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1 Wstep

»Studium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” zostato wykonane przez
biuro projektowo-konsultingowe TransEko Sp.j. nha zamdwienie Biura Drogownictwa i Komunikacji
m.st. Warszawy. Ma na celu wskazanie najkorzystniejszego sposobu wdrozenia roweru publicznego
na terenie m.st. Warszawy.

Idea roweru publicznego powstata w miastach w wyniku podjecia realizacji polityk transportowych
zrbwnowazonego rozwoju, w ktérych jednym z zadan jest promowanie ruchu rowerowego. Zwykle
celem jest ograniczenie natezen ruchu samochodowego, szczeg6lnie w obszarach sroédmiejskich,
realizowane poprzez stwarzanie zachet do korzystania z roweréw, dzieki dobrze rozwinietemu
systemowi drog rowerowych i parkingbw. Wiele miast jako jeden ze srodkdw realizacji przyjeto
uruchomienie systemu wypozyczania ogélnodostepnych roweréw.

System rowerdéw publicznych mozna okresli¢ jako rodzaj transportu (w miescie) realizowany
ogoélnodostepnymi (publicznymi) rowerami, udostepnianymi w wypozyczalniach. Rodzaje systemow
roweréw publicznych sa zréznicowane w zaleznosci od specyfiki rozwigzan technicznych
stosowanych do stacja obstugi systemu (wypozyczania roweréw).

Systemy rowerdw publicznych sg tworzone gtéwnie z myslg o mieszkaricach miast, zwykle duzych,
tam gdzie w obszarach centralnych wprowadzane sg ograniczenia ruchu samochodowego, strefy
ruchu pieszego, strefy ptatnego parkowania, optaty za wjazd do obszaru, priorytety dla transportu
zbiorowego, zwezenia szerokosci jezdni itd. Wowczas rower staje sie atrakcyjnym srodkiem
transportu, czesto dajgcym uzytkownikom niezaleznos¢ wieksza niz samochdd. Uznawane s3 za
przyjazny s$rodek miejskiego transportu, szczegllnie w obszarach srédmiejskich. Rowery w
przestrzeni ulicy zajmujg przy tym owiele mniej miejsca niz samochody, nie powodujg
zanieczyszczen atmosfery, nie emitujg hatasu i pozwalajg promowac zdrowy styl zycia.

Podstawowg grupe uzytkownikéw systemoéw rower6w publicznych stanowig osoby wykonujace
podréze do srédmies¢ i w obrebie obszaréw srodmiejskich oraz przyjezdni, chetnie korzystajacy
z rowerow w celach turystycznych (gtownie w weekendy). Rower publiczny moze takze znalez¢ dobre
zastosowanie w obstudze podr6zy dojazdowych do waznych weztéw transportu zbiorowego (na
przyktad na trasach prostopadtych do korytarza obstugiwanego transportem szynowym). Zwykle nie
wystepuja ograniczenia dla uzytkownikow w dostepie do roweru publicznego, poza obiektywnymi,
dotyczacymi zupetnie matych dzieci (z uwagi narozmiar roweru i jego ciezar) oraz 0s6b z
ograniczeniami ruchowymi uniemozliwiajacych jazde na rowerze.

Na systemy rowerdw publicznych sktadajg sie przede wszystkim same rowery (park rowerowy liczy

od kilkudziesieciu roweréw (Krakbw) do nawet kilku tysiecy rowerdw (Paryz)), punkty

wypozyczania/oddawania (dokowania) rowerdw oraz podsystemy zarzgdzania (rejestracji, pobierania

optat, utrzymania, informacji, itp.). W zaleznosci od systemu, wypozyczalnie sg wyposazone w rézne

urzadzenia obstuguijace, takie jak:

- stojaki rowerowe z zabezpieczeniami przed kradziezg rowerow,

- urzadzenia do poboru optat (czesto potaczone z panelem informacyjnym),

- panele informacyjne umozliwiajace przekazywanie informacji o systemie (o zasadach korzystania
z systemu, sposobie rejestracji w systemie, optatach, lokalizacji i dostepnosci parku rowerowego,

itp).
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2 Systemy wypozyczania rowerow publicznych

2.1 Systematyka typow systemu roweru publicznego

Ponizszg klasyfikacje systeméw rower6éw publicznych zaproponowano na podstawie
przeprowadzonego rozpoznania tego typu systemow funkcjonujacych w Polsce i innych krajach
europejskich:

1 - Model tradycyjny

System dziata w oparciu o tradycyjne punkty wypozyczania rowerdw. Sktada sie z parku rowerowego
oraz z punktow wypozyczania i zwrotu roweréw (wypozyczalni). Wypozyczalnie s obstugiwane przez
pracownikéw, zajmujgcych sie pobieraniem i wydawaniem roweréw oraz obstugg systemu od strony
technicznej i finansowej (pobieranie optat od uzytkownikow).

Zalety systemu:
- tani na etapie poczatkowym, nie wymaga inwestowania w drogie rozwigzania techniczno-

informatyczne;

- nie wymaga specjalistycznej infrastruktury punktéw wypozyczania/oddawania roweréw
(rozwigzania techniczno-informatyczne) niezbednej w systemach automatycznych,

- tatwy i czytelny dla kazdego uzytkownika, ktéry w razie potrzeby ma mozliwosé uzyskania
informacji dzieki bezposredniemu kontaktowi z wypozyczajacym,

- bezpieczny w poréwnaniu do pozostatych systeméw, z punktu widzenia ochrony roweréw przed
kradzieza (w okresie pomiedzy wypozyczeniami, oraz dzieki petnej identyfikacji uzytkownika),

- wygodny dla uzytkownika - podczas wypozyczania roweru uzytkownik moze dokona¢ wyboru
roweru i dostosowac go do indywidualnych potrzeb oraz skorzystac z petnej obstugi technicznej.

Wady systemu:
- koszty funkcjonowania — w przypadku rozwoju systemu na wiekszg skale jest kosztowniejszy od

systemOw wypozyczalni zautomatyzowanych, m.in. z uwagi na koszty wypozyczalni i koszty
utrzymania (takze wynagrodzenia personelu),

- zajecie terenu - ze wzgledu na wielkos¢ punktow wypozyczania/oddawania rowerdw najczesciej
powigzanych z punktami serwisowymi ma wieksze ograniczenia z punktu widzenia mozliwosci
lokalizacji; szczeg6lnie w obszarach srodmiejskich (koszty terenu i wynajmu pomieszczen),

- mniejsza dostepnosé w poréwnaniu do pozostatych systemow zwykle z uwagi na mniejsza liczbe
punktéw wypozyczania/oddawania rowerdw,

- ograniczony czas funkcjonowania - zwykle nie funkcjonuje non stop przez 24 godziny na dobe,

- wyzsze koszty wypozyczenia roweru—w stosunku do systemow zautomatyzowanych,

- mniejszy efekt promocyjny — zwykle sg z nim zwigzane mniej aktywne dziatania na rzecz zmiany
zachowarn komunikacyjnych uzytkownikéw, nie wptywajg znaczaco na wizerunek miasta
wdrazajagcego nowoczesne rozwigzania.

2 - Model zautomatyzowany z punktami dokowania rowerow

System tego typu sktada sie z parku rowerowego oraz samoobstugowych punktéw
wypozyczania/oddawania roweréw (wypozyczalni). Wypozyczalnie obstugiwane sa w sposéb
automatyczny, a do dyspozycji uzytkownika sg specjalne panele sterujace, umozliwiajace dostep do
informacji dotyczacych dziatania systemu, rejestracje w systemie i dokonywanie opfat. Panele
stanowig jednoczesnie terminale systeméw kart kredytowych, lub wewnetrznych kart systemu
roweru publicznego. Kazda wypozyczania posiada stacje dokujace do ktérych przypinane sg rowery.
Sposoby obstugi uzytkownika sg rézne w zaleznosci od specyfiki systemu z zachowaniem zasady
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utrzymywania sieci statych punktow wypozyczania/oddawania roweréw z automatyczng obstuga
uzytkownika.

Zalety systemu:

- duza dostepnosé rowerow, przy mozliwej duzej liczbie wypozyczalni rowerdw,

- mata zajetos¢ terenu - nie wymaga duzych powierzchni terenu przeznaczanego na urzadzenie
wypozyczalni rowerdw; daje to mozliwosé lokalizacji systemu praktycznie w dowolnym punkcie
miasta np. w rejonie przystanku transportu zbiorowego,

- niskie koszty funkcjonowania (w poréwnaniu do modelu tradycyjnego) z uwagi na nizsze koszty
obstugi (w przeliczeniu na 1 rower),

- prosty iszybki spos6b wypozyczania roweru,

- nieograniczony czas dziatania systemu: np. 24 godziny na dobe przez 7 dni w tygodniu,

- dobra rozpoznawalnosé¢ w miescie - wypozyczalnie roweréw s zwykle dobrze widoczne i tatwo
rozpoznawalne w poréwnaniu do wypozyczalni funkcjonujacych w systemie tradycyjnym,

- nizsze koszty wypozyczenia roweru (w stosunku do systemu tradycyjnego),

- duzy efekt promujacy korzystanie z roweréw - aktywne oddziatywanie na zachowania
komunikacyjne uzytkownikow (bezptatne okresy wypozyczenia),

- wysoki walor wizerunkowy dla miasta, w ktorym wdrazane Sg nowoczesne rozwigzania
transportowe wykorzystujace technologie ITS.

Wady systemu:
- duze koszty wstepne - przy uruchomieniu, system wymaga zainstalowania dos¢ skomplikowanej

infrastruktury techniczno-informatycznej i posiadania odpowiedniej wiedzy i umiejetnosci,

- mniejszy stopiern zabezpieczenia przed kradzieza roweréw w poréwnaniu do systemu
tradycyjnego,

- ograniczony kontakt uzytkownika z obstuga systemu - w razie trudnosci wystepujacych przy
wypozyczeniu/oddaniu roweru uzytkownik ma ograniczone mozliwosci uzyskania pomocy od
personelu obstugujacego system,

- ryzyko szybszej degradacji roweréw - ze wzgledu na sposéb zorganizowania wypozyczalni
roweréw (na otwartej przestrzeni i rzadziej poddawanym przeglagdom) rowery moga szybciej
ulegac zniszczeniu/starzeniu sie i sg bardziej narazone na akty wandalizmu,

- koniecznos¢ dokonani a (pierwszej) rejestracji.

3 - Model zautomatyzowany bez punktéw dokowania rowerow

Podstawowymi elementami tego typu systemu jest park rowerowy oraz system tacznosci. System nie
musi posiada¢ punktéw wypozyczenia/oddawania rower6w. Rowery moga byé pozostawiane w
dowolnym miejscu w strefie objetej systemem (przede wszystkim w poblizu skrzyzowan). Umozliwia
to wyposazenie rowerOw we wiasne mechanizmy stuzgce do blokowania i odblokowywania
rowerdw. Korzystanie z roweréw wymaga od uzytkownika zarejestrowania sie w systemie i
korzystania z telefonu komdrkowego przy uaktywnianiu systemu (zgtoszenie sie w systemie i
uzyskiwanie kodu odblokowujgcego rower) oraz informowanie o numerze pobranego i oddawanego
roweru.

Zalety systemu:
- duza niezaleznosé i dostepnosé systemu - rower mozna pobra¢ z dowolnego miejsca w obszarze

objetym systemem i odda¢ w dowolnym miejscu (w poblizu skrzyzowania), bez koniecznosci
poszukiwania punktu oddawania rowerow (zapewnia bezposredniosé podrézy),

- nizsze koszty wprowadzenia w poréwnaniu do systemu tradycyjnego i automatycznego z
punktami dokowania rowerow (brak kosztéw budowy, eksploatacji i obstugi wypozyczalni),

- mata zajetosc terenu - nie wymaga powierzchni przeznaczonej na urzadzenie wypozyczalni;
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- prosty spos6b wypozyczania roweréw,

- nieograniczony czas dziatania systemu: np. 24 godziny na dobe przez 7 dni w tygodniu,

- dobra rozpoznawalnosé¢ w miescie - rowery sg lepiej widoczne w poréwnaniu do systemu
tradycyjnego, ale gorzej (brak wypozyczalni i paneli sterujgcych, mogacych stuzy¢ takze za stupy
reklamowe) w stosunku do systemu zautomatyzowanego z punktami dokowania roweréw,

- nizsze koszty wypozyczenia roweru w stosunku do systemu tradycyjnego,

- duzy efekt promujacy korzystanie z rowerdw - aktywne oddziatywanie na zachowania
komunikacyjne uzytkownikéw (bezptatne okresy wypozyczenia),

- wysoki walor wizerunkowy dla miasta, w ktorym wdrazane s3 nowoczesne rozwigzania
transportowe wykorzystujace technologie ITS,

Wady systemu:
- niepewnosé¢ znalezienia wolnego roweru — duza dowolnos¢ miejsca pozostawienia roweru

(zaleta systemu) oznacza jednoczesnie brak pewnosci co do miejsca postoju roweru w momencie
jego wypozyczenia; w praktyce dla operatora oznacza to koniecznos¢ zaangazowania personelu
przeznaczonego do porzadkowania rowerdw i ich dowozenia w najbardziej atrakcyjne miejsca
np. okolice stacji kolejowych, a dla uzytkownika - koniecznosé¢ poszukiwania wolnych roweréw
zaznaczanych na internetowej mapie systemu, lub kontaktowania sie z operatorem za pomoca
telefonu komérkowego.

- wymaga specjalistycznych rozwiazan informatycznych i wspétpracy z operatorami telefonéw
komorkowych,

- mniejszy stopien zabezpieczenia przed kradzieza w poréwnaniu do systemu tradycyjnego,

- ograniczony kontakt uzytkownika z obstugag systemu - w razie trudnosci wystepujacych przy
wypozyczeniu/oddaniu roweru uzytkownik ma ograniczone mozliwosci uzyskania bezposredniej
pomocy od personelu obstugujacego system,

- ryzyko szybszej degradacji rowerow - ze wzgledu na sposOb zorganizowania punktow
wypozyczania/oddawania rowerdéw (na otwartej przestrzeni i rzadziej poddawanym przegladom)
rowery moga szybciej ulegaé zniszczeniu/starzeniu sie i sg bardziej narazone na akty wandalizmu,

- nieuporzadkowane pozostawianie rowerow, czesto w nieodpowiednich miejscach.

4 - Model niezautomatyzowany z punktami dokowania rowerow
System tego typu sktada sie z parku rowerowego oraz samoobstugowych punktow
wypozyczania/oddawania roweréw (wypozyczalni). Wypozyczalnie sa obstugiwane przez
uzytkownikéw, ktérzy wypozyczaja i oddajg rowery na zasadzie przypinania/odpinania wézka w
supermarkecie (model kopenhaski). W kazdej wypozyczalni stworzona jest mozliwosé¢ przypiecia
(zwrotu) roweru i odebrania kaucji (monety). Zwykle wypozyczanie rower6w jest bezptatne, chociaz
moze by¢ wymagana rejestracja w systemie.

Zalety systemu:
- duza dostepnosé¢ do systemu, z uwagi na mozliwosé zlokalizowania duzej liczby wypozyczalni

rowerow,

- nie wymaga duzej powierzchni terenu przeznaczanej na urzadzenie wypozyczalni rowerdw;
daje to mozliwosé lokalizacji wypozyczalni praktycznie w dowolnym punkcie miasta np. w rejonie
przystanku,

- nie wymaga skomplikowanej infrastruktury technicznej i informatycznej a zatem nie wymaga
poniesienia duzego kosztu wstepnego przy uruchomieniu systemu oraz specjalistycznej wiedzy i
umiejetnosci,

- najtanszy na etapie instalacji i eksploatacji (nizsze koszty obstugi),

- prosty sposob wypozyczania roweru,

- nieograniczony czas dziatania systemu: np. 24 godziny na dobe przez 7 dni w tygodniu,
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- dobra rozpoznawalnosé w miescie - wypozyczalnie s zwykle dobrze widoczne i tatwo
rozpoznawalne w poréwnaniu do wypozyczalni funkcjonujacych w systemie tradycyjnym,
- brak kosztéw wypozyczenia roweru dla uzytkownika.

Wady systemu:
- staby stopien zabezpieczenia przed kradzieza i aktami wandalizmu w poréwnaniu do systemu

tradycyjnego i zautomatyzowanego (praktycznie bez mozliwosci kontroli i identyfikacji
uzytkownika),

- ograniczony kontakt uzytkownika z obstuga systemu - w razie trudnosci wystepujacych przy
wypozyczeniu/oddaniu roweru uzytkownik ma ograniczone mozliwosci uzyskania bezposredniej
pomocy od personelu obstugujacego system,

- ryzyko szybszej degradacji rowerow - ze wzgledu na sposOb zorganizowania punktow
wypozyczania/oddawania rowerdéw (na otwartej przestrzeni i rzadziej poddawanym przegladom)
rowery moga szybciej ulegaé zniszczeniu/starzeniu sie i sg bardziej narazone na akty wandalizmu,

- brak dochoddéw dla operatora systemu, ktére mogtyby by¢ przeznaczane na jego eksploatacje i
rozwoj,

- mniejszy walor wizerunkowy dla miasta — nie sg stosowane nowoczesne rozwigzania
wykorzystujace technologie ITS.

Kazdy z wymienionych rodzajow systemu roweru publicznego funkcjonuje z powodzeniem w
miastach europejskich. Specyfika miast i doswiadczenia historyczne majg wptyw na ich
ksztattowanie. Negatywne doswiadczenia z wdrazania roweru publicznego (Withe Bike) w
Amsterdamie doprowadzity do rezygnacji z prob jego wprowadzania na zasadzie bezobstugowych
punktéw wypozyczania/oddawania roweru. Rozwinat sie natomiast tradycyjny model wypozyczania,
znacznie bardziej odporny na kradzieze, ale tez mniej wygodny dla uzytkownikow. [BIeSWET(eZ=gIF

Europejskie z ostatnich lat sktaniaja jednak do poszukiwania rozwigzan blizszych systemowi
zautomatyzowanemu z punktami wypozyczania/oddawania rowerOwWEENEIYAAR YN oE:Tol[<) v oM L)
systemy roweru publicznego wraz z rozwojem techniki ewoluujg, dostosowujac sie do rosnacych
wymagan ze strony uzytkownikéw. Wdrazany system powinien spetnia¢ te oczekiwania.

2.2 Model tradycyjny

Model ten jest najprostszy pod wzgledem stosowanych rozwigzan technicznych. Sktada sie z sieci
(przewaznie kilku) wypozyczalni — czyli obiektéw obstugiwanych przez personel i przechowujacych
gotowe do wypozyczenia rowery. Przyktadem takiego rozwigzania jest dziatajgca w Amsterdamie od
1988 r. sie¢ wypozyczalni ,,MacBike”. Sktada sie z 5 punktéw: trzech wypozyczalni i dwéch punktow
serwisowych potgczonych ze sklepem umozliwiajagcym zakup rowerdw i akcesoriow rowerowych.
Sie¢ MacBike oferuje rowniez mozliwos¢ przechowania prywatnych roweréw w dwdch strzezonych
garazach potozonych w okolicach centralnego dworca kolejowego w Amsterdamie.

»MacBike” wypozycza rowery przez 7 dni w tygodniu w godzinach pomiedzy 9:00 a 17:45 - nie
zapewnia zatem mozliwosci korzystania z rower6w w godzinach porannego szczytu
komunikacyjnego. Umozliwia za to wypozyczenie specjalnych roweréw (np. towarowych).
Podstawowym zabezpieczeniem roweru jest zwykte zapiecie, stanowigce integralng czes¢ roweru.
Minimalna cena za wypozyczenie roweru w wersji podstawowej na okres 3 godzin wynosi 7 euro.
Zorganizowane grupy uzytkownikbw moga rezerwowaé rowery przez Internet. Rowery maja
charakterystyczny czerwony kolor i tabliczke z nazwg systemu zamontowang na przedzie roweru.

W Holandii (Amsterdamie) powszechne sa kradzieze rowerdw. Sprzyja to rozwojowi systeméw
wypozyczania rowerdw na zasadach tradycyjnych, z uwagi na mozliwos¢ petnej identyfikacji
uzytkownika i zmniejsza ryzyko operatora zwigzane z utratg roweru.
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Fot. 1 Wypozyczalnia roweréw ,,MacBike” w Amsterdamie.

Model tradycyjny wypozyczania rower6w jest mato elastyczny. Mata liczba punktéw wypozyczania
rowerdw, sprawia, ze jest on mniej atrakcyjny dla odbywania krétkich podrozy po miescie. Jest on za
to prosty - nie wymaga dodatkowych skomplikowanych i kosztownych urzadzen stuzacych do jego
obstugi. Nie ma potrzeby tworzenia dodatkowej infrastruktury (tj. stacji dokujacych), a czynnosci
zZwigzane z oddawaniem i wypozyczaniem roweru Sg realizowane przez personel obstugujacy
wypozyczalnie. Koszty rowerdw sg stosunkowo niskie, przy czym cecha tego typu systemow jest dos¢
duza dowolnos¢ jesli chodzi o rodzaj rowerow, ich stan techniczny oraz wyposazenie poprawiajace
komfort i bezpieczenstwo uzytkowania. Zwykle zabezpieczenie przed kradziezami stanowia
mechaniczne zapiecia do roweru (z solidng ktodka) .

Wypozyczenie roweru wymaga zgtoszenia sie do wypozyczalni, posiadania dowodu tozsamosci oraz
whniesienia kaucji (w ,MacBike” w wysokosci 50 euro) lub posiadania karty kredytowej. Jest
mozliwos¢ sprawdzenia dostepnosci roweru i wezesniejszej jego rezerwacji droga internetowg wraz z
dokonaniem wyboru rodzaju roweru (zwykty, towarowy, z fotelikiem dla dzieci itd.)
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MacBike Leidseplein MacBike Mr. Visserplein
Rental & Tire Service Rental, Sale & Full-Repair
tram1, 2, 5, 6, 7 or 10 (stop Leidseplein) tram 9, 14, 20 or metro (stop Waterlooplein)

MacBike Marnixstraat

Full-Repair & Sale
tram 3

www.machike.nl

phone: +31 20 620 09 85
email: info@macbike.nl

Rys. 2.1 Mapa lokalizacji punktow ,,MacBike” w Amsterdamie (wypozyczalnie i punkty obstugi).
Zrodfo: ,,MacBike”
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2.3 Model zautomatyzowany bez punktow dokowania roweréw

Przykfadem modelu zautomatyzowanego dziafajgcego bez punktow dokowania rowerdw jest system
»Call a Bike” stworzony przez koleje niemieckie DB, dziafajgcy w Niemczech przy dworcach
kolejowych.

W fazie testow system uruchomiono w 2001 roku w Monachium, wprowadzajac do uzytkowania 1
tys. roweréw. Po roku obserwowania funkcjonowania systemu zdecydowano sie na jego rozszerzenie
na inne miasta niemieckie. W 2002 roku system wprowadzono w Berlinie (2 tys. roweréw), w 2003
roku we Frankfurcie (700 roweréw), w 2004 roku w Kolonii (800 roweréw), a w 2007 roku w
Karlsruhe (350 rowerdow).

W rezultacie system ten rozpowszechnit sie w miastach niemieckich i umozliwia analize
zapotrzebowania na park rowerowy z uwzglednieniem wielkosci miasta (w dwoch grupach miast z
liczbg ludnosci na poziomie 1 min i wiecej oraz miast z liczbg ludnosci na poziomie 0,6 min i mniej).
W Monachium i Kolonii (1-2 min mieszkancdw) wspétczynnik liczby mieszkancdéw przypadajacych na
jeden rower publiczny jest na poziomie 1,25-1,30 roweru/1000 mieszkancOw. W miastach
mniejszych wspotczynnik ten jest na poziomie 0,68 roweru/1000 mieszkancow. W Berlinie
(najwiekszym miescie gdzie liczba ludnosci przekracza 3 min) wspétczynnik ten jest na poziomie 2,3
roweru/1000 mieszkaricow. Warto dodaé, ze w Berlinie po okresie prébnym zrezygnowano z
wczesniejszego zatozenia budowy systemu na poziomie wspétczynnika 1,7 roweru/1000
mieszkancow.

Biorac pod uwage gestos¢ zaludnienia okazuje sie, ze we wszystkich miastach uzyskano zblizony
wspGtczynnik powierzchni (w km?) przypadajacej na 1 rower publiczny (na poziomie 0,31-0,59
rower/km?). Wsp6tczynnik ten, niezalezny od wielkosci miasta, mozna uzna¢ za pomocniczy przy
prébie okreslania zapotrzebowania na park rowerowy w tego typu systemach wypozyczania
rowerow.

Zestawienie danych dotyczacych miast niemieckich przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabl. 2.1 Zestawienie miast z systemem roweru ,,Call a Bike” wraz z ich charakterystykami.

liczba Powierzchnia gestos¢ powierzchnia

liczba liczba os6b na

miasto ludnosci miasta zaludnienia na jeden
[min] [km?] [tys. 0s6b/km?]

roweréw  jeden rower 2
rower [km-]

Monachium
Berlin
Berlin'

Frankfurt
Kolonia
Karlsruhe

Zasady dziafania systemu - infrastruktura

Model zautomatyzowany dziatajacy bez punktow dokowania roweréw charakteryzuje sie duzg
elastycznoscig. Proces wypozyczania i oddawania rowerOw jest prosty - rower mozna pozostawi¢ w
obrebie dowolnego skrzyzowania (na obszarze strefy gdzie funkcjonuje system) i w dowolnym czasie.
Optata jest pobierana za doktadny czas uzytkowania roweru. System dziat non stop, przez 7 dni w
tygodniu przez catg dobe. Nie wymaga dodatkowej infrastruktury (tj. stacji dokujgcych), a centralny
komputer identyfikuje kazde jednorazowe wypozyczenie roweru wraz z doktadna jego lokalizacja.

! Dane obecne, inne niz w roku uruchomienia systemu — park rowerowy zostat zmniejszony.
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System, za pomocag Internetu (przed wyjsciem uzytkownika z domu) zapewnia mozliwosé

identyfikacji potozenia najblizszych roweréw. Informacje o lokalizacji roweréw zamieszczane s3 ha

stronach internetowych operatora w sposob dynamiczny. Przyktad takiej strony internetowej
przedstawiono na rys. ponizej.
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Rys. 2.2 Przyktad strony www operatora systemu z mapg identyfikujgcg pofozenie dostepnych
rowerdw(Frankfurt nad Menem).

Zr6dto: Google, ,,Call a Bike”

System ,,Call a Bike” sktada sie przede wszystkim z parku rowerowego oraz z centrali, ktéra obstuguje
procesy wypozyczenia/oddania roweru i inne. Uzytkownik systemu, wypozyczajac rower musi
korzysta¢ z telefonu komdrkowego. Teoretycznie nie jest to powazne utrudnienie, ale oznacza ze
wdrozenie systemu jest uzaleznione od obstugi przez operatora(6w) telefonii komorkowej. ,,Call a
Bike” wykorzystuje w swoim systemie moduty GSM. Dzieki nim wykonuje rejestracje uzytkownika,
uruchomienie i zawieszenie systemu roweru publicznego oraz udziela dynamicznej informacji o
lokalizacji roweru. Schemat wyposazenia roweru przedstawiono na rysunku ponizej.

Rowery dziatajgce w systemie ,Call a Bike” sg dobrze wyposazone i komfortowe. Posiadajg
rozwigzania techniczne (tj. amortyzatory, przerzutki itd.) ktore sprawiajg, ze jesli chodzi o komfort
jazdy w niczym nie odbiegajg od wysokiej jakosci roweréw dostepnych w sklepach. Rowery s3

wyposazone w moduty elektroniczne i np. GPS. To podraza koszty produkcji roweru, a takze zwieksza
ryzyko jego uszkodzenia, kradziezy i innych aktéw wandalizmu.

Niewatpliwg zaletg tego typu systemu jest jego najwieksza elastycznosé wsréd systemow roweru
publicznego funkcjonujacych w Europie. Zapewnienie mozliwosci pozostawienia roweru praktycznie
w dowolnym miejscu (w rejonie najblizszego skrzyzowania), czyni z systemu atrakcyjng forme
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podrézowania po miescie, umozliwiajac dojazd blisko celu podrézy, bez koniecznosci poszukiwania
najblizej wypozyczalni, czy tez stacji dokowania rowerow.

Wygodnie
obnizona rama

Regulowane
siodetko
(150-210 cm)

Informacja dla
poczatkujacych

uzytkownikow

Rama
aluminiowa
Swiatta
halogenowe Bagaznik
Amortyzatory
Elektroniczne
{zapiecie,

minikomputer

Waga: 23,4 kg
Hamulce Numer Przerzutki (8)
tarczowe kontaktowy z
operatorem

Rys. 2.3 Schemat wyposazenia roweru dziafajgcego w systemie ,,Call a Bike”.
Zrédfo: na podstawie ,,Call a Bike”

Zasady wypozyczania roweru

Uzytkownik roweru jest zobowigzany do zarejestrowania sie w systemie (z wykorzystaniem
Internetu, telefonu albo w biurach obstugi). Podczas rejestracji poza danymi osobowymi podawany
jest numer karty kredytowej, lub rachunku bankowego, z ktérych potrgcana jest kaucja na rzecz
systemu, pobierana w chwili wypozyczenia roweru. Czynnos¢ rejestracji wykonuje sie jednorazowo.

Wypozyczenie roweru nastepuje po wystania informacji do operatora (SMS) z podaniem numeru
identyfikacyjnego wybranego roweru. Zwrotnie operator przekazuje kod, ktéry umozliwia zwolnienie
blokady roweru (uaktywnienie roweru). Informacja o zwolnieniu blokady i gotowosci roweru do
uzytkowania jest zapalenie sie zielonej diody na blokadzie roweru (gdy rower jest zablokowany pali
sie dioda czerwona).

Oddanie roweru wymaga zamkniecia blokady roweru. Procedura jest podobna do stosowanej w
chwili jego wypozyczenia. Po powiadomieniu operatora systemu o zamiarze zdania roweru,
uzyskiwania jest zwrotna informacja z kodem zdawczym i przypomnieniem o koniecznosci
wylogowania sie z systemu. Wylogowanie sie z systemu oznacza oddanie roweru i zgtoszenie jego
gotowosci do kolejnego wypozyczenia.
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Rys. 2.4 Schemat funkcjonowania systemu ,,Call a Bike”.
Zrédfo: na podstawie ,,Call a Bike”

2.4 Model zautomatyzowany z punktami dokowania roweréw

Przyktadem zautomatyzowanego modelu z punktami dokowania rowerdw jest dziatajacy w Paryzu od
2007r. system ,Velib”. Sktada sie on z centrum zarzadzania i paneli obstugujacych poszczeg6ine
wypozyczalnie wyposazone w miejsca dokowania roweréw. W | etapie budowy systemu ,,Velib”
uruchomiono 750 wypozyczalni rowerdw (z 10,6 tys. rowerdw) rozmieszczonych srednio co 300m.
Nastepnie system powiekszono do 1451 stacji (i 20,6 tys. rowerdw). Celem byto uzyskanie
odpowiedniego zageszczenia stacji i dostepnosci rowerdw zapewniajgcych wysokg elastycznosé
systemu.

Podobne systemy dziatajg takze w innych miastach Europejskich (we Francji, Hiszpanii i Austrii). Na
tej podstawie mozliwe sg poréwnania wielkosci miast z wielkosciami dostepnych rowerdéw
publicznych. Szczegotowe zestawienie przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabl. 2.2 Charakterystyki miast z systemem bezobstugowym ze stacjami dokowania

Miasto pow. liczba gestosé liczba liczba liczbaos6b  pow.na  pow./stacje

[kmz] ludnosci zaludnienia roweréw stacji  najeden jeden [kmz]

[min] [tys. oséb/kmz] rower rower

[km’]
Paryz 105* 2,15 20,43 20600 1451 105 0,005 0,07
Lyon 48 0,47 9,73 4000 340 117 0,01 0,14
Wieden 414 1,68 4,05 1200 60 1400 0,35 6,90
Sewilla 142 0,70 4,98 2500 250 282 0,06 0,57
Nantes 65 0,28 3,76 700 79 395 0,09 0,82
Tuluzaa 118 0,44 3,68 2835 242 153 0,04 0,49
Montreal’ RS 1,58 4,32 5000 400 316 0,07 0,91

* _w granicach administracyjnych miasta

Zasady dziafania systemu - infrastruktura

System typu ,,Velib” ze wzgledu na duza liczbe wypozyczalni roweréw jest niewatpliwe wygodny dla
uzytkownikéw. Ponadto moze dziata¢ non-stop, tj. przez catg dobe i 7 dni w tygodniu. Sprzyja przede
wszystkim odbywaniu krétkich podrézy - pierwsze pot godziny korzystania z roweru jest bezptatne.
Oprocz rowerdw wymaga stworzenia sieci wypozyczalni roweréw. Wypozyczalnie roweréw zwykle sa
usytuowane bardzo gesto, stad dostep do nich jest bardzo tatwy. Ponadto istnieje mozliwosé
sprawdzenia w Internecie lokalizacji wypozyczalni i dostepnosci roweréw. Przyktad strony WWW
systemu, zorganizowanej w formie dynamicznej mapy z lokalizacja wypozyczalni i liczba dostepnych
rowerdw przedstawiono na rys. ponizej.
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Rys. 2.5 Przykfad dynamicznej mapy z |0ka|I2aqu roweréw dostepnych w systemie , Velib” (Pary2).
Zrédto: ,Velib”

Kazda stacja systemu ,,Velib” jest wyposazona w panel sterujacy, ktéry umozliwia zalogowanie sie w
systemie, wypozyczenie/oddanie roweru i dokonanie optaty. Wszystko odbywa sie automatycznie.
Elementem kazdej wypozyczalni sg stacje dokujace do ktorych przypinane sa rowery. Schemat
pojedynczej stacji wypozyczania/oddawania rowerow przedstawiono ponizej.

2System nie jest typu ,Velib” JC Decaux, nalezy jednak do grupy systeméw bezobstugowych ze stacjami
dokowania . Z uwagi na rozwigzania techniczne (bez potrzeby okablowania, dziata przy uzyciu baterii
stonecznych) ma mniejsze wymagania.
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Panel sterujacy

Rower

Stojak — miejsce dokowania

Rys. 2.6 Schemat wypozyczalni w modelu zautomatyzowanym na przykfadzie ,,Velib”.
Zr6dto: na podstawie ,,Velib”

Proces wypozyczania roweru jest obstugiwany przez panel sterujacy. Urzadzeniem, ktére uwalnia
rower, umozliwiajac jego uzytkowanie, a nastepnie zapina rower jest stacja dokujaca (patrz rysunki
ponizej).

Miejsce na logo i nr wypozyczalni

Obudowa chroniaca panel

Kolorowy wyswietlacz multimedialny

Klawiatura

Czytniki kart magnetycznych

Rys. 2.7 Panel sterujgcy w systemie ,,Velib”.
Zr6dto: na podstawie ,,Velib”

Miejsce zaczepienia roweru

Rys. 2.8 Pojedyncza stacja dokujgca w systemie ,,Velib”.
Zr6dto: na podstawie ,,Velib”
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Panele sterowania umozliwiajg nie tylko logowanie sie w systemie i wypozyczenie roweru, ale dajg
takze mozliwosé sledzenia sytuacji na innych parkingach. Jest to szczegdlnie pomocne w sytuacii, gdy
na parkingu nie ma zadnego dostepnego roweru. Wéwczas uzytkownik moze sprawdzi¢ dostepnosé
rowerdw w innych wypozyczalniach i podjaé decyzje o przejsciu do najblizsze stacji.

Rowery dziatajgce w systemie charakteryzujg sie oryginalnym wygladem. Posiadaja duze
powierzchnie umozliwiajace ich wykorzystanie jako powierzchnie reklamowe (rozbudowany tylny
btotnik i zabudowana kierownica). Rower ,,Velib” wazy 22 kg i jest przeznaczony dla 0s6b, ktére maja
co najmniej 150cm wzrostu. Rower posiada standardowe wyposazenie: przerzutki, oswietlenie,
regulowang wysokosé¢ siodetka oraz koszyk przy kierownicy. Nie posiada natomiast zadnych innych
dodatkowych elementéw. Wszystkie urzadzenia elektroniczne obstugujace system zamontowane sa
w sterujacym i czesciowo w stacji dokujacej. Schemat z rowerem dziatajgcym w systemie ,,Velib”
przedstawiono ponizej.

| Oswietlenie

Rys. 2.9 Schemat roweru dziafajgcego w systemie ,,Velib” w Paryzu.
Zr6dto: na podstawie ,,Velib”

Zasady wypozyczania roweru

Wypozyczenie roweru w systemie ,,Velib”, wymaga:

- zlokalizowania wypozyczalni,

- wybrania roweru w wypozyczalni,

- zalogowania sie w systemie (z wykorzystaniem panelu sterujacego),

- dokonania ptatnosci (z wykorzystaniem panelu sterujacego) kartg ptatnicza lub wykorzystujac
elektroniczng portmonetke systemu; system umozliwia korzystanie z kart ,Velib”:
jednodniowych, tygodniowych i rocznych, przy czym kazda podréz krotsza od 30 min jest
bezptatna,

- odpiecia roweru ze stacji dokujgcej w czasie 60 s (odczepiony rower jest gotowy do podrozy).

Oddanie roweru polega wytgcznie na jego wstawieniu w stojak (stacje dokujacg). Wowczas system w

spos6b automatyczny rejestruje fakt oddania roweru, identyfikuje go i oblicza czas wypozyczenia.

Przy pomocy panelu sterujagcego mozna zgtosi¢ usterke roweru. Wowczas rower bedzie zablokowany
do momentu przyjazdu zespotu serwisowego.
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Odstawienie roweru, przyczepienie
do stacji dokujacej

Identyfikacja uzytkownika
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Rys. 2.10 Schemat funkcjonowania systemu ,,Velib” w Paryzu.
Zrédfo: na podstawie ,,Velib”

2.5 Model niezautomatyzowany z punktami dokowania roweréw

Przyktadem modelu niezautomatyzowanego z punktami dokowania rowerdéw jest system Urban
dziatajgcy w Kopenhadze. Sktada sie na niego 110 samoobstugowych niezautomatyzowanych
wypozyczalni rowerdw i blisko 2 tys. rowerdw, dostepnych przez 24 godziny na dobe, przez 7 dni
w tygodniu (system nie dziata w miesigcach zimowych). Jest to jeden z pierwszych i najprostszych
systeméw roweru publicznego w Europie. System jest bezptatny, a korzystanie z niego nie wymaga
rejestracji-logowania sie. Przy wypozyczeniu pobierana jest kaucja w wysokosci 20 koron. Czynnosé¢
wypozyczania roweru przypomina odpinanie/zapinanie wozka w supermarkecie. Nastepuje poprzez
wtozenie monety-kaucji i odpiecie roweru. Odebranie kaucji przy zwrocie roweru ozhacza, ze
korzystanie z roweru jest bezptatne i co bardzo wazne, jest bardzo proste, szczeg6lnie dla turystow.
Z rower6w mozna swobodnie korzysta¢ w centrum Kopenhagi, nie wolno natomiast wyjezdza¢ poza
oznaczong strefe miasta (Rys. 2.11).
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Rowery publiczne majag charakterystyczny jaskrawy pomaranczowy i z6tty kolor. Sg zatem fatwe
do odroznienia. W celu przeciwdziatania kradziezom sa zbudowane z nietypowych czesci, ktére nie
pasujg do zadnych innych rowerdw. Jest to jeden z nielicznych systemow dziatajacych na taka skale i
finansowany i zarzadzany przez miasto, co nie oznacza ze nie jest dofinansowywany ze zrédet
zewnetrznych. Czesto koszty zakupu roweréw ponoszg reklamodawcy, ktdérzy w zamian otrzymujg
powierzchnie reklamowe na szerokich ramach i wypetnionych kotach. Do kazdego roweru dotgczana
jest mapa z lokalizacjg punktéw gdzie mozna oddac i wypozyczyé rower. Z badan wynika, ze w ciggu
dnia z 1 roweru korzysta srednio 15 oséb. System ten jest bardzo narazony na wandalizm i kradzieze.
Szacuje sie, ze roczne straty w parku rowerdOw siegajg 15-18% (kradzieze i uszkodzenia).

'O9CA.coLas

Fot. 2 Kopenhaga — parking roweréw publicznych.

Zasady dziafania systemu - infrastruktura

W systemie dziata dos¢ duzo parkingdbw umozliwiajagcych oddanie i wypozyczenie roweru. Jest on
zatem stosunkowo elastyczny i wygodny. Wypozyczenie roweru wymaga zlokalizowania
wypozyczalni, wybrania roweru i zwolnienia blokady (taricucha), poprzez wtozenie monety. Oddanie
roweru wymaga odszukania najblizszej wypozyczalni (pomaga w tym mapka przyczepiona do
kierownicy roweru), wpiecia roweru i odebrania kaucji. Rowery mozna takze pozostawié¢ w
dowolnym miejscu, ale wéwczas kaucja jest tracona, najczesciej na rzecz kolejnego uzytkownika.
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Rys. 2.11 Mapa lokalizacji parkingéw i zas ru publicznego w Kopenhadze.
Zr6dto: www.bycyklen.dk/dansk/

2.6 Urzadzenia towarzyszace systemom roweru publicznego

Systemy roweru publicznego oprécz parku rowerowego oraz opcjonalnie stacji dokujacych i paneli
sterujacych korzystajg z réznego typu urzadzen towarzyszacych. Niezaleznie od rodzaju systemu
powinien on posiada¢ pojazd(y) serwisowy, ktéry w razie awarii rowerow jest wykorzystywany do
udzielenia pomocy (naprawy na miejscu, lub przetransportowania rowerow do punktu
naprawczego). Pojazd ten moze by¢ maty (ze skrzynig tadunkowa dostosowana do wielkosci roweru)
i np. przystosowany do poruszania sie po waskich ciggach rowerowych. Wskazane jest stosowanie
pojazdow wyposazonych w silnik elektryczny. Przyktad takiego pojazdu przedstawiony jest ponizej.

Rys. 2.12 Pojazd serwisowy systemu roweru publicznego.
Zrodto: Velib

“: Transkko
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Systemy wypozyczania rowerdw publicznych (za wyjatkiem systemu tradycyjnego) powinny posiadac
pojazdy (minimum jeden) do transportowania roweréw. Operator systemu musi czuwaé nad
dostepnoscig roweréw i przeciwdziata¢ niepozadanemu grupowaniu sie zwracanych roweréw w
jednym rejonie miasta. W takich sytuacjach nadmiar rowerdéw na zapetnionych parkingach powinien
by¢ rozwieziony do wypozyczalni z niedoborem rowerow. Przyktad takiego pojazdu przedstawiono
ponizej. Zwykle s3 to pojazdy z przyczepka (krétkie), albo pojazdy z odpowiednio duzg skrzynig
bagazowa (dtugie). Podobnie jak w przypadku pojazdu serwisowego wskazane jest stosowanie w
takich pojazdach napedu elektrycznego.

