. 26,0% 47,4% 38,7% |
25,0%

4 50,0%
43,5% 26,6% . .
. 25,8% 26,3% 25,0%

17,9%| [ ] I 9,1%

do 18 lat 19-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wiecej
(n=23) (n=668) (n=407) (n=217) (n=68) (n=22)

B codzienny Srodek transportu

kilka razy w miesigcu
m tylko raz

| kilka razy w tygodniu
kilka razy w okresie funkcjonowania MEVO

Rys. 13. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO, gdy byto ono dostepne w zaleznosci od
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2 Celeiczestotliwosé korzystania z pierwszego
systemu rowerow MEVO

Przygladajgc sie odpowiedziom respondentdw odnoSnie czestotliwosci
wykorzystywania MEVO w kontekScie dtugosci wykonywanych przez nich
codziennych podrézy mozna zauwazyc, ze czestotliwos¢ korzystania z rowerdow
nie zmienia sie znaczaco ze wzgledu na dtugosc pokonywanych dystansow w
podrézach obligatoryjnych i regularnych (wykonywanych réznymi Srodkami
transportu). Elektrycznie wspomagana flota systemu mogta wiec utatwic
pokonywanie wiekszych dystansow, lub rowery byty przez tych uzytkownikow
wykorzystywane do dojazdow do przystankow komunikacji publicznej. Zgodnie z
wynikami Swiatowych badan nad ustugami typu bike-sharing [33], codziennym
srodkiem transportu rower MEVO byt w najwigekszym stopniu dla osdb, ktore
podrozuja od 3-6 km w jedng strone dziennie (20,5% respondentdw). Przewaga
ta nie jest jednak duza w poréwnaniu do 0s6b podrozujgcych zardwno na krotsze,
jak i dtuzsze dystanse. Podsumowujac, rower MEVO byt porownywalnie rownie
czesto wykorzystywany przez uzytkownikow podrozujacych na rozne
odlegtosci.

1 7.4% ]l B4,7% 0 B59% 0 B64% H47%0

15,1%
17,9% 20,1% 21,9% §

25,3%

do 3 km od 3do 6 km od 6 do 9 km od 9do 12 km 12 km i wiecej
(n=217) (n=341) (n=304) (n=265) (n=278)
B codzienny $rodek transportu
m kilka razy w miesigcu
m tylko raz

M kilka razy w tygodniu
kilka razy w okresie funkcjonowania MEVO

Rys. 14. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO, gdy byto ono dostepne w zaleznosci od typowej codziennej
podrézy w dniu roboczym (w jedng strone)

[331). Sokoloff, How far do people commute using Bike Sharing Systems? An analysis of 2017 Citibike trip distance, 2018, https://medium.com/data-tale/how-far-do-people-travel-in-bike-sharing-systems-faf0295bc75a

’ Obszar Metropolitalny
CONSULTING ,’\ Gdaiisk Gdynia Sopot

McaVo



30

2 Celeiczestotliwosé korzystania z pierwszego
systemu rowerow MEVO

Cele podrozy wykonywanych na MEVO warto analizowac z perspektywy
czestotliwoSci wybierania tego Srodka transportu do ich realizacji. Najczestszym,
bo dla w sumie az 36% uzytkownikow, codziennym lub prawie codziennym
celem podrdozy na rowerze MEVO byt dojazd do pracy, szkoty czy uczelni. Dla
26% ankietowanych MEVO stanowito Srodek transportu umozliwiajacy codzienne
lub prawie codzienne dojazdy na przystanek lub stacje kolejowg (albo z weztow
komunikacyjnych do miejsca docelowego).

15,1%

21,9% 25,4%

19,5%

7,0%

dojazd do
pracy/szkoty/uczelni

6,9%

6,3%

jazda dla przyjemnosci,
bez okreslonego celu

dojazd do innych miejsc
rekreacji (plaza, las itp.)

dojazd na
przystanek/stacje lub z
przystanku/stacji do
miejsca docelowego

M codzienny $rodek transportu | kilka razy w tygodniu

dobrej kondycji fizycznej - (towarzyskie, zawodowe,
lepszego samopoczucia i

m kilka razy w miesigcu

€O

Proporcje te znajduja odzwierciedlenie w wynikach wielu innych badan nad
rowerami publicznymi, w ktérych wskazuje sie na te dwa cele jako najczesciej
realizowane przez uzytkownikow takich systemow. Sg nimi wtasnie regularne
dojazdy do miejsc pracy i nauki (ang. communiting) oraz realizacja dojazdéw do
weztow przesiadkowych (podréze ,pierwszej i ostatniej mili”, ang. first mile and
last mile).

8,3%

9,3% 9,0%
24,2%
17,2% 21,4% el 20,09
'y (]
22,2%
17,4%
- 18,3% 16,3%
0,
15,7% I 14,25 10,8% 10,0% M
6,3% 5,0% 4,8% — 3,3% — 3 5,
jazda dla utrzymania dojazd na spotkania dojazd na zakupy dojazd do dojazd do miejsca

korzystania z ustug
rodzinne) (fryzjer, lekarz, sitownia
zdrowia itp.)

restauracji/baru/kawiarni

Kilka razy w okresie funkcjonowania MEVO m tylko raz H nigdy

Rys. 15. Cele podrézy wykonywanych na MEVO a czestotliwos$¢ wybierania tego srodka transportu [n=1405]
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2 Celeiczestotliwosé korzystania z pierwszego
systemu rowerow MEVO

Wyniki badania ankietowego na uzytkownikach MEVO potwierdzity, ze system
rowerdéw publicznych dla wielu z nich stanowit (i moze stanowic w przysztosci)
ustuge komplementarna wzgledem komunikacji zbiorowej, zwiekszajac
dostepnosSc transportowa weztow przesiadkowych i czynigc tym samym
transport publiczny ustuga atrakcyjniejsza (co nie stoi w sprzecznosci, z faktem,
ze jest to takze ustuga konkurencyjna, co szerzej opisaliSmy na stronie 23).

Dojazdy do miejsc rekreacji takich jak plaza czy las oraz jazda dla przyjemnoSci
(bez okreSlonego celu) byty realizowane codziennie lub kilka razy w tygodniu
przez odpowiednio 24% i 21% uzytkownikow MEVO. Uzytkownicy korzystali wiec
z Systemu Roweru Metropolitalnego dosc czesto w celach rekreacyjnych. Czeste
uzycie rowerdw zarowno publicznych i prywatnych do przejazdow rekreacyjnych
jest obserwowane w miastach na catym Swiecie, w badaniach deklarujg je
rowerzysci z greckiej Dramy [34] czy francuskiego Lyonu (zwtaszcza w godzinach
popotudniowych — po pracy) [35].

Analizujac przejazdy na MEVO wykonywane kilka razy w miesigcu lub kilka razy w
ciggu catego okresu funkcjonowania MEVO nalezy zauwazy¢, ze uzytkownicy
najczesciej wykorzystywali rowery MEVO w takiej czestotliwosci do dojazdow na
spotkania (towarzyskie, rodzinne czy zawodowe) oraz na przystanki lub stacje
kolejowe — odpowiednio 46% i 44% uzytkownikow.

3D

Co ciekawe, celem ktorego najwieksza liczba respondentow nigdy nie realizowata
jezdzac na MEVO byta jazda dla utrzymania kondygji fizycznej i lepszego
samopoczucia i utrzymania zdrowia — takie osoby stanowity 40% ankietowanych.
Niemalze identyczna liczba respondentéw (39%) nigdy nie wykorzystata MEVO do
dojazdow do miejsc Swiadczenia roznych ustug takich jak salony fryzjerskie,
gabinety lekarskie czy sitownie.

Warto dodac, ze odpowiedz ,wykorzystywatem w danym celu rower MEVO tylko
raz" byta wybierana przez podobng liczbe respondentéw w odniesieniu do
wszystkich celéw sprawdzonych w badaniu (dla prawie kazdego z celéw
zaznaczato jg 7-9% badanych), a jedyny wyjatek stanowity przejazdy do
wspomnianych powyzej miejsc Swiadczenia roznych ustug — do nich tylko raz na
MEVO wybrato sie 11% ankietowanych.

[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’, 2018, https://doi.org/10.1016/j.trf.2018.04.022
[35]T.D. Tran, N. Ovtracht, B. Faivre d'Arcier, Modeling Bike Sharing System using Built Environment Factors, 2015, https://doi.org/10.1016/j.procir.2015.02.156
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Czynniki demotywujgce do korzystania
z rowerow MEVO

Rowerdéw byto zbyt mato, przez co byty _ 45.4%
,470

niedostepne na stacjach

Rowery stojgce na stacjach zbyt czesto byty
- - o) N 23 6%
niedostepne (np. miaty roztadowane baterie)

Rowery byty niewystarczajgcej jakosci . 3.9%
(niewygodne, niehigieniczne, zbyt ciezkie) 1270

Rowery MEVO byty zbyt awaryjne (uszkodzenia . 3 4%
eksploatacyjne, poza bateriami) e
Najblizsza stacja rowerow MEVO byta zbyt .

daleko l 3,3%
Baterie w rowerach zbyt szybko sie I ) 6%
roztadowywaty w trakcie jazdy 1270
Aplikacja na urzadzenia mobilne nie I 5 1%
funkcjonowata poprawnie e
Brak odpowiednio rozbudowanej

0,
infrastruktury rowerowej I 2,1%

Rys. 16. Czynniki demotywujace do korzystania z roweréw MEVO [n=1405]
(czynniki wskazywane najczesciej - jako pierwsze wskazanie)

3D

Waznym elementem budowy nowego sytemu rowerdw miejskich jest eliminacja
czynnikdw, ktoére demotywowaty uzytkownikdw do korzystania z MEVO.
W ankiecie zadano pytanie, w ktorym respondenci mieli uszeregowac czynniki,
ktore im przeszkadzaty w korzystaniu z MEVO od najwazniejszego do mniej
istotnych. Na wykresie przedstawiono 7 czynnikdw, ktore stanowity
najpopularniejsza pierwsza odpowiedz respondentow. Nalezy jg interpretowac
jako gtowny powod powodujacy, ze dana osoba nie mogta, lub nie chciata
korzystac z MEVO. Poza dos¢ oczywista kwestig zwigzang z brakiem rowerow,
lub roztadowanymi bateriami pojawia sie tu doSc istotny w czasie pandemii
aspekt higieny i wygody pojazdow, ktory jest kluczowy dla prawie 4%
uzytkownikow. Warto takze zwrdcic uwage na odlegtoSc od stacji, ktora byta
gtowng przeszkoda dla 3,3% uzytkownikdw, co mozna ocenic jako doS¢ niski
wspotczynnik. Niepokojgce jest za to pojawienie sie 2,1% osob, dla ktorych
najwazniejszg przeszkoda byty problemy z aplikacja mobilng (co byto dla nich
wazniejsze nawet od braku rowerdéw na stacjach). Na problemy z aplikacja
wskazujg takze wyniki zaprezentowane na kolejnej stronie, ukazujace dane
wazone. Oznacza to, ze aplikacja ta nie dziata poprawnie i nie powinna byc
ponownie wdrozona przed wyeliminowaniem wad. Podobny poziom wskazan
(2,1%) ma rowniez czynnik: brak odpowiednio rozbudowanej infrastruktury
rowerowej.
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Czynniki demotywujgce do korzystania

z rowerow MEVO

Rowerdw byto zbyt mato, przez co byty
niedostepne na stacjach

Rowery stojace na stacjach zbyt czesto byty
niedostepne (np. miaty roztadowane baterie)

