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1. Wprowadzenie

SYSTEM ROWEROW PUBLI-
CZNYCH

(BIKE SHARING SCHEME (BSS)
[batk .fea.rin skiim]
[PROGRAM SAMOOBSLUGO-
WEGO, KROTKOTERMINOWE-
GO WYPOZYCZANIA ROW-
EROW W PRZESTRZENIACH
PUBLICZNYCH BEZ KONIE-
CZNOSCI ZWROTU W PUNKCIE
WYJISCIA, DLA KILKU GRUP
DOCELO-WYCH, O W*tASCI-
WOSCIACH SIECIOWYCH.] !

W miastach Europy wdrozono w ostatnich latach
szereg roznorodnych programéw BSS. Poczatkowo
bezptatne, proste technicznie oferty kilku entuzja-
stéw BSS rozwinety sie dwutorowo - albo w technic-
znie zaawansowane systemy o tysigcach rowerow i
znacznych potrzebach finansowania, albo w mniej-
sze i mniej kosztowne systemy o nizszym stopniu
wykorzystania. Niewiele jednak jest informacji na
temat przydatnosci rozmaitych modeli BSS,
bedacych wcigz jeszcze nowoscig na rynku. Wiele
doswiadczen BSS w réznych krajach Europy nadaje
sie do uogolnienia i wykorzystania gdzie indziej, do
wdrazania i optymalizacji innych BSS.

Zostaty przeanalizowane rdznice pomiedzy istnieja-
cymi systemami, model finansowy, polityka cenowa
(Rozdziat 3 -OBIS — Europejskie Systemy Rowerdow
Publicznych pod lupg). Podano wyniki uszeregow-
ane wedtug wielkoSci miast, co utatwia ich przegla-

1 Podano definicje roboczga za “stownikiem projektu OBIS”, poniewaz
nie ma wspolnie uznanej definicji BSS.
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danie i sugestii opracowanie zalecen dla miast o
podobnych warunkach. Lista czynnikdw sukcesu
ujmuje w skrdcie wszystkie gtdwne aspekty istotne
dla BSS.

Na podstawie prac teoretycznych i obserwacji prak-
tycznych w ramach projektu OBIS opracowano
wytyczne pokazujace, jakie kroki nalezy podjac, jak
przekona¢ uczestnikdw przedsiewziecia i jak
zdefiniowac takie BSS, ktérym sie powiodto — biorgc
pod uwage szczegollne wilasciwosci okreslonego
miasta lub regionu (Rozdziat 4 Wytyczne i zalece-
nia).

Stan obecny systemoéw roweru publicznego w Eu-
ropie zostat zobrazowany przez zaprezentowanie
dziesieciu krajow poddanych przez OBIS analizie
(Rozdziat 5 Analizy OBIS dla krajow).

1.1 Rzut oka na Projekt OBIS

Projekt OBIS (Optimising Bike Sharing in European
Cities) powstat w nastepstwie ,Wielkiego Wybu-
chu” - pojawienia sie dynamicznego impulsu
rozwojowego systemdéw rowerdw publicznych,
a mianowicie uruchomienia systemu Vélib’
w Paryzu oraz Bicing w Barcelonie w roku 2007.
Dzieki finansowaniu z UE przez Executive Agency
for Competitiveness and Innovation (EACI)
w ramach programu Intelligent Energy Europe,
projekt umozliwit 15 uczestnikom z dziewieciu kra-
jow dokonanie oceny BSS w catej Europie. Reali-
zacja projektu OBIS rozpoczeta sie we wrzesniu
2008 r. i zakonczyta sie po trzech latach, w sierp-
niu 2011 r.

Zadaniem utworzonego konsorcjum byto podziele-
nie sie wiedza, zgromadzenie istotnych informacji
o ponad piecdziesieciu systemach, przeprowadzenie
innowacyjnych akcji demonstracyjnych w krajach
uczestniczacych, ale przede wszystkim zebranie
i opublikowanie wynikéw intensywnie prowadzo-
nych dziatan tak, Zzeby dotarty one do odpowie-
dnich interesariuszy. Konsorcjum OBIS ma nadzieje
wyposazy¢ w ten sposob decydentéw, zarzady
miast, organizatorow, operatorow i entuzjastow

Wprowadzenie

rowerdow w uzyteczny poradnik, ktéry zacheci do
zaktadania i optymalizowania BSS w catej Europie
i na Swiecie.

1.2 Jak korzystac z niniejszego
Poradnika

Poradnik OBIS oferuje szerokiej grupie zainteresow-
anych ciekawy wglad w dziedzine publicznych
wypozyczalni roweréw. Aby utatwi¢ czytelnikom
dostep do najwazniejszych dla nich informacji, pole-
camy nastepujgce rozdziaty.

Czytelnicy zainteresowani zaleceniami doty-
czgcymi strategii winni zacza¢ od Rozdziatu 2
Zalecana strategia, a nastepnie szukac¢ szczegotow w
Rozdziale 4.1 Planowanie.

Czytelnicy interesujacy sie BSS ogdlnie powinni
zacza¢ od Rozdziatu 3 Europejskie Systemy Rowe-
row Publicznych pod lupg i kontynuowacd czytajac
Rozdziat 4 Wytyczne i zalecenia.

Czytelnicy majacy doswiadczenie z BSS ktorzy
chca wiedzie¢ jak optymalizowaé takie systemy
winni przeczyta¢ najpierw Rozdziat 4 Wytyczne
i zalecenia, a potem skupi¢ uwage na badaniu jak
optymalizowac systemy, koncentrujgc sie na Roz-
dziale 4.3 Optymalizacja.

Czytelnicy pragnacy zapoznac sie ze specyfika
europejskiego rynku BSS, powinni zacza¢ od
Rozdziatu 3.1 Publiczny Rower w Europie oraz
przeczyta¢ wyniki badan projektu OBIS w Rozdziale
3 OBIS - Europejskie Systemy Rowerdw Publicznych

pod lupa.

Czytelnicy, ktorym zalezy na zapoznaniu sie
ze wszystkimi szczegétami i dodatkowymi infor-
macjami zrédtowymi, mogg odszuka¢ dokumenty
bedace podstawg tego poradnika na dotgczonym
CD-Romie lub na stronie www.obisproject.com.
Kazdy z wymienionych nizej pakietéw roboczych WP
zawiera arkusz faktéw z ich praktycznymi
nastepstwami oraz petng tres¢ raportu:

> WP 2: 'Analiza istniejgcych Systeméw Rowerdw
Publicznych i ich potencjatu rynkowego’ jest
podstawg rozdziatéow 3.1, 3.4, 3.5

> WP 3: 'Rozpoznanie kluczowych atrybutow’
jest podstawg rozdziatéw 3.3 i 3.6

> WP4: 'Testowanie zoptymalizowanych koncep
¢ji roweru publicznego jest podstawg rozdziat
4.3.

u
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2. Zalecana strategia

Mimo ze rower publiczny jest zjawiskiem stosunk-
owo nowym, w wielu miastach catego $wiata juz
teraz staje sie waznym Srodkiem transportu miej-
skiego.

Korzysci bezposrednie

Wzrost udziatu ruchu rowerowego w Ruch roweréw staje sie bardziej

strukturze modalnej widoczny

Stworzenie dodatkowej opcji
mobilnosci rowerowej

Pozwala na omijanie korkow

Zarzadzanie popytem na transport
(publiczny)

Wzrost atrakcyjnosci dla turystow

Mozliwosci wykorzystania na
reklamy

Korzystne dla zdrowia
rowerowego

Korzysci posrednie

Sktania do rozwoju infrastruktury

Rewitalizacja ulic
Oszczednosci na kosztach tworzenia
infrastruktury dla samochoddéw

Pozytywny wizerunek miasta

Poprawa bezpieczenstwa ruchu

2. Opracowanie narzedzi finansowania.

Przy wprowadzaniu BSS omocne sg granty. Z grantow
mozna pokry¢ wysokie naktady inwestycyjne lub czes¢
kosztéw operacyjnych, zwta-
szcza w matych miastach.
Wymaga to, jednak, krytycznej
analizy kosztow BSS i efektow
koncowych. Systemy rowerdw
publicznych finansowane z gra-
ntéw muszg, zatem by¢ nadzo-
rowane i oceniane.

KorzysSci zdrowotne

3. Wigczenie systemow rowerow

BSS nie stanowig panaceum na
wyzwania transportu miejsk-
iego czy regionalnego. Petne
ujawnienie  ich  potencjatu

Stwarza mozliwosci zatrudnienia

Tablica 1 Korzys$ci z Systeméw Rowerdw Publicznych

Powody wprowadzania BSS i oczekiwane korzysci
bywajq rézne, zaleznie od oczekiwan interesariusza.

Propozycje podane ponizej wyznaczajg ogolne ramy
doskonalenia istniejgcych i przysztych BSS:

2.1 Szczebel Krajowy

1. Wprowadzenie rowerdow publicznych wymaga

Rosngca liczba BSS na rynku dostarcza wiedzy
0 nich tam, gdzie zostaty wprowadzone, ale nie
zapewnia przekazywania tej wiedzy automatycznie
miastom pozbawionym tych systemoéw. Dlatego
istotne jest dzielenie sie tg wiedzg i doSwiadczeniami.
Miasta i wtadze komunalne moga sie uczy¢ jedne od
drugich. Dla tego warto stworzy¢ krajowe forum
dyskusyjne i informacyjne, przy wsparciu mini-
sterstw transportu i rozwoju infrastruktury.
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Zmniejsza emisje CO2

mozliwe jest tylko wtedy, gdy
zostang uznane za integralna
cze$¢  szeroko  zakrojonej
strategii rowerowej i komunika-
cyjnej. W strategii, na rownych
prawach, powinny sie znalez¢: infrastruktura rowe-
rowa, rower publiczny, kampanie informacyjne,
strategie rozwoju komunikacji miejskiej, planowanie
drdg i parkingow.

2.2 Szczebel regionalny

Jakie sg podstawowe przestanki wprowadzania
systemu? Komu i do czego bedzie stuzyt? Systemy
Rowerdw Publicznych sg powotywane do realizacji
réznych celéw, zaleznie od sytuacji, dostarczajac
rozmaitych korzysci bezposrednich i posrednich —
zaleznie od lokalnej polityki mobilnosci. Dlatego
zanim zaczniemy wazne jest, aby zdefiniowac:
problemy, jakie spodziewamy sie rozwigzac
natychmiast oraz korzysci posrednie i te, jakie
mamy nadzieje uzyskaé w dtuzszej perspektywie.

Zalecana strategia

2. Powotajcie ‘grupe operacyjng’ do wdrozenia sys

Pierwszym krokiem na drodze do wdrozenia BSS
jest skupienie lokalnie wystepujgcych miejetnosci.
W takiej ,,grupie zadaniowej” cenne sg miejetnosci
zaréwno praktyczne jak i administracyjne. Prak-
tycy i specjalisci systemdw rowerdéw publicznych,
(niemajgcy powigzan z zadnym ustugodawcy)
pomogq, takze przedyskutowac lokalne oczeki-
wania i ograniczenia zwigzane z BSS.

3. Zorganizujcie ‘okragty stot.

Wszyscy zaangazowani na rzecz wdrazania BSS
powinni uczestniczy¢ w tym procesie juz na wcze-
snym etapie. Przy ‘okrggtym stole’ powinni zostac
zgromadzeni decydenci, planisci, prawnicy oraz
przedstawiciele wydziatow: finansowego, komuni-
kacji i operacyjnego. Ludzie z zewnatrz — tacy jak
konsultanci, studenci i praktycy innych BSS, moga
by¢ pomocni w rozpoznaniu lokalnych mozliwosci
i przedstawianiu niezaleznego punktu widzenia.

4. Zapewnijcie udziat operatorow.

Nalezy wykorzystac¢ know - how operatoréw. Znajg oni
nowinki techniczne, ktére bedg wkrétce dostepne
i znajg wszystkie aspekty dziatania BSS. Wiedza
i doswiadczenie operatoréw przyda sie przy przetar-
gach i przy opracowywaniu studiéw wykonalnosci. Jed-
nak dobrze jest takze zagwarantowac sobie wspotprace
niezaleznego eksperta, ktdry bedzie recenzowat opinie
operatoréw.

5. Przeanalizujcie potrzeby i zdefiniujcie wskazniki

Fundamentem podejmowanej pdzniej decyzji winno
by¢ profesjonalne studium wykonalnosci, ktore ana-
lizuje inne systemy, kataloguje warunki lokalne,
szkicuje rozne scenariusze i prognozuje przyszte
dziatanie w liczbach.

6. Szukajcie réznych mozliwosci finansowania
Zbadajcie mozliwosci pokrycia kosztéw inwestycyjnych
lub operacyjnych z budzetu centralnego lub regional-
nego. Angazowanie dodatkowych udzia-towcow, jak
lokalnie dziatajgce przedsiebiorstwa lub hotele moze
wzmocni¢ fundament finansowy, lecz nigdy nie moze
stanowi¢ jedynego zrddta finansowania.

7. Okreslcie moment doprowadzenia do zgodnej

Po zebraniu wszystkich danych liczbowych i wystu-
chaniu wszystkich opinii zainteresowanych stron,
powinno sie podjgc jasng i jednogto$nag decyzje ‘tak’
lub *nie’. Im gtebiej gtéwni zainteresowani beda na
tym etapie przekonani do sensu BSS, tym mniej
czasu i energii zostanie zmarnowane na planowanie
i wdrazanie.

8. Kupujcie z rozmystem

Na pierwszy rzut oka tatwe wydaje sie taczenie row-
eru publicznego z reklamg, jak réwniez kupowanie
systemu ,z potki” 2. Trzeba, jednakze, rozwazyc
réwniez opcje kupowania pojedynczych skfadnikéw.
W kazdym razie, kazdy samorzad lokalny musi
okresli¢ indywidualne wymagania dotyczgce swo-
jego BSS.

9. Zastosujcle zasade 'raz a dobrze’

Mate systemy pilotazowe, np. o niskiej gestosci
stacji zazwyczaj sie nie sprawdzajg. BSS zyskujg
na atrakcyjnosci im wieksza gestos$¢ systemu, jego
dostepnosc¢ i zakres oraz im dtuzszy okres codzien-
nej dostepnosci. Z tego powodu skala systemu
powinna by¢ dobrze dobrane dobrana od samego
poczatku. Programy pilotazowe majg jednakze
pewne zalety. Sg tanie i pozwalajg na przetestowa-
nie technologii oraz okreslenie podejscia ludzi do
BSS w oparciu o ich rzeczywiste doswiadczenie
korzystania z systemu. Programy pilotazowe pow-
inny by¢ kierowane do okreslonej grupy testowej.

10. Zadbajcie o niepowtarzalnosc systemu

Jak wskazujg wyniki z roznych miast Europy, dobra,
wyrdzniajgca sie strona wizualna BSS pomaga
w osiggnieciu sukcesu. Elementami strony wizualnej
sg same rowery (ich kolor, logo miasta), ich stacje,
terminale i materiaty informacyjne. Nie znaczy to
jednak, ze nalezy BSS projektowaé od zera. Sys-
temy juz istniejgce dajg na ogdt dobre podstawy
techniczne i eksploatacyjne, ktére mozna przysto-
sowac.

2 Kompletny system z infrastruktura, rowerami, uktadem zarzadzania
(komputery, oprogramowanie) oraz obsada personelu itp., od jed-
nego dostawcy
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11. Trzymaijcie reke na pulsie: wiedzie¢ znaczy

Rzetelna wiedza o tym, jak system sie spisuje
i ile kosztuje jest kluczem do sukcesu. Dlatego
wiadze samorzgdowe powinny, we wstepnych
zaproszeniach do sktadania ofert wystosowanych
do potencjalnych operatoréw umiesci¢ nadzo-
rowanie, sprawozdania i udostepnianie przez
operatora danych przed podpisaniem umowy.

12. Pozwolcie sobie na szczeros$¢, co do kosztow

Po pierwszym okresie dziatania BSS nalezy
dogtebnie przeanalizowa¢ dane liczbowe. Jesli
réznig sie one od oczekiwanych ‘in minus ‘, warto
pomysle¢ o wydawaniu pieniedzy w sposdb
bardziej produktywny. W najgorszym przypadku
moze to oznaczac¢, ze budzet BSS zostanie z lep-
szym skutkiem wydany na inne inicjatywy rowe-
rowe. Doswiadczenie jednak pokazuje, ze wie-
kszos¢ BSS sie sprawdza.

2.3 Argumenty, ktore trzeba bedzie
odpierad.

W dyskusjach o rowerach publicznych regularnie
podnosi sie szereg argumentéw i wytyka istniejace
ograniczenia. Ponizej przedstawiono zebrano
najczesciej podnoszone zarzuty.

Miasto wykazuje juz teraz wysoki ud2|a+ podrozy

Rower publiczny jest dodatkowg opcjg przejazdéw
intermodalnych. Mimo ze kto$ korzysta z wkasnego row-
eru, rower publiczny moze by¢ dogodnym Srodkiem
transportu na mate odlegtosci, takze przed lub po uzyciu
komunikacji miejskiej — bez obcigzern wynikajgcych
Z potrzeby serwisu, bez zagrozen kradzieza lub wandal-
izmem.

BSS:y s kosztowne.

Mozna zawsze poprawi¢ wskazniki kosztéow, choé
wilasciwie rower publiczny jest ciggle stosunkowo
niedrogi w poréwnaniu z innymi Srodkami transportu
i ich infrastrukturg (np. samochodowg lub komuni-
kacji miejskiej). Koszty bedg malec¢ wraz z rozwojem
rynku BSS. Przy wycenie kosztow i korzysci z BSS
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trzeba bra¢ pod uwage pozytywne skutki zewnetrzne,
w poréwnaniu z efektami innych opcji komunika-
cyjnych, ktére wspotzawodniczg o te same fundusze.

Mlasto ]est za ma’fe i nie ma wystarcza]acych

BSS moze by¢ pozytecznym uzupetnieniem istniejgcych
$rodkow transportu nawet w matych miastach ponizej
100 000 mieszkancéw. Czesto, komunikacja miejska
jest w nich rozwinieta stabiej niz w miastach wiekszych.
Wtedy BSS stanowi uzupetnienie Ilub zastepuje
komunikacje miejska. W finansowaniu pomocni moga
by¢ lokalni sponsorzy, projekty aktywizacji zawodowej
(rynku pracy) i organizacje spoteczne.

BSS bed2|e konkurencjg dla lokalnych wypozyczalni

Istniejg sposoby, zeby zapobiec takiemu biegowi
wydarzen. Najprostszym jest wprowadzenie optat pro-
gresywnych, rosngcych przy dtuzszym wypozyczeniu.
Mozna tez wykluczy¢ turystow z uzytkowania lokalnych
BSS, pozwalajac na rejestrowanie sie tylko mieszkancom
(tak, jak to ma miejsce np. w Barcelonie). Jeszcze inng
opcjg jest wigczenie lokalnych firm wypozyczajgcych
rowery w funkcjonowanie BSS.

Miasto nie ma nawet mfrastruktury odeW|edn|eJ dIa

BSS powinien zawsze by¢ wigzany z innymi inicjaty-
wami rowerowymi. Konsekwentnie strategia proro-
werowa powinna obejmowac infrastrukture (jak
$ciezki rowerowe, bezpieczne stojaki do parkowa-
nia), zachety do korzystania z infrastruktury (jak
dostep rowerdw do ulic jednokierunkowych, polityka
parkowania samochoddw), wsparcie inicjatyw zache-
cajacych do uzywania roweréw (pod przewodnic-
twem grup uzytkownikdw, szkét lub pracodawcdw),
a takze propagandowe dziatania promocyjne zache-
cajgce do korzystania z rowerédw oraz innych opcji
mobilnosci przyjaznej Srodowisku. BSS moze, mimo
wszystko, stuzyé, jako impuls pobudzajgcy wzrost
popularnosci roweru, jako codziennego S$rodka
transportu by $ladem Paryza, Lyonu, Barcelony i
Londynu, kreowa¢ popyt na dodatkowg infrastruk-
ture rowerowg oraz stosowne inwestycje, wraz z
wigzacymi sie z nimi decyzjami o pokryciu kosztow
operacyjnych.

Zalecana strategia

Jazda na rowerze jest nlebezpleczna wprowadzenie

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego zalezy w wiel-
kim stopniu, od jakosci infrastruktury rowerowej
i popularnosci korzystania z roweru. Kierowcy
samochoddw sg znacznie bardziej Swiadomi obec-
nosci rowerzystow, gdy widzg ich wiecej na ulicach.
Potoczne obserwacje (pochodzace ze Sztokholmu i
Berlina) modwig, ze znaczace zwiekszenie ruchu
rowerowego hie przektada sie na zwiekszenie
wskaznikéw wypadkowosci, a nawet bezwzglednej
liczby wypadkow. W ten sposéb BSS moze przyczy-
ni¢ sie do zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu rowe-
rowego. Aspekty bezpieczenstwa ruchu rowero-
wego winny, ponadto, by¢ zawsze mierzone
w jednostkach ,liczba wypadkéw na jeden przejazd
rowerem”, a nie w ,liczbie wypadkdw”. Wreszcie,
jak wykazujg studia, korzysci zdrowotne wynikajace
z uzytkowania roweru znacznie przekraczajg straty
powodowane ryzykiem jazdy na nim. Ryzyko wypad-
kéw winno jednak byé powaznie brane pod uwage,
a podejmowane S$rodki winny je minimalizowac
poprzez np. kampanie informacyjne skierowane do
rowerzystéw, ale szczegdlnie takze do zmotoryzo-
wanych.

Prze]azdy rowerow tyIko w jedna strone, spowodUJa

We wszystkich istniejgcych BSS niezbedne jest
dokonywanie relokacji, a pomocne w tym wzgledzie
jest zgromadzone doswiadczenie. Wazne okazuje
sie analizowanie przeptywu ruchu przed i po rozpo-
czeciu dziatania systemu, po to, aby zopty-malizo-
wac rozmieszczenie stacji uwzgledniajgc przy tym
nie tylko potrzeby mobilnosci, lecz takze zdolnos$¢
relokacyjng systemu. Optymalizacja planowania
relokacji jest wspomagana przez pomystowe algo-
rytmy, ktdre przypisujg pierw-szenstwo odpowied-
nim stacjom. Nie kazda pusta stacja musi by¢ uzu-
petniana (np., jesli zwykle nie jest uzywana w nocy).

Warto tez wspomnie¢, ze negatywny wptyw reloka-
cji na klimat bedzie mniejszy, jesli uzyjemy pojaz-
déw o zerowej emisji zanieczyszczen.

Rower publiczny bedzie konkurowat o miejsce na uli-

Rowery utatwiajg dotarcie do okolicznych miejsc,
potencjalnie ograniczajgc korki (zatory drogowe)

i promujac zdrowie. Dlatego w interesie obywateli
jest zapewnienie mozliwosci poruszania sie rowe-
rem. Grupom uzytkownikdw o specjalnych potrze-
bach: niepetnosprawnym, osobom starszym, dzie-
ciom, itp., a takze operatorom handlu detalicznego,
zawsze mozliwe jest znalezienie specjalnych rozwia-
zan - jak zastrzezone miejsca do parkowania lub
zezwolenie na wjazd w okres$lonych porach dnia.
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3. OBIS — Europejskie Systemy
Rowerow Publicznych pod lupa

— e EE

3.1 Rowery publiczne w Europie

O ile w 2001, w Europie dziatato tylko kilka BSS, to
w 2011 w samych tylko krajach biorgcych udziat
w projekcie OBIS istniato ich juz okoto 400. Gtow-
nym impulsem do ich powstania byto uruchomienie
dwdch wielkich systemdw: Bicing w Barcelonie 2007
oraz Vélib’ w Paryzu 2007. Europa Srodkowa, Pot-
nocna i Potudniowa sg dobrze pokryte siecig BSS,
ale w krajach Europy Wschodniej nie sg one tak roz-
powszechnione.

BSS ciesza sie najwiekszg popularnoscig w krajach
Europy Potudniowej, nieposiadajgcych tradyciji
korzystania z roweru. W krajach Europy érodkowej
i Potnocnej funkcjonujg takze liczne systemy BSS,
ale stopien ich wykorzystania jest tam nizszy. Kraje
uczestniczgce w OBIS mozna podzieli¢ wedtug stop-
nia zaawansowania w uzytkowaniu rowerdw, na

nastepujace grupy:

> ‘Dos$wiadczonych cyklistow”: Wykorzystanie BSS
byto umiarkowane w krajach o dobrej infrastruk-
turze rowerowej i wzglednie duzym udziale
przejazddw rowerem w strukturze modalnej,
takich jak Austria, Niemcy i Szwecja.

> ‘Cyklistow poczatkujgcych”: BSS staty sie bardzo
popularne w takich krajach jak Francja, Wtochy
czy Hiszpania, mimo ze nie byto tam rozwinietej
wczesniej kultury codziennego korzystania z
roweru w codziennych przejazdach i dojazdach
do pracy. Szerokim doswiadczeniem na temat
BSS nie moze sie takze pochwali¢ Wielka Bryta-
nia, majgca stosunkowo niski udziat przejazdow
rowerem w strukturze modalnej, mimo ze w
Londynie uruchomiono niedawno na wielkg skale
BSS - Barclays Cycle Hire.

> ‘Nowych partneréw Unii (UE): W krajach Europy
Wschodniej dziata obecnie bardzo niewiele BSS.
Uczestniczace w OBIS Republika Czeska i Polska
uczg sie z doswiadczen zgromadzonych przez
innych. Zwrotne informacje, z bardziej do$wiad
czonych w korzystaniu z BSS miast i krajow, ma
istotne znaczenie dla samorzaddw lokalnych
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zaktadajacych nowe BSS w Czechach lub w
Polsce.

Szczegodlnie interesujgce jest sprawdzenie, ktore
z doswiadczen moze zostac przeniesione do innych
miast, i czego mozna sie nauczy¢ z ustalen projektu
OBIS. Ponizej w Rozdziale 3 znajduje sie podsumo-
wanie znaczgcych ustalen opartych o badania prze-
prowadzone w krajach realizujgcych ten projekt.

Natomiast dziesie¢ Studidw Krajowych przedsta-
wiono w Rozdziale 5 na koncu niniejszego poradni-
ka.’

3.2 BSS analizowane w ramach
projektu Proba OBIS

Konsorcjum OBIS przeprowadzito najszerszg, jak
dotad, analize BSS. JakoSciowo i iloSciowo przeanali-
zowano 51 systeméw w 48 miastach lezgcych w 10
krajach Europy (Tablica 2). Dane liczbowe dotycza
gtéwnie lat 2008 i 2009. *

Kraj Liczba analizowanych BSS

Austria 4
Belgia 2
Czechy 1
Francja 8
Niemcy 7
Witochy 11
Polska 1
Hiszpania 7
Szwecja 4
Wielka Brytania 6

Tablica 2 BSS analizowane w poszczegdlnych krajach. Celem analizy
byto ustalenie, jakie czynniki wptywaja na konfiguracje ostateczne
wyniki BSS.

3 Jesli nie podano inaczej, dane dotyczace kraju wzieto z WP 2 pro-
jektu OBIS..

4 Szczegodty - patrz Castro Fernandez, A. i inni (2009a)

OBIS - Europejskie Systemy Rowerdw Publicznych pod lupa

3.3 Czynniki majace wplyw na
Systemy Roweréw Publicznych

Jak wykazata analiza OBIS, ostateczne wyniki BSS
zalezg od trzech rodzajow czynnikow, ktore mozna
podzieli¢ na dwie grupy: ‘endogenicznych’ i ‘egzo-
genicznych’ (Rysunek 1):

> Czynniki endogeniczne (pochodzace “od wew-
natrz”) sa to czynniki konstrukcyjne warunkow-
ane strategia, ktdre moga by¢ dopasowywane do
warunkow zewnetrznych (o charakterze egzogen-
icznym).

Czynniki endogeniczne dzielg sie na czynniki
instytucjonalne i czynniki materialne,

> Czynniki egzogeniczne sg charakterystyczne dla
danego miasta i nie dajg sie ftatwo zmienié.

Czynniki endogenniczne
(zalezne od polityki)

Rozwigzanie
Instytucjonalne

Rozwigzanie
Fizyczne

Rysunek 1 Czynniki warunkujace BSS

Tablica 3 podaje gtdwne czynniki w rozbiciu na
rodzaje.

3.4 Czynniki endogeniczne
(warunkowane strategia)

Systemy Roweru Publicznego nie sg jednakowe.
Wystepujg w nich rézne cechy i rozwigzania, ktére
moga (i powinny) by¢ dostosowywane do danego
kontekstu egzogenicznego. Fizyczne | instytucjonal-
ne czynniki konfigurowania BSS mozna pogrupowac
w nastepujace kategorie: sprzet, technologia i orga-
nizacja $wiadczenia ustug, oraz operatorzy, umowy
I finansowanie (Rysunek 2).

3.4.1 Rozwigzanie fizyczne
3.4.1.1 Wyposazenie i technologia

Rodzaje technik dostepu
W BSS stosuje sie rézno-
rodne techniki dostepu,
zaleznie od wielkosci
systemu, od bedacych
do dyspozycji funduszy I
wybranej  technologii.
Wiekszos¢ BSS bada-
nych w ramach projektu
OBIS stosuje dostep
przy pomocy karty.

Czynniki
Egzogenne

Rozwiazanie

Rozwiazanie Fizyczne
Wyposazenie i
Technologia,

Organizacja Ustugi

Rysunek 2 Moduty konfiguracji BSS

Instytucjonalne

Operatorzy Roweru
Umowy

System

Publicznego

Koszty | Finansowanie
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Czynniki edogeniczne Czynniki egzogeniczne

Rozwigzanie fizyczne Wielko$¢ miasta (Rozdziat 3.5.1)
Wyposazenie i Technologia Climate (Chapter 3.5.2)
(Rozdziat 3.4.1.1) Klimat (Rozdziat 3.5.2)

Zachowania dotyczace mobilnosci (Rozdziat 3.5.3)

Organizacja sposobow swiadczenia ustug

(Rozdziat 3.4.1.2)

Rozwigzania instytucjonalne Gestos¢ zaludnienia

Rodzaj operatora (Rozdziat 3.4.2.1) Czynniki demograficzne

Umowy i wtasno$¢ (Rozdziat 3.4.2.2) Czynniki ekonomiczne

Zrédta finansowania (Rozdziat 3.4.2.3) Czynniki geograficzne i topografia (pagdrkowatosc)

Istniejgca infrastruktura

Sytuacja finansowa

Sytuacja polityczna
Tablica 3 Czynniki warunkujace funkcjonowanie BSS

— dowoddéw osobistych, telefonéw komdrkowych,
lub przyczepi¢ do kétka od kluczy (Rysunek 4). Tryb
wypozyczania jest podobny do procedur opartych
na kartach, zbedne stajg sie tylko kieszenie czytni-
kéw, czesto ulegajgce usterkom.

mKarta

= Kod

uKlucz

mOsoba
odpowiedzialna

Rysunek 3 Technika dostepu stosowana w BSS badanych w ramach Rysunek 4 Karta BSS Bicing ( Zdjecie: Tim Birkholz, choice)
projektu OBIS ( N=51)

Karty: najpowszechniejszy jest dostep przy pomocy @cucuns | STOCKHOLM CITY BIKES 5000027821
karty (chipowej) / (smart-card) (Rysunek 4). Rower

mozna albo wypozyczy¢é w terminalu, lub — jesli
czytnik kart jest w niego wbudowany — odczytujac
karte w samym rowerze. Uzyte mogg by¢ karty roz-
maitych rodzajow, jak: karta magnetyczna, karta
chipowa, karta kredytowa lub karta RFID.

Var vénlig och returnera upphittat kort till:
Clear Channel Sverige AB
Stockholm City Bikes, Box 5711, 114 87 Stockholm

Identyfikacja przy pomocy fal radiowych FID (Radio
Frequency Identification) pozwala operatorowi
zastosowac kaqu z materlalnych form, srodka Rysunek 5 Karta systemu Stockholm City Bikes (Zdjecie: Tim
dostepu. Przywieszki RFID mozna przyklei¢ do kart  Birkholz, choice)
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Rysunek 6 Przywieszka do breloczka, Barclays Cycle Hire ( Zdjecie:
TfL)

Wypozyczanie na podstawie kodu: Uzytkownik
wywotuje numer lub wysyta SMS z wymaganymi
danymi na numer centrali i otrzymuje kod dostepu
lub inng informacje umozliwiajgcg dostep na swdj
telefon. Otrzymany kod dostepu wprowadza sie do
urzgdzenia elektronicznego Iub mechanicznego
zamka (Rysunek 7) albo punktu dokujgcego.

Klucz: Istniejg pewne systemy, zwlaszcza we Wio-
szech (Rysunek 8), funkcjonujace z uzyciem klucza.
Przed wypozyczeniem uzytkownik musi sie zidentyfi-
kowa¢, wowczas otrzymuje klucz z automatu lub
kiosku.

Rysunek 7 Zamek kodowy roweru w systemie Call a Bike ( Alberto
Castro Fernandez, TUW)

Rysunek 9 Wtoski system z kluczem w Teramo, mechanizm z kluczem
(Zdjecie: Centroinbici)

Nadzor przez personel obstugi: niektére mate sys-
temy pracujg bez zadnej techniki wypozyczania.
Rowery udostepnia znajdujgca sie na miejscu osoba
obstugujgca wypozyczalnie.

Uzywane w BSS rowery sg roznej konstrukcji i jakosci,
majg jednak nastepujace cechy wspdline:

Odporne na zuzycie czesci: operatorzy wypozyczalni
stosujg odporne i tatwe do wymiany czesci dla zmi-
nimalizowania uszkodzen przez wandali i utatwienia
napraw. Sa to np. piasty két tancuchowych, hamulce
bebnowe i plastykowe btotniki. Operatorzy czesto
stosujg czesci robione na zamdwienie (Rysunek 10),
zeby ograniczy¢ liczbe kradziezy.

Unikatowa konstrukcja: operatorzy dbajg o niepo-
wtarzalng konstrukcje roweréw w celu zapobiegania
kradziezy i zwrdcenia uwagi wygladem odrdzniaja-
cym je od normalnych roweréw prywatnych (Rysunki

Rysunek 8 Wtoski system z kluczem w Teramo, gniazdo punktu
dokujacego ( Zdjecie: Centroinbici)

Rysunek 10 Kierownica roweru Vélib ( Zdjecie: Carlo Mellis)
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kéw jak rodziny z dzie¢mi, niepetnosprawni, ludzie w
bardzo zaawansowanym wieku, bardzo rosli lub bar-
dzo niskiego wzrostu.

Rowery rdznig sie takze pod wzgledem pewnych
wihasciwosci wynikajgcych z rdéznic w organizacji
dziatania BSS, finansowania i serwisu.

Miejsce na reklame: Operatorzy, finansujgcy system
przez oferowanie reklamy na rowerach, dbajg o
odpowiednig ich budowe. Miejscami dla reklamy sg
widoczne powierzchnie ramy i niektdrych czesci
?gf:stnte;ultinl:?’wcehrgicf;r)my Clear Channel systemu Bicing ( Zdjecie: roweru (Rysunek 14)_ Wykorzystanie tych miejsc

moze mie¢ wptyw na funkcjonalno$¢ roweru. Nawet,
jesli nie ma potrzeby umieszczania ptatnej reklamy,
rowery stajg sie niekiedy miejscem do reklamowania
samego systemu rowerdw publicznych.

Rysunek 12 Rowery firmy Clear Channel: Velo & la carte w Rennes
(Zdjecie: Ronan Mulet, Clear Channel)

Rysunek 14 Reklamy na rowerach LEIHRADL - nextbike ( Zdjecie:
nextbike)

Zamki rowerowe: W systemach wykorzystujgcych
zaawansowane technologie rowery sg na ogot przy-
pinane elektronicznie lub mechanicznie do punktéw
dokujgcych (stojakow). Tylko niewiele systemdw
zapewnia takze zamki rowerowe. Systemy ela-
styczne tzn. niewykorzystujgce stacji dokujgcych,

Rysunek 13 Stacja dokujgca Homeport w Pradze ( Zdjecie: Jaroslav
Martinek)

11, 12 i 13). Rowery jednego systemu majg na ogot
ten sam kolor, takie same ramy i dajg sie rozpoznaé
nawet, gdyby zostaty skradzione i przemalowane.

Jedna wielkos¢ dla wszystkich: Niemal wszystkie
BSS oferujg rowery jednego typu i wielkosci: dzieki
regulowanym siodetkom sg one odpowiednie dla
wiekszosci uzytkownikéw. Jednak nie sg one odpo-
wiednie dla pewnych grup uzytkownikéw. Jednak nie

. ] ) . Rysunek 15 Zamek Call a Bike ( Zdjecie Alberto Castro Fernandez,
sg one odpowiednie dla pewnych grup uzytkowni- Tuw)
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oferujg zamki do bezpiecznego zapinania rowerdw,
podczas wypozyczenia oraz pomiedzy okresami
wypozyczenia (Rysunek 15).

