POMOC TECHNICZNA >’ Obszar Metropolitalny UNIA EUROPEJSKA
NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI '\ Gdaiisk Gdynia Sopot FUNDUSZ SPOJNOSCI

Studium koncepcyjne Systemu Roweru
Metropolitalnego dla Obszaru Metropolitalnego
Gdansk — Gdynia — Sopot

Gdansk

20 maja 2016

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot



NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI Gdansk Gdynia Sopot

POMOC TECHNICZNA CA Obszar Metropolitalny
7

Zamawiajacy:
Obszar Metropolitalny
Gdansk — Gdynia — Sopot
Dtugi Targ 39/40

80-830 Gdansk

’ Obszar Metropolitalny
"‘ Gdaiisk Gdynia Sopot

Wykonawca:
EU-CONSULT Spétka z o.o.

Waty Piastowskie 1

80-855 Gdansk

eU\)\//
consult

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot

UNIA EUROPEJSKA
FUNDUSZ SPOJNOSCI

*

*

* X %

* gk

* 4%



POMOC TECHNICZNA _,\’ Obszar Metropolitalny UNIA EUROPEJSKA T
NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI fi?}\ Gdaiisk Gdynia Sopot FUNDUSZ SPOINOSCI **”***
Spis tresci

WPROWADZENIE. ...ttt s e s e e e e e e e e e e e e eeeeee s et et ettt eaeaesesbebasasa e e e e eeeeeeaeaaaans 5
SEOWNIK POJEC I SKROTOW ...ttt ettt ettt sttt st ea et et enesaensenestenesnens 6
CZESC | — SYSTEMY ROWERU PUBLICZNEGO NA SWIECIE......oouieieieeeieeeeeeeeeeeeee et 9
1. Funkcje komunikacji rowerowej W miastach .........cccoeeeeiieiiiiiiiiieeee e 9
2. Podstawowe kryteria uzytkowe Systemu Roweru Publicznego ..........cccccuvivveeeeeeeeceeeccciirieeee, 15
3.  Typy Systemow Roweru Publicznego na SWIeCie .......coccuuviiiiiiiiiie e 16
4. SRP tYPU ODSZATOWEEO .cceeeeiiiiiiieieee e e e e ettt e e e e e e e e e ettt e e e e e eaeeeeeesaatabbaaeesaaeeeeeeasnsssrasaeees 17
4.1. Pierwsza generacja SRP typu obszarowego - "rowery publiczne na ulicach".................... 17
4.2. Druga generacja SRP typu obszarowego - "systemy wypozyczania za kaucje - monete" .18
4.3.  Trzecia generacja SRP typu obszarowego - "smart docks - sprytne stacje dokowania"....19
4.4. Czwarta generacja SRP typu obszarowego - "smart bikes - sprytne rowery" ................... 25
5. SRP tyPU PUNKLOWEEO . .cceiiiiiiieeee e e e ettt e e e e e e e e ettt e e e e e e e e e e e e e e s aanbtaaaseeaaaeeeeesannssssanaees 36
6.  SRP typu pUNKLOWO-0DSZArOWEE0.....cccceeiiiiiiieeie e e e e ettt e e e e e e e e e st re e e e e e e e e e e e esannnnrasaees 37
7. Wynajem diugoterminowy, w tym rowerdw elektrycznych. ........ccccooiiiiiiiiiieiieiieeeee, 38

CZESC Il - UWARUNKOWANIA SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGO W OBSZARZE

METROPOLITALNYM GDANSK-GDYNIA-SOPOT......ciiiiierereretceiaeeetes ettt es s es e 40
8. Strategie i plany dotyCzgCe tranSPOITU....ccccuiiiiiiiieee e e e eeccciiireee e e e e e e e e escctb e e e e e e e e e e e esanrnsraseeees 40
9. Regionalny Program Operacyjny dla Wojewdédztwa Pomorskiego 2014 — 2020....................... 45
10. Analiza demograficzna (potencjalni uzytkownicy systemu) ........cccoeevcciiiiiieeeiee e, 52
11. Przeptywy ludnosci i podrozy. Zachowania komunikacyjne......cccccceeeeeeeiiiiiiiiiiiieeeceeeeecns 54
12. Analiza klimatyczna i e0grafiCzZNa .......cccuuiiiiiiiieic e e 56
13. Rekomendacja typuU SYSTEMIU .......uuiiiiiiiiie ettt e e e e e e e e e e e sbebra e e e e e e e e eeesennnnnes 58
14. Metoda opracowania KONCEPCji SYSTEMU ........uuviiiiiiiieeei e e e e e e e eeeccrrrree e e e e e e e e e e eeeannns 60
15. Rekomendowany zasieg terytorialny — rozmieszczenie floty rowerowej.......ccccceeeeeeeeeecnnnns 65
16. Ocena wptywu Systemu Roweru Metropolitalnego na inne podsystemy transportowe...... 93

16.1. Miejsce SRP w nowoczesnej wizji mobilnosci miejskiej oraz na tle oferty transportowej
LTV 4 a1 1ol [ T O T O PP U SO PPOPPRN 93

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego

dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot



POMOC TECHNICZNA &5 0Obszar Metropolitalny F—
NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI ”'\ Gdafisk Gdynia Sopot FUNDUSZ SPOJNOSCI e
16.2. Wptyw Systemu Roweru Publicznego na komunikacje zbiorowg oraz integracja

systemow identyfikacji i ptatnosci publicznej komunikacji zbiorowej i SRP w OMG-G-S (w tym
integracja techniczna systemu biletu elektronicznego MZKZG z systemem roweru

g YN FoToTo] 11 =] L Y=Y ={o ) ISP UUURR 94
16.3. Wptyw Systemu Roweru Publicznego na indywidualng komunikacje samochodowg 101
16.4. Wptyw Systemu Roweru Publicznego na ruch pieszy........cccoveeeeeeiiiiiicciciiniiieeeeeeeen, 104
16.5. Wptyw Systemu Roweru Publicznego na ruch rowerowy ........ccccceeeevevccciivieieeeeeeeennn, 104

CZESC IV — MODEL BIZNESOWY SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGO DLA OBSZARU

METROPOLITALNEGO GDANSK-GDYNIA-SOPOT ....c.oiiiirerereretieieieeeesese et seaeaeae s es s esenenene 105
17. Naktady i koszty Systemu Roweru Metropolitalnego.........cooecviiiiiiieiiiie e, 105
17.1. Koszty systemow roweru publicznego W POISCE .....uvveeeieeieiiiiiiiieeeeee e, 105
17.2. Model KOSZEOW SYSTEMU..ceiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e e ettt e e e e e e e e e rarae e e e e e e e e e e e snnaesraaeaeeas 105
17.3. KOSZEY DUAOWY ..t e e e e e e et e e e e e e e e e e e e saaseaeaaaaees 107
17.4. KOSzty €kSPloatacyjne ...ueeeee i it 109
17.5. Budzet Systemu (kalkulacja naktadOw KOSZtOW) .......ccevveeeeeiiiiciiiiiieeieee e, 111
17.6. Modele finansowania SRM z uwzglednieniem funduszy UE ..........ccccceeeeeieieccnnnnnennenn. 113
17.7. Rekomendacja modelu finansowania .........coooeeciiiiiiiiiic e 113
18. Przychody Systemu Roweru Metropolitaln@go .........ceeeeieeiiieiciiiiiiiieeieee e, 115
18.1. Kategorie przychodéw generowanych przez System Roweru Metropolitalnego........ 115
18.2. Model podziatu przyChodOW ..........uuiiiiiiiiii e 115
18.3. AVl g Yo Yo AV A Y = o  F U UR 116
18.4. Ustawa krajobrazowa jako czynnik wptywajgcy na przychody z reklam ..................... 117
18.5. Budzet Systemu (kalkulacja przychodOw) .......c.c.euvmiiiiieiiiiic e 118
19. Ekonomiczna efektywnos¢ Systemu Roweru Publicznego — oszacowanie.........cceeeeeeeeenn. 118
20. Analiza modeli biznesowych dziatania Systeméw Roweru Publicznego ........ccccceeeeeeeinnnnnns 119
20.1. SYLUACIE MOUEIOWE ..ottt e e e e e e e e e e e e e anntsraeaeeaaaeeeeeas 119
20.2. SCENANIUSZE fINANSOWANIA...ciiiiieiiiie ettt ettt st sbe e e sbe e e saree e sbeeens 121
20.3. Rekomendacja koncowa modelu bizneSOWEEO.........eeeveeeeeieiiiiiiiiiieieeee e, 122

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot



POMOC TECHNICZNA ’ Obszar Metropolitalny UNIA EUROPEJSKA ;'

NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI '\ Gdafisk Gdynia Sopot FUNDUSZ SPOJNOSCI %

* 4t

* gk

WPROWADZENIE

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk —
Gdynia — Sopot jest dokumentem wspomagajgcym podjecie decyzji dotyczacych ksztattu przysztego
Systemu, planowanego do realizacji w ramach przedsiewziecia ZIT RPO ,Wezty integracyjne Obszaru
Metropolitalnego wraz z trasami dojazdowym”.

Przez System Roweru Publicznego (SRP) rozumiemy
W niniejszym opracowaniu System mobilnoSci rowerowej
opartej o flote roweréw publicznych wraz z zapleczem
technicznym i teleinformatycznym, oferujgcy bezptatng lub
nisko-kosztowg komunikacje rowerowg dla mieszkancow
danego terenu (miasta, aglomeracji) oraz 0séb przyjezdnych.

Przed projektowanym Systemem Roweru Metropolitalnego (SRP dla Obszaru Metropolitalnego
Gdansk - Gdynia - Sopot) postawiono nastepujgce gtéwne cele:

— wzrost iloSci podrézy rowerowych na obszarach objetych dziataniem SRM jako realnej alternatywy
dla podrdézy wtasnym samochodem osobowym,

— poprawa dostepnosci do weztéw i stacji systemdéw komunikacji zbiorowej a co za tym idzie wzrost
ilosci podrozy odbywajgcych sie za pomocg Publicznej Komunikacji Zbiorowej (PKZ).

W opracowaniu zawarto wyniki analiz oraz rekomendacje dotyczace przysztego Systemu Roweru
Metropolitalnego z uwzglednieniem aspektdw organizacyjnych, technicznych oraz ekonomiczno-
finansowych.

Na opracowanie sktadajg sie nastepujgce czesci:

— Czes¢ | charakteryzuje funkcjonowanie systemow roweru publicznego na swiecie.
— Czes¢ ll zawiera przeglad uwarunkowan regionalnych i lokalnych Systemu dla OMG-G-S.
— Czes¢ lll opisuje koncepcje zasiegu i gestosci Systemu na terenie OMG-G-S.

— Czes¢ IV odzwierciedla biznesowe parametry Systemu.
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StOWNIK POJEC | SKROTOW

Obszar Metropolitalny Gdansk - Gdynia - Sopot (OMG-G-S) - Stowarzyszenie samorzagdowe majace na
celu zaciesnienie wspotpracy i doprowadzenie do harmonijnego rozwoju catego obszaru
metropolitalnego wokdét Gdanska, poprzez jak najlepsze wykorzystanie potencjatu miast i gmin
cztonkowskich, z poszanowaniem ich odrebnosci i specyfiki. OMG-G-S zostato powotane 15 wrzesnia
2011 r. W ramach OMG-G-S dziatajg 54 samorzady, obejmujgce tacznie obszar o powierzchni blisko 6,7
tys. km?, zamieszkate przez 1,55 min mieszkaricéw.

System Roweru Publicznego (SRP) - System mobilnosci rowerowej opartej o flote rowerdéw
publicznych wraz z zapleczem technicznym i teleinformatycznym, oferujgcy bezptatng lub nisko-
kosztowg komunikacje rowerowg dla mieszkancow danego terenu (miasta, aglomeracji) oraz osob
przyjezdnych.

System Roweru Metropolitalnego (SRM) - System Roweru Publicznego planowany do wdrozenia na
terenie OMG-G-S, sktadajgcy sie z wszystkich podsystemdw przewidzianych dla poszczegdlnych gmin
oraz obszarow funkcjonalnych w gminach, w tym takze z wynajmu diugoterminowego rowerdw
publicznych.

Obszar dziatania Systemu Roweru Metropolitalnego - Obszar $wiadczenia ustug wszystkich
podsystemow SRM okreslony w niniejszym Studium na podstawie analizy uzytkowej, technicznej i
finansowej.

Operator Systemu Roweru Publicznego - Firma prywatna lub publiczna jednostka organizacyjna
odpowiadajgca za $wiadczenie publicznych ustug przewozowych za pomocg Systemu Roweru
Publicznego na okreslonym terenie dziatania.

Inwestor Systemu Roweru Publicznego - publiczna jednostka organizacyjna odpowiadajgca za
wdrozenie systemu publicznej komunikacji rowerowej na danym terenie i przy zaangazowaniu
srodkéw publicznych pochodzacych z budzetéw gmin oraz dotacji ze srodkéw UE.

Publiczna Komunikacja Zbiorowa (PKZ) - Ogét systemdw publicznej komunikacji zbiorowej
znajdujacych sie na analizowanym terenie, ze szczegélnym uwzglednieniem systeméw komunikacji
szynowej (W OMG-G-S: SKM, PKM, PKP a takze sie¢ tramwajowa).

JST - Jednostka samorzadu terytorialnego (tu: gmina lub powiat).

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG) - zwigzek 13 gmin, lezgcych nad
Zatokg Gdanskg i w jej poblizu, powotany 16 marca 2006 przez przedstawicieli samorzagddow. Zadaniem
MZKZG jest wspdlne ksztattowanie polityki komunikacyjnej oraz zarzgdzanie lokalnym transportem
zbiorowym na terenie gmin — cztonkéw MZKZG.

Wezet integracyjny - Miejsce zbiegu tras kilku systemoéw transportowych, wyposazone w rozwigzania
infrastrukturalne utatwiajgce zmiane srodka transportu (podréz multimodalng), ze szczegdlnym
uwzglednieniem priorytetowej funkcji Publicznej Komunikacji Zbiorowej; Wezly integracyjne tworzone
sg zazwyczaj wokot stacji (przystankow) komunikacji szynowej (SKM, PKM, PKP oraz tramwaju).

Rower systemowy - Rower bedacy czescig floty SRP, wyposazony w systemy elektroniczne i
elektromechaniczne: dokowania elektrozamkiem do zewnetrznego doku Ilub elektrozamek
wbudowany, opcjonalnie w panel elektroniczny umozliwiajacy operacje wypozyczenia, opcjonalnie w
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systemy nadzoru elektronicznego (GPS, karta SIM, akcelerometr) i/lub czytnik kart elektronicznych
zblizeniowych (RFID - Mifare) i/lub modut komunikacji NFC.

Stacja dokowania - stacja SRP wyposazona w okreslong ilos¢ dokdw oraz opcjonalnie w terminal SRP
umozliwiajgcy przeprowadzenie operacji wypozyczenia roweru (opcjonalnie: takze rejestracje w
systemie).

Dok - urzadzenie pozwalajace na pobranie lub zwrot 1 roweru w Stacji Dokowania, wyposazone w
elektrozamek (opcjonalnie w czytnik kart RFID).

Stacja Rowerowa ew. Miejsce Postoju Roweréw (MPR) - w systemach bez stacji dokowania - obszar
pobierania lub zwrotu roweréw wyznaczony przez operatora SRP poprzez konfiguracje systemu
nadzoru elektronicznego GPS i oznaczenie w terenie.

Terminal Systemu Roweru Publicznego - Terminal elektroniczny znajdujgcy sie na stacji dokowania,
umozliwiajgcy przeprowadzenie operacji wypozyczenia (i zwrotu) roweru systemowego oraz
(opcjonalnie) rejestracje nowego uzytkownika w systemie.

Panel wypoziyczania - element wbudowany w rower systemowy, umozliwiajacy przeprowadzenie
operacji wypozyczenia roweru, komunikujgcy sie z systemem teleinformatycznym operatora oraz
opcjonalnie z telefonem komérkowym (smartfonem) uzytkownika. W systemach roweru publicznego
najnowszej generacji przejmuje funkcje terminalu SRP znajdujgcego sie na stacji dokowania.

Totem informacyjny SRP - element informacyjny systemu roweru publicznego w formie statej tablicy
lub charakterystycznego znaku, w wersji podstawowej nie wymagajacy zasilania elektrycznego. Moze
znajdowac sie na stacji rowerowej (stacji dokowania), zawiera podstawowe informacje na temat SRP,
jego oferty, mape zasiegu itp.

Czas Bezptatnego Uzytkowania (CBU) - Czas wyznaczony przez operatora SRP, w ktérym
zarejestrowany uzytkownik SRP moze bezptatnie korzystac z roweru systemowego. Zazwyczaj zawiera
sie w przedziale 10 - 30 minut.

Relokacja roweréw - Czynnosci podejmowane w celu wyrdwnania zapetnienia stacji dokowania lub
miejsc postoju rowerdw w celu zapewnienia wysokiej dostepnosci roweréw oraz wolnych dokéw do
zwrotu rowerdw. Moze by¢ przeprowadzana przez personel operatora SRP za pomocg dedykowanego
taboru samochodowego lub poprzez systemy kaucji zwrotnych i zachet dla uzytkownikéw w zamian za
pozostawianie roweréw w okreslonych Miejscach Postoju Roweréw.

Karta RFID (Mifare) - Karta z modutem Radio-frequency Identification umozliwiajacym przesytanie
informacji identyfikacyjnych drogg radiowag na mate odlegtosci (np. karta miejska, bilet elektroniczny

itp.).

Modut NFC - urzadzenie elektroniczne Near Field Communication umozliwiajace wymiane danych
drogg radiowa na mate odlegtosci (do 20 cm). Moduty NFC stosowane sg w najnowszych generacjach
telefonéw komodrkowych.

Tracking roweru systemowego - Sledzenie trasy podrézy roweru systemowego i informacja na ten
temat otrzymywana w czasie rzeczywistym przez operatora SRP.

Elektrozamek - element elektromechaniczny doku w stacji dokowania pozwalajacy na przypiecie
roweru w trakcie procedury zwrotu lub odpiecie w trakcie procedury wypozyczenia. Opcjonalnie - w
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SRP najnowszej generacji - element wbudowany w rower wraz z odpowiednim zapieciem (ktédka typu
U lub linka) - pozwalajgcy na przypiecie roweru do dowolnego elementu statego (stojak, stupek,
barierka) w trakcie procedury zwrotu roweru lub odpiecie w trakcie procedury jego wypozyczenia.

Akcelerometr - urzadzenie elektroniczne monitorujgce ruch roweru systemowego. W powigzaniu z
alarmem elektronicznym moze stanowi¢ zabezpieczenie roweru systemowego przed kradziezg lub
przemieszczeniem niezgodnym z regulaminem operatora SRP.

Dtugoterminowy wynajem roweréw publicznych - system uzupetniajacy dziatanie SRP, oparty o
wynajem rowerdw na diuzszy okres czasu (od miesigca do roku) w zamian za jednorazowg lub
roztozong na raty optate w wysokosci czesci kosztéw zakupu i eksploatacji roweru prywatnego.
Dtugoterminowy wynajem rowerdow stanowi atrakcyjne rozwigzanie zwtaszcza na rzadziej
zaludnionych, peryferyjnych obszarach miejskich oraz w izolowanych miejscowosciach o mniejszej skali
powierzchni i nizszej gestosci zaludnienia. Wariantem tego typu systemu jest dtugoterminowy
wynajem rowerow elektrycznych.
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CZESC | — SYSTEMY ROWERU PUBLICZNEGO NA SWIECIE

1. Funkcje komunikacji rowerowej w miastach

Przestanka dla wspierania wzrostu uzytkowania roweréw w miastach sg wszechstronne i liczne zalety
tego Srodka komunikacji. Najwieksza z nich jest bez watpienia niska terenochtonnos$é. Na
przewiezienie jednej osoby transport rowerowy zuzywa ok. 20-30 razy mniej terenu niz motoryzacja
indywidualna, i tylko ok. 2-3 razy wiecej niz najbardziej wydajne systemy szynowej komunikacji
zbiorowej. Wynika to z duzej przepustowosci infrastruktury rowerowej w stosunku do zajmowanego
terenu oraz niewielkiego zapotrzebowania na przestrzen konieczng do parkowania rowerdéw. Jest to
wynik niewielkich rozmiaréw roweru jako przedmiotu oraz znaczgco mniejszej, niz w przypadku aut -
strefy bezpieczenstwa, ktérej zachowanie konieczne jest wokét rowerzysty znajdujgcego sie w ruchu.
Mniejsza powierzchnia strefy bezpieczenstwa (odstepdéw bezpieczenstwa) wynika zas wprost
z nizszych predkosci roweréw, ich matej szerokosci oraz bardzo duzej zwrotnosci i stosunkowo krotkiej
drogi hamowania. Wymienione uwarunkowania fizyczne powodujg, ze po pasie o szerokosci 3,5 m w
przeciggu godziny przy pomocy rowerdw przejecha¢c moze ok. 14 000 osdéb zas samochodami
osobowymi ok. 2000 osdb. Zestawienie wydajnosci przewozowej na pas terenu dla réznych form

transportu przedstawia tabela nr 1.

Tabela 1.

Wydajnos¢é przewozowa réznych form transportu

(przedstawiona liczbg oséb mozliwych do przewiezienia danym srodkiem transportu w ciggu godziny pasem
o szerokosci 3,5 m - w warunkach ruchu miejskiego)

2 000 9 000 14 000 19 000 22 000

Zrédto: Botma&Pependrecht - Trafic Operation of Bicycle Trafic, TU-Delft, 1991 za: Miasta rowerowe miastami przysztosci -
Komisja Europejska - Dyrekcja Generalna ds. Ochrony Srodowiska (Biuro oficjalnych publikacji wspdlnot europejskich,
Luksemburg 2000), str. 9

Niska terenochtonnos¢ i wysoka przepustowos¢ transportu rowerowego ma nieocenione znaczenie dla
zapewnienia wysokiej mobilnosci w obszarach zurbanizowanych ze szczegélnym uwzglednieniem
centrow miast, charakteryzujacych sie gesta zabudowg, permanentnym deficytem przestrzeni oraz

bardzo duzym nagromadzeniem zrddet i celéw podrozy.

Dodatkowym profitem (zwanym niekiedy przychodem zewnetrznym - dla kontrastu z tzw. kosztami
zewnetrznymi, generowanymi przez motoryzacje) jest niezwykle pozytywny wpltyw uzytkowania
transportu rowerowego na stan srodowiska oraz zdrowie mieszkancéw. Obejmuje on unikanie emisji
toksycznych spalin, hatasu oraz wibracji. Powyzsze zas bezposrednio przektada sie na stan zdrowia
ludzi, poprawe stanu infrastruktury miejskiej, unikanie zniszczen budynkdw, korozji instalacji, itp.
Codzienna aktywnos¢ fizyczna rowerzystéw przynosi dodatkowy bonus w postaci poprawy zdrowia
publicznego, wydtuzenia sredniej dtugosci zycia oraz wzrostu zadowolenia z jakosci zycia. Badania
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medyczne wskazujg wrecz na zwigzek pomiedzy istnieniem Systemu Rowerdw Publicznych a poprawg
jakosci zdrowia populacji objetej jego zasiegiem'. Pakiet zyskéw wynikajacych ze wzrostu ruchu
rowerowego zamykajg znaczgce profity powstajgce dzieki unikaniu kongestii i strat czasu wynikajgcych
z korkéw (a w konsekwencji niewypracowanego dochodu).

Konczac analize zalet wzrostu ruchu rowerowego, warto pokrétce odnies¢ sie do pytania - w czym
rower systemowy moze by¢ lepszy od prywatnych roweréw uzytkowanych przez mieszkancow.
Odpowiedz na to pytanie jest istotng przestankg uzasadniajgcg tworzenie SRP rownolegle z innymi
metodami pobudzania wzrostu mobilnosci rowerowej, takimi jak rozbudowa infrastruktury, programy
zachet rzeczowych i finansowych dla pracownikéw dojezdzajgcych na rowerach, dziatania edukacyjne
i promocyjne nastawione na wzrost spotecznej swiadomosci zalet roweru, itp. Uzytkownik roweru
systemowego, w przeciwienstwie do uzytkownika roweru prywatnego, nie jest obcigzony trudnosciami
zwigzanymi z parkowaniem i przechowywaniem roweru, jego serwisowaniem a takze nie ponosi
konsekwencji kradziezy lub wandalizmu tak mocno (lub wcale) jak w przypadku roweru prywatnego.
Wazng zaletg podrdzy rowerem systemowym jest takze jej niesymetrycznosé wynikajgca z mozliwosci
pozostawienia go na dowolnym etapie podrdzy bez koniecznosci pdzniejszego powrotu po swojg
wtasnosé. Te cztery aspekty - z naciskiem na aspekt parkingowy - powoduja, ze rower systemowy moze
i powinien by¢ rozpatrywany jako uzytkowa alternatywa dla rowerdw prywatnych, posiadajgca
unikalne i pozytywne cechy pozwalajgce na pokonanie istotnych barier wzrostu ruchu rowerowego. Ze
wzgledu na bardzo istotny problem z zapewnieniem prywatnej, fatwo dostepnej i bezpiecznej
przestrzeni parkingowej dla roweréw, rower systemowy jest nieocenionym rozwigzaniem szczegdlnie
w zageszczonych obszarach $rédmiejskich. Poréwnanie wybranych cech uzytkowych roweru
prywatnego oraz systemowego przedstawione jest w tabeli 2.

Inng waing zalet3 roweru systemowego jest zapewnienie zachety do zmiany
zachowann komunikacyjnych. Uruchomienie SRP mozina potraktowaé jako element tzw. "dziatan
miekkich", wptywajgcych na popularyzacje komunikacji rowerowej przy uzyciu prywatnych rowerow.
Osoby z rdinych powodéw powstrzymujace sie od wyprdbowania mobilnosci rowerowej, po
uruchomieniu SRP majg okazje przetestowac te forme podrdézowania bez zobowigzan finansowych i
naktadéw organizacyjnych. Na ten aspekt zwracajg uwage osoby odpowiedzialne za system rowerowy
w miastach, w ktérych wdrozenie SRP zakoriczyto sie sukcesem?. Na marginesie warto wspomnie¢, ze
zalezno$¢ pomiedzy skalg sukcesu wdrozenia SRP a wyjsciowg popularnoscig komunikacji rowerowe;j
na danym terenie dziata takze w drugg strone. Jest to powodem, dla ktdrego w miastach o duzym
natezeniu ruchu rowerowego systemy rowerdw publicznych z reguty nie notujg tak spektakularnych
sukceséw jak w miastach mniej zaawansowanych rowerowo.

p. Fuller, L. Gauvin, Y. Kestens, M. Daniel, M. Fournier, P. Morency, L. Drouin - Impact Evaluation of a Public Bicycle Share
Program on Cycling: A Case Example of BIXI in Montreal, Quebec (American Journal of Public Health, 2013)

? tukasz Puchalski - Warszawiacy zamieniajq Veturilo na wtasne rowery (Transport Publiczny, 6.12.2015) (www.transport-
publiczny.pl/mobile/lukasz-puchalski-warszawiacy-zamieniaja-veturilo-na-wlasne-rowery-50888.html)
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Tabela 2.
Poréwnanie wybranych cech uzytkowych roweru prywatnego oraz systemowego.

Rower prywatny Rower systemowy

Po stronie uzytkownika Po stronie operatora

Ryzyko kradziezy lub wandalizmu i o S LTl
. : Wystepuje Nie wystepuje
przestrzen parkingowa

Zapotrzebowanie na przewodz
komunikacja zbiorowa podczas Wystepuje Nie wystepuje
podrézy typu B+R+B

o 0Od bardzo niskiej do bardzo . .
Jakosé roweru L. Srednia do wysokiej
wysokiej

Wysoka Niska do sredniej
Mozliwos¢ podrézy
niesymetrycznej (tylko w jedna Brak lub bardzo uciazliwa Wystepuje
strone)

Po stronie uzytkownika Po stronie operatora

L. X Po stronie operatora systemu
Po stronie uzytkownika

Liczba wypadkow w
stosunku do ilosci podrozy

X Obnizona nawet do 65% X°

Zrédto: Opracowanie wtasne

Kolejne zalety roweru systemowego wynikajg z jego unikalnych mozliwosci powigzan z systemami
publicznego transportu zbiorowego w ramach systeméw multimodalnych. W przypadku podrézy
multimodalnych, wykonywanych wedtug schematu B&R&B (bike - ride - bike), rower systemowy
dostepny na koncowym przystanku podrdzy transportem zbiorowym pozwala na wygodne
kontynuowanie podrézy do celu podrézy ("pod drzwi") - przy uzyciu efektywnej mobilnosci rowerowej.
Ten sam wariant podrdzy z zastosowaniem dodatkowego dojazdu innym s$rodkiem komunikacji
zbiorowej lub dojsciem pieszo, w wiekszosci wypadkéw powodowatby znaczgcy wzrost czasu podrézy.
Ten sam wariant podrdzy z zastosowaniem roweru prywatnego wymagatby petnej mozliwosci jego
przewozu w Srodku komunikacji publicznej (co nie zawsze jest mozliwe i pozgdane), a co zawsze wigze
sie ze zwiekszeniem zattoczenia pojazdow PKZ oraz niewygody podrdzy. Przyktadowe poréwnanie
roznych wariantow podrézy multimodalnych bez uzycia lub z uzyciem roweru przedstawione jest na
rys. 1.

® http://www.vox.com/2016/4/3/11349856/bike-share-safety
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Rys. 1. Przyktadowe pordéwnanie réznych wariantdw podrdézy multimodalnych - bez uzycia lub z uzyciem
roweru.

Zrédto: Na podstawie: Verkehrssicherheit in NRW. Das Verkehrssicherheitsprogramm 2004 (Ministerium
fur Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Dusseldorf 2006) za: Koncepcja Rozwoju Systemu Rowerowego
Wojewddztwa Pomorskiego "Zielona Ksiega" (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarsk 2009), str. 55

Zagadnieniem, do ktérego bardziej szczegétowo wrécimy w dalszej czesci niniejszego opracowania,
jest wptyw istnienia SRP na poprawe dostepnosci do systemoéw publicznej komunikacji zbiorowej i
zwiekszenie ilosci podrézy wykonywanych za ich pomoca. Na szczegdlng analize zastuguje tu
powigzanie systemu roweru publicznego z osiowymi systemami wysokowydajnej komunikacji
szynowej, takimi jak kolej miejska czy metro (w OMG-G-S - SKM, PKM oraz PKP). Jednak juz w tym
miejscu nalezy nadmieni¢, ze dobrze skonstruowany system roweru publicznego moze, a nawet
powinien sta¢ sie waznym elementem sktadowym systemu publicznej komunikacji zbiorowej. Jak
powszechnie wiadomo, PKZ - pomimo szeregu niezaprzeczalnych zalet, napotyka na jedno
podstawowe ograniczenie: nie jest w stanie zaoferowac bezposredniej podrézy "od drzwi do drzwi"
pomiedzy dowolnie wybranym zrédtem (punktem startowym) a celem podrdzy. Problem ten dotyczy
szczegolnie komunikacji szynowej, ze wzgledu na ograniczenia w realizacji infrastruktury torowej. W
nieco mniejszym zakresie, ale rowniez dotkliwie wystepuje on w przypadku dostepu do sieci
autobusowej. W zwartych strukturach zurbanizowanych problem ten dotyczy zazwyczaj
przemieszczenia sie na dystansie powyzej 400 m a znaczaco nasila sie dla dystansow powyzej 1 km
pomiedzy zrédtem podrézy a poczatkowym weztem (stacjg, przystankiem) systemu komunikacji
zbiorowej, oraz - symetrycznie - pomiedzy koncowym weztem (stacjg, przystankiem) systemu
komunikacji zbiorowej oraz finalnym celem podrdzy. O ile w przypadku krotszych odlegtosci pomiedzy
zrodtami i celami podrdézy a weztami systemu komunikacji zbiorowej mozliwe jest szybkie i wygodne
przejscie pieszo (na dystansie optymalnym do ok. 0,3 - 0,4 km), to w przypadku dtuzszych dystansow
funkcja oporu czasu oraz oporu energii kinetycznej potrzebnej do pokonania dystansu pieszo -
powodujg drastyczny spadek atrakcyjnosci podrézy komunikacjg publiczng tgczong zdojsciem pieszym.
Problem ten skrétowo nazywany jest "problemem ostatniej mili". Wykres zaleznosci udziatu ruchu
pieszego od pokonywanej odlegtoéci przedstawiony jest na rys. 2*.

4 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdansk - Gdynia - Sopot do roku 2030, Zatgcznik nr 4 -
Transportowy model prognostyczny dla Obszaru Metropolitalnego (Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdarsk 2015), str.
41
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Rys. 2.9. Funkcja ud=iatu podrozy pieszych (Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie KBR, Gdansk 2009).

Rys. 2. Wykres zaleznosci udziatu ruchu pieszego od pokonywanej odlegtosci, za: Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru
Metropolitalnego Gdansk - Gdynia - Sopot do roku 2030, Zatgcznik nr 4 - Transportowy model prognostyczny dla Obszaru
Metropolitalnego (Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej, Gdarisk 2015), str. 41

W kontekscie ograniczenia o ktérym wspomniano powyzej, dojazdy do weztow (stacji, przystankow)
komunikacji publicznej, realizowane za pomocg rowerdw, w tym rowerdw systemowych, uznawane sg
za pozadane rozwiazanie "problemu ostatniej mili">. Ich atrakcyjno$¢ wynika ze znaczaco wyzszego
potencjatu mobilnosci rowerowej w stosunku do mobilnosci pieszej, poréwnywanych w jednostce
czasu i wzgledem dostepnej dtugosci podrdzy. Poréwnanie potencjatéw mobilnosci podrdzy pieszych i
rowerowych zostato przedstawione na rys. 3. Schemat ten odnosi sie do kazdego typu podrdzy
rowerowej, a wiec takze tej, ktorej celem jest wezet (stacja, przystanek) systemu publicznej
komunikacji zbiorowe;.

Warto wspomnied, ze rozwigzania "problemu ostatniej mili" - zaréwno poprzez inwestycje w trasy
piesze jak i rowerowe - znajdujg wrecz prawne umocowanie w lokalnych przepisach wielu krajow.
Przyktadowo, w amerykanskim "Federal Transit Law" wszystkie inwestycje w ulepszenia tras pieszych
znajdujacych sie w odlegtosci do pdt mili (ok. 800 m) oraz wszystkie inwestycje rowerowe w odlegtosci
do 3 mil (ok. 4,8 km) od stacji metra itp. systeméw PKZ uznawane s3g za elementy powigzane z
komunikacja publiczna®.

>S.A. Shaheen, S. Guzman, H. Zhang - Bikesharing in Europe, the Americas, and Asia - Past, Present, and Future
(Transportation Research Record vol. 2143; The National Academies of Sciences, Engineering and Medicine, Washington
2010), str. 159

®First Last Mile Strategic Plan - (Los Angeles County Metropolitan Transportation Authority - Metro, Southern California
Association of Governments 2013), str. 7
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Rys. 3. Poréwnanie potencjatéw mobilnosci podrézy pieszych i rowerowych dla izochrony 15 minut.
W tym samym czasie rowerzysta ma dostep do szesnastokrotnie wiekszego obszaru niz pieszy.
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2. Podstawowe kryteria uzytkowe Systemu Roweru Publicznego

Przed przystgpieniem do analizy Systemow Roweru Publicznego mozliwych do wprowadzenia na
terenie OMG-G-S, warto okresli¢ kluczowe kryteria uzytkowe SRP. Spetnienie tych kryteriéw przez SRP
przesadza o uruchomieniu petnego potencjatu komunikacyjnego systemu. Kryteria te, w mniejszym lub
wiekszym stopniu - uwzgledniane sg w planowaniu i realizacji réznych wariantéw i wersji publicznych
systemow rowerowych.

Podstawowe kryteria uzytkowe:

I. powszechna dostepnos¢ roweréw w przestrzeni publicznej
Il. tatwosé¢ pobrania roweru (szybkos$¢ i wygoda czynnosci)
lll. tatwosé zwrotu roweru (szybkos¢ i wygoda czynnosci)
IV. niski koszt ustugi dla uzytkownika

V. wysoka ergonomia i jako$¢ podrézy rowerem systemowym

Wymienione cechy bezposrednio wptywajg na skale uzytkowania SRP, jego efektywnosc¢ jako elementu
wspierajgcego publiczng komunikacje zbiorowag oraz na ekonomike dziatania systemu. Gtéwnym
problemem rozwoju SRP na przestrzeni dziesiecioleci pozostaje pogodzenie powszechnej dostepnosci
oraz tatwosci pobrania i zwrotu roweru z jednoczesng koniecznoscig mozliwie precyzyjnej identyfikacji
uzytkownikow lub monitorowania roweréw w celu zapobiezenia kradziezy lub dewastacji. Drugim,
waznym wyzwaniem stojgcym przed projektantami SPR jest zapewnienie wysokiej efektywnosci
systemu: niskich kosztow inwestycyjnych i operacyjnych przy jednoczesnej, duzej rotacji rowerow
pomiedzy uzytkownikami (liczbie wypozyczen w jednostce czasu).

Sumarycznym wyznacznikiem dobrze zaprojektowanego systemu powinien byé niski koszt
jednostkowej podrézy rowerowej przy wysokim poziomie zadowolenia uzytkownikéw z ustugi
transportowej swiadczonej rowerem systemowym. Osobnym kryterium powinna by¢ ocena wptywu
istnienia SRP na systemy PKZ a szczegdlnie wzrost napetnienia pojazdow PKZ zwigzany z utatwieniem
dostepu do weztéw (stacji, przystankow) dzieki systemowej mobilnosci rowerowej.

Dodatkowaq zaletg uzytkowg roweru systemowego moze by¢ obstuga rejondw o stabym dostepie do
publicznej komunikacji zbiorowej (peryferyjnych wobec przebiegu linii, nieoptacalnych dla rozbudowy
linii, wymagajgcych obstugi potokéw ruchu o znacznie nizszym natezeniu, itp.). Innym, wartym
odnotowania, pozytywnym efektem wprowadzenia SRP jest znaczaca legitymizacja roweru jako
rownoprawnego Srodka komunikacji. Ten efekt kulturowy przektada sie takze na postrzeganie
rowerdw prywatnych.
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3. Typy Systemdéw Roweru Publicznego na swiecie

Systemy, ktére obecnie dziatajg na Swiecie, ze wzgledu na podstawowe zasady dziatania, pogrupowac
mozna w kilka typow. Sa to:

Systemy punktowe. Wypozyczenie i zwrot roweru odbywaja sie w jednym lub nie wiecej niz kilku

punktach, przy czym punkty te mogg by¢ zautomatyzowane badz posiadac personel. W tym modelu
funkcjonujg zaréwno typowo komercyjne wypozyczalnie jak i systemy publiczne (komunalne),
wspierajgce mobilno$¢ rowerowga poprzez oferowanie darmowego dostepu. Czestym ograniczeniem
jest w tym przypadku ograniczony czas wypozyczania i zwrotu roweréw w ramach doby.