Rowery MEVO byty zbyt awaryjne (uszkodzenia
eksploatacyjne, poza bateriami)

Rowery byty niewystarczajgcej jakosci
(niewygodne, niehigieniczne, zbyt ciezkie)

Baterie w rowerach zbyt szybko sie
roztadowywaty w trakcie jazdy

Aplikacja na urzgdzenia mobilne nie
funkcjonowata poprawnie

Najblizsza stacja rowerdw MEVO byta zbyt
daleko

Brak odpowiednio rozbudowanej infrastruktury
rowerowej

N 138%
I ¢ s
I 7,0%
I 7

I 5%

B s

B 0%

Rys. 17. Czynniki demotywujace do korzystania z roweréw MEVO [n=1405]
(dane wazone)

0

Ranking czynnikow demotywujacych do korzystania z MEVO wyglada podobnie,
gdy analizie poddamy wszystkie odpowiedzi, udzielone przez uzytkownikow,
nadajac kolejnym czynnikom zmniejszajace sie wagi. Dwie pierwsze pozycje
pozostajg te same. Jest to brak rowerow, lub roztadowane baterie. Trzecim
demotywatorem staje sie jednak awaryjnosSc rowerow, ktora prawdopodobnie
byta zauwazalna. Kolejnym, bardzo istotnym czynnikiem jest niewystarczajgca
jakos¢ rowerow. Kolejny czynnik to problem ze zbyt szybko roztadowujgcymi sie
bateriami. Warto zwrdcic takze uwage na kwestie aplikacji, ktora z cata
pewnoscig nie byta odpowiednio dopracowana i sprawiata trudnosci w obstudze
dla wielu uzytkownikéw. Dwa kolejne czynniki dotycza problemoéw zwigzanych z
infrastruktura rowerowa. Jest to znaczacy problem wymagajacy znacznych
inwestycji infrastrukturalnych. Moze stac sie gtowng przeszkoda dla rozwoju
rowerow miejskich, gdy wyeliminowane zostang problemy z ich dostepnoscig i
awaryjnoscia. Problem zbyt wysokiej ceny to wskazania (jako demotywator) na
poziomie 2,9%. Jak pokazato badanie (analiza PSM) przy duzej dostepnosci
rowerow, uzytkownicy akceptowaliby duzo wyzsze ceny.
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3 Czynniki demotywujace do korzystania
z rowerow MEVO

PROBLEM NIEWYSTARCZAJACO ROZBUDOWANE) INFRASTRUKTURY
ROWEROWE)] W POSZCZEGOLNYCH MIASTACH OMGGS

Analiza krzyzowa czynnika demotywujacego w postaci braku odpowiednio
rozbudowanej infrastruktury rowerowej z deklarowanym miejscem zamieszkania
respondentow wskazuje, ze problem ten zniechecat do korzystania z MEVO
najbardziej w Redzie, Gdyni oraz Pruszczu Gdanskim i Rumii w poréwnaniu do
reszty miast objetych badaniem. Najmniej istotny czynnik ten byt w Tczewie.
Zaobserwowane roznice nie sg jednak bardzo duze.

6,3% 5,9% 9
, 5,5% 5,4% 5,6% 0
I I I I B C B I i
Reda Gdynia Pruszcz Rumia Sopot Gdansk Tczew inne Ogotem
Gdanski

Rys. 18. Czynniki demotywujgce w postaci braku odpowiednio rozbudowanej infrastruktury
rowerowej w zaleznosci od miejsca zamieszkania respondenta [n=1405]
(dane wazone)
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3 Czynniki demotywujace do korzystania

z rowerow MEVO

Wszystkie grupy wiekowe w podobny sposob

deklarowaty najwazniejsze czynniki
demotywujace do korzystania z MEVO. Nieco
bardziej zroznicowane czynniki podawaty

osoby w wieku 19-24 lat, chof generalnie
najistotniejsze z nich sa dla tej grupy takie
same jak w innych.

Mtodzi uzytkownicy czeSciej wskazywali
na ceny, co jest zwigzane z ich przecietnie
nizszymi dochodami. Ewentualne obnizone
ceny abonamentow mozna wiec kierowac
do tej grupy uzytkownikow. Przyznanie takich
przywilejow seniorom nie przyczyni sie
do znacznego zwiekszenia liczby takich
uzytkownikow. Wvydaje sie tez, ze sama
rejestracja w systemie i wypozyczenie roweru
nie byty zbyt trudne dla seniordw, nalezy
jednak zauwazyc, ze analiza dotyczy jedynie
0s0b, ktérym sie to finalnie udato. Seniorzy
czesciej niz inne osoby zwracali uwage na zbyt
duzg odlegtoS¢ od stacji oraz na
bezpieczenstwo w ruchu drogowym i duze
wzniesienia. Grupa ta jako jedyna wskazywata
na kondycje fizyczng i stan zdrowia, jako na
czynniki demotywujace do jazdy na MEVO.

Tab. 1. Czynniki demotywujace do korzystania z roweré6w MEVO w zalezno$ci od wieku

do 18 lat 19-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata ?NSie"z;'
e (n=23)  (n=668) (n=a07) (n=217) 008 (naa)
Rowerdw byto zbyt mato, przez co byty niedostepne na stacjach 20,7% 12,3% 20,1% 21,6% 21,9% 20,4%
Rowery stojgce na stacjach zb'yt czesto byty niedostepne 15,6% 11,0% 18,3% 16,1% 15,1% 15,5%
(np. miaty roztadowane baterie)
Najblizsza stacja roweréw MEVO bytazbytdaleko 44% 6,0% 51%  A43%  50% 6,9%
Cena wypozyczenia/abonamentu byta zbytwysoka L7% 40%  16% 13% 21% 18%
Rejestracja w systemie byta zbyt skomplikowana 0,0% _40% 07% . 12% 18% 0,8%
Wypozyczenie roweru byto zbyt skomplikowane 3,7% __: 35% L3% 10% 22% 19%
IKaCJa na urzgdzenia mooline nie Tunkcjonowarta poprawnie (0} (0} (0} () (] (]
Aplikacja na urz adzenia mobilne nie funkcjonowata poprawnie 55% ¢ 63% 64% 50% 59% 4%
Rowery byty niewystarczajacej jakosci (niewygodne, niehigieniczne, zbyt ciezkie) 10,2% 6,6% 7,3% 7,4% 7,7% 7,2%
Rowery MEVO byty zbyt awaryjne (uszkodzenia eksploatacyjne, poza bateriami 12,7% 7,2% 11,3% 8,7% 7,5% 5,1%

y yty zby yine ( p yine, p ) , , , , , ,
Baterie w rowerach zbyt szybko si¢ roztadowywaty w trakciejazdy S1% 55%  80%  &1%  119%  82%
Nie byto mozliwosci przewozu dzieci 22% 2% LT% 40% 25%  1,2%
Nie byto mozliwosci przewozu wigkszych zakupdw /fadunkow 2,9% 37% _22%  34%  21%  32%
Posiadam wiasny rower (brak potrzeby wypozyczania MEVO) 18%  36% 25%  24%  30%  42%
Nie czuje si¢ bezpiecznie w ruchu drogowym jako rowerzysta 2,6% 28%  L6%  18%  05%  32%
Brak odpowiednio rozbudowanej infrastruktury rowerowej 40% 33%  A42%6  4%%  39%  35%
Zbyt duze wzniesienia utrudniajace jazdg podgore 10% 29% 23% 22%  09% 3,5%
Czesto wystgpujaca nieodpowiedniapogoda 41% - 37% 23% 26%  26% 2,5%
Czesto muszg pokonywac zbyt duze odlegtosci jak na jazdg rowerem 10% 42%  16%  17%  15% 2,6%
M stan zdrowia / kondycja fizyczna nie pozwala na korzystanie zroweru | 00% L% 05% _ 07% _05% __ 28%
Korzystajr?lc z ME\{O t'ra.cﬂam(-.e,m) zbyt fiuzo czasu w poréwnaniu 0,7% 31% 1.2% 1.4% 13% 1.9%
do przemieszczania sie innymi srodkami transportu

' Obszar Metropolitalny M V
CONSULTING dﬁ’\ Gdaiisk Gdynia Sopot e O



3 Czynniki demotywujace do korzystania
z rowerow MEVO

Cena stanowita tylko nieznacznie wiekszy

problem dla o0séb mato zarabiaja;cych W Tab. 2. Czynniki demotywujace do korzystania z roweré6w MEVO w zaleznosci od dochodu netto ,,na reke”

porownaniu do respondentéow o stosunkowo brak 1-  1501- 3001- 4501- 6001- 7501lub odmowa

0sob ktore zaznaczyty ten problemem, byto e (n=203) (n=294) (n=244) (n=234) (n=111) (n=47) (n=98) (n=174)
. . ' Rowerdw byto zbyt mato, przez co byty niedostepne na stacjach 13,5% 11,9% 15,3% 20,7% 21,2% 19,1% 22,7% 17,2%

nie tyle problemem optacenie abonamentu, CO  m oo oot o e T o T TS S T

Rowery stojgce na stacjach zbyt czesto byty niedostepne (np. miaty

jakogé us}ugi (a|b0 brak mozliwosci roztadowane baterie) 12,5% 10,0% 12,4% 18,3% 18,0% 16,4% 18,4% 14,6%

skorzystania z niej) po jego optaceniu. Inaczej Najblizsza stacja roweréw MEVO byfazbytdaleko  57% __ 65% _ 55% _ 48% _ 43% _ 46% _ 48%  52%

mowigc stosunek jakosci do ceny. Cena wypozyczenia/abonamentu bytazbyt wysoka 37% _448%  24%  14%  19%  19%  12% _ 3,0%
Rejestracja w systemie byta zbyt skomplikowana 39% 39% 26%  11%  09%  10%  08% 24%
Wypozyczenie roweru byto zbyt skomplikowane 33% 36% 30% 14%  12%  20%  02% . 2,2%
Aplikacja na urzadzenia mobilne nie funkcjonowata poprawnie 66% 59% 60%  62%  51%  52%  61% | 6,8%
ZRSX?;ZZ?(Y:)/ niewystarczajgcej jakosci (niewygodne, niehigieniczne, 7.6% 6,1% 7.7% 6,6% 73% 7.2% 71% 73%

Rowery MEVO byty zbyt awaryjne (uszkodzenia eksploatacyjne,
poza bateriami)

Nie byto mozliwosci przewozu dzieci 18% 23% 23% _19% _ 29% __40% _ 26% 2,0%
Nie byto mozliwosci przewozu wigkszych zakupdw /fadunkéw 30% 39% 38%  24%  26% _ 21%  16% 3,6%
Posiadam wtasny rower (brak potrzeby wypozyczania MEVO) 31% _38%  30% _ 22%  31% _23% __ 39% 3,1%
Nie czujg sig bezpiecznie w ruchu drogowym jako rowerzysta 30% _27% 25% _15%  10% 18%  21% 1,8%
Brak odpowiednio rozbudowanej infrastruktury rowerowej 46%  58% _51%  44%  36% __49% _ 40% 4,8%
Zbyt duze wzniesienia utrudniajace jazdg podgore 2,7% _31% 30% _ 17% 19% ___15% __ 25% . 2,4%
Czesto wystepujaca nieodpowiednia pogoda 3,8% 3,7% 2,9% 2,2% 1,8% 3,4% 2,6% 3,6%

Czesto musze pokonywac zbyt duze odlegtosci jak na jazde
PO O Y
MGj stan zdrowia / kondycja fizyczna nie pozwala na korzystanie z
DO O U

Korzystajac z MEVO tracitam(-em) zbyt duzo czasu w poréwnaniu
do przemieszczania sie innymi srodkami transportu
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3 Czynniki demotywujace do korzystania

z rowerow MEVO

Nie  zaobserwowano znacznych  roznic
pomiedzy ptciami w analizie czynnikow
demotywujgcych do korzystania z MEVO.