Stacje dokujace sg cecha charakterystyczng wiekszo-
éci BSS. Rdznig sie one miedzy sobg rozwigzaniami
technicznymi. Systemy bez stacyjne, czyli bez stacji
dokujacych sg rzadkoscig, ale ich przyktady takze
wystepuja (Rysunek 16).

Rysunek 18 Stacja LEIHRADL - nextbike ( Zdjecie: nextbike) Rysunek 20 Stacja Vélib z terminalem ( Zdjecie: Carlo Mellis, choice)
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Rysunek 21 Stacja dokujaca Barclays Cycle Hire

o

Rysunek 22 Stacja LaBiGi we Wtoszech

22
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Rysunek 23 Stacja Cyclocity w Brukseli ( Zdjecie: Creative Commons
BY- NC 2.0 by Flickr -User Frank Dhooge)

Stacje bez zaawansowanej techniki: rower jest przy-
piety do punktu dokujgcego (stojaka) mechanicznie —
albo za pomocg zamka wbudowanego w stojak, albo za
pomoca zamka zamontowanego na rowerze (Rysunki
17 i 18). Informacje o stacji, sposobie wypozyczania i
pobliskich stacjach mozna znalez¢ na tablicach infor-
macyjnych.

Stacje zaawansowane technicznie z punktami dokujg-
cymi: najbardziej rozpowszechniony rodzaj stacji wypo-
zyczania rowerdw jest wyposazony w punkty dokujgce
(stojaki) i pofaczony z nimi terminal (automat wypozy-
czajacy - Rysunek 19). Rower jest przypiety do punktu
dokujgcego. Wypozyczenia dokonuje sie w terminalu lub
w punkcie dokujgcym (Rysunek 22). Mogg one byé
wyposazone w ekran dotykowy z wyswietlaczem, czytnik
kart, czytnik RFID z drukarka i klawiature (Rysunek 22).
W stacjach BSS jest takze miejsce na dodatkowa reklame
i wyposazenie informacyjne (Rysunek 21, Rysunek 23).

Oprogramowanie

Oprogramowanie jest niezbedne do dziatania sys-
temu w czesci wyjsciowej °> (Back-End) i w czesci

5 Termin “wyjéciowy” dotyczy wszystkich systemoéw IT dziatajacych
po stronie operatora, niewidocznych dla klienta.

OBIS - Europejskie Systemy Rowerdw Publicznych pod lupa

czotowej® (Front-End - Rysunek 24). Zakres dziatania

. . . Back-end Front-End

zalezy od konstrukcji oprzyrzagdowania i potrzebnych S '

. S ' VI (Wyjsciowe) (Czotowe)

interfejsow. W Tablicy 4 podano najczesciej wyste-

pujace funkcje oprogramowania_ Nadzorowanie stacji Rejestracja
Planowanie relokacji Wypozyczanie
Zarzadzanie usterkami Informacja

gglﬁ?&.ﬂiﬂ Q’e',?e'i?u‘,’ﬁi';‘!‘gﬁ.,‘fﬂ.l' Zarzadzanie danymi Zarzadzanie danymi
- ' klientow klientow

Wystawianie rachunkdéw Pobieranie optat
Tablica 4 Funkcje oprogramowania

istniejg pokazne rbéznice w liczbie rowerdow
i stacji na 10 000 mieszkancéw. ’

Zaréwno godziny jak okresy wypozyczania w roz-
nych miastach sg rézne. Wiekszo$¢ systemow pra-

Rysunek 24 Widok terminalu w Hamburgu z bliska ( Zdjecie: . . . ; i
Benjamin Dally) cuje w trybie 24/7, ale niektdre sg w nocy nieczynne.

3.4.1.2 Organizacja sposobu swiadczenia
ustugi

Wielkos$¢ systemu i jego zageszczenie

u Nie
m Tak
Wielkos¢ i zageszczenie systemu warunkowane sg

wielkoscig miasta lub regionu, rodzajem docelowych
grup odbiorcow, stanem finanséw i wyborem celéw
BSS. Wiekszos$¢ systemow miejskich pokrywa tylko
$rodkowe, gesto zaludnione czesci miast, lokujac
jednakze stacje, co okoto 300 m, co daje uzytkowni-
kowi dostateczng tatwos¢ przemieszczania sie. Sys-
temy regionalne s nie tak geste i zazwyczaj nasta-
wione na dtuzsze wypozyczenia. Przeglad wielkosci i
zageszczenia systemow przebadanych w ramach
projektu OBIS podano w Tablicy 5. Dodano w niej
wartosci minimalne i maksymalne dla pokaznia, ze

Dostepnosc¢ Catodzienna Dostepnosc¢ Catoroczna

Rysunek 25 Dostepnos$¢ systemu w miastach objetych projektem
OBIS ( N=51)

Réznig sie takze w dostepnosci

‘ Srednio ‘ Max ‘ Min sezonowej. Niektore systemy
Roweréw na 10 000 14.8 105.8 0.1 s w miesigcach zimowych
mieszkancow

nieczynne, inne pracujg caty

» : . rok. Zalezy to od charaktery-
Stacji na 10, 000 mieszkancow 1.5 6.7 0.1 . . N

styki regionu, odzwierciedla

1.7 3.2 1.0 warunki pogodowe i/lub popyt,

ale takze koszty relokacji (np.

staty kosztu personelu, pracu-
jacego réwniez w nocy).

Punktow dokujgcych na rower

Tablica 5 Wielko$¢ i zageszczenie BSS badanych w ramach projektu OBIS

6 Termin “czotowy” dotyczy wszystkich systemoéw IT umozliwiaja- 7 ROznice wynikajace gtdownie z faktu, ze liczba mieszkancow do-
cych interakcje i wykorzystanie przez klientéw i potencjalnych uzyt- tyczy catego miasta a BSS obejmuje tylko cze$¢ jego obszaru.
kownikow.
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Rejestracja

Rejestracja wymagana jest w prawie wszystkich
BSS, dla unikniecia przywtaszczania rowerdéw przez
anonimowych uzytkownikéw oraz dla zabezpieczenia
ptatnosci. W wiekszosci systeméw rejestrowac sie
mozna na wiele roéznych sposobdw, (chodzi
0 utatwienie dostepu),: na stacji, w Internecie, na
poczcie, przez telefon lub osobiscie. Koszt rejestra-
cji moze wynosi¢ od 0 do kilkudziesieciu Euro, zalez-
nie od okresu rejestracji. Spotykane najczesciej
okresy rejestracji to:

> Rejestracja jednorazowa
> Rejestracja dzienna

> Rejestracja tygodniowa
> Rejestracja miesieczna
> Rejestracja roczna

Dzieki optatom rejestracyjnym wiekszo$¢ BSS jest
tansza niz inne $rodki transportu takie jak komuni-
kacja miejska, taksdwka czy samochdd. W ramach
optaty czesto dostaje sie 30 darmowych minut na
kazdy przejazd w okresie rejestracji. Niektore sys-
temy, zwtaszcza we Francji, wymagajg w momen-
cie rejestracji ztozenia znacznego depozytu.

Optaty pomyslane sg tak, aby wspiera¢ zatozone
cele danego BSS. Wiele systeméw zacheca do wypo-
zyczen krétkoterminowych. Wtedy przez pierwsze

35€ ~

30€ -

25€ -

20€ -

15€ -

10€ -
5€ - —
ve —

05:00 -

04:30

03:30 -
04:00 -

00:00

00:30 -
01:00 -
01:30 -
02:00 -
02:30 -
03:00

Rysunek 26 Przyktady optat za wypozyczenie
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iPod = 14:25 o =

Itinerary

Fetch a bike

Fetch a bike
and
drop it off

Drop my
bike off

ltineraire
Rysunek 27 Aplikacja App dla Vélo Bleu w Nicei ( Intellicore)
30 minut jazdy mozna korzystac z systemu za darmo.
Nastepnie optata za kilometr rosnie wyktadniczo,
zeby osiggna¢ dzienne maksimum - wysokie jak
kara (Rysunek 26, opcja 1). W innych systemach
okres ptatny zaczyna sie od
pierwszej minuty, a optata
ro$nie liniowo z czasem i
dochodzi do nizszej wartosci
dziennego maksimum (Rysu-
nek 26, opcja 2). W wiekszosci
BSS stosuje sie takze kary lub
zatrzymuje depozyty za nie-
zwrocenie lub  uszkodzenie

—~Cena narastajgca opcja 1 roweru.
—~Cena narastajaca opcja 2

Informacja

Do dyspozycji sg kanaty infor-
macyjne przekazujgce wszyst-
kie zagadnienia zwigzane z
BSS — od wzbudzania zainte-
resowania do rejestracji i
wypozyczania. Obok kanatéw
tradycyjnych ( reklamy, strony

OBIS - Europejskie Systemy Rowerdw Publicznych pod lupa

internetowe, ulotki, biuro obstugi i infolinia) czes¢
operatorow zaczeta stosowac aplikacje (Apps) do
telefonéw komdrkowych i smartfonéw (Rysunek
27). Apps oferuje opcje reklamowe, informacje,
mozliwo$¢ rejestracji, funkcje wypozyczania oraz
informacje w czasie rzeczywistym o stacjach i
rowerach — podawane zaleznie od aktualnego
potozenia uzytkownika (patrz takze Tablica 4
Funkcje oprogramowania).

Integracja z transportem publicznym (TP)
Integracja z TP ma miejsce na trzech szczeblach:
jako integracja informacji, integracja fizyczna oraz
integracja dostepu do technologii i opfat.

Integracja informacji: informacja o wypozyczaniu
rowerdw jest tgczona z informacjg o transporcie
publicznym. Rozlokowanie przystankéw mozna zna-
lez¢ na mapach wypozyczalni roweréw (Rysunek 28),
istnieja wzajemne linki do stron internetowych, moz-
liwe jest wyznaczanie tras intermodalnych.

iPod = 3= 14:22 =

Integracja fizyczna: Stacje wypozyczania rowerow
sg wprowadzane, jako rownolegte ustugi transpor-
towe, odcigzajgce KM w godzinach szczytu lub na
obszarach gdzie TP nie moze zaspokoi¢ potrzeb
mobilnosci. Stacje BSS lokuje sie czesto w poblizu
stacji TP (np. stacje V3 w Bordeaux oraz stacje V+
poza centrum, uzywane w potgczeniu z transpor-
tem publicznym).

Dostep i optaty: w niektérych systemach jedna
karta zatatwia dostep do TP i do wypozyczania.
Uzytkownikom TP przystugujg niekiedy specjalne
udogodnienia — jak jedna optata dzienna lub rabat
- przy korzystaniu z BSS lub innych rodzajow trans-
portu.

Docelowe grupy uzytkownikow i cel przejazdow

Wiekszo$¢ BSS stuzy wiecej niz jednej grupie doce-
lowej. O ile systemy miejskie koncentrujg sie na co-
dziennym uzytkowniku dojezdzajacym do pracy lub
miejsc wypoczynku, systemy regionalne czesto kie-

iPod = 14:24 o« ==

Rennes

=
3

e par NEW | -

-
Y i s

Rysunek 28 eo'City Rennes - zintegrowana aplikacja BSS - TP App,
ekran startowy (zrodto NewLC)

LE velo STAR Map

- BROTOMDE
€70
619

Distance unknown (Place De La Ro_..

LE wio STAR

Rysunek 29 eo'city Rennes -zintegowana aplikacja BSS - TP App,
Mapa ( zrodto NewLC)
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rujg uwage na rynek turystyczny. Do réznych grup
docelowych trzeba dociera¢ przy pomocy rdéznych
kanatéow informacyjnych i stosowac rdzne optaty
(Tablica 6).

3.4.2 Rozwigzanie instytucjonalne
3.4.2.1 Operatorzy

Operatoréw BSS mozna podzieli¢ na pie¢ gtow-
nych kategorii:

> Agencje reklamowe, dostawcy wyposazenia
ulic lub inne przedsiebiorstwa ustugowe
(np. JCDecaux, Clear Channel, Cemusa);
> Panstwowe lub prywatne przedsiebiorstwa
przewozowe (np. Call a Bike —DB Rent, EFFIA,
Veolia);
> Przedsiebiorstwa wypozyczania roweréw
(np. nextbike, Bicincitta, C'entro in bici);
> Operatorzy komunalni (np. Vitoria, Hiszpania);
> Stowarzyszenia, spoétdzielnie (np. Greenstreet

14
12 -

10 -

S > 2 Ay @& X O @
N P SN S
(? 'OQ %\ Q ) _(\0 éo 4@0 oﬁ \(\

&

w Gothenburgu, Stadtfahrrad w Chemnitz).

Dwie pierwsze kategorie spomiedzy wymienionych
nalezy taczy¢ z systemami o duzej skali, natomiast
dwie ostatnie sg typowe dla systemdédw matych. Ba-
dania realizowane w ramach projektu OBIS potwier-
dzaja ten obraz sytuacji (Rysunek 30).

3.4.2.2 Umowy

Wiadze miejskie zazwyczaj zawierajg umowe z ope-
ratorem BSS. Umowy rdznig sie z uwagi na wiasnos¢
infrastruktury i dtugos¢ tancucha wartosci dla kaz-

st epioatac
Kontrahent

Kontrahent A Kontrahent B
Kontrahent Wtadze miejskie
Wtadze miejskie Kontrahent

Tablica 7 Rodzaje umow

- 30000 . . .
dej z umawiajgcych sie stron.
. 25000 Ich rodzaje podzieli¢ mozna na
cztery grupy (Tablica 7). Na
" 20000 razie najczesciej zwykle zawie-
rana jest umowa, w ktorej
- 15000 jeden operator odpowiada
= Systemy zaréwno za infrastrukture jak i
- 10000 g powery za eksploatacje systemu (jak
np. Clear Channel, lub JCDe-
- 5000 caux).
-0

3.4.2.3 Koszty i
finansowanie

Koszty i finansowanie majg

Rysunek 30 Udziaty Operatoréw w BSS badanych w ramach projektu OBIS ( N=51)

Dostepnosc rowerow i
stojakow

Trudnosci Niedostepne

Tablica 6 Wymagania i trudnosci zaleznie od celu przejazdéw
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Stacje w poblizu stacji Bezpieczenstwo Zamek zamontow- Stacje w poblizu
TP i miejsc zamieszkania W nocy

Wysokie ceny Brak opcji
w godzinach szczytu dtuzszego
Wypozyczenia towarow

‘ Praca + Edukacja Wypoczynek ‘ Sprawunki ‘ Turystyka
Wymagania Gesta sie¢ stacji Tryb pracy 24/7 Gesta siec stacji Stacje
w poblizu TP

any na rowerze miejsc
interesujacych

Wysokie ceny
przewozenia dtuzszego
wypozyczenia
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Infrastruktura i wdrozenie Udziat w

kosztach
catkowitych

Budowa i uruchomienie stacji: 70 %
terminale, punkty dokujgce,

technika przypinania wpinania

rowerow, rozplanowanie stacji,

prace ziemne i okablowanie

Rowery 17 %
Operacje uruchomienia systemu: 6 %
warsztat i logistyka

tgcznosc 5%
Administracja 2%

Tablica 8 Przyktad - Koszty wdrozenia Bicing Barcelona

dla systemoéw rowerdw publicznych kluczowe zna-
czenie.. Nalezy tu rozpatrzy¢ dwa punkty widze-
nia, ktére czesto nie sg rozrdzniane: koszty inwe-
stycji i koszty eksploatacji BSS (operacyjny punkt
widzenia) lub koszty zwigzane z umowa zawierang
z operatorami (komunalny punkt widzenia).

Koszty podstawowe z operacyjnego punktu widze-
nia dzielg sie na dwie gtdowne kategorie: infra-
struktura z wdrozeniem oraz koszty biezgce.

Suma kosztow wdrozenia dla systemdw o wielkiej skali,
liczona na jeden rower, ksztattuje sie na poziomie
2, 500 - 3, 000 Euro, zaleznie od konfiguracji. Systemy
bez stacji dokujacych lub ze stacjami niewymagajacymi
zadnych prac ziemnych (np. stacje zasilane energig sto-
neczng lub z baterii akumulatoréw) mozna wdrozy¢ za
utamek kosztoéw systemow ze stacjami konwencjonal-
nymi. Koszty wdrozenia sg na ogdt amortyzowane
przez okres trwania umowy. Jesli miasto prowadzi eks-

Koszty biezace Udziat
w kosztach
catkowitych
Relokacja rowerdéw 30%
Utrzymanie i konserwacja 22 %
rowerow
Utrzymanie i konserwacja 20 %
stacji
Zaplecze systemu 14 %
Administracja 13%
Wymiany (roweréw, stacji 1%
dokujacych)

Tablica 9 Przyktad - koszty biezace - Bicing Barcelona

ploatacje systemu bez pomocy zewnetrznego kontra-
henta, koszty wdrozenia amortyzowane sg przez caty
okres eksploatacji BSS.

Koszty biezace w systemach o wielkiej skali deklaro-
wane sg na 0got na poziomie €1, 500 - €2, 500
na jeden rower i rok.

Struktura kosztéow BSS zalezy od wielkosci systemu
i liczby wypozyczen. Koszty kapitatowe i personelu
sg przewaznie kosztami statymi, w miare wzrostu
liczby wypozyczen $redni koszt jednego wypozycze-
nia maleje. Inne koszty biezace sg w duzym stopniu
kosztami zmiennymi. Im wieksza liczba wypozyczen
na jeden rower, tym wiecej serwisu, obstugi klienta
i operacji relokacyjnych. W ten sposéb koszt na
jeden rower wzrasta. Jednakze ten sam mechanizm
prowadzi do nizszych kosztdw na rower w wielu
matych systemach o niskich wskaznikach liczby
wypozyczen w przeliczeniu na jeden rower.

Z operacyjnego punktu widzenia gtdwnym zrodiem
przychodow sg optaty za rejestracje i uzytkowanie,
wnoszone przez klienta. W tym gtéwnga role odgry-
wajg najprawdopodobniej optaty rejestracyjne, a
nie optaty za uzytkowanie, poniewaz wiele wypozy-
czalni oferuje do kazdej jazdy 30 bezptatnych minut.
Wiekszo$¢ BSS wymaga, zatem subsydiowania, jako
ze dochody z wypozyczen raczej nigdy nie pokry-
wajg kosztéw operacyjnych i inwestycyjnych. Zalez-
nie od rodzaju umowy z operatorami, system jest
wspotfinansowany bezposrednio przy pomocy sub-
sydidow, rozmaitych kontraktow reklamowych lub
przez sponsoring (catego systemu, jego pojedyn-
czych sktadnikdw, stacji albo roweréw) oraz wpty-
wami z mandatow za nieprawidtowe parkowanie
samochodow i optaty kongestyjne.

Wartos¢ umowy dla wypozyczalni Bar-
clays Cycle Hire

Ponizej podano, jako przyktad, koszty umowy
Barclays Cycle Hire w Londynie:

Rowery (B): 6,000
Stacje dokujace: 400
Czas trwania umowy (D): 6 lat

Warto$¢ umowy (V): £ 140,000,000

Koszty umowy na rower, na dzien: V/(B*D*365 dni)
=£ 10.65
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3.4.3 Podsumowanie rozdziatu

Rozwiazanie fizyczne:

Wyposazenie i technika

Technika dostepu:

- Karty

- RFID

- Kody

- Klucz

- Personel obstugujacy

Rowery:

- Mocnej budowy

- Niepowtarzalna konstrukcja

- Jedna wielkos¢ dla wszyst-
kich

- Powierzchnie reklamowe

Stacje:

- Nie zaawansowane techno
logicznie

- Zaawansowane technolo-
gicznie

Oprogramowanie:

- Monitorowanie

- Relokacja/ utrzymanie i
serwis

- Wystawianie rachunkéw

- Procesy realizowane przez
uzytkownika

Tablica 10 Podsumowanie Rozdziatu 3.4
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Rozwiazanie fizyczne:

Organizacja ustugi

Wielkosc¢ i

gestosc:

- Liczba roweréw

- Liczba punktow
dokujacych

- Liczba stacji

- Gesto$¢ stacji

Rejestracja:

- Jednorazowa
- Jednodniowa
- Tygodniowa

- Miesieczna

- Roczna

Informacja:

- Strony internetowe

- Apps
- Mapy
- Terminale

Grupy docelowe:

- Dojezdzajacy do
pracy

- Turysci

- Uzytkownicy
rekreacyjni

- Biznes

Dostepnosc:

- Catodobowa lub
ograniczona

- Ustuga sezonowa:
caty rok czy ograni-
czona w czasie

Optaty:

- Uwzgledniajg okres
bezptatny

- Cena za jednostke
czasu rosnaca lub
malejaca

Integracjs z TP:

- Integracja infor
macji

- Integracja fizyczna

- Dostep i optaty

Rozwiazanie instytuc-
jonalne: Eksploatacja i
finansowanie

Operatorzy:

- Agencje reklamy, dostawcy
wyposazenia stacji

- Przedsiebiorstwa transpor
towe

- Wypozyczalnie rowerdéw
publicznych

- Samorzady lokalne

- Stowarzyszenia

Umowy:

- Wiasnos¢,
odpowiedzialno$¢

- Czas trwania umowy

Koszty i finansowanie

Koszty operacyjne:

- Infrastruktura i wdrozenie

- Koszty biezace

Zrédta finansowania

kosztow operacyjnych:

- Optaty

- Reklama na elementach

infrastruktury

Zrédta subsydiow:

- Subsydia bezposrednie

- Umowy o reklame

- Sponsoring (systemu,
pojedynczych sktadnikdw)
Mandaty za parkowanie i
optaty kongestyjne
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3.5 Czynniki egzogeniczne

Konfiguracja i ostateczne wyniki eksploatacji BSS
warunkowane sg szeregiem czynnikdw egzogenicz-
nych (Tabela 3.). Dlatego dane zebrane w ramach
OBIS obejmujg nie tylko informacje o systemach,
ale rowniez informacje o takich czynnikach egzoge-
nicznych jak klimat, lokalna kultura jazdy na rowerze
i dane demograficzne. Daje to mozliwos¢ zaprezen-
towania zréznicowanego obrazu réznych konfiguracji
BSS.

3.5.1 Wielko$¢ miasta

W miastach réznych wielkosci BSS wykazujg rézne
charakterystyki i rozne sg wyniki ich eksploatacji.
Szereg analiz zostato, zatem przeprowadzonych
z uwzglednieniem wielkosci miasta, jako parametru.
Miasta zostaty podzielone zaleznie od liczby miesz-
kancow nastepujgco:

> Miasta wielkie: ponad 500 000
mieszkancow ;

> Miasta $redniej wielkosci: od 100 000 do
500 000 mieszkancow;

> Miasta mate: od 20 000 do 100 000
mieszkancow.

= DuZe miasta
® Srednie miasta

= Mate miasta

Rysunek 31 Podziat miast analizowanych w ramach projektu OBIS
( N=48) wedtug liczby mieszkancow

3.5.1.1 Podzial modalny

Podziat modalny pozwala wnioskowa¢ o lokalnej kul-
turze jazdy na rowerze. Porownujac udziaty modalne
(Rysunek 32) w miastach réznej wielkosci dostrzega
sie pewng regularnosé: udziat samochoddéw jest wy-
raznie wyzszy w miastach matych, a udziat transpor-
tu publicznego jest wyzszy w miastach duzych.

m rower

= komunikacja
miejska

m samochéd

minne

Duze miasta Srednie miasta Mate miasta

Rysunek 32 Srednie udziaty modalne w miastach réznej wielkoéci
( samochody N= 16/16/6/, TP N=16/15/6, Rowery N=15/15/7)

15%

85%

Duze miasta Srednie miasta Mate miasta

m osoba odpowiedzialna

= zamkniecie mechaniczne

= zamkniecie elektroniczne

Rysunek 33 Technologia wypozyczenia roweréw w miastach roznej
wielkoéci ( Duze N=20, $rednie N=22, mate n=8

Nie ma natomiast statystycznie znaczacych rdznic
pomiedzy udziatami przejazdow rowerem w o0gol-
nej liczbie przejazdéw w miastach matych, srednich
i duzych.

3.5.1.2 Technologia

Technologia wypozyczania zalezy na ogot od wielko-
$ci miasta: miasta duze stosujg rozwigzania zaawan-
sowane technologicznie, natomiast mate miasta
trzymaja sie najczesciej systemdw o prostej techno-
logii (Rysunek 33).
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Srednie w Srednie w Srednie w

miastach miastach miastach
duzych srednich matych

Liczba roweréw na 10 Srednia
000 mieszkancow

Mediana 6.2
Stacji na 10 000 Srednia 1.5
mieszkancoéw

Mediana 0.5
Punktéw dokujacych na Srednia 1.8
rower

Mediana 1.7
Rowerdw na stacje Srednia 9.5

Mediana 10.2

6.8 12.7
1.3 1.8
0.8 1.4
1.8 1.2
2.0 1.2
23.5 22.9
8.7 6.2

Tablica 11 Srednie i mediany danych kluczowych dla BSS dla miast analizowanych w ramach projektu OBIS

3.5.1.3 Skala i zajetosc systemow rowerow
publicznych

Liczby obrazujgce wielkosc¢ i gestosc systemow ana-
lizowanych w ramach projektu OBIS rdznig sie
znacznie. Z tego powodu mato uzyteczne wydaja
sie ich wartosci Srednie. 8

Zauwazy¢ mozna przy tym, ze w duzych i $red-
nich miastach wypozyczalnie zautomatyzowanych
BSS oferujg wiecej stanowisk i roweréow na jedng
stacje, niz w miastach matych. ° Utatwia to reloka-
cje roweréw, w wielu wypozyczalniach niezbedng,
wobec nierownomiernie ksztattujgcego sie popytu.

3.5.1.4 Dostepnos¢ ustugi

Wypozyczalnie sg dostepne w réznym stopniu, za-
leznie od wielkosci miasta. Duze miasta starajg sie
zapewniC te ustuge przez 24 godziny, podczas gdy
mate raczej zamykajg wypozyczalnie na noc (Rysu-
nek 34). Istnieje wspotzaleznos¢ miedzy technika
wypozyczania a godzinami otwarcia. Wypozyczalnie
obstugiwane przez personel obstugujacy sg zazwy-
czaj zamykane na noc.

8 Liczby dotyczace liczby rowerdw na 10 000 mieszkancow rdznig
sie gtéwnie z racji tego, ze sie¢ wypozyczalni na ogét nie pokrywa
catego miasta. Catego miasta dotyczg liczby ludnosci.

9 Duze $rednie wartosci liczby roweréw w miastach $rednich i ma-
tych biorg sie z wielkiej ich ilosci przypadajacej na jedna stacje w
tych niewielu systemach, ktére nie zostaty zautomatyzowane. Z tego
powodu w tabeli dodano wartosci mediany.
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63%

38%

Duze miasta Srednie miasta Mate miasta

= ograniczony
= przez cata dobe

Rysunek 34 Godziny otwarcia w zaleznosci od wielkosci miasta (
duze N=20, $srednie N=23, mate N=8)

Duze miasta Srednie miasta Mate miasta

W inne taryfy

M bez ograniczen
W 60 minut

M 30 minut

= 0 minut

Rysunek 35 Czas wypozyczenia bez optaty, zaleznie od wielkos$ci
miasta (duze N= 20, $rednie N=23, mate N=8)
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3.5.1.5 Optaty

= Ograniczone
" .catoroczne

W miastach badanych w ramach projektu OBIS za-
notowano znaczace réznice w optatach w zalezno-

m Roczne wypozyczenia
roweréw

<11°C >11°C

Rysunek 37 Dostepno$¢ BSS w ciggu roku, przy réznych
temperaturach $redniorocznych ( <11° C N=20, >11° C N=14)

Wszystko to sprzyja wzrostowi liczby wypozyczen.
Duze miasta czesto majg, na dodatek, wiecej pro-

: bleméw z zatorami i ograniczeniem liczby miejsc do
Duze miasta Srednie miasta Mate miasta parkowania, co czyni rower bardziej konkurencyj-
nym dla samochodu pod wzgledem szybkosci i ela-
stycznosci przemieszczania sie w promieniu 5 do 7
kilometrdéw, i zacheca do jego codziennego uzytko-

Rysunek 36 Srednia roczna wypozyczen na rower w miastach réznej
wielkoéci ( duze N=10, $rednie N=9, mate N=4)

$ci od ich wielkosci (Rysunek
35). Wiecej miast matych i 2
$rednich wypozycza za darmo,
przez co najmniej 30 minut

/\_/\

Miasta o niskiej temperatyze <11°C iMiasta o wysokiej temperaturze >11°C
o

: . - ° g o 8 ©-Monachium (<11°C)
(odpowiednio: 75 % i 82 %), w g, & Berlin (<11°C)
(60 %) miastach duzych taka o Sztudgard (<11°C)
mozliwo$¢ wystepuje rzadziej. 14 b o Wieden (<11°C)
7 B —e—Rennes (>11°C)
3.5.1.6 Wypozyczenia S \ —4—Lyon (>11°C)
p 3 —&—Paryz (>11°C)

=}

—o—Bari (>11°C)

o
>O

Jednym z najwazniejszych
bezpoérednich  wskaznikéow | 0 -
sukcesu BSS jest liczba wypo-
zyczen przypadajaca na jeden
rower . Liczba wypozyczen na
rower'® jest zazwyczaj wyzsza
w duzych niz w matych miastach (Rysunek 36). wania. W miastach, w ktorych pojazdy transportu
Dzieje sie tak z réznych powoddéw: w duzych mia- publicznego sg zattoczone obecnos$¢ BSS zapewnia
stach wystepuja, na ogot, wieksze potrzeby mobil-  alternatywny sposob przemieszczania sie.

nosci z racji wiekszej liczby ludnosci i gestosci

zatrudnienia. 3.5.2 Klimat

Lut @

=
n

Marz
Kw
Maj
Czerw
Lip
Sierp
Wrz
Pazdz
List
Gr

Rysunek 38 Wypozyczenia w miesigcu podzielone przez $rednig miesieczng liczbe wypozyczen

Systemy wiekszych miast oferujg, zatem wiekszg Miejscowy klimat powaznie wptywa na uzywanie
gestos$c stacji, przyjazng dla klienta — zaawanso- rowerdw w réznych porach roku. Miasta analizowa-
wang technike i wiekszy wybor celéw podrézy. ne w ramach projektu OBIS notujg rézne wskazniki
D korzystania roweru zaleznie od $redniej temperatu-
10 Jako miara znaczenia BSS istotna jest liczba wypozyczen odnie-

siona do liczby docelowych odbiorcow (np. ludnosci lub turystow). ry (Rysunek 37). Popyt na BSS w porach zimnych

Natomiast do poréwnywania wynikow dziatania, jako kryterium  zalezy przy tym nie tylko od pogody, lecz takze od
powszechnie stosowane przyjmuje sie liczbe wypozyczen na rower.
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0-<2.5% 2.5%-<5%  5%-<7.5% 7.5%-<10%

Rysunek 39 Srednia roczna wypozyczen na rower w réznych grupach wskaznika udziatu podrézy

rowerem w 0golnej liczbie podrézy ( N=22)

stanu rowerowej infrastruktury (np. od tego, czy
sprzatnieto $nieg i 16d). Znajomos$¢ pokazanych
krzywych wykorzystania utatwia decydowanie o
sezonowej dostepnosci wypozyczalni, motywowa-
ne obnizaniem kosztéw. W okresach stabego wy-
korzystania operator moze ogranicza¢ dostepnosé
rowerow a nawet zamyka¢ wypozyczalnie dla wy-
konania prac konserwacyjnych. Analizy prowadzone
w ramach projektu OBIS sugeruja, ze, w miastach
zimnych zamyka sie wiecej wypozyczalni niz w mia-
stach cieptych (Rysunek 38). W tych porach roku,
gdy wystepuje wyzszy popyt, jako$¢ ustugi BSS
mozna poprawic poprzez zatrudnienie dodatkowego
personelu i poprawe jakosci obstugi.

3.5.3 Udziat modalny roweru

Wypozyczalnie objete Prébg OBIS zostaty pogru-
powane stosownie do wielkos$ci udziatu modalne-
go roweru (Rysunek 39). Okazato sie, ze Srednia
ilo$¢ wypozyczen na jeden rower byta wieksza w
miastach o matym udziale modalnym roweru niz w
miastach o duzym udziale przejazdéw rowerowych
w 0gdlnej liczbie podrézy.

3.5.4 Podsumowanie rozdziatu

Analiza opisowa BSS badanych w ramach projektu
OBIS ujawnia pewne prawidtowosci, pokazujgce
graficznie obecny status roweréw publicznych
w Europie.

> im wieksze miasto, tym bardziej prawdopodo-
bne jest, ze dysponuje ono zaawansowanym
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.Liczba rocznych
Wypozyczen na rower

100 BN 55 I

>10%

technicznie wyposazeniem,

> im wieksze miasto, tym
bardziej prawdopodobne
jest, ze ma BSS dziatajacy
24 godziny na dobe,

> im cieplejszy kraj, tym
bardziej prawdopodobne
jest, ze BSS jest czynny
przez 365 dni w roku,

> w miastach zimnych szczyt
popytu wypada w lecie.
Miasta ciepte majg dwa
szczyty popytu: jeden na
wiosne i jeden na jesieni,

> mate i $rednie miasta
proponujg dtuzszy czas
bezptatnego korzystania
Z roweru,

> liczba rowerdw w systemie
zalezy od wielko$ci planowanego obszaru i
oczekiwanego popytu.

> Zautomatyzowane wypozyczalnie w miastach

duzych i srednich zapewniajg wiecej rowerow

na jedng stacje i wiecej punktéw dokujgcych
niz miasta mate,

> im wiekszy system/miasto, tym wieksza liczba
wypozyczen na jeden rower.

3.6. Mierniki sukcesu systemoéow
rowerow publicznych

Jednym z celéw OBIS byto ustalenie miernikéw
sukcesu BSS. Wykorzystano w tym celu defini-
cje sukcesu uzyskang z rozmaitych opinii intere-
sariuszy (rozdziat 3.6.1). Nastepnie wymieniono
i krétko opisano gtéwne wskazniki sukcesu
zidentyfikowane w ramach projektu OBIS (Roz-
dziat 3.6.2). Podejscie zastosowane w ramach
tego projektu nie zapewnia narzedzia pordw-
nawczego umozliwiajgcego okreslenie sukcesu w
kategoriach ekonomicznych czy liczbowych, ale
zapewnia metodologie, ktéra pomaga wyjasnic
ztozonos$¢ sposobow mierzenia sukcesu BSS.
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Grupa interesariuszy ‘ Istota sukcesu

‘ Mozliwe wskazniki

Pozytywne,
jesli

Operatorzy

Firmy reklamowe inne firmy
oferujgce produkty/ustugi

Firmy transportowe

Miasta

Stowarzyszenia

Poprawa
wizerunku miasta

Zwiekszenie skali korzys-

tania z rowerow

Zmniejszenie
emisji CO2

Publiczne zarzadzanie
popytu na transport

Widocznos¢

Zamowienia w réznych
jurysdykcjach

Wykorzystanie
Efektywnos$¢ inwestycji
Patrz sekcja Politycy

powyzej, oraz:

Pozytek publiczny

Brak ‘ztych wiadomosci’

Niskie koszty inwestycji

Niskie koszty eksploatacji

Pozytywne artykuty w medi-
ach

Zmiana w udziale modalnym +
roweréw ( %), % zmiana
liczby wypozyczen w BSS

Liczba podrozy samochodem/ +
0golnej liczby podrdzy
zastgpionych przez BSS

Liczba podrozy transportem +(jesli pojazdy
publicznym / liczba podrdzy transportu
zastgpionych przez BSS publicznego sg

zatloczone)
Liczba stacji BSS na km2; +
liczba dziennych i nocnych
wypozyczen; kontakty
inicjowane widocznoscig
(VAC)
Liczba i udziat uméw w +

obszarze metropolitalnym

Liczba wypozyczen rowerdw w +

BSS dziennie
Liczba wypozyczen roweréw w +
BSS dziennie
Korzysci finansowe +

i oszczedno$¢ na czasie
uzytkownikéw z racji
wypozyczen w BSS

Negatywne artykuty w -
mediach, dotyczace liczby
wypadkéw, kradziezy, przy-

padkéw wandalizmu

Koszty inwestycji =

Koszty eksploatacji

Dostepnos¢

Niezawodnos¢

Komfort i szybkosc

Table 12: Notions of Success per Stakeholder Group

Gestos¢ stacji, godziny
otwarcia

Przypadki petnych/pustych =
stacji

Waga roweru -
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3.6.1. Definicja i mierzenie sukcesu

Istnieje wiele definicji sukcesu systemdéw rowerdow
publicznych, zaleznych od punktu widzenia odpo-
wiedniej grupy interesariuszy. Cztery podstawowe
grupy interesariuszy to:

> politycy i planisci,

> operatorzy BSS,

> uzytkownicy BSS,

> dostawcy technologii, ktérzy razem z operato-
rami i decydentami mogg mie¢ wptyw na
poprawe dostepnosci systemu, jakosc¢ infor-
macji oraz opcje ptatnosci, jak réwniez na
sprawnos$c¢ funkcjonowania rowerdow i komuni-
kacji miejskiej.