Systemy obszarowe. Wypozyczenie i zwrot roweru odbywaja sie w licznych, dowolnych punktach

rozmieszczonych na wiekszym terenie (zazwyczaj na catym obszarze gestej zabudowy miejskiej). W tym
modelu procedura pobierania i zwrotu jest zawsze zautomatyzowana i przybiera bardzo rézne formy.
Procedura ta najczesciej nie jest ograniczona godzinowo jak w przypadku systemow punktowych. Ze
wzgledu na najwiekszy potencjat mobilnosci rowerowej jest to najpopularniejsza forma SRP. Jej rozwdj
pogrupowac mozna w kolejne generacje.” ®

Systemy punktowo-obszarowe (mieszane). Systemy te rozwinety sie na bazie $cistego powigzania SRP

z operatorami PKZ, najczesciej w oparciu o stacje (przystanki) kolejowe. W tych systemach
wypozyczenie roweru zazwyczaj nastepuje w jednym punkcie - na weztowej stacji kolejowej. Zwrot
moze nastgpi¢ w punkcie pobrania ale takze poprzez pozostawienie roweru w dowolnym miejscu
wewnatrz wyznaczonego obszaru, po spetnieniu odpowiedniej procedury zwrotu.

Systemy dtugoterminowego wynajmu rowerdéw. S3 to systemy uzupetniajace dziatanie SRP typu

obszarowego i mieszanego, oparte o wynajem rowerdw na dtuzszy okres czasu (od miesigca do roku)
w zamian za jednorazowg lub roztozong na raty optate w wysokosci czesci kosztéw zakupu i
eksploatacji roweru prywatnego. W systemach tego typu uzytkownicy mogg by¢ zobowigzani zapisem
regulaminu do stosowania wynajmowanych roweréw dla okreslonej liczby dojazdéw do weztow
integracyjnych w celu kontynuowania podrdzy srodkiem komunikacji zbiorowej. Systemy tego typu
stanowig bardzo atrakcyjng alternatywe dla pozostatych (otwartych) Systeméw Roweru Publicznego
zwiaszcza na rzadziej zaludnionych, peryferyjnych obszarach miejskich oraz w izolowanych
miejscowosciach o mniejszej skali powierzchni i o nizszej gestosci zaludnienia. Wariantem tego typu
systemow jest dtugoterminowy wynajem rowerdéw elektrycznych.

Przed przystgpieniem do analizy SRP mozliwych do wprowadzenia na terenie OMG-G-S, warto
przesledzi¢ historie rozwoju SRP na swiecie. Systemy te od poczatku swojego pojawienia przechodza
proces nieustannych zmian - zaréwno co do koncepcji dziatania jak i zwigzanych z wprowadzaniem
coraz nowoczesniejszych rozwigzan technologicznych. Statym kierunkiem ich ewolucji pozostaje coraz
lepsze spetnianie kluczowych kryteriow uzytkowych SRP opisanych w pkt. 2. Decyduje to o coraz
lepszym wykorzystaniu potencjatu mobilnosci rowerowej realizowanej przy pomocy SRP.

”'p. DeMaio - Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future (Journal of Public Transportation, Vol. 12, No.
4,2009), str. 42

85 A. Shaheen, S. Guzman, H. Zhang - Bikesharing in Europe, the Americas, and Asia - Past, Present, and Future
(Transportation Research Record vol. 2143; The National Academies of Sciences, Engineering and Medicine, Washington
2010), str. 166
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Kazdy z typow SRP przeszedt proces zmian technologicznych i rozwoju. Ze wzgledu na zatozony cel
niniejszego opracowania, ponizej skupimy sie na ewolucji SRP typu obszarowego oraz mieszanego.
Rozwdj systemoéw punktowych, ze wzgledu na ich niski potencjat masowej mobilnosci rowerowej
potraktowany zostat marginalnie. Z kolei systemy wynajmu dtugoterminowego, jako najmniej
wymagajgce pod wzgledem technicznym, organizacyjnym i finansowym, nie wymagajg szczegétowej
analizy na obecnym etapie prac nad systemem dla OMG-G-S.

4. SRP typu obszarowego

Jak wspomniano powyzej, w przypadku SRP typu obszarowego, ich rozwéj pogrupowaé mozna w
kolejne generacje. Obecnie dominujgcg formg SRP typu obszarowego sg systemy 3 generacji.
Najnowsze przyktady wdrozen SRP 4 generacji oraz liczne prace badawcze wskazujg jednak, ze
przyszto$¢ rowerdw publicznych lezy w zmianie technologicznej, dzieki ktérej mozliwe jest znaczgce
podniesienie wydajnosci systemoéw (liczby wypozyczen w stosunku do naktadéw - takze poprzez dalsze
ograniczenie kradziezy i wandalizmu), wzrost satysfakcji uzytkownikéw, zwiekszenie elastycznosci
zarzadzania systemem a takze zwiekszenie korzystnego wptywu na inne elementy uktadu
transportowego - ze szczegdlnym uwzglednieniem publicznej komunikacji zbiorowe;.

4.1. Pierwsza generacja SRP typu obszarowego - "rowery publiczne na ulicach"

Za pierwszy System Roweru Publicznego uznaje sie holenderski Witte Fietsplan (Plan Biatych Rowerdw)
ktory zostat ogtoszony 28 lipca 1965 r. w Amsterdamie®. Jego autorem byt Luud Schimmelpenninck,
holenderski spotecznik, designer, uczestnik ruchu spotecznego Provo a nastepnie radny Amsterdamu®®.
Pomijajgc ideologiczng wymowe akcji (ruch Provo miescit sie w szerokiej fali holenderskiej
kontrkultury™), celem autora Planu Biatych Rowerdw byto zapewnienie maksymalnie prostej w uzyciu,
powszechnie dostepnej alternatywy komunikacyjnej dla masowej motoryzacji, ktéra w dwczesnych
czasach zaczeta stwarza¢ ogromne problemy przestrzenne i $Srodowiskowe na waskich ulicach
Amsterdamu. Autorzy Witte Fietsplan zaproponowali, aby wtadze miasta zakupity i bezptatnie
udostepnity 20 tys. biatych rowerdw - poprzez ich wystawienie na ulicach. Gdy wtadze odmowity,
inicjatorzy wtasnorecznie przygotowali i rozstawili pewng ilos¢ bicykli pomalowanych na biato.
Inicjatywa zakonczyta sie niepowodzeniem. Rowery ostatecznie zostaty usuniete z ulic na mocy
Owczesnie obowigzujgcego prawa zabraniajgcego pozostawiania roweréw bez zapiecia jako
zachowania zachecajgcego do kradziezy.

9 .
www.gramschap.nl/provo/chrono/provochronologie.html

1% http://nl.wikipedia.org/wiki/Luud_Schimmelpennink

n http://pl.wikipedia.org/wiki/Provosi
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Fot. 1. Ogtoszenie Witte Fietsplan - Planu Biatych Rowerdw - Amsterdam, 1965 r.

(fot. za: https://actipedia.org/project/white-bikes)

Idea publicznego roweru miejskiego nie ulegta jednak zapomnieniu. W pdzniejszych latach podjeta
zostata przez nasladowcéw w innych miastach. Wiernym powieleniem Planu Biatych Rowerdw byt
m.in. Green Bike Scheme uruchomiony w brytyjskim Cambridge. Niestety, eksperyment ten dos$¢
szybko zakonczyt sie niepowodzeniem w wyniku kradziezy i dewastacji. Podobne systemy uruchamiano
takze w wielu innych miastach Europy oraz Ameryki Pétnocnej, na ogot bez dtugotrwatego powodzenia.
Jednak to, co z réznych powododw nie udato sie pre - hippisowskim idealistom z Holandii, juz niebawem
miato okazad sie motywem dziatania coraz staranniej przemyslanych, komunalnych systemoéw taniego

i masowego dostepu do publicznej mobilnosci rowerowe;.

4.2. Druga generacja SRP typu obszarowego - "systemy wypozyczania za kaucje - monete"
Kolejng, wazng datg w ewolucji SRP typu obszarowego stat sie 30 maja 1995. W Kopenhadze, pod
nazwga Bycyklen, uruchomiono wéwczas pierwszy na Swiecie obszarowy i zautomatyzowany SRP,
posiadajgcy 1000 rowerdw oraz 110 stacji pobierania i zwrotu rowerdw. Zasady jego funkcjonowania
stanowity generacyjny przetom: pobieranie roweru nastepowato poprzez umieszczenie monety - kaucji
o nominale 20 koron w specjalnym gniezdzie. Analogicznie do systemu znanego z wdzkow w
supermarketach - zwracajac rower moneta byta odzyskiwana. Poza kaucjg zwrotng korzystanie z
systemu byto bezptatne. System byt dostepny przez catg dobe, 7 dni w tygodniu, od potowy kwietnia
do listopada. Rowery zostaty tez specjalnie zaprojektowane - byty bardzo uproszczone, miaty petne
kota bez szprych i sktadaty sie z czesci o nietypowych rozmiarach potgczonych niestandardowymi
Srubami - wszystko to w celu zapobiezenia kradziezom na czesci. Koszty systemu ponosito miasto
Kopenhaga, prywatne firmy (m.in. Coca Cola) umieszczajgce reklamy na rowerach, a takze - w pewnym
zakresie - rzad dunski. Operatorem systemu byta fundacja powotana przez wtadze miasta. System w
kolejnych latach byt rozbudowywany do liczby 2500 roweréw. Jakkolwiek uruchomienie Bycyklen byto
znaczgcym przetomem w kwestii dostepnosci roweru systemowego, to system posiadat wady
wynikajgce z koniecznosci zapobiegania kradziezom przy jednoczesnej, catkowitej anonimowosci
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uzytkownikow. System umozliwiat poruszanie sie wytgcznie po centrum miasta. Wyjazd poza
wyznaczong strefe byt karany surowym mandatem. W ten sposéb poprawiono nadzér nad rowerami
ale uniemozliwiono korzystanie z sytemu gtdwnej grupie celowej SRP czyli osobom dojezdzajgcym do
centrum z sgsiednich dzielnic. W efekcie system stuzyt gtéwnie turystom stanowigc bardzo
rozpoznawalny i ceniony symbol atrakcyjnosci turystycznej miasta. System zakonczyt dziatanie w 2012
roku, ustepujac miejsca SRP nowej generacji dostarczonemu przez firme GoBike. Doswiadczenie
Kopenhagi z wprowadzeniem pierwszego, obszarowego, samoobstugowego i bezptatnego SRP zostato
wykorzystane przez licznych konstruktoréw. System ten zostat powielony w wielu innych miastach,
m.in. w 2000 r. w Helsinkach (patrz fot. 2) oraz w 2001 r. w Bratystawie a takze w Aarhus i kilku
mniejszych osrodkach. Wspomniane systemy po pewnym okresie funkcjonowania na ogoét zawieszaty
dziatalno$¢, przede wszystkim ze wzgledu na kradzieze i wandalizm oraz brak srodkow.

Fot. 2. Rowery systemu obszarowego 2 generacji w Helsinkach (wzorowane na kopenhaskim systemie
Bycyklen). (fot. za WikimediaCommons)

System kopenhaski uzna¢ mozna za najwieksze osiggniecie drugiej generacji obszarowych SRP,
charakteryzujacej sie samoobstugg pobierania i zwrotu rowerdw, obecnoscig kaucji - monety
odzyskiwanej po zwrocie roweru do stacji - stojaka, catkowitym brakiem identyfikacji uzytkownikow
oraz zapobieganiem kradziezom jedynie poprzez limitowanie obszaru uzytkowania oraz
niestandardowg konstrukcje roweru. Istotng wadg systemow 2 generacji byt takze brak bodzca do
zwrotu roweru niezwtocznie po uzyciu, co skutkowato niskg rotacjg i zmniejszato dostepnos¢ floty. Brak
zaawansowanych technologicznie form identyfikacji i nadzoru pozwala na nazwanie obszarowych SRP
drugiej generacji - systemami "analogowymi" - w odrdznieniu od kolejnej generacji, w ktodrej liczne
ograniczenia zostaty usuniete dzieki zastosowaniu technologii cyfrowych (ew. magnetycznych).

4.3. Trzecia generacja SRP typu obszarowego - "smart docks - sprytne stacje dokowania"
Za poczatek trzeciej generacji SRP mozna przyjg¢ powstanie systemu Bikeabout w angielskim miescie
Portsmouth, zwigzanego z tamtejszym uniwersytetem. System, poczagtkowo obejmujacy klasyczne
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wypozyczalnie dla studentow, zostat w 1996 r. rozbudowany i w petni zautomatyzowany dzieki
zastosowaniu imiennych kart magnetycznych. Dzieki wprowadzeniu - po raz pierwszy w historii SRP -
petnej identyfikacji uzytkownikow, powstat system w ktérym zaden rower nie zostat skradziony ani
zniszczony™. Kolejnym krokiem w rozwoju SRP trzeciej generacji byto pojawienie sie systeméw
charakteryzujacych sie znacznie wiekszym zasiegiem, liczbg stacji, a przede wszystkim - zastosowaniem
teleinformatyki do nadzoru i zarzadzania oraz wprowadzeniem relokacji - rozmaitych dziatan dla
wyroéwnywania poziomu zapetnienia stacji dokujgcych rowerami. Kluczowym obszarem ewolucji SRP
stata sie Francja.

6 czerwca 1998 r. w Rennes uruchomiono SRP pod nazwg Vélo a la Carte. Byt to pierwszy,
skomputeryzowany SRP na $wiecie®®. Obejmowat 200 roweréw, 25 stacji dokowania posiadajacych
tacznos¢ z centralg zarzadzania, trzech pracownikéw serwisu oraz specjalny samochdd stuzacy do
przewozu rowerow. System byt dostepny dla wszystkich mieszkancow miasta oraz przylegajacych
obszaréw metropolitalnych i wymagat wyrobienia imiennej karty magnetycznej. Korzystanie z pojazdu
byto darmowe w przeciggu 2 godzin od wypozyczenia. Model biznesowy oparty byt na partnerstwie
publiczno - prywatnym wtfadz miasta z koncernem reklamowym Clear Channel. Ten pionierski SRP
osiggnat ok. 5 tys. zarejestrowanych uzytkownikéw. Fot. 3 pokazuje personel systemu wraz z rowerami
i pojazdem serwisowym.

— A e . [ B
. Velo d la carte s ——

= Renne:f
p’a:ére e e

Fot. 3. Personel systemu Vélo a la Carte przy samochodzie serwisowym stuzgcym takze
do redystrybucji rowerdw. (fot. za: http://veloalacarte.free.fr/equipe_plan_velo.html)

Kolejny system, ktory wyznaczyt nowe horyzonty projektowania SRP, to uruchomiony 19 maja 2005 r.
system Velo'v dziatajacy w Lyonie. System ten zostat stworzony w oparciu o partnerstwo publiczno -
prywatne wtadz municypalnych i koncernu reklamowego JCDecaux, ktéry to zostat operatorem.
System ten obejmowat pierwotnie 1500 rowerdw i juz w pierwszym roku dziatania uzyskat ok. 15 tys.

2, Hoogma, R. Kemp, J. Schot, B. Truffer - Experimenting for Sustainable Transport (Spon Press, London - New York, 2002),
str. 136.
13 http://veloalacarte.free.fr/index2.html
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zarejestrowanych uzytkownikéw za$ dzienna srednia wypozyczen wyniosta ok. 6,5 wypozyczen/rower.
System ten zostat pdzniej znaczgco rozbudowany do ponad 4 tys. rowerdw i blisko 350 stacji
dokowania. Jego powstanie byto znaczacym krokiem w rozwoju SRP ze wzgledu na wielkos¢ i
popularnosc.

Punktem przetomowym w rozwoju 3 generacji SRP typu obszarowego byto uruchomienie paryskiego
systemu Velib', ktdre nastgpito 15 lipca 2007 r. System poczgtkowo obejmowat 10 tys. roweréw w 750
stacjach dokowania. W miare rozwoju, Velib' objat caty obszar miasta a takze tereny otaczajgcej go
aglomeracji paryskiej. Obecnie oferuje ponad 20 tys. roweréw w ponad 1800 stacjach czynnych 24 h
na dobe, przez caty rok (planowana jest takze kolejna rozbudowa majgca objg¢ drugi pierscienn gmin
satelitarnych wokét Paryza). Ze wzgledu na bardzo duze zageszczenie stacji (co ok. 300 m) system
charakteryzuje bardzo wysoka dostepnosé rowerdw. tatwosc¢ pobrania i zwrotu jest utrzymywana
przez intensywng i kosztowng relokacje rowerdw przy wsparciu serwisu samochodowego. Za nadzor,
serwis i relokacje odpowiada personel sktadajgcy sie z 285 osdb. Potezne koszty generuje takze
stosunkowo duze natezenie kradziezy i wandalizmu. Wszystko to powoduje, ze pomimo niezwykle
wysokiego poziomu zadowolenia uzytkownikéw (siegajacego nawet 98%)'* system wielokrotnie
przezywat problemy finansowe. Model biznesowy opiera sie o partnerstwo publiczno - prywatne wtadz
samorzadowych oraz firmy JCDecaux, ktéra utrzymuje go m.in. w oparciu o wptywy z reklamy
zewnetrznej w Paryzu, na ktérg otrzymata koncesje na zasadzie wytgcznosci. Ekonomike systemu
mozna podsumowac jako wymiane bardzo wysokiej jakosci i wielkiej skali ustugi Systemu Roweru
Publicznego za réwnie wielkie pienigdze pochodzace z monopolu reklamowego. Kontrowersje
wywotuje brak przejrzystosci tego rodzaju wymiany (nie sg znane wptywy reklamowe koncernu
JCDecaux z tytutu sprzedazy zmonopolizowanych nosnikéw reklamowych). Tego typu rozwigzanie
(monopol na nosniki reklamowe) nie jest takze zgodne z prawem wiekszosci panstw i z tego powodu

nie moze stanowi¢ wzoru do powielania. Zdjecie stacji dokowania systemu Velib' przedstawia fot. 4.

1 Marcin Hyta - Biaty rower dla kazdego (bikeBoard, 8/2009), str. 42
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Fot. 4. Stacja dokowania paryskiego Systemu Rowerdéw Publicznych Velib'.

(fot. za: Wikimedia Commons)

Na fali popularnosci Velib'a - w ciggu kilku lat od jego premiery - systemy 3 generacji SRP typu
obszarowego opanowaty praktycznie caty swiat. Ich rozmaite mutacje sg obecnie oferowane przez
szereg duzych, miedzynarodowych operatoréow (czesto powigzanych z koncernami reklamy
zewnetrznej). Na rynku dostawcow SRP dziata tez szereg mniejszych firm, czesto o znaczeniu krajowym
lub regionalnym. Obecnie szacuje sie ze Systemy Roweru Publicznego funkcjonuja w ok. 750 miastach
znajdujacych sie w 50 krajach na 5 kontynentach, oferujgc ponad 800 tys. roweréw w ponad 38 tys.
stacji lub punktow wypozyczania. Za najwieksze systemy uznaje sie chinskie SRP w aglomeracjach
Wuhan i Hangzhou, liczagce odpowiednio ok. 90 tys. oraz ok. 80 tys. rowerdw. Istotniejszym
wskaznikiem wielkosci SRP wydaje sie jednak stosunek ilosci roweréw do liczby ludnosci
zamieszkujacej obszar dziatania danego systemu. W tej klasyfikacji zaawansowane, francuskie SRP nie
maja sobie réwnych. Dla przyktadu, paryski Velib' na 1000 mieszkarcéw oferuje 10,3 rowerdw, system
Velo'v w Lyonie 8,3 rowerdow, SRP w Hangzhou 6,9 rowerdw, barcelonski SRP Bicing oferuje 3,7
roweréw, za$ najwiekszy w Polsce, warszawski system Veturilo oferuje 1,7 roweru na 1000
mieszkancow. Zestawienie najwazniejszych operatoréw SRP w Polsce wraz z lokalizacjami istniejgcych,
krajowych SRP znajduje sie w tabeli nr 3. Zestawienie najwazniejszych operatoréw SRP na $wiecie wraz
z lokalizacjami najwiekszych SRP znajduje sie w tabeli nr 4. Systemy bedace obecnie w uzytku na
Swiecie to w przewazajacej wiekszosci systemy 3 generacji, cho¢ funkcjonujg takze nieliczne systemy
oparte o starsze rozwigzania. Jak na razie, stosunkowo niewielkg grupe stanowig najnowoczesniejsze
systemy 4 generacji, ktére, wraz z rozwojem technologicznym i naturalng wymiang dotychczasowych
SRP wczesniejszych generacji bedg prawdopodobnie zyskiwaé coraz wiekszg popularnosc.
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Tabela 3.
Zestawienie najwazniejszych operatoréw SRP w Polsce wraz z lokalizacjami istniejacych, krajowych SRP

Liczba . Typ Rok
. | Liczba .
Operator rowero .. | system | uruchomieni
stacji
w u a

Veturilo Nextbike 3046 204 3g. 2012

m Wroctawski Rower Miejski Nextbike 720 72 3g. 2011
BiKeR Nextbike 480 48 3g. 2014
m Poznanski Rower Miejski Nextbike 449 37 3g. 2012
Lubelski Rower Miejski Nextbike 400 40 3g. 2014
Opole Bike Nextbike 160 16 3g. 2012
BRA BikeU* 395 37 3g. 2015
m Bike_S BikeU* 380 35 3g. 2014
BBbike BikeU* 130 12 3g. 2014

KMK Bike Smart Bikes 310 34 3g. 2008
Torunski Rower Miejski WIM System** 260 27 3g. 2014
RoweRes WIM System** 100 19 3g. 2010
SoBi Krakéw (pilotaz) Social Bicycles 40 - 4g. 08 2015
SimpliBIKE (pilotaz) SimpliGO 30 - 4g. 11 2015

* system obejmuje obszar aglomeracji

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 4.
Zestawienie najwazniejszych operatoréw SRP na Swiecie wraz z lokalizacjami i wielko$ciami najwiekszych
SRP

Liczba : Rok
Liczba Typ Model
Dostawca rowe- 0 : urucho-
> stacji systemu ekonomiczny o
row mienia

JCDecaux Paryz Velib' 23 845 1746 3g. koncesja rekl. 2007
JCDecaux Bruksela Villo! 5000 360 3g. prywatny 2009
JCDecaux Lyon Velo'v 4000 348 3g. koncesja rekl. 2005
JCDecaux Walencja Valenbisi 2750 275 3g. prywatny 2010
JCDecaux Brisbane CityCycle 2000 150 3g. prywatny 2010
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Bixi/Alta
Bixi/Alta
Bixi/Alta
Bixi/Alta
Bixi/Alta
Bixi/Alta

Bixi/Alta

Xinfeida
Company

Hangzhou
Public
Transport
Corp.

Sewilla
Tuluza
Brisbane
Dublin
Gothenburg
Mexico C.
Barcelona
Mediolan
Antwerpia
Sztokholm
Saragossa
Londyn
Nowy Jork
Montreal
Chicago
Waszyngton
Minneapolis
Boston
Moskwa
Montpellier
Strasburg
Grenoble
Astana
Warszawa
Monachium
Budapeszt
Lipsk
Bordeaux

Lille

Wuhan

Hangzhou
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Sevici 2500 260
VeloToulouse 2400 253
CityCycle 2000 150
Dublinbikes 1500 102
Styr&aStall 1000 60
Ecobici 6500 444
Bicing 6000 424
BikeMi 4650 257
Velo 1800 144
S. City Bikes 1000 67
Bizi 1000 130
Santander Cyc. 9200 687
CitiBike 6000 330
Bixi Montreal 5120 411
Divvy 3000 300
C. Bikeshare 2591 315
Nice Ride 1328 146
Hubway 1300 140
Velobike 2750 150
Velomagg' 2414 52
Velhop 1852 4
Metrovelo 1250 16
Astana-bike 1000 150
Veturilo 3046 204
Nextbike 3000 30
MOL BuBi 1150 98
Nextbike 500 60
VCUB 1545 139
V'Lille 1100 215
e, 000 b0
AT
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3g. prywatny
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Taiyuan
Public . Taiyuan Public .
T 41 1262 . I
Bicycle alyuan Bicycle 000 6 3 g pub |czny
Corp.
Suzhou .
Public Suzhou suzhou Public 5 49 976 3g. publiczny

Bicycl
Bicycle icycle

Forever
Kunsh F Bicycl 2 74 . li
Bicycle unshan orever Bicycle 0 000 5 3g publiczny

Zrédto: Opracowanie wtasne

4.4, Czwarta generacja SRP typu obszarowego - "smart bikes - sprytne rowery"
Analizujgc najnowszg generacje SRP nalezy okresli¢ cechy odrdzniajgce ja od dominujgcych obecnie
systeméw 3 generacji. Juz na przetomie lat 2000 i 10 w literaturze przedmiotu zostaty zakreslone
warunki, jakim beda odpowiadaé SRP kolejnej generacji*>*®. Kolejne lata przyniosty dalsza, krytyczna
ocene wad systemow 3 generacji oraz - rownoczesnie - okreslone zostaty pozgdane cechy nowego typu
systeméw. Rownolegle dokonywat sie niezwykle szybki rozwéj technologiczny, miniaturyzacja oraz
redukcja kosztéw jednostkowych najnowszych systemow teleinformatycznych. Szczegdlnie elementy
takie jak: geolokalizatory GPS i GSM, akcelerometry, alarmy, elektrozamki sterowane
teleinformatycznie, moduty RFID i NFC przeszty gwattowng rewolucje w kierunku miniaturyzacji oraz
zmniejszenia zapotrzebowania na energie elektryczng. Pozwolito to na stworzenie pierwszych,
pilotazowych systeméw 4 generacji a takze na uruchomienie na ich bazie petnowymiarowych,

wielkoskalowych systemodw.

Cechy funkcjonalne systeméw 3 generacji poddawane najczestszej krytyce” to - patrzac od strony
uzytkownika: zbyt niska przewidywalnos¢ zastania roweru w stacji dokujgcej, ograniczenie dostepnosci
do rowerdw tylko do stacji dokujgcych, ograniczone i czesto nie ergonomiczne srodki identyfikacji
uzytkownika w procesie wypozyczenia, brak mozliwosci rezerwacji roweru, sztywne taryfy optat (czasu
darmowego) - nie uwzgledniajgce réznych typéw podrdzy w réznego typu terenie (np. wydtuzenia
podrézy zwigzanych z pokonywaniem wzniesien, dtuzszych podrézy miedzydzielnicowych, itp.).

Stabosci 3 generacji SRP od strony operatora to: wysokie koszty funkcjonowania skutkujgce
niestabilnoscig finansowg operatorow lub koniecznoscia wysokich dotacji, wysokie koszty
infrastruktury stacji dokujgcych z elektronicznymi terminalami wypozyczen, bardzo niska elastycznos¢
inwestycyjno - lokalizacyjna stacji dokujgcych (trudnosci z posadowieniem, przytagczami do sieci,
problemy z ewentualng relokacjg stacji dokujgcych, konflikty z wymogami ochrony konserwatorskiej
w przypadku duzych obiektéw stacji dokujgcych i terminali), ktopotliwa ekonomika stacji dokujgcych
(koszt infrastruktury zwraca sie tylko dla stacji powyzej 10 szt. rowerdw co eliminuje sens istnienia SRP
na rzadziej zaludnionych obszarach), duzy wptyw awarii stacji dokujgcych na dostepnos¢ rowerdow
(awaria jednego elementu stacji wytacza wszystkie rowery na stacji), duzy poziom komplikacji

5 p. DeMaio - Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future (Journal of Public Transportation, Vol. 12, No.
4,2009), str. 49 - 52

®s A Shaheen, S. Guzman, H. Zhang - Bikesharing in Europe, the Americas, and Asia - Past, Present, and Future
(Transportation Research Record vol. 2143; The National Academies of Sciences, Engineering and Medicine, Washington
2010), str. 165 - 166

7 Tucker Gaegauf - Bikeshare Technology White Paper - A Comparative Guide to the Different Technologies Offered by
Bikesharing Vendors, A2B Bikeshare, 2014, str. 5 -7
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infrastruktury systemu (stacje, terminale, okablowanie, przytagcza =zasilania, infrastruktura
towarzyszaca) determinujgcy koniecznos¢ zapewnienia wysoko wykwalifikowanego, kosztownego
personelu, niska zarzgdzalnos¢ systemu a w szczegdlnosci brak petnych danych o trackingu (sledzeniu
trasy podrozy) kazdego z roweréw w czasie rzeczywistym, brak petnych danych o zapetnieniu stacji
dokujgcych w czasie rzeczywistym a co za tym idzie brak mozliwosci szybkiej i adekwatnej relokacji,
brak mozliwosci wprowadzania i stosowania elastycznych taryf zaleznych od typdéw i stref podrézy
monitorowanych w czasie rzeczywistym, brak mozliwosci wprowadzania bodzcéw relokacyjnych dla
uzytkownikow i konieczno$¢ kosztownej i stosunkowo mato elastycznej relokacji taborem
samochodowym, staby nadzér i monitoring kazdego z rowerdw a co za tym idzie zbyt duze koszty
kradziezy i dewastacji.

Wymienione wady wystepujg w systemach 3 generacji w réznym nasileniu, podejmowane s3 takze
proby ograniczania ich skutkdw poprzez wprowadzanie drobniejszych usprawnien i modyfikacji juz
dziatajgcych systemow (dobrym przyktadem jest wprowadzanie zasilania solarnego terminali
wypozyczen w stacjach dokujgcych co pozwala na uniezaleznienie sie od kablowych przytaczy
zasilania). Zakres tego typu modyfikacji i usprawnien jest jednak dos¢ ograniczony, przede wszystkim
ze wzgledu na zainwestowang infrastrukture, flote i przyjete rozwigzania IT. Poréwnanie niektorych
cech SRP 3 i 4 generacji przedstawiajg Tabele nr5i 6.

Przystepujgc do analizy systeméw 4 generacji nalezy zaznaczy¢, ze na rynku tym, jak na kazdym rynku
innowacji, panuje duza rdznorodnos¢ technologiczna. Najblizsze lata przyniosg zapewne
wypracowanie mocniejszych standardow i wytoniag wiodgce rozwigzania. O ile rozwéj 3 (i
wczesniejszych) generacji SRP byt zdecydowang domeng firm i miast europejskich, o tyle historia
rozwoju 4 generacji SRP przynosi wyrazny wzrost znaczenia rozwigzan pochodzacych z USA. Tam takze
znajduja sie najliczniejsze przyktady wielkoskalowych wdrozen SRP 4 generacji. Pomimo tego, rowniez
europejskie firmy i start-upy mocno przyczyniajg sie do ewolucji najnowoczesniejszych rozwigzan SRP.
Co interesujace, na tym tle catkiem ciekawie rysuje sie pozycja Polski. Na terenie kraju prowadzone sg
obecnie co najmniej dwa pilotazowe projekty SRP 4 generacji (z czego jeden z nich opiera sie o krajowe
rozwigzania technologiczne, drugi zas o doswiadczenia amerykanskiej firmy Social Bicycles, ktorej
zespot sktada sie w znaczgcym stopniu z oséb pochodzenia polskiego). Wartym odnotowania jest takze
fakt ogtoszenia pierwszego postepowania koncesyjnego na wytonienie operatora SRP 4 generacji,
ktére od 1 grudnia 2015 prowadzi Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie®®.
Udzielenie koncesji na $wiadczenie ustug SRP przewidziane jest w formule partnerstwa publiczno -
prywatnego zas planowane rozstrzygniecie postepowania w lutym 2016 r. wskazuje na mozliwosé
uruchomienia pierwszego, polskiego SRP 4 generacji jeszcze w 2016 r. Projekt zaktada wytonienie
krakowskiego operatora SRP na lata 2016 - 2019/2023 przy zatozeniu wielkosSci systemu na poziomie
1500 szt. rowerdéw.

Kluczowa cechg odrdzniajgcg SRP 4 generacji jest odejscie od idei "smart dock" - sprytnego doku
pozwalajgcego na pobieranie i zwrot roweréw w stacjach dokowania w kierunku "smart bikes" -
sprytnych rowerdéw, posiadajgcych wbudowane systemy identyfikacji, wypozyczania, zamykania i
zwrotu rowerdw. Role doku przejmuje sam rower wyposazony w elektrozamek oraz wielo-systemowy
nadzor elektroniczny w czasie rzeczywistym (dzieki wyposazeniu w modut $ledzenia GPS i/lub GSM).

'8 http://zikit.krakow.pl/sprawy-urzedowe/przetargi/6230-koncesja-na-usugi-znak-sprawy-2xii2015
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Role terminalu wypozyczen w stacji dokujgcej znanej z 3 generacji - przejmuje po czesci smartfon z
dostepem do Internetu, po czesci aktywny panel wypozyczen wbudowany w rower systemowy 4
generacji i zasilany energig z dynama (baterii, panelu fotowoltaicznego).

Druga cechg charakterystyczng dla 4 generacji, podkreslang w literaturze przedmiotu, jest znacznie
wieksza integracja SRP z systemami komunikacji zbiorowej oraz systemami car - sharingu. Nacisk
potozony jest na tworzenie wspdlnych kanatow zdalnego dostepu do informacji i ustug,
zintegrowanych taryf i opfat dla wspomnianych systeméw dziatajgcych na tym samym terenie oraz
wdrazanie zintegrowanych, elektronicznych kart dostepowych (aglomeracyjnych kart miejskich,
komunikacyjnych, itp.)*.

Przejscie pomiedzy systemami 3 i 4 generacji przypomina przejscie miedzy telefonig stacjonarng i
komorkowa®® jednak jest mniej wyrazne. Istnieja liczne systemy posiadajace cze$é cech 3 generacji oraz
czes¢ nowszych rozwigzan typowych dla generacji 4. Rdéwnoczesnie odbywa sie proces
unowoczes$niania SRP 3 generacji dziatajgcych w setkach miast na catym s$wiecie. Interesujgce
rozwigzania systemowe, ktdre mozna umiesci¢ pomiedzy 3 a 4 generacjg, wdrazajg praktycznie
Wszyscy znaczacy gracze Swiatowego rynku SRP. Dobrym przyktadem jest tu wdrazanie monitoringu
GPS kazdego z rowerdw. Przyktadowo, firma Nextbike Gmbh (dostawca systemoéw oferowanych przez
spotke Nextbike Polska) w swoim systemie BuBi wdrozonym w Budapeszcie w 2014 r. zdecydowata sie
wykorzysta¢ osprzet dostarczony przez niemiecki T-Systems. Dzieki zmianom technologicznym rowery
posiadajg tracking GPS oraz aktywny elektrozamek pozwalajgcy na przypiecie w sytuacji braku miejsca
na Stacji Dokujgcej. Zamiana linki z zamkiem szyfrowym na elektrozamek z systemem
teleinformatycznym znaczgco wzmocnita nadzor nad flotg oraz zabezpieczyta system przed
nierejestrowanymi wypozyczeniami.

Niezaleznie od modyfikacji oferowanych systeméw 3 generacji, firma Nextbike do swojej oferty
wprowadzita takze zupetnie nowy SRP 4 generacji oparty o rowery wyposazone we wbudowane panele
wypozyczen z czytnikiem kart RFID, aplikacje mobilng przeznaczong dla uzytkownikéw smartfonéw,
monitoring GPS roweréw oraz szereg innych, najnowoczesniejszych rozwigzan technologicznych.
System ten pod nazwg KVB-Rad zostat uruchomiony w Kolonii w maju 2015 (planowana wielkos¢
systemu to 950 rowerdw) zas pod nazwg MVG-Rad zostat wdrozony w Monachium w pazdzierniku
2015r. (1200 rowerdéw). Zdjecie panelu wypozyczen wbudowanego w rower firmy Nextbike w systemie
KVB-Rad w Kolonii przedstawia fot. 5.

¥ sysan A. Shaheen, Elliot W. Martin, Nelson D. Chan, Adam P. Cohen, Mike Pogodzinski - Public Bikesharing in North
America During a Period of Rapid Expansion: Understanding Business Models, Industry Trends and User Impacts, Mineta
Transportation Institute - San Jose State University, California, 2014, str. 17 - 18

% Tucker Gaegauf - Bikeshare Technology White Paper - A Comparative Guide to the Different Technologies Offered by
Bikesharing Vendors, A2B Bikeshare, 2014, str. 7
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Fot. 5. Panel wypozyczen wbudowany w rower firmy Nextbike w systemie KVB-Rad w Kolonii
(fot. za: http://www.kvb-koeln.de/)

Z kolei jedna z najwiekszych firm dostarczajacych SRP, francuski Smoove, od wielu lat rozwija coraz
nowoczesniejszy SRP oparty o rowery z panelem wypozyczen wbudowanym w rozwidleniu kierownicy
oraz monitoringiem GPS. Rowery te s3 takze wyposazone w zapiecie - stalowg linke umieszczong w
rurze kierownicy. Wysuwana linka pozwala na zapiecie roweru o dowolny, stabilny element taki jak
stojak, znak drogowy, latarnia, itd. Drugim punktem zapiecia linki jest specjalne gniazdo znajdujace sie
u nasady widelca przedniego i wyposazone w elektrozamek. Wprawdzie Smoove w swoich SRP nadal
stosuje stacje dokujgce, jednak od strony technicznej juz obecnie rowery te mogg by¢ przypinane i
pozostawiane w dowolnym miejscu poza fabryczng stacja dokowania. Co bardzo istotne, dzieki
ograniczeniu naktadéw na kosztowng infrastrukture stacji dokujgcych (przeniesienie funkcji terminala
na panele poszczegdlnych rowerdw - patrz fot. 6) oraz uproszczeniu i optymalizacji zarzadzania catoscia
systemu, koszty SRP dostarczanego przez Smoove sg wyraznie nizsze niz w przypadku systemdéw 3
generacji o poréwnywalnej jakosci. Rowery Smoove sg wyposazone w tracking GPS co rdowniez
kwalifikuje je do nowszej generacji SRP. Podobne wariacje cech 3 i 4 generacji od kilku lat pojawiajg sie
we wdrozeniach réznych systemow réznych dostawcdw. Jednak na prawdziwy, radykalny przetom
technologiczny, jako pierwsze zdecydowaty sie innowacyjne firmy amerykanskie, ktére pojawity sie na
rynku w poczatkach lat 10.
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Fot. 6. Rower systemu 3/4 generacji firmy Smoove - wyposazony w monitoring GPS, wbudowany panel
wypozyczen oraz zapiecie umieszczone w rurze kierownicy. (fot. Zrédto wtasne)

W 2011 r. pod nazwg A2B Bikeshare powstata w USA pierwsza firma oferujgca SRP 4 generacji
w standardzie przemystowym gotowym do wdrozenia. Twdrcy systemu zastosowali unikalng konsole
montowang na rower i zasilang wbudowanymi panelami solarnymi. Konsola ta umozliwiata
kontrolowanie procesu wynajmu, statusu elektrozamka oraz funkcji zbierania i przesytania danych.
Technologia A2B Bikeshare zostata oparta o modutowe rozwigzania o duzej skalowalnosci
i elastycznosci. Funkcje roweru systemowego objety sledzenie GPS, terminal kart chipowych (pdzniej
zblizeniowych) oraz wyswietlacz z informacjg dla wypozyczajgcego i przestrzenig na reklamy.
Zarzadzanie flotg monitorowang przez GPS umozliwito wdrozenie relokacji opartej na systemie zachet
dla uzytkownikéw. Rowery byty dokowane w stacjach przez proste elektrozamki sterowane z konsoli
w rowerach, ale stacje byly pozbawione elementéw takich jak kosztowne terminale i kioski
elektroniczne oraz system zasilania zewnetrzny wobec rowerdw. Rejestracja uzytkownikow oraz petna
kontrola nad historig wypozyczen dostepne byly w czasie rzeczywistym poprzez strone w Internecie
oraz aplikacje mobilng w telefonie. Efektem zmiany technologicznej byta redukcja kosztéw
inwestycyjnych systemu o ok. 40 - 60% w stosunku do systemdw 4 generacji oferujgcych podobny
zakres dostepnosci i jakosci ustug.

