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row publicznych Il (opartej o stacje dokujace) i IV (bez stacji dokujgcych) gene-
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eksploatacji, sukcesy i porazki, aktualne trendy itp.)
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Ocena zainteresowania spotecznego (popytu) na rowery elektryczne w Pol-
sce i na Swiecie; analiza gtéwnych grup docelowych i ich potrzeb, wptyw roweru
elektrycznego na mobilnos¢ miejska
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Ocena zainteresowania spotecznego (popytu) na rowery elektryczne jako ele-
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systeméw bez stacji dokujgcych (IV generacji)
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Rozdziat 7

Analiza mozliwosci wtgczenia rowerdow elektrycznych w systemy IV generacji
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Streszczenie kierownicze

Executive summary



Rozdziat 1

System Velib’ w Paryzdl > y6wery na stacji automatycznego wypozyczania, ZrodtosWikipedia.org

Analiza obecnie funkcjonujacych i bedgcych w przygotowaniu syste-

moéw roweréw publicznych Il (opartej o stacje dokujace) i IV (bez stacji

dokujgcych) generacji na $wiecie, w tym w Polsce (funkcjonalnosé,

wielkos§é, wykorzystanie, zasady eksploataciji, sukcesy i porazki, aktual-

ne trendy itp.)

Cho¢ rozwigzania dotyczgce publicznego sys-
temu wypozyczania roweréw wydajg sie byé
zjawiskiem relatywnie nowym, wynikajgcym
z obecnych trendéw w dziedzinie zrownowa-
zonego transportu, warto zauwazy¢, ze sama
idea ,bikesharingu” posiada co najmnigj
50-letnig historie. Pionierstwo w tej dziedzi-
nie przypisuje sie holenderskim aktywistom
z organizacji Provo, ktorzy latem 1965 roku
zainaugurowali ,Witte Fietsenplan” - Plan
Biatego Roweru (ttum. red.). W ramach akcji
kilkanascie uzywanych roweréw zostato do-
prowadzonych do stanu, ktéry umozliwiat ich
bezawaryjng eksploatacje, a nastepnie po-

malowanych na biato (co miato je odrézni¢

od innych jednosladéw) i rozlokowanych na
terenie Amsterdamu. Zatozenia projektu byty
idealistyczne (rower mozna byto uzytkowac
bez zadnej zgody, rejestracji czy optat) oraz
stabo przemyslane pod wzgledem funkcjo-
nalnym (pojazdy nie byly objete nadzorem
lub serwisem), w rezultacie czego akcja za-
konczyta sie po zaledwie kilku tygodniach.
Pomimo tego, iz projekt cieszyt sie duzym
zainteresowaniem medialnym oraz zostat cie-
pto przyjety przez mieszkancéw miasta, wiek-
szos¢ ,biatych roweréw” zostata rozkradziona
lub uszkodzona, jak réwniez zarekwirowana
przez amsterdamska policje w ramach walki
z anarchistyczng, ich zdaniem, organizacja.
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Globalny rozwdj bikesharingu na przestrzeni lat

Liczba uzywanych Pie¢ wiodacych krajow
rowerow w ramach 2.294.600 430 pod wzgledem liczby
systemow publicznych oferowanych, w ramach

publicznego systemu rowerdw

l. 68

1.270.000

946.000

700.000

2013 2014 2015 2016 Chiny Wiochy Nlemcy Hlszpanla

Zrodto: Statista.com na podstawie Meddin, R. Dostepny w Internecie: bike-sharing.blogspot.com

Bikesharing doby XXI wieku to juz w petni rozwiniety projekt natury spoteczno-bizneso-
wej, z rozmachem realizowany w wielu czesciach swiata, ktérego globalna wartos¢ wg sta-
tista.com winna osiggnac¢ 7,5 mid EUR do 2021 roku.

Wiodace swiatowe rozwigzania w zakresie systemoéw roweréw publicznych mozna podzieli¢
na nastepujace kategorie:

1. Z uwagi na sposéb dokonywania najmu lub zwrotu:

+ systemy zawierajgce stacje dokujgce (systemy tzw. lll generaciji),

« systemy hybrydowe (np. niezawierajgce stacji dokujgcych, ale wymagajgce zwrotu roweru
w okreslonych strefach lub zawierajgce stacje dokujace, ale dopuszczajgce mozliwosc¢
pozostawienia roweru w innych miejscach),

+ systemy wolne (okreslane mianem ,free floating” lub IV generacji);

2. Z uwagi na podmiot realizujacy ustuge:

systemy publiczne,

systemy prywatne (realizowane w formule ,for profit” lub ,non profit”),

systemy prywatne wdrazane w ramach mechanizmu dopuszczajgcego;

3. Z uwagi na oferte produktowa:

+ systemy zawierajgce wytgcznie rowery tradycyjne,

-+ systemy hybrydowe (flota taczgca rowery tradycyjne i rowery wspomagane elektrycznie
lub w petni elektryczne),

+ systemy zawierajgce wytgcznie rowery elektryczne.
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Rozwigzania zawierajgce stacje
dokujgce do roweréw (zwane
systemami lll generacii)

Rower mozna wypozyczy¢ w zautomatyzo-
wanej stacji obstugowej, zwanej powszech-
nie stacjg dokujaca lub ,dokiem”. Stacje te to
specjalnie przygotowane stojaki do rowerow,
ktore uniemozliwiajg pobranie roweru uzyt-
kownikom niezarejestrowanym w teleinfor-
matycznym systemie obstugi najmu (rejestra-
cja odbywa sie zazwyczaj przy uzyciu telefonu
komodrkowego poprzez dedykowang aplikacje
mobilng). Najem rozpoczyna sie z chwilg po-
brania roweru ze stojaka, natomiast zwrot
nastepuje w chwili ponownego przypiecia do
stojaka. Co wazne, rower mozna zwrdéci¢ do
tej samej lub jakiejkolwiek innej stacji doku-
jacej, nalezgcej jednak do systemu danego
operatora. Uzytkownik jest odpowiedzialny za
wszelkie uszkodzenia lub pogorszenie stanu
roweru — od momentu pobrania roweru, do
chwili jego zwrotu do stacji dokujacej. Jednym
z najciekawszych przyktadéw skutecznie wdro-
zonego systemu Il generacji jest projekt Velib’:

elio

rodzaj oferowanych pojazdéw: system hy-

miejsce realizacji: Paryz,
start programu: 2007 rok,

brydowy (rowery elektryczne dostepne od
2018 roku), system publiczny realizowany
przez prywatnego operatora (wybranego
w formie przetargu),

liczba pojazdéw: 21 600 (dane na koniec
roku 2015),

liczba stacji dokujgcych: 1 751 (dane na
koniec roku 2015).

Velib’ to stworzony przez grupe kapitatowa
JCDecaux system wynajmowanych rowerow

miejskich, ktorego zatozenia zostaty oparte
o wczesniejsze doswiadczenia firmy zwigzane
z realizacjg pilotazowego projektu Vélo'v we
francuskim miescie Lyon. W ramach swoiste-
go partnerstwa publiczno-prywatnego JCDe-
caux w catosci sfinansowato uruchomienie
i prowadzenie projektu w latach 2007-2017,
w zamian za co otrzymato ekwiwalent w posta-
ci bezptatnego udostepnienia outdoorowych
(w tym wielkoformatowych) miejsc reklamo-
wych na terenie Paryza. Miasto zachowato
réwniez prawa do wszystkich przychodéw ge-
nerowanych przez Velib’. Wedle os$wiadczen
JCDecaux, srednie roczne przychody miasta
w latach 2011-2015 ksztattowaty sie w prze-
dziale 15-18 mIn EUR. Warto jednak zauwazyc,
ze w rzeczywistosci dochodzito réwniez do
transferéw pienieznych w odwrotnym Kkierun-
ku. Przyktadowo w roku 2013 tgczna wartos¢
kosztow poniesionych przez Paryz z tytutu
funkcjonowania systemu wynosita 16,7 min
EUR, na co sktadaty sie gtownie optaty z tytutu:

wymiany lub naprawy roweréw uszko-
dzonych na skutek aktéw wandalizmu,
dostarczenia

nowych pojazdow

w  miejsce jednostek  skradzionych,
prowadzenia sieci (ok. 3 000 roweréw oraz
300 stacji dokujagcych) w rejonach pod-

miejskich, nie objetych pierwotng umowa.

Liczba pojazdéw oraz stacji dokujgcych dostar-
czonych w trakcie analizowanego okresu, jak
réwniez statystyki uzytkowania, czynig Velib’
najwiekszym, realizowanym poza terytorium
Chin, projektem bikesharingowym swiata, ktory
stanowit punkt odniesienia do wprowadzanych
w innych miastach na swiecie systeméw o po-
dobnej skali,m.in. w Londynie czy Nowym Jorku.
Wartym odnotowania jest fakt, iz w 2017 roku
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Liczba pojozddow oraz stacji dokujgcych

dostarczonych w trakcie analizowanego 5 \
okresu, jak rowniez statystyki uzytkowania,

czyniq najwiekszym, realizowanym 4
poza terytorium Chin, projektem

bikesharingowym Swiata, ktory stanowit
punkt odniesienia do wprowadzanych
W innych miastach na swiecie systemow
o podobnej skali, m.n. w Londynie czy
Nowym Jorku.
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Paryz przeprowadzit procedure przetargowa,
w ramach ktoérej doszto do wytonienia ope-
ratora systemu na lata 2018-2032. JCDe-
caux zostato zastgpione firmg Smovengo.
Francusko-hiszpanskie konsorcjum $wiad-
czgce dotychczas ustuge najmu rowerow
publicznych w Montpellier, Strasbourgu, Hel-
sinkach, Chicago czy Bangkoku zapowie-
dziato znaczace odswiezenie formuty ustugi
m.in. poprzez wprowadzenie rowerow elek-
trycznych (ktére docelowo stanowi¢ maja
do 30% floty). Niestety z uwagi na problemy
z uzyskaniem stabilnosci zasilania sta-
cji dokujgcych (przy wprowadzeniu ro-

werow  elektrycznych ~ wymagane  jest
podtgczenie pradu do stacji dokujgcych) przy-
gotowanych na potrzeby Velib’ 2.0 wdraza-
nie projektu przebiega ze znaczacym opédz-

nieniem w stosunku do zatozonego planu.

Rozwiqzania hiezawierajqgce
stacji dokujgcych do rowerow
(zwane systemami IV generacji)

Jednym z takich rozwigzan jest system rowe-
réw wolnostojgcych, ktére zawierajg okreslo-
ny mechanizm blokujgcy (zamek), uniemozli-
wiajacy eksploatacje pojazdu bez wykonania
czynnosci rejestracji lub najmu w systemie
teleinformatycznym. Rejestracja i najem od-
bywa sie w wiekszosci poprzez dedykowang
aplikacje mobilng zawierajgcg mape, dzieki
ktorej przy wykorzystaniu technologii GPS
mozliwe jest ustalenie lokalizacji danego ro-
weru (przed rozpoczeciem najmu i po jego
zakonczeniu). W zaleznosci od operatora
przyjete zostaty r6zne rozwigzania w zakresie
zwrotu roweréw. Dopuszcza sie zwrot pojaz-
dow pozostawiajac je w dowolnej lokalizacji
w ramach wyznaczonych stref (tzw. ,geofen-
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cing”). Jednym z najlepiej poznanych oraz
zakrojonych na szerokg skale systemow
IV generacji jest realizowany w Niemczech
przez Deutsche Bahn system Call a bike:

miejsce realizacji: Niemcy (wg stanu na
dziern 01.10.2018 - 46 miast),

rodzaj oferowanych pojazdow: gtownie
rowery tradycyjne

(jedna z lokalizacji -

O

Stuttgart — zawiera
w swej ofercie rowery

wspomagane  elek-

trycznie),
liczba pojazdéw: 13 000 (na podstawie
informacji zamieszczonej na stronie inter-
netowej operatora).

Call a bike to realizowany przez narodowe-
go przewoznika kolejowego projekt, ktérego
realizacje rozpoczeto w 2000 roku. Ustuga
oferowana przez Deutsche Bahn pierwotnie
dostepna byta po wykonaniu potgczenia tele-
fonicznego z operatorem (stad tez jej nazwa),
gdyz rzeczywiscie nalezato zadzwonié, aby
wypozyczy¢ rower. Obecnie taka forma wypo-
zyczania jest nadal mozliwa, cho¢ w praktyce
zostata zastgpiona aplikacjg mobilng. Rowery
w Call a bike sg zabezpieczone przed nieza-
rejestrowanym uzytkowaniem, dzieki zasto-
sowanej blokadzie tylnego kota, ktéra jedno-
czesnie stanowi mechanizm linki mocujacej,
umozliwiajgcej przypiecie roweru do statego
elementu architektury matej np. stojaka rowe-
rowego czy ogrodzenia. Pojazdy wypozyczane
sg w systemie mieszanym, tzn. konieczny jest
zwrot do okreslonej lokalizacji (najczesciej
w poblizu stacji kolejowych). Z uwagi na spe-
cyfike operatora system nie jest systemem
w petni miejskim - jego zadaniem jest



wypetnienie swoistej luki komunikacyjnej po-
miedzy dworcem kolejowym a centrum da-
nego miasta. Stad tez w wielu lokalizacjach
wyznaczone obszary funkcjonowania systemu
nie obejmujg swym zasiegiem catosci miasta,
a jego wybrang czes¢, w tym zawsze miejsca
powigzane z siecig kolejowag obstugiwang
przez Deutsche Bahn (wyjatek stanowi Ber-
lin — berlinska wersja ustugi noszgca nazwe

Lidl Bikes oplata siecig znaczng cze$¢ mia-

sta). Call a bike powszechnie uwazany jest za
pierwszy duzy projekt bikesharingowy Swiata,
realizowany od samego poczatku w formule
IV generaciji, co znaczgco wyrdznia ten system
poziomem innowacyjnosci, w poréwnaniu do
innych europejskich rozwigzan (np. paryski
Velib’ uruchomiony 7 lat pdzniej czy londynski
Barclays Bikes uruchomiony dekade po Call
a bike nadal oferujg jedynie najem Ill genera-

cji).
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System Call a Bike w Niemczech,
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System Jump Bikes w USA,
Zrédto: sacbee.com




Rozwigzania hybrydowe

Odnotowania wymaga rowniez obecnosc¢
rozwigzan hybrydowych (mieszanych), ktére
pozwalajg na taczenie funkcjonalnosci sys-
temow Il i IV generacji. W odniesieniu do
rozwigzan zawierajgcych stacje dokujace,
zastosowanie wariantu mieszanego ozna-
czato bedzie poszerzenie katalogu migjsc,
w ktérych mozliwe jest pozostawienie ro-
weru. Tego typu praktyki zastosowano m.in.
w budapesztanskim systemie MOL Bubi
(rok uruchomienia: 2014, flota: 1 526 rowe-
row tradycyjnych). Operator zezwala na po-
zostawienie pojazdu w stacji dokujagcej lub na
przypiecie go do dedykowanego stojaka ro-
werowego, Co w znacznej mierze pozwala na
skuteczne rozwigzanie problemu przepetnio-
nych stacji dokujgcych. Inne podejscie zostato
zastosowane przez Jump Bikes. Ten prywatny
podmiot amerykanski, dziatajgcy formule ,free
float”, oferujgcy e-rowery w ramach autorskie-
go programu afirmacyjnego, zacheca uzytkow-
nikow do pozostawienia jednosladow w sta-
cjach tadujacych, rozlokowanych na obszarze
funkcjonowania ustugi, jak rowniez zapewnia
w wybranych najczesciej uzytkowanych loka-
lizacjach infrastrukture parkingowg (oznacze-
nie dedykowanych postojowi miejsc, stojaki

rowerowe).
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Analiza obecnych systemoéw roweréw publicznych na swiecie, sktada-

jacych sie wytqcznie z rowerdéw elektrycznych lub zawierajgcych rowe-

ry elektryczne (w tym: funkcjonalnoéé, wielko$é, wykorzystanie, zasady

eksploataciji, sukcesy i porazki, aktualne trendy i prognozowane kierunki

ewoluciji itp.)

Poza podziatem dotyczgcym sposobu swiad-
czenia ustug, Swiatowe rozwigzania w zakre-
sie bikesharingu podzieli¢ mozna z uwagi na
podmiot realizujacy tj. na systemy publiczne
i prywatne.

Systemy publiczne

System publiczny (najczesciej stosowany)
prowadzony jest przez jednostki samorzadu
terytorialnego, administracje centralng lub
wyspecjalizowane komorki. Cechy takiego
systemu to:

dziatalnos¢ ,non profit” — zyski przezna-
czane s3 na utrzymanie lub dalszy rozwoj
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systemu,

kilka zZrodet finansowania — najczesciej
srodki publiczne, sponsoring oraz bezpo-
Srednie wptywy z ustugi,

generalna odpowiedzialnos¢ za zarzadza-
nie systemem spoczywa na organizatorze,
za codzienne funkcjonowanie systemu od-
powiada samodzielnie organizator lub wy-
bieranywdrodzeprzetargupodwykonawca.

Przyktadowe rozwigzania w tym modelu: San-
tander Cycles w Londynie, BiciMad w Madry-
cie, Veturilo w Warszawie, Wroctawski Rower
Miejski, Capital Bikeshare w Waszyngtonie,
Call a Bike w Niemczech (wiele lokalizaciji),
Velib’ w Paryzu.




Doskonatym przyktadem na funkcjonowa-
nie systemu publicznego, opartego o pod-
wykonawstwo w zakresie biezacej dzia-

talnosci operacyjnej, jest firma Nextbike:

miejsce realizacji: Niemcy (ré6zne miasta),
Polska (rézne miasta), inne panstwa,
wariant: stosowanie stacji dokujgcych oraz
stref postoju,

rodzaj oferowanych pojazdéw: rowery tra-
dycyjne, elektryczne, wspomagane elek-
trycznie,

liczba pojazddéw: ustalana w ramach indy-
widualnych przetargéw,

liczba stacji dokujgcych: ustalana w ra-
mach indywidualnych przetargow.
Zatozona w 2004 roku w Lipsku firma to
przedsiebiorstwo ,for profit” specjalizujgce
sie w prowadzeniu samoobstugowych wy-
pozyczalni roweréw miejskich na zlecenie
jednostek samorzadu terytorialnego lub ich
komodrek. Nextbike dziata w oparciu o wtasne
rozwigzania, zaréwno w obszarze oferowane;j
floty, jak i narzedzi teleinformatycznych umoz-
liwiajgcych rejestracje czy najem pojazdow.
Przyjety przez firme model biznesowy zakta-
da pewne mozliwosci indywidualizacji ofer-
ty, dostosowane do warunkéw okreslonych
w ramach dokumentacji przetargowej. Doty-
czy to m.in. rodzaju oferowanych pojazdéw,
nazwy projektu czy polityki cenowej $wiadczo-
nych ustug. Wg stanu na dzien 1 pazdziernika
2018 roku Nextbike prowadzi obstuge ponad
30 miejskich systemoéw w Polsce i ponad 50
w Niemczech. Wynagrodzenie firmy ustala-
ne jest w ramach postepowania dotyczacego
udzielenia zamdwienia publicznego. Przy-
ktadowo koszt prowadzenia warszawskiego

systemu najmu w okresie 2017-2020, funkcjo-

nujgcego pod nazwa Veturilo, wynosit bedzie
44,8 min PLN, w ramach ktérego ustugodawca
zobowigzany jest do dostarczenia 4 455 pojaz-
déw (w tym 100 elektrycznych). Ustuga swiad-
czona jest sezonowo, z wykluczeniem okresu

zimowego.

Z kolei najbardziej rozpoznawalnym sSwiato-
wym przyktadem systemu publicznego realizo-
wanego samodzielnie przez jednostki samo-
rzadu terytorialnego lub ich wyspecjalizowane
komorki jest brytyjski Santander Cycles:

miejsce realizacji: Londyn,
start programu: 2010 rok,

wariant: stosowa-
nie stacji dokuja- S q
cych, Santander
rodzaj  oferowa- -
nych pojazdéw: ro-

. A\ 4
wery tradycyjne,
liczba  pojazdow:

11 000 sztuk (dane na kwiecief 2016 roku),
liczba stacji dokujgcych: 725 (dane na
kwiecien 2016 roku)

Projekt zostat zainaugurowany przez 6wcze-
snego burmistrza Londynu — Borisa Johnsona
(stad powszechnie rowery publiczne w Londy-
nie nazywa sie ,Boris Bikes”, czyli ,Rowerami
Borysa”). Prowadzony jest przez Transport for
London - miejskg agencje odpowiedzialng
za zarzadzanie systemem transportu publicz-
nego. Roczny koszt Santander Cycles wynosi
okoto 24 mIn GBP (dane za rok 2015), z czego
1/3 finansowana jest przez sponsora tytular-
nego (wybieranego w formalnym postepowa-
niu przeprowadzanym co 5 lat), 1/3 pokrywa-
na jest z budzetu miasta, z kolei ok. 10 miIn
GBP to przychody z tytutu najmu roweréw.
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Systemy prywatne "non profit”

Systemy prywatne (realizowane w for-

mule ,non profit”) cechujg najczesciej:

+ dziatalnos¢ ,non profit” — zyski przezna-
czane sg na utrzymanie lub dalszy rozwoj
systemu,

« kilka zrédet finansowania — publiczne gran-
ty, wptaty od sponsoréw i darczyncow oraz
bezposrednie wptywy z ustugi,

+ generalna odpowiedzialnos¢ za zarzadza-
nie systemem spoczywa na organizatorze,
ktérym jest wybierana lub powotywana
w tym celu organizacja ,non profit”,

+ za codzienne funkcjonowanie systemu
odpowiada samodzielnie organizator lub
wybierany w drodze przetargu podwyko-
nawca.
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Przyktadowe

rozwigzania w tym mo-
delu:  Bixi
nver (USA),

Montreal, B-cycle w De-

Bycyklen w Kopenhadze.
Model funkcjonowania systemu prywatne-
go ,non profit” w praktyce nie odbiega od
opisanego wczesniej modelu publicznego.
Réznice odnoszg sie do osoby samego ad-
ministratora systemu. W literaturze najcze-
Sciej podnoszone sg argumenty wskazujgce
na przewage tegoz modelu w odniesieniu do
kwestii administracyjnych i swobody funk-
cjonowania. Podmiot prywatny (nawet jezeli
realizuje zadania publiczne) zwyczajowo ce-
chuje nieco wieksza, w poréwnaniu do jedno-
stek samorzadu terytorialnego, elastycznosc¢
w zakresie form wyboru podwykonawcow
i partnerow przedsiewziecia, mozliwosci przyj-
mowania wptat pienieznych pochodzacych ze



sponsoringuczytezpozyskiwaniainnychzrédet
przychodow z tytutu prowadzonej aktywnosci.

Systemy prywatne “for profit”

Systemy w petni swobodne oferowane sg
W przewazajgcej wiekszosci przez podmio-
ty prywatne, stanowigce przedsiewziecia
typu ,for profit”. Najem roweru odbywa sie
za posrednictwem aplikacji mobilnej. Rowery
w tym systemie nie sg trwale przymocowane
do zadnego elementu statego lub wymaga

sie przypiecia roweru do statego obiektu, nie

zawsze zapewnhianego jednak przez opera-
tora. Przed nieupowaznionym korzystaniem
z roweru chroni zwyczajowo przypominajgca
podkowe blokada tylnego kota (posiadajaca
cyfrowy zamek), ktéra jest zwalniana albo za
posrednictwem aplikacji, albo po wykona-
niu okreslonych czynnosci np. zeskanowania
kodu QR. Do grona wiodacych na globalnym
rynku podmiotdw w omawianym sektorze
nalezg firmy wymienione w ponizszej tabeli:

2010 2015 2017 2014 2017 2011
nalezy do Uber | nalezy do Me- podmiot podmiot podmiot podmiot
Inc. ituan-Dianping | prywatny | prywatny prywatny prywatny
11,6 min USD, | 928 mIn USD,
aktywizacja akwizycja
przez grupe | przez Meituan- 56U58r3|n Z,Ssrgld 467 min USD | 3,9 mIn USD
Uber w 2018 -Dianping
roku w 2018 roku
Nowy Jork, Sinaapur San Franci- Pekin, San Franci- Miami Be-
USA gap sco, USA Chiny sco, USA ach, USA
78 365 29 652 333 38
rowery
rowery .
N . tradycyjne,
. rowery hulajnogi rowery tradycyjne, .
pedelki ; ; . pedeleki,
tradycyjne elektryczne | tradycyjne pedeleki, rower
e-hulajnogi y
elektryczne
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Najwiekszym prywatnym podmiotem swiad-
czacym we wtasnym imieniu ustugi ,bikesha-
ringu” jest prawdopodobnie OFO - zatozony
w 2014 roku chinski startup, bohater rekordo-
wej w sektorze sumy pozyskanych srodkow in-
westycyjnych (tacznie ok. 2,2 mld USD w trak-
cie dziewieciu rund inwestycyjnych). Wedtug
dostarczonych przez firme komunikatéw
prasowych, dziataniami objete jest 250 miast
(w tym 50 znajdujgcych sie poza granicami
Chin), zas flota obejmuje 3 min tradycyjnych
rowerdw. Niestety z uwagi na postepujacy pro-
ces restrukturyzacji, w wyniku ktérego doszto
do wycofywania firmy ze Swiadczenia ustug na
wielu rynkach poza azjatyckich (w lipcu 2018
roku OFO wycofato sie z Berlina, czesci lokali-
zacji z Wielkiej Brytanii oraz USA) weryfikacja
prawdziwosci oswiadczen jest niemozliwa.

Powyzsze podmioty charakteryzuje zbli-
kto-
ry zwyczajowo przejawia sie w naste-
pujacych

zony model $wiadczenia ustug,

schematach zatozeniowych:

1. Pojazdy dostepne sg w wariancie po-
zbawionym stacji dokujgcych i mozliwe jest
ich pozostawienie w dowolnym, dopuszczal-
nym prawnie miejscu. Zastosowanie powyz-
szego wariantu znaczgco zmniejsza kosz-
ty, jak réwniez upraszcza proces wejscia
na dany rynek. Aby rozpocza¢ swiadczenie
ustugi w danej lokalizacji wystarczy jedynie
dostarczy¢ do niej pojazdy oraz ewentualnie
pozyskac¢ podwykonawce w zakresie serwisu.

2. Oferenci swiadczg ustuge w modelu
wystandaryzowanym, jezeli chodzi o globalne
zasady jej uzytkowania. Plany taryfowe okre-
$lane sg indywidualnie dla kazdej z lokalizaciji.
3. Ustuga wdrazana jest w lokaliza-
cjach, ktére posiadajg okreslone tradycje
w zakresie mobilnosci rowerowej oraz wy-
ksztatcone nawyki mieszkancow zwigzane
Z poruszaniem sie w obrebie miasta. Model
taki plasuje oferte danej firmy w kategorii
innowacji liniowej, ktéra stanowi utatwienie




lub ulepszenie dla dotychczasowego spo-
sobu poruszania sie (np. eliminuje obowia-
zek odstawiania pojazdow do stacji doku-
jacych lub skraca czas podrozy i zmniejsza
dzieki
elektryczne-

poziom zmeczenia uzytkownika

zastosowaniu
go).
popytu czy tez ksztattowania odpowied-

wspomagania

Nie wystepuje potrzeba kreowania

nich nawykéw u docelowych nabywcow.

4.
ki pozyskane z kolejnych rund inwestycyj-

Podmioty te dziatajg w oparciu o srod-

nych, nie posiadajg strategii monetyzacji
o potwierdzonej skutecznosci, podstawowy
cel biznesowy dotyczy uzyskania wiodacej
roli (jezeli chodzi o liczbe uzytkownikéw)
w globalnym rynku. Zaktada sig, ze wo-
bec trudnej do udowodnienia rentownosci
ustugi samego najmu rowerow, docelowym
zrodtem zysku tych podmiotow moze byc¢
sprzedaz tzw. ,big data” obejmujgcych dane

uzytkownikéw wraz z analizg ich nawykow.