Wsrdd operatoréw wymieniono kilka podkategorii,
z ktérych najwazniejsze to:
> firmy reklamowe, dostawcy elementéw
wyposazenia ulic lub innych ustug publicznych,
> prywatne lub publiczne firmy transportowe,
> operatorzy systemow rowerdw publicznych,
> operatorzy miejscy,
> stowarzyszenia / spoétdzielnie.

Nalezy takze wzig¢ pod uwage, ze rézni interesariu-
sze inaczej pojmujg istote sukcesu. Rézne aspekty
pojecia sukcesu najlepiej mierzy¢ za pomocg odreb-
nych wskaznikéw (Tablica 12).

Przetrwanie programu jest gtdwnym wskaznikiem
jego powodzenia. Im bardziej wskazniki sukcesu
rozwijajg sie w pozytywnym kierunku i im bardziej
zadowoleni sg zainteresowani, tym diuzej system
bedzie funkcjonowat. Jak doktadnie mierzy¢ sukces
zalezy od tego, po co sie go mierzy. Wazne jest,
zatem zdefiniowanie z gory interesariuszy, o ktdérych
chodzi.

3.6.2 Przetrwanie systemoéw rowerow
publicznych

Najwazniejsze aspekty przetrwania BSS mozna pod-
sumowac w siedmiu kategoriach:

. infrastruktura rowerowa w miescie,

. dostepnosc dla uzytkownikdw,

. bezpieczenstwo,

. konstrukcja roweru i stacji,

. model finansowania (wtasnosc i eksploatacja),
. integracja z innymi $rodkami transportu -

AU A WN =
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- techniczna i praktyczna,
7. przewozy relokacyjne.

Dla kazdego z tych aspektéw wymieniono szereg
istotnych wskaznikéw. Jednak nie do wszystkich
aspektow pasuja wskazniki naturalne; niektére
wskazniki odnosza sie do kilku aspektdéw.

Nalezy zauwazy¢, ze wiele z tych wskaznikow to
wskazniki ex post (tzn. mierzalne dopiero po uru-
chomieniu BSS). Moga one, wiec by¢ uzywane jedy-
nie, jako wytyczne dla miast zamierzajgcych wpro-
wadzi¢ BSS dla poréwnania z podobnymi miastami,
w ktoérych BSS juz funkcjonuje.

3.6.2.1 Infrastruktura rowerowa miasta

Kategoria ta obejmuje, przyktadowo, istnienie

i realizacje planu infrastruktury rowerowej dla

miasta lub regionu, ktérego waznym elementem

jest budowa i utrzymanie paséw do ruchu rowe-

rowego na jezdni i drog rowerowych, oznakowa-

nia kierunkowego na dtuzszych odcinkach szla-

kow rowerowych, rozwigzan zapewniajgcych

bezpieczenstwo w miejscach spotkania z samo-

chodami (np. skrzyzowania) i pieszymi (jak przej-

$cia dla pieszych i rowerzystdw czy miejsca

objazdu przystankdéw autobusowych), bezpiecz-

nych miejsc dokowania rowerdw, szczegdlnie

przy stacjach i przystankach komunikacji miej-

skiej.

Wskazniki dia infrastruktury rowerowej to:

> W wartosciach bezwzglednych:

> dtugosc¢ sieci rowerowej w kategoriach pasow
dla rowerdéw na jezdni i wydzielonych drog
rowerowych,
> $rodki zainwestowane przez gmine na rzecz

tworzenia i utrzymania infrastruktury row
erowej: drogi rowerowe i pasy dla roweréw na
jezdni, parking rowerowy, oddzielne przejazdy
dla, roweréw przez jezdnie, sygnalizacja
Swietlna,centra mobilnosci itd.

> W kategoriach wzglednych wskaznikdw:
> udziat sieci udogodnien dla ruchu rowerowego
w stosunku do ogdlnej dtugosci sieci drogowej,
> udziat srodkéw inwestycyjnych przeznaczonych
na rozwdj ruchu rowerowego w catosci
naktadéw na inwestycje drogowe realizowane
w miescie.
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Z reguty liczby te nie sg ogdlnie dostepne, wiec
pierwszym krokiem bytoby zebranie danych w po-
szczeg6lnych gminach czy aglomeracjach.

3.6.2.2 Dostepnosc¢ dla uzytkownikow

Aspekt ten obejmuje wszystkie dziatania, ktére uta-
twiajg dostep do systemu zarédwno w czasie jak
i przestrzeni. Obejmuje on zagadnienia takie jak
tatwos$¢ procesu rejestracji — chodzi o prostote
obstugi systemu przy pierwszym uzyciu; gestosc¢
stacji, w przypadku systemow bez stacji gestosc
rowerow w weztowych miejscach pojawiania sie
popytu; tatwy dostep do rowerdw na stacjach jak
i dostep do stanowisk dokujgcych w poblizu celéw
przejazdu; szybkg naprawe uszkodzonych stacji
i rowerdw, oraz dzienny i roczny czas otwarcia.

Z tym aspektem zwigzanych jest wiele wskaznikow:

> systemy ze stacjami: liczba stanowisk / 1000
mieszkancow,

> systemy bez stacji: liczba roweréw / 1000
mieszkancow,

> gestosc stacji (lub gestos¢ rowerdw) w obsza
rze dziatania systemu /kmz2.

> przecietna liczba stanowisk na stacje

> dzienne godziny otwarcia /24 godziny

> okresy otwarcia w roku /365 dni

> liczba napraw na ogodlng liczbe wypozyczen (na
jednostke czasu, np. rocznie)

> Sredni lub maksymalny czas naprawy

> liczba brakujacych roweréw w stacji lub nie
udanych prob zaparkowania roweru w stacji
docelowej (ze wzgledu na zapetnienie stacji),
jako procent catkowitej liczby wypozyczen.

3.6.2.3 Bezpieczenstwo

BSS musi by¢ bezpieczne w uzyciu. W niektdérych
miastach BSS przyczyni sie do wzrostu liczby prze-
jazddw rowerowych, a tym samym prawdopodobny
jest wzrost liczby wypadkéw rowerowych. W tym
kontekscie wazne jest, aby przy ocenie sytuacji
wzig¢ pod uwage wzgledne a nie bezwzgledne dane
liczbowe (np. wypadki na 1000 przejazdow).

Kryterium bezpieczenstwa odnosi sie do catosci
infrastruktury rowerowej, ale niektére jego aspekty
sg specyficzne dla danego systemu, na przyktad
lokalizacja stacji, widoczno$¢ czy funkcjonowanie
rowerdw (Swiatta, hamulce, parking itp.)

Stacje powinny byc¢ zlokalizowane w miejscach nie-
stwarzajgcych trudnosci innym uzytkownikéw drég i
chodnikéw. Stacje réwniez nie powinny by¢ prze-
szkodg dla innych uzytkownikéw przestrzeni publicz-
nej, takich jak pojazdy oczyszczania miasta, pojazdy
odsniezajagce, udogodnienia dla o0so6b niepetno-
sprawnych.

Wskazniki bezpieczenstwa
> liczba wypadkdéw rowerowych rocznie/100 000
przejazddéw rowerowych,
> liczba wypadkéw $miertelnych /100 000 prze-
jazdoéw rowerowych.

3.6.2.4 Konstrukcja roweru i stacji

Waznym kryterium dotyczacym rowerdw i elemen-
tow wpinania do stacji dokujgcych jest ich odpo-
wiednia trwatos¢ i odpornos¢ na préby wandalizmu
lub kradziezy. Nie powinno to jednak sprawia¢, by
byty one zbyt ciezkie lub trudne w uzyciu. Rowery
powinny miec¢ jednolity i wyrdzniajacy wyglad dla
zapewnienia widoczno$ci w ruchu drogowym. Tak
jak w przypadku innych $rodkéw komunikaciji, jest
to zabieg majacy na celu wzmocnienie rozpozna-
walnosci systemu oraz poprawe bezpieczenstwa.
Solidna konstrukcja rowerdw publicznych powo-
duje, ze sg one ciezsze, co utrudnia jazde w tem-
pie podobnym do jazdy na rowerach prywatnych.

Wskazniki dla konstrukcji roweru i stacji to:

> ciezar roweru,

> liczba kradziezy rocznie / na liczbe stanowisk /
rowerow,

> liczba powaznych szkéd wyrzadzonych rowerom
lub stacjom rocznie / na catkowitg liczbe
stanowisk / rowerdw / stacji i rozwoju w latach
eksploataciji.

3.6.2.5 Model finansowania

Model finansowania ma oczywiscie kluczowe znacze-
nie dla trwatosci BSS. Dwa aspekty dotyczgce BSS
decydujg o modelu finansowania: ambicje samo-
rzadu terytorialnego oraz wielko$¢ systemu w sto-
sunku do wielko$ci miasta.

Wskazniki sukcesu w zakresie finansowania to:

> roczny koszt (inwestycje i eksploatacja w ujeciu
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rocznym) systemow ze stacjami lub systemoéw
bez stacji,

> dzienna liczba przejazdéw / na liczbe stanowisk
(lub rowerdw, jesli dobrze okreslona),

> dzienna liczba przejazdoéw, jako udziat w catosci
przejazddw rowerowych,

> udziat modalny roweru w catkowitej, dziennej
liczbie przejazdow, z ktdrych przynajmniej
jeden konczy sie w obszarze dziatania systemu
roweru publicznego, dla przejazdéw do pracy,
przejazddéw w czasie wolnym od pracy, prze-
jazddw stuzbowych,

> udziat modalny roweru w ogdlnej liczbie pojaz-
dokilometrow.

Niektore z tych wskaznikdw sg trudne do zmierze-
nia; w szczegolnosci te, ktore wymagaja badan an-
kietowych dotyczacych przejazdéw, nieprzeprowa-
dzanych co roku ze wzgledu na koszty.

3.6.2.6 Integracja systemu transportowego
i Technologii Informacyjnej

Integracja BSS z innymi $rodkami transportu (trans-
port publiczny, wypozyczalnie samochoddw, ,parkuj
i jedz”, promy) w zakresie rejestracji, ptatnosci,
wspdlnych kart dostepu zwieksza mozliwosci ptyn-
nego tgczenia Srodkdw transportu i przyczynia sie
do stworzenia tanszego i bardziej efektywnego sys-
temu transportowego. Jest to szczegdlnie istotne w
miastach, gdzie znajduje nie jeden, a kilka zaktaddw
komunikacji miejskiej, gdy wchodzi w gre wspot-
praca miedzy nimi.

Istniejg rowniez istotne korzysci ptynace z nowych
technologii informacyjnych i komunikacyjnych:
sprawdzenie potozenia stacji i dostepnosci rowerow,
mozliwo$¢ potaczen intermodalnych na przystan-
kach komunikacji miejskiej, ocena w czasie rzeczy-
wistym czasu podrézy z rdéznymi kombinacjami,
nowe telefony komoérkowe, ktore dziatajg jak karty
chipowe (smart cards) itp. W przypadku matych sys-
temow takie rozwigzania mogg by¢ trudne do reali-
zacji, ze wzgledu na zalezno$¢ od duzych naktadow
na inwestycje. Niektdre z mniejszych systemow jed-
nakze juz w chwili obecnej opierajg swe dziatanie na
technologiach informatycznych.

Wskazniki dla integracji komunikacji zbiorowej to:

> maksymalna odlegto$¢ do najblizszej stacji
kolejowej lub przystanku autobusowego (dla
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wszystkich stacji rowerédw publicznych),

> udziat intermodalnych przejazdéw (np. TP+
rower) przy korzystaniu z systemu rowerdéw
publicznych,

> pozorowany wskaznik integracji technicznej,
np. w postaci jednej karty chipowej (smart
card),

> pozorowany wskaznik istnienia zintegrowanego,
alternatywnego systemu wypozyczalni samo-
choddw — car sharing)

3.6.2.7 Ruch pojazdow do relokacji

W celu utrzymania poziomu ustug i zapewnienia szyb-
kiej mozliwosci zaspokojenia miejscowego popytu na
rowery w poszczegolnych stacjach, potrzebna jest
stata relokacja rowerdw z punktéw docelowych do
punktéw poczatkowych. Na ogdét miejsca poczatkowe
i miejsca przeznaczenia zmieniajg role w ciggu dnia,
wraz ze zmiang kierunku przeptywu osdb. W syste-
mach przeznaczonych do celdw turystycznych moze sie
to odbywa¢ w inny sposdb, ale w tych przypadkach
istnieje prawdopodobnie kilka punktéw, ktdre stuzg,
jako miejsca docelowe w ciggu dnia i stajg sie miej-
scem poczatku podrozy po potudniu.

Taka relokacja rowerdw jest wyzwaniem, zaréwno pod
wzgledem wydajnosci jak i wptywu na Srodowisko.
W Barcelonie, ciezaréwki relokacyjne muszg mierzyc
sie z problemami przejazdu po waskich uliczkach $réd-
miescia. Ponadto osiggnieto juz tam maksymalnie moz-
liwg liczbe uzytkownikéw. W innych miastach, przed-
miotem troski jest stan $rodowiska, tzn., ze mate
korzysci ptyngce z przestawienia sie uzytkownikow
samochodow na rowery mogg okazac sie w petni stra-
cone w wyniku wzrostu emisji generowanych przez
samochody dokonujgce relokacji. Jednym prostym
sposobem na zminimalizowanie tego procesu jest oczy-
wiscie, wykorzystanie ciezarowek uzywajacych bardziej
przyjaznych $rodowisku paliw, takich jak biodiesel i
gaz, czy energii elektrycznej.

Ciezaréwki stuzace do relokacji roweréw to nie jedyne
pojazdy zaangazowane w obstuge systemu. Uzywane
sg réwniez rozne rodzaje pojazdow serwisowych
i samochodow stuzbowych, stuzgce na przykfad do
obstugi stacji.

Takze w przypadku systemoéw bez stacji potrzebna jest
relokacja i serwis.
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Wskaznikami skali ruchu relokacyjnego sa:
> kilometraz taboru ciezaréwek relokacji i dane o
ich emisji,
> rodzaj i zuzycie paliwa przez ten tabor.

3.6.3 Studium przypadku: Nieprzetrwanie
systemow roweru publicznego

Badania analityczne realizowane w ramach projektu
OBIS skupione na aspektach jakosciowych wykazaty
szereg przyczyn zamykania BSS. Zebrane dane
pochodzg z trzech miast/regionéw gdzie BSS zostaty
zamkniete.

Rysunek 40 Cyclocity w Brukseli (zdjecie: Creative Commons BY -NC
2.0 Flickr — uzytkownik Peter Forret)

3.6.3.1 Bruksela

W Brukseli za przyczyne niepowodzenia uwazano
niedoinwestowanie systemu: za mata liczba stacji i
roweréw prowadzita do niewystarczajacej dostep-
nosci. Innym powodem byt brak darmowego czasu
wynajmu na poczatku kazdej jazdy oraz waga rowe-
réw, ktore byty bardzo ciezkie, co czynito je trud-
nymi do jazdy. System Cyclocity zostat zastgpiony
przez wiekszy system Villo!

3.6.3.2 Austria

W austriackim Mddling, adresowany do turystow
system FREIRADL zostat zamkniety ze wzgledu na
niski poziom wykorzystania i prawdopodobnie ze
wzgledu na niewystarczajgce finansowanie. Nie po-
bierano optat za korzystanie z infrastruktury i do
operacji systemu uzywano drogiego, niezautomaty-
zowanego systemu.

Rysunek 41 LEIHRADL -nextbike ( zdjecie: nextbike)

Swiadomos¢ istnienia systemu byt bardzo niska,
(choc¢ byt obecny w 65 miastach) ze wzgledu na sta-
bo zageszczong siec i stabg widocznos¢ stacji zloka-
lizowanych w zamknietych pomieszczeniach. Kolejna
zidentyfikowang przyczyng niepowodzenia byta réw-
niez wysoka liczba posiadanych roweréw. W kwiet-
niu 2009 roku, rozpoczat dziatania nowy program
pilotazowy ze stacjami w miejscach publicznych: LE-
IHRADL-nextbike.

3.6.3.3 Rennes
Velo a la Carte w Rennes byt najstarszym systemem
trzeciej generacji dostarczanym przez Clear Channel.

System ten rozpoczat dziatanie w 1998 roku a umowa
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wygasta w 2009 roku. Keolis - francuska firmy trans-
portowa wygrata przetarg na nowy BSS. Rennes
wyciggneto lekcje z doswiadczen innych miast i syste-
mow: nowy system, LE vélo STAR, jest wiekszy (900
rowerow i 82 stacji), umowa jest oddzielona od
reklam, a nowy system jest lepiej zintegrowany z sys-
temem komunikacji miejskiej.

Rysunek 42 Velo a la Carta, poprzedni BSS w Rennes ( zdjecie :
Ronan Mulet, Clear Channel)

We wszystkich tych przypadkach utworzone zostaty
nowe systemy, co zapewnito ciggto$¢ idei systemu
roweru publicznego i potrzebnej woli politycznej.
Jako ze zamkniecia systemow byty gtéwnie spowo-
dowane przez czynniki wptywajgce na rozwigzania
fizyczne i instytucjonalne, trudno jest powiedzieé,
ze systemy sg pomystem “nieudanym”. Czynniki te
mogg zawsze byC¢ przedmiotem doskonalenia. Jak
pokazujg podane przyktady, nauka i doSwiadczenie
pozwala wprowadzac¢ odpowiednie ulepszenia .

3.6.4 Podsumowanie rozdziatu

Definicja sukcesu zalezy od zainteresowanych stron.
Przetrwanie systemu jest traktowane, jako ogdiny
cel BSS.

Kluczowe czynniki wptywajace na przetrwanie:

> podstawowa infrastruktura rowerowa, jej
obstuga i konserwacja, np. odsniezanie;

> obecna kultura miejskiej jazdy na rowerze

> integralna strategia dotyczgcg rowerdw i
zrownowazonej mobilnosci, integracja BSS w
ramach tej strategii;

> istnienie systemu o wysokiej dostepnosci
rowerdw i punktéw dokujgcych: godziny
otwarcia, dostepnos$¢ w réznych porach roku;

> funkcjonalny, tatwy do zrozumienia, wyrazisty
wyglad stacji i roweréw;
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> niski wskaznik kradziezy i wandalizmu;

> niskie koszty w przeliczeniu na rower/przejazd;

> zrownowazone zrodta finansowania;

> powigzania (synergia) z komunikacjg zbiorowa;

> poprawne przewozy relokacyjne o ograniczonej
skali.

Kluczowe warunki, w ktérych BSS nie przetrwa

> wprowadzenie systemu bez dodatkowych
dziatan na rzecz promocji jazdy na rowerze,

> niebezpieczne warunki jazdy na rowerze. Brak
podstawowej kultury rowerowej w miescie,

> wysoki wskaznik posiadania roweréw na
wiasnosé,

> warunki zewnetrzne, ktére utrudniajg jazde na
rowerze (topografia, miasto o skali wystarcza-
jacej dla ruchu pieszego),

> przestrzenne oraz inne ograniczenia BSS (czas,
zasieg przestrzenny, strefa, gestosc stacji, nie-
intuicyjna technika uruchamiania roweréw),

> narazenie na akty wandalizmu i kradziezy,

> zbyt wysoki koszt dla uzytkownikow,

> brak optacalnosci dla operatoréw / niewystar-
czajace finansowanie,

> zty projekt, nieporeczne rowery,

> zbyt duza potrzeba relokacji,

> wiarygodno$¢ korzysci dla $rodowiska podwa-
zona przez zastosowanie paliw nieekologicz
nych.

4. Wskazowki i zalecenia

Niniejsza cze$¢ poradnika podsumowuje najwazniej-
sze zalecenia dla interesariuszy BSS. Zaktada sie, ze
ich projekty mogg znajdowac sie na réznych etapach
zaawansowania a oni sami mogg réznic sie pod wzgle-
dem posiadanego doswiadczenia. Ze wzgledu na
znaczne roznice w fazach rozwoju BSS, wystepujace
w Europie i w systemach przeanalizowanych w ramach
projektu OBIS, niniejszg cze$¢ poradnika podzielono
na trzy gtdwne czesci: Planowanie — Wdrazanie —
- Optymalizacja.

Podczas gdy w niektdrych krajach i miastach BSS sg
dobrze rozwiniete i wymagajg jedynie ulepszania
i optymalizacji sposobdw wykorzystywania inne albo
nie miaty jak dotad zadnych doswiadczen z BSS, albo
byty one bardzo nieliczne i prowadzone na matg skale.
Zrdznicowanie faz zaawansowania (Tablica 13) i pozio-
mow doswiadczenia rodzi potrzebe sformutowania
szczegOtowych zalecen. Struktura niniejszego roz-
dziatu bierze przedstawione wyzej réznice pod uwage.

4.1 Planowanie

Sukces paryskiego Velib wzbudzit duze zainteresowa-
nie. BSS staty sie’ cool’ i nagle ‘wszyscy chcieli
je miec¢. Operatorzy otrzymywali niekonczace sie
zapytania od miast zainteresowanych wdrozeniem
takich systemow. Trzeba jednak pamieta¢ o tym,
by nie lekcewazy¢ potrzeby wiedzy i umiejetnosci przy
wprowadzaniu BSS w okregach miejskich. Im wiecej
takiej wiedzy samorzady zgromadzg w fazie planowa-
nia, tym lepsza bedzie ich pozycja w negocjacjach
z potencjalnym operatorem.

Faza planowania buduje podstawe sukcesu BSS.
Ustala sie wytyczne (patrz 4.1.2 Okreslenie Celdw),
nabywa niezbednej wiedzy na temat BSS (patrz 4.1.3
Zbieranie Informacji i Mobilizowanie Wszelkiej
Pomocy) i tworzy wstepng koncepcje (patrz 4.1.4
Zbieranie Pomystéw i Nakreslanie Koncepcji Wstep-
nej). BSS sg czescig systemu miejskiej mobilnosci i
moga mie¢ znaczny wptyw na $rodowisko miasta.
Polityczni decydenci i interesariusze reprezentujacy
rézne wydziaty i szczeble administracji bedg zaanga-
zowani w proces planowania i wdrazania, tak, wiec
zaleca sie wczesne promowanie BSS wsréd tej grupy
ludzi. Trudnosci na pozniejszym etapie mogg dopro-
wadzi¢ do opdznien, zwiekszenia kosztéw, a w najgor-
szym wypadku, do niepowodzenia catego przedsie-
wziecia. Po okresleniu wytycznych BSS dla danej
miejscowosci i opracowaniu koncepcji wstepnej,
mozna opublikowaé wezwanie do sktadania ofert
w przetargu publicznym (patrz 4.1.5 Przygotowanie
Przetargu).

Okreslenie celdw mobilnosci miejskiej = Podziat zadan: modele operatoréw Sterowanie popytem

Okresélanie celéw BSS

Zbieranie informacji

Pozyskanie powszechnego
zaangazowania i poparcia

Zbieranie pomystéw

Nakreslenie ogolnej koncepcji
funkcjonowania wstepnej

Opracowanie przetargu

Tablica 13 Fazy ewolucji systemu BSS

Opracowanie umowy operatorskiej Powiekszanie skali dziatania

systemu

Poszukiwanie zrédet finansowania Optymalizacja relokacji

Znajdowanie nowych mozliwosci
finansowania

Rozwijanie nowych technologii

Wiazanie BSS z innymi $rodkami
transportu
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Wskazdowki i zalecenia

Podstawowe informacje: Nowa Mobilnos¢ Miejska

Potrzeba mobilnosci jest jednym z najwazniejszych
czynnikéw napedzajacych rozwdj nowoczesnych spote-
czenstw i aglomeracji miejskich. Nasze miasta i regiony
sg odzwierciedleniem rosngcych potrzeb mobilnosci.
BSS stanowig nowg oferta mobilnosci nowa opcje trans-
portowa i sg w zwigzku z tym czescig zagadnien mobil-
nosci miejskiej i regionalnej. Obszary miejskie i regiony,
ktdre rozwazajg wprowadzenie BSS, powinny na samym
poczatku planowania zadac sobie pytanie: Jaki rodzaj
mobilnos$ci chcielibysSmy mie¢?

Dane z raportéw projektu OBIS dla poszczegdinych kra-
jow (patrz 3.5 Czynniki Egzogeniczne) wskazuja,
ze samochdd jest dominujgcym rodzajem transportu we
wszystkich krajach europejskich. Ten aspekt funkcjono-
wania zindywidualizowanych, zamoznych, wspotcze-
snych spoteczenstw niesie ze sobg niekorzystne zjawi-
ska wynikajgce z oddziatywania motoryzacji indywi-
dualnej. Sg to: wysokie koszty infrastruktury transpor-
towej, kongestia, hatas, emisje spalin, brak przestrzeni
publicznej, nieszczesliwe wypadki, problemy zdrowotne,
a takze zmiany klimatu. Badania wykazujg, ze motory-
zacja indywidualna odpowiada za wysokie koszty ze-
wnetrzne, szczegdlnie w duzych miastach. Tam wiasnie
problemy ruchu miejskiego przybierajg najbardziej eks-
tremalne formy, ale na pocieszenie trzeba dodac, ze
witasnie tam, perspektywy rozwigzania tych probleméw
sg najbardziej obiecujace.

Ostatnio, coraz czesciej w centrum zainteresowania in-
teresariuszy znajduje sie potrzeba zdefiniowania strate-
gii mobilnosci miejskiej, ktére zredukujg negatywny
wptyw indywidualnego ruchu samochodowego. Aby za-
jg¢ sie tymi kwestiami i wyzwaniami Komisja Europejska
opublikowata w 2007 roku Zielong Ksiege mobilnosci
miejskiej.( COM (2007) 551 wersja ostateczna).Rzady
poszczegolnych krajow, jak rowniez interesariusze re-
gionalni i samorzadowi pracujg nad strategiami, ktore
zmniejszytyby negatywny wptyw -popytu na mobilnosc.

Nowoczesne propozycje rozwigzan miejskich strategii
transportowych mozna znalez¢ w catej Unii Europej-
skiej: Londyn i Sztokholm wprowadzity optaty konge-
styjne w swoich s$rédmiesciach, kilkanascie miast w
Niemczech utworzyto strefy przyjazne dla Srodowiska, z
ograniczonym dostepem dla samochoddw o wysokim
poziomie emisji spalin. Poszerzanie stref wolnych od ru-
chu samochodowego, lub z ograniczonym dostepem jak
rowniez systemy zarzadzania popytem na przestrzen
parkingowa staja sie coraz szerzej akceptowanymi $rod-
kami regulujgcymi ograniczenia przestrzeni publicznej.
Podatki ekologiczne sg skutecznym sposobem na inter-
nalizacje przynajmniej czesci pojawiajacych sie kosztow
zewnetrznych. Wspdtczesne systemy transportu miej-
skiego to systemy o wielkich mozliwo$ciach oferujgce
tatwos¢ i elastycznos¢ tworzenia atrakcyjnych kombina-
cji réznych Srodkoéw transportu. Elastyczne i dogodne
oferty ‘wspdlnego wykorzystania’,(bike sharing, car sha-
ring) zmniejszajg potrzebe korzystania z prywatnych sa-
mochoddw osobowych. Globalne megatrendy, takie jak
wyczerpywanie sie zasobow paliw kopalnych i zmiany
klimatyczne, wzmacniaja potrzebe zmian mobilnosci
miejskiej, zmian, ktore w wielu miejscach juz sie rozpo-
czety.

Rysunek 43 Rower publiczny stuzy do podziwiania widokdw w
Sztokholmie( Zdjecie Tim Birkholz, choice)

4.1.1 Zdefiniuj BSS, jako katalizator zmian

W zaleznosci od wielkosci systemu i miasta, BSS ma
szanse istotnie wptynac¢ na ksztatt systemu mobilno-
$ci w miescie. Zazwyczaj, w skutecznych progra-
mach, takich jak londynski czy sztokholmski, 5-8%
0s0b korzystajgcych z BSS informuje, ze zastepuje
im to jazde samochodem. Okres$lanie ogdlnych celéw
dotyczacych kwestii mobilnosci uznane zostato za
wazne wyzwanie dla interesariuszy samorzgadowych.

Nawyki oséb dojezdzajgcych sg utrwalone i nietatwo
je zmieni¢. Dlatego tez, strategie mobilnosci miej-
skiej majg zwykle charakter dtugoterminowy (np.
rok 2020 lub 2025). Jesli projekt uzyska odpowied-
nie wsparcie polityczne, BSS moze odegrac¢ role
katalizatora zmian zachowani — sposobdw zaspoka-
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jania potrzeby mobilnosci przez mieszkancow.

4.1.1.1 Ustalenie Master Planu Komunikacji
Rowerowej

Znamiennym dowodem obecnych zmian w mobilnosci
miejskiej jest (ponowne) odkrycie roweru — jako
szybkiego, elastycznego, zdrowego i efektywnego
ekonomicznie $rodka transportu. Pomimo tego,
poziom korzystania z roweru rozni sie znacznie,
gdy poréwnamy poszczegolne kraje europejskie,
a takze ich dane dotyczace poszczegdlnych miast.
Udziat przejazdow rowerem w ogdlnej liczbie przejaz-
déw waha sie od 1%( wschodnia i potudniowa Europa)
do 27%(Holandia)  osiggajac  prawie  40%
w niektorych miastach dunskich, holenderskich,
niemieckich i szwedzkich. Te ogromne rdznice dowo-
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dzg istnienia zréznicowanych parametréw, ktére zna-
czgco wptywajg na indywidualne decyzje dotyczace
wyboru $rodka transportu. W ciggu ostatnich kilku
lat, wtadze na szczeblu centralnym oraz regionalnym
i samorzgdowym opracowaty i wpro-wadzity strategie
rozwoju ruchu rowerowego (np. Holandia 1990,
Kopenhaga 1995, Szwecja 2000, Niemcy 2002, Berlin
2004, Londyn 2004, Austria 2006, Barcelona 2006 czy
Hamburg 2008).

Wdrozenie systemu BSS zazwyczaj stanowi tylko
jeden aspekt takiego master planu rowerowego. Pro-
fesjonalne strategie rowerowe zawierajg przed-siew-
ziecia poprawiajgce infrastrukture rowerowa, mozli-
wosci  parkowania, dziatania marketingowe i
informacyjne, programy edukacyjne, programy
zarzadzania mobilnoScig w przedsiebiorstwach itp.

Finansowe Przestanki Inwestowania w Ko-
munikacje Rowerowg

Inwestycje w rower, jako $rodek komunikacji miej-
skiej, sg stosunkowo tanie w poréwnaniu z inwestycja-
mi w komunikacje publiczng czy infrastrukture samo-
chodowa. Byt to jeden z gtdwnych powoddw, dla
ktérych Berlin opracowat swdj rowerowy master plan
w 2004.Do dnia dzisiejszego, kwestia finansowa jest
jednym z wazniejszych argumentdéw uzywanych przez
administracje tego miasta w debatach o mobilnosci
miejskiej. Warto podkresli¢ rezultaty berlinskiego pro-
mowania roweru: w ciagu 10 lat udziatu przejazddéw
rowerem w ogdlnej liczbie podrézy podwoit sie do
13 %, osiggajgc nawet ponad 20% w niektorych dziel-
nicach srodmiescia. Tym niemniej, trzeba zdawac so-
bie sprawe, ze w walce o dofinansowanie rower bedzie
musiat rywalizowa¢ z innymi Srodkami transportu.

4.1.1.2 Inwestuj w infrastrukture rowerowag

Zaleca sie, zeby miasta inwestowaty w infrastruk-
ture rowerowg tak, aby jazda rowerem stata sie
bardziej bezpieczna i atrakcyjna. Zainwestowanie
w odpowiedniag infrastrukture rowerowa (np. sze-
rokie i bezpieczne drogi rowerowe) zwiekszy liczbe
rowerzystow. Inwestowanie, poprzedzajgce wpro-
wadzenie BSS, prawdopodobnie przyciggnie wiecej
uzytkownikéw, na przyktad w Barcelonie, musia-
no przyspieszy¢ plany powiekszenia sieci drég ro-
werowych, BSS zapewne zwiekszy popyt na nowa
infrastrukture rowerowa. Sondaz przeprowadzony
wsrod klientow LEIHRADL-nextbike w Austrii wyka-
zat, Zze jedna trzecia klientow uznata udogodnienia
do jazdy rowerem po miescie za niewystarczajace.
Wiadze publiczne muszg by¢ Swiadome tej kwestii
i podnosi¢, jako$¢ udogodnien rowerowych po to,

zeby pozyskiwaé uzytkownikéw BSS i zachecaé do
korzystania z roweru.

4.1.2 Okreslenie celow

BSS moze przynosi¢ rézne bezposrednie i posrednie
korzysci, w zaleznosci od tego, jaki zamyst przy-
$wieca poszczeg6lnym projektom. Przed opracowa-
niem projektu koncepcyjnego BSS, trzeba by¢ Swia-
domym tych nastepstw po to, by sformutowac
poszczegodlne cele tej inicjatywy. Celem systemow
projektowanych dla wiekszych aglomeracji jest cze-
sto wywarcie widocznego wptywu na ruch rowerowy
i mobilno$¢ miejska. Potencjalne nastepstwa, ktore
mozna okresli¢ mianem celdéw tworzenia BSS, zostaty
wymienione ponizej.

4.1.2.1 Komunikacja Rowerowa

BSS charakteryzujgce sie niskimi progami wejscia
i wystepujace w miastach o niskim udziale przejazdéw
rowerem w ogdlinej liczbie podrézy (np. Paryz, Barce-
lona, Lyon i Londyn) sg czesto uzytkowane przez oby-
wateli, dla ktérych rower nie stat sie jeszcze codzien-
nym S$rodkiem transportu. Pozytywne dos$wiadczenia
z komunikacjg rowerowg zapewne poprawig jej wize-
runek i wptyng na budowanie $wiadomosci, ze jest to
wygodny, elastyczny, szybki, i zdrowy $rodek trans-
portu. Zwiekszona liczba przejazdéw rowerowych
sprawi, ze jazda rowerem stanie sie bezpieczniejsza,
poniewaz inni uzytkownicy drég uswiadomig sobie
obecno$¢ rowerzystow. Zapewne jednak, BSS bedzie
takze oznaczat wzrost liczby niedoswiadczonych rowe-
rzystdw. Dlatego rekomenduje sie zastosowanie
dodatkowych $rodkdw, ktére poprawityby bezpieczen-
stwo komunikacji rowerowej. Transport for London
(TfL) rozpoczat kampanie na rzecz bezpieczenstwa
uzytkownikéw BSS, ktoérej celem jest polepszenie
umiejetnosci korzystania z roweru i wzrost ogodlnej
wiedzy na temat bezpieczenstwa jazdy rowerem. BSS
oraz ogolne planowanie komunikacji rowerowej spo-
wodujg wyeksponowanie niskich kosztéw inwestycji
rowerowych w poréwnaniu z inwestycjami w infra-
strukture samochodowg i komunikacje publiczng; jed-
nakze BSS bedq walczy¢ z innymi przedsiewzieciami
rowerowymi o $rodki z miejskiego budzetu.
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4.1.2.2 Transport Publiczny

BSS sg elastycznym dodatkiem i uzupetnieniem
transportu publicznego, jednoczesnie stanowigc dla
niego alternatywe. Sie¢ BSS moze by¢ wprowadzana
na obszarach gdzie: a) dostepnos$¢ transportu pu-
blicznego jest niewystarczajgca lub b) transport pu-
bliczny jest zattoczony. A zatem, BSS stanowig opcje
dla operatorow komunikacji publicznej, dzieki ktdrej
moga oni zwiekszy¢ atrakcyjnos$¢ swoich ustug, ofe-
rujac fatwy do dostosowania, niezalezny od rozkta-
dow jazdy, indywidualny system wspdlnego korzy-
stania z rowerow. BSS, ktére zostang zintegrowane
z systemem komunikacji miejskiej, sprawia, ze caty
system stanie sie bardziej elastyczny i dzieki temu
atrakcyjniejszy.

4.1.2.3 Praca

BSS potrzebujg personelu, infrastruktury, wiedzy
eksperckiej, czyli tworza nowe miejsca pracy (patrz
4.1.4.3 Przygotowanie Mini Biznes Planu). Dla nie-
ktérych miast, zmniejszenie bezrobocia to wazny
powdd przemawiajacy za stworzeniem BSS. W tych
miastach odnawia sie stare rowery, przeznacza je do
wypozyczania, a tym samym tworzy sie mozliwosci
pracy, takze dla bezrobotnych. System jest gtéwnie
finansowany poprzez krajowe programy aktywizacji
rynku pracy, a wiec te fundusze nie wyptywaja
z budzetu miejskiego a z krajowego (np., Orebro,
Chemitz).

Wzrastajgca $wiadomos$¢ rowerowa moze takze
przynies¢ korzysci lokalnym wypozyczalniom nasta-
wionym na rekreacje, jesli przyjeta dla danego mia-
sta koncepcja systemu rowerdw publicznych zaktada
uzytek krotkoterminowy, lub wyklucza turystéw
(przypadek Barcelony). Poprawa ogdlnego wize-
runku komunikacji rowerowej moze takze byc¢
korzystne dla miejscowego przemystu rowerowego.
Zwtaszcza mate, wyspecjalizowane sklepy moga
zyskac¢ na zwiekszonym zainteresowaniu korzysta-
niem z roweru.