Rys. 2.14 Pojazd transportowy systemu roweru publicznego.
Zrédto: Velib

Coraz czesciej systemy roweréw publicznych daja takze mozliwos¢ wypozyczania dodatkowych
urzadzen, takich jak przyczepki na bagaze czy tez przyczepki i foteliki do przewozu dzieci itd., a wiec
akcesoriéw juz dawno oferowanych przez tradycyjne systemy wypozyczania rowerdéw. Przyktad
planowanego doposazenia systemu Velib w przyczepki umozliwiajace wykorzystywanie roweréw
rowniez w podrdzach z wiekszym bagazem czy z matym dzieckiem przedstawiono ponize;.

Rys. 2.15 Przyczepka jako doposazenie roweru dziafajgcego w systemie roweru publicznego.
Zrodfo: Velib
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Warto zauwazy¢, ze w systemach roweru publicznego funkcjonuja takze dodatkowe urzadzenia, nie
Zwigzane bezposrednio z samym systemem. Sg to elementy reklamowo/informacyjne. Urzgdzenia te
najczesciej lokuje sie przy miejscach gdzie uzytkownik wypozycza/oddaje rower. Moga byé
bezposrednio potgczone/zintegrowane z panelem sterujagcym jak na ponizszym rysunku, lub tez
moga stanowi¢ wolnostojaca reklame np. wkomponowana w zadaszenie parkingu.

Rys. 2.16 Przykfad multimedialnego panelu sterujgcego (z lewej strony) potgczonego z mapg
informacyjng o0 miescie (z prawej strony).
Zr6dto: Velib

Przyktady systemow rowerow publicznych funkcjonujacych w 11 miastach przedstawiono w

zataczniku.

2.7 Idearoweru publicznego w Polsce

W Polsce praktycznie nie ma jeszcze przyktadow wdrozenia typowych systeméw roweru publicznego,
ktérych eksploatacja pozwalataby na zebranie doswiadczen i wyciggniecie wniosk6w na przysztosc.
Wynika to m.in. ze zdecydowanie mniejszej tradycji ruchu rowerowego. Pomimo tych trudnosci i
stosunkowo niskiej jakosci infrastruktury rowerowej powstaje coraz wiecej wypozyczalni
rowerowych i to nie tylko na obrzezach miast, potozonych przy obiektach o charakterze
rekreacyjnym, ale réwniez w srédmiesciach. Umozliwia to wypozyczenie rowerdw przystosowanych
do jazdy w miescie. Taki stan rzeczy mozna uzna¢ za swoisty sukces, swiadczacy 0 rosngcym
zainteresowaniu ruchem rowerowym. Jakosciowa zmiana, zwiekszajaca udziat ruchu rowerowego w
podrézach po miescie wymaga jednak zdecydowanie szybszego rozwoju infrastruktury rowerowej
(drég i parkingbw rowerowych) oraz udostepnienia roweréw publicznych. To warunki, ktérych
spetnienie zmniejszy dystans do innych ,,rowerowych” miast Europy Zachodniej.

Rozwigzania funkcjonujace lub przygotowywane w kilku polskich miastach, przedstawiono ponize;.

Krakéw - BikeOne

W Krakowie powstat pierwszy w Polsce, zautomatyzowany system roweru publicznego,
wspotfinansowanego z funduszy UE. Wypozyczenie roweru wymaga zarejestrowania sie na stronie
internetowej systemu BikeOne®. Rowery pobiera sie z wypozyczalni po uruchomieniu roweromatu
(panelu sterujacego systemem na stacji) i sprawdzeniu sprawnosci roweru. Odpiecie roweru wymaga
wprowadzenia humeru wybranego roweru (zamka) oraz wtasnego numeru klienta potwierdzonego

$Jest to w pewnym sensie wada systemu, niemozliwa bowiem wypozyczenie roweru osobie (turyscie), bez
dostepu do www.
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PIN-em. Zwolnienie blokady roweru nastepuje automatycznie, a wypiecie roweru musi nastapi¢ w
ciggu 15 sekund. Zwrot roweru nastepuje poprzez wpiecie do wolnej stacji dokujacej, co jest
automatycznie wykrywane przez system. Pierwsze 20 min korzystania z roweru jest bezptatne.
Dtuzsze korzystanie jest ptatne. Podroz do 1 h to koszt 1,20 zt. Przyktad stacji rowerowej dziatajacej w
Systemie BikeOne przedstawiono na fotografii ponizej.
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fajgcych w systemie BikeOne —
nie jest mozliwe sprawdzenie dostepnosci roweréw na danej staciji.
Zrodto: Google

Fot. 3 Przykfad stacji systemu BikeOne i panelu sterujgcego w Krakowie.
Zrodfo: K. Masfowski
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Krakow - Cyklomaster

System ten dziata na zasadzie tradycyjnej wypozyczalni rower6w rekreacyjnych i typowo miejskich.
Funkcjonuje w dni powszednie w godzinach 12:00-20:00. Optaty za wypozyczenie rowerow
pobierane s z gbry, w momencie zawierania umowy. Za dodatkowe wyposazenie roweru (licznik,
bagaznik, kosz itp.) pobierane s3 optaty dodatkowe. Koszt wypozyczenia roweru na godzine w

zaleznosci od dtugosci okresu wypozyczenia wynosi: 1 godzina — 8,50zt/h; 2-3 godziny 7,30zt/h; 4-

5godzin - 6,10zt/h. Koszt wypozyczenia roweru na dobe wynosi 30,50zt. Dtuzsze okresy

wypozyczenia umozliwiajg negocjowanie ceny. Znizki dotyczg wypozyczen grupowych (piec i wiecej
roweréw). Za dodatkowa optatg istnieje mozliwosé dostarczenia roweru pod wskazany adres.

Wypozyczenie roweru wymaga:

- przedstawienia dokumentu tozsamosci ze zdjeciem (dowdd osobisty, paszport lub prawo jazdy),

- optaty z g6ry zgodnie z ustalonym cennikiem,

- whniesienia kaucji w wysokosci 200 ztotych za kazdy wypozyczony rower (w przypadku
wypozyczania rower6w dla grupy kaucja jest przedmiotem uzgodnienia); w uzasadnionych
przypadkach kaucja moze zostac zastgpiona pozostawieniem dokumentu tozsamosci w zastaw,

- podpisania (na karcie wypozyczalni) warunkOw zawarcia umowy 0 Wypozyczenie roweru.

Rower powinien byé¢ zwrdcony do wypozyczalni w optaconym i zadeklarowanym terminie.

Krakéw — Dwa Kota

System ten dziata od 2002 r. na zasadzie tradycyjnej wypozyczalni roweréw. Powstat w ramach
projektu Dwa Kofa, finansowanego przez rzad holenderski. W przedsiewziecie zaangazowana jest
rowniez Fundacja Na Rzecz Chorych na SM im. Bt. Anieli Salawy, Wesseling Groep (Holandia) TVE,
Tekst en Advies (Holandia) oraz Matopolska Agencja Energii i Srodowiska (MAES). Gtéwnym celem
przedsiewziecia jest stworzenie tzw. firmy socjalnej, ktéra dziata komercyjnie i jednoczesnie pomaga
rozwigzywaé problemy lokalnych spotecznosci. Wypozyczalnia roweréw powstata pod warunkiem
zatrudnienia i stworzenia miejsc pracy bezrobotnym osobom niepetnosprawnym. Innym, réwnie
waznym zadaniem jest promowanie transportu rowerowego jako alternatywnej metody poruszania
sie po miescie oraz zwiekszanie atrakcyjnosci turystycznej Krakowa.

Wypozyczalnia dysponuje rowerami miejskimi, gorskimi oraz przystosowanymi do wozenia dzieci.
Przy wypozyczalni znajduje sie serwis rowerowy. Oprdcz mozliwosci wypozyczenia rowerdw, firma
oferuje tzw. Wspdlne wycieczki w grupach od 5-15 oséb z wykwalifikowanymi przewodnikami. Koszt
wypozyczenia roweru jest na poziomie 25 zt za dzien, 20 zt za 5 godzin lub 15 zt za 3 godziny.
Studenci maja znizki, a przy wypozyczeniach grupowych istnieje mozliwos¢ negocjacji cen.

Poznan - Morasko

W 2006 roku wraz z uruchomieniem petli linii PST (Poznanski Szybki Tramwaj), uruchomiono
wypozyczalnie roweréw miejskich, obstugiwang przez MPK sp. z 0. 0. System ten zostat stworzony w
celu utatwienia dojazdéw do kampusu uniwersyteckiego Morasko, znajdujacego sie na przedtuzeniu
tej linii. W pierwszym etapie funkcjonowato 25 charakterystycznych rowerdw, z petnymi,
bezdetkowymi kotami wymalowanymi w z6tto-zielone barwy MPK.

Liczba rowerdw okazata sie niewystarczajaca dla ok 6 tys. studentéw dojezdzajgcych na uniwersytet.
Rowery nie mogty skutecznie konkurowac z podrézami odbywanymi samochodami. W zwigzku z tym
zatozono uzupetnienie parku rowerowego do 200-250 rowerdw. Jednak w lipcu 2007 r, projekt nie
uzyskat dofinansowania ze s$rodkéw UE i wypozyczalnie zamknieto do odwotania. Whbrew
wczesniejszym obawom w trakcie funkcjonowania systemu rowery nie zostaty zniszczone i cieszyty
sie duzym zainteresowaniem uzytkownikéw. Doswiadczenia z krétkiego okresu eksploatacji
wskazywaty, ze byty wykorzystywane gtéwnie w podrézach rekreacyjnych (a wiec niezgodnie z
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przeznaczeniem) i w podrézach w okresach miedzyszczytowych, gdy mniejsza byta czestotliwosé
kursowania srodkow transportu zbiorowego.

Obecnie system ponownie uruchomiono i cieszy sie duzym powodzeniem. Wypozyczenie roweru
wymaga posiadania aktywnej KOMkarty, ktéra po podpisaniu umowy (z Zarzadem Transportu
Miejskiego w Poznaniu) i dokonaniu jednorazowej wptaty w wysokosci 5,00 zt (optata rejestracyjna
wazna przez caty sezon tj. do 31.10). uprawnia do bezptatnego wypozyczenia roweru. Warunkiem
wypozyczenia roweru jest posiadanie waznego w danym dniu imiennego biletu okresowego
(aktywna KOM-karta). Odptatne wypozyczanie rowerdw dotyczy oséb nieposiadajacych waznego
imiennego biletu okresowego (KOM-karty) oraz osob, ktdre majg podpisang umowe, lecz chciatyby
wypozyczy¢ wiecej niz jeden rower. Cena wypozyczenia jednego roweru wynosi 2,00 zi/h.
Wypozyczalnia funkcjonuje od 7:00-21:00 (w dniach roboczych tj. w okresie funkcjonowania uczelni z
przerwa na okres zimowy).

Jak dotad nie zrealizowano wiekszosci zamierzen zwigzanych z tym projektem. Zaktada sie, ze w
kazdym rowerze znajdzie sie wbudowany chip, wspotpracujacy z systemem identyfikacji w stojaku.
Dostep do roweru bedzie sie odbywac¢ poprzez identyfikacje za pomoca karty i czytnika. Zwrot
roweréw ma sie odbywac¢ na jednym z pieciu, zadaszonych parkingéw usytuowanych na terenie
kampusu uniwersyteckiego. Dane ze wszystkich stojakdw maja by¢ zbierane przez komputer w
centralnym punkcie na petli PST. Dzieki temu operatorzy systemu beda uzyskiwaé informacje na
temat wykorzystania parkingéw i koniecznosci uzupetnienia parku roweréw.

Fot. 4 Poznari — wypozyczalnia rowerdw przy petli tramwajowej.
Zr6dto: Poznari rowerzystow, raport o komunikacji rowerowej podsumowujgcy 2006 r.

Torun

System wypozyczania rower6w w Toruniu dziata od roku 2004 na zasadzie tradycyjnej wypozyczalni
roweréw zlokalizowanej przy hotelu Wodnik na Bulwarze Filadelfijskim. Jest to inicjatywa
Stowarzyszenia Akcja Spoteczna Razem, ktore sprowadzito do Torunia okoto stu roweréw z
holenderskiego Leiden. W uruchomieniu wypozyczalni miat udziat takze samorzad miasta,
udostepniajac pomieszczenia hotelu. Wypozyczalnia dziata jedynie w sezonie turystycznym, od
przetomu maja i czerwca do péznej jesieni. Koszt wypozyczenia roweru wynosi 1 zt za godzine.
Wypozyczalnia swojg oferte kieruje zasadniczo do grup zorganizowanych, wycieczek szkolnych,
kolonii.
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Wroctaw - CIT i W Sercu Miasta

We srédmiesciu Wroctawia funkcjonuje kilka wypozyczalni rowerow. Miedzy innymi CIT Wroctaw i
W Sercu Miasta. Ich charakterystyke przedstawiono ponizej.

— jest mata wypozyczalnia dysponujaca 6 rowerami (3 rowery miejskie i 3 sportowe).
Koszt wypozyczenia roweru na caty dzien wynosi 50zt (9.00 - 20.00, w sezonie letnim do 21.00). W
przypadku wypozyczania na godziny, koszt 1 godziny jest na poziomie 10zt, a koszt kazdej nastepnej
wynosi 5 zt. Warunkiem wypozyczenia roweréw jest wniesienie kaucji w wysokosci 200 zt, lub
pozostawienie dokumentu tozsamosci.

— jest wieksza wypozyczalnig dysponujaca 20 rowerami typu Amsterdam i kilkoma
tandemami. Koszt wypozyczenia roweréw wynosi:

- lgodzina-8z,

- kazda kolejna godzina — 5 zt,

- 4 godziny - 16,00 z,

- 1dzien (9.00-23.00) —35,00zt,

- ldoba - 40,00z,

- Tandem — dwukrotnos¢ ceny wypozyczenia zwyktego roweru.

Pierwszym warunkiem wypozyczenia roweru jest przedstawienie dwdch dokumentéw tozsamosci
(obowigzkowo dowod osobisty oraz paszport, prawo jazdy, lub legitymacja ubezpieczeniowa).
Zgodnie ze stosowang zasada jeden z tych dokumentdw pozostaje w wypozyczalni (dowod osobisty).
Drugim warunkiem wypozyczenia roweru jest petnoletnios¢ wypozyczajacego. Trzecim warunkiem
jest pobranie kaucji w wysokosci 50zt za rower i 100 zt za rower-tandem. Zgodnie z regulaminem
rower nalezy zwréci¢ w deklarowanym terminie umowy, a przekroczenie czasu wypozyczenia,
powoduje naliczenie dodatkowej optaty (kazda rozpoczeta godzina liczona jest jako petna).

Warszawa
W Warszawie przy hostelu OKI DOKI funkcjonuje wypozyczalnia tradycyjnych roweréw miejskich.
Koszt wypozyczenia roweru za godzine wynosi 8 zt, a na dobe 37 zt. Wypozyczenie roweru wymaga
ztozenia depozytu w wysokosci 400 zt. Wypozyczalnia zlokalizowana jest w scistym centrum miasta
(pl. Dabrowskiego).

Fot. 5 Warszawa- rower w wypozyczalni OKI DOKI.
Zrodfo: OKI DOKI Hostel.
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W Warszawie funkcjonuje réwniez wypozyczalnia roweréw ,,Wygodny rower”. Koszt wypozyczenia
roweru na caty dzien to 36 zt (na 24h 40 zt). Wypozyczalnia jest czynna w tygodniu od 11:00 do
18:00.

W Warszawie nie ma systemu wypozyczania rowerow, lub wypozyczalni mogacych konkurowaé z

przygotowywanym przez Miasto systemem roweru publicznego.

2.8 Specyfika systemdw rowerow publicznych

Podsumowujac przedstawione przyktady systemow rowerdw publicznych mozna stwierdzi¢, ze:

- powstajg w miastach o roznej wielkosci (od matych, liczacych kilkadziesiat tysiecy mieszkancow,
po bardzo duze wielomilionowe metropolie),

- s3 wyrazem dazenia tych miast do ograniczania ruchu samochodowego, zwtaszcza w obszarach
srodmiejskich,

- zasadniczo sg wykorzystywane przez dwie grupy uzytkownikOw: mieszkancoOw miasta,
odbywajacych na rowerach codzienne podréze np. do pracy i do szkoty oraz turystéw
uzyskujacych mozliwosé korzystania z taniego i niezaleznego srodka transportu,

- s przeznaczone gtéwnie do odbywania krétkich podrdzy, co wyraza sie w braku optat lub niskich
optatach za korzystanie z roweru przez pierwsze 20-30 minut,

- s3 wdrazane na dos¢ duzg skale (jesli chodzi o liczbe wypozyczalni i liczbe roweréw) w celu
zapewnienia elastycznosci systemu i jego powszechnej dostepnosci,

- stosowane sg mozliwe proste mechanizmy i warunki wypozyczenia roweréw (karta
systemu/miejska, lub karta kredytowa) dla zapewnienia mozliwe jak najwiekszej dostepnosci
systemu,

- stosowane sg proste rozwigzania sprzetowe (rower) w celu zapewnienia niezawodnosci i
odpornosci na wandalizm ale z zachowaniem cech specyficznych dla podkreslenia zarowno
wyjatkowosci rozwigzan stosowanych w poszczegdlnych miastach jak i w celu uniemozliwienia
wykorzystywania czesci roweréw do innych celéw.

W Polsce idea roweru publicznego jest jeszcze stabo rozpowszechniona. W wiekszych miastach
funkcjonuja nieliczne wypozyczalnie roweréw, w ktorych zasada dziatania odpowiada tradycyjnym
uproszczonym rozwigzaniom holenderskim. Wypozyczalnie dziatajg jako inicjatywy prywatne, w
spos6b izolowany — jako punkty wypozyczania rowerdw - nie wspotpracujace ze sobg w ramach
zorganizowanego systemu. Pierwsze proby wdrozenia systemu roweru publicznego, z matym
parkiem rowerowym, podjat Krakow.

Polskie wypozyczalnie dysponujg 0 wiele mniejszym i mniej réznorodnym parkiem rowerowym w
poréwnaniu do systeméw dziatajgcych w miastach Europy Zachodniej. Nie spotyka sie wypozyczalni
oferujacych rowery towarowe, lub z koszem do przewozenia dzieci. Coraz czesciej dba sie hatomiast
o to by wypozyczany rower byt charakterystyczny dla kazdej z wypozyczalni. Takim przyktadem jest
np. model roweru z wypozyczalni OKI DOKI w Warszawie. Mozna zauwazy¢ réwniez pozytywng
tendencje lokalizowania wypozyczalni rowerowych w centrach miast (Wroctaw).

Koszty wypozyczenia roweru w warunkach polskich sg poréwnywalne zaréwno w zakresie krétkich
podrézy (do kilku godzin) jak i dtugich (24 godziny) do kosztow jakie ponosza mieszkaricy miast
zachodnioeuropejskich. Przyktadowo koszt ten w przypadku wypozyczenia roweru na 4 godziny w
miastach zachodnioeuropejskich i w Polsce jest zblizony i wynosi srednio 5 euro. Z Kkolei
wypozyczenie roweru na caty dzier wynosi srednio ok. 10 euro.

Zestawienie kosztdw wypozyczenia roweréw w wybranych miastach europejskich przedstawiono w
tabeli ponizej.
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Tabl. 2.3 Zestawienie kosztéw wypozyczenia rowerdw w wybranych miastach europejskich

[dane z 2009r ]
o
systemu Wypozyczenia

Holandia Amsterdam Mac Bike 3h-7euro 9,5 euro
Holandia Amsterdam Yellow Bike 1 - 2h - 5euro 10 euro
Holandia Amsterdam Mike’s Bike 1 - 2h -5 euro 17 euro
Holandia Amsterdam Star Bike 1 = 4h -5 euro 9
Holandia Amsterdam Bike City 1 = 4h - 10euro 13
n Belgia Bruksela Cyclocity 2 <30 min 0,5h - 0,5 euro -
Dania Kopenhaga Urban 4 24h bezptatny bezptatny
BN Niemcy Berlin DB 3 <30 min 1min - 0,08 euro 9 euro
PEN  Niemcy Frankfurt DB 3 <30 min 1min - 0,08 euro 9 euro
Niemcy Monachium DB 3 <30 min 1min - 0,08 euro 9 euro
Niemcy Kolonia DB 3 <30 min 1min - 0,08 euro 9 euro
Niemcy Karlsruhe DB 3 <30 min 1min - 0,08 euro 9 euro
Austria Wieden Citybike 2 <60 min 1h -4 euro =
Polska Wroctaw W sercu miasta 1 - 1h-1,92 euro 9,6 euro

15 Polska Wroctaw CIT Wroctaw 1 - 1h-2,7 euro 13,7 euro
Polska Krakow Cyklomaster 1 - 1h -2 euro 8,2 euro
Polska Krakow BikeOne 2 <20 min 1h - 1,20 euro =

18 Polska Warszawa OKI DOKI 1 - 1h-2,2 euro 10,1 euro
Hiszpania Barcelona Bicing 2 <30 min 1h - 0,30 euro -
Hiszpania Sewilla Sevici 2 <30 min 1h-1euro -
Francja Lyon Velo'v 2 <30 min 1h-1euro -
Francja Paryz Velib 2 <30 min 1h-1euro -
Francja Nantes Bicloo 2 <30 min 1h -1 euro -
Francja Toulouse Velo Toulouse 2 <30 min 1h - 0,5euro -
Anglia Londyn OYBike 2 <15min 1h-2euro -
Kanada Montreal Bixi 2 <30min 1h - 4 euro >3euro

1 model tradycyjny.

2 model zautomatyzowany ze stacjami dokowania roweréw

3 model zautomatyzowany bez stacji dokowania roweréw

4 model niezautomatyzowany ze stacjami dokowania roweréw
1Euro=4,1688 zt

Analizujgc polityke cenowa poszczegblnych typow wypozyczalni mozna tatwo zauwazyé, ze
rozwigzania systemowe, czesto zautomatyzowane, premiuja podréze krétkie zazwyczaj do 30 min i
czesta rotacje rower6w. Natomiast wypozyczalnie obstugowe ze wzgledu na swoja specyfike
skierowane sg do klientdw ktorzy zainteresowani sg wypozyczeniem roweru na dtuzszy okres, np. na
caty dzien.
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Podsumowujac ocene stanu istniejgcego w zakresie rozwoju systemow roweru publicznego w Polsce,
mozna wskazac nastepujace stabe i silne strony:

Mocne strony:
Pomimo ogromnych zapOznien w rozwoju
ruchu rowerowego w Polsce, systemy
roweréw publicznych stajg sie elementem
strategii  transportowych  (Warszawa),
powstaja (Krakow) lub ich wdrozenia s3
przygotowywane (Warszawa). Proces ten
dotyczy coraz wiekszej liczby polskich miast

Jest duze zainteresowanie  spoteczne
wdrazaniem tego typu systemow. Wsréd
potencjalnych uzytkownikdéw sg uczniowie
studenci oraz osoby jadace do pracy (np.
przesiadki w weztach  obstugiwanych
transportem  szynowym).  Rokuje to
powstaniem  nowoczesnych  rozwigzan,
zautomatyzowanych z duzym parkiem
rowerowym

Idea rozwoju systeméw roweru publicznego
zbiega sie w czasie z rosngcym
zainteresowaniem korzystania z roweru jako
srodka transportu oraz z rozwojem
infrastruktury rowerowej (drogi rowerowe i
parkingi).

Stabe strony:
Rozwdj tego typu systemoOw jest w Polsce mocno
ograniczony (Krakow). Wynika to przede wszystkim z
ogoblnego zapoOznienia polskich miast we wdrazaniu

rozwigzan sprzyjajacych ruchowi rowerowemu.
Utrudnieniem s3 m.in. braki w zakresie
infrastruktury rowerowej (drogi rowerowe). Nie ma
zatem duzych  doswiadczen  zwigzanych  z
wdrozeniami i eksploatacjg, co utrudnia korzystanie
z dobrych wzorcow.

Uzytkownicy  systemu  transportowego  moga
korzysta¢ praktycznie wytacznie z pojedynczych,
prywatnych wypozyczalni rowerdw, funkcjonujacych
W oparciu o0 uproszczony tradycyjny model
wypozyczania roweréw miejskich.

Koszty wypozyczenia rowerow w Polsce i w
podobnych wypozyczalniach w miastach Europy
Zachodniej sa zblizone, przy czym poréwnanie z
przecietnym wynagrodzeniem wypada na niekorzysé
Polski. Ponadto koszt wypozyczenia roweru w
polskich miastach jest wyzszy od cen biletbw w
miejskim transporcie zbiorowym.

Mata jest liczba punktéw i roweréw dostepnych w
wypozyczalniach. Ogranicza to dostepnosé roweru
jako srodka transportu, gtéwnie w obszarach
$rédmiejskich, a tym samym ogranicza to mozliwos¢
skutecznego wywierania wptywu na zmiany
zachowann  komunikacyjnych uzytkownikow. Nie
sprzyja temu takze stosowany system taryfowy,
ktéry nie promuje wypozyczen rowerOw na Krotki
okres (np. do pét godziny).

Rowery sa wypozyczane przede wszystkim w celu
odbywania podrézy rekreacyjnych, a nie  do
codziennych podro6zy np. do pracy czy do szkoty.

Brak przekonania wsrdd podejmujacych decyzje o
wdrozeniu tego typu systeméw co do powodzenia
realizacji tego typu projektéw, gtéwnie w kontekscie
zagrozenia wandalizmem i kradzieza.
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3 Charakterystyka Warszawy a mozliwosé 1 zakres
wprowadzenia roweru publicznego

3.1 Korzysci dla miasta i jego mieszkancow

Zmiany w sposobie zagospodarowania obszarow srdédmiejskich miast rozpoczeto w Europie
Zachodniej juz kilkadziesiat lat temu. Historyczne doswiadczenia dowodza, ze zaspokajanie potrzeb
wynikajacych ze wzrostu liczby mieszkancow, wzrostu liczby samochoddw i rosnacej ruchliwosci
poprzez rozbudowe uktadu drogowego w dtuzszej perspektywie prowadzi do destrukcji miasta, bez
szans na petne zaspokojenie potrzeb przemieszczania sie. Dodatkowo, presja na zwrdcenie wiekszej
uwagi na bezpieczenstwo ruchu i stan srodowiska doprowadzity do sformutowania, a nastepnie
wdrozen tzw. strategii zrownowazonego rozwoju, w ramach ktorej poszukuje sie innych bardziej
wydajnych od samochodu oraz bardziej przyjaznych dla mieszkaricow, sposob6w sprawnej obstugi
komunikacyjnej.

Takze wieloletnie juz doswiadczenia miast polskich, pozwalaja stwierdzi¢, ze dobre skomunikowanie
miasta bez utraty jego waloréw architektoniczno-urbanistycznych jest mozliwe przede wszystkim
dzieki rozwojowi transportu zbiorowego, uprzywilejowanego w ruchu i komfortowemu, z
jednoczesnym limitowaniem dostepu samochodéw do centrum miasta (np. poprzez ograniczenie
przepustowosci ulic, stosowanie mechanizméw fiskalnych, racjonalng polityke parkingows). Ten
kierunek dziatania pozwala na osiggniecie ogromnego skoku jakosciowego przestrzeni miejskiej.
Pozwala przywréci¢é obszary miejskie ich pierwotnym funkcjom z ulicami tetnigcymi zyciem,
przystosowanymi do spacerowania, z licznymi kawiarniami i miejscami spotkan. W wielu
przypadkach okazato sie, ze stanowcze ograniczenie ruchu pojazdéw indywidualnych w danym
obszarze, a czasem nawet catkowita jego eliminacja nie tylko nie zmniejszajg liczby podrozy
odbywanych w te rejony, ale wrecz przeciwnie, prowadza do znacznego zwiekszenia zainteresowania
przebywaniem w tym obszarze. Taki stan rzeczy doprowadzit do lawinowo realizowanych projektow,
prowadzacych do catkowitego lub czesciowego wytaczenia z ruchu indywidualnego ulic i placéw w
centrach miast. Place, ktore wczesniej byty parkingami dla samochod6éw zamieniajg sie wowczas w
niezwykle atrakcyjne miejskie przestrzenie publiczne.

Jest oczywiste, ze podnoszenie atrakcyjnosci srédmiejskich obszaréw miast zwieksza popyt na
podréze w te rejony. Z zatozenia, w zwigzku z limitowaniem dostepu dla samochodéw osobowych,
obstuga tych podrozy powinna by¢ zapewniania przez transport zbiorowy. W wielu przypadkach jest
to jednak niewystarczajagce. Zwezone przekroje ulic, czesto ulice catkowicie wytaczone z ruchu,
obszary zieleni, dazenie do ograniczania hatasu, sktaniajg do zachecania do odbywania podrdzy
pieszych i rowerowych. Z czasem, tak jak to miato miejsce np. w Bordeaux (na fotografiach ponizej),
wprowadzono zupetnie nowa jakos$¢ transportu zbiorowego w postaci nowoczeshego, cichego
tramwaju, poruszajgcego sie we wspolnej przestrzeni z ruchem pieszym i rowerowym. To
poszukiwanie mozliwosci rozwoju systemu transportowego nieucigzliwego dla srodowiska i
mieszkancow miasta, doprowadzito do upowszechnienia sie idei roweru publicznego.
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o A A @
Fot. 6 Cours de I'Intendance z 1984 roku i 2009 roku (Bordeaux).
Zrédfo: Velo-city 2009

Rower publiczny przynosi wiele korzysci, nie tylko o charakterze spotecznym, ale takze dla
pojedynczych uzytkownikéw. Wsrdd korzysci osobistych mozna wymienié: utatwienie podrézowania
po miescie, oszczednosci jesli chodzi o koszt i czas podrdzy oraz walory zdrowotne jakie sa zwigzane
z systematycznym korzystaniem z roweru.

Korzysci spoteczne to:

- poprawa warunkdw zycia i sSrodowiska miejskiego dzieki wptywowi na zmniejszenie emisji hatasu
oraz szkodliwych substancji wydzielanych do powietrza przez inne srodki transportu;

- zmniejszenie zattoczenia w miescie, rower daje podobna niezaleznosé co samochdd, ale zajmuje
mniej miejsca i jest mniej ucigzliwy;

- kreowanie pozytywnego wizerunku transportu miejskiego, w zwigzku z wprowadzeniem
nowoczesnego i ekologicznego srodka transportu;

- wptyw na zmiane podziatu zadan przewozowych (zmniejszenie udziatu podrdzy wykonywanych
samochodem);

- wspomaganie modelu odbywania podrézy tgczonych typu Bike and Ride (B+R).

3.2 Metody analizy mozliwosci wdrozenia systemu roweru publicznego

Wprowadzenie systemu roweru publicznego wymaga podjecia szeregu decyzji, z ktdrych
najwazniejsze to:

1. Jaki rodzaj systemu roweru publicznego wybra¢:
- tradycyjny?
- zautomatyzowany z punktami dokowania roweréw?
- zautomatyzowany bez punktéw dokowania rowerow?
- niezautomatyzowany z punktami dokowania rowerow?
2. Jak duzy obszar miasta obstugiwac systemem ?
3. lle powinno byé wypozyczalni roweréw, gdzie powinny by¢ zlokalizowane (jakie odlegtosci
pomiedzy nimi) ?
4. lle rowerdw powinno funkcjonowaé w systemie ?
5. Jaki model roweru wybra¢ by byt on przystosowany do potrzeb uzytkownikow ?

6. W jakim okresie powinien dziata¢ system (jako catoroczny/tylko w miesigcach wiosenno-
letnich, catodobowy/w okreslonych godzinach) ?

7. Jaki model finansowania budowy i eksploatacji systemu wybrac ?
Kto powinien by¢ operatorem systemu ?
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10.

Jakie koszty powinien ponosié¢ uzytkownik systemu (bezptatny/niskie optaty/preferencje dla
grup)?

Jakie powinny by¢ zabezpieczenia przeciwdziatajagce kradziezom i aktom wandalizmu
(blokady/system monitoringu itp.) ?

Wyjasnienie tych watpliwosci wymaga:

1.

10.

11.

Identyfikacji uwarunkowarn zwigzanych z wystepujacymi warunkami klimatycznymi, liczbg i
gestoscia zamieszkania ludnosci, powierzchnig miasta i strefy s$rodmiejskiej, otoczeniem
spoteczno-gospodarczym .

Identyfikacji dostepnej i planowanej infrastruktury rowerowej w miescie, w szczegélnosci w
obszarze srodmiejskim (uktad i spojnosé sieci).

Analizy i oceny zachowarnn komunikacyjnych w miescie np. podziatu zadan przewozowych,
dtugosci podrozy, itd.

Analizy strategii transportowej miasta, w szczegélnosci w zakresie transportu rowerowego.
Identyfikacji potencjalnych grup uzytkownikéw systemu roweru miejskiego.

Identyfikacji zrédet i celéw podr6zy w miescie.

Identyfikacji miejsca (i obszaréw) najbardziej atrakcyjnych z punktu widzenia funkcjonowania
systemu roweru publicznego.

Identyfikacji sposobdw finansowania systemu (zakresu samofinansowania sie sytemu np. z
reklam).

Identyfikacji potencjalnych operatoréw systemu.

Identyfikacji stosowanych rozwigzan technicznych jesli chodzi o wypozyczalnie roweréw, rowery
oraz zasady obstugi techniczno-informatycznej systemu.

Identyfikacji stosowanych rozwigzan przeciwdziatajacych kradziezom i aktom wandalizmu.

Kwestie te oméwiono w kolejnych rozdziatach.

3.3 Charakterystyka demograficzna Warszawy

Liczba i gestosé ludnosci

Warszawa jest najwiekszym miastem i stolicg Polski. 30 czerwca 2008 liczba ludnosci w granicach
miasta wynosita blisko 1 708 tys. os6b. W ciggu ostatnich 10 lat liczba ludnosci wzrosta o 5,3%.
Przyjmuje sie, ze liczba rzeczywistych mieszkancéw jest jednak wieksza (o ok. 10% ) w zwigzku z
osobami mieszkajgcymi na co dzien i niezameldowanymi (uczacy sie, pracujacy okresowo). Ponadto
codziennie z systemu transportowego miasta korzystaja osoby dojezdzajace z obszaru aglomeracji i
wojewddztwa mazowieckiego.

W granicach Warszawy, najwiecej mieszkaricéw liczy dzielnica Mokotow (225,7 tys. - ok. 13,2%).
Wsrdd innych dzielnic, o duzej liczbie ludnosci (ponad 100 tys.) nalezy wymienic:

Prage Ptd. (183,4 tys. - 10,7%),
Ursynéw (147,3 tys. - 8,6 %),
Wole (138,9 tys. - 8,1%,),
Bielany (134,4 tys. - 7,9 %),
Srédmiescie (130,2 tys.- 7,6%),
Targéwek (122,9 tys. - 7,2%),
Bemowo (110,3tys. - 6,5%).

Schemat rozmieszczenia mieszkaricow Warszawy oraz wielkosci (powierzchni w km?) poszczeg6lnych
dzielnic wedtug stanu z czerwca 2008 przedstawiono ponizej.
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Rembertow
22 999

Rys. 3.1 Rozmieszczenie ludnosci wg dzielnic w Warszawie (stan z czerwca 2008r.).
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22

Rys. 3.2 Powierzchnie dzielnic Warszawy (w km?).

Gestos¢ zaludnienia w Warszawie jest zrOznicowana przestrzennie i wigze Sie z intensywnoscia
zagospodarowania terenu (rys. 3.3). W czerwcu 2008 roku, srednia gestos¢ zaludnienia w Warszawie
wynosita 3 302 0s6b na 1 km?2. Zréznicowanie gestosci jest znaczne i w roku 2008 zawierato sie
pomiedzy 9316 o0sO6b/1km? (Ochota) a 465 osob/1km? (Wilanow). Poza Ochota, do dzielnic
0 najwiekszej gestosci zaludnienia naleza: Srédmiescie (8 362 o0s./1km?), Praga Potudnie (8 194
0s./1km?), Wola (7 213 0s./1km?), Mokotéw (6 373 0s./1km?). Dzielnicami o najmniej intensywnym
zaludnieniu sg: Wawer (857 0s./1km?), Wesota (964 0s./1km?).
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Rys. 3.3 Gestos¢ zaludnienia w dzielnicach m. st. Warszawy wg stanu na czerwiec 2008.

Przyrost naturalny

Warszawa charakteryzuje sie dodatnim przyrostem naturalnym. W trzecim kwartale 2008 roku
przyrost naturalny wynidst 723 osoby, co dato wskaznik 1,77 na 1000 ludnosci. Jest to zjawisko
pozytywne, swiadczace o dobrej kondycji miasta.

Migracja ludnosci

Strukture demograficzng miasta poprawiajg nie tylko odnotowany w ostatnim czasie dodatni
przyrost naturalny ale réwniez dodatnie saldo migracji wewnetrznych. W 2007 roku przyrost
migracyjny byt na poziomie 5,7 tys. Przy czym nalezy zwréci¢ uwage, ze obszary na zewnatrz miasta
staty sie bardziej atrakcyjne dla Warszawiakdw, co powoduje takze odptyw mieszkancow.
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Rys. 3.4 Migracje wewnetrzne ludnosci na pobyt stafy dla Warszawy na koniec 2007r.
Zrodto: GUS 2007

Migracje zasilajg Warszawe ludzmi mtodymi i dobrze wyksztatconymi. Warszawa jest takze
atrakcyjnym osrodkiem edukacyjnym. Rosng salda migracji os6b w wieku akademickim.

Poza migracjami na pobyt staty, w Warszawie zachodzg rOwniez zjawiska migracji czasowych,
zwigzanych z dojazdami do pracy, w tym zwtaszcza wahadtowych dojazdow wykonywanych w ciggu
doby (dom-praca-dom). Szacuje sie, ze w dni powszednie dojezdza do pracy w Warszawie 150-170
tys. 0s6b (por. WBR 2005), czyli 80-100 0séb na tysigc mieszkancow.

Przyszte tendencje w zakresie migracji w znacznej mierze bedy zaleze¢ od dynamiki rozwoju
gospodarczego i dynamiki popytu na prace, ale réwniez od szeregu zjawisk natury kulturowej,
finansowej i organizacyjnej. Mozna jednak spodziewac sie, ze skala migracji do Warszawy na pobyt
staty bedzie wzrastad.

Struktura wiekowa miasta

Sytuacja demograficzna nie jest jednakowa we wszystkich dzielnicach miasta. Mozna wyrézni¢
dzielnice o stosunkowo mtodej ludnosci, w ktérych udziat oséb w wieku produkcyjnym jest najwyzszy
(Ursynow - 76%, Bemowo - 75%, Biatoteka - 75%), oraz dzielnice z ponadprzecietnym odsetkiem
ludnosci w wieku poprodukcyjnym, w ktérych udziat osob w wieku produkcyjnym jest najnizszy
(Sr6dmiescie — 61%, Zoliborz — 62%, Mokotow - 64%). Proces roznicowania sie struktury
demograficznej poszczeg6lnych czesci miasta bedzie sie zmieniat, szczeg6lnie w dzielnicach
srodmiejskich, ze wzgledu na ich atrakcyjne potozenie.

Szczeg6towa charakterystyke dzielnic pod wzgledem wieku przedstawiono w zatgczniku.

Wedtug badar niemieckich dotyczacych systemu roweru publicznego DB, 62% uzytkownikow
systemu stanowig ludzie od 15(18) do 35 roku zycia, 30,2% stanowia ludzie pomiedzy 36 a 50 rokiem
zycia, a pozostate 7,8% stanowia ludzie starsi, powyzej 50 roku zycia. (Ol[glefy£Ien =Re ERENe [ORWETE7£:\
mozna stwierdzi¢, ze 75% mieszkancéw miasta bedzie potencjalnie zainteresowanych korzystaniem z
roweru publicznego, a 30% bedzie z niego korzysta¢ w miare systematycznie. [gdor{eEURII[EAC Y
Warszawy prawdopodobnie nie zechca (lub nie beda mogli) korzysta¢ z sytemu roweru publicznego
ze wzgledu na wiek.
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Tabl 3.1 Struktura wieku mieszkaricc')w Warszawy.

P 101628 105 863 207 491 12,1%
259 751 243788 503 539 29,5%
167 256 159 552 326 808 19,1%
252 734 197 431 450 165 26,3%
142 127 79 651 221778 13,0%

Zrodfo: GUS 2008

Podsumowujac, obecng sytuacje demograficzng Warszawy mozna scharakteryzowaé¢ w sposob
nastepujacy:

ludnos¢ Warszawy jest stosunkowo mioda; ok. 15% populacji jest w wieku ponizej 18 lat, 65% w
wieku 18-64 lata, oraz ok. 20% w wieku powyzej 65 lat,

w ostatnich latach odnotowano tendencje wzrostowa wskaznika urodzern zywych na tysigc
mieszkancow - w roku 2000 nie przekraczat on 7, w roku 2005 wzrést do wartosci prawie 9 (czyli
odnotowanej na poczatku lat 1990); w ostatnich latach wyniést on odpowiednio: 9,6 w roku 2006
oraz 10,1 w roku 2007,

efektem zwiekszania sie wskaznikdw urodzen, przy ciagle wysokich wskaznikach smiertelnosci,
jest zdecydowane zmniejszanie sie ujemnego rocznego przyrostu naturalnego; w roku 2005
wynidst on ok. minus 2,5 tys. 0s6b, w roku 2006 minus 960 oséb, a w roku 2007 juz tylko minus
117 0s6b,

niekorzystne zmiany demograficzne sg zwigzane przede wszystkim ze starzeniem sie ludnosci w
centralnych dzielnicach miasta; jednak z uwagi na atrakcyjnosé¢ i duzg liczbe urodzen w
najblizszych latach nalezy spodziewaé sie korzystnych zmian demograficznych w tym obszarze
miasta,

przewiduije sie intensyfikacje zjawisk migracyjnych; dotyczy to zaréwno migracji na pobyt staty i
czasowy, takze migracji zewnetrznej z krajow rozwijajacych sie;,
zaktadany rozwdj gospodarczy miasta i wzrost zamoznosci mieszkancow bedzie prowadzi¢ do

zmian zachowan i wzorcéw konsumpcyjnych, wiekszego popytu na ustugi rekreacyjne, kulturalne
i Zwigzane ze spedzaniem czasu wolnego.