Systemy prywatne  wdraza-
ne wW ramach mechanizmu
dopuszczajgcego

W odpowiedzi na $wiatowg proliferacje pry-
watnych podmiotéw swiadczacych ustugi naj-
mu roweréw, wiele jednostek samorzadu tery-
torialnego zdecydowato sie na wprowadzenie
regulacji ograniczajgcych mozliwos¢ swobod-
nego i nienormowanego wdrazania tych roz-
wigzan. Doswiadczenia takich miast jak Am-
sterdam’ lub San Francisco? jasno wskazujg,
ze brak systemowych rozwigzan dotyczgcych

parkowania pojazdéw, zmniejsza dostepnosc¢

ciggow pieszych dla innych uzytkownikow,
obniza poziom bezpieczenstwa pieszych lub
moze powodowaé ograniczenie dostepu do
nieruchomosci (szerzej zagadnienie to opisa-
ne zostato w rozdziale 10). W zwigzku z po-
wyzszym coraz czesciej stosowang praktyka
jest stosowanie mechanizmu dopuszczaja-
cego. W ramach tego mechanizmu jednostki
samorzadu lokalnego organizujg formalne
postepowanie, w ramach ktérego dochodzi
do wytonienia kilku lub kilkunastu podmio-
tow, ktére moga swiadczy¢ swoje ustugi na
terenie danej jednostki, w tym czesciowo przy
wykorzystaniu jej infrastruktury. W innych
wariantach nie przeprowadza sie¢ postepowa-
nia, ale okresla obszerny katalog zasad i do-
brych praktyk, ktérych stosowania wymaga
sie od przysztego ustugodawcy. Spetnienie
zdefiniowanych kryteriéw jest warunkiem
obligatoryjnym, uprawniajgcym jednocze-
$nie do rozpoczecia dziatalnosci w regionie.
Za przyktad dobrej praktyki opisujgcej za-
stosowanie powyzszej polityki nalezy uznac
postepowanie przeprowadzone w amerykan-
skim Santa Monica w czerwcu 2018 roku.
Miasto, pomimo tego, iz posiada juz dzia-
tajacy program bikesharingowy o nazwie
Breeze (500 rowerdéw tradycyjnych, operator:
CycleHop), postanowito w ramach przyje-
tej polityki multimodalnosci transportowej,
poszerzy¢ wachlarz srodkéw transportu
o pojazdy elektryczne (rowery i hulajnogi).
W odréznieniu od wczesniej wdrozonego sys-
temu w tym przypadku zdecydowano sie na
procedure, w ramach ktérej pilotazowo do-
puszczono kilku oferentéw prywatnych do

Swiadczenia ustug na terenie samorzadu.

1 Zrodto: https://www.citylab.com/transportation/2017/08/amsterdam-fights-back-against-rogue-bike-sha-

re/535791/
2
s-won/573022/?utm_term=2018-10-15T15%3A%E2%80%A6

Zrodto: https://www.citylab.com/transportation/2018/10/san-franciscos-scooter-war-is-over-and-the-scooter-
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Santa Monica (USA) pomimo tego, iz po-
siada juz dziatajqcy program bikesharin-
gowyonazwie (500 rowerow trady-
cyjnych, operator CycleHop), postanowito
W ramach przyjete] polityki multimodal=
nosci transportowej, poszerzyC wachlarz
srodkow transportu o pojazdy elektryczne
(rowery i hulajnogi).



Okreslono zbidér zasad zwigzanych z uzytko-
waniem, w szczegolnosci parkowaniem po-
jazdow, za ktérych przestrzeganie odpowie-
dzialni bedg operatorzy. Udostepniono czesc¢
infrastruktury miejskiej na potrzeby parkingu
(za aranzacje odpowiedzialni réwniez beda
operatorzy), a takze opisano inne istotne
kryteria wyboru (minimalng liczbe urzadzen,
wdrozenie rozwigzan zapewniajgcych dostep
do ustugi osobom nieposiadajgcym smart-
-urzagdzen lub kart kredytowych, program zni-
zek dla oséb mniej zamoznych lub uczgcych
sie, plan wspétpracy z samorzgdem lokalnym
w dziedzinie popularyzacji multimodalnosci
oraz bezpieczenstwa jazdy). Jednoczesnie

miasto natozyto na ofertodawcéw obowia-

Furniture zone

Oferta produktowa

Swiatowe systemy roweréw publicznych opar-
te sg w przewazajgcej mierze na pojazdach
tradycyjnych tj. napedzanych sitg miesni. Je-
dynie kilka miejscowosci na swiecie zdecy-
dowato sie na wdrozenie programéw oferuja-
cych wytgcznie rowery elektryczne. Nalezg do
nich m.in. madrycki program BiciMad oraz ko-
penhaski Bycyklen. Charakterystyka roweréw
z napedem elektrycznym oraz ich podziat opi-
sane zostaty w rozdziale 3, z kolei zagadnie-
nia organizacyjne zwigzane z prowadzaniem
e-systemdéw opracowane zostaty w ramach
rozdziatu 9. Jednoslady posiadajgce asyste
lub naped elektryczny (z uwagi na wyzwania

—— linia zabudowan
— ruch pieszy

—— furniture zone
czyli wyznaczona przez wtadze Santa Monica (USA)
strefa parkowania w przestrzeni miejskiej roweréw i hulajnég

— jezdnia

Zrodto: Planning & Community Development Department, Santa Monica City Hall 2018

zek przedktadania statych raportow (wzoér
raportu wraz z okresleniem zbioru danych
w nim zawartych tzw. General Bikeshare Feed
Specification byt obligatoryjnym elementem
oferty kazdego uczestnika postepowania)
podsumowujgcych statystyki uzytkowania
danego systemu. Dzieki tym danym San-
ta Monica planuje doskonalenie rozwigzan
wspierajgcych mobilnos¢ rowerowa, a takze
ksztattowanie polityk bardziej dopasowa-

nych do potrzeb i preferencji mieszkancow.
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zwigzane z procesem tadowania) w ramach
systemow publicznych, wdrazane sg wy-
tacznie w wariancie Ill generacji. Innowacje
produktowa jaka jest e-rower, w przypadku
wczesniej dziatajacych systemow tradycyj-
nych, zwyczajowo wprowadza sie przy okazji
postepowania przetargowego, na nowy okres
funkcjonowania ustugi. Dochodzi w rezultacie
do catkowitego zastgpienia floty tradycyjnej
- elektryczng (jak miato to miejsce w Kopen-
hadze) lub do systematycznego zwiekszenia



puli tych pojazdéw (jak w przypadku Velib’
2'0 w Paryzu czy Veturilo w Warszawie). Sam
sposéb funkcjonowania systemu nie posia-
da znaczacych réznic. Odnotowania wymaga
réwniez coraz szersze grono podmiotow pry-
watnych (gtownie firm amerykanskich), $wiad-
czacych najem e-roweréw w wariancie pozba-
wionym stacji dokujgcych. Analiza mozliwosci,
jak i wyzwan dotyczacych wtgczenia roweréw
elektrycznych IV generacji w ramy systemow
miejskich, opracowana zostata w rozdziale 7.
Jednym z
skich
nie pojazdy

najlepiej poznanych  miej-

systeméw  zawierajgcych  wytacz-

elektryczne jest Bycyklen:
lokalizacja: Kopenhaga,

start programu: w latach 1995-2012 reali-
zowana byta | edycja programu, kwiecien
2014 roku - 1l edycja programu,

rodzaj pojazdow: pojazdy elektryczne, sys-
tem lll generaciji,

liczba pojazdéw: 1 860 (dane na luty 2017
roku),

liczba stacji dokujacych: 105 (dane na luty
2017 roku).

€9 ykien

Bycyklen jest powszechnie uwazany za pierw-
szy na Swiecie publiczny e-system. Stanowi
on nie tylko udang kontynuacje swojego po-
przednika tj. Bycykler Kgbenhavn, ale przede
wszystkim jest przyktadem przemyslanej stra-
tegii budowania spoteczenstwa multimodal-
nego. Wg danych Cycling Embasy of Denmark
9 na 10 Dunczykéw posiada rower, podczas
gdy samochdd jedynie 4 na 10. Wdrazanie pu-
blicznego systemu bikesharingowego w $ro-

dowisku o tak wysokim stopniu wykorzystania
jednosladéw sprosta¢ musiato innemu anizeli
standardowy zestawowi wymagan. W ramach
przyjetej strategii o nazwie ,Good, Better, Best
- The City of Copenhagen’s Bicycle Strate-
gy 2011-2025" zidentyfikowano podstawo-
we cele, do osiggniecia na ktére sktadato sie:

jakos¢ zycia w miescie i udziat rowerow
w jej ksztattowaniu,

komfort i czas jazdy (w tym w okresach zi-
mowych),

predkos¢ i bezpieczenstwo jazdy.

Elektryczny rower miejski wraz z innymi dzia-
taniami (np. dalszg poprawg infrastruktury
drogowej) ma w tym przypadku wspéttworzy¢
efektywny system multimodalnosci trans-
portowej regionu, przede wszystkim wpty-
wajgc na skrocenie czasu podrézy. Powyz-
sze zatozenie zostato precyzyjnie okreslone
w ramach jednego z parametréow, zgodnie
z ktérym zaktadany czas przejazdu jedno-
sladem na tej samej trasie powinien do roku
2025 skréci¢ sie o 15% (w poréwnaniu do
roku 2010) i w ten sposob stanowi¢ szyb-
szg alternatywe dla podrézy samochodem.
Podsumowanie omawianej w niniejszym
rozdziale tematyki, wraz z analizg mocnych
i stabych stron kazdego z rozwigzan ujeto
w tabeli przedstawionej na nastepnej stronie.
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Stabe Strony

Punkt widzenia
administratora

Punkt widzenia
uzytkownika

Punkt widzenia
administratora

Punkt widzenia
uzytkownika

Systemy Il generacji zawierajgce wytacznie rowery manualne

- stabilnos$¢ systemu i
zywotnos¢ infrastruktury

- mozliwos¢ zaplano-
wania rozmieszczenia
rowerow w przestrzeni
miejskiej

- wieksza skutecznos¢ w
procesie algorytmiczne-
go zarzadzania redystry-
bucja rowerow

- wieksza powierzchnia
reklamowa (stacje doku-
jace jako nosnik)

- brak kosztéw zwia-
zanych z procesem
tadowania

- nizsze koszty uzytko-
wania systemu (w po-
réwnaniu do e-roweréw)

- szeroka dostepnosc¢
ustugi (mozliwos¢
wykorzystania kart
zblizeniowych lub innych
rozwigzan, nie opartych
o smartfony)

- mozliwos¢ korzysta-
nia z ustugi w warun-
kach braku dostepu do
internetu (dot. ustalenia
lokalizacji roweru)

- wysokie koszty uru-
chomienia ustugi (koszt
stacji dokujacychiich
instalacji)

- wysoki udziat kosztéw
zwigzanych z redys-
trybucjg w kosztach
operacyjnych

- ograniczenie mozliwo-
$ci wyboru destynaciji
podrézy (uzaleznione od
obecnosci stacji dokuja-
cych)

- wysitek fizyczny/brak
wsparcia w przypadku
niekorzystnej topografii
lub warunkéw atmosfe-
rycznych

- nieefektywna czasowo
alternatywa dla podrézy
samochodem

Systemy Il generacji zawie

rajagce wytagcznie e-rowery

- mozliwos¢ zaplano-
wania rozmieszczenia
rowerow w przestrzeni
miejskiej,

- wieksza skutecznos$¢ w
procesie algorytmiczne-
go zarzadzania redystry-
bucja rowerow

- wieksza powierzchnia
reklamowa (stacje doku-
jace jako nosnik)

- brak kosztow opera-
cyjnych zwigzanych z
obstuga procesu tado-
wania

- mozliwe zmniejszenie
kosztow redystrybuciji

- podniesienie jakosci/
wartosci transportu
multimodalnego

- wieksza dostepnosc¢
ustugi (mozliwos¢
wykorzystania kart
zblizeniowych lub innych
rozwigzan, nie opartych
o smartfony)

- mozliwos¢ korzysta-
nia z ustugi w warun-
kach braku dostepu do
internetu (dot. ustalenia
lokalizacji roweru)

- zwiekszenie komfortu
jazdy (zmniejszenie
poziomu wysitku fizycz-
nego)

- skrocenie czasu po-
drézy (w tym mozliwos¢
alternatywy dla podrézy
autem)

- mozliwos¢ skorzysta-
nia z atrakcyjnych tech-
nologicznie srodkéw
transportu

- wysokie koszty uru-
chomienia ustugi (koszt
stacji dokujacych i ich
instalacji i elektryfikacji,
zakup dodatkowych
baterii, drozsze rowery)

- wysoki udziat kosztéw
zwigzanych z redys-
trybucja w kosztach
operacyjnych

- ograniczenie mozliwo-
Sci wyboru destynaciji
podrézy (uzaleznione od
obecnosci stacji dokuja-
cych)

- wyzszy koszt ustugi (w
poréwnaniu do roweréw
manualnych)

Hybrydowe systemy Ill generacji (flota mieszana)

potaczenie cech obu wczesniejszych wariantow
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Stabe Strony

Punkt widzenia
administratora

Punkt widzenia
uzytkownika

Punkt widzenia
administratora

Punkt widzenia
uzytkownika

Systemy IV generacji zawierajace wytacznie rowery manualne

- stabilno$¢é systemu i zy-
wotnos¢ infrastruktury

- znaczaco nizsze koszty
uruchomienia ustugi lub
mozliwos$¢é zapewnienia
wiekszej skali przedsie-
wziecia (rozumianej jako
liczba roweréw)

- brak kosztéw zwigzanych
z procesem tadowania

- mozliwe zmniejszenie
kosztow redystrybucji
(uzytkownicy sami roz-
powszechniajg rowery na
terenie miasta)

- dostep do danych ob-
razujacych rzeczywiste
zachowania komunikacyjne
mieszkancow

- wieksza elastycznos¢
w zakresie wyboru trasy
i miejsca pozostawienia
roweru

- usuwanie efektéw niewta-
$ciwego/niezgodnego z
prawem parkowania

- wieksze ryzyko niepro-
porcjonalnego roztozenia
roweréw na terenie miasta
(uzytkownicy decyduja o
roztozeniu pojazdow)

- konieczno$¢ utrzymywa-
nia systemu obstugi call
center i relokacji roweréw
w trybie 24/7

- ustuga wymaga po-
siadania i uzytkowania
urzadzenia mobilnego oraz
dostepu do internetu

- wysitek fizyczny/brak
wsparcia w przypadku
niekorzystnej topografii lub
warunkoéw atmosferycz-
nych

- nieefektywna czasowo
alternatywa dla podrézy
samochodem

Systemy IV generacji zawierajgce wytacznie e-rowery

- mozliwe zmniejszenie
kosztow redystrybucji
(uzytkownicy sami roz-
powszechniajg rowery na
terenie miasta)

- dostep do danych obrazu-
jacych petne zachowania
komunikacyjne mieszkan-
cow

- podniesienie jakosci/
wartosci transportu multi-
modalnego

- mozliwe zmniejszenie
kosztow redystrybucji
(uzytkownicy sami roz-
powszechniajg rowery na
terenie miasta, w tym w
lokalizacjach niekorzyst-
nych topograficznie)

- nizsze koszty urucho-
mienia ustugi (brak stacji
dokujacych)

- wieksza elastycznosc¢
w zakresie wyboru trasy
i miejsca pozostawienia
roweru

- zwiekszenie komfortu jaz-
dy (zmniejszenie poziomu
wysitku fizycznego)

- skrécenie czasu podrozy
(w tym mozliwos¢ efektyw-
nej alternatywy dla podrézy
samochodem)

- mozliwos$¢ skorzystania
z nowoczesnych, atrak-
cyjnych technologicznie
srodkéw transportu

- usuwanie efektow niewta-
$ciwego/niezgodnego z
prawem parkowania

- wieksze ryzyko niepro-
porcjonalnego roztozenia
roweréw na terenie miasta
(uzytkownicy decydujg o
roztozeniu pojazdow)

- koniecznos¢ utrzymywa-
nia systemu obstugi call
center i relokacji roweréw
w trybie 24/7

- zwiekszenie kosztow ope-
racyjnych (obstuga procesu
tadowania pojazdow)

- zwiekszenie kosztow
uruchomienia ustugi (za-
kup dodatkowych baterii,
drozsze rowery)

- ustuga wymaga po-
siadania i uzytkowania
urzadzenia mobilnego oraz
dostepu do internetu

- wyzszy koszt ustugi (w
poréwnaniu do roweréw
manualnych)

Hybrydowe systemy IV generacji (flota mieszana)

potaczenie cech obu wczesniejszych wariantow
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jest powszechnie uwazany zad
pierwszy na Swiecie publiczny e-system.
Stanowi on nie tylko udang kontynuacije
swojego poprzednika tj. Bycykler Kgben-
havn, ale przede wszystkim jest przykto-
dem przemyslanej strategii budowania
spoteczenstwa multimodalnego.
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Charakterystyka roweréw z napedem wspomaganym elektrycznie,
poréwnanie do roweréw tradycyjnych, mozliwosci wykorzystania jako
miejskiego srodka transportu

rowery posiadajgce rowery posiadajace
wspomaganie wspomaganie
elektryczne pedatéw elektryczne pedatéw

do 25 km/h do 45km/h do 45 km/h
do 0,25 kW do 1,00 kW do 4,00 kW

rowery posiadajgce
silnik elektryczny
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Charakterystyka roweréw z na-
pedem elektrycznym

Wzrastajgca popularnos¢ jednosladéw po-
siadajagcych naped elektryczny doprowadzita
réwniez do proliferacji réoznych form nazew-
nictwa lub typéw okreslen dla tych pojaz-
dow. W praktyce jednak rowery elektryczne
dzieli sie na trzy kategorie, w zaleznosci od
zastosowanego rozwigzania techniczne-
go, co przedstawiono w tabeli. Najpopular-
niejszg grupe sposrod wymienionych wyzej
pojazdow stanowig pedeleki. Nazwa tego
segmentu wywodzi sie od okreslenia Pedal
Electic Assisted Cycles, ktére jednoczesnie
dos¢ precyzyjnie opisuje zastosowane roz-
wigzanie techniczne. Rower ten posiada tzw.
elektryczng asyste, czyli utatwia proces pe-
datowania, czynigc go mniej obcigzajagcym
lub wymagajgcym mniej wysitku fizycznego.
Warto jednak zauwazy¢, ze pedatowanie jest
konieczne do uaktywnienia silnika, nie jest
to zatem rozwigzanie o charakterze ,power
on demand” (z ang. moc na zyczenie), co
odroznia je od innych pojazddéw silnikowych
(mechanicznych lub elektrycznych), jak mo-
torowery, skutery czy hulajnogi elektryczne,
w ktérych moc jest zwiekszana lub zmniej-
szana poprzez uzycie recznej manetki gazu.
Czynnikiem rdéznicujgcym zwykte pedeleki
od s-pedelekdéw jest moc silnika oraz maksy-
malna osiggana predkos¢, zgodnie z powyz-
szg tabelg. Trzecig grupe pojazddéw stanowig
tzw. powerbike, czyli rowery posiadajgce kla-
syczny silnik elektryczny. Moc dostepna jest
w tym przypadku w wariancie ,na zyczenie”,
tzn. do jej uwolnienia nie jest wymagane pe-
datowanie. Coraz powszechniej stosowane sg
réwniez roéznego rodzaju rozwigzania hybry-
dowe tgczgce wybrane cechy opisanych grup.

Regulacje prawne ksztattujace
rynek

Normga, ktora miata kluczowy wptyw na regu-
lacje rynku rowerdéw elektrycznych w ramach
UE, okazata sie Dyrektywa 2002/24/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 mar-
ca 2002 roku w sprawie homologacji dwu-
lub trzykotowych pojazdéw mechanicznych
i uchylajgca Dyrektywe Rady 92/61/EWG. Akt
ten jako pierwszy wprowadzit trwajacy do dzi-
siaj (wymieniona wyzej dyrektywa zostata 15
stycznia 2013 roku zastgpiona Rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr
168/2013 w sprawie homologacji i nadzoru
rynku pojazdow dwu- lub trzykotowych oraz
czterokotowcéw) podziat e-roweréw na dwa
segmenty, tj. wymagajacych homologaciji
i uprawnien do jazdy oraz pozbawionych tych
wymogow. W rezultacie pedeleki wytgczone
spod stosowania owych przepiséw, zostaty
zrownane w swym statusie z tradycyjnymi na-
pedzanymi sitg miesni rowerami. Anonsowa-
na wczesniej wiodgca pozycja jednosladéw
zasystg, wporéwnaniudo pozostatych e-rowe-
réw, jest w duzej mierze rezultatem dziatania
owej normy prawnej. Mozliwos¢ wykorzysta-
nia sciezki rowerowej, brak obowigzku jazdy
w kasku lub posiadania odrebnych uprawnien
do prowadzenia pedeleka, stanowig istotne
czynniki zwiekszajgce dostepnosc¢ ustugi lub
tez eliminujgce czynniki zniechecajgce po-
tencjalnego uzytkownika. Stusznosé powyz-
szego rozumowania potwierdzajg statystyki
sprzedazy rowerow pochodzace z rynku nie-
mieckiego. Zgodnie z danymi opublikowanymi
przez Zweirad-Industrie-Verband® (stowarzy-
szenie zrzeszajgce producentow jednosla-
déw) sposréd 720 000 kupionych w 2017 roku
e-rowerow — pedeleki stanowity 99% ogotu.

3 Dostepne w Internecie: https://www.bike-eu.com/home/nieuws/2018/08/german-e-bike-market-sees-record-

-growth-in-2017-2-10134349

29



Sprzedaz roweréw na rynku niemieckim w 2017 roku (w min sztuk)

3,5

[ rowery tradycyjne

25

I pedelki

[ pozostate e-rowery

1,5

0,5

Zrédta  rosnqcej
e-rowerow

popularnosci

Wsréd
dow

najczesciej wymienianych powo-
rokrocznego wzrostu zainteresowa-
nia pojazdami

posiadajgcymi wspomaga-

nie elektryczne wymienia sie dwa czynniki:
komuni-

«  wazrost Swiadomosci

kacyjnej mieszkancow miast,
+ polityka afirmacyjna (w tym obejmujgca

subwencje lub ulgi podatkowe) prowa-

dzona przez wtadze centralne lub lokalne.
W pierwszej kolejnosci nalezy odnoto-
wac¢ obserwowane zjawisko zmiany na-
wykow, jak i sSwiadomosci komunikacyjnej
mieszkancéw miast. Osoby te poszukujg
przede wszystkim nowych rozwigzan, kto-
re zapewniaty bedg podniesienie efektyw-
nosci transportu, tj. skrocenie czasu po-
drézy lub eliminacje ryzyka jej wydtuzenia.
W tym zakresie rower (bez wzgledu na to czy

posiada silnik, czy tez nie), ktérego czas, jak
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i tempo jazdy, uzaleznione sg w duzej mie-
rze od samego kierujgcego, a w niewielkim
stopniu od warunkéw drogowych (np. pogo-
dy, zdarzen losowych, remontéw drog lub za-
geszczenia ruchu), stanowi¢ moze atrakcyj-
ng alternatywe komunikacyjng. Kryterium to
okazuje sie jednak niewystarczajace, jezeli
oznaczato bedzie koniecznos$é¢ poniesienia
dodatkowych kosztéw zwigzanych z tg for-
mag poruszania sig, jak cho¢by pomniejszenie
komfortu jazdy czy koniecznos¢ zwigkszenia
poziomu wysitku fizycznego. Tutaj z kolei ma-
terializuje kluczowa przewaga e-roweru, ktory
z jednej strony zapewnia korzysci tradycyjne-
go jednosladu, zas z drugiej strony eliminuje
jego stabe, z punktu widzenia uzytkownika,
cechy. Rower elektryczny stanowi zatem przy-
ktad innowacji produktowej ciagtej (liniowej),
ktora zwigeksza mozliwos¢ ptynnej niewyma-
gajacej wzmozonego wysitku jazdy. Pojazd
ten nie petni roli, w swiadomosci kierowcy,
substytutu dla samochodu, ale jest przykta-
dem

rozwigzania posredniego, tgczgcego

niektére zalety wtasciwe dla podrézy pieszo



(eliminacja zatoréw, mozliwo$é wykorzysta-
nia sciezek rowerowych lub chodnikow, czas
podrézy uzalezniony jedynie od podrozujgce-
go) z zaletami podrézy odbywanej przy wy-
korzystaniu pojazdéw silnikowych (szybkie
tempo jazdy, wysoki komfort, eliminacja zme-
czenia). Warto jednak zauwazy¢, ze przewaga
ta utrzymuje sie w praktyce jedynie w odnie-
sieniu do trasy krétkodystansowej (do 10 km),
charakteryzujgcej sie duzym zageszczeniem
ruchu, ewentualnie kornczacej sie w miejscu
o utrudnionym dostepie do miejsc parkingo-
wych dla samochodow. We wszystkich po-
srodki

pozwalajgce na wiekszg predkos¢ przemiesz-

zostatych  przypadkach, transportu
czania (zaréwno prywatne jak samochdd lub
publiczne jak np. kolej) stanowity bedg praw-
dopodobnie bardziej efektywne rozwigzanie.
Wskazane w poprzedzajgcym akapicie zastrze-
zenie, zdaniem autora nie powinno by¢ jednak
postrzegane jako ograniczenie dla rozwoju ca-
tego segmentu. Jest to po prostu naturalna wy-
znaczona przez oczekiwania klientéw granica
popytu. Nie mniej jednak z drugiej strony zasto-
sowanie publicznego systemu e-roweru w wa-

runkach miejskich moze znaczgco wptywac na

dalszg modyfikacje nawykéw transportowych
mieszkancéw. Jak pokazujg dane opracowane
przez firme Uber Inc. (amerykanski ustugodaw-
ca przewozu 0sOb oferowanych w formie ,car-
sharingu”), pedelek skutecznie wypiera jazde
samochodem na krétkich trasach. Od momen-
tu kiedy w ramach oficjalnej oferty firmy uzyt-
kownicy w San Francisco mogli jednoczesnie
zdecydowac sie na podr6z samochodem (prze-
woéz $wiadczony przez kierowcéw Uber) lub
tez skorzysta¢ z wynajetego pedeleka (ustuga
najmu swiadczona przez Jump Bikes — spotke
zalezng grupy Uber), zauwazono 15% wzrost
0golnej liczby swiadczonych ustug. Catos¢ tej
nowej grupy stanowity przejazdy rowerem. Jed-
noczesnie zauwazono 10%-owy spadek w ilosci
sprzedanych ustug przewozu osoéb. Trend ten
okazat sie by¢ silnie uzalezniony od pory dnia.
W godzinach szczytu komunikacyjnego wzra-
stato zainteresowanie rowerem elektrycznym,
z kolei w godzinach wieczornych lub nocnych,
z uwagi na warunki atmosferyczne lub stan sa-
mego klienta, czesciej decydowano sie na po-
dréz autem. Powyzsze zachowanie uzytkowni-
kow zdaje sie potwierdza¢ opisane w ramach

niniejszego rozdziatu zjawiska wtasciwe dla

Propozycja przejazdéw Uber / JUMP Bikes w ciagu dnia roboczego

JUMP  mUber

3 AM 6 AM 9AM

Noon

\ \ \ \
3 PM 6 PM 9 PM
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Od momentu kiedy [.] uzytkownicy w San Franci-
sco mogli jednoczesnie zdecydowac sie na pPo-
dré6z samochodem (przewdz swiadczony przez
kierowcow Uber) lub tez skorzystad z wynajetego
pedeleka (ustuga najmu $wiadczona przez

- BE— — spotke zalezng grupy Uber), zauwazo-
ﬂh 15% wzrost ogolnej liczby swiadczonych ustug.
Catosc tej nowej grupy stanowity przejazdy rowe-

rem. Jednoczesnie zauwazono 10%-owy spadek w
ilosci sprzedanych ustug przewozu osob.




miejskich systeméw rowerowych (w tym elek-
trycznych). Jednoslady dla wiekszosci po-
tencjalnych odbiorcow okazywaty sie beda
atrakcyjnym rozwigzaniem gownie wtedy, gdy
oferowaly beda okreslone przewagi wzgle-
dem innych form poruszania sie, w szczegol-
nosci skrocenie czasu podrézy. Jezeli poja-
wig sie okolicznosci obnizajgce atrakcyjnosé
jazdy lub jej komfort, prawdopodobne jest
zmniejszenie ogolnego popytu. Dla przyktadu:
w dniu silnych opadéw w San Francisco (w
pigtek 4 kwietnia 2018 roku) doszto wg Uber
do zmniejszenia az o 78% (w poréwnaniu do
sredniej) liczby przejazdéw pedelekiem JUMP,
z kolei sprzedano o 40% wiecej ustug Uber.

Wyrézniki technologiczne i uzyt-
kowe e-roweréw

Z uwagi na ogromne zroznicowanie dostep-
nej na rynku gamy produktowej, identyfika-
cja typowych cech dla tej grupy pojazdéw
nastrecza okreslone trudnosci natury inter-
pretacyjnej. Nie mniej jednak do najistotniej-
szych wyréznikéow e-roweréw (w poréwna-

niu do tradycyjnych jednosladéw) nalezy:

waga: e-rower jest ciezszy od tradycyjne-
go modelu zwyczajowo o okoto 7-9 kg.
Zwiekszona masa pojazdu jest sumg wagi
silnika, baterii oraz wzmocnionej konstruk-
cji ramy i két. W zaleznosci od wielkosci,
mocy i materiatlu budulcowego powyz-
szych podzespotow ostateczna waga ro-
weru wynosi¢ moze nawet do ok. 40Kkg;

zasieg baterii i tadowanie: powszechnie
przyjmuje sie, iz do przejechania dystan-
su réwnego jednej mili Iadowej (1,609
km), przy wykorzystaniu petnej mocy da-

nego silnika, zuzywane jest ok 20 Wh
energii®. Zagadnienie to uzaleznione jest
jednak silnie od innych parametréw, nie-
zwigzanych z pojemnoscig samej baterii, tj.:

- wagi rowerzysty oraz rowe-

ru (im wieksza masa obu, tym wiek-

szy wysitek dla silnika, skutkujgcy
skréceniem  maksymalnego  zasiegu),
- topografii terenu (te-

ren posiadajgcy wzniesienia WYy-

magat bedzie wiecej energii),

- stylu jazdy lub wybranego po-
ziomu wsparcia dla czynnosci pedatowania
(im wiecej energii silnika bedzie zuzywane
podczas jazdy np. w celu uzyskania jak naj-
wiekszej predkosci lub tez zmniejszenia po-
ziomu wktadanego wysitku fizycznego, tym

tez krotszy bedzie maksymalny zasieg).