4.1.2.4 Turystyka

Jesli udostepni sie BSS turystom, mogg one odegrac
role katalizatora procesu poznawania miasta na ro-
werze. Mogg one takze, w zaleznosci od struktury
cen, sta¢ sie konkurencjg dla tradycyjnych wypo-
zyczalni rowerdw. Tak czy inaczej, liczy sie to, ze
turysci na rowerach odkryjg miasto w sposéb nieza-
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grazajacy $rodowisku, a pienigdze zaoszczedzone na
komunikacji miejskiej, bedg mogli wyda¢ w miejsco-
wych sklepach.

4.1.2.5 Wizerunek

BSS moze pomdc zbudowaé wizerunek miasta nowo-
czesnego i przyjaznego dla srodowiska, choc nikt nie
decyduje sie na wprowadzenie BSS jedynie z tego
powodu. Dla wielkich metropolii takich jak Paryz,
Barcelona czy ostatnio Londyn, wdrozenie BSS stato
sie waznym czynnikiem zmiany wizerunku w kraju i
zagranica. Relacje w mediach poswiecone wprowa-
dzaniu systemu zwrdcity uwage opinii publicznej nie
tylko na same miasta, ale réwniez na zagadnienie
BSS a takze, ogodlnie, na konieczne zmiany w dzie-
dzinie mobilno$ci miejskiej.

4.1.2.6 Zdrowie

Rower jest zdrowym $rodkiem transportu. Liczne
badania wykazujg, ze wspdtczesne spoteczenstwa
ponoszg konsekwencje niezdrowego stylu zycia.
Juz dwudziesto minutowa, codzienna jazda na rowe-
rze ma zauwazalny, pozytywny wplyw na zdrowie.
Tym samym korzysci ekonomiczne znacznie prze-
wyzszajg koszty BSS. Badanie wykonane na zlecenie
francuskiego Ministerstwa Zréwnowazonego Roz-
woju ujawnity, ze wartoS¢ monetarna dodatkowych
korzysci z jazdy rowerem wyniosta w roku 2008
4,8 miliarda Euro, z czego najwyzsze kwoty byty zwig-
zane ze zdrowiem.

4.1.3 Zbieranie Informacji i mobilizowanie
wszelkiej pomocy

Planowanie i wdrazanie BSS jest dtugotrwatym pro-
cesem, ktory wymaga zaangazowania znacznych za-
sobdw. Dlatego wczesne rozpoczecie pozyskiwania
informacji i przekonywania do BSS wszystkich in-
teresariuszy, w tym samorzadowych i politycznych,
jest jednym z wazniejszych zadan, i tak powinno zo-
sta¢ potraktowane.

Zaleca sie zaangazowanie do tych procesow
ekspertow BSS. Dobrym sposobem angazowania
wtadz lokalnych jest przeprowadzenie Audytu Po-
lityki Rowerowej (BYPAD) przy pomocy ekspertéw
mobilnosci. 1*

11 Certyfikacja Polityki Rowerowej (BYPAD): audyt polityki rowe-
rowej, na ktéry polega na ustaleniu w gronie mieszkancow, radnych
i pracownikéw samorzadowych uzgodnionego dwuletniego planu
dziatania na rzecz lokalnej polityki rowerowej.
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Rysunek 44 Burmistrz Boris Johnson wspiera londynski BSS
( zdjecie: TfL)
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Rysunek 45 Burmistrz Boris Johnson wspiera londynski BSS ( ilustracja TfL)

4.1.3.1 Aktywizowanie Know-How i Poten-
cjalu Samorzadowego

W projekcie OBIS odnotowano, ze w niektdrych
aspektach umowy operatora BSS, cele operatorow
i samorzgddw sg sprzeczne. Po to, aby zagwaran-
towa¢ samorzadowi lepszg pozycje negocjacyjng
wzgledem operatora, zaleca sie, aby w obrebie sa-
morzadu rozwija¢ i gromadzi¢ odpowiednie kwalifi-
kacje praktyczne i administracyjne.

‘Grupa operacyjna’, ztozona z praktykow i eksper-
tow w dziedzinie ‘rowerdw publicznych, niezalezna
od ktéregokolwiek z operatoréw, pomoze prze-
dyskutowa¢ mozliwosci i ograniczenia BSS w da-
nym mieScie czy regionie. Jest pewne, ze wczesne
skonsultowanie sie z ekspertami w perspektywie
dtugoterminowej przyniesie oszczednosci kosztow
i czasu, jako ze na roznych etapach wdrazania BSS
moze wystgpic¢ wiele problemdw i utrudnien.

4.1.3.2 Zdobywanie poparcia sfery politycz
nej

Powodzenie BSS w duzym stopniu zalezy od woli
politycznej. Zaangazowanie politykdw, zaréwno
partii rzadzacej jak i opozycyjnej, stwarza szanse
na wsparcie polityczne w okresie kolejnych kilku
kadencji. Takie poparcie polityczne na najwyz-
szym szczeblu byto bardzo wazne w przypadku
Londynu, gdzie burmistrz Boris Johnson prze-
konywat do BSS w radach poszczegdlnych
dzielnic, ktorych wspodtpraca byta nieodzowna
do wprowadzenia i powodzenia przedsiewziecia.

4.1.3.3 Stworzenie Komisji ztozonej z intere-
sariuszy samorzgdowych i ekspertow

Zwykle trudno sprawi¢, by rézne szczeble admini-
stracji zgodnie ze sobg wspdtpracowaty. W wielu
miastach (np. w Londynie, Sztokholmie, Wiedniu
i w miastach niemieckich) wymagane jest po-
zwolenie na budowe kazdej stacji dokujacej.
W ograniczonej przestrzeni miejskiej trzeba wy-
biera¢ miedzy parkingami BSS, wymagajgcymi
robot budowlanych, a innymi potrzebami mia-
sta. Po to, aby uzyska¢ pozwolenia na budowe
w okresie wdrazania, potrzeba szerokiej zgody
miejskich interesariuszy. W Berlinie, operator DB
Rent pogtebit wspdtprace z administracjg miejska
w trakcie przechodzenia z systemu elastyczne-
go (bez dokowania roweru) na system stacyjny
(z dokowaniem roweru).

Komisja powinna skfada¢ sie z przedstawicie-
li wydziatéw oraz ekspertéw od planowania, po-
zwolen, budzetowania, informacji i promociji.
Zaangazowanie tych interesariuszy na wcze-
snym etapie pozwoli antycypowaé potencjal-
ne trudnosci i przeszkody. Zapewne zwiekszy to
tez gotowo$¢ do wspierania procesu wdrazania.
Zaangazowanie ekspertdw z zewnatrz, konsultan-
tow, praktykéw i/lub naukowcdw, wesprze proces
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wyszukiwania najlepszych dla danego miasta roz-
wigzan i zapewni bezstronny punkt widzenia.

4.1.3.4 Pozyskanie dla projektu operatora
transportu publicznego

BSS dysponuje potencjatem, ktéry moze odmienic
caty system TP (transportu publicznego) i poprawié
jego atrakcyjnos¢. Nalezy rozwazy¢ powierzenie
zarzgdzania BSS operatorowi TP. Niezbedne jest
zagwarantowanie wspodtpracy miedzy operatorem
TP a operatorem BSS. Wprawdzie niektdrzy operato-
rzy TP obawiajg sie konkurencji i strat w udziale ich
$rodka transportu na rzecz BSS; martwig ich tez
modele przysztego finansowania BSS z budzetu TP
i codzienne zatargi o rowery na pasach dla autobu-
SOw.

Tego typu problemy mozna minimalizowa¢ pod
warunkiem, ze TP i BSS beda miaty tego samego
operatora, tak jak to jest w przypadku Transport for
London. Po to, aby rozpoznawac i rozwigzywac
sprawy sporne wszyscy interesariusze, a zwtaszcza
operatorzy TP muszg bra¢ udziat w pracach komisji
i spotkaniach ‘przy okragtym stole’".

4.1.4 Zbieranie pomystow i okreslenie
wstepnej koncepcji

Poszczegdlne rozwigzania przyjete dla BSS rdznig sie
znacznie, w zaleznosci od przyjetych celéw. Rozwigza-
nia instytucjonalne i materialne (patrz 3.4 Czynniki
endogeniczne -wrazliwe na strategie) powinny odpo-
wiadac okreslonym z gory celom BSS. Inne rozwigzania
nalezy przyja¢, jesli grupg docelowg BSS sg dojezdza-
jacy, inne, jesli s to turysci.

Szukajac inspiracji dla kopenhaskiego systemu roweru
publicznego, w stolicy Danii zorganizowano konkurs na
koncepcje BSS. Naptyneto ponad 100 odpowiedzi pet-
nych ciekawych i nowatorskich pomystéw. 12

4.1.4.1 Opracuj Studium Wykonalnosci Sys-
temu Rowerdéw Publicznych

Samorzady planujgce wprowadzenie BSS powinny
z wyprzedzeniem sformutowaé wytyczne i przy-sto-
sowac cele do swoich warunkéw. Profesjonalne stu-
dium wykonalnosci, analizujgce inne systemy, opisu-
jace lokalne warunki, szkicujgce rézne scenariusze i

12 Kopenhaga (2009)
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analizujgce przewidywane dane eksploatacyjne,
powinno stanowi¢ podstawe podzniejszych decyzji.
Studium wykonalnosci nie powinno charakteryzowac
sie nadmiernym optymizmem, ale musi by¢ na tyle
optymistyczne, aby interesariusze uwierzyli, ze sys-
tem rowerow publicznych sprawdzi sie w danym mie-
$cie czy regionie. Dobrym przyktadem niezwykle
szczegotowego studium wykonalnosci jest studium
londynskie .13

Przeprowad badania sondazowe rynku

Przeprowadzenie profesjonalnego badania rynku na
wstepie fazy planowania dostarczy zapewne cennych
informacji na temat potencjalnych warunkow realizacji
BSS. Dobrze jest dowiedzie¢ sie ilu mieszkancow
bytoby zainteresowanych korzystaniem z systemu
rowerdw publicznych. Alternatywa jest przeprowadze-
nie sondazy w Srodkach masowego przekazu (gazety,
radio/telewizja, blogi internetowe itd.). Badania nad
mobilnoscig danej populacji ujawnig zrodta niezado-
wolenia i bedg stanowity punkt odniesienia dla pro-
gramu naprawczego. Dostarczg one takze cennych
wskazowek odnosnie mozliwosci wykorzystania BSS.

ZorlentUJ sie w kwestu czynnlkow egzogenicznych

Czynniki egzogeniczne nie sg podatne na krotko-
okresowe zmiany. Sa to przyktadowo — liczba ludno-
éci, $redni dochod, liczba samochodow, liczba rowe-
row, podziat modalny, infrastruktura rowerowa, inne
srodki komunikacji miejskiej itp. Obowigzujace stra-
tegie i planowanie mobilnosci majg rowniez wazny
wptyw na ogodlng sktonnos¢ do korzystania z rowe-
row, a tym samym z BSS. Czynniki egzogeniczne ist-
niejgce w danym mieScie oddziatywaja w bardzo
znacznym stopniu na gotowos$¢ wprowadzenia BSS i
typ przyjetego rozwigzania. Gestos¢ wystepowania
gospodarstw domowych i pracodawcow sg decydu-
jacymi czynnikami determinujacymi popyt na trans-
port na danym obszarze. Istniejgca infrastruktura
rowerowa, ogodlna $wiadomos¢ rowerowa i doswiad-
czenie ludnosci w jezdzeniu rowerem majg wptyw
na stopien korzystania z roweru, szczegdlnie na
gotowos¢ akceptacji i powodzenie projektu BSS.

Topografia terenu i klimat decydujg o tym, kiedy i
jak ludzie korzystajg z roweru, jako S$rodka trans-

portu. Pogoda wptywa nie tylko na komunikacje

13 Dector-Vega, G.; Snead, C.; Phillips, A. (2008)
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rowerowg, ale tez na popyt na BSS i dlatego sys-
temy dziatajgce w Europie Pdtnocnej najczesciej s
zamykane w sezonie zimowym. (patrz 3.5 Czynniki
egzogeniczne).

Rysunek 46 Rowery Publiczne Zima ( Zdjecie: Creative Commons
By- NC-ND 2.0 Flickr-uzytkownik oriolsalvador)

Systemy o male] lub wielkiej skali

Duze systemy odnotowujg znacznie wiekszg liczbe
wypozyczen przypadajgcych na jeden rower i moga
wywiera¢ wptyw na decyzje o sposobie zaspokaja-
nia potrzeb mobilnosci przez ludnos$¢. Systemy dzia-
tajace w wielkiej skali sg drozsze w kategoriach
ogdlnego poziomu wydatkow. Jednakze, w tych wia-
$nie systemach $redni koszt podrdzy jest nizszy ze
wzgledu na korzysci skali i sieci. Mate systemy moga
by¢ finansowo zréwnowazone pod warunkiem, ze ich
koszty sg niewielkie, nie ma zmian skali ich dziatania
i nie wymagaja duzych inwestycji (np. budowa staciji
parkingowych). Przyktadem tego typu BSS s3 Gre-
enstreet w Goteborgu i Stadfahrrad w Chemnitz. W
Saragossie i Berlinie wprowadzano nowy system nie
od razu, lecz stopniowo. Zaréwno Paryz i Londyn
powiekszyty lub powiekszg swoje systemy w ciggu
roku od pierwotnej realizacji przedsiewziecia. Z kolei
w Sztokholmie Slimacze tempo uzyskiwania pozwo-
len hamuje rozszerzenie skali ich funkcjonowania —
4 lata od rozpoczecia dziatania z planowanych 160
stacji gotowych jest zaledwie 80.

Systemy ngh czy Low Tech (o wysokim lub n|sk|m

Jesli chodzi o technologie BSS wystepuje ich bardzo
duza rdznorodnos$¢. Wszystkie one majg swoje
mocne i stabe strony, a wiec zaleca sie przeprowa-
dzenie analizy poréwnawczej i zestawienie zalet
i wad. Projekt OBIS wskazuje na korelacje pomiedzy

systemami zaawansowanymi technologicznie a tym
samym drogimi, a wyzsza liczbg wypozyczen.
Zdecydowanie wiekszg szanse powodzenia majg
rozwigzania oferujgce wypozyczenia szybkie, fatwe,
zautomatyzowane, oparte o nowoczesne technolo-
gie takie jak karty kredytowe czy zblizeniowe karty
klienta, realizowane w terminalach stacji parkingo-
wej. Istnieje takze konieczno$¢ dokonania wyboru
czy inwestujemy w “technologie w rowerach” czy
“technologie w stacje dokujgce. Decyzja ta musi by¢
podjeta w zaleznosci od celdéw i mozliwosci finanso-
wych interesariuszy.

System oparty o sie¢ stacji czy system elastyczny
BSS to takze dwie ideologie -jedna oparta na gestej
sieci statych stacji i druga, ktéra zaktada mozliwos¢
zostawiania roweréw w niemal dowolnym miejscu na
wyznaczonym obszarze. Elastyczne systemy byty
gtéwnie prowadzone przez niemieckiego operatora
BSS DB Rent, jednak przechodzi on obecnie na sys-
tem stacyjny (Stuttgart, Berlin, Hamburg i Karls-
ruhe). W zaleznosci od wybranego rodzaju technolo-
gii, systemy stacyjne sg duzo drozsze ze wzgledu na
niezbedne prace ziemne. Na etapie planowania prze-
widzianego na rok 2011 opartego o sie¢ stacji BSS
dla Berlina dokonano innowacyjnego przetomu ofe-
rujgc betonowe stojaki, ktorych wykonanie nie
wymaga takiej ilosci prac ziemnych (za wyjatkiem
terminali) (patrz 3.4.1 Rozwigzanie fizyczne).

Porownanle struktur cenowych systemow rowerow

Struktura cen bedzie miata wptyw na stopien korzy-
stania z BSS. W zaleznosci od celdow danego miasta
powinno sie wybra¢ okreslong strukture cen. Celem
BSS moze by¢ albo przyciaggniecie klientow na krot-
kie wynajmy, lub turystow na wynajmy dtuzsze.
Struktura cen powinna to uwzgledni¢. (patrz 3.4.1.2
Organizacja ustugi).

Potrzeba Relokacji Roweréw

Poziom ruchu i przeptywy uzytkownikéw BSS sg asy-
metryczne i zwykle zmienne w ciggu dnia. Konieczna,
zatem bedzie skuteczna relokacja rowerdw. Wyka-
zano, ze pagorkowato$¢ ma znaczacy wpltyw na
relokacje, ktora gtownie odbywa sie w kierunku ‘pod
goére’. Wynika to z faktu, ze uzytkownicy, zgodnie z
prawem linii najmniejsze-go oporu, wybierajg
zjezdzanie - najlepszym przy-ktadem tutaj jest Bar-
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celona). Relokacja jest ztozonym problemem, wyma-
gajgcym ciagtych badan i optymalizacji po urucho-
mieniu systemu. (patrz 4.3.3 Relokacja i dostepnosq).

BSS najprawdopodobniej bedzie potrzebowat wspar-
cia finansowego od gminy lub finansowania krzyzo-
wego. Dlatego zaleca sie poréwnanie inwestycji w
BSS z innymi dostepnymi Srodkami promowania
korzystania z roweru. Istniejg rézne koncepcje i roz-
wigzania krzyzowego finansowania BSS (patrz: 4.2.3
Zrédta Finansowania).

Optymalizacja poziomu ustug moze by¢ osiggnieta
tylko wtedy, jesli zbierze sie i oceni dane na temat
uzytkowania i satysfakcji finalnego uzytkownika.
Sondaze przeprowadzane wsrod klientdow sg nie-
zbednym narzedziem usprawniania procesow uzyt-
kowania oraz podniesienia ogolnej, jakosci ustug.
Poniewaz wiekszo$¢ niezbednych do optymalizacii
danych jest kontrolowana przez operatora, zaleca sie
gminom poruszy¢ kwestie dostepu do danych oraz
sondazy dotyczacych optymalizacji, znacznie przed
rozpoczeciem procesu negocjacyjnego.

4.1.4.2 Opracowanie standardu planowania
i wdrazania procedur i wspieranie
wymiany wiedzy miedzy miastami

Dla zaoszczedzenia czasu i zasobow nalezy opraco-
wac standardowe procedury planowania i wdrazania
oraz wytyczne na poziomie krajowym lub regional-
nym. Dzieki temu, instytucje publiczne sg w stanie
wiaczy¢ wszystkich interesariuszy na poczatku pro-
jektu. Sg one takze Swiadome ewentualnych barier
legislacyjnych i sposobdw ich unikania. Jest to zada-
nie, ktére powinno by¢ rozpoczete i koordynowane
na szczeblu krajowym, w celu wspierania wymiany i
standaryzacji wiedzy miedzy réznymi miastami. W
Niemczech pierwszym krokiem w kierunku realizacji
tego zadania byt przetarg na wiedze fachowg w
zakresie zagadnien prawnych i finansowych zwigza-
nych z systemem rowerdéw publicznych. Przetarg ten
zostat ogtoszony przez Federalny Instytut Badan
nad Budownictwem, Urbanistykg i Planowaniem
Przestrzennym (BBSR). Ta specjalistyczna wiedza
dostarczy ogdlnych wytycznych i porad w typowych
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problemach zwigzanych z BSS. Kolejnym przykta-
dem dobrej praktyki jest Koordinationsstelle Bike
Sharing w Szwajcarii, czyli stworzenie platformy
finansowanej przez rzad federalny i rzady krajowe,
dzieki ktorej zainteresowane strony przekazuijg sobie
dostepng im wiedze na temat BSS. *

4.1.4.3 Przygotowanie mini biznes planu

Wielu interesariuszy municypalnych jest nieswiado-
mych tego, jakie elementy systemu sg potrzebne, na
zapleczu by BSS modgt dziata¢. Ponizsza Tablica przed-
stawia je w ogdlnym zarysie (Tablica 14).

4.1.5 Opracuj warunki przetargu

Po zgromadzeniu wszystkich danych i wystucha-
niu wszystkich opinii, nie powinno by¢ we wia-
dzach samorzadowych problemu z podjeciem jasnej
i jednomysinej decyzji - “tak lub nie”. Im bardziej
zainteresowane strony sg przekonane, tym mniej
czasu i energii straci sie w fazie realizacji. W za-
leznosci od rodzaju wybranego systemu rowerdow
publicznych, wiadze samorzadowe przygotowuje
zaproszenie do przetargu, w ktérym okresla warun-
ki. Budzet planowanego BSS powinien zosta¢ odpo-
wiednio uzgodniony w samorzadzie lokalnym w celu
oceny zaréwno mozliwosci finansowania, jaki i trwa-
tosci struktury finansowania. Systemy wielkoskalo-
we wspierane przez lokalne wiadze majg najwiek-
sze szanse na zaangazowanie sektora publicznego
i prywatnego i dlugookresowg samowystarczal-
nos¢ finansowg w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego (PPP). Istniejg rozne mozliwosci zawie-
rania kontraktéw miedzy samorzadem a operatorem
(patrz4.2.1 Podziat zadan). PPP moze by¢ konstruowa-
ne na rézne sposoby, na przyktad w zaleznosci o tego,
kto inwestuje, kto zbiera przychody, kto ponosi ry-
zyko.

4.1.6 Podsumowanie rozdziatu

Planowanie BSS to wiecej niz okreslenie szczegdtow
technicznych i organizacyjnych. Proces rozpoczyna
sie od opracowania podstaw komunikacji rowerowej
i ekologicznej mobilnosci miejskiej. Interesariusze po-
winni by¢ swiadomi celéw wybranego przez nich BSS
i tak okreslic cechy charakterystyczne systemu, aby
mozna byto ich plany zrealizowac.

14 Koordination bikesharingSchweiz (2011)
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|
Mini Biznes Plan

Kadra do planowania i - Eksperci BSS
Wdrazania systemu - Specjalici finansowi i prawni Specjaliéci od marketingu i promocji
- Architekci/urbanisci do planowania systemu

Kadra do eksploatacji

- Mechanicy do napraw (rozwazy¢ zatrudnienie podwykonawcy)
- Kierowcy do relokacji (rozwazy¢ zatrudnienie podwykonawcy)
- Obstuga infolinii

- Koszty infrastruktury i wdrazania (patrz Tablica 8)
- Koszty operacyjne (patrz Tablica 9)

Finansowanie - Systemy czesto nie sg samofinansujgce sie
- Istniejq rézne opcje finansowania (patrz 4.2.3 Zrddta Finansowania)

Urzadzenia - Rowery, punkty dokowania, terminale stacyjne,

- Ciezarowki do relokacji rowerdw (rozwazy¢ zatrudnienie podwykonawcy)
- Narzedzia do naprawy rowerow (rozwazy¢ zatrudnienie podwykonawcy)
- Czesci zamienne

- Rowery zapasowe

Oprogramowanie - Back-end (patrz Tablica 4)
- Front-end (patrz Tablica 4)
Marketing & Promocja - Napisanie koncepcji marketingowo-promocyjnej
- Projektowanie materiatéw reklamowych
- Prowadzenie aktualizowanej strony internetowej
- Organizowanie wydarzen medialnych

- Zapewnianie obecnosci srodkéw przekazu

Integracja z Transportem - Integrowanie systemow informacyjnych
publicznym - Integrowanie systemow taryfowych

- Logowanie sie na stacjach komunikacji miejskiej

- Korzystanie z tej samej karty lub konta klienta (np. Sztokholm)
Tablica 14 Mini Biznes Plan

- Przestrzen publiczna potrzebna na stacje/rowery
- Przestrzen warsztatowa do napraw i przestrzen do przechowywania rowerow
i ciezarowek (mozliwo$¢ podwykonawcy)

= H « Filozofia Mobilnoéci Miejskiej
4'2 Wd razanie « Rowerowy Master Plan
Zakres e Infrastruktura
4.2.1 Podziat zadan ke o
e Okreslenie celéw i rezultatéw h
Podziat zadan mledzy Samorzg- e Zaangazowanie stosownych interesariuszy
. . De e
dem a operatorem jest decyzjg o . )
kluczowym znaczeniu do ustale-
nia w Zaproszeniu do skiadania e Studium Wykonalnosci i okreslenie cech BSS )
. . e Przetarg
ofert w przetargu i w umowie
.. , Planowanie
operatorskiej. Wzory umdéw s3 BSS J

réznorodne; w rezultacie umowa
kazdego miasta czy regionu jest
unikalna. Niemniej jednak mozna

Rysunek 47 System Rowerdw Publicznych - Fazy planowania
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sprobowa¢ wyodrebni¢  podstawowe  rozrdznienia
(Tablica 15).

Infrastruktura Eksloatacja

Wykonawca
Wykonawca A Wykonawca B
Wykonawca Samorzad

Samorzad Wykonawca

Tablica 15 Podziat zadan

4.2.1.1 Opcja A

Samorzad zawiera umowe z podmiotami zewnetrz-
nymi na realizacje infrastruktury i eksploatacje BSS.
Zazwyczaj wybiera sie do realizacji tych dwdch zadan
jednego wykonawce. W takim przypadku, wykonawca
jest witascicielem infrastruktury i ponosi ryzyko opera-
cji. Samorzad za$, ptaci pewng kwote w przeliczeniu
na jednostke czasu (np. rok). Umowy kompleksowe
bedace czescig innych porozumien, takich jak na przy-
ktad kontrakty reklamowe, czesto trudno jest w pet-
ni oszacowac. Nawet cene samej ustugi “BSS” trudno
jest jasno okresli¢. Dlatego ‘osadzanie’ uméw o prowa-
dzenie BSS w innych porozumieniach musi by¢ dobrze
przemyslane.

Infrastruktura i eksploatacja BSS mogg by¢ takze po-
wierzone dwom lub wiekszej liczbie wykonawcow. W
takim przypadku, potrzebna jest jednak zwiekszona
koordynacja pomiedzy wykonawcami, dla zapewnie-
nia skutecznosci nalezy zaangazowac specjalistow
w poszczegdlnych dziedzinach.

Czas trwania umdw powinien zosta¢ dostosowany
do przewidywanego okresu eksploatacji infrastruktury.
Pozwoli to wykonawcy na amortyzowanie infrastruk-
tury w okresie trwania umowy. Krotszy czas trwania
umowy oznacza koniecznos¢ zwiekszenia udziatu wpty-
wow potrzebnych do refinansowania infrastruktury.

4.2.1.2 Opcja B

Samorzad podpisuje umowe na wdrozenie infrastruktu-
ry BSS, za utrzymanie, ktdrej odpowiedzialny jest wy-
konawca. Do dnia dzisiejszego ten model umowy nie
cieszyt sie popularnoscig przy wdrazaniu i eksploatadji
systemdw rowerdw publicznych.
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Programy motywacyjne

Samorzady sa zwykle zainteresowane osiggnieciem
wysokiego stopnia wykorzystania BSS. Nalezy to
uwzgledni¢ w przy rozdziale wptywow z optat uzyt-
kownikow. Pozbawienie operatora mozliwosci pobie-
rania optat moze dziata¢ demotywujgco i zniechecac
go do utrzymywania wysokiego poziomu ustug, co z
kolei wptynie negatywnie na stopien wykorzystania
BSS.

W systemie Velib w Paryzu optaty od uzytkownikéw
sg zbierane w imieniu miasta. Operator JCDecaux
nie moze uzyska¢ dodatkowych przychoddéw zwiek-
szajgc odsetek wykorzystania. Byto to przedmiotem
kolejnych negocjacji umowy. Dlatego tez trzeba
opracowac inne systemy motywacyjne. Operator
moze otrzymywac regularne wptaty i premie, zalez-
ne od stopnia wykorzystania. Wysokos$¢ tych premii
musi przekraczac naktady poniesione w celu popra-
wy wykorzystania systemu.

4.2.1.3 Opcja C

Infrastruktura BSS jest realizowana przez samorzad
i stanowi jego wiasnos¢. Samorzad podpisuje umo-
we ze strong trzecig na eksploatacje. To powoduje,
ze umowy zawierane na eksploatacje sg krotsze
niz przewidywany okres uzytkowania infrastruktury

Stacje e-Rowerow

Znaczenie tej opcji wzrosnie w zwigzku z nadcho-
dzacymi projektami, ktére mogg obejmowac e-ro-
wery (rowery elektryczne). Reprezentujacy dziedzi-
ne mobilnosci elektrycznej dostawcy energii
elektrycznej zainstalujg systemy do tadowania
i udostepnig je operatorom flot rowerowych pobie-
rajgc optate za ich wynajem.

Rysunek 48 DB-Rent E-Bike ( Zdjecie: DB Rent)
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(patrz 4.2.1.1 Podziat Zadarni, opcja A) Samorzad zy-
skuje elastycznos$¢ w zakresie eksploatacji, ale jest
odpowiedzialny (przynajmniej finansowo) za koszty
utrzymania infrastruktury. Operatorowi trzeba za-
pewni¢ okreslony standard, jakosSci infrastruktury,
aby system mogt bezproblemowo funkcjonowac.
Infrastruktura dla BSS Bicing w Barcelonie byta fi-
nansowana i realizowana przez miasto (€ 15 min),
co pozwolito na jej szybszg realizacje, niz miatoby
to miejsce w przypadku porownywalnych systeméw
opartych o inne opcje.

4.2.2 Umowa Operatorska

Ze wzgledu na rdznice dtugosci trwania umowy
i ztozonosci zadan, umowy operatorskie kazdego
samorzadu sg niepowtarzalne i rdznig sie zakresa-
mi. Dodatkowo, klauzule nieujawniania uniemozli-
wiajg traktowanie istniejgcych uméw, jako wzordéw
i inspiracji dla nowych uméw. W zaleznosci od przy-
dzielonych zadan, nalezy zabezpieczy¢ rézne obsza-
ry. Zgodnie z dyrektywami UE, przy przyznawaniu
osobom trzecim kontraktow na BSS zazwyczaj nie-
zbedne sg przetargi ze wzgledu na wysoko$¢ zamd-
wien. Tak, wiec nastepujgce wyjasnienia stosuje sie
takze czesciowo do wymaganych ram przetargu.
Mogg by¢ one stosowane, jako przeglad aspektow,
ktére powinny by¢ uwzgledniane przy ogfaszaniu
zaproszenia do sktadania ofert. Nawet, jesli samo-
rzad nie realizuje sam wszystkich zadan zwigzanych
z BSS nastepujacy spis tresci umowy na infrastruk-
ture i eksploatacje moze by¢ stosowany, jako punkt
odniesienia dla zadan samorzadu.

4.2.2.1 Porozumienia ogdlne

Czas trwania umowy zalezy od podziatu zadan mie-
dzy samorzadem a kontrahentem (patrz 4.2.1.1
Podziat Zadan, Opcja A). Mozna przyjac, ze jeze-
li wykonawca jest odpowiedzialny za wdrozenie
i utrzymanie infrastruktury, to czas trwania umowy
powinien by¢ zgodny z przewidywanym okresem jej
eksploatacji.

Umowy zawierajgce jedynie zadania eksploatacyjne,
mogg byc¢ krétsze. Im krétsza umowa, tym wiekszg
elastyczno$¢ ma gmina. Jesli oczekiwania dotycza-
ce BSS Ilub kontrahenta nie sg spetnione, mozna
dokonac korekty. Z drugiej strony, krotkie umo-
Wy wymagajg czestego rozpisywania przetargdéw,
co rowniez wptywa na koszty. Opcje rozwigzania
umowy powinny by¢ zawarte w umowie. Powo-

Systemy Roweréw Publicznych bez Umoéow
(Niemcy)

Nie wszystkie BSS wymagajg umowy zawartej pomie-
dzy operatorem a samorzgdem. Niemieckie BSS byty
w ostatnich latach przewaznie wprowadzane bez
umow. DB Rent i nextbike dziataty na witasne ryzyko
dostarczajgc roweréw w takich miastach jak Mona-
chium, Kolonia, Berlin, Frankfurt i wiele innych. Struk-
tury cen réznity sie od tych w innych krajach - wyna-
jem naliczano od pierwszych minut, bez okresu czasu
za darmo. To sprawito, ze wskazniki wykorzystania
byty znacznie nizsze niz w innych krajach. Niemniej
jednak, pozytywne zaangazowanie operatoréw sktoni-
to samorzady do przemyslen i zmiany decyzji. Obecnie
jest tendencja do przechodzenia na system wptat
z budzetu komunalnego np. w Hamburgu lub Zagtebiu
Ruhry. Pierwsze do$wiadczenia wskazuja, ze wskazni-
ki wykorzystania, a tym samym wyniki tych BSS sa
duzo lepsze, co wynika z wolnego od optat okresu wy-
najmu na poczatku kazdej jazdy.

dy rozwigzania muszg by¢ powazne, aby zapewnic
pewno$¢ umowy dla obu stron. Umowy powinny
réwniez zawieraC szczegOty porozumien dotycza-
cych przedtuzenia umow, pod warunkiem, ze cele
okreslone przez gmine dla systemu sg spetnione,
a sam system jest oceniany pozytywnie. Porozumie-
nia te musza by¢ napisane zgodnie z dyrektywami
UE dotyczacymi przydzielania kontraktow.

4.2.2.2 Rozwigzanie fizyczne

Przeglad ogdlnej konfiguracji systemow przedsta-
wiono w rozdziale 3.4.1. Podstawowe szczegdty
powinny zostac uzgodnione w umowie operatorskiej.

> funkcjonalnos$¢;

> tatwos$¢ w utrzymaniu;

> koszty ponoszone w catym okresie przewidy-
wanej eksploataciji.

Wiekszo$¢ systemdw w duzych miastach zapewnia
dostep na podstawie karty (karty kredytowe, karty
zblizeniowe -smart), karty chipowe i karty komuni-
kacji miejskiej lub podobne rozwigzania).

Niewielka liczba systemow oferuje dostep przez
telefon, a kilka mniejszych mechaniczny dostep z
uzyciem klucza. Przewagg wynajmu przez telefon sa
oszczednosci na infrastrukturze, jak rowniez to, ze
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uzytkownicy nie majg zadnych problemdw z obstuga
swojego telefonu.

Urzadzenia Indywidualnego Dostepu

Oferowane urzadzenia indywidualnego dostepu do
systemu (karty, klucze Identyfikacji za Pomocg Cze-
stotliwosci Radiowej (RFID)) daje operatorowi dodat-
kowa powierzchnie reklamowg na samym urzadzeniu.
Korzystanie z karty (np. karty kredytowej), ktérg
uzytkownik juz posiada, oszczedza koszty zwigzane z
produkcjg i wysytkg kart lub urzadzen. Operatorzy
mogg tez pobierac optaty za wydanie urzadzenia do-
stepowego na pokrycie kosztéw produkcji i wysytki,
np. Barclays Cycle Hire pobiera £ 3 za klucz RFID.
Podobng optate za karte komunikacji miejskiej przyj-
muje Public Transport w Londynie.

Umowa z operatorem powinna okresli¢ szczegotowo
wybrane $rodki dostepu oraz interfejsy i normy nie-
zbedne do zapewnienia zgodnosci z innymi urzadze-
niami (takimi jak przyszte bilety elektroniczne komu-
nikacji miejskiej).

Rowery BSS sg waznym zewnetrznym czynnikiem
motywujacym do korzystania z systemu rowerdéw
publicznych. To od nich zalezy zadowolenie uzyt-
kownikéw, zauwazalno$¢ programu, jak réwniez
znaczna czes¢ kosztow utrzymania systemu. Ponie-
waz wiekszos¢ BSS oferuje tylko jeden typ roweru,
rowery te powinny by¢ tak zaprojektowane, aby
pasowaty do potrzeb jak najwiekszej liczby poten-
cjalnych klientow.

Umowa operatorska powinna zawiera¢ ustalenia
dotyczace projektu roweru i technologii. Rowery
muszg by¢ zaprojektowane z uwzglednieniem
lokalnych przepiséw bezpieczefnstwa. Muszg one,
na przyktad, mie¢ hamulce i Swiatta. Maksymalna
waga, rozmiar, system zmiany biegéw czy dodat-
kowe urzadzenia, takie jak kosze, mogag zostac
ujete w umowie.

Takie czynniki jak trwatos¢, jako$¢, koszt roweru
czy koszty utrzymania nalezy wzig¢ pod uwage
przy ostatecznej decyzji, o wybranym rodzaju
roweru. Wielcy operatorzy zwykle uzywaja jed-
nego typu rowerdw we wszystkich lokalizacjach,
tym samym realizujgc zasady ekonomii skali. Wiek-
szo$¢ BSS na ogdt wybiera rowery maksymalnie z
trzema biegami i bez amortyzacji, tylko nieliczne
oferujg nawet siedem biegdw i amortyzacje. Jak
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wynika z doswiadczenia wielu operatoréw obstu-
gujagcych  BSS o duzej liczbie rowerdw
i wypozyczen, wybiera na poczatku tansze rowery.