Tab. 3. Czynniki demotywujace do korzystania z roweréw MEVO w zaleznosci od ptci

Kobieta
(n=587)

Mezczyzna
(n=818)

Korzystajgc z MEVO tracitam(-em) zbyt duzo czasu w poréwnaniu do przemieszczania sie innymi srodkami
transportu

P
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Czynniki motywujace do korzystania
z rowerow MEVO

Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu

przyspieszaty przemieszczanie sie (oszczednos¢ _ 16,7%

czasu i energii)

Korzystanie z MEVO byto bardziej praktyczne niz z

mojego prywatnego roweru - brak ryzyka kradziezy _ 14,1%

lub awarii

Rowery MEVO mozna byto zostawiac nie tylko na
stacjach, ale réwniez w innych, dowolnych
miejscach

Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu
aty jande s cvanicser TN 110%
utatwiaty jazde i np. pokonywanie wzniesien

13,6%

Jazda na rowerze ze wspomaganiem elektrycznym _ 3 5%
jest przyjemna 7270

Jazda na MEVO dawata oszczednos¢ pieniedzy (np.
mniejsze wydatki na paliwo)

7,6%

Jazda na MEVO miata korzystny wptyw na zdrowie
(kondycje fizyczna, samopoczucie)

Rys. 19. Czynniki motywujace do korzystania z roweréw MEVO [n=1405]
(czynniki wskazywane najczesciej - jako pierwsze wskazanie)

0

Pierwszym wskazaniem wiekszosci ankietowanych, jesli chodzi o czynniki
motywujace do korzystania z MEVO byta oszczednoS¢ czasu. Rowery
wspomagane elektrycznie sg szybsze niz standardowe. W wielu wypadkach
przemieszczanie sie za ich pomocg byto szybsze niz przejazdy komunikacjg
publiczng (szczegdlnie ze wzgledu na brak koniecznosci oczekiwania na
przystankach i kwestie kongestii, a takze bezpoSrednig trase podrozy). Byto tez
szybsze niz chodzenie piechotg, a w pewnych wypadkach takze niz podroz
samochodem.

Dla wielu oséb (14,1%) MEVO byto bardziej praktyczne niz wiasny rower.
Najwazniejsza zachetg do korzystania z roweru MEVO dla 13,6% uzytkownikow
byta mozliwosc parkowania ich poza stacjami. Nowy system roweréw miejskich
powinien dawac takie mozliwosci. Dla az 11% badanych najwazniejszym
czynnikiem motywujacym do korzystania z MEVO byto to, ze utatwiaty one
pokonywanie wzniesien.
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& Czynniki motywujace do korzystania

z rowerow MEVO

Dla 8,5% uzytkownikow MEVO najwazniejsza
byta przyjemnoS¢ z jazdy rowerem ze
wspomaganiem. Niemal 33% uzytkownikow
MEVO nie jezdzi na rowerach wcale, lub uzywa
ich tylko kilka razy w roku, wiec jazda na
rowerach wspotdzielonych sprawiata im duzo
radoSci. Jezdzenie na rowerze korzystnie
wptywa nie tylko na zdrowie fizyczne, lecz
takze dobre samopoczucie 0sob
przemieszczajacych sie w ten sposaéb.

Kwestie zwigzane ze zmniejszeniem wysitku
dzieki wspomaganiu elektrycznemu byty
czeSciej uznawane za najwazniejsze dla
kobiet niz dla mezczyzn, ale rdznice te nie
byty znaczne. Mezczyznom bardziej zalezato
na mozliwosci zostawiania rowerow poza
stacjami, ale w tym wypadku roznice rowniez
nie byty duze.

Tab. 4. Czynniki motywujace do korzystania z roweré6w MEVO w zaleznosci od pfci

Kobieta Mezczyzna
_______________________________________________________________________________________________________________________________________ (=587) __(n=81)
Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu przyspieszaty przemieszczanie sie (oszczedno$é czasu i
energi) 18,1% 15,6%
:\cl)vraz:;istanle z MEVO byto bardziej praktyczne niz z mojego prywatnego roweru - brak ryzyka kradziezy lub 12.4% 15.3%
Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu ufatwiaty jazde i np. pokonywanie wzniesien 12,1% 10,3%
Rowery MEVO mozna byto zostawiac nie tylko na stacjach, ale rowniez w innych, dowolnych miejscach 10,9% 15,5%
Jazda na rowerze ze wspomaganiem elektrycznym jest przyjemna 8,5% 8,4%
Jazda na MEVO dawata oszczednos¢ pieniedzy (np. mniejsze wydatki na paliwo) 7,5% 7,7%
Jazda na MEVO miata korzystny wptyw na zdrowie (kondycje fizyczng, samopoczucie) 6,8% 6,0%
Troska o Srodowisko - jazda na rowerze MEVO byta proekologiczna 6,6% 4,2%
Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu utfatwiaty jazde na dtuzsze odlegtosci wzgledem rowerdow

4,6% 3,3%
standardowych
Nie musze przechowywac roweru w domu 3,6% 2,3%
Atrakcyjna infrastruktura rowerowa w mojej okolicy 2,7% 2,4%
Mozliwos$é wypozyczenia rowerdw wspdlnie ze znajomymi lub rodzing 2,7% 2,9%
Dzieki wspomaganiu elektrycznemu nie poce sie, co utatwia mi spotkania z ludzmi 1,7% 2,6%
Dzieki wspomaganiu elektrycznemu mniej sie mecze 1,0% 1,8%
Jazda na MEVO pozwalata zmniejszy¢ nadwage 0,7% 1,6%
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& Czynniki motywujace do korzystania

z rowerow MEVO

Korzystanie z MEVO byto bardziej praktyczne niz z
mojego prywatnego roweru - brak ryzyka kradziezy lub
awarii

Jazda na MEVO miata korzystny wptyw na zdrowie
(kondycje fizyczng, samopoczucie)

Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu
przyspieszaty przemieszczanie sie (oszczedno$é czasu i
energii)

Jazda na rowerze ze wspomaganiem elektrycznym jest
przyjemna

Rowery MEVO dzieki wspomaganiu elektrycznemu
utatwiaty jazde i np. pokonywanie wzniesien

Troska o Srodowisko - jazda na rowerze MEVO byta
proekologiczna

Jazda na MEVO dawata oszczednos¢ pieniedzy (np.
mniejsze wydatki na paliwo)

9,7%

8,4%

8,2%

8,1%

8,1%

7,9%

6,9%

Rys. 20. Czynniki motywujace do korzystania z roweréw MEVO [n=1405]
(dane wazone)

0

Ranking czynnikdow motywujacych biorgcy pod uwage wszystkie wymienione
czynniki i ich rangi znacznie odbiega od rankingu opartego na pierwszych
wyborach. W tym wypadku najwazniejszym byta zastepowalnoS¢ roweru
wtasnego. Nalezy tu zwrdci€ uwage na to, ze abonament roczny na MEVO byt
tanszy niz koszty utrzymania wtasnego roweru przy codziennych podrézach
[zob. 36].

Pomimo, ze dostepne byty jedynie rowery ze wspomaganiem, drugie miejsce
zajeta kwestia korzystnego wptywu na zdrowie fizyczne mieszkancow OMGGS.
Dlatego warto uzupetnic flote elektryczng o rowery tradycyjne, wymagajace
wiekszego wysitku. Warto jednak zauwazyg, ze trzecie, czwarte i pigte miejsce w
tak budowanym rankingu czynnikdbw motywujacych zajety te zwigzane z
mozliwoScig korzystania ze wspomagania elektrycznego.

Warto takze wspomniec o aspekcie ekologicznym, ktory w tym wypadku pojawia
sie na miejscu 6 zestawienia. Byta ona nieznacznie bardziej akcentowana przez
kobiety niz przez mezczyzn. Nie zaobserwowano znaczacych rdéznic miedzy
odpowiedziami kobiet i mezczyzn.

[36] X. Liiinni, Social Factors Influencing the Choice of Bicycle: Difference Analysis among Private Bike, Public Bike Sharing and Free-Floating Bike Sharing in Kunming, China, 2019, https://link.springer.com/article/10.1007/s12205-019-2078-7;
A. Curtoi inni, Private and public modes of bicycle commuting: a perspective on attitude and perception, 2016, https://doi.org/10.1093/eurpub/ckv235
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& Czynniki motywujace do korzystania

z rowerow MEVO

Dla  oso6b starszych najwazniejszym
czynnikiem motywujacym do jezdzenia na
MEVO byta tatwos¢ pokonywania wzniesien.
Pierwszym  wyborem jesli chodzi o
motywatory byta dla takich osob takze
kwestia korzystnego wptywu jazdy na
rowerach na zdrowie oraz praktycznosc z
korzystania z niego w poréwnaniu do roweru
wtasnego. Podobne wnioski mozna wysnuc
takze z rankingu utworzonego na podstawie
nadawania rang poszczegolnym czynnikom.

Dlatego dostepnoSc rowerow wspomaganych
elektrycznie jest wiec kluczowa dla osob,
ktore ukonczyty 55 rok zycia.