Wiodgcym trendem w zakresie budowy
roweréw elektrycznych jest stosowanie
wymiennych baterii. Wynika to z prak-
tycznych wzgledéw zwigzanych z obstu-
ga procesu tadowania oraz ewentual-
nego zastgpienia zuzytej baterii — nowag
(dobrej jakosci ogniwa pozwalajg na prze-
prowadzanie ok. 1 000 cykli tadowania);

obowigzek posiadania uprawnienia do jaz-
dy: zgodnie z tym, co napisano powyzej,
w wiekszosci wspoétczesnych systemow
prawnych jedynie zwykte pedeleki nie wy-
magajg zadnych dodatkowych uprawnien.
Uzytkowanie pozostatych rodzajow e-ro-
werow, w zaleznosci od przyjetych rozwia-
zan konstrukcyjnych oraz osiggéw, wigzato
sie bedzie z obowigzkiem posiadania pra-
wa jazdy okreslonej kategorii. Powyzsze,
co ciekawe, odnosi sie réwniez do innych

urzadzen, jak np. elektrycznych hulajnog;

4 Opracowano na podstawie: https://www.electricbike.com/watt-hours/
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mozliwos¢ jazdy po Sciezce rowerowej
lub chodniku: uprawnienie takie dotyczy
wytagcznie zwyktych pedelekéw (ktore kla-
syfikowane sg jako rowery tradycyjne).
Wszystkie pozostate e-pojazdy dopuszczo-
ne sg jedynie do udziatu w ruchu ulicznym.

Rower elektryczny, czesto mylnie postrzegany
jako ,rower dla mniej aktywnych”, w praktyce
okazuje sie posiada¢ znacznie bardziej ztozo-
ny charakter funkcjonalny. Jest to bowiem ro-
dzaj nowego narzedzia transportowego, ktory
z uwagi na swa specyfike tagczy wczesniejsze
warianty poruszania sie w miescie, w bardziej
przystepnag catos¢. Pomimo tego, iz proces
swoistego ,lokowania” e-roweru w ramach
gamy dostepnych sSrodkéw przemieszcza-
nia sie nadal trwa, to dostrzegalny jest jego
wptyw na ksztattowanie wspotczesnych na-
wykow transportowych mieszkancow. Z kolei
obserwowany rozwoj technologiczny w sferze
produktowej (skutkujgcy ciggtym podnosze-
niem atrakcyjnosci uzytkowej e-jednosladow),
pozwala na przyjecie zatozenia, iz sita od-
dziatywania roweréw elektrycznych na przy-

szte systemy transportowe bedzie wzrastata.
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Rower elektryczny, czesto mylnie postrzegany
jako ,rower dla mniej aktywnych®, w praktyce
okazuje sie posiadac znacznie bardziej zto-
zony charakter funkcjonalny. Jest to bowiem
ktory z uwagi na swaq specyfike tqaczy wcze-
sniejsze warianty poruszania sie w miescie,
W bardziej przystepnq catosc.
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Zalety i wady roweréw wspomaganych elektrycznie w Swietle dostep-

nych obechie rozwigzan technicznych; ich wptyw na srodowisko, prze-

strzerh miejskq i mobilnosé

Zalety roweréw wspomaganych
elektrycznie (pedelekow)

Predkos¢ - jazda na rowerach wspomaga-
nych elektryczne zwykle jest realizowana
z wiekszg predkoscia niz osiggana na normal-
nych rowerach z tym samym uzytkownikiem.
Czujnik predkosci wytgcza co prawda wspo-
maganie elektryczne w momencie osiggnie-
cia przez uzytkownika predkosci 25 km/h,
ale moze on jednak pedatowac, by osiggnac
jeszcze wyzszg predkos¢. Wspomaganie
elektryczne utatwia takze nowicjuszom Ilub
uzytkownikom o niskiej wydolnosci osigga-
nie wysokich predkosci. Wyzsza predkosc¢
srednia osiggana jest takze w wyniku tatwiej-
szego przyspieszania po zwolnieniu tempa
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jazdy na odcinkach wymagajgcych wiekszej
uwagi lub po zatrzymaniach sie uzytkownika
przed skrzyzowaniami. Swietne w codzien-
nych dojazdach — rower wspomagany elek-
trycznie moze nie wymagac wcale lub wyma-
gac¢ bardzo niewielkiego wysitku do jazdy. To
powoduje, ze uzytkownik nie musi sie poci¢
w swoim zwyktym stroju w czasie jazdy do
pracy lub do innych celéw podrdzy. Inng duzg
zaletg takich rowerow jest mozliwos¢ omija-
nia rzedow samochodow oczekujgcych przed
skrzyzowaniami na zmiane swiatet. Rowerem
wspomaganym elektrycznie, tak jak konwen-
cjonalnym rowerem, mozna jechaé po nie-
ktérych chodnikach, przez park lub wzdtuz
lokalnych ulic nie niosgcych ruchu tranzy-
towego, pozwalajgc na ominiecie odcinkow



zakorkowanych ulic i w wielu przypadkach,
dociera¢ do celu szybciej niz samochodem.
Warto pamietaé, ze w warunkach miejskich
przejazdy odbywane na odlegtos¢ mniejsza
niz 5 km (stanowigce znaczng cze$¢ ogo-
tu przejazdéw realizowanych samochodem
w miastach europejskich) nawet rowerem
konwencjonalnym mozna bez wiekszego
wysitku odbywaé szybciej niz samochodem.
Latwosc¢ jazdy — rower wspomagany elek-
trycznie pozwala uzytkownikom, ktérzy sa
mniej wydolni fizycznie lub stabsi kondycyj-
nie, dotrzymywac tempa osobom mtodszym
i bardziej wysportowanym. Wsrod klientow
decydujgcych sie na zakup takich roweréw
zdarzajg sie osoby, ktére zamawiajg je by
moc jezdzi¢ wraz ze swoimi wnukami lub
wnuczkami. Rowery wspomagane elektrycz-
nie pozwalajg takze na odbywanie dtugich
i wygodnych przejazdzek, w czasie ktorych
osoby nie majgce jakiejkolwiek specjalnej
zaprawy nie czujg sie wyczerpane. Po prostu
umozliwiona jest wygodna jazda w tempie be-
dacym zrodtem zadowolenia osoby jadace;.
Nizsze koszty operacyjne — dysponujgc ro-

werem wspomaganym elektrycznie nie ma
potrzeby troszczenia sie o miejsce na par-
kingu, konserwacje i inne koszty wigzace sie
z posiadaniem samochodu. Rowery wspoma-
gane elektrycznie i e-hulajnogi nie korzystajg
z benzyny - ich naped zapewnia bateria. Ra-
chunek za zuzytg energie nieznacznie wzra-
sta, ale ten koszt jest niczym w poréwnaniu
z kosztem uzupetniania paliwa w pojezdzie
z napedem tradycyjnym. Lekkie pojazdy elek-
tryczne sg tansze w konserwacji. Wynika to
z faktu, ze nie trzeba w nich czesto wymie-
nia¢ baterii — mozna jg eksploatowac przez
Klocki
wspomaganych elektrycznie nie zuzywaja

pie¢ lat. hamulcowe na rowerach
sie takze zbyt szybko. Pojazdy te nie maja
takze filtrow powietrza, swiec zaptonowych,
oleju, paskow rozrzadu i sprzegta. Jedyne
czesci, ktoére trzeba konserwowac i wymie-
nia¢ co pewien czas to opony, tanicuch, klocki
hamulcowe i ewentualnie ptyn hamulcowy.
Latwiejsza nauka jazdy - nawet osoby
w podesztym wieku i dzieci mogag tatwo
nauczy¢ sie jak korzysta¢ z roweru wspo-
maganego lub

elektrycznie e-hulajnogi.
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Po prostu wigczasz wspomaganie, sia-
dasz na rowerze i zaczynasz pedatowac
lub stajesz na e-hulajnodze i przekrecasz
manetke w celu kontrolowania predkosci.
tatwosS¢ taczenia z przejazdami realizo-
wanymi transportem publicznym - rowery
wspomagane elektrycznie, tak jak rowery
konwencjonalne, cechujg sie bardzo wyso-
ka niezawodnoscig docierania do celow co-
dziennych podrdézy w przewidywalnym czasie
(nie sg narazone na ryzyko tracenia czasu
w korkach wywotanych przypadkowymi zda-
rzeniami losowymi). Dlatego sg szczegdlnie
przydatne przy realizacji podrézy do stacji
lokalnej kolei miejskiej — jest to szczegdlnie
korzystne dla oséb mieszkajgcych w rejo-
nach obstugiwanych przez rzadka, ale punk-
tualnie funkcjonujgca sie¢ potgczen lokalnej
komunikacji szynowej, niezaleznej od sieci
drogowej w policentrycznych aglomeracjach.
Wptyw na przestrzen miejskg — dla planistow
miejskich rowery wspomagane elektrycznie
oferujg rozwigzanie transportu publicznego,
ktore ptynnie integruje sie z innymi cechami
sustensywnego miasta. E-rowery mogg wyko-

rzystywac rosnaca liczbe wydzielonych drog
rowerowych w miastach catego swiata, moz-
na je takze integrowaé z programami rowe-
row publicznych, ktorych popularnosc¢ szyb-
ko rosnie. Rowery wspomagane elektrycznie
zapewniajg autonomiczng opcje transportu
dla ludzi, ktérzy moga tatwo pokonywac¢ nimi
Jpierwszg i ostatnig mile”, co umozliwia im
dotarcie do najblizszej stacji transportu pu-
blicznego oraz od koncowej stacji do osta-
tecznego celu podrézy po pokonaniu wiek-
szych odlegtosci transportem publicznym.
Opcja pokonywania nimi ,pierwszej i ostat-
niej mili” istotnie utatwia planowanie uktadu
sieci transportu publicznego i obniza koszty
jego wdrazania. Ponadto rowery wspomaga-
ne elektrycznie oferujg zdrowsze i przyjem-
niejsze doswiadczanie miasta. Zachecajg do
bardziej aktywnego stylu zycia, umozliwiajgc
jednoczesnie poruszanie sie w bardziej natu-
ralnym tempie, bardziej bezposrednie obco-
wanie z widokami miasta, kulturg i mozliwo-
$ciami spedzania wolnego czasu. Cicha jazda
- rowery wspomagane elektrycznie praktycz-

nie nie wytwarzajg hatasu w odrdznieniu
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od samochodoéw lub tym bardziej od moto-
cykli napedzanych silnikami spalinowymi.
Dobre dla os6b w podesztym wieku — dos¢
waznym trendem w nowoczesnym spoteczen-
stwie jest zwiekszenie oczekiwanej dtugosci
zycia wraz ze zwiekszeniem jego tempa. Po-
nadto ucigzliwosci wynikajgce z chorob cy-
wilizacyjnych, czesto chronicznych, ulegaja
zmniejszeniu do krotkiego okresu przed mo-
mentem $mierci danej osoby, co okresla sie
mianem kompresji chorowitosci. W rezultacie
ludzie sg zdolni zy¢ coraz bardziej aktywnie
przez dtuzsze okresy i sg zdolni zachowa¢ ak-
tywnos¢ do poznej starosci. Biorgc takze pod
uwage to, ze wiekszos¢ zawoddéw obecnie
i najprawdopodobniej w przysztosci, bedzie
wigzato sie z siedzgcym trybem pracy, potrze-
ba podejmowania jakich$ form codziennej
aktywnosci staje sie praktycznie konieczna,
szczegblnie w pozniejszych latach zycia. Jaz-
da rowerem moze przyczynic sie do pogodze-
nia tych zjawisk i proceséw poniewaz tatwo
ja zintegrowaé¢ z codziennym trybem zycia,
w ramach zaspokajania codziennych potrzeb
mobilnosci. W starszych latach zycia kon-
wencjonalne rowery mogga stawiac trudne do
sprostania wymagania uzytkownikom i wywo-
tywa¢ skutki uboczne, ktére zniecheca ludzi
do korzystania z nich. Rowery wspomagane
elektrycznie mogg pomodc w przezwyciezeniu
znacznej czesci tych ograniczen i doprowa-
dzi¢ do czestszego korzystania z roweru w co-
dziennych dojazdach lub w czasie wolnym.
Rowery wspomagane elektrycznie promuja
wiekszg mobilnos¢ — pedeleki zwiekszajg ty-
powy 5-kilometrowy zasieg konwencjonalne-
go roweru do 10 km i wiecej. Poniewaz trzy
czwarte wszystkich przejazdow realizowa-
nych w miastach europejskich odbywa sie
na odlegtos¢ nie wiekszg niz 10 km, pedeleki

maja wielki potencjat zastepowania wielu po-
drézy realizowanych obecnie samochodem.
Rowery wspomagane elektrycznie, tak jak ich
tradycyjne odpowiedniki, oraz potrzebna dla
nich infrastruktura, jest duzo mniej ucigzliwa
dla srodowiska niz samochody i potrzebna
do korzystania z nich infrastruktura. Rowery
wspomagane elektrycznie sg szesc¢ razy bar-
dziej efektywne energetycznie niz transport
szynowy, a ich wptyw na srodowisko jest po-
réwnywalny z wptywem rowerdéw tradycyjnych.
Zgodnie z opinig miesiecznika ,National Geo-
graphic” - pojazdy mechaniczne sg w USA
zrédtem ponad 30% ogdlnej emisji dwutlenku
wegla, 80% tlenku wegla i 50% tlenkéw azotu.
Znaczna czesc¢ tych zanieczyszczen tworzo-
na jest przez osoby codziennie dojezdzajace
na mate odlegtosci do pracy i z powrotem.
Przeksztatcenie tych dojazdéw na przejazdy
realizowane rowerami elektrycznymi moze
doprowadzi¢ do znacznych redukcji wielkosci
szkodliwych emisji i zuzycia paliw kopalnych.
Nie chodzi jednak o to, by twierdzic¢, ze rowery
wspomagane elektrycznie nie wywierajg jakie-

gokolwiek ujemnego wptywu na srodowisko.

Wady roweréw wspomaganych
elektrycznie

Podobnie jak tradycyjne rowery, rowery elek-
tryczne sg wytwarzane metodami rzemiesl-
niczymi lub przemystowymi, a te procesy
wigzg sie ze zuzyciem energii, zwykle pro-
dukowanej z nieodnawialnych zasobdéw pa-
liw kopalnych. Trzeba wytworzy¢ stal, rame,
opony i inne elementy, ktérych produkcja
takze obcigza $rodowisko. Materiaty po-
trzebne do wytworzenia baterii litowo-jono-
wych trzeba wydoby¢ w kopalniach, a same

baterie wyprodukowa¢ zuzywajgc niekiedy
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trudno dostepne surowce. Czesci rowerowe
sg czesto poddawane recyklingowi, ale one
takze niejednokrotnie Igdujg na wysypiskach.
Ponadto materiaty stuzgce do wytwarzania
baterii roweréw elektrycznych moga zatru-
wacé srodowisko, jesli nie zostang wtasci-

wie zutylizowane lub poddane recyklingowi.

Skomplikowanie konstrukcji — rowery wspo-
magane elektryczne majg wiecej czesci niz
zwykte rowery, co zwieksza prawdopodo-
bienstwo ich awarii. Obecnie jakoS¢ rowe-
row wspomaganych elektrycznie jest bar-
dzo wysoka, jednakze wszedzie tam, gdzie
wystepuje wieksza ztozonos$¢ konstrukcji,
wystepuje wieksze prawdopodobienstwo,
ze cos$ ulegnie awarii. Wiekszos¢ sklepéw
rowerowych moze naprawi¢ rower wspoma-
gany elektrycznie, mozna tez tatwo zastgpic
dowolny wadliwy/zepsuty element na zupet-
nie nowy, by rower stat sie znowu sprawny.
Waga - rowery elektryczne sg wyposazone
dodatkowo w silnik, baterie i kontroler (ste-
rownik), co powoduje, ze ich waga jest zwykle
0 5-10 kg wieksza niz waga zwyktych rowerow,
gdy zostanie na nich zamontowana bateria.
To nie jest problem, gdy bateria jest natado-
wana i uzytkownik korzysta ze wspomagania,
ale zwieksza to wysitek pedatowania, gdy ba-
teria zostanie roztadowana (w czasie jazdy
po ptaskim terenie nie ma to wiekszego zna-
czenia, ale staje sie istotne w momencie poja-
wienia sie potrzeby pokonywania wzniesien).
Konserwacja baterii — dobrg praktyka jest
tadowanie baterii roweru wspomaganego
elektrycznego po kazdym przejezdzie. Waz-
ne jest takze, by nie pozostawia¢ roweru bez
korzystania z niego przez dtuzszy czas, po-
niewaz wowczas pojemnos¢ baterii ulegnie
obnizeniu w zwigzku z zachodzacymi w niej
procesami

chemicznymi. Najlepszg prak-
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tyka jest korzysta¢ z roweru elektrycznego
€O najmniej raz w miesigcu — pozwoli to na
utrzymanie baterii w dobrej kondycji. Bate-
rie roweréw wspomaganych elektrycznie nie
sg wieczne, bateria litowo-jonowa moze by¢
eksploatowana przez 2-5 lat, a bateria SLA
przez 1-2 lata, po tym okresie jej ogniwa po-
winny zosta¢ wymienione. Jednakze stosujgc
dobre zasady konserwacji mozna w wiekszo-
sci przypadkow wydtuzy¢ okres zycia baterii 0
okres tak dtugi, jak okres eksploatacji roweru.

Ryzyko kradziezy — rowery wspomagane elek-
trycznie (tak jak inne rowery) mozna stosun-
kowo tatwo przenosi¢, co powoduje, ze s3
tatwo podatne na kradziez. Gdy przechowu-
jesz lub parkujesz swoj rower w miejscu pu-
blicznym nawet na krotki czas, warto zadbac
0 umieszczenie go W miejscu uczeszczanym
przez wiele os6b oraz o zatozenie zamka do-
brej jakosci (polecane sg zwtaszcza zamknie-
cia typu U-lock) lub inne urzadzenie istotnie
utrudniajgce kradziez. Warto pamietac, ze
potencjalny ztodziej zwykle skupi swojg uwa-
ge przede wszystkim na rowerach przypie-
tych do stojaka parkingowego przy pomocy
tatwych do sforsowania zapie¢ linkowych.
Dtugi czas tadowania — catkowity czas tado-
wania baterii roweru wspomaganego elek-
trycznie lub hulajnogi elektrycznej to szesé
do osmiu godzin. To moze by¢ dos¢ nie-
wygodne, jesli bateria ulegnie wyczerpaniu
w warunkach braku dostepu do gniazdka
elektrycznego. Ograniczony zasieg rowe-
row wspomaganych elektrycznie — zalezy od
wielu czynnikéw: stylu jazdy, stosowanej sity
wspomagania (zwykle mamy do czynienia
z trybem eco, normal i high) oraz uksztatto-
wania terenu, po ktérym jedziemy. Waha sie
on od 80 do nawet 120 km, co w zupetno-
sci wystarcza do odbywania codziennych,



rutynowych dojazdow do statych celéw po-
drozy. Wielogodzinne przejazdy rekreacyjne
lub turystyczne warto odpowiednio planowac
i rozpoczynac je z baterig w petni natadowa-
ng, wykorzystujgc w razie potrzeby dituzsze
okresy odpoczynku na dotadowanie baterii
z dostepnych w wielu miejscach gniazdek
sieci zasilania elektrycznego zwyktych urza-
dzen domowych. Wymaga to jednak odbywa-
nia przejazdow z tadowarka, ktéra ma swoja
wage. W przysztosci po upowszechnieniu sie
tego typu roweréw mozna oczekiwag, ze wiele
lokali gastronomicznych oznaczonych etykie-
ta ,przyjazny rowerom” bedzie udostepniaé
takie tadowarki swoim klientom. Tak czy ina-
czej rowery wspomagane elektrycznie sg ide-
alne dla codziennych dojazdéw do i z pracy.

Cztery strategie prowadzqce do
zbudowania silnych uktadéw
partnerstwa publiczno-prywat-
nego

Decydenci wtadz publicznych powinni wspie-
ra¢ proces zwiekszania udziatu e-roweréw
w ogélnej liczbie podrézy realizowanych na te-
renach ich jurysdykcji, traktujac je jako sposéb
na rozwigzywanie wielu probleméw transpor-
towych swoich miast. Nalezy stosowac cztery
strategie prowadzgce do zbudowania silnych
uktadoéw partnerstwa publiczno-prywatnego,
umozliwiajgcego uruchamianie i eksploata-

cje systemu wynajmu rowerow publicznych:

1. tworzenie odpowiedniego ustawodaw-
stwa dotyczgcego rowerdéw elektrycznych
- wiele krajéw obecnie dysponuje dobrymi
przepisami dotyczgcymiréznego rodzaju e-ro-
werow, ale miasta powinny przetozy¢ te prze-

pisy na zasady, ktore sprawig, ze korzystanie

znich w przestrzenimiejskiejinaulicach miast
bedzie tatwe i bezpieczne. Chodzi tutaj o zasa-
dy zezwalania na uzywanie e-rowerow réznych
klas i ograniczen predkosci. Organizacja po-
zarzgdowe promujgce korzystanie z roweréw
czesto dysponujg wiedzg na temat dobrych

praktyk tworzenia przepisow w tym obszarze.

2. tworzenie bezpiecznej infrastruktury
rowerowej — niektére miasta zaczynajg do-
strzegac, ze ich infrastruktura rowerowa staje
sie nadmiernie obcigzona i ze wprowadzenie
rowerow wspomaganych elektrycznie i in-
nych typow e-roweréw stworzy problemy, ale
beda to problemy wynikajgce po prostu z po-
trzeby zarzadzania korzysciami, a nie stwa-
rzajgce trudnosci. Swoista rewolucja w spo-
sobie myslenia o funkcjonowaniu transportu
w miastach, wynikajgca z pojawienia sie tak
innowacyjnych pojazdéw, bedzie sprzyjac
podniesieniu rangi roweréw w strategiach
rozwoju systemow mobilnosci w miastach.
Konsekwencja tego bedzie wdrazanie rozwia-
zan polegajacych na przeznaczeniu na popra-
we bezpieczenstwa i komfortu korzystania
z aktywnych form mobilnosci (a nie samocho-
déw) wiekszych naktadéw i wiecej miejsca
w przestrzenipublicznej, poniewazjazdarowe-
rem jest duzo bardziej efektywnym sposobem
korzystania z przestrzeni drogowej. Opraco-
wanie Instytutu Transportu i Polityki Rozwo-
ju (Institute for Transportation and Develop-
ment Policy) pt. ,Bikeshare Planning Guide”
(,Przewodnik Planowania Systemu Roweréw
Publicznych”) podaje miastom pomocne na-
rzedzia i rozwigzania, ktére mogg by¢ wyko-
rzystywane zaréwno przez uzytkownikéw ro-

werdw publicznych, jak i roweréw prywatnych.

3. zapewnienie by w procesie poprawy
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Prywatny samochod przestaje byC punktem
odniesienia dla osob zajmujacych sie projekto-
waniem miasta. To oznacza, ze predkosci w mie-
scie nie bedqg determinowane przez pojozdy,
ale raczej przez sposob wykorzystywania do-
nego obszaru miasta dla danego rodzaju gru-
py uzytkownikow. [.| Gdy centra miast zosto-
ja zmodyfikowane dla pieszych, czesto
odnajduja w nich swoje miejsce zupetnie natu-
ralnie. Wszedzie tam, gdzie samochody juz nie
zajmujq catej przestrzeni, pojawidjq sie rowery.




jakosci planowania wykorzystywano dane -
w sytuacji bardzo duzego wzrostu liczby sposo-
bow poruszania sie opartych o aplikacje kom-
puterowe dla samochodow i rowerdw, wiecej
danych staje sie dostepnych na temat wzorcow
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw.
Miasta powinny zapewnia¢, by wszystkie fir-
my dziatajgce na swoich ulicach udostepniaty
dane tak, by mogty by¢ one wykorzystywane do
lepszego planowania zbiorowego i indywidu-

alnego transportu publicznego w przysztosci.

Gdyby to zalezato od holenderskiego sto-
(ANWB)

stosowano by dwie nowe podstawowe za-

warzyszenia turystyki rowerowe;j

sady projektowania miast w przysztosci:

1. rodzaje pojazdéw bytyby grupowane
w ,rodziny pojazdow” w oparciu o mase i szero-
kos¢ pojazdow,

2. rodzaje przestrzeni miejskiej bytyby
projektowane dla specyficznych potrzeb da-
nego ,klastra pojazdow”, ktére bytyby okre-
Slone jako dominujgcy sposéb korzystania
z danej konkretnej przestrzeni miejskiej. Inne
,klastry pojazdow” mogtyby byé gosémi w da-
nej przestrzeni, ale projekt danego obszaru nie
bedzie wychodzit naprzeciw ich potrzebom.

To catkowicie odmienne podejscie do projekto-
wania miasta, zatytutowane ,Verkeer in de Stad”
(,Ruch drogowy w miescie”), zostato opracowa-
ne dla ANWB przez cztery wyspecjalizowane
firmy consultingowe: Ben Immers Advies, Bart
Egeter Advies, Mobycon i Awareness. Kluczowe
kwestie, do ktorych trzeba byto sie odnies¢, to
poprzednio wymienione dgzenie do tworzenia
lub przeznaczania wiekszej niz dotychczas cze-
Sci przestrzeni miejskiej dla rowerdw, ale z za-
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pewnieniem, ze komfort i bezpieczenstwo ruchu

pieszych bedzie traktowane z nalezytg uwaga.
Tworzenie howych stref

W nowy system wigczono kilka obecnych za-
sad prowadzenia polityki w Holandii. Masa
i predkos¢ pojazdéw zostata juz wzieta pod
uwage w zasadach Sustensywnego Bezpie-
czenstwa, tak jak potrzeba mozliwosci ta-
twego rozpoznawania charakteru przestrzeni
przez uzytkownikow. Opracowano wytyczne
tworzenia nastepujgcych rodzajow przestrze-
ni miejskiej zyskujgcych na znaczeniu: Shared
Space (strefa wspotdzielona), Woonerf (strefa
zamieszkania), Fietsstraat (ulica rowerowa)
oraz spedestrianizowane centrum miasta.
Jako miasta pilotujgce, majgce wyprobowaé
i przetestowaé niektére z proponowanych
pomystow, wybrano trzy miasta: Utrecht, Rot-
terdam i Helmond. Celem tej metody projek-
towaniajestdoprowadzenie dolepszego zrow-
nowazenia miedzy funkcjami przestrzennymi,
jakoscig przestrzeni miejskiej i mobilnosci
w miescie. W idealnym Swiecie bedzie wyste-
powac¢ sytuacja typu win-win, dzieki ktorej ja-
kos¢ przestrzeni i Srodowiska miejskiego ule-
gnie poprawie, przy czym poprawi sie réwniez

przepustowos¢ zaréwno pojazdow, jak i ludzi.

Nowa kategoryzacja przestrzeni
miejskiej

Drugim filarem nowych zasad projektowa-
nia miasta jest plan podziatu przestrzeni
miejskiej na cztery kategorie obszaréw. Spo-
sOb wykorzystania kazdego z tych rodzajéw
obszaru jest jednym z wiodgcych czynni-
kow w tej klasyfikacji. Prywatny samochdd
przestaje by¢ punktem odniesienia dla oséb



zajmujgcych sie projektowaniem miasta.
To oznacza, ze predkosci w miescie nie beda
determinowane przez pojazdy, ale raczej przez
sposob wykorzystywania danego obszaru
miasta dla danego rodzaju grupy uzytkowni-
kéw. Wazny jest sposdb poruszania sie danej
grupy osob lub pojazdéw. Czy poruszajg sie
one wolno, czy szybko i czy poruszajg sie one
w zorganizowanym kierunku, czy tez bardziej
losowo. Piesi na placu poruszajg sie w zupet-
nie inny sposob niz samochody na ulicy o cha-
rakterze trasy przelotowej. Gdy tylko ustali sie
dominujacy rodzaj uzytkownikéw, mozna za-
projektowac dla niego dany obszar. Limity pred-
kosci wywodzone sg nastepnie z przestrzeni
i jej projektowanego charakteru. Zredukowane
réznice predkosci i masy prowadzg do bez-
pieczniejszego srodowiska ruchu drogowego.