W rezultacie, ze wzgledu na potamane ramy czy
kierownice wiekszo$¢ rowerdw musi zosta¢ wymie-
niona. W ostatecznym rozrachunku, wybor rowe-
réw i czesci jest kompromisem pomiedzy kosztami
zakupu a kosztami utrzymania przez okres uzytko-
wania rowerow. Rowery, o lepszej jakosci i tatwiej-
sze w utrzymaniu, mogg byc¢ bardziej kosztowne na
poczatku, ale ich dtuzsza zywotno$¢ zrekompen-
suje to w dtuzszej perspektywie.

Wiekszo$¢ BSS to systemy oparte na stacjach.
Korzystanie ze stacji oferuje wiele korzysci: system
staje sie bardziej widoczny w przestrzeni publicznej,
wynajem jest tatwy a postrzegana dostepnosc¢ jest
wyzsza w poréwnaniu z systemami bez stacyjnymi.
Umowa operatorska powinna zawieraC szczegdty
dotyczace projektu i technologii stosowanych na
stacjach.

Mate systemy przewaznie oferujg stacje o niskim
stopniu zaawansowania technologicznego, niewy-
magajgce skomplikowanych prac ziemnych, okablo-
wania ani dostepu do technologii komunikacyjnych.
Sa one tanie w instalacji, ale nie dajg mozliwosci
monitoringu. I chociaz takie rozwigzanie pozwala na
obnizenie kosztéw instalacji, to koszty eksploatacji
bedag wyzsze ze wzgledu na ograniczone mozliwosci
monitoringu.

W duzych systemach wystepujg stacje zaawanso-
wane technologicznie- skfadajgce sie z terminali,
punktéw dokowania, przytaczy elektrycznych i tele-
komunikacyjnych. Prace ziemne sg czesto niezbedne
i powodujg znaczny wzrost kosztow instalacji.

Dostepnos$¢ sieci elektrycznej i telekomunikacyjnej
jest waznym czynnikiem decydujgcym o lokalizacji
stacji ze wzgledu na znaczne koszty przytaczen.
Transmisja danych pozwala na szczegétowe monito-
rowanie systemu przez operatora i uzyskiwanie
przez uzytkownika informacji o systemie w czasie
rzeczywistym.

Zamki do rowerdw

W systemach ,high-tech” posiadajgcych stacje

Wskazowki i zalecenia

materialne, rowery sg zwykle wpinane do stacji
dokujacych, a zamka, jako takiego na rowerze nie
ma. Przy gestym wystepowaniu stacji i propago-
waniu  krotkoterminowego wynajmu nie ma
koniecznos$ci wyposazania rowerdow w zamki,
bo moze to zwiekszy¢ ryzyko kradziezy, jako ze
zamki z reguty nie sg tak bezpieczne jak stacje
dokujagce. Jest to jeden z powodow, dla ktérych
nowo zrealizowany w Londynie system nie posiada
zamkow rowerowych. Po przeanalizowaniu poczat-
kowych danych to rozwigzanie londynskie mozna
uznac za sukces gdyz odnotowano niskie wskazniki
kradziezy roweroéw.

Czesto jednak funkcjg zamkoéw ma by¢ zapewnie-
nie uzytkownikom mozliwosci zablokowania roweru

Alternatywne zrdédta energii i dostarczania
danych

Operatorzy pracujg nad uproszczeniem procesu bu-
dowy stacji. Obiecujacg alternatywa dla niezbednego
doprowadzania kabli jest zastosowanie paneli sto-
necznych do dostaw energii elektrycznej i technologii
bezprzewodowych sieci lokalnych (WLAN) do transmi-
sji danych. Technologia WLAN moze by¢ réwniez za-
stosowana zamiast stalych urzadzen stacji (patrz
1.3.5 Nowe Technologie). W takim wariancie, uzyt-
kownik znajduje wyznaczone miejsce, gdzie wypozy-
cza sie rowery, jest tam mozliwo$¢ monitorowania,
ale koszty instalacji sg duzo nizsze, bo nie ma zad-
nych namacalnych punktéw dokowania ani terminali.
Sam rower zawiera urzgdzenie, przy pomocy, ktérego
dokonuje sie jego identyfikacja poprzez terminal lub
inny sprzet. Jednakze, technologia bezprzewodowa
na stacjach to element ,high-tych”, ktéry moze oka-
zac niewytrzymaty i generujacy usterki.

© 2011 neo systems

Rysunek 49 Nowy Terminal Stoneczny i Nowe Punkty Dokujace
w Berlinie ( grafika neo systems)

Konfiguracja Stacji

Terminal Nie/tak
- Ekran

- Czytnik kart/inny czytnik

- Drukarka

- Klawiatura

Informacja Statyczna /
- Informacja o wypozyczaniu dynamiczna
- Rejestracja

- Informacja o stacji

Docking Points Nie/tak
- Mechaniczne punkty dokujace

- Elektroniczne punkty

dokujace

Energia Elektryczna Nie / kabel/ inne

Sie¢ Telekomunikacyjna Nie/kabel/inne

Tablica 16 Konfiguracja Stacji

w trakcie trwania najmu. Dlatego BSS bez stacji
materialnych (np. Call a Bike i nextbike) lub ze sta-
cjami, ktore nie zapewniaja urzadzen mechanicz-
nych czy elektronicznych, (np. C’entro In bici),
do realizacji funkcji blokujgcej, potrzebujg rowe-
réw wyposazonych w zamki.

Zastosowane oprogramowanie zalezy od rodzaju
stacji i wybranej technologii rowerowej. Z jednej
strony utatwia ono uzytkownikowi korzystanie
ze stacji, z drugiej wspomaga obstuge operator-
ska.

Stacje typu ,high-tech” pozwalajg na zastosowanie
oprogramowania, ktére obejmuje zarzadzanie
klientami oraz infrastrukturg w czasie rzeczywi-
stym. Wymagania dotyczace oprogramowania
i interfejsow mozna ujgé w umowie operatorskiej.
Odpowiednie oprogramowanie pozwala na fatwy
wynajem, zarzgdzanie usterkami, przekazywanie
klientom i operatorom informacji w czasie rzeczy-
wistym, a takze zarzadzania relokacjg i kontrole
wykonania zadan.

Stacje Rowerowe a krajobraz miasta

Wyglad stacji rowerowych to kompromis pomiedzy
czyms$, co musi by¢ widoczne, ale jednoczesnie nie
powinno zbytnio rzucaé sie w oczy.
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Zakup oprogramowania

Oprogramowanie dla BSS zwykle pochodzi od opera-
tora lub jest zaprogramowane dla konkretnej lokali-
zacji. W chwili obecnej mozna réwniez wybrac¢ opcje
zakupu licencji na standardowe oprogramowanie BSS
(np. SPARK), ktdére jest umieszczone i zarzgdzane
z serwerow centralnych dostawcy oprogramowania.
Oprogramowanie pozwala na zintegrowanie techno-
logii réznych typow stacji i zamkow rowerowych
i zapewnia oparty na przegladarce system ,front-
-end” i ,back-end”. Moze to stanowic alternatywe dla
matych i $rednich przedsiewzie¢ BSS.

Stacje stajag sie zauwazalne dzieki terminalom,
na ktorych mozna umiescic¢ znaki danego systemu
rowerowego, logo miasta czy logo lokalnego ope-
ratora komunikacji miejskiej. Terminale oferuja
réwniez miejsce na dodatkowe reklamy lub infor-
macje.

Wprowadzenie okreslonej liczby stacji w miescie
wptywa na krajobraz miasta. Tak, wiec projekt
powinien by¢ zharmonizowany z istniejgcymi struk-
turami i wyposazeniem ulicy.

4.2.2.3 Organizacja ustugi

Rozmiar systemu i jego gestost

Okreslenie skali systemu stanowi zasadniczg czesc¢
porozumienia miedzy samorzadem a wykonawcg. Na
skale systemu sktada sie liczba rowerdw, liczba stacji,
(jesli jest to model stacyjny), liczba punktdw dokowania

Rysunek 50 Stacja BikeMi w Mediolanie ( Zdjecie BikeMi)
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Rysunek 51 Stacja Velib w Paryzu ( Zdjecie JCDecaux)

Doswiadczenia z Londynu
(Barclays Cycle Hire)

“Jest bardzo wazne, aby zaprojektowany system byt
charakterystyczny i rozpoznawalny, ale jednoczesnie
pasowat do zatozen urbanistycznych, szczegdlnie w ob-
szarach objetych ochrong konserwatorska. Ponadto,
kluczowym priorytetem jest zmniejszanie nietadu ist-
niejgcego na ulicach. A zatem, gdy bedzie taka potrze-
ba, terminal bedzie eksponowat oznakowanie parkingo-
we. Moze on takze spetnia¢ dodatkowg funkcje
eksponujac po obu swych stronach, wspomagajgce
pieszych i pomagajgce im odnalez¢é droge, mapy pro-
gramu Legible London. Program ten jest obecnie wpro-
wadzany w centrum Londynu.”

Teminale wielofunkcyjne

Ze wzgledu na zaawansowanie technologiczne nowo-
czesne terminale BSS mogg spetnia¢ wiele dodatko-
wych funkcji. Podobnie jak w automatach biletowych
komunikacji miejskiej mozna w nich oferowa¢ dodatko-
we produkty. Na przyktad, automaty BVG i S-Bahn
w Berlinie sprzedajg bilety komunikacji miejskiej,
ale mozna w nich takze kupi¢ bilety na koncert lub do-
tadowac telefon komdrkowy. Podobnie jest z terminala-
mi BSS, ktére tez mogqg oferowac bilety parkingowe i
bilety komunikacji miejskiej.

15 TfL.

oraz szczegdtowe informacje, co do wielkosci poszcze-
golnych stacji.

Liczba stacji zalezy od obstugiwanej powierzchni.
Wielkie systemy takie jak Bicing w Barcelonie, Barclays
Cycle Hire w Londynie lub Velib * w Paryzu, rozmiesz-
czajq stacje zwykle nie dalej niz 300 metréw od siebie,
czyli w odlegtosci, ktdrg bez problemu pokonamy na
piechote. Zaktada sie, Zze wieksze odlegtosci
powstrzymajg uzytkownikéw przed uzywaniem BSS,
jako formy codziennej, rutynowej mobilnosci.

Wskazowki i zalecenia

Aby sprosta¢ spodziewanemu popytowi miasta o duzej
gestosci zaludnienia wymagajag stacji rowerowych odpo-
wiedniej wielkosci. Pozwala to zapobiec frustracji uzyt-
kownikébw na widok petnych lub pustych stacji.
W Swietle analiz realizowanych w ramach projektu OBIS
niektore duze miasta, takie jak Paryz czy Wieden, ofe-
rujg okoto 20 punktéw dokujgcych na przecietng stacje
BSS. Miasta Srednie, takie jak Bari, Montpellier
i Parma wydajg sie radzi¢ sobie z mniej niz 20 punktami
dokujgcymi na przecietng stacje. Mate miasta jak Ter-
lizzi (Wtochy) lub Farnborough (Wielka Brytania) maja
$rednio mniej niz 10 punktéw dokujgcych na stacje.

Nielinearny Efekt Sieci

W systemach takich jak BSS, wazne sg efekty
zewnetrzne sieci. Oznacza to, ze po dodaniu nowej
stacji, przydatnosc¢ systemu dla uzytkownika zwiekszy
sie nie o jeden, lecz o liczbe zrealizowanych wczesniej
stacji, poniewaz jest to liczba potgczen pomiedzy
nowym zrédtem podrdzy, a istniejgcymi wczesniej
punktami przeznaczenia. Kazda nowo dodana stacja
obniza, zatem $redni koszt wszystkich stacji poprz-
ednich, a takze $redni koszt kazdego wynajmu/
podrézy. Dlatego tez nie optaca sie wdrazaé zbyt
matych systemoéw, gdyz Sredni koszt stacji bedzie
wysoki, przy jednoczesnej ograniczonej dostepnosci
dla uzytkownika.

Analiza przeprowadzona w Barcelonie wykazata, ze
BSS w duzych miastach (> 0, 5 M) powinny mie¢, co
najmniej 500 rowerdw. Mniejsze nie sg wystarczajgco
duze, aby zaspokoi¢ codzienne potrzeby mobilnosci
uzytkownikow.

Doswiadczenia z Dolnej Austrii (Freiradl)

Wazng przyczyng stabego wykorzystania systemu
Freiradl, byta mata liczba punktéw przypadajaca na
kazde miasto, a ponadto fakt, ze znajdowatly sie
wewnatrz budynkéw lokalnych wiadz.

Nie stanowi to gwarancji sukcesu tych systemow,
ale z zasady duze stacje s3 lepsze niz mate, zwlaszcza
w duzych miastach. Jednakze, w niektorych lokaliza-
cjach, zwtaszcza w okolicach metra lub stacji kolejo-
wych, zapotrzebowanie bedzie zawsze przekraczaé
wielko$¢ stacji BSS. Tak jest w przypadku najwiekszej
londynskiej stacji BSS z 126 punktami dokujgcymi, na
dworcu Waterloo.Stosunek roweréw do punktéw doku-
jacych dla duzych systemdw badanych w ramach pro-
jektu OBIS wyniost przecietnie pomiedzy 1,5 a 2,3
punktu dokujgcego na rower. Wartosci te sa dobrym
punktem orientacyjnym, dla ustalenia wymaganego
wskaznika.

Im mniej punktow dokujgcych na jeden rower, tym
wieksze ryzyko petnych stacji. Im wiecej punktow doku-
jacych, tym wiecej miejsca potrzebnego na stacje bez
odpowiedniej liczby rowerdw.Liczbe rowerdw potrzeb-
nych w systemie mozna wyprowadzi¢ z liczby stacji nie-
zbednych dla danego obszaru i liczby punktéw dokuja-
cych w kazdej stacji.

Oprécz okreSlenia skali samego systemu, umowa
powinna zawiera¢ uzgodnienia dotyczace zmian np. w
przypadku rozszerzenia systemu.

Planowanie Stacji

Przed zawarciem kontraktu warto okresli¢ lokalizacje
stacji. Szczegotowy plan komunalny powinien obej-
mowac informacje dotyczace: wielkosci dostepnych
miejsc, ruchu i bezpieczenstwa, przewidywanego
popytu, ochrony zabytkéw, struktury wiasnosci, oraz
istotne informacje dotyczace, jakosci nawierzchni i
okablowania. Dobrze jest opracowac standardowe
procedury zatwierdzania przed wprowadzeniem BSS.
Pomogg one operatorowi w szybszym tworzeniu sta-
Cji.

Doswiadczenia z Barcelony (Bicing)

W celu rozwigzania problemu relokacji rowerow,
okre$lono procedury stuzgce zagwarantowaniu
dostepu do stacji rowerowych samochodom reloka-
cyjnym. Byt to problem, ktéremu nie pos$wiecono
wystarczajgco duzo uwagi w fazie wdrazania.

Doswiadczenia z Dolnej Austrii (LEIHRADL-
nextbike)

Badania sondazowe wykazaty, ze nowy system
LEIHRADL-nextbike byt znacznie wyrazniej obecny w
Swiadomosci klientéw, niz jego poprzednik Freiradl.
Przyczynity sie do tego niewatpliwie dobrze widoczne,
umieszczone na zewnatrz stacje.

Rozmieszczenie stacji na obszarze miasta rézni sie
w zaleznosci od celéw BSS (patrz 4.1.1 Zdefiniowanie
BSS jako Katalizatora Zmian). Jesli BSS obstuguje gtéw-
nie codzienng miejskg mobilnos$¢, powinien objac dziel-
nice mieszkalne, tereny handlowe, sklepy, miejsca
godne zainteresowania, instytucje o$wiatowe i inne
popularne cele podrézy. W zaleznosci od warunkow
miejscowych, BSS moze réwniez funkcjonowaé, jako
uzupetnienie lub substytut transportu publicznego.
Woczesne planowanie, podjete przez wiadze samorza-
dowe, skraca procesy zatwierdzania i pozwala na szyb-
sze wdrozenie danego systemu przez operatora.
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Doswiadczenia z Londynu
(Barclays Cycle Hire)

" Znalezienie terendéw na stacje dokujgce w miescie,
w ktdérego centrum znajduje sie tak niewiele wolnego
miejsca, to proces ztozony. Na poczatku podjeto decy-
zje o zajeciu ulicznych miejsc parkingowych tam gdzie
to byto konieczne, poniewaz nie mozna umiesci¢
wszystkich stacji na chodnikach, szczegélnie w miej-
scach, gdzie chodniki sg zbyt waskie, lub gdzie ruch
pieszych jest bardzo intensywny. Dodatkowg kompli-
kacjg przy wyznaczaniu i zabudowywaniu obszaréw
pod stacje okazaty sie drzewa i umieszczone pod zie-
mig instalacje przedsiebiorstw uzytecznosci publicz-
nej, ktére skutecznie ograniczajg tereny nadajace sie
do wykopu.

16 TfL

Rysunek 52 Prace ziemne przy Barclays Cycle Hire - 1
( zdjecia: TfL)

Rysunek 53 Barclays Cycle Hire - Prace Ziemne 2 ( Zdjecia: TfL)

Dostgpnos ustug

Umowa operatorska musi zawieraé porozumienia
dotyczace dobowej i sezonowej dostepnosci pro-
gramu.

Wiekszos¢ programéw w duzych miastach oferuje
swoje ustugi 24 godziny na dobe. Mniejsze systemy
cze$ciowo zamykajg BSS w nocy. Z jednej strony,
moze to pomodc unikng¢ problemdéw zwigzanych
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z aktami wandalizmu, ale z drugiej strony pozbawia
uzytkownika mozliwosci korzystania z rowerow
w czasie, gdy sg one bezcenne, bo zapetniajg “luki
mobilnosci”, wystepujgce w trakcie nocnej przerwy
w pracy transportu publicznego. Systemy dostepne
24/7 udowadniajg, ze wystepuje istnieje znaczny
popyt na mobilno$¢ w nocy.

Wyniki sondazu ze Sztokholmie
2008/2009 (Stockholm City Bikes).

Dostep do stacji BSS znajdujacej sie blisko domu
oraz dostep do stacji znajdujacej sie blisko pracy
(lub szkoty) stanowig silnie skorelowane zmienne,
ktére wyjasniajg wysoki wskaznik korzystania z sys-
temu.

Mediolan jest dobrym przyktadem BSS, ktére prze-
staje dziata¢ o pdétnocy. W badaniu przeprowadzo-
nym latem 2010 roku, wiekszo$¢ uzytkownikow
poprosito, zeby system dziatat takze po podtnocy
i Clear Channel planuje zaspokoi¢ te oczekiwania.

Sezonowa dostepnos¢ zalezy przede wszystkim od
klimatu panujgcego w danym miejscu. Podczas gdy
dla systeméw dziatajagcych w strefach chtodnych
zima oznacza niski popyt (@ tym samym czesto
utrate ustugi), w miastach goracych (np. Barcelona)
popyt jest nizszy latem. Biorgc to pod uwage, ope-
rator powinien zdawac sobie sprawe z sezonowych
wahan popytu. Fazy niskiego popytu mogg byc
wykorzystane do podejmowania naprawy rowerdw
i staciji.

Przy pobraniu roweru w BSS, do zidentyfikowania
uzytkownika zwykle potrzebna jest rejestracja.
Rejestracja moze zosta¢ dokonana bezposrednio
przed wynajeciem na stacji, na stronie internetowej
programu, telefonicznie lub listownie. Umowa ope-
ratorska powinna okresli¢ rozne sposoby rejestracii,
uwzgledniajgc miejscowe warunki.

Rejestracja musi by¢ szybka i wygodna i wymagac
tylko tych informacji, ktére sg niezbedne w relacji
operator - klient.

Koszty rejestracji sg zwykle znacznie nizsze niz
w komunikacji miejskiej. Roczny bilet kosztuje od
€ 30 - € 50, w wiekszosci systemow. Wiele progra-
mow (np. Saragossa, Hiszpania, Montpellier, Fran-
cja, Rzym, Wtochy, Krakéw, Polska) pobierajg kaucje
z karty kredytowej klienta - przynajmniej przy reje-
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stracjach krotkoterminowych. Uniemozliwia to ko-
rzystanie z rowerdw klientom nieposiadajgcym karty
kredytowej lub bez wystarczajgcego pokrycia na ra-
chunku, a jednoczesnie zapobiega aktom kradziezy i
wandalizmu.

Rejestracja na poczcie

Poniewaz nie we wszystkich matych, wtoskich mias-
tach jest wszedzie dostep do Internetu, operatorzy
oferujg rejestracje na poczcie, jako alternatywe.

Optaty za korzystanie zalezg od celéw BSS.
Jezeli program dazy do wysokiego wskaznika wyko-
rzystania, to bezptatny okres, na poczatku kazdej
jazdy, znacznie zwieksza popyt. Wiele systeméw
oferuje pierwsze 30 minut za darmo, a potem pro-
gresywnie zwieksza optaty. Bezptatny okres wynaj-
mu odpowiada mniej wiecej przecietnej dtugosci
przejazdu rowerem i wiekszo$¢ uzytkownikow kon-

Skiadnik Function

Terminal - Wypozyczenie

- Rejestracja

- Informacje o stacji

- Informacja o systemie

- Zgtaszanie usterek
Strona internetowa - Rejestracja

- Informacje o stacjach
- Informacje o systemie

- kontakt

Infolinia - (Wypozyczenie)

- Rejestracja

- Informacje o staciji

- Informacja o systemie

problemow

Punkt sprzedazy - Rejestracja
- Informacje o stacjach

- Informacje o systemie

- kontakt

Aplikacje na komorki

- Wypozyczanie

- Rejestracja

- Informacje o stacjach
- Informacje o systemie

- Zgtaszanie usterek

Tablica 17 Sktadniki Oprawy Ustugi

- Informacje o koncie uzytkownika

- Informacje o koncie uzytkownika

czy najem przed uptywem tego okresu. Tak, wiec,
operator nie moze spodziewac sie znacznych docho-
déw z opfat uzytkownikéw. Maksymalne optaty
dzienne sporadycznie stosowane sg w systemach,
ktore nie sg nastawione na krotkie wynajmy.

Optaty na poziomie tradycyjnych wypozyczalni ro-
werdw przyciggajg turystdw i osoby zainteresowane
rekreacjg. To moze wywotac konflikty miedzy trady-
cyjnymi wypozyczalniami roweréw i operatorami
BSS.

Struktura optat powinna by¢ uzgodniona w umowie
operatorskiej, tak, aby wspierata realizacje celéw
samorzadu.

Service Design

- Projekt ‘front-endu’czyli fasady
interfejsu

- Wymagania jezykowe

- Zabezpieczenie konta i ptatnosci

- Funkcjonalno$¢ (dopasowanie wielkosci
monitora, czcionki itd.)

- Projekt front-endu
- Wymagania jezykowe
- Zabezpieczenie konta

- Informacje o koncie uzytkownika

- Sterowanie gtosowe

- Dostepnos¢ (24/ograniczona)
- Wymagania jezykowe

- Koszty

- Informacje o koncie uzytkownika
- Zgtaszanie usterek/Rozwigzywanie

- Lokalizacje
- Dostepnos$¢ i godziny otwarcia

- Informacje o koncie uzytkownika

- Projekt front-endu

- Wymagania jezykowe

- Zabezpieczenie konta i ptatnosci

- Funkcjonalno$¢ (dopasowanie wielkosci
monitora, czcionki itd.)

- Dostepnosc i cena
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Elementy oprawy ustugi-

Umowa operatorska okresla elementy tworzace
oprawe ustugi i ich funkcje. Niektore elementy
mozna prawie uznac za standardowe. S3 to:

> Interfejs Terminalu, (jesli system ma terminale);
> Strona internetowa;
> Infolinia.

Inne opcjonalne elementy to:

> Punkty sprzedazy;
> Aplikacje na telefon.

Integracja z transportem publicznym

Szereg badan przeprowadzonych wsrdd klientéw
BSS (np. Call a Bike, City Bike Stockholm, Velib %)
wykazato, ze rower publiczny jest czesto uzywany
w potaczeniu z transportem publicznym (TP),
a tym samym uzasadnienie wspdlnego udostepnia-
nia rowerow i transportu publicznego jest oczywi-
ste. Umowa operatorska moze zawierac¢ porozumie-
nia dotyczace roéznych poziomdw integracji z TP.
(patrz 3.4.1.2 Organizacja Ustugi) Integracja moze
by¢ realizowana na trzech poziomach i dotyczy¢:
integracji informacji; integracji infrastruktury mate-
rialnej oraz integracji technologicznej w zakresie
dostepu i optat. BSS moze zostaC zintegrowane
z istniejacymi systemami informacyjnymi (mapy
miasta, mapy TP, informacje o trasach i cenach TP
(patrz Rysunek 13). Stacje BSS mogg by¢ wzno-
szone w poblizu stacji TP i oba $rodki transportu
mogg by¢ dostepne przy uzyciu jednego biletu.
Niektére BSS analizowane w ramach projektu OBIS
oferujg (czesSciowo) zintegrowang taryfe na BSS
i TP (np. patrz Rysunek 14 Sztokholm, Szwecja,
Cuneo, Bolzano we Wioszech, Chalon-sur-Saone,
Montpellier, Paryz, Rennes, Francja; Terrassa,
Hiszpania, Lipsk, Niemcy). W tych systemach
mozna korzysta¢ z BSS w ramach optaty za TP,
lub podrézujgcym TP udziela sie rabatu przy korzy-
staniu z BSS.

Nawet, jesli potgczenie BSS i TP wyglada obiecu-
jgco, to wystepuje szereg probleméw, do ktérych
trzeba sie odnie$¢, uzgadniajgc umowe operator-
skg. Operator transportu publicznego, czesto nie
jest strong w umowie, a wiec tym samym nie jest
zwigzany umowg miedzy samorzadem a operato-
rem BSS.
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Platformy internetowe dla mniejszych
systemow (Czechy)

Mniejsze systemy mogg poprawi¢ swojg zauwazal-
no$¢ poprzez wspolne platformy internetowe. Koleje
Czeskie oferujg taka platforme dla 14 wypozyczalni
na potudniowych Morawach. 7

Bike Sharing Apps

Aplikacje na telefony komdrkowe, (zwt. Aplikacje dla
iPhone) staty sie uzytecznym dodatkiem do ustug ofe-
rowanych tradycyjnie. Majg one te same przydatne
funkcje i informacje, ktére znajduja sie w terminalach
BSS lub w Internecie. tatwo je stworzy¢ i rozpo-
wszechnia¢ na popularnych platformach. Rower pu-
bliczny, jako nowoczesny $rodek transportu korzysta
wizerunkowo dzieki aplikacjom, a obecnos¢ aplikacji
na rower publiczny w sklepach internetowych zwiek-
sza notowania BSS.

Istniejg aplikacje dla wielu BSS takich jak Bicing
(iBicing), Call a Bike, Velib ‘(Rysunek 12), Citybike
Vienna, Stockholm City Bike lub Velo Bleu. Niektére
z nich nie sg stworzone przez operatora, ale przez
osoby trzecie.

17 Ceské dréhy (2011)
iPod = 09:43

| "4

I A

Température actuelle sur Paris : 10°C
Aucune perturbation signalée
Rysunek 54 Velib' App ( 70 Prod)
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Rysunek 55 Logowanie do stacji Bicing w metrze w Barcelonie
(zdjecie :Zarzad Miasta Barcelona)

Rysunek 56 Karta komunikacji miejskiej w Sztokholmie ( SL-card)
( Zdjecie: Fredrik Johansson)

Trudnos$ci w integrowaniu obiektéw materialnych
wystepujg najczesciej wtedy, gdy trzeba wznosic¢
stacje na terenach wokdt stacji TP. Wolna prze-
strzen jest prawie nieosiggalna, zwitaszcza w zatto-
czonych centrach miast. Dodatkowo, operatorzy KM
zmagdaja sie z koniecznoscig zapewnienia parkingéw
rowerowych na rowery prywatne. Dlatego proces
autoryzacji przez operatora TP moze zajgc sporo
czasu. Gdziekolwiek wznosi sie stacje BSS w poblizu
ruchliwych stacji TP, tam operator BSS napotyka
dodatkowe problemy eksploatacyjne. Czesto
konieczny jest znaczny ruch relokacyjny, aby zapew-
ni¢ ustugi na uzgodnionym poziomie.

Jesli chodzi o integracje taryfowg i stosowanie tgcz-
nego biletu, operatorzy KM i BSS, szybko osiggaja

kres negocjacji. Laczna optata oznacza, ze trzeba
podzieli¢ sie przychodem, taczny bilet (np. karta
miejska lub bilet metropolitalny) zaktada, ze obie
strony poniosg koszty. Powinno by¢ tatwiej zinte-
growac istniejgcy bilet elektroniczny TP z BSS, niz
wdrozy¢ co$ catkowicie nowego. Jednak nawet
wtedy mogg pojawic sie problemy w zakresie zarza-
dzania danymi klientow. Relacje z klientami
sg cenne zarowno dla operatoréow BSS, jak i dla
operatorow TP. Dlatego tez, kwestia wtasnosci
danych zwigzanych z wystawianymi biletami TP jest
potencjalnym punktem spornym.

Gminy moga wspomdoc integracje poprzez wigczenie
niektorych norm technicznych i kryteriéw organiza-
cyjnych do przetargéw publicznych (np. dla opera-
torow TP, BSS).

Marketing i grupy docelowe

Skupienie sie na jednej lub wiekszej ilosci grup
docelowych powinno wynikac z celéw BSS, okreslo-
nych przez gmine. Pomimo, ze umowy operatorskie
rzadko definiujg takie grupy, mozna w umowach
zawrzec¢ dziatania, ktdre przyciggng okreslone grupy
docelowe.

Grupy docelowe a eksploatacja_

Wiekszo$¢ BSSskupia sie na wielu grupach docelo-
wych. Pomaga to zmniejszy¢ niezréwnowazenie sys-
temu. Rdézne grupy docelowe majg rézne wzorce
mobilnosci, i w inny sposob korzystajg z systemu.
Dojezdzajacy rano do pracy jada na rowerze od sta-
cji kolejowej do swojego biura w centrum miasta,
turysci korzystajg z roweréw w ciggu dnia. W nocy,
dzieki tym uzytkownikom, ktdérzy spedzajg wolny
czas, rowery przejezdzajg z centrum miasta do naj-
blizszej stacji. Koncentrowanie sie na tylko jednej
grupie docelowej spowodowatoby ruch rowerdw
w jednym kierunku, co z kolei musiatoby by¢ réwno-
wazone przez operatora.

Grupy docelowe i struktura taryf

Struktura taryf i uktad sieci to gtdwne czynniki przy-
czyniajgce sie do przyciggania okreSlonych grup
docelowych. Okresy bezpfatne i rejestracje roczne
przyciggajg dojezdzajacych do pracy i osoby codzien-
nie korzystajace z systemu. Krotkoterminowe reje-
stracje przyciggajg turystow. Aby unikng¢ konfliktow
Z miejscowymi wypozyczalniami rowerdw, miasto
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moze zaoferowac ustugi tylko dla mieszkancow (np.
Barcelona).

Grupy docelowe i ukfad sieci

Sie¢ réwniez przyczynia sie do zwiekszenia atrakcyj-
nosci BSS dla grupy docelowej. Dojezdzajgcym pracy
codziennie potrzeba stacji przy stacjach TP i wyso-
kiego poziomu dostepnosci. Problemy pojawiaja sie,
gdy nie ma pustych stacji dokujgcych lub rowerdw.
Dlatego tez miasto moze zadecydowaé o wyklucze-
niu z siatki BSS ruchliwych dworcéw. Turysci potrze-
bujg stacji w poblizu zabytkéw i innych atrakcji mia-
sta. Sg oni dos¢ tolerancyjni, jesli chodzi o brak
rowerdow lub pustych punktéw dokowania. Dodat-
kowy okres bezptatnego uzytkowania (np. 15 min),
w przypadku petnych stacji, moze pomdc zmniejszyc
frustracje klientow. Mieszkancy i uzytkownicy rekre-
acyjni potrzebujag potaczen miedzy osiedlami miesz-
kaniowymi i centrami miast po to, aby rowery staty
sie czescig ich codziennej rutyny.

Wprowadzanie BSS na rynek

BSS stat sie wspodtczesnym przejawem miejskiej
mobilnosci, a jego nowoczesny wizerunek $wietnie
nadaje sie do celéw marketingowych i informacyj-
nych. Wprowadzenie systemu BSS na rynek powinno
przebiega¢ réwnolegle z profesjonalng kampania
reklamowg prowadzong w miescie. W celu wzmoc-
nienia zwigzku BSS z wizerunkiem danego miasta,
mozna postuzy¢ sie rozpoznawalnymi znakami gra-
ficznymi danej miejscowosci. StadtRAD Hamburg,
obstugiwany przez DB Rent, ktérego przekaz wizu-
alny jest oparty na znakach utozsamianych z Ham-
burgiem (Rysunek 15) jest dobrym przyktadem
takiego BSS. StadtRAD Hamburg nosi nazwe miasta,
ma infrastrukture w barwach Hamburga i jego logo,
a kampanie reklamowe prowadzone sg we wspot-
pracy z miastem.

Potaczenie dziatan podnoszacych poziom

BSS dobrze nadaje sie do potgczonych dziatan edu-
kacyjno-informacyjnych. Akcje, takie jak ,weekend
bez samochodu” czy Masa Krytyczna, mogg by¢
wykorzystywane do promowania BSS. Dodatkowo,
wspolne promowanie BSS i bezpieczenstwa jazdy
rowerem moze zwiekszy¢ zaréwno ogdlng $wiado-
mos$¢ zagadnien bezpieczenstwa korzystania z
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Rysunek 57 Stacja i Terminal w Hamburgu (zdjecie : Benjamin Dally)

roweru jak i przyczyni¢ sie do poprawy bezpieczen-
stwa podczas korzystania z BSS.

Dodatkowo, niektdore grupy docelowe mozna pozy-
skac poprzez nastepujgce dziatania marketingowe:
> Dojezdzajgcy codziennie: Informacje i widoczne
(sponsorowane) stacje w miejscach pracy, infor-
macje w pociggach i autobusach.
> Turysci: Informacja w punktach informacji tury-
stycznej w miescie lub w Internecie; oferowanie
BSS w potaczeniu z biletami turystycznymi.
> Studenci: informacja na dokumentach z nadru-
kiem uczelni, integracja z biletami studenckimi.
> Uzytkownicy rekreacyjni: pocztéwki w restaura-
cjach i klubach, dziatania promocyjne, wykorzy-
stanie miejscowych blogéw.

Eksploatacja i poziomy wydajnosci

Samorzad powinien okresli¢ pewne standardy
funkcjonowania, ktére stanowityby punkt odniesie-
nia, stuzacy do oceny, jakosci ustug swiadczonych
przez operatora. Podczas okreslania celéw BSS,
samorzad powinien jednoczesnie zdefiniowaé mie-
rzalne wskazniki, jakosci pracy operatora. By moc
odpowiednio monitorowaé system, samorzady
powinny uzgodni¢ z operatorem standardy przeka-
zywania danych. Po to, zeby otrzymac regularnie
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kluczowe dane, samorzad moze zobowigzac¢ opera-
tora do regularnego dostarczania okresowych
raportéw, zawierajgcych np.:

> dane dotyczace wykorzystania: liczba wynajac¢,
liczba klientéw, liczba zakupionych biletéw,

> dane dotyczace funkcjonowania: przestoje,
usterki, Srednia dostepnos¢ rowerdw / stacji,
przejazdy relokacyjne,

> zadowolenie klienta: liczba zapytan, ktopoty,
dane z badan ankietowych.

Za pomocg takich regularnych sprawozdan, samo-
rzad moze poréwnacé rzeczywisty poziom, jakosSci
funkcjonowania systemu z ustalonymi standardami.
Umowa operatorska powinna zawiera¢ minimalne
standardy dotyczace dopuszczalnego poziomu
ustug, np.:

> minimalny poziom wykorzystania,

> maksymalny czas przestoju, usterek,

> minimalng dostepnos¢ na poszczegdlnych stac
jach: maksymalny czas, kiedy stacja moze byc
petna lub pusta,

> minimalng liczbe roweréw w serwisie,

minimalng liczbe zaangazowanych pracownikoéw,

> minimum dostepnosci punktéw kontaktu z
klientem (strona internetowa, infolinia i punkt
sprzedazy).