Tab. 5. Czynniki motywujace do korzystania z roweréw MEVO w zalezno$ci wieku

do 18 lat 19-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata ?NSI "22'
(n=23) (n=668) (n=407) (n=217) (n=68) (n—QZZJ)
Rowery MEYO dzn.:kl.w'spomaganlu elektrycznemu ufatwiaty jazde i np. 4,3% 8 8% 11,5% 12,9% 16,2% 40,9%
pokonywanie wzniesien
Jszi;:lzpnjcxii\/e()) miata korzystny wptyw na zdrowie (kondycje fizyczng, 0,0% 7 8% 4,4% 6,0% 4,4% 13,6%
Korzystanie z MEYQ byto bardZ“IEJ praktyczne niz z mojego prywatnego roweru - 21.7% 6,9% 22.6% 20.7% 10,3% 13,6%
brak ryzyka kradziezy lub awarii
RowerylMEVO dzieki wspon'llaganlu elektrycznemu utatwiaty jazde na dtuzsze 0,0% 5,8% 1,0% 2.3% 5 9% 9,1%
odlegtosci wzgledem roweréw standardowych
Jazda na rowerze ze wspomaganiem elektrycznym jest przyjemna ~ 13,0%  11,5% 64% 37%  44% 91%
Rowery MEVQ mozna byto zostawia¢ nie tylko na stacjach, ale réwniez w innych, 21.7% 9,9% 15.2% 19.8% 20,6% 4,5%
dowolnych miejscach
R.owery MEVO,dlzugkl w.spomaganlu elektrycznemu przyspieszaty przemieszczanie 21.7% 14.7% 17.7% 16,6% 32,4% 4,5%
sie (oszczednos¢ czasu i energii)
Mozliwosé wypozyczenia rowerédw wspodlnie ze znajomymi Iulg_[(_)_cgi_r_@ ____________________ 87%  39% 2,5% | 05%  00% 4,5%
Jazda na MEVO dawata oszczednos¢ pieniedzy (np. mniejsze wydatkina paliwo) | 00% . 79% 21% 6% 44% . 0,0% .
Jazda na MEVO pozwalata zmniejszy¢ nadwage | 00%  22% 02% | 05%  00% 0,0%
Atrakcyjna infrastruktura rowerowa w mojej okolicy | 0,0%4,0% _______ 1,5% _______ 1,4%0,0% _______ 0,0%
Troska o rodowisko - jazda na rowerze MEVO byta proekologiczna 43% T8% 25% 51% . 00% 0,0%
Dzieki wspomaganiu elektrycznemu nie poce sie, co utatwia mi spotkania z ludzmi 0,0% 1,9% _______ 2,7% _______ 3 ,2%0,0% _______ 0,0%
Dzigki wspomaganiu elektrycznemu mniejsiemecze 00% _28% _00% _ 09% _00% __ 00% _
Nie musze przechowywac roweru w domu 4,3% 4,0% 2,7% 0,0% 1,5% 0,0%
' Obszar Metropolitalny M V
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OCZEKIWANIA W STOSUNKU DO SYSTEMU ROWERU

METROPOLITALNEGO ,MEVO 2.0"
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1 Optymalne ceny abonamentu wedtug

metodologii Price Sensitivity Meter

PSM - PRICE SENSITIVITY METER (POMIAR
WRAZLIWOSCI CENOWE]))

metoda wprowadzona w 1976 r. (Peter Van
Westendorpa)

umozliwia zidentyfikowanie elastycznosci
cenowej

stosowana  przede  wszystkim  do
wyznaczenia przedziatu najbardziej
adekwatnych  cen, zwiaszcza  przy
wprowadzaniu nowego produktu na rynek

proba badawcza musi byc¢ reprezentatywna
dla segmentu docelowego dla testowanego
produktu

PSM nie daje informacji o potencjalnym
popycie na dany produkt

test opiera sie na postrzeganej wartosci
produktu (przez klienta), ktora powinna
znalez¢ swoje odzwierciedlenie w cenie

metoda najbardziej efektywna w przypadku
produktow lub ustug znanych
respondentom (z taka sytuacja mamy do
czynienia w przypadku niniejszego badania)

Metoda PSM polega na zadaniu badanym 4 réznych pytan w w kwestionariuszu:
1.Jaka cena wydaje sie niska za dany produkt / ustuge?
2.Jaka cena wydaje sie wysoka (lecz akceptowalna) za dany produkt / ustuge?
3.Jaka cena wydaje sie zbyt wysoka (i nie jest akceptowalna) za dany produkt / ustuge?
4.Jaka cena wydaje sie zbyt niska (i moze oznaczac¢ niska jakos$¢) za dany produkt / ustuge?

Interpretacja PSM:

Wyniki odpowiedzi prezentowane sg na jednym wykresie w postaci skumulowanych rozktadéw, gdzie:

* przeciecie krzywej ,,cena za niska” z krzywa ,,cena wysoka” to dolna granica ceny
* przeciecie krzywej ,,cena niska” z krzywg ,,cena za wysoka” to gérna granica ceny
* przeciecie krzywej ,cena za niska” z krzywa ,,cena za wysoka” to cena optymalna

Przyktad pytania PSM

Cena tak niska, zZe mam wagtpliwosci co do jakosci
(przydatnosci) produktu fustugi | e

Cena niska, ale jakosé (przydatnosc) produktu fustugi
nie budziobaw s

Cena wysoka za produkt /ustuge, ale jest jeszcze do
przyjecia s

Cena tak wysoka, ze produkt /ustuga nie bedzie brany
pod uwage w kontekscie ewentualnegozakupu | e

’ Obszar Metropolitalny
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1 Optymalne ceny abonamentu wedtug

metodologii Price Sensitivity Meter

Wariant 1

Korzystam z roweru, ktorego akumulator jest tadowany
przez Operatora (tak jak dotychczas w MEVO). Wszystkie
dostepne rowery oferujg wspomaganie elektryczne.

UWAGA:

Respondent proponowat warianty cenowe abonamentu
przy zatozeniu: miesiecznie w zt oraz w abonamencie
zawarte jest 45 minut jazdy dziennie.

W przypadku Wariantu 1 akceptowalne dla respondentow
ceny zawierajg sie w przedziale od 16,50 zt do 295,40 zt.
Cena optymalna (przeciecie krzywej "cena niska" z krzywa
“"cena wysoka" to cena na poziomie 22 zt - oznacza to, ze
przy tej cenie (22 zt) jednakowy % oséb uznaje abonament
jako "drogi" i jako "tani". Istniejg rozne teorie ktory z
punktow w przedziale cen akceptowalnych nalezy wybrac
jako proponowang cene: czy s3 to przedziaty krancowe,
cena optymalna, czy moze inna cena z tego przedziatu.
PamietaC nalezy, ze cene optymalng czesto okreSlamy
pojeciem "cena rekomendowana". Jesli myslimy o tym, aby
nasza pozycja na rynku byta jak najlepsza (dla Mevo
oznacza to duzg liczbe aktywnie korzystajacych z ustugi
klientéw), cena proponowana powinna byé w przedziale
pomiedzy 16,50 zt a 22 zt. JeSli zas bardziej interesuje nas
maksymalizacji przychodow wodwczas cena powinna
zawierac sie w przedziale pomiedzy 22 zt a 29 zt.

80 -

70 A

60 A

50 A

40 +

30 A

20 A

10

Dolna

granica ceny \

Przedziat cen na podstawie
badania PSM
(Mevo jak dotychczas)
16,50-29,40 zt
Cena optymalna: 21,99 zt

— cena za niska

——cena niska
cena wysoka
cena za wysoka

Gorna
granica ceny

10

T T T T 1
28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

cenaw zt

Rys. 21. Optymalna cena abonamentu dla wariantu 1 w opinii badanych [n=1405]
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1 Optymalne ceny abonamentu wedtug

metodologii Price Sensitivity Meter

Wariant 2

Korzystam z roweru, ktorego akumulator jest tadowany
przez Operatora (tak jak dotychczas w MEVO). Tylko co
drugi rower w systemie oferuje wspomaganie elektryczne.

UWAGA:

Respondent proponowat warianty cenowe abonamentu
przy zatozeniu: miesiecznie w zt oraz w abonamencie
zawarte jest 45 minut jazdy dziennie.

W przypadku Wariantu 2 akceptowalne dla respondentow
ceny zawierajg sie w przedziale od 15 zt do 22 zt. Cena
optymalna (przeciecie krzywej "cena niska" z krzywa "cena
wysoka" to cena na poziomie 21,50 zt - oznacza to, ze przy
tej cenie (21,50 z#) jednakowy % o0sob uznaje abonament
jako "drogi" i jako "tani". Istniejg rozne teorie ktory z
punktow w przedziale cen akceptowalnych nalezy wybrac
jako proponowang cene: czy s3 to przedziaty krancowe,
cena optymalna, czy moze inna cena z tego przedziatu.
PamietaC nalezy, ze cene optymalng czesto okreSlamy
pojeciem "cena rekomendowana". Jesli myslimy o tym, aby
nasza pozycja na rynku byta jak najlepsza (dla Mevo
oznacza to duzg liczbe aktywnie korzystajacych z ustugi
klientéw), cena proponowana powinna byé w przedziale
pomiedzy 15 zt a 20,50 zt. JeSli zas bardziej interesuje nas
maksymalizacji przychodow wodwczas cena powinna
zawierac sie w przedziale pomiedzy 20,50 zt a 22 zt.

80 -

70 A

60 A

50 A

40

30

20 A

10 -

Dolna

Przedziat cen na podstawie

badania PSM
(50% rowerow elektrycznych): |
15-21,99 zt ——cena za niska
Cena optymalna: 20,50 zt — cena niska
: cena wysoka
cena za wysoka
Gorna
granica ceny
granica ceny —\,_,-\

14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

cenaw zt
Rys. 22. Optymalna cena abonamentu dla wariantu 2 w opinii badanych [n=1405]
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1 Optymalne ceny abonamentu wedtug

metodologii Price Sensitivity Meter

Wariant 3

Korzystam z roweru =zasilanego =z przenoSnego
akumulatora  (powerbanka). Przenosny  akumulator
otrzymuje w zamian za optacenie abonamentu i taduje go
samodzielnie tak, jak np. baterie do telefonu komorkowego.
Wszystkie dostepne rowery oferujg wspomaganie
elektryczne.

UWAGA:

Respondent proponowat warianty cenowe abonamentu
przy zatozeniu: miesiecznie w zt oraz w abonamencie
zawarte jest 45 minut jazdy dziennie.

W przypadku Wariantu 3 akceptowalne dla respondentow
ceny zawierajg sie w przedziale od 15 zt do 22 zt. Cena
optymalna (przeciecie krzywej "cena niska" z krzywa "cena
wysoka" to cena na poziomie 20,50 zt - oznacza to, ze przy
tej cenie (20,50 z#) jednakowy % o0sob uznaje abonament
jako "drogi" i jako "tani". Istniejg rozne teorie ktory z
punktow w przedziale cen akceptowalnych nalezy wybrac
jako proponowang cene: czy s3 to przedziaty krancowe,
cena optymalna, czy moze inna cena z tego przedziatu.
PamietaC nalezy, ze cene optymalng czesto okreSlamy
pojeciem "cena rekomendowana". Jesli myslimy o tym, aby
nasza pozycja na rynku byta jak najlepsza (dla Mevo
oznacza to duzg liczbe aktywnie korzystajacych z ustugi
klientéw), cena proponowana powinna byé w przedziale
pomiedzy 15 zt a 20,50 zt. Jesli zas bardziej interesuje nas
maksymalizacji przychodow wodwczas cena powinna
zawierac sie w przedziale pomiedzy 20,50 zt a 22 zt.

80 =

40

20 Dolna
granica ceny

10 —

Przedziat cen na podstawie
badania PSM
(przenosny powerbank):
15-21,90 zt
Cena optymalna: 20,50 zt

granica ceny

i

— cena za niska

——cena niska

cena wysoka
cena za wysoka

T T T
10 11 12 13 14

Rys. 23. Optymalna cena abonamentu dla wariantu 3 w opinii badanych [n=1405]
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1 Optymalne ceny abonamentu wedtug
metodologii Price Sensitivity Meter

Wariant 4
Korzystam z roweru bez wspomagania elektrycznego.