Gdy centra miast zostajg zmodyfikowane dla
pieszych, cyklisci czesto odnajdujg w nich swo-
je miejsce zupetnie naturalnie. Wszedzie tam,
gdzie samochody juz nie zajmujg catej przestrze-
ni, pojawiajg sie rowery. Ale jesli trzeba zdecy-
dowac czy udostepnic wiecej miejsca dla ruchu
samochodow, czy dla roweréw, podejmowane
decyzje muszg mie¢ niekiedy drakonski cha-
rakter. Jakiego wyboru trzeba dokona¢ miedzy
potrzebg zapewnienia mozliwosci wygodnego
i bezpiecznego poruszania sie roweréw z jed-
nej strony, a ,wymogami” ruchu samochodéw
z drugiej? Na wprowadzenie jakich ograniczen
dotyczacych jednego rodzaju transportu moze-
my sobie pozwoli¢, aby da¢ drugiemu szanse?

Ogolnie chodzi o przyjecie stopniowanego
podejscia i rozwazania alternatywnych roz-
wigzan. Tworzenie infrastruktury zacheca-
jacej ludzi do ponownego wybrania roweru

nie prowadzi nieuchronnie do pojawienia sie

masy nierozwigzywalnych problemoéw rozdys-
ponowania przestrzeni. Zupetnie niezaleznie
od tworzenia znakowanych szlakéw rowero-
wych na drogach, na ktérych natezenie ruchu
jest niskie lub zostato zredukowane, pewne
fizyczne przeksztatcenia geometrii drog re-
alizowane w kluczowych miejscach moga
znacznie przyczyni¢ sie do poprawy bezpie-

czenstwa ruchu rowerowego. Obejmujg one:

jako$¢ nawierzchni drég (redukcja ryzyka
upadku lub nagtych zmian kierunku tak,
by cyklisci mogli skupi¢ swojg uwage na
zachowaniu innych uczestnikéw ruchu),

jasne osSwietlenie na skrzyzowaniach,

zmiany uktadu faz zmia-
ny Swiatet sygnalizacyjnych,
zwiekszone stosowanie matych rond

(redukujg one liczbe konfliktéw i umoz-

liwiajg  cyklistom zmniejszenie  strat
czasu wynikajacych z potrzeby zatrzy-

mywania sig), pasy rowerowe w jezdni.
Wptyw ha mobilnosé: statystki

Przed pozyskaniem dostepu do e-rowery,
44% uczestnikdw korzystato z rowerdow kilka
razy w tygodniu, podczas gdy 26% jezdzito
mniej niz raz na miesigc. Majgc dostep do
e-roweru, jazda rowerem konwencjonalnym
zmalata, podczas gdy e-rower byt uzywany
przez 74% respondentow kilka razy w tygo-
dniu, i tylko przez 2% mniej niz raz w miesia-
cu. Wiekszosc¢ respondentow zgodzita sie, ze
po kupieniu lub przetestowaniu e-roweru byli
zdolni pokonywa¢ wigksze odlegtosci, do jez-
dzenia dtuzej bez wyczerpania sit, a takze do
jezdzenia czesciej lub zaczgé korzystac z ro-
weru. Podczas gdy jazda dla przyjemnosci

na e-rowerze rowniez odgrywata istotng role,
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— piesi maja tu bezwzgled-
ne pierwszenstwo I moga poruszac
sie swobodnie po catej wydzieloneg]
strefie, granica miedzy chodnikiem a
jezdniqg jest zatarta, ruch uspokajajg
fizyczne ograniczenia — tawki, drzewa,
stojaki rowerowe.



zastgpienie samochodu (lub drugiego samo-
chodu) byto mniej istotne. Wysokie odchyle-
nie standardowe dla tego stwierdzenia wyja-
snione moze by¢ faktem, ze 21% catkowicie
zgadzato sie z tezg, ze kupito e-rower w celu
zastgpienia samochodu w gospodarstwie
domowym, podczas gdy 38% catkowicie nie
zgodzito sie z tym stwierdzeniem. Jesli cho-
dzi o korzystanie z e-rowerdw, najwyzszy pro-
cent respondentdéw zgodzit sie co do tego, ze
korzystali z e-roweréw poniewaz lubili jazde
rowerem, aby podja¢ wysitek fizyczny, ponie-
waz jest on tanszy niz inne rodzaje transpor-
tu albo tez z potrzeby ochrony srodowiska.
W odréznieniu od tego, wiekszos¢ byta prze-
ciwna stwierdzeniu, ze korzystaliby z e-roweru
z powodu braku dostepu do innych rodzajéw
transportu. Tutaj takze uzyskano wysokie od-
chylenie standardowe, poniewaz 66% nie zga-
dzato sie zupetnie z tym stwierdzeniem, pod-
czas gdy 9% zgadzato sie z nim catkowicie.
Jeslichodzi o zastepowanie przejazdéw przez
inne rodzaje transportu, 64% zgodzito sie, ze
korzystali z e-roweru w przejazdach, w kto-
rych w innym przypadku skorzystaliby z kon-
wencjonalnego roweru, podczas gdy 49% zgo-
dzito sie, ze korzystali z niego w przejazdach,
w ktérych w innym przypadku skorzystaliby
z samochodu.

Przewidywane zmiany w bada-
nym obszarze

UBA zaleca, by decydenci polityczni na roz-
nych szczeblach (federalnym, krajow zwigz-
kowych, miejskim) zapewniali znaczace
zasoby finansowe i ludzkie na rozwdj infra-
dla

osiggane przez uzytkownikéw pedelekéw

struktury przyjaznej roweréw. Czesto

wieksze predkosci w porownaniu z predko-

50

$ciami osigganymi przez osoby korzystajgce
z rowerdéw tradycyjnych oraz wieksze wyma-
gania dotyczagce zabezpieczania roweréw
wspomaganych elektrycznie pozostawianych
na parkingach, wymagajg podejmowania
dobrze przemyslanych dziatan inwestycyj-
nych. Nawet niewielkie srodki przeznaczane
na inwestycje rowerowe moga powodowac
istotne zmiany zachowan komunikacyjnych.
Promowaniekorzystaniazrowerdow przyczynia
sie do rozwigzania wielu problemow spotecz-
nych: ochrona klimatu i srodowiska, kwestie
zdrowotne, problemy kongestii, zapewnienie
mobilnosci w warunkach zmian struktury
wiekowej ludnosci, pozwalanie wszystkim na
uczestnictwow zyciu spotecznymipoprawaja-
koscizyciaw miastachinaterenach wiejskich.
Formutowanie celdw strategicznych przez
rzad federalny, rzady stanéw (krajow zwigzko-
wych) i samorzady lokalne réwniez pomagaja
W przezwyciezaniu tych wyzwan. Promowanie
korzystania z rowerdéw jest zadaniem do reali-
zacji ponad podziatami branzowymi wystepu-
jacymi w administracji rzgdowej, stad postulat
mianowania ,rowerowego radnego” koordynu-
jacego jej poczynania w tym obszarze. Przed-
siebiorstwa mogg wspiera¢ korzystanie z pe-
delekéw w ruchu miejskim i regionalnym na
rézne sposoby. To potencjalnie obejmuje sto-
sowanie rowerow cargo w celach przewozu
rzeczy i wykorzystanie pedelekdw w przejaz-
dach stuzbowych i codziennych dojazdach do
pracy. Wiele przejazdoéw realizowanych samo-
chodem lub kompaktowymi samochodami do-
stawczymi mozna zastgpic¢ przejazdami pede-
lekami lub rowerami cargo ze wspomaganiem
elektrycznym. Takie dziatania sg uzasadnione
ekonomicznie. Na przyktad pracownicy moga
by¢ inspirowani do korzystania z roweréw

lub pedelekéw w kontekscie zaspokajania



potrzeb mobilnosci w miejscu pracy lub w ra-
mach programoéw zarzadzania zdrowiem. Za-
miast korzystania z samochodu stuzbowego,
pracodawcy moga oferowaé swoim pracow-
nikom pedeleki stuzbowe, z ktérych mozna
rowniez korzysta¢ w celach prywatnych. Pla-
nisci powinni uwzglednia¢ obecne standardy
techniczne przy planowaniu udogodnien do
parkowania lub jazdy rowerem. Uzytkownicy
pedelekéw sg szczegodlnie uzaleznieni od za-
chowywania zgodnosci z rozwigzaniami pla-
nistycznymi elementéw infrastruktury trans-
portowej dla zapewnienia bezpieczenstwa
w ruchu drogowym. Te standardy nie zostaty
jeszcze wdrozone, a istniejgce i nowo tworzo-
ne elementy infrastruktury rowerowej powin-
ny by¢ dostosowane do obecnie obowigzu-
jacych zalecen w rozsadnym okresie czasu.
Ogolnie rzecz biorgc, rowery elektryczne zwiek-
szajg swoj udziat w rynku i sg ciezsze niz zwykle
rowery. W zwigzku z tym uzytkownicy oczekujg
szczegolnie dobrych, bezpiecznych udogodnien
do parkowania na poziomie gruntu w poblizu
celow podrézy, takich jak miejsce pracy, sta-
cje kolei i przystanki transportu publicznego,
centra handlowe, tereny rekreacyjne i placowki
edukacyjne, osiedla i spotdzielnie mieszkanio-
we. Budowa ich jest zadaniem nie tylko wtadz
publicznych. Firmy, przedsigbiorstwa transpor-
towe, spotdzielnie mieszkaniowe i przedsie-

biorstwa oraz instytucje edukacyjne powinny

by¢ zobowigzane do zapewnienia odpowied-

nio obszernych udogodnienn do parkowania.
Konsumenci powinni zastanowi¢ sie czy moga
korzystac z pedeleku w przejazdach, w ktérych
zwykle korzystaliby z samochodu, a takze czy
zakup pedeleka do takiego uzytku ma sens.
Jazda na pedeleku przyczynia sie do zachowa-
nia kondycji i oszczedza pienigdze. Baterie pe-
delekéw sa utylizowane zgodnie ze szczegdlny-
mi przepisami. Baterie, ktére konsumenci moga
usuwac¢ na witasng reke moga by¢é zwracane
w punktach sprzedazy detalicznej rowerow
(wszedzie tam, gdzie sprzedawane sg podob-
ne typy baterii). Stamtad sg odbierane i prze-
twarzane w bezpieczny sposob. Stare pedeleki
moga zosta¢ poddawane recyklingowi. Tak jak
telewizory i tostery, sg one zbierane w miejskich
punktach recyklingu (centrach recyklingu),
a nastepnie poddawane procesowi recyklingu.
W zwigzku z potencjalnym ryzykiem i specjal-
nymi wymaganiami dotyczgcymi sposobow po-
stepowania z bateriami litowymi, warto zwrécic
uwage na fakt, ze baterie litowo-jonowe i same
rowery wspomagane elektrycznie powinny by¢
zbierane (i utylizowane) osobno. Podejmowanie
prostych dziatan w czasie eksploatacji takich
roweréw moze doprowadzi¢ do ponad dwu-
krotnego przedtuzenia okresu eksploatacji ba-
terii. Najbardziej odpowiedni zakres temperatur
to 10-25°C. Warto unikac ciggtego tadowania
w petni natadowanej baterii, jak rowniez unikac
petnego ich roztadowania. Gdy bateria ma byc¢
sktadowana przez dtuzszy okres czasu, nalezy




ja umiesci¢ w pomieszczeniu o temperaturze
pokojowej w stanie natadowania ok. 30-40%.
Bateria powinna by¢é natadowana ponow-
nie po uptywie maksimum szesciu miesiecy.
Handlowcy zajmujacy sie detaliczng sprze-
daza baterii informujg klientow o waznych
przepisach prawa dotyczgcych korzystania
z rowerow wspomaganych elektrycznie i in-
nych typow e-roweréw. Zajmujg sie tym takze
stowarzyszenia rowerowe. Obejmuje to takze
informowanie o rozlegtym wachlarzu poten-
cjalnych zastosowan tych pojazdéw i moz-
liwosci odbywania przejazdow testowych,
leasingu czy innych form ich wynajmowania.
USA: trendy zakupu roweréw
i e-roweréw w 2018 roku

Najszybciej rosngcym obecnie typem roweru
na rynku sg rowery elektryczne. Ogdlna war-
tos¢ sprzedazy e-rowerow wyniosta w roku
2017 77,1 min USD, o0 91% wiecej niz w roku
poprzednim. Sprzedaz rowerdw elektrycznych
od roku 2014 wzrosta ponad osmiokrotnie.
,Przesuniecie popytu w strone roweréw gor-
skich i e-roweréw jest funkcjg tego, co nazy-
wam w skrocie PUNY — premium, unikatowe,
nowe i mtode (young). Sprzedaz roweréw
z wyzszych przedziatéw cenowych rosnie;
nowe, pojawiajg sie modne marki; wdrazane
sg takze innowacje w sposobach przenosze-
nia napedu, zawieszenia i elektronice. Te ro-
wery dajg uzytkownikom mozliwosé czucia
sie mtodymi, bez wzgledu na wiek; rowery
gorskie otwierajg mozliwos¢é przezywania
przygody, a e-rowery z wyzszych przedziatow
cenowych sg gtownie nabywane przez osoby
nalezgce do grupy tzw. boomers (konsumen-
téow gtéwnego nurtu) chcacych przezyé nowe
doswiadczenie w jezdzeniu”, powiedziat Matt
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Powell, wiceprezydent i starszy konsultant
branzy sportowej w grupie NPD. ,Przesuniecie
popytu w strone roweréw gorskich i e-rowe-
réw jest funkcjg tego, co nazywam w skrécie
PUNY - premium, unikatowe, nowe i mtode
(young). Sprzedaz roweréw z wyzszych prze-
dziatow cenowych rosnie; nowe, pojawiajg sie
modne marki; wdrazane sg takze innowacje
w sposobach przenoszenia napedu, zawie-
szenia i elektronice. Te rowery dajg uzytkow-
nikom mozliwos¢ czucia sie mtodymi, bez
wzgledu na wiek; rowery gorskie otwieraja
mozliwos¢ przezywania przygody, a e-rowery
z wyzszych przedziatow cenowych sg gtow-
nie nabywane przez osoby nalezgce do grupy
tzw. boomers (konsumentéw gtéwnego nurtu)
chcacych przezy¢ nowe doswiadczenie w jez-
dzeniu”, powiedziat Matt Powell, wiceprezy-
dent i starszy konsultant branzy sportowej
w grupie NPD. ,Zwyktym sposobem postepo-
wania klientow rowerowych jest odwiedze-
nie i realizacja zakupu w specjalistycznych
sklepach rowerowych, ktére sg postrzegane
jako miejsca wystepowania wiarygodnych
ekspertow oraz i miejsca oferujgcego mozli-
wos¢ zaspokojenia wszystkich potrzeb rowe-
rzystow. Te sklepy oferujg podejscie osobiste,
dopasowane do oczekiwan klientéw, ale nie
mozna powiedzie¢, ze inne sklepy nie moga
skorzysta¢ z tego trendu”, powiedziat Powell.
+Wyjatkowe doswiadczenie zakupéw odzwier-
ciedlajgce wartosci deklarowane przez firme
zgodne z wartosciami uznawanymi za waz-
ne przez klienta — bez wzgledu czy chodzi
o dbanie o srodowisko, sustensywny rozwdj,

przygode i tak dalej — zdobedzie ich serce”.



Sprzedaz e-roweréw, prognoza nad
przysztosé

Opracowanie pt. ,The Electric Bike Worldwide
Report” przewiduje, ze przemyst rowerdéw elek-
trycznych nastawia sie na wzrost wartosci
swoich obrotéw do poziomu 2 mid sztuk do
roku 2050. Oznaczato, ze co roku mozna prze-
widywac coroczng sprzedaz 84 mine-roweréw.

Zaktada sig, ze w przewidywanej perspektywie
co trzeci rower sprzedawany w Unii Europej-
skiej bedzie elektryczny, co jest wskaznikiem
osigganymobecnie jedynie w Holandii. Do tego
czasu przewidujemy, ze sprzedaz e-roweréw
bedzie nadalrostawtempie okoto 15%rocznie.

Prognozowany rozwoj rynku pedelkow (<25 km/h) 2014-2023

Sprzedaz w min sztuk

2014

I 01 I

Chiny UE SA  Swiat

2023
3 4
_03

Chiny UE SA

Swiat

Zrédto: Allianz, prognozy na podstawie opracowan Navigant Research (2014)




lle twéj dojazd do pracy kosztuje spoteczenstwo (lub zaoszczedza mu
wydatkéw?)

Za kazdym razem, gdy udajesz sie dokadkolwiek, wktadasz pienigdze w system, ale row-
niez generujesz koszty, ktory system ponosi. Twéj wktad w system oraz to, czym obcia-
zasz system zalezy od tego, jak docierasz do pracy. Na przyktad, jesli jedziesz autobusem,
ptacisz za bilet — wprowadzasz pienigdze do systemu. Twoje obcigzenie systemu wyni-
ka z kosztow funkcjonowania autobusu oraz mniej oczywisty wptyw, taki jak emisja zanie-
czyszczen czy hatas. Poréwnujgc stosunek tego, co wktadamy w system oraz to, czym go
obcigzamy, dostrzegamy ze r6zne sposoby poruszania sie sg bardziej subsydiowane niz inne.

Jaki jest koszt (lub przychéd )spoteczny Twojej podrozy?

Mimo, iz kazda podréz, z punktu widzenia pod-

réznika, stanowi wydatek, to rézny jest udziat tego N
wydatku w obstudze spotecznych kosztow danego = 9 > = (55/3'
sposobu poruszania sig. -

Jezeli podréz pieszo kosztuje Cie 1 USD

Dla przyktadu: Przejazd autobusem wymaga zakupu to koszt publiczny takiej podrézy wynosi 0,01 USD

biletu. Zysk z biletu oznacza przychdd. Z drugiej
strony konieczne jest rowniez poniesienie okres-
lonych naktadéw zwigzanych ze Swiadczeniem . _
ustugi przewozu (np. cena paliwa lub wynagrodzenie C&D - e 4 - e
kierowcy).

o o ) o Jezeli jazda rowerem kosztuje Cie 1 USD
Warto pamieta¢ o mniej oczywistych, lecz rownie to koszt publiczny takiej podrézy wynosi 0,08 USD
istotnych, obcigzeniach i korzysciach jak np. $rodo-
wiskowych lub zdrowotnych.

Kazdy, z dostepnych $rodkéw transportu, oznacza
inny poziom zaangazowania publicznych pieniedzy,
wydawanych na jego utrzymanie.

Praktyka uwzgledniania, a takze monetyzacji wszystkich
kosztéw, jak i korzysci wynikajgcych z wtasciwosci danego
sposobu poruszania sie okreslana jest mianem full-cost
accounting”.

W praktyce znajduje zastosowanie kilka wariantow tego typu
podejscia, przy czym powyzsza grafika stanowi przykiad
jednej z metodologii.

Zrodto: Poulos, G. Discourse Media.
Dostepny w Internecie: http://discoursemedia.org/urban-development/cost-commute-calculator-data
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Ocena zainteresowania spotecznego (popytu) na rowery elektryczne

w Polsce i ha Swiecie; analiza gtéwnych grup docelowych i ich potrzeb,

wptyw roweru elektrycznego na mobilnosé miejska

Ocena zainteresowania spotecznego ro-

werami elektrycznymi  w  przewazajacej

wiekszosci przypadkéw dokonywana jest
jedynie w odniesieniu do tradycyjnych ro-
weréw. Uzyskiwane w ten sposob analizy
najczesciej sprowadzajg sie do potwierdze-
nia wrastajgcej roli e-jednosladéw w catej
puli pojazdéw. W opinii autora stanowisko
takie nie oddaje jednak rzeczywistej prawi-
dtowosci obserwowanego zjawiska, mylnie
zawezajac je wytacznie do rynku rowerow.
W pierwszej kolejnosci odnotowania wymaga
fakt, iz globalny wzrost zainteresowania do-
tyczy nie tyle samych e-roweréw, ale wszyst-
kich tzw. lekkich pojazdéw elektrycznych
(zwanych dalej LEV). Do grona tego wliczane
sg zwyczajowo (nie wystepuje definicja le-
galna LEV) pojazdy dwu- lub cztero- kotowe,

napedzane za pomocg silnika elektrycznego
o wadze do 100 kg. Zgodnie z tym co napi-
sano w rozdziale 3, z uwagi na praktyczne
aspekty uzytkowania (mozliwo$¢ wykorzysta-
nia infrastruktury pieszej lub przeznaczonej
dla rowerdw, a takze brak obowigzku posia-
dania uprawnien do jazdy - nie dotyczy US)
wiodaca grupe faktycznie stosowanych LEV
stanowig pedeleki oraz hulajnogi elektrycz-
ne. Urzadzenia te w warunkach miejskich,
wytgczajgc cele hobbistyczne lub wypoczyn-
kowe, zapewniajg przede wszystkim mobil-
nos¢ w ramach (opisanej w rozdz. 8) tzw.
ostatniej mili. Wzrost popularnosci tej gru-
py wynika wprost z aspektéw praktycznych,
dotyczacych codziennych realiow porusza-
nia sie w obrebie miasta. Tradycyjny ruch
uliczny, a takze kotowy transport publiczny,
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z uwagi na nasilajgce sie zjawisko korkow nie
stanowi juz w wielu przypadkach najefektyw-
niejszej metody dotarcia do celu. W zwigzku
z tym uzytkownicy poszukujg forma alter-
natywnych, ktére pozwalajg na przebycie tej
samej drogi w sposéb krotszy lub bardziej
pewny np. uniezalezniony od warunkéw dro-
gowych. W tym znaczeniu LEV, szczegdlnie
takie, ktére umozliwiajg wykorzystanie Sciezki
rowerowej lub chodnika moga by¢ postrzega-
ne jako atrakcyjna transportowa alternatywa.
Stusznosci powyzszego rozumowania do-
wodzg dane dotyczgce sprzedazy elektrycz-
nych jednosladéw (patrz wykres ponizej°).

+ zmniejszenie obcigzenia spowodowanego
jazda,

+ zwiekszenie mozliwego zasiegu podrozy,

« zwiekszenie komfortu jazdy, w szczegdl-
nosci w warunkach wymagajacej topogra-
fii.

Tradycyjnie walory te wykorzystywane sg jako
argumentacja potwierdzajgca mozliwosc¢ wy-
stgpienia zwiekszonego zainteresowania ro-
werami elektrycznymi w grupie osob, ktére
zuwaginastan zdrowialub poziomwydolnosci
fizycznej organizmu dysponujg ograniczong
mozliwoscig w zakresie eksploatacji klasycz-

Sprzedaz e-roweréw w wybranych krajach UE (w sztukach)
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Jako gtowne zrodta przewag pedelekow
(dominujgca grupa e-roweréw) w porow-
naniu do tradycyjnych jednosladow, zgod-
nie z analizg przedstawiong w rozdziale
4 niniejszego opracowania, wymienia sie:

nego jednosladu (w szczegdlnosci dotyczy to
oso6b starszych). W praktyce jednak nie sg do-
stepne badania lub analizy, ktére potwierdzaty
wystepowanie silnej korelacji o opisanym cha-
rakterze. Zdaniem autora nie wynika to jednak

5 Opracowano na podstawie: https://www.bike-eu.com/sales-trends/nieuws/2018/03/e-bike-sales-soared-in-e-

us-main-markets-10133378

56




z braku zainteresowania zdefiniowanej gru-
py docelowej, ale z czynnikdw obiektywnych,
wtasciwych dla tzw. modelu dyfuzji innowa-
cji® Dyfuzja, nazywana réowniez upowszech-
nieniem, stanowi proces przyswajania danej
innowacji w nastepujacych po sobie grupach
spotecznych. Wedtug przewazajgcego w dok-
trynie pogladu seniorzy zaliczajg sie do grupy
,poOznej wiekszosci”, tj. o pogladach zacho-
wawczych, przyjmujacych nowinki techno-
logiczne z pewng dozg nieufnosci. Pojazdy
elektryczne, w szczegolnosci pedeleki, z uwa-
gi na niedtugi okres wystepowania na rynku,
nie osiaggnety jeszcze poziomu wysycenia
rynku wtasciwego dla produktéw dojrzatych.
W zwigzku z tym dominujaca grupe ich uzyt-

Model dyfuzji innowacji wg. E.M. Rogersa

nych uzytkownikow ustug bikesharingowych
(w tym e-rowerowych) stanowig mezczyzni
o ponadprzecietnym dochodzie i wyksztatce-
niu, posiadajgcych stabilne zatrudnienie. Co
ciekawe, tak zdefiniowana grupa charaktery-
zuje roOwniez przewazajgcag czes¢ wszystkich
uzytkownikéw tzw. Elektrycznych Urzadzen
Transportu Osobistego (zawierajgce silnik
elektryczny pojazdy o nieduzej predkosci,
umozliwiajgce poruszanie sie po infrastruk-
turze dla niezmotoryzowanych jak chodniki,
$ciezki czy deptaki), do ktérych wliczane sg
pedeleki (obok takich pojazdéw jak segway’e,
e-hulajnogi, elektryczne woézki inwalidzkie czy
e-deskorolki). Wyniki badan eSUTO (segmentu
UTO zawierajgcego samobalansujgce e-UTO)

2,5%

Przepasc¢

|

l

’ I

Innowatorzy Wczesna Pézna Maruderzy
wiekszosc wiekszos¢
- $miali - zintegrowani - przecietne - sceptycznie - niskie dochody
- ryzykanci ze spotecznoscig dochody nastawieni - starsi
- bogaci - liderzy opinii - przecietne - niskie dochody - gorzej wyksztatceni
- introwertycy - dobrze wyksztatcenie - gorzej - mocno przywigzani
wyksztatceni - konserwatywni wyksztatceni do tradyc;ji

kownikéw stanowig, zdaniem autora, tzw.
wczesni nasladowcy, ktérzy beda zrodiem
referencji dla pdzniejszych grup. Powyzsze
znajduje potwierdzenie w dostepnych anali-
zach’. Dla przyktadu dominujgcg grupe obec-

wskazuja, ze wiekszoscig uzytkownikow byli
mezczyzni o dobrej kondycji fizycznej, w wieku
30-39 lat, ludzie wrazliwi ekologicznie, dotych-

czas kierujgcy samochodem w samotnosci®.

6 Model dyfuzji innowacji wg. E.M. Rogersa, Zrédto grafiki: https:/pl.wikipedia.org/wiki/Dyfuzja_innowacji
7 E. Fishman, Bikeshare: A Review of Recent Literature, Transport Reviews, 2016, dostepne w internecie: http://

dx.doi.org/10.1080/01441647.2015.1033036

8 P. M. Smolnicki, eSUTO - Elektroniczne Samobalansujgce Urzadzenia Transportu Osobistego, Politechnika

Gdarniska, 2016 rok.
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Bariere w zakresie intensywniejszej penetracji
e-rowerow wsrod wspomnianej grupy odbior-
cow stanowi¢ moze rowniez cena. Podstawo-
wa oferta cenowa tej gamy produktéw zaczy-
na sie od poziomu 3 500 PLN, jest wiec ok.
3-krotnie wyzsza anizeli koszt roweru manu-
alnego. W naturalny sposéb zjawisko to pre-
dysponuje w gronie docelowych kupcéw oso-
by bardziej zamozne. Osoby po 65 roku zycia
w wiekszosci zachodnich systeméw ekono-
micznych charakteryzuje z kolei nizszy, w po-
rownaniu do oséb mtodych, dochéd (np. w UE
wynosi on 84% mediany), co stanowi¢ moze

naturalng przeszkode w dostepie do petnej

lezy zaznaczyc¢, iz wzrost zainteresowania ro-
werem elektrycznym stanowi obecnie trwaty
trend obserwowany we wszystkich rozwinie-
tych panstwach swiata (w tym w UE, zgodnie
z ponizszym wykresem®). Wpisuje sie on pod
tym wzgledem w ogdlnoswiatowe zjawisko
popularyzacji jednoosobowych form trans-
portu lekkiego, zapewniajgcych wigkszg mo-
bilnos¢ w warunkach wysoko zageszczonego
ruchu miejskiego. Oferta produktowa tego
segmentu znajduje sie jednak, z uwagi na sto-
sunkowo niedtugi okres obecnosci na Swiato-
wych rynkach, w fazie budowania swojej pozy-
cji. Dlatego tez rzetelna analiza pozwalajgca

Roczna sprzedaz roweréw elektrycznych w Unii Europejskiej i udziat w rynku rowerow
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oferty e-mobilnosci wsrdd cztonkow tej gru-
py. Z drugiej zas strony okolicznos¢ ta ozna-
czac¢ moze szanse dla elektrycznych roweréw
oferowanych w formule publicznych syste-
mow miejskich. Zastosowanie systemowych
znizek lub upustéw dla senioréw skutkowac
moze zwiekszeniem dostepnosci tego srodka

poruszania sie. W ramach podsumowania na-

w duzej skali na ustalenie faktycznej roli e-po-
jazdoéw w systemie transportu modalnego sta-
nowi¢ bedzie zadanie przyszte, ktore jedno-
czesnie potwierdzi ewentualng atrakcyjnosc¢

wzgledem zaktadanych grup docelowych.