Planowany rozw0j miasta (Strategia Rozwoju Miasta do 2020, SUIKZP i Strategia Transportowa)
zaktada wzrost liczby mieszkaricOw. Przyjmuje sie, ze perspektywie roku 2035 liczba mieszkancéw
Warszawy wzrosnie do poziomu 2,55 min.

Whnioski:
Z punktu widzenia tworzenia systemu roweru publicznego uwarunkowania demograficzne Warszawy
Sg sprzyjajace. Najwazniejsze z nich to:

Warszawa jest miastem duzym. Uwzgledniajgc mieszkajgcych w granicach miasta,
przebywajacych w Warszawie na pobyt czasowy i migrujgcych codziennie do pracy, liczba ta
przekracza 2 min.

Obserwacja wskaznikéw przyrostu naturalnego i migracji oraz zatozenia rozwojowe (np. w
zakresie infrastruktury, obszar6w przeznaczonych pod zabudowe) wskazuja, ze liczba ta bedzie
stale rosna¢, w dtuzej perspektywie osiggajac poziom 2,55 min.

Ludnos¢ Warszawy jest uznawana za spoteczenstwo stosunkowo mtode - 42% ludnosci ma
ponizej 35 lat.
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- Odsetek mieszkaricobw uznawanych za najbardziej zainteresowanych transportem rowerowym
siega 30%. Obecnie daje to liczbe ok. 600 tys. osdb potencjalnie bardzo zainteresowanych
rozwigzaniami w zakresie transportu rowerowego.

- Istotnym walorem sg liczne osrodki akademickie, skupiajace ludzi mtodych przebywajgcych w
Warszawie na state lub na pobyt czasowy i chetnie korzystajgcych z rowerow.

- Warszawa posiada duzg migracjg czasowg. Codziennie do Warszawy dojezdza ok. 160 tys. oséb.
potencjalnie zainteresowanych systemem roweru publicznego (np. przesiadki z kolei na rower).
Prognozy demograficzne i zaktadany wzrost liczby 0s6b mieszkajgcych w strefie wokot Warszawy
(o ok. 18% do roku 2035) wskazuja, ze skala tego typu dojazdéw bedzie wzrastac.

3.4 Charakterystyka gospodarcza Warszawy

Warszawa odgrywa podstawowsg role w polskiej gospodarce, nalezac do najszybciej rozwijajacych sie
miast, z tempem wzrostu PKB znaczaco przekraczajgcym tempo obserwowane w kraju. Z
gospodarczego punktu widzenia jest tez miastem specyficznym. Wynika to m.in. z petnionych funkgcji
metropolitalnych i stotecznych, wysokiego stopnia urbanizacji, wysokiej atrakcyjnosci w zakresie
lokowania niektérych dziedzin wytwdérczosci (zwtaszcza w zakresie ustug rynkowych), stosunkowo
obfitego zaopatrzenia miasta w kapitat ludzki, tendencji do lokalizowania krajowych central wielkich
firm w Warszawie. Poziom PKB na gtowe mieszkarica Warszawy jest o prawie 40% wyzszy niz w
Poznaniu, prawie o 80% wyzszy niz w Krakowie i ponad dwukrotnie wyzszy niz w innych duzych
miastach Polski. Tak dobre warunki gospodarcze w miescie sprawiajg, ze Warszawa jest atrakcyjnym
miejscem pracy i miejscem zamieszkania. Na koniec 2008r odsetek 0sob ktére nie urodzity sie w
Warszawie byt na poziomie 53%. Oznacza to, ze duzg czes¢ mieszkancow Warszawy stanowiag
przyjezdni (migracje).

Rozwdj miasta i duza liczba miejsc pracy (ponad 9,4% wszystkich miejsc pracy stworzonych w polskiej
gospodarce - dane z roku 2007 r.) powoduja, ze bezrobocie w Warszawie ksztattuje sie ha poziomie
wyraznie nizszym niz w reszcie kraju a duza czes¢ miejsc pracy w Warszawie zajmowana jest przez
pracownikéw dojezdzajacych. Fakt ten stawia okreslone wymagania i zadania przed systemem
transportowym, ktore znacznie wykraczajg poza obstuge samych mieszkarncOw miasta.

Warszawa przycigga réwniez kapitat ludzki w zwigzku ze znacznym potencjatem edukacyjnym miasta,
w ktorym zlokalizowanych jest 75 szkét wyzszych, sposrdd ktérych 3 znajdujg sie w pierwszej pigtce
najbardziej miarodajnego ogolnopolskiego rankingu szkét wyzszych (ranking ,,Rzeczpospolitej”).
Lokalizacja miejsc pracy w Warszawie i duza ich koncentracja w centrum miasta w sposéb oczywisty
determinuje promieniste kierunki podrézy do i z centrum. Podréze do nauki, w tym przypadku do
szk6t wyzszych i ponadpodstawowych, sg w duzej mierze réwniez zwigzane z ich lokalizacja w
centrum. Podréze w pozostatych celach odbywaja sie na kierunkach bardziej rozproszonych, chociaz
duza koncentracja ustug w centrum, szczegélnie tych o charakterze biurowo-administracyjnym,
rowniez wptywa na koncentracje potokéw ruchu na kierunkach do centrum.
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Rys. 3.5. Rozmieszczenie miejsc pracy w dzielnicach m. st. Warszawy w 2008
[miejsca pracy/km?].

Podsumowujac, obecna sytuacje gospodarcza Warszawy mozna stwierdzié, ze:
Warszawa jest najlepiej rozwinietym gospodarczo miastem w Polsce. Poziom PKB na gtowe

mieszkanca przewyzsza inne miasta.

Rozwdj gospodarczy powoduje, ze Warszawa jest jednym z najwiekszych rynkow pracy i centréw
edukacyjnych w Polsce. Przycigga to do Warszawy ludzi aktywnych i mtodych, Wywotuje duze
zapotrzebowanie na podroze dojazdowe i stawia wymagania przed systemem transportowym.

Najwieksza koncentracja miejsc pracy wystepuje w dzielnicy Srodmiescie (ok. 12,4 tys. miejsc

pracy/km?).

Whioski:
Z punktu widzenia systemu roweru publicznego uwarunkowania gospodarcze sg bardzo wazne.
Utrzymanie dotychczasowej tendencji rozwoju gospodarczego miasta, bedzie bowiem oznacza¢
utrzymanie wzrostu zamoznosci jego obywateli. To z kolei bedzie oznacza¢ ich wysoka aktywnos¢
(ruchliwosé) oraz w coraz wiekszym stopniu pojawianie sie dodatkowych potrzeb podrézowania (do
ustug, handlu, rekreacyjnych). Przyjmujac ze réwnoczesnie miasto bedzie realizowac strategie
zrownowazonego rozwoju systemu transportowego, czes¢ z tych podrézy bedzie mogta byé
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wykonywana rowerami. Dynamicznie rozwijajgce sie miasto bedzie przyciggac kapitat ludzki, gtdwnie
w postaci ludzi mtodych. To bedzie utatwia¢ kreowanie mody na korzystanie z rowerdéw, jako
ekologicznego i powszechnie wykorzystywanego srodka transportu. [NIEeyAtloL1a =W of=le vA (I (=i
odpowiednie usytuowanie miejsc pracy w znacznym stopniu skoncentrowanych w Srédmiesciu (24%
szystkich miejsc pracy). Odlegtosci podrdzy i planowany rozwoj infrastruktury rowerowej sprzyjaé
beda wykorzystywaniu roweréw, takze tych dziatajgcych w ramach systemu roweru publicznegof

3.5 Warunki klimatyczne

Warszawa lezy w strefie klimatu umiarkowanego cieptego, przejsciowego. W Warszawie wystepuja
dosé réwnomierne opady o sredniej wieloletniej okoto 493 mm/rok z maksimum w czerwcu (72 mm)
i minimum w lutym (18 mm). Srednia roczna temperatura wynosi +7,8 °C z maksimum w lipcu
(+18,0°C) i minimum w styczniu (-3,3 °C). Dominuje wptyw mas powietrza polarno-morskiego (okoto
60% dni w roku) oraz polarno-kontynentalnego (okoto 30% dni w roku). Srednig roczna temperature i
opady przedstawiono ponize;.

Do specyficznych cech klimatu Warszawy nalezy tzw. miejska wyspa ciepta. Najwyzsza temperatura
powietrza panuje w Srodmiesciu, obnizajac sie we wszystkich kierunkach w miare oddalania sie od
centrum. Zjawisko to mozna zaobserwowac nawet na mapach srednich miesiecznych (dla stycznia i
lipca) i rocznych wartosci temperatury powietrza. W zaleznosci od warunkéw meteorologicznych
roznica temperatury miedzy Srodmiesciem i terenami peryferyjnymi moze siega¢ nawet 7-8°C, a w
pojedynczych przypadkach nawet 10°C. Nagrzewanie sie powietrza nad miastem przyczynia sie do
powstawania silnych pradéw wstepujacych, a co za tym idzie chmur konwekcyjnych, ktérym
towarzysza zjawiska burzowe i ulewne opady.

St Lu Ma Kw Ma Sz Li S0 Wr Pa Li Gr
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Rys. 3.6 Klimatogram dla Warszawy.
Zrédfo: Wikipedia
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Waznym elementem przyrodniczym Warszawy zwigzanym z warunkami naptywu powietrza sg
korytarze napowietrzajagce Warszawy. Stanowig one wazny element poprawiajacy warunki powietrza
w miescie. Podstawowym korytarzem napowietrzajgcym miasto jest Wista. Wszystkie obszary
potozone bezposrednio przy Wisle stanowig atrakcyjny pod wzgledem warunkéw powietrza teren.
Idealny do sportu i rekreac;ji.
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Rys. 3.7Temperatura powietrza w Warszawie, Rys. 3.8 Roczne sumy opadéw w Warszawie, w
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Gtébwnymi zrédtami zanieczyszczen powietrza i gleby w Warszawie sg przemyst i transport.
Najbardziej zanieczyszczone miejsca to skrzyzowania ulic, gdzie stezenie tlenku wegla, tlenkéw azotu
i weglowodoréw przekracza wartosci dopuszczalne przez obowigzujgce w Polsce normy.
Zanieczyszczenie powietrza pytem opadajgcym i zawieszonym w Warszawie w ostatnich latach
zmniejszyto sie i wedtug danych PaAstwowej Inspekcji Ochrony Srodowiska nie przekracza obecnie
dopuszczalnych norm.

Najbardziej toksycznymi dla cztowieka substancjami sa metale ciezkie: otéw, kadm, miedz i cynk.
Mapy Warszawy wraz z naniesionym poziomem zanieczyszczenia powietrza metalami ciezkimi
przedstawiono w zataczniku.

Podsumowaujac sytuacje dotyczaca warunkow klimatycznych w Warszawie nalezy stwierdzi¢, ze

- warunki klimatyczne sg zmienne, przez 7 miesiecy (od kwietnia do pazdziernika) srednia
temperatura miesieczna nie spada ponizej 12°C, przez 4 miesigce (od grudnia do marca)
wystepuja temperatury ponizej 0°C,

- roczne sumy opaddw nie przekraczajag 650 mm, ale wystepuja gwattowne burze z ulewami i
opady $niegu,

- wystepuje efekt miejskiej wyspy cieplnej, co oznacza zwiekszong temperature w centrum w
stosunku do rejonéw na granicy miasta,

- nie odnotowuje sie przekroczen dopuszczalnego poziomu szkodliwych substancji w powietrzu,
wystepuja natomiast przekroczenia lokalnie w otoczeniu wiekszych skrzyzowar drogowych, tam
gdzie wzrastajace zattoczenie prowadzi do zatoréw pojazdow i kumulacji szkodliwych tlenkéw,

- najlepszym obszarem pod wzgledem warunkéw powietrza sg rejony Wisty, ktéra stanowi
podstawowy tunel przewietrzajgcy miasto,

- gesta i wysoka zabudowa miasta moze lokalnie zmniejsza¢ oddziatywanie wiatru, nawet o ok.
80%.

Whioski:

Z punktu widzenia uzytkowania roweru publicznego warunki klimatyczne w okresie od kwietnia do|
pazdziernika sg zdecydowanie korzystne, a w okresie od listopada do marca sa niekorzystne.JRlodsF}
dni w roku w ktérych notowane sg intensywne opady deszczu i burze nie odbiega od przecietnej
obserwowanej w tej strefie klimatycznej. Dni z opadami sniegu pokrywaja sie z dniami wystepowania
niskich temperatur.

W obszarze srodmiejskim potaczenie efektu wyspy cieplnej (nieco wyzszej temperatury) i gestej
zabudowy (ostoniecie przed wiatrem) sprzyja ruchowi rowerowemu. Wadg s3 natomiast
zanieczyszczenie powietrza i hatas pochodzacy od ruchu samochodowego. Zdecydowanie bardziej
korzystne warunki powietrza wystepuja wzdtuz korytarza Wisty. Tam jednak, ze wzgledu na funkcje
przewietrzeniowe, wystepuja silniejsze wiatry. Warto dodac, ze Ste]ellaW£IloAR oWl i
nie uniemozliwia bezpiecznego poruszania sie rowerem. Z kolei zwiekszenie udziatu ruchu
rowerowego w stosunku do samochodowego, bedzie sprzyja¢ poprawie sytuacji srodowiskowej
otoczeniu poszczegolnych skrzyzowan i tras komunikacyjnych.

Biorgc powyzsze pod uwage, obszar Warszawy nalezy uznac za dobry z punktu widzenia mozliwosci
wdrozenia systemu roweru publicznego, z zastrzezeniem ewentualnego ograniczenia jego
funkcjonowania do okresu poczatek kwietnia - koniec pazdziernika. Wtasciwe rozpoznanie warunkow
klimatycznych powinno mieé¢ takze wptyw na dobdér materiatbw z ktérych beds wykonywane
poszczegolne elementy systemu roweru publicznego.
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3.6 Infrastruktura rowerowa w Warszawie

W Warszawie funkcjonuje ok. 275 km dr6g rowerowych, co daje srednig gestos¢ drdg rowerowych
na km? na poziomie 0,65. Najdtuzsza sie¢ drdg rowerowych jest na terenie Mokotowa — ok. 35km.
Decyduje o tym m.in. dtuga sciezka rowerowa wzdtuz Trasy Siekierkowskiej. Relatywnie duze sieci
drog rowerowych posiadaja rowniez Bielany (29km), Ursynow (28km) oraz Srodmiescie (27km).

Najwiekszy wspotczynnik zageszczenia sieci drég rowerowych na km? wystepuje w Srodmiesciu (1,70)
oraz na Zoliborzu (1,67). Najmniejsze zageszczenie sieci drég rowerowych jest w dzielnicy
Rembertéw (wskaznik 0,06).

W Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy stopien
rozwoju sieci drég rowerowych na danym obszarze charakteryzuje wspotczynnik gestosci wyrazany
liczba kilometrow drog dla roweréw na 1tys. mieszkarcow. Srednia wartosé tego wspotczynnika na
terenie Warszawy jest dos¢ niska i wynosi zaledwie 0,19. Najwyzsza wartos¢ wystepuje w Wilanowie
(0,61), mniejsza jest w Wawrze (0,31) oraz na Zoliborzu (0,29). Z kolei wartosci najnizsze s3 w
Rembertowie (0,05) i na Pradze Pn. (0,07).

Legenda

167 da1.71
0.92 da 1 67
078 do 0.92
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042 da 053
0.27 do 0.42
0.06 do 0.27
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Rys. 3.10 Gestos¢ sieci rowerowej w dzielnicach
(dfugos¢ sieci rowerowej / powierzchnia km? dzielnicy).

W Warszawie nastepuje rozwoj sieci drdg rowerowych. W ostatnich latach sredni, roczny przyrost
wynosi ok. 20 km. Przyrost ten jest ciggle zbyt maty w stosunku do oczekiwan. Sg dzielnice (np.
Rembertow) gdzie sie¢ drog rowerowych praktycznie nie istnieje.

Stan techniczny drég rowerowych jest zréznicowany. Tylko 20% odcinkbw ma nawierzchnie
bitumiczna. Przy czym czes¢ drog o takiej nawierzchni j posiada standard gorszy niz nowe $ciezki o
nawierzchni z kostki betonowej nie fazowanej (np. odcinek wzdtuz Sobieskiego, gdzie nawierzchnia
bitumiczna ma liczne nieréwnosci). Duza cze$¢ drdg rowerowych wymaga modernizacji.
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Dobrym uzupetnieniem dla wydzielonych drog rowerowych (sciezek i paséw dla rowerdw) mogg by¢
ulice o ruchu uspokojonym i ulice pieszo-rowerowe. Jest ich jednak w Warszawie niewiele. Szansa
moze by¢ szybkie wdrazanie Strategii Transportowej, ktora wyrazne okresla zasady dostosowywania
uktadu drogowego do potrzeb ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego (wytyczne w
zakresie ksztattowania przestrzeni ulic miejskich - 7 stref zréznicowanych pod wzgledem
uprzywilejowania ruchu).

3.7 Zachowania komunikacyjne w Warszawie

W badaniach zachowari komunikacyjnych w Warszawie (WBR 2005) wyrdznia sie 11 motywacji
odbywania podrozy. Z uwagi na cele tego opracowania zagregowano je do grup 5 motywacji. Wyniki
przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabl. 3.2 Struktura motywacji podrozy w Warszawie.

Motywacja podrozy wg WBR 2005 Udziat motywacji w | Motywacje podrozy wg | Udziat motywaciji
podrézach potrzeb opracowania w podrdzach

46,0 praca, szkofa 77,2
19,4
6.1
22
35
33 zakupy 33
21 rozrywka, rekreacja 21
4.1 sprawy osobiste 14,7
10,6

Podwozenie/odprowadzanie 2,4 Inne 2,7

0,3

Nalezy zaktada¢, ze system roweru publicznego bedzie przede wszystkim wykorzystywany do
odbywania podrdzy zwigzanych z praca i szkotg oraz rozrywka i rekreacja.

Oprocz struktury motywacji podrdzy inng istotng cechg systemu transportowego Warszawy jest
podziat zadan przewozowych. W tabeli ponizej przedstawiono wyniki badar (WBR 2005) wykonanych
w podziale na 15 srodkow transportu. Z uwagi na cel opracowania podziat ten zagregowano do 5
grup srodkOw transportu.

Tabl. 3.3 Podziat zadar przewozowych w Warszawie.

Srodek transportu wg WBR 2005 Udziat srodka Srodek transportu wg Udziat srodka
transportu w potrzeb opracowania transportu w
podrézach podr6zach
Pieszo 21,0 Pieszo 21,0
Samochdd osobowy 23,4 Samochaod osobowy 23,4
Taksowka 0,2 Transport zbiorowy 54,4
Autobus miejski 27,8
Autobus podmiejski 0,3
Tramwaj 11,3
Autobus miejski+ tramwaj 6,8
Metro 2,6
Autobus miejski+ metro 2,7
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Nalezy pamietaé, ze badania WBR 2005 byty prowadzone w okresie jesiennym. Stad udziat
transportu roweroweqo jest niewatpliwie zanizony !

Kolejng wartoscig charakteryzujaca podroze miejskie sg srednie dtugosci podrézy. W Warszawie sa
one szacowane nha podstawie WBR 2005. Wyniki przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabl. 3.4 Srednie odlegfosci podrézy w Warszawie.

Motywacje Dtugosci [km]

Dom-praca 7.4

Dom-szkota 3,6
Dom-uczelnia 8,0

Dom-inne 4,3

Nie zwigzane z domem 5,0

Na podstawie analiz prowadzonych przy uzyciu modelu ruchu mozna zbadac¢ srednie czasy podrozy i
srednie odlegtosci podrézy w grupie uzytkownikéw korzystajacych z transportu zbiorowego
(potencjalnych uzytkownikdw roweru publicznego). Wyniki analiz przedstawiono na rysunkach
ponizej.

02713
0z T 02233
0.1847

0z - 0.1399

o1 T 0.055% 00726
0.0326 .
00000 00134 0.0043 minuty

0.00 10.00 20.00 20.00 40.00 50.00 E0.00 To0.00 20.00 80.00
Rys. 3.11 Rozkfad czaséw podr6zy w transporcie zbiorowym — szczyt poranny.
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Rys. 3.12 Rozkfad dfugosci podrdzy w transporcie zbiorowym — szczyt poranny.

Dominujg podréze odbywane w ciggu 30 minut (ok. 50% podr6zy) i na dystansie do 9km (ok. 72%
podroézy).

Podsumowujac, w Warszawie

- 77% podrozy jest wykonywanych w zwigzku z praca lub szkota.

- Bardzo niski jest udziat podr6zy wykonywanych pieszo — zaledwie 21%.

- Wysoki jest udziat podrdzy (wsrdd wszystkich podrdzy) wykonywanych transportem zbiorowym —
55%.

- Niski jest udziat podrozy wykonywanych rowerem — 1%, przy czym zwykle badania wykonywane
sq w okresie jesiennym, gdy wyraznie maleje intensywnos¢ ruchu rowerowego. W badaniach
Barometru Warszawskiego przeprowadzonych w czerwcu 2007 r, stwierdzono, ze co najmniej 1
raz w tygodniu w Warszawie z roweru korzysta 20% 0s6b.

- Srednie dtugosci podrézy w najwazniejszych motywacjach wynosza: dom-praca: 7,4km dom-
szkota: 3,6km i dom-uczelnia: 8km.

- W transporcie zbiorowym 40% podr6zy jest nie dtuzszych niz 6 km. Az 72% podrézy nie
przekracza 9 km. Potowa podrézy odbywa sie w czasie do 30 minut.

Whnioski:
Powodzenie we wdrozeniu systemu roweru publicznego bedzie uzaleznione od zainteresowania

systemem tych uzytkownikdw systemu transportowego, ktérzy wykonujg podr6ze zwigzane z pracq i
JAIEY Wsrod nich najliczniejsze sg podréze o dtugosciach w przedziale od 3,6 do 8 km, a wiec
akceptowalne w transporcie rowerowym. Podobnie rower jako srodek transportu moze konkurowac
z transportem zbiorowym (podr6ze do 30 minut i do 6 km),

Rowniez z punktu widzenia wptywu systemu roweru publicznego na funkcjonowanie transportu w
Warszawie, pozyskanie uzytkownikdéw poruszajgcych sie z takimi motywacjami podrézy jest
najistotniejsze.

Jesli chodzi o podziat zadan przewozowych nalezy oczekiwac ze rozwoj systemu roweru publicznego
bedzie wptywat zaréwno na zmniejszenie liczby podrézy odbywanych samochodem jak i transportem
zbiorowym. W obu przypadkach bedzie to zjawisko korzystne. Przyczyni sie bowiem do zmniejszenia
ruchu samochodowego i poprawi warunki przewozOow (zmniejszy napetnienie) w srodkach transportu
zbiorowego. Takie sg doswiadczenia miast z funkcjonujagcymi od kilku lat systemami roweru

: TransEko



LStudium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” 50

publicznego. Zauwazono, ze wsrdd korzystajacych z roweru publicznego dominujg byli uzytkownicy
transportu zbiorowego oraz podrézujacy pieszo. Wyniki badan przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabl. 3.5 Uzytkownicy systemu roweru publicznego w podziale na srodki transportu, ktérymi
podrézowali wezesniej.

System roweru publicznego
34 65 51

transport zbiorowy 50,6
ruch pieszy 36,7 21 20 26

Srodek transportu

samochdd osobowy 6,7 6 8 10
rower (prywatny) 3,7 6 0 0

nie podrézowali wczesniej 2,3 23 0 0

- 10 7 13
Zrédto: Buhrmann, Public Bicycles- Policy Notes

Badania wskazuja, ze w zaleznosci od miasta od 34 do 65% uzytkownikdw roweréw publicznych
korzystato weczesniej z transportu zbiorowego, natomiast od 20 do 37% podrdzowato pieszo.
Uruchomienie systemu nie miato natomiast znaczacego wptywu na uzytkownikéw samochoddw
osobowych i roweréw prywatnych. Udziat takich oséb jako korzystajgcych z systemu roweru
publicznego stanowi ponizej 12%. W wiekszosci przypadkéw system roweru publicznego nie
wygenerowat takze dodatkowych podrozy. Wyjatkiem sg wyniki uzyskane przez OY Bike, ktéry
przyczynit sie do powstania nowych podrézy (badania byty przeprowadzane w okresie gdy system
dopiero ruszat).

3.8 Plany rozwojowe miasta

Podstawowym dokumentem transportowym Warszawy jest ,,Strategia Zrbwnowazonego Rozwoju
Systemu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne, w tym Zréwnowazony Plan
Rozwoju Transportu Publicznego” (Uchwata NR L VIII/1749/2009 Rady m.st. Warszawy). Zgodnie z
tym dokumentem: ,system transportu rowerowego w Warszawie powinien stwarza¢ mozliwos¢
szybkiego, sprawnego i bezpiecznego przejazdu rowerem przez cafe miasto pomiedzy Zrodfami i
celami podrézy. System ten winien pemic zaréwno funkcje transportowg, jak i rekreacyjno-sportowg.
Poniewaz cele podrézy w dzielnicach centralnych sq wspolne dla rowerzystéw i zmotoryzowanych,
obydwie sieci — uliczna i drég dla roweréw — w znacznym stopniu pokrywajg sie ze sobg, co z kolei jest
przyczyng wielu punktéw kolizji ruchu rowerowego z samochodowym. Stgd w strefach srédmiejskich
dgzy¢ sie bedzie do uwzglednienia potrzeb ruchu rowerowego, zwtfaszcza w postaci pierwszeristwa
przejazdu (w wybranych punktach) oraz ,,przyjaznej rowerowi” sygnalizacji swietlnej. Réwnoczesnie
brane bedg pod uwage wymogi bezpieczeristwa ruchu pieszego. Uzupetienie dla komunikacji
rowerowej odbywajgcej sie z wykorzystaniem roweréw prywatnych, stanowi¢ moze system rowerow
publicznych (Warszawski Rower Miejski). Rowery te bedg wypozyczane na automatycznych
parkingach samoobsfugowych, przy wykorzystaniu Warszawskiej Karty Miejskiej.”

W ramach Strategii zaplanowano realizacje czterech nastepujacych zadan

- Wzmocnienie instytucjonalne rozwoju systemu rowerowego. W konsekwencji oznacza to
koniecznos¢ wzmocnhienia roli Biura Drogownictwa i Komunikacji m.st. Warszawy (takze jesli
chodzi o obsade osobowg) w celu utatwienia koordynacji dziatan na rzecz rozwoju transportu

“: Transkko



LStudium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” 51

rowerowego w miescie i zasiegania opinii srodowiska rowerowego na r6znych etapach inwestycji
drogowych.

- Rozwdj infrastruktury systemu rowerowego, w tym systemu roweru publicznego. Dla istotnego
zwiekszenia liczby podrézy odbywanych z wykorzystaniem roweru, planuje sie rozwdj tras
rowerowych do poziomu ok. 1000km, co umozliwi osiggniecie wskaznika gestosci sieci na
poziomie 0,65km/1000 mieszkancow.

- Integracja systemu rowerowego, w tym systemu roweru publicznego z innymi podsystemami
transportowymi miasta. W szczeg6lnosci w zakresie efektywnego wykorzystania systemu drég
rowerowych, w tym doprowadzajgcych ruch do stacji i przystankéw transportu publicznego co
bedzie scisle uzaleznione od stworzenia mozliwosci przewozu i bezpiecznego pozostawienia
roweréw. W tym celu — poza rozszerzeniem mozliwosci przewozu roweru w pojazdach
transportu publicznego - dazy¢ sie bedzie do zapewnienia mozliwosci bezpiecznego
pozostawienia roweréw w weztach przesiadkowych z roweru na inny podsystem transportu
(komunikacja miejska) oraz w miejscach docelowych dla podrézy odbywanych z wykorzystaniem
roweru.

- Zapewnienie bezpiecznego korzystania z roweru. W zakresie: bezpieczernstwa osobistego w
szczegblnosci na parkingach rowerowych (monitoring, kontrole Strazy Miejskiej), w zakresie
bezpieczenstwa ruchu rowerowego oraz stanu technicznego drog rowerowych.

Warszawa posiada réwniez:

- opracowanie stanowigce wytyczne w zakresie planowania i projektowania transportu
rowerowego pt.: ,Standardy projektowe i wykonawcze dla sytemu rowerowego w m.st.
Warszawa”; opracowanie to w sposob kompleksowy okresla wymagania miasta stawiane przy
planowaniu, projektowaniu i eksploatacji infrastruktury transportu rowerowego w Warszawie
oraz

- Program rozwoju ruchu rowerowego w Warszawie, ktore zawiera szczeg6tows identyfikacje
stanu istniejgcego oraz plany rozwojowe na najblizszych okres - do konca 2011r.

Whioski:
Strategia transportowa Warszawy wyraznie wskazuje na koniecznosé rozwoju systemu transportu

rowerowego, wraz z wdrozeniem systemu roweru publicznegoREeA I 4 YARV o rnIEN el
zobowigzania dotyczace rozwoju systemu transportu rowerowego i dziatania podejmowane w slad
tego zobowigzania (budowa drég rowerowych, wzmocnienie instytucjonalne) beda sprzyja¢
korzystaniu z roweru publicznego. Nalezy przewidywaé, ze w ciggu najblizszych lat nastgpia
jakosciowe zmiany w zakresie infrastruktury rowerowej szczegolnie w obszarze Srédmiescia oraz na
trasach dojazdowych do weztow przesiadkowych na transport zbiorowy.

3.9 Zrodta i cele podrozy rowerowych w miescie

Z punktu widzenia systemu roweru publicznego wazna jest prawidtowa identyfikacja zrédet i celéw
podrézy. Ma to znaczenie dla efektywnego usytuowania wypozyczalni rowerowych. Zestawienie
zrodet i celéw podrézy przedstawiono w tabeli ponizej. Przyjeto zatozenie, ze zrddta ruchu
rowerowego moga stanowi¢ poczatek podrézy (podréz odbywa sie bezposrednio z okolic
wskazanego zrédta ruchu) lub etap podrézy (np. nastepuje przesiadka z samochodu/transportu
zbiorowego na rower). Podobne zatozenie przyjeto w przypadku celéw podrozy.
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Tabl. 3.6 Zrodfa i cele podrdzy rowerowych w Warszawie.

Wazniejsze zrodta ruchu rowerowego (wyjazdy)

W szczycie porannym

- Stacja metra
- Stacja kolejowa

Przystanek tramwajowy zwigzany z weztem
przesiadkowym transportu zbiorowego

- Przystanek autobusowy zwigzany z weztem
przesiadkowym transportu zbiorowego

- Parking P+R
- Hotel
- Zabudowa mieszkaniowa

Stacje kolejowe (obstugujace ruch regionalny i
dalekobiezny)

Wazniejsze obiekty Urzedu Miasta

Kampusy uczelni warszawskich

Zabudowa biurowa

W okresie miedzyszczytowym i poza szczytowym

- Stacja metra
- Stacja kolejowa

Przystanek tramwajowy zwigzany z weztem
przesiadkowym transportu zbiorowego

- Przystanek autobusowy zwigzany z weztem
przesiadkowym transportu zbiorowego

- Hotel
- Wazniejsze obiekty Urzedu Miasta

- Kampusy uczelni warszawskich
- Zabudowa biurowa

Wazniejsze obiekty Urzedu Miasta

Kampusy uczelni warszawskich

Muzeum

Kino

Zabudowa biurowa

Okolice gtownych atrakcji turystycznych (Stare i
Nowe Miasto, Cytadela, Trakt Krdlewski, Patac w
Wilanowie, Ogréd Zoologiczny)

Wazniejsze  place  (Bankowy,  Krasinskich,
Pitsudskiego, Konstytucji, Zbawiciela, Trzech
Krzyzy, Unii Lubelskiej, Teatralny, Mariensztat)
Park

Centrum handlowe

W szczycie popotudniowym

- Wazniejsze obiekty Urzedu Miasta

- Kampusy uczelni warszawskich
- Muzeum

Okolice gtownych atrakcji turystycznych (Stare i
Nowe Miasto, Cytadela, Trakt Krélewski, Patac w
Wilanowie, Ogréd Zoologiczny)

Wazniejsze  place  (Bankowy,  Krasinskich,
Pitsudskiego, Konstytucji, Zbawiciela, Trzech

Krzyzy, Unii Lubelskiej, Teatralny, Mariensztat) )

Stacja metra

Stacja kolejowa

Przystanek tramwajowy zwigzany z weztem
przesiadkowym transportu zbiorowego
Przystanek autobusowy zwigzany z weztem
przesiadkowym transportu zbiorowego
Parking P+R
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4 Whnioski dla Warszawy

4.1 Charakterystyka Warszawy

W ponizszej tabeli przedstawiono syntetyczng charakterystyke Warszawy z podstawowymi danymi:
demograficznymi, gospodarczymi, klimatycznymi, dot. infrastruktury rowerowej, zachowan
komunikacyjnych, planéw rozwojowych w zakresie infrastruktury rowerowej, podstawowych zrédet i
celow podrozy oraz mozliwosci finansowania systemu roweru publicznego.

Tabl. 4.1 Zestawienie podstawowych danych o Warszawie (2008r.)

Charakterystyk

Charakterystyka demograficzna

liczba ludnosci 1708 tys.
Powierzchnia 517,24 km®
powierzchnia Srédmiescia 156 km?
$rednia gestos¢ zaludnienia 3302 o0s6b/km?
$rednia gestos¢ zaludnienia w Srédmiesciu 8362 0sob/km’
BER  mieszkancy w wieku 15-34 (suma) 503539 o0s6b
kobiety 259751 o0s6b
mezczyzni
B S 243788 0s0b
BER udziat mieszkaricow w wieku 15-34 295 %
kobiety . 281 %
mezczyzni
31 %
mieszkarcy w wieku 15-69 1280512 0s6b
kobiety 679741 0s6b
mezczyzni -
600771 o0sdb
udziat mieszkarncéw w wieku 15-69 749 %
kObIety - 736 %
mezczyzni
764 %
przyrost naturalny dodatni -
(e migracja dodatnia -
Charakterystyka gospodarcza
liczba miejsc pracy w Srédmiesciu 124 tys.
zageszczenie miejsc pracy w Srédmiesciu 795  miejsc/km?
Warunki klimatyczne
liczba miesiecy gdy érednia najnizsza temperatura jest >3°C 7 (kwiecien - pazdziernik)
93 warunki atmosferyczne wystepuja opady deszczu i
$niegu
24 zanieczyszczenie powietrza w normie (przekroczenia
na skrzyzowaniach)

Infrastruktura rowerowa

dtugosé¢ drég rowerowych 275 Km
dtugosé¢ drég rowerowych na 1000 mieszkancow 0,16 Km/1000mk.

Zachowania komunikacyjne
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podstawowa motywacja podrézy: praca/szkota 7 %
B podziat zadan przewozowych,

udziat podrdzy pieszych 21 %
udz?ai podr(?%y transportem zbiorczym 54 %
udziat podrézy rowerem 1 %
BN <rednie diugosci podrézy w Warszawie

31 dom-praca 74 %
dom-szkota 36 %
dom-uczelnia 8 %

Plany rozwojowe miasta

Czy istnieje potrzeba rozwoju ruchu rowerowego w dokumentach tak
planistycznych

Czy wskazane sa konkretne dziatania do realizacji w zakresie rozwoju tak
ruchu rowerowego

Podstawowe zrédta i cele podrézy
25l Podstawowe zrédta i cele podr6zy w godzinach szczytowych: Stacje metra
Przystanki tramwajowe
Przystanki autobusowe
Stacje kolejowe

Wyzsze uczelnie

4.2 Wytyczne dla roweru publicznego dla Warszawy

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji podstawowych danych dotyczacych Warszawy oraz
doswiadczen i badan zagranicznych ponizej sformutowano wytyczne realizacji i funkcjonowania
roweru publicznego w Warszawie.

Odniesiono je do kwestii:
rodzaju systemu roweru publicznego (parametr 1),
obszaru obstugiwanego przez system (parametr 2),
wypozyczalni rowerdw i wielkosci parku rowerowego (parametr 3),
modelu roweru (parametr 4),
okresu funkcjonowania roweru (parametr 5),
finansowania systemu (parametr 6).

Parametr 1 - Rodzaj systemu roweru publicznego

Analiza funkcjonujacych systemow roweru publicznego w 19 miastach europejskich wykazata, ze

obecnie dominuja rozwigzania zautomatyzowane:

- ze stacjami dokowania roweréw (ok. 50% odnotowanych wdrozern m.in. we Francji, Austrii i
Hiszpanii),

- bez stacji dokowania rowerdw (miasta niemieckie).

Systemy tego typu funkcjonuja i sg instalowane w miastach o réznej wielkosci (od kilkudziesieciu
tysiecy do kilku milionéw mieszkancéw). Wykorzystuja podobne rozwigzania techniczno-
informatyczne, wprowadzajac jednoczesnie zrdznicowanie wynikajace ze specyfiki miasta (np. nazwe
systemu, ksztatt panelu sterujagcego, wyglad roweru, stawki optat). Ich zaletami s3: powszechna
dostepnos¢ wynikajgca ze skali wdrozenia (zwykle duzo wypozyczalni i duzo rowerdw), tanie koszty
wypozyczania oraz prostota obstugi (prosty system rejestracji i wypozyczania/oddawania roweréw).
Tam gdzie tego typu systemy funkcjonujg, przynoszg zwykle dobre efekty komunikacyjne w
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potaczeniu z poprawg wizerunku miasta, wdrazajgcego nowoczesne i innowacyjne technologie.
Wazne jest takze, ze systemy tego typu sg rozwigzaniami dos¢ elastycznymi, ktére mozna
dostosowywac¢ do indywidualnych potrzeb kazdego miasta.

Systemy zautomatyzowane sprawdzajg sie tam gdzie wystepuje zainteresowanie korzystaniem z
transportu rowerowego, a uzytkownicy nie preferujg uzytkowania witasnych roweréw. Model
zautomatyzowany nie przyjat sie w miastach holenderskich, Funkcjonuja tam gtéwnie systemy
tradycyjnych wypozyczalni. Pod tym wzgledem charakterystycznym przyktadem jest Amsterdam, w
ktérym podjeto prébe wdrozenia systemu zautomatyzowanego, ale bez powodzenia. Ocenia sie ze
przyczynit sie do tego brak zainteresowania (praktycznie kazdy mieszkaniec miasta korzysta z
wtasnego roweru) oraz zbyt duza liczba kradziezy. Doswiadczenia holenderskie wskazujg, ze
niedostateczne zabezpieczenie systemu przed kradziezami (i aktami wandalizmu) moze doprowadzi¢
do jego niepowodzenia.

W Niemczech rozwinat sie i rozwija model systemu zautomatyzowanego bez stacji dokujacych.
Rozwigzanie to nalezy ocenia¢ jako bardzo wygodne dla uzytkownikéw, ale uzaleznione od
wspOtpracy z operatorami telefonéw komodrkowych i wymagajgce wiekszego zaangazowania ze
strony operatora systemu (z uwagi na koniecznos¢ statego kontrolowania potozenia rowerdw i ich
systematycznego przegrupowywania).

Rozwigzania wg modelu niezautomatyzowanego ze stacjami dokowania (tzw. model kopenhaski) sg
dosé proste ale nie staty sie dotychczas rozwigzaniami powszechnie stosowanymi. Istnieje szereg
zagrozen zwigzanych z wdrozeniem takiego systemu. Najwazniejsze to wysoki stopien narazenia na
kradzieze i akty wandalizmu z uwagi na brak identyfikacji uzytkownika roweru w systemie. Nizsze
koszty instalacji systemu (nie sg stosowane panele sterujace oraz system informatyczny) réwnowaza
wyzszy koszt odtwarzania taboru i nizsze dochody z reklam (np. mniejsze powierzchnie reklamowe w
Zwigzku z brakiem paneli). Zawezenie kregu narzedzi reklamowych wytgcznie do powierzchni na
rowerach, bez mozliwosci potgczenia reklamy wizualnej na rowerze z reklama w Internecie, oznacza
mniejsze korzysci dla systemu na rynku reklamowym. Jest to wada tego typu systemu.

Zestawienie typdw systemow roweru publicznego wdrozonych w wybranych miastach europejskich
na tle ich podstawowych charakterystyk przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabl. 4.2 Zestawienie systemdw roweru publicznego w miastach europejskich.

l.p kraj miasto rodzja systemu pow. | ludnosci gestosé typ
km? [min] zaludnienia  systemu
0s6b/km?
1 Holandia  Amsterdam tradycyjny 130 0,76 5846 1
2 Holandia  Amsterdam tradycyjny 130 0,76 5846 1
3 Holandia  Amsterdam tradycyjny 130 0,76 5846 1
4 Holandia  Amsterdam tradycyjny 130 0,76 5846 1
5 Holandia  Amsterdam tradycyjny 130 0,76 5846 1
6 Belgia Bruksela JC Decaux 161 0,85 5280 2
7 Dania Kopenhaga Urban 88 0,51 5795 4
8 Niemcy Berlin Call a Bike 891 34 3816 3
9 Niemcy Frankfurt Call a Bike 248 0,67 2702 3
10 Niemcy ~ Monachium Call a Bike 310 1,34 4323 3
11 Niemcy Kolonia Call a Bike 405 1,0 2469 3
12 Niemcy Karlsruhe Call a Bike 173 0,3 1734 3
13 Austria Wieden JC Decaux 414 1,68 4058 2
14 Polska Wroctaw tradycyjny 293 0,63 2150 1
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Polska Wroctaw tradycyjny 293 0,63 2150 1
Polska Krakdw tradycyjny 326 0,75 2301 1
Polska Krakow BikeOne 326 0,75 2301 2
Polska Warszawa tradycyjny 517 1,7 3288 1
Hiszpania  Barcelona JC Decaux 414 1,5 3623 2
Hiszpania Sewilla JC Decaux 142 0,7 4930 2
Francja Lyon JC Decaux 48 0,47 9792 2
Francja Paryz JC Decaux 105 2,15 20476 2
Francja Nantes JC Decaux 65 0,28 4308 2
Francja Toulouse JC Decaux 118 0,44 3729 2
Anglia Londyn OYBike 1607 7,56 4704 2
Kanada Montreal Bixi 365 1,58 4326 2

1 Model tradycyjny.

2 Model zautomatyzowany z punktami dokowania roweréw

3 Model zautomatyzowany bez punktéw dokowania roweréw
4 Model niezautomatyzowany z punktami dokowania roweréw

Uwzgledniajgc doswiadczenia miast europejskich oraz cele stawiane systemowi roweru publicznego

(elastycznos¢, powszechny dostep, atrakcyjnosé jako srodek transportu, niski koszt dostepu, wptyw

na podziat zadan przewozowych) Warszawie rekomenduje sie wdrozenie modelu

zautomatyzowanego ze stacjami dokowania rowerOwEERWY Jo g RRIvZ R IETERN E G VIET:]
przestanki:

- dobre doswiadczenia z wdrozern w miastach Europejskich,

- mozliwos¢ zapewnienia duzej dostepnosci do systemu (powszechnosci),

- mozliwos¢ etapowego rozwoju systemu (poprzez uruchamianie kolejnych wypozyczalni),

- atrakcyjna forma systemu (nowoczesne panele i park rowerowy) dzieki ktérej mozliwe jest
zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni publicznej,

- mozliwos¢ integracji reklamy (reklama zewnetrzna na rowerach, stacjach dokowania i panelach
informacyjnych oraz reklama internetowa), a tym samym finansowanie czesci kosztow systemu z
reklam,

- dobry poziom zabezpieczenia systemu przed kradziezg i aktami wandalizmu (identyfikacja
uzytkownika, monitorowanie wypozyczalni, blokady stosowane w rowerach, technologia
wykonania roweréw),

- mozliwos¢ potaczenia elementéw sytemu z systemem multimedialnej informacji turystycznej,

- mozliwos¢ uporzadkowanego zarzadzania parkiem rowerowym (rowery dostepne w konkretnych
miejscach).