UWAGA:

Respondent proponowat warianty cenowe abonamentu
przy zatozeniu: miesiecznie w zt oraz w abonamencie
zawarte jest 45 minut jazdy dziennie.

W przypadku Wariantu 4 akceptowalne dla respondentow
ceny zawierajg sie w przedziale od 11 zt do 20 zt. Cena
optymalna (przeciecie krzywej "cena niska" z krzywa "cena
wysoka" to cena na poziomie 15,50 zt - oznacza to, ze przy
tej cenie (15,50 z#) jednakowy % o0sob uznaje abonament
jako "drogi" i jako "tani". Istniejg rozne teorie ktory z
punktow w przedziale cen akceptowalnych nalezy wybrac
jako proponowang cene: czy s3 to przedziaty krancowe,
cena optymalna, czy moze inna cena z tego przedziatu.
PamietaC nalezy, ze cene optymalng czesto okreSlamy
pojeciem "cena rekomendowana". Jesli myslimy o tym, aby
nasza pozycja na rynku byta jak najlepsza (dla Mevo
oznacza to duzg liczbe aktywnie korzystajacych z ustugi
klientéw), cena proponowana powinna byé w przedziale
pomiedzy 11 zt a 15,50 zt. JeSli zas bardziej interesuje nas
maksymalizacji przychodow wodwczas cena powinna
zawierac sie w przedziale pomiedzy 15,50 zt a 20 zt.

%

80 -

Przedziat cen na podstawie

0 badania PSM
(rowery bez wspomagania):
11-20 zt ——cena za niska
Cena optymalna: 15,50 zt _ 5 —cena niska

60 1 cena wysoka

cena za wysoka

50 A

40

30 _
Gorna

\ /  granica ceny
20 - Dolna
granica ceny
\
10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 2 23 24 25 26 27 28 29 30
cenaw zt
Rys. 24. Optymalna cena abonamentu dla wariantu 4 w opinii badanych [n=1405]
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki
systemu

Jednym z najbardziej pozytywnych wnioskow z badania jest zainteresowanie,
jakim ciesza sie rowery miejskie w OMGGS. Pomimo upadku systemu
i ktopotow finansowych operatora, nadal 97,1% z bytych uzytkownikow
chciatoby korzystac z rowerow miejskich.

Co wiecej, 51,7% z nich chciatoby korzystac z nich juz najblizszej zimy. Chec taka
deklaruje 46,7% kobiet i 55,3% mezczyzn.

Tylko 22,5% z respondentow zupetnie wyklucza jezdzenie na rowerach
publicznych w czasie najblizszej zimy, natomiast 25,8% nie jest w stanie obecnie
udzielic odpowiedzi na takie pytanie. Wskazuje to na pilng potrzebe
wprowadzenia ustug roweru miejskiego na terenie OMGGS.

nie
2,9%

tak
97,1%

Rys. 25. Zainteresowanie korzystaniem
z roweru MEVO w przysztosci [n=1405]
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nie wiem
25,8%

tak
51,7%

nie
22,5%

Rys. 26. Zainteresowanie korzystaniem
z roweru MEVO w ciggu najblizszej zimy
[n=1405]
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki
systemu

Najbardziej oczekiwanym przez 45,1% bytych uzytkownikow MEVO jest system
mieszany, w ktorym mozna bytoby korzystac zardwno z rowerow ze
wspomaganiem elektrycznym, jak i standardowych. Istotnie mniej, bo 33%
uzytkownikow preferowatoby system ze wspomaganiem, podobny do tego, ktory
funkcjonowat wczesniej. System z akumulatorem tadowanym przez uzytkownika
wybrato 15,5% ankietowanych, a tylko 6,5% wolatoby system oparty wytacznie na

45,1%
33,0%
15,5%
6’5% . 4,6%
] ]
OGOLEM
(n=1406)

B rowery bez wspomagania elektrycznego

B rowery ze wspomaganiem, tadowane niezaleznie ode mnie, tak jak we wczesniejszej wersji MEVO

34,8%

17,0%

€O

rowerach tradycyjnych. W tym przypadku istnieje istotna roznica
w odpowiedziach kobiet i mezczyzn. Kobiety optuja bardziej za rowerami
posiadajgcymi wspomaganie niz mezczyzni.

0,
43,6% 46,1%
31,7%
14,4%
7,8% .
mezczyzna
(n=818)

B rowery ze wspomaganiem, z lekkim akumulatorem (powerbankiem) w dyspozycji uzytkownika

system mieszany - jedynie cze$¢ rowerdw ze wspomaganiem elektrycznym

Rys. 27. Oczekiwania dotyczace przysztego funkcjonowania systemu MEVO
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki

€O

systemu
Preferencje co do rodzaju systemu zmieniajg sie wraz z wiekiem. Im starsi Rekomendujemy system mieszany, jednak ze znaczng liczbg rowerow
uzytkownicy, tym czeSciej preferujg system wspomagany elektrycznie. Nie ma wspomaganych elektrycznie, co umozliwi kazdemu uzytkownikowi wybor
pod tym katem znacznych roznic wynikajacych z odlegtosci, ktore respondenci odpowiedniego pojazdu, jednoczesSnie dbajac o potrzeby 0sab stabszych fizycznie.

pokonujg w czasie codziennych podrozy.

System taki mogtby zostac zaakceptowany przez wszystkie grupy respondentow.
Kazdy inny system mogtby nie byc akceptowalny dla wielu uzytkownikow.
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B rowery bez wspomagania elektrycznego B rowery ze wspomaganiem, z lekkim akumulatorem (powerbankiem) w dyspozycji uzytkownika
B rowery ze wspomaganiem, tadowane niezaleznie ode mnie, tak jak we wczesniejszej wersji MEVO system mieszany - jedynie cze$¢ rowerdw ze wspomaganiem elektrycznym

Rys. 28. Oczekiwania dotyczace przysztego funkcjonowania systemu MEVO w zaleznosci od wieku
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki
systemu

Typowa odlegtosc jaka uzytkownicy pokonuja w codziennych podrdézach po
miesScie, nie wptywa znaczaco na ich preferencje co do rodzaju systemu. Nawet
osoby, ktére w dniach roboczych pokonujg do 3 km preferujg, by system byt
mieszany, lub catkowicie zelektryfikowany.
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B rowery bez wspomagania elektrycznego B rowery ze wspomaganiem, z lekkim akumulatorem (powerbankiem) w dyspozycji uzytkownika
B rowery ze wspomaganiem, tadowane niezaleznie ode mnie, tak jak we wczesniejszej wersji MEVO system mieszany - jedynie cze$¢ rowerdw ze wspomaganiem elektrycznym

Rys.29. Oczekiwania dotyczace przysztego funkcjonowania systemu MEVO w zaleznosci od odlegtosci

pokonywanych w ramach codziennych podrozy w jedng strone
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki

systemu

Pierwszym wskazaniem najwiekszej czesci ankietowanych co do dodatkowych
typow rowerow, ktore powinny znalezc sie w nowym systemie rowerow
miejskich sa pojazdy z fotelikami dzieciecymi. Zapotrzebowanie na taka ustuge
zgtaszaty czesciej kobiety niz mezczyzni. Udostepnienie takich pojazdow
mogtoby pozytywnie wptynat na dostepnosc sytemu dla kobiet opiekujgcych sie

dziecmi.

Duzym zainteresowaniem cieszyty sie takze rowery transportowe, elektryczne i
klasyczne rowery cargo. Wiele 0séb wskazywato takze na tandemy (15,4%), lecz
ich udostepnienie nie zwieksza dostepnosci

0

dzieciece. Na przejazdach rodzinnych takze i w tym przypadku zalezy bardziej
kobietom, choc roznica miedzy ptciami nie jest az tak duza. Udostepnienie
rozwigzan umozliwiajgcych przejazdy rodzinne jest istotne z uwagi na czeste
wykorzystywanie samochodow w celu dowozu dzieci do przedszkoli i szkot.
Wprowadzenie dodatkowo rowerow transportowych mogtoby umozliwic wielu

osobom catkowita rezygnacje z wykorzystywania samochodow. Co do rowerdw,
ktore mogtyby wspiera¢ mobilnos¢ osob niepetnosprawnych sugerujemy kontakt

spotecznych. Dla 8,8% ankietowanych pierwszym wskazaniem byty rowery
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Rys. 30. Typy rowerdw powinny sie dodatkowo pojawi¢ w systemie MEVO

(wskazania na 1. miejscu)
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki
systemu

Analizujagc dane na podstawie rankingu ogotem, a nie tylko pierwszych
odpowiedzi, dochodzimy do podobnych wnioskow. Dominujg potrzeby zwigzane z
przewozem dzieci (fotelikami, lub za pomoca przyczep), a takze transportowe.
Jesli chodzi o udostepnianie rowerdw transportowych, podobnie jak w opisanej
powyzej kwestii udogodnien dla oséb niepetnosprawnych nie rekomendujemy
wprowadzenia ich do systemu ogdlnodostepnego (ze wzgledu na koszty oraz
kwestie zwigzane z bezpieczenstwem takich urzadzen). Proponujemy,
przynajmniej w pierwszym etapie, rozwigzanie stosowane juz w tym zakresie w
Gdyni. Nie rekomendujemy rowniez wprowadzania rowerdow sktadanych, gdyz
popyt na te rowery nie bytby duzy. Ponadto stuzg one przede wszystkim
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rowery z fotelikami rowery transportowe rowery transportowe tandemy

dzieciecymi elektryczne (cargo)

rowery dzieciece

0

przewozeniu w innych Srodkach transportu, co mogtoby zaktacic funkcjonowanie
transportu publicznego.