9 M.Thomas, Battery-powered electric vehicles: market development and lifecycle emissions, Parmalnet Euro-

pejski- Komitet TRAN, 2018
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Przykfudowe rowery elektry

Referatu Mobilnosci Aktyw




Zrédto: biggerbyfarwr.com

Ocena zainteresowania spotecznego (popytu) na rowery elektryczne

jako elementu systeméw roweréw publicznych w Polsce i ha Swiecie, ze

szczegélnq rolg systemoéw bez stacji dokujacych (IV generaciji)

Dla wtasciwego rozumienia zjawiska elek-
tromobilnosci, a takze oceny zainteresowa-
nia spotecznego bikesharingiem, niezbedne
jest dostrzezenie rozwijajacego sie trendu
okreslanego w lekturze mianem mobilnosci
jako ustugi (MaaS - Mobility as a Service).
Dynamiczny wzrost dostepnosci technologii
komunikacyjnych, opartych na urzadzeniach
typu smart, bedgcych w statym potgczeniu
z siecig Internet, pozwolit na zmiane do-
tychczasowych nawykéw komunikacyjnych
0sOb poruszajgcych sie w miescie'. Przede
wszystkim doprowadzito to do znaczacego
zwiekszenia przystepnosci roéznych oferto-
dawcow swiadczgcych ustugi transportowe.
W rzeczywistosci powszechnego dostepu do

informacji, kazdy uzytkownik moze w ciggu
krotkiego czasu opracowac i wybraé¢ najefek-
tywniejszy plan podrézy, zawierajacy nawet
kilka srodkow poruszania sie lub obejmuja-
cy kilka weztéw przesiadkowych. Paradok-
salnie wiec to rozwdj technologii komunika-
cyjnych, a nie transportowych, spowodowat
znaczace podniesienie multimodalnej mo-
bilnosSci mieszkancéw miast, a takze umoz-
liwit znalezienie efektywnego zastepstwa
dla tradycyjnej podrézy samochodem. Po-
wyzsze znajduje potwierdzenie w obserwo-
wanych trendach rynkowych'. Analogiczne
wnioski dotyczg obserwowanego wzrostu
bikesharingowych.

popularnosci ustug

10 W.Goodall, T.Dovey Fishman, J.Bornstein, B.Bonthorn The rise of mobility as a service, Deloitte Review, wyd.

20, 2017.

11 S.Shaheen, A.Cohen, Innovative mobility carsharing outlook: Carsharing market overview, analysis, and

trends, Uniwersytet Kalifornia, Berkeley, 2016.
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W 2004 roku jedynie 11 miast na $wiecie ofe-
rowato publiczny system roweru miejskiego,
podczas gdy w 2016 roku dziatato juz 1 000
projektéw tego typu'?. Warto jednak zauwa-
zy¢, ze w literaturze fachowej dominuje po-
glad, zgodnie z ktérym obecne systemy rowe-
ru publicznego, jak i mozliwosci ich rozwoju
w przysztosci, uymowane sg wspolnie z inny-
mi rozwigzaniami prywatnymi i publicznymi,
ktore tgcznie sktadajg sie na palete trans-

portowg MaaS. Mato prawdopodobne wyda-
je sie wiec skupienie uwagi uzytkownikéw
wytgcznie na jednym sposobie poruszania
sie, z kolei istnieje wysokie prawdopodo-
bienstwo wymiennego stosowania réznych
wariantow, w zaleznosci od preferencji uzyt-
kownika oraz indywidualnych okolicznosci
towarzyszacych momentowi podejmowa-
nia wyboru (jak np. pogoda, zageszczenie
ruchu, rozmiar

przewozonego bagazu).

Globalna liczba klientow ustug carsharingu (w min oséb)
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Zrédto: SkedGo/medium.com

12 R. Hutt, Mapping of bike-sharing data will change the way you see these cities, Swiatowe Forum Ekonomicz-

ne, 2016.
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Rozwdj poszczegdlnych wariantéw prze-
mieszczania sie, w ramach wachlarza Maas,
funkcjonowat bedzie w formule mechanizmu
sprzezenia zwrotnego. Przyktadowo: popra-
wa oferty transportu miejskiego zwiekszata
bedzie zainteresowanie bike- lub carsharin-
giem i odwrotnie: uruchomienie systemu sha-
ringowego zwiekszy dostepnos¢ publicznych
srodkow transportu. Jak wynika z przeprowa-
dzonego w 2011 roku badania, uruchomie-
nie na rynku potnocnoamerykanskim ustug

carsharingowych doprowadzito do zmniej-

doéw. Mimo iz globalne dane dotyczace rynku
sprzedazy roweréw wskazujg coraz wiekszy
w nim udziat pojazdow elektrycznych', to bra-
kuje opracowan, na podstawie ktorych mozna
by znalez¢ silng korelacje pomiedzy rodzajem
zastosowanej floty, a popularnoscig miej-
skiego systemu. Na powyzsze sktadajg sie
prawdopodobnie nastepujgce okolicznosci:

rozwigzania systemowe, zawierajgce wy-
tacznie lub w przewazajgcym stopniu

e-rowery, stanowig nadal wariant rzadki,

Obecna i szacowana, globalna wartos¢ rynku Maas
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szenia przejazdow kolejg oraz siecig auto-
busowg (0 3%) i zwiekszenia liczby podrézy
pieszo (o 3%) oraz przejazdéw rowerem (o
6%). W zakresie tym nie obserwuje sie zna-
czacych roznic rozwojowych pomiedzy sys-
temami zawierajgcymi rowery elektryczne
a tradycyjnymi. E-rowery, zgodnie z tym co
napisano w rozdziale 3, stanowig przyktad
innowacji liniowej, zwiekszajagc mozliwosc¢
ptynnej, niewymagajacej wzmozonego wysit-

ku jazdy, w poréwnaniu do zwyktych jednosla-

niespotykany na masowa skale, brakuje
wiec odpowiednio duzej grupy docelo-
wej, ktorej preferencje w zakresie sposo-
bu poruszania sie mozna by analizowag;
jednoslady elektryczne, zgodnie z tym
co napisano w rozdziale 5, jako przy-
ktad

sie na stosunkowo wczesnym etapie

innowacji produktowej, znajdujg
tzw. cyklu wdrazania innowacji; spodzie-
wany jest wzrost zainteresowania e-ro-

werami, ktory dodatkowo bedzie silnie

13 Martin E., Shaheen S. The Impact of Carsharing on Public Transit and Non-Motorized Travel: An Exploration of

North American Carsharing Survey Data, Uniwersytet Kalifornia, Berkeley, 2011.
14 Np. rynek niemiecki opisany w rozdziale 3.
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uzalezniony od skutecznosci prowadzo-
nych dziatan informacyjnych lub afirma-
cyjnych, a takze przekazywanych do opi-

nii publicznej doswiadczen prekursorow.

W praktyce udziat elektrycznych roweréw
publicznych (oferowanych w systemie Il lub
IV generacji) w catosci zaktadanego wzro-
stu rynku MaaS (ktérego wartos¢ w 2025
roku wg szacunkéw'™ ma wynies¢ 358,38
mld USD) stanowit bedzie wypadkowa wielu
zjawisk, w przewazajacej wiekszosci nieod-
noszacych sie do samego pojazdu. Podsta-
wowych zrodet, zaréwno szans, jak i zagro-

zen, upatruje sie w takich czynnikach jak:

atrakcyjnos¢ i dostepnosé innych form
transportu, w szczegolnosci publicznego;
ICT;
integracja systemow obstugi ,bikesharin-

dalszy rozwoj technologii
gu”(rezerwacjapojazdulubmiejsca,ptatno-
$ci za przejazd) z innymi systemami trans-
portowymi, w rezultacie czego dojdzie do
uproszenia, bgdz ujednolicenia procesow;
wptyw regulacji, ktére zgodnie z tym co na-
pisano w rozdziale 3, mogg znaczgco wpty-
wacénazmniejszenie lub zwiekszenie popu-
larnosciokreslonegosegmentuproduktow;
dostepnos¢ infrastruktury umozliwiajgce;j
bezpieczneiptynneporuszaniesierowerem

w warunkach ruchu ulicznego/pieszego;

rozwoj technologiczny innych urza-
dzen typu UTO (jezeli pojawig sie
rozwigzania oferujgce wiekszg sku-

tecznosé¢ lub komfort podrézy w po-
rownaniu z e-rowerem, prawdopodobne
jest wypieranie rozwigzania gorszego);
zmiany demograficzne, w
lub

szczegol-

nosci wzrost spadek populacji

mieszkancéw miast (im bardziej za-
ttoczone miasto, tym wieksze zainte-
resowanie srodkami transportu nieza-

leznymi od gestosci ruchu ulicznego).

W celu ustalenia poziomu zainteresowania
spotecznego bikesharingiem (w tym opartym
na rowerach elektrycznych), mozna réwniez
positkowo wykorzysta¢ rekomendacje omo-
wione w rozdziale 10. System miejski, efek-
tywnie zaspokajajgcy popyt docelowych od-
biorcéw, winien dysponowac flotg od 10 do 30
roweréw na 1000 mieszkancéw (BPR - z ang.
bikes per 1000 residents). System moze z
kolei zosta¢ uznany za dojrzaty (w zakresie
wykreowanego popytu), gdy $rednia ilo$¢ od-
bywanych na jednym jednosladzie podrozy
wyniesie od 4 do 8 dziennie (TPD - z ang. trips
per day). Ostatnim wskaznikiem obrazujgcym
popularnosc¢ ustugi jest dzienna liczba podré-
zy na 1000 mieszkancéw (TPR - z ang. trips
per 1000 residents). Zgodnie z tym co napi-
sano w rozdziale 10, analiza 21 dziatajgcych
na swiecie systemow pozwala uzna¢ poziom
wskaznika TPR wynoszacy 25 najméw dzien-
nie za ponadprzecietny i satysfakcjonujacy.
Laczne zestawienie powyzszych parametrow
pozwala na relatywnie dobra ocene popular-
nosci ,bikesharingu” oraz stopnia wysycenia
rynku. Przyktadowo na podstawie danych
stotecznego systemu Veturilo za rok 2017
mozna dojs¢ do nastepujgcych konkluzji:

warszawski rower miejski nie jest wiec
systemem w peitni uksztattowanym,
jezeli chodzi o wielkos¢ floty. Warto
jednak odnotowac¢, ze zjawisko to po-
wtarza sie w niemal wszystkich zachod-

nich stolicach - jedynie w Dublinie,

15 Raport: Mobility as a Service (MaaS) Market 2025 - Global Analysis and Forecasts by Service Type, Applica-
tion Platform, Business Model & Vehicle Type, Luty 2018, dostepny w Internecie: https://www.researchandmarkets.

com/research/x67dsd/global_mobility?w=5
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Londynie i Meksyku oferowana w ra-

mach miejskiego ,bikesharingu” licz-

ba pojazdéw miesci sie we wskaza-

nych wartosciach referencyjnych.
Najczesciej spotykane ilosci to od 4 do
8 jednosladéw na 1000 mieszkancow;
wartos¢ wskaznika TPD pokazuje z kolei,
ze pomimo tego, iz byt to juz szdsty se-
zon dziatalnosci Veturilo, ustuga nadal nie
cieszy sie popularnoscig na satysfakcjo-
nujgcym, z punktu widzenia operatora, po-
ziomie. Stawia to stolice Polski w gronie
Swiatowych przecietniakow, takich jak Bu-
enos Aires, Waszyngton czy Londyn (wsze-
dzie ponizej 4 ustug na rower dziennie);
osiggnieta wartos¢ wskaznika TPR wska-
zuje prawdopodobnie na niedostatecznie
rozwinietg tzw. miejska kulture rowero-
wga lub o niszowos$¢ ustugi (popularnosé
w waskiej grupie odbiorcéw), ktéra nie
jest jeszcze wystarczajgco zakorzeniona
w powszechnej Swiadomosci transporto-
wej mieszkancoéw. W literaturze fachowej
wskazuje sie na istotng korelacje pomie-
dzy wielkoscig floty a popularnoscia ustu-
gi. Dlatego jednym z dostepnych rozwia-
zan jest zwiekszenie podazy rowerdw,

ktéra choc¢ krétkookresowo prowadzi do
obnizenia TPD, to w dtugim okresie skut-
kuje wzrostem TPR. Wartos¢ ,trips per
1000 residents” ponizej 12 oznacza prze-
cietny poziom sSwiatowy, poréwnywalny
z systemami oferowanymi w miastach
niestotecznych. Wiekszos¢ europejskich
stolic (Barcelona, Paryz, Londyn, Dublin)
charakteryzuje TPR na poziomie powyzej
25. Warto rowniez zauwazy¢, ze Dublin,
gdzie TPR wynosi 75, jest jedng z nie-
wielu europejskich stolic dysponujacych
liczbg jednosladéw (BPR) w ilosci odpo-
wiadajgcej wartosciom referencyjnym;
BPR, TPD, TPR dla Warszawy wyliczono
w celu egzemplifikacji omawianego za-
gadnienia, wytacznie na potrzeby niniej-
szego opracowania. Obszarem dziata-
nia Veturilo objete jest nie tylko miasto
stoteczne, ale réwniez wybrane gminy
oscienne aglomeracji warszawskiej. Fak-
tyczne wartosci mogg zatem odbiegaé
od przedstawionych. Zdaniem autora
istnieje wysokie prawdopodobienstwo,
iz bedg on nizsze (dojdzie do wzrostu
tacznej liczby mieszkancéw, przy nie-
zmienionych pozostatych statystykach).



Ujeta w powyzszym rozdziale charakterysty-
ka zachowuje swag waznos¢ w odniesieniu do
systemow tradycyjnych, zawierajgcych rowery
elektryczne oraz hybrydowych. Fakt wyposa-
zenia pojazdu w silnik elektryczny, nie stano-
wi w przypadku analizowanej materii czynni-

ka istotnie zmieniajgcego opisane zjawiska.
Ocena zainteresowania zostata dokonana,

gtéwnie na podstawie danych pochodzgcych
z systemow Il generacji, co wynika z faktu,

n'Bycyklen w Kopenh

iz stanowig one dominujgca grupe rozwigzan
wsrod systemoéw publicznych. Nie obserwuje
sie jednakowoz istotnej korelacji pomiedzy ge-
neracjg systemu ajego popularnoscia. Kluczo-
we znaczenie ma w tym przypadku ilos¢ sta-
cji (ich zageszczenie na danym terenie), a nie

sam fakt wystepowania stojaka dokujgcego.

egDdhia, fot.: Rafat Glazik/Polska Unia Mobilno-é'ﬂﬁwnej




'
i

— Q\
=
oy
=
—
=
e
=

Andliza mozliwosci wtgczenia roweréw elektrycznych w systemy IV ge-

neracji lub budowania systemoéw roweréw publicznych opartych w ca-

tosci na rowerach elektrycznych (sposoby tadowania baterii, zasieg

dziatania i odziatywania, logistyka operacyjna itp.)

Rynek rowerow elektrycznych jest obecnie
jednym z najszybciej rozwijajacych sie sekto-
réw zwigzanych ze branzg jednosladéw. Cho¢
czesciowo dynamika zjawiska wynika z wpro-
wadzanego w niektorych panstwach mecha-
nizmu zachet (np. subwencja na zakup we
Francji i Szwecji), obserwowany jest nieustan-
ny wzrost sprzedazy zarowno pojazdow elek-
trycznych, jak i posiadajgcych wspomaganie
elektryczne, na wszystkich wiodacych rynkach
(z dominujaca pozycjg Chin). Powyzsze oko-
licznosci skutkujg rowniez wzrostem zaintere-
sowania ewentualnym wykorzystaniem tego
typu roweréw w ramach systeméw miejskich.

68

Dotyczy to zaréwno procesu uruchamiania
programoéw opartych wytacznie na e-rowerach
(np. madrycki system BiciMad lub nowojorski
nalezacy do grupy Uber system Jump Bikes),
jak rowniez wprowadzania lub zwiekszania
puli jednosladéw elektrycznych w ramach do-
tychczas prowadzonego systemu (np. pary-
ski Velib’, luksemburski Veloh, czy lisbonska
Gira). Jednakowoz w odréznieniu od przezna-
Cczenia prywatnego, zastosowanie e-roweru
na potrzeby stabilnego systemu miejskiego
(w szczegodlnosci systemu IV generacji) wy-
magato bedzie sprostania wielu wyzwaniom.




Sprzedaz pojazdéw elektrycznych w Europie (w tys. sztuk) w latach 2013-2016
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Proces tadowania baterii

Z punktu widzenia uzytkownika zagadnienie
to nie musi wydawac sie szczegodlnie proble-
matyczne — wystarczy podtaczy¢ pojazd do
tadowania po skonczonejjezdzie. Organizacja
tego samego procesu w ramach systemu IV
generacji stanowi¢ bedzie rozwigzanie znacz-
nie bardziej ztozone, bowiem system ten co do
zasady zaktada brak stacji dokujgcych, ktore
mogtyby petni¢ réwniez funkcje tadujaca. Jed-
ng z konsekwencji powyzszego jest sytuacja,
w ramach ktérej w zasadzie zaden z wioda-
cych, dziatajgcych w okreslonej skali (posia-
dajacy 1 000 lub wiecej roweréw) swiatowych
systemow publicznych, nie jest obecnie ofe-
rowany w klasycznym modelu ,dockless”.
Dominujgca pozycja rozwigzan
w modelu lll generaciji

W przewazajacej wiekszosci stosowane s3g
obecnie systemy wykorzystujgce stacje do-

kujgce jako miejsce i sposéb tadowania ro-
weru w okresie, gdy nie jest on uzytkowany.
Czynnikiem réznicujgcym okreslone lokalne
rozwigzania jest w tym przypadku sposob do-
starczenia pragdu do portow tadujgcych. Naj-
czesciej dochodzi do podtgczenia do lokalnej
sieci elektrycznej, co jak wykazat przypadek
elektryfikacji paryskiego systemu Velib’ (patrz
rozdziat 1) moze by¢ zrédtem znaczacych
probleméw technicznych, a nawet przyczyna
opOznienia we wdrazaniu ustugi. W innych
przypadkach wykorzystywane sg wbudowa-
ne lub trwale potgczone z portem dokujgcym
panele stoneczne. Przyktadem innowacji
procesowej tgczacej cechy systemu Il i IV
generacji jest z kolei hybrydowe rozwigzanie
przyjete przez Jump Bikes. Firma ta oferuje
swoim uzytkownikom mozliwosé pozosta-
wienia e-roweru (w ofercie dostepne sg tak-
ze elektryczne hulajnogi) w ramach tzw. ob-
szarow objetych zasiegiem ustugi. Wybrane
lokalizacje nalezgce do oznaczonych obsza-

réw wyposazone sg z kolei w stacje dokujace.
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Uzytkownik posiada wiec mozliwos¢ wyboru —
moze pozostawi¢ pojazd przypiety do dowolne-
go elementu statego lub wykorzysta¢ docelowy
,dock”. Jako ze podmiot ten jest firmg prywat-
ng, to napotkat on na okreslone bariery zwia-
zane z mozliwoscig pozyskiwania gruntéow lub
pozwolen na ich wykorzystanie dla celow umiej-
scowienia wtasnych stacji dokujgcych. W zwigz-
ku z powyzszym Jump Bikes stworzyt program
partnerski, w ramach ktérego pozyskuje miejsca
przeznaczone na instalacje stacji dokujgcych
wsrod innych, niezwigzanych z rynkiem ,bike-
sharingu” ustugodawcoéw, zas sama wymiana
Swiadczen ma charakter barterowy. Wtasciciel
gruntu ma w tym przypadku mozliwos¢ dotar-
cia do nowej bazy potencjalnych klientow, z ko-
lei ustugodawca bikesharingowy pozyskuje bez
dodatkowych optat miejsce pod lokacje stacji.
Niestety z uwagi na stosunkowo krétki okres
dziatalnosci firmy, jak réwniez brak publicznie
dostepnych danych operacyjnych, wiarygod-
na ocena atrakcyjnosci lub efektywnosci eko-

nomicznej tego rozwigzania nie jest mozliwa.

tadowanie baterii przez uzytkow-
nika

Nieco inne podejscie w kwestii rozwigzania
problemu tadowania baterii zostato zapre-
zentowane przez firme CycleHop LLC (pod-
miot prywatny, swiadczacy ustugi operatora
miejskich systeméw w Stanach Zjednoczo-
nych i Kanadzie m.in. Vancouver, Ottawie,
Cleveland i Orlando), a takze JCDecaux SA
w ramach projektu E-VLS. Podmioty te opra-
cowaty rozwigzanie zapewniajgce mozliwosc¢
tadowania baterii przez samego uzytkowni-
ka. Nabywca ustugi w tym przypadku musi
uprzednio naby¢ baterie dostosowang do da-

nego roweru, zadbac¢ o jej natadowanie, a na-
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stepnie chcagc skorzysta¢ ze znalezionego
dzieki aplikacji mobilnej pojazdu, zamonto-
wacé w nim baterie. Wszyscy uzytkownicy nie-
posiadajacy baterii moga z kolei wykorzystac
dany rower w modelu tradycyjnym, tj. pozba-
wionym wspomagania elektrycznego. Wdra-
zanie omawianych projektéw w obu przypad-
kach ma charakter pilotazowy, dlatego tez nie
sg jeszcze znane ekonomiczne efekty tego
rozwigzania, jak rowniez nie zostata dowie-
dziona jego skutecznos¢ w wiekszej skali.
Jeszcze inna praktyka w tym zakresie zosta-
ta wdrozona przez firme Neutron Holdings
Inc. (ktérej inwestorem sg m.in. Google oraz
Uber). Wystepujacy na rynku amerykanskim
pod markag Lime Bikes, dostawca ustug bi-
kesharingowych oferuje rowery tradycyjne,
e-rowery i e-hulajnogi. Do procesu tadowa-
nia tych ostatnich angazowani sg zewnetrzni
podwykonawcy tzw. Juicers, ktérzy zawiera-
ja w tym zakresie umowe z firmg oraz otrzy-
mujg zestaw najczesciej 4 dedykowanych
tadowarek. Wykonywana przez nich praca
rozliczana jest osobno za kazdg wykonanag
czynnos$¢ tadowania, a wysokosé wynagro-
dzenia uzalezniona jest od stopnia natado-
wania baterii w danym pojezdzie. Operator
wyznacza godziny tadowania (zazwyczaj
wyznaczane w porze nocnej, gdy nastepu-
je przerwa serwisowa w sSwiadczeniu ustu-

gi) oraz obszar dziatania danego Juicera.
Zasieg ustugi

Zasieg jest drugim, obok kwestii tadowania

baterii, najbardziej problematycznym zja-
wiskiem zwigzanym z wdrazaniem e-rowe-
réow. Zgodnie z tym co napisano w rozdziale
3, w zaleznosci m.in. od wielkosci silnika,

pojemnosci baterii czy stylu jazdy, dany po-



Rower miejs

elektryczne na dystansie od ok. 16 nawet do
120 km. W praktyce kwestia ta, z uwagi na
opisane w rozdziale 8 nawyki transportowe
uzytkownikéw, nie powinna jednak stano-
wic istotnej bariery rozwojowej w przypadku
wdrazania miejskich, publicznych, elektrycz-
nych systeméw IV generacji. Omdwienia wy-
maga z kolei zjawisko tzw. obszaru objetego
zasiegiem ustugi (ang. service area), wyste-
pujgcego w odniesieniu do systemoéw IV ge-
neracji, a ktére moze by¢ mylnie utozsamia-
ne z zagadnieniem zasiegu danego pojazdu.
Otoz obszar objety zasiegiem ustugi ustalany
jest przez danego operatora z uwagi na inne,
praktyczne aspekty zwigzane z zarzadzaniem
catym systemem, jak np. kwestie organizacji
napraw i przegladow serwisowych, redystry-
bucji roweréw czy sprawowania nad nimi pie-
czy w okresie kiedy nie sg eksploatowane. Nie
ma on zatem powigzania z wydajnoscia silni-

ka elektrycznego samego pojazdu i najcze-
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sciej wynika z potencjatu operacyjnego admi-
nistratora systemu lub jego podwykonawcow.

Infrastruktura teleinformatyczna

Doswiadczenia zwigzane z wdrazaniem sys-
temoéw IV generacji pokazaty, ze w sposob
trwaty mozliwe byto wyeliminowanie zjawisk,
ktore tradycyjnie uznawano za bariery w roz-

woju ,bikesharingu”. Dotyczy to takich sfer jak:

ochrona przed kradziezg lub nieautory-
zowanym uzyciem - przyktady obecnie
stosowanych rozwigzan stanowigcych
potgczenie systemu zamka elektrycz-
nego sterowanego za pomoca aplika-
cji mobilnej, kodu QR lub karty magne-
tycznej potgczonej z wbudowanymi
przy-

piecie roweru do trwatego obiektu (jak

mechanizmami umozliwiajgcymi

ma to miejsce w przypadku Call a Bike

A

"‘.
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czy Jump Bikes) wydajg sie prezento-
wacé oczekiwany poziom skutecznosci;
Sledzenie pojazdu w czasie rzeczywistym
- relatywnie niska cena oraz dostepnosé
technologii GPS, a takze mozliwos¢ trans-
feru danych w standardach GSM/GPR-
S/3G pozwala na zarzadzanie flotg (w tym
przekazywanie informacji dotyczacych
biezacego stanu roweru lub poziomu na-
tadowania baterii) oraz na wieloaspek-
towg analize sposobu konsumowania
ustugi przez jej odbiorcéw; coraz czesciej
stosowanym rozwigzaniem sg rowniez
technologie zyroskopowe, ktére pozwa-
lajg ustali¢ pozycje pojazdu i np. monito-
rowaé fakt jego przewrdcenia; zdaniem
autora nie wystepujg w tym obszarze ba-
riery natury technologicznej, mogace za-
graza¢ rozwojom przysztych systemoéw;
korzystanie z ustugi i rejestracja uzytkow-
nika — zwiekszajgca sie systematycznie
popularnos¢ urzadzen mobilnych typu
smart, pozwolita na bezprecedensowy
rozwdj ,bikesharingu” we wszystkich ob-
szarach niezwigzanych z jazdg, a sta-
nowigcych dotychczas istotng bariere
wejscia dla potencjalnego uzytkownika;
obecnie wiekszos¢ czynnosci np. te doty-
czace rejestracji, ptatnosci czy sprawdze-
nia dostepnosci ustugi w danej lokalizacji
wykonywane sg za posrednictwem dedy-
kowanej aplikacji mobilnej; ewentualne
wyzwanie w zakresie obstugi lub dotarcia
do potencjalnych uzytkownikéw moze do-
tyczy¢ osob posiadajgcych niewystarcza-
jace kompetencje w zakresie obstugi urza-
dzen mobilnych lub takich, ktére z uwagi
na sytuacje finansowga nie posiadajg do-
stepu do elektronicznych metod ptatnosci.

Dostepnos¢ e-roweroéw oraz ska-
lowalno$é systemu ich obstugi

W niemal wszystkich dostepnych opracowa-
niach podkresla sie gtéwng zalete systemu
IV generacji, jakg jest mozliwos¢ pozosta-
wienia roweru w dowolnym, dopuszczalnym
przez operatora miejscu. Jest to rozwigza-
nie zdecydowanie odpowiadajgce preferen-
cjom klientéw i zwiekszajgce atrakcyjnosc
ustugi. Z punktu widzenia operatora sta-
nowi¢ moze ztozone wyzwanie natury logi-
stycznej w obszarach zwigzanych z redys-
trybucjg pojazdow oraz obstugg procesu
tadowania. System e-roweréw oferowany
w formule IV generacji oznaczat bedzie,
zgodnie z analizg przedstawiong w rozdzia-
le 9, prawdopodobne zwiekszenie wydatkow
w tym zakresie w poréwnaniu do systemow
zawierajgcych pojazdy napedzane sitg miesni.
Z uwagi na brak publicznie dostepnych da-
nych, pochodzgcych od operatoréow s$wiad-
czacych ustugi w opisanej formule (,bi-
kesharing” IV generacji zawierajgcy tylko
pojazdy elektryczne, oferowany jest obecnie
wytgcznie przez podmioty prywatne, dzia-
tajgce w formule ,for profit®, na ktérych nie
spoczywa obowigzek publikowania danych
finansowych lub operacyjnych), problema-
tyczne jest ujecie ekonomiczne tegoz zjawi-
ska. Materiatu do positkowej analizy w tym
zakresie dostarczyt jednak rozstrzygniety
przez miasto Santa Monica (USA) w sierp-
niu 2018 roku konkurs dla prywatnych ope-
ratoréw systemow miejskich na swiadczenie
swoich ustug na terenie miasta (tzw. formuta
dostepowa - patrz rozdziat 1). Informacje za-
warte w dokumentacji aplikacyjnej poszcze-
golnych uczestnikow postepowania pozwolity



w sposob przyblizony okresli¢ podstawowe
kategorie naktadow, w zaleznosci od skali pla-
nowanego projektu, zgodnie zponizszgtabela.