Nalezy doda¢, ze wdrozenie systemu roweru publicznego w Warszawie nie oznacza likwidacji
tradycyjnych, funkcjonujacych obecnie wypozyczalni dla roweréw. Oba systemy wypozyczania
rowerow powinny funkcjonowac, uzupetniajac wzajemnie oferte dla ruchu rowerowego.

Parametr 2 — Obszar obstugiwany przez system
Zasadniczo systemy roweru publicznego w Europie wprowadzane sa obszarowo. Znane s3
pojedyncze rozwigzania korytarzowe, wtedy gdy system rowerowy wigze dwa wazne zrédta/cele
podrozy, lub gdy stanowi przedtuzenie transportu zbiorowego (np. idea B+R w Poznaniu taczacego
petle tramwajowa z kampusem uczelni).

przypadku Warszawy zaktada sie, ze celem wdrozenia roweru publicznego jest zapewnienie

powszechnego dostepu do transportu rowerowego oraz jego integracje z systemem transportu
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zbiorowego. Stad nalezy zaktadaé¢ rozwdj systemu w sposéb obszarowy z ewentualng obstuga)
branych korytarzy transportowych, dojazdowych do weztéw przesiadkowych}

Skala rozwoju obszarowego w systemach funkcjonujacych w Europie jest dosé zréznicowana. Przede
wszystkim systemy roweru publicznego sa instalowane w centralnej czesci miasta (sciste centrum
miasta/srodmiescie). Wynika to z koncentracji zrodet i celow podrézy, charakterystyk podrozy
odbywanych po srédmiesciu (podroze krotkie), realizowanej strategii transportowej (ograniczenia dla
ruchu samochodowego) oraz mozliwosci udostepnienia rowerow turystom.

Rozw0j systemu w obszarze $rodmiejskim moze by¢ bardzo intensywny, lub ograniczony. W
pierwszym przypadku w obszarze s$rédmiescia wypozyczalnie/stacje dokowania roweréw
rozmieszczane sa bardzo gesto (co ok. 300m), w odstepach podobnych do zageszczenia przystankéw
komunikacji zbiorowej. Wowczas takze liczba dostepnych rowerdw jest duza. W drugim przypadku,
wypozyczalnie/stacje dokowania roweréw lokalizowane s3 rzadziej, tylko w wybranych punktach,
stanowigcych wazne zrédta i cele podrozy, a liczba rowerdw jest mniejsza.

Czesé z systemOw jest rozwijana nie tylko w centralnych obszarach miasta, ale wzdtuz korytarzy
dojazdowych do centrum, a nawet w obszarach mieszkaniowych (poza centrum). Celem jest
wowczas przejecie przez rower publiczny podrozy odbywanych do obszaru centralnego, podrézy
dojazdowych do waznych weztéw przesiadkowych na transport zbiorowy, a nawet podr6zy wewnatrz
i miedzy dzielnicowych.

Stopienn rozwoju systemu roweru publicznego w poszczegblnych korytarzach transportowych
powinien zaleze¢ od rozmieszczenia zrodet i celéw podrézy, odlegtosci miedzy nimi, dostepnosci
infrastruktury rowerowej, mozliwosci zlokalizowania wypozyczalni oraz potencjalnych grup
uzytkownikéw. Wazne jest wiasciwe rozpoznanie funkcjonowania innych podsysteméw
transportowych w danym korytarzu, tak aby (ze wzgledu na koszty) nie powodowaé niepotrzebnej
konkurencji pomiedzy srodkami transportu publicznego (rywalizacji o tych samych uzytkownikow).

Na podstawie badan wykonywanych w projektach Unii Europejskiej stwierdzono, ze odlegtosci
pomiedzy stacjami wypozyczania roweréw nie powinny by¢ wieksze niz 5 km (jest to dtugos¢ podrozy
rowerem z punktu widzenia czasu atrakcyjna w stosunku do samochodu), przy czym zaleca sie
odlegtosci nie wieksze niz 2,5 km (stanowi to przecietng dtugos¢ podrdzy w ruchu pieszym)*.
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Rys. 4.1 Poréwnanie srodkdw transportu pod wzgledem predkosci przemieszczania sie w srodowisku
miejskim.
Zrodfo: Miasta rowerowe miastami przyszfosci”, dokument wydany przez Komisje Europejskg

4 System roweru publicznego czesto stanowi element podrozy taczonej (najczesciej z transportem zbiorowym)
w codziennych dojazdach do pracy/szkoty. Przez to, ze staje sie alternatywa dla podrozy pieszych (skraca czas
podrézy) zwieksza atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego.
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Tabl. 4.3 Dublin -srednie dfugosci podrozy w poszczeg6lnych srodkach transportu.

Srodek transportu/
SEeSHD IR 66
2.7 10
58 L9
9.2 34
103 5.0
154 93

Zrodto: DTO Cycling Policy, 2006

Skutecznos¢ roweru publicznego w korytarzach transportowych (prowadzacych do srédmiescia, lub
do weztobw przesiadkowych na transport zbiorowy) w znacznym stopniu zalezy takze od stanu
infrastruktury rowerowej. Decyduje wowczas jakos¢ uktadu (gestosé sieci, bezposredniosé powigzan)
i stan techniczny drog rowerowych (co wptywa na bezpieczenstwo i komfort uzytkowania w tym
takze na potrzebny wydatek energetyczny niezbedny do wykonania podrdzy). Waznym czynnikiem
zachecajacym (lub zniechecajgcym) do korzystania z rowerow jest stan i rodzaj nawierzchni drogi
rowerowej. Przyktad wptywu nawierzchni na zmniejszenie dostepnosci celow podrézy przedstawiono
w tabeli ponizej.

Tabl. 4.4 Wptyw rodzaju nawierzchni drogi rowerowej na wielkos¢ obszaru dostepnego dla
rowerzysty
(wieksze zuzycie energii zmniejsza zasieg dostepnego obszaru).

energii obszar

wysoka rownos¢é

droga asfaltowa standard

0 0
drogi samochodowej asfalt podtuzna, gtadka 100% 100%
droga asf_altowa stan_dard asfalt nlskg rownos¢ 120% 20%
drogi rowerowej podtuzna, gtadka
droga z kostki betonowej kors]?lé?alz)g\t/\(l);:e\llva nieréwna, gtadka 130% 60%
droga z kostki betonowej e ason MISTOWNS, 140% 50%
fazowana wyboista

droga szutrowa, ubijana drol;?q iz[zeig?rflisty szorstka 150% 45%
droga szutrowa, ubijana materiat wyboista 200% 25%

gruboziarnisty
Zrodfo: Umwelt- und Prognose- Instytut e.V.

Decyzja 0 wyborze konkretnego korytarza transportowego, obstugiwanego przez system roweru
publicznego powinna wynika¢ takze z analizy zrodet i celéw podrozy zlokalizowanych wzdtuz tego
korytarza i charakterystyki potencjalnych uzytkownikow systemu. Bioragc pod uwage doswiadczenia
zagraniczne nalezy przyja¢, ze podstawowa grupa docelowa dla systemu roweru publicznego beda
osoby w wieku od 15 do 34 roku zycia. Szczegblne zainteresowanie systemem wykazujg studenci
(tabela ponizej).
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Tabl. 4.5 Profil uzytkownikéw systemu roweru publicznego na przykfadzie Barcelony.

L.p. Udziat %
(= studenci 13
2 pracownicy administraciji 11
3 inzynierowie 7
4 pracownicy administracji publicznej 6
S wolne zawody 4
6 artysci 4
7 lekarze 3
8 architekci 3
9 menadzerowie/dyrektorzy 3

(0B nauczyciele 2
(M pozostate 44

Zrédto: ,,L’Ajuntament amplia El Server de Bicing” Ajuntament de Barcelona 2007

Warto takze pamietaé, ze najwiecej podrozy rowerami publicznymi jest odbywanych do pracy (w
Zwiazku z pracg) i do szkoty. Przy czym badania potwierdzajace te zasade zostaty przeprowadzone w
systemach o duzym zageszczeniu stacji wypozyczer i w duzym obszarze miasta (nie w modelu
korytarzowym), typowych dla rozwigzan stosowanych we Francji i Hiszpanii.

100%
: czas wolny
inne
0% -
zakupy
B0 - -
sprawy prywatne
0%
podroz stuzbowa
B0 —
praca/szkota
0% -
A0 —
A% —
20% -
10% -
0% .
Rennes Barcelona

Rys. 4.2 Podziat motywacji podrézy w systemie roweru publicznego w Barcelonie i w Rennes.
Zrédfo: na podstawie PBS Feasibility Study, TransLink 2008
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Podsumowanie

Rozwdj obszarowy systemu roweru publicznego w Warszawie moze nastepowaé¢ wg jednego z

nastepujacych scenariuszy:

- scenariuszl: wytacznie w centralnej czesci miasta z duzym zageszczeniem wypozyczalni i duza
liczbg rowerow,

- scenariusz 2: wyfacznie w centralnej czesci miasta z ograniczong liczbg wypozyczalni i
ograniczong liczba roweréw,

- scenariusz 3: scenariusz 1 + rozwdj systemu w wybranych korytarzach transportowych
(dojazdowych do centrum i waznych weztow transportu zbiorowego),

- scenariusz 4: scenariusz 2 + rozwoj systemu w wybranych korytarzach transportowych
(dojazdowych do centrum i waznych weztow transportu zbiorowego),

- scenariusz 5: wytgcznie jako uzupetnienie transportu zbiorowego (wzdtuz tras dojazdowych do
weztow transportu zbiorowego),

- scenariusz 6: z duzym zageszczeniem wypozyczalni na terenie catego miasta,

- scenariusz 7: w sposob ograniczony w granicach catego miasta.

Tabl. 4.6 Scenariusze rozwoju systemu roweru publicznego w Warszawie.

Skala rozwoju

Scenariusz W Srédmiesciu Korytarz dojazdowy do  Korytarz dojazdowy  Podroze wewnatrz
srodmiescia do wezta transportu dzielnicowe
zbiorowego

scenariusz 1 INTENSYWNY
scenariusz 2 OGRANICZONY NIE NIE NIE
scenariusz 3 INTENSYWNY TAK TAK NIE
scenariusz 4 OGRANICZONY TAK TAK NIE
scenariusz 5 OGRANICZONY NIE TAK NIE
scenariusz 6 INTENSYWNY TAK TAK TAK
scenariusz 7 OGRANICZONY TAK TAK NIE

Wybér scenariusza powinien wynika¢ z zaktadanych celéw stawianych przed systemem

transportowym miasta (Strategia Transportowa m.st. Warszawy) i systemem roweru publicznego.

Pod uwage powinny by¢ brane nastepujace kryteria wyboru:

- powszechnos¢ systemu (tatwosé dostepu do wypozyczalni i roweru),

- wptyw na podziat zadan przewozowych w systemie transportowym,

- wsparcie zwiekszenia atrakcyjnosci transportu zbiorowego,

- wsparcie obstugi ruchu turystycznego,

- pozytywne oddziatywanie na wizerunek miasta (nowoczesnego, stosujacego rozwigzania z
dziedziny ITS),

- wysokos¢ kosztow instalacji i eksploatacii,

- oddziatywanie systemu na ochrone srodowiska.

W tabeli ponizej przedstawiono analize wielokryterialng poszczeg6lnych scenariuszy, z przyznaniem
punktow w skali od 1 do 7 (w spos6b rankingowy).
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Tabl. 4.7 Ranking scenariuszy rozwoju systemu roweru publicznego w Warszawie.

\c% 3 o
° S = ) o
2 | Ss| 8. 22| S g | §
5 =l .‘EE‘ S o S 3 S P £ g
= £ N = =52 o > N o S &
S s | e8| =8| 32| = g | =3
© % c = o 2L 5 c o o
o = c o Q5 o & = S8
2 ) & S N S > é 2 >
o EQ © o o > o
3 2 s = = =
S o =2 =
= =
5 3 2 5 5 5 5 30
2 1 1 2 2 6 2 16
6 6 5 6 6 3 6 37
3 2 3 3 3 5 3 22
1 4 6 1 1 7 1 21
7 7 7 7 7 1 7
4 5 4 4 4 2 4 27

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze (z zastrzezeniem najwyzszych kosztow) cele systemu w
najwiekszym stopniu beda osiggniete w wyniku realizacji scenariusza 6 — zaktadajacego duze
zageszczenie wypozyczalni na terenie catego miasta (43 punkty rankingowe). Duzg liczbe punktow
uzyskaty takze scenariusz 3 (37 punktow) i scenariusz 1 (30 punktéw). Wskazuje to na uzasadnienie
budowy systemu z duzym zageszczeniem wypozyczalni rowerowych, ale by¢ moze w sposob
etapowy, rozpoczynajac od obszaru srodmiejskiego, poprzez rozwoj w gtdwnych Kkorytarzach
transportowych, a nastepnie na terenach dzielnic.

Podsumowujac, w Warszawie rekomenduje sie etapowy rozwoj systemu zaczynajac od obszaru
srodmiejskiego i wybranych korytarzy transportowych i z dalszym rozszerzeniem systemu na inne
korytarze transportowe oraz tereny dzielnich

Zasieg systemu roweru publicznego w centralnym obszarze miasta zasadniczo powinien by¢
ograniczony do Strefy I, okreslonej w SUIKZP. Jednak takze i w tej strefie rozwdj systemu powinien
przebiega¢ w sposéb etapowy. Wynika to z niedostatkéw uktadu drég rowerowych i prowadzonych
inwestycji wymuszajacych tymczasowa organizacje ruchu w miescie (np. Il linia metra, budowa
Stadionu Narodowego). Nalezy przyjmowag, ze system roweru publicznego bedzie wprowadzony w
celu dobrej obstugi Zrédet i celéw podrézy (takie weztdw transportu zbiorowego), ale z
uwzglednieniem obecnego stanu sieci drég rowerowych, najblizszych planéw rozwojowych w tym
zakresie oraz ograniczen wynikajacych ze zmian w organizacji ruchu w zwiazku z inwestycjami
transportowymi.

W Warszawie uzasadnienie dla wyboru Strefy | wynika z koncentracji miejsc pracy (w Srédmiesciu
jest skoncentrowanych 24% miejsc pracy, z gestoscia 795 miejsc pracy/km?), lokalizacji licznych
obiektow nalezacych do uczelni i szkét srednich oraz obiektow handlu, ustug, administracji i kultury.
Wszystko to wywotuje potrzeby przemieszczania sie, trudne do zrealizowania samochodami,
szczegllnie w warunkach wystepujacych probleméw z zattoczeniem ulic i przy rosnacych
wymaganiach co do standardu przestrzeni miejskiej.

Z uwagi na niedostatek infrastruktury rowerowej w Strefie | w najblizszym czasie rozwoj systemu
roweru publicznego bedzie zdeterminowany przebiegiem istniejgcych i planowanych drog
rowerowych. W miare uzupetniania sieci drog rowerowych (takze z uwzglednieniem potrzeb systemu
roweru publicznego) oraz lokalizowania nowych obiektéw — celéw podrézy — powinien by¢
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rozbudowywany. Przyjmujac takie zatozenia wybdr podstawowych korytarzy obstugiwanych przez

system roweru publicznego powinien by¢ dokonany z uwzglednieniem nastepujacych kryteriéw:

- powiazanie co najmniej dwoch punktéw pomiedzy ktorymi istnieje duzy przeptyw uzytkownikow
systemu transportowego,

- rodzaj potencjalnych uzytkownikéw dla danego korytarza (pod wzgledem wieku, zajecia i
motywacji podrozy,

- odlegtos¢ pomiedzy punktami przeptywu ruchu,

- stan infrastruktury rowerowej (rodzaj i stan drogi rowerowej wptywajace na rzeczywisty czas
podrozy,

- konkurencyjnos¢ innych podsysteméw transportu (np. transportu zbiorowego).

Przyjmujac powyzsze kryteria w Strefie mozna wyrdzni¢ kilkanascie korytarzy transportowych
(wschéd-zachdd oraz potnoc-potudnie) atrakcyjnych z punktu widzenia funkcjonowania systemu
roweru publicznego

Niezaleznie od rozwoju systemu w Strefie | nalezy zaktada¢ takze dziatania wigzace system roweru
publicznego z systemem metra. Oferta w tym wzgledzie powinna by¢ skierowana do studentow i
pracownikéw wyzszych uczelni, czyli grup uzytkownikéw systemu transportowego identyfikowanych
jako najbardziej zainteresowanych korzystaniem z rowerow.

Parametr 3 — Wypozyczalnie i wielkos¢ parku rowerowego

Badania ruchu rowerowego wskazujg, ze podréz prywatnym rowerem jest atrakcyjna wtedy gdy
miesci sie w przedziale od 1 do 6km (a nawet 8 km). Gdy podr6z przekracza 8km staje sie coraz mniej
optacalna ze wzgledu na czas i zbyt wysoki wysitek rowerzysty. Z kolei podrdze krétsze, ponizej 1 km
sg rzadziej wykonywane rowerem (raczej s3 wykonywane pieszo) ze wzgledu na czas tracony na
przygotowanie roweru do podrézy i odstawienie go w bezpieczne miejsce po wykonaniu przejazdu.
Rowery publiczne funkcjonujg na nieco innych zasadach. Systemy wypozyczen dziatajg na tyle
sprawnie, ze pobranie (lub oddanie) roweru nie jest dokuczliwe dla wypozyczajgcego. Nie traci on
zbyt wiele czasu, tak jak ma to miejsce w przypadku prywatnego roweru, na wyprowadzenie roweru
(np. z domu) a nastepnie odszukanie bezpiecznego stojaka i przypiecie roweru tradycyjnymi
zapieciami.

W systemach funkcjonujacych na zachodzie Europy, tam gdzie celem jest jak najwieksza dostepnosé
roweru dazy sie do zageszczenia lokalizacji wypozyczalni (co ok. 300m), na wzor odlegtosci miedzy
przystankami w transporcie zbiorowym. Zwieksza to dostepnosci i bezposrednios¢ sytemu,
zapewniajac bliska odlegtosé¢ wypozyczalni od zrédet i celéw podrézy. W ten sposéb utatwia sie takze
dostep do systemu w przypadku gdy w najblizszej wypozyczalni nie ma roweréw. Przyktadowe
odlegtosci pomiedzy stacjami wypozyczen w wybranych miastach europejskich przedstawiono
ponize;.

100m 200m 300m 400m A00m G00m 700m 300m S00m 1,000m

Rys. 4.3 Odlegfosci miedzy wypozyczalniami roweru publicznego w wybranych miastach
europejskich.
Zrodfo: na podstawie PBS Feasibility Study, TransLink 2008
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W Europie wspdtczynnik zageszczenia stacji wypozyczen roweréw w przeliczeniu na 1km? ksztattuje
sie na poziomie od 0,04 do 13,82. Najmniejsze wspotczynniki zageszczenia stacji sg w Londynie i w
Krakowie (ponizej 0,05), a najwiekszy w miastach Francuskich: w Paryzu 13,82 i w Lyonie 7,08.
Odrzucajac wartosci ekstremalne zageszczenia stacji (najnizsze i najwyzsze) sredni skorygowany
wspoétczynnik zageszczenia stacji jest na poziomie 1,15 (wartos¢ srednia wszystkich wspétczynnikéw
jest na poziomie 2,79).

Odnoszac to do Warszawy, uzyskanie takich wskaznikow zageszczenia stacji wymagatoby lokalizacji
ok. 600 stacji wypozyczen przy obliczeniu wg. wspotczynnika sredniego skorygowanego (i ok. 1450
stacji wypozyczen w przypadku wartosci sredniej wszystkich wspotczynnikow).

Przyjmujac $rednig wartos¢ liczby roweréw przypadajaca na jedng wypozyczalnie na poziomie 15
roweréw oznacza to wartos¢ niezbednego parku rower6w na poziomie 9000 roweréw przy 600
wypozyczalniach (maks. 21 750 roweréw w przypadku 1450 stacji).

Wielkos¢ parku rowerowego w systemie roweru publicznego jest zwigzana posrednio z powierzchnig
miasta (i wynikajaca z niej liczbg wypozyczalni) i bezposrednio z liczba ludnosci miasta (potencjalng
liczbg uzytkownikéw). Wspotczynnik parku rowerowego (liczba mieszkarncow na liczbe roweréw) w
systemach europejskich miesci sie w przedziale od 75 000 w Londynie i 8 000 w Krakowie do 104 w
Paryzu. Sredni skorygowany wspotczynnik parku rowerowego (wyznaczony na podstawie kilkunastu
miast europejskich, po odrzuceniu wartosci ekstremalnych) jest na poziomie 800 (gdy wartosé
srednia ze wszystkich analizowanych miast jest na poziomie 6000).

Odnoszac to do Warszawy, wielkos¢ parku rowerowego obliczona na podstawie sredniego
skorygowanego wsp6tczynnika parku rowerowego jest na poziomie 2200 roweréw.

Wspotczynniki zageszczenia stacji oraz wspoétczynniki parku rowerowego dla wybranych miast
przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabl. 4.8 Systemy rowerdw publicznych wraz z ich parametrami w wybranych miastach europejskich.

Gestosé Liczba L Liczba |.mieszkan./

2 ludnosci . .. stacji/ " .
km [min] zaludnienia  stacji m2  rowerow I. roweréw

Miasto Operator

Kopenhaga Urban 2000

Berlin Calla 891 34 3816 - - 2000 1700
Bike

Frankfurt Call a 248 0,67 2702 - - 700 957
Bike

Monachium Call a 310 1,34 4323 - - 1000 1340
Bike

Kolonia Call a 405 1 2469 - - 800 1250
Bike

Karlsruhe Call a 173 0,3 1734 - - 350 857
Bike

Wieden JC Decaux 414 1,68 4058 60 0,14 1200 1400

Krakow BikeOne 326 0,75 2301 16 0,05 97 7732

EEIe=I 08 JC Decaux 414 15 3623 212 0,51 3000 500

Sewilla JC Decaux 142 0,7 4930 250 1,76 2500 280

Lyon JC Decaux 48 0,47 9792 340 7,08 4000 118

Paryz JC Decaux 105 2,15 20476 1451 13,82 20600 104
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Nantes JC Decaux 65 0,28 4308 79 1,22 700 400
Tuluza JC Decaux 118 0,44 3729 242 2,05 2835 155
Londyn OYBike 1 7,56 4704 57 0,04 100 75600
607
Montreal Bixi 365 1,58 4326 400 1,10 5000 316

Podsumowanie

Analiza systemoéw roweru publicznego w Europie wskazuje, ze nie ma ustalonego standardu jesli
chodzi o gestosé¢ lokalizowania wypozyczalni i liczby udostepnianych roweréw. Stosowane sa bardzo
rézne rozwigzania, zalezace od podjetej decyzji dotyczacej powszechnosci systemu. W rezultacie w
znanych systemach funkcjonuje od kilkuset do kilkudziesieciu tysiecy roweréw. Obliczajac parametry
systemu dla Warszawy na podstawie wartosci srednich wynikajgcych z systemow funkcjonujacych w
Europie uzyskuje sie od 2200 do 9000 rowerdw. Tak duza rozbieznos¢ obliczonych wartosci wskazuje,
ze ustalenie wielkosci systemu w Warszawie, musi wynikac ze specyfiki rozwigzania planowanego dla
Stolicy i w spos6b ograniczony moze odwotywac sie do wzorcow z innych miast.

WRAVEY R A L\ Z4aY kW Warszawie rekomenduije sie ustalenie liczby stacji wypozyczen rowerd
oparciu o decyzje dotyczaca skali rozwoju systemu (parametr 2), a nastepnie na podstawie

szczegOtowej analizy potrzeb obstugi zrodet i celéw ruchu rowerowego oraz obstugi wybranych

korytarzy transportowych z uwzglednieniem minimalnych odlegtosci pomiedzy stacjami
YpOzyczen.

Parametr 4 — Model roweru

W systemach roweru publicznego w Europie stosowane s3 rézne rozwigzania dotyczace rowerow.
Rowery rdznig sie m.in. pod wzgledem wyposazenia, rozwigzan w zakresie ogumienia, przektadni,
ksztattu oraz wagi.

Specyfika jazdy rowerem, poruszanym z wykorzystaniem sity miesni, kaze zwraca¢ szczeg6lng uwage
na ciezar roweru. W tabeli ponizej przedstawiono przyktady ciezaru roweréw stosowanych w
wybranych miastach.

Tabl. 4.9 Zestawienie ciezaru rower6w dziatajgcych w systemie roweru publicznego.

| 1p.|
Lyon 25 kg
Paryz 22 kg

Barcelona 17 kg
Frankfurt 23 kg
Krakow 18 kg

Ciezar roweru, a wiec jego funkcjonalnos¢ jest uzalezniona przede wszystkim od:
materiatdéw z jakich zostata wykonana rama,
stopnia i rodzaju wyposazenia roweru.

Biorac pod uwage doswiadczenia z innych miast, rower publiczny ze wzgledu na uniwersalnosé
powinien mie¢ obnizong rame (wygodny dla kobiet i dzieci) oraz powinien by¢ wyposazony w takie
elementy jak: dzwonek, oswietlenie, odblaski, hamulec w kierownicy, regulowane siodetko oraz
koszyk na drobny bagaz (plecak, torebke czy siatke zakupami). Coraz czesciej rowery publiczne sg
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wyposazone w przektadnie (przerzutki) poprawiajgce komfort uzytkowania, hamulce tarczowe,
amortyzatory i inne elementy. Zwieksza to jednak koszt zakupu roweru i koszt eksploatacii.

Z punktu widzenia uzytkowania rowerdw wazne sg rozwigzania dotyczace ogumienia (zwykta opona
pompowana, czy wykonana z jednolitej masy gumowej). Wptywa to na czestosé¢ wystepowania
uszkodzernn w rowerze. Kota ze zwyktymi oponami sa lzejsze i wygodniejsze w uzytkowaniu (dajg
wiekszy komfort jazdy), ale czesto ulegaja uszkodzeniom i wymagaja dziatan serwisowych.

Rowery dziatajgce w systemie zautomatyzowanym oprécz elementéw podstawowych i tych ktére
poprawiaja komfort jazdy sa wyposazane w specjalne urzagdzenia stuzace do ich zapinania w stacjach
dokujacych. Rowery dziatajace w systemach zautomatyzowanych bez stacji dokujacych posiadaja
bardziej rozbudowany element blokujacy rower po zakonczeniu uzytkowania.

Stosowane sa réwniez rozwigzania rowerow z czesciami o nietypowych ksztattach i rozmiarach, ktére
nie pasujg do rowerdw tradycyjnych. Stanowi to dodatkowe zabezpieczenie przeciw kradziezom.

Warto dodac, ze rowery publiczne posiadajg zwykle specjalne powierzchnie przystosowane do
zamieszczania reklam. Moga to by¢ petne tarcze w kotach, koszyki, poszerzone ramy, btotniki, itp.

Posumowanie

Bioragc pod uwage rozwigzania stosowane w systemach roweru publicznego, FIERMWEIESZY
rekomenduje sie rower o wadze do 25 kg, z obnizong rama i wyposazony w: oswietlenie, odblaski,
hamulec w kierownicy, przerzutke, dzwonek, koszyk pod kierownicg i regulowane siodetko.

Rekomenduje sie takze zastosowanie opon z wymogiem duzej wytrzymatosci i dostosowania do
warunkéw niskiej jakosci infrastruktury drogowej w Warszawie.

Niezaleznie od zapewnienia cech uzytkowych roweru pozadane jest:
zaprojektowanie roweru o oryginalnej konstrukcji i kolorystyce (np. zétto-czerwony), ktéra
bedzie mogta by¢ kojarzona z systemem roweru publicznego w Warszawie®,
zapewnienie mozliwosci umieszczenia reklam na rowerze.

Parametr 5 — Okres funkcjonowania systemu

Okresy funkcjonowania roweru publicznego (zaréwno w ciggu doby, jaki i w ciggu roku) zalezg od
warunkow klimatycznych i ich wptywu na zachowania komunikacyjne mieszkarncow. Wyniki badar
europejskich dowodzg, ze najwiekszy wptyw na decyzje o rezygnacji z wykonania podrdzy rowerem
ma ulewny deszcz. Wéwczas 61% respondentéw zdecydowanie wybiera inny srodek transportu, a
tylko 13% zdecydowanie pozostaje przy rowerze. W tych samych badaniach stwierdzono, ze
temperatury w ciggu dnia ponizej 10°C praktycznie nie prowadza do rezygnacji z roweru. Wéwczas
tylko 4% respondentéw zdecydowanie rezygnuje z roweru, 33% w ogdle nie reaguje na takg zmiane a
59% zaktada cieplejszy ubiér. Szczegdtowe wyniki badan przedstawiono w tabeli ponizej.

®Wazne jest aby Miasto zagwarantowato sobie prawa i wytacznosé na ksztatt i kolorystyke roweru publicznego,
tak aby poza niepowtarzalnoscig (identyfikacja miasta) rowery byty takie same niezaleznie od producenta i
operatora (na wypadek rozwoju systemu)
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Tabl. 4.10 Wpfyw klimatu na korzystanie z roweru.

Warunki pogodowe Bez zmian Zmiana Inny srodek Rezygnacja z
ubrania transportu podrozy
I ulewny deszcz 13% 20% 61% 6%
72 niewielki deszcz 17% 61% 17% 4%
< wysoka temperatura( >30 °C) 78% 17% 4% 0%
/B8 niska temperatura (<10°C) 33% 59% 4% 2%
S duzy wiatr (>15 km/h) 2% 9% 17% 2%

Zr6dfo: na podstawie PBS Feasibility Study, TransLink 2008

W kilku miastach niemieckich przeprowadzono badania, ktére miaty na celu okreslenie atrakcyjnosci
roweru publicznego w ciggu roku. Badania przeprowadzone na przestrzeni 7 lat wykazaty wyzsza
atrakcyjnos¢ roweru w okresie maj-pazdziernik. W tych samych badaniach przeanalizowano
atrakcyjnos¢ korzystania z roweru w ciggu doby. Badania wykazaty najwieksze zainteresowanie
systemem w godzinach szczytu porannego i popotudniowego. Wzmozone wypozyczanie rowerow
nastepowato tez po godzinie 12, na poziomie wypozyczen z okresu szczytu porannego, wzrastajac
systematycznie az do poziomu ze szczytu popotudniowego. Po okresie szczytu popotudniowego
obserwowano spadek az do godziny 1:00, tj. okresu z obnizong czestotliwoscia kursowania
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Rys. 4.4 Liczba uzytkownikdw roweru publicznego Call the Bike ( DB) na miesigc obserwowana w

dtuzszym okresie w 5 miastach niemieckich.
Zrédto: VELOCITY 2007

customers per city
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Ride distribution dependent on week day
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Rys. 4.5 Liczba podr6zy wykonywanych w ciggu doby - rozktfad godzinowy.
Zr6dfo: VELOCITY 2007

Podsumowanie

Biorac pod uwage doswiadczenia zagraniczne oraz warunki klimatyczne, WAWEISLWTEREeInllalo[U]Te
sie funkcjonowanie systemu roweru miejskiego przez 7 miesiecy tj. od poczatku kwietnia do konca
pazdziernika. System powinien dziata¢ non stop przez 24 godzin

Nalezy dodad, ze:

- sugerowany okres funkcjonowania systemu nie wynika przede wszystkim z zachowan
komunikacyjnych uzytkownikow, ale z troski o stan techniczny infrastruktury roweru
publicznego, w warunkach zimowych podlegajacej przyspieszonemu niszczeniu, co moze
oznaczac, ze koszty systemu beda niewspotmiernie duze w stosunku do uzyskiwanych korzysci,

- dziatanie systemu non stop jest uzasadnione ze wzgladu na funkcje roweru (w strefie | jako
uzupetnienie systemu transportowego w godzinach nocnych) oraz marketingowo (dostepnos¢
bez przerwy).

Parametr 6 — Finansowanie systemu

Finansowanie budowy i eksploatacji systemu roweru publicznego bedzie zaleze¢ od:
- decyzji dotyczacej sposobu wdrozenia (wybér operatora systemu),

- decyzji dotyczacej zaangazowania srodkow z budzetu m.st. Warszawy,

- mozliwosci pozyskania srodkéw finansowych z Unii Europejskiej.

Mozna rozwazac finansowanie/wspétfinansowanie systemu z 7 nastepujacych zrédet:

1. z budzetu Zarzadu Transportu Miejskiego (przeznaczanego na finansowanie transportu
publicznego) przekazywanego z budzetu Miasta st. Warszawy,

2. z budzetu Zarzadu Transportu Miejskiego przekazywanego z budzetu Miasta ze srodkéw (czesci
srodkéw) pochodzacych z optat za parkowanie w SPPN,

“: Transkko



LStudium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” 68

z wptywéw z reklam (z miejskiego systemu reklam),

z wptywdw z reklam umieszczanych na wiatach przystankowych ZTM,
z wptywdw z reklam umieszczanych w systemie roweru publicznego,
ze srodkéw Unii Europejskiej,

z optat pochodzacych od uzytkownikow.

No ok~ w

Nalezy zaktadac, ze model finansowania systemu roweru publicznego bedzie modelem sktadanym z
kilku wyzej wymienionych zrodet.
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5 Dotychczasowe plany Warszawy dotyczace roweru
publicznego

5.1 Wstepne etapy analizy

Zgodnie ze ,,Strategig Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do roku 2015 i
na lata kolejne” w Warszawie podjeto dziatania w celu zaktywizowania ruchu rowerowego. Strategia
zaktada rozwdj podsystemu transportu rowerowego m.in. poprzez wdrozenie systemu roweru
publicznego.

Wstepne prace nad wdrozeniem systemu (tzw. Warszawski Rower Miejski — WRM®) rozpoczeto
jeszcze przed uchwaleniem Strategii. Poczatkowo (w latach 2006-2007) zaktadano, ze Warszawa
zostanie podzielona na kilka rejonéw, z ktérych kazdy bedzie obstugiwany przez jedna wypozyczalnie
zaopatrzong w park rowerowy i kilka mniejszych automatycznych parkingdbw tzw. stacji. Jako
operatora systemu typowano Zarzad Transportu Miejskiego, ktérego zadaniem miato by¢
zapewnienie:

- systemu informatycznego obstugujgcego system,

- funkcjonowanie portalu internetowego WRM,

- funkcjonowanie systemu tgcznosci i monitoringu,

- zorganizowanie zaplecza techniczno-serwisowego oraz

- zorganizowanie zaplecza prawnego.

Zgodnie z ideg tego projektu:

- rowery funkcjonujace w systemie oraz miejsca ich przechowywania i serwisowania miaty by¢
wtasnoscig wypozyczalni,

- automatyczne parkingi miaty by¢ budowane i obstugiwane przez operatora systemu,

- wypozyczalnie miaty by¢ zaktadane przez przedsiebiorstwa, lub inne podmioty dysponujace
rowerami wprowadzonymi do systemu WRM.

W tym okresie przyjeto takze zatozenia techniczno-eksploatacyjne dotyczace rowerdéw oraz

wypozyczalni Oprécz wypozyczalni zaktadano takze funkcjonowanie na terenie miasta licznych,

samoobstugowych parkingdbw rowerowych, dziatajgcych na zasadzie oméwionego wczesniej modelu

z automatycznymi punktami dokowania roweréw. Zaktadano, ze personalizacja uzytkownika oraz

ewentualne pobieranie optat bedzie realizowane z wykorzystaniem Warszawskiej Karty Miejskiej

(WKM), lub w przypadku studentow Elektronicznej Legitymacji Studenckiej z funkcja WKM, a

korzystanie z systemu bedzie bezptatne, po warunkiem, ze uzytkownik nie przekroczy czasu

potrzebnego na przejechanie odlegtosci pomiedzy stacjami.

Zaktadano takze, ze system WRM bedzie wyposazony w stuzby zapewniajgce rotacje rower6w i ich
przewozenie pomiedzy punktami wypozyczania dla zachowania petnej dostepnosci rowerow.

Proponowano wdrozenie projektu podzielonego na 4 etapy:

Etap Zakres

Etap | (pilotaz)  Potaczenie: Metro Ursynéw — SGGW
tacznie budowa 2 stacji na 200 miejsc i 150 rowerow.

Etap I Potfaczenie: Warszawa Srddmiescie — Politechnika
Lokalizacja dodatkowych punktow wypozyczenia roweru: P+R Wilanowska
tacznie budowa 3 stacji na 300 miejsc i 220 rowerow

6 Koncepcja opracowana przez Piotra Krukowskiego (Biuro Drogownictwa i Komunikacji).
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Etap IlI

Etap IV

Uruchomienie portalu internetowego WRM

Potaczenie: Metro Wawrzyszew — UKSW (po uruchomieniu bielariskiego odcinka
Metra w roku 2008)

Lokalizacja dodatkowych punktéw wypozyczenia roweru: Plac Narutowicza
tacznie budowa 3 stacji na 300 miejsc i 220 rowerdéw

Uruchomienie rotacji i serwisu stacji

Potaczenie: Ratusz Biatoteka — Metro Dw. Gdanski; pl. Bankowy — UW&ASP
Lokalizacja dodatkowych punktéw wypozyczenia roweru: P+R Wiosciarnska
tacznie budowa 5 stacji na 500 miejsc i 380 rowerdw

tacznie zaktadano (po zakornczeniu 4 etapu budowy systemu) powstanie 13 stacji na ok. 1300 miejsc
parkingowych i okoto 800 roweréw. Miato to zapewni¢ mozliwos¢ podzielenia miasta na 4 rejony
obstugi systemem WRM:

Rejon 1

Rejon 2

Rejon 3

Rejon 4

Obstugiwany przez ok. 230 roweréw w nastepujacych lokalizacjach:
1. Metro Ursynéw

2. SGGW

3. P+R Wilanowska

w przysztosci: Metro Kabaty, Starostwo Piaseczno

Obstugiwany przez ok. 230 rowerdéw w nastepujacych lokalizacjach:
4. PKP Warszawa-Srodmiescie

5. Politechnika

6. pl. Narutowicza

w przysztosci: Stadion Narodowy (obecnie ,,X-lecia”), Stadion Legii, przystanek PKP Al.
Jerozolimskie, Ochota Office Park

Obstugiwany przez ok. 230 rowerdw w hastepujacych lokalizacjach:
7. Metro Wawrzyszew

8. UKSW (ul.Dewijatis)

9. P+R Whoscianska

w przysztosci: AWF

Obstugiwany przez ok. 300 rowerdw w hastepujacych lokalizacjach:
10. Ratusz Biatoteka

11. Dw. Gdanski

12. pl. Bankowy

13. UW&ASP (Krakowskie Przedmiescie)

w przysztosci: Metro Swietokrzyska, Rondo ONZ, Rondo Daszyniskiego

Oszacowano wstepnie koszt systemu, obejmujgcego wszystkie cztery etapy projektu na poziomie ok.
54 min zt netto. Bez uwzglednienia kosztu specjalistycznego oprogramowania, kosztéw
uruchomienia wypozyczalni oraz kosztéw eksploatacji (m.in. kosztu sprzetu i personelu ktérego
zadaniem bedzie przewozenie roweréw pomiedzy miejscami parkowania).

Przyjmowano takze, ze:

- koszty pokrywane przez Miasto bedg na poziomie ok. 4 min zt netto (bez kosztéw dodatkowych),
a pozostate koszty bedg ponoszone przez wypozyczalnie roweréw,

- czas niezbedny na wdrozenie projektu wyniesie minimum 2 lata.
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5.2 Etap negocjacji z operatorami systemu roweru publicznego

W ostatnich 2 latach Urzad Miasta przeprowadzit rozpoznanie rynku firm, potencjalnych inwestorow
systemu roweru publicznego w Warszawie. Przeprowadzono rozmowy z czterema firmami. Ich
charakterystyki oraz omoéwienie ofert ztozonych miastu przedstawiono ponizej.

. Bkeone _ _ |

BikeOne jest systemem polskim, chociaz wzorowanym na doswiadczeniach zagranicznych.
Funkcjonuje w Krakowie. W ramach tego sytemu dla poszczegélnych jego elementéw proponuje sie
takie rozwigzania jak:

Konstrukcja - klasyczny rower o lekkiej konstrukcji z opuszczong rama (damka),

roweru - elektroniczny lub manualny system wielobiegowy zamkniety w piascie,

miejskiego - hamulec bebnowy,

- pradnica ukryta w przedniej piascie,

- system oswietlenia zintegrowany z rama roweru (odporne na
kradzieze),

- ograniczenie ilosci kabli - niezbedne okablowanie schowane do wnetrza
ramy,

- amortyzowane siodetko,

- wzmocniona konstrukcja kot,

- elementy zabezpieczajace przed kradzieza,

- powierzchnia reklamowa.

Rozwiazania - system roweru publicznego automatycznego bezobstugowego ze

systemowe stacjami dokowania,

- rejestracja w systemie przez internet,

- funkcjonuje od marca do listopada,

- wykorzystana technologia gsm i karta ptatnicza,

- wypozyczenie: karta+pin lub sms,

- zwrot: identyfikacja czasu wypozyczenia z naliczeniem optat i
obcigzeniem uzytkownika,

- monitorowanie: sledzenie stanu wolnych miejsc w stojakach,

- blokowanie rowerdw zgtoszonych jako uszkodzone.