\Y

Jesli poziom, jakosci $wiadczonych ustug spadnie
ponizej uzgodnionych standarddéw, operator moze
by¢ zobowigzany do uiszczenia kary pienieznej. Jesli
wskazniki zostang przekroczone, mozna go nagro-
dzi¢ premig. Wykonanie ustugi na uzgodnionym po-
ziomie powinno by¢ zawsze korzystne dla operatora.
Ponadto, samorzad moze dostosowac sie do miej-
scowych norm w dziedzinie ochrony $rodowiska
lub pracy. Przetarg na system rowerdw publicznych
w Londynie zawierat normy ptacowe za prace
(Living Wage). Living Wage jest wyzsza od minimal-
nego wynagrodzenia, ale miasto przyjeto ten poziom
ptac za standard dla BSS. Normy ekologiczne dla po-
jazdow relokacyjnych (np. przetarg w Goteborgu)
przyczyniajg sie do podejmowania przez samorzady
wysitkdbw na rzecz finansowania ustug przyjaznych
dla $rodowiska..
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Wptyw poziomow wydajnosci

Wprowadzajac grzywny lub premie, samorzad musi
uwazac¢ na konsekwencje niedoszacowania lub prze-
szacowania wskaznikdw wydajnosci. Jesli BSS jest
catkowicie darmowy, wskaznik liczby przejazdéw
moze zostac przekroczony, ale nie bedzie dochodu z
optat. Jesli to gmina uzyskuje dochody z programu,
operator moze nie by zainteresowany tym, pozio-
mem dochodu z optat. Dodatkowym problemem
moze by¢ niemozno$¢ osiggniecia wyznaczonego po-
ziomu przez operatora, lub ustalenie zbyt niskich kar
umownych, ktére nie bedg motywowaty operatora do
utrzymania oczekiwanego poziomu ustug.

4.2.2.4 Ptatnosci

Optacanie operatora odpowiednio do ustug jest jed-
nym z najtrudniejszych zadan dla gminy. Zadanie to
stawia przed samorzagdem dwa pytania:

1. Dlaczego dodatkowe doptaty sg konieczne?

2. Jak mozna skalkulowa¢ sume niezbednych
ptatnosci?

Jesli chodzi o pokrycie kosztéow, BSS przypominaja
TP. W celu zapewnienia wysokiej czestotliwosci uzyt-
kowania, ceny, w poréwnaniu z innymi S$rodkami
transportu musza by¢ stosunkowo niskie. Tak, wiec
wiekszos¢ systemow oferuje abonament o statej
cenie oraz pewien okres czasu darmowego korzysta-
nia, przy kazdym przejezdzie. Stad przychody opera-
cyjne pochodzg gtdéwnie z optat abonamentowych.
Optaty te w wiekszosci przypadkdéw nie pokrywaija
kosztéw BSS. Dlatego, w celu zapewnienia stabilnego
funkcjonowania trzeba znalez¢ dodatkowe Srodki.
Niektdrzy operatorzy wykorzystujg powierzchnie sta-
cji i rowerdw, do uzyskania dodatkowych dochoddw z
reklam (np. nextbike). Inne programy wyszukuja
sponsorow gotowych do dodatkowego finansowania
(Barclays Cycle Rent). Roznice miedzy tymi dwoma
modelami sg niewielkie. Konsekwencjg obu jest
reklama na powierzchni infrastruktury, za odpowied-
nig optata. W przypadku, gdy operator posiada zgode
na dodatkowe reklamy na stacjach lub rowerach,

Koszty przychody

programu programu

Rysunek 61 Potrzeba dodatkowego finansowania
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nalezy wyjasni¢, czy te umowy nie kolidujg z miejsco-
wymi kontraktami reklamowymi. Poza tym, stacje
rowerow publicznych nie zawsze mieszczg sie w miej-
scach atrakcyjnych dla celdéw reklamowych. W Sztok-
holmie, problem ten rozwigzano poprzez wydawanie
indywidualnych zezwolen na odrebne realizacje stacji
BSS i panelu reklamowego.

W systemach dziatajacych na duzg skale nawet te
dwa dodatkowe zrédta finansowania moga okazac sie
niewystarczajgce. Jesli potrzeba dodatkowego dofi-
nansowania, samorzad musi wyliczy¢ kwote koniecz-
nych dodatkowych funduszy. Catkowite koszty sys-
temu minus przychody z eksploatacji dadza
rzeczywistag sume dodatkowego finansowania. Jed-
nakze, jesli operator zacigga zastone nad kosztami
czy przychodami to informacja o potrzebie dodatko-
wego finansowania zawiera skfadnik "delta” (kwote
nieznang lub nieokreslong), ktora stanowi dodatkowa
rezerwe dla operatora. Wiadze samorzadowe winny
dazy¢ do zminimalizowania ,delty”. Tak, wiec dobra
znajomos¢ systemu kosztéw i dochoddéw jest bardzo
pomocna.

Operatorowi moze zosta¢ przyznane dodatkowe
finansowanie w formie statej kwoty za pewien okres
czasu (np. rok) lub w zaleznosci od wynikéw pro-
gramu. To drugie moze by¢ bardziej skuteczne w
zwiekszaniu korzystania z programu, poniewaz state
ptatnosci nie stanowig zachety do optymalizacji
wydajnosci (patrz 3.4.1.2 Organizacja ustugi)

4.2.3 Zrédta finansowania

Wiele duzych BSS, takich jak systemy w Paryzu czy
w Rennes, zostaty zrealizowane w ramach kontrak-
téw reklamowych. BSS zostaty wprowadzone, jako
“efekt uboczny”, poniewaz gtéwnym przedmiotem
zainteresowania byta przestrzen reklamowa. Wprow-
adzono BSS do miasta nie generujac zadnych dodat-
kowych kosztéw dla samorzadu, w ten sposob
stworzono fatszywe przekonanie, ze mozna tworzyc
systemy bez koniecznosci szukania dodatkowego
finansowania.

potrzeba A

niepewnosé

finansowania )
gminna
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W rzeczywistosci, tamte systemy zostaty sfinansow-
ane ze straconych przychodéw z powierzchni reklam-
owej. Miasta przehandlowujg prawa reklamowe za
BSS zamiast sprzedawac przestrzen reklamowg a
osobno podpisywa¢ umowy na BSS. Mozna przyjac,
ze potaczone umowy (np. BSS i reklama) sa mniej
optacalne niz umowy oddzielne.

Dobrym przyktadem alternatywnych instrumentéw
finansowania jest Barcelona, gdzie gmina przeznacza
przychody z systemu zarzadzania miejscami do
parkowania (cze$ciowo) na utrzymanie BSS. Pozwala
to gminie zoptymalizowac obie transakcje niezaleznie,
bez straty na efektywnosci poprzez potaczenie
ryzyka.

Niektore kraje stosujg krajowe
lub  regionalne  fundusze

4.3 Optymalizacja

Jednym z gtéwnych czynnikdw napedzajacych pro-
jekt OBIS byto poszukiwanie pomystoéw, ktdre spra-
wig, ze BSS-y beda nie tylko dobre, ale nawet lep-
sze.

Na projekt ten skfadaty sie, wiec, projekty pilota-
zowe i sprawdzone koncepcje. Pomysty i plany obej-
mowaty pojedyncze aspekty BSS, jak rowniez ulep-
szenia catego systemu. Gtownym celem wszystkich
koncepcji byto uproszczenie wdrazania systemu,
oraz stworzenie stabilnych podstaw jego finansowa-
nia i eksploatacji. Nastepny rozdziat zawiera¢ bedzie
liste gtdwnych wyzwan stojgcych przed BSS oraz
sposobow na to, jak im zaradzic.

wdrazania systemow rowerow
publicznych. Trzeba zauwazy¢,
ze  jednostkowe badanie

*Podziat pracy , Powigzania Kontraktowe
*Dlugosé umowy , Przedluzenie, Zakonczenie

wstepnego finansowania nie-

sie ze soba niebezpieczenstwo '_Z;‘r'guritgc::o}:;‘i?°w'e okreslenie i realizacja: )
niezrbwnowazenia  systemu. WULCITRN Organizaci ustugi

Jezeli dodatkowe zrédta finan- reeliecte BRI J
sowania (czgsci) kosztow e Zrodia finansowania )

biezacych nie zostang wziete
pod uwage to system bedzie Finansowanie

* Potrzeba dodatkowych zrodet finansowania

o Zrodta pozyskiwania funduszy )

musiat przerwaC prace zaraz
po uruchomieniu.

4.2.4 Podsumowanie
rozdziatu

Umowa operatorska powinna odzwierciedla¢ i
wspierac cele i dgzenia gminy dotyczgce BSS. Tym
samym, decyzja o uktadach operatora i kontaktach
wynikajgcych z umowy jest niezbedna do realizacji i
sukcesu BSS.

Diugoterminowe zobowiagzanie

Bez wzgledu na to skad pochodzg dodatkowe $rodki
publiczne, muszgonastanowi¢ czes¢dtugoterminowego
zobowigzania na rzecz systemu. Zmiana nawykow
podrdzujacych jest procesem powolnym i dlatego oby-
watelom potrzeba czasu zeby wigczy¢ BSS w uktad
swoich codziennych form mobilnosci. Ciggte monitor-
owanie i pomiary, dtugoterminowe zobowigzanie
finansowe, jak rowniez wiaczenie BSS w uktad szeroko
rozumianej polityki rowerowej ma podstawowe znac-
zenie dla powodzenia systemu.

Rysunek 62 Kontrakty i Ich wdrazanie

U podstaw optymalizacji lezy znajomos$¢ obecnych
warunkdéw. BSS nadal cierpig na brak wynikow badan
naukowych i brak dostepnych danych operacyjnych.
OBIS przedstawit wiele faktéw dotyczacych BSS,
ale dane dostepne w chwili obecnej przedstawiaja
jedynie czesciowy obraz. Aby uzyskac¢ informacje
o funkcjonowaniu systemdéw w dtuzszym okresie,
wazne jest stawianie odpowiednich pytan, takich
jak:

> Jakie skutki wywiera BSS na zachowania
dotyczace mobilnosci?

> Jak skuteczne jest BSS w pordéwnaniu z innych
$rodkami?

> Co prowadzi do zadowolenia klienta?

> W czym lezy potencjat optymalizacji?
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Konsorcjum OBIS opracowato pewne ogdlne zalece-
nia dotyczace BSS:

> Samorzady muszg by¢ Swiadome znaczenia
danych bedacych w posiadaniu operatora i pow-
inny odpowiednio formutowac swe zadania;

> Ankiety konsumenckie oraz programy pilota
zowe stanowig dobrg okazjg do zbadania
oczekiwan i potrzeb klientow;

> Opracowanie wskaznikow poziomu, jakosci funk
cjonowania systemu i standaryzacja danych
wymagajg wiele wysitku, ale jest niezbedne do
zapewnienia jego trwatego, wieloletniego
funkcjonowania.

4.3.1 Sterowanie popytem

Gtownym wyzwaniem w pierwszej fazie wprowadze-
nia BSS jest rozbiezno$¢ pomiedzy przewidywanym
i rzeczywistym popytem.

W przypadku duzych systemow powszechnym zjawi-
skiem jest popyt rzeczywisty wyzszy niz przewidy-
wany, co prowadzi do niskiej dostepnosci rowerdw i
do niezadowolenia klientéw. Aby tego uniknac,
nalezy wdrozy¢ zarzadzanie popytem od samego
poczatku. W niektérych systemach, takich jak te
w Londynie czy Barcelonie, dostepnosc systemu dla
uzytkownikow zostata ograniczona od poczatku
dziatania programu. Barclays Cycle Hire w Londynie
byt dostepny dla uzytkownikéw, ktérzy dokonali
rejestracji abonamentowej na poczatku trwania pro-
gramu. Dopiero po zakonczeniu fazy poczatkowej,
pozwolono na dorywczg lub krétkoterminowg reje-
stracje. Bicing w Barcelonie ograniczyto liczbg abo-
nentow przypadajgcych na rower a nowe rejestracje
byty mozliwe dopiero po rozszerzeniu programu.
Dodatkowo, na poczatku abonament byt tani a jego
cena wzrastata wraz z rozwojem programu. Ponie-
waz BSS w duzej mierze, zastepuje pieszym krotkie
przechadzki, jednym z rozwigzan jest wprowadzenie
drobnej opfaty za poczatkowg faze wypozyczenia
roweru, przy jednoczesnym obnizeniu optat reje-
stracyjnych. Tego typu rozwigzanie moze powstrzy-
mywac pieszych od korzystania z BSS.

W przypadku spadku popytu ponizej przewidywa-
nego poziomu, gminy i operator powinny podjgc
dziatania krotkoterminowe, takie jak poprawa mar-
ketingu i komunikacji. Dodatkowo, wazne jest réow-
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niez podjecie $rodkéw dtugoterminowych, takich jak
zageszczenie sieci rowerdw, zwiekszenie ich liczby
lub zmiana lokalizacji stacji. Badania opinii publicz-
nej sg wskaznikiem potrzeb klientéw. Jesli w dtuz-
szym okresie czasu oczekiwany popyt jest znacznie
wyzszy od rzeczywistego, cel moze nie odpowiadac
lokalnemu kontekstowi. Na spodziewany popyt moga
mie¢ wptyw takie czynniki jak kultura jazdy na rowe-
rze, klimat i uksztattowanie terenu (patrz 3.5 Czyn-
niki Egzogeniczne).

Jakos$¢ rowerow a popyt

W warunkach wysokiego popytu rowery sa czesto
narazone na problemy techniczne jak rowniez, dos¢
czesto w przypadku BSS, na problem wandalizmu.
W celu poprawy ogdlnej odpornosci na to zjawisko
rowerow, zalecana jest produkcja pojazdéw specjal-
nie przeznaczonych do stosowania w BSS, ktére
spetniatyby wyzsze standardy jakosSci niz rowery pry-
watne (patrz 3.4.1.1 Sprzet & Technologia).
Operatorzy powinni ponadto by¢ przygotowani na za-
trudnienie dodatkowych pracownikéw obstugi tech-
nicznej w celu rozwigzania poczatkowych problemow
z systemem i infrastrukturg, ktére pojawiajg sie
w wyniku ich zuzycia. Umowa z operatorem powinna
zawierac cze$¢ dotyczaca podziatu kosztéw pomiedzy
operatorem i wtadzami miejskimi w przypadku wan-
dalizmu i kradziezy rowerdw.

Austria

System Freiradl dziatat od 2004 do 2009 roku w
okoto 60 miastach Dolnej Austrii (19.200 km?,
1,610,000 mieszkancow). System nie byt wystarcza-
jaco rozwiniety technologicznie i wymagat personelu
do obstugi wynajmu rowerdw. Wiekszo$¢ miast
posiadato tylko jedng stacje, zwykle skutecznie
ukryta w reprezentacyjnym budynku np. w ratuszu.
Pomimo tego, ze wypozyczenie byto catkowicie dar-
mowe, popyt byt niski. Projekt pilotazowy, LEIH-
RADL-nextbike, uruchomiony w kwietniu 2009 roku
w matej aglomeracji siedmiu miast w poblizu Wied-
nia, (Wieden posiada wiasny BSS), jest technolo-
gicznie bardziej zaawansowany od systemu Freiradl,
ktdry zostat rozwigzany pod koniec 2009 roku. Koszt
wynajmu roweru wynosi 1 € za godzine i 5 € za
dzien. W kwietniu 2010 roku system LEIHRADL-
-nextbike zostat rozbudowany i obecnie oferuje
okoto 700 roweréw w 70 miastach. LEIHRADL-next-
bike probowato w 2010 roku réznych rozwigzan w
kilku miastach. W celu przyciggniecia mieszkancow
miast (uzytek nie-turystyczny), pierwsze 30 minut
jest bezptatne. Stacje sg teraz lepiej widoczne ze
wzgledu na umiejscowienie na zewnatrz. Do wzrostu
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popytu przyczynito sie zageszczenie i rozbudowa
programu.

4.3.2 Zageszczanie i rozbudowa systemu

Jesli BSS okaze sie sukcesem w poczatkowej
fazie, moze to prowadzi¢ do rozszerzenia progra-
mu. Taka zmiana musi by¢ dobrze zaplanowana,
jako ze trwaty sukces rozszerzonego systemu zalezy
od szeregu czynnikow.

4.3.2.1 Barcelona

Rozlegty program monitorowania systemu zostat
wprowadzony do systemu Bicing w ramach prze-
gladu umowy w 2009 roku. W ten sposdéb umozli-
wiono analizowanie wykorzystania stacji i poziomu
zadowolenia klientéw. Warunki geograficzne miasta
wptywajg na poziom korzystania z programu. Korzy-
stanie z rowerdw w wyzej potozonych potnocnych
rejonach (rysunek 63, waskie czerwone linie) jest
mniejsze niz na ptaskich potudniowych obszarach.
Dodatkowo ruch z pétnocy na potudnie ma charak-
ter jednokierunkowy, co zwieksza potrzebe reloka-
cji rowerow.

Do najwazniejszych czynnikéw decydujacych o
pozytywnym odbiorze programu nalezata dostep-
nos¢ rowerdw oraz wolnych punktéw dokowania.
Poprawa ogolnej satysfakcji klienta idzie w parze
ze zmniejszeniem liczby rejestracji. Bicing jest w

fazie optymalizacji, prébujac zréwnowazy¢ podaz,
popyt oraz koszty.

W niedalekiej przysztosci, liczba rowerdw bedzie
utrzymywana na statym poziomie 6000. Operatorzy
i wladze miasta skoncentrowane sg na poprawie ist-
niejgcej sieci poprzez zastosowanie nastepujgcych
strategii:

> Dokfadne monitorowanie wykorzystania stacji;

> Podzielenie obszaru objetego systemem na
strefy. Aby utrzymac ustugi w strefach na jed
norodnym poziomie, zwiekszona zostaje pojem
nosc¢ stacji lub stacje sa dodawane w poblizu juz
istniejgcych, tam gdzie jest to konieczne;

> Zaplanowanie nowych stacji o dostatecznej
wielkosci.

4.3.2.2 Berlin

Berlin posiada elastyczny system potaczen Call a
Bike (bez stacji). Niemieckie Ministerstwo Trans-
portu finansuje pilotazowy projekt, po to, by oce-
ni¢ nowy system posiadajgcy stacje. Istniejacy
system obejmuje centrum miasta o powierzchni
okoto 100 km2 , ale ze wzgledu na niewystarcza-
jace ageszczenie stacji cierpi z powodu niskiego
popytu. Nowy system StadtRAD Berlin obejmuje
obecnie jedna dzielnice miasta (Mitte) ze stacjami
pilotazowymi, w nastepnym etapie zostanie roz-
szerzony o kolejne dzielnice miasta (Pankow). W
rezultacie system zapewni
prawie takg sama liczbe rowe-
row w 90 stacjach, ktore
znajdujg sie na obszarze
okoto 15 km2. Dostepnosc
rowerow ma wzrosna¢. Nalezy
wzig¢ pod uwage, ze dzielnice
Berlina rdznig sie od siebie.
Innymi stowy, niektére dziel-
nice maja charakter dzielnic
mieszkaniowych, a inne prze-
mystowych i tym samym sta-
nowig samodzielne systemy.
Wazne jest w zwigzku z tym,
aby system odpowiadat
codziennym nawykom mobil-
nosci w tych dzielnicach.

Rysunek 63 Wykorzystanie systemu Bicing w Barcelonie (rysunek : Zarzad Miasta Barcelona,
Wydziat Mobilnosci)

63



Wskazowki i zalecenia

Gtéwne strategie to w tym przypadku:

> zastgpienie istniejgcego systemu nowym syste-
mem stacyjnym, rozpoczynajgcym dziatalnos$¢ na
mniejszym obszarze

> objecie, jako pierwszych, obszaréw o duzej
gestosci zabudowy,

> zapewnienie wiekszej dostepnosci i niezawodnosci;

> przeanalizowanie wykorzystania rowerdow

> rozszerzenie systemu tylko wtedy, gdy nowe
obszary tworzg samodzielne systemy, albo
uzupetniaja istniejgcy system.

4.3.2.3 Dalsze obserwacje

Stwierdzono wystepowanie trudnosci w rozszerzaniu
juz istniejgcych systemdw ze wzgledu na problemy
z uzyskiwaniem pozwolen na budowe (np. w Sztok-
holmie). Dlatego duzg role mogg tu odegra
decydenci wprowadzajgc normy do przepisow
dotyczacych pozwolen i traktujgc priorytetowo poz-
wolenia na BSS, w ramach Cycling Master Plans
i Traffic Master Plans.

Badania opinii publicznej w Dolnej Austrii wykazaty,
ze codzienne korzystanie z rowerdw wymaga
wiekszej gestosci stacji, niz korzystanie z nich w cel-
ach turystycznych. System, ktory nastawiony jest na
uzytek turystyczny, w celu przyciggniecia osob
dojezdzajgcych do pracy lub innych codziennych
uzytkownikéw, wymaga dostosowania pod wzgledem
gestosci i lokalizacji stacji.

4.3.3 Relokacja i dostepnosc¢

Relokacja rowerdw jest jednym z gtdwnych kosztow
BSS, oraz ma wptyw na zmniejszenie efektu ekolog-
icznego korzystania z roweréw. W celu osiggniecia
satysfakcji uzytkownikéw, nalezy zapewnic¢ staty
dostep do rowerdw i pustych punktéw dokowania.
Relokacja jest, wiec niezbedna w celu zapewnienia
funkcjonalnosci systemu i zadowolenia klienta. Za
dwa punkty wyjscia do rozwigzania problemow
zwigzanych z relokacjg mozna uznaé zoptymalizow-
anie relokacji i zmniejszenie nacisku pochodzacego
ze strony niezadowolonych klientow.

Relokacje mozna poprawi¢ na wiele sposobdw. Na
wyzszym szczeblu, konieczna jest analiza wykorzys-
tania stacji dla oszacowania skali potrzeb relokaciji.
Jesli operator zna sposob uzytkowania kazdej stacji,
potrzebe relokacji mozna przewidzie¢ za pomoca
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progéw oraz automatycznych ostrzezen,
naptywajgcych do centrum zarzadzania. Wazne
stacje, na ktorych czesto wystepuje nieréwnowaga
miedzy popytem a podazg rowerdw czy wolnych
punktow dokowania, mogg zosta¢ powiekszone, aby
da¢ operatorowi wiecej czasu na reakcje lub
umozliwi¢ naturalne wyréwnanie wielkoSci popytu
i podazy. Stacje, ktére sg zbyt kosztowne i nie sg
niezbedne dla systemu z jakiejkolwiek przyczyny
(np. sa uzywane tylko przez pieszych), moga zostac
zamkniete.

Topografia terenu jest waznym czynnikiem
wptywajacym na ciagta potrzebe relokacji. Stacje
zlokalizowane na wzniesieniach sg czesciej wykor-
zystywane, jako poczatek przejazdu, niz jako mie-
jsce celu podrdzy. Nalezatoby w takim przypadku
rozwazy¢, czy otwarcie takich stacji w ogdle ma
sens. Barcelona wprowadzita protokdt,
ktéry zapewnia stacjom warunki dostepu dla
ciezaréwek relokacyjnych. Velomagg w Montpelier
zapewnia elektryczne samochody dostawcze do
relokacji roweréw. Trzeba sprébowac ustabilizowac
poziom zadowolenia klienta, zeby mdc zmniejszy¢
nakfady na relokacje. Terminale na stacjach lub tel-
efony komérkowe mogg by¢ zrodtem informacji o
najblizszych stacjach z dostepnymi rowerami, gdy
dana stacja jest pusta. Niezadowolenie klientéw
mozna takze zmniejszy¢, jesli podaruje sie im dodat-
kowy, bezptatny czas uzytkowania rowerow w przy-
padku, gdy dana stacja okaze sie petna.

Wiekszos¢ BSS nie jest finansowo samowystarc-
zalna, a zrédta dodatkowego finansowania sg ogran-
iczone (patrz 4.2.2.4 Platnosci), (patrz 4.2.3 Zrédta
finansowania). Trzeba, wiec, w trosce o stabilnos¢
finansowga, opracowac¢ dodatkowe mozliwosci finan-
sowania.

4.3.4 Mozliwosci finansowania
4.3.4.1 Zaangazowanie sponsorow

Barclays Cycle Hire w Londynie to pierwszy sys-
tem, ktory otrzymuje znaczne wsparcie sponso-
ra, bedacego osobg trzecig. Barclays Bank jest
trzecim, co do wielkosci bankiem w Wielkiej Bry-
tanii i ma swojg siedzibe w Londynie, w zwigzku,
z czym posiada silny zwigzek z miastem. Barclays
wydat 25 milionédw funtéw brytyjskich na sfinan-
sowanie projektu. W zamian za sponsoring, BSS
jak rowniez nowopowstate Cycle Superhighways
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Rysunek 64 Barka do relokacji i napraw Velib ( zdjecie: JCDecaux)

Rysunek 65 Wnetrze barki do relokacji i napraw Velib
( zdjecie: JCDecaux)

Rysunek 66 Samochdd relokujacy rowery w Sztokholmie
( zdjecie: Tim Birkholz, choice)

(sie¢ Sciezek rowerowych) noszg nazwe banku
i jego kolory (rys.68). Opcja sponsorowania, w
ktérej firma zapewnia znaczacy wkiad finanso-
wy, moze nie$S¢ ze sobg pewne niebezpieczen-
stwa zwigzane z wyborem sponsora. Zty wizeru-
nek firmy moze mieé¢ swoj wptyw na postrzeganie
BSS. Z drugiej strony, jesli BSS odniesie sukces

Rysunek 67 Samochdd relokujacy rowery Barclays Cycle Hire
( zdjecie TfL)

Wezlowe stacje rozprowadzajace
w Barcelonie

Weztowe stacje rozprowadzajgce s nowym rozwig-
zaniem wprowadzonym w Barcelonie w rejonach
wysokiego popytu, 0  waskich uliczkach.
Majg one duza pojemno$¢ i oferujg przyczepy
na 30 rowerdow. Stacje te dziataja, jako centrum roz-
prowadzajace rowery do pobliskich stacji zlokalizo-
wanych w waskich uliczkach, do ktérych rowery
mozna dostarcza¢ tylko za pomoca krotkich
przyczep (na 15 rowerow).

Technologia RFID w Niemczech

W BSS w Hamburgu i Berlinie, DB Rent rozpoczeto
uzupetnianie swoich systeméw o technologie RFID.
Dzieki tej technologii, mozliwe jest oddanie roweru
nawet wtedy, gdy zajete sg wszystkie punkty doko-
wania. Chociaz system ten nie zastepuje w petni
relokacji, poprawia on zaréwno dostepnos$¢ opcji par-
kingowych dla klientéw, jak i ogdlng sprawnos¢ relo-
kacji.

% BARCLAYS

W BARCLAYS

W BARCLAYS

Rysunek 68 Rowery Barclays Cycle Hire (zdjecie Tim Birkholz, choice)
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sponsoring staje sie atrakcyjng opcjg dla firm
w celu poprawienia wiasnego ,zielonego wizerun-
ku”. Przyktady sponsorowania na mniejszg skale
mozna znalez¢ réwniez w innych miastach. Firma
Unilever dotozyta sie do kosztédw realizacji stacji
BSS w Hamburgu. W tym przypadku, korzysci dla
operatora to nie tylko wktad pieniezny, ale takze
uproszczenie procesu wdrazania, jako ze Unilever
zapewnia teren pod stacje.

4.3.4.2 Zaangazowanie przedsiebiorstw i
pracownikéw

Z punktu widzenia firm, istotne jest badanie goto-
wosci pracownikow do uzywania systemu roweru
publicznego i innych energooszczednych alternatyw
codziennych dojazdéw, poniewaz jest to sposdb na:
a) obnizenie kosztéw ptynacych z kosztownych po-
drézy stuzbowych i dojazddéw pracownikéw do pra-
cy — emisje i koszty czesto idg ze sobg w parze,
b) perspektywiczne zapobieganie ryzyku wy-
nikajagcemu z niestabilnych cen energii, wpro-
wadzanie bardziej rygorystycznych ograniczen
w podrézowaniu w celu przeciwdziatania efekto-
wi cieplarnianemu i lokalnym problemom z ruchem
miejskim, ¢) poprawe public relations i podniesie-
nie poziomu kontroli w zakresie ochrony $rodowiska
poprzez rozwdj rzetelnych strategii klimatycznych,
d) zapewnienie pracownikom dobrej komunikacji i
alternatywnych $rodkow transportu w celu przycia-
gniecia skutecznych, kompetentnych i zdrowych pra-
cownikow, €) usuniecie miejsc parkingowych, jako ze
parkingi rowerowe sg znacznie bardziej efektywnym
sposobem zagospodarowania terenu. W ten sposob
firma moze zmniejszy¢ przyszte koszty operacyjne.

Wymienione argumenty mogtyby najprawdopodob-
niej zosta¢ przedstawione przez operatorow, jako
zalety systemdéw rowerdw publicznych w kampa-
niach informacyjnych i reklamowych, podczas roz-
mow biznesowych z przedstawicielami firm, urzedni-
kami miejskimi i innymi interesariuszami.

Niektore programy, np. te w Sztokholmie czy Ham-
burgu, w celu poprawy systemu finansowania BSS
probujg przekonac¢ do korzystania z systemu miej-
scowych pracodawcow i ich pracownikéw. Specjalne
bilety dla firm moga by¢ zachetq dla przedsiebiorstw
do jezdzenia rowerami na lokalne wizyty stuzbowe.
Zintegrowanie BSS i biletu komunikacji miejskiej jest
dla pracodawcow silnym bodzcem do korzystania
z roweru, jako Srodka komunikacji.
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4.3.5 Nowe technologie

BSS w duzych miastach funkcjonujg na podobnych
zasadach, roznigc sie jedynie organizacjg. Pomimo
tego, ze systemy funkcjonujg dobrze, istnieje w nich
potencjat optymalizacyjny w odniesieniu do kosztow
wdrozenia, zuzycia powierzchni i uzytecznosci systemu.

Berlin

Najnowsza technologia stacji StadtRAD Berlin byla
w pierwszej kolejnosci przetestowana w warunkach
laboratoryjnych. Sprawdzono dwa rézne rodzaje sta-
cji, jeden bez i jeden posiadajgcy punkty dokowania
(rysunek 69).

T

Rysunek 69 Stacje z punktami dokowania roweréw ( zdjecie : DB
Rent

Badania opinii publicznej i czeste spotkania z wta-
dzami gmin i operatorem doprowadzity do decyzji o
tworzeniu stacji z punktami dokowania rowerdw.
Nowo opracowany stojak (rys. 70), ktory nie wymaga
prac ziemnych lub okablowania, oznacza nizsze
koszty wdrozenia niz konwencjonalne punkty doko-
wania BSS. ,Inteligencja” systemu, jak réwniez
mechanizm mocowania sg zintegrowane z zamkiem
rowerowym. Zamek bezprzewodowo komunikuje sie
z terminalem.

Rysunek 70 Betonowy punkt dokowania rowerdw
( wizualizacja : DB Rent)

Wskazowki i zalecenia

Rozwdj nowych technologii stacji (WLAN, RFID)
moze obnizy¢ koszty wdrozenia i przyspieszy¢ proces
realizacji catosci projektu. Dodatkowo stacje mogg
by¢ tatwo rozmontowywane lub przenoszone.

Uproszczony zostat réwniez proces wypozyczenia
roweru. Odstawianie roweréw odbywa sie bez po-
trzeby wykonania dodatkowych czynnosci w ter-
minalu. Inteligentne aplikacje (Aplikacje, rys. 71)
z wbudowanymi funkcjami wypozyczenia stanowig
dodatkowe ,indywidualne terminale’.

Call a Bike

eutsche Bal
2.1.3-2010-11-25

denker

Rysunek 71 Aplikacja Call a Bike ( zdjecie: DB Rent)
4.3.6 Potaczenie z innymi srodkami transportu

BSS sg uwazane za nowoczesng forme komunikacji
miejskiej i roznig sie od innych $rodkéw transportu
pod jednym, waznym wzgledem - rower jest forma
transportu indywidualnego, podczas gdy tradycyjne
metody komunikacji miejskiej sg zawsze forma zbio-
rowg. BSS uzupetnia réwniez inne dzielone formy
transportu, takie jak ,car sharing” - wspdélne uzytko-
wanie samochodu. Pofgczone wykorzystanie komu-
nikacji miejskiej, BSS oraz wspolnego uzytkowania
samochodu, zapewnia odpowiednig mobilnos¢, po-
zwala osiggng¢ wszystkie cele podrdzy, i zmniejsza
potrzebe posiadania witasnego samochodu.

4.3.6.1 Sztokholm

Ankieta przeprowadzona wsrdéd prawie 2.300
uzytkownikéw Stockholm City Bike wykazata,
ze:

> Uzytkownicy, korzystajacy czesto z BSS, wyka
zujg wiekszg tendencje do tgczenia roweru z
regularnymi przejazdami komunikacjg miejska

> Uzytkownicy, korzystajgcy czesto z BSS, cze
$ciej sg posiadaczami biletéw miesiecznych lub
sezonowych komunikacji miejskiej.

> Obecni uzytkownicy BSS stwierdzajg, ze gtdw-

nym $rodkiem transportu, ktdéry zastepujg rowe-
rem publicznym jest komunikacja miejska.

BSS powinny, wiec by¢ postrzegane, jako uzupet-
nienie istniejgcych srodkow komunikacji miejskiej.
Ta sytuacja niesie korzysci zaréwno dla BSS, jak
i dla komunikacji miejskiej. Podjecie wspodtpracy
przez obie zainteresowane strony, moze przycig-
gna¢ zarowno uzytkownikow komunikacji, jak i
osoby z niej niekorzystajace, ze wzgledu na wiek-
szg elastycznos$c¢ niz ta oferowana przez istniejgce
$rodki transportu publicznego. Wspdlna technolo-
gia dostepu (np. karty RFID) mogtaby przyblizy¢
powodzenie tego rozwigzania.

4.3.6.2 Czechy

Regionalny BSS €D BIKE jest obstugiwany przez
Koleje Czeskie (CD). Najlepsze wyniki widoczne sg
na potudniowych Morawach. W tym rejonie tgcz-
nie dostepnych jest 200 roweréw na 13 stacjach.
Koleje Czeskie uzupetniajg te ustugi bezptatnym
transportem rowerdow na wybranych liniach pociagu,
lub darmowg przechowalnig roweréw na kilku sta-
cjach. Na poczatku rezerwacji dokonywano na
miejscu lub przez telefon, ale od 2010 roku zostata
uruchomiona platforma rezerwacji w trybie online
(rys. 72). Liczba rezerwacji wzrosta wraz z poprawa
widocznosci i marketingu systemu.

4.3.6.3 Tczew

Polskie miasto z 60, 000 mieszkancow — Tczew,
napotyka powazne trudnosci w rozwoju systemu,
ktory jest czescig umowy na przewozy autobusowe.

Na opdznienie w realizacji BSS wptyw miata znaczna
zwtoka w rozwoju elektronicznego systemu sprzeda-
zy biletow komunikacji miejskiej.

Po wprowadzeniu, karta stata sie przyczyng po-
waznego sporu pomiedzy lokalnymi witadzami
i operatorem komunikacji miejskiej. Dodatkowo
zmiany priorytetow innych projektéow inwestycyj-
nych spowodowaty kolejne opdznienia w procesie
planowania i realizacji projektu * 75 roweréw na
750-lecie miasta’. Wazng lekcjg ptynaca z tego przy-
ktadu jest to, ze przy wyborze operatora BSS nalezy
zabezpieczy¢ zintegrowanie BSS z biletem komuni-
kacji miejskiej. Jednakze, wazne jest, aby upewnic
sie, by koszty integracji tych systeméw byty pono-
szone przez operatora BSS, a nie przez miasto.
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Wskazowki i zalecenia

(vod  Cenik  DObjednat  Provo

Pujéovny kol Ceskych drah

Wpujcnimista  Ceské drahy

Nechce se vam trmacet s kolem na dovelenou? Nevadi, neclite kolo doma a puijéte si ho unas. Prime na nadrazi si miizete wphjcit

kvalitni trekingové kolo a wydat se na cestu. Kolo miizete obwykle viatit i vjiné stanici nez jste si o vypujcili. Navic miizete wypiijcené kolo

prepravovat zdarmaviakem navybranych tratich blize k cili svého wietu.
Proé si pUjéit kolo u nas?

8 Fadné starosti s piepravou kola na misto wyletu

8 Fadné naklady na piepravy kola do mista wiety

= powyhbranych tratich miete wiplifené kolo svéat viakerm zdarma

= kolo miZete zdarma uschovat v Gschovnach zavazadel S0

& kolo miZete vetiinou vratiti v jiném misté ne jste si ho wpdicil

® kolo siv pljéovng miZete pfedem rezervovat

= hizké ceny pljfavnéhn

EDBIkED

yiechny plidovny kol G0 jsou whaveny kvalitnimi trekingowimi koly s odbormé provadénym serviserm.

Jednoduse a hez starosti o sve kolo pfijedete vlakem do centra ohlibenich cyklaturistickych oblasti a pfimo na nadrazi si miFete kalo waljdity
pljtovné CO. Kalo siv pdjéowné mifete rezervavat uf pfedem telefanicky nebo prostfednictimm internetu. Cheete-li si potam ulehéit cestu,
mifete sivwpljfend kalo bezplatné piepravitviakerm po whrarich tratich bliZe keili vadi cesty pfi wuditi slufeh pfeprava spoluzavazadel nebo

Uschova béhern pleprawy.