Zdaniem oferentdéw sprawnie zarzadzany sys-
tem wymagatby zatem pozyskania ilosci pra-
cownikéw technicznych (odpowiadajacych
przede wszystkim za drobne, wykonywane
,Na miejscu” naprawy, rebalancing oraz wy-
miane baterii) w proporcji 1 osoba na od 30
do 100 rowerdow. Konkretna ilos¢ niezbedne-
go personelu uzalezniona jest od przyjetego
modelu zarzadzania - w niektérych przy-
padkach pracownicy techniczni dzieleni sa
z uwagi na zakres kompetencji (np. pracow-

nicy terenowi nie wykonujg w ogdle napraw,

a odpowiadajg wytgcznie za wymiane baterii,
redystrybucje lub transport do magazynu na-
prawczego), w innych przez pryzmat charak-
teru zmiany (pracownicy obstugujgcy zmiany
przypadajgce na tzw. godziny szczytu, jezeli
chodzi o obtozenie systemu, skupiajg swoje
wysitki przede wszystkim na czynnosciach re-
dystrybucji, natomiast pozostali w wiekszym
stopniu odpowiadajg za serwis i utrzymanie
pojazdéw). Ponadto pieciu z siedmiu opera-
torow zaktadato, iz personel techniczny pozy-
skiwany bedzie w ramach wtasnych zasobéw
(zatrudniany w petnym oraz niepetnym wy-
miarze czasu pracy), z kolei dwdch przyjeto
wariant outsourcingu pracowniczego (w od-

niesieniu do catosci lub czesci proceséw).

1000
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Analizowana dokumentacja wykazywata réw-
niez znaczace roznice w zakresie praktyk
zwigzanych z biezgcym utrzymaniem floty.
W wybranych ofertach pojawiaty sie jedynie
lakoniczne lub nieprecyzyjne sformutowania
jak ,czeste” lub ,okresowe” przeglady, z kolei
inne opisywaty bardzo szczegétowe prakty-
ki typu: ocena stanu technicznego kazdego
urzadzenia, dokonywana obligatoryjnie raz na
be (choc¢ i w tym przypadku wykazano réz-

~ ne klucze podejsc¢ jak np. ocena dokonywana
organoleptycznie, ocena wspierana danymi
z systemu elektronicznego, az do najbardziej
} rygorystycznego modelu” uwzgledniajacego
'I_<'_ilkupunktowq liste kontrolng wybranych pa-
rametréw). W opinii autora, cho¢ jak wska-
zano powyzej, nie wszystkie aspekty zostaty
opisane w sposob rownie precyzyjny, to wy-
soce prawdopodobne jest, iz czestotliwosc
operacji dziatu technicznego wykonywanych
na jednym pojezdzie wynosi¢ bedzie nawet
1 czynnos$¢ na dobe. System IV generacji wy-

magat bedzie ponadto zwiekszenia (w poréw-

naniu z systemem Ill generacji) naktadéw na
obstuge helpdesk. Powyzsze wynika przede
wszystkim z obowigzku rejestracji w trybie
ciggtym (24 h na dobe) zgtoszen dotycza-
cych niewtasciwe zaparkowanych pojazddw.

W ramach podsumowania zauwazy¢ nalezy,
iz nie doszto do wytonienia jednego wioda-
cego modelu funkcjonowania bikesharingu,
a takze nie sg dostepne dane, ktére wskazy-
watyby na przewage danego rozwigzania nad
alternatywnym. Wybor pomiedzy systemem
[l a IV generacji lub pomiedzy flotg tradycyjna
a elektryczng sprowadza sie najczesciej do in-
dywidualnych zapatrywan organizatora ustugi
lub tez dokonywany jest na podstawie zdefi-
niowanych jej celéw i zatozen. Z satysfakcja
nalezy jednak zauwazy¢, ze realia powszech-
nie dostepnej technologii XXI wieku pozwa-
lajg na eliminacje niemal wiekszosci dotych-
czasowych barier w rozwoju bikesharingu,
pozostawiajgc ewentualny sukces ustugi badz
tez jego brak w domenie czynnika ludzkiego.




jcycles.com .

Rola systeméw roweréw publicznych (zaréwno klasycznych, jak i elek-

Rozdziat 8

trycznych) w ksztattowaniu mobilnosci w miastach; w tym rower jako

element taincucha eko-mobilnosci (multimodalnosci)

Analiza dotychczasowych s$wiatowych do-
Swiadczen ,bikesharingu”, jak rowniez nauka,
ktora wyptywa z dostepnych opracowan zwig-
zanych z prébg okreslenia roli systemow rowe-
réw publicznych w ksztattowaniu mobilnosci
wmiastach,pozwalananastepujgcekonkluzje:

1. Dominujgcy udziat uzytkowni-
kow statych

Wiodaca grupe uzytkownikow we wszystkich
analizowanych systemach stanowig uzytkow-
nicy stali, ktérzy korzystajg z systemu w spo-
s6b powtarzalny. Powyzsze dotyczy zaréwno
miast powszechnie uznawanych za atrakcyjng
destynacje turystyczng, jak i tych mniej popu-
larnych. Przyktadowy rozktad ustugobiorcow
z uwagi na sposob uzytkowania — Santander
Bikes London i BiciMad Madryt.
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Warto jednak w tym miejscu zauwazyc, ze
znaczacy udziat w ksztattowaniu docelowej
grupy odbiorcéw (statych lub okazjonalnych)
posiada rodzaj polityki najmu oraz systemu
optat stosowanego przez operatora. Dtuzszy
i bardziej ztozony (np. wymagajgcy podania
bardziej szczegdétowych danych wynajmuja-
cego) proces rejestracji potencjalnego ustu-
gobiorcy wptywa znaczgco na zmniejszenie
liczby uzytkownikéw okazjonalnych. Podobna
korelacja wystepuje w odniesieniu do poli-
tyki taryfowej — stosowanie kaucji zwrotnej
jako mechanizmu zabezpieczajgcego przed
ewentualng niewtasciwg eksploatacjg po-
jazdu, zmniejsza ogodlne zaufanie do ustugi
i powoduje znaczacy odptyw uzytkownikow,
przede wszystkim okazjonalnych, dla kto-
rych koniecznos¢ ,zamrozenia” na okres
Kilku lub kilkunastu dni okreslonej kwoty




Obtozenie systemu Santander Cycles (Londyn) w latach 2010-2015
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Zrodto: Eddington, D. Tytut: Santander Cycle Hire. 2 kwietnia 2016.
Dostepne w Internecie: https://ecf.com/sites/ecf.com/files/57_S1-2-Eddinton.pdf

Dzienne obtozenie systemu BiciMad (Madryt) w pazdzierniku 2018
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(zazwyczaj miedzy 15 a 40 EUR) okazuje
sie by¢ kosztem nieproporcjonalnie wyso-
kim w stosunku do checi jednorazowego lub
krotkookresowego skorzystania z ustugi.
Z punktu widzenia budzetu przedsiewzie-
rbwniez szacowania strumieni

cia, jak

jego przychodow, zaleca sie ostroznosc
przy ustalaniu spodziewanych wptywow.
2. Cel podrézy — zwigzany z pracq

Z uwagi na to, ze wiele sposrod swiatowych

publicznych systemoéow ,bikesharingu” nie

przez uzytkownikéw ankiet, wobec powyz-
szego mogg one mie¢ charakter nie w petni
obiektywny. Nie mniej jednak dostrzegalne sg
okreslone prawidtowosci — szczyt uzytkowa-
nia wiekszosci systemdéw w ciggu tygodnia
(liczony jako % wynajetych pojazdéw w ciggu
doby) przypada na godziny 6:00 - 9:00 oraz
16:00 - 18:00,
rower miejski petni w tym przypadku funkcje

co ewidentnie wskazuje, iz

pojazdu umozliwiajgcego dojazd do miejsca
pracy/zamieszkania w catosci lub czesci tra-
sy. Powyzsze potwierdzajg réwniez rozlicz-

ne dane ankietowe: 65% uzytkownikéw CaBi

Dobowy rozktad oblozenia systemu roweréw publicznych, wtasciwy dla systemu Il generacji
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Zrédto: National Association of City Transportation Officials. Tytut: Bike Share in the U.S.: 2017.

Dostepne w Internecie: https://nacto.org/

dziata przy petnym wykorzystaniu technolo-
gii GPS lub nie prowadzi pogtebionej analizy
zbioru danych swoich uzytkownikéw (co wy-
nika najczesciej ze wzgledéw prawnych lub
niewystarczajgcego potencjatu analitycznego
operatora), dane dotyczgce zachowan i prefe-
rencji uzytkownikéw opracowywane sg zazwy-

czaj na podstawie dobrowolnie wypetnianych
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(Capital Bikeshare — systemu roweru publicz-
nego prowadzonego w Waszyngtonie), 52%
uzytkownikéw Santander Bike, 50% uzytkow-
nikéw Citi Bike (systemu roweréw publicz-
nych miasta Nowy Jork) czy 42% uzytkowni-
kéw Divvy (system miasta Chicago) deklaruje
w badaniach, iz wykorzystuje rower gtow-
nie w podrézy zwigzanej z dojazdem do lub



powrotem z pracy. Wg danych NACTO (Na-
tional Association of City Transportation Of-
ficials — organu badajgcego ,bikesharing”
w Stanach Zjednoczonych) w 2017 roku $red-
nio 48% ogotu podrozy dokonanych za po-
srednictwem systemdw rowerdw publicznych
miato miejsce w godzinach szczytu, a odby-
wane w ciggu tygodnia pracy przejazdy stano-
wity 76% wszystkich odbytych.

3. Rower jako narzedzie krétkody-
stansowego dojazdu

Rozliczne dane pochodzace z réznych sys-
teméw publicznych potwierdzajg, iz powod
podrézy determinuje jej dtugo$é. Sredni czas
uzytkowania roweru w przypadku dojazdu do
lub z pracy wynosi ok. 15 minut (odpowiednio
12 minut w USA, 13 minut w Londynie i po-
miedzy 16 a 20 minut w takich miastach jak
Melbourne czy Brisbane). Jezeli jednak rower
uzywany jest dla celéw zwigzanych z rekre-
acjg lub wypoczynkiem, to czas uzytkowania
wydtuza sie do ok. 25 ($redni dla USA) - 31
($rednio w Londynie) minut. Istotny wptyw na
czas eksploatacji pojazdu ma rowniez przy-
jeta polityka cenowa operatora. Wiekszos¢
z analizowanych systemoéw miejskich Swia-
domie promuje krétki czas najmu stosujac
najczesciej dwa rodzaje mechanizmow finan-

sowych:

darmowe przejazdy dla podrézy krotko-
okresowych np. system Velib’ oferuje dar-
mowy przejazd przez pierwsze 30 minut
(dla statych uzytkownikéw w ramach pro-
gramu V plus), w przypadku warszawskie-
go systemu Veturilo jest to 20 minut,

rosngca cene za kazda kolejng godzine
(lub mniejszg jednostke czasowg) najmu

np. pierwsza godzina najmu w systemie

Veturilo kosztuje uzytkownika 1 PLN, z ko-
lei czwarta i kazda nastepna to wydatek
rzedu 7 PLN; w przypadku madryckiego
systemu BiciMad pierwsza godzina kosz-
tuje 2 EUR, zas kazda kolejna 4 EUR.

Analiza powyzszego nakazuje przypuszczac,
iz w wiekszosci systemow rower nie stanowi
jedynego srodka transportu wykorzystywane-
go w czasie dojazdu do pracy/z pracy. Petni
on role uzupetnienia dla pozostatej siatki roz-
wigzan komunikacyjnych (najczesciej trans-
portu publicznego), okreslanego mianem
Jpierwszej lub ostatniej mili®, czyli zapewnia
dojazd od lub do okreslonego wezta komuni-
kacyjnego (np. wg Raportu Limebike srednio
40% podrézy odbywanych w ramach tego sys-
temu rozpoczynato lub koriczyto sie w poblizu
weztéw komunikacyjnych transportu publicz-

nego).

4.Rower zastepuje nie tylko samo-
chody - stanowi przede wszyst-
kim alternatywe dla podroézy
pieszo lub komunikacjg miejskq

Jak wynika z punktu poprzedzajgcego sza-
cunkowa dtugos¢ jednej podrézy odbywa-
nej za posrednictwem roweru systemowego
wynosi do 3 km. W wiekszosci przypadkow
dystans ten nie odpowiada catosci trasy od-
bywanej w zwigzku z dojazdem do domu lub
pracy, co zdajg sie potwierdzac réwniez wyniki
przeprowadzonych badan. Dane pochodzgce
z systemow miejskich Melbourne, Brisbane,
Waszyngtonu, Minneapolis oraz Londynu po-
kazujg, ze rower traktowany jest jako alterna-
tywa pozwalajgca na szybsze (w poréwnaniu
z podrézg pieszo) lub tansze (w poréwnaniu
ztransportem publicznym) pokonanie okreslo-
nego odcinka trasy. Do podobnych konkluzji
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doprowadzito przeprowadzone w 2013 roku
badanie szanghajskiego systemu roweréw
publicznych. Powyzsze ma zatem kluczowe
znaczenie dla sposobu organizacji transpor-
tu w osrodkach miejskich. System roweru
miejskiego umozliwia przeprojektowanie lub
odcigzenie komunikacji publicznej, w sposéb
zapewniajagcy bardziej zrébwnowazony i pro-
porcjonalny rozktad, jezeli chodzi o mozliwe
formy poruszania sie w centrach miast w go-
dzinach szczytu. Wymaga to jednak znacza-
cych inwestycji w poprawe lub rozbudowe in-

nia sie. Odnotowania wymaga réwniez fakt,
iz w wiekszosci analizowanych przypadkow
wprowadzenie systemu roweréw publicznych
doprowadzito do zmniejszenia liczby podré-
zy wykonywanych na terenie miasta samo-
chodem. Z badania przeprowadzonego dla
USA, Australii i Wielkiej Brytanii w 2014 roku
wynika, iz przejechano autem w skali roku
od ok. 90 000 km az do 243 291 km mniej.
Nie mniej jednak nie wszystkie systemy miej-
skie potwierdzity wystepowanie tej korelaciji.
W przypadku Santander Cycles (Londyn) do-

Sposoby poruszania si¢, zastepowane przez system roweru miejskiego
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Zrédio: Fishman, E. Tytut: Bikeshare: A review of recent literature. Transport Reviews, 36:1, 92-113 [2016]

frastruktury komunikacyjnej dla jednosladéw.
Sporg czes¢ generowanego przez rowery
miejskie ruchu stanowig bowiem dotychcza-
sowi uzytkownicy komunikacji miejskiej. Je-
zeli nie zostanie im zapewniona odpowiednia
dostepnosc sciezek lub tras rowerowych, doj-
dzie do obcigzenia szlakéw komunikacyjnych
przeznaczonych do ruchu pieszego, co z ko-
lei moze skutkowa¢ znaczgcym obnizeniem

poziomu bezpieczenstwa tej formy porusza-
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szto do zwiekszenia liczby przejechanych kilo-
metrow o 766 000. Okreslony udziat w zwiek-
szeniu liczby przejazdow samochodem
miaty paradoksalnie przejazdy wykonywane
przez 42 ciezarowki operatora londynskie-
go systemu, wykorzystywane do przewoze-
nia roweréw pomiedzy stacjami dokujgcymi,
w celu zapewnienia rownomiernego dostep

do roweréw w roznych czesciach miasta.



5. Rower elektryczny daje wigksze
mozliwosci w zakresie ditugosci
trasy, jednak w praktyce sposoéb
jego wykorzystania nieznacznie
rézni sie od roweru tradycyjnego

Jedng z tradycyjnie wskazywanych przewag
roweru posiadajgcego asyste elektrycznag
w poréwnaniu do modelu klasycznego, jest
wydtuzenie mozliwego zasiegu pokonywanej
trasy. Doswiadczenia pochodzace z wdrozo-
nych systemow miejskich zawierajgcych e-ro-
wery pokazujg jednak, ze w praktyce nie sta-
nowi to istotnej przewagi z punktu widzenia
uzytkownika. Przyktadowo srednia ilos¢ prze-
jechanych kilometrow w ramach jednej po-
drézy w przypadku kopenhaskiego Bycyklen

to 4 km w 2016 roku (4,9 km w 2015 roku).
Powyzsze potwierdzajg rowniez inne statysty-
ki m.in. dane kalifornijskiej firmy Jump bikes
(prywatny podmiot swiadczacy najem rowe-
row elektrycznych w USA), gdzie $rednia dtu-
gos¢ podrézy w San Francisco wyniosta 2,7
mili (4,2 km). System miejski oparty na rowe-
rach elektrycznych nie bedzie zatem stanowit
realnej alternatywy dla tras o dtugosci powy-
zej 5 km (np. doprowadzit do wyeliminowania
podr6zy autem z przedmies¢ do centrum mia-
sta). Uzasadnione w $wietle przedstawionych
informacji wydaje sie natomiast oczekiwanie,
aby ten Srodek lokomocji wystepowat jako
bardziej efektywny zamiennik dla jednego lub
dwéch etapow podrézy.
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6. Dane demograficzne uzytkow-
nikéw ustug bikesharingowych

Ciekawych konkluzji dostarczajg dane demo-
graficzne wskazujgce na korelacje pomiedzy
ptcig a bikesharingiem. We wszystkich kra-
jach, w ktérych wystepuje silnie zakorzeniona
kultura wykorzystania roweru jako srodka lo-
komocji, (np. Dania czy Holandia) wiekszos$¢
uzytkownikéw systemow stanowig kobiety
(np. 53% w Danii). Z kolei mezczyzni czesciej
korzystajg z bikesharingu w panstwach, gdzie
jazda na rowerze generalnie cieszy sie mniej-
szym zainteresowaniem. W Wielkiej Brytanii,
USA czy Australii odsetek uzytkownikéw me-
(np.
77% statych uzytkownikéw Santander Bi-

skich stanowi od 65% do 90% catosci

kes w Londynie to mezczyzni — dane za rok
2016). Rownie duzym wyzwaniem dla pro-
jektantéw systemoéw bikesharingowych jest
okreslenie polityki cenowej ustugi w sposéb,
ktory zapewniat bedzie rownomierny do niej
dostep wszystkim grupom spotecznym, cha-
rakteryzowanym z uwagi na ich zamoznosc¢.
Badania i préby analizy powyzszego zjawi-
ska majg co prawda charakter fragmenta-
ryczny i dotyczacy zazwyczaj waskiej grupy
spotecznej (np. uzytkownikéw w jednym lub
kilku wybranych miastach na $wiecie), lecz
prowadzg do podobnych konkluzji — system
roweru miejskiego to rozwigzanie, z ktérego
najczesciej korzystajg mieszkancy o docho-
dach przekraczajgcych s$rednig dla danego
kraju. Powyzsze stanowi¢ moze istotng ba-
riere w rozwoju ustugi w rejonach zamieszki-
wanych przez osoby o stabszej pozycji eko-
nomicznej. Z przeprowadzonych na rynku
amerykanskim badan (obejmujgcych Filadel-
fie, Chicago i Nowy Jork) wynika, ze 26% za-
mozniejszych uzytkownikéw bikesharingu nie
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dostrzega zadnej roznicy ekonomicznej wyni-
kajagcej z wykorzystania roweru zamiast inne-
go srodka transportu. Jedynie 12% bardziej
zamoznych respondentéw stwierdzito, ze za-
oszczedzito w ten sposéb wiecej niz 21 USD
tygodniowo. Z kolei w odniesieniu do uzytkow-
nikdbw o najstabszym statusie materialnym,
proporcje te okazaty sie by¢ znaczgco rézne
- tylko 13% sposréd oséb objetych badaniem
twierdzito, ze nie potrafi wykaza¢ zadnych
oszczednosci, zas 25% deklarowato, ze za-
oszczedzito co najmniej 21 USD tygodniowo.
Przywotane wyniki pozwalajg zwréci¢ uwage
na stosowane przez ewentualnych uzytkow-
nikéw kryteria wyboru ustugi. W przypadku
obywateli mniej zamoznych cena za najem ro-
weru, poréwnana z kosztami alternatywnych
metod poruszania sie, stanowic¢ bedzie praw-
dopodobnie kluczowg determinante. W odnie-
sieniu do bardziej zamoznych obywateli naj-
istotniejsze bedg dwa inne parametry oferty
tj. wygoda oraz zaoszczedzony czas.

7. Rower jako istotny element tan-
cucha eko-moblinosci

System roweru miejskiego, mimo iz stanowi
niezalezny wariant poruszania sie, zgodnie
z tym co zostato opisane w punktach 2-4 po-
wyzej, znaczaco zwieksza dostepnos¢ do
publicznych $rodkéw transportu. Co réwnie
istotne uzytkownicy korzystajg z bikesharin-
gu najczesciej w potaczeniu z innymi ustu-
gami transportowymi. Dlatego tez kluczowe
z punktu widzenia skutecznego wdrozenia
systemu wydaje sie jego odpowiednie osa-
dzenie w sieci istniejacych potgczen komu-
nikacyjnych danego terenu. Rower miejski
moze zatem stanowi¢ odcigzenie dla pozosta-
tych form publicznego przemieszczania sig,



czynigc caty uktad bardziej zrownowazonym
imniejpodatnym napowstawanie waskich gar-
det, jezelizgodnie ztym co napisano w punkcie
6 powyzej, dostarczy okreslonych przewag, t;.
bedzie tanszy, bardziej wygodny lub zapew-
niajacy wiekszg oszczednos¢ czasu. Z dru-
giej zas strony moze petni¢ funkcje kreacyjnag,
zwiekszajgca zainteresowanie innymi forma-
mi transportu masowego przy zatozeniu, ze
sposob zorganizowania ewentualnych weztéw
przesiadkowych bedzie do tego zachecat, jak
réwniez, ze same wezty zostang rozlokowane
w dogodnych dla uzytkownika lokalizacjach.
Rekomenduje sie zatem postrzeganie sys-
temu roweru miejskiego jako rozwigzania
stanowigcego integralng czes¢ lokalnej sie-
ci transportu publicznego. W ramach tego
typu podejscia zaleca sie integracje z po-
srodkami réwniez

zostatymi komunikacji,

w obszarze takich zagadnien jak ptatnosé
za przejazd, jeden bilet lub karta uzytkowni-
ka, a takze inne rozwigzania, ktére uspraw-
nig wszystkie czynnosci zwigzane z prze-

siadkg z jednego srodka transportu na drugi.

sicrnbicycles.com




Préba oceny zasadnosci ekonomicznej wdrozenia systeméw opartych

wytgcznie na rowerach elektrycznych lub zawierajgcych znaczny odse-

tek rowerow elektrycznych

Jednym z obserwowanych trendéw w zakre-
sie rozwoju mobilnosci rowerowej na sSwie-
cie jest coraz czestsze stosowanie rowerow
elektrycznych lub posiadajgcych asyste elek-
tryczng. Dlatego tez na potrzeby niniejszego
opracowania dokonano préby oceny ewentu-
alnych korzysci, w tym natury ekonomicznej,
wynikajgcych z wdrozenia systemu opartego
wytgcznie na rowerach elektrycznych, w po-
rébwnaniu z systemami zawierajgcymi tra-
dycyjne, napedzane sitg miesni jednoslady.
Niestety z uwagi na ograniczonos¢ dostep-
nych w tym zakresie danych udzielenie jedno-
znacznej rekomendacji nastrecza okreslonych
trudnosci. Nie mniej jednak dostrzegalne jest
wystepowanie nastepujgcych prawidtowosci:

1. Zgodnie ze spostrzezeniami zawartymi
m.in. w rozdziale 8, mimo iz standardowy ro-
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wer elektryczny dysponuje zasiegiem pozwa-
lajgcym, przy petnym wykorzystaniu baterii,
na pokonanie od 25 do ok. 70 km, to potencjat
ten w przewazajgcej wiekszosci nie jest wy-
korzystywany przez uzytkownikow w ramach
systemu miejskiego. Sredni pokonywany dy-
stans wynosi jedynie ok. 4 km (np. wg Jump
Bikes jest to 4,2 km, wg Bycyklen byto to 4 km
w 2016 roku). Z kolei opublikowane przez Lime
Bike (amerykanski operator prywatny dzia-
tajacy w formule ,for profit”) dane wskazuja,
ze przecietna podr6z wykonana za posred-
nictwem ich tradycyjnego, nieposiadajgcego
wspomagania roweru, wyniosta ok. 1,62 km.
Dla nowojorskiego CitiBike byto to z kolei
3,75 km ($rednia dla 2017 roku). Zjawisko
to wynika przede wszystkim z okreslonych
przyzwyczajen oséb wykorzystujgcych rowe-
ry miejskie. Ot6z pojazd taki (bez wzgledu na




Srednia, miesieczna liczba ustug najmu $wiadczonych w ramach systemu BiciMad (Madryt)

w zaleznosci od rodzaju dnia (pazdziernik 2018)
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I uzytkownicy stali

to czy tradycyjny czy elektryczny) postrzega-
ny jest przede wszystkim jako narzedzie do
pokonania tzw. ostatniej mili podrézy. Dlate-
go tez uzytkownicy nie przejawiajg zaintere-
sowania wydtuzonym okresem eksploatacji.
Doswiadczenia wynikajagce z wdrozonego
w Madrycie systemu elektrycznych roweréw
BiciMad pokazujg, ze rower elektryczny nie
rézni sie znaczaco, jezeli chodzi o powdd za-
stosowania od tradycyjnych roweréw. W obu
przypadkach pojazdy te stosowane sg w ciggu
tygodnia jako jedna z form transportu publicz-
nego, umozliwiajgcego dotarcie do miejsca
nauki lub pracy. Uzytkownik, w odrdznieniu
od podrézy prywatnej, wykonywanej w celu
rekreacyjnym, nie przejawia wiec checi do
wydtuzenia trasy, a co za tym idzie wieksze-
go wykorzystania potencjatu e-roweru, gdyz
zalezy mu przede wszystkim na jak najszyb-
szym dotarciu do docelowej lokalizacji. Mato
prawdopodobne wydaje sie wiec wystgpienie
silnej korelacji pomiedzy faktem zastosowa-

dni wolne od pracy
(sob, nd, swieta)

Srednio dla
catego miesigca

I u’ytkownicy okazjonalni

nia w ramach danego systemu roweréw elek-
trycznych, a wydtuzeniem trasy pokonywanej
przez uzytkownika do Sredniej wartosci prze-
kraczajacej 5 km, czyli takiej, ktéra pozwolita-
by w catosci wyeliminowac¢ podr6z do miejsca
pracyinnym,anizelirower, srodkiemlokomocji.