Zasilanie - system nie wymaga dodatkowej instalacji elektrycznej.
akumulatorowe
(solar)

QYBike

System dziata obecnie w Londynie. Jego zasadniczg cechg jest brak klasycznych stacji dokowania.
Wymaga to jednak rozbudowanej sieci parkingdéw dla rowerdw w miescie, gdyz stacje wypozyczen
stanowi niewielkie urzadzenie przytwierdzone do istniejagcej ramy stojaka rowerowego. W ramach
sytemu dla poszczeg6lnych jego elementdw proponuije sie takie rozwigzania jak:

Konstrukcja - klasyczny rower o lekkiej konstrukcji z opuszczong rama (damka),
roweru - trzy przektadnie ukryte wewnatrz roweru,
miejskiego - ograniczenie kabli - niezbedne okablowanie schowane do wnetrza ramy,
- elementy zabezpieczajace przed kradzieza,
- brak taricucha,

- powierzchnia reklamowa.
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Rozwigzania - system roweru publicznego automatycznego bezobstugowego ze

systemowe stacjami dokowania,

- rejestracja w systemie poprzez internet,

- wykorzystana technologia gsm i karta typu SmartCard,

- wypozyczenie: telefon i podanie kodu stacji, kod zwrotny do
odblokowania roweru,

- zwrot: telefon i podanie kodu stacji, identyfikacja czasu wypozyczenia z
naliczeniem opfat i obcigzeniem uzytkownika.

Zasilanie - system nie wymaga dodatkowej instalacji elektryczne;.
akumulatorowe
(solar)

CYCLOCITY

Jest to najbardziej rozpowszechniony system roweru publicznego w Europie. W ramach sytemu dla
poszczegblnych jego elementdw proponuije sie takie rozwigzania jak:

Konstrukcja - klasyczny rower o lekkiej konstrukcji z opuszczong rama (damka),
roweru - trzy przektadnie (przerzutki),

miejskiego - hamulec bebnowy,

- pradnica ukryta w przedniej piascie,

- ograniczenie kabli - niezbedne okablowanie schowane do wnetrza ramy,
- regulowane siodetko (1,50-1,85m),

- wzmocniona konstrukcja kot,

- odblaski,

- powierzchnia reklamowa,

- 301. koszyk przy kierownicy.

Rozwigzania - system roweru miejskiego automatycznego bezobstugowego ze stacjami

systemowe dokowania,

- rejestracja w systemie poprzez internet,

- wypozyczenie: karta velib lub kredytowa,

- zwrot: identyfikacja czasu wypozyczenia z naliczeniem optat i
obcigzeniem uzytkownika,

- monitorowanie: sledzenie stanu wolnych miejsc w stojakach,

- blokowanie rowerdéw zgtoszonych jako uszkodzone,

- dynamiczna informacja o dostepnych rowerach na poszczegolnych
stacjach.

NEXTBIKE

System pod wzgledem funkcjonalnym podobny do Call a Bike jednak prostszy pod wzgledem
zastosowanych rozwigzar technicznych.

Konstrukcja - charakterystyczny rower, bez obnizonej ramy wypetniona przestrzen
roweru pomiedzy rama dolng i gérna (powierzchnia reklamowa)
miejskiego - okablowanie na zewnatrz,

- regulowane siodetko ,

- odblaski,

- powierzchnia reklamowa,
- koszyk przy kierownicy.
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Rozwigzania - system roweru miejskiego automatycznego bezobstugowego bez stacji

systemowe dokowania jednak z uwagi na charakter systemu (brak elektronicznych
zabezpieczen) system musi by¢ wypozyczany w konkretnych miejscach,

- tradycyjna linka z zamkiem szyfrowym, kod dostaje uzytkownik poprzez
kontakt z centralg,

- zmiana kodu moze nastgpi¢ przez uzytkownika lub obstuge.

Tabl. 5.1 Zestawienie charakterystyk potencjalnych systemow roweru publicznego w Warszawie.

llos¢ miast w ktdérych funkcjonuja 1 17 17 5

podobne systemy

Najwiekszy obstugiwany system Krakow Paryz Dusseldorf Londyn
(I. rowerow/I. stacji) (97/16) (20600/1451) (300/25) (100/57)

Identyfikacja uzytkownika
Karta kredytowa mozliwa funkcjonuje nie nie

Karta dedykowana (karta miejska, mozliwa funkcjonuje nie mozliwa
legitymacja studencka, bilet itd.)

Telefon komorkowy mozliwa nie funkcjonuje funkcjonuje
Rozwiazania techniczne systemu

W petni automatyczne wypozyczenie i tak tak nie nie
Zwrot roweru

Ogo6lnodostepna dynamiczna informacja nie tak nie nie
na temat systemu

Rejestracja Internet/terminal tak/nie tak/tak tak/nie tak/nie
Zrodfo: na podstawie: Rower publiczny dla Warszawy, Warszawa 2008; PBS Feasibility Study, TransLink 2008
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6 System roweru publicznego dla Warszawy

6.1 Zasieg obszarowy projektu

Zaktada sie, ze rozw0j systemu roweru publicznego w Warszawie bedzie nastepowat stopniowo. W
pierwszej fazie system zostanie wdrozony w Strefie | (rozwéj obszarowy wg SUIKZP) oraz na
powigzaniach stacji metra z kampusami uniwersyteckimi: UKSW i AWF (na p6tnocy) i UW i SGGW (ha
potudniu’). W kolejnych fazach rozwoju, w miare zapotrzebowania, system bedzie rozwijany w
strefach Il i lll (w obszarach i/lub korytarzach). Bedzie tez nastepowato dogeszczanie systemu
wypozyczalni w Strefie I.

W pierwszej fazie system bedzie wdrazany w trzech etapach:

- w etapie la obejmie wiekszos¢ Strefy I;

- w etapie Ib obejmie potaczenia z 4 kampusami uniwersyteckimi:

Metro Stare Bielany — Uniwersytet Kard. S. Wyszyriskiego (cigg ul. Lindego — Dewaijtis),
Metro Stodowiec/Stare Bielany - Akademia Wychowania Fizycznego,

Metro Stuzew — Uniwersytet Warszawski (kampus potudniowy),

Metro Stoktosy/Metro Ursyn6w — Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego (SGGW);

- W etapie Ic obejmie cze$¢ obszaru Strefy I, w ktérych prowadzone prace inwestycyjne (np.
budowa Il linii metra, budowa Stadionu Narodowego, budowa Muzeum ZzZydéw Polskich)
wymuszaja opoOznienie instalacji systemu

Wdrozenie poszczegolnych etapéw (la, Ib i Ic) moze nastgpi¢ jednoczesnie, lub w kolejnosci w

zaleznosci od ostatecznego terminu wdrazania systemu i z uwzglednieniem koordynacji dziatan.

Rozwaj systemu w strefie | (miejsca lokalizacji wypozyczalni roweréw) okreslono biorgc pod uwage:

- przebieg gtébwnych osi transportowych Strefy I,

- punkty weztowe systemu transportowego w Strefie | (na przecieciu gtéwnych osi
transportowych),

- stan rozwoju sieci drég rowerowych,

- potozenie gtéwnych celow podrozy (obiekty uczelni, akademiki, stacje i przystanki kolejowe,
stacje metra, inne obiekty).

Poza Strefg | zaproponowano wykorzystanie systemu roweru publicznego do zwiekszenia
dostepnosci stacji metra dla celow podrozy zwigzanych z gtdwnymi kampusami uniwersyteckimi
potozonymi na potnocy i potudniu Warszawy.

Zaktada sie, ze w kolejnych fazach rozwoj systemu moze nastepowac:

- korytarzowo, jako funkcja wspomagajagca wykorzystanie systemOw transportu szynowego
(metro, kolej, tramwaj) — dojazd od zrédta ruchu do stacji lub przystanku,

- obszarowo w dzielnicach, takze przy wspotudziale finansowym Dzielnic,

- w Strefie |, poprzez dogeszczanie systemu stworzonego w etapie la i Ic (gdy bedzie taka
potrzeba), lub w zwiazku z lokalizacjg nowych zrédet i celow podrozy.

Odrebnie potraktowano korytarz wzdtuz Wisty (brzeg zachodni). Wtaczenie tego korytarza do
systemu roweru publicznego (powigzania ze Starym Miastem czy prawym brzegiem rzeki) jest w
petni uzasadnione. Jednak uruchomienie systemu (usytuowanie wypozyczalni rowerowych) zalezy od

w przedstawionej koncepcji zaktada sie takze obstuge obiektow: Politechniki Warszawskiej w rejonie PI.
Politechniki, Uniwersytetu Warszawskiego w rejonie Krakowskiego Przedmiescia i Powisla oraz Uniwersytetu
Medycznego przy Banacha i Zwirki i Wigury, przy czym te obiekty beds obstugiwane z wypozyczalni
usytuowanych w obszarze rozwojowym zwigzanym ze Strefa |.
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postepu w realizacji projektu Bulwaru Nadwislariskiego i zmian w zagospodarowaniu nabrzezy.
Zaktada sie, ze system roweru publicznego w tej czesci Warszawy zostanie uruchomiony mozliwie

szybko. Zapisano go jednak jako wydzielony, etap Il realizacji.

Szczeg6towy rysunek obszaru obstugiwanego systemem i korytarzy roweru publicznego (etapy la,lc)
i wzdtuz Bulwaru Nadwislarskiego przedstawiono ponizej.

R

| siec ulic

LEGENDA

trasy tramwajowe

4 inig
korytarze wzdiuz, ktdrych wystepuje droga rowerowea
- inia
korytarze wzdiuz, ktdrych nie wystepuje droga rowerowa
(== = = = T yi]
istnigjace sciezki rowerowe

= linia

liniz =

Rys. 6.1 Zasieg obsfugi systemem roweru publicznego, obsfuga obszarowa (Strefal) .

Nalezy zaktada¢, ze w przysztosci system roweru publicznego bedzie rozwijany w dotychczasowy
sposéb, z zaangazowaniem srodkéw finansowych pochodzacych z optat za korzystanie z rowerow i
wptywéw z reklam. Dobre przyjecie systemu przez jego uzytkownikdw, a wrecz stworzenie mody na
korzystanie z rowerow Warszawie, moze takze zacheci¢ prywatnych inwestorow do finansowania
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budowy wypozyczalni rowerowych na ich terenie. Zjawisko takie bytoby bardzo pozadane.
Pozwolitoby na zwiekszenie oferty systemu na terenach rozwojowych, w sasiedztwie nowej
zabudowy mieszkaniowej i biurowej oraz np. obiektéw handlowych. Oznacza to, ze w przysztosci
nalezy dopuszczaé zaangazowanie podmiotow prywatnych w proces rozwoju i finansowania systemu
(budowa i eksploatacja).

W Strefie | w poczatkowej fazie rozwoju systemu wyznaczono 24 korytarzy transportowych,
atrakcyjnych z punktu widzenia funkcjonowania systemu roweru publicznego: 11 przebiegajacych w
kierunku wschdd-zachdd (oznaczonych cyframi rzymskimi) i 13 przebiegajacych w kierunku pétnoc —

potudnie (oznaczonych literami).

Korytarz I. Stominskiego — Most Gdanski — Starzynskiego (etap la),

Korytarz Il. Stawki — Konwiktorska (etap Ic),

Korytarz lll.  Anielewicza — Swietojerska (etap la),

Korytarz IV.  Al. Solidarnosci (etap la)

Korytarz V. Grzybowska — Krélewska — Karowa (etap Ic),

Korytarz Vl.  Prosta — Swietokrzyska — Tamka — Most Swietokrzyski — Kijowska (etap la),

Korytarz VII.  Al. Jerozolimskie (etap la),

Korytarz VIII.  Filtrowa — Nowowiejska — Al. Wyzwolenia (etap la),

Korytarz IX.  Kopinska- Wawelska- al. Armii Ludowej (etap la),

Korytarz X. Piekna- Koszykowa (etap la);

Korytarz XI.  Bagateli -Zelerskiego- Batorego- Pola Mokotowskie (etap la)

Korytarz A. Towarowa — Raszynska — Zwirki i Wigury (Warszawski UM) (etap la),

Korytarz B. Zelazna (odc. Prosta — Koszykowa (etap |a)

Korytarz C. Al. Jana Pawta Il, Chatubinskiego- Niepodlegtosci (etap la),

Korytarz D. E. Plater (Twarda — Al. Jerozolimskie) (etap la),

Korytarz E. E. Plater (Al. Jerozolimskie — Koszykowa) — Noakowskiego — Polna - Pole
Mokotowskie — Al. Niepodlegtosci (etap la),

Korytarz F. Andersa — Marszatkowska — Warynskiego (etap la),

Korytarz G. Marszatkowska (pl. Konstytucji- pl. Unii Lubelskiej (etap la),

Korytarz H. Mazowiecka — Szpitalna — Krucza — Mokotowska — Koszykowa (etap Ic),

Korytarz I. Podwale — Krakowskie Przedmiescie — Nowy Swiat —al. Ujazdowskie (etap la),

Korytarz J. Bulwar Nadwislarski, po przebudowie Bulwaru (etap 1),

Korytarz K. Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie (etap la),

Korytarz L. Targowa — Zieleniecka (etap la),

Korytarz M.  Rozbrat-Kruczkowskiego- Browarna- Furmanska (etap la).

W odniesieniu do powigzan | linii metra z kampusami uniwersyteckimi zaproponowano usytuowanie
wypozyczalni rowerowych przy 5 stacjach metra: Stare Bielany, Stodowiec, Stuzew, Stoktosy i
Ursyndw. Stworzy to mozliwos¢ wytworzenia nastepujacych powigzan:

Korytarz UL.  Metro Stare Bielany — Lindego — Dewajtis — UKSW

Korytarz U2.  Metro Stare Bielany - Lindego — Marymoncka — AWF
Korytarz U3.  Metro Stare Bielany — Kasprowicza — Al. Zjednoczenia — AWF
Korytarz U4.  Metro Stodowiec — Al. Zjednoczenia— Marymoncka — AWF
Korytarz U5.  Metro Stuzew — Watbrzyska — Putawska — Smyczkowa — UW
Korytarz U6.  Metro Ursyn6w — Bartoka — Anody — SGGW

Korytarz U7.  Metro Stoktosy — KEN — Ciszewskiego.

Zaktada sie, ze korzystanie (podrézowanie) z roweru publicznego bedzie mozliwe w catej Strefie |, a
nawet w catym miescie. Jednak korytarze te beda najbardziej uczeszczane, a dostepnosé
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wypozyczalni rowerowych najwieksza. Korytarze te beda takze wyznacza¢ priorytety w zakresie
rozwoju i modernizacji drég rowerowych.

Szczegbtowe charakterystyki ww. korytarzy obstugiwanych rowerem publicznym przedstawiono w

zataczniku z podaniem:

- przebiegu (ulice),

- wazniejszych celéw podrozy zlokalizowanych w sgsiedztwie korytarza,

- orientacyjnej dtugosci,

- stanu infrastruktury rowerowej,

- informacji dot. potencjalnych uzytkownikéw,

- spodziewanych motywacji podrézy uzytkownikow,

- konkurencyjnosci w stosunku do transportu zbiorowego,

- proponowanego priorytetu w objeciu systemem transportu rowerowego (z podziatem na etapy
la, Ibilc).

Schemat uktadu komunikacyjnego w Strefie | z zaznaczeniem korytarzy wtaczonych do obstugi
systemem roweru publicznego przedstawiono na Rys. 6.2 Schemat uktadu komunikacyjnego z
zaznaczeniem korytarzy wtaczonych do obstugi systemem roweru miejskiego — Strefa | etap la+
bulwar.
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Rys. 6.2 Schemat ukfadu komunikacyjnego z zaznaczeniem korytarzy wfgczonych do obsfugi
systemem roweru miejskiego — Strefa | etap la+ bulwar (etap Il).

W etapie la system obejmie 20 korytarzy, w etapie Ib potaczenia z 4 kampusami uniwersyteckimi, a
w etapie Ic dodatkowo 4 korytarze transportowe w strefie |. Niezaleznie od wyznaczonych gtéwnych
korytarzy obstugiwanych rowerem publicznym uktad tras bedzie powigzany krétkimi odcinkami ulic-

tacznikami - zapewniajacymi spojnos¢ systemu.
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Szacuje sie, ze obszar Strefy | obstugiwany systemem roweru publicznego bedzie mie¢ powierzchnie
ok. 18,5 km?. taczna dtugos¢ gtéwnych korytarzy obstugiwanych rowerem publicznym wyniesie ok
70km. Niestety obecnie tylko 34% tych korytarzy (ok. 24km) posiada infrastrukture rowerowg w
postaci wydzielonych ciggdéw rowerowych (sciezki, pasy dla rowerdw).

Warto dodad, ze rzeczywista dtugos¢ tras (ulic) obstugiwanych przez system bedzie duzo wieksza.
Podréze rowerem publicznym beda sie odbywaé takze innymi ulicami, 0 mniejszym znaczeniu dla
ruchu rowerowego. W tym celu mogg byé¢ wykorzystywane istniejace (planowane) odcinki drdg
rowerowych, badz tez jezdnie przystosowane do ruchu rowerowego (z ruchem uspokojonym).

Biorac pod uwage strategie transportowa miasta w szczegélnosci zatozenia w zakresie ksztattowania
ulic srédmiejskim o mniejszym znaczeniu komunikacyjnym nalezy zaktadac, ze w najblizszym czasie
uktad ulic w obszarze srédmiejskim zostanie przystosowany do bezpiecznego prowadzenia ruchu
rowerowego, takze wspolnie z ruchem samochodowym.

Ponizej przedstawiono podstawowe dane charakteryzujgce system roweru publicznego w
Warszawie.

Tabl. 6.1 Charakterystyka systemu roweru publicznego pod wzgledem obszarowym.

[ I.p. | Charakterystyka

Powierzchnia obszaru obstugiwanego przez system (w Strefie 1) 18,5 km?
Suma dtugosci korytarzy obstugiwanych systemem (w Strefie 1) 70 km
wtym : dtugosc korytarzy z infrastrukturg rowerowgq 24 km
dtugos¢ korytarzy bez infrastruktury rowerowej 46 km
Udziat % powierzchni Warszawy obstugiwanej przez system roweru publicznego 4%

Suma dtugosci korytarzy pomiedzy stacjami metra i kampusami uniwersyteckimi 7,5km
(nie bedacymi w strefie I) obstugiwanych rowerem publicznym (% dtugosci ulic z  (66%)
infrastruktura rowerowa)

6.1.1 Lokalizacje i wielkos¢ wypozyczalni

W Strefie | przyjmujac zasade obszarowego rozwoju systemu i wynikajaca z tego faktu koniecznosé
zapewnienia odpowiedniej dostepnosci wypozyczalni (gestosci i minimalnych odlegtosci miedzy
stacjami wypozyczen) przewidziano zlokalizowanie 105 wypozyczalni rowerowych.

- 81 wypozyczalni w ramach etapu la (najszybsza realizacja z lokalizacjami wskazanymi w
Programie funkcjonalno-uzytkowym),

- 19 wypozyczalni w ramach etapu Ic (mozliwie szybka realizacja, w dostosowaniu do
zaawansowania inwestycji miejskich; w ramach tego etapu przewidziano 5 wypozyczalni dla
ktérych obecnie nie wskazuje sie doktadnej lokalizacji — pozwoli to na dodanie wypozyczalni w
miejscach nie wzietych pod uwage w ramach tego opracowania, ktére moga w przysztosci okazac
sie istotne dla systemu),

- 5wypozyczalni w ramach etapu Il (realizacja wraz z przebudowa Bulwaru Nadwislariskiego).

W czesci systemu zapewniajacej powigzania | linii metra z kampusami uniwersyteckimi (etap Ib)
zaproponowano usytuowanie 15 wypozyczalni rowerowych:

- Metro Stare Bielany — 2 wypozyczalnie,

- Metro Stodowiec — 1 wypozyczalnia,

- Metro Stuzew — 1 wypozyczalnia,

- Metro Ursynéw — 2 wypozyczalnie,

- Metro Stoktosy — 1 wypozyczalnia,
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- UKSW - 2 wypozyczalnie,
- AWF -2 wypozyczalnie,
- UW -2 wypozyczalnie,
- SGGW -2 wypozyczalnie.

tacznie w poczatkowej fazie wdrazania systemu zaproponowano zlokalizowanie 120 wypozyczalni
Schemat z lokalizacjg wypozyczalni przedstawiono na rys. 6.3

Tabl. 6.2 Zestawienie wypozyczalni systemu roweru publicznego w poszczegolnych etapach.

lp. !l lichastagi | Liczbaroweréw | Etap |

81 wypozyczalni (w Strefie I) 1185 la

15 wypozyczalni (powigzanie | linii metra z kampusami 450 Ib
uniwersyteckimi)
19 wypozyczalni (w Strefie I, lokalizacje przy realizowanych 295 Ic

<1 obecnie inwestycjach + 5 wypozyczalni bez wskazanej

l lokalizacji)

5 wypozyczalni wzdtuz korytarza Bulwaru Nadwislariskiego 70 [l bulwar

Suma: 120 stacji 2000 rowerow

W przypadku Bulwaru Nadwislanskiego wskazano orientacyjne lokalizacje wypozyczalni, wymagajace
przesadzenia na etapie projektowania tego przedsiewziecia.

Wielkos¢ poszczegllnych wypozyczalni uzalezniono od specyficznych cech kazdej z lokalizacji.

Przyjeto, ze najwieksze zapotrzebowanie bedzie wystepowac:

- w rejonie obiektow uniwersyteckich (studenci i pracownicy uczelni jako grupa szczegoélnie
zainteresowana systemem),

- wrejonie weztéw transportu zbiorowego (stacje kolejowe, stacje metra).

W tych lokalizacjach zaproponowano parkingi o wielkosci 20-30 rowerow. W pozostatych

lokalizacjach (rejon celéw podrézy) przewidziano wypozyczalnie na 10-15 roweréw. W skali

planowanego systemu WRM uzyskano sredni wskaznik 16,7 roweréw na wypozyczalnie.

Nalezy pamieta¢, ze oprocz roweréw, wypozyczalnia musi zapewnia¢ odpowiednig liczbe wolnych
stojakéw rowerowych, umozliwiajacych przypiecie roweru w chwili jego oddawania. Ze wzgledu na
oszacowanie kosztéw systemu przyjeto sredni wskaznik dla Warszawy wolnych stojakow
rowerowych na poziomie 75% w stosunku do liczby roweréw. Oznacza to, ze przy zatozeniu ok. 2000
rowerdéw, w systemie nalezy przewidzie¢ ok. 3500 stojakéw rowerowych.

W sumie w poczatkowe] fazie rozwoju systemu roweru publicznego w Warszawie
przewiduje sie 120 wypozyczalni i 2000 roweréw
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Rys. 6.3 Schemat lokalizacji wypozyczalni systemu roweru publicznego na tle drég rowerowych.?

Szczegbtowe zestawienie lokalizacji wypozyczalni, ich nazwy i liczbe rower6w na kazdej stacji
przedstawiono w zatgczniku. Ponizej przedstawiono podstawowsg charakterystyke systemu pod
wzgledem lokalizacji i liczby wypozyczalni.

8Wypozyczalnie w etapie Ib UKSW zlokalizowano na krancach korytarza Lindego-Dewajtis oraz w rejonie
skrzyzowanie Marymoncka/Dewajtis.
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Tabl. 6.3 Charakterystyka systemu w Strefie | — etap la,i Ic oraz Bulwar Nadwislariski.

| 1.p. | Charakterystyka
Liczba wypozyczalni 105 szt.
Liczba roweréw w systemie 1550 szt.

Najwieksza odlegtos¢ miedzy wypozyczalniami 2000m
Najmniejsza odlegtos¢ miedzy wypozyczalniami 100m

$rednia odlegtos¢ miedzy wypozyczalniami® 300-500 m

n Zageszczenie wypozyczalni na 1 km? Warszawy 0,20 szt./km?
Zageszczenie wypozyczalni na 1 km? Strefy | 5,68 szt./km?
PEN  zageszczenie rower6w na 1 km* Warszawy 3,00 szt./km®
PEN Zageszczenie roweréw na 1 km? Strefy | 83,78 szt./km?
Liczba mieszkaricow Warszawy na jeden rower 1102 os6b/rower

Tabl. 6.4 Charakterystyka systemu roweru publicznego (etapy | a, Ib, Ic oraz Bulwar NadW|sIansk|

| I.p. | Charakterystyka

I Liczba wypozyczalni 120 szt.

Liczba roweréw w systemie 2000 szt.
Najwieksza odlegtos¢ miedzy wypozyczalniami 2000m
Najmniejsza odlegtoé¢ miedzy wypozyczalniami 100m

Srednia odlegtos¢ miedzy wypozyczalniami*® 300-500 m

N Zzageszczenie wypozyczalni na 1 km? Warszawy 0,23 szt./km?
Zageszczenie rowerow na 1 km? Warszawy 3,87 szt./km®
m Liczba mieszkaricow Warszawy na jeden rower 854 osoby/rower

6.2 Analiza rozwigzan technicznych

6.2.1 Parametry i zatozenia przyjete do analizy technicznej
Przyjeto, ze system roweru publicznego w Warszawie:

bedzie systemem zautomatyzowanym z punktami dokowania roweréw (bedzie sie sktadat z
systemu wypozyczalni rower6w oraz podsystemu zarzadzania),

bedzie systemem modularnym, zapewniajgcym mozliwosé modutowego rozbudowywania
(zmniejszania) wielkosci poszczeg6lnych wypozyczalni,

z punktu widzenia jego uzytkownikéw, bedzie systemem samoobstugowym,

bedzie systemem otwartym, zaprojektowanym i zbudowanym z mozliwoscia jego rozbudowy
(zwiekszania liczby wypozyczalni i liczby rowerow),

bedzie zapewnia¢ tatwg mozliwosé¢ wypozyczenia roweru (fatwosé wniesienia optaty) przy
zachowaniu petnej identyfikacji uzytkownika (przeciwdziatanie kradziezom),

bedzie wyrdzniat sie zastosowang kolorystyka, materiatami, ksztattem urzadzen (uzgodnienie
nastgpi na etapie projektowania systemu).

Z uwagi na prace systemu w zmiennych warunkach atmosferycznych przyjeto, ze wszystkie
urzadzenia sktadajace sie na wypozyczalnie (stojaki rowerowe, rowery i panele sterujace) powinny
spetnia¢ wymagania w zakresie odpornosci na wptyw na srodowisko zaréwno jesli chodzi o

® Przez érednia nalezy rozumieé najczesciej wystepujaca wartosé odlegtosci.
0 Przez ¢rednia nalezy rozumiec¢ najczesciej wystepujaca wartosé odlegtosci.
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odpornos¢ na czynniki nawilgocenia jak i zawartos¢ zwigzkéw chemicznych w powietrzu
charakterystycznych dla duzego miasta. Urzgdzenia muszg zachowaé¢ petng funkcjonalnosé i
pracowaé poprawnie w zakresie temperatur zewnetrznych od -20°C do +50°C.

Wszystkie urzadzenia dziatajace w systemie powinny byé odporne na korozje.

W okresie nie funkcjonowania systemu (listopad — marzec) wskazane jest stosowanie dodatkowej
ochrony dla urzadzen systemu:

- przechowywanie rower6w w miejscu zadaszonym i ogrzewanym,
- ostona stojakéw rowerowych i paneli przed mrozem i sniegiem.

6.2.2 Rower —wymagania i dane techniczne

Przyjeto nastepujace wymagania dla roweru miejskiego w Warszawie:

- waga nie wiecej niz 25 kg, preferowana do 22 kg,

- konstrukcja wytrzymata i dostosowana do warunkow atmosferycznych (3 letnia gwarancja na
korozje),

- obnizona rama (rower typu damka),

- rozmiar kota 21"-24 .

- system oswietlenia (przdd i tyt roweru) trwale zintegrowany z rama, pradnica ukryta w przedniej
piascie,

- odblaski (co najmniej jeden odblask z tytu roweru oraz odblaski na obu bokach roweru),

- hamulec w kierownicy,

- dzwonek,

- koszyk z przodu (przed kierownica, 0 pojemnosci min. 30I),

- brak bagaznika nad tylnym kotem zabudowanym btotnikiem,

- petne ostoniecie fancucha,

- regulowane siodetko (rower przystosowany do uzytkownikdw o wzroscie w przedziale 150-
200cm),

- opona przednia pneumatyczna ze zwiekszong odpornoscia na uszkodzenie, opona tylna
piankowa,

- elektroniczny lub manualny system 3-biegowy zamkniety w piascie,

- ograniczenie liczby kabli — okablowanie schowane do wnetrza ramy i ukryte pod maskownicg
kierownicy,

- elementy zabezpieczajagce przed kradzieza (elektrozamek do wpinania w stojaki w
wypozyczalniach oraz zamkniecie roweru umozliwiajagce przypiecie go ogdlnodostepnych
parkingdbw rowerowych tj. zapiecie mechaniczne z zamkiem szyfrowym i z dodatkowym wejsciem
na kluczyk umozliwiajacy awaryjne odpiecie roweru przez operatora),

- pokrowiec przeciwdeszczowy na siodetko (przypinany i chowany pod siodetko), trwale
zintegrowany z siodetkiem,

- powierzchnie przystosowane do zamieszczania reklam:

na koszyku z przodu roweru,
na btotniku (po obu bokach btotnika) nad tylnym kotem,
pokrowiec przeciwdeszczowy na siodetko.

6.2.3 Wypozyczalnia — wymagania techniczne

Podstawowymi elementami systemu roweru publicznego beda wypozyczalnie. Bedg one wyposazone
co najmniej w zestaw stojakéw rowerowych stuzacych do dokowania (przypinania i odpinania)
rowerOw oraz panel sterujgcy z wyswietlaczem stuzacy do celéw informowania o systemie oraz
wypozyczania roweru, w tym rejestrowania uzytkownika i pobierania optaty.
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Wypozyczalnie roweréw powinny by¢ budowane w spos6b modutowy (1 modut z 5 lub 10 stojakami)
z mozliwoscig tatwego zmniejszenia/zwiekszenia pojemnosci wypozyczalni. Rozwigzanie takie jest
istotne szczegOlnie w pierwszej fazie rozwoju systemu, kiedy to niezbedne bedzie zapewnienie
elastycznej mozliwosci dostosowania wielkosci wypozyczalni do popytu®.

W przypadku wypozyczalni na etapie projektowania systemu niezbedne bedzie zaprojektowanie:

miejsc na stojaki rowerowe, przy czym zaktada sie, ze srednio w systemie liczba stojakow
powinna by¢ wieksza 0 75% w stosunku do bazowej liczby roweréw w danej wypozyczalni,
miejsc pod panele sterujace systemem,

doprowadzenia zasilania (w wypozyczalniach nie zasilanych z baterii stonecznych);

oraz ewentualnie zaprojektowanie:

zadaszen,

tablic informacyjnych,
oswietlenia,
monitoringu.

Potozenie i rozwigzanie techniczne wypozyczalni powinno uwzglednia¢ koniecznosé¢ dojazdu do stacji
stuzb technicznych (naprawy, dowozenie/wywozenie rowerdw, itp.).

Szczegbtowy sposdb rozwigzania kazdej z wypozyczalni bedzie uzalezniony od jej wielkosci i specyfiki
wynikajacej z lokalizacji. Niezaleznie, wsp6lne wymagania dla kazdej lokalizacji powinny by¢
nastepujace:

wypozyczalnia powinna by¢ usytuowana w poblizu istniejacej (lub planowanej) drogi rowerowej
jednak w taki sposéb by nie utrudnia¢ ruchu rowerowego,

usytuowanie wypozyczalni powinno by¢ wkomponowane w otoczenie i powinno by¢ dobrze
dostrzegalne dla uzytkownikow,

usytuowanie poszczegoélnych elementéw wypozyczalni nie powinno utrudnia¢ ruchu innych os6b
(pieszych, rowerzystéw, pojazdow zmotoryzowanych) w tym nie powinno zastania¢ widocznosci,

rozmieszczenie poszczegolnych elementow wypozyczalni powinno zapewniac jej zwartosé (np.
bliskie potozenie stojakdw rowerowych w stosunku od panelu),

poszczegolne elementy wypozyczalni, w miare mozliwosci powinny by¢ potozone w miegjscach
zapewniajacych ograniczenie negatywnego wptywu warunkéw atmosferycznych (deszcz, wiatr,
itp.), a nawet elementy te moga by¢ sytuowane pod zadaszeniami,

wymiary jednego miejsca parkingowego ze stacjg dokujacg nie powinny byé wieksze niz
1,0mx2,0m.

minimalna szerokos¢ drogi manewrowej przy stacji wypozyczern powinna wynosié¢ 2,5m, przy
czym wielkosé¢ te nalezy odpowiednio zwiekszy¢ w sytuacji gdy w sagsiedztwie wystepuje
wzmozony ruch pieszy lub rowerowy.

nalezy przewidzie¢ bufor 0,30m przed przednim kotem roweru przyczepionego do stacji
dokujacej.

nalezy uwzgledni¢ wszystkie inne wymagania zawarte w obowigzujgcych przepisach
projektowania .

1 Przyktadem systemu tatwego w demontazu jest system Bixi z Montrealu (stojaki wraz z panelem na ptycie
metalowej, demontowalnej) i BikeOne w Krakowie (stojaki rowerowe z betonowymi obcigznikami). Stojaki dla
roweréw sg tatwe w demontazu i ewentualna zmiana lokalizacji czy demontaz systemu na zime nie stanowi
problemu technicznego. W tego typu rozwigzaniach nalezy zwr6ci¢ uwage na estetyke rozwigzania stojakow
rowerowych (w celu unikniecia prowizorki).
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J

0,30 m

1,70 m 0,30 m min. 2,50 m (zalecane min 4,00 m)

Rys. 6.4 Schemat przekroju wypozyczalni rowerowej.

Zasadniczo nalezy rozwaza¢ 3 rodzaje usytuowania roweroéw w wypozyczalni:
- Typ1l-w jednym rzedzie,

- Typ 2-w dwbch rzedach (wyspowo),

- Typ 3 —w dwdch rzedach (bocznie).

DROGA MANEWROWA

Model rozmieszczenia rowerow w wypozyczalni — Typ 1

DROGA
MANEWROWA

DROGA
MANEWROWA

Model rozmieszczenia rowerdw w wypozyczalni — Typ 2

DROGA MANEWROWA

Model rozmieszczenia rowerdw w wypozyczalni — Typ 3

Biorgc powyzsze pod uwage mozna zatozy¢, ze obszar potrzebny na wypozyczalnie miesci sie w
granicach od 50 m? (najmniejsze) do 200/250 m? (najwieksze). Powierzchnia potrzebna na
usytuowanie panelu sterujacego wraz z miejscem przed wyswietlaczem wynosi ok 0,7-1,0m?.

tacznie budowa systemu w etapie la wymaga zajecia terenu pod wypozyczalnie o powierzchni ok.
5000 m? (w tym 2500 m? na stojaki rowerowe). Realizacja wszystkich etapow (la, Ib, Ic i Il) wymaga
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zajecia ok. 8700 m? (w tym 4350 m? na stojaki rowerowe). Ponizej przedstawiono przyktadowe
rozmiary wypozyczalni rowerowych dla trzech ww. typow.

L.p.

©O© 00 NOo O WN P

Rl ol el
2 wWN RO

15

Typ  Liczbarzedéw Liczbaroweréw Liczba roweréw Szacunkowa Orientacyjne

rowerow W rzedzie W wypozyczalni  powierzchnia wymiary
wypozyczalni

Typ 1 1 10 10 50m? 10 x 5m
Typ 1 1 20 20 100m? 20 x 5m
Typ 1 1 30 30 150m? 30 x 5m
Typ 1 1 40 40 200m? 40 x 5m
Typ 1 1 50 50 250m? 50 x 5m
Typ 2 2 5 10 50m? 5x 10m
Typ 2 2 10 20 100m? 10x10m
Typ 2 2 15 30 150m? 15x 10m
Typ 2 2 20 40 200m? 20 x 10m
Typ 2 2 25 50 250m? 25 x10m
Typ 3 2 5 10 40m? 5x7,5m
Typ 3 2 10 20 75m? 10 x 7,5m
Typ 3 2 15 30 115m? 15x 7,5m
Typ 3 2 20 40 150m? 20X 7,5m
Typ 3 2 25 50 190m? 25X 7,5m

Przyjeto zatozenie, ze w wypozyczalni jest maksimum 30 rowerdw + rezerwa wolnych stojakow

S OJELANEWE powinny zapewniaé mozliwosé:

wygodnego wypiecia roweru po dokonaniu czynnosci rejestracyjnych w systemie i uzyskaniu
komunikatu zezwalajacego na wypozyczenie roweru,

wygodnego wpiecia roweru po zakoriczeniu jego uzytkowania,

bezpiecznego parkowania roweréw (z odpowiednimi zabezpieczeniami przeciw kradziezy oraz
zabezpieczeniami przed silnym wiatrem).

Konstrukcja stojaka powinna:

gwarantowac duzg odpornos¢ na akty wandalizmu,

gwarantowa¢ duzg odpornosé na zmienne warunki atmosferyczne (gwarancja antykorozyjna
minimum 3-letnia),

zapewnia¢ odpowiedniag powierzchnie reklamowa,

gwarantowac awaryjne odpiecie roweru w przypadku zaniku zasilania na parkingu.

REWEIEI CIMIEWS powinny:

umozliwia¢ uzyskanie informacji o systemie roweru publicznego, regulaminie wypozyczania oraz
mozliwych sposobach dokonywania optat za korzystanie z roweréw,

umozliwia¢ podglad (na mapie oraz w formie tabeli z adresami) wszystkich wypozyczalni
funkcjonujacych w systemie,

umozliwia¢ podglad kazdej z wypozyczalni funkcjonujgcych w systemie, z informacja o liczbie
dostepnych rowerdw i liczbie wolnych miejsc do przypinania rowerow,

umozliwia¢ zarejestrowanie sie uzytkownika w systemie, wniesienie zabezpieczenia
wypozyczenia roweru i wniesienie optaty,

wyswietla¢ informacje i instrukcje dla uzytkownikéw (na wyswietlaczach) w czterech jezykach:
polskim, angielskim, niemieckim i rosyjskim,
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- umozliwia¢ zgtaszanie informacji o uszkodzeniu roweru (i ew. kradziezy),
- umozliwia¢ wydruk paragonu za dokonang transakcje (wypozyczenie roweru),
- umozliwia¢ kontakt z centrum zarzgdzania systemem.

Konstrukcja panelu sterujacego:

- powinna gwarantowac duzg odpornos¢ na akty wandalizmu,

- powinna gwarantowa¢ duzg odpornos¢ na zmienne warunki atmosferyczne (gwarancja
antykorozyjna minimum 3-letnia),

- powinna zapewnia¢ odpowiednig powierzchnie reklamowa.

Stojaki rowerowe i panele sterujgce powinny by¢ na trwate przymocowane do podtoza, w sposob
uniemozliwiajacy kradziez.

Zaktada sie dwie mozliwosci zasilania wypozyczalni w energie elektryczng:
-z baterii stonecznej (podstawowe),
- zsieci energetycznej (wyjatkowo).

W obrebie wypozyczalni zapotrzebowanie na energie elektryczng bedzie zwigzane z:

- dziataniem panelu sterujgcego (zawsze),

- dziataniem zapiecia w stojakach rowerowych (zawsze),

- podswietleniem tablic reklamowych na stojakach reklamowych/wiatach (opcjonalnie),

- oswietleniem wypozyczalni (zawsze, gdy niezbedne bedzie dostawienie dodatkowego
oswietlenia w stosunku do dotychczasowych latarni).

W wypozyczalniach w ktérych funkcjonowaé beda wytgcznie stojaki rowerowe i panele sterujace i
ktére beds zlokalizowane w miejscach dobrze oswietlonych preferowane bedzie stosowanie zasilania
z baterii stonecznych. W wypozyczalniach w kt6rych zostang zamontowane dodatkowe powierzchnie
reklamowe (tablice), wiaty i/lub dodatkowe oswietlenie, mozna przewidywaé koniecznosé
doprowadzenia energii elektrycznej z sieci. Szczeg6towe wskazania w odniesieniu do kazdej z
wypozyczalni powinny zostaé przesadzone na etapie opracowania programu funkcjonalno-
uzytkowego systemu.

Zadaszenia wypozyczalni;

Zasadniczo, ze wzgledu na koszty systemu i minimalizowanie ingerencji w przestrzern publiczng
wypozyczalnie rower6w nie beds zadaszone. Jednak w wybranych lokalizacjach, tam gdzie
usytuowanie wypozyczalni umozliwi odpowiednie wkomponowanie zadaszenia w otoczenie i bedzie
mozliwe wykorzystanie wiaty do stworzenia powierzchni reklamowych takie rozwigzania beda
stosowane.

Wstepnie wytypowano 30 lokalizacji wypozyczalni ktére moga by¢ wyposazone w wiaty (zadaszenia).
Przedstawiono je w dalszej czesci opracowania.

Monitorowanie

Nie zdecydowano sie na zaproponowanie wprowadzenia systemu monitorowania wypozyczalni.
(podgladu za pomoca kamer przemystowych). Wigzatoby sie to koniecznoscig doposazenia systemu
w sprzet, przesytania obrazu do centrum monitorowania (lub zapisywania obrazu w panelu
sterujgcym) oraz rozstrzygniecia zasad kontroli i przeglagdania obrazu z kamer. Uznano, ze
stanowitoby to zbyt duze skomplikowanie systemu, utrudniajgce jego wdrozenie i pOzniejsza
eksploatacje.
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6.2.4 Zarzadzanie systemem —wymagania techniczne

Powodzenie systemu roweru publicznego bedzie zaleze¢ od jego jak najwiekszej dostepnosci,
rozumianej takze jako tatwos¢ wypozyczenia roweru przez uzytkownikéw korzystajacych z systemu
czesto (statych uzytkownikéw) oraz uzytkownikow korzystajacych z systemu sporadycznie, m.in.
turystow.

Stad wazne jest zapewnienie duzej elastycznosci w sposobie dokonywania optaty za korzystanie z
rowerow. Zaktada sie, ze wypozyczanie rowerdéw (i optata w systemie) bedzie mozliwe w oparciu o:

- hasto dostepu z konta internetowego (dostep uzyskiwany z telefonu lub komputera
kieszonkowego) z podaniem kodu PIN,

- telefonie komorkowag (sms-y) (sieci operatorow komdrkowych wtgczonych do systemu
obstugiwanego przez ZTM),

- specjalne karty systemu roweru publicznego (wtgczone do systemu obstugiwanego przez ZTM),

- karty kredytowe (wtgczone do systemu obstugiwanego przez ZTM).