Kolejng firmg z powodzeniem rozwijajgcg koncepcje SRP 4 generacji byta nowojorska firma
Social Bicycles (SoBi), ktéra w 2014 r. zaprezentowata dopracowany SRP nie wymagajgcy stacji
dokowania. Rowery systemowe wyposazone sg w panele wypozyczen zasilane przez dynamo i modut
fotowoltaiczny oraz zapiecie ktédka typu U. Flota rowerdw Sledzona jest poprzez wbudowane moduty
GPS. Ze wzgledu na zapewnienie pewnego poziomu przewidywalnosci dostepu do rowerdw, firma w
swoich SRP tworzy miejsca postoju roweréw (stacje rowerowe zwane tez hubami), wyposazone w
zwykte stojaki rowerowe. Zwrot roweru w takim miejscu wigze sie z dodaniem do konta uzytkownika
niewielkiej premii (kaucji dodatniej), natomiast w przypadku zwrotu pojazdu poprzez przypiecie poza
MPR, tej samej wysokosci kaucja pobierana jest z konta uzytkownika. W zatozeniu suma kaucji jest
zblizona do zera. Tego typu system kaucyjny ma za zadanie zacheci¢ do skupiania roweréw w
okreslonych punktach. Oczywiscie rowery pozostawione poza nimi, w przypadkowym rozproszeniu, sg
takze widoczne dla potencjalnych uzytkownikéw - bezposrednio na ulicy oraz w czasie rzeczywistym
na witrynie internetowej a przede wszystkim na mapie w aplikacji mobilnej, co pozwala na ich
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wyszukiwanie zdalne, rezerwowanie oraz wypozyczanie wprost "z ulicy". Firma Social Bicycles od
poczatku swojej dziatalnosci na terenie USA wdrozyta ok. 15 SRP o réznej wielkosci i tgcznym zasobie
ok. 10 000 roweréw. Obecnie firma prowadzi dwa programy pilotazowe na terenie Europy - na Starym
Miescie w Pradze oraz na krakowskim Zabtociu oraz wystartowata w toczacym sie aktualnie
postepowaniu koncesyjnym na SRP dla Krakowa (1500 szt. rowerdw 4 generacji). Rower systemowy

SoBi przedstawia fot. 7, za$ wyglad aplikacji mobilnej SoBi przedstawia fot. 8.

Fot. 7. Rower systemowy 4 generacji firmy Social Bicycles (SoBi) - egzemplarz z programu pilotazowego w
Krakowie. (fot. Zrodto wtasne)

Ciekawym przyktadem innowacyjnego SRP 4 generacji jest powstaty w Polsce system SimpliBike.
System ten, rozwijany przez wroctawska firme SimpliGo, w zatozeniu ma by¢ czescig szerszej oferty
ustug i systemow komunikacyjnych opartych o potencjat nowych technologii i nowe wzorce mobilnosci
(m.in. takze car-sharing, interaktywne mapy infrastruktury rowerowej wspéttworzone przez
spotecznos¢, wypozyczalnie rowerdw elektrycznych czy taksdowek - riksz opartych o rowery ze
wspomaganiem elektrycznym). Firma ta w 2015 r. na terenie Wroctawia prowadzita pilotazowy
program testow swojego SRP 4 generacji dziatajgcego w oparciu o stosunkowo dobrze dopracowane
prototypy rowerow wyposazonych w elektroniczne terminale wypozyczen, moduty GPS i GSM
zapewniajgce monitoring pozycji roweréw oraz fgcznos¢ z systemem oraz serwis sms dla telefonow
komoérkowych starszego typu i zaawansowang aplikacje mobilng dla smartfonéw. Zdjecie roweru
systemowego 4 generacji systemu SimpliBike przedstawia fot. 9.
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Fot. 9. Rowery SRP 4 generacji SimpliBike autorstwa wroctawskiej firmy SimpliGo. Elektroniczny panel
wypozyczen, modut komunikacji oraz wbudowany elektrozamek wraz z zapieciem znajdujg sie na przednim
bagazniku. Tylny btotnik zawiera instrukcje wypozyczania oraz maty panel fotowoltaiczny. (fot. materiaty
operatora)
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Do SRP typu obszarowego 4 generacji zaliczane sg takze systemy oparte o jeszcze dalej idace
innowacje. W ostatnich latach na $wiecie pojawito sie co najmniej kilkanascie projektow
innowacyjnych lub eksperymentalnych wdrozen tzw. spotecznosciowych systemdéw rowerdow
publicznych. Ideg tych systemoéw jest dalsza redukcja fizycznie istniejgcych elementéw systemu oraz
wykorzystanie sieci spotecznosciowych do identyfikacji uzytkownikow rowerdw. Elementem systemu
przestaje by¢ sam rower a staje sie inteligentne, elektronicznie, zdalnie sterowane zapiecie rowerowe.
Zapiecie takie, po umieszczeniu go na dowolnym rowerze powoduje witgczenie go w obieg floty
systemu rowerdw publicznych. Kod do zapiecia przekazywany jest poprzez Internet w sieci
spotecznosciowej uzytkownikdéw zas otwarcie zapiecia nastepuje np. za pomocg sygnatu przesytanego
w technologii Bluetooth ze smartfona uzytkownika znajdujgcego sie przy rowerze. Przyktadami tego
typu SRP sa P2P Bikesharing (program pilotazowy ma miejsce w Bratystawie, aplikacja Spinlister®* czy
tez projekt start-upowy Air Donkey z Kopenhagi, zbierajacy srodki na start systemu za pomocg serwisu
Kickstarter dziatajgcego na zasadzie crowdfundingu (finansowanie poprzez spotecznos¢ zorganizowang
w Internecie).

Opisane innowacje opieraj sie przede wszystkim na nowym typie zapie¢ rowerowych sterowanych
zdalnie i posiadajgcych wtasne zasilanie bateryjne. Liderem w zakresie tego typu rozwigzan jest
koncern ubezpieczeniowy Axa, ktéry przygotowat m.in. wersje klasycznej blokady kota rowerowego
typu "podkowa" sterowanej przez Bluetooth a obecnie pracuje nad wbudowaniem w nig modutu GPS
i GSM co umozliwi sterowanie otwieraniem blokady przez Internet. Upowszechnienie sie tego typu
rozwigzan spowoduje w przysztosci mozliwos¢ powstawania nawet bardzo duzych systemdéw rowerdow
publicznych opartych o wspétkorzystanie z roweréw prywatnych przez sieci spotecznosciowe

uzytkownikow.

Fot. 10. Zapiecie rowerowe firmy Axa wyposazone w sterowanie za pomocg modutu Bluetooth.

21http://tra nsweb.sjsu.edu/PDFs/research/1131-public-bikesharing-business-models-trends-impacts.pdf, s.21
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Trwajg prace nad wbudowaniem w nie modutéw GPS i GSM.(fot. zrédto wtasne)

Tabela 5.

Poréwnanie kosztéw wdrozenia systemow 3 i 4 generacji - dane z rynku USA (w USD). Uwaga: dla rynku
polskiego koszty inwestycyjne systemow 3 generacji nalezy obnizy¢ co najmniej o 30 - 40% ze wzgledu na
poziom technologiczny i koszty rozwigzan oferowanych na rynku (systemy te mozna okresli¢ jako nisko
kosztowe - nisko jakosciowe)

Smoove
B-Cycle Bixi/Alta/8D / A2B Bikeshare Social Bicycles

CycleHop (3/4
(3 generacja) (3 generacja) E genp)( / (CYEX-GD) (4 generacja)

taczny koszt
wdrozenia w
przeliczeniu na 1 5000 - 5200 5000 3500 2100 - 2200 2100 - 2200
szt. roweru (w
usD)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Tucker Gaegauf -Bikeshare Technology White Paper - A
Comparative Guide to the Different Technologies Offered by Bikesharing Vendors, USA, 2014, str. 13 - 24

Tabela 6.
Model kosztow systemoéw 3 i 4 generacji - dane szacunkowe
(uwaga: dane mocno zalezne od zmiennego poziomu jakosci sprzetu w réznych systemach)

Proporcja
e Doki/Rowery
Systemu Dok lub .
miejsce lub ; BOK - ./m Relo-kacja
Roweru Terminal IT . ail >
oy stacj. center roweréw
Publicz- stojaku Miejsca przy
stojakach/Ro
nego e

3 generacja 1,5D/R - Y zt (ok.
’ 15 - .
SRP typu e ol zt ?nasl?a%se' X zt e V zt Zz F zt Gzt
obszaro- tys. zt 2000 zt 1,7|?/ R |_“b stacji) ! zt/rower/
wego wigce) ) mies.)
4 generacja 15 - 50 tys.
SRP typu 2-25 200-300  2Mps/R lub 2t (tylko w 50-100 % a-b%z 0-50% G
L ]} Xzt V zt Fzt
obszaro- tys. zt zt wiecej gtéwnych Yzt zt zt
wego punktach)

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Tabela 7.

)’ Obszar Metropolitalny
>

Poréwnanie 3 i 4 generacji Systeméw Roweru Publicznego typu obszarowego - cechy od strony uzytkownika

Dostepnosé
roweréow

Zageszczenie Stacji
Dokujacych

Srodek identyfikacji
uzytkownika

Pobieranie rowerow

Zwrot
rowerow

Przewidywalnos¢

wypozyczenia

Mozliwosé
rezerwacji roweru

SRP 3 generacji

Tylko na Stacjach Dokowania

Srednie (najblizej co ok. 300 m)

Karta zblizeniowa RFID, karta
kredytowa, telefon komérkowy
(serwis SMS z hastem)

Poprzez panel lub stupek w Stacji
Dokowania

Poprzez zadokowanie w Stacji
Dokowania lub przypiecie zapieciem
rowerowym na Stacji Dokowania

Niska, Brak lub niepetne dane o

zapetnieniu stacji dokowania w
czasie rzeczywistym

Brak mozliwosci rezerwacji

Zrédto: Opracowanie wtasne

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot

SRP 4 generacji

W Miejscach Postoju Rowerdw oraz w innych
miejscach

Duze (Miejsca Postoju Roweréw mozna wyznaczac
bardzo gesto)

Karta zblizeniowa RFID, smartfon (poprzez aplikacje,
poprzez skanowanie kodu QR, poprzez modut NFC),
zwykty telefon komérkowy (serwis SMS z hastem)

Poprzez terminal z elektrozamkiem wbudowany w
rower systemowy;
W Miejscu Postoju Rowerdw lub innym punkcie

Poprzez zapiecie elektrozamka

wbudowanego w rower systemowy;

W Miejscu Postoju Rowerdw lub w innym punkcie
Petna informacja w czasie rzeczywistym o miejscu

postoju wszystkich roweréw poprzez aplikacje na
smartfonie i przez Internet

Petna mozliwos¢ rezerwacji
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SRP 3 generacji

Wystepuja, trwate zwigzane z podtozem

Nie wystepuje (brak danych o rzeczywistym
trackingu rowerow)

Bez dostepu do petnej informacji o flocie w
czasie rzeczywistym

Wysokie, ze wzgledu na kosztownos¢ Stacji
Dokowania, Terminali, wykwalifikowany
personel, koszty relokacji, niska
elastycznosc¢ i zarzadzalnos¢ systemu, itd.
Sztywne, oparte o czas, bez mozliwosci
uzaleznienia od typu podrdzy (konkretnej
trasy, dystansu, réznicy poziomow,
urbanistyki obszaru)

Pasywne - poprzez identyfikacje
uzytkownika, elektrozamek lub zapiecie
rowerowe

Koszt Stacji Dokujgcej wraz z Terminalem
zwraca sie powyzej 10 szt. rowerdw co
ogranicza stosowanie SRP na obszarach
rzadziej zaludnionych

Trudna, wymaga procedur budowlanych
(ew. podtaczy zasilania, sporej ingerencji w
podtoze, istotnej ingerencji w krajobraz,
itp.)

Niezbedne (z sieci elektroenergetycznej
lub/oraz paneli fotowoltaicznych, itp.)

Kosztowna, mato elastyczna, poprzez
przewoz flotg samochodowa

Duza, awaria stacji dokowania wytacza duzg
ilos¢ rowerdow oraz moze uniemozliwiac
zwrot roweru

Obszar Metropolitalny
,\ Gdansk Gdynia Sopot " pk

UNIA EUROPEJSKA :
FUNDUSZ SPOJNOSCI *

* 4t

Poréwnanie 3 i 4 generacji Systeméw Roweru Publicznego typu obszarowego - cechy od strony operatora.

SRP 4 generacji

Stacje mobilne lub Punkty Postoju Roweréw

Wystepuje (petne dane o trackingu roweréw w
czasie rzeczywistym)

W oparciu o petng informacje o catej flocie w czasie
rzeczywistym

Ograniczone do kosztow floty, prostych stojakéw,
software'u oraz centrum zarzadzania na bazie
informacji o flocie w czasie rzeczywistym

Elastyczne, mozliwos¢ tworzenia taryf w oparciu o
czas, odlegtos¢, trase, typ podrdézy, strukture
urbanistyczng, réznice poziomow, itd.

Aktywne - poprzez ciggty monitoring GPS oraz GSM
powigzany z akcelerometrem i alarmem
wbudowanym w rower.

Pasywne - poprzez identyfikacje uzytkownika,
zapiecie rowerowe z elektrozamkiem

Brak Stacji Dokujgcych, brak ograniczen stosowania
SRP na obszarach rzadziej zaludnionych. Optacalne
Miejsca Postoju Roweréw mozna tworzy¢ nawet dla
1 szt. roweru

Bardzo fatwa (wymaga zmiany ustawien
monitoringu GPS/GSM w systemie oraz ew. instalacji
zwyktych stojakéw rowerowych i prostego
oznakowania)

Zbedne, System opiera sie o zasilanie autonomiczne
kazdego z rowerdw (dynama rowerowe, panele
fotowoltaiczne, wbudowane baterie)
Nisko-kosztowa, elastyczna, oparta o system premii
dla uzytkownikow

Mata, kazdy rower jest w petni autonomicznym
elementem systemu. Zwrot roweru jest zawsze
mozliwy.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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5. SRP typu punktowego

Jednym z pierwszych SRP typu punktowego byt municypalny system Velos Jaunes (Z6tte Rowery)
uruchomiony 16 sierpnia 1976 r. w miescie La Rochelle we Francji®’. System ten, ktéry dziata do dnia
dzisiejszego, oparty byt na bardzo prostych zasadach. 350 sztuk rowerdw zostato udostepnione
zaledwie w 3 punktach w centrum miasta. Rowery byly wypozyczane bez zapie¢ (!) i catkowicie
bezptatnie. Jedynym ograniczeniem byt czas uzytkowania jednorazowo wynoszacy 2 godziny. Osoba
wypozyczajaca musiata okaza¢ dowdd tozsamosci®. Operatorem systemu i wtascicielem roweréw byto
miasto La Rochelle. W pdzniejszych latach ten pionierski system byt szeroko dyskutowany na forum
wiadz miasta. W trakcie dyskusji podnoszono liczne kontrowersje zwigzane m.in. z nowatorstwem
koncepcji "publicznego transportu indywidualnego", bezptatnoscig systemu oraz oparciem koncepcji
jego bezpieczenstwa o "nadzor obywatelski" mieszkancow. W efekcie debaty, w 1978 r. system zostat
zreformowany. Wprowadzono wieksze wymagania odnosnie wypozyczajgcych, rowery zostaty
wyposazone w zapiecia, zas system zostat zasilony wptywami z pierwszych reklam umieszczonych na
pojazdach. Zmiany spowodowaty wzmocnienie systemu?’. Pomimo niewatpliwych zalet, najwiekszymi
wadami tego rozwigzania byta niewielka liczba punktéw pobierania i zwrotu roweréw oraz ich
ograniczone godziny funkcjonowania. Takie rozwigzanie w znaczgcym stopniu ograniczato potencjat
uzytkowy systemu w jednym z kluczowych kryteriow uzytkowych - fatwosci dostepu i zwrotu. Systemy
oparte na podobnym schemacie dziatania powstaty w latach pdzniejszych w kilku mniejszych
osrodkach w Danii, takich jak Farsg i Grena (1991 r.) oraz Nakskov (1993 r.). Byty to mate systemy,
przyktadowo system w Nakskov posiadat 26 roweréw w 4 punktach®.

Nieco wczesniej, bo od roku 1988, w Amsterdamie zaczat rozwija¢ sie inny model wypozyczalni
rowerdw. Byta to sie¢ punktéw komercyjnych utworzona pod nazwg MacBike przez Josa Louvmana.
Model ten stanowit jednak rowerowg wariacje klasycznej wypozyczalni dowolnego sprzetu (np.
samochoddw), nastawiong na osoby przyjezdne, przede wszystkim turystéw. Plusem pomystu byto
stworzenie sieci wypozyczalni, interesujgca oferta i dobry marketing marki. W ofercie znalazty sie nie
tylko rowery miejskie, ale takze trdjkotowe rowery towarowe. Wypozyczajacy, oprocz opfaty za
uzytkowanie musiat takze wptacic¢ kaucje. Odpowiedzialnos¢ za kradziez spoczywata w wiekszosci na
ubezpieczalni (w przypadku utraty prawidtowo =zapietego roweru) lub na wypozyczajgcym
(w przypadku niezabezpieczenia sprzetu). Pod koniec lat 80-tych podobne wypozyczalnie rowerow
zaczety pojawiac sie w ofercie czotowych, zachodnioeuropejskich firm przewozowych a zwtaszcza
kolejowych, takich jak szwajcarskie koleje SBB, paryski zaktad transportu publicznego RATP czy tez
koleje niemieckie DB. Wypozyczalnie z reguty powigzane byty lokalizacyjnie z dworcami i centrami
przesiadkowymi. Z wypozyczalni tych, bedgcych typowymi SRP w wersji punktowej, wyksztatcit sie
bardzo interesujgcy rodzaj SRP mieszanego. Charakterystyka tego typu SRP znajduje sie w kolejnym
punkcie opracowania.

*? http://fr.wikipedia.org/wiki/V%C3%A9los_en_libre-service

3 www.bikesharing.ch/fileadmin/redaktion/bikesharing/Dokumente/Infotreffen/IT02_richard_CETE_fr.pdf

z http://isabelleetlevelo.20minutes-blogs.fr/archive/2011/05/30/retour-sur-les-velos-jaunes-de-la-rochelle.html

% p. DeMaio - Bike-sharing: History, Impacts, Models of Provision, and Future (Journal of Public Transportation, Vol. 12, No.
4,2009)
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Dodac¢ nalezy, ze do SRP typu punktowego zaliczyé mozna praktycznie wszystkie, lokalne wypozyczalnie
rowerdw istniejgce w wiekszosci duzych miast Swiata, przy hotelach, hostelach, itp. firmach w
wiekszosci krajow.

6. SRP typu punktowo-obszarowego

Ostatni z wspomnianych systemdéw punktowych, niemiecki system Call a Bike prowadzony przez
Deutsche Bahn od 1998 r. nieprzerwanie az do dnia dzisiejszego, rozrdst sie do bardzo duzych
rozmiaréw, obejmujac ponad 8 tys. roweréw w ponad 40 miastach®, za$ jego kolejne wersje opieraty
sie 0 coraz nowoczesniejsze rozwigzania technologiczne. Tak jak wspomniano w poprzednim akapicie,
system ten zaczat swojg ewolucje od sieci typowych, punktowych SRP zlokalizowanych na dworcach
kolei niemieckich. W poczatkowym wariancie system umozliwiat pobieranie rowerdw oraz ich zwrot
wytgcznie w okreslonym, na ogét pojedynczym punkcie - przy stacji kolejowej. Wkrotce doszto jednak
do ewolucji. Ze wzgledu na istotne zapotrzebowanie na podrdze rowerowe rozpoczynajgce sie na
dworcu a koniczgce na obszarze pobliskiej strefy miejskiej, inzynierowie rozpoczeli prace nad unikalnym
systemem mieszanym: punktowo-obszarowym. W zatozeniu system ten miat pozwoli¢ na pobieranie
roweréw w punkcie SRP na dworcu oraz ich zwrot w tym samym punkcie lub poprzez pozostawienie w
dowolnym miejscu miasta, np. na skrzyzowaniu ulic. Co wazne, system ten zakfadat brak stacji
dokowania w terenie, brak firmowych stojakéw lub jakiegokolwiek innego wyposazenia dodatkowego.
W pierwszych wersjach system ten dziatat przy uzyciu specjalnej procedury telefonicznej. Osoba
pobierajgca rower na dworcu otrzymywata kod odblokowujgcy rower za pomocg specjalnego zamka
na tylnym kole, wyposazonego w klawiature. Pozostawiajgc rower na terenie miasta, uzytkownik
zobowigzany byt do kontaktu z infolinig i podania miejsca pozostawienia roweru (np. nazw ulic na
skrzyzowaniu) oraz zablokowaniu roweru wspomnianym zamkiem. Kolejna osoba chcgca wypozyczy¢
tak pozostawiony rower otrzymywata kolejny kod do zamka blokady dzwonigc na infolinie. System ten
mozna bytoby okresli¢ jako "telefoniczny SRP 4 generacji" - pomimo pewnej komplikacji i do$¢ niskiej
ergonomii wynikajgcej z koniecznosci korzystania z infolinii - w petni obywat sie bez sieci stacji
dokowania. Minusem systemu byta oczywiscie dos¢ niska przewidywalnos¢ dostepnosci rowerdw
wynikajgca z braku mozliwosci sprawdzenia miejsc ich postoju w czasie rzeczywistym, w aplikacji
mobilne;j.

Najnowsza wersja systemu Call a Bike wprowadzona w 2013 r. m.in. w Kolonii i Monachium pozwala
wypozyczac i pozostawia¢ rowery na miescie bez koniecznosci kontaktu z infolinig badz wizyty na
dworcu. Rowery wyposazone zostaty w tracking GPS, za$ uzytkownik moze $ledzi¢ ich potozenie
poprzez aplikacje na smartfonie. Rejestracja i kod do odpiecia roweru réowniez udostepniana jest
w aplikacji. Mozna powiedzie¢ ze jest to obecnie petnowymiarowy system SRP 4 generacji oparty
o pojedyncze centrum zarzgdzania i punktowg, pojedynczg wypozyczalnie zlokalizowang na dworcu.
Jest to znakomity przyktad rozwigzania technologicznego scisle wigzgcego transport kolejowy z SRP.
Dodatkowo, wielkg zaletg systemu jest mozliwos¢ obstugi terenu miejscowosci przylegajgcej do
dworca bez koniecznosci instalowania tam stacji dokujgcych, terminali, itp. kosztownej infrastruktury.
Zdjecie roweru w systemie Call a Bike przedstawia Fot. 10.

% https://en.wikipedia.org/wiki/Call_a_Bike
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Fot. 10. Rower systemu punktowo-mieszanego Call a Bike zwigzanego z kolejami niemieckimi Deutsche Bahn.
Na tylnym kole znajduje sie blokada z zamkiem z klawiaturg pozwalajgcg na wpisanie kodu otrzymanego przez
infolinie. Na zamku widoczny jest numer roweru a na ramie numer infolinii telefonicznej. (fot za Wikipedia
Commons)

7. Wynajem dtugoterminowy, w tym rowerdw elektrycznych.

Liczne miasta europejskie wdrozyty systemy wypozyczania dtugoterminowego jako dodatkowe
wsparcie dla otwartych wypozyczalni SRP. Przyktadem mogg by¢ francuskie Bordeaux czy Nantes, gdzie
samoobstugowe SRP dopetniono wynajmem dtugoterminowym. Dzieki dtugoterminowej wypozyczalni
roweréw proponowac¢ mozna mieszkarnicom dwa gtéwne rodzaje rowerdw: rowery kosztowne oraz
rowery potrzebne przez okreslony czas, do czasowych zadan. Rowery drogie to np. rowery elektryczne,
sktadane czy tez towarowe. Wielu potencjalnych uzytkownikow, ze wzgledu na wysoki koszt oraz
niepewnos¢, czy rower sprosta ich potrzebom, boi sie zainwestowa¢ w rower postrzegany jako
nietypowy. Wypozyczenie przez miasto roweru, np. na miesiac, pozwoli przekonac sie i sprawdzié, czy
taki zakup jest zasadny. Zachodnie doswiadczenia pokazujg, ze takie ustugi sg skuteczne. 80%
beneficjentow wynajmu roweréw elektrycznych w Nantes nabylo wtasny rower w nastepstwie
wypozyczenia dtugoterminowego. Dodatkowo, czesto rower ten pozwalat na rezygnacje z podrdozy
samochodem prywatnym. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze promocja uzytkowania rowerdw
elektrycznych, ze swojej natury lepiej dostosowanych do pokonywania duzych dystansow
i powazniejszych rdznic wzniesien, dla czesci obszaréw OM o zréznicowanej, morenowej rzezbie terenu
i w podrdzach z izolowanych, oddalonych osiedli, powinna by¢ jednym z priorytetowych kierunkéw
rozwoju mobilnosci rowerowej nowej generacji. W zwigzku z burzliwym rozwojem technologii
napedow elektrycznych opartych o akumulatory, jest to jeden z najbardziej obiecujgcych kierunkow
przysztych zmian mobilnosci spoteczne;.
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Innym, specyficznym aspektem jest potrzeba uzytkowania roweru tylko przez okreslony czas. Na
przyktad wielu studentéw nie pochodzi z miejsc w ktérych studiuje i w zwigzku z tym nie posiada
roweru w miejscu studiow. Dodatkowo studenci sg grupg pragmatyczng, ktérej zalezy na tanim,
niezaleznym S$rodku transportu, a takim wtasnie jest rower. Jezdzg przewaznie na trasach
symetrycznych i powtarzalnych. Stad optymalnym dla nich rozwigzaniem bedzie udostepnienie
roweréw nawigzujacych stylistykg do zasobu rowerdw samoobstugowych, ale w opcji wynajmu
dtugoterminowego - np. na okres roku akademickiego. Student dysponuje wtedy wiekszg swobodg
uzytkowania, w zamian za co musi ponies¢ pewne koszty bedgce utamkiem sumy potrzebnej na zakup
wiasnego roweru i pokrycie kosztow jego utrzymania. W tym zakresie bardzo udane praktyki majg
liczne miasta zachodnioeuropejskie jak np. Nantes czy Karlsruhe. Bardzo podobnie przedstawia sie

sytuacja z wynajmem rowerow z fotelikami dla dzieci.
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CZESC Il - UWARUNKOWANIA SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGO W
OBSZARZE METROPOLITALNYM GDANSK-GDYNIA-SOPOT

8. Strategie i plany dotyczgce transportu

Do przestanek budowy systemu roweru metropolitalnego nalezg juz opracowane dokumenty
strategiczne poszczegélnych gmin. Podstawowymi dokumentami wyznaczajgcymi kierunki polityki
transportowej gmin sa Plany zréwnowaionego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
(okreslane réwniez jako plany transportowe) w ksztafcie zarysowanym Ustawg o publicznym

. . 27
transporcie zbiorowym®’.

Sporzadzanie plandw transportowych jest obligatoryjne tylko dla JST spetniajgcych okreslone warunki,
w zwigzku z czym OMG-G-S cechuje sie tylko czesciowym pokryciem swojego obszaru takimi planami.

Ponadto, zgodnie z ustawg, plany transportowe odnoszg sie do sieci komunikacyjnej, na ktorej jest
planowane wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej (art. 12 ust. pkt 1).
Jednostki samorzadu terytorialnego (JST) sporzadzajace plany okre$lane s3 jako organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego (art. 7).

W analizie uwzgledniono plany sporzadzone przez nastepujacych organizatorow:

— Gdansk (wraz z liniami obstugujgcymi: miasto Sopot, miasto Pruszcz Gdanski oraz gminy
Kolbudy, Pruszcz Gdariski i Zukowo)?.

— Gdynia (wraz z liniami obstugujgcymi: miasto Sopot, miasto Rumia oraz gminy Kosakowo,
Szemud, Wejherowo i Zukowo)®.

— Wejherowo (gmina miejska wraz z liniami obstugujgcymi miasto Reda, oraz gminy Luzino i
Wejherowo)*,

- Wejherowo i Puck (powiaty)*?,

— Tczew (miasto; na moment sporzadzania planu zadna z gmin osciennych nie deklarowata
zamiaru podpisania z miastem Tczew porozumienia komunalnego w sprawie organizacji
potaczers komunikacji miejskiej)*2.

Kolejne plany sg w fazie powstawania.*®
Dla kazdej z JST — organizatoréw transportu w obszarze przysztego systemu roweru metropolitalnego
zdefiniowano cel gtéwny: ,zaplanowanie (...) ustug przewozowych w przewozach o charakterze

" Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011, Nr 5, poz.13 z pdzn. zm., zob. tez
rozporzadzenie wykonawcze: Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 25 maja 2011 roku w sprawie szczegétowego
zakresu planu zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, Dz. U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684

2pjan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Gdariska na lata 2014-2030, Gdarisk 2014
2plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gdyni oraz miast i gmin objetych porozumieniami
komunalnymi na lata 2014-2025, Gdynia 2014

% plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Wejherowa i Gmin objetych
porozumieniem komunalnym na lata 2013 - 2025, Wejherowo 2013

* plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2015-2025 dla Powiatow Wejherowskiego i
Puckiego, Reda-Wejherowo, 2015

*2pjan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Tczewa na lata 2014-2022, Tczew 2014
*plan zrownowazZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Gdariskiego oraz Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Kartuskiego nie zostaty jeszcze uchwalone
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uzytecznosci publicznej” (dla rdéznych horyzontdw czasowych w poszczegdlnych planach),
z uwzglednieniem m.in. nastepujgcych zatozen:
— zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego, tworzgcych realng alternatywe dla
podrézy wiasnym samochodem osobowym;

— redukcja negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko.
W analizowanych planach sformutowano jednobrzmigce wizje transportu publicznego:

,Wizja transportu publicznego (...) zaktada funkcjonowanie oraz rozwoj nowoczesnego i
proekologicznego transportu zbiorowego, spetniajgcego oczekiwania pasazerow, w sposob
tworzqcy z tego transportu realng alternatywe dla podrdzy realizowanych wtasnym
samochodem osobowym.”

W zakresie rozwigzan szczegdtowych zapisy poszczegdlnych planéw transportowych réznig sie nieco
zakresem przedmiotowym i sposobem opisu zamierzen. Zastrzec jednak nalezy, ze plany transportowe
koncentrujg sie na ustugach przewozowych realizowanych pojazdami komunikacji zbiorowej
(autobusy, tramwaje, trolejbusy) w obszarze dziatan juz podejmowanych przez gminy. Na uboczu tych
planéw znajdujg sie zarowno komunikacja kolejowa czy autobusowa o charakterze ponadlokalnym, jak
i piesza oraz rowerowa.

Akcenty powigzane z komunikacjag rowerowg w zakresie planéw na przysztos¢ dotyczg przede
wszystkim potrzeby tworzenia nowoczesnych weztéw przesiadkowych w obszarze stacji kolejowych;
plany transportowe Gdanska, Gdyni i Wejherowa definiujg warunki, ktére powinny by¢ w przysztosci
spetniane przez takie wezty, w tym>*:

— wspblng lokalizacje przystankéw réznych rodzajéw transportu;

— lokalizowanie przy przystankach przesiadkowych parkingdw w systemie P&R, B&R i K&R.

Plan wejherowski wskazuje na potrzebe zastosowania nowoczesnych rozwigzan przy stacjach
kolejowych i przystankach SKM od Luzina do Redy — ze szczegdlnym akcentem potozonym na Dworzec
PKP (,niezbedne wydaje sie zaprojektowanie i wybudowanie w tym miejscu wezta integracyjnego
transportu kolejowego, komunikacji regionalnej, miejskiej oraz transportu rowerowego”). Plan dla
powiatow wejherowskiego i puckiego zwraca uwage na jedng lokalizacje — moéwi sie o ,poszerzeniu
zaplecza rowerowego” dla przystanku zintegrowanego Goscicino.

Plan transportowy Gdyni mowi o wspieraniu intermodalnosci; stwierdza sie, iz ,integracja dotyczyc
bedzie poprawy dostepnosci systemu transportu publicznego dla pieszych (szerokie ciggi piesze i brak
wydtuzen ciggow wzgledem dréog dla pojazdow) oraz dla rowerzystéw (potgczenia z gtownymi
i zbiorczymi trasami rowerowymi, oraz lokalizacja parkingdw bike&ride)”. Plan mdéwi o tworzeniu
parkingdw park&ride i bike&ride przy weztach przesiadkowych, przystankach wzdtuz linii SKM, jak
rowniez wskazuje jedng lokalizacje bike&ride przy linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej — przystanku
PKM Karwiny.

3 Plany przygotowane przez Gdansk, Gdynie i Wejherowo cechuja sie znaczng zbieznoscig z uwagi na pewien zakres
standaryzacji powierzonej Metropolitalnemu Zwigzkowi Komunikacyjnemu Zatoki Gdanskiej, zob. Olgierd Wyszomirski,
Plany zréwnowazZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miastach, a wyzwania transportu miejskiego,
Logistyka 2/1014
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W Planie transportowym Gdanska stwierdza sie, iz ,w ramach realizacji strategii wspierania
intermodalnosci (tgczenia sSrodkéw transportowych dla optymalizacji podrézy w uktadzie: samochéd —
transport publiczny, rower — transport publiczny), zostang wybudowane parkingi typu park&ride oraz
bike&ride dla samochoddéw i rowerdw przy kazdym nowopowstajgcym wezle przesiadkowym”.

W przypadku planu transportowego Tczewa mowi sie o Transportowym Wezle Integracyjnym
(kolejowo-drogowym) juz obecnie spetniajgcym powyzsze wymagania. Stawia sie tez cel: rozwéj ruchu
rowerowego do poziomu powyzej 5% udziatu w ruchu wewnatrzmiejskim.

Zawarta w planach transportowych integracja przestrzenna i funkcjonalna podsystemoéw
transportowych jest traktowana jako realizacja wytycznych i rekomendacji zawartych w dokumentach
strategicznych rangi ponadlokalnej. Totez plany poszczegdlnych organizatorow w swoich
sformutowaniach nawigzujg tez do tych dokumentéw:

— Zielona Ksiega Transportu Miejskiego (2007) — w zakresie zmniejszenia emisji spalin i hatasu
oraz zwiekszenia dostepnosci — poprzez zintegrowanie transportu (podsystemu
autobusowego, tramwajowego, trolejbusowego i kolei miejskich oraz odpowiednio
zlokalizowanych parkingéw P+R);

— Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (2011) — w odniesieniu do
konkurencyjnosci miast, spdjnosci wewnetrznej kraju oraz dostepnosci terytorialnej w réznych
skalach przestrzennych,

— Strategia Rozwoju Kraju 2020 (2012) — wobec potrzeby wykorzystywania pojazdéw w jak
najwiekszym stopniu przyjaznych sSrodowisku naturalnemu, opartych o niskoemisyjne,
alternatywne technologie zasilania,

— Regionalny Program Strategiczny ,,Mobilne Pomorze” (2013).

W Regionalnym Programie Strategicznym ,Mobilne Pomorze” przyjetym przez Wojewddztwo
Pomorskie diagnozuje sie korzystne cechy publicznego transportu miejskiego w wojewddztwie
pomorskim:

— zwiekszenie udziatu transportu rowerowego w ogdlnej liczbie odbywanych podrdzy,

— rozwdj infrastruktury rowerowej (drogi rowerowe i infrastruktura towarzyszaca),

— rozwigzania systemowe dotyczgce organizacji ruchu drogowego, sprzyjajgce poruszaniu sie

rowerem.

RPS rekomenduje:

Priorytet 1.1. — Rozwdj infrastruktury — integracja systemodw transportu zbiorowego w oparciu o
transportu zbiorowego zmodernizowane i zbudowane zespoty weztéw
przesiadkowych,
— rozwdj infrastruktury rowerowej w powigzaniu z
weztowq infrastrukturg transportu zbiorowego.

Dziatanie 1.1.2. — Infrastruktura — zastosowanie nowoczesnych rozwigzan inzynierskich,
liniowa miejskiego (w tym ktore uprzywilejowujg systemy transportu publicznego
aglomeracyjnego) transportu (tramwaj, trolejbus, autobus, a takze ruch rowerowy) w
zbiorowego wraz z infrastrukturg ruchu drogowym wzgledem transportu indywidualnego
towarzyszaca (s. 24-25)

Dziatanie 1.1.3 — Wezly integrujace Budowa nowej, rozbudowa, przebudowa weztéw i
podsystemy transportu zbiorowego infrastruktury integrujacej podsystemy transportu
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zbiorowego i indywidualnego (np. stacje i przystanki
kolejowe wraz z obiektami dworcowymi stuzgcymi obstudze
pasazerdw, dworce i przystanki innych podsystemoéw
transportu zbiorowego wraz z towarzyszacg infrastrukturg
stuzaca obstudze pasazerdw, systemy parkingowe typu ,Park
&Ride”, oraz ,Bike&Ride”).

Praktycznie poza planami transportowymi pozostaty kwestie, ktére pojawity sie w dokumentach
opracowanych pdzniej, tj.:
— (naszczeblu centralnym) Krajowej Polityce Miejskiej oraz
— (na szczeblu subregionalnym - metropolitalnym) w dokumentach ZPT / ZIT oraz Strategii
transportu i mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot.