Zdarma si také miZete kalo uschovat ve v&ech stanicich na whrangch tratich wwhavenych dschovnou zavazadel. Po celodennim wletu za
poznanim kras nadi pfirody a kulturnich pamatek nemusite kolo vracet v mistd, kde jste si howpjéili - [ze ho v&tSinou vratitivjingch
wimenowanych stanicich, kam opét mifete dojet vlakern hez placeni pfepravného za wpdjéens kolo,

Phjcovny kol jsou v provezu kazdorocné od 1. dubna do 31. fijna.

Whady pliicoven kol CD:

Rysunek 72 Platforma rezerwacji czeskich linii kolejowych http://cz.pujcovnykol.cz/ (Rzut Ekranu)

4.3.6.4 Austria

Operatorzy LEIHRADL-nextbike skupili swoje wy-
sitki na poprawie potgczen pomiedzy BSS a siecig
potgczen kolejowych. W rezultacie, kazde z miast
LEIHRADL-nextbike posiada terminal na dworcu ko-
lejowym, nawet te z jedng stacjg BSS.

4.3.6.5 Mediolan

Mniej wiecej w okresie rozpoczecia dziatania OBIS,
miasto Mediolan uruchomito BSS BikeMi, ktory pod
koniec 2010 roku oferowat swoim uzytkownikom
1.400 rowerow. BikeMi spotkato sie z pozytywnym
przyjeciem w miescie. We wspotpracy z partnerami
- operatorem Clear Channel i partnerem projektu
OBIS Fondazione Legambiente Innovazione, rozpo-
czeto testowanie urzadzenia dostepowego Keepod,
ktéry umozliwia potaczenie BikeMi z innymi ustu-
gami, w szczegdlnosci z systemem wspodlnego uzyt-
kowania samochodu. Keepod moze korzystac
z roznych aplikacji i interfejsowi, zapewniajgc dostep
do roznych ustug komunikacyjnych. Aby to umozli-
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wi¢, obok innowacyjnej platformy oprogramowania
Keepod zawiera konfiguracje z opcja przytaczenia
pamieci typu flash, wejscie na karty chipowe (smart-
card), mozliwo$¢ podtgczenia przez podczerwien
(technologia NFC) i wejscie USB.

Badania terenowe urzadzenia Keepod prowadzone
sg w czterech fazach. Pierwszy etap juz wykazat
korzystne aspekty jego funkcjonowania: w zakresie
badan technicznych i weryfikacji zgodnosci urzadze-
nia Keepod sprawdzito sie, jako narzedzie dostepu
i korzystania z ustug BikeMi. W drugim etapie, fazie
testowej w 2011 roku, Keepod bedzie zaoferowany
grupie klientow BikeMi w celu sprawdzenia stopnia
zadowolenia uzytkownikdw. Etap 3 bedzie obejmo-
wac badania techniczne i weryfikacje zgodnosci
urzadzenia Keepod, jako narzedzia dostepu i korzy-
stania z ustugi wspolnego uzytkowania samochodu
GuidaMi. W fazie 4, planowanej na koniec 2011 roku,
Keepod bedzie dostarczony i rozprowadzany wsrod
uzytkownikow systemu roweru publicznego i sys-
temu wspdlnego uzytkowania samochodu.

Wskazowki i zalecenia

Planowane jest réwniez roz-
szerzenie uzywania Keepoda w
ramach nowego BSS, urucho-
mionego w Mediolanie przez
spotke Comunicare. Przewi-
duje sie, ze faza 4 rozpocznie
sie pod koniec 2011 roku.

Rysunek 73 Korzystanie z Keepoda na stacji BikeMi ( rzut ekranu z Wtoch udostepnione przez
firme Bloonn)
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Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

5. Analizy poszczegolnych krajow
uczestniczgcych w projekcie OBIS

5.1 Austria

Chociaz wiekszg cze$¢ kraju pokrywajg Alpy, duze
miasta potozone sg na réowninach, zlokalizowanych
gtéwnie w pdtnocnych i wschodnich rejonach kraju.
Austria znajduje sie w strefie klimatu kontynentalne-
go, atlantyckiego oraz panonskiego. Z tego powodu
zimy sg mrozne, lata ciepte, a deszcze umiarkowa-
ne przez caty rok. Austrie zamieszkuje 8,4 miliona
mieszkancow, a pracownicy uzyskujg Srednio 22.700
Euro dochodu netto rocznie (liczonego w PPS, wg
Parytetu Sity Nabywczej).

Liczba posiadanych rowerdw to prawie 669 rowerow
na 1000 mieszkancéw, co $Swiadczy o silnej kulturze
jazdy rowerowej. Krajowy program Cycling Master
Plan z 2006 roku przedstawia przykfady i strategie na
to, jak promowac jazde na rowerze. W Austrii kaski
dla rowerzystéw nie sg obowigzkowe.

W 2010 roku dziata w Austrii pie¢ nastepujacych

BSS:

> Citybike Wien, dziatajgcy w Wiedniu od 2003
roku,

> Citybike Salzburg, uruchomiony w 2005 roku
posiadajacy tylko jedna stacje,

> Nextbike-Burgenland, dziatajgcy w 9 austriackich
miastach (i w jednym wegierskim), zlokalizowany
wokot Parku Narodowego Neusiedlersee,

> Nextbike-Bregenzerwald, dziatajgcy w 8 miastach
regionu Vorarlberg,

> LEIHRADL-nextbike, dziatajacy w 65 miastach.
Oprécz tych pieciu BSS, dwa inne programy
zostaty zamkniete i nie dziatajg juz w Austrii:

> Vienna Bike, wprowadzony w 2002 roku,
przypominajacy system Citybikes w Kopenhadze,

> Freiradl, ktéry zostat uruchomiony w 2003 roku
i zapewniat wynajem roweréw w ponad 60 mias
tach w Dolnej Austrii.

BSS Citybike Wien, Citybike Salzburg, nextbike-Bur-
genland i Freiradl zostaty szczeg6towo przeanalizo-
wane w ramach projektu OBIS.

Rynek systemdéw roweréw publicznych dzielag w Au-
strii miedzy siebie dwie firmy: Gewista (Wieden,

Salzburg) i nextbike (Burgenland, Vorarlberg, Dol-
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na Austria). Poziom sukcesu odnoszonego przez
BSS rozni sie w duzych i $rednich miastach Austrii.
I tak - Citybike w Wiedniu jest popularnym syste-
mem codziennego uzytku znajdujgcym sie obecnie
w trakcie rozbudowy, podczas gdy ten sam system
w Salzburgu jest wcigz jeszcze w poczatkowej fazie
rozwoju i ze wzgledu na brak $rodkéw finansowych
posiada tylko jedng stacje. Jednak ws$réd matych
miast austriackich mozna dostrzec che¢ do inwesto-
wania w BSS. Pomimo zamkniecia Freiradl, istniejgcy
program nextbike w regionie Burgenland jak rowniez
uruchomienie w 2009 nowych BSS nextbike w kraju
zwigzkowym Vorarlberg i w Dolnej Austrii wskazuje
na wysoki poziom zaangazowania w rozwijanie sys-
temoéw rowerdw publicznych w matych miastach au-
striackich.

W Austrii dziatajg obecnie rézne formy BSS. Rowery
publiczne znajdujg sie zaréwno w duzych jak i matych
miastach i stosowane sg do codziennego uzytku jak
i do celéw turystycznych. Najistotniejsze dla tego stu-
dium sg BSS zlokalizowane w matych miastach. W re-
gionach turystycznych grupa miast dzieli pomiedzy
sobg ten sam BSS. W wyniku tego ujednolicenia
i wprowadzania wyzszego poziomu technologii obni-
zane s bariery dostepu do systemu.

Liczba ludnosci (a) 8. 402. 549 mieszkancow

Dochdd netto (b) € 22, 742/ na osobe/ rocznie ( w PPS)
Powierzchnia kraju 83,871 km?2
Liczba miast w podziale wg liczby >500,000 inhabitants = 1
ludnosci >100,000 inhabitants = 4
>20,000 inhabitants = 19
Dostep do Internetu (c) 69 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komdrkowego 83/100 mieszkancow

©

Ramy ruchu drogowego

Posiadanie samochodu (d) 507 samochoddw/1, 000 mieszkancéw

Posiadanie roweru(e) 669 rowerow/ 1, 000 mieszkancow

Podziat modalny (f) 28 % samochdd, 40 % komunikacja miejska, 27 % piesi, 5 % rower

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Masterplan Radfahren. Strategie zur Férderung des Radverkehrs in

Osterreich, 2006:
1 zatozenie: Atrakcyjna i bezpieczna infrastruktura
2 zatozenie: Optymalizacja potaczen z transportem publicznym

3 zatozenie: Edukacja i organizacja podmiotéw

Pierwszy System Rowerow Vienna Bike, Wieden, 2002, przestat funkcjonowac po dwoch miesigcach ze
Publicznych wzgledu na wandalizm

Ilos$¢ BSS dziatajacych w kraju (g) 84

Tlos¢ firm BSS dziatajgcych w kraju 2
(9)

(@) Statistik Austria (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2007 (f) 2008 (g) 2010

Tablica 18 Fakty i liczby - Austria
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5.2 Belgia

Belgia jest jednym z najmniejszych krajéw Unii Euro-
pejskiej. Kraj ten posiada 10,8 miliona mieszkancow
i bardzo duza gestosc¢ zaludnienia (346 mieszkancéw
na km2). W Belgii wystepujg trzy formy uksztatto-
wania terenu: niska réwnina przybrzezna, delikatnie
pagérkowaty ptaskowyz centralny i ptaskowyz o
$redniej wysokosci 488 m w potudniowo-wschodniej
czesci kraju. Belgie charakteryzuje umiarkowany,
morski klimat, ze $rednig roczng temperaturg 8 ° C.
W rejonie nadbrzeznym klimat jest tagodny i wil-
gotny, natomiast wewnatrz lgdu sezonowe zmiany
temperatury sg wieksze, a opady deszczu wyzsze.
Sredni dochdd netto na jednego mieszkarca (w PPS)
wynosi 23.800 Euro.

Udziat przejazddw rowerem w ogdlinej liczbie podrézy
utrzymuje sie w Belgii na poziomie 8 %, ale bardzo
rézni sie w zaleznosci od regionu. W 2009 wynosito
14% we Flandrii i tylko 3-4% w okolicach Brukseli
(z 1,7% w 1999 roku). Rzad federalny niedawno
wyznaczyt urzednika panstwowego, do ktérego obo-
wigzkow nalezg kwestie zwigzane z rowerami takie
jak krajowa telewizyjna kampania reklamowa
z 2010 roku, ktorej celem byto zachecanie Belgdw
do korzystania z rowerdw.

Bruksela jest jedynym miastem w Belgii, ktore
posiada BSS. Jej poprzedni system (Cyclocity) i
obecny (Villo!) byty przedmiotem analizy w ramach
projektu OBIS. Pierwszy BSS w Brukseli, Cyclocity,
zostat wprowadzony, jako czes$¢ globalnego pakietu
polityki rowerowej w 2006 roku. Poczatkowo udo-
stepniono 250 rowerdw i 23 stacje w odstepach
400-500m. Po roku odnotowano bardzo niski poziom
wypozyczen rowerdw (55 dziennie). Ten niski wynik
zwigzany byt z duzg liczbg roweréw na jednego
mieszkanca (580 na jednego mieszkanca w Brukseli,
104 w Paryzu). Ponadto okres wynajmu roweru byt
zbyt dtugi (56 minut) i przez to nieefektywny, a
rowery byly uwazane za zbyt ciezkie, cho¢ s3 to te
same modele, co te uzywane w Lyonie i Paryzu). W
ofercie nie byto opcji darmowego wynajmu i pierw-
sze 30 minut kosztowato 0, 50 Euro. Aby pobudzi¢
BSS w Brukseli, w 2009 roku wprowadzono nowy
system Villo!.

Villo! jest dostepny w jedenastu okregach miejskich
Regionu Stotecznego Brukseli. Obecnie oddanych do
uzytku jest 2500 roweréw i 180 stacji. Celem dru-
giego etapu jest rozszerzenie systemu na caty
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region. Villo!, tak jak Cyclocity, jest zarzadzany przez
JCDecaux. Pierwsze pot godziny uzytkowania jest
bezptatne, rowery mozna wypozyczyé za pomoca
karty ptatniczej. Podobnie jak w Paryzu mozliwe jest
Wypozyczenie roweru na rézne okresy czasu. Rowery
zostaty roéwniez przeprojektowane. Powaznym pro-
blemem pozostaje rozmieszczenie stacji w tym
pagorkowatym miesScie. Tak jak i poprzedni program
Villo! stanowi cze$¢ piecioletniej zintegrowanej poli-
tyki rowerowej opracowanej na podstawie wytycz-
nych programu BYPAD.

Belgia jest jednym z niewielu krajow, w ktérych je-
den BSS zostat zastgpiony przez inny program na
odmiennych warunkach. Doswiadczenia z Villo!
mogg wiec by¢ wazne dla dalszego rozwoju BSS.
Wyzwania, ktdre zostaty zidentyfikowane to popra-
wa planowania infrastruktury, poprawa polityki in-
formacyjnej i wigczenie polityki rowerowej
w zintegrowang polityke mobilnosci.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci

Dochdd netto (b)

Powierzchnia kraju

Liczba miast w podziale wedtug
liczby ludnosci

Dostep do internetu (c)

Posiadanie telefonu komdrkowego

©

Ramy ruchu drogowego

10.753.080 mieszkancéw

€ 23 826/osobe* rocznie

33,990 km?
>500,000 = 1
>100,000 = 7

>20,000 = 129
66 % gospodarstw domowych

108/100 mieszkancow

Posiadanie samochodu (d)
Posiadanie roweru (e)

Podziat modalny

470 samochoddow/1.000 mieszkancow
691 rowerdw /1. 000 mieszkancow

Dane dotyczace struktury podrézy w podziale wedtug $rodkéw transportu
sg dostepne jedynie na szczeblu regionalnym. Udziat roweru jest bardzo
zréznicowany, w zaleznosci od regionu.

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej

Pierwszy System Rowerow
Publicznych

Liczba BSS dziatajgcych w kraju
()

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju

« Note de politique générale de la mobilté» opublikowana w 2009 sug-
eruje, ze korzystanie z roweréw bedzie promowane wsrdd uzytkownikow
poprzez nowe zasady ruchu drogowego. Wiekszos$¢ przepisow dotyczgcych
polityki rowerowej jednakze nalezy do kompetencji wtadz regionalnych.

Cyclocity, Brussels, 2006

1

1

(a) La Direction générale Statistique et Information économique (2009) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat

(2011); 2006 (e) 1998 (f) 2010

Tablica 19 Fakty i liczby - Belgia
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5.3 Republika Czeska

Republika Czeska jest krajem $rodladowym, lezg-
cym w centralnej czesci Europy. Klimat panujacy
w Czechach to wynik wptywu mas powietrza oce-
anicznego i kontynentalnego, dlatego zimy sg tu
mrozne a lata cieple. Deszcze sg umiarkowane przez
caty rok. Wysoko$¢ nad poziomem morza i rzezba
terenu w duzej mierze decydujg o klimacie. Oko-
to jednej trzeciej catego terytorium kraju znajduje
sie na wysokosci powyzej 500 metréow. Republi-
ka Czeska ma 10,5 miliona mieszkancéw. Pracow-
nicy otrzymujg $rednio 13.500 Euro netto rocznie
(w PPS).

Udziat ruchu rowerowego w Republice Czeskiej
wynosi 5% i jest uwazany za wcigz bardzo niski
w poréwnaniu z innymi krajami europejskimi. The
Cycling Master Plan z 2004 r. przedstawia przyktady
i strategie promocji jezdzenia rowerem. Rolg Mini-
sterstwa Transportu w ramach strategii Cycling Ma-
ster Plan jest koordynacja dziatann dotyczacych poli-
tyki rowerowej na poziomie krajowym, regionalnym
i lokalnym. Celem strategii jest stworzenie zaplecza
systemowego i finansowego, oraz wigczenie roz-
woju ruchu rowerowego do projektow stworzonych
z myslg o wspdtfinansowaniu z funduszy struktural-
nych UE. Od 2006 roku kaski dla rowerzystow sa
obowigzkowe dla nieletnich. W kontekscie codzien-
nego uzytkowania rowery publiczne sg jednakze
omawiane jedynie na tamach artykutéw prasowych i
na stronach internetowych grup promujacych korzy-
stanie z roweru.

W 2005 roku w Pradze uruchomiono automatyczny
BSS o nazwie Homeport, z 30 rowerami i 16 sta-
cjami. System ten zostat przestudiowany w ramach
projektu OBIS. Ponadto w turystycznie atrakcyjnych
regionach, Czeskie Koleje (CD) wprowadzity wypo-
zyczanie rowerow. Wynajety rower mozna przewozic
kolejg i odstawi¢ bezptatnie w dowolnej miejsco-
wosci na wybranych liniach. Rowery nie muszg by¢
zwrocone do miejsca, z ktdrego byty wypozyczone.
Dodatkowo prywatne wypozyczalnie rowerdow dzia-
tajg w wielu miejscowosciach turystycznych i oferujg
rowery do krotkoterminowej jazdy rekreacyjnej.

Wedtug przeprowadzonej analizy, system wypo-
-zyczania roweréw CD okazat sie nieoptacalny.
Liczba wypozyczen rowerdw zmniejszyta sie w
2007 i 2008. Istniejg niemniej jednak rozwigzania
majace sprzyjaé rozwojowi istniejgcego systemu
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Czeskich Kolei (CD). Zaproponowano i wprowadzo-
no wynajem rowerdw na podstawie umowy miedzy
gming a CD. System ten zostat zainaugurowany
w KroméFizu i bedzie dalej monitorowany w kontek-
$cie wprowadzenia w innych miastach. W Potudnio-
wych Czechach zaproponowano inne rozwigzanie,
gdzie w obliczu wielkiego zainteresowania wprowa-
dzono gestg sie¢ wypozyczalni rowerow. W chwili
obecnej wypozyczalnie rowerdw kolei czeskich obej-
mujg 14 regiondw, 30 stacji kolejowych i oferujg 300
rowerdéw.

Na chwile obecng BSS nie jest w Czechach zbyt popu-
larny. Istnieje tylko jeden maty system roweréw pu-
blicznych. Pozostate wypozyczalnie rowerdw znajduja
sie w regionach turystycznych. Ze wzgledu na to, ze
Czechy skfadajg sie z wielu matych miast, wprowadza-
nie BSS staje sie trudniejsze. Nalezy jednak pamietac
o przyktadzie Austrii, ktéry pokazuje, ze funkcjonowa-
nie BSS w matych miastach jest rowniez mozliwe.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci (a) 10.526,685 mieszkancow

Dochdd netto (b) € 13.500/na osobe rocznie (w PPS)
Powierzchnia kraju 78,866 km?2
Liczbe miast w podziale wedtug >500,000 inhabitants = 1
liczby ludnosci >100,000 inhabitants = 4
>20,000 inhabitants = 63
Dostep do Internetu (c) 54 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komdrkowego 136/100 mieszkancow

©

Ramy ruchu drogowego

Posiadanie samochodu (d) 399 samochodoéw/1,000 mieszkancow
Posiadanie roweru Nie dotyczy
Podziat modalny (e) 23 % samochdd, 67 % komunikacja miejska, 6 % piesi 5 % rower

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Strategia Rozwoju Ruchu Rowerowego, Czechy 2004:
1 zatozenie: Zréwnanie jazdy na rowerze z innymi $rodkami transportu
2 zatozenie: Rozwdj jazdy na rowerze dla wzmocnienia turystyki

3 zatozenie: Rozwdj skali korzystania z roweru w celu ochrony $rodowiska
i wzmocnienia zdrowia; koordynacja dziatan z innymi organami i na innych

obszarach
Pierwszy BSS Homeport, Praga, 2005
Liczba BSS dziatajgcych w kraju 2

®)

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju 1
()

(a) Cesky statisticky GFad (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Cesky statisticky Grad
(2002) (f) 2010

Tablica 20 Fakty i liczby - Republika Czeska
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5.4 Francja

Francja ma 62,8 miliondw mieszkancow, z ktorych
75% zamieszkuje obszary miejskie. Srednia gestos¢
zaludnienia wynosi 107 mieszkancéw na km2, osia-
gajgc do 20,500 mieszkancow na km2 w centrum
Paryza. Francja to kraj o najwiekszej powierzchni w
Unii Europejskiej. - 550, 000 km 2. Chociaz réwniny
obejmujg dwie trzecie powierzchni kraju, Francja
posiada rowniez rozmaite pasma gorskie. Zachodnia
cze$¢ Francji znajduje sie pod wptywem klimatu
oceanicznego, natomiast potudniowa pod wptywem
klimatu $rédziemnomorskiego. Centralng i wschod-
nig czesc¢ kraju charakteryzuje klimat kontynentalny.
Pracownicy otrzymujg rocznie $rednio 21.100 Euro
netto,.

We Francji nie opracowano jakiegokolwiek catoscio-
wego planu rozwoju ruchu rowerowego, ale w 2006
roku opublikowano program ,Droga dla wszystkich”.
Ponadto stworzono stanowisko koordynatora do
spraw ruchu rowerowego przy Ministerstwie Trans-
portu w celu wspotpracy z organizacjami takimi jak
grupa zrzeszajgca uzytkownikdéw rowerdw “Fubicy”,
stowarzyszenie wtadz lokalnych pn. ,klub Miast
Rowerowych” (Club des Villes Cyclables), a takze
Krajowa Agencja Energii. 35 miliondow Francuzow
jezdzi na rowerze (25 miliondw regularnie), z czego
15 milionéw gtéwnie w celach wypoczynkowych i
turystycznych. Udziat roweru w strukturze ogdlnej
liczby przejazdéw réznymi srodkami transportu jest
do$¢ niski, na poziomie ok. 2%, ale wzrasta w
duzych miastach. We Francji, kaski nie sg obowigz-
kowe.

Francuski BSS rozwingt sie w trzech okresach. W
1998 roku w Rennes wprowadzono pierwszy skom-
puteryzowany system na $wiecie, obstugiwany przez
prywatna firme ClearChannel (Velo a la carte). Jeden
z pierwszych programow na duzg skale - Velo'v, uru-
chomiony w Lyonie w 2005 roku, natychmiast prze-
kroczyt oczekiwania pod wzgledem liczby uzytkow-
nikow i liczby wypozyczen. Uruchomienie Velib w
Paryzu w 2007 roku miato ogromny wptyw na
zauwazalnos$¢ BSS we Francji i na $wiecie. Od tego
czasu nowe BSS bylty wprowadzane we Francji w 6
- 11 nowych miastach rocznie. We Francji dziata 34
programow (wrzesien 2010). Osiem z nich (znajduja-
cych sie w siedmiu miastach) zostato przeanalizo-
wane przez OBIS: Velo'v (Lyon), Velomagg “(Mont-
pellier), Reflex (Chalon-sur-Sadne), Velodi (Dijon),
Velib ‘(Paryz), Velo"+ (Orleans) oraz Velo a la carte i
Velo Star w Rennes.
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Liczba systemow rowerdw publicznych we Francji
wcigz wzrasta. Wiekszo$¢ duzych miast posiada
BSS, dzieki czemu podmiejskie miejscowosci moga
korzystac z systemdéw wielkomiejskich (29 miast sta-
nowi czes¢ Velib w Paryzu, w tym Gentilly z 17.000
mieszkancow). Kilka $rednich miast (Vannes, Cergy-
-Pontoise, La Rochelle, Avignon, itd.), a nawet
matych miasteczek (Chalon-sur-Saéne z 48.000
mieszkancéw) uruchomito wiasne BSS. Pomimo
Swiatowego kryzysu gospodarczego, odczuwalna
jest we Francji che¢ do inwestowania w systemy
rowerdw publicznych. Okazuje sie, ze jest takze
wiele $rednich i matych miastach, takich jak Lorient,
rozwazajgcych  mozliwo$¢ uruchomienia  BSS.
Widoczne jest, ze miasta korzystajg z doswiadczen
istniejacych systemoéw, zwtaszcza w odniesieniu do
zwalczania przejawéw wandalizmu, nteroperacyjno-
$ci (centrum miasta - przedmiescia), kosztu BSS dla
wiadz lokalnych, wykorzystania mozliwosci reklamo-
wych w celu zapewnienia wynagrodzenia dla opera-
tora, czy sposobu ustalania optat za BSS w $rednich
miastach. Nowe programy bedg bardziej zalezne od
lokalnych mozliwoséci inwestycyjnych. Integracja
z systemem transportu publicznego (np. Lille 2011)
i nowe rozwigzania techniczne, takie jak rowery
elektryczne stanowig mozliwe rozwigzania na przy-
sztos¢.

BSS zwiekszyty Swiadomos$¢ spoteczng kontekscie
korzysci wynikajacych z jezdzenia rowerem i mobil-
nos$ci we Francji. Interesariusze zaczeli bra¢ pod
uwage bardziej zintegrowane podejscie, ktore obej-
muje rozwoj infrastruktury i uzytkowania, jak i zalez-
no$¢ pomiedzy réznymi $rodkami transportu. Wia-
dze stajg sie coraz bardziej $wiadome potrzeby
przestrzeni publicznej bez ruchu samochodowego
i dwukierunkowego dostepu (‘ruch pod prad”) na uli-
cach jednokierunkowych dla rowerzystow. W tym
kontekscie mozna rowniez wspomnie¢ o Autolib -
pierwszym dostepnym systemie samochoddw
publicznych, ktéry ma zosta¢ uruchomiony w Paryzu
jesienig 2011 roku.

Francja stanowi przyktad na to, jak kraj bez silnej ‘co-
dziennej’ kultury rowerowej moze dzieki nowym po-
mystom w krotkim czasie zwiekszy¢ udziat ruchu ro-
werowego w  miastach.  Atrakcyjnos¢  oferty
reklamowej, czesto zwigzanej z miejskimi reklamami
we Francji, i jej popularno$¢ wsréd miejscowych
urzednikdw z pewnoscig wspomaga rozwoj tego pro-
jektu. Dzieki Vélo’V w Lyonie i Velib w Paryzu, BSS
stat sie bardzo popularny w Europie, jako nowa forma
mobilnosci, ktéra powinna stanowi¢ oferte kazdego
miasta i jako szansa pozyskania howoczesnego wize-
runku przez miasta, w ktorych takie systemy zostaty
wdrozone.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci (a) 62.793.432 mieszkancéw

Dochdd netto (b) € 21, 080/na osobe rocznie

Powierzchnia kraju 543,965 km?2
Liczba miast w podziale wedtug >500,000 = 10
liczby ludnosci >100,000 = 49

>20,000 = 339
Dostep do Internetu (c) 62 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komérkowego 95/100 mieszkancow

©

Struktura ruchu drogowego

Posiadanie samochodu(d) 489 samochoddw / 1.000 mieszkancéw

Posiadanie roweru (d) 57 rowerow sprzedanych rocznie /1, 000 mieszkancow

Podziat modalny (e) samochod 77 %, komunikacja miejska 5 %, piesi 16 %, rower 2 %,

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Brak danych
Pierwszy system rowerow public- La Rochelle, 1974
znych

Liczba BSS dziatajgcych w kraju 34

Q)

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju 11
()

(@) Institut national de la statistique et des études économiques (2010) (b) 2007, (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011);
2006 (e) Certu 2008, (f) 2010

Tablica 21 Fakty i liczby -Francja
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5.5 Niemcy

Niemcy to kraj lezagcy w S$rodkowej Europie
0 najwiekszej liczbie ludnosci wsrod panstw Unii
Europejskiej — 81.8 miliondw mieszkancéw. Niemcy
znajduja sie pod wptywem umiarkowanego, sezono-
wego klimatu. Wysoko$¢ nad poziomem morza zmie-
nia sie stopniowo od Alp az do wybrzezy Morza Pot-
nocnego i Morza Battyckiego. Podczas gdy podtnoc
jest dos$¢ ptaska, potudniowe czesci kraju sg poto-
zone wyzej. Roczny dochdd netto na mieszkanca (w
PPS) wynosi 22.800 Euro i obniza sie z potudnia na
potnoc i z zachodu na wschdd. Innymi stowy,
dochody sg nizsze na potnocy i na wschodzie.

Niemcy posiadajg znaczacg kulture rowerowa.
Samochdd, jednakze, pozostaje dominujgcym Srod-
kiem transportu, a korzystanie z roweru przez dzie-
sieciolecia byto kwestig pomijang przez planistow i
politykéw. Z tego powodu w 2002 roku stworzono
Narodowy Plan Rowerowy 2002-2012 (Nationaler
Radverkehrsplan 2002-2012). Od momentu powsta-
nia planu rozpoczeto wiele dziatan majacych na celu
promowanie korzystania z roweru. Rzad juz zapo-
wiedziat, ze bedzie kontynuowat plan w roku 2013.
Udziat roweru w ogolnej liczbie przejazdow réznymi
$rodkami transportu wynosi 10%. 19% mieszkan-
cow korzysta z rowerdw niemalze codziennie, ale
47% rzadko lub nigdy. Na obszarach wiejskich odse-
tek ten wynosi jedynie 29%. 82% gospodarstw
domowych posiada przynajmniej jeden rower. Staty-
styka posiadania roweru wykazuje okoto 854 rowe-
row na 1000 mieszkancow.

Obecnie w Niemczech dziatajg cztery BSS: Call
a Bike, nextbike, Bikey i Chemnitzer Stadtfahrrad.
Call a Bike oferuje najwieksze systemy w Berlinie,
Monachium, Hamburgu, Frankfurcie, Kolonii, Stutt-
garcie i Karlsruhe i nalezy do niemieckiej spotki
kolejowej. Prywatna firma Nextbike oferuje system
w okoto 35 miastach. Bikey to bardzo maty system
garazowania rowerow w trzech miastach (Bottrop,
Grevenbroich i Witten). Chemnitzer Stadtfahrrad to
wynik inicjatywy lokalnej w Chemnitz. Finansowanie
projektu przez gminy jest stosunkowo nowym zjawi-
skiem w Niemczech w wyniku, czego, wiele syste-
mow funkcjonuje bez dodatkowego finansowania.
Jednak od czasu konkursu ogtoszonego przez Mini-
sterstwo Transportu w 2009 roku, finansowanie ze
srodkéw publicznych staje sie coraz bardziej

18 DLR infas ( 2010) pp 2 21 60 105 f
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powszechne. W wyniku konkursu, zostato urucho-
mione BSS Metropolrad Ruhr. System ten jest zarza-
dzany przez nextbike w kilku miastach Zagtebia
Ruhry. BSS w Moguncji ma rozpocza¢ dziatanie
w 2011 roku. Pomimo pewnych trudnosci w procesie
wdrazania systemow, wieksza ich liczba moze poja-
wic sie w przysztosci wyniku konkurséw organizowa-
nych przez Ministerstwo Transportu.

W ramach projektu OBIS w 2008 roku zostato prze-
analizowanych siedem systeméw: Call a Bike
w Berlinie, Monachium, Karlsruhe i Stuttgarcie,
nextbike w Dusseldorfie i Lipsku i Stadtfahrrad
w Chemnitz.

Poniewaz sktonno$¢ do inwestowania w BSS w Niem-
czech wydaje sie nizsza niz w innych krajach euro-
pejskich, miasta muszg polega¢ na dodatkowych
funduszach, np. rzadowych. Uczestnicy konkursu
zorganizowanego przez Ministerstwo Transportu
w 2009 roku beda, zatem odgrywaé gtéwng role
w przysztosci rozwoju systeméw rowerdw publicz-
nych. Przetarg koncentrowat sie na duzych mia-
stach, w zwigzku, z czym spodziewany jest dalszy
rozwoj w tych obszarach. Przewidywany jest wzrost
liczby miast oferujgcych BSS, jak rowniez wzrost
liczby oferowanych rowerdw.

Rynek niemiecki BSS jest obecnie gtéwnie podzielony
pomiedzy dwa duze firmy - Call a Bike i nextbike.
Ze wzgledu na istniejgce kontrakty reklamowe w wielu
miastach trudno jest operatorowi wykorzystac ele-
menty wyposazenia przestrzeni ulicznej w celach re-
klamowych. Konkurs zorganizowany przez Minister-
stwo Transportu w 2009 roku zwrdécit uwage na SPR
i zwiekszyt Swiadomos$¢ spoteczng dotyczacg tego
programu, w rezultacie czego mozna sie spodziewac
nowych inwestycji w przysztosci.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci (a) 81.751.000 mieszkancéw

Dochdd netto (b) € 22.783/na mieszkanca rocznie (w PPS)
Powierzchnia kraju 357,112 km?
Liczba miast w podziale wedtug >500.000 mieszkancow= 14
liczby ludnosci >100. 000 mieszkancow = 67
>20.000 mieszkancow = 620
Dostep do Internetu (c) 78 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komdrkowego 132/100 mieszkancow

©

Ramy ruchu drogowego

Posiadanie samochodu (d) 566 samochoddw/1. 000 mieszkancow

Posiadanie roweru (e) 854 rowerow /1, 000 mieszkancow
Podziat modalny (e) 58 % samochdd, 9 % komunikacja miejska 24 % piesi, 10 % rower

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Krajowa Strategia Rozwoju Ruchu Rowerowego 2002-2012
Pierwsze zatozenie: lepsza infrastruktura rowerowa
Drugie zatozenie: lepsze ustugi

Trzecie zatozenie: public relations /reklama

Pierwszy System Roweru Publicz- Kommunales Fahrrad, Bremen, 1978 (juz nie istnieje)
nego

Liczba BSS dziatajgcych w kraju ~45

()

2

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju 4

®)

(a) Statistische Amter des Bundes und der Lander (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011);
2006 (e) DLR, infas (2010), p. 60 (f) 2010

Tablica 22 Fakty i liczby - Niemcy
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5.6 Wiochy

Wtochy sg potozone na potwyspie w potudniowej
Europie. Wzniesienie terenu jest zréznicowane, od
Alp na pétnocy az do Morza Srédziemnego. Wieksza
cze$¢ potnocnych Wioch charakteryzuje wilgotny
lub umiarkowany klimat kontynentalny. Tereny przy-
brzezne wpisujg sie w ogdlng charakterystyke kli-
matu Morza Srédziemnego. Z 60,3 milionami miesz-
kancéw, Wiochy stanowig czwarty, co do liczby
ludnosci kraj Unii Europejskiej. Gestos$¢ zaludnienia
przekracza 200 mieszkancéw na km2. Region o naj-
wiekszej gestosci zaludnienia to potnocne Wiochy -
na jednej trzeciej powierzchni kraju mieszka prawie
potowa catej jego ludnosci. Najwieksze wtoskie
aglomeracje to: Mediolan (7,4 min), Rzym (3,7 min),
Neapol (3,1 min), Turyn (2,2 min). Wtochy majg pra-
wie 500 miast powyzej 20,000 mieszkancow. Wiek-
szo$¢ z nich to miasta o $redniej wielkosci. Dochdd
netto na mieszkanca (w PPS) wynosi 21.100 Euro
rocznie, obnizajac sie z pdtnocy na potudnie.Wnio-
sek o przyznanie 300 mIn Euro na inicjatywy prowa-
dzace do wzrostu skali ruchu rowerowego w latach
2010 i 2011 zostat odrzucony przez wtoski parla-
ment.

Z drugiej strony, w 2010 roku Ministerstwo Srodowi-
ska promowato program wspoétfinansowania syste-
moéw rowerdw publicznych i odnawialnych zrédet
energii, w ktorym kazdy projekt mogt otrzymac
kwote do wysokosci 500.000, Euro, a tgczna kwota
dostepnych $rodkéw finansowych wynosita 14 min
Euro. W Lombardii przeznaczono kwote 4.500.000
Euro na wydatki zwigzane z rowerami dla gmin i
regiondw. W chwili obecnej nie ma realistycznego
rowerowego planu krajowego i czesto lokalne biuro
do spraw infrastruktury rowerowej (nie kazda gmina
takie posiada) odpowiada za dziatania na szczeblu
lokalnym.

Na koniec, trzeba przyzna¢, ze te dwa wyzej wymie-
nione przypadki nie odzwierciedlajg najnowszych
wioskich tendencji, zgodnie, z ktorymi Srodki prze-
znacza sie gtéwnie na udogodnienia i infrastrukture
dla zmotoryzowanych..

Chociaz dane dotyczace posiadanych samochoddéw
i roweréw sg w przyblizeniu takie same, udziat rowe-
réw w podziale modalnym jest wcigz dos¢ niski (3%)
w porownaniu do samochodow (79%).0gdlnie rzecz
biorgc, BSS obejmujg mniej niz potowe terytorium
Wioch. C’entro in bici byt pierwszym BSS wprowa-
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dzonym we Wtoszech (Ferrara, 2000). System ten
byt przede wszystkim przeznaczony do uzytku w,
$redniowiecznych miastach o zwartej zabudowie i
dos$¢ szybko rozprzestrzenit sie na inne. Do marca
2011roku program ten bedzie wprowadzony w 95
matych i Srednich gminach. Jego bezposrednim kon-
kurentem jest Bicincitta dziatajgcy w 60 matych i
duzych miastach. Jedenascie programow zostato
przeanalizowanych w ramach projektu OBIS: BikeMi
Milan, Noleggio bici Bolzano, C'entro w bici (Modena,
Rimini, Senigallia i Terlizzi), Bicincitta (Cuneo, Parma,
Rzym, Bari i Brescia).