Analiza preferencji dotyczacych dodatkowych rowerow w systemie ze wzgledu na
wiek pokazata, ze osoby ktore ukonczyty 55 rok zycia sg zainteresowane gtownie
rowerami transportowymi i wspomaganymi elektrycznie oraz rowerami
trojkotowymi. Co ciekawe, za rozwigzaniami utatwiajacymi podrozowanie z
dziecmi opowiadajg sie ludzie w roznym wieku, choC oczywiscie jest ich
najwiecej wsrdd osob w wieku 25-44 lat.
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Rys. 31. Typy rowerdw powinny sie dodatkowo pojawi¢ w systemie MEVO

(dane wazone)
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2 Oczekiwania dotyczace charakterystyki
systemu

Pomyst zastgpienia czesci floty rowerami na najem dtugoterminowy zdobyt
uznanie tylko czesci respondentow. Przeciwnych byto 37,9% z nich, a 34,2% nie
miato zdania na ten temat. Pozostate 27,8%, ktore uwaza takie rozwigzanie za
dobre, moze stanowic wystarczajaca baze klientow dla tego typu ustugi. Mozna
wiec uznac, ze znalezliby sie prawdopodobnie chetni na najem dtugoterminowy
duzej czesci rowerow. Pozostate osoby mogtyby jednak czuc sie poszkodowane,
jesli wptynetoby to na dostepnosSc rowerdw w systemie abonamentowym. Takie
rozwigzanie mozna wiec zastosowac pod warunkiem duzej dostepnosci rowerow
w ogole. Nieznacznie wiecej kobiet (31,7%) niz mezczyzn (25,1%) opowiada sie za
takim rozwigzaniem.

nie mam
zdania
34,2%

nie
37,9%

Rys. 32. Zdanie na temat: Czy w ramach
MEVO warto rozwazyc¢ zastgpienie
czesci floty rowerami na najem
dtugoterminowy? [n=1405]
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Rys. 33. Zdanie na temat: Czy w ramach
MEVO warto rozwazy¢ zastapienie
czesci floty rowerami na najem
dtugoterminowy? (w zaleznosci od ptci)
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3 Sposoby korzystania z nowego systemu

MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejskic
MEVO moze stac sie wazng czesciag transportu publicznego w OMGGS. Az 75% komunikacji publicznej, a z rowerdw publicznych beda korzystali gtownie
bytych uzytkownikow systemu wyrazito chec dojezdzania do/z przystankow w innych celach (okazjonalnie, rekreacyjnie).

komunikacji zbiorowej za pomocg roweréw publicznych. Dla pewnej liczby oséb
(15,8%) nowy system rowerow publicznych moze jednak stanowic konkurencje
dla innych sposobow przemieszczania sie po miescie, w tym przede wszystkim
dla komunikacji publicznej i chodzenia piechota. Dojazdow do komunikagji
publicznej nie rozwaza 21,5% 0sab, ktorych typowa codzienna podrdz wynosi do
3 km oraz tylko 13,3% z tych, ktérych podroz wynosi 12 lub wiecej kilometrow.
Ponadto 9,2% z badanych nie ma zdania na ten temat, co moze oznaczac, ze nie
wykorzystujg do codziennego przemieszczania sie po miescie ani rowerdw, ani

OGOLEM
(n=1405)

CEET
M tak
M nie
B nie mam
zdania

do 3 km od 3do 6 km od 6 do 9 km od 9do 12 km 12 km i wiecej
(n=217) (n=341) (n=304) (n=265) (n=278)

Rys. 34. Che¢ wykorzystywania nowego MEVO do dojazdéw z/do przystankéw komunikacji zbiorowej (autobusy, trolejbusy, tramwaje lub kolej)
w zaleznosci od typowej codziennej podrézy w dniu roboczym (w jedng strone)
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3 Sposoby korzystania z nowego systemu

MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejskic

Wdrozenie nowego, ulepszonego Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO moze
wptynac na wybory uzytkownikow co do Srodkow transportu wykorzystywanych
w podrézach po mieScie. Niektorzy respondenci korzystajacy codziennie
z samochodu osobowego twierdzg, ze po wdrozeniu lepiej funkcjonujgcego
MEVO, zrezygnowaliby z podrozy tym Srodkiem transportu (7,5% z nich). Choc
to optymistyczne, wskazuje na istniejgcg duza wole odejscia od samochodu przy
dostepie do bardzo dobrze zorganizowanego systemu roweréw publicznych.
Co istotne, 55,6% o0sob codziennie wykorzystujgcych samochdd osobowy
zadeklarowato w powyzszych uwarunkowaniach rzadsze wykorzystywanie tego
Srodka transportu. Odsetki respondentow, ktorzy wykorzystuja samochod
osobowy jako kierowcy kilka razy w tygodniu i rzadziej, s3 z reguty jeszcze
bardziej obiecujgce pod katem przesiadki na nowe MEVO. Przyktadowo, az 64,8%
jezdzacych samochodem kilka razy w tygodniu deklaruje jezdzenie jeszcze
rzadziej, a az 14,8% z tych, ktorzy samochod wykorzystuja kilka razy w miesigcu,
jest sktonna w ogole z niego zrezygnowac. Mozna wnioskowag,
ze im czestotliwos¢ wykorzystywania samochodu osobowego (w roli kierowcy)
jest nizsza, tym fatwiej zadeklarowac radykalng zmiane zachowan
komunikacyjnych i przesiadke z samochodu na rower publiczny.

7,5% 7,8%

L0 19,0%

55,6% 42,1% 34,6%

64,8%
46,0%
- =
6,6%
1,4% Ho7% ™ 0,4% 0,4%

codzienny $rodek kilka razy w tygodniu kilka razy w miesigcu kilka razy w roku (n=237)
transportu (n=360) (n=293) (n=271)
B Jezdzitbym wiecej B Wcale by nie wptyneto

Jezdzitbym mniej Zrezygnowatbym z tego $rodka transportu

Rys. 35. Wptyw wdrozenia nowego MEVO na wybor srodkéw transportu
wykorzystywanych w podrézach po miescie — samochéd osobowy [n=1161]
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3 Sposoby korzystania z nowego systemu

MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejskic

Komunikacja zbiorowa jest drugim, po samochodzie osobowym najczesciej
wykorzystywanym Srodkiem transportu przez mieszkancow OMGGS. Dla 56,9%
bytych uzytkownikow MEVO jest to natomiast Srodek transportu codzienny, lub
taki, z ktorego korzystaja kilka razy w tygodniu. Wsrod takich osob 9,4-10,1%
twierdzi, ze zrezygnuje z komunikacji publicznej, jesli beda mieli dostep
do sprawnego sytemu roweru metropolitalnego. Ponadto 59,2-63,9% deklaruje,
ze zmniejszy liczbe przejazdow komunikacjg miejska po wprowadzeniu takiego
sytemu. Co prawda do takich deklaracji nalezy podchodzic z pewnga rezerwa,
bo w praktyce wielu ludzi rezygnuje z rowerow gdy pada deszcz, wieje silny wiatr
oraz przy niskich temperaturach, niemniej rower metropolitalny na pewno bedzie
stanowit znaczng konkurencje dla komunikacji publicznej. Jeszcze wieksza chec
catkowitej zamiany komunikacji publicznej na rowery wspotdzielone deklaruja
osoby, ktore korzystajg z niej sporadycznie (kilka razy w miesigcu, lub w roku).
Rower publiczny moze by¢ dla nich fatwiejszym narzedziem transportu, chocby
ze wzgledu na fatwiejsze planowanie podrézy (np. brak koniecznosci sprawdzania
tras i czasu odjazdu autobuséw, zakupu biletu itp.)

Z drugiej strony az 6,1% tych, ktorzy nigdy nie jezdzg komunikacjg publicznag
stwierdzita, ze bedzie korzystata z niej wiecej za sprawa nowego sytemu. Takie
osoby planujg prawdopodobnie dojezdzac na przystanki komunikacji miejskigj
witasnie rowerami wspotdzielonymi.

9,4% 10,1% .
R 23,1%
59,2%
SR 51,4% 45,1%
29,9% 23.1% 26,5% 27,9%
=15%= N 29% = N 4,0% 8 N 39% N

codzienny $rodek kilka razy w tygodniu kilka razy w miesigcu kilka razy w roku (n=308)
transportu (n=522) (n=277) (n=249)

B Jezdzitbym wiecej Wocale by nie wptyneto

Jezdzitbym mniej Zrezygnowatbym z tego $rodka transportu

Rys. 36. Wptyw wdrozenia nowego MEVO na wybor srodkéw transportu
wykorzystywanych w podrézach po miescie — komunikacja zbiorowa [n=1356]

' Obszar Metropolitalny M
Vo

CONSULTING d’@’\ Gdaisk Gdynia Sopot



58

3 Sposoby korzystania z nowego systemu

MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejskic

Wiele odpowiedzi dotyczacych czynnikdw motywujacych do korzystania z MEVO
odnosito sie do przewagi elektrycznych rowerdw wspoétdzielonych nad wtasnymi
jednoSladami. Deklaracje uzytkownikow takich rowerow faktycznie potwierdzaja,
ze wielu z nich jest sktonnych przesiasc sie na ulepszony rower metropolitalny.
Dotyczy to 7,6% codziennych uzytkownikow roweréw prywatnych, oraz 10,6% z
tych, ktdrzy korzystaja z rowerdw kilka razy w tygodniu. Osoby, ktore korzystaja z
rowerdw prywatnych okazjonalnie, a co za tym idzie tatwiej im zrezygnowac z
wtasnego roweru, jeszcze czesSciej deklarujga zamiane przejazdow rowerami
prywatnymi na publiczne. Ma to duzy sens dla takich ,sporadycznych”
rowerzystow, gdyz nie musieliby oni ponosi¢ kosztow utrzymania, poSwiecac
Czasu na serwisowanie i miejsca na przechowywanie rowerdow prywatnych.
Niemniej jednak istnieje pewna grupa osob, ktdre zachecone jazda na rowerach
publicznych chetniej korzystaja takze z prywatnych.

7,6% 10,6%

17,4%

30,3%

-42,47
°

2,3% 1,9% 3,0%

codzienny $rodek kilka razy w tygodniu kilka razy w miesigcu kilka razy w roku
transportu (n=172) (n=398) (n=374) (n=333)

4,7%

B Jezdzitbym wiecej B Wcale by nie wptyneto

H Jezdzitbym mniej Zrezygnowatbym z tego $rodka transportu

Rys. 37. Wptyw wdrozenia nowego MEVO na wybor srodkéw transportu
wykorzystywanych w podrézach po miescie — rowery prywatne [n=1277]
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3 Sposoby korzystania z nowego systemu

MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejs

WSrod respondentow, ktorzy kiedykolwiek skorzystali z ustug wypozyczalni
hulajnog elektrycznych ,,na minuty”, znalazto sie znaczace grono chetnych do
rezygnacji z takiego Srodka transportu wspotdzielonego w sytuacji uruchomienia
sprawnie funkcjonujacego roweru MEVO (w sumie 70,7%). Hulajnoga elektryczng
na minuty jezdzito by rzadziej 26,5% takich osob, a zrezygnowatoby az 44,2%. Dla
dwoch wymienionych grup uzytkownikow, MEVO w nowej odstonie stanowitoby
ustuge konkurencyjng dla hulajnég. CzeS¢ ankietowanych, ktora nie
zrezygnowataby z hulajndg na rzecz nowego systemu MEVO stanowi 27,9% 0sob
majacych doSwiadczenie z hulgjnogami wspotdzielonymi. Ta grupa o0sob
najprawdopodobniej wykorzystuje hulajnogi elektryczne na wynajem oraz rowery
publiczne do odmiennych celow. Jak potwierdzity badania pilotazowe, hulajnogi
zazwyczaj czesciej wykorzystywane sa do jazdy dla przyjemnosci (rekreacyjnej), a
rowery do podrozy na przystanki, stacje, lub bezposrednio do miejsca pracy czy
nauki i z powrotem.