Krajowa Polityka Miejska®> zawiera m.in. zapisy:

-, W planowaniu rozwoju, samorzady lokalne powinny dziataé zgodnie z ideg miasta zwartego,
ktdra — realizujgc zasady zréwnowazonego rozwoju — promuje policentryczng strukture,
przyjmujgcg forme gestej i wielofunkcyjnej zabudowy, obstugiwanej komunikacjg piesza,
rowerowg i publiczng, przy jednoczesnym ograniczaniu koniecznosci korzystania
z indywidualnego transportu samochodowego”.

- ,Wprowadzanie rozwigzan promujgcych komunikacje zbiorowg powinno by¢ wspierane
poprzez dziatania prowadzace do postrzegania roweru jako samodzielnego srodka transportu,
co powinno by¢ realizowane przez tworzenie infrastruktury rowerowej zapewniajgcej
dostepnos¢ rowerem 100% potencjalnych Zrédet i celéw podrdzy. Wysoki priorytet uzyskac
powinno inwestowanie w infrastrukture rowerowg na obszarach podmiejskich w ramach
,haprawy” dysfunkcjonalnych komplekséw rozproszonej zabudowy” (str. 26).

- ,Rownolegle rozwijane i integrowane z innymi gateziami transportu powinny by¢ systemy
roweru publicznego, a w dalszym etapie takze samochodu publicznego (np. o napedzie
elektrycznym)”.

- ,Wprowadzenie ograniczen w ruchu samochodowym czy jego eliminacja z okreslonych
obszaréw z jednoczesnym tworzeniem dogodnych rozwigzan dla ruchu pieszego i rowerowego
bezpiecznego powigzania z komunikacjg zbiorowg przyczynia sie do zwiekszenia atrakcyjnosci
tych obszardéw i lepszego wykorzystania przestrzeni publicznej. Jednoczesnie przyczynia sie do
zmiany w kierunku pozgdanych zmian w zachowaniach komunikacyjnych”.

— ,Opracowanie koncepcji nowego podejscia do obstugi transportowej matego lub sredniego
miasta oraz dla dzielnicy duzego miasta, uwzgledniajgcego ksztattowanie wielofunkcyjnych
obszaréw zabudowy, skracanie tras przejazddw, priorytetu transportu publicznego oraz
przemieszczania sie pieszego i rowerem, z wypracowaniem szczegétowych rozwigzan dla
newralgicznych obszaréw, miejsc, weztdow przesiadkowych, uwzgledniajgcej w swoim zakresie
zaréwno kwestie infrastrukturalne i organizacyjne” (Projekt: Lepszy transport).

Strategie metropolitalne

*Krajowa Polityka Miejska 2023, Warszawa 2015, str. 26, 43, 46, 110
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W ramach Zintegrowanego Porozumienia Terytorialnego / Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
(zPT/ZIT) zaplanowano przedsiewziecie pt. Wezty integracyjne OMT wraz z trasami dojazdowymi. Cel
przedsiewziecia formutuje sie nastepujgco: ,podniesienie efektywnosci transportu publicznego
wskutek poprawy jego integracji (poprzez wezty integracyjne) z licznymi podsystemami transportu
zbiorowego i indywidualnego oraz transportu rowerowego w ramach Obszaru Metropolitalnego
Trojmiasta”.

W ramach przedsiewziecia przewidziano system roweru metropolitalnego (publicznego), jako
uzupetniajgcy mozliwos¢ dotarcia do wezta. Nie przesgdzono rozwigzan techniczno-organizacyjnych
systemu, ale okreslono, iz w przypadku matych miejscowosci bedzie on funkcjonowat na zasadzie
zlokalizowanych przy weztach centralnych wypozyczalniach rowerdw.

Okreslono tez zakres partnerstwa na rzecz realizacji catosci przedsiewziecia — obejmie ono 24 jednostki
samorzadu terytorialnego (w tym dwie na liscie rezerwowej), Pomorska Kolej Metropolitalng Sp. z o.0.
jak réwniez Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk — Gdynia — Sopot.

Przedsiewziecie wspdtbrzmi z zamierzeniami okresSlonymi przez dokument Program Rozwoju
Transportu Obszaru Metropolitalnego w perspektywie finansowej 2014-2020 (opracowany w 2015
roku w ramach prac nad STiM 2030 - Strategiq Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego
Gdarisk-Sopot-Gdynia do roku 2030). Definiuje sie w nim zamierzenia dotyczace transportu zbiorowego
i infrastruktury rowerowej, w tym m.in.:

— tworzenie spdjnej sieci weztow integrujgcych systemy transportowe w kluczowych dla regionu
miejscach stanowigcych punkty weztowe w procesie przemieszczania sie 0sob,

— utworzenie systemu roweru metropolitalnego (spdjnego dla OM systemu roweru publicznego
i wypozyczalni rowerowych),

— poprawa obstugi weztéw transportem indywidualnym, rowerowym, jak rdéwniez
uprzywilejowanie i dostosowanie infrastruktury dla transportu zbiorowego, obejmujgcych
wezty integracyjne i przystanki zintegrowane,

— budowa parkingdw rowerowych, wprowadzanie oznakowania i innych udogodnien dla ruchu
rowerowego i jego integracji z transportem zbiorowym.

Powyzsze uwarunkowania oznaczaé¢ beda skokowa poprawe warunkéw uzytkowania roweru jako
srodka transportu oraz wzrost liczby podrézy rowerowych zaréwno na terenach rdzenia metropolii,
jak i na niektorych innych obszarach miejskich.

Powyzsze zapisy kazg formutowac cele Systemu Roweru Metropolitalnego w OMG-G-S w powigzaniu
z nastepujacymi elementami:
— ograniczenie liczby podrdzy z wykorzystaniem indywidualnego transportu samochodowego,
— Sciste powigzanie z weztami przesiadkowymi tgczgcymi wiele rodzajow transportu,
— ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko, w tym redukcja emisji
spalin i hatasu — jako efekt sSrodowiskowy i zdrowotny.

Mozliwosci finansowania Systemu Roweru Metropolitalnego
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Zamystem przedsiewziecia ,Wezly integracyjne Obszaru Metropolitalnego wraz 2z trasami
dojazdowym” jest podniesienie efektywnosci transportu publicznego wskutek poprawy jego integracji
z licznymi podsystemami transportu zbiorowego i indywidualnego oraz transportu rowerowego na
obszarze OMG-G-S. W nastepstwie realizacji powyzszego przedsiewziecia powstanie m.in.:
— 20 nowoczesnych weztdw przesiadkowych, umozliwiajgcych sprawne, wygodne i bezpieczne
taczenie réznych srodkéow komunikacji;
—  blisko 150 km tras rowerowych w bezposrednim otoczeniu weztéw;

— wspdlny dla metropolii system roweru publicznego.

W Perspektywie Unijnej na lata 2014 - 2020 projekty z zakresu transportu bedg szeroko wspierane. W
obecnej Perspektywie ktadziony jest nacisk m.in. na czysta, zielong komunikacje, finansowanie
roznych form transportu niskoemisyjnego, jak trolejbusy czy autobusy elektryczne, inwestycje
infrastrukturalne (np. budowa, przebudowa, rozbudowa sieci szynowych, sieci energetycznych,
centrow przesiadkowych oraz elementdw wyposazenia drég i ulic w infrastrukture stuzacg obstudze
transportu publicznego i pasazerow), jak i inwestycje w tabor. Finansowane bedg rowniez
przedsiewziecia w zakresie rozwoju infrastruktury komplementarnej — np. inteligentnych systemow
transportowych, dostosowanie komunikacji do potrzeb oséb niepetnosprawnych czy integracje
istniejgcych srodkéw transportu.

Nalezy zaznaczyé, ze najwiecej Srodkéw  unijnych przeznaczonych zostanie na inwestycje
transportowe. Srodki unijne zasila wiec budowe nowych drég, remont torowisk i catej infrastruktury
kolejowej oraz transport miejski.

Wsparcie na realizacje szeroko rozumianych przedsiewzie¢ transportowych bedzie mozna otrzymac
z Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Pomorskiego®®.

9. Regionalny Program Operacyjny dla Wojewoddztwa Pomorskiego 2014 — 2020

Wymiar terytorialny wsparcia Unii Europejskiej oznacza specjalne wsparcie skierowane do miast i ich
obszaréw funkcjonalnych przyczyniajgce sie do lepszego wykorzystania ich potencjatéw. Finansowanie
unijne ukierunkowane bedzie na projekty zdiagnozowane w ramach porozumien JST wchodzacych w
sktad obszaru funkcjonalnego, a nastepnie wynegocjowane z Instytucjg Zarzgdzajacg Regionalnego
Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2014-2020 (dalej: RPO WP 2014 —
2020), czyli Zarzadem Wojewddztwa Pomorskiego. Tak realizowana identyfikacja inwestycji na
obszarach miejskich ma na celu:

— realizacje zintegrowanych projektéw odpowiadajgcych w sposéb kompleksowy na potrzeby
i problemy miast i obszaréw powigzanych z nimi funkcjonalnie;

— partnerski model wspdtpracy réznych jednostek administracyjnych i podmiotow na terenie
Miejskich Obszaréow Funkcjonalnych (MOF);

— zwiekszanie wptywu miast i obszarow powigzanych z nimi funkcjonalnie na ksztatt i sposéb
realizacji dziatan wspieranych na ich obszarze w ramach Polityki Spéjnosci.

Na obszarze wojewddztwa pomorskiego wyrdzniamy dwa rodzaje tego typu partnerstw:

36 . s .
Pominieto programy ogélnokrajowe
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— Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) — dotyczg Obszaru Metropolitalnego Trdjmiasta,

— Zintegrowane Porozumienia Terytorialne (ZPT) — dla pozostatych osmiu Miejskich Obszarow
Funkcjonalnych: Stupska, Chojnic-Cztuchowa, Kwidzyna, Leborka, Malborka, Starogardu
Gdanskiego, Koscierzyny i Bytowa.

Projekty zdiagnozowane w ramach ZIT i ZPT majg preferencyjny dostep do srodkéw unijnych w ramach
RPO WP 2014-2020. Na realizacje projektow zdiagnozowanych w ramach porozumienia ZIT zostata
wyodrebniona specjalna pula srodkéw finansowych w ramach RPO WP 2014-2020 w wysokosci prawie
260 min EUR. Beda to bardzo wazne dla rozwoju Obszaru Metropolitalnego Tréjmiasta projekty
dotyczace:

— rozwoju przedsiebiorczosci,

— przeciwdziatania bezrobociu i wykluczeniu,

— ochrony zdrowia,

— rewitalizacji zdegradowanych obszaréow miejskich,

— rozwoju transportu publicznego (m.in. istotnych dla mieszkarncéw weztéw integrujacych

réznego rodzaju $rodki transportu zbiorowego, np. tramwaj, autobus lub kolej, w drodze do
pracy, szkoty lub poza miasto),
— modernizacji i rozbudowy miejskiej sieci cieptowniczej,

- efektywnosci energetycznej.

RPO WP 2014-2020 jest jednym z narzedzi realizacji Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego
2020 (SRWP). Przestanki interwencji i ramy tematyczne RPO WP sg zdeterminowane rozstrzygnieciami
m.in. Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego oraz Strategii EUROPA 2020.

Stojace przed Wojewddztwem Pomorskim wyzwania wyznaczajg zakres interwencji RPO WP, ktory
skupia sie na sferze gospodarczej, edukacji, aktywnosci zawodowej i spotecznej, wykorzystaniu
specyficznych potencjatéw poszczegdinych obszardw, a takze na systemie transportowym, energii

i Srodowisku.

W ramach Osi Priorytetowych RPO WP 2014-2020 tylko niektére Poddziatania i Dziatania beda
realizowane w ramach mechanizmu ZIT. Projekty transportowe w mechanizmie ZIT bedg mozliwe do
realizacji w ramach Osi Priorytetowej 9 ,,Mobilnos¢”:

— Poddziatania 9.1.1. Transport miejski — mechanizm ZIT

— Poddziatania 9.1.2. Transport miejski, RPO WP

— Dziatania 9.3. Regionalna Infrastruktura Drogowa

Powyzsza O$ odpowiada na wyzwania dotyczgce:
— osiggniecia wewnetrznej spdjnosci transportowe;j regionu,
— umocnienia pozycji transportu zbiorowego,
- efektywnych potaczen regionalnego — drogowego i kolejowego — uktadu transportowego
z systemem krajowym i europejskim poprzez inwestycje skupiajgce sie na transporcie
zbiorowym w miejskich obszarach funkcjonalnych, takze regionalnej infrastrukturze kolejowej

i drogowej.
Os$ Priorytetowa 9 realizowana w ramach RPO WP wyznacza konkretne, oczekiwane efekty wsparcia:
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— Wozrost mobilnosci mieszkancow w skali regionalnej (transport kolejowy) i lokalnej (transport
w miejskich obszarach funkcjonalnych) dzieki sprawnie funkcjonujacej infrastrukturze liniowe;j
i weztowej transportu zbiorowego.

— Ograniczenie emisji generowanej przez transport, zwfaszcza w miejskich obszarach
funkcjonalnych.

— Usprawnienie potgczen drogowych miedzy waznymi osrodkami miejskimi regionu, a takze
miedzy nimi a ich otoczeniem funkcjonalnym.

— Poprawa dostepnosci do liniowej i weztowej infrastruktury transportowej o znaczeniu
krajowym i europejskim.

— Redukcja negatywnego wptywu transportu na sSrodowisko i poprawa bezpieczenstwa
w transporcie.

Wsparcie w ramach Poddziatania 9.1.1 bedzie ukierunkowane na wdrazanie rozwigzan
niskoemisyjnych w transporcie zbiorowym. Rozwigzania te wynikng z zapiséw lokalnych strategii
niskoemisyjnych lub dokumentdow spetniajgcych ich wymogi zawierajgcych elementy zréwnowazonych
planédw mobilnosci miejskich (m.in. kierunki interwencji planowanej w odniesieniu do transportu
zbiorowego, eko-efektywnych srodkéw transportu, inteligentnych systeméw transportowych,
bezpieczenstwa ruchu drogowego, indywidualnej mobilnosci aktywnej oraz ksztattowania postaw
transportowych).

Zgodnie z ustaleniami Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Wojewddztwa Pomorskiego interwencja dotyczy¢ bedzie kompleksowej modernizacji istniejgcych
i budowy nowych elementéw infrastruktury weztowej (wezly integrujgce podsystemy transportu
zbiorowego, w tym kolejowego wraz z budynkami dworcéw kolejowych) i liniowej infrastruktury
zbiorowego transportu szynowego, trolejbusowego, autobusowego i rowerowego. Wsparcie bedzie
dotyczyto takze przedsiewzie¢ poprawiajgcych funkcjonowanie, konkurencyjnosé i bezpieczenstwo
publicznego transportu zbiorowego (m.in. inteligentne systemy transportowe).

Obok dziatan infrastrukturalnych przewiduje sie takze wsparcie przedsiewzie¢ zwigzanych z zakupem i
modernizacjg taboru, zwtaszcza wykorzystujgcego naped elektryczny lub inne alternatywne systemy
napedowe. W celu podniesienia efektywnosci transportu zbiorowego mozliwa bedzie réwniez
realizacja projektow dotyczagcych budowy infrastruktury liniowej transportu rowerowego
(indywidualna mobilnos¢ aktywna) stanowigcej dojazd do weztéw integracyjnych.

Preferowane bedg projekty:
— zgodne z zasadami zagospodarowania przestrzennego okreslonymi w Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego,
— zgodne z planami zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jednostek
samorzadu terytorialnego lub MOF,
— w przypadku taboru — spetniajgce najwyzsze obowigzujgce normy emisji spalin,

— uzgodnione w ramach ZPT.

W ramach Poddziatania 9.1.1. i 9.1.2. bedzie mozliwa realizacja ponizej wskazanych typéw projektow:
— budowa nowej, rozbudowa i przebudowa istniejgcej punktowej infrastruktury transportu
zbiorowego sktadajacej sie na punkt transportowy:
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o systemy parkingowe typu ,parkuj i jedz”, ,parkuj rower i jedz” oraz ,podwiez i jedz”
wraz z towarzyszacy infrastrukturg stuzgca obstudze pasazerow w obszarach punktu
transportowego,

o rozbudowa i przebudowa dworcéw kolejowych lub innych obiektéw obstugi
podrdznych,

o budowa, rozbudowa i przebudowa infrastruktury liniowej transportu rowerowego

wraz z systemem roweru miejskiego na potrzeby dojazdu do weztéw integracyjnych

stanowigcych funkcjonalne powigzania do przystankdéw i urzadzen , parkuj rower i
jedz”,
o rozbudowa i przebudowa infrastruktury drogowej stanowiacej bezposredni dojazd do

wezta integracyjnego.
budowa nowej, rozbudowa i przebudowa istniejgcej liniowej infrastruktury transportu
szynowego (kolei miejskiej oraz tramwaju), transportu trolejbusowego i autobusowego, w tym
odpowiednio uktadéw torowych na trasach, petlach i bocznicach, trakcji, sieci energetycznych
i podstacji trakcyjnych tramwajowych i trolejobusowych, petli, wydzielonych paséw ruchu,
zatok przystankowych,
budowa zintegrowanych systeméw zarzadzania ruchem obejmujgcych sterowanie ruchem
ulicznym oraz zarzadzanie transportem zbiorowym, w tym systemy sterowania ruchem
pojazddéw transportu zbiorowego, systemy monitoringu transportu zbiorowego i przystankéw
(m.in. systemy monitorowania bezpieczenstwa pasazerow), systemy informacji dla pasazeréw
transportu zbiorowego, wdrozenie elektronicznego systemu pobierania opfat (bilet
elektroniczny), systemy kontroli i zarzgdzania miejscami parkingowymi,
zakup lub modernizacja miejskiego, publicznego taboru transportu zbiorowego (drogowego,
szynowego) na potrzeby zapewnienia potokéw pasazeréw do wezta integracyjnego lub obstugi
nowych linii transportu szynowego.

Kolejnym dziataniem RPO WP w ramach, ktérego bedzie mozliwa realizacja Projektu jest Dziatanie 9.3.

Regionalna Infrastruktura Drogowa. W ramach tego dziatania wspierane bedg ponizsze typy

projektow:

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego

budowa, przebudowa, rozbudowa lub remont drogowych obiektéw inzynierskich, w tym
mosty, wiadukty, estakady, tunele drogowe, ktadki dla pieszych, przejscia podziemne.
budowa, przebudowa i rozbudowa wyposazenia technicznego drég, w tym m.in. urzadzenia
odwodnienia, urzgdzenia oswietlenia, urzadzenia obstugi uczestnikow ruchu (np. parkingi
i jezdnie manewrowe w miejscach obstugi podrdznych, urzadzenia dla obstugi transportu
zbiorowego, parkingi strategiczne), urzadzenia techniczne (np. bariery ochronne, ostony
przeciw-ol$nieniowe, ekrany akustyczne, zielen izolacyjna),

budowa chodnikéw, $ciezek rowerowych, ciggdw pieszo-jezdnych i infrastruktury
towarzyszacej w pasie drogowym, nie zwigzanej z drogg w zakresie ochrony sSrodowiska
i infrastruktury spoteczenstwa informacyjnego, tj. kanalizacja teletechniczna i przepusty dla
zwierzat,

budowa urzadzen organizacji i bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym m. in. urzadzenia
sterowania ruchem, s$rodki uspokojenia ruchu, urzadzenia systemu zarzgdzania

bezpieczenstwem ruchu.
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Preferowane bedg projekty:

realizowane na drogach szczegdlnie waznych dla obstugi wojewddztwa zgodnie z ustaleniami

Planu zagospodarowania przestrzennego wojewdédztwa pomorskiego,

— na drogach wojewddzkich o co najwyzej srednim poziomie bezpieczeristwa okreslonym
wedtug Europejskiego Programu Oceny Ryzyka na Drogach,

— na drogach wojewddzkich o co najwyzej zadowalajgcym stanie technicznym okreslonym

wedtug oceny stanu technicznego nawierzchni,

— uzgodnione w ramach ZPT.

Okreslenie beneficjenta — struktura podmiotowa Projektu

Ocena formalna dotyczy tego, jaki organ lub organy moze/moga wystepowac w roli beneficjenta (np.
gmina, zwigzek miedzygminny, spotka).

Wsparcie w zakresie transportu miejskiego adresowane jest do miast i ich obszaréw funkcjonalnych W
ramach Poddziatania 9.1.1.i9.1.2. w roli beneficjenta mogg wystepowac nastepujgce podmioty:

— jednostki samorzadu terytorialnego i ich jednostki organizacyjne,

— zwigzki i stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego,

— spotki z udziatem jednostek samorzadu terytorialnego,

— podmioty dziatajgce w oparciu o umowe o partnerstwie publiczno-prywatnym,

— zarzadcy infrastruktury transportowej, stuzgcej organizacji transportu zbiorowego

publicznego,

— przedsiebiorcy.

Nalezy podkresli¢, ze Poddziatanie 9.1.1. realizowane bedzie na terenie Obszaru Metropolitalnego
Tréjmiasta a Poddziatanie 9.1.2. na terenie Miejskich Obszaréow Funkcjonalnych: Stupska, Chojnic-
Cztuchowa, Kwidzyna, Malborka, Starogardu Gdanskiego, Leborka, Koscierzyny i Bytowa.

O srodki z Dziatania 9.3. moga aplikowa¢:
— jednostki samorzadu terytorialnego i ich jednostki organizacyjne,
— zwigzki i stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego,

— zarzadcy drog.

Dodatkowym uwarunkowaniem realizacji Projektu Systemu Roweru Metropolitalnego moggcym
wptywac na strukture podmiotowg jego realizacji jest Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach
metropolitalnych (Dz. U. 2015 poz. 1890). Art. 12. Ustawy przewiduje, ze , 1. Zwigzek metropolitalny
wykonuje zadania publiczne w zakresie: (..) 3) publicznego transportu zbiorowego na obszarze
zwigzku”. Dla realizacji tego zadania przyszty Zwigzek moze m.in.

— tworzyc jednostki organizacyjne (Art. 13 ust. 1 pkt. 1),
— prowadzi¢ dziatalnos¢ gospodarczg niewykraczajagcg poza obszar zadan o charakterze
uzytecznosci publicznej (Art. 13 ust. 1 pkt. 3)

— tworzyc stowarzyszenia z jednostkami samorzadu terytorialnego (Art. 14 ust. 1)

Nalezy sadzi¢, ze powotany w przysztosci zwigzek metropolitalny bedzie uprawniony do uzyskania
wsparcia w ramach ww. programow.
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Wedtug stanu na dzien sporzadzenia niniejszego opracowania nie zostata jednak wykonana dyspozycja
Art. 4 Ustawy, tj. nie zostatlo wydane rozporzadzenie Rady Ministrow ustanawiajgce zwigzek
metropolitalny dla obszaru aglomeracji tréjmiejskiej i wskazania gmin majgcych w nim uczestniczy¢.

Jako wigzacy dla Projektu przyjeto model organizacyjno-finansowy, w ktorym:

1. Beneficjentem bedzie Stowarzyszenie OMG-G-S (bgdz inny podmiot samorzgdowy nie bedgcy
spotka prawa handlowego).

2. Majatek zakupiony w ramach Projektu bedzie sktadnikiem majgtku Beneficjenta; Beneficjent
nie bedzie uzyskiwac przychodu z tytutu udostepniania tego majgtku osobom i podmiotom
trzecim.

3. Majatek zostanie przekazany w zarzad operatorowi, ktéry bedzie uzyskiwat przychody z tytutu
jego eksploatacji; beda to zaréwno przychody uzyskiwane z tytutu optat wnoszonych
operatorowi przez Beneficjenta (jako organizatora publicznego transportu zbiorowego), jak
i innych wptywow (np. z wykorzystania sktadnikdw majagtku jako nosnikéw reklamy).

W wyniku konsultacji z Samorzagdem Wojewddztwa ustalono, iz:

— nicnie stoi na przeszkodzie by Beneficjent powierzyt zarzgdzanie produktami projektu, po jego
zrealizowaniu, odpowiednio wybranemu operatorowi,

— przekazanie zarzadzania produktami projektu nie bedzie stanowito zachwiania okresu
trwatosci, pod warunkiem, ze cele projektu zostang zachowane,

— przychdd operatora nie obnizy poziomu dofinansowania, ale trzeba rozwazy¢ w tej sytuacji
kwestie pomocy publicznej i kwalifikowalnosci podatku VAT.

— przekazanie projektu do operatora nie zachwieje pomocy publicznej

— podatek VAT bedzie niekwalifikowany.

Luka w finansowaniu

Problemem formalno-prawnym i merytorycznym bedzie dokonanie precyzyjnego podziatu SRM
pomiedzy elementy generujgce dochéd, a stanowigce / nie stanowigce przedmiotu dofinansowania ze
srodkéw UE. Czynnik ten moze rzutowaé na poziom otrzymanej dotacji lub poziom obligatoryjnego
zwrotu czesci dotacji (moze wystapi¢ potrzeba wyliczenia luki w finansowaniu)®’. Weryfikacji wymaga
okreslenie, czy zdyskontowana suma wpfat od uzytkownikow i reklamodawcow przewyzszy koszty
biezacej eksploatacji Systemu. W oparciu o doswiadczenia (w tym z innych krajéw europejskich)
przyjmuje sie, ze System Roweru Metropolitalnego nie bedzie generowat dodatniego przeptywu
pienieznego netto i wskazane powyzej uwarunkowanie nie wystgpi. Jednak zatozenie to bedzie
wymagato weryfikacji w fazie tworzenia wniosku o dofinansowanie, podobnie jak zasady dotyczace
kwalifikowalnosci wydatkdw w momencie sktadania wniosku o dofinansowanie.

Kwalifikowalno$¢ naktadéw / kosztow

37 e . P . . . . . .

Metodyke okreslaja Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym
projektow generujgcych dochdd i projektow hybrydowych na lata 2014-2020, Minister Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa,
18 marca 2015
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W ramach RPO WP kosztami kwalifikowanymi projektow realizowanych w ramach 9 Osi Priorytetowej
sg wydatki ponoszone w zwigzku z:

— budowg catej infrastruktury weztéw przesiadkowych;

— budowag tras rowerowych;

— zakupem rowerdw;

— opracowaniem i wdrozeniem systemu roweru publicznego;

— wyptatg wynagrodzen osdb zaangazowanych w projekt.

Pokrycie kosztow zwigzanych z biezgcym funkcjonowaniem systemu w RPO WP nie jest mozliwe.
Warto wiec podkreslié, iz wydatki zwigzane z:

— transportem rowerow,

— przegladami technicznymi i naprawami rowerdw i elementéw stacji rowerowych,

— administracjg i serwisowaniem systemu informatycznego
- nie s3 mozliwe do wspotfinansowania. Istnieje jednak pewna elastyczno$¢ dotyczgca zaliczenia
poszczegoblnych pozycji kosztow do zadan inwestycyjnych badz tez do eksploatacji i zarzadzania
Systemem. Gtéwne mozliwosci w tej dziedzinie przedstawiono w tabeli ponize;j.

Wszelkie wydatki zwigzane z realizacjg Projektu bedg kwalifikowane do wsparcia tylko w okresie jego
realizacji. Wydatki ponoszone w okresie trwatosci, tj. po zakonczeniu realizacji projektu nie beda
kwalifikowaty sie do dofinansowania. Oznacza to, ze kazdy Beneficjent bedzie musiat zapewnié wtasne
srodki finansowania na dalsze funkcjonowanie projektu w okresie trwatosci, tj. co najmniej na 5 lat od
daty zakonczenia projektu. Nie ma mozliwosci, aby Instytucja Zarzadzajgca przekazata srodki na
funkcjonowanie projektu i/lub na wydatki ponoszone w okresie trwatosci, tj. po zakonczeniu realizacji
projektu.

Tabela 9. Wydatki w projekcie wraz z modelem ich uzasadnienia
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Zakup rowerow, ktore
zostang ukradzione badz
zdewastowane —
uzupetnianie roweréw

Zatrudnienie personelu
odpowiedzialnego za
obstuge catego systemu

Wynajem firm, ktére beda
przewozi¢ rowery (np. w
ramach relokacji
incydentalnej lub
zwigzanej z nieréwnowaga
pomiedzy zapetnieniem
stacji na terenach o duzej
réznicy wysokosci)

Przeglady techniczne i
naprawa rowerow i stacji
rowerowych

Administracja i
serwisowanie systemu
informatycznego

’ Obszar Metropolitalny UNIA EUROPEJSKA [l
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Zakupienie liczby rowerdw wiekszej niz suma flot przewidzianych do
biezgcego uzytkowania we wszystkich podsystemach SRM. W tym
przypadku we wniosku o dofinansowania nalezy uzasadnié, ze wtasnie
taka liczba rowerow jest niezbedna do prawidtowej realizacji projektu.

Nadwyzka rowerdw bedzie potraktowana przez Beneficjenta jako
swoista rezerwa, a same rowery rezerwowe beda mogty by¢
wprowadzone do systemu jako rowery zapasowe w przypadku kradziezy
lub dewastacji rowerdw uprzednio jezdzacych w trakcie realizacji
projektu.

Wydatek ten mozna nazwac: ,Zakup i serwis taboru rowerowego”. W
wydatku tym od razu mozna umiesci¢ koszty serwisu rowerdw. Ustuga
moze by¢ zakupiona ,w pakiecie”.

Nie ma mozliwosci, aby wprowadzi¢ w stosunku do tego wydatku
osobng kategorie, np. ”Zakup roweréw zapasowych / rezerwowych”.

Kwalifikowalnym wydatkiem sg koszty wynagrodzen pracownikow
pracujacych w biurze projektu. Mozna dofinansowa¢ umowe o prace,
zlecenie lub dzieto. Pracownicy zatrudnieni w biurze projektu beda
odpowiedzialni nie tylko za zarzgdzanie projektem lecz takze za
testowanie tworzonego systemu w trakcie realizacji projektu.

Aby wynagrodzenie pracownikéw byto mozliwe do dofinansowania przez
caty okres realizacji projektu nalezy opisa¢ szczegétowo ich role w
projekcie, tj. wdrazanie i testowanie systemu rowerowego.

Zakup ustug transportowych jest mozliwy tylko jako czesé kosztéw
posrednich, rozliczanych ryczattowo. W RPO WP nie ma mozliwosci
finansowania tego wydatku jako kosztu bezposredniego.

Aby sfinansowac¢ zakup ustugi transportowej w poczet kosztéw
bezposrednich mozna zakupic srodek transportu. Nalezy jednak
poczekaé na pojawienie sie wytycznych konkursowych, w ktérych bedzie
informacja czy zakup samochodu bedzie kwalifikowany do wsparcia. Jesli
tak, to w taki sposéb mozna sfinansowac biezacy transport roweréw w
trakcie trwania projektu.

Zakup rowerow wraz z pakietem naprawczym i serwisowym. Wydatek
mozna nazwac ,Zakup, serwisowanie i uzupetnianie taboru
rowerowego”.

Zakup ustugi polegajacej na dostawie systemu informatycznego wraz z
jego pdzniejszym serwisowaniem i administrowaniem (ustuga w
pakiecie). Wydatek mozna zdefiniowac jako ,,Zakup kompleksowej ustugi
opracowania, wdrozenia, administracji i serwisowania systemu
informatycznego dla Systemu Roweru Metropolitarnego”.

Zrédto: opracowanie wiasne

10. Analiza demograficzna (potencjalni uzytkownicy systemu)

Istotng cechg obecnej sytuacji demograficznej jest wystgpienie dodatniego przyrostu naturalnego
ludnosci w 2014 r., na co wptynat spadek liczby zgonéw oraz niewielki wzrost liczby urodzen w
poréwnaniu z 2013 r., kiedy zanotowano najwiekszy ubytek naturalny ludnos$ci w powojennym rozwoju
Polski, ktéry wynidst 17,7 tys. osdb. Wynikato to z jednej z najnizszych w tym okresie liczby urodzen
zywych (369,6 tys.) i jednej z najwyzszych liczb zgonéw (387,3 tys.). W wyniku ubytku naturalnego
ludnosci oraz rosngcego od pieciu lat ujemnego salda migracji zagranicznych liczba mieszkarncow Polski
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zmniejszyta sie w 2013 r. o 37 tys. (drugi rok z rzedu po notowanym w latach 2008-2011 wzroscie) i
wyniosta 38 496 tys. Wedtug wstepnych danych w 2014 r. liczba ludnosci Polski zmniejszyta sie o
kolejne 12 tys. — do wielkosci 38 484 tys. osdb. W latach 2002—2013 mieszkancow tracity te same
wojewoddztwa co weczesniej, tj.: opolskie, tédzkie, slgskie, swietokrzyskie, lubelskie i podlaskie.
Pozostate regiony, zwtaszcza na terenie ktdrych zlokalizowane sg rozwijajgce sie najwieksze
wielofunkcyjne aglomeracje (obszary aglomeracyjne), zyskiwaty mieszkancéw. Dotyczy to gtownie
rejonow: Warszawy, Trojmiasta, Poznania, aglomeracji bydgosko-torunskiej, Wroctawia i Krakowa.
Mozna stwierdzi¢ z catg pewnoscig, ze Polska znalazta sie w okresie trwatego i dtugofalowego kryzysu
demograficznego. Na tle innych wojewddztw sytuacja wojewddztwa pomorskiego jest wyjatkowa. Jest
to bowiem obszar, na terenie ktdrego staty ujemny przyrost naturalny pojawi sie najpdzniej, dopiero
ok. roku 2022%.

OM liczy ponad 1,5 mIn mieszkancédw, co stanowi dwie trzecie (67%) ludnosci
wojewodztwa pomorskiego. W obszarze tym znajduje sie 8 powiatéw i 3 miasta na
prawach powiatu. Miasta koncentruja 80% ludnosci OM, wsrédd nich najwiecej
mieszkancow liczy Gdansk (460 tys. mieszkancéw), a najmniej Krynica Morska
(1,2 tys. mieszkancow). Szacuje sie, ze do 2035 roku zmniejszy sie liczba mieszkancow
miast rdzenia, a zwiekszy gmin otaczajacych te miasta®®.

Analizujgc potencjat demograficzny OMG-G-S oraz - szczegdtowo, terenu obstugiwanego przez projekt
"Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi", szczegdlng uwage nalezy zwrécié na liczng
grupe potencjalnych uzytkownikow systemu, jaka sg studenci. llos¢ studentéw — ponad 97 tys. w 2010
roku i absolwentéw wyzszych uczelni — niespetna 21 tys. mtodych ludzi, jak i struktura wyksztatcenia
absolwentéw wyzszych uczelni, ktéra pozostaje nie bez wptywu na dynamike rozwoju metropolii.
Systematycznie zwieksza sie liczba studentéw kierunkdw inzynieryjno-technicznych, architektoniczno-
budowlanych, informatycznych oraz zwigzanych z ochrong srodowiska. Odpowiadajgc na potrzeby
gospodarki wyzsze uczelnie nie tylko powiekszajg baze edukacyjng, ale i poszerzajg zaplecze naukowo-
badawcze. W roku akademickim 2010/2011 w 460 szkotach wyzszych wszystkich typow ksztatcito sie
w Polsce 1,8 min studentéw. Wsrdd 7 najwiekszych osrodkow akademickich znajduje sie Gdansk, a
ogdtem w wojewddztwie pomorskim liczba studentdow ksztattuje sie na poziomie ca 100 tys. oséb. Na
te wielkos¢ sktadajg sie studenci m.in.: Uniwersytetu Gdanskiego, Politechniki Gdanskiej, Akademii
Pomorskiej w Stupsku, Gdanskiego Uniwersytetu Medycznego, Akademii Morskiej w Gdyni, Akademii
Wychowania Fizycznego i Sportu, Akademii Muzycznej, Akademii Sztuk Pieknych. Ponadto w 15
wyzszych szkotach niepublicznych w Gdansku, Gdyni i Sopocie ksztatci sie ca 30 tys. studentéw. Wsréd
nich wymienic nalezy: Polsko-Japonska Wyzszg Szkote Technik Komputerowych oraz Wyzszg Szkote
Bankowa w Gdarisku®.

Mozna z duzg pewnoscig stwierdzi¢, ze wtasnie grupa studencka bedzie jedng z czotowych grup
uzytkownikow SRP w OMG-G-S. Drugg, gtdwng grupg uzytkownikéw beda osoby dojezdzajgce do
weztdw integracyjnych w tym zwtaszcza stacji SKM, PKM i PKP. Potencjat tej grupy zostat szerzej

*8 K. Szwarc - Ocena sytuacji demograficznej Gdariska ze szczegélnym uwzglednieniem jednostki pomocniczej Wrzeszcz
GOrny, str. 5

3 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r., str. 11

*® http://www.metropoliagdansk.pl/metropolia-dla-gospodarki/dane-gospodarcze/
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opisany w dziale dotyczagcym wzajemnych powigzan systeméw komunikacji zbiorowej i systemu

roweru publicznego.

Kolejng, bardzo istotng grupg uzytkownikdow SRP na analizowanym terenie bedg pracownicy
gwattownie rozwijajgcego sie sektora ustug typu BPO/SSC (Business Process Outsourcing/Shared
Services Centers). Jest to poglad oparty o obserwacje dziatania SRP istniejgcych w innych, duzych
miastach Polski jak i innych krajéw o zblizonym poziomie rozwoju gospodarczego, w tym zwtaszcza
sektora ustug. W zwigzku z tym, lokalizacje centréw ustug BPO/SSC zostaty witaczone do analizy
wielokryterialnej potencjatéw komunikacyjnych SRP dla poszczegdlnych obszaréw na terenie OMG-G-
S.

11. Przeptywy ludnosci i podrdézy. Zachowania komunikacyjne

Analizujgc przeptywy ludnosci i kierunki podrézy w ramach OMG-G-S nalezy przede wszystkim okresli¢
rodzaje podrézy mozliwe do obstuzenia przy pomocy SRP planowanego do wdrozenia na terenie OM.
A wiec, przede wszystkim, z catosci macierzy podrdzy, nalezy wyodrebni¢ podréze o okreslonej
dtugosci, ktéra to warunkuje czestotliwo$¢ wyboru roweru jako srodka komunikacji. Zaleznos¢
pomiedzy dtugoscig podrdzy a czestotliwoscig wyboru roweru jako $rodka lokomocji przedstawia
ponizsza tabela. Zawiera ona dane uzyskane z licznych i wieloletnich badan holenderskich, co przy
braku tak precyzyjnych danych krajowych lub lokalnych jest pewnym punktem odniesienia. W tym
miejscu trzeba jednak zaznaczyé, ze dla uzyskania wysokiego odsetka uzycia roweru, zwtaszcza w
podrézach na dtuzsze odlegtosci kluczowg role petni jakos¢ sieci infrastruktury rowerowej (w tym jej
kluczowe 5 parametrow (spojnosé, bezposredniosé, bezpieczenstwo, komfort i atrakcyjnosé) -
okreslonych przez holenderska platforme technologii dla infrastruktury, ruchu drogowego, transportu
i przestrzeni publicznych CROW (www.crow.nl)). Pewng role odgrywa tu takze postepujgce ulepszanie
technologiczne sprzetu rowerowego. W tym kontekscie w przewidywalnej przysztosci nalezy
spodziewaé sie istotnej zmiany zakresu dystansdw obstugiwanych przy pomocy komunikacji
rowerowej wraz z upowszechnianiem sie i ulepszaniem technologii roweréw wspomaganych
elektrycznie.