2.Niebudzgcg watpliwosci przewaga e-roweru
jest utatwienie pedatowania, w szczegdélnosci
na obszarze o wyzywajacej topografii terenu.
Powyzsze moze stanowi¢ znaczgce wsparcie
dla opisanego we wczesniejszych rozdziatach
problemu relokacji rowerow. W przypadku wy-
stgpienia wzniesienia na trasie uzytkownicy
bardzo czestozainteresowanisgstosowaniem
ustugi wytgcznie w jednym kierunku. Z punktu
widzenia operatora skutkuje to konieczno-
$cig redystrybucji pojazdow w kierunku od-
wrotnym, tj. na szczyt wzniesienia. Problem
ten ma na tyle doniosty charakter, ze w wy-
branych przypadkach doprowadzit do ogra-
niczenia lub wycofania ustugi z okreslonych
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lokalizacji. Skale redystrybucji

obrazuje przyktad

Zjawiska
najlepiej nowojorskie-
go systemu CitiBike, gdzie w czerwcu 2018
roku flota zawierajgca ok. 10 000 pojazdéw
przemieszczana byta 153 604 razy lub tez
przyktad Santader Cycles, ktéry z uwagi na
koniecznos$¢ przemieszczania rowerow zmu-
szony byt pozyskaé flote opiewajgca tacznie
na 32 ciezaréwki (kazda dostosowana do
przewozu 16 jednosladéw). Wprowadzenie

wspomagania elektrycznego wraz z ewentu-

moze okazac sie sam fakt zastosowania sys-
temu IV generacji. Z opracowanych w ramach
projektu OBIS danych, na podstawie doswiad-
czen z wdrazania systemu Bicing Barcelona
(z czesciowa flotg pojazdéw elektrycznych)
wynika, ze koszt instalacji stacji dokujgcych
(wliczajac ich nabycie i wszystkie czynno-
$ci, w tym elektryfikacje) stanowi¢ moze do
70% catosci kosztow uruchomienia ustugi.
W odniesieniu do kosztéw operacyjnych
warto zaznaczy¢, ze serwisowanie tychze

Koszty systemu Bicing Barcelona w podziale na kategorie

100%

. komunikacja i promocja 6%
90% dziatania przygotowawcze 6%
80% zakup floty

17%
70%
60%
50%
40% stacje dokujace
i ich implementacja
30% 70%
20%
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0%

Koszty uruchomienia ustugi
Srednio 2,3-3 tys.eur/rower

zarzgdzanie
13%

ustugi wspierajace i posrednie
14%

utrzymanie
stacji dokujgcych
20%

utrzymanie rowerow

22%

redystrybucja rowerow
30%

Koszty operacyjne (rocznie)
Srednio 1,5-2 tys.eur rocznie/rower

Zrédto: Ricardo-AEA Plc. Tytut: Public Bike Sharing, Final Guidance Note, Wyd. | . 01.09.2015

alnym mechanizmem zachet dla osob, ktére
Swiadomie uczestniczyty bedg w procesie re-
lokacji, moze by¢ zatem zrédtem znaczacych
oszczednosci w obszarze kosztow utrzyma-
nia systemu (relokacja stanowi¢ moze do ok.
30% ogotu kosztéw operacyjnych) w poréw-
naniu do systemow z pojazdami tradycyjnymi.
3. Z kolei znaczgcym zrédtem oszczednosci
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stacji stanowito 20% ogotu srodkoéw, z ko-
lei utrzymanie rowerow to ok. 22% rocznego
budzetu operacyjnego. Do podobnych kon-
kluzji prowadzi analiza raportu finansowe-
go Denver Bike Sharing, (publiczny system
Il generacji, zawierajgcy wytgcznie rowery
mechaniczne) za rok 2017, wedle ktérego zbi-
lansowana wartos$¢ floty rowerowej wynosita




738 319 USD, zas stacje dokujgce wycenio-
ne zostaty na 2 963 135 USD. Wartos¢ in-
frastruktury wspomagajgcej proces najmu,
w analizowanym przypadku, czterokrotnie
przewyzszata wiec wartos¢ samych rowerow.
Powyzsze pozwala na przyjecie zatozenia,
zgodnie z ktorym eliminacja stacji doku-
jacych skutkowac¢ bedzie zmniejszeniem
kosztow zaréwno uruchomienia, jak i utrzy-
mania ustugi. W sSwietle rekomendacji wy-
nikajgcych z rozdz. 10 niniejszego opraco-
wania zaleca sie jednakowoz uregulowanie
zasad postoju roweréw w przestrzeni miej-
skiej, w tym organizacje odpowiednio do-
stosowanej do tego celu infrastruktury.
4. Waznym zagadnieniem w kontekscie opar-
cia wdrazanego rozwigzania na technologii
roweréw elektrycznych sg koszty zwigzane
z tadowaniem baterii. Zgodnie z informacja-
mi zawartymi w rozdziale 3, istnieje bardzo

wiele czynnikow, ktére moga wptywac na
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osiggany przez dany jednoslad zasieg jazdy,
a co z tym idzie niezbedng czestotliwosc ta-
dowania. Z uwagi na brak potwierdzonych
w duzej skali informacji w tym zakresie, na
potrzeby niniejszego opracowania przyjeto
wiec inne zatozenie, polegajgce na poréwna-
niu kosztéow utrzymania ruchu roweréw elek-
trycznych z tradycyjnymi. W pierwszej kolej-
nosci nalezy zauwazy¢, ze z uwagi na kwestie
praktyczne zwigzane z czasem tadowania,
aby zapewni¢ okreslong dostepnos¢ rowe-
réw, konieczne bedzie zwielokrotnienie ilosci
baterii wzgledem liczby roweréw (docelowo
w stosunku 2:1). Cena zakupu kazdej dodat-
kowej baterii w zaleznosci od jej pojemnosci
oraz producenta, powinna miescic sie w prze-
dziale 1 200 — 2 200 PLN. W przypadku flo-
ty 1 000 pojazddéw, oznacza to zwigkszenie-
nie kosztu uruchomienia ustugi o min. 1 200
000 PLN. W przypadku wigkszej ilosci rowe-
row koszt wzrastat bedzie proporcjonalnie.
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W opinii autora nalezy spodziewac sie po-
nadto wzrostu kosztow zwigzanych z bieza-
cg obstugag rowerdow elektrycznych w syste-
mie IV generacji. Zgodnie z tym co napisano
w punkcie 1 powyzej standardowa trasa wy-
konywana podczas jednego przejazdu winna
wynies¢ ok. 5 km. Z kolei dane z wiodgcych
systeméw bikesharingowych pokazuja, ze
Srednia dobowa liczba przejazdéw wykony-
wanych na jednym pojezdzie, w zaleznosci
od pogody i pory roku, miesci¢ sie powinna
w przedziale od 1 do 8 (przy czym wynik ok.
4 przejazdéw dziennie okreslany jest w lite-
raturze mianem satysfakcjonujgcego). Majac
na uwadze przytoczone okolicznosci zasad-
nym wydaje sie przyjecie zatozenia, w ramach
ktorego srednio do wymiany baterii w kazdym
z jednosladow posiadajgcych wspomaganie
elektryczne, dochodzito bedzie co najmniej
raz w przeciggu 24 — 48 godzin. Intensyw-
nos¢ wymuszonych wten sposob kontak-
tow dziatu serwisowego z danym pojazdem
prawdopodobnie wzrosnie, w poréwnaniu do
systemdéw zawierajgcych rowery wytacznie
mechaniczne. Dla przyktadu operator CitiBike
w Nowym Jorku, zgodnie z zatozong polityka
jakosci, zobowigzany jest do dokonywania
przegladu kazdego z pojazdow z czestotliwo-
$cig nie mniejszg niz raz na 45 dni. W prakty-
ce, z uwagi na awarie lub akty wandalizmu,
liczba ustug serwisowych dotyczgcych jed-
nego roweru wynosi srednio okoto 2 mie-
siecznie. Powiekszajac te liczbe o dziatania
relokacyjne ($rednio w 2017 roku byto to dla
CityBike 9 relokacji w miesigcu, przypadaja-
cych na jeden rower, przy srednim obtozeniu
catego systemu wynoszacym 5 przejazdow/
rower/dobe) uzyskujemy wartos¢ 11 dziatan
podjetych na jednym jednosladzie. llos¢ taka
wydaje sie niewystarczajgca (przy zatozeniu
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standardowego zainteresowania ustugg), tj.
niepozwalajgca na ptynne dziatanie systemu
pojazdow elektrycznych dostepnych w formu-
le IV generacji. Czestsze kontakty natury ser-
wisowej wynikajgce z koniecznosci wymiany
baterii bedg zgodnie z uwagami opisanymi
w punkcie 2 powyzej w pewnym stopniu bi-
lansowane przez spodziewane zmniejszenie
liczby dziatan relokacyjnych. Nie mniej jed-
nak prawdopodobne jest zwiekszenie licz-

Rower elektryczny systemu CitiBike, Nowy Jork, USA, Zrodt

by dziatan serwisowych do poziomu co naj-
mniej 16 miesiecznie dla danego pojazdu.
Przy czym liczba ta moze w praktyce wynosié
nawet 1 kontakt dziennie, co wynika choc¢by
z analizy sposobu dziatania podmiotoéw pry-
watnych na rynku amerykanskim (szerszy
opis zagadnienia znajduje sie w rozdziale 7).

%

o: citibiken
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W tym znaczeniu globalne koszty dziatan
serwisowych systemu zawierajgcego rowery
elektryczne bedg prawdopodobnie wieksze
anizeli bytyby dla systemu mechanicznego
o podobnej skali. W celu minimalizacji tego
efektu konieczne bedzie odpowiednie zapro-
jektowanie ustug serwisowych, w sposob ta-
czacy wymiane baterii z innymi czynnosciami
wykonywanymi na danym pojezdzie. Podsu-

mowujac, wprowadzenie systemu IV genera-

cji opartego wytgcznie o pojazdy elektryczne
lub zawierajgce wspomaganie elektrycznie
skutkowato bedzie nastepujgcymi zjawiskami
ekonomicznymi, w poréownaniu do systemoéw
zawierajacych pojazdy mechaniczne:

zwiekszenie kosztu uruchomienia ustugi

w czesci dotyczacej zakupu floty systemo-
wej; rowery elektryczne przeznaczone do
wdrozenie w ramach prywatnych lub pu-
blicznych systemoéw miejskich sg zwycza-
jowo ok. 2,5 — 3-krotnie drozsze od swoich
mechanicznych odpowiednikéw; koszt za-
kupu powiekszony bedzie ponadto o do-
datkowa baterie (ok 30% ceny roweru);

oczekiwane bedzie rowniez zwiek-
szenie o0 co najmniej 45% kosz-
tow serwisowania floty w zwigz-

ku z koniecznosScig wymiany baterii;
prawdopodobne zmniejszenie kosztéw re-
dystrybucji pojazdéw w terenach bardziej
zroznicowanych topograficznie; z uwagi
na brak rzetelnych danych niemozliwe jest
jednak ujecie liczbowe tegoz zjawiska.

Z kolei w porownaniu do systeméw Il genera-
cji, spodziewane jest wystgpienie nastepuja-
cych zjawisk:

zmniejszenie o ok. 70% kosztow
uruchomienia  systemu w  zwiagz-
ku z brakiem stacji dokujgcych;

zmniejszenie o ok. 20% wydatkéw zwigza-
nych z biezgcym utrzymaniem systemu,
wynikajgce z braku infrastruktury doku-
jacej, ktora wymagataby serwisowania.

Pozostate obserwowane zjawiska (jak cho¢-
by ewentualne benefity wynikajgce z popra-
wy stanu zdrowia obywateli, ktérzy dokonali
modyfikacji nawykow transportowych z mniej
siedzgcego na bardziej aktywny lub zwiek-
szenie popularnosci ustugi dzieki zmniejsze-
nia poziomu wysitku fizycznego) z uwagi na
fragmentarycznos¢ opracowan lub brak moz-
liwosci bezposredniego odniesienia do sytu-
acji wyjsciowej, nie zostaty poddane analizie.
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W opinii autora nie wystepujg obecnie silne
przestanki natury ekonomicznej, ktére w du-
zej i powtarzalnej skali wykazywatyby prze-
wage wynikajgcg z zastosowania, w ramach
systemu roweru publicznego, pojazdoéw elek-
trycznych zamiast mechanicznych. Dotyczy
to takich obszaréw jak podniesienie poziomu
zdrowia obywateli, bardziej efektywne wypie-
ranie podrézy samochodem czy tez zmniej-
szenie obcigzenia transportu publicznego.
Nie mniej jednak e-rower, zgodnie z domi-
nujgcym w literaturze pogladem, stanowic
bedzie istotne ogniwo w tancuchu komuni-
kacyjnym przysztych systemow poruszania
sie, wptywajac znaczgco na czas dotarcia
do celu podrézy. Spetniajgc tym samym naj-
wazniejsze dla potencjalnych uzytkownikow
oczekiwanie wzgledem efektywnego systemu
transportu publicznego. Dowodzg tego bada-
nia przeprowadzone na wdrozonym w Madry-
cie systemem e-roweréw o nazwie BiciMad.
Mimo iz wiekszos$¢ badanych deklarowata, ze
w rezultacie wprowadzenia BiciMad nie do-
szto w ich przypadku do wydtuzenia sredniej
liczby pokonywanych w ciggu dnia kilome-
trow (podré6z dokonywana przy wykorzystaniu
wszystkich dostepnych form poruszania sie,
w tym pojazddéw spalinowych), to 35% respon-
dentow odnotowato skrocenie czasu podrézy
przy wykorzystaniu miejskiego bikesharingu.
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Rekomendacje dotyczace rozwoju/przysztych implementaciji systeméw

roweréw publicznych, ze szczegélnym uwzglednieniem roweréw elek-

trycznych, w tym koniecznych zmian w polityce transportowej miast

Wdrozenie systemu roweru miejskiego w wiek-
szosci przypadkéw motywowane jest wizja
rozlegtej palety korzysci, wsrdod ktérych naj-
czesciej wymieniane sg nastepujgce: zmniej-
szenie liczy pojazdéw spalinowych w miescie,
promocja zdrowego trybu zycia, poprawa zdro-
wia obywateli, rozwigzanie problemu korkoéw
lub miejsc do parkowania, tworzenie multimo-
dalnego systemu transportu. Niestety w wielu
przypadkach brakuje danych lub opracowan,
ktore dowodzityby powtarzalnej w duzej skali
prawdziwosci powyzszych zatozen lub osia-
gane rezultaty okazywaty sie by¢ odmienne
od zatozonych. Dlatego tez sprostanie wy-
zwaniu, jakim jest skuteczna implementacja
systemu miejskiemu, wymagato bedzie opra-

94

cowania szeregu zatozen oraz wytycznych,
wsrod ktérych za najistotniejsze uznaje sie:

1. Zdefiniowanie oczekiwan wzgledem syste-
mu i jego roli w palecie MaaS.

2. Okreslenie docelowego modelu funkcjono-
wania i formuty finansowania.

3. Wyznaczenie obszaru dziatania systemu,
jak réwniez zaktadanego stopnia penetracji
docelowego rynku.

4. Ustalenie kluczowych wskaznikow efektyw-
nosci — miernikéw dokonan.

5. Ustanowienie norm regulujgcych obecnos¢
UTO (w tym roweréw) w przestrzeni miejskiej.
6. Opracowanie zasad promocji i komunikacji
projektu.




6 krokéw do sukcesu implementacyjnego

Okreslenie
docelowego
modelu
funkcjonowania
i formuty
finansowania

Wyznaczenie
obszaru
dziatania
systemu
i stopnia
penetracji rynku

Zdefiniowanie
oczekiwan
wzgledem

systemu i roli

w palecie MaaS

Ustanowienie
norm
regulujacych
obecnosc UTO
w przestrzeni
miejskiej

Ustalenie
kluczowych
wskaznikéw
efektywnosci

Opracowania
zasad promocji
i komunikacji
projektu

1. Oczekiwania w praktyce mogg okazac¢
sie bardzo rézne i odpowiadac¢ optyce czy tez
wrazliwosci okreslonych grup interesariuszy
procesu decyzyjnego. Jedng z dobrych prak-
tyk pozwalajacych unikngc¢ zjawiska nadmier-
nej proliferacji wymagan wzgledem projekto-
wanego systemu jest ustalenie nastepujacych
przestanek:

1.1.
grup odbiorcéw programu. Co zostato wyka-

Zdefiniowanie docelowej grupy lub

zane w rozdziale 8 niniejszego opracowania,
mimo ze praktycznie wszystkie dotychczas
wdrozone systemy zaktadaty swag otwartos¢
na rézne grupy odbiorcéw (jezeli chodzi np. o
wiek, pte¢ czy stan zamoznosci) to w prakty-
ce doszto do wyksztatcenia stosunkowo wa-
skiej grupy odbiorcéw ustugi (biali mezczyzni,
z mediang wieku ok. 35 lat, o przychodach
rocznych znaczgco powyzej Sredniej krajo-
wej dla danego obszaru). W zaleznosci od
struktury spotecznej regionu, w ktérym pro-
gram ma zostac¢ wdrozony, nalezy opracowac
konkretne charakterystyki grup klientéw pro-
gramu. Docelowe grono odbiorcéw stanowic

powinny te osoby, dla ktérych mozliwe bedzie
wykazanie rzeczywistych, mierzalnych korzy-
$ci z tytutu udziatu w programie.

1.2.
niowanych grup odbiorcéw do rozpoczecia

Okreslenie poziomu gotowosci zdefi-

korzystania z ustugi. W ramach powyzsze-
go nalezy ustali¢ czy nie istniejg obiektywne
bariery, ktére uniemozliwiatyby lub ograni-
czatyby dostepnosc¢ ustugi dla danej grupy.
Przyktadowo wprowadzenie systemu rowe-
réw wspomaganych elektrycznie pozwala na
szersze zainteresowanie takg ustugg wsréd
0s6b starszych, ktére z uwagi na stan zdro-
wia lub wiek nie sg w stanie korzysta¢ z tra-
dycyjnego roweru lub korzysta¢ z niego je-
dynie w bardzo ograniczonym wymiarze.
Asysta elektryczna pozwolitaby na przeta-
manie tych barier. Nie mniej jednak, jezeli
dostep do systemu odbywat sie bedzie wy-
tgcznie za posrednictwem aplikacji mobilnej,
w tym przy wykorzystaniu systemu ptatnosci
online, to wtasnie ten czynnik moze okazac
sie kluczowa barierg w korzystaniu z ustugi
przez osoby starsze. Kluczowa bedzie zatem



nie tylko ocena mozliwosci poruszania sie na
rowerze, ale rowniez kompetencje zwigzane
z obstugag urzadzen i narzedzi IT. Podobnie
ksztattuje sie sytuacja osdb podrdézujgcych
z dzie¢mi. Mimo iz zastosowanie e-roweréw
mogtoby znaczaco utatwi¢ podréz osobie
z dzieckiem (np. przewozonym w foteliku lub
przyczepce) to w praktyce rozwigzania takie
nie sg oferowane w obecnie prowadzonych
systemach miejskich. Rodzic chcacy korzy-
sta¢ z ustugi musiatby zatem we wtasnym
zakresie dotgczy¢ okreslone rozwigzanie po-
zwalajgce na przew0z dzieci do wynajmowa-
nego roweru. Sytuacja komplikuje sie jeszcze
bardziej, gdy przew6z ma dotyczy¢ wiecej niz
jednego dziecka. W analizowanym przypad-
ku mato prawdopodobne wydaje sie zatem
doprowadzenie do zmiany nawyku rodzica,
ktory odwozi dzieci do placowki opiekunczej
w ramach porannej podrozy do pracy, gdyz
rower nie daje wystarczajgcej skutecznosci
lub tez korzystanie z ustugi wymagatoby do-
datkowego przygotowania po stronie uzyt-
kownika. Wyniki przeprowadzonej w ten spo-
sob analizy pozwolg dookresli¢ dostepng, na
moment uruchomienia ustugi, wielkos¢ rynku.
Porownanie otrzymanych wielkosci z szaco-
wanym rynkiem catkowitym bedzie jednocze-
$nie opisywato skale wyzwania w dziedzinie

dziatan komunikacyjnych czy promocyjnych.

1.3.
celowych uzytkownikow ustugi, ktére chcemy

Okreslenie konkretnych nawykéw do-

zmodyfikowa¢ dzieki programowi. Mimo iz ro-
wer miejski w znaczgcej mierze przyczynia sie
do zmniejszenia liczby podrézy odbywanych
samochodem to nalezy zauwazyc, ze niereal-
nym wydaje sie oczekiwanie, w ramach kto-
rego podréze rowerem w catosci lub znacza-

cej wiekszosci wyprg te odbywane pojazdami

spalinowymi. Co wiecej opisane w rozdziale 8
niniejszego paragrafu doswiadczenia innych
ustugodawcow wskazujg, ze rower najcze-
$ciej stanowi atrakcyjng alternatywe (z uwagi
na czas lub koszt) dla czesci podrdzy, okre-
slang mianem ,ostatniej mili”, czyli tej prowa-
dzgcej od wezta komunikacyjnego do ,drzwi”
biura lub domu. Jezeli zatozenia dotyczace
oczekiwanego efektu wdrazanego progra-
mu beda nieco szersze, wowczas konieczne
bedzie przeprowadzenie pogtebionego stu-
dium wykonalnosci w zaktadanym obszarze.

2. Globalnie

w dziedzinie

stosowane  rozwigzania

bikesharingu  sprowadza-

ja sie do dwodch podstawowych modeli
dziatania, realizowanych w 3 wariantach:
system publiczny,
system prywatny:

- realizowany w formule non-profit,

- realizowany w formule for-profit.
Docelowy model biznesowy kazdego z po-
wyzszych wariantéw jest nieco rézny, uwy-
pukla wiec inny, z punktu widzenia samo-
rzadu lub podmiotu odpowiadajgcego za

organizacje komunalnej polityki transpor-
towej, zestaw wad, jak i zalet, zgodnie z ta-

belg przedstawiong na nastepnej stronie.

Zebrane w ramach niniejszego opracowa-
nia dane nie sg wystarczajgce do tego, aby
okresli¢ jeden, preferowany model. Analiza
wiodacych rynkéw zachodnich wskazuje, iz
dominujgcym rozwigzaniem jest system pu-
bliczny, prowadzony przez prywatnego ope-
ratora, wybranego w drodze okreslonego po-
stepowania (przyktadowo takie rozwigzanie
stosowane jest w 49% wszystkich systemoéw
w USA, jednoczesnie stanowigcych az 81%
catej bikesharingowej floty tegoz kraju)'®.

16 National Association of City Transportation Officials, Bike Share in the U.S.: 2017, maj 2018.
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+ state obcigzenie finan-
sowe dla budzetu cen-
tralnego lub lokalnego

+  konieczno$é ponosze-
nia naktadéw na dzia-
tania administracyjne
lub kontrolne

+  sztywne, charaktery-
zujace sie wysokim
stopniem zbiurokra-
tyzowania, procedury
wyboru kooperantéw
lub partneréw projektu

+  koniecznos¢ zbudo-
wania kompetencji
zwigzanych z funkcjo-
nowaniem systemoéw
bikesharingowych

petna autonomia w zakresie
organizacji ustugi
mozliwos¢ swobodnego
i petnego witaczenia w ogdl-
na polityke transportowg
wieksze przyzwolenie spo-
teczne na dziatania kreacyj-
ne i efektywnos¢ w diugim
horyzoncie czasowym

realizowany w wers;ji:

+  zwybranymw
drodze postepowa-
nia operatorem (np.
Velib czy Veturilo)

+ zadania operatora
prowadzone bezpo-
$rednio przez samo-
rzad lub podlegte jed-
nostki (np. London
Bikes)

+ state obcigzenie finan-
sowe dla budzetu cen-
tralnego lub lokalnego

petna autonomia w zakresie
organizacji ustugi
mozliwos$¢ swobodnego

i petnego wtaczenia w
publiczng polityke transpor-
towa

wieksza elastycznos¢ w
zakresie wyboru kooperan-
tow, partnerow projektu lub
pozyskiwania prywatnego
finansowania

w praktyce formuta ta
polega na delegowaniu
kompetencji samorzadu
wytonionemu lub powo-
tanemu przez samorzad
podmiotowi prywatnemu,
co pozwala na okreslone
utatwienia natury ad-
ministracyjnej (np. Bixi
Montreal)

* ograniczona moz-
liwos¢ wptywu na
sposéb swiadczenia
ustugi

+  znikoma mozliwos¢
wigczenia w statg,
publiczng polityke
transportowa

+ trudna do ustalenia
trwatosé projektu
(funkcjonowanie silnie
uzaleznione od kryte-
riéw rynkowych)

brak istotnych obcigzen
finansowych dla budzetu
centralnego lub lokalnego
nie wymaga szerokich
kompetencji w dziedzinie
,bikesharingu”

uwaga samorzadow
skupia sie na trosce o
poszanowanie przestrze-
ni miejskiej w trakcie
$wiadczenia ustug
komercyjnych
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Bikesharing w USA w 2016 roku w podziale na operatoréw

5% 1% 1%
P

%

rowerow

—63%

5%

16% —

4%

46%
M Motivate B Bicycle Transit System [0 Zarzadzany
B Wczes$ni nasladowcy I Cycleshop poprzez agencje
B Decobike = B-Cycle transportowag
Bez wzgledu na preferowany rodzaj istotne chody z tytutu $wiadczonej ustugi wy-

jest, aby okresli¢ docelowy model, tj. taki, kto-
ry obowigzywat bedzie w perspektywie wielo-
letniej. Nie nalezy utozsamiac tej perspektywy
z fazg poczatkowa (charakteryzujaca sie naj-
wiekszg dozg niepewnosci), odpowiadajgca
okresowi implementacji ustugi lub tez budo-
wania jej rozpoznawalnosci w regionie. W ra-
mach powyzszego dopuszczalne jest stopnio-
we przechodzenie od systemu publicznego do
prywatnego (np. kiedy system posiadat bedzie
potwierdzong stabilno$¢ operacyjng i finan-
sowg) lub tez dziatanie odwrotne, gdzie wraz
z rozwojem wtasnych kompetencji jednostek
samorzadu terytorialnego w dziedzinie zarza-
dzania i utrzymania systemu przejmowane
beda zadania podmiotu prywatnego. W od-
niesieniu do zrodet finansowania warte od-
notowania wydajg sie nastepujgce zjawiska:

2.1.
systemow nie okazat sie rozwigzaniem sa-

Zaden z analizowanych, publicznych

mofinansujgcym, tzn. takim, gdzie przy-
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starczatyby na pokrycie catosci kosztow.
Podobnie wyglada sytuacja prywatnych sys-
teméw non-profit. Podstawowe zrédta fi-

nansowania w obu przypadkach stanowia:

+ przychody ze $wiadczenia ustugi (stano-
wigce zazwyczaj pomiedzy 40-50% przy-
chodow),

« wsparcie publiczne (w postaci grantow,
subwencji, bgdz wynagrodzenia wyptaca-
nego operatorowi),

+ wptywy sponsorskie i darowizny.

2.2.
dzatyby rentownos¢ dziatajgcych w duzej ska-

Brakuje rowniez danych, ktére potwier-

li prywatnych systemow for-profit. Przedsie-
wziecia te z uwagi na stosunkowo nieodlegty
termin uruchomienia (wiekszo$¢ tego typu
rozwigzan powstato w roku 2014 lub w latach
pézniejszych), znajdujg sie w przewazajace;j
mierze w fazie budowania swej pozycji ryn-
kowej, ktéra to faza zwyczajowo wigze sie




Struktura przychodéw Denver B-cycle v

100%
. 369,541 USD
90% granty i subwencje
19%
80%
70% 634,737 USD
sponsorzy
60% 32%
50%
40%
30% 954,589 USD
wplywy operacyjne
20% 49%,
10%
0%

Struktura przychodéw Santander London Cycle 1®

100%
90%
° 7 min
wplywy sponsorskie
80% piywy sp
70%
60%
10 min
50% :
wplywy operacyjne
40%
30%
0,
20% 7 min
10% granty i subwencje
0%
Roczne wplywy w min
17 Kaiser Permanente, Denver B-cycle 2017 Annual Report, 2018.
18 D. Eddington, Santander Cycle Hire, Londyn, 2016.
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Firmy te wyspecjalizowaty sie bowiem
w Swiadczeniu ustugi operatora systemu
(w tym doradztwa zwigzanego z jego projek-
towaniem i wdrazaniem) i to wtasnie z tego
tytutu otrzymujg wynagrodzenie. Nie swiad-
czg zatem ustugi najmu we wtasnym imieniu,
ale realizujg w tym zakresie zadania samo-
rzadu. Jest to model outsourcingowy, gdzie
klientem tzw. nabywcg ekonomicznym jest
najczesciej jednostka samorzadu terytorial-
nego, co z kolei docelowego uzytkownika pla-
suje w roli beneficjenta ostatecznego ustugi.
W sSwietle powyzszego nalezy przyjaé, ze
realizacja systemu roweru publicznego wy-
magata bedzie statego udziatu srodkéw pu-
blicznych. Zaleca sie jednak zdefiniowane
oczekiwanego poziomu tego zaangazowa-
nia (np. rozumianego jako % ogétu przycho-
dow), ktéry mobilizowat bedzie podmiot
odpowiedzialny za prowadzenie systemu
w zakresie

do okreslonej efektywnosci

pozyskiwania pieniedzy z innych Zrédet.
3. Wyznaczenie obszaru geograficznego
funkcjonowania ustugi, stanowi jedno z naj-
wiekszych wyzwan w procesie jej plano-
wania. Dochodzi tutaj do zderzenia dwoch
przeciwstawnych tendencji- z jednej strony
organizatorom przedsiewziecia zalezy na
jak najwiekszym areale wtgczonym do sys-
temu, z drugiej zas wiekszy obszar oznacza
wieksze koszty zwigzane z uruchomieniem
oraz utrzymaniem ustugi. W konsekwencji
poszukuje sie kompromisow, ktére czesto
majg niezbyt fortunny charakter, skutkujgcy
niedostatecznym zageszczeniem systemu
w okreslonych obszarach. Zleca sie wiec roz-
poczecie procesu planowania od okreslenia
preferowanego stopnia zageszczenia syste-
mu (rozumianego np. jako ilo$¢ roweréw na

km2 lub ilos¢ stacji dokujgcych/miejsc po-
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stojowych na km2), przy czym dopuszcza sie
zréznicowanie wskaznika z uwagi na gestosc¢
zaludnienia. Uzyskana dzieki temu wartosc¢
pozwoli wprost okresli¢ potencjat poczatko-
wy systemu i pokaze jak rozlegty geograficz-
nie (w km2) moze by¢ obszar jego dziatania.