We wrzeséniu 2008 roku, szeS¢ gmin tworzacych
zaplecze Turynu (Piemont) utworzyto BSS o nazwie
Bicincomune, automatyczng wypozyczalnie rowerow
publicznych z 22 stacjami, stworzong dla poprawy
potgczen transportowych miedzy Collegno, Alpi-
gnano, Druento, Rivoli, Grugliasco i Venarig. W ciggu
najblizszych kilku lat BSS zostanie wprowadzony
w dalszych prowincjach. Pod koniec 2011 roku
BikeMi zostanie rozszerzony o gminy lezace na
przedmiesciach Mediolanu.

We Wtoszech BSS szybko rozszerza sie na caty kraj.
Zadziwiajace jest, ze BSS we Wtoszech wystepuje za-
rowno w wielu matych gminach, jak i na obszarach
metropolitalnych. Zarejestrowanie sie w systemie
kosztuje od 10 do 25 Euro. Jedna trzecia systeméw
wymaga od uzytkownika uzycia karty i dodatkowej
optaty po pierwszych 30 minutach jazdy (w najwiek-
szych miastach). Do obstugi pozostatych programéw
potrzebny jest klucz i korzystanie z nich jest bezptat-
ne. W niektérych miastach (np. w Cuneo) BSS jest do-
towany z przychoddw z optat parkingowych. Poniewaz
zasieg Internetu jest staby w niektorych czesciach
kraju, niektore miasta wymagajg osobistego stawienia
sie do rejestracji.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci (a) 60.340.328 mieszkancow

Dochdd netto (b) € 21.078/na osobe rocznie( w PPS)

Powierzchnia kraju 301.336 km2
Liczba miast w podziale wedtug >500,000 = 6
liczby ludnosci >100,000 = 36

>20,000 = 431
Dostep do Internetu c) 46 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komdrkowego 151/100 mieszkancéw

©

Ramy ruchu drogowego

Posiadanie samochodu (d) 597 samochoddw/1, 000 mieszkancéw

Posiadanie roweru (e) 580 rowerow/1, 000 mieszkancow
Podziat modalny (f) 79 % samochdd, 15 % komunikacja miejska, 3 % inny

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Brak danych
Pierwszy system rowerow public- Ferrara, 2000
znych

Liczba BSS dziatajgcych w kraju 157

(9)

Liczba firm oferujgcych BSS 4

dziatajgcych w kraju (g)

(@) Istituto Nazionale di Statistica (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2009 (f) 2006
(g) 2011

Tablica 23 Fakty i liczby - Wtochy
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Analizy poszczegdlnych krajow uczestniczacych w projekcie OBIS

5.7 Polska

Polska to kraj potozony na Srodkowej Roéwninie
Europejskiej, na pagdrkowatych terenach polodow-
cowych na potnocy i $redniej wielkosci pasmach
gorskich na potudniu (Sudety i Karpaty). Potu-
dniowe, stosunkowo bardziej uprzemystowione
regiony Polski nalezg do obszaréw gesto zaludnio-
nych. Od 1990 roku kraj rozpoczat dynamiczne
przejscie do gospodarki rynkowej. Polska zostata
cztonkiem Unii Europejskiej w 2004 roku. Panuje tu
umiarkowany klimat, o strukturze sezonowej. W
wiekszosci kraju zimy sg tagodne, z 3-4 tygodniami
pokrywy $nieznej rocznie. Jedynie w potnocno-
-zachodnich i potu-dniowych gdrskich regionach
zima jest nieco diuzsza i bardziej sroga. Polska ma
38, 2 min mieszkancéw i $redni dochdd netto na
jednego mieszkanca (w PPS) wynosi € 14.200.

Dos¢ zrdznicowany, na 0got Sredni poziom posiada-
nia rowerdw w Polsce nie znajduje odzwierciedlenia
w poziomie codziennego uzytkowania rowerdw.

W ostatnich latach dramatycznie wzrosta liczba
posiadanych samochoddéw. Jazda na rowerze trakto-
wana jest przez urzednikdw (i wiekszos$¢ osob pet-
noletnich) gtédwnie, jako czynno$¢ rekreacyjna. W
niektorych miastach jednak widoczne sg pewne
oznaki ozywienia w codziennym uzytkowaniu rowe-
row. Nie ma jednak doktadnych danych stwierdzaja-
cych te zmiane, gdyz nie przeprowadza sie pomia-
réw gestosci ruchu rowerowego. Szacunkowe oceny
sugerujg, ze udziat roweru w podziale modalnym
w niektérych miastach wynosi 1-3%. Projekt kon-
cepcji rozwoju regionalnego systemu rowerowego
zostat opracowany przez pomorskg organizacje
pozarzgdowg w 2008 roku, ale dostepny jest jedynie
w Internecie. W Polsce kaski nie s3 obowigzkowe dla
rowerzystow.

Infrastruktura rowerowa w Polsce jest na bardzo
niskim poziomie, zazwyczaj stabo rozwinieta i niskiej
jakosci. Niektore miasta umozliwiajg jazde na rowe-
rze w obszarach wolnych od ruchu samochodowego,
podczas gdy w innych miastach czesto jest to zaka-
zane. Istnieje bardzo niewiele urzadzen do zabez-
pieczenia rowerow na obszarach miejskich, np. na
dworcach kolejowych lub przy wezlach komunikacji
miejskiej. Niski poziom wiedzy na temat potencjal-
nej wartosci roweru jako $rodka transportu miej-
skiego widoczny jest wsrdd urzednikdw i urbanistow,
co powoduje ze sprawa BSS przykuwa uwage jedy-

82

nie nielicznych grup mieszkancéw wiekszych miast.

W Polsce nie ma krajowego lub regionalnego sys-
temu rowerédw publicznych a jedynie prywatne
wypozyczalnie w regionach turystycznych. BikeOne
w Krakowie byt pierwszym BSS uruchomionym
w Polsce i zostat poddany analizie w ramach pro-
jektu OBIS. Program ten zostat wprowadzony
w zycie 15 listopada 2008 roku, jako projekt pilota-
zowy. Po czterech tygodniach dziatania zostat
zamkniety i ponownie uruchomiony w marcu 2009
roku z 120 rowerami i 16 stacjami. BikeOne jest
obstugiwany przez firme Sanmargar. W Rzeszowie
w marcu 2011 zapewne rozpocznie dziatalno$¢ BSS
0 nazwie RoweRes z 20 stacjami, obstugiwany przez
lokalng firme. Wroctaw uruchomi BSS obstugiwany
przez Nextbike Polska z 140 rowerami i 17 stacjami
w czerwcu 2011 roku. W Gdansku prywatny opera-
tor planuje otworzy¢ latem 2011 BSS z 1200 rowe-
rami i 50 stacjami zlokalizowanymi w Gdansku
i Sopocie. to6dz i Wroctaw planujg ogtoszenie prze-
targow publicznych na BSS, ale nie zapadty jeszcze
decyzje w sprawie konkretnych planéw ich wdroze-
nia.

Powazne problemy z zatorami w ruchu drogowym
w potaczeniu ze ztym zarzadzaniem niewystarcza-
jacag przestrzenig parkingowa sprawiajg, ze istnieje
potencjalna potrzeba wprowadzenia BSS w wielu
innych duzych aglomeracjach i popularnych regio-
nach turystycznych. W obliczu trudnej sytuacji
finansowej miast wywotanej przez $wiatowy kryzys
finansowy, Srodki przeznaczone na rozwdj turystyki
rowerowej sg w niektérych redukowane gminach.
W lutym 2011 dzieki wysitkom grupy Miasta dla
Rowerow i Parlamentarnej Grupy ds. Komunikacji
Rowerowej, polski Sejm przyjat zmiany w kodeksie
ruchu drogowego promujace jazde na rowerze, co
stanowi pozytywng prognoze dla przysziego roz-
woju.

W Polsce sie¢ rowerowa jest bardzo stabo rozwinieta
i brak w niej spdjnego planu jej rozwoju. Finansowanie
jest zwykle ograniczone i $rodki nie zawsze wydawane
sg w efektywny sposéb. Widoczny jest niewykorzysta-
ny potencjat rozwoju BSS w kontekscie stosunkowo
wysokiej liczby rowerdw i popularnosci komunikacji
miejskiej w duzych miastach.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje Ogolne
Liczba ludnosci (a) 38.186,860 mieszkancow

Dochdd netto (b) € 1.4 211/osobe *rocznie (w PPS)

Powierzchnia kraju 312,679 km?
Liczba miast w podziale wedtug >500,000 = 5
liczby ludnosci >100,000 = 34

>20,000 = 192
Dostep do Internetu (c) 58 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komdrkowego 118/100 mieszkancow

©

Ramy ruchu drogowego

Posiadanie samochodu (d) 351/1, 000 mieszkancéw

Posiadanie roweru (e) 64 % gospodarstw domowych posiada co najmniej jeden rower

Podziat modalny Udziat roweru w podziale modalnym nie jest poddawany regularnym

pomiarom; szacowany udziat roweréw w niektérych miastach to 1-3 %

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Brak danych

Pierwszy system rowerow public- Bike One, Krakow, 2008
znych

Liczba BSS dziatajgcych w kraju 1

@

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju 1
@

(a) Gtéwny Urzad Statystyczny (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2005 (f) 2011

Tablica 24 Fakty i liczby -Polska
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Analizy poszczegdlnych krajow uczestniczacych w projekcie OBIS

5.8 Hiszpania

Hiszpania liczy 47 min mieszkancéw i ma powierzch-
nie okoto 505.000 km 2 z wiekszym zaludnieniem
w regionach przybrzeznych i wokdt Madrytu. Hiszpa-
nia jest krajem gorzystym o zrdznicowanych regio-
nalnych warunkach klimatycznych.

Z punktu widzenia rowerzysty, latem odczuwalne sg
w wielu regionach wysokie temperatury ze wzgledu
na panujacy tu klimat érédziemnomorski. Sredni
dochod roczny netto na jednego mieszkanca (w
PPS) wynosi 18.800 Euro.

W odrdéznieniu od innych krajéw europejskich, Hisz-
pania przed wprowadzeniem pierwszych systemow
rowerow publicznych nie posiadata silnej tradycji
jazdy na rowerze. Wiele miast nie miato dobrej infra-
struktury rowerowej, gdyz rower byt postrzegany
jako narzedzie przeznaczone do celéw rekreacyj-
nych. W tym kontekscie BSS odegrat role w promo-
waniu korzystania z rowerdow. Dzi$ mozna powie-
dzie¢, ze wiele hiszpanskich miast zawdziecza
popularnos$¢ jazdy na rowerze udanemu wdrozeniu
BSS.

W ciggu ostatnich kilku lat BSS w Hiszpanii prze-
szedt dynamiczny rozwdj.

To zjawisko mozna podzieli¢ na trzy etapy: poczat-
kowy okres (od 2002 do 2005) to pojawienie sie
pierwszych systeméw zautomatyzowanych i promo-
cja tych istniejgcych. W drugim etapie (od 2005 do
2007), wprowadzono 20 nowych systemoéow. Wyraz-
nie widac¢ byto wsparcie ze strony krajowej admini-
stracji w finansowaniu projektow. Trzeci etap (od
roku 2007 do 2009) to bardzo dynamiczny rozwdj,
ktéry przynidst utworzenie pierwszego z systemow
o duzej skali; najwiekszy i najbardziej popularny z
nich funkcjonuje w Barcelonie (Bicing).

Obecnie BSS w Hiszpanii jest w fazie petnego roz-
woju i skupia sie na rozszerzaniu publicznych pro-
jektow dotyczgcych rowerdw miejskich, dalszych i
wiekszych dotacjach (IDAE i inne administracje)
oraz badaniach na szczeblu krajowym. Od 2007
organizowana jest corocznie krajowa konferencja
majgca na celu wymiane doswiadczen na temat sys-
temow rowerow publicznych. Udziat w projekcie
europejskim OBIS jest réwniez waznym osiggnie-
ciem umozliwiajgcym pordwnanie dos$wiadczen i
spojrzenie na nie z ogoélnoeuropejskiej perspektywy.
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Sytuacje w Hiszpanii charakteryzuje rdoznorodnos¢
systemow, miast i zastosowan. Istniejg rozne rodzaje
systeméw - automatyczny lub reczny. Uzytkowanie
rowerow i jego czestotliwos¢ sg réwniez bardzo
zréznicowane w zaleznosci od miasta. Wiekszosé
hiszpanskich systemow charakteryzuje wysoki stan-
dard techniczny i oferuje karty identyfikacji przy
pomocy czestotliwosci radiowych (RFID) do wynajmu
rowerdw. W ramach projektu OBIS przeanalizowano
siedem miejscowosci o matej, duzej i sredniej liczbie
mieszkancow (Barcelona, Pampeluna, Sewilla, Ter-
rassa, Saragossa, Ribera Alta i Vitoria), z recznymi i
automatycznymi systemami. Tych siedem studidw
przypadku objeto tgcznie okoto 350.000 abonentdw,
800 stacji i 10.000 rowerdéw. Duze BSSw duzych
miastach Hiszpanii osiggnety wysoki poziom wyko-
rzystania i to w miastach, ktore debiutujg w syste-
mach rowerdw publicznych (poziom korzystania z
roweru to wcigz jednak mniej niz 1% ogodlnej liczby
podrézy w miastach). Mniej oczywisty jest wptyw
BSS w matych miastach. Utrzymanie BSS w Hiszpa-
nii nie jest finansowane z budzetu centralnego.

Z dotacji rzadowych wspierajgcych budowe infra-
struktury BSS korzystajg gtdwnie mate i Srednie mia-
sta. Pierwsze wielkoskalowe systemy wdrozone w Se-
willi i Saragossie sg oparte na modelu finansowania
opracowanym przez miasta francuskie, podczas gdy
Barcelona opracowata nowy model finansowania
oparty na przychodach z optat za parkowanie samo-
chodéw. W celu wspierania krotkich wynajmoéw
i wysokiej wypozyczalnosci rowerdw, BSS w Hiszpanii
okreslajg maksymalny okres wypozyczenia. Cena za
korzystanie z BSS jest bardzo niska (pierwsze 30 mi-
nut za darmo), podczas gdy abonament jest stosun-
kowo drogi, z mozliwoscig wyboru kroétkiego i dtugie-
go terminu. Wiekszo$¢ hiszpanskich systeméw
charakteryzuje wysoki standard techniczny oraz ofer-
ta kart RFID do wynajecia rowerdw. Spodziewany jest
wzrost skali korzystania z BSS w Hiszpanii.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogdlne

Liczba ludnosci (a) 46.951.532

Dochéd netto b) € 18. 835/ osobe rocznie (w PPS)

Powierzchnia kraju 504,030 km?2
Liczba miast w podziale wedtug >500,000 = 6
liczby ludnosci >100,000 = 52

>20,000 = 623
Dostep do internetu (c) 53 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu 111/100 mieszkancow

komarkowego(c)

Ramyruchu drogowego

Posiadanie samochodu (d) 464 samochodow/1, 000 mieszkancow

Posiadanie roweru (e) 60.3 % ankietowanych posiada rower do uzytku
Podziat modalny NA

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Brak danych
Pierwszy System Roweru Publicz- Castellbisbal, 2002
nego

Liczba BSS dziatajacych w kraju 74

()

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju 8
()

() Instituto Nacional de Estadistica (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Fundacion
Movilidad (2009), p. 25 (f) 2010

Tablica 25 Fakty i liczby - Hiszpania
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Analizy poszczegdlnych krajow uczestniczacych w projekcie OBIS

5.9 Szwecja

Szwecja to rozlegle, stabo zaludnione panstwo na
pbtnocy Europy z 9,3 min mieszkancéw, o powierzchni
450.000 km2. Najwieksze obszary metropolitalne to
Sztokholm i Goteborg. W Goéteborgu przez caty rok
panuje bardziej umiarkowany, deszczowy i wietrzny
klimat podczas gdy w Sztokholmie lata sa cieplejsze,
a zimy bardziej mrozne. Sredni dochdd netto na jed-
nego mieszkanca (w PPS) wynosi 26.700 Euro.

Rower jest popularnym $rodkiem transportu
w Szwecji, zwtaszcza wsrod ludzi miodych. Prze-
jazdy rowerem stanowig 9% ogdlnej liczby podrdzy.
19 Biorgc pod uwage jedynie dojazdy do pracy,
wyjazdy stuzbowe czy wycieczki szkolne, podréze
rowerowe stanowig 12% ich ogdlnej liczby. Wiele
miast i miasteczek promuje jazde na rowerze na
przerdzne sposoby, szczegdlnie poprzez tworzenie
paséw do ruchu rowerdw na jezdni, budowe drdg
rowerowych, bezpieczniejszych przejazdéw przez
skrzyzowania, kampanie informacyjne, bezpieczne
przechowywanie rowerow, komunalne ustugi rowe-
rowe (na przyktad Lundahoj w Lund) oraz wypozy-
czalnie rowerdw i rowery publiczne. Samochdd jed-
nak pozostaje dominujgcym S$rodkiem transportu.
Niemal wszystkie centra miast zostaty przeksztat-
cone w latach 60-tych i 70-tych, zgodnie
z zasadami planowania, ktore oddzielaty ruch samo-
chodowy od wolniejszych stref ruchu dla pieszych
i rowerzystow. Dawne centra miast musiaty ustgpic
miejsca hipermarketom i parkingom, w wyniku czego
nastgpit dalszy rozwdj korzystania z samochodu,
prowadzac do powstania “spoteczenstwa samocho-
dowego”.2® Rozwdj ten zostat roéwniez pobudzony
przez krajowy przemyst samochodowy (Volvo
i Saab).

Dwa gtowne BSS w Szwecji to najwiekszy system
Stockholm City Bikes (SCB), z okoto 80 stacjami
i 850 rowerami i Styr & Stall w Goteborgu - nowy
kompleksowy system, ktory rozpoczat dziatanie
w sierpniu 2010 roku i moze zastgpi¢ projekt pilota-
zowy w Lundby. Projekt w Goteborgu miat 33 stacje
oraz okoto 300 rowerdw az do zamkniecia na okres

19 Podroéz jest zdefiniowana jako przemieszczanie sie do miej-
sca zamieszkania, domku wypoczynkowego, pracy, szkoty i innych
tymczasowych form zamieszkania. Podréz moze sie sktadac¢ z kilku
wypraw o réznych celach, np. robienie zakupéw, podwozenie lub od-
bieranie os6b

20 Lundin P. ( 2008)

21 W latach 2009-2010, budowa kolei podziemnej Citybanan wy-
magata stworzenia zastepczych przystankéow autobusowych
i rozszerzenia zasiegu linii tramwajowych
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zimowy w pazdzierniku 2010 roku. Do 2013 planuje
sie otworzenie 70-80 stacji z okoto 1000 rowerdw.
Programy sg prowadzone przez réznych operatoréw:
Clear Channel zarzadza SCB a JCDecaux obstuguje
Styr & Stall. Greenstreet to mniejszy system bezsta-
cyjny obstugiwany przez niezalezne stowarzyszenie.
W Orebro istniata duza wypo-zyczalnia rowerdw
miejskich od 1978 roku, najstarsza w Szwecji i wrod
systemow analizowanych w ramach projektu OBIS.
W ramach projektu OBIS przeanalizowano programy
w Sztokholmie, Géteborgu i Orebro.

System Stockholm City Bikes cierpi z powodu zbyt
wolnego rozwoju. Po 4 latach powstata tylko potowa
z planowanych 160 stacji, ze wzgledu na ograni-
czong przestrzen miejska, powolny i skomplikowany
proces planowania, nieche¢ polityczng do udostep-
niania SCB ulicznych parkingdw a takze inne pro-
jekty infrastrukturalne. 2! Sztokholmska Administra-
cja do Spraw Komunikacji Miejskiej i Gospodarowania
Odpadami przedstawita 13 wymogow, ktore musiaty
zostac spetnione, aby zainstalowac stacje. Kontrakt
zostat niedawno przedtuzony na trzy lata do 2017
roku, co byto warunkiem stawianym przez operatora
rozwazajgcego budowe kolejnych stacji.

Obecnie gtéwne inwestycje w ramach systemu rowe-
réw publicznych przeprowadzane sg w Sztokholmie
i Goteborgu. W Orebro rozwijany jest obecnie projekt
nowego, niskobudzetowego systemu samoobstug-
-owego. Greenstreet rozwija sie “organicznie”, w po-
wolnym tempie.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci (a) 9.340.682 mieszkancow

Dochdd netto (b) € 26.967/osobe *rocznie (wg. PPS)

Powierzchnia kraju (c) 449,964 km?2
Liczba miast w podziale wedtug >500,000 = 2
liczby ludnosci (a) >100,000 = 11

>20,000 = 108
Dostep do internetu (d) 94 % gospodarstw domowych

Posiadania telefonu komdrkowego 126/100 mieszkancow

d

Ramy ruchu drogowego

Posiadanie samochodu (e) 461 samochoddw/1000 mieszkancow

Posiadanie roweru (f) 670 rowerow/1, 000 mieszkancow
Podziat modalny (g) 53 % samochdd, 11 % komunikacja miejska, 23 % piesi, 9 % rower

Ramy ruchu rowerowego

Wytyczne polityki rowerowej Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik, 2000
1 zatozenie: wiecej ruchu rowerowego
2 zalozenie: Bezpieczniejszy ruch rowerowy

3 zatozenie: Zréwnowazony ruch drogowy

Pierwszy system roweru publicz- Orebro cykelstaden, 1978
nego

Liczba BSS dziatajgcych w kraju 4

(h)

Liczba firm BSS dziatajgcych w kraju 2 (Clear Channel and JCDecaux)
(h)

(a) Statistiska centralbyrdn (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Lantmateriet (2011) (d) Eurostat (2011); 2009 (e) Eurostat (2011);
2006 (f) Fietsberaad, in Spolander, K. (2010), p. 60 (g) Swedish Institute for Transport and Communications Analysis (2007) (h) 2010

Tablica 26 Fakty i liczby - Szwecja
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Analizy poszczegdlnych krajow uczestniczacych w projekcie OBIS

5.10 Wielka Brytania

Liczba ludnosci w Wielkiej Brytanii wynosi 61,8
miliondw. Jest to szosta, co do wielkosci Swiatowa
gospodarka ze Srednimi dochodami na jednego
mieszkanca wynoszacymi € 23.400 (w PPS). Wielka
Brytania jest panstwem unitarnym, sktadajgcym sie
z czterech krajow: Anglii, Irlandii Pétnocnej, Szkocji
i Walii. Rzad Wielkiej Brytanii znajduje sie w Londy-
nie, ale istniejg réwniez trzy zdecentralizowane
administracje w stolicy Irlandii P6tnocnej - Belfascie,
stolicy Walii - Cardiff i w stolicy Szkocji - Edynburgu.

Kazdy ze zdecentralizowanych rzaddéw (jak réwniez
rzad w Londynie) sprawuje kontrole nad polityka
transportowg we wszystkich sprawach z wyjatkiem
przepisow ruchu drogowego, przepiséw dotyczacych
pojazddw i znakéw drogowych. Takze Ministerstwo
Transportu w Westminster sprawuje petng kontrole
nad niektorymi zagadnieniami transportu krajowego
i miedzynarodowego. Komunikacja rowerowa jest
uznawana za lokalng kwestie transportowg, a tym
samym polityka rowerowa jest stanowiona na szcze-
blu lokalnym w Anglii przez zarzady drdég (jest ich
129) i przez zdecentralizowane rzady krajowe.

Powstate w 2005 Cycling England byto organizacja
publiczng ustanowiong przez Ministerstwo Trans-
portu do promowania korzystania z roweru jako
srodka transportu.

W marcu 2011 jednakze organizacja ta zostata roz-
wigzana w ramach kompleksowego przegladu
wydatkédw. Rzad w Westminster rozwaza obecnie
zebranie sktadu eksperckiego od spraw uzytkowania
rowerdw w celu wsparcia nowego Funduszu Lokal-
nego Zréwnowazonego Transportu. Kaski dla rowe-
rzystéw w Wielkiej Brytanii nie sg obowigzkowe.

Wszystkie BSS przeanalizowane w ramach projektu
OBIS znajduja sie w Anglii. Do 2009 roku w Wielkiej
Brytanii dziatato dwdch operatorow matych syste-
mow BSS: OYBike i HourBike. Szes$¢ z tych systemow
zostato poddanych analizie OBIS: OYBike w Reading,
Farnborough, Cheltenham, Cambridge i rdéznych
dzielnicach Londynu i HourBike w Bristolu.

W 2010 roku rozpoczat dziatanie inny wazny opera-
tor systemu roweru publicznego: Transport for Lon-
don (TfL). Utworzony w 2000 roku, Transport for
London (TfL) to zintegrowana jednostka strategiczna
odpowiedzialna za transport w stolicy. Latem 2010
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roku TfL wprowadzito Barclays Cycle Hire z 315 sta-
cjami dokujgcymi i 5000 roweréw w centrum Lon-
dynu. Uruchomiony 30 lipca, do konca pazdziernika
system ten odnotowat ponad 100.000 zarejestrowa-
nych uzytkownikdw i ponad 1,5 min wypozyczen.
Wiosng, 2011 gdy system bedzie w petni wdrozony,
dostepnych bedzie 6000 rowerdw i oczekuje sie
okoto 30,000 wypozyczen kazdego dnia. W listopa-
dzie 2010 roku, ogtoszony zostat drugi etap rozbu-
dowy, zgodnie z ktorym system bedzie poszerzony o
kolejne 2000 rowerdw, rozprzestrzeni sie na
wschodni Londyn i powiekszy o kolejne stacje doku-
jace w centrum miasta.

TfL podjeto szereg dziatan majacych na celu promo-
wanie wiedzy na temat bezpieczenstwa korzystania
z rowerow wsrod uzytkownikow Barclays Cycle Hire.
Nalezg do nich wprowadzenie kodeksu postepowa-
nia, ktory ma utatwi¢ uzytkownikom bezpieczng
jazde w Londynie, finansowanie dodatkowych szko-
len w partnerskich dzielnicach w celu umozliwienia
uzytkownikom podjecia nauki obstugi roweréw Barc-
lays Cycle Hire. Uzytkownikom podarowano rowniez
kupony znizkowe, ktérych mozna byto uzy¢ w lokal-
nych sklepach przy zakupie wyposazenia ochron-
nego do jazdy rowerem. Dziatania te byty poparte
przez staty program TfL pos$wiecony zwiekszaniu
$Swiadomosci obecnosci rowerdw na drogach, adre-
sowany do wszystkich uzytkownikéw drdg.

Do wprowadzenia Barclays Cycle Hire w Londynie,
najwazniejsze BSS w Wielkiej Brytanii stanowity roz-
norakie systemy OYBike. Wprowadzenie BSS
w Londynie byto najwiekszg inwestycjg w Europie
od 2007 roku i moze mie¢ wptyw na dalszy rozwoj
BSS w Wielkiej Brytanii i Europie. Sponsoring na tak
duza skale jest nowym zjawiskiem dla BSS.

Analizy poszczegdlnych krajéw uczestniczacych w projekcie OBIS

Informacje ogodlne

Liczba ludnosci (a) 61.792.100 mieszkancow

Dochdd netto (b) € 23.362/0sobe* rocznie (w PPS)

Powierzchnia 243, 610 km2 (94, 060 mil kwadratowych)
Liczba miast w podziale wedtug >500,000 = 9
liczby ludnosci >100,000 = 56

>20,000 = brak danych
Dostep do internetu (c) 75 % gospodarstw domowych

Posiadanie telefonu komdrkowego 130/100 mieszkancow

©

Ramy transportu

Liczba samochoddw (d) 471 samochoddw/1, 000 mieszkancéw

Liczba rowerow (e) 380 rowerdw/1, 000 mieszkancow

Podziat modalny (f) 64 % samochdd( potciezarowki, takséwki), 0.3 % motocykl 2.6 % pociag,

7 % autobus/autokar, 23.4 % piesi, 1.6 % rower,

Ramy rowerow

Wytyczne polityki rowerowej Brak krajowej polityki
Dostepne wytyczne:

Department for Transport (2011)

Pierwszy System Rowerdw OYBike, 2004

Publicznych Wczesniejszy automatyczny system, pierwszy system trzeciej generacji,
otwarty w 1996 roku na Uniwersytecie w Portsmouth z dwoma stacjami
Bikeabout.

Liczba BSS dziatajgcych w kraju 8

(9)

Liczba firm BSS dziatajacych w kraju 3 dostawcow z aktywnymi systemami (1 dostawca w pieciu lokalizacjach)
(9) 2 dostawcow z systemami demonstracyjnymi, 1 z 1 lokalizacja.

(a) Office for National Statistics (2010a) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2005 (f) Office for
National Statistics (2010a); 2009 (g) 2010

Tablica 27 Fakty i liczby- Wielka Brytania
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Choice GmbH jest koordynatorem projektu OBIS. Firma zostata zatozona w 1998
roku miedzy innymi przez Social Science Research Centre w Berlinie (WZB).
Choice to niezalezna pracownia badawcza i konsultingowa ze szczegdélnym
uwzglednieniem systemu rowerdéw publicznych, e-Mobilnosci i koncepcji inter-
modalnych.

Altran jest miedzynarodowg firmg dostarczajgcg globalnych rozwigzan bizneso-
wych, strategii, technik rozwoju zastosowan technologii nastawionej na innowa-
cje. Utworzony w 1982 roku, jest dzi$ europejskim liderem w zakresie Innova-
tion Consulting. Altran Group obecna jest w ponad 26 krajach i zatrudnia zesp6t
ponad 17.000 konsultantéw, obejmujacy wszystkie dziedziny inzynierii i consul-
tingu. Altran byt obecny w Hiszpanii od 1993 roku, specjalizuje sie w Innovation
Consulting, inzynierii i technologii, organizacji i systemoéw informatycznych oraz
strategii i biznesu.

Rada miasta Barcelona dziata jako organ ruchu dla obszaru miejskiego
i opublikowata swdj pierwszy Cycling Master Plan w 2006 roku. Departament
Ruchu koordynuje i realizuje programy na rzecz mobilnosci zdefiniowane w pla-
nie dziatania miasta, obejmujgce wszystkie rodzaje transportu. Od 2007 roku
promuje innowacyjne Systemy Rowerdw Publicznych System o nazwie Bicing.

Berlinski Department Senatu ds. Rozwoju Miast (SenStadt) jest czeScig admini-
stracji panstwa federalnego i miasta Berlin, odpowiedzialny za zintegrowang
polityke transportu miejskiego. SenStadt’ve rozpoczat aktualizacje Berlinskiego
Planu Transportu Miejskiego, ktory rozszerzy horyzont planu od 2015 do 2025
roku. Aktualizacja kfadzie silny nacisk na opracowanie kompleksowej strategii na
rzecz poprawy efektywnosci energetycznej w transporcie i na ochrone srodowi-
ska miejskiego.

Car Sharing Italia (ICS) zarzadza rdznymi ustugami wspodlnego uzytkowania
samochodow we Wtoszech. Obszary parkingowe CSI sg strategicznie zlokalizo-
wane w poblizu weztéw TP aby zacheci¢ dojezdzajace osoby do korzystania
z istniejacej infrastruktury TP i w ten sposdb do zmniejszania zanieczyszczenie
$rodowiska. CSI zostata zastgpiona przez FLI we wrzesniu 2010 roku.

CETE de Lyon (CETE) jest agencja francuskiego Ministerstwa Ekologii, Zréwno-
wazonego Rozwoju, Transportu i Budownictwa Mieszkaniowego. CETE pracuje
dla urzeddw centralnych, wtadz lokalnych, poét-publicznych i firm prywatnych.
Gtowne dziatania agencji to studia inzynierskie, inspekcje i testy oraz metodolo-
gia badan, consulting i pomoc.

CTC - Brytyjska Krajowa Organizacja Rowerzystéw ma 70.000 cztonkdéw i zwo-
lennikdw i jest najstarszg i najwieksza organizacjg rowerzystow w Wielkiej Bry-
tanii, zatozong w 1878 roku. CTC oferuje szerokg game ustug, porady, imprezy i
wsparcie dla cztonkéw. Organizacja dziata w celu promowania jazdy na rowerze
poprzez podnoszenie publicznej i politycznej $wiadomosci wptywu rowerdw na
zdrowie, korzysci dla spoteczenstwa i Srodowiska.
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Czeskie Centrum Badan nad Transportem (CDV) ma ponad piec¢dziesiat lat tra-
dycji w zakresie badan i rozwoju. Instytut podlega pod Ministerstwa Transportu.
Do jego misji nalezy $wiadczenie ustug eksperckich na rzecz Ministerstwa, prze-
kazywanie wiedzy i doSwiadczen ptyngcych z zagranicy, jak rowniez dostosowa-
nie prawodawstwa UE w Republice Czeskiej.

DB Rent GmbH jako dostawca ustug mobilnosci kolei niemieckich oferuje swoje
dos$wiadczenie od 2001 roku. DB Rent zapewnia dostosowane do indywidualnych
potrzeb klientdow rozwigzania mobilnosci poprzez zreczne tgczenie transportu
kolejowego i intermodalnego, oferujgc inteligentne, przyjazne dla $rodowiska
koncepcje mobilnosci dostepne dla konsumentdw, jak i innowacyjne strategie
taczenia systemdw ruchu.

Ecoistituto Alto Adige (OKI) zostat zatozony we Wioszech w 1989 roku jako
organizacja non profit. Projekty i dziatania instytutu ukierunkowane sg na pro-
mocje i badania nad innowacjami ekologicznymi. OKI dziata jako konsultant ds.
administracji publicznej i przedsiebiorstw prywatnych, przeprowadza projekty
badawcze finansowane przez administracje publiczng i realizuje inicjatywy edu-
kacyjne i kulturalne.

Fondazione Legambiente Innovazione (FLI) jest czescig Legambiente - najbar-
dziej rozpowszechnionego we Wtoszech stowarzyszenia ochrony Srodowiska, z
20 oddziatami regionalnymi, 1.000 grup lokalnych skupiajacych ponad 115.000
cztonkdw i sympatykow. FLI promuje innowacje w dziedzinie ochrony Srodowi-
ska i dystrybucje przyjaznych dla srodowiska towardw, ustug i technologii.

MTI Conseil specjalizuje sie w inzynierii i intermodalnym zarzadzaniu w obsza-
rach zwigzanych z problemami transportu lokalnego. Organizacja ta zatrudnia
czterdziestu petnoetatowych konsultantow. Caty zespoét sktada sie z inzynierdw,
ekonomistéw, specjalistow od transportu i ekspertow ds. rozwoju obszardw
miejskich, socjologdéw i specjalistow ds. marketingu, geograféw specjalizujgcych
sie w analizie przestrzennej, kartograféow i specjalistow komputerowych, two-
rzac interdyscyplinarny zespot.

PSWE jest organizacjg pozarzadowg zorientowang na proces i projekty, ktorej
gtébwnym celem jest rozwdj Pomorza i Polski, w oparciu o wykorzystanie nowych
technologii w potaczeniu z promowaniem aktywnej mobilnosci, zdrowego stylu
zycia i ochrony S$rodowiska naturalnego. Organizacja jest zaangazowana
w dziatania wielu miedzynarodowych sieci, takich jak: Europejska Federacja
Cyklistow (ECF) i “Miasta dla mobilnosci * (CFM).

Krélewski Instytut Technologiczny (KTH) zostat zatozony w 1827 roku w Sztok-
holmie. Uczelnia oferuje miedzynarodowe programy badawcze i edukacyjne
z uniwersytetami i szkotami wyzszymi, gtdwnie w Europie, USA i Australii, ale tez
w Azji. KTH aktywnie uczestniczy w réznych programach UE, a takze wspédtpra-
cuje ze szwedzkimi i miedzynarodowymi agencjami rozwoju.

Transport for London (TfL) zostat utworzony w 2000 roku jako zintegrowany,
strategiczny organ odpowiedzialny za system transportu w Londynie. Podsta-
wowag rolg TfL, ktory jest organem funkcjonujgcym w ramach Greater London
Authority, jest wdrozenie strategii transportowej burmistrza miasta i zarzadza-
nie ustugami transportowymi w catej stolicy. TfL jest m.in. odpowiedzialny za
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autobusy w Londynie, metro, a takze za nowy BSS Barclays Cycle Hire.

Uniwersytet Techniczny w Wiedniu (TUW) zostat zatozony w 1815 roku i obec-

— SUU— nie ma osiem wydziatéw i 70 instytutéw. Centrum Badan nad Planowaniem
lj UWBI'%ERS'TAT Transportu i Inzynierii Ruchu ma szczegdlnie szeroki zakres doswiadczenia
MBI Vienna university of Technology | Wy dziedzinie modelowania, rozwoju metodologii i oceny polityki transportowe;j.
Liczne zintegrowane rozwigzania zwigzane z planowaniem i zarzagdzaniem byty

przedmiotem studiéw w analizach dla miast przed i po ich wprowadzaniu.
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