Zrezygnowatbym z
tego srodka
transportu
44,2%

Jezdzitbym wiecej
1,4%

Wocale by nie
wptyneto
27,9%

Jezdzitbym mniej
26,5%

Rys. 38. Wptyw wdrozenia nowego MEVO na wybor srodkéw transportu
wykorzystywanych w podrdézach po miescie — hulajnoga elektryczna ,,na minuty” [n=505]
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3 Sposoby korzystania z nowego systemu

MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejskic

Samochod na minuty jest raczej ustuga konkurencyjng, a nie komplementarna
dla roweru miejskiego. Jedynie jeden procent osab, ktore kiedykolwiek korzystaty
z takich ustug zadeklarowato, ze bedzie korzystac z nich wiecej po wprowadzeniu
MEVO. Jest to mozliwe np. w sytuacji, gdy dotarto sie do sklepu za pomoca
roweru wspotdzielonego, ale chce powrocic samochodem z zakupami. Niektorych
do takiego faczenia ustug mogtyby motywowac zmiany warunkow
meteorologicznych (np. w jedng strone jedzie sie rowerem gdy Swieci stofce, a
wraca samochodem na minuty gdy pada deszcz). Niemniej jednak wiekszos¢
0sob deklaruje, ze jezdzitaby mniej, lub w ogole zrezygnowata z korzystania z
samochodow na minuty, gdyby wprowadzono wydajny system rowerdw
publicznych. Moze sie to wigzac takze z tym, ze osoby te korzystajg z takiego
Srodka transportu stosunkowo rzadko.

Jezdzitbym wiecej
Zrezygnowatbym z 1,0%

Wocale by nie
wptyneto
22,8%

tego srodka
transportu
27,1%

Jezdzitbym mniej
49,2%

Rys. 39. Wptyw wdrozenia nowego MEVO na wybor srodkéw transportu
wykorzystywanych w podrézach po miescie — samochdd ,,na minuty” [n=628]
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dojazd do innych miejsc rekreacji (plaza, las itp.)

dojazd do pracy/szkoty/uczelni]

dojazd na spotkania (towarzyskie, zawodowe,
rodzinne)

dojazd na przystanek/stacje lub z przystanku/stacji
do miejsca docelowego

jazda dla przyjemnosci, bez okreslonego celu

dojazd do miejsca korzystania z ustug (fryzjer,
lekarz, sitownia itp.)

dojazd na zakupy

dojazd do restauracji/baru/kawiarni

jazda dla utrzymania dobrej kondycji fizycznej -
lepszego samopoczucia i zdrowia

nigdzie, moje podréze nowym MEVO miatyby taka
samg czestotliwos¢

nigdzie, nie zamierzam korzysta¢ z nowego MEVO

3 Sposoby korzystania z nowego systemu
MEVO i jego potencjalny wptyw na podziat modalny w podrazach miejs
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Rys. 40. Sposoby korzystania z nowego MEVO (gdyby nowy system roweru miejskiego byt bardziej
dostepny i funkcjonowatby lepiej niz pierwsze MEVO [n=1405]

IC

Uzytkownicy MEVO deklaruja, ze gdyby nowy system byt bardziej dostepny i
sprawny czesciej jezdziliby do miejsc rekreacji (62,8%), do pracy, szkoty lub
uczelni (61%). Analizujac te dane nalezy jednak odnieSc sie do czesci Il raportu,
gdzie w rozdziale 2 opisano cele i czestotliwoS¢ korzystania z pierwszego
systemu rowerow MEVO. Najczesciej realizowanymi wczesSniej celami byt dojazd
wtasnie do pracy, szkoty lub uczelni, a kolejnym na przystanek komunikacji
miejskiej. Te dwie funkcje prawdopodobnie nadal pozostatyby najwazniejsze
pomimo pewnych zmian. Co istotne, tylko 9,5% wykonywatoby tyle samo
przejazdow. Pokazuje to skale niedoboru rowerdw w pierwszym systemie. Przy
tym jedynie 0,4% 0s6b nie zamierza juz korzystac z MEVO. Oznacza to, ze popyt
na przejazdy w nowym systemie moze byC podobny do tego wczeSniej
zaobserwowanego i bedzie zalezat gtdwnie od jakoSci ustugi.
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Whnioski i rekomendacje

Pomimo tapniecia na rynku ustug rowerow publicznych w Polsce w roku 2019
(spadku liczby wypozyczen tych rowerdw w najwiekszych systemach w kraju),
oraz obecnych i uprzednio niemozliwych do przewidzenia probleméw zwigzanych
z pandemig COVID 19 (zakazoéw Swiadczenia ustug typu bike-sharing na poczatku
sezonu rowerowego w Polsce), perspektywy dla nowej odstony Systemu Roweru
Metropolitalnego MEVO s3 obiecujgce. \Wynika to z faktu, ze przemieszczanie sie
rowerami (prywatnymi i publicznymi) jest postrzegane w wielu miastach Swiata
jako bezpieczniejsze w dobie zagrozenia epidemiologicznego w porownaniu do
podrozy komunikacjg zbiorowa.

Co istotne, problemy na rynku roweréw publicznych w Polsce wynikajg przede
wszystkim z ktopotow finansowych spotki Nextbike Polska (operatora wiekszosci
krajowych systemow), ktora w maju tego roku ztozyta wniosek o otwarcie
przyspieszonego postepowania uktadowego z wierzycielami spotki. Nie nalezy
uznawac ustug potencjalnie konkurencyjnych (np. hulajnog elektrycznych na
minuty) za bezpoSredni i mocno zagrazajacy branzy rowerow publicznych czynnik.
Wynika to m.in. z faktu, ze na catym Swiecie jak i w Polsce (z uwzglednieniem
OMGGS) uzytkownicy hulajnoég w duzej czeSci wykorzystuja je do innych celow niz
rowery publiczne.

Na podstawie analizy funkcjonowania systemow rowerow publicznych w Polsce
rekomendujemy, aby kontrakt z operatorem motywowat go do zapewnienia
dobrej jakoSci ustugi i zwiekszania, a nie zmniejszania liczby uzytkownikow
(co byto charakterystyczne dla umow podpisywanych przez wiele miast
z operatorami).

3D

Uzytkownicy Systemu Roweru Metropolitalnego MEVO dziatajacego w 2019 roku
to osoby gtownie miode (mediana wieku respondentdw wyniosta 25 lat).
Z roweru MEVO korzystato wiecej mezczyzn niz kobiet, co jest proporcja
powszechng na catym Swiecie w systemach bike-sharing. Uzytkownicy byli
gtownie osobami uczacymi sie lub / i pracujgcymi. W zwigzku z tym nowy rower
MEVO powinien opierac sie o zasade dostepnosci i uzytecznosci dla tych wtasnie
grup spotecznych, aby na rowerze publicznym w OMGGS mozna byto
bezproblemowo dojezdzac do miejsc pracy i nauki, ktore byty najczesciej
obieranymi celami podrézy na MEVO w trakcie jego funkcjonowania. Innymi
istotnymi celami jakie wskazali respondenci byty dojazdy do i z weztow
przesiadkowych oraz przejazdy rekreacyjne. Respondenci zapytani, jakie cele
obieraliby czesciej jezdzac na nowym, ulepszonym MEVO potwierdzili, ze chcieliby
jeszcze bardziej zwiekszyc czestotliwoSc jazd rekreacyjnych, ale réwniez
przemieszczan do pracy i miejsca nauki, do miejsc spotkan prywatnych
i stuzbowych oraz dojazdow do komunikacji zbiorowej. Zapewnienie dobrej
jakosci  ustug roweru publicznego bedzie ksztattowato przyzwyczajenia
komunikacyjne mtodych osob w przysztosci, co przyczyni sie do wiekszej roli
rowerow i urzgdzen transportu publicznego w nastepnych pokoleniach.
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Whnioski i rekomendacje

Uzytkownicy MEVO dziatajgcego w 2019 poruszajg sie na co dzien na rozne
odlegtosci, stad oferta roweru publicznego powinna sprzyjac zarowno osobom
chcacym przemieszczac sie na nim na bardzo krotkich odlegtoSciach (do 3km
wystarczajgcy moze byc rower tradycyjny), oraz tych, ktérzy w jedna strone
(dziennie) przemierzaja nawet ponad 12 km, lub musza pokonywac duze roznice
poziomow (tu sprawdza sie z pewnoscia rowery ze wspomaganiem
elektrycznym).

Wsrod uzytkownikdw rowerow MEVO najczeSciej wybieranym sposobem
podrozowania w ostatnich latach w ramach przemieszczan codziennych i tych
wykonywanych kilka razy w tygodniu byty Srodki komunikacji zbiorowej.
Co istotne, samochod w tej grupie 0séb znalazt sie na drugim miejscu, co nie
odzwierciedla zachowan komunikacyjnych ogotu spoteczenstwa
zamieszkujgcego OMGGS. Nalezy zatem podkreslic, ze osobami nieco bardziej
sktonnymi do wykorzystywania roweru publicznego sa obecni uzytkownicy
komunikacji miejskiej. Stad rower MEVO moze byc¢ traktowany jako konkurencja
dla tych Srodkow transportu, niemniej jednak niewatpliwie moze stac sie ustuga
komplementarng, gdyz az 75% z respondentow zadeklarowato w badaniu chec
dojezdzania na MEVO do weztow przesiadkowych. Z pewnoScig nowy system
MEVO jest potencjalng, atrakcyjnag alternatywa dla kierowcdéw samochodow,
ktorzy rowniez deklarowali w badaniu rezygnacje (lub czeSciowa rezygnacje)
z samochodu prywatnego na rzecz roweru publicznego. Dla wiekszosci
ankietowanych korzystajacych z elektrycznych hulajnég na minuty, nowe MEVO
to rowniez konkurencja dla tego nowego typu Srodka transportu
wspotdzielonego.

3D

Podsumowujac wyniki badania ankietowego warto podkreslic, ze ponad potowa
zbadanych uzytkownikow jezdzita na MEVO przynajmniej kilka razy
w tygodniu, a spora czeSC ankietowanych wyrazita chec zwiekszenia
czestotliwosci swoich podrozy w warunkach uruchomienia ulepszonego (przede
wszystkim bardziej dostepnego) systemu roweru publicznego.

Analizujgc odpowiedzi badanych uzytkownikow MEVO odnosSnie czynnikow
demotywujacych oraz motywujgcych do korzystania z tego systemu warto
podsumowac, ze oprocz oczywistej kwestii przeszkadzajacego uprzednio braku
dostepnosci odpowiedniej liczby rowerow, poprawy przy projektowaniu nowego
systemu wymaga kwestia btedow aplikacji mobilnej. Choc infrastruktura
rowerowa w OMGGS nie zalezy od ksztattu planowanego systemu, trzeba
zwrocic uwage, ze jej niewystarczajacy stan jakoSciowy i iloSciowy
(nie zapewniajgcy bezpieczenstwa rowerzystom), ma duzy wptyw na ich decyzje
0 jezdzie na rowerze ogdtem, oraz na MEVO. Czynnikami, ktore motywowaty
do skorzystania z roweru publicznego MEVO byty przede wszystkim: mozliwos¢
parkowania poza stacjami, wspomaganie elektryczne utatwiajace pokonywanie
wzniesien, oraz rowniez zwigzana m.in. z elektryfikacja floty oszczednoS¢ czasu
podrozy.
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Whnioski i rekomendacje

Waznymi wnioskami z przeprowadzonego badania s3 te odnoszace sie
do oczekiwan uzytkownikow co do ksztattu planowanego, nowego systemu
MEVO. Az ponad 97% badanych stwierdzito, ze jest zainteresowane
korzystaniem z roweru publicznego w OMGGS po jego planowanej reaktywacji.
Ponad potowa z nich deklaruje taka chec juz najblizszej zimy. Te informacje w
zestawieniu z deklaracja respondentéw (75%) checi dojazdow do/z przystankow
komunikacji zbiorowej prowadzi odo wniosku, ze potencjalny popyt na ustugi
MEVO 2.0 nie bedzie mniejszy niz w systemie, ktory juz nie funkcjonuje, o ile
cena abonamentu bedzie zawierata sie w przedziatach cenowych
wyznaczonych przez analize PSM. Warto pamietac rowniez, ze na popyt
wptywac moze sposob komunikowania potencjalnym klientom zmian, w oparciu
o ktore bedzie funkcjonowat system MEVO 2.0, w tym zmniejszenie czasu w
abonamencie do 45 minut dziennie (respondenci w badaniu proponujac ceny do
analizy PSM znali to uwarunkowanie).