Tabela 10. Zmiany proporcji odsetka ruchu rowerowego w odniesieniu do poszczegdlnych zakreséw dtugosci
podrézy

0-2,5km 2,5-5km 5-7,5km Ponad 7,5 km
35% 36% 20% 5,5%
36% 38% 22,9% 6,4%
35% 34,7% 20% 5,4%
36,2% 34% 22,2% 6,7%
35,3% 34,7% 20,6% 5,6%
35,8% 33,3% 21,2% 5,6%
35,3% 34,7% 21,2% 5,6%
36,7% 35,4% 24,2% 7,8%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Design manual for bicycle traffic, CROW (www.crow.nl),
2006 r. Ede, Holandia., str. 66
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Jak widac z powyzszych danych, udziat ruchu rowerowego w podrdzach ogétem gwattownie zatamuje
sie po przekroczeniu granicy ok. 7 km. Liczne badania z innych krajéw wskazujg ze zaleznos¢ ta, dla
roweréw napedzanych wytgcznie sitg ludzkich miesni (bez wspomagania elektrycznego) jest
powszechna. Mozna wiec przyja¢, ze oferta komunikacyjna SRP dla OM bedzie dotyczyé przede
wszystkim podrézy o dtugosci nie przekraczajacej 7 km, ze wskazaniem na podrdze krotsze, w
przedziale 0,5 - 5 km. Niestety istniejgce dane pochodzgce z badan ruchu - zaréwno dla OMG-G-S (STiM
dla OMG-G-S, 2015 r.) jak tez z Kompleksowych Badan Ruchu (KBR dla Gdanska, 2009 r.) przedstawiajg
jedynie dane o czasie podrdzy. Jednak dane przeglagdowe, pochodzace z badan przeprowadzonych w
krajach UE wskazuja, ze az 10% podrdzy odbywanych samochodem nie przekracza 1 km, 30% jest
krétszych niz 3 km a 50% krétszych niz 5 km*". Inne badania potwierdzajg te wyniki i tak np. Sammer
twierdzi, ze typowo 20% podrézy samochodowych jest krétszych niz 2,9 km a 53% krétszych niz 5,8
km™?. Z kolei podréze piesze odbywaja sie z reguty na jeszcze krétszych dystansach. Mozna wiec przyjaé,
ze takze w obszarze OMG-G-S podrdze na dystansie do 5 - 7 km stanowi¢ bedg znaczaca czes¢ ogoétu
podrézy podejmowanych przez mieszkarncow OM. Osobng kategorig podrdzy, w ktdrych szczegdlne
zastosowanie znajdzie oferta SRP dla OMG-G-S, beda podrdze na dtuzszych dystansach, wykonywane
przy uzyciu kombinowanych $rodkéw transportu, w tym przypadku rowerow systemowych oraz
dtugodystansowej komunikacji publicznej, w tym zwiaszcza szynowej. Podsumowujgc, nalezy
stwierdzi¢, ze oferta komunikacyjna SRP bedzie dotyczy¢ przewazajgcej wiekszosci zakresu dystansow
podrézy podejmowanych przez mieszkancéow OM.

Analizujgc zaleznosci pomiedzy koncepcjg ustug SRP planowanego do wdrozenia a macierzg podrozy
mieszkancow OM i zachowaniami komunikacyjnymi ogétu mieszkancow, nalezy takze podkresli¢
rozproszony i elastyczny charakter ruchu rowerowego jako takiego. Sposréd wszystkich srodkow
komunikacji, transport rowerowy posiada najbardziej elastyczny charakter zaréwno jesli chodzi o
uzytkowane korytarze transportowe (mozliwos¢ wykorzystywania zaréwno typowej infrastruktury
drogowej jezdni, dedykowanej infrastruktury rowerowej jak i przestrzeni wspotuzytkowanych wraz z
ruchem pieszym (m.in. ciggi pieszo-rowerowe, strefy zamieszkania, nieformalne ciggi komunikacyjne
nie bedace drogami publicznymi, chodniki (w szczegdlnych warunkach i sytuacjach okreslonych
przepisami prawa) itp.) jak rowniez wyjatkowy walor bezposredniosci podrdzy "od drzwi do drzwi" w
potgczeniu z wysoka skutecznoscig (nawet 16-krotnie wiekszy obszar miasta dostepny w izochronie 15
minut, w stosunku do ruchu pieszego) oraz duzg tatwoscig parkowania (zwtaszcza w przypadku SRP 4
generacji - bez stacji dokowania, oraz zwtaszcza w stosunku do ruchu samochodowego). Cechy te
stanowig o unikalnym potencjale ruchu rowerowego jako najbardziej wydajnej i nisko tereno - chtonnej
formy ruchu w miescie na dystansie do 5 - 7 km, stanowigc jednoczesnie istotng przeszkode w
precyzyjnym okres$leniu i badaniu zachowan komunikacyjnych mieszkancow (ze wzgledu na duze
rozproszenie ruchu rowerowego). W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze wdrozenie SRP 4 generacji
zapewni unikalne mozliwosci pozyskiwania danych GPS o przebiegu podrdézy rowerowych oraz
stworzenie na ich podstawie macierzy podrdzy przy uzyciu rowerdw systemowych, co bedzie mozna
wykorzysta¢ bezposrednio jako narzedzie doskonalenia zaréwno miejskiej infrastruktury rowerowej
jak tez ulepszania oferty dziatania SRP w OMG-G-S.

* TERM 2001. Indicators tracking transport and environment integration in the EU. Draft for review. European
Environment Agency. Copenhagen, 2001.

*2 M. Meschik. Reshaping city traffic towards sustainability, why transport policy should favor the bicycle
instead of car traffic. Transport Research Arena — Europe 2012. Athens 2012.
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12. Analiza klimatyczna i geograficzna

Klimat w centralnym i pétnocnym rejonie OMG-G-S uzalezniony jest od morza, ktére dziata jak pompa
cieplna — latem odbiera ciepto, a zimg je oddaje. Skutkiem tego wiosna zaczyna sie stosunkowo pézno
(w maju), temperatury powietrza latem sg nizsze od sredniej krajowej (temperature odczuwang w
strefie przybrzeznej dodatkowo obniza bryza morska) cho¢ storice mocno nagrzewa wode w Zatoce
Gdanskiej (do 24 °C). Jesien ciepta i petna stonca trwa do pazdziernika, zimy natomiast sg raczejtagodne
(w niektore zimowe miesigce nie ma ani dnia mrozu a znaczniejszy opad Sniegu nie utrzymuje sie
zwykle na gruncie duzo dtuzej niz przez dwa tygodnie w roku). Wiatry wiejg z réznych stron zaleznie od
pory roku. W lecie najczesciej z zachodu i podtnocnego zachodu, zimg czesciej od Iladu.
Charakterystyczne dla wybrzeza sg tez wiatry sztormowe, ktdre zasadniczo wiejg pdzng jesienig, zimg
lub wczesng wiosng i osiggajg zawrotne predkosci. Wptyw klimatyczny morza maleje wraz z odlegtoscia
danego punktu od wybrzeza, dla potudniowych rejondw OMG-G-S malejgc znaczgco. Rejony Pojezierza
Kaszubskiego, Powiéla oraz Zutaw posiadaja wiasne, nieco odmienne uwarunkowania klimatyczne.

Klimat na analizowanym obszarze ma przewazajgce cechy tagodnego klimatu morskiego. Wptyw Morza
Battyckiego jest odczuwany nawet w odlegtosci 30 km od wybrzeza. Lata sg chtodniejsze a zimy
tagodniejsze niz w pozostatej czesci kraju. Najcieplejszym miesigcem jest lipiec, a najzimniejszym — luty.
Klimat cechuje dtugi okres przejéciowy miedzy latem a zima. Srednia roczna temperatura ksztattuje sie
w granicach 7-7,7 2C. Opady wynoszg od 550 do 650 mm. Wysuniecie tej czesci Pobrzeza Potudniowo-
battyckiego ku wschodowi oraz ostoniecie go od zachodu wzniesieniami pojezierzy pomorskich
sprawia, ze klimat tutejszy ma cechy nieco bardziej kontynentalne.

Odnoszac parametry klimatyczne obszaru OMG-G-S do szerszego kontekstu geograficznego, nalezy
stwierdzi¢, ze sg one na podobnym poziomie co w innych, duzych osrodkach miejskich w Polsce oraz
w innych krajach Europy Srodkowej i Wschodniej o zblizonym potozeniu geograficznym. Szczegdlne
podobienstwo wystepuje z miastami takimi jak Szczecin i Wroctaw, zas w przypadku krajow
sgsiadujgcych, warunki klimatyczne poréwnywaé¢ mozna z miastami wschodniej czesci Niemiec oraz
pasa wybrzeza battyckiego Danii i panstw skandynawskich oraz battyckich.

Odnoszac parametry klimatyczne obszaru OMG-G-S do przedmiotu niniejszego opracowania, nalezy
stwierdzi¢, ze przez wiekszg czesc roku, w miesigcach kwiecien - pazdziernik na analizowanym obszarze
wystepujg dobre lub bardzo dobre warunki klimatyczne dla dziatania Systemu Roweru Publicznego. W
miesigcach marzec oraz listopad wystepujg nieco gorsze warunki klimatyczne. W miesigcach zimowych
- od grudnia do lutego warunki klimatyczne dla dziatania SRP s3 istotnie zalezne od natezenia opadow
Sniegu oraz dtugosci czasu wystepowania oraz grubosci pokrywy Snieznej. W warunkach miejskich ruch
rowerowy w miesigcach zimowych jest scisle skorelowany ze skutecznoscig odsniezania infrastruktury
rowerowej. Istotny, cho¢ malejgcy wptyw na potencjat uzytkowania SRP w miesigcach zimowych ma
spoteczne postrzeganie sezonowego (i rekreacyjnego) uzytkowania roweru. Przekonanie to, silnie
obecne w spoteczenstwie polskim, zwtaszcza na terenie miast w latach 70, 80 i 90, zaczeto stopniowo
zmienia¢ sie od konca lat 90. Analizujgc zachowania komunikacyjne innych spoteczenstw w
poréwnywalnych klimatycznie obszarach miejskich, jak np. w przypadku Berlina, Kopenhagi czy
Helsinek, mozna zauwazy¢ brak tak istotnej korelacji pomiedzy wystepowaniem sezonu pogody
chtodnej wraz z opadami $niegu a spotecznym postrzeganiem wykorzystywania roweru jako srodka
komunikacji w tym okresie. W zwigzku z tym nalezy liczy¢ sie ze stopniowg zmiang zachowan
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spotecznych w kierunku wzrostu zimowego uzytkowania roweru, w tym takie wzrostu
zapotrzebowania na ustugi SRP w tym okresie. W tym samym kierunku poszli autorzy koncepcji
najnowszego SRP dla Krakowa, ktdrzy w warunkach trwajgcego obecnie postepowania koncesyjnego
zatozyli petng dostepnos¢ catosci floty SRP w miesigcach marzec - listopad, oraz dostepnos¢ floty SRP
w miesigcach grudzied - luty obnizong do 30% zasobdw. W niniejszym studium wariantem
rekomendowanym sezonowej dostepnosci floty SRP dla OMG-G-S jest 100% zasobdw floty dostepnych
w okresie kwiecien - pazdziernik, 60% zasobow floty dostepnych w miesigcach listopad oraz marzec
oraz 30% zasobow floty dostepne w okresie grudzien - luty.

Obszar Metropolitalny Gdansk - Gdynia - Sopot pofozony jest w podtnocnej czesci Polski, w
Wojewddztwie Pomorskim. Obejmuje tgcznie obszar o powierzchni blisko 6,7 tys. km?, zamieszkaty
przez 1,55 min mieszkancéw. W jego sktad wchodzg 3 miasta na prawach powiatu (Gdansk, Gdynia i
Sopot) oraz osiem powiatéw (Leborski, Wejherowski, Pucki, Kartuski, Nowodworski, Tczewski,
Malborski i Gdanski). Miasta lezagce na obszarze OMG-G-S to Gdansk, Gdynia, Sopot, Hel, Jastarnia,
Kartuzy, Pruszcz Gdanski, Puck, Reda, Rumia, Tczew, Wejherowo, Wtadystawowo, Zukowo, Nowy Dwér
Gdanski, Malbork. Terytorium OM G-G-S obejmuje obszary potozone nad Zatoka Gdanska, Zutawy
Wislane wraz z czescig Mierzei Wislanej, czes¢ Powisla, Pobrzeze Kaszubskie i Pojezierze Kaszubskie
oraz fragment Pobrzeza Koszalinskiego. Potozenie OM G-G-S w obrebie licznych, odmiennych
jednostek fizycznogeograficznych powoduje duze zréznicowanie przestrzenne warunkow srodowiska
przyrodniczego na jego terenie. Na uksztattowanie terenu, uktad hydrograficzny i parametry
klimatyczne wptywa ponadto potozenie w strefie nadmorskiej, charakteryzujgcej sie specyficznym
oddziatywaniem morza na srodowisko przyrodnicze lgdu.

Analizowany teren to w przewazajgcej czesci obszar nizinny pociety dos¢ gtebokimi dolinami rzek. W
kilku miejscach wysoko$é bezwzgledna przekracza jednak 100 m n. p. m. Z kolei Zutawy Wiélane to
jedyna w Polsce depresja. Obszar ten powstat w skutek zasypania osadami naniesionymi przez Wiste
ptytkiej zatoki morskiej. Pobrzeze Gdanskie wyrdznia sie wysoczyznami morenowymi, czyli kepami
opadajacymi ku morzu stromymi, klifowymi stokami. S3 one porozdzielane ptaskimi, czesciowo
zabagnionymi pradolinami. Kepa Redtowska znajduje sie w catosci na terenie Gdyni i opada stromym
klifem ku Zatoce Gdanskiej. Kepa Pucka obniza sie w kierunku Zatoki Puckiej, a od Kepy Oksywskiej
oddziela jg pradolina Redy-teby. Pomiedzy szeroky doling Redy na pdtnocy a martwg doling Gdyni-
Chyloni na potudniu lezy Kepa Oksywska. Ptaskowyz jest odciety od lgdu szeroka doling podmoktych
torfowisk. Od Kepy Swarzewskiej odgatezia sie Mierzeja Helska. Od potudnia Zatoke Gdanskg zamyka
piaszczysty wat Mierzei Wislanej. Wschodnig cze$é analizowanego obszaru stanowig Zutawy Wislane
oraz obszar Mierzei Wislanej wraz z Zalewem Wislanym.

Odnoszac cechy geograficzne obszaru OMG-G-S do przedmiotu niniejszego opracowania, nalezy
stwierdzi¢, ze na wiekszosci analizowanego obszaru wystepujg korzystne lub bardzo korzystne warunki
dla dziatania transportu rowerowego w tym dla wdrozenia SRP. Czynnikiem geograficznym istotnie
wptywajgcym na dziatanie SRP bedzie wystepowanie na czesci obszaru OMG-G-S znaczacych
przewyzszen (powyzej 20 m) oraz spadkdéw terenu powyzej 5% na dtuzszych odcinkach. Dla obszaréw
tych nalezy przeprowadzi¢ analize potencjatu komunikacyjnego SRP w oparciu o dane hipsometryczne
w postaci szczegétowych map w skali 1:10 000 lub 1:50 000. Analiza ta powinna by¢ przeprowadzona
ponownie, w mozliwie szczegétowej skali (1:10 000), w momencie rozstrzygania o lokalizacjach
poszczegblnych MPR (stacji rowerowych) na etapie przygotowywania opracowania wdrozeniowego.
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Szczegotowe lokalizacje MPR na terenie obejmujgcym znaczne spadki wysokosci muszg zostac
poprzedzone analizg techniczng i ekonomiczng relokacji floty rowerdw w kierunku zapewnienia
dostepnosci roweréw w MPR potozonych w punktach o wyzszej wysokosci wzgledem obszarow
sgsiadujacych.

CzESC 1l — REKOMENDACJA SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGODLA OBSZARU
METROPOLITALNEGO GDANSK-GDYNIA-SOPOT

13. Rekomendacja typu Systemu

Wstepna analiza uwarunkowan lokalnych wskazuje, ze w przypadku projektowania SRM dla OMG-G-
S, na terenie obszaru objetego projektem "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi"
wystepuje 5 typow obszaréw. Poszczegdlne typy rodzinig sie charakterystykg urbanistyczng,
zaludnieniem, zapotrzebowaniem na mobilnos¢ (w tym sezonowg) oraz posiadajg odmienne
uwarunkowania geograficzne.

Ocena réznorodnosci i zmiennosci warunkéw na wspomnianych obszarach wskazuje, ze zintegrowany
SRM musi charakteryzowad sie bardzo duzg elastycznoscia rozwigzan. W ramach SRM konieczne jest
wdrozenie réznych typéw podsystemow.

Rekomenduje sie nastepujgce formy podsystemow Systemu Roweru Metropolitalnego:

A. obszar srédmiejski o gestej zabudowie wielkomiejskiej i duzym zaludnieniu, z bardzo duzg iloscia
i rdznorodnoscia typow zrddet i celéw podrdézy (Gdansk i Gdynia bez dzielnic satelitarnych, Sopot)

Rekomendacja: System Roweru Publicznego typu obszarowego 4 generacji, bez stacji
dokowania, z ograniczong iloscig terminali informacyjnych, oparty o duzy zaséb rowerdw
wyposazonych w panele wypozyczen wspotpracujgce z telefonami komoérkowymi(w tym z
aplikacjami mobilnymi na smartfony) i kartg miejskg RFID, monitorowanych elektronicznie i
duzg (gesty) sie¢ miejsc postoju rowerdw (stacji rowerowych) uzupetniong o mozliwos¢
pozostawiania rowerdow (za dodatkowg, niewielkg optfatg - kaucjg) poza miejscami postoju

rowerow.

B. obszar miejski o gestej i Srednio zageszczonej zabudowie (przede wszystkim mieszkaniowej) i dos¢
duzym zaludnieniu, potozony na wysoczyZnie morenowej o przewyzszeniu dochodzgcym do ok 100
m wzgledem obszaru sré6dmiejskiego, z duzg iloscig zrodet i celow podréiy o stosunkowo dalekim
zasiegu (dzielnice satelitarne Gdanska i Gdyni)

Rekomendacja: System Roweru Publicznego typu obszarowego 4 generacji, bez stacji
dokowania, z ograniczong iloscig terminali informacyjnych, oparty o Sredniej lub matej
wielkosci zasdb roweréw wyposazonych w panele wypozyczen wspotpracujgce z telefonami
komérkowymi (w tym z aplikacjami mobilnymi na smartfony) i kartg miejskg RFID,
monitorowanych elektronicznie oraz sredniej gestosci sie¢ miejsc postoju rowerdow (stacji
rowerowych) uzupetniong o mozliwo$é pozostawiania roweréw (za dodatkowg, niewielka
optatg - kaucjg) poza miejscami postoju rowerdow. Ze wzgledu na duze zapotrzebowanie na
relokacje, konieczne jest doktadne opracowanie taryf relokacyjnych (systemu premii i
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bonuséw) w calu wyrdwnania zapetnienia stacji na Gérnym i Dolnym Tarasie obszaréw
srodmiejskich i dzielnic satelitarnych.

C. obszar miejski o gestej zabudowie miejskiej i duzym lub srednim zaludnieniu, z duzg lub $rednia
iloscig Zrédet i celdw podrdéiy i srednim zasiegu podrozy (zwarte osrodki miejskie: Tczew,
Wejherowo, Rumia, Reda, Pruszcz Gdanski, itp.)

Rekomendacja: System Roweru Publicznego typu obszarowego 4 generacji, bez stacji
dokowania, z ograniczong iloscig terminali informacyjnych, oparty o $redni zasdb rowerdw
wyposazonych w panele wypozyczen wspotpracujgce z telefonami komoérkowymi(w tym z
aplikacjami mobilnymi na smartfony) i kartg miejskg RFID, monitorowanych elektronicznie i
Srednio zageszczong sie¢ miejsc postoju rowerdw (stacji rowerowych) uzupetniong o
mozliwos$¢ pozostawiania rowerdw (za dodatkowa, niewielky optatga - kaucjg) poza miejscami
postoju rowerdw. Podsystem powinien umozliwia¢ wymiane rowerdw pomiedzy sgsiednimi
miastami lecz uniemozliwia¢é przewdz rowerdw systemowych S$rodkami komunikacji
publicznej.

D. obszar gmin i miejscowosci o mniejszej liczbie ludnosci, niewielkiej powierzchni terenu
zabudowanego i niiszej gestosci zaludnienia oraz o krotkim zasiegu podrézy (m.in. Kartuzy,
Wiadystawowo, Puck, Nowy Dwoér Gdanski, Pszczétki, Jastarnia, Sierakowice, Somonino, Stezyca,
Cieplewo)

Rekomendacja: maty System Roweru Publicznego typu punktowo-obszarowego (z jedna stacja
rowerowg oraz mozliwoscig zwrotu roweréw w strefie o okreslonym promieniu od stacji
rowerowej)

E. obszar gmin i miejscowosci o charakterze turystycznym, o sezonowej, niezwykle wysokiej ilosci
podréiy - przede wszystkim o charakterze rekreacyjnym i turystycznym (obszar mierzei helskiej i
pobrzeza Battyku na terenie woj. Pomorskiego - m.in. Jastarnia, Hel, Wiadystawowo, Puck)

Rekomendacja: sezonowy System Roweru Publicznego typu punktowego (liniowego - kilku
punktéw rozmieszczonych liniowo w sgsiednich miejscowosciach) 3 lub 4 generacji, o duzej
liczbie roweréw o bazowym standardzie technologicznym, z miejscami postoju rowerdéw lub
stacjami dokowania i terminalami informacyjnymi (rejestracyjnymi) rozmieszczonymi w
centralnych obszarach miejscowosci. W wariancie posezonowym mozliwe jest uruchamianie
na terenie miejscowosci matego systemu typu punktowo-obszarowego (rekomendacja D).

F. obszar gmin i miejscowosci o charakterze turystycznym o sezonowej, sredniej lub duzej ilosci
podrdézy o charakterze rekreacyjnym i turystycznym (Sierakowice, Somonino, Stezyca)

Rekomendacja: sezonowy System Roweru Publicznego typu punktowego 3 lub 4 generacji, o
duzej liczbie rowerdw o bazowym standardzie technologicznym, z miejscem postoju rowerow
lub stacjg dokowania i terminalem informacyjnym (rejestracyjnym) umieszczonym w centrum
miejscowosci. W wariancie posezonowym mozliwe jest uruchamianie na terenie miejscowosci
matego systemu typu punktowo-obszarowego (rekomendacja D).
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Uwaga: W przypadku rekomendacji dla obszaréw E i F, ze wzgledu na charakter projektu "Wezty
integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" zwigzany z rozwigzywaniem codziennych problemow
komunikacyjnych, Zamawiajgcy postanowit ograniczy¢ zakres opracowania do matych SRP typu
punktowo-obszarowego (jak w rekomendacji D).

Dodatkowo dla wszystkich typow obszaréw oferte SRP nalezy rozszerzy¢ o opcje wynajmu
dtugoterminowego, w tym wynajmu dtugoterminowego rowerdéw elektrycznych. Opcja wynajmu
roweréw elektrycznych powinna by¢ oferowana przede wszystkim w rejonach o wysokim potencjale
podrézy rowerowych dalszego zasiegu oraz na terenach o przewyziszeniach terenu powyzej 20 m i
spadkach terenu powyzej 5% na dtuiszych odcinkach. Wdrozenie dtugoterminowego wynajmu
roweréw elektrycznych wymaga dodatkowej analizy ekonomicznej.

14. Metoda opracowania koncepcji Systemu

Niniejsze studium okresla rozwigzania dla catego terytorium OMG-G-S (zgodnie z opisem tresci
zamoéwienia). W ramach terytorium OMG-G-S studium koncentruje sie na analizie i przedstawieniu
rekomendacji rozwigzan dla obszaru objetego projektem "Wezty integracyjne OM wraz z trasami
dojazdowymi" (rys. 4).Ponadto, autorzy niniejszego studium w sposéb zdecydowany rekomendujg, aby
SRM objat takie caty obszar $rédmiejski Gdyni (m.in. dzielnice Srédmiescie oraz Wzgdrze $w.
Maksymiliana - nie objete zasiegiem projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi")
wraz z wyposazeniem wszystkich stacji i przystankdw SKM, PKM i PKP na tym terenie w stacje
rowerowe SRM. Dla pozostatej czesci OMG-G-S studium przedstawia sugestie i rekomendacje
okreslajgce mozliwosci powielenia rozwigzan wypracowanych dla obszaru projektu "Wezty
integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" w ramach ewentualnej, przysztej rozbudowy Systemu
Roweru Metropolitalnego.
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Zat. 2

Wezty integracyjne OMG-G-S wraz z trasami dojazdowymi
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14. Pruszcz Gdanski (miasto Pruszcz Gd., gmina Pruszcz Gd,
powiat gdanski)
15. Pszczotki (gmina Pszczétki, powiat gdanski, gmina Trabki Wielkie)

Cieplewo (gmina Pruszcz Gdanski)
Gdansk Gtéwny (miasto Gdarsk)
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Rys. 4. Zakres terytorialny projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi". Zrédto: Biuro OMG-

G-S.

Gdansk Rebiechowo (gmina Zukowo, miasto Gdarsk)
Gdansk Wrzeszcz (miasto Gdarisk)

PKM/SKM Gdansk (miasto Gdansk)

Gdynia Karwiny (miasto Gdynia)

Golubie (gmina Stgzyca)

Goscicino Wejherowskie (gmina Wejherowo)

10. Jastarnia (miasto Jastarnia)

11. Kartuzy (gmina Kartuzy)

12. Luzino (gmina Luzino)

13. Nowy Dwér Gdanski (powiat nowodworski, miasto
Nowy Dwor Gdanski)
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. Puck (miasto Puck)

. Reda (miasto Reda)

. Rumia (miasto Rumia)

. Rumia Janowo (miasto Rumia)

. Sierakowice (gmina Sierakowice)

. Somonino (gmina Somonino)

. Sopot (miasto Sopot)

. Tczew (miasto Tczew)

. Wejherowo (miasto Wejherowo)

. Wiadystawowo (gmina Wiadystawowo)
. Zukowo (gmina Zukowo)

. Wejherowo Smiechowo Zryw (powiat wejherowski)
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W ramach rekomendacji rozwigzan dla terenu objetego projektem "Wezty integracyjne OM wraz z
trasami dojazdowymi", niniejsze studium przewiduje wariantowanie wdrozenia SRM co do jego skali
wielkosci (gestosci)- liczby rowerdw oraz liczby stacji rowerowych. Kluczowym elementem analizy jest
jednoczesne wspot-okreslenie czterech parametréw systemu, ktére wptywajg na siebie wzajemnie i
bedg stanowic¢ o sukcesie lub porazce wdrozenia SRM. Parametry te to:

1. Zasieg niezbedny dla uruchomienia w petni funkcjonalnego systemu o znaczeniu metropolitalnym i
powigzaniu z siecig kluczowych systemoéw PKZ.

2. Gestos¢ systemu na obszarze okreslonym przez parametr 1.

3. Budzet inwestycyjny pozwalajgcy sfinansowac uruchomienie SRM na catym obszarze okreslonym
parametrem 1 przy gestosci okreslonej parametrem 2, zgodny z aktualng trescig zapisow
budzetowych dla projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi"*.

4. Budzet operacyjny pozwalajgcy na funkcjonowanie SRM w piecioletnim okresie realizacji projektu
oraz zakre$lony na okres kolejnych 5 lat po zakonczeniu okresu realizacji projektu (tzw. okres
trwatosci projektu).

Relacje pomiedzy opisanymi ponizej parametrami przedstawia rys. 5. Wymienione 4 parametry
zanalizowane tacznie i jednoczesnie, pozwolity na przygotowanie modelu wstepnego Systemu Roweru
Metropolitalnego

* http://www.metropoliagdansk.pl/upload/files/STIM_3_2%20-
%20W9%C4%992%C5%82y%20integracyjne%200M%20v10_00_s|_ZAKRES.pdf
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1. ZASIEG 2. GESTOSC

niezbedny do uruchomienia w petni niezbedna do zapewnienia wysokiej
funkcjonalnego systemu o znaczeniu  dostepnosci, fatwosci pobierania i
metropolitalnym i powigzaniu zwrotu rowerow przez mase
z systemem PKZ /\ krytyczna uzytkownikow

systemu
3. BUDZET

inwestycyjny niezbedny do urucho-
mienia systemu na catym obszarze za-
siegu jak w pkt 1 przy gestosci sys-
temu opisanej jak w pkt. 2

4. BUDZET

operacyjny pozwalajacy na funk-
cjonowanie systemu na catym obszarze
zasiegu jak w pkt 1 przy gestosci sys-
temu jak w pkt 2 przez okres 5 lat
trwania projektu

Rys. 5. Kluczowe parametry wymagajgce jednoczesnego wspoét-okreslenia w ramach przygotowania modelu
wstepnego SRM. Zrédto: Opracowanie wiasne

Koniecznos¢ przygotowania takiego modelu wynika wprost z tresci projektu "Wezty integracyjne OM
wraz z trasami dojazdowymi", a przede wszystkim z jego zapisdw budzetowych scisle determinujgcych
wysokos¢ potencjalnego dofinansowania wdrozenia SRM ze srodkow UE oraz kwalifikowalnosé
okreslonych kategorii kosztéw do potencjalnego dofinansowania (przede wszystkim chodzi o
kwalifikowalnos¢ kosztow inwestycyjnych, co wymaga ich precyzyjnego wyodrebnienia z catosci
kosztéw systemu).

Efektem przygotowania wspomnianego modelu wstepnego jest ankieta skierowana do wszystkich
potencjalnych beneficjentéw projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi". Celem
przeprowadzenia ankiety jest pozyskanie informacji od beneficjentéw - jednostek samorzadu
terytorialnego - odnosnie akceptowalnego poziomu naktadéw finansowych ze srodkow wtasnych gmin
jako czesci budzetu inwestycyjnego wdrozenia SRM oraz poziomu naktadow finansowych ze srodkow
wtasnych gmin tworzgcych budzet operacyjny SRM w okresie 5 lat realizacji projektu oraz minimum 5
lat tzw. okresu trwatosci projektu po zakoriczeniu jego realizacji. Bez pozyskania tych informacji nie
jest mozliwe okreslenie modelu docelowego SRM jednoznacznie przesadzajgcego o zasiegu
terytorialnym SRM, jego gestosci na poszczegdlnych obszarach funkcjonalnych a przede wszystkim
okreslajacego podziat dofinansowania ze srodkéw UE pomiedzy poszczegdlnych beneficjentéw, a co
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za tym idzie, okreslajacego ilosci roweréw dla poszczegdlnych gmin oraz dla poszczegdlnych

obszaréw funkcjonalnych SRM.

taczna analiza zasiegu, gestosci (liczebnosci floty) oraz budzetu inwestycyjnego i operacyjnego SRM

przebiegta w nastepujgcych etapach:

1.

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot

Uzyskanie i analiza danych finansowych z krajowego i zagranicznego rynku systeméw rowerdow
publicznych.

Przygotowanie teoretycznego - przyktadowego budzetu SRP, z podziatem na czes$¢ inwestycyjng i
operacyjng - na podstawie szacunkdw cen rynkowych, informacji uzyskanych od operatoréw SRP z
Polski i zagranicy oraz dokumentdw postepowania koncesyjnego na realizacje SRP typu
obszarowego 4 generacji na 1500 szt. rowerdéw prowadzonego obecnie przez ZIKIT Krakdw.

Na podstawie budzetu przyktadowego, opisanego w punkcie 2, przygotowanie (na zasadzie
ekstrapolacji) modelu budzetu inwestycyjnego i operacyjnego SRM, uwzgledniajgcego wiekszg
skale systemu w przypadku OM, sztywng wysokos¢ potencjalnego dofinansowania ze srodkow UE
przewidzianego w tresci projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" oraz
warunki kwalifikowalnosci typow kosztow do dofinansowania.

Przeprowadzenie (rownoczesnej z pkt. 3) analizy potencjatdw komunikacyjnych SRP dla
poszczegblnych gmin oraz podobszardw funkcjonalnych w gminach - beneficjentach projektu
"Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" w celu okreslenia gestosci (liczebnosci floty)
systemu dla poszczegdlnych podobszaréw, determinujgcej jego funkcjonalnos¢.

Na podstawie danych z pkt. 3 i 4 - przygotowanie modelu wstepnego Systemu Roweru
Metropolitalnego, okreslajacego potencjalny zasieg, gestosc (liczebnos¢ floty) oraz koszty systemu
z podziatem na poszczegdlne gminy oraz obszary funkcjonalne w gminach.

Na podstawie modelu wstepnego SRM - przygotowanie ankiet dla gmin - potencjalnych
beneficjentow projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" z propozycjami
zaangazowania finansowego w budzet inwestycyjny i budzet operacyjny SRM. Propozycje te zostaty
okreslone na podstawie wymagan co do zasiegu (wielkosci) oraz gestosci (liczebnosci floty)
poszczegblnych podsystemdw na poszczegdlnych podobszarach funkcjonalnych w poszczegdlnych
gminach. Wymagania te zostaty okresSlone na podstawie zanalizowanych potencjatéw
komunikacyjnych SRP dla poszczegdlnych podobszaréw. Uwaga: dla gmin o wiekszej powierzchni,
liczbie ludnosci i komplikacji struktur zurbanizowanych (rekomendacje A, B i C na str. 58-59)
przygotowano propozycje wariantowe, réznigce sie gestoscig systemu, liczebnoscig floty oraz
odpowiednio - wysokosciami naktaddéw budzetu inwestycyjnego oraz operacyjnego.

Po otrzymaniu informacji zwrotnej z ankiet mozliwe bedzie powtdrne przeliczenie modelu SRM
uwzgledniajace (przyblizony) podziat dofinansowania ze srodkéw UE pomiedzy zadeklarowanych
beneficjentow, preferowane warianty gestosci i zasiegu systemu na poszczegdlnych podobszarach
oraz ich wzajemne powigzania determinujgce funkcjonalnos¢ przysztego systemu. Na tej podstawie
powstanie model docelowy SRM zawierajgcy koricowe rekomendacje.
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15. Rekomendowany zasieg terytorialny — rozmieszczenie floty rowerowej

Analize potencjatu komunikacyjnego SRP dla poszczegdlnych obszaréw funkcjonalnych poszczegdlnych
gmin - beneficjentow projektu "Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" przeprowadzono
na podstawie nastepujacych kryteridw:

Tabela 11.
Czynniki wplywajace na warto$¢é potencjatu komunikacyjnego SRP dla danego obszaru

Gestos¢ zaludnienia obszaru zabudowanego i inne dane demograficzne o populacji danego
obszaru

Rozlegtos¢ izolowanego obszaru zabudowanego
Wielofunkcyjnos$¢ zagospodarowania terenu obszaru izolowanego

Istnienie/brak weztéw oraz potencjat komunikacyjny zlewni istniejacych
i projektowanych weztéw integracyjnych przy stacjach i przystankach Publicznej Komunikacji
Zbiorowej (w tym zwtaszcza PKP, SKM, PKM)
Obecnosé generatoréw ruchu (zaktady pracy, szkoty wyisze i Srednie, centra handlowe,
osrodki sportu, kultury, rekreacji, urzedy i instytucje publiczne, atrakcje turystyczne, itp.)

Obecnosé liniowych barier komunikacji rowerowej (drogi szybkiego ruchu, magistrale kolejowe,
rzeki, kanaty portowe itp.)

Obecnosé punktowych barier komunikacji rowerowej (nieciggtos¢ infrastruktury rowerowej,
wezty drogowe nieprzyjazne dla ruchu rowerowego, ktadki, tunele pozbawione pochylni
zjazdowych i wjazdowych itp.)

Mozliwo$¢ usuniecia barier komunikacji rowerowej okreslonych w rubrykach nr6i7 w
przewidywalnej perspektywie czasowej

Rzezba terenu ze szczegélnym uwzglednieniem przewyiszen powyzej 20 m i spadkow terenu
powyzej 5% na dtuzszych odcinkach

Gestos¢, jakosc i lokalizacja istniejacej infrastruktury rowerowej
Gestos¢ i jakosc i lokalizacja infrastruktury rowerowej planowanej do realizacji

Obecnos¢ osrodkéw akademickich oraz liczba miejsc nauki w szkotach wyzszych na analizowanym
terenie

Obecno$é centréw BPO/SSC oraz liczba miejsc pracy w sektorze BPO/SSC na analizowanym
terenie

Zrédto: opracowanie wiasne

Analize wielokryterialng potencjatu komunikacyjnego SRP dla poszczegdlnych obszaréw
funkcjonalnych poszczegdlnych gmin przeprowadzono w oparciu o agregacje danych w aplikacji GIS
(QGIS). tacznie zagregowano blisko 30 warstw z danymi analitycznymi, od danych szczegétowych,
takich jak rozmieszczenie poszczegdlnych generatorow ruchu (zaktadéw pracy, szkét, centrow
handlowych czy urzedéw) po warstwy zawierajgce przekrojowe dane dla catego obszaru OMG-G-S
(m.in. kartogramy dazymetryczne - mapy przedstawiajgce rozktad gestosci zaludnienia na jednostke
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powierzchni terenu 250x250 m oraz 100x100 m) czy tez warstwy z danymi hipsometrycznymi na temat
réznic wysokosci i nasilenia spadkéw terenu.

Na podstawie analizy wielokryterialnej potencjatéw komunikacyjnych dla poszczegdlnych obszaréw
funkcjonalnych poszczegdlnych gmin, dokonano uszczegétowionej rekomendacji form SRP mozliwych
do wprowadzenia na terenie gmin - beneficjentéw. Ponizej przedstawione sg listy gmin i obszaréw
funkcjonalnych rekomendowane do realizacji SRP typu obszarowego 4 generacji (tabela 12) oraz do
realizacji SRP typu punktowo-obszarowego (tabela 13).