Zaktada sie takze, ze w miare mozliwosci rejestracja w systemie (oraz optata) beds dokonywane z
wykorzystaniem spersonalizowanych kart uzywanych w lokalnym transporcie zbiorowym
organizowanym przez ZTM (Warszawska Karta Miejska — WKM) oraz elektronicznych legitymacji
studenckich i elektronicznych legitymacji uczniowskich wigczonych do systemu obstugiwanego przez
ZTM. To umozliwitoby fatwe korzystanie z systemu przez ok. 580 tys. osob (ZTM posiada
zarejestrowanych ok. 340 tys. spersonalizowanych kart miejskich i 240 tys. elektronicznych
legitymacji studenckich).

Wykorzystanie WKM wymagatoby jednak wprowadzenia dodatkowych zabezpieczen WKM, gwarantujacych
prawidtowa identyfikacje uzytkownika karty (osoby wchodzacej w posiadanie roweru) oraz wprowadzenia
mozliwosci wykorzystywania WKM jako ,,portmonetki” stuzacej do dokonywania optat za korzystanie z
rowerow. Stuzy¢ temu mogtoby zastapienie obecnie wykorzystywanego w WKM standardu Mifare ',
standardem Mifare Plus (ulepszong i kompatybilng z Mifare wersjg systemu). W standardzie Mifare Plus karty
nie bazuje sie na metodzie kryptograficznej lecz na algorytmie AES-128, uznawanym za bardziej bezpieczny.
Przejscie na wyzszy poziom jakosciowy WKM (z punktu widzenia bezpieczenstwa systemu) mogtoby zostaé
powigzane z wprowadzeniem zintegrowanej z WKM karty systemu roweru publicznego.

Szczegbtowe wymagania jakie powinien spetnia¢ system w stosunku do kart zblizeniowych,
elektronicznych legitymacii studenckich oraz kart kredytowych powinny by¢ okreslone na etapie
projektowania systemu.

System powinien zapewnia¢ mozliwosé stosowania zmiennej taryfy za korzystanie z roweréw, m.in.:

- premiowania (bez pobierania optaty) odbywania krotkiej podrézy np. do 20 minut, lub
premiowania wybranych grup uzytkownikéw (np. posiadajgcych okresowe bilety na komunikacje
miejska i karte WKM),

- stosowania zroznicowania taryf w zaleznosci od dtugosci okresu wypozyczenia (stosowania taryfy
statej za kazdy ustalony minimalny okres wypozyczenia lub opfaty degresywnej lub optat
progresywnych),

- stosowania zr6znicowania taryfy w ciggu dnia, w réznych dniach tygodnia (dziern weekendowy,
dziern powszedni), w réznych porach roku,

- stosowania zréznicowania taryfy w zaleznosci od miejsca wypozyczenia.

12 Zgodnie z wytycznymi ZTM karty zblizeniowe sg zgodne z normg ISO/IEC 14443 dla kart typu A, spetniajacych
warunki certyfikatu MIFARE i wykonane na bazie uktadu scalonego MF1 IC S50 lub uktadu réwnowaznego.
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System powinien zapewniaé¢ mozliwosé:

weryfikacji waznosci kart wykorzystywanych do identyfikacji uzytkownika i pobierania optaty z
doktadnoscig do jednej minuty (urzadzenie musi posiadaé zegar czasu rzeczywistego),

naliczania i pobierania optat za posrednictwem dopuszczonych w systemie metod ptatnosci,
blokowania na kartach kredytowych kwot gwarancyjnych za wypozyczenie roweru, w okresie
jego wypozyczenia (dotyczy niezarejestrowanych uzytkownikow),

blokowania dostepu do systemu 0s6b znajdujacych sie na ,,czarnej liscie”, np. zidentyfikowanych
jako osoby niszczace system, nie ptacgce za korzystanie z systemu, zadtuzone w systemie, itp.
transmisji bezprzewodowej danych w oparciu o dowolng sie¢ telefonii komorkowej (transmisja
pakietowa GPRS),

podtaczenia do sieci Ethernet i przenoszenia danych przy pomocy przenosnych modutéw
pamieciowych podtaczanych do ztgcza USB,

natychmiastowego powiadomienia operatora o prébie nieuprawnionego pobrania roweru
(wtamania) lub prébie uszkodzenia panelu sterujgcego,

wyswietlania informacji dla uzytkownikdw (na panelach sterujacych) w czterech jezykach:
polskim, angielskim, niemieckim i rosyjskim,

wyswietlania instrukcji dla uzytkownikow systemu w formie graficznej, ,krok po kroku” za
pomocy wyswietlaczy umieszczonych w urzadzeniach; wyswietlacze powinny by¢ podswietlane,
zapewniajace czytelnosé komunikatow w kazdych warunkach oswietleniowych.

Z punktu widzenia operatora, system powinien zapewniaé¢ mozliwos¢:

redagowania przez operatora systemu dowolnych komunikatéw na wyswietlaczach (na stronie
WWW),
obserwowania liczby roweréw dostepnych w kazdej z wypozyczalni,
tworzenia statystyk liczby wypozyczen i stopnia wykorzystania wypozyczalni (w ciggu kazdej
godziny i kazdego dnia),
tworzenia statystyk liczby wypozyczen i stopnia wykorzystania wypozyczalni (w skali catego
systemu, kazdego dnia),
tworzenia statystyk okreslajacych strukture czasu wypozyczen roweréw w kazdej wypozyczalni i
w skali catego systemu (dziennych, miesiecznych i rocznych),
tworzenia statystyk okreslajgcych strukture sposobu optat za wypozyczenie roweréw (metody
dokonania optaty) w kazdej wypozyczalni i w skali catego systemu w okresie miesigca i roku,
tworzenia statystyk okreslajacych dzienny, miesieczny i roczny przychéd z wypozyczenia
rowerow w kazdej wypozyczalni i w skali catego systemu,
anulowania pobranej optaty za wypozyczenie roweru,
informowania o awariach systemu i uszkodzeniach:

panelu sterujacego,

stojaka rowerowego,

roweru,

braku zasilania.
informowania o wyczerpywaniu sie zapasu rowerdw (w celu podjecia akcji dopetnienia
wypozyczalni dodatkowymi rowerami).

System pobierania rejestrowania uzytkownikow i pobierania optat za wypozyczanie roweréw
powinien by¢ zintegrowany z Systemem Pobierania Optat za Przejazdy ZTM (SPOzP). Spos6b
witaczenia systemu pobierania optat za korzystanie z roweréw miejskich do SPOzP powinien by¢
uzgodniony na etapie wykonywania projektu systemu roweru publicznego (po rozstrzygnieciu
przetargu na wykonawce systemu).
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System powinien umozliwia¢ przesytanie danych z kazdej wypozyczalni do operatora z identyfikacjg
wypozyczalni (urzgdzen w wypozyczalni) oraz dziennikiem zdarzen. Dzienniki zdarzen powinny by¢
przechowywane w pamieci (bazie danych) systemu, umozliwiajgc dokonywanie analiz i statystyk
zwigzanych z funkcjonowaniem systemu. Jednoczesnie dane przekazane do operatora powinny by¢
usuwane z pamieci urzadzen pracujacych w wypozyczalni. Zbieranie i przechowywanie danych
powinno by¢ zgodne z ustawg o ochronie danych osobowych.

W ramach dziennika zdarzen powinny by¢ notowane:

- numer wypozyczalni,

- data (i doktadny czas),

- kazde wtozenie (lub zblizenie) karty do czytnika (czas),

- typ nosnika (WKM, karta systemu, legitymacja studencka, karta kredytowa),

- dane odczytane z karty,

- kod akceptacji lub odrzucenia przez panel sterujacy (przeterminowana, niedozwolony typ,
znajdujacy sie na czarnej liscie, itd.),

- numer wypozyczonego roweru,

- numer oddanego roweru.

System roweru publicznego powinien spetnia¢ wymagania zwigzane z sieciowym dziataniem

wypozyczalni rower6éw i centrum zarzadzania systemem, w szczeg6Inosci:

- system musi by¢ przygotowany do obstugi lokalnej oraz zdalnej z poziomu centrum zarzgdzania,

- facznos¢ w systemie powinna by¢ zapewniania dostepnymi tgczami swiattowodowymi, lub
taczami dzierzawionymi pracujacymi w protokole transmisji TCP/IP, lub z wykorzystaniem sieci
telefonii komarkowej (transmisje pakietowe),

- system powinien pracowaé¢ zdalnie, by¢ nadzorowany z poziomu stanowisk operatorow
uzyskujacych wizualizacje biezgcego stanu systemu na monitorach komputerow.

W poczatkowym etapie funkcjonowania systemu nalezy zaktada¢ jego obstuge przez 3 osoby (3

operatorow).

Jak wspomniano wczesniej rozliczenia w systemie powinny by¢ wykonywane przez Zarzad Transportu
Miejskiego w ramach Systemu Pobierania Optat za Przejazdy ZTM. Centrum zarzadzania
technicznego powinno by¢ zwigzane z wybranym operatorem systemu.

W ramach zarzgdzania (technicznego) systemem nalezy przewidywac:

- stanowiska operatoréw systemu, zarzadzajacych systemem i utrzymujacych tacznosé z
wypozyczalniami, uzytkownikami i stuzbami technicznymi systemu — centrum zarzadzania
systemem.

- podsystem obstugi technicznej (naprawy rowerdw i pozostatych urzadzen systemu) i relokacji
rowerow (przewozy pomiedzy wypozyczalniami),

- podsystem gromadzenia i przetwarzania danych.

System roweru publicznego bedzie wymagaé¢ co najmniej nastepujgcego zabezpieczenia

technicznego:

- pomieszczenie operacyjne dla operatorow systemu (co najmniej 3 stanowiska pracy),

- 2 samochody techniczne do napraw rowerOw i urzgdzen, w miare mozliwosci o napedzie
elektrycznym (zaktada sie ze jeden pojazd bedzie obstugiwat Strefe | i pétnocng czes¢ Warszawy,
a drugi Strefe | i potudniowa czes¢ Warszawy) ,

- 3 samochody towarowe do przewozenia rowerdw ze skrzynig tadunkows lub przyczepa, w miare
mozliwosci 0 napedzie elektrycznym (jeden pojazd do obstugi obszaru pétnocnego, jeden do
obstugi Strefy |, trzeci do obstugi obszaru potudniowego),

- pomieszczenie magazynowe do przechowywania w okresie zimowym ok. 2000 tys. rowerow.
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Schemat systemu przedstawiono ponizej.

PODSYSTEM
NAPRAW i
RELOKACJI
ROWEROW

CENTRUM
ZARZADZANIA
SYSTEMEM
ROWERU
PUBLICZNEGO

PODSYSTEM PODSYSTEM
ZARZADZANIA GROMADZENIA i

WYPOZYCZAL- PRZETWARZANIA
NIAMI DANYCH

6.2.5 Niezbedne korekty istniejacej infrastruktury rowerowej

System roweru publicznego bedzie utatwia¢ podrézowanie rowerem, przede wszystkim w Strefie |
oraz pomiedzy stacjami | linii metra i kampusami uniwersyteckimi na pétnocy i potudniu Warszawy.

W Strefie | podstawowe znaczenie bedg miec¢ gtéwne osie transportowe, tam gdzie spodziewane sg
najwieksze natezenia ruchu rowerowego (dojazdy do centrum, do weztéw transportu publicznego,
itp.) oraz ulice o ruchu uspokojonym, gdzie odpowiednie rozwigzania techniczne bedg utatwiad
rowerzystom bezpieczne korzystanie z jezdni, bez wydzielania dr6g rowerowych.

Przeprowadzone rozpoznanie stanu infrastruktury drog rowerowych w Strefie | wskazuje, ze ponad
35% tych korytarzy nie posiada odpowiednio przygotowanej infrastruktury rowerowej (sciezki/pasy
dla roweréw lub inne rozwigzania umozliwiajgce sprawne i bezpieczne poruszanie sie rowerem).
A R Y e E e, Biorac pod uwage dotychczasowe tempo rozwoju sieci drég
rowerowych w Warszawie, skoncentrowanie wysitkow na rozwoju infrastruktury w Strefie | stwarza
nadzieje na uzupetnienie tych brakéw do czasu uruchomienia systemu roweru publicznego.
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Przy ustalaniu programu rozwoju infrastruktury rowerowej priorytetem powinny by¢ objete
nastepujace ciggi ulic:

1. Al Jerozolimskie (pl. Zawiszy- Rondo Waszyngtona),

ul. Swietokrzyska - Tamka (Towarowa- most Swietokrzyski),

ul. Koszykowa - Piekna (pl. Zawiszy- Mysliwiecka do istniejacy sciezki rowerowej),

ul. Filtrowa -Nowowiejska (pl. Narutowicza- pl. Na Rozdrozu),

ul. Kopinska - Wawelska (od hali Kopirskiej do istniejacej sciezki rowerowej przy gmachu IL PW),
al. Solidarnosci (al. Jana Pawta II- pl. Wilenski),

ul. Stonimskiego (od istniejacej sciezki do Mostu Gdarskiego),

ul. Gréjecka- Towarowa (ul. Wawelska - ul. Swietokrzyska),

al. Jana Pawta Il - Niepodlegtosci (brakujagcy odcinek pomiedzy istniejacymi drogami dla
roweréw),

10. ul. Noakowskiego - E. Plater (pl. Politechniki- pl. Grzybowski),

11. ul. Warynskiego — Marszatkowska — Andersa - Stawki (rondo Jazdy Polskiej- ul. Stonimskiego),

12. ul. Nowy swiat - Krakowskie Przedmiescie (pl. Trzech Krzyzy- Stare Miasto),

13. ul. Miodowa - Bonifraterska (Stare Miasto- Konwiktorska),

14. ul. Targowa - al. Zieleniecka (rondo Waszyngtona- pl. Wileriski),

15. ul. Zelazna (Prosta- Koszykowa),

16. ul. Marszatkowska (pl. Konstytucji- pl. Unii Lubelskiej),

17. ul. Bagateli- ul. ZeleAskiego.

©ooNO O~ WN

Kazdy z wyzej wymienionych ciggéw wymaga interwencji w zakresie wprowadzenia infrastruktury dla
rowerow. Szczegotowe rozwigzania powinny wynikac z indywidualnych projektow.

Realizacja systemu roweru publicznego nie powinna by¢ jednak bezposrednio uzalezniana od
rozwoju infrastruktury rowerowej. Doswiadczenia zagraniczne (Paryz) dowodzg, ze wprowadzenie
duzej ilosci roweréw prowadzi do uspokojenia ruchu w catym obszarze, stanowi zatem jeden ze
srodkéw poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu. Fakt ten stanowi powazny argument za szybkim
wdrozeniem systemu roweru publicznego, stowarzyszonym w miare mozliwosci z rozwojem
infrastruktury i przeksztatceniami strefy srédmiejskiej (uspokojenia ruchu).

6.2.6 Etapowanie realizacji

Przyjeto ze w poczatkowej fazie realizacji systemu roweru publicznego w Warszawie zostang
zrealizowane etapy | (podetapy la, Ib i Ic) oraz etap Il (system wzdtuz Bulwaru Nadwislariskiego).
Doswiadczenia z wdrozenia systemu zostang wykorzystane do jego dalszego rozwoju (etap ).
Nalezy pamieta¢, ze powodzenie realizacji bedzie uzaleznione od systematycznego i szybkiego
uzupetnienia infrastruktury rowerowej oraz uspokojenia ruchu na czesci ulic Srédmiescia Warszawy.
Schemat etapowania rozwoju systemu przedstawiono ponizej.

Etapy la, Ib, Ic i Il moga by¢ realizowane jednoczesnie, lub sekwencyjnie w zaleznosci od:

- porozumien Miasta z kampusami uniwersyteckimi w sprawie lokalizacji wypozyczalni
rowerowych,

- okresu wdrazania systemu w Strefie | w nawigzaniu do terminéw zakonczenia inwestycji
miejskich w rejonie ktérych przewiduje sie usytuowanie wypozyczalni (Il linia metra, Stadion
Narodowy, Centrum Kopernik, Muzeum Zydéw Polskich),

- decyzji dotyczacych zagospodarowania Bulwaru Nadwislanskiego.
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SYSTEM ROWERU
PUBLICZNEGO W
WARSZAWIE

Etap przygotowania dokumentacji
(Program funkcjonalno —uzytkowy)
i wytonienia dostawcy systemu

( NX( ewapnw ([ ceape Y[ A4 )
Etap la (powiazania | (uzupetnienie Etap Il
(rozwoj systemu linii metra i systemu w (Bulwar Etap Il
w Strefie I j} kampusow ﬁ Strefie I) ﬁ Nadwidlariski) j] (dalszy rozwoj
_ _ uniwersyteckich systemu)

81 wypozyczalni 19 wypozyczalni 5 wypozyczalni

1185 rowerow 15 wypozyczalni 295 rowerow 70 roweréw
\_ ) \450 rowerow ] L VAN VAN y

W ramach opracowania przewidziano 5 wypozyczalni (50 roweréw) bez wskazania ich lokalizacji
(uwzglednione w ramach 19 wypozyczalni etapu Ic). Sa to wypozyczalnie rezerwowe, do
wykorzystania w miare potrzeb wynikajacych z funkcjonalnosci systemu. Wypozyczalnie te zostaty
uwzglednione w oszacowaniu kosztéw wdrozenia i eksploatacji systemu roweru publicznego.

6.3 Koszty

Koszty inwestycyjne

W oszacowaniu kosztow realizacji projektu uwzgledniono nastepujace elementy:
- budowe wypozyczalni rowerowych,

- zakup roweréw,

- wyposazenie techniczne stuzb serwisowych i relokacji roweréw,

- przygotowanie dokumentacji przetargowej,

- wykonanie projektu systemu,

- promocje projektu,

- koszty nieprzewidziane.

Na tym etapie analiz nie uwzgledniono kosztéw, ktére moga zosta¢ przesadzone dopiero podczas
opracowywania programu funkcjonalno-uzytkowego, lub nawet na etapie projektowania systemu,
m.in. jesli chodzi o:

- koszty podtaczenia do sieci energetycznej,

- koszty budowy oswietlenia.

Przyjeto zatozenie, ze przy szczegbtowym wskazaniu miejsca usytuowania wypozyczalni roweréw (na
etapie opracowania programu funkcjonalno-uzytkowego) bedzie brany pod uwage warunek

: TransEko



LStudium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” 94

wtasnosci terenu przez m.st. Warszawe. Stad w 0szacowaniu nie uwzgledniono kosztéw pozyskania
gruntu.

W zestawieniu kosztéw nie uwzgledniono takze kosztéw personelu zwigzanego z obstuga systemu.

Tabl. 6.5 Oszacowanie kosztow inwestycyjnych wdrozenia systemu roweru publicznego®.

Element catkowity
sztuk

[min zi]
Rower 2000 2200* 4,40
Stojak (z dokowaniem roweru) 1500 3500 5,25
Panele sterujace 10 000 120 1,20
Koszty wiat 20 000 30 0,60
Koszty systemu informatycznego i zarzadzania - - 2,00

n Wyposazenie techniczne stuzb serwisowych i relokacji -
. . - 0,50

rowerow (w tym 5 samochodow)

Przygotowanie dokumentacji przetargowej - - 0,10
BEN Koszty projektowania systemu (2%) - - 0,30
BEN Koszty promocii (1%) - 0,15
Koszty nieprzewidziane (20%) - - 2,40
N tacznie 17,00

* Zatozono zakup wiekszej liczby roweréw (10% zapasu).

Dla oszacowania kosztow eksploatacyjnych przyjeto zatozenie ze ze wzgledu na uszkodzenia
rowerow, kradzieze oraz naturalne zuzycie park rowerowy bedzie musiat by¢ odtwarzany w okresach
4letnich. Stad roczne koszty eksploatacyjne systemu przyjeto na poziomie:

L.P. ELEMENT Koszt  [MIN
Zt]
1 ROCZNE KOSZTY ODTWORZENIA PARKU ROWEROWEGO 11
5 ROCZNE KOSZTY EKSPLOATACI SYSTEMU — 20% KOSZTOW INSTALACI (POZA 1,9
ROWERAMI)
3 RAZEM 3,0

Podsumowujac 0szacowano:
- koszt instalacji systemu na poziomie 17,0 min zt,
- roczny koszt eksploatacji system na poziomie 3,0 min zt.

6.4 Plan wdrozenia projektu

Proponuje sie nastepujacy plan wdrozenia projektu:

1. Podjecie decyzji dotyczacej:
- Zakresu systemu (lokalizacja wypozyczalni rowerdw i liczby rowerdw w systemie),

3 Bez kosztow: podtaczenia do sieci energetycznej, dodatkowego oswietlenia wypozyczalni, zakupu gruntéw
oraz kosztéw osobowych.
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Operatora systemu (formuty organizacyjnej systemu ),
Sposobu finansowania

Rozwigzan technicznych systemu,

Harmonogramu wdrazania.

Opracowanie programu funkcjonalno-uzytkowego systemu
Ogtoszenie przetargu na projekt i dostawce systemu.
Wdrozenie systemu (etapy la, Ib, Ici Il)

Monitorowanie efektow i decyzja o rozszerzeniu systemu.

Opis przedmiotu zamo6wienia do przetargu na projektuj i wybuduj zaproponowano w zatgczniku do
niniejszego opracowania.
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7 Finansowanie systemu roweru publicznego

Finansowanie budowy i eksploatacji systemu roweru publicznego bedzie zaleze¢ od:
- decyzji dotyczacej sposobu wdrozenia (wybér operatora systemu),

- decyzji dotyczacej zaangazowania srodkow z budzetu m.st. Warszawy,

- mozliwosci pozyskania srodkéw finansowych z Unii Europejskiej.

Mozna rozwazac¢ finansowanie/wspotfinansowanie systemu z 7 nastepujacych zrédet:

8. z budzetu Zarzadu Transportu Miejskiego (srodki przeznaczane na finansowanie transportu
publicznego przez miasta st. Warszawa),

9. zbudzetu miasta st. Warszawy ze srodk6w (czesci srodkdw) pochodzacych z optat za parkowanie
w SPPN,

10. z wptywow z reklam zewnetrznych (tzw. ,,outdoorowych”),

11. z wptywdw z reklam umieszczanych na wiatach przystankowych komunikacji miejskiej (ZTM),

12. z wptywéw z reklam umieszczanych w systemie roweru publicznego,

13. ze srodkdéw Unii Europejskiej,

14. z optat pochodzacych od uzytkownikow.

Nalezy zaktada¢, ze model finansowania systemu roweru publicznego bedzie modelem sktadanym z
kilku wyzej wymienionych zrodet.

7.1 Finansowanie z budzetu m.st. Warszawy

Finansowanie systemu roweru publicznego z budzetu m.st. Warszawy moze odbywaé sie z

wykorzystaniem srodkow:

- przeznaczanych na finansowanie transportu publicznego, ktérymi dysponuje ZTM; system
roweru publicznego bedzie spetniat kryterium publicznego srodka transportu;

- pochodzacych z wptywdw z optat za parkowanie w strefie ptatnej (SPPN).

Finansowanie z budzetu przeznaczanego na transport publiczny (ZTM)

Zgodnie z projektem budzetu m.st. Warszawy w roku 2010 wydatki na system transportowy wyniosa
ok. 3 mld 635 min zt. Najwyzszy udziat w tej grupie wydatkéw budzetowych bedg mie¢ transport
zbiorowy (58%) i drogi wojewodzkie (17%).

Tabl. 7.1 Planowane wydatki budz‘etu m.st. Warszawy na system transportowy w roku 2010

m
Lokalny transport zbiorowy 2126040827

Drogi publiczne krajowe 158702842 4
Drogi publiczne wojewédzkie 633559572 17
Drogi publiczne powiatowe 240151415 7
Drogi publiczne w miastach na prawach powiatu 472377651 13
n Pozostate 4365690 1
| Razem* 3635197997 100

* bez uwzglednienia budzetow Dzielnic

Na inwestycje zwigzane z systemem transportowym przewidziano kwote ok. 1 mld 278 min zt co
stanowi 61% ogodlnej kwoty wydatkéw na inwestycje ogélnomiejskie. Dodatkowo w budzetach
dzielnic na inwestycje transportowe przewidziano kwote 132,2 min zt. W budzecie miasta wymienia
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sie 47 inwestycji transportowych, ktére majg by¢ finansowane w roku 2010 i nie ma wsrdd nich
systemu roweru publicznego.

Finansowanie budowy i eksploatacji systemu roweru publicznego z budzetu m.st. Warszawy, np. za
posrednictwem budzetu ZTM jest mozliwe, szczeg6lnie w zwigzku z relatywnie niskimi kosztami
inwestycyjnymi i eksploatacyjnymi zwigzanymi z tym systemem. Wymagatoby to odpowiedniej
decyzji wtadz Miasta. Z uwagi ha zaawansowanie prac nad budzetem na rok 2010, uwzglednienie
tego przedsiewziecia wydaje sie mozliwe jednak dopiero w budzecie na rok 2011.

W odniesieniu do planowanych kosztow inwestycji transportowych realizowanych w roku
2010 w Warszawie, koszty systemu roweru publicznego bytyby znikome, na poziomie
znacznie ponizej 1 promila !

Finansowanie z wpfywdw z SPPN

W Warszawie funkcjonuje Strefa Ptatnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN). Ptatne parkowanie

jest organizowane w celu:

- ograniczenia liczby dojazdéw do centrum miasta samochodami oraz

- ufatwienia znalezienia wolnego miejsca do parkowania w obszarze srédmiejskim i zwiekszenia
dostepnosci celéw podrozy (np. ustugowo-handlowych) oraz zredukowania liczby przejazdéw w
poszukiwaniu wolnego miejsca parkingowego (zwiekszenie rotacji).

Ograniczanie dostepnosci strefy srodmiejskiej dla samochodéw powinno oznacza¢ poprawianie
jakosci transportu zbiorowego na kierunkach dojazdowych do centrum i w centrum oraz
wzmacnianie innych form podrézowania, w tym takze rowerem. To oznacza, ze wptywy z ptatnego
parkowania powinny byé przeznaczane przede wszystkim na zmiane zachowan komunikacyjnych.
Jednym ze $rodkéw oddziatywania na tego zachowania moze sta¢ sie udostepnienie roweréw
publicznych.

Roczne wptywy z optat za korzystanie z SPPN ksztattujg sie ha poziomie od ok. 41,1 min zt w roku
2006 do 46,6 mIn w roku 2008. W okresie 2006-2008 wptywy wzrosty o ok. 5.5 mIn — 13.5% (dane z
okresu przed rozszerzeniem SPPN). Roczne koszty eksploatacyjne, w tym osobowe, wynosza od 16,2
mlin zt w roku 2006 do 13,4 min zt w roku 2008. W roku 2008 stanowity ok. 30% wptywoOw systemu.

Zestawienie przychoddw z SPPN i kosztow systemu w latach 2006-2008 przedstawiono w tabelach
ponizej.

Tabl. 7.2. Przychody z SPPN w latach 2006-2008

3243 009,22 3753 673,76 3529 405,40
3118 742,64 3166 173,65 3491 750,50
4079273,73 3886 779,19 3625 395,62
3211131,35 3575 890,00 4 085 245,07
PERT e 341019219 3659 069,00 3496 981,36
3459 589,52 3253 437,40 3845212,76
3292 555,64 3415 187,60 3798 425,00
3056 231,03 3189 265,30 3018 698,99
3463 452,78 3228 976,50 4 238 209,87
3785 602,75 4 056 504,70 5038 106,43
3576 038,46 3607 327,50 4 056 526,19
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3386 097,60 3259 268,95 4393 662,62

tacznie 41081 917,00 42 051 554,00 46 617 620,00

Zrodto: ZDM

Tabl. 7.3. Roczne koszty eksploatacyjne SPPN

Koszty eksploatacyjne (z1) 2006 2007 2008

Koszty eksploatacyjne SPPN (obstuga 12522 909,41 7311 265,89 8802973,18
ptatnosci)

Koszty osobowe 3513 863,62 3681 950,99 4 328 637,42
Inne koszty (materiaty biurowe, dozor 192 754,11 237 829,95 265 870,18
mienia, konserwacja sprzetu, wywoz

nieczystosci, itp.)
Razem: 16 229 527,00 11 231 047,00 13 397 481,00
Zrédto: ZDM

Dochdd roczny z SPPN (w roku 2008 — 33,2 min zt) znacznie (blisko dwukrotnie) przewyzsza
planowany koszt budowy i eksploatacji systemu roweru publicznego. Jest zatem mozliwe
sfinansowanie budowy tego systemu w catosci lub w czesci z jednorocznych wptywow z optat za
ptatne parkowanie. Wymagatoby to odpowiedniej decyzji wiadz Miasta, w_spos6b czytelny
pokazujacej uzytkownikom systemu transportowego zwigzku jaki ma pobieranie optat za parkowanie
w Warszawie z wptywaniem na zachowania komunikacyjne.

7.2 Finansowanie z reklam zewnetrznych

Obecnie na terenie Warszawy obowiazuje zarzadzenie Prezydenta m.st. Warszawy (nr 961/2007 z 14
listopada 2007) w sprawie umieszczania reklam i informacji wizualnej. W pewnym zakresie
problematyka reklamy wizualnej w Warszawie jest rowniez uwzgledniona w zarzadzeniach
Prezydenta dotyczacych wydzierzawiania nieruchomosci m.st. Warszawy, ktérych zarzadca jest
Prezydent Warszawy. Miasto dopuszcza nastepujacy sposéb lokowania reklam w pasie drogowym:

1. reklamy powierzchniowe przy drogach krajowych, wojewddzkich, powiatowych oraz gminnych o

réznych wymiarach (do 3m?, 3-9m?, >9m?),

reklamy na szyldach o powierzchni nie przekraczajacej 1m?,

reklamy na markizach i parasolach,

reklamy na witrynach i gablotach,

reklamy stanowiace dekoracje, umieszczane w zwigzku z obchodami Swiat: Wielkanocy, Bozego

Narodzenia i Nowego Roku,

6. reklamy na stupach ogtoszeniowych w formie walca (podswietlane od wewnatrz, nieoswietlone,
oswietlony z zewnatrz, petnigce rowniez inne funkcje, z przewijang powierzchnia reklamows),

7. reklamy na zabytkowych stupach ogtoszeniowych znajdujacych sie w ciggach pieszo-jezdnych i
pieszych, wykorzystywane wytacznie przez instytucje kultury do propagowania ich dziatalnosci,

8. reklamy na przenosnych tablicach reklamowych znajdujacych sie w ciggach pieszych i ciggach
pieszo- jezdnych,

9. reklamy w postaci: planéw, map, tablic, plansz, plakatéw itd. Zawierajace informacje o
charakterze niekomercyjnym o m.st. Warszawie, Wojewodztwie Mazowieckim, lub innych
jednostkach, organach lub instytucjach publicznych,

10. reklamy o tresci propagujacej bezpieczenstwo na drodze,

11. reklamy na remontowanych obiektach zabytkowych, o powierzchni nie przekraczajacej 100 m2,
zawierajace informacje o sponsorowaniu, odbywajacego sie remontu, umieszczane wytgcznie na
czas jego trwania,

12. reklamy w przejsciach podziemnych,

akrown
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13. reklamy w gablotach reklamowych zintegrowanych z wiata przystankowa,
14. reklamy nadmuchiwane.

W Warszawie system reklamy zewnetrznej tzw. outdoorowej charakteryzuje sie dosé¢ duzig
dowolnoscig formy przekazu, formatem oraz lokalizacjg obiektow. Taki stan rzeczy ma sie zmienic, za
sprawg przygotowywanej uchwaty Rady Miasta st. Warszawy, porzadkujacej problem reklam.
Zaktada sie, ze: liczba reklam zewnetrznych (szczeg6lnie tych znajdujacych sie w pasie drogowym)
zostanie zmniejszona a stawki optat zwiekszone, zwiekszeniu ulegnie minimalny czas dzierzawy
powierzchni pod reklame i podniesione beda wymagania co do standardu samej reklamy tzn.
materiatbw z ktérych zostata wykonana (wyzsza jakosé¢). Ma to wptywaé na estetyke miasta i
standard reklam. Zmniejszenie liczby nosnikow reklamy przy jednoczesnym podwyzszeniu ich
standardéw bedzie takze wptywaé na standard i site oddziatywania reklamy - nattok informacji nie
sprzyja jej wydajnosci.

Korzystajacy z nosnikow reklam majg swiadomos¢, ze atrakcyjnosé i efektywnosé danej lokalizacji jest
scisle zwigzana z prognozami ruchu, a te z kolei ze zmianami wewnatrz miasta zaréwno pod
wzgledem zagospodarowania (programy funkcjonalne obiektéw) jak i rozwojem sieci transportowej
(komunikacji indywidualnej i zbiorowej). Wedtug Izby Gospodarczej Reklam Zewnetrznych w Polsce
dziata ok. 101 tys. nosnikow reklamy zewnetrznej. Ich liczba przez ostanie kilka lat praktycznie nie
ulegta zmianie. Nieznacznie wzrosta liczba powierzchni ekspozycji na standardowych tablicach
plakatowych (12m?), podobnie jak tablic typu frontlight. Wolniej natomiast rozwija sie rynek
nosnikbéw zintegrowanych z wiatami przystankowymi. Zdaniem analitykébw wynika to z braku
inicjatywy miast aby rozwija¢ ten rodzaj powierzchni reklamowej. Podobnie mnigjsze jest
zainteresowanie powierzchniami reklamowymi znajdujacymi sie w pasie drogowym. Ze wzgledu na
wprowadzone przez zarzagdcow drdg ograniczenia dla nosnikéw reklamowych usytuowanych w pasie
drogowym spada liczba tzw. Backlightow (o wymiarach 6x3m). Ograniczenia majg zwigzek z oceng
ich negatywnego wptywu na bezpieczeristwo ruchu, na ulicach na ktorych znajduje sie duza ilos¢
powierzchni reklamowych, szyldéw i innych elementéw zmniejszajacych koncentracje kierowcy.

Od kilku lat liderem wsrod wtascicieli nosnikow reklamy zewnetrznej jest firma AMS ktéra posiada
prawie 50 tys. nosnikow. Stanowi to prawie potowe wszystkich nosnikow funkcjonujacych na rynku.
Najwiecej, 25 tys. nosnikow reklamy zewnetrznej zlokalizowano na terenie Warszawy (aglomeracja).
Stanowi to blisko % wszystkich powierzchni dostepnych w kraju. Daleko z tytu znajduje sie GOP ok. 10
tys. oraz Tréjmiasto i Krakdw po ok 7 tys.

Istniejg dwie mozliwosci finansowania systemu roweru publicznego z reklam:

-z wptywow za dzierzawienie nieruchomosci na potrzeby usytuowania reklam (np. wynajem pasa
drogowego na ustawienie reklamy),

- bezposrednio z wptywow z reklam (np. ustawionych w pasie drogowym).

Roczne przychody Miasta z tytutu dzierzawienia nieruchomosci na potrzeby usytuowania reklam sg
na poziomie 17,4 min zt (dane z roku 2008). Oznacza to ze finansowanie budowy i eksploataciji
systemu roweru publicznego wymagatoby przeznaczenia na ten cel praktycznie wszystkich wptywow
Z tego typu dzierzawy, lub tez podwojenia tych wptywow. Nalezy uzna¢ to za mato prawdopodobne.

Inng mozliwoscia jest finansowanie (i budowanie) systemu roweru publicznego bezposrednio z

zyskoéw z reklam zewnetrznych. Wymagatoby to jednak zatozenia, ze budowa systemu roweru

publicznego w Warszawie zajmuije sie:

- podmiot zewnetrzny (firma specjalizujgca sie w sprzedazy ustug reklamowych), zwigzany z
miastem umowa wieloletnia (np. 10 letnig), lub
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- spotka miejska, w ktérej obowigzki wpisane zostatyby ustugi zwigzane ze sprzedaza powierzchni
reklamowych tzw. outdoorowych, w celu przeznaczenia wptywéw z tej sprzedazy na
finansowanie systemu roweru publicznego.

W obu tych przypadkach nalezy zaktada¢ przeznaczenie na ten cel ok. 220 tablic reklamowych o
powierzchni 12m? (przy zatozeniu 75% wykorzystaniu w ciagu roku).

Mozliwos¢ finansowania systemu z powierzchni udostepnianej w gablotach reklamowych
zintegrowanych z wiatg przystankowg przedstawiono w odrebnym punkcie.

7.3 Finansowanie z reklam umieszczanych na wiatach przystankowych
Zgodnie z planami Miasta wiaty na przystankach komunikacji miejskiej majg sta¢ sie
charakterystycznym elementem umeblowania przestrzeni publicznej, jednoznacznie identyfikujgcym
miasto stoteczne Warszawa i stuzagcym jego promocji. Elementem wiaty beda zorganizowane
powierzchnie przeznaczone na reklame z mozliwoscia ekspozycji reklam typu city-light.
Whprowadzenie jednolitego, wysokiego standardu wiaty wraz z jej dobrg lokalizacjg bedy tworzy¢
atrakcyjne powierzchnie reklamowe.

Z drugiej strony, jedng z funkcji systemu roweru publicznego jest wspieranie oferty transportu
zbiorowego — dojazdy do stacji i przystankow. Jest zatem uzasadnione poszukiwanie mozliwosci
finansowania systemu z wptywdéw ze sprzedazy powierzchni reklamowych na wiatach
przystankowych.

ZTM przewiduje ustawienie nowych wiat w 639 lokalizacjach atrakcyjnych z punktu widzenia
mozliwosci umieszczenia na nich reklam. Na kazdej z wiat zachowana zostanie mozliwos¢ ekspozycji
jednej reklamy typu city-light (dwustronnej) i ewentualnie jednej reklamy typu city-light
jednostronne;j.

Szacuje sie, ze potencjat reklamowy 639 wiat przystankowych jest na poziomie 12,5 min zt rocznie
(przy zatozeniu 75% wykorzystania powierzchni reklamowej).

7.4 Finansowanie z reklam w systemie roweru publicznego

Uruchomienie systemu roweru publicznego stwarza mozliwosé¢ wtaczenia dodatkowych powierzchni

reklamowych bezposrednio zwigzanych z tym systemem. Sj to:

- powierzchnie reklamowe na rowerze publicznym,

- powierzchnie reklamowe na stojakach rowerowych,

- powierzchnie reklamowe na panelu sterujgcym,

- powierzchnie reklamowe na wiatach (zadaszeniach parkingu rowerowego),

- powierzchnie reklamowe na dodatkowych tablicach reklamowych zlokalizowanych w obrebie
wypozyczalni rowerow,

- reklamy na stronie internetowej systemu roweru publicznego.
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Oszacowanie powierzchni reklamowej na elementach systemu roweru publicznego przedstawiono

ponizej.

Tabl. 7.4. Orientacyjne wielkosci powierzchni reklamowych w systemie roweru publicznego

Wartosé iednostk Liczba taczna na
o . artoscJecnostkowa 1 nognikow | wszystkich
L.p. Rodzaj powierzchni [m?]
. e . reklamy [ elementach
(powierzchnie orientacyjne) >
[m°]
Rower — przednia powierzchnia koszyka 0,06 (20cm x 30 cm) 2000 120
Rower - obudowa tylnego btotnika 0,04 (20 cm x 20 cm) 2000 80
Rower — pokrowiec na siodetko 0,03 (15 cm x 20 cm) 2000 60
Stojak rowerowy - obudowa 0,08 (2x20 cm x 20 cm) 3500 280
Panel sterujacy 0,15 (30 cm x 50 cm) 120 18
P8 Wiata (reklama typu city-light) 4,0 (2x100 x 200cm) 30 120
7 Tablica reklamowa 2,0 (100 x 200) 10 20
(reklama typu city-light)
PER stronainternetowa - - -
[ Razem: - 9660 698 m”

Oznacza to, ze w systemie dostepnych bedzie:
ok. 9660miejsc reklamowych o matej powierzchni w tym 3620 statych i 6000 mobilnych oraz

ok. 40 miejsc w postaci tablic/wiat.

Wstepnie wytypowano nastepujace lokalizacje 30 wypozyczalni rowerowych, na ktérych mozna
przewidywaé¢ wprowadzenie zadaszen/wiat z mozliwoscig uruchomienia tablic reklamowych typu
»City-light”.  Potwierdzenie tak wskazanych lokalizacji zadaszer/wiat oraz wskazanie miejsc
usytuowania tablic reklamowych (w 10 wybranych wypozyczalniach) powinna nastagpi¢ na etapie

programu funkcjonalno-uzytkowego.

l.p. Lokalizacja wypozyczalni
1  Rozbrat/Park Kultury
2 Metro Politechnika-Rondo Jazdy
3 Plac Narutowicza
4 Plac Konstytucji
5 Lipowa/Browarna
6  Metro Politechnika-Nowowiejska
7 WZ/Park Praski
8  Zoo- Ratuszowa
9  Zoo- Most Gdarnski
10  Metro Dw. Gdanski
11  Rondo Radostawa/Arkadia
12 Dw. Warszawa Powisle
13 Wilanow
14 PI. Defilad (wyjscie z | linii metra)
15 Senatorska - ZTM

Lokalizacja wypozyczalni
Dw. Srddmiescie-|
Dw. Srddmiescie-lI
Al. Armii Ludowej - IL
Hala Kopiriska
Dw. Warszawa Ochota
Okolnik-Akademia Muzyczna
BUW Dobra/Lipowa
Wawelska/Zwirki i Wigury
Muzeum Powstania Warszawskiego
Dw. Centralny
PKiN
Stadion Narodowy Wybrzeze Szcz
Stadion Narodowy- Zieleniecka
Rondo Daszynskiego
8 Pomnik Bohateréw Getta- Aniele

[

wn NN NN N R e e e .
O|lo|(N|o|ua|s|w| N o|lo|w|(N|o ke

Szacuje sie, ze roczny potencjat reklamowy z ww. powierzchni reklamowych jest na poziomie 2,2 min

zt.
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7.5 Finansowanie ze srodkow Unii Europejskiej

Finansowanie projektu roweru publicznego moze sie odbywac z wykorzystaniem srodkéw z Unii
Europejskiej. W tym kontekscie nalezy rozwazac przede wszystkim Regionalny Program Operacyjny i
Priorytet 5: Wzmacnianie roli miast w rozwoju regionu.