Preferencje co do typu systemu pozwalajg wysnuc wniosek i rekomendacje
wprowadzenia w nowym systemie MEVO floty mieszanej — potgczenia rowerow
tradycyjnych i elektrycznych (za taka konfiguracja opowiedziato sie najwiecej,
bo az ponad 45% respondentow), a taki typ systemu wskazany bytby rowniez
z innych wzgledow omowionych w raporcie.

Typy rowerow, ktore mogtyby urozmaicic i uatrakcyjnic oferte MEVO, wskazane
przez najwiekszg czesc respondentdw w badaniu to przede wszystkim: rowery
z fotelikami dzieciecymi, transportowe — elektryczne, transportowe tradycyjne
(cargo) oraz tandemy.

3D

Kwestia mozliwosci wypozyczenia rowerdow na dtugi termin budzi obawy o
dostepnosc pozostatych rowerdw dla innych uzytkownikow, niemniej jednak z
zebranych danych wynika, ze znalaztyby sie osoby chetne na takie ustugi.

Z przeprowadzonego badania wynika, ze optymalne ceny miesiecznych
abonamentow dla rowerow w systemie mieszanym (50% floty wspomagane;j
elektrycznie), niezaleznie od tego, czy bedzie to rower tadowany przez operatora,
czy tez poprzez baterie wypozyczane uzytkownikom wynosi 21 PLN. Cena ta nie
powinna byc nizsza niz 15 PLN (ze wzgledu na podejrzenia co do niskiej jakosci
ustugi wielu uzytkownikow), ani wyzsza niz 22 PLN (co wptynetoby
na zmniejszenie popytu).

Cena optymalna dla wariantu, w ktorym wszystkie rowery sg zelektryfikowane
to 22 PLN (minimalnie 16,50 PLN, a maksymalnie 29PLN).

Dla systemu opartego na rowerach bez wspomagania cena optymalna to
15 PLN, minimalna 11 PLN, a maksymalna 22 PLN.

Kluczowym elementem zwigzanym z podpisaniem kontraktu powinno byc
utrzymanie dobrej jakosci ustug. Rowery i ustugi stabej jakoSci moga ostatecznie
zniechecic wielu mieszkancow OMGGS do korzystania z rowerow
wspotdzielonych, a nawet rowerow w ogole. Dla wielu uzytkownikow MEVO byto,
a nowy system bedzie, pierwszg probg zastosowania rowerdw w regularnych
podrozach miejskich. Analizujgc doSwiadczenia najwiekszych na Swiecie,
chinskich operatorow roweréw publicznych mozna zauwazyc, ze stosujg oni
rozwigzania, ktore ograniczajg awaryjnosc rowerow (np. piankowe opony).
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Whnioski i rekomendacje

3D

NAJWAZNIEJSZE REKOMENDACJE | SUGESTIE WYNIKAJACE Z BADAN, DOTYCZACE NOWEGO SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGO W OMGGS, ISTOTNE

LP NA ETAPIE JEGO PROJEKTOWANIA
System mieszany (rowery tradycyjne i elektryczne) z utrzymaniem mozliwosci parkowania poza stacja. Rowery tradycyjne jako uzupetnienie floty, wspierajace
1. krotkie podroze komplementarne wzgledem komunikacji miejskiej, zwiekszajgce dostepnosc catego systemu. Rowery elektryczne jako pojazdy pozwalajace
oszczedzac czas, pokonywac wzniesienia i podrozowac na nieco dalsze odlegtosci, korzystac z systemu osobom starszym i/lub stabszym fizycznie.
5 Optymalna cena miesiecznych abonamentow dla rowerow w systemie mieszanym (50% floty wspomaganej elektrycznie), wynosi 21 PLN (minimalna 15 PLN a
' maksymalna 22 PLN).
3. Poprawa funkcjonalnosci i eliminacja btedow z aplikacji mobilnej MEVO.
4, Wzbogacenie oferty o rowery / sprzety przystosowane do przewozu dzieci oraz fadunkow - foteliki dla dzieci i rowery cargo (w tym elektryczne).
5 Integracja systemu z transportem publicznym w rozumieniu oferty biletowo-taryfowej oraz przestrzennej, ktora miata by polegac na zwiekszaniu dostepnosci
' weztow przesiadkowych poprzez mozliwosc dotarcia do nich (lub wyruszenia z nich w dalszg podroz) na MEVO.
6. Poprawa dostepnosci systemu MEVO w obrebie oSrodkow akademickich.
7 Ustuga wynajmu dtugoterminowego czeSci rowerow jest mozliwa do wprowadzenia, gdyz istnieje popyt na takie ustugi, jednak pod warunkiem, ze nie wptynie
' to znaczaco na dostepnosc rowerow dla osdb, ktore wykupig abonament.
3 Zbudowanie takiej umowy z operatorem systemu, ktora bedzie motywowata do zapewnienia dobrej jakosci ustug i obstugi maksymalnie duzej liczby

uzytkownikow.
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Zataczniki
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(n=587) (n=818) (n=23) (n=668) (n=407) (n=217)
mtak M nie

Rys. 41. Zainteresowanie korzystaniem z roweru publicznego MEVO w przysztosci w zaleznosci od pfci i wieku
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Zataczniki
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Rys. 42. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO, gdy byto dostepne w zaleznosci od ptci i wieku
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Zataczniki

kobieta meiczyzna do 18 lat 19-24 lata 25-34 lata 35-44 lata
(n=587) (n=818) (n=23) (n=668) (n=407) (n=217)
Wiak M nie M nie wiem

Rys. 43. Zainteresowanie korzystaniem z roweru MEVO w czasie najblizszej zimy w zaleznosci od ptci i wieku
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Rys. 44. Czestotliwos¢ korzystania w poprzednich latach z: ROWER PRYWATNY w zaleznosci od pfci i wieku
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Rys. 45. Czestotliwosé korzystania w poprzednich latach z: SAMOCHOD w zaleznosci od ptci i wieku
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Rys. 46. Czestotliwos¢ korzystania w poprzednich latach z: KOMUNIKACIA ZBIOROWA (autobusy, trolejbusy, tramwaje lub kolej) w zaleznosci od ptci i wieku
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problematyczne
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Rys. 47. Czy korzystanie z MEVO skitonito do zakupu roweru elektrycznego na wtasnos¢ w zaleznosci od ptci
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Rys. 48. Czy korzystanie z MEVO sktonito do zakupu roweru elektrycznego na wtasnos¢ w zaleznosci od wieku
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Rys. 49. Cel czestszego korzystania z MEVO Gdyby nowy system roweru miejskiego byt bardziej dostepny i
funkcjonowatby lepiej niz pierwsze MEVO w zaleznosci od ptci
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Rys. 50. Cel czestszego korzystania z MEVO Gdyby nowy system roweru miejskiego byt bardziej dostepny i
funkcjonowatby lepiej niz pierwsze MEVO w zaleznosci od wieku
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Rys. 51. Ktore typy roweréw powinny sie dodatkowo pojawi¢ w systemie MEVO w zaleznosci od ptci (dane wazone)
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Rys. 53. Czestotliwos$¢ korzystania z MEVO w celu: dojazd do pracy/szkoty/uczelni w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto dostepne.
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Rys. 54. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: dojazd na przystanek/stacje lub z przystanku/stacji do miejsca docelowego w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto

dostepne.
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Rys. 55. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: dojazd na zakupy w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto dostepne.
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Rys. 56. Czestotliwosé korzystania z MEVO w celu: dojazd do restauracji/baru/kawiarni w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto dostepne.
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Rys. 57. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: dojazd do miejsca korzystania z ustug (fryzjer, lekarz, sitownia itp.) w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto
dostepne.
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Rys. 58. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: dojazd na spotkania (towarzyskie, zawodowe, rodzinne) w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto dostepne.
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Rys. 59. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: dojazd do innych miejsc rekreacji (plaza, las itp.) w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto dostepne.
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Rys. 60. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: jazda dla utrzymania dobrej kondycji fizycznej - lepszego samopoczucia i zdrowia w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO,

gdy byto dostepne.
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Rys. 61. Czestotliwos¢ korzystania z MEVO w celu: jazda dla przyjemnosci, bez okreslonego celu w zaleznosci od czestotliwosci korzystania z MEVO, gdy byto dostepne.
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INFORMACJE O WYKONAWCY BADANIA

Tomasz Czuba (MRC Consulting)

=  ekspert w zakresie badan iloSciowych i jakosciowych;

=  konsultant w zakresie strategii marketingowych, badan rynkowych, systeméw informacji rynkowej, zarzgdzania marka;

=  pracownik naukowy Zaktadzie Strategii Marketingowych w Katedrze Biznesu Miedzynarodowego Uniwersytetu Gdanskiego;

=  wspotpracownik krajowych agencji badawczych, firm szkoleniowych i konsultingowych;

=  ponad 25 lat doswiadczenia w zakresie analiz rynkowych (réznych rynkéw);

=  autor lub wspétautor raportéw z badan pierwotnych i wtérnych, segmentacji rynku dla réznych branz, strategii marketingowych oraz artykutow naukowych z
tego zakresu.

Wybrane opracowania dotyczg m.in.:

+ analizy rynku ustug bankowych, ubezpieczeniowych, motoryzacyjnych itp.
< segmentacji rynku klientow indywidualnych i instytucjonalnych

% testow nowych produktéw

«»  satysfakcji klientow

X/

+* opracowan doradczych (analizy branz, SIM, potencjat rynku)

Wsraéd klientdw m.in.: Lotos Qil, PZU, Warta, Invest Komfort, PKO Bank Polski, UM Gdansk, UM Gdynia, GWO, GFKM, Uniwersytet Gdanski, Politechnika Gdanska,
Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu, UMCS, ZDiZ Gdynia, itp.

Kontakt:
Tomasz Czuba (e-mail: tomasz.czuba@mrcconsulting.pl)
tel.: 608 59 55 04

MRC ’ Obszar Metropolitalny

CONSULTING ,\ Gdaisk Gdynia Sopot


mailto:tomasz.czuba@mrcconsulting.pl