Tabela 12.
Lista gmin rekomendowanych do realizacji SRP typu obszarowego 4 generacji

_ Gmina (obszar funkcjonalny) Liczba ludnosci

Gdansk 5 3 1

Gdynia (Z)ﬁ

Tczew 60 610
Wejherowo miasto 50 340
Wejherowo gm. wiejska (sotectwo Bolszewo) 7 539
Rumia 47 374
Sopot 37903
Pruszcz Gdanski 28 858
Pruszcz Gdanski gm. wiejska (sotectwo Rotmanka) 2 386
Reda 23135

Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 13.
Lista gmin rekomendowanych do realizacji SRP typu punktowo-obszarowego

Gmina lub obszar funkcjonalny Liczba ludnosci

Kartuzy 14 866
Puck 11396
Wiadystawowo 10175
Nowy Dwér Gd. 10 083
Luzino 7 560
Sierakowice 6 885
Zukowo 6521
Goscicino (gm. Wejherowo) 5893
Pszczotki 4053
Jastarnia 3874
Somonino 2 206
Gotubie Kaszubskie (gmina Stezyca) 2 165
“ Cieplewo (gmina Pruszcz Gd.) 900
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PKM Rebiechowo (gmina Gdarisk, gmina Zukowo sotectwa
Rebiechowo, Banino)
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W przypadku gmin, na terenie ktérych zarekomendowano wdrozenie SRP typu obszarowego 4 generacji, dokonano wstepnego okreslenia gestosci systemu
na poszczegdlnych obszarach oraz liczebnosci floty roweréw i kosztéw inwestycyjnych oraz operacyjnych dla wariantdw minimalnego oraz optymalnego. Czes¢
wspomnianych danych znajduje sie w tabelach 14, 15,16 17

Tabela 14.
Charakterystyka podsystemow SRP typu obszarowego 4 generacji dla poszczegélnych stref (dzielnic) - gmina Gdansk

Charakterystyka podsysteméw SRP typu obszarowego

4 generacji dla poszczegoélnych stref (dzielnic) - gmina Gdansk

Gestosc . ; Liczba roweréw .
. . . ey Wspétczynnik ; Planowana liczba
Liczba Powierzchnia terenu zaludnienia : przypadajgcych na a
o potencjatu . . roweréw w strefie
ludnosci zabudowanego terenu komunikacyinedo 1000 mieszkancéw min./ootym
tacznie objetego SRP objetego SRPyJ 9 wariant min./optym. Joptym.
SRP
Strefa 1 (Srédmiescie,
Wrzeszcz, Strzyza, Zaspa, 10 503 . i )
Przymorze, Zabianka, Jelitkowo, 201 U1 A0 fariz os/km2 R &= = ey
Oliwa, Siedlce, VIl Dwor)
Strefa 2
(Brzezno, Nowy Port, Letnica, 8 059
Miyniska, Zielony Trojkat, 66 026 8,193 km2 os/km2 Sredni 3-6 183 - 367

Aniofki, Stogi, Przerébka,
Orunia Dolna, Rudniki)
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Strefa 3
(Piecki - Migowo, Bretowo, 11 385
Suchanino, Chetm, Orunia 94 885 8,334 km2 os/km2 niski 1,7-3

Gorna, Matemblewo,
Wzg. Mickiewicza)

taczna liczba roweréw w
podsystemach n. d. n. d. n. d. n.d. n. d.
wariant min./wariant optymalny

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 15.
Charakterystyka podsystemow SRP typu obszarowego 4 generacji dla poszczegdlnych stref (dzielnic) - gmina Gdynia

Charakterystyka podsysteméw SRP typu obszarowego
4 generaciji dla poszczegolnych stref (dzielnic) - gmina Gdynia

161 - 285

1611 - 2130

. . Gestosc . ; Liczba rowerow
Powierzchnia zaludnienia Wspétczynnik

Liczba terenu potencjatu

Typ strefy Dzielnice terenu komunikacyjnego

< wariant
ludnosci zabudowanego

objetego SRP objetego SRP min./optymalny
SRP
Strefa 1 )
(wysoki _poter]cjai Srgdmesme, V\/;gorze 24 792 2.98 km2 8 320 wysoki 6- 8 szt
komunikacyjny Sw. Maksymiliana 0s./km2

SRP)
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Planowana liczba
rowerow w
podsystemie -
wariant
min./optymalny

149 - 198 szt.
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Chylonia, Leszczynki,

Strefa 2 Cisowa, Pustki
(el secs ki - Cisowskie - Demptowo, 7 841 . . i )
komunikacyjny cirlshcle e 90 959 11,6 km2 0s./km2 Sredni 3 - 6 szt. 273 - 546 szt.
SRP) Lesne, Kamienna Gora,
Redtowo, Ortowo
Strefa 3 oo
(niski potencjat S LERg, L 7974

Radiostacja, Witomino 27 113 3,4 km2 niska 1,7 - 3 szt. 46 - 81 szt.

komunikacyjny Lesniczéwka 0s./km2

SRP)

taczna liczba
roweréw w
podsystemach
wariant
min./wariant
optymalny

n. d. n.d. n. d. n. d. n. d. n. d. 468 - 825 szt.

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 16.
Charakterystyka podsystemow SRP typu obszarowego 4 generacji dla poszczegélnych stref (dzielnic) - gmina Sopot

Charakterystyka podsysteméw SRP typu obszarowego

4 generacji dla poszczegélnych stref (dzielnic) - gmina Sopot
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Gestosc . ; Liczba roweréw .
. . S Wspétczynnik . Planowana liczba
. Powierzchnia terenu  zaludnienia : na 1000 mieszk. ) .
Nazwa Liczba potencjatu : roweréw w podsystemie
Typ strefy o o zabudowanego terenu ) . wariant .
dzielnicy ludnosci : : komunikacyjnego . - wariant
objetego SRP objetego SRP min./optymalny ny |
SRP min./optymalny
Strefa 1 Dolny Sopot
(wysoki potencjat B RIS AT 2,66 km?2 & 20 wysoki 6-7 szt 100 - 117 szt.
komunikacyjny wschod od os/km2
SRP) linii PKP)
Strefa 2 Goérny Sopot
L (obszarna g 5, 2,49 km2 8 514 $redni 3-6szt. 64 - 127 szt.
komunikacyjny zachod od os/km2
SRP) linii PKP)
Razem liczba
Rowerow w
strefach n. d. n. d. n.d. n.d. n.d. n. d. 164 - 244

wariant min./
optymalny

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 17.
Charakterystyka podsystemow SRP typu obszarowego 4 generacji dla poszczegélnych gmin (obszaréw)

Powierzchnia Liczba ludnosci Gestos¢ Wspotczynnik
terenu na zaludnienia potencjatu Liczba rowerow
zabudowanego terenie objetym | terenu objetego komunikacyjnego na 1000
objetego SRP SRP SRP SRP mieszkancow

Planowana liczba
roweréw w gminie
- wariant
min./optymalny

Liczba

ludnosci
ogétem
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wariant
min./optymalny

60 610 9,09 km’ ok. 60 610 6 668 0s./km’ Sredni 1,7 - 2,5 szt. 101 - 152 szt.
Wejherowo 50 340 7,4 km? ok. 50340 6 803 0s./km’ Sredni 1,7 - 2,5 szt. 84 -126 szt.
47374 11,9 km’ ok. 47 374 3981 0s./km’ Sredni 1,7 - 2,5 szt. 79 - 118 szt.
Pruszcz Gd. 28 858 5,826 km? ok. 28 858 4953 os./km2 Sredni 1,7 - 2,5 szt. 48 - 72 szt.
23135 6,49 km’ ok. 23 135 3565 0s./km’ Sredni 1,7 - 2,5 szt. 39 - 58 szt.
Wejherowo gm.
wiejska (sotectwo 7 539 1,77 km? ok.7 539 4259 os./km’ Sredni 1,7 - 2,5 szt. 13 - 19 szt.
Bolszewo)
Pruszcz Gdanski
ey )
gm. wiejska 2386 0,77 km> ok.2 386 3099 o0s./km> $redni 3,5- 4 szt. 8- 10 szt.

(sotectwo
Rotmanka)

Zrédto: opracowanie wtasne

W przypadku gmin, na terenie ktdrych zarekomendowano wdrozenie Systemu Roweru Publicznego typu punktowo-obszarowego, rowniez dokonano
wstepnego okreslenia gestosci systemu (liczebnosci floty rowerdw) oraz kosztéw inwestycyjnych i operacyjnych. Czes¢ wspomnianych danych znajduje sie w
tabeli 18.
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Tabela 18. Charakterystyka podsysteméw SRP typu punktowo-obszarowego w strefie 3 - 5 km od wezta integracyjnego PKP/SKM/PKM/bus

Liczba roweréw SRP
typu punktowo-
obszarowego

: Prognozowany :
Liczba Typ Aktualny potencjat P Potencjat
o wezta wezta** (tys. o SRP dla
ludnosci o (tys. podréinych / :
podréznych / dobe) zlewni wezta
dobe)
Kartuzy 14 866 PKP/PKM/Bus 6525 8 000 Sredni
Puck 11 396 PKP 590 950 niski*
Wiadystawowo 10175 PKP 410 650 Sredni*
Nowy Dwor Gd. 10 083 Bus 930 2 500 niski
Luzino 7 560 PKP/SKM 1750 2 200 niski
Sierakowice 6 885 b. d. b. d. b. d. niski
Zukowo 6521 PKP/PKM 110 650 niski
Goscicino (gm. Wejherowo) 5893 PKP/SKM 320 1050 niski
Pszczétki 4053 PKP/SKM 820 1150 b. niski
Jastarnia 3874 PKP 120 350 b. niski*
Somonino 2 206 PKP/PKM 120 350 b. niski
- Gotubie 2165 PKP/PKM 260 650 b. niski*
: (gmina Stezyca)
13 Cieplewo L
900 PKP/SKM 180 650 b. niski

(gmina Pruszcz Gd.)
PKM Rebiechowo
14 (gmina Gdansk,
gmina Zukowo, sotectwa:
Rebiechowo, Banino)

3730 PKM b. d. 1750 niski

30
20
20
10
10
10
10
10
10

10

* Gminy o $rednim, duzym lub b. duzym potencjale Systemu Roweru Publicznego o charakterze sezonowym - rekomendowane przez autoré6w opracowania do
utworzenia sezonowego SRP punktowego (liniowego) 3 lub 4 generacji w oparciu o $srednig lub duzg flote roweréw o bazowym standardzie technologicznym. Ze wzgledu
na charakter projektu "Wezly integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi" zwigzany z rozwigzywaniem codziennych probleméw komunikacyjnych, Zamawiajacy w

tym przypadku postanowit ograniczyc¢ zakres opracowania do matych SRP typu punktowo-obszarowego.
** wg STiM dla OMG-G-S, Zatacznik nr 5 Analizy mozliwosci rozwoju systemu transportowego Obszaru Metropolitalnego, str. 80
Zrédto: opracowanie wtasne
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Na podstawie danych przedstawionych w powyzszych tabelach autorzy niniejszego Studium we wspdtpracy z Radg Projektu i zespotem pracownikow
Stowarzyszenia Obszar Metropolitalny Gdansk - Gdynia - Sopot przygotowali ankiety dla gmin - beneficjentdw projektu "Wezty integracyjne OM wraz z
trasami dojazdowymi" z propozycjami wariantéw zaangazowania finansowego w budzet inwestycyjny i budzet operacyjny SRM - w wariantach minimalnym
oraz optymalnym. Warianty rdéznig sie gestoscig systemu, liczebnoscig floty oraz odpowiednio - wysokosciami naktadéw budzetu inwestycyjnego oraz
operacyjnego. Ostateczne rekomendacje zasiegu terytorialnego oraz wielkosci (gestosci) SRM zostaty przygotowane po otrzymaniu i uwzglednieniu
informacji zwrotnych uzyskanych z wspomnianych ankiet.

Ponizej prezentujemy przyktadowe ankiety: dla gminy objetej SRP typu obszarowego 4 generacji (ankieta dla gminy miasta Wejherowo) oraz dla gminy
objetej SRP typu punktowo-obszarowego (ankieta dla gminy miasta Kartuzy):

System Roweru Publicznego typu obszarowego 4 generacji

Typ systemu (bez stacji dokujgcych, panele wypozyczania wbudowane w rowery,
w gminie Wejherowo rowery zapinane przy zwyktych stojakach w stacjach rowerowych
lub w dowolnych miejscach publicznych poza nimi)

Komunikacja wewnatrz gminy - pomigdzy dowolnymi punktami.
Cele dziatania systemu Podréze do - oraz z weztéw integracyjnych - stacji SKM/PKP/PKM na terenie gminy.
Podréze miedzygminne w ramach obszaru dziatania systemu

Uniwersalny rower miejski z 7 przetozeniami w piascie, wyposazony

i przystosowany do jazdy w terenie miejskim. Kazdy rower posiada panel
wypozyczania oraz wbudowane zapiecie (tancuch lub ktédka U) z elektrozamkiem
sterowanym przez system teleinformatyczny oparty o moduty GPS i GSM

Element systemu: pojazd
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Element systemu: stacja rowerowa

Informacja o ofercie i rowerach

Sposéb wypozyczenia roweru
(odpiecia blokady elektrozamka w rowerze)

Sposo6b zwrotu roweru

Dopuszczalny zasigeg podrézy

Dopuszczalne miejsca zwrotu roweréw

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Miejsce postoju roweréw zawierajgce od kilku do kilkudziesieciu stojakow rowerowych,

z identyfikacjg systemu roweru metropolitalnego, skad bedzie mozna wypozyczyé¢, lub gdzie bedzie
mozna zwrdéci¢ rower systemowy. Wybrane stacje bedg dodatkowo wyposazone w terminale
elektroniczne o charakterze informacyjnym (opcjonalnie: z funkcja rejestracji)

Petna informacja w czasie rzeczywistym o ofercie
systemu i lokalizacji kazdego z roweréw na
mapie - w aplikacji na smartfonie lub na komputerze (tablecie)

Klikniecie ikony roweru na mapie w aplikacji mobilnej lub przytozenie karty

Miejskiej (RFID) albo smartfona (NFC) do czytnika na panelu wypozyczeh w rowerze

lub zeskanowanie kodu QR z roweru lub wystanie bezptatnego sms-a i wpisanie

otrzymanego kodu zwrotnego do panelu w rowerze - skutkujgce odblokowaniem elektrozamka
zapiecia znajdujgcego sie na rowerze

Zapiecie zabezpieczenia roweru (ktédka typu U lub tancuch z elektrozamkiem)

wokét dowolnego elementu statego (stojak, stupek, barierka, znak drogowy itp.)

na terenie dziatania systemu w OMG-G-S. W przypadku zwrotu poza jedng z wyznaczonych
stacji rowerowych - z konta uzytkownika pobierana bedzie niewielka kaucja.

W przypadku zwrotu do stacji rowerowej kaucja bedzie dodawana do konta uzytkownika

Caty obszar gminy oraz podréze miedzygminne
(o ile sgsiednia gmina bedzie uczestnikiem systemu)

Stacje rowerowe (zwrot poprzez przypiecie roweru do stojaka stacji rowerowe;j
premiowany dodaniem kaucji) oraz wszelkie inne miejsca publiczne

(zwrot poprzez przypiecie roweru poza stacjg rowerowg - do dowolnego elementu
statego, takiego jak stojak, stupek, barierka - zwrot obcigzony pobraniem kaucji)

76

dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot



NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI

POMOC TECHNICZNA CA Obszar Metropolitalny
7

Darmowy czas poczatkowy podrézy
(Czas bezptatnego uzytkowania)

Optaty za uzytkowanie

Regulaminowe ograniczenia uzytkowania

Gestos¢ stacji rowerowych

Sezonowa dostepnos¢ systemu

System miedzygminnych
rozliczen kosztéw operacyjnych

Wiecej informaciji pod linkiem:
(najnowsza wersja robocza Studium
Koncepcyjnego Systemu Roweru
Metropolitarnego dla Obszaru

Metropolitarnego Gdansk — Gdynia — Sopot)

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego

Gdansk Gdynia Sopot -t

X
uNiA EuroPEIskA [
FUNDUSZ SPOINOSCI IS

*
*
*

15 - 20 min (w zaleznosci do typu podrézy)

Niewielka, jednorazowa optata rejestracyjna (10 - 20 zt),
optaty za jazde powyzej darmowego czasu poczgtkowego
(optaty beda naliczane w skali narastajgcej wraz z uptywem czasu jazdy)

Zakaz przewozu rowerdw systemowych w pojazdach komunikacji publicznej

(w tym SKM i PKM) oraz w samochodach prywatnych, zakaz wyjezdzania poza

obszar dziatania systemu na terenie OMG-G-S, zakaz wypozyczen dtuzszych niz 16 h,
aktywny monitoring lokalizacji roweru (GPS, GSM), alarm dzwiekowy przy pozaregulaminowym
uruchomieniu roweru

Srednio co 200 - 300 m. Na wybranych obszarach gestej
zabudowy i duzej liczby celéw podrézy nawet co 100 m

W miesigcach kwiecien - pazdziernik 100% floty, w miesigcach
listopad i marzec 60% floty, w miesigcach grudzien - luty 30% floty

Ostateczne rozliczenie kosztoéw operacyjnych pomiedzy sgsiadujgcymi gminami
moze by¢ oparte na wskazaniach modutéw GPS wbudowanych w poszczegodlne rowery

Adres serwera OMG-G-S z najnowszg wersjg Studium Koncepcyjnego Systemu
Roweru Metropolitarnego dla Obszaru Metropolitarnego Gdansk — Gdynia — Sopot
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Ankieta dot. Systemu Roweru Metropolitalnego - czes¢ 2 - Informacje szczegétowe

Wejherowo

Powierzchnia obszaru zabudowanego ok. 7,4 km?

Liczba ludnosci 50 340 os.

Srednia gestos¢ zaludnienia obszaru zabudowanego ok. 6 803 os./km?

Typ Systemu Roweru Publicznego rekomendowany do wdrozenia: obszarowy 4 generacji

Wspétczynnik potencjatu komunikacyjnego Systemu Roweru Publicznego sredni

Liczba roweréw na 1000 mieszkaricéw (wariant min./wariant optymalny) 1,7 - 2,5 szt.

Liczba rowerdw tacznie - wariant minimalny ok. 84 szt.

Liczba rowerdw tacznie - wariant optymalny ok. 126 szt.

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot
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Wkiad wtasny gminy w inwestycje
(36,5% kosztow kwalifikowanych) - wariant minimalny

Dofinansowanie inwestycji ze sSrodkéw RPO ZIT UE
(63,5% kosztow kwalifikowanych) - wariant minimalny

Wkiad wtasny gminy w inwestycje
(36,5% kosztow kwalifikowanych) - wariant optymalny

Dofinansowanie inwestycji ze sSrodkéw RPO ZIT UE

(63,5% kosztow kwalifikowanych) - wariant optymalny

Roczny koszt operacyjny gminy - wariant minimalny

Roczny koszt operacyjny gminy - wariant optymalny

Czas realizacji projektu finansowanego ze srodkéw RPO ZIT UE

Minimalny okres trwatosci projektu po jego zakonczeniu

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
dla Obszaru Metropolitalnego Gdarisk — Gdynia — Sopot

UNIA EUROPEJSKA
FUNDUSZ SPOJNOSCI

ok. 245 tys.

ok. 427 tys.

ok. 368 tys.

ok. 640 tys.

ok. 110 tys.

ok. 165 tys.

5 lat

5 lat
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Ankieta dot. Systemu Roweru Metropolitalnego - czesc 3 - Pytania

1. Prosimy o podanie petnej nazwy beneficjenta (gminy):

(prosimy o wpisanie nazwy beneficjenta)

2. Czy Panistwa gmina jest zainteresowana udziatem w Systemie Roweru Metropolitalnego?

Tak/Nie (prosimy usunqg¢ zbednq odpowiedz, w przypadku
odpowiedzi "Tak" prosimy o wypetnienie kolejnych pdl formularza)

3. Preferowany wariant udziatu Panstwa gminy w Systemie Roweru Metropolitalnego to:

Wariant minimalny/Wariant optymalny (prosimy usung¢ zbednq odpowiedz)

4. W przypadku, jesli wysokos¢ kosztéw zadnego z zaproponowanych wariantow nie jest akceptowalna, jaka wysokos$¢ kosztow bytaby przez
Panstwa akceptowalna? Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze mniejsza partycypacja finansowa oznacza mniejszg liczbe roweréw, co moze doprowadzi¢
do utraty funkcjonalnosci systemu na terenie Panstwa gminy

(Prosimy o podanie akceptowalnej wysokosci kosztow)

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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5. Czy oczekuja Panstwo dodatkowych informacji o zasadach
dziatania projektowanego Systemu Roweru Metropolitalnego, a jesli to jakich?

(prosimy opisac¢ zagadnienia wymagajgce dodatkowych informacji)

6. Inne uwagi z Panistwa strony na temat Systemu Roweru Metropolitalnego:

(prosimy o wpisanie uwag)

7. Prosimy o podanie danych kontaktowych do osoby lub oséb w Panstwa gminie, ktore s3 odpowiedzialne za wdrozenie projektu Systemu Roweru
Metropolitalnego:

(prosimy o podanie imienia i nazwiska, stanowiska lub funkcji, telefonu oraz adresu email osoby odpowiedzialnej)

8. Podpis Prezydenta/Burmistrza/Wjta:

(prosimy o wpisanie stanowiska, imienia i nazwiska oraz o ztozenie podpisu)

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Ankieta dot. Systemu Roweru Metropolitalnego - czesc¢ 1 - Informacje ogdlne

System Roweru Publicznego typu punktowo-obszarowego

Typ systemu (bez stacji dokujagcych, panele wypozyczania wbudowane w rowery,

w gminie Kartuzy rowery zapinane przy zwyktych stojakach w punkcie - stacji rowerowej lub poza nig,
w dowolnym miejscu publicznym w wyznaczonej strefie)

Komunikacja wewnatrz gminy - pomiedzy dowolnymi lokalizacjami w wyznaczonej strefie.

Cele dziatania system - . . . . .
& 1a sy " Podréze do - oraz z weztéw integracyjnych - stacji SKM/PKP/PKM/bus na terenie gminy

Uniwersalny rower miejski z 7 przetozeniami w piascie, wyposazony

i przystosowany do jazdy w terenie miejskim. Kazdy rower posiada panel
wypozyczania oraz wbudowane zapiecie (faricuch lub ktédka U) z elektrozamkiem
sterowanym przez system teleinformatyczny oparty o moduty GPS i GSM

Element systemu: pojazd

Miejsce postoju rowerdw zawierajgce od kilku do kilkudziesieciu stojakow rowerowych,
Element systemu: stacja rowerowa z identyfikacjg systemu roweru metropolitalnego, skad bedzie mozna
wypozyczy¢, lub gdzie bedzie mozna zwrdcic¢ rower systemowy.

Petna informacja w czasie rzeczywistym o ofercie
Informacja o ofercie i rowerach systemu i lokalizacji kazdego z rowerdw na
mapie - w aplikacji na smartfonie lub na komputerze (tablecie)

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Klikniecie ikony roweru na mapie w aplikacji mobilnej lub przytozenie karty

Miejskiej (RFID) albo smartfona (NFC) do czytnika na panelu wypozyczen w rowerze

lub zeskanowanie kodu QR z roweru lub wystanie bezptatnego sms-a i wpisanie

otrzymanego kodu zwrotnego do panelu w rowerze - skutkujgce odblokowaniem elektrozamka
zapiecia znajdujgcego sie na rowerze

Sposéb wypozyczenia roweru
(odpiecia blokady elektrozamka w rowerze)

Zapiecie zabezpieczenia roweru (ktédka typu U lub tanicuch z elektrozamkiem)

wokot stojaka na stacji rowerowej lub wokot dowolnego elementu statego (stojak, stupek,
barierka, znak drogowy itp.) na obszarze strefy wyznaczonej w okreslonym promieniu

od stacji rowerowej znajdujgcej sie na terenie Panstwa gminy. W przypadku zwrotu

poza stacjg rowerowgq - z konta uzytkownika pobierana bedzie niewielka kaucja.

W przypadku zwrotu do stacji rowerowej kaucja bedzie dodawana do konta uzytkownika

Sposéb zwrotu roweru

Caty teren gminy (oraz tereny gmin przylegtych, w przypadku ich partycypacji
w systemie). Uwaga! - dopuszczalny zasieg podrozy jest wiekszy niz

zasieg strefy w ktorej nalezy zwrdcic¢ rower zgodnie z regulaminem

(oddac poprzez przypiecie do dowolnego elementu statego)

Dopuszczalny zasieg podrozy

Stacja rowerowa (zwrot poprzez przypiecie roweru do stojaka stacji rowerowej
premiowany dodaniem kaucji) oraz wszelkie inne miejsca publiczne w okreslonym
Dopuszczalne miejsca zwrotu roweréw promieniu od stacji rowerowej (zwrot poprzez przypiecie roweru poza stacja
rowerowg - do dowolnego elementu statego, takiego jak stojak, stupek,

barierka - zwrot obcigzony pobraniem kaucji)

Darmowy czas poczatkowy podrézy

10- 15 mi
(Czas bezptatnego uzytkowania) 0 - 15 min

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Optaty za uzytkowanie

Regulaminowe ograniczenia uzytkowania

Liczba stacji rowerowych
na terenie Paristwa gminy

Sezonowa dostepnos¢ systemu

Wiecej informacji pod linkiem:
(najnowsza wersja robocza Studium
Koncepcyjnego Systemu Roweru
Metropolitarnego dla Obszaru
Metropolitarnego Gdarnsk — Gdynia — Sopot)

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego

Obszar Metropolitalny UNIA EUROPEJSKA [
Gdarisk Gdynia Sopot FUNDUSZ SPOINOSCI o

* ¥k

*
*
*

Niewielka, jednorazowa optata rejestracyjna (10 - 20 zt),
optaty za jazde powyzej darmowego czasu poczatkowego
(optaty bedg naliczane w skali narastajgcej wraz z uptywem czasu jazdy)

Zakaz przewozu rowerdow systemowych w pojazdach komunikacji publicznej

(w tym SKM i PKM) oraz w samochodach prywatnych, zakaz pozostawiania roweréw
poza wyznaczong strefg o okreslonym promieniu od stacji rowerowej, zakaz
wypozyczen dtuzszych niz 16 h, aktywny monitoring lokalizacji roweru (GPS, GSM),
alarm dzwiekowy przy pozaregulaminowym uruchomieniu roweru

jedna stacja rowerowa przy wezle integracyjnym (stacji SKM/PKP/PKM/bus)

W miesigcach kwiecien - pazdziernik 100% floty, w miesigcach
listopad i marzec 60% floty, w miesigcach grudzien - luty 30% floty

Adres serwera OMG-G-S z najnowszg wersjg Studium Koncepcyjnego Systemu
Roweru Metropolitarnego dla Obszaru Metropolitarnego Gdarnsk — Gdynia — Sopot
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Ankieta dot. Systemu Roweru Metropolitalnego - czes¢ 2 - Informacje szczegétowe

Kartuzy
Liczba ludnosci 14 866 os.
Typ Systemu Roweru Publicznego rekomendowany do wdrozenia: Punktowo-obszarowy
Potencjat komunikacyjny dla zlewni wezta integracyjnego Sredni
Proponowana liczba roweréw 30 szt.
Wkiad wtasny gminy w inwestycje ok. 88 tys. zt

(36,5% kosztow kwalifikowanych)

Dofinansowanie inwestycji ze sSrodkéw RPO ZIT UE

(63,5% kosztow kwalifikowanych) ok. 152 tys. 24

Roczny koszt operacyjny gminy ok. 39 tys. zt

Czas realizacji projektu finansowanego ze srodkéw RPO ZIT UE 5 lat

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Minimalny okres trwatosci projektu po jego zakonczeniu

Ankieta dot. Systemu Roweru Metropolitalnego - czes¢ 3 - Pytania

1. Prosimy o podanie petnej nazwy beneficjenta (gminy):

(prosimy o wpisanie nazwy beneficjenta)

2. Czy Panistwa gmina jest zainteresowana udziatem w Systemie Roweru Metropolitalnego?

Tak/Nie (prosimy usunqc¢ zbedng odpowiedz, w przypadku
odpowiedzi "Tak" prosimy o wypetnienie kolejnych pdl formularza)

3. Czy Panistwa gmina akceptuje zaproponowang wysokos¢ kosztéw udziatu w Systemie Roweru Metropolitalnego?

Tak/Nie (prosimy usungc¢ zbedng odpowiedz)

3. W przypadku, jesli zaproponowana wysokos¢ kosztéw nie jest akceptowalna, jaka wysokos¢ kosztow bytaby przez Paristwa akceptowalna? Nalezy
mie¢ na uwadze fakt, ze mniejsza partycypacja finansowa oznacza mniejszg liczbe rowerdw, co moze doprowadzi¢ do utraty funkcjonalnosci systemu
na terenie Panstwa gminy

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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(Prosimy o podanie akceptowalnej wysokosci kosztow)

5. Czy oczekujg Panstwo dodatkowych informacji o zasadach
dziatania projektowanego Systemu Roweru Metropolitalnego, a jesli to jakich?

(prosimy opisac zagadnienia wymagajqgce dodatkowych informacji)
6. Inne uwagi z Panistwa strony na temat Systemu Roweru Metropolitalnego:
(prosimy o wpisanie uwag)

7. Prosimy o podanie danych kontaktowych do osoby lub os6b w Panstwa gminie, ktore sg odpowiedzialne za wdrozenie projektu Systemu Roweru
Metropolitalnego:

(prosimy o podanie imienia i nazwiska, stanowiska lub funkcji, telefonu oraz adresu email osoby odpowiedzialnej)
8. Podpis Prezydenta/Burmistrza/Wodijta:

(prosimy o wpisanie stanowiska, imienia i nazwiska oraz o ztozenie podpisu)

Podsumowanie wynikéw ankiet dla poszczegdlnych typdw zaproponowanych systeméw przedstawia sie nastepujgco:

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Tabela 19. Wyniki ankiety dla gmin rekomendowanych do realizacji SRP typu obszarowego

Wyniki ankiety dla gmin rekomendowanych do realizacji SRP typu obszarowego

. Liczba rowerow
Zaproponowana liczba

. i : Deklaracja wejscia do potwierdzona
(Cllne) Liczba ludnosci rowerow UL systemu tak/nie Zad.eklarowany odpowiedzig w
min./optymalny wariant o
ankiecie
Gdansk 461 531 1611 - 2130 Tak optymalny 2130
Gdynia 248 042 468 - 825 Tak optymalny 825
Tczew 60 610 101 - 152 Tak optymalny 152
W.ejherowo 50 340 84 - 126 Tak minimalny 84
miasto
Wejherowo
gmina 7539 13-19 Nie odpowiedz negatywna, 0
wiejska zbiorcza z Goscicinem
(sotectwo
Bolszewo)
Rumia 47 374 79 -118 Tak minimalny 79

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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7. Sopot 37 903 164 - 244 Tak minimalny 164
8. Prus’zcz. 28 858 48 - 72 Tak optymalny 72
Gdanski
Pruszcz
Gdanski Tak optymalny (odpowiedz 10
9 gmina 2386 8-10 zbiorcza z Cieplewem)
- wiejska
(sotectwo
Rotmanka)
10. Reda 23 135 39 - 58 Tak minimalny 39

Razem liczba rowerow potwierdzona odpowiedziami w ankietach: 3555

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 20. Wyniki ankiety dla gmin rekomendowanych do realizacji SRP typu punktowo-obszarowego

Wyniki ankiety dla gmin rekomendowanych do realizacji SRP typu punktowo-obszarowego

Liczba
roweréw potwierdzona
odpowiedzig w ankiecie

Gmina/ Liczba Zaproponowana Deklaracja wejscia do systemu
Miejscowosc ludnosci liczba rowerow tak/nie

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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Jastarnia 3874 5 Nie 0

n Somonino 2 206 5 Tak 5

GOfl:IbIe Ka:szubskle 2 165 5 Tak 5
(gmina Stezyca)

Cieplewo
13. (gmina wiejska Pruszcz 900 5 Nie (odpowiedz zbiorcza z 0
Gdanski) Rotmanka)
14. Gdansk Osowa 14 419 30 Tak 30
ok. 1000
15, Gdyn_la (V\{ pr.o- 40 Nie 0
Karwiny mieniu
2 km)

Razem liczba roweréw potwierdzona odpowiedziami w ankietach: 130

Zrédto: opracowanie wiasne

taczna liczba rowerdw, na ktdre wyrazili zapotrzebowanie ankietowani przedstawiciele gmin wynosi 3685 szt. Liczba ta stosunkowo dokfadnie pokrywa sie
z ostroznie szacowanym zakresem nakfadéw inwestycyjnych mozliwych do poniesienia w ramach dotacji ze sSrodkow UE przewidzianych do dofinansowania
projektu Systemu Roweru Metropolitalnego dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk - Gdynia - Sopot.

Studium koncepcyjne Systemu Roweru Metropolitalnego
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W zwigzku z powyzszym autorzy niniejszego studium rekomendujg wielkos¢ (liczebnos¢ floty) oraz gestos$é¢ podsystemow Systemu Roweru
Metropolitalnego dla poszczegdlnych gmin wg danych jak w powyzszych tabelach. Jednoczesnie rekomenduje sie wydzielenie pewnej liczby rowerdw z puli
przewidzianych dla poszczegdlnych gmin objetych systemem typu obszarowego i zrealizowaniem na ich terenach programéw wynajmu dtugoterminowego.

Szczegétowy zakres programu wynajmu dtugoterminowego wymaga doktadnego okreslenia w opracowaniu wdrozeniowym Systemu Roweru
Metropolitalnego dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk - Gdynia - Sopot.
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16. Ocena wptywu Systemu Roweru Metropolitalnego na inne podsystemy

transportowe

16.1. Miejsce SRP w nowoczesnej wizji mobilnosci miejskiej oraz na tle oferty transportowej

W miescie

Ponizsze rysunki przedstawiajag miejsce SRP w nowoczesnej wizji mobilnosci miejskiej oraz na tle

ogodlnej oferty transportowej w miescie. Informacje zawarte na rysunkach tworzg tto dla analizy

powigzan SRM z innymi systemami transportu na terenie OMG-G-S.

Transport tradycyjny
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Rys. 6. Miejsce SRP w nowoczesnej wizji mobilnosci miejskiej.

Zachowania konsumenckie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Bike Sharing 4.0, Roland Berger Strategy Consultants, Hamburg, 2015. Str. 4
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Rys. 7. Miejsce SRP na tle ogdlnej oferty transportowej w miescie.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Bike Sharing 4.0, Roland Berger Strategy Consultants, Hamburg, 2015, str. 11

16.2. Wptlyw Systemu Roweru Publicznego na komunikacje zbiorowg oraz integracja
systemow identyfikacji i ptatnosci publicznej komunikacji zbiorowej i SRP w OMG-G-S
(w tym integracja techniczna systemu biletu elektronicznego MZKZG z systemem roweru
metropolitalnego)

Kolejnym zagadnieniem wymagajgcym omédwienia jest wptyw istnienia SRP na poprawe dostepnosci
do systeméw publicznej komunikacji zbiorowej i zwiekszenie ilosci podrézy wykonywanych za ich
pomoca. Na szczegdlng analize zastuguje tu powigzanie systemu roweru publicznego z osiowymi
systemami wysoko-wydajnej komunikacji szynowej, takimi jak kolej miejska czy metro (w OMG-G-S:
SKM, PKM oraz PKP). W tym miejscu nalezy nadmieni¢, ze dobrze skonstruowany system roweru
publicznego moze, a nawet powinien - sta¢ sie waznym elementem sktadowym systemu publicznej
komunikacji zbiorowej. Jak powszechnie wiadomo, PKZ - pomimo szeregu niezaprzeczalnych zalet,
napotyka na jedno podstawowe ograniczenie: nie jest w stanie zaoferowac bezposredniej podrdézy "od
drzwi do drzwi" pomiedzy dowolnie wybranym Zrédtem (punktem startowym) a celem podrézy.
Problem ten dotyczy szczegdlnie komunikacji szynowej, ze wzgledu na ograniczenia w realizacji
infrastruktury torowej. W nieco mniejszym zakresie, ale rowniez dotkliwie wystepuje on w przypadku
dostepu do sieci autobusowej. W zwartych strukturach zurbanizowanych problem ten dotyczy
zazwyczaj przemieszczenia sie na dystansie ok. 1 - 3 km (maksymalnie ok. 5 km) pomiedzy zrédtem
podrézy a poczatkowym weztem (stacjg, przystankiem) systemu komunikacji zbiorowej, oraz -
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symetrycznie - pomiedzy kornicowym weztem (stacjg, przystankiem) systemu komunikacji zbiorowe;j
oraz finalnym celem podrazy.

O ile w przypadku krétszych odlegtosci pomiedzy zrédtami i celami podrdézy a weztami systemu
komunikacji zbiorowej mozliwe jest szybkie i wygodne przejscie pieszo (na dystansie do ok 300 - 500
m, maks. do ok. 1 km), to w przypadku dtuzszych dystanséw funkcja oporu czasu oraz oporu energii
kinetycznej potrzebnej do pokonania dystansu pieszo - powodujg drastyczny spadek atrakcyjnosci
podrézy komunikacjg publiczng tgczong z dojsciem pieszym. Problem ten skrétowo nazywany jest
"problemem ostatniej mili".

Udziat podrézy pieszych
0.9 R*=10,9252
08
0,7
06 e®
205
S 04
0,3
0,2
0,1

ODLEGLOSG [km]

® daneKBR «=—model
Rys. 2.9. Funkcja ud=ziatu podrozy pieszych (Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie KBR, Gdansk 2009).

Rys. 8. Wykres zaleznosci udziatu ruchu pieszego od pokonywanej odlegtosci, za: Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru
Metropolitalnego Gdansk - Gdynia - Sopot do roku 2030, Zatgcznik nr 4 - Transportowy model prognostyczny dla Obszaru
Metropolitalnego (Fundacja Rozwoju Inzynierii Lagdowej, Gdarisk 2015), str. 41

Wielky zaletg Systemu Roweru Publicznego sg jego unikalne mozliwosci powigzan z systemami
publicznego transportu zbiorowego w ramach systeméw multimodalnych. W przypadku podrézy
multimodalnych, wykonywanych wedtug schematu B&R&B (bike - ride - bike), rower systemowy
dostepny na koncowym przystanku podrdzy transportem zbiorowym pozwala na wygodne
kontynuowanie podrézy do konncowego celu podrézy ("pod drzwi") - przy uzyciu efektywnej mobilnosci
rowerowej. Ten sam wariant podrdzy z zastosowaniem dodatkowego dojazdu innym sSrodkiem
komunikacji zbiorowej lub dojsciem pieszo, w wiekszosci wypadkéw powodowatby znaczgcy wzrost
czasu podrozy. Ten sam wariant podrdzy z zastosowaniem roweru prywatnego wymagatby petnej
mozliwosci jego przewozu w srodku komunikacji publicznej (co nie zawsze jest mozliwe i pozgdane), a
co zawsze wigze sie ze zwiekszeniem zattoczenia pojazdow PKZ oraz niewygody podrdzy. Przyktadowe
poréwnanie rézinych wariantéw podrézy multimodalnych bez uzycia lub z uzyciem roweru
przedstawione jest na rys. 1we wczesniejszej czesci opracowania.