W ramach priorytetu 5 wsparcie mogg otrzymaé dziatania zmierzajgce do rewitalizacji
zdegradowanych obszaréw miejskich, szczegdlnie centréw miast oraz przedsiewziecia z zakresu
poprawy systemu transportu publicznego. Spodziewane rezultaty to zwiekszenie dostepnosci i
atrakcyjnosci miast, podniesienie poziomu ustug transportowych, zwiekszenie liczby oséb
korzystajacych z komunikacji publicznej, w tym w obszarach podmiejskich, zachowanie waloréw
historycznych miast i wzrost atrakcyjnosci turystycznej.

Beneficjentami moga byé: jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwigzki i stowarzyszenia,
jednostki organizacyjne posiadajgce osobowosé prawng oraz przedsiebiorcy.

Nie jest mozliwe finansowanie tego projektu z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

Z dwach priorytetéw, ktére s3 zwigzane z transportem miejskim i publicznym:

- Priorytet 7 (Transport i Srodowisko) dotyczy projektéw duzych, powyzej 25 min Euro (dziatanie
7.3 Transport miejski w obszarach metropolitarnych).

- Priorytet 8 (Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe), dziatanie 8.3 (Rozwdj
inteligentnych  systeméw transportowych) dotyczy systeméw centralnego sterowania
sygnalizacja i ruchem oraz system6w monitorowania ruchu na kluczowych trasach, w tunelach,
newralgicznych punktach miasta wraz z informowaniem o aktualnej sytuacji ruchowej.

Podsumowujac, mozliwe jest poszukiwanie dofinansowania projektu jedynie z RPO dla Mazowsza.
Nie ma jednak w tym Programie priorytetéw i dziatarn zwigzanych bezposrednio z finansowaniem
systeméw roweru publicznego, a zatem szanse na pozyskanie srodkéw unijnych nalezy uznac¢ za
niewielkie.

7.6 Finansowanie z optat uzytkownikow

Zgodnie z podstawowym zatozeniem systemu, rower publiczny ma sta¢ sie ogoélnodostepnym
srodkiem transportu, utatwiajgcym indywidualne poruszanie sie po miescie, gtbwnie w przypadku
odbywania krotkich podrozy. Biorgc pod uwage srednie dtugosci i czasy podrozy w Warszawie
przyjeto zatozenie ze podr6z rowerem do 20 minut bedzie bezptatna. To oznacza, ze bezptatny
przejazd bedzie dotyczyt ok. 50% podrézy odbywanych rowerem publicznym. Zaletg takiego
rozwigzania bedzie zachecenie do korzystania z roweru (bezptatny przejazd) i wymuszenie szybkiego
zakonczenia podrézy i oddania roweru do wypozyczalni (udostepnienia go innym uzytkownikom).

W zwigzku powyzszym proponuje Sie nastepujace stawki optat za korzystanie z roweru publicznego:
- Do 20 minut - 0 z,
- 0d 20 do 60 minut — 50% ceny jednorazowego biletu normalnego — 1,40 z,
- 2godzina- 100% ceny jednorazowego biletu normalnego — 2,80 zt,
- 3godzina-4,20 z,
- 4 godzina-5,60 zt,
- 5godzinaikolejne — 10 zt.

Przy wprowadzaniu systemow roweru publicznego zwykle zaktada sie 3 scenariusze czestotliwosci
WYpOzyczer rowerow:
Scenariusz 1:  Niska czestotliwosé — 5 wypozyczen/rower/dzien,
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Scenariusz 2:  Srednia czestotliwos¢ — 7,5 wypozyczen/rower/dzien,
Scenariusz 3:  Wysoka czestotliwos¢ — 10 wypozyczen/rower/dzien.

W tabelach ponizej przedstawiono oszacowanie wptywéw z systemu roweru publicznego dla tak

sformutowanych scenariuszy wypozyczen z wariantowaniem:

- udziatu wypozyczen ptatnych (25%, 50%, 75% i 100%)

- wysokosci sredniego wptywu z jednego wypozyczenia roweru (1,40 i 2,80 odpowiadajace
wysokosci jednorazowego biletu ulgowego i normalnego).

W obliczeniach zatozono 200 dni wypozyczen roweréw w ciggu roku.

Zatozenie: 25% wypozyczen ptatnych, sredni wptyw z opfaty 1,40

Liczea Liczea LICZBA PLATNYCH WPLYWY WPLYWY ROCZNE
SCENARIUSZ . . ., . . . .
ROWEROW WYPOZYCZEN/DZIEN ~ WYPOZYCZEN/DZIEN ~ DZIENNE [zt] [MLN z¢]
SCENARIUSZ 1 2000 10000 2500 3500 0,7
SCENARIUSZ 2 2000 15000 3750 5250 1,0
SCENARIUSZ 3 2000 20000 5000 7000 1,4

Zatozenie: 50% wypozyczen ptatnych, sredni wptyw z optaty 1,40

LiczBA LiczBA LICZBA PtATNYCH WPLYWY WPLYWY ROCZNE
SCENARIUSZ . . . ’ . ) .
ROWEROW WYPOZYCZEN/DZIEN ~ WYPOZYCZEN/DZIEN ~ DZIENNE [Zt] [MLN zt]
SCENARIUSZ 1 2000 10000 5000 7000 1,4
SCENARIUSZ 2 2000 15000 7500 10500 2,1
SCENARIUSZ 3 2000 20000 10000 14000 2,8

Zatozenie: 75% wypozyczen ptatnych, sredni wptyw z optaty 1,40

Liczea Liczea LICZBA PLtATNYCH WPLYWY WPLYWY ROCZNE
SCENARIUSZ ) . ; . . ; :
ROWEROW WYPOZYCZEN/DZIEN ~ WYPOZYCZEN/DZIEN ~ DZIENNE [Zt] [MLN zt]
SCENARIUSZ 1 2000 10000 7500 10500 2,1
SCENARIUSZ 2 2000 15000 11250 15750 3,2
SCENARIUSZ 3 2000 20000 15000 21000 4,2

Zatozenie: 25% wypozyczen ptatnych, sredni wptyw z optaty 2,80

LiczBAa LiczBAa LICZBA PLATNYCH WPLYWY WPLYWY ROCZNE
SCENARIUSZ ; . i ., . . .
ROWEROW WYPOZYCZEN/DZIEN ~ WYPOZYCZEN/DZIEN  DZIENNE [zt] [MLN z¢]
SCENARIUSZ 1 2000 10000 2500 7000 1,4
SCENARIUSZ 2 2000 15000 3750 10500 2,1
SCENARIUSZ 3 2000 20000 5000 14000 2.8

Zatozenie: 50% wypozyczen ptatnych, sredni wptyw z optaty 2,80

Liczea Liczea LICZBA PLATNYCH WPLYWY WPLYWY ROCZNE
SCENARIUSZ ) . . ., . ., .
ROWEROW WYPOZYCZEN/DZIEN ~ WYPOZYCZEN/DZIEN ~ DZIENNE [Zt] [MLN zt]
SCENARIUSZ 1 2000 10000 5000 14000 2,8
SCENARIUSZ 2 2000 15000 7500 21000 4,2
SCENARIUSZ 3 2000 20000 10000 28000 5,6

Zatozenie: 75% wypozyczen ptatnych, sredni wptyw z optaty 2,80

Liczea Liczea LICZBA PLtATNYCH WPLYWY WPLYWY ROCZNE
SCENARIUSZ . . . . . . .
ROWEROW WYPOZYCZEN/DZIEN ~ WYPOZYCZEN/DZIEN ~ DZIENNE [Zt] [MLN zt]
SCENARIUSZ 1 2000 10000 7500 21000 4,2
SCENARIUSZ 2 2000 15000 11250 31500 6,3
SCENARIUSZ 3 2000 20000 15000 42000 8,4
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Podsumowujac spodziewane wptywy z systemu bedg miesci¢ sie w granicach 0,7 min zt rocznie
(wariant bardzo pesymistyczny) do 8,4 min zt rocznie (wariant bardzo optymistyczny). Za wariant
realistyczny nalezy uzna¢ wptyw na poziomie 2,1 min zt (50% wypozyczen ptatnych i 1,4 wptyw z
jednego wypozyczenia ptatnego.

7.7 Podsumowanie sposobow finansowania systemu

Na podstawie przeprowadzonej analizy sposobéw finansowania systemu roweru publicznego mozna

stwierdzi¢ ,ze:

1. Srodki finansowe pozyskiwane w ramach systemu (z reklam w systemie i optat od uzytkownikéw)
beds na poziomie ok. 4,3 min zt rocznie. Bedzie powazne zrédto dochodu, przekraczajgce koszty
funkcjonowania systemu.

2. Za wazne zrédta finansowania budowy i utrzymania systemu nalezy uznaé¢ wptywy z reklam
umieszczanych na wiatach przystankowych ZTM oraz czesé¢ wptywow z ptatnego parkowania. W
potaczeniu z wptywami z samego systemu srodki te powinny zapewnia¢ mozliwos¢ zbudowania i
utrzymania systemu roweru publicznego w Warszawie.

3. Za mato prawdopodobne uznaje sie:

- pozyskanie srodkéw finansowych z reklam stanowiacych element systemu reklamy miejskiej
- wymagatoby to bowiem zwiekszenia liczby reklam w miescie co jest dziataniem sprzecznym
z polityka Miasta,

- pozyskanie srodkéw z UE w zwigzku z stabym dopasowaniem projektu do okreslonych celéw
ROP i POIS.

4. Pozyskanie innych srodkéw z budzetu miasta wobec ograniczen budzetowych i innych potrzeb
systemu transportowego nalezy uzna¢ za ograniczone. Moze by¢ jednak rozwazane od roku 2011
jako element gwarancji dla wdrozenia systemu w przypadku niedoszacowania kosztow jego
instalacji, lub przeszacowania wptywéw.

7.8 Modele organizacyjno — finansowe systemu

Ponizej przedstawiono 4 warianty modeli organizacyjno-finansowych systemu roweru publicznego,
zalezne od decyzji dotyczacej ulokowania organizatora systemu:

Model I. Zarzad Transportu Miejskiego

Model Il. Jednostka miejska (np. Tramwaje Warszawskie),
Model Ill. Jednostka miejska + podmiot prywatny,

Model IV. Podmiot prywatny.

Ponizej dla kazdego modelu przedstawiono mozliwe zrédta finansowania oraz wady i zalety
rozwiazania.

Model | - ZTM jako organizator systemu roweru publicznego w Warszawie

1. zreklam w systemie 1. Brak doswiadczen ZTM w 1. Elastycznos¢ w zakresie decyzji
roweru publicznego zakresie budowy i eksploatacji dotyczacych wielkosci systemu i

2. zwptywow od systemu roweru publicznego — jego rozwoju (w czasie i
uzytkownikéw systemu niepewnosc¢ co do skutecznosci przestrzeni).

3. zreklam na wiatach wdrozenia. 2. Mozliwos¢ aktywnego zarzadzania
przystankowych 2. Mata liczba firm oferujacych systemem roweru publicznego jako

4.  zczesci wptywow z sprzedaz rozwigzan elementu systemu transportowego
SPPN (budzet miasta) technicznych i organizacyjnych (wspomaganie podrozy
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5.

z innych srodkéw z
budzetu miasta

(przeznaczanych na
transport publiczny)

systemu roweru publicznego —
potencjalne mate
zainteresowanie dostawcow
systemu.

3. Koniecznos¢ zaangazowania
potencjatu kadrowego ZTM w
przygotowanie projektu
systemu i jego wdrozenie.

4. Koniecznos¢ stworzenia w ZTM
centrum zarzadzania systemem i
jego eksploatacjg (takze jesli
chodzi o relokacje roweréw i ich
naprawy, zakup sprzetu, itp.)

5. Koniecznos¢ zaangazowania sie
w pozyskiwanie srodkow na
finansowanie systemu z reklam
(z powierzchni dostepnych w
systemie i na wiatach).

odbywanych transportem
zbiorowym, regulowanie stawek
optat, akcje promocyjne, itp.).
Pozyskanie wiedzy technicznej i
organizacyjnej dotyczacej budowy i
eksploatacji systemu —
uniezaleznienie rozwoju systemu
od dostawcy systemu
zewnetrznego w stosunku do
Miasta

Mozliwos¢ regulowania sposobu
finansowania systemu w zaleznosci
od potrzeb wynikajacych z
rzeczywistych kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych
(regulowanie liczby reklam
przeznaczanych na finansowanie
systemu, finansowanie z budzetu i
optat od uzytkownikéw)
Wzmocnienie wizerunku (ZTM i
Miasta) jako bezposrednich
organizatoréw nowoczesnego
systemu transportowego.

Model Il — Jednostka miejska (TW) jako organizator systemu roweru publicznego w Warszawie

1.

z reklam w systemie
roweru publicznego

z wptywow od
uzytkownikéw systemu
z reklam na wiatach
przystankowych

Z czesci wptywow z
SPPN

ew. z dofinansowania
UE

1. Brak doswiadczen (TW) w
zakresie budowy i eksploatacji
systemu roweru publicznego —
niepewnosc co do skutecznosci
wdrozenia.

2. Mata liczba firm oferujacych
sprzedaz rozwiazan
technicznych i organizacyjnych
systemu roweru publicznego —
potencjalne mate
zainteresowanie dostawcow
systemu.

3. Mniejsza sktonnos¢ (niz w

przypadku ZTM jako
organizatora systemu) do
regulowania stawek optat za
korzystanie z systemu (z uwagi
na dazenie do maksymalizacji

wptywow).

1. Elastycznos¢ w zakresie decyzji

dotyczacych wielkosci systemu i
jego rozwoju (w czasie i
przestrzeni) — w porozumieniu z
Miastem.

Mozliwos¢ zarzadzania systemem
roweru publicznego jako
elementem systemu
transportowego (wspomaganie
podrézy odbywanych transportem
zbiorowym).

Pozyskanie wiedzy technicznej i
organizacyjnej dotyczacej budowy i
eksploatacji systemu —
uniezaleznienie rozwoju systemu
od dostawcy systemu
zewnetrznego w stosunku do
Miasta.

Mozliwos¢ regulowania sposobu
finansowania systemu w zaleznosci
od potrzeb wynikajacych z
rzeczywistych kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych
(regulowanie liczby reklam
przeznaczanych na finansowanie
systemu, finansowanie z budzetu i
optat od uzytkownikéw)
Ograniczenie zaangazowania w
tworzenie systemu przez Urzad
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8.

Miasta i ZTM (osobowego i
finansowego).

Posiadane doswiadczenie
praktyczne (i organizacyjne) w
zakresie sprzedazy powierzchni
reklamowych.

Posiadanie stuzb technicznych ,
pojazdéw, powierzchni
magazynowych , ktére moga by¢
przeznaczone na potrzeby systemu.
Wzmocnienie wizerunku (TW i
Miasta) - organizator
nowoczesnego systemu
transportowego

Model Il - Jednostka miejska (TW) + podmiot prywatny jako organizator systemu roweru

publicznego w Warszawie

1. zreklam w systemie 1.

roweru publicznego
2. zwptywow od
uzytkownikéw systemu
3. zreklam na wiatach

przystankowych

4.  zczesci wptywow z 2.
SPPN

5. ew. z dofinansowania
UE

sktonnosé w1
przypadku ZTM jako
organizatora  systemu) do
regulowania stawek opfat za
korzystanie z systemu (dazenie
do maksymalizacji wptywow). 2.
Koniecznos¢ przesadzenia na
wstepnym etapie tworzenia
systemu w ramach umowy
wieloletniej zasad wspétpracy z
podmiotem  prywatnym  z
okresleniem  zaangazowania 3.
miejskiego  wspoétorganizatora
systemu (zasady udostepniania
powierzchni reklamowych, ilos¢

Mnigjsza (niz

i wielkos¢ powierzchni
reklamowych, ew.
dofinansowania systemu  z
innych zrédet. 4.

Elastycznos¢ w zakresie decyzji
dotyczacych wielkosci systemu i
jego rozwoju (w czasie i
przestrzeni) — w porozumieniu z
Miastem.

Mozliwos¢ zarzadzania systemem
roweru publicznego jako
elementem systemu
transportowego (wspomaganie
podrézy odbywanych transportem
zbiorowym).

Pozyskanie wiedzy technicznej i
organizacyjnej dotyczacej budowy i
eksploatacji systemu —
uniezaleznienie rozwoju systemu
od dostawcy systemu
zewnetrznego w stosunku do
Miasta.

Mozliwos¢ regulowania sposobu
finansowania systemu w zaleznosci
od potrzeb wynikajacych z
rzeczywistych kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych
(regulowanie liczby reklam,
finansowania z budzetu i optat od
uzytkownikow)

Ograniczenie zaangazowania W
tworzenie systemu przez Urzad
Miasta i ZTM i TW (osobowego i
finansowego).

Posiadane doswiadczenie
praktyczne (i organizacyjne) w
zakresie sprzedazy powierzchni
reklamowych.

Posiadanie stuzb technicznych ,
pojazdow, powierzchni
magazynowych , ktére moga by¢
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10.

przeznaczone na potrzeby systemu.
Wzmaocnienie wizerunku (TW i
Miasta) jako organizatora systemu.
Wykorzystanie doswiadczenia
podmiotu prywatnego w tworzeniu
systemu roweru publicznego
Mozliwos¢ ograniczenia
zaangazowania jednostki miejskiej
(TW) w tworzenie centrum
zarzadzania systemem i sprzedaz
powierzchni reklamowych.

Model IV — podmiot prywatny jako organizator systemu roweru publicznego w Warszawie

1. zreklam w systemie
roweru publicznego

2. zwptywow od
uzytkownikéw
systemu

3. zreklam na wiatach
przystankowych

1. Niewielka elastycznos¢ w
zakresie decyzji dotyczacych
wielkosci systemu i jego

rozwoju (w czasie i przestrzeni).

2. Niewielka mozliwos¢
zarzadzania systemem roweru
publicznego jako elementem
systemu transportowego (tylko
na etapie tworzenia zatozen do
systemu i przetargu na jego
dostawe)

3. Niewielka mozliwosé

pozyskania wiedzy technicznej
i organizacyjnej dotyczacej
budowy i eksploatacji systemu
— ograniczenie mozliwosci
uniezaleznienia rozwoju
systemu od dostawcy systemu
zewnetrznego w stosunku do
Miasta.

4. Staba mozliwosc¢ regulowania

sposobu finansowania systemu
od potrzeb wynikajacych z
rzeczywistych kosztow
inwestycyjnych i
eksploatacyjnych (zasady
musza by¢ okreslone na etapie
przetargu na dostawce
systemu)

5. Koniecznosé przesadzenia na
wstepnym etapie tworzenia
systemu (w ramach umowy
wieloletniej) wymagan
dotyczacych systemu, jego
wielkosci, zasad rozwoju,
sposobu finansowania, zyskéw
operatora, itp.

1.

Znaczne ograniczenie
Zaangazowania w tworzenie
systemu przez Urzad Miasta i ZTM i
TW (osobowego i finansowego).
Doswiadczenie podmiotu
prywatnego w tworzeniu systemu
roweru publicznego — gwarancja
skutecznosci wdrozenia na
wstepnym etapie tworzenia
systemu.

Duze doswiadczenie praktyczne (i
organizacyjne) w zakresie
sprzedazy powierzchni
reklamowych — efektywny sprzedaz
powierzchni reklamowych.
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7.9 Analiza wielokryterialna

Ocene zaproponowanych czterech modeli organizacyjno-finansowych systemu roweru publicznego
przeprowadzono metodg analizy wielokryterialnej.

Zastosowano nastepujace kryteria:

Kryterium 1:
Kryterium 2:
Kryterium 3:
Kryterium 4:
Kryterium 5:

Kryterium 6:

Kryterium 7:
Kryterium 8:

Kryterium 9:
Kryterium 10:

Elastycznosci w podejmowaniu decyzji o ksztatcie systemu roweru miejskiego i jego rozwoju.
Funkcjonalnosci, utatwiajgcej oddziatywanie na zachowania komunikacyjne uzytkownikow.
Niezaleznosci systemu od podmiotu prywatnego — mozliwosé pozyskania wiedzy technicznej
i organizacyjnej utatwiajacej samodzielng budowe i eksploatacje systemu.

Finansowania systemu - dostepnosci roznych srodkdw i efektywnos¢ w wykorzystaniu
$rodkdw finansowych na potrzeby systemu.

Dostosowania finansowania systemu do rzeczywistych potrzeb wynikajacych z kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych z uwzglednieniem wptywu z reklam i od uzytkownikow.
Doswiadczenia praktycznego (i organizacyjnego) we wdrazaniu systemu roweru publicznego
gwarantujgcego powodzenie projektu.

Stopnia zaangazowania osobowego i finansowego jednostek miejskich.

Posiadanego zaplecza technicznego (stuzb technicznych, pojazdéw, powierzchni
magazynowych) do wykorzystania na rzecz systemu.

Wzmocnienia wizerunku Miasta jako organizatora systemu.

Czasu wdrozenia — mozliwosci szybkiego wdrozenia systemu.

Ocene modeli przeprowadzono w sposéb ilosciowy, w ramach kazdego kryterium przyznajac punkty
od 1 do 4. Kryteria zr6znicowano, przyznajac im nastepujace wagi:

Kryterium 1 Elastycznosci systemu 10%
Kryterium 2 Funkcjonalnosci systemu 10%
Kryterium 3 Niezaleznosci systemu 5%
Kryterium 4 Finansowania systemu 10%
Kryterium 5 Dostosowania finansowania do potrzeb 15%
Kryterium 6 Doswiadczenia praktycznego organizatora 25%
systemu
Kryterium 7 Stopnia zaangazowania jednostek miejskich 5%
Kryterium 8 Posiadanego zaplecza technicznego 5%
Kryterium 9 Wzmocnienia wizerunku Miasta 5%
Kryterium 10 Czasu wdrozenia 10%
tacznie 100%
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Wyniki oceny wielokryterialnej przedstawiono w tabeli ponizej

Kryterium 1 0,10 4 3 2 1
Kryterium 2 0,10 4 3 2 1
Kryterium 3 0,05 4 3 2 1
Kryterium 4 0,10 2 3 4 2
Kryterium 5 0,15 4 3 2 1
Kryterium 6 0,25 1 1 3 4
Kryterium 7 0,05 1 2 3 4
Kryterium 8 0,05 1 3 4 3
Kryterium 9 0,05 4 3 2 1
Kryterium 10 0,10 1 2 4 3
tacznie - 2,45 2,35 2,8 2,3

4- ocena najwyzsza, 1 — ocena najnizsza

Najwyzszg ocene uzyskat model Il zaktadajagcy wdrozenie systemu przez jednostke miejskg (np.
Tramwaje Warszawskie), wspotpracujaca z prywatnym podmiotem specjalizujgcym sie w budowie i
eksploatacji systemdw roweru publicznego.
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8 Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych analiz rekomenduije sie:

W zakresie skali systemu:

- W pierwszej kolejnosci wdrozenie systemu w obszarze Strefy | oraz w wybranych korytarzach
taczacych stacje | metra z kampusami uniwersyteckimi (UKSW, AWF, UW i SGGW).

- Instalacje 120 wypozyczalni rowerowych (100 wypozyczalni w Strefie |, 15 wypozyczalni
obstugujacych kampusy uniwersyteckie i 5 wypozyczalni wzdtuz Bulwaru Nadwislarskiego.

- Zainstalowanie 3500 stojakéw rowerowych.

- Uruchomienie 2000 rowerow.

W zakresie rozwigzania technicznego systemu:

- Wdrozenie modelu zautomatyzowanego z punktami dokowania roweréw w wypozyczalniach.

- Zapewnienie mozliwie wielu sposobéw rejestrowania sie w systemie i dokonywania opfat, tj. z
wykorzystaniem: kart kredytowych, SMS-6w, konta internetowego (z kodem PIN), elektronicznej
legitymacji systemu roweru publicznego oraz ewentualnie Warszawskiej Karty Miejskiej (i
akceptowanych w jej ramach Elektronicznej Legitymacji Studenckiej i Elektronicznej Legitymacji
Uczniowskiej).

- Wysokie wymagania zwiekszajgce odpornosé¢ systemu na akty wandalizmu i wptyw warunkéw
atmosferycznych (np. 3 letnia odpornosé na korozje).

- Zasilanie systemu zasadniczo z baterii stonecznych i wyjatkowo z sieci zasilajacej (w zaleznosci
od wypozyczalni).

W zakresie rozwigzania technicznego roweru:

- waga nie wiecej niz 25 kg, preferowana do 22 kg,

- konstrukcja wytrzymata i dostosowana do warunkow atmosferycznych (3 letnia gwarancja na
korozje),

- obnizona rama (rower typu damka),

- system oswietlenia (przod i tyt roweru) trwale zintegrowany z ramg, pradnica ukryta w przedniej
piascie,

- odblaski (co najmniej jeden odblask z tytu roweru oraz odblaski na obu bokach roweru),

- hamulec w kierownicy,

- dzwonek,

- koszyk z przodu (przed kierownicg, 0 pojemnosci min. 30l),

- regulowane siodetko (rower przystosowany do uzytkownikbw o wzroscie w przedziale 150-
200cm),

- opona przednia pneumatyczna ze zwiekszong odpornoscia ha uszkodzenie, opona tylna
piankowa,

- elektroniczny lub manualny system 3-biegowy zamkniety w piascie,

- ograniczenie liczby kabli — okablowanie schowane do wnetrza ramy i ukryte pod maskownica
kierownicy,

- petna ostona tancucha,

- elementy zabezpieczajace przed kradziezg (elektrozamek do wpinania w stojaki w
wypozyczalniach oraz zamkniecie z szyfrem umozliwiajgce przypiecie roweru do
ogoélnodostepnych parkingdbw rowerowych),

- pokrowiec przeciwdeszczowy na siodetko (przypinany i chowany pod siodetko),

- brak bagaznika nad tylnym kotem zabudowanym btotnikiem.

W zakresie rozwigzania funkcjonalnego:

: TransEko



LStudium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” 111

- Dziatanie systemu przez 7 miesiecy w roku od poczatku kwietnia do korica pazdziernika.

- Dziatanie systemu przez 24 godziny na dobe.

- Bezptatne wypozyczenie roweru przez pierwsze 20 minut.

- Optate za wypozyczenie roweru do 60 minut w wysokosci 50% ceny za bilet jednorazowego w
komunikacji zbiorowej, za druga godzine w wysokosci 100% za bilet jednorazowy w komunikacji
zbiorowej, a za kolejne godziny optata progresywna do 10 zt za pigta godzine i nastepne.

- Podglad na panelach sterujgcych dostepnosci roweréw w innych wypozyczalniach dziatajgcych w
systemie.

- Obstuge systemu w czterech jezykach: polskim, angielskim, niemieckim i rosyjskim.

Stworzenie powierzchni reklamowych na:

- rowerze publicznym (koszyk + tylny btotnik+ pokrowiec na siodetko),
- stojakach rowerowych,

- panelu sterujgcym,

- wiatach i tablicach reklamowych (w wybranych wypozyczalniach)

- stronie internetowej systemu roweru publicznego.

W zakresie finansowania systemu (instalacji i eksploatacii):

Zaktada sie finansowanie systemu przede wszystkim z:

- reklam udostepnianych w ramach systemu roweru publicznego,

- reklam udostepnianych na wybranych wiatach przystankowych ZTM,
- wptywow od uzytkownikéw systemu (wypozyczanie rowerow),

- czesci wptywdw z optat za ptatne parkowanie (w strefie SPPN).

Wstepnie koszty instalacji systemu oszacowano na poziomie 17 min zt, a roczne koszty

eksploatacyjne na poziomie 3 min zt. Oznacza to mozliwosé:

- finansowania eksploatacji systemu z reklam udostepnianych w systemie (wptywy ok. 2,2 min zt
rocznie) i wptywow od uzytkownikéw (wptywy ok. 2,1 min zt rocznie),

- sfinansowania budowy systemu z reklam umieszczanych na wiatach przystankowych (roczny
potencjat reklamowy ok. 12,5 min zt) i optat za ptatne parkowanie w SPPN (roczne dochody ok.
33 min zt).

W zakresie organizacji systemu:

Powierzenie funkcji operatora systemu wybranej spétce miejskiej (z uwagi na: mozliwosé

zintegrowania systemu roweru publicznego z komunikacjg zbiorowa, doswiadczenie w sprzedazy

powierzchni reklamowych oraz posiadane zaplecze kadrowe i techniczne, preferowana jest spétka

Tramwaje Warszawskie) wspotpracujacej z wybranym przez te spotke doswiadczonym operatorem

systemu roweru publicznego, posiadajagcym wdrozenie takiego systemu w innym miescie.

Rozwigzanie takie:

- zapewni Miastu mozliwos¢ wptywania na decyzje dotyczace rozwoju systemu oraz zapewni
mozliwosé¢ wptywania na zarzadzanie systemem (np. koszty wypozyczenia roweru),

- umozliwi jednostce miejskiej zdobycie wiedzy technicznej i organizacyjnej dotyczacej budowy i
eksploatacji systemu i tym samym uniezaleznienie rozwoju systemu od dostawcy systemu
zewnetrznego w stosunku do Miasta,

- zapewni mozliwosé¢ regulowania sposobu finansowania systemu w zaleznosci od potrzeb
wynikajacych z rzeczywistych kosztow inwestycyjnych i eksploatacyjnych (regulowanie liczby
reklam, finansowania z budzetu Miasta i optat od uzytkownikéw),

- ograniczy zaangazowania kadrowe i finansowe Urzedu Miasta i ZTM i TW na etapie budowy i

eksploatacji systemu,

umozliwi wykorzystanie praktycznego doswiadczenia operatora systemu roweru publicznego i
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tym samym zwiekszy prawdopodobienstwo powodzenia realizacji projektu i efektywnego
zarzadzania projektem na etapie eksploataciji.

W zakresie harmonogramu wdrozenia:

Wyniki opracowania i przedstawione rekomendacje powinny doprowadzi¢ do podjecia decyzji

dotyczacych: wielkosci systemu roweru publicznego, rozwigzan technicznych systemu oraz modelu

finansowo-organizacyjnego. Wdrozenie systemu wymaga:

- wyboru jednostki bedacej przysztym operatorem systemu,

- przygotowania Programu Funkcjonalno-Uzytkowego systemu stworzonego na bazie wytycznych
zawartych w niniejszym opracowaniu, a precyzujacego wymagania systemu na etapie przetargu
organizowanego w formule Projektuj i Wybuduj;

Rekomenduje sie nastepujacy harmonogram uruchomienia systemu roweru publicznego w

Warszawie:

- koniec | kwartatu 2010 — decyzje dotyczace wielkosci systemu, rozwigzan technicznych i modelu
finansowo-organizacyjnego,

- koniec Il kwartatu — wytyczne dot. rozwigzan estetycznych zwigzanych z systemem roweru
publicznego (dot. elementdéw wypozyczalni rowerowych i roweru);

- koniec Il kwartatu 2010 - opracowanie programu funkcjonalno-uzytkowego systemu i
przygotowanie przetargu,

- poczatek Il kwartatu 2010 — ogtoszenie przetargu przez spétke miejskg (np. TW Sp. z 0.0.) na
wspaétorganizowanie systemu roweru publicznego,

- koniec Il kwartatu 2010 — rozstrzygniecie przetargu i podpisanie umowy na wspétorganizowanie
systemu,

- koniec | kwartatu 2011 — zakonczenie projektowania systemu,

- Il'kwartat 2011 — instalacja systemu,

- potowa 2011 — uruchomienie systemu.
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ZAEACZNIK 1
ZASADY FUNKCJONOWANIA WYBRANYCH SYSTEMOW
ROWERU MIEJSKIEGO
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W opracowaniu przedstawiono og6lne informacje o zasadach funkcjonowania wybranych systeméow
rowerOw miejskich, biorgc za przyktad miasta Europejskie. Celem byto zaprezentowanie
najciekawszych rozwigzan z ich charakterystykg oraz wskazaniem wad i zalet.

Amsterdam (Holandia)

W Amsterdamie nie funkcjonujg typowe systemy rowerdw miejskich. Wypozyczanie roweréw z
ktérych mozna skorzysta¢ w podrézach po miescie swiadczy co najmniej kilka wypozyczalni
prywatnych. Najwazniejsze z nich to:

- Mac Bike, posiadajgcy na terenie miasta 5 punktow obstugi systemu, przy czym w 3 mozna
wypozyczy¢ rower, a w pozostatych odda¢ rower, dokona¢ napraw a nawet kupi¢ rower.
System nie jest zautomatyzowany - jego obstuga zajmuje sie wyspecjalizowany personel.
Podstawowym zabezpieczeniem wypozyczanego roweru jest zwykte zapiecie, stanowigce
integralng czes¢ roweru. Minimalna cena za wypozyczenie roweru w wersji podstawowej na
okres 3 godzin wynosi 7 euro. Zorganizowane grupy uzytkownikbw moga rezerwowac
rowery przez Internet. Rowery dziatajgce w tym systemie majg charakterystyczny czerwony
kolor i tabliczke z nazwa systemu zamontowang ha przedzie roweru.

\ s F5

l HIER FIETSREPARATIEEN bNDERHOUD 4 l

MACBIKE'S ART OF BICYCLE MAINTENANCE

i MacBike Rentals
‘ { ] R =

o !
Lt

Fot. 7 Wypozyczalnia roweréw MacBike w Amsterdamie.
Zrédto: TransEko

Miasto: AMSTERDAM Nazwa wypozyczalni: MacBike

godziny funkcjonowania 9:00-17:45

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 3 wypozyczalnie (+2 punkty naprawy)

system wypozyczania tradycyjna wypozyczalnia na dowdd tozsamosci, karte kredytowa lub
zastaw 50 euro

liczba ludnosci w miescie 758 000

PEN  powierzchnia miasta 130 km?

koszt wypozyczenia 3h-7,00 euro; 1 dzien 9,50 euro
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BEN  liczba rowerow w parku brak danych
rodzaje rowerow rowery klasyczne, rowery z hamulcem w raczce, rowery z przerzutkami,
rowery przystosowane do przewozu dzieci, rowery towarowe

- Yellow Bike. Wypozyczanie roweréw odbywa sie w specjalnych punktach znajdujacych sie w
centrum miasta. Rowery przed kradzieza zabezpieczaja zwykte zapiecia, ktdre stanowi ich
integralng czesé. Minimalna cena za wypozyczenie roweru w wersji podstawowej wynosi 10
euro za 24 godziny. Istnieje mozliwos¢ rezerwaciji roweru przez Internet. Rowery dziatajace w
tym systemie majg charakterystyczny z6tty kolor oraz s3 wyposazone w koszyk pod
kierownica.

Fot. 8 Yellow Bike w Amsterdamie.
Zrodfo: http://www.amsterdam.info.

Miasto: AMSTERDAM Nazwa wypozyczalni: Yellow Bike

godziny funkcjonowania 9:00-17:30
dni funkcjonowania =
liczba wypozyczalni 1 wypozyczalnia
system wypozyczania tradycyjna wypozyczalnia na dowdd tozsamosci, karte kredytowsa

lub zastaw 100 euro z mozliwoscig dowiezienia roweru na
zamoéwienie np. do hotelu nawet dla grupy 15 osobowej

liczba ludnosci w miescie 758000
powierzchnia miasta 130 km®
koszt wypozyczenia 2h- 5 euro; 3h-7,00 euro; 1 dzien 10 euro

liczba roweréw w parku =
rodzaje roweréw rowery klasyczne, rowery przystosowane do przewozu dzieci

- Mike’s Bike Tours. Wypozyczanie roweréw odbywa sie w specjalnych punktach
znajdujacych sie w centrum miasta. Rowery przed kradziezg zabezpieczaja zwykte zapiecia,
ktére stanowig ich integralng czesé. Minimalna cena za wypozyczenie roweru w Wwersji
podstawowej na 4 godziny wynosi 5 euro (na 24 godziny - 10 euro). Rowery objete tym
systemem posiadajg nie tylko charakterystyczny niebieski kolor, ale i dos¢ specyficzny
ksztatt.
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Fot. 9 Rowery miejskie w systemie wypozyczalni Mike’s Bike.
Zrodfo: http://www.amsterdam.info.

Miasto: AMSTERDAM Nazwa wypozyczalnia: Mike’s Bike

godziny funkcjonowania 9:00-18:00

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 1 wypozyczalnia

system wypozyczania tradycyjna wypozyczalnia na dowod tozsamosci, lub karte
kredytowsa lub zastaw 200 euro

liczba ludnosci w miescie 758 000

PG powierzchnia miasta 130 km?

koszt wypozyczenia 4h-5,00 euro; 1 dzier 17euro

PN liczba rowerow w parku -

[ 9 | rodzaje roweréw rowery klasyczne

- Bakfiets (Work Bikes). Wypozyczanie roweréw odbywa sie w specjalnych punktach
znajdujacych sie poza centrum miasta. Rowery przed kradziezg zabezpieczaja zwykte
zapiecia, stanowigce ich integralng czes¢. Minimalna cena za wypozyczenie roweru w wersji
podstawowej na 24 godziny wynosi 30 euro. Istnieje mozliwos¢ rezerwacji roweru przez
Internet. Wypozycza¢ mozna takze rowery towarowe o tadownosci nawet do 300kg oraz
rowery do przewozu wiekszej liczby dzieci.

- White Bike. System ten obecnie juz nie funkcjonuje, ale jest interesujacy ze wzgledu na
zastosowany bardzo charakterystyczny rodzaj roweru. System ten byt zupetnie bezptatny i
finansowany przez jeden z czotowych bankéw holenderskich. Niestety jego funkcjonowanie
zakoriczyto sie niepowodzeniem, bowiem pomimo specyficznego wygladu rowery w krotkim
czasie zostaty rozkradzione.
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Fot. 10 Hisoryczny rwer funkcjonujgcy w ramach systemu White Bike.
Zr6dto: Wikipedia.

Bruksela (Belgia)

W Brukseli rowery miejskie funkcjonujg w ramach systemu Cyclocity. Zastosowano dos¢ typowe i
catkowicie zautomatyzowane rozwigzanie. Sktada sie z parku roweréw o dos¢ charakterystycznym
wygladzie z zielono-szarymi elementami oraz z 23 samoobstugowych punktéw dokowania
(wypozyczenia/oddawania) roweréw. W kazdym punkcie dostepnych jest od kilku do kilkunastu
roweréw. Na punkt wypozyczania/oddawania rowerOw sktada sie urzadzenie multimedialnego
stuzace do kontaktu uzytkownika z systemem oraz stacja dokujaca do ktdrej przypinane sa rowery.

Rower jest wypozyczany na dwa sposoby. Z wykorzystaniem dtugoterminowej karty dostepu, lub
krotkoterminowego biletu, ktéry mozna kupi¢ bezposrednio w punkcie wypozyczania roweru (za
posrednictwem multimedialnego urzadzenia, obstugujacego karty kredytowe). Po dokonaniu
identyfikacji uzytkownika lub dokonaniu optaty rower jest pobierany z listy dostepnych roweréw na
danej stacji i odblokowywany ze stacji dokujacej. Koszt korzystania z roweru przez pierwsze pot
godziny wynosi 0,5 euro. Bilet krotkoterminowy jest wazny 7 dni, a po jego przekroczeniu optaty sg
pobierane automatycznie z karty kredytowej uzytkownika w wysokosci zaleznej od czasu korzystania
z systemu. Rowery dziatajace w systemie dostepne sa przez 24 godziny na dobe, przez 7 dni w
tygodniu. Przyktad rowerdéw dziatajagcych w systemie Cyclocity oraz wyglad panelu sterujgcego
stuzacego do obstugi systemu przedstawiono na zdjeciach ponizej. System funkcjonuje z
trudnosciami. Po pierwszym okresie dziatania system ten zostat zamkniety, ale po pewnym czasie
jego funkcjonowanie zostato wznowione.

ey o

Fot. 11 Bruksela — rowery miejskie dziafajgce w systemie Fot. 12 Bruksela — przyktad panelu
Cyclocity. obstugujgcego system Cyclocity.
Zrédto: TransEko Zrédto: TransEko
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Kopenhaga (Dania)

W Kopenhadze dziata system roweru miejskiego Urban, sktadajacy sie ze 110 samoobstugowych
punktéw wypozyczania/oddawania rower6w i parku roweréw. W systemie dziata blisko 2 tys.
rowerdw dostepnych przez 24 godziny na dobe, przez 7 dni w tygodniu. Jest to jeden z pierwszych i
najprostszych systemow roweru miejskiego wdrozonych w Europie. Korzystanie z systemu
przypomina wypozyczanie koszyka w supermarkecie. Nastepuje poprzez wtozenie kaucji (20 koron) i
odpiecie roweru. Pienigdze sg odbierane w momencie zwracania - przypinania roweru go do
stanowisk dokujacych. Korzystanie z roweru jest zatem bezptatne, a co wazniejsze dos¢ proste,
szczegOlnie dla turystéw. Z rower6w mozna swobodnie korzysta¢ w centrum Kopenhagi, ale nie
wolno natomiast wyjezdza¢ nimi poza wyznaczonga strefe miasta.

Rowery kopenhaskie majg charakterystyczny jaskrawy pomaranczowy i z6tty kolor. Sg zatem tatwe
do odrdznienia i sktadaja sie z nietypowych czesci, ktdre dla przeciwdziatania kradziezom nie pasuja
do zadnych innych roweréw. Rowery maja dos¢ prostg konstrukcje, s ciezkie i mato komfortowe w
uzyciu. Zakup rowerdw jest czesto dofinansowywany przez prywatnych sponsoréw, ktérzy w zamian
uzyskujag mozliwosé¢ reklamy na szerokich ramach i wypetnionych kotach. Do kazdego roweru
dotaczana jest mapa z lokalizacja punktdw gdzie mozna oddac i wypozyczy¢ rower. Z badar wynika,
ze w ciggu dnia z 1 roweru korzysta srednio 15 os6b. Szacuje sie, ze roczne straty w parku rowerow
siegaja 15-18% (w wyniku kradziezy i uszkodzen).

Miasto: KOPENHAGA Nazwa wypozyczalnia: Urban Bike

godziny funkcjonowania 24h

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 110 wypozyczalni

system wypozyczania Wypozyczanie roweru przypomina pobieranie wozka w
supermarkecie, wypozyczenie jest bezptatne ale wymagana jest

niewielka kaucja w wysokosci 20 koron.

liczba ludnosci w miescie 510 000

PEN powierzchnia miasta 88 km?

koszt wypozyczenia System darmowy

BEN  liczba rower6w w parku ok. 2 000

n rodzaje rowerdow rowery klasyczne, bez przerzutek

Fot. 13 Kopenhaga — parking rowerow Fot. 14 Kopenhaga — widok na zapiecie roweru
miejskich umozliwiajgce (po wfozeniu monety) odblokowanie
Zrédfo: TransEko faricucha przypinajgcego.