Wybierajgc srodek transportu jednym z wazniejszych czynnikdw jest czas podrézy ,,od drzwi do drzwi”.
Czas dojscia do przystanku komunikacji zbiorowej oraz dojscia z przystanku do celu podrézy wlicza sie
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do catego czasu. Zaktada sie, ze jezeli pasazer dociera do przystanku pieszo, zasieg oddziatywania
przystankéw komunikacji zbiorowej wynosi od 300 do 500 metréow. Zapewnienie mozliwosci dojazdu
rowerem do przystanku z jednej strony wydtuza akceptowany czas przejazdu od 5 do 15 minut (w
zaleznosci czy chodzi o autobus, tramwaj czy kolej) z drugiej pozwala na szybsze poruszanie sie. Tak
wiec zasieg oddziatywania komunikacji zbiorowej zwieksza sie z odlegtosci ok. 500 metréw do nawet 4
kilometréw, obejmujgc tym samym ponad 50-krotnie wiekszy obszar*.

Dodatkowym wsparciem dla komunikacji zbiorowej jest fakt, ze rower publiczny nie zmusza pasazera
do takiej samej, symetrycznej podrézy. To, ze dojechat rano na dworzec rowerem nie oznacza ze musi
nim wrdci¢ wieczorem. Dzieki temu system transportowy staje sie bardziej elastyczny, pozytywnie
wptywajgc na mobilno$é mieszkancow.

Zasiegi oddziatywania stacji (przystankow) kolejowych na podrdinych korzystajacych z dojscia
pieszego, dojazdu rowerem, dojazdu rowerem systemowym lub wariantow kombinowanych
przedstawione sg na rys. 9 - 12. W przypadku wdrozenia SRP obszarowego 4 generacji nalezy
uwzgledni¢ dodatkowe skrécenie lub zanik dystansu dojscia pieszego pomiedzy zrédtem podrézy a
punktem wypozyczenia roweru publicznego oraz pomiedzy punktem zwrotu roweru publicznego a
celem podrodzy, ze wzgledu na mozliwos¢ wypozyczania oraz oddawania rowerdw publicznych takze
poza Miejscami Postoju Rowerdw (Stacjami Rowerowymi).

- strefa dojsein do dworca kolgjowego - zabudowa == - tory kol¢jowe - -stacja kolgjowa == - giéwne ulice

Rys. 9. Zasieg oddziatywania stacji kolejowych na pieszych.

Zrédto: Opracowanie wiasne

4 Koncepcja Metropolitalnego Systemu Wypozyczalni Rowerdw Publicznych dla Gérnoslaskiego Zwigzku Metropolitalnego
(KO Projekty, Wroctaw 2014) str. 7
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- strefa dojscia do dworca Kolejowegzo = strefa dojazdu rowerem prywatnym - zabudowa

- - tory kolcjowe - - stacj kolcjowa == - gléwne ulice

Rys. 10. Zasieg oddziatywania stacji kolejowych na pieszych i rowerzystéw.

Zrédto: Opracowanie wtasne

- strefa dojicia do dworca kolepowego - strefa dojazdu rowerem prywatnym « zabedowa
— P20 TOWCICD POYWALAYM e . nezCcard rAnPORCm Zhiorowym s . JOOIC PICSLO
== = tory kolgowe - - s)a kolcgowa - ghame ulice
Rys. 11. Schemat podrdzy taczonej rower prywatny + kolej + dojscie pieszo

Zrédto: Opracowanie wtasne
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- strefa dojéeia do dworca kolgjowego - strefa dojazdu rowerem prywatnym - strefa dojscia do roweru publicznego - zabudowa
w— - przcjazd rowerem prywatnym s . pracjazd transportem zbiorowym s . pezejazd rowerem publicznym s - przejécic pieszo
- stacja rowery publicznego -= - tory kolcjowe - - stacja kokjowa == - gléwne uhce

Rys. 12. Schemat podrdzy taczonej rower prywatny + kolej + rower publiczny + dojscie pieszo

Zrédto: Opracowanie wiasne

Osobnej analizy wymaga potencjat kooperacji SRP z systemami Publicznej Komunikacji Zbiorowej
(w zakresie dowozu pasazeréw do weztdow integracyjnych) oraz konkurowania pomiedzy SRP
a systemami PKZ o ruch, zwtaszcza na krétszych dystansach. Bardzo ciekawg analize tych zagadnien
przedstawiono w opracowaniu dotyczgcym poréwnania modeli dziatania dwéch SRP znajdujacych sie
w miastach USA charakteryzujgcych sie odmiennymi modelami sieci Publicznej Komunikacji Zbiorowej.
Wyniki analizy dla SRP w Waszyngtonie (Capital Bikeshare) oraz dla aglomeracji Minneapolis - St. Paul
(Nice Ride) przedstawione sg na rys. 13. Jak mozna zauwazy¢, w przypadku gestej sieci linii transportu
szynowego w centrum miasta (Waszyngton), SRP konkuruje o pasazerow na krotkich dystansach,
zwtaszcza w relacjach wymagajgcych przesiadek w przypadku podréozy komunikacjg zbiorowa. Na
marginesie warto wspomnieé, ze w przedstawionym przypadku Systemu Roweru Publicznego w
Waszyngtonie, jedng z przestanek dla jego uruchomienia i pozgdanym celem byto przejecie czesci
potokéw pasazerskich w godzinach szczytu ze zbyt zattoczonych systemoéw Publicznej Komunikacji
Zbiorowej, ktérych koszt modernizacji dla lepszej obstugi szczytowych potokéw podrdznych zostat

uznany za nieoptacalny.
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Waszyngton - Capital Bikeshare
47% uzytkownikéw uzywato kolei rzadziej
39% uzytkownikéw uzywato autobuséw rzadziej

- 4
Minneapolis St. Paul - Nice Ride
14% uzytkownikéw uzywato kolei czesciej
14% uzytkownikéw uzywato autobuséw czesciej

Rys. 13. Oddziatywanie SRP na sie¢ Publicznej Komunikacji Zbiorowej w dwdch przypadkach réznej gestosci i
ksztattu sieci PKZ. Kolorem czerwonym oznaczony jest odsetek osdb rzadziej korzystajgcych z komunikacji
zbiorowej po uruchomieniu SRP, kolorem zielonym odsetek oséb korzystajgcych czesciej, zas kolorem zéttym
odsetek osdb deklarujgcych brak zmian czestotliwosci uzytkowania PKZ po uruchomieniu SRP. Jak mozna
zauwazy¢, w przypadku dominacji liniowej, osiowej sieci PKZ, System Roweru Publicznego petni funkcje
dowozowag do stacji i przystankdéw PKZ.

Zrédto: opracowanie na podstawie: http://www.accessmagazine.org/articles/fall-2015/unraveling-the-modal-impacts-of-
bikesharing/

W przypadku osiowej formy sieci linii transportu szynowego (przypadek aglomeracji Minneapolis - St.
Paul) wyraznie zauwazalne jest oddziatywanie kooperacyjne SRP i systemu Publicznej Komunikacji
Zbiorowej. SRP petni wazng funkcje dowozowg dla pasazerow udajacych sie na stacje i przystanki
systemu PKZ. Odnoszac te dwa modele interakcji pomiedzy SRP a systemami PKZ do sytuacji istniejgcej
na terenie OMG-G-S nalezy wskaza¢ na bardzo duze podobienstwo do modelu wystepujgcego na
terenie aglomeracji Minneapolis - St. Paul. Na tej podstawie mozna spodziewac sie korzystnego
wptywu uruchomienia SRP na osiowe systemy Publicznej Komunikacji Zbiorowej na terenie OMG-G-S,

w tym szczegdlnie na system kolei SKM (a takze, w pewnym zakresie, na system PKM).

Analizujgc potencjalny wptyw SRP na systemy komunikacji zbiorowej, nalezy takze rozwazyc
oddziatywanie oferty podrdzy rowerem publicznym na komunikacje autobusowg (trolejbusowsg) i
tramwajowg. Zaleznos$ci pomiedzy SRP a tymi systemami transportu publicznego sg znacznie
trudniejsze do uchwycenia i analizy. Wynika to przede wszystkim z rozproszonego charakteru podrézy
rowerowych ogoétem, w tym takze podrdzy rowerami systemowymi. Na czesci obszardw, przede
wszystkim na krétszych dystansach, SRP bedzie bez watpienia konkurowat z ofertg komunikacji
autobusowej czy tramwajowej. W innych obszarach, zwtaszcza peryferyjnych wobec przebiegu linii
transportu zbiorowego, istnieje potencjat kooperacji obu systemoéw, na podobnej zasadzie jak w
przypadku powigzan miedzy SRP a systemami osiowej komunikacji szynowej SKM i PKM. W tych
sytuacjach rower publiczny moze petni¢ role dowozowgq do przystankéw komunikacji publicznej a takze
znakomicie uzupetnia¢ oferte na obszarach o rzadszym zaludnieniu, niewielkich potokach ruchu,
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nieoptacalnych ekonomicznych lub trudnych technicznie do obstugi siecig tramwajowg lub liniami
autobusowymi. Stosunkowo duzy potencjat SRM pojawi sie w przypadku dzielnic satelitarnych miast
rdzenia OM, w przypadku poprowadzenia w przysztosci linii szybkiego tramwaju itp. systemow w
istniejgcych rezerwach terenowych potozonych w wielu przypadkach na zewnatrz gesto
zabudowanych obszaréw nowych osiedli. W takich przypadkach SRM moze stanowi¢ kluczowy czynnik
wspierajacy efektywnosé przewozowg dzieki pokonywaniu "problemu ostatniej mili" - nieefektywnego
dystansu dojscia pieszego do przystankéw z odlegtosci dalszej niz 400 - 500 m.

Doktadne wskazanie zaleznosci pomiedzy SRM a siecig komunikacji autobusowej (trolejbusowej) i
tramwajowej dla poszczegdlnych podobszaréw funkcjonalnych jest bardzo utrudnione m.in. ze
wzgledu na bardzo duzg ilo$¢ czynnikdw oddziatywujgcych réwnoczesnie na tego typu subtelne
zaleznosci zachowan transportowych, zbyt duzy margines btedu danych pomiarowych dostepnych
modeli ruchu drogowego przy jednoczesnym, stosunkowo niewielkim udziale ruchu rowerowego w
ruchu ogétem oraz duzg rozpietosc szacunkdéw natezenia ruchu mozliwego do uzyskania po wdrozeniu
SRM. Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze rekomendowany model SRM, oparty o najnowoczesniejsze
rozwigzania technologiczne i elastyczng alokacje floty i infrastruktury stacji rowerowych, pozwoli w
przysztosci - po uruchomieniu SRM, na znaczace i tatwe dopasowanie struktury systemu i jego oferty
zaréwno do popytu na samg mobilnos¢ rowerowg jak i dopracowanie integracji SRM z innymi
systemami transportowymi w celu optymalnego wykorzystania potencjatu kooperacji systemow.

Kolejnym zagadnieniem ktére wymaga analizy, jest integracja systemoéw identyfikacji i ptatnosci
publicznej komunikacji zbiorowej i SRP w OMG-G-S (w tym integracja techniczna systemu biletu
elektronicznego z systemem roweru metropolitalnego).

W celu wypracowania modelu integracji systemu biletu elektronicznego i SRP dla OMG-G-S, w ramach
prac nad niniejszym Studium, autorzy opracowania odbyli szereg spotkan i konsultacji z
przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za wdrozenie biletu elektronicznego dla PKZ w OMG-G-
S, w tym przede wszystkim z przedstawicielami Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki
Gdanskiej. W ramach wspomnianych konsultacji wypracowano nastepujgce rekomendacje odnosnie
uwarunkowan technologicznych kolejnych poziomoéw integracji obu systemoéw:

1. Warunkiem wypozyczania roweru publicznego przy uzyciu karty - biletu elektronicznego MZKZG jest
nie tylko obecnos¢ na karcie typu RFID - bilecie elektronicznym - modutu programu wypozyczania
roweru miejskiego ale takze mozliwos¢ techniczna poprawnej autoryzacji w ramach komunikacji RFID
z odpowiednim modutem w panelu wypozyczen wbudowanym w rower systemowy. To zas wymaga
zainstalowania w kazdym z roweréw modutu, tzw. karty SAM - dostarczonej przez MZKZG (zgodnej ze
specyfikacjg MZKZG).

2. Integracja systemu biletu elektronicznego z SRP dla OMG-G-S. Cel projektu — Integracja funkcjonalna
na poziomie nosnika (karty zblizeniowej typu DESFire)

Uwarunkowania projektu — utworzenie systemu elektronicznego poboru optat dla SRP w OMG-G-S.

Wymagania sprzetowe:
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- minimum 2 sloty modutu SAM
- czytnik RFDI
Wymagania programowe:

- uzyskanie certyfikacji MZKZG dla poszczegdlnych urzadzen koncowych SRP dla OMG-G-S. MZKZG
przygotuje i udostepni Inwestorowi (Operatorowi) SRP dokumentacje oraz instrukcje wykonania
niezbednego oprogramowania wraz z APl i kartg SAM. Wykonane oprogramowanie musi przejsé
certyfikacje MZKZG. Certyfikacja oznacza spetnienie wymaganych uwarunkowan oprogramowania
zawierajgcego zestaw zabezpieczen oraz interfejséw umozliwiajgcych prawidtowag komunikacje karty
z Systemem Roweru Publicznego w OMG-G-S.

Rezultat:

Nastgpi integracja systemow na poziomie systemu operacyjnego karty. MZKZG przygotuje wymagane
warunki umozliwiajgce wykorzystanie karty DESFire. Dystrybucja sSrodkéw (impulséw, punktéw) w sieci
sprzedazy Operatora SRP dla OMG-G-S na karty wydane przez MZKZG. Opcja umozliwia takze
emitowanie wtasnych kart przez Inwestora (Operatora) SRP dla OMG-G-S wytgcznie do swoich celow.
Pomimo wykorzystania wspélnego nosnika od strony technicznej pozostate elementy systemow sg
niezalezne, w tym rozliczenia finansowe. Inwestor (Operator) SRP dla OMG-G-S bedzie posiadat petng
elastyczno$¢ dziatania w ramach zakupionego przez siebie oprogramowania i ksztattowania
funkcjonalnosci w dostosowaniu do potrzeb odbiorcow systemu.

3. Wariant integracji wyzszego stopnia tzn. wspodtpracy taryfowej, wymiany srodkéw ptatniczych
miedzy systemami, wspolnych akcji promocyjnych itp. wymagatby stworzenia wirtualnej waluty -
systemu lojalnosciowego podobnego do systemodw takich jak np. punkty payback, ktéry obejmowatby
wszystkie podmioty (przewoznikow) MZKZG, wtasciciela/operatora systemu roweru metropolitalnego
a takze inne podmioty np. gminy operujgce na systemach ptatnego parkowania w weztach P&R.
Opracowanie i wdrozenie tego typu zintegrowanego systemu lojalnosciowego najkorzystniej bytoby
zlecic w przetargu firmie komercyjnej specjalizujgcej sie w tego typu ustugach.

4. Bardziej szczegdtowe okreslenie technicznych warunkdw integracji pierwszego jak i drugiego stopnia
pomiedzy systemem wspdlnego biletu (karty miejskiej)) MZKZG oraz systemem ptatnosci i
wypozyczania roweru metropolitalnego powinno zosta¢ dokonane na etapie przygotowywania
opracowania wdrozeniowego Systemu Roweru Metropolitalnego dla OMG-G-S

16.3. Wplyw Systemu Roweru Publicznego na indywidualng komunikacje samochodowa

Jednym z gtéwnych, zaktadanych celéw powstania Systemu Roweru Metropolitalnego jest uzyskanie
przeptywu (zmiany) czesci dotychczasowych podrézy samochodowych w kierunku tzw.
zrownowazonych srodkow transportu czyli komunikacji zbiorowej i ruchu roweréw systemowych. Aby
oceni¢ wptyw SRP na podrdze samochodowe, nalezy oszacowaé potencjat przeptywu miedzy tymi
dwoma srodkami transportu. W literaturze przedmiotu znajduje sie stosunkowo niewielka ilos¢ danych
co do zmian tzw. modal split (podziatu podrézy pomiedzy rodzaje srodkdéw transportu) zwigzanych ze
wzrostem ruchu rowerowego. W Polsce tego typu badania prowadzone byty w Warszawie. Ankieta na
probie ok. 1000 oséb zostata przeprowadzona w 2013 r. przez Petnomocnika Prezydenta Miasta
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Warszawy ds. komunikacji rowerowej. Wsréd wielu zagadnien, ankieta badata przeptywy pomiedzy
formami transportu zwigzane ze wzrostem ruchu rowerowego na terenie stolicy. Prawie 30%
ankietowanych, wybierajgc podréz rowerowg rezygnuje w ten sposob z jazdy wiasnym samochodem.

Jakkolwiek nie nalezy przektada¢ danych z innego miasta wprost na sytuacje OMG-G-S, to jednak
mozna spodziewac sie analogii co do zachowan komunikacyjnych pomiedzy aglomeracjg warszawska
a OMG-G-S. Wprowadzenie wielkoskalowego SRP, cechujgcego sie dobrym dostepem do roweréw
systemowych moze w pewien sposéb wptyngc¢ na modal split podrézy na terenie OM, ze szczegdlnym
uwzglednieniem obszaru jadra aglomeracji - terendw srédmiejskich Gdanska, Gdyni i Sopotu. Wyniki
wspomnianej ankiety przeprowadzonej w Warszawie oraz dane na temat wptywu powstania
Systeméw Roweru Publicznego na zachowania transportowe mieszkancéw przedstawiajg ponizsze
rysunki i tabele:

Z jakiego Srodka transportu rezygnujesz, wybierajac rower?

B Z komunikacji publicznej
m Z samochodu
m Z chodzenia pieszo

W Z niczego - zawsze jeidig rowerem

Rys. 14. Wyniki ankiety dotyczgcej zmian zachowan transportowych, Warszawa 2013

Zrédto: na podstawie: http://wawalove.pl/Kim-jest-warszawski-rowerzysta-infografiki-a12211

Tabela 21.
Wptyw uruchomienia SRP typu obszarowego na zachowania transportowe deklarowane przez mieszkancéow
Montrealu, Toronto, Waszyngtonu i aglomeracji Minneapolis - St. Paul

Montreal
-3,6% 36%
(Bixi Montreal) 0 ?
Toronto
-29 259
(Bixi Toronto) % %
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Waszyngton
-2,1% 41%
(Capital Bikeshare) ? ?
Minneapolis - St. Paul - 1,9% 52%

(Nice Ride)

Zrédto: opracowanie na podstawie ankiety 10 661 oséb przeprowadzonej wérdd uzytkownikéw SRP w Montrealu, Toronto,
Waszyngtonie i Minneapolis - St. Paul (http://www.accessmagazine.org/articles/fall-2015/unraveling-the-modal-impacts-of-
bikesharing/)
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16.4. Wptlyw Systemu Roweru Publicznego na ruch pieszy

Wptyw uruchomienia Systemu Roweru Publicznego na ruch pieszy wymaga przedstawienia potencjatu
mobilnosci pieszej na tle potencjatu mobilnosci rowerowej. Znaczgco wyzszy potencjat mobilnosci
rowerowej w stosunku do mobilnosci pieszej, poréwnywanych w jednostce czasu i wzgledem
dostepnej dtugosci podrdzy stanowi o fundamentalnej zalecie SRP, ktéra w pozytywny sposéb wptynie
na mobilnos$¢ pieszg. Wptyw ten bedzie dwukierunkowy: po pierwsze czes¢ ruchu pieszego przeniesie
sie na dostepng mobilnos¢ rowerowg realizowang dzieki SRP. Po drugie - znaczaca liczba podrdzy
pieszych bedzie mogta zosta¢ powigzana ze wsparciem mobilnoscig rowerowy. Wydtuzy to znaczgco
dystans mozliwy do pokonania w jednostce czasu, wielokrotnie zwiekszy obszar miasta dostepny w
tejze jednostce oraz - sumarycznie - znaczgco zwiekszy tgczny potencjat mobilnosci aktywnej (piesze;j i
rowerowej). Analizujgc wptyw SRP na ruch pieszy nalezy wzig¢ pod uwage uwarunkowania obu typow
mobilnosci. Poréwnanie potencjatéw mobilnosci podrézy pieszych i rowerowych zostato
przedstawione na ponizszym rysunku. Warto zaznaczy¢, ze w przypadku powigzania podrézy
rowerowych i pieszych w ramach systemu SRP nie nastgpi redukcja ilosci podrdzy pieszych lecz raczej
skrdcenie ich dystansu np. w celu realizacji dojscia do Miejsca Postoju Roweréw SRP lub pojedynczego
roweru systemowego oraz od korncowego MPR SRP do celu podrézy. Powigzania obu typodw mobilnosci
aktywnej bedg wymagaty dokfadnej analizy zwtaszcza w przypadku szczegdétowych rozwigzan
lokalizacyjnych poszczegdlnych MPR w obszarach duzego natezenia ruchu pieszego a zwtaszcza na
terenie weztdw integracyjnych OMG-G-S.

16.5. Wptlyw Systemu Roweru Publicznego na ruch rowerowy

Wptyw uruchomienia Systemu Roweru Publicznego na ruch rowerowy ogétem nalezy uznac za
jednoznacznie pozytywny. Liczne obserwacje z catego swiata w tym takze z miast w Polsce, w ktérych
uruchomiono SRP wskazujg, ze dtugofalowym efektem pojawienia sie SRP jest ogdlna popularyzacja
komunikacji rowerowej. Na fakt czestego zakupywania rowerdw prywatnych pod wptywem
wczesniejszego oswojenia sie z tego typu forma transportu dzieki korzystaniu z roweréw systemowych
w ramach SRP wskazuja przyktadowo wtadze Warszawy™.

Tabela 22. Wptyw uruchomienia SRP typu obszarowego na wzrost ruchu rowerowego ogétem w przeciggu
roku od uruchomienia SRP

ok. 100 % 44 % ok. 100 %

Zrédto: opracowanie wiasne

*t ukasz Puchalski - Warszawiacy zamieniajg Veturilo na wtasne rowery (Transport Publiczny, 6.12.2015) (www.transport-
publiczny.pl/mobile/lukasz-puchalski-warszawiacy-zamieniaja-veturilo-na-wlasne-rowery-50888.html)
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CZESC IV — MODEL BIZNESOWY SYSTEMU ROWERU METROPOLITALNEGO DLA
OBSZARU METROPOLITALNEGO GDANSK-GDYNIA-SOPOT

17. Naktady i koszty Systemu Roweru Metropolitalnego
17.1. Koszty systeméw roweru publicznego w Polsce

Zestawienie wynikdéw przetargdw na realizacje Systemdw Roweru Publicznego w Polsce przedstawia
tabela 23 na nastepnej stronie. Uwaga - tabela przedstawia wytgcznie wysokosci doptat ze srodkow
publicznych samorzaddéw, nie przedstawia za$ innych wptywdéw operatorow (np. z tytutu optat za
wypozyczenia, reklam, sprzedazy sponsorskich stacji rowerowych i innych zrédet).

Ponizej przedstawione dane nie pozwalajg takze na precyzyjne ustalenie poszczegdlnych pozycji
kosztowych — z uwagi na tajemnice handlowg firm - operatoréw SRP. Jednak zebrane informacje
pozwalajg na oszacowanie kosztéw ponoszonych przez gminy w zwigzku z realizacjg projektow roweru
publicznego (w kolumnie ,, Formuta” oznaczono charakter zakupu — dostawe / zakup systemu oraz
ustuge firmy petnigcej funkcje zarzadcy - operatora).

Podany koszt jednostkowy doptaty ze sSrodkéw publicznych do ustugi Swiadczonej przez operatora 1
rowerem w miesigcu (1 rowero-miesigc)ksztattuje sie w szerokim przedziale od 231 do 686 zt. Koszt
ten zalezny jest od:

przyjetego modelu biznesowego, w tym zakresu kontraktowanych swiadczen oraz wymagan
jakosciowych odnosnie ustugi,

— czasu trwania umowy,

— skali systemu (efektow wynikajgcych z ekonomiki skali),

— wynikdw postepowania przetargowego, w ktdorym oferenci uwzgledniajg zaréwno powyisze
czynniki, jak i spodziewane wptywy systemu ze Zrédet innych niz doptata samorzadu,
mozliwosci finansowe klienta - samorzadu, oferty konkurentdéw, wtasng strategie ekspansji na
rynku krajowym oraz realia egzekwowania zapiséw umownych odnosnie jakosci Swiadczonych
ustug.

W zestawieniu przedstawione sg wytgcznie koszty ponoszone przez gmine stanowigce réwnoczesnie
przychéd dostawcy / operatora (nie uwzglednia sie kosztéw administracji i zarzgdzania ponoszonych
przez jednostki organizacyjne gmin).

17.2. Model kosztéw Systemu

Dla potrzeb stworzenia modelu Systemu Roweru Metropolitalnego przygotowano specyfikacje
przysztych naktadow i kosztow. Naktady stuzgce budowie Systemu podzielono na stuzgce budowie lub
pozyskaniu: infrastruktury powigzanej z gruntem, infrastruktury mobilnej oraz systemu
informatycznego. Okreslono rowniez kluczowe koszty funkcjonowania SRM po oddaniu go do
eksploatacji.
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Tabela 23. Zestawienie wynikow przetargow na realizacje Systeméw Roweru Publicznego w Polsce. Podane ceny dotycza wytacznie wysoko$ci doptaty ze
srodkéw publicznych samorzgdéw i nie uwzgledniajg wptywow uzyskanych przez operatoréw z optat za wypozyczenia, reklam, sprzedazy sponsorskich
stacji rowerowych i innych Zrédet. Nie sg to wiec petne koszty realizacji SRP. Przedstawione koszty nie zawierajg takze jakiegokolwiek wyodrebnienia
kategorii kosztéw (np. inwestycyjnych i operacyjnych).Zrédto: opracowanie witasne

1107 000 140 24 329,46 Dostawa + ustuga Nextbike 08.06.2011 14.12.2013
500 000 140 7 510,20 Ustuga Nextbike 01.05.2014 30.11.2014
10 356 206 700 35 422,70 Ustuga Nextbike 01.04.2015 31.12.2018
549 999 80 25,5 269,61 Dostawa + ustuga Nextbike 15.04.2012 14.12.2014
3623 648 352 15 686,30 Dostawa + ustuga Nextbike 01.05.2015 31.12.2016
630 000 100 24 262,50 Ustuga Nextbike 01.06.2012 31.12.2014
1387543 150 34 272,02 Ustuga Nextbike 01.05.2015 31.12.2018
840 000 100 24 350,00 Ustuga Nextbike 01.04.2012 30.11.2014
19 000 000 2100 40 251,07 Ustuga Nextbike 01.08.2012 30.11.2016
5100 000 400 40 318,75 Dostawa + ustuga Nextbike 31.12.2019
4 444 857 300 22 673,46 Ustuga Nextbike 01.04.2015 30.11.2016
3613985 310 26 448,39 Dostawa + ustuga BikeU 01.04.2015 30.11.2017
2 690 000 360 Cenazalr. 7 472,22 Jednorazowy zakup BikeU
1500 000 120 22 568,18 Ustuga BikeU 15.04.2014 31.10.2017
1100 000 120 35 261,90 Ustuga WIM System 01.04.2014 30.11.2017
600 000 100 26 230,77 Zakup + ustuga Bike One 01.11.2008 31.12.2011
830 000 180 Cenazalr. 46111,11 Jednorazowy zakup Nextbike 01.11.2013
748 000 280 8 333,93 Ustuga BikeU 17.04.2014 30.11.2014
670 000 280 8 299,11 Ustuga Smart Bikes 01.04.2015 30.11.2015
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17.3. Koszty budowy

Infrastruktura stacjonarna — Naktady inwestycyjne, zwigzane z budowa ,stacjonarnych” elementéw

Systemu Roweru Metropolitalnego obejmga nastepujace pozycje:

Miejsca Postoju Roweréw (MPR), czyli obszary wypozyczania lub zwrotu rowerdw wyznaczone
przez operatora SRM poprzez konfiguracje systemu nadzoru elektronicznego GPS i oznaczenie w
terenie, wyposazone w stojaki na rowery. Kluczowe pozycje kosztow to:

— koszt zakupu stojakéw na rowery,

— koszt projektu oznakowania, wtgczajagc w to branding stojakow, totemow badz innego
wyrdznika w przestrzeni miejskiej (naktad jednorazowy w ramach identyfikacji wizualnej
catosci Systemu),

— koszt zakupu odpowiednich elementéw oznakowania (totemy informacyjne z opcja
zakupu wersji z podswietleniem).

Terminale Systemu Roweru Publicznego, czyli urzadzenia elektroniczne umozliwiajace
przeprowadzenie procedury rejestracji uzytkownika Systemu Roweru Metropolitalnego oraz
zasilenie jego konta srodkami z karty kredytowej (opcjonalnie konta bankowego).

Powierzchnie reklamowe stanowigce cze$¢ elementéw infrastruktury MPR i terminali badz
posadowione w ich poblizu specjalnie w celu uzyskania przychodéw z reklamy. Nakfad: w ramach
ceny zakupu urzadzen oraz w ramach kosztéw promocji.

Opcjonalnie: monitoring wizyjny, czyli kamery umozliwiajgce obserwacje i rejestracje ruchu w
MPR, przytagczone do gminnych systemdéw monitoringu.

Jako element naktadu na powstanie SRM, nalezy przewidywaé¢ ponadto nastepujgce nosniki
kosztow:

— pakiety serwisowe, zakupione wraz z urzgdzeniami wykorzystywanymi stacjonarnie;

— ustugi wspomagajace wdrozenie systemu, w tym doradztwo techniczne (w ramach zakupu
urzadzen i systeméw), jak i testowanie oraz prowadzenie pilotazowych wdrozen
czesciowych;

— grunty, na ktérych posadowione zostang elementy infrastruktury SRP, co do zasady —
dzierzawione od ich wtascicieli, w indywidualnych przypadkach udostepniane (uzyczane)
nieodptatnie;

— projekty budowlano-wykonawcze (oraz inne projekty wymagane przepisami), jak réwniez
prace budowlano-montazowe zwigzane z montazem i instalacjg wymienionych wczesniej
elementoéw infrastruktury.

Wydatki na te cele bedg stanowié¢ element naktadu poczatkowego. W pdzniejszym okresie, po
oddaniu SRP do uzytku, stanowi¢ bedg element kosztéw eksploatacji (w przypadku prac
budowlano-montazowych bedg to naktady na ewentualng relokacje obiektow, ich
konserwacje biezgcg, naprawy zniszczen na skutek wandalizmu, itp.).
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Nalezy ponadto przewidywaé naktady na zakup / budowe / najem obiektéw warsztatowo-
magazynowych wraz z zapleczem biurowym, stuzgcych zarzadzaniu Systemem i utrzymaniu jego
sprawnosci technicznej:

— magazyn(y) rowerow,

— magazyn(y) czesci zamiennych i zapasowych,

— stanowiska warsztatowe i stacje diagnostyczne wraz odpowiednim sprzetem
diagnostyczno-pomiarowym, narzedziami i pozostatym oprzyrzgdowaniem serwisowym,

— terminale serwisowe z bazami danych i oprogramowaniem wspierajagcym planowanie i
podejmowanie decyzji serwisowych.

Infrastruktura mobilna

Naktady na infrastrukture mobilng dotyczg dwdch pozycji:

— rowery wraz z zapasem czesSci zamiennych i wyposazeniem,

— samochody i/lub rowery serwisowe (towarowe, elektryczne)

Rowery. Przedmiotem zakupu bedzie rower wyposazony w systemy elektroniczne: wbudowany
elektrozamek sterowany teleinformatycznie, systemy nadzoru elektronicznego (GPS, GSM - karta
SIM, akcelerometr), czytnik kart elektronicznych zblizeniowych (RFID - Mifare), modut komunikacji
NFC.

Przewidywany naktad na zakup pojedynczego roweru:ok.2.000-2.500 zt.

Samochody i rowery serwisowe. Przyjmuje sie, ze obstuga Systemu wymagaé bedzie kilku
rodzajoéw pojazdow serwisowych:

— samochody ciezarowe do przewozu kilkudziesieciu szt. rowerdw (relokacja zbiorcza duzych
partii rowerow),

— samochody poéiciezarowe do przewozu kilku do kilkunastu szt. roweréw (relokacja
mniejszych partii rowerdw, transport wiekszych partii roweréw do serwisu, transport
relokowanych elementow stacji rowerowych, itp.)

— rowery serwisowe (rowery towarowe bez lub z wspomaganiem elektrycznym) (relokacja
kilku szt. rowerdow, mobilne stacje serwisowe do podstawowych napraw w terenie)

Liczby niezbednych pojazdow oraz nakfadu na ich zakup na tym etapie nie oszacowano.
Doktadniejsze szacunki taboru serwisowego bedg konieczne na etapie opracowania
wdrozeniowego.

Zaréwno rowery systemowe, jak i samochody oraz rowery serwisowe stanowig potencjalne nosniki

reklamy.

System informatyczny

Przyjmuje sie, ze system informatyczny obejmowac bedzie gtdwne podsystemy:

— geolokalizacji (z nadajnikami GPS oraz geolokalizacjg GSM umozliwiajgcymi aktywny
monitoring lokalizacji roweréw oraz wychwytywanie naruszen regulaminu systemu),

— system wypozyczen i rezerwacji (z aplikacjg mobilng dla uzytkownikéw, strong www, baza
danych uzytkownikdw, obstugg wypozyczen i ptatnosci),
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— system serwisowy (z aplikacjag mobilng dla serwisantdw, bazg danych o rowerach,
przebiegach, zgtoszeniach i historii usterek i napraw, przegladach, dostepem do informacji
- zgtoszen pochodzgcych z help-desku, itp.),

— centralng baze danych transportowych (obejmujgcg zanonimizowane dane na temat ilosci
i lokalizacji wypozyczen, tras przejazdow, koncentracji i rozproszenia floty w okresach
dobowych i dtuzszych, itp. dane analityczne pozwalajgce na doskonalenie ksztattu i oferty
SRM oraz miedzygminne rozliczenia finansowe kosztow operacyjnych SRM).

uzupetnione odpowiednio zaprojektowanymi interfejsami stuzgcymi zaréwno uzytkownikom
roweréw, jak i wiascicielowi infrastruktury, operatorowi i personelowi serwisu.

Wybrane elementy systemdw informatycznych tworzg dogodng mozliwos¢ wykorzystania ich dla
celéw reklamowych.

Naktady na System zalezne sg od decyzji w sprawie:

— budowy wtasnego systemu (nie rekomendowane),
— zakupu licencji istniejgcego systemu tgcznie z ustugg operatorska,

— zakupu wytacznie licencji.

Naktad (rozwigzanie rekomendowane): w czasie trwania inwestycji nalezy zaplanowac zakup
licencji oraz ustug wspomagajacych wdrozenie (testy, pilotaze). Réwnolegle nalezy powotaé
operatora, ktéry bedzie uczestniczy¢ we wdrozeniu, a w przysztosci (po zakonczeniu wdrozenia)
bedzie odpowiedzialny za funkcjonowanie Systemu.

Rekomendowane rozwigzanie opiera sie na fakcie, iz rozwigzania informatyczne stuzgce SRP
zostaty juz opracowane, nie sg jednak dostepne na otwartym rynku oprogramowania (nalezg do
dziatajgcych operatoréw). Jednoczesnie wypracowywanie wtasnego rozwigzania wydaje sie stabo
uzasadnione jako kosztowne, czasochtonne i obarczone podwyzszonym ryzykiem btedéw zaréwno
w konstrukcji, jak i wdrozeniu przez osoby badz podmioty nie majgce petnej, wysoko
wyspecjalizowanej wiedzy i doswiadczenia zwigzanego z funkcjonowaniem tego typu systemow.

17.4. Koszty eksploatacyjne

Przez koszty eksploatacyjne rozumie sie wszelkie koszty zwigzane z techniczng i handlowg obstuga
klienta, jak réwniez z utrzymaniem stanu technicznego posiadanego / powierzonego majatku.
Elementem kazdej z pozycji kosztéw sg wynagrodzenia pracownikéw badz z tytutu ustug, sg one
kalkulowane w dalszej czesci opracowania odrebnie, wraz z odpowiednimi podatkami i narzutami.

Relokacja rowerow. Istotnym kosztem funkcjonowania Systemu moze stac sie relokacja roweréw —
jako koszt ponoszony regularnie badz okazjonalnie - celem zapewnienia uzytkownikom
maksymalnej dostepnosci roweréw systemowych. Czynnikiem koszto-twérczym bedzie
uksztattowanie niektérych czesci terenu OM, uprawdopodabniajgce zwiekszong koncentracje
roweréw na obszarach potozonych nizej wzgledem obszaréw potozonych na wzniesieniach.
Kwestie kosztéw relokacji nalezy bardzo dokfadnie zanalizowa¢ na etapie planowania
konkretnych lokalizacji stacji rowerowych na wzniesieniach. Rekomenduje sie oparcie relokacji
o system premii dla uzytkownikéw za odstawianie roweréw w okreslonych lokalizacjach (z
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doswiadczen istniejgcych SRP wynika, ze jest to znacznie skuteczniejszy i tanszy sposdb relokacji
niz relokacja prowadzona taborem samochodowym operatora).

Podmiot ponoszacy koszty: operator

Serwis. Koszt niezbedny dla utrzymania sprawnosci technicznej Systemu wiaze sie z zapewnieniem
szybkiego i skutecznego serwisu, obejmujgcego pogotowie techniczne i naprawy interwencyjne,
jak i czyszczenie, przeglady okresowe wraz z sukcesywng wymiang czesci o znacznym stopniu
zuzycia badz rosngcej awaryjnosci — zaréwno w odniesieniu do rowerdw, jak i pozostatych
elementow infrastruktury Systemu. Koszty serwisu pojawig sie w zwiekszonej skali po
wyczerpaniu pakietow serwisowych zakupionych wraz ze sprzetem i wyposazeniem. Elementem
kosztéw serwisu bedzie zapewnienie odpowiedniego zapasu roweréw, czesci zamiennych i
zapasowych (wraz z kosztami ich magazynowania), utylizacja czesci zuzytych, jak tez odnawianie
stanu narzedzi i oprzyrzgdowania (wraz ze sprawnymi pojazdami serwisowymi).