Zrodfo: TransEko
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Frankfurt/ Berlin (Niemcy)

W miastach niemiecki idea roweru miejskiego rozwijana jest dzieki inicjatywie Kolei Niemieckich -
DB. Rowery dziatajace w tym systemie sg charakterystyczne (biato - czerwone) i ze specjalnym
oznakowaniem DB na wygietym bagazniku. System ten wspomaga odbywanie podrozy taczonych:
miejskich, dojazdowych do stacji i przystankdéw kolejowych na rowerze i na duze odlegtosci — koleja.
Powstat w celu utatwienia podrézowania, bez koniecznosci przewozu roweréw w srodkach
transportu. System ten dziata na innych zasadach niz znane z np. z Brukseli czy Wiednia. Nie posiada
on punktow wypozyczania/oddawania rowerow. Rower mozna pobrac i zostawi¢ praktycznie w
catym miescie. Wymaga od uzytkownika zarejestrowania sie w systemie, a odpiecie roweru
nastepuje po wystaniu sms-a z numerem roweru na podany numer telefonu DB. Zgtoszenie sie do
systemu (zidentyfikowanie uzytkownika i roweru) powoduje automatyczne odblokowanie roweru.
Podobng czynnos¢ wykonuje sie przy oddawaniu rowerdw, gdy nastepuje automatyczne
zablokowanie roweru. Koszt wypozyczenia roweru wynosi ok. 0,14 euro na minute korzystania z
systemu. Rowery dziatajace w systemie sg dostepne przez 24 godziny na dobe, przez 7 dni w
tygodniu. Zaletg tego rozwigzania jest mozliwos¢ pozostawienia roweru bezposrednio u celu
podrozy, a wadg niepewnosé co do miejsca z ktérego mozna pobrac rower.

Miasto: FRANKFURT Nazwa wypozyczalnia: Call e Bike

godziny funkcjonowania 24 h
dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu
liczba wypozyczalni obszarowe, najczesciej przy stacjach kolejowych DB

4 system wypozyczania Wypozyczenie na telefon w sposéb samoobstugowy bez stacji dokujacych
wymagana rejestracja uzytkownika w systemie

liczba ludnosci w miescie 600 000

PN powierzchnia miasta 248 km?

koszt wypozyczenia 0,08 euro /min, 9 euro za dzien (w Stuttgarcie pierwsze 30 min darmowe)

BN liczba rowerow w parku 700

H rodzaje rowerow rowery klasyczne, bardzo dobrze wyposazone, min. przerzutki
oswietlenie itd.

“ .lpwz-—!-
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Fot. 15 erIiner funkcjonujgce w " Fot. 16 Frankfurt — rower funkcjonujgcy w
systemie DB. systemie DB .
Zrédto: TransEko Zrédto: TransEko
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Wieden (Austria)

W Wiedniu rowery miejskie funkcjonujg w systemie Citybike. Rowery s3 dostepne przez 24 godziny
na dobe, przez 7 dni w tygodniu. System sktada sie z parku rowerowego oraz 53 samoobstugowych
punktéw wypozyczania/oddawania rowerow. System zostat wprowadzony przez firme JC Decaux.
Kazdy punkt wyposazony jest w panel sterujacy oraz stacje dokujace dla roweréw objetych
systemem. Jest kilka sposobdéw umozliwiajacych wypozyczenie roweru, przy czym niezbedne jest
zarejestrowanie sie w systemie. Rejestracji i optaty za korzystanie z systemu mozna dokonac za
pomocy karty kredytowej, przy czym w tym wzgledzie ograniczeniem jest rodzaj karty (z chipem) i
rodzaj banku. Kazdy punkt wypozyczania roweréw jest wyposazony w terminal, ktéry umozliwia
automatyczne rejestrowanie za pomocg karty kredytowej (z pobraniem kwoty w wysokosci 20 euro,
potwierdzajacej wyptacalnos¢ uzytkownika). W razie nie wykorzystania catej pobranej kwoty, reszta
zwracana jest z powrotem na konto wtasciciela karty.

W przypadku statych uzytkownikéw najwygodniejszym sposobem na korzystanie z systemu jest
posiadanie karty Citibike. Otrzymuje sie jg po wypetnieniu specjalnego formularza (halezy posiadac¢
konto w banku). Upowaznia ona do korzystania z systemu. Najwygodniejszym sposobem
wypozyczenia roweru przez turyste jest skorzystanie z karty turystycznej, ktora mozna wypozyczy¢é w
agencjach turystycznych, za optata 2 euro za kazdy dziern korzystania z systemu. Karta umozliwia
wypozyczenie jednego roweru. W przypadku nie zwrécenia karty w terminie jest ona blokowana.
Optaty za korzystanie z rowerdéw przy pomocy karty turystycznej dokonuje sie w agencji podrézy po
odstawieniu roweru na parking.

System w sposOb automatyczny dokonuje sprawdzenia czasu korzystania z roweréw i na tej
podstawie nalicza optate. Rowery s przeznaczone przede wszystkim do wykonywania krétkich
podrozy nie przekraczajacych 1 godziny. Aby zacheci¢ do takiego ich uzytkowania iw celu
przeciwdziatania niepozadanemu przetrzymywaniu roweréw wprowadzono zasade, ze korzystanie z
roweru przez pierwsza godzine jest bezptatne. Po zakonczeniu podrézy i zwrocie roweru do systemu
musi nastgpi¢ co najmniej 15 minutowa przerwa po ktérej mozna ponownie korzysta¢ z darmowej
pierwszej godziny jazdy.

— ———
Fot. 17 Wieder - parking rowerdéw miejskich CityBike. Fot. 18 Wiederi — rower w systemie
Zrodfo: TransEko CityBike — widok automatycznego
zapiecia roweru do stacji dokujgce;.

Zro6dfo: TransEko
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Fot. 19 Wiederi - widok panelu systemu roweru miejskiego.
Zrodfo: TransEko

Miasto: WIEDEN Nazwa wypozyczalni: CityBike

godziny funkcjonowania 24h

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 60

system wypozyczania wypozyczalnia bezobstugowa

liczba ludnosci w miescie 1700 000

PEN  powierzchnia miasta 414 km®

koszt wypozyczenia pierwsza godzina bezptatnieg, kolejna godzina 1 euro
BN liczba rowerow w parku 1200

n rodzaje rowerow rowery klasyczne, bez przerzutek

Barcelona (Hiszpania)

W Barcelonie rowery miejskie funkcjonujg w systemie Bicing. Sktada sie on z 400 samoobstugowych
punktéw wypozyczania/oddawania rowerow i ok. 6 tys. rowerow. Zostat wprowadzony przez firme
JC Decaux. Rowery (o wadze 16,5 kg) sa dostepne przez 24 godziny na dobe w piatek i sobote, a w
pozostate dni tygodnia od 5:00 do 24:00. Kazdy z punktéw wypozyczania jest wyposazony w panel
sterujacy oraz stacje dokujace dla roweréw. Rowery wypozycza sie przy uzyciu karty RFID (Radio
Frequency IDentification). Karta stuzy do zalogowania sie w systemie, co identyfikuje uzytkownika, a
nastepnie umozliwia odczepienie roweru ze stacji dokujacej. Przy zwrocie roweru nie jest konieczne
kolejne logowanie sie w systemie. Nie posiadajacy karty RFID moga korzystaé z systemu przy uzyciu
kart kredytowych. Roczny abonament za korzystanie z roweru wynosi jednie 24 euro i jego koszt jest
zblizony do 5 dniowego biletu na transport zbiorowy. Szacuje sie, ze w pierwszym roku z systemu
skorzystato 118 tys. uzytkownikéw, a dziennie z jednego roweru korzysta 13-15 0s6b.
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Fot. 20 Stacja systemu rowerowego Bicing.
Zrodto: wikipedia

Miasto: BARCELONA Nazwa wypozyczalnia: Bicing

godziny funkcjonowania w dzierr powszedni od 5.00 do 24.00 w piatki i w soboty 24 h
dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu
liczba wypozyczalni 212
system wypozyczania wypozyczalnia bezobstugowa
liczba ludnosci w miescie 1500 000
PEN  powierzchnia miasta 414 km®
7 koszt wypozyczenia do pot godziny wypozyczenie jest bezptatne, kolejne pét godziny 0,30

euro, maksymalny czas wypozyczenia -2h, po czym naliczana jest kara na
wzor kary za jazde na ,,gape” lub z niewaznym biletem w transporcie

publicznym
BN liczba rowerow w parku 3tys.
EB rodzaje roweréw rowery klasyczne, o wadze 16.5 kg z 3-stopniowa przerzutka

Lyon (Francja)

W Lyon rowery miejskie funkcjonuja w systemie Velo'v. System ten sktada sie z 340
samoobstugowych punktéw wypozyczania/oddawania i ok. 4 tys rowerow. Zostat wprowadzony
przez firme JC Decaux. Rowery sg dostepne przez 24 godziny na dobe, przez 7 dni w tygodniu. Kazdy
punkt wyposazony jest w panel sterujacy oraz stacje dokujace dla roweréw objetych systemem.
Rowery s3 wypozyczane na podstawie kart magnetycznych lub kart kredytowych, ktore stuza
identyfikacji uzytkownika (odczepienia roweru). System ,,Velib” ze wzgledu na duzg liczbe punktéw
wypozyczenia/oddania roweréw) jest elastyczny i wygodny dla uzytkownikéw. Premiuje przede
wszystkim krétkie podréze - pierwsze p6t godziny korzystania z systemu jest bezptatne.
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Fot. 21 Stacja systemu rowerowego Velo'v.
Zrodfo: www.velib.paris. fr

Miasto: LYON Nazwa wypozyczalnia: Velo'v

godziny funkcjonowania 24 h

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 340

system wypozyczania wypozyczalnia bezobstugowa

liczba ludnosci w miescie 500 000

PN powierzchnia miasta 48 km?

koszt wypozyczenia do pot godziny wypozyczenie jest bezptatne, kolejna godzina 1 euro
BN liczba rowerow w parku 4 tys.

n rodzaje roweréw rowery klasyczne, bez przerzutek

Paryz (Francja)

W Paryzu system roweru miejskiego Velib sktada sie az z 1400 samoobstugowych punktéw
wypozyczania/oddawania i ok. 20 tys roweréw. System zostat wprowadzony przez firme JC Decaux.
Wypozyczalnie sa rozstawione w odlegtosciach nie wiekszych niz 300m. Dostep do systemu uzyskuje
sie po wykupieniu karty: dziennej - 1 euro, tygodniowej — 5 euro i rocznej — 29 euro. Pierwsze p6t
godziny jazdy jest bezptatne, drugie p6t godziny 1 euro, trzecie p6t godziny juz 2 euro a czwarte pot
godziny i kolejne az 4 euro. System zmusza zatem do odbywania krétkich podrozy i oddawania
roweréw. Kazda z wypozyczalni jest wyposazona w panele umozliwiajace nabycie kart dostepu,
whniesienie optat za korzystanie z systemu oraz uzyskanie informacji o systemie w tym zajetosci
pozostatych wypozyczalni.

Szacuje sie, ze w zaleznosci od pogody z systemu korzysta od 50 tys. do 100 tys. os6b. W systemie
wykorzystywanych jest takze 20 samochodow ciezarowych, ktérych zadaniem jest transportowanie
rowerdw, tak by byty dostepne w odpowiednich miejscach. Wiascicielem systemu jest Paryz, ale
koszty zakupu i konserwacji rowerow pokrywa firma reklamowa JCDeceaux, ktéra w zamian uzyskat
zgode miasta na umieszczenie na ulicach 1600 tablic reklamowych.
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Fot. 22 Parking systemu roweru miejskiego Velib w Paryzu.
Zrodfo: TransEko

Miasto: PARYZ Nazwa wypozyczalnia: Velib

godziny funkcjonowania 24 h

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 1400

system wypozyczania wypozyczalnia bezobstugowa
liczba ludnosci w miescie 2 000 000

PEN powierzchnia miasta 105 km*

7 koszt wypozyczenia do pot godziny wypozyczenie jest bezptatne, drugie pét godziny -1 euro,
trzecie pét godziny 2 euro, czwarte pét godizny i nastepne po 4 euro
BEN  liczba rowerow w parku 20 tys.

n rodzaje roweréw rowery klasyczne, z trzystopniowa przerzutka i koszykiem pod kierownica

Luksemburg (Luksemburg)

W Luksemburgu system roweru miejskiego Vel’oh wzorowany jest na paryskim Velib i takze zostat
zainstalowany przez firme JCDeceaux. System skfada sie z 32 samoobstugowych wypozyczalni
rozstawionych co 300-400m, gtéwnie w centrum miasta, dzielnicach mieszkaniowych, obiektach
handlowych i przystankach i stacjach transportu zbiorowego i 250 roweréw. W kazdej wypozyczalni
terminal umozliwia wypozyczenie roweru na podstawie Kkarty uzytkownika systemu lub karty
kredytowej. Umozliwia takze sprawdzenie stanu konta, sprawdzenie lokalizacji innych wypozyczalni i
dostepnosci rowerow. Przecietnie w kazdej z wypozyczalni znajduje sie 15 miejsc do przypinania
rowerdw. Koszt wypozyczenia roweru wynosi 1€ za godzine, przy czym dla posiadaczy abonamentéw
pierwsze 30 minut jazdy jest bezptatne. Abonament roczny kosztuje 15 euro, a 7 dniowy 1 euro.
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Fot. 23 Rower w systemie Velo’oh.
Zrodfo: www.en.veloh.lu

Miasto: LUKSEMBURG Nazwa wypozyczalnia: Veli’'oh

godziny funkcjonowania 24 h

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu

liczba wypozyczalni 32

system wypozyczania wypozyczalnia bezobstugowa

liczba ludnosci w miescie 85000

PEN  powierzchnia miasta 51 km®

koszt wypozyczenia 1 euro za godzine (30 minut bezptatnie dla posiadaczy abonamentow).
n liczba roweréw w parku 250

n rodzaje roweréw rowery klasyczne, z trzystopniowa przerzutka i koszykiem pod kierownica

Sztokholm (Szwecja)
W Sztokholmie na system roweru miejskiego (CityBikes) sktada sie 80 wypozyczalni o ok. 1 tys.
rowerdw. System zostat zainstalowany przez firme Clear Channel. Wypozyczajacy musi posiadac albo
karte jednorazowa (3-dniowg o wartosci 25 koron), albo karte sezonowa (0 wartosci 200 koron do
ktorej dodawany jest bezptatny kask). System dziata w okresie od 1 kwietnia do 31 pazdziernika.
Karty uprawniajace do korzystania z systemu rowerowego sg dostepne w punktach sprzedazy
biletowe transportu zbiorowego (SE). Maksymalny czas wypozyczenia roweru wynosi 3 godziny.

Fot. 24 Rower w systemie City Bikes.
Zrédto: www.citybikes.se
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Miasto: SZTOKHOLM Nazwa wypozyczalnia: CityBikes

godziny funkcjonowania 6,00-18.00 (zwrot roweru mozliwy do 21,00)

dni funkcjonowania 7 dni w tygodniu w okresie 1 kwietnia - 31 pazdziernika

liczba wypozyczalni 80

system wypozyczania wypozyczalnia bezobstugowa

liczba ludnosci w miescie 1250 000

PN powierzchnia miasta 188 km?

koszt wypozyczenia min, 3 dni optata 25 koron, optata za sezon 200 koron

n liczba roweréw w parku 1 tys.

n rodzaje rowerow rowery klasyczne, z trzystopniowa przerzutka i z koszykiem pod
kierownica

Podsumowujac przeglad systemow roweru miejskiego, warto zaznaczy¢, ze w Europie liczba miast w
ktorych funkcjonuja tego typu rozwigzania przekroczyta 100. Stosowane rozwigzania sa zblizone do
zaprezentowanych powyzej. Przeprowadzona inwentaryzacja pozwala na wprowadzenie
nastepujacej systematyki typow roweru miejskiego:

model tradycyjny z wypozyczaniem rowerdw w wypozyczalniach obstugiwanych przez personel

(Amsterdam),

model zautomatyzowany bez stacji dokujgcych (Frankfurt),

model zautomatyzowany ze stacjami dokujacymi (Wieden, Paryz),

model niezautomatyzowany ze stacjami dokujgcymi (Kopenhaga).
Kazdy z tych modeli oméwiono szczegétowo we wiasciwym tekscie studium, z przedstawieniem
konkretnych przyktadow.

“: Transkko



LStudium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy” 129

ZALACZNIK 2
SZCZEGOLOWA CHARAKTERYSTYKA DZIELNIC POD
WZGLEDEM WIEKU MIESZKANCOW
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Rys. 8.1 Wykres udziatu ludnosci w poszczegélnych grupach wiekowych dla dzielnicy Srédmiescie

(lewy) i dla cafej Warszawy ( prawy).

Zrodfo: GUS 2008
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Rys. 8.3 Struktura wieku kobiet w poszczegdlnych dzielnicach Warszawy.

Zrodfo: GUS 2008
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Rys. 8.4 Struktura wieku kobiet w poszczegdlnych dzielnicach Warszawy.
Zrodfo: GUS 2008
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ZALACZNIK 3
MAPA ZANIECZYSZCZEN WARSZAWY
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ZAtACZNIK 4
CHARAKTERYSTYKA KORYTARZY PROPONOWANYCH DO
OBStUGI ROWEREM MIEJSKIM
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Zestawienie korytarzy roweru miejskiego Warszawie.
Potencjalni uzytkownicy Motywacje Transport Etap rozwoju

Korytarz Odcinek
zajecie wiek podrozy zbiorowy systemu

Korytarz |

Korytarz Il

Korytarz |l|

Korytarz IV
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ZALACZNIK 5
WYKAZ LOKALIZACJI WYPOZYCZALNI ROWEROWYCH
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nr nazwa stacji liczba rowerow  Etap
1 | Marszatkowska/Al. Jerozolimskie 15 la
2 | E. Plater/ Al. Jerozolimskie 15 la
3 | Plac Grzybowski 20 la
4 | Plac Politechniki 30 la
5 | Plac na Rozdrozu 15 la
6 | Rozbrat- Park Kultury 15 la
7 | Rondo de Gaulle'a 20 la
8 | Metro Politechnika-Rondo Jazdy 10 la
9 | Plac Narutowicza 20 la
10 | Nowowiejska/Niepodlegtosci 10 la
11 | Krélewska/Marszatkowska 15 la
12 | SGH 40 la
13 | Pl Trzech Krzyzy 15 la
14 | Plac Konstytucji 15 la
15 | UW (Krakowskie Przedmiescie) 40 la
16 | Lipowa/Browarna 15 la
17 | Mariensztat 15 la
18 | Stare Miasto-Barbakan 15 la
19 | Staréwka Kolumna Zygmunta 15 la
20 | Andersa/Anielewicza 10 la
21 | Pl. Bankowy- Btekitny Wiezowiec 10 la
22 | Al. Jana Pawla ll/Solidarnosci 10 la
23 | Anielewicza/Al. Jana Pawia Il 10 la
24 | Al. Jana Pawta Il/Grzybowska 10 la
25 | Pl. Krasinskich 15 la
26 | Metro Politechnika-Nowowiejska 10 la
27 | WZ/Park Praski 10 la
28 | Tamka/Kruczkowskiego 10 la
29 | zoo- Ratuszowa 15 la
30 | zoo- Most Gdanski 15 la
31 | BDiK Solec/Dobra 10 la
32 | Metro Dw. Gdanski 20 la
33 | Muranowska 10 la
34 | Rondo Radostawa Arkadia 20 la
35 | Al. Jana Pawta Il/Stawki 10 la
36 | Plac Zbawiciela 10 la
37 | Piekna/Ujazdowskie 10 la
38 | Dw. Warszawa Powisle 15 la
39 | Piekna/Jazdow 10 la
40 | Stare Miasto Osolinskiego 10 la
41 | Krélewska/Matachowskiego 15 la
42 | Wilanéw (Patac) 20 la
43 | Marszatkowska/Ztota 10 la
44 | Wspdlna/Marszatkowska 10 la
45 | Koszykowal/E. Plater 20 la
46 | Al. Jana Pawta ll/Elektoralna 10 la
47 | Metro Centrum 15 la
48 | Metro Swietokrzyska-Zielna 15 la
49 | Senatorska- ZTM 10 la
50 |Pl. Powstancow Warszawy 10 la
51 | Marszatkowska/Al. Jerozolimskie 15 la
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52 | Dw. Srodmiescie-| 20 la
53 | Dw. Srédmiescie-lI 20 la
54 | Al. Armii Ludowej — Wydziat PW IL 20 la
55 | Wawelska/Grojecka 10 la
56 |Hala Kopihska 20 la
57 | Dw. Warszawa Ochota 15 la
58 | Nowy Swiat/Foksal 10 la
59 | OkdInik-Akademia Muzyczna 20 la
60 | BUW Dobra/Lipowa 20 la
61 | Nowe Miasto-Rynek 15 la
62 | Pl. Teatralny 15 la
63 | Piekna/Mokotowska 10 la
64 | Biblioteka Narodowa 10 la
65 | Dw. Warszawa Wschodnia 20 la
66 | Rondo Waszyngtona 20 la
67 | Chmielna/Zgoda 10 la
68 | Trasa WZ/Park Praski kosciot 10 la
69 | Pl. Bankowy- Ratusz 10 la
70 | Pl. Bankowy- Diuga 10 la
71 | Wawelska/Zwirki i Wigury 10 la
72 | Stare Miasto/ Piekarska 10 la
73 | Andersa/Anielewicza 10 la
74 | Zieleniecka/Grochowska Teatr Powszechny 10 la
75 | Muzeum Powstania Warszawskiego 10 la
76 | Dw. Centralny 20 la
77 | PKiN (wejscie gtbwne) 10 la
78 | Klub Harenda 10 la
79 | Banacha Akademia Medyczna 30 la
80 | Plac Unii Lubelskiej 15 la
81 | Zelazna/Al. Jerozolimskie 10 la
82 | Stadion Narodowy/ Wybrzeze Szczecinskie 20 Ic
83 | Stadion Narodowy/Zieleniecka 20 Ic
84 | Metro Swietokrzyska-Marszatkowska 20 Ic
85 | Swietokrzyska- Emilii Plater 10 Ic
86 | Stacja rowerowa (PKiN) 20 Ic
87 | Rondo ONZ 20 Ic
88 | Swietokrzyska-Zelazna 10 Ic
89 | Rondo Daszynskiego 20 Ic
90 | Swietokrzyska-Nowy Swiat 15 Ic
91 | Pl. WileAski- Cerkiew 15 Ic
92 | Pl. Wilenski- Dw. Wilenski 20 Ic
93 | Pomnik Bohaterow Getta/ Anielewicza 20 Ic
94 | Centrum Kopernik 15 Ic
95 | Stacja Warszawa Stadion 20 Ic
96 | NSR/Bolesc¢ 15 bulwar
97 |NSR-WZ 15 bulwar
98 | NSR-Most Gdanski 15 bulwar
99 | Pomnik Syrenki 15 bulwar
100 | NSR- Most Poniatowskiego 10 bulwar
+ 15 lokalizacji w rejonie stacji | linii metra | kampuséw uniwersyteckich | 5 lokalizacji
rezerwowoych.
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ZALACZNIK 6
MAPA USYTUOWANIA WYPOZYCZALNI ROWEROWYCH
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ZALACZNIK 7
OPIS PRZEDMIOTU ZAMOWIENIA NA
PROGRAM FUNKCJONALNO UZYTKOWY
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OPIS PRZEDMIOTU ZAMOWIENIA

Na opracowanie dokumentacji projektowe] inwestycji 0 nazwie: ,,Program funkcjonalno-uzytkowy
systemu roweru publicznego w Warszawie”

1. Materiaty wyjsciowe i dotychczasowe opracowania
Podczas realizacji projektu nalezy uwzglednié nastepujgce opracowania:

1. Studium koncepcyjne Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy. Autor: TransEko Sp.j.
Zamawiajacy: Biuro Drogownictwa i Komunikacji, Urzad m.st. Warszawa, grudzieri 2009r.

2. Studium Uwarunkowan i Kierunkbw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stotecznego
Warszawy przyjete Uchwatg Nr LXXXI1/2746/2006 Rady m.st. Warszawy z dnia 10.10.2006 r.

3. Strategie Rozwoju m.st. Warszawy do 2020 roku przyjeta Uchwatg Nr LX11/1789/2005 Rady m.st.
Warszawy w dniu 24 listopada 2005 r.

4. Strategie Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata
kolejne, uchwata nr LVIII/1749/2009 Rady Miasta Stotecznego Warszawy, z dnia 9 lipca 2009 r

5. Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie, Zatacznik do
Zarzadzenia nr 3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 04.09.2009r

6. Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego obszaréw dla ktérych planowane jest
sytuowanie wypozyczalni rowerowych.

Po podpisaniu umowy, na zyczenie Wykonawcy, opracowania te zostang udostepnione przez
Zamawiajacego.

2. Cel projektu

Projekt dotyczy zainstalowania i uruchomienia systemu roweru publicznego (SRP) w Warszawie.
Stanowigcy przedmiot niniejszego przetargu Program funkcjonalno-uzytkowy ma umozliwié
przeprowadzenie procedury przetargowej i dokona¢ wyboru podmiotu, ktory wspblnie z
Zamawiajgcym zainstaluje i uruchomi ten system.

Zaktada sie, ze system roweru publicznego bedzie elementem systemu transportowego Warszawy,
umozliwiajgcym odbywanie podrozy rowerowych na terenie catego Miasta, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem Strefy | (wg SUIKZP) oraz powigzan | linii metra z kampusami uniwersyteckimi
potozonymi na potnocy i potudniu Warszawy.

3. Zatozenia projektowe
Podstawowg charakterystyke systemu roweru publicznego okreslono w Studium koncepcyjnym
Systemu Roweru Publicznego dla m.st. Warszawy. Gtowne parametry systemu jaki ma zostac
uruchomiony w Warszawie to:

- Lokalizacja SRP: w obszarze Strefy | (wg. SUIKZP) oraz w korytarzach taczacych stacje | metra z
kampusami uniwersyteckimi (UKSW, AWF, UW i SGGW).

- Rodzaj systemu: zautomatyzowany z punktami dokowania roweréw w wypozyczalniach.

- Wielkos¢ systemu:
100 wypozyczalni w Strefie I, 15 wypozyczalni obstugujacych przejazdy pomiedzy stacjami |
linii metra i kampusami uniwersyteckimi i 5 wypozyczalni wzdtuz Bulwaru Nadwislarskiego,
3500 stojakéw rowerowych.
2000 rowerdw + 200 rowerdw jako zapas.
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Rejestrowanie sie w systemie i dokonywanie optat z wykorzystaniem: kart kredytowych, SMS-
ow, konta internetowego (z kodem PIN), elektronicznej legitymacji systemu roweru publicznego
oraz ewentualnie Warszawskiej Karty Miejskiej (i akceptowanych w jej ramach Elektronicznej
Legitymacji Studenckiej i Elektronicznej Legitymacji Uczniowskiej).

Zasilanie systemu zasadniczo z baterii stonecznych i wyjatkowo z sieci zasilajacej (w zaleznosci
od wypozyczalni).

Schemat lokalizacji wypozyczalni rowerowych w formie mapy z naniesionymi wypozyczalniami oraz
tabele ze wskazaniem lokalizacji zawarto w zataczniku do Studium koncepcyjnego Systemu Roweru
Publicznego dla m.st. Warszawy

W zakresie rozwigzania technicznego roweru zaktada sie:

wage nie wiecej niz 25 kg, preferowana do 22 kg,

konstrukcje wytrzymatg i dostosowang do warunkéw atmosferycznych (3 letnia gwarancja na
korozje),

obnizong rama (rower typu damka),

system oswietlenia (przdd i tyt roweru) trwale zintegrowany z rama,

odblaski (co najmniej jeden odblask z tytu roweru oraz odblaski na obu bokach roweru),
hamulec w kierownicy,

dzwonek,

koszyk z przodu (przed kierownicg, o pojemnosci min. 30l),

regulowane siodetko (rower przystosowany do uzytkownikéw o wzroscie 150-200cm),

opone przedniag pneumatyczng ze zwiekszong odpornoscia na uszkodzenie, opone tylng
piankowa,

elektroniczny lub manualny system 3-biegowy zamkniety w piascie,

pradnice ukrytg w przedniej piascie,

ograniczenie liczby kabli — okablowanie schowane do wnetrza ramy i ukryte pod maskownica
kierownicy,

petng ostone fancucha,

elementy zabezpieczajace przed kradzieza (elektrozamek do wpinania w stojaki w
wypozyczalniach oraz zamkniecie z szyfrem umozliwiajgce przypiecie roweru do
ogolnodostepnych parkingéw rowerowych),

pokrowiec przeciwdeszczowy na siodetko (przypinany i chowany pod siodetko),

brak bagaznika nad tylnym kotem zabudowanym btotnikiem.

W zakresie rozwigzania funkcjonalneqo zaktada sie:

Dziatanie systemu przez 7 miesiecy w roku od poczatku kwietnia do korica pazdziernika.
Dziatanie systemu przez 24 godziny na dobe.

Bezptatne wypozyczenie roweru przez pierwsze 20 minut.

Optate za wypozyczenie roweru do 60 minut w wysokosci 50% ceny za bilet jednorazowy w
komunikacji zbiorowej, za druga godzine w wysokosci 100% za bilet jednorazowy w komunikacji
zbiorowej, a za kolejne godziny optata progresywna do 10 zt za pigta godzine i nastepne.

Podglad na panelach sterujgcych dostepnosci roweréw w innych wypozyczalniach dziatajacych w
systemie.

Obstuge systemu w czterech jezykach: polskim, angielskim, niemieckim i rosyjskim.

W zakresie udostepniania powierzchni reklamowych w ramach systemu:

Stworzenie powierzchni reklamowych na:

rowerze publicznym (koszyk + tylny btotnik+ pokrowiec na siodetko),
stojakach rowerowych,
panelu sterujacym,
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- wiatach i tablicach reklamowych (w wybranych wypozyczalniach)
- stronie internetowej systemu roweru publicznego.

4. Zakres zamowienia

Przedmiotem zamdwienia jest opracowanie Programu funkcjonalno-uzytkowego dla systemu roweru
publicznego w Warszawie.

Przedmiot zamodwienia obejmuje:
1. Sformutowanie ogélnego opisu zamdwienia okreslajacego cele, przedmiot, zakres i wymagania
zamOdwienia dotyczacego Systemu Roweru Publicznego (SRP).
2. Okreslenie miejsca wykonania zamowienia w formie opisowej i rysunkowej (mapa z lokalizacja
wypozyczalni, potozenia centrum zarzgdzania systemem i innych obiektéw przeznaczonych na
dziatanie systemu (ew. powierzchnie magazynowe, punkty napraw, itp.).
3. Przedstawienie aktualnych uwarunkowan wykonania przedmiotu zamowienia zwigzanych z:
3a. instalacja wypozyczalni (wtasnosci gruntéw, procedury udzielania zgody na instalacje
wypozyczalni, itp.),

3b. zapewnieniem tgcznosci pomiedzy wypozyczalniami i przysztym centrum zarzadzania
systemem,

3c. sposobem dokonywania rejestracji i optat w systemie przez uzytkownikow,

3d. sposobem zasilania poszczeg6lnych elementdw systemu w energie elektryczng,

3e. wymaganiami Stotecznego Konserwatora Zabytkdéw, w zakresie lokalizacji i wyposazenia
poszczegllnych wypozyczalni,

3f. wymaganiami estetycznymi (rodzaje materiatbw, stosowane kolory, ksztatty elementow
systemu),

3g. parametrami Warszawskiej Karty Miejskiej,

3h. integracjg SRP z Systemem Pobierania Optat za Przejazdy srodkami komunikacji zbiorowej
(SPOzP).

4. Przygotowanie szczeg6towych informacji opisujacych poszczegélne lokalizacje wypozyczalni
rowerowych w tym:
4a. ustalenie potozenia wypozyczalni w rejonie wskazanym w Studium koncepcyjnym,
4b. wrysowanie granic wyznaczajacych obszar wypozyczalni na plan sytuacyjny w skali 1:2000,
4c. ustalenie wtasciciela gruntéw przewidzianych na potrzeby zorganizowania wypozyczalni,
4d. ustalenie potozenia i wskazanie najblizszego zrodta zasilania w energie elektryczng z

przedstawieniem tej informacji na planie sytuacyjnym.

5. Uzyskanie w imieniu Zamawiajgcego opinii Stotecznego Konserwatora Zabytkow w zakresie
poszczegblnych lokalizacji i wyposazenia wypozyczalni rowerowych.

6. Uzyskanie w imieniu Zamawiajgcego opinii Biura Architektury i Planowania Przestrzennego w
zakresie wymagan estetycznych zwigzanych z SRP

7. Przygotowanie szczeg6towych wymagan technicznych dotyczacych roweru publicznego z
uwzglednieniem zatozen okreslonych w Studium koncepcyjnym.

8. Przygotowanie szczegbtowych wymagan technicznych dotyczacych wypozyczalni roweru
publicznego w tym:
8a. sposobu rozmieszczenia stojakéw rowerowych (w kazdej z wypozyczalni),
8b. zapewnienia dojscia/dojazdu do stojakow i panelu sterujacego,
8c. usytuowania panelu sterujacego,
8d. sposobu zasilania wypozyczalni w energie elektryczng (zasilania z baterii stonecznej lub z

sieci),
8e. ewentualnego zadaszenia/wiaty nad stojakami rowerowymi (w 30 lokalizacjach),
8f. ewentualnego ustawienia tablicy reklamowej (w 10 lokalizacjach).
9. Przygotowanie szczegétowych wymagar technicznych dotyczacych panelu sterujacego, w tym:
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10.

11.

9a.

9b.
9c.
ad.
9e.
of.
9g.

9h.
9i.

sposobu przekazywania informacji na panelu o systemie roweru publicznego, regulaminie
wypozyczania oraz mozliwych sposobach dokonywania optat za korzystanie z rowerow,

podgladu na panelu (na mapie oraz w formie tabeli z adresami) wszystkich wypozyczalni
funkcjonujacych w systemie,

podgladu na panelu kazdej z wypozyczalni funkcjonujgcych w systemie, z informacjg o liczbie
dostepnych rowerdw i liczbie wolnych miejsc do przypinania roweréw,

sposobu rejestrowania sie uzytkownika w systemie, wniesienia zabezpieczenia wypozyczenia
roweru i wniesienie optaty,

sposobu wyswietlania informacji i instrukcji dla uzytkownikbw (na wyswietlaczach) w
czterech jezykach: polskim, angielskim, niemieckim i rosyjskim,

sposobu zgtaszania informaciji o uszkodzeniu roweru (i ew. kradziezy),

mozliwosci wydruku paragonu za dokonang transakcje (Wypozyczenie roweru),

mozliwosci kontaktu z centrum zarzadzania systemem,

odpornosci panelu na akty wandalizmu i zmienne warunki atmosferyczne.

Przygotowanie szczeg6towych wymagan technicznych dotyczacych stojaka rowerowego, w tym:

10a
10b

. Sposobu zabezpieczenia roweru,
. mozliwosci odbezpieczenia roweru przez uzytkownika i operatora systemu w przypadku
zaniku zasilania na parkingu.

Przygotowanie szczeg6towych wymagar technicznych dotyczacych systemu zarzadzania SRP, w

tym

11a.

11b.

11c.

11d.
11e.

11f.

11g.

11h.

111.

11j.

11k.

111.

mozliwosci premiowania (bez pobierania optaty) odbywania krotkiej podrozy np. do 20
minut, lub premiowania wybranych grup uzytkownikdw,

mozliwosci stosowania zréznicowania taryf w zaleznosci od dtugosci okresu wypozyczenia
(stosowania taryfy statej za kazdy ustalony minimalny okres wypozyczenia lub optaty
degresywnej lub optat progresywnych),

mozliwosci stosowania zréznicowania taryfy w ciggu dnia, w réznych dniach tygodnia (dzien
weekendowy, dzien powszedni), w réznych porach roku,

mozliwosci stosowania zrdznicowania taryfy w zaleznosci od miejsca wypozyczenia.
mozliwosci weryfikacji waznosci kart wykorzystywanych do identyfikacji uzytkownika i
pobierania optaty z doktadnoscig do jednej minuty (urzadzenie musi posiada¢ zegar czasu
rzeczywistego),

mozliwosci blokowania na kartach kredytowych kwot gwarancyjnych za wypozyczenie
roweru, w okresie jego wypozyczenia (dotyczy niezarejestrowanych uzytkownikdw),
mozliwosci blokowania dostepu do systemu 0séb znajdujacych sie na ,,czarnej liscie”, np.
zidentyfikowanych jako osoby niszczace system, nie ptacace za korzystanie z systemu,
zadtuzone w systemie, itp.

zasad transmisji danych pomiedzy panelem sterujacym a centrum zarzadzania,
powiadomienia operatora o prébie nieuprawnionego pobrania roweru (wtamania) lub
probie uszkodzenia panelu sterujacego,

wyswietlania informacji dla uzytkownikéw (na panelach sterujacych) w czterech jezykach:
polskim, angielskim, niemieckim i rosyjskim,

wyswietlania instrukcji dla uzytkownikéw systemu w formie graficznej, ,,krok po kroku” za
pomocg wyswietlaczy umieszczonych w urzadzeniach; wyswietlacze powinny by¢
podswietlane, zapewniajgce  czytelnos¢ komunikatobw w  kazdych  warunkach
oswietleniowych.

redagowania przez operatora systemu dowolnych komunikatow na wyswietlaczach (na
stronie WWW),

11m. obserwowania liczby roweréw dostepnych w kazdej z wypozyczalni,

11n

. tworzenia statystyk liczby wypozyczen i stopnia wykorzystania wypozyczalni (w ciggu kazdej
godziny i kazdego dnia),
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

11o. tworzenia statystyk liczby wypozyczen i stopnia wykorzystania wypozyczalni (w skali catego
systemu, kazdego dnia),

11p. tworzenia statystyk okreslajacych strukture czasu wypozyczern rowerOw w kazdej
wypozyczalni i w skali catego systemu (dziennych, miesiecznych i rocznych),

11qg. tworzenia statystyk okreslajacych strukture sposobu optat za wypozyczenie roweréw
(metody dokonania optaty) w kazdej wypozyczalni i w skali catego systemu w okresie
miesigca i roku,

11r. tworzenia statystyk okreslajagcych dzienny, miesieczny i roczny przychdd z wypozyczenia
rowerow w kazdej wypozyczalni i w skali catego systemu,

11s. anulowania pobranej optaty za wypozyczenie roweru,

11t. informowania o awariach systemu i uszkodzeniach (panelu sterujgcego, stojaka
rowerowego, roweru, braku zasilania)

11u. informowania o wyczerpywaniu sie zapasu roweréw (w celu podjecia akcji dopetnienia
wypozyczalni dodatkowymi rowerami).

Przygotowanie szczegétowych wymagan technicznych dotyczacych wprowadzenia modutowej

rozbudowy wypozyczalni rowerowych (liczby stojakéw).

Przygotowanie szczegétowych wymagan technicznych dotyczacych oswietlenia wypozyczalni

rowerowych.

Przygotowanie szczegétowych wymagan dotyczacych wyposazenia jednostki zarzgdzajgcej i

sterujgcej systemem SRP.

Przygotowanie szczegétowych wymagan dotyczacych sprawnosci zasilania energetycznego (z

baterii stonecznych i z sieci).

Przygotowanie szczegétowych informacji opisujacych liczbe, rozmiar i ulokowanie powierzchni

reklamowych przewidzianych w ramach systemu roweru publicznego (na rowerze, na stojakach,

na panelach sterujacych, na zadaszeniach/wiatach tablicach reklamowych).

Przygotowanie szczeg6towych informacji opisujacych lokalizacje wiat przystankowych (z

przewidziang na nich powierzchnig reklamowa) udostepnianych na rzecz SRP.

Przygotowanie informacji opisujacych zaktadane koszty wypozyczenia roweru (do 20 minut,

powyzej 20 minut do 1 godziny, powyzej 1 godziny do 2 godzin, powyzej 2 godzin do 3 godzin,

powyzej 3 godzin do 4 godzin, powyzej 4 godzin do 5 godzin i powyzej 5 godzin).

Przygotowanie szczegétowych wymagar technicznych dotyczacych wyposazenia systemu w

sprzet techniczny stuzacy do obstugi systemu w tym: komputery operatoréw systemu i

samochody stuzace do napraw i relokacji roweréw.

Przygotowanie wstepnego kosztorysu budowy SRP.

Przygotowanie specyfikacji dokumentacji technicznej ktéra powinna by¢ wykonana na etapie

wykonywania projektu SRP.

Przygotowanie wymagar dotyczacych:

- realizacji projektu, warunkéw wykonania i odbioru robét,

- sposobu rozliczenia robét tymczasowych i prac towarzyszacych,

- zgodnosci opracowywanej dokumentacji z przepisami prawa,

- transportu materiatow i elementéw systemu,

- odbioru i terminu wykonania przedmiotu zamdéwienia,

- warunkdéw gwarancji.

5. Przedmiot odbioru

Wykonawca przekaze Zamawiajagcemu opracowanie projektowe w nastepujacej ilosci egzemplarzy
(wszystkie kopie nalezy wykonac w kolorze):

- Program funkcjonalno-uzytkowy wersja wstepna — 5 egzemplarzy oprawionych.
- Program funkcjonalno-uzytkowy wersja ostateczna — 10 egzemplarzy oprawionych + 1
nieoprawiony.
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W kazdym z etapéw do kazdego egzemplarza opracowania bedacego przedmiotem odbioru nalezy
dotgczy¢ ptyty CD zawierajgce tekst i czesé¢ graficzng. Ptyty powinny byé przygotowywane w
nastepujacym standardzie:

- pliki tekstowe — format *.doc i *.pdf, pliki graficzne — format *.tif 24-bitowy lub *.pdf

- dokumenty tekstowe i obliczeniowe sporzadzone przez Wykonawce - w formatach
kompatybilnych z MS Office 2000; niesporzadzone przez Wykonawce — format *.pdf, kosztorysy
nalezy przekaza¢ w formacie arkusza MS Excel; pliki graficzne — w formatach kompatybilnych z
MICROSTATION (sporzadzone przez Wykonawce; niesporzadzone przez Wykonawce — format
*.pdf).

Zamawiajacy wymaga, aby egzemplarze programu funkcjonalno-uzytkowego wersja ostateczna byty
zapakowane w teczki (z odpowiednimi zamknieciami).

‘¢ TransEko