Podmiot ponoszacy koszty: operator

Marketing i obstuga klienta. Nalezy zaktada¢, ze pobudzenie i utrzymanie zainteresowania Systemem
ze strony uzytkownikéw bedzie zalezne od dziatan promocyjnych (organizowanie imprez
promocyjnych, produkcja materiatéw informacyjnych i reklamowych, PR i in.) oraz od sprawnej
obstugi zaréwno drogg elektroniczng, jak i przez call-center. Z punktu widzenia dazenia do
zapewnienia ekonomicznej efektywnosci Systemu istotng funkcjg bedzie skuteczna akwizycja
reklam.

Podmiot ponoszacy koszty: operator; dla wspélnych przedsiewzie¢ promocyjnych: operator i

gminy-beneficjenci, ktérych dotyczy¢ bedg wydarzenia

Informatyka. Utrzymanie i modernizacja systemdw informatycznych, jak tez sukcesywna modyfikacja
aplikacji mobilnych wraz ze zmianami standardow obstugi w tym zakresie - bedg czynnikami
sprawnosci Systemu i satysfakcji uzytkownikéw. Zaktada sie, ze wiascicielem systemu
informatycznego bedzie jego dostawca, jednak niezbedne bedzie zagwarantowanie ochrony
interesow beneficjentéw. Kwestia ta wymaga doktadnej analizy odnosnie formy licencji na
oprogramowanie wraz z jego modernizacjg udzielanej przez dostawce na rzecz beneficjentow.

Podmiot ponoszacy koszty: operator (w zakresie utrzymania i rozwoju systemu

informatycznego), beneficjenci (w zakresie odnawiania licencji i utrzymania baz danych
uzytkownikow, administrowania danymi osobowymi oraz utrzymania i analizy baz danych i
statystyk komunikacyjnych).

Utrzymanie Miejsc Postoju Rowerdw. Nalezy zaktadac koniecznos¢ utrzymania porzadku i czystosci w
miejscach postoju rowerdw, jak rowniez ich oswietlenie i monitoring(opcjonalnie).

Podmiot ponoszacy koszty: beneficjenci - gminy (z uwagi na synergie z ustugami wykonywanymi

i kontraktowanymi przez nie na biezgco); operator — w przypadku obiektdw potozonych na
terenach nie bedgcych wtasnoscig komunalna.

Ponadto zaréwno beneficjenci, jak i operator bedg ponosic¢ koszty zarzadzania, zaréwno osobowe, jak
i zwigzane z technicznym utrzymaniem stanowisk pracy, koszty ustug zewnetrznych wspomagajacych
zarzgdzanie. Zaktada sie tez ponoszenie kosztéw ubezpieczen, podatkéw od nieruchomosci lub optat
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za zajecie pasa drogowego, optat reklamowych ustanawianych przez gminy i inne — o matym znaczeniu
dla catosci ponoszonych wydatkéw.

17.5. Budzet Systemu (kalkulacja naktadéw kosztow)

Model przyktadowy - teoretyczny budzetu SRP typu obszarowego 4 generacji (1500 szt. rowerdow)
przedstawiajg ponizsze tabele:

Tabela 24. Model przyktadowy - teoretyczny dla SRP 4 generacji (1500 szt. rowerow - umowa na 45 miesiecy
(z opcja rozszerzenia na 93 miesigce) - 58 500 rowero-miesiecy) - zatozenia finansowe

Cena 1 roweru

Liczba terminali rejestracyjnych e
szt.
przy gtéwnych stacjach rowerowych

Cena 1 szt. karty RFID

Roczny koszt czesci wymienianych w 1 rowerze 10% wartosci poczatkowej

Miesieczny koszt robocizny serwisu na 1 rower

Koszt 1 operacji relokacyjnej 1 roweru ok. 7,-

Liczba roweréw relokowanych

miesiecznie (relokacja incydentalna)
Miesieczny koszt wszystkich relokacji ok. 13 000,-

taczny koszt inwestycyjny w przeliczeniu na 1 rower
(1 rowero-inwestycja)

Koszt operacyjny w przeliczeniu na 1 rowero-miesiac 144,-

Koszt operacyjny w przeliczeniu na 1 rowero-rok
(petna flota przez 12 miesiecy w roku)

Koszt operacyjny w przeliczeniu na 1 rowero-rok

1426,-
(30% floty w zimie, 100% floty przez 9 miesiecy) 6

Koszt operacyjny w przeliczeniu na
1 rowero-rok (zoptymalizowany - 100% floty w

okresie kwiecien - pazdziernik, 60% floty w

listopadzie i marcu, 30% floty w okresie grudzien - luty)
Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 25.
Model przyktadowy - teoretyczny dla SRP 4 generacji (1500 szt. roweréw - umowa na 45 miesiecy (z opcja
rozszerzenia na 93 miesigce) - 58 500 rowero-miesiecy) - koszty inwestycyjne

Rowery z elektronikg (1500 szt. + 500 rezerwy) x 2000 zt 4 000 000,-

Czesci zamienne (10% wartosci roweru/rok) x 3,75 roku (45 miesiecy) = 1500 000,-
37,5% ceny roweréow
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Stojaki obrandowane (4000 szt.) x 600 zt 2 400 000,-

Totemy duze (20 szt.) x 5000 zt 100 000,-
Totemy mate (200 szt.) x 2000 zt 400 000,-
Terminale (czytnik kart kredytowych, Internet, interface rejestracyjny 1000 000 -
dotykowy) (20 szt.) x 50 000 zt !

Karty RFID (100 000 szt.) x 3 zt 300 000,-
Centrum operacyjne (wyposazenie, komputery) 100 000,-
Software - licencja na 45 miesiecy 1 000 000,-
Inne koszty 1 200 000,-
Koszty inwestycyjne facznie: 12 000 000,-

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 26.
Model przyktadowy - teoretyczny dla SRP 4 generacji (1500 szt. roweréw - umowa na 45 miesiecy (z opcja
rozszerzenia na 93 miesigce) - 58 500 rowero-miesiecy)- koszty operacyjne

Koszty state firmy

Infolinia telefoniczna - 5000 zt. x 45 miesiecy 225 000,-
Helpdesk email - 5000 zt. x 45 miesiecy 225 000,-
Wynagrodzenia menedzeréw - 20 000 zt. x 45 miesiecy 900 000,-
Wynagrodzenia obstuga biura - 8 000 zt. x 45 miesiecy 360 000,-
Wynagrodzenia kierownik techniczny - 5 000 zi. x 45 miesiecy 225 000,-
Wynagrodzenia - ksiegowos¢ - 2 000 zt. x 45 miesiecy 90 000,-
2US, sktadki, optaty - 5000 zt. x 45 miesiecy 225 000,-
Wynajem biura - 4 000 zt. x 45 miesiecy 180 000,-
Leasing auta stuzbowego + ubezpieczenie - 3 000 zt. x 45 miesiecy 135 000,-
Paliwo, hotele, koszty reprezentacyjne - 5 000 zt. x 45 miesiecy 225 000,-
Ubezpieczenie OC firmy - 500 zt. x 45 miesiecy 22 500,-
PR, www, Facebook - 2000 z{. x 45 miesiecy 90 000,-
Media, telefony - 750 zi. x 45 miesiecy 33 750,-
Koszty state firmy tacznie (45 miesiecy): 2 936 250,-

Koszty zmienne

Serwis (robocizna) - 58 500 rowero-miesiecy x 80 zt/rower/m-c 4 680 000,-
Koszt montazu stacji rowerowych 150 000,-
Relokacja - 1900 szt. x 7 zt x 45 miesiecy 650 000,-
Koszty operacyjne tacznie: 8 416 250,-

Zrédto: opracowanie wtasne
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17.6. Modele finansowania SRM z uwzglednieniem funduszy UE

Zaktada sie dwa zasadnicze zrédta sSrodkow zasilajgcych budowe i funkcjonowanie SRM:

srodki publiczne,

srodki prywatne.

Strumienie $rodkéw publicznych obejmowaé beda:

srodki na budowe systemu wynikajgce z realizacji w ramach ZIT, dofinansowanego ze srodkow
Unii Europejskiej projektu budowy SRM jako elementu projektu ,, Wezty integracyjne OM wraz
z trasami dojazdowymi” w wysokosci (wydatki ogdétem brutto) 27,3 min zt,

inne srodki publiczne, przeznaczone na uzupetnianie infrastruktury Systemu w szczegdlnosci
w miejscach, ktérych nie objeto finansowaniem ze srodkéw Unii Europejskiej; beda to tereny
gmin catkowicie badz czesciowo nie uwzglednionych w poczgtkowym zakresie terytorialnym
SRM,

srodki na utrzymanie i rozwdj SRM kierowane przez jednostki samorzgdu terytorialnego
wchodzace w sktad OMG-G-S w formie ptatnosci na rzecz operatora Systemu — na podstawie
umowy / umow.

Na $rodki prywatne sktada¢ sie beda™:

srodki wtasne operatora SRM, wydatkowane przez niego w zwigzku z eksploatacja
(utrzymaniem) i odtwarzaniem elementdéw poczgtkowych Systemu,

srodki wtasne operatora, przeznaczone na rozwodj Systemu (zwiekszanie zasiegu, gestosci,
poprawe jakosci dziatania), ponoszone w uzgodnieniu ze Stowarzyszeniem OMG-G-S,

srodki nabywcow ustug swiadczonych w zwigzku z funkcjonowaniem Systemu i w zwigzku
z Systemem, przekazywane operatorowi bgdz Stowarzyszeniu OMG-G-S.

17.7. Rekomendacja modelu finansowania

Rekomendowany model finansowania Systemu Roweru Metropolitalnego bedzie sktadat sie

z nastepujacych elementodw, rdznigcych sie ze wzgledu na sposdb finansowania zakupéw majatku:

A.

Czeé¢ sfinansowana ze srodkéw UE, bedaca w gestii Stowarzyszenia OMG-G-S, przekazana
w zarzad operatorowi Systemu.

Zaktada sie, ze wartos¢ majatku zaangazowanego przez Stowarzyszenie OMG-G-S jako
Beneficjenta bedzie z czasem male¢ — az do momentu wyeksploatowania w stopniu
uzasadniajgcym wymiane (co nastgpi po zakoniczeniu okresu trwatosci Projektu),

Czeé¢ sfinansowana przez operatora ze srodkéw wiasnych, zarzadzana przez operatora,
wykorzystywana w ramach Systemu.

Zaktada sie, ze bedga to srodki niewielkie (w skali systemu), a ich zrédtem bedzie gtdwnie czes¢
marzy generowanej w wyniku Swiadczenia ustug zwigzanych z systemem. W przypadku decyzji

*w wariancie, w ktérym swiadczenie ustugi operatorskiej zostanie przekazane podmiotowi nie powotanemu
we wtasnym zakresie przez Stowarzyszenie OMG-G-S lub jst.
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o zatrudnieniu operatora prywatnego mozna formutowa¢ wymagania przetargowe dotyczace
zaangazowania przezen pewnego kapitatu, na przyktad w formie wktadu rzeczowego.

C. Czes¢ sfinansowana przez inne podmioty, obejmujgca majatek przekazany w zarzad
operatorowi bezposrednio lub za posrednictwem OMG-G-S. Bedzie to najprawdopodobniej
niewielka czes¢ catosci Systemu.

Jej gtdwny element beda stanowié¢ obiekty infrastruktury finansowane przez gminy i duze
podmioty prywatne, zainteresowane zlokalizowaniem na swoim terenie Miejsc Postoju
Rowerdw, jak rowniez wspoétfinansowaniem zakupu roweréw (w tym na cele reklamowe).

W odniesieniu do kazdego z elementdéw majgtku, bez wzgledu na zrédto finansowania, ustuga
zarzgdzania Systemem bedzie odptatna wedtug taryfy operatora, tworzonej w uzgodnieniu z OMG-G-
S jako organizatorem publicznego transportu zbiorowego.
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18. Przychody Systemu Roweru Metropolitalnego

18.1. Kategorie przychodéw generowanych przez System Roweru Metropolitalnego

W zwigzku z powstaniem Systemu Roweru Metropolitalnego wykreowany zostanie model biznesowy,

w ktorym jego uzytkownicy i uczestnicy bedg generowad optaty (w tym wzajemne), na ktdre ztozg sie

gtownie:

A.

B.

Przychody z tytutu reklamy (temat zostanie rozwiniety w kolejnym punkcie).

Przychody od uzytkownikéw z tytutu jednorazowego badz dtugookresowego uzytkowania
roweréw systemowych; przychody bedg realizowane przez uzytkownikéw na rzecz operatora
SRM i/lub Stowarzyszenia OMG-G-S (zaleznie od przyjetego systemu rozliczen; nie przewiduje
sie uzyskiwania przychoddéw bezposrednio przez gminy).

Przychody Operatora z tytutu zarzadzania Systemem Roweru Metropolitalnego; beday to
przychody, na ktdre sktadac sie bedg gminy o statusie organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego; ustalenia wymagac bedzie zasada ksztattowania tych przychoddéw (ponoszenia
przez gminy kosztdw na rzecz Systemu), co bedzie wymagato m.in.:

— weryfikacji porozumien miedzygminnych, w oparciu o ktére obecnie swiadczone sg ustugi
publicznego transportu zbiorowego (zawartych na podstawie Ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym), jak rowniez

— skonsumowania skutkéw Ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach
metropolitalnych, zgodnie z ktdrg ,Zwigzek metropolitalny wykonuje zadania publiczne
w zakresie (...) 3. publicznego transportu zbiorowego na obszarze zwigzku” (Art. 12 ust. 1).

Powyzsze uwarunkowania prawne bedg skutkowac przebudowg catego systemu organizac;ji i

rozliczen publicznego transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-

Sopot.

Przychody Stowarzyszenia Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot z tytutu wzrostu
wartosci srodkéw trwatych w wyniku ich ulepszenia w trakcie eksploatacji.

Przychody gmin z tytutu najmu i dzierzawy gruntéow pod infrastrukture Systemu, innych
sktadnikow majgtku gminnego dzierzawionego na rzecz SRM oraz z tytutu optat reklamowych,
wynikajacych z ,,ustawy krajobrazowej”.

18.2. Model podziatu przychodéw

Wczesniej rozstrzygnieto, ze gminy nie bedg bezposrednimi beneficjentami Systemu Roweru

Metropolitalnego ani jako wnioskodawcy, ani jako partnerzy Projektu. Nie bedy tez korzystac z

systemu jako podmioty uzyskujace przychdéd z optat ani reklam*’. W zwiazku z powyzszym jako

podstawowy nalezy traktowacé wariant, w ktéorym strumien przychoddéw wynikajgcych z Systemu

Roweru Metropolitalnego bedzie kierowany do operatora. Mozliwos¢ uzyskania przychoddéw

47Naleiy wzigé pod uwage art. 9 ust. 2 Ustawy z dnia 8 marca 1990 o samorzgdzie gminnym oraz art. 10 ustawy z dnia 20
grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej — zgodnie z nimi trudno uzna¢ dziatalno$¢é reklamowg jako mieszczacg sie w
obszarze zadan gminy
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traktowacd nalezy jako bodziec sktaniajacy do dziatania — zgodnie z regutami kierujgcymi zachowaniami

motywowanymi przestankami ekonomicznymi.

Jednoczesnie nalezy bra¢ pod uwage, ze przychody operatora bedg uzyskiwane w formie:

— przychoddw od organizatora publicznego transportu zbiorowego na poziomie metropolii,

— przychoddéw generowanych przez uzytkownikdéw,

— przychoddéw z reklam,

— przychoddéw od podmiotdw prywatnych (zwigzanych z rozbudowg Systemu - np. lokalizacjg
stacji rowerowych na terenach tychze podmiotow).

18.3. Przychody z reklam

Przedmiotem sprzedazy (zrodtem przychodu) mogg by¢ nastepujace rodzaje reklam funkcjonujace

zaréwno w przestrzeni publicznej, jak i wirtualne;j:

A. Reklamy mobilne:

na rowerach; mozliwos¢ zamieszczania reklam dajg rézne elementy konstrukcyjne i
funkcjonalne (panele wypozyczen) roweru; odbiorcami reklam sg zarowno przechodnie, inni
uzytkownicy ulic, jak i sami rowerzysci.

na samochodach i rowerach serwisowych; rekomendujemy jednak zachowanie okreslonej
czesci powierzchni reklamowych lub czasu ekspozycji powierzchni reklamowych na potrzeby
promocji Systemu. W przypadku samochoddéw serwisowych naturalnymi odbiorcami promocji
bedg w pierwszej kolejnosci kierowcy samochoddéw osobowych, a wiec bardzo wazna grupa
celowa, do ktérej bedzie kierowana oferta SRM.

B. Reklamy na nosnikach stacjonarnych:

na elementach wyposazenia MPR (miejsc postoju roweréw - stacji rowerowych), w tym na
stojakach i totemach (opcjonalnie: wiatach stacji rowerowych); adresaci przekazu
reklamowego: uzytkownicy Systemu, osoby przechodzace i/lub przejezdzajgce w poblizu,

na terminalach SRM: jako nosnik fizyczny — reklama widoczna dla oséb przechodzgcych w
poblizu, jak i elektroniczny — skierowany do uzytkownikéw korzystajgcych z wyswietlacza,

inne nosniki na dzierzawionych gruntach, jak punkty swietlne czy inne, ustawione specjalnie
celem sprzedazy reklam (zaleznie od projektu w konkretnej lokalizacji).

C. Reklamy na stronach www:

strona gtdwna Systemu i strony informacyjne,

podsystem rezerwacyjny, interesujacy dla oséb, ktére podjety decyzje o korzystaniu z roweru
systemowego badz sg bliskie podjecia takiej decyzji,

podsystem lokalizacyjny (mapa), interesujacy zarowno dla uzytkownikow, jak i dla szerszej
grupy odbiorcow.

D. Reklamy w aplikacji mobilnej na urzadzeniach mobilnych: analogicznie do stron www
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Obok powyzszych rodzajow reklamy wyrdznilismy takze kontrakty sponsorskie / patronackie:

specyficzny rodzaj przychoddéw, mozliwy do uzyskiwania rowniez w formie niepienieznej, wynikajacy z
checi kontrahentéw / darczyrnicéw do skorzystania z atutdw systemu poprzez:

— udostepnienie wtasnej infrastruktury (w celu lokalizacji miejsc postoju roweréw),
— wspoétudziat w budowie infrastruktury (np. MPR),

—  zakup roweréw (np. mini-flot bgdz nawet pojedynczych sztuk rowerdw),

— wspoétudziat w przeprowadzaniu wydarzen promocyjnych,

— kontrakty na sprzedaz nazw poszczegdlnych rowerdéw widocznych w systemie,

— kontrakt na sprzedaz nazwy catego systemu.

Zdolnos¢ Systemu do uzyskania najlepszej relacji przychoddéw i kosztéw w istotnym zakresie zalezna
bedzie od uzyskiwania dochodu z dziatalnosci ubocznej — reklamowej. Przyjmuje sie, ze przychody z
reklamy bedg kompensowac czes¢ kosztow systemu i bedg wptywac na minimalizacje naktadow
przeznaczonych przez samorzady metropolii na refundacje operatorowi kosztéw utrzymania,

odtworzenia, modernizacji i rozwoju Systemu.

Umowa z operatorem powinna uwzglednia¢ zmienny poziom udziatu operatora w przychodach z
reklam. Mozna rozwazy¢ regresywny charakter tego udziatu, co powinno by¢ pewnym hamulcem dla
nadmiernej sktonnosci do koncentrowania sie przez operatora na uzyskiwaniu przychodéw z tego
zrédta.

18.4. Ustawa krajobrazowa jako czynnik wptywajacy na przychody z reklam

Czynnikiem wptywajgcym na zdolnos¢ Systemu Roweru Metropolitalnego do generowania
przychodéw moze by¢ Ustawa z dnia 24 kwietnia 2015 r. o zmianie niektorych ustaw w zwigzku ze
wzmocnieniem narzedzi ochrony krajobrazu (Dz. U. 2015 poz. 774), jako potencjalnie wptywajgca na
mozliwos¢ umieszczania reklam zaréwno na rowerach wchodzacych w sktad SRM, jak i na
stacjonarnych elementach Systemu.

W przepisach ustawy wprowadzone zostaje pojecie reklamy rozumianej jako ,upowszechnianie w
jakiejkolwiek wizualnej formie informacji promujacej osoby, przedsiebiorstwa, towary, ustugi,
przedsiewziecia lub ruchy spoteczne” (Art. 7), jak réwniez okresla sie szczegdlne zasady dotyczgce

reklam umieszczonych w polu widzenia uzytkownikdw drogi (Art. 3).
Ustawa wprowadza tez kolejne regulacje:

— (oreklamach w pasie drogowym): ,,W granicach miast na prawach powiatu tablice reklamowe
i urzagdzenia reklamowe mogg by¢ umieszczane (...) w wypadkach uzasadnionych wzgledami
funkcjonalnymi, w szczegdlnosci wéwczas gdy takie tablice lub urzadzenia sg umieszczone na
wiatach przystankowych lub obiektach matej architektury” (Art. 22 ust. 2c. Ustawy z dnia 21
marca 1985 r. o drogach publicznych, Dz. U. z 2015 r. poz. 460 z pdzn. zm.)

— (o wszelkich reklamach w przestrzeni publicznej) ,,Rada gminy moze ustali¢ w formie uchwaty
zasady i warunki sytuowania obiektéw matej architektury, tablic reklamowych i urzadzen
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reklamowych oraz ogrodzen, ich gabaryty, standardy jakosciowe oraz rodzaje materiatéw
budowlanych, z jakich mogg by¢ wykonane” (Art. 37a. 1. Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, Dz. U. z 2015 r. poz. 199 i 443 z p6zn. zm.)

Ustawa mowi takze o obligatoryjnych opfatach w wysokosci ustalonej przez rady gmin wedtug
ustanowionych ustawa limitéw okreslonych kwotowo lub odnoszonych do kwot optat wynikajacych z
przepisow dotyczgcych zajmowania pasa drogowego.

W oparciu o analize przepiséw nalezy ocenié, iz wielko$¢ przychodow z tytutu reklam w ramach SRM
oraz koszt uzyskania tych przychoddéw podlegaé bedzie trzem gtdwnym czynnikom:
— urzadzenia stanowigce ,stacjonarne” nosniki reklamy bedg obcigzone optatg reklamowg;
— z nieznacznymi ograniczeniami moze sie wigza¢ takze projekt wielkosci, ksztattu, efektéw
wizualnych i luminacji nosnikow reklamy w niektérych lokalizacjach,
— w przypadku niektdrych lokalizacji rady gmin mogg ponadto wprowadzi¢ zakaz sytuowania
tablic reklamowych i urzadzen reklamowych.

Poza ograniczeniami prawnymi nalezy bra¢ pod uwage uwarunkowania estetyczne, zwigzane z checia
ochrony przestrzeni publicznej przed zeszpeceniem w miejscach i szczegdlnych warunkach nie
wzietych pod uwage przez prawodawce (tzn. decyzje o zakresie dopuszczalnej reklamy powinny zostac
podjete dla kazdej konkretnej lokalizacji odrebnie, z uwzglednieniem m.in. opinii jednostek miejskich
zajmujacych sie zagadnieniem estetyki przestrzeni publicznej). W szczegdlnosci nalezy dazy¢ do
minimalizacji reklam wielkoformatowych.

Ustawa nie wprowadza natomiast ograniczend dotyczacych rowerdw poruszajacych sie po drogach
publicznych (ani innych terenach)48.

18.5. Budzet Systemu (kalkulacja przychodéw)

Tabela 27. Model przyktadowy - teoretyczny dla SRP 4 generacji (1500 szt. roweréw - umowa na 45 miesiecy
(z opcja rozszerzenia na 93 miesigce) - 58 500 rowero-miesiecy) - wptywy operatora.

Doptata samorzadu - 220 zt x 58 500 rowero-miesiecy 12 870 000
Wptywy z wypozyczen i reklam - 170 zt x 58 500 9 945 000

rowero-miesiecy

Wptywy operatora tacznie: 22 815 000

Zrédto: opracowanie wiasne
19. Ekonomiczna efektywnos$¢ Systemu Roweru Publicznego — oszacowanie

W oparciu o przedstawione zatozenia i oszacowania przychoddow i koszow dokonano obliczenia
oczekiwanego poziomu zysku:

Tabela 28. Model przyktadowy - teoretyczny dla SRP 4 generacji (1500 szt. roweréw - umowa na 45 miesiecy
(z opcja rozszerzenia na 93 miesigce) - 58 500 rowero-miesiecy) - poziom zysku.

8 Ograniczenia nie dotycza tez samochoddw cigzarowych i pétciezarowych przewidywanych do obstugi SRM
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Wptywy tacznie 22 815 000
Koszty facznie 20416 250
PA 2 398 750

Stopa zysku 10,5%

Zrédto: opracowanie wiasne

Biorgc pod uwage fakt, iz System Roweru Publicznego nie bedzie angazowat znaczagcego majatku
operatora (jego inwestycje bedg marginalne w skali catosci przedsiewziecia), uzyskang stope zysku
nalezy uznaé¢ za godziwa. Nie prowadzono jednak w obecnej fazie analizy zmiennosci wyniku w
zaleznosci od poszczegdlnych czynnikéw (analizy wrazliwosci), jak réwniez analizy ryzyka ponoszonego
przez przysztego operatora.

20. Analiza modeli biznesowych dziatania Systemow Roweru Publicznego
20.1. Sytuacje modelowe

W analizie, zgodnie z wymaganiami postawionymi przed niniejszym opracowaniem, wzieto pod uwage
modele biznesowe réznigce sie pod wzgledem wtasnosci poszczegdlnych sktadnikdw Systemu Roweru
Publicznego.

A. Model I - System informatyczny wraz petng infrastrukturg oraz flotg roweréw stanowi wtasnos¢
inwestoréw

Model petnej wtasnosci Systemu Roweru Publicznego przez inwestora jest modelem, w ktorym
inwestor ponosi petne ryzyko zaréwno finansowe, jak i operacyjne.

W tym modelu mozna zaktada¢ dwa warianty organizacyjne:
1. Inwestor oprocz funkcji wtascicielskich spetnia tez funkcje operatorskie.

a. Jedli w roli tej wystepuje jednostka komunalna, ponosi naktady zwigzane

z koniecznoscig nabycia odpowiedniego know-how poprzez wyksztatcenie i/lub
zatrudnienie odpowiedniego personelu; wystepuje ryzyko nieuzyskania know-how na
nalezytym poziomie z uwagi na relatywna rzadko$¢ wystepowania odpowiednich
kompetencji i matg dostepnosé wysoko wykwalifikowanych specjalistéw gotowych do
tworzenia catkowicie nowych zespotdw.

b. Jeslirole te przyjmuje na siebie operator zewnetrzny, wéwczas musi liczy¢ sie z barierg

wspotpracy z samorzgdem, na ktdérego terenie lokuje swdj majatek i rozwija swojg
dziatalno$¢. Bariera moze dotyczy¢ kosztéw badz fizycznej mozliwosci dostepu do
miejsc, w ktdérych rozwijana moze byc¢ infrastruktura (ryzyko stworzenia sieci
kadtubowej, nie dajgcej efektu skali) oraz ryzyka nierentownosci w wypadku braku
dotacji publicznej, ktdrej udzieleniem samorzad nie musi by¢ zainteresowany.
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2. Inwestor zatrudnia operatora dysponujgcego odpowiednim know-how i Swiadczgcego ustuge.
Jest to rozwigzanie potencjalnie interesujace dla operatoréw, ktérzy dla rozwoju swojej
dziatalnosci nie muszg angazowac istotnego kapitatu. Jest to jednak rozwigzanie, w ktérym
operator ma niskie bariery wyjscia w przypadku niepowodzenia wspotpracy. Inwestor ponosi
wowczas ryzyko zwigzane z koniecznoscig wyszukania i zatrudnienia kolejnego operatora badz
wyksztatcenia odpowiednich kompetencji we wtasnym zakresie (co oznacza¢ moze z duzym
prawdopodobienstwem zaburzenie sprawnosci bgdz nawet ciggtosci dziatania systemu).

B. Model Il - System informatyczny, infrastruktura oraz flota rowerédw stanowig wtasnos¢
operatora, ktéry swiadczy inwestorom ustuge prowadzenia systemu roweréw publicznych

Jest to model, w ktdrym inwestor stosuje peten outsourcing systemu roweru publicznego. Inwestor ma
w tym modelu, szczegdlnie w poczagtkowym okresie, duzg site przetargowa: ustala reguty gry, ktore
bedg obowigzywac przez dtuzszy czas. Potencjalni operatorzy majg dos¢ stabg pozycje negocjacyjng,
albowiem postawieni sg w sytuacji wzajemnej rywalizacji, a kazdy z nich musi okresli¢ granice
akceptowalnosci swoich warunkéw (zmowa operatorow jest mato prawdopodobna). Pozycja
przetargowa operatora gwattownie rosnie po uzyskaniu kontraktu, albowiem uzyskuje on czasowo
pozycje monopolistyczna.

Inwestor musi mie¢ jednak swiadomos¢, iz operatorzy nie rywalizujg o samo prawo wejscia na rynek
roweru publicznego, lecz o pakiet obejmujgcy obietnice dotacji powiekszonej o przychody z reklamy.

Inwestor musi mie¢ réwniez Swiadomos¢, ze operator powinien miec¢ zdolno$¢ do petnienia swojej
funkcji w oczekiwanym zakresie: obok udokumentowanego know-how i reputacji musi dysponowac
zabezpieczeniem finansowym uprawdopodabniajgcym wywigzanie sie ze zobowigzan inwestycyjnych.

Jesli model zacznie funkcjonowad i osiggnie duze rozmiary, wowczas operator znajduje sie w sytuacji
wysokich barier wyjscia — konieczno$s¢ demontazu i relokacji infrastruktury wigze sie potencjalnie
z wysokimi kosztami. Operator staje wowczas w obliczu dwdéch sytuacji (scenariuszy) przysztosci:

a. Operator nie ma mozliwosci natychmiastowego zaangazowania ,uwolnionego”
majatku w innym miejscu; wowczas pozostaje z zamrozonym, nie pracujgcym
kapitatem, ktory generuje dodatkowo koszty zwigzane z utrzymaniem.

b. Operator jest graczem skali globalnej, a infrastruktura i flota s3 zestandaryzowane
z rozwigzaniami w innych lokalizacjach; wéwczas potencjalna relokacja majgtku moze
oznacza¢ wzmocnienie biznesu prowadzonego w innym miejscu.

Z punktu widzenia inwestora — w przypadku rozwigzania partnerstwa obszar wczesniej pokryty
systemem roweru publicznego pozostaje bez takiego systemu, co moze wigzac sie z reperkusjami
spotecznymi oraz zwigzanymi z pewng dezorganizacjg miejscowego systemu transportowego.

Nalezy jednak sgdzi¢, ze — o ile wspdtpraca w poczatkowych latach uktadata sie dobrze — strony nie
bedg zainteresowane jej zerwaniem niezaleznie od nawet bardzo istotnych taré czy zatargow.
Partnerzy s3 w pewnym sensie ,skazani na siebie” i bedg poszukiwa¢ rozwigzan zaistniatych
probleméw na drodze negocjacji.
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C. Model lll - Model I lub Model Il z partycypacjg prywatnych firm w zakresie zakupu i lokalizacji
stacji rowerowych oraz floty rowerow

W obydwu przedstawionych powyzej modelach mozliwe jest wtgczenie do nich komponentu w postaci
partycypacji podmiotéow prywatnych w zakresie zapewnienia infrastruktury statej i mobilnej. W
szczegolnosci:

Zakup wyposazenia i lokalizowanie Miejsc Postoju Rowerdw (stacji rowerowych) moze by¢

atrakcyjne dla inwestoréw, ktérzy beda dgzy¢ do pozyskania klientow sposréd uzytkownikow rowerow
systemowych. Moze by¢ takze atrakcyjne dla pracodawcéw, ktérzy preferujg transport rowerowy jako
metode podrdézowania pracownikéw do / z miejsca pracy.

Zakup floty rowerowej moze by¢ atrakcyjny w pierwszej kolejnosci dla podmiotdéw zainteresowanych

pozyskaniem nosnikdw reklamy wraz z gwarancjg ich obecnosci w przestrzeni publicznej, lecz bez
koniecznosci bezposredniego dozorowania tych nosnikow. Podobnie atrakcyjny moze by¢ zakup na
rzecz systemu nawet pojedynczych rowerdw — celem kreowania wydarzen promocyjnych wedtug
szczegoblnych pomystéw. Réwniez pracodawcy mogg by¢ zainteresowani zakupem flot rowerowych
i podpisaniem z operatorem umowy gwarancyjnej, w ramach ktérej bedg mie¢ pewnos¢ zapewnienia
swoim pracownikom (dowozu) odpowiedniej liczby rowerdw na powroty z pracy badZz w ramach
wydarzen firmowych.

Wspdlna realizacja inwestycji w infrastrukture i/lub flote moze by¢ przestankg dla organizacji przez
operatora i inwestora prywatnego wspdlnych wydarzen o charakterze promocyjnym.

Niezaleznie od formy wtasnosci infrastruktury, jej uzupetnianie przez inwestorow prywatnych moze
stuzy¢ obnizce zapotrzebowania na kapitat (obnizce kosztéw rozwoju systemu).

Warunkiem celowosci Modelu Il jest zapewnienie petnej zgodnosci standardu nowej infrastruktury
i floty z istniejgcym systemem, jak rdwniez poddanie nowych elementéw kontroli jednego operatora.
Celowos¢ staje pod znakiem zapytania w przypadku wprowadzania w przestrzen publiczng drugiego,
alternatywnego systemu, opartego na odmiennym standardzie.

20.2. Scenariusze finansowania

W specyficznej sytuacji Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot mozliwe sg dwa scenariusze,
réznigce sie mozliwosciami wynikajacymi z zaangazowaniem finansowania ze Srodkow dotacyjnych
Unii Europejskiej.

Scenariusz 1 — bez finansowania ze srodkdw UE. Mozliwy do zastosowania jest przedstawiony wyzej

model I(,,System informatyczny wraz petng infrastrukturg oraz flotg roweréw stanowi wtasnos$¢
inwestoréw”), jak i model II(,,System informatyczny, infrastruktura oraz flota rowerdw stanowig
wiasnos¢ operatora, ktéry Swiadczy inwestorom ustuge prowadzenia systemu rowerdw
publicznych”).Jednak w obu przypadkach ograniczeniem jest ograniczona racjonalnos¢ tworzenia
wiasnego systemu informatycznego w przypadku, jesli inwestorem bedzie OMG-G-S. Ponadto,
szczegolnie w pierwszym przypadku konieczne bedzie wygenerowanie przez samorzady srodkéw na
zakup niezbednego majatku. W drugim, znacznie tatwiejszym do zaakceptowania, zaangazowanie
wilasnych sSrodkéw samorzadu bedzie niezbedne na poziomie, ktéry umozliwi zatrudnienie
(koncesjonowanie) operatora wraz z zaangazowanym przezen majgtkiem — ale na oczekiwanym przez
niego poziomie zwrotu z kapitatochtonnej inwestycji.
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Scenariusz 2 — z finansowaniem ze Srodkéw UE. W wyniku przeprowadzonej inwestycji OMG-G-S jako

inwestor bedzie dysponowac infrastrukturg i flotg, w zwigzku z czym Model Il opisany wczesniej
(,System informatyczny, infrastruktura oraz flota roweréw stanowig wtasnos¢ operatora, ktory
Swiadczy inwestorom ustuge prowadzenia systemu rowerdw publicznych”) w zasadzie nie jest
dostepny przynajmniej w pierwszych latach funkcjonowania SRM, zas Model | (,,System informatyczny
wraz petng infrastrukturg oraz flotg roweréw stanowi wtasnos¢ inwestoréw”) jest dostepny z
zastrzezeniem— ponownie — dotyczgcym systemu informatycznego.

Zdefiniowane problemy to:

— Pozyskanie systemu informatycznego. Budowa S| we wiasnym zakresie jest wprawdzie

mozliwa, ale we wczesniejszej cze$ci opracowania juz zostata okreslona jako czasochtonna oraz
obarczona nadmiernymi kosztami i ryzykiem. Rozwigzaniem problemu jest zakup licencji na
istniejgce i eksploatowane na rynku oprogramowanie.

— Pozyskanie know-how w zakresie zarzgdzania Systemem Roweru Publicznego. Wyksztatcenie
badz zatrudnienie wtasnego personelu o odpowiednich kwalifikacjach wymagaé bedzie
poszukiwan pracownikéw, a nastepnie budowy zespotu, co wigzaé sie bedzie z kosztami i
niepewnoscig dotyczgcg uzyskanego rezultatu. Alternatywnym rozwigzaniem problemu jest
pozyskanie operatora sposréd juz dziatajgcych na rynku, dysponujgcego odpowiednim know-
how; ryzyko w tym przypadku dotyczy spodziewanej przewlektosci postepowania
przetargowego i/lub niepetnej adekwatnosci ofert do sformutowanych oczekiwan.

Model Il (partycypacja prywatnych firm w zakresie zakupu i lokalizacji stacji rowerowych oraz floty
roweréw) jest pozadany i potencjalnie dostepny (jako uzupetnienie systemu) niezaleznie od
wybranego scenariusza.

20.3. Rekomendacja koricowa modelu biznesowego

Na potrzeby Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot rekomendujemy wybdér modelu
kombinowanego, w ktérym:

wydatki na budowe i wdrozenie systemu bedg pochodzi¢ z dofinansowania UE,

infrastruktura i flota rowerow bedg wtasnosciag samorzgdu OMG-G-S jako inwestora (ze
wzgledu na zatozony scenariusz finansowania nie rozpatrujemy opcji /modelu zatrudnienia
operatora bedgcego wtascicielem floty oraz infrastruktury),

3. system informatyczny bedzie eksploatowany w oparciu o licencje (nie bedg podejmowane
dziatania na rzecz budowy wtasnego oprogramowania od podstaw),

4. sformutowane zostang precyzyjne oczekiwania wobec przysztego operatora wraz z analizg
ryzyka postepowania stuzgcego jego wytonieniu; przeanalizowana zostanie gotowos¢ OMG-G-
S do zamdwienia in-house w tym zakresie (wykreowania wtasnej struktury operatora, wraz z
zatrudnieniem i wyszkoleniem personelu celem pozyskania niezbednego know-how),

5. umozliwione bedzie uzupetnianie Systemu Roweru Metropolitalnego przez prywatnych
inwestoréw, jednak z zapewnieniem petnej zgodnosci standardu nowej infrastruktury i floty z
budowanym systemem oraz z poddaniem nowych elementéw zarzadowi tego samego
operatora.
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