Za minimalny zakres terytorialny, pozwalaja-
cy na efektywne pozyskanie odpowiedniej ilo-
sci uzytkownikéw, uznaje sie obszar 10 km2.
Mniejsze obszary mogg doprowadzi¢ do ogra-
niczonego wykorzystania systemu (niedo-
stateczna liczba obstugiwanych destynacji).
Dane pochodzgce z obecnie dziatajgcych roz-
wigzan miejskich prowadza do nastepujgcych
konkluzji:

W odniesieniu do ilosci pojazdéw na 1
km2 obszaru ustugi: w literaturze facho-
wej nie doszto do ustalenia wartosci re-
ferencyjnych. W praktyce wystepuje tutaj
duza rozbiezno$¢ pomiedzy operatorami
(w szczegdlnosci w przypadku systemow
IV generacji). Warto jednak zauwazyé,
ze wskaznik ten nie jest wskaznikiem
wynikowym tj. obrazujgcym sposob wy-
korzystania systemu, ale rodzajem sto-
sowanej przez ustugodawce polityki do-
stepnosci urzadzen. Dostepnos¢ floty
jest jednym z kluczowych kryteridéw jako-
sciowych oceny ustugi przez docelowych
odbiorcéw. Niemoznos¢ skorzystania
z systemu miejskiego, z uwagi na brak
rowerdw, skutkowata bedzie obnizeniem
oceny jego wiarygodnosci i stabilnosci.
Z punktu widzenia procesu budowania
zaufania spotecznego do miejskiego bi-
kesharingu (jako skutecznej i pewnej
transportowej alternatywy) bardziej uza-
sadnionym wydaje sie podejscie zwiek-

szajgce ilos¢ rowerow w danej jednostce



TPD (dzienna liczba podrézy na jednym rowerze)

powierzchni, w rezultacie czego dosztoby
do zmniejszenia tgcznego zasiegu geogra-
ficznego ustugi, anizeli dziatanie odwrot-
ne tj. stawiajgce na wiekszg powierzchnie,
kosztem mniejszej gestosci jednosladow.

llos¢ stacji dokujacych (dla systemoéw Il
generacji) lub miejsc postojowych (dla
systemow IV generacji) na 1 km2 obsza-
ru ustugi. Wartos¢ referencyjna w tym
przypadku ustalona zostata na 10 — 16
sztuk. Co istotne obserwuje sie silng ko-
relacje pomiedzy zageszczeniem stoja-

kéw, a obtozeniem systemu. Odpowiednie
rozplanowanie siatki miejsc, w ktorych
mozliwe bedzie pozostawienie jednosla-
du (bez wzgledu na generacje systemu),
moze wiec, istotnie wptyngé na stopien
popularnosci ustugi. Stusznosci takie-
go rozumowania dowodzi m.in. ponizszy
wykres, opracowany przez Institute for
Transportation and Development Poli-
cy tj. wiodaca na rynku amerykanskim
instytucje zajmujgca sie rekomendacja-
mi dot. wdrazania miejskich programéw

bikesharingowych (dane za rok 2017):

R2=0.59 @
/m
(15)
®
o &
(10)
000 o
0 3 4 5 6 7 8

Zageszczenie stacji dokujacych na 1 km2

1. Cologne 4. Boulder
2. Madison 5. Minneapolis
3. Boston 6. Chicago

7. Montreal
8. Rio de Janeiro
9. Portland

13. Paris
14. Barcelona
15. Mexico City

10. Vancouver
11. New York City
12. Dubiln
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4. Rodzaje najczesciej stosowanych, w od-

niesieniu do systemow roweru wspotdzielone-

wyrazany najczesciej w
km2 obszar geograficz-

go, wskaznikéw opisujgcych ilosciowe jakii ja-

koscioweichcechyprezentujeponizszatabela:

najczesciej ustalany przez inicjatora lub

Dbl Usivel ooy ny objety dziatalnoscia > U0z operatora systemu
systemu
Liczba o populacja zamieszkuja- . ;
mieszkancow leseionsy ca obszar ustugi e deiyen | e delie)
definiowany jako liczba catkowita pojaz-
tgczna liczba pojazdow dow, lub liczba efektywna tj. rzeczywiscie
Liczba pojazdéw | ilosciowy oferowana na terenie brak danych | dostepna w analizowanym okresie (nie
obszaru ustugi obejmuje roweréw w naprawie lub zapa-
sowych)
Liczba stacji taczna liczba miejsc w
dokujacychlub |. . . ktérych uprawnione jest dotyczy géwnie systemoéw Il generacji,
miejsc postojo- llosciowy pozostawienie pojazdu brak danych nie dotyczy systemoéw tzw. free float
wych po skonczonej jezdzie
wartosci ponizej referencyjnej najczesciej
$wiadcza o niewystarczajgcym popycie
Srednia liczba przejaz- na ustuge lub nadmiernej podazy ro-
Dzienna liczba (e Bond dow odbywanych w werow; wartosci powyzej referencyjnej
przejazdow Jakesciowy ciggu dnia na jednym, od4do8 najczesciej Swiadczg o niewystarczajacej
systemowym rowerze podazy pojazdow i stanowi¢ moga barie-
re rozwojowa w procesie dalszej penetra-
cji ustugi na dostepnym rynku
. : : : o wskaznik obrazujacy zageszczenie ustugi
!.mzl;a po o |Iora; I|czl_oy pOngdow ! na danym obszarze; praktyce wiekszos¢
jazdow/1000 ilosciowy wyrazonej w tysigcach od 10 do 30 mieiskich operatoréw nie osiaqa wartosci
mieszkancow liczby mieszkarncow ref ejr an cyjn)llach a9
Liczba poiaz- Srednia liczba pojazdéw podobnie jak poprzedni, wskaznik obrazu-
déw/krrF:ZJ ilosciowy przypadajgca na 1 km2 [ brak danych |[je zageszczenie ustugi w ujeciu geogra-
obszaru ustugi ficznym
jeden z najwazniejszych wskaznikow
iloraz sredniej, dziennej jakosciowych, ktéry obrazuje stopien
Liczba przejaz- |._, . . liczby przejazdow i wyra- penetracji ustugi w spoteczenstwie; cho¢
dow/1000 Jakosciowy zonej w tysigcach liczby brak danych nie ustalono wartosci referencyjnej, ilosé
mieszkancow >25 wskazuje na zadowalajace zaintere-
sowanie ustuga
lloraz tacznej liczba
llosé stacji miejsc w ktérych upraw-
dokujacych lub ilogciowy nione jest pozostawienie 10-16 dotyczy géwnie systemow lll generacji,

miejsc postojo-
wych/km2

pojazdu po skonczonej
jezdzie i wyrazonego w
km2 obszaru ustugi

nie dotyczy systemodw tzw. free float
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5. Ustanowienie norm regulujgcych obec-
nos¢ UTO (w tym roweréw) w przestrzeni
miejskiej.Standardowa  dtugos¢ rowerdéw
oferowanych w systemie najmu miejskiego
(zwyczajowo dostepne sg w rozmiarach ramy
24 lub 26 cali) miesci sie w przedziale 150-
170 cm. Powyzsze oznacza, ze powierzchnia
zajmowana przez jeden, zaparkowany rower
wynosi ok. Tm2. Wdrozenie systemu o skali
zblizonej do londynskiego Santander Cycles
oznacza zatem koniecznos¢ wygospodarowa-
nia 11.000m2 powierzchni parkingowej. Aby
zapewni¢ komfortowe warunki przechowy-
wania wszystkim uzytkownikom jednosladow
powyzsza wartos¢ powinna jeszcze zostac
powiekszona o infrastrukture umozliwiaja-
ca parkowanie pojazdéw prywatnych ustu-
godawcéw jak rowniez rowerow bedgcych
wtasnoscig mieszkancéw. Doswiadczenia
takich miast jak Amsterdam (zrédto: https://
www.citylab.com/transportation/2017/08/
amsterdam-fights-back-against-rogue-bi-
ke-share/535791/) jasno wskazujg, ze jest
to narastajgcy, wymagajacy uregulowania
problem. Co wiecej pomimo wysokiej Swia-
domosci w dziedzinie zréwnowazonego
transportu i mobilnosci rowerowej uzytkow-
nicy ustug bike-sharingowych oferowanych
w wariancie pozbawionym stacji dokujgcych
czesto nie przejawiajg odpowiednich zacho-
wan dotyczacych postepowania z nieuzy-
wanymi pojazdami. Pozostawiane sg one
w przypadkowych, czesto niedozwolonych
miejscach a takze utrudniajg korzystanie z in-
frastruktury miejskiej innym uzytkownikom.
Oznacza to réwniez powstawanie dodatko-
wych kosztow po stronie stuzb miejskich,
odpowiedzialnych za usuwanie sztuk zasmie-
cajgcych przestrzen miejska lub zagrazaja-
cych bezpieczenstwu.Wsrdéd dobrych praktyk,
ktore pozwalajgnauporzadkowanie powyzszej

materii nalezy wymieni¢ przede wszystkim:

Wprowadzanie odpowiednich technolo-
gii zabezpieczajacych pojazd przed nie-
uprawnionym uzytkowaniem, w szczegdl-
nosci w postaci zamka typu ,Lock -to”,
ktéry wymusza przypieciepojazdu to sta-
tego elementu po zakornczonej jezdzie,
w ten sposob zmniejszajgc zjawiskonie-
uporzgdkowanego jego pozostawienia
w przypadkowym miejscu(rozwigzanie to
niestety posiada ograniczenia funkcjonal-
ne i nie znajdzie zastosowania w przypad-

ku hulajnég lub mniejszych niz rower UTO).

Wyznaczenie stref (zarébwno w postaci
tzw. geofencingu, jak i fizycznie ozna-
czonych miejsc) w ktoérych nakazuje
sie pozostawianie pojazdow oferowa-
nych w systemie najmu miejskiego (bez
wzgledu na to, czy jest to bikesharing
oferowany publicznie, czy prywatnie).

Nawigzywanie lokalnych  partnerstw
z podmiotami trzecimi, ktére z uwagi na
specyfike dziatalnosci zainteresowane
bytyby udostepnieniem wtasnych zaso-
béw na potrzeby tworzenia infrastruktury
postojowejlub gotowe sg wspottworzyé
taka infrastrukture zgodnie z wytyczny-
mi operatora.Dotyczy¢é to moze np. lo-
kali ustugowych Iub handlowych, ktére
w ten sposdb mogtyby zwiekszacdostep-
nos¢ do swoich obiektow, lub tez po-

szerza¢ grono docelowych odbiorcow.

Wprowadzanie prywatnych sSwiadczenio-
dawcow jednoosobowych ustug Maas
wytgcznie w ramach ,mechanizmu do-
puszczajgcego”’, opisanego w Rozdziale
2. Rozwigzanie takie pozwalato bedzie
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na skuteczne egzekwowanie zasad zwig-
zanych z obecnoscig roweru publicznego
w przestrzeni miejskiej, a takze umozliwi¢
moze zbudowanie bardziej kompletnej pa-
lety UTO, w wiekszym stopniu dopasowa-
nejdozréznicowanychpotrzebodbiorcow.

W opinii autora nie ulega watpliwosci, iz re-
wizji wymagaty bedg rowniez ogdlne przepisy
dotyczgce poruszania sie UTO, ktére w Pol-
sce pozostajg domeng prawa powszechnie
obowigzujgcego, nie lokalnego. Hulajnoga

elektryczna osiggajgca predkosé¢ do 30 km/h

Wheel lock
Limebike, Mobike,

oBike, ofo, Spin

Zamek charakterystyczny dla sys-
temoéw wolnostojgcych, stanowigcy
blokade tylnego kota umozliwia
pozostawienie pojazdu w dowolnym
miejscu.

Bikes, eyclofiend.com

.qn"‘. B "

nie wymaga kasku i dopuszczona jest je-
dynie do udziatu w ruchu pieszym. Te same
osiggi w odniesieniu do roweru wspomaga-
nego elektrycznie oznacza¢ z kolei moga
konieczno$¢ udziatu w ruchu drogowym,
z wytgczeniem chodnika, czy nawet Sciezek
rowerowych. Dalszy rozw¢j elektromobilnosci
Z pewnoscig wymusi zmiany, ktére z jednej
strony pozwolg na zapewnienie odpowied-
niego poziomu bezpieczenstwa wszystkim
poruszajgcym sie w miescie, z drugiej zas
strony pozwolg na maksymalne wykorzysta-
nie potencjatu komunikacyjnego kryjgcego

Lock-to
Bcycle (Dash), JUMP,
nextbike, Zagster (pace)

Zamek w ksztatcie litery “U”
wymusza przypiecie do sta-
tego elementu, w ten sposéb
ograniczajgc mozliwosci

w zakresie pozostawienia

roweru.
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sie w urzadzeniach transportu osobiste-
go. Zroédtem ciekawej praktyki w zakresie
projektowania miast przygotowanych na
trwatg obecnos$¢ UTO (zaréwno tradycyj-
nych jak i elektrycznych) w swojej prze-
strzeni jest réwniez formuta wypracowa-
Holenderskie

na przez Stowarzyszenie

Turystyki Rowerowej (ANWB), gdzie m.in.:

rodzaje  pojazdow  zostaly  grupo-
wane w ,klastrypojazdéw” w opar-
ciu o ich mase oraz szerokosg,

rodzaje przestrzeni miejskiej byty projek-
towane dla specyficznych potrzeb danego
klastra, ktory uznany zostat jako dominuja-
cy sposob korzystania z danej konkretnej
przestrzeni miejskiej. Inne ,klastry pojaz-
dow” mogtaby¢é goscémi w danej przestrze-
ni, ale projekt danego obszaru nie bedzie
wychodzit naprzeciw ich potrzebom.
To catkowicie odmienne podejscie do projek-
towania miasta, zatytutowane ,Verkeerinde-
Stad” (,Ruch drogowy w miescie”), zostato
opracowane dla ANWB przez cztery wyspe-
cjalizowane firmy consultingowe: Ben Immers
Advies, Bart Egeter Advies, MobyconiAware-
ness. Kluczowe kwestie, do ktérych trzeba
byto sie odnies¢, to dgzenie do tworzenia lub
przeznaczania wiekszej niz dotychczas czesci
przestrzeni miejskiej dlarowerdéw, ale z zapew-
nieniem, ze komfort i bezpieczenstwo ruchu

pieszych bedzie traktowane z nalezytg uwaga.

Jak zauwazono w rozdziale 4., w nowy sys-
tem wiaczono kilka obecnych zasad prowa-
dzenia polityki w Holandii. Masa i predkos¢
pojazdow zostata juz wzieta pod uwage
w zasadach Sustensywnego Bezpieczen-
stwa, tak jak potrzeba mozliwos$ci tatwego

rozpoznawania charakteru przestrzeni przez

uzytkownikéw. Opracowano wytyczne two-
rzenia nastepujacych rodzajéw przestrzeni
miejskiej zyskujacych na znaczeniu: Sha-
red Space (strefa wspoétdzielona), Woonerf
(strefa zamieszkania), Fietsstraat (ulica
rowerowa) oraz spedestrianizowane cen-
trum miasta. Jako miasta pilotujace, ma-
jace wyprobowaé i przetestowac¢ niekto-
re z proponowanych pomystéw, wybrano

trzy miasta: Utrecht, Rotterdam i Helmond.

Celem tej metody projektowania jest do-
prowadzenie do lepszego zréwnowazenia
miedzy funkcjami przestrzennymi, jakoscia
przestrzeni miejskiej i mobilnosci w mie-
scie. W idealnym swiecie bedzie wystepowac
sytuacja typu win-win, dzieki ktérej jakos¢
przestrzeni i Srodowiska miejskiego ulegnie
poprawie, przy czym poprawi sie rowniez

przepustowos¢ zaréwno pojazdow, jak i ludzi.

W ramach powyzszego podejscia, predkosci
w miescie nie bedg determinowane przez
pojazdy, ale raczej przez sposob wykorzysty-
wania danego obszaru miasta. Wazny jest
sposoOb poruszania sie danej grupy oséb lub
pojazdéw. Czy poruszajg sie one wolno, czy
szybko i czy poruszajg sie one w zorganizo-
wanym kierunku, czy tez bardziej losowo.
Piesi na placu poruszajg sie w zupetnie inny
sposob niz samochody na ulicy o charakterze
trasy przelotowej. Gdy tylko ustali sie domi-
nujacy rodzaj uzytkownikéw, mozna zaprojek-
towac dla niego dany obszar. Limitypredkosci
wywodzone sg nastepnie z przestrzeni i jej
projektowanego charakteru. Zredukowane
réznice predkosci i masy prowadzg do bez-
pieczniejszego srodowiska ruchu drogowego.
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6. Analiza sukceséw i porazek zwigzanych
z wdrazaniem miejskich systeméw bikesha-
ringowych pokazuje, iz podstawowym wy-
zwaniem w procesie efektywnej komunikacji
i promocji jest odpowiednie rozumienie istoty
tegoz procesu. Dziatania o charakterze pro-
mocyjnym lub afirmacyjnym prowadzone s3
najczesciej doraznie, krétkookresowo i nzwy-
czajowotowarzyszg jedynie okresowi uru-
chomienia ustugi. W rezultacie, po poczatko-
wym skoku zainteresowania bikesharingiem,
ktory jest typowy dla wszystkich nowinek,
nastepuje spadek jej popularnosci(nie do-
chodzi do trwatej zmiany nawykéw transpor-
towych), a kolejne dziatania komunikacyjne
sprowadzajgsie do przekazywania informa-
cjinatury zarzadczej, zwigzanychz codzien-
nymfunkcjonowaniem systemu (np. awarie,
dane o dostepnosci w okreslonych rejonach
itp.).Prawidtowarealizacjaomawianego  za-
gadnienia winnaw opinii autora cechowac sie
nastawieniemna systematycznosc¢ oraz wizje
ostatecznego celu tychze dziatan. Zgodnie
z tym co napisano w rozdziale pigtym, wdra-
zanie innowacji (w tym przypadku w sferze
transportu) oznacza pozyskiwanie kolejnych-
segmentoéwdocelowychodbiorcéow ustugi. Od
innowatoréw (czyli najtatwiejszych do pozy-
skania grupy klientéw) do pdznej wiekszosci
(ktéra oferte odbieraé moze z okreslonym
dystansem lub nawet dozg nieufnosci). Pro-
ces skutecznej komunikacji prowadzony musi
by¢ stale i zawiera¢ zaréwno elementy afir-
macyjne, podkreslajgce korzysci ustugi, jak
i dziatania nastawione na rozwiewanie obaw
sceptykow. Istotny wptyw na skutecznosc¢
dziatan marketingowych bedzie, miat réwniez
sposOb osadzenia ustugi w tgcznej palecie
Atrak-
cyjnos¢ bikesharingu bedzie wzrastata wraz

rozwigzan transportowych regionu.

z rozwojem atrakcyjnosci pozostatych ustug
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transportowych i odwrotnie - niskiej jakosci
transport publiczny, ograniczat bedzie popu-
larno$¢ ustugi i moze okazac sie zjawiskiem,
znacznie utrudniajgcym pokonywanie obiek-
cji kolejnych grup potencjalnych odbiorcéw.



Ocena mozliwosci zastgpienia (przynajmniej niektérych) miejskich po-

drézy samochodowych, podrézami realizowanych rowerami elektrycz-

nymi (indywidualnymi lub publicznymi)

Analiza zebranych informacji pozwala na
zdefiniowanie nastepujgcych  prawidtowo-
sci dotyczacych ewentualnych mozliwo-

sci  wykorzystania roweru elektrycznego

do podrézy miejskich (w tym stuzbowych),
wykonywanych samocho-

lub

dotychczas

dem innymi  formami komunikacji:

1. Uzytkownik stosowat bedzie na-
stepujqce kryteria wyboru (w ko-
lejnosci od najbardziej istotnego):
wygoda uzytkowania i dostep-
nos¢ ustugi, zaoszczedzony czas,
koszt ustugi

Wygoda wydaje sie kluczowag determinanta.
Jak wskazujag badania, dla wiekszosci poten-
cjalnych uzytkownikéw rower miejski bedzie
atrakcyjng alternatywa, jezeli dzieki jego wy-

korzystaniu poprawi sie komfort przemiesz-
czania. Warto zauwazy¢, ze przy odpowiednim
zorganizowaniu sposobu przechowywania
jednosladu, daje on w tym zakresie znaczaca
przewage, np. w poréwnaniu do podrézy sa-
mochodem czy komunikacjg miejska, oferujac
mozliwos$¢ dojazdu w systemie ,door to door”.
W przypadku wszystkich pozostatych form
poruszania sie, uzytkownik zmuszony jest za-
zwyczaj do odbycia okreslonej czesci podrozy
- tzw. ostatniej mili (patrz rozdziat 8) pieszo.

Dotyczy to np. koniecznosci przejscia od przy-
stanku komunikacji miejskiej lub parkingu do
budynku bedgcego miejscem wykonywania
pracy. Rower miejski zaktadajac, ze mozli-
we bedzie jego pozostawienie w niewielkiej
odlegtosci od docelowej destynaciji, skroci
w ten sposéb czas dotarcia lub wyeliminuje
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obowigzek podrozy pieszo, w kazdym przy-
padku zwiekszajagc komfort uzytkownika.
Zagadnienie wygody nalezy takze analizo-
wac pod katem tego, czy eksploatacja jedno-
$ladu bedzie dla osoby korzystajgcej rownie
przyjemna jak inne formy transportu lub czy
nie bedzie zmuszata do dodatkowego, nie-
chcianego wysitku. Jest to naturalna bariera
zwigzana z promocjg kolarstwa. Cho¢ sama
jazda na rowerze jest zazwyczaj zrodtem po-
zytywnych doznan emocjonalnych, to dla cze-
sci potencjalnych uzytkownikéow wigze sie
z wyobrazeniem wysitku, ktory trzeba wnies¢
w czynnos¢ pedatowania. Powyzsze odczu-
cie moze by¢ jeszcze dodatkowo nasilone po-
przez topografie trasy. Z opracowania przygo-

towanego przez Toole Design Group and the
Pedestrian and Bicycle Information Center
wynika, ze kazde wzniesienie o kacie nachy-
lenia 4% lub wiekszym, definiowane jest jako
istotna bariera zniechecajgca do podrozy ro-
werem. | tutaj dochodzi do uwypuklenia klu-
czowej przewagi roweru z asystg elektryczng,
ktory moze, przy skutecznie przeprowadzo-
nej kampanii afirmacyjnej, efektywnie elimi-
nowa¢ obawy potencjalnych uzytkownikow,
jednoczesnie zachowujgc pozostate korzysci.

Czynniki zachecajgce mieszkancéw Melbourne i Brisbane do korzystania

z systemowego roweru miejskiego

Czynniki:

Wczesniejsze doswiadczenia zwigzane z uzytkowaniem | | |

podobnych systemow w innych miastach

Rekomendacja pochodzgca od znajomych/czionkow
rodziny/przyjaciot

Reklama/materiat marketingowy
Korzystniejsza cena (w poréwnaniu z jazdg autem)
Korzystniejsza cena (w poréwnaniu z transportem publicznym)

Stacje dokujgce potozone blisko miejsca zamieszkania

Rozwigzanie korzystne dla srodowiska naturalnego W
Przyjemnos¢ z jazdy W
Korzysci zdrowotne W
Stacje dokujgce potozone blisko miejsca pracy W—ﬁ

[ Melbourne
[ Brisbane

Wygoda MJ

00 05 10 15 20 25 3.0 3.5

,0” - czynnik nie majacy znaczenia
,4" - czynnik bardzo znaczgcy

Zrodio: Fishman, E. Tytut: Bikeshare: A review of recent literature. Transport Reviews, 36:1, 92-113 [2016]
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Czynniki zniechecajace mieszkancow do korzystania z systemu roweru publicznego

Nie chce nosi¢ kasku
Ustuga nie jest dostepna 24/dobe
Uzywam wiasnego roweru |
Rejestracja konta uzytkownika jest zbyt czasochtonna |
Nie posiadam kasku |
Nie wiem jak zarejestrowac swoje konto uzytkownika |
Ustuga nie jest wystarczajgco popularna wsrod innych mieszkancow |
Ustuga jest zbyt droga |
Stacje dokujace sg zbyt oddalone od celu mojej podrozy |
Transport publiczny jest wygodniejszy |
Stacje dokujgce sg zbyt oddalone od miejsca pracy |
Zazwyczaj nie nosze ze sobg kasku |
Obawiam sie o swoje bezpieczenstwo na drodze \
Stacje dokujgce sg zbyt oddalone od miejsca zamieszkania |
Jazda samochodem jest wygodniejsza |

Czynniki:

[ [ [ | |

[ | | \ |

I I [ [ [ I
0.0 05 10 15 20 25 3.0 35
,0” - czynnik nie majgcy znaczenia

s4" - czynnik bardzo znaczacy

Zrodto: Fishman, E., Washington, S., Haworth, N., & Mazzei, A. Tytut: Barriers to bikesharing: An analysis from
Melbourne and Brisbane. Journal of Transport Geography, 41, 325-337.

Istotne w kontekscie procesu budowania za-
ufania do ustugi bikesharingu jest ponadto
zapewnianie okreslonej dostepnosci rowe-
réw. Do trwatej zmiany nawyku u konsumen-
ta ustugi dojdzie bowiem tylko wtedy, gdy
bedzie on miat poczucie, ze system dziata
w sposob sprawdzony i zapewniajgcy po-
wtarzalng skutecznos¢. W praktyce ozna-
czato to bedzie koniecznos$¢ udostepniania
okreslonej puli rowerow w wybranych loka-
lizacjach (polityka redystrybucji) oraz elimi-
nowania przypadkéw, gdzie bedace w ofer-
cie pojazdy okazywaty sie beda niesprawne.
Konieczne jest ponadto postrzeganie syste-
mu roweru publicznego przez pryzmat wtasci-
wy dla odbiorcy docelowego, czyli taki, ktory
umozliwiat bedzie dostrzezenie realnych po-
liczalnych korzysci wynikajgcych z wyboru tej

formy przemieszczania sie. Atrakcyjnos¢ ro-

weru miejskiego bedzie tym wigksza, im ofero-
wata bedzie wiekszg oszczednos$¢ czasu (tzn.
czas podrézy bedzie krotszy, w poréwnaniu do
innych srodkéw komunikacji) lub jezeli okaze
sie rozwigzaniem tanszym anizeli dostepne
alternatywy (cho¢ zagadnienie ceny, zgodnie
z analizg przedstawiong w rozdziale 8, bedzie
miato rézne znaczenie dla réznych, z uwagi na
zamoznos$é, grup odbiorcéw). Jezeli nie be-
dzie dochodzito do materializacji wymienio-
nych wyzej przewag lub bedg one pozostawa-
ty, w odniesieniu do konkretnych nabywcow
ustugi, w sferze korzysci teoretycznych, moz-
liwosci faktycznej zmiany nawykéw transpor-
towych, poprzez wprowadzenie roweru miej-

skiego, ulegng znaczacemu ograniczeniu.
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2. Wykorzystania roweru dla ce-
16w podrézy (prywatnej lub stuz-
bowej) uzaleznione bedzie silnie
od okoliczno$Sci niezwigzanych
z samym pojazdem

Rower (zaréwno tradycyjny, jak i elektryczny)
podobnie jak kazdy inny srodek lokomociji,
posiada okreslone zalety, ale i ograniczenia.
W przypadku tych drugich najistotniejsze oka-
za¢ sie moga ograniczenia wynikajace z ta-
downosci oraz tego, co docelowy uzytkow-
nik musi przewies¢ w zwigzku z odbywang
podrézg. Naturalnym kryterium wykluczaja-
cym mozliwos¢ wykorzystania roweru bedzie
zatem kazda sytuacja dotyczgca tadunku
o wiekszych, anizeli zwykty bagaz gabarytach.

Uzasadnione wydaje sie przyjecie zatoze-
nia, zgodnie z ktérym szansa na zastosowa-
nie roweru jest odwrotnie proporcjonalna do
rozmiaru lub ilosci bagazu, ktéry musieliby-
$my na nim przewies¢. Prawdziwosci takie-
go rozumowania dowodzg w pewnym sensie
dane statystyczne zwigzane z ruchem rowe-
rowym w Danii’. 26% kopenhaskich rodzin,
w ktorych wystepuje co najmniej dwoje dzie-
ci, posiada tzw. rower cargo, czyli jednoslad
przystosowany do transportu dodatkowych
0s6b lub towaréw. W przypadku ww. rodzin
koniecznos¢ jednoczesnego przewozu co
najmniej 3 oséb stanowita prawdopodobnie
okolicznos¢ przekreslajgcg szanse na zasto-
sowanie typowego jednoosobowego roweru.
Nalezy spodziewacC sie wystepowania po-
dobnego zjawiska we wszystkich przypad-
kach wymagajacych transportu ponadstan-
dardowego bagazu lub dodatkowych oséb.

3. Rower, w tym elektryczny,
stosowany bedzie w przewazajq-
cym stopniu do krétkodystanso-
wych podrézy

Zgodnie z tym co zostato wykazane w roz-
dziale 8, rower wykorzystywany jest na krot-
kich trasach. Instalacja wspomagania elek-
trycznego w pojezdzie wydtuza pokonany
dystans jedynie nieznacznie — s$rednio do
ok. 5 km. Rower znajdzie zatem zastosowa-
nie wtedy, gdy specyfika pracy wymagata
bedzie odbywania podrézy w promieniu nie
wiekszym niz 5 km od lokalizacji uzytkowni-
ka. Z uwagi na dos¢ ograniczong liczbe pro-
fesji, ktorych specyfika pracy odpowiada tak
zdefiniowanemu kryterium, nie nalezy sie
spodziewaé¢ masowego wykorzystania rowe-
ru miejskiego w lokalnych podrézach stuz-
bowych, odbywanych w ramach dnia pracy.

Stusznosci takiego postrzegania obecnego
stanu faktycznego dowodzg rowniez dostep-
ne informacje, pochodzgce z rynku amery-
kanskiego - prywatne podmioty oferujgce
ustugi najmu roweréw (z wykorzystaniem
pojazdéw mechanicznych i elektrycznych)
w zasadzie nie dysponujg standardem ofer-
ty korporacyjnej i skupione sg gtéwnie na
dotarciu do segmentu konsumenckiego.
Lakoniczne odniesienia do sektora korpo-
racyjnego wskazujg jedynie na mozliwosc¢
uzupetnienia pakietu tzw. benefitow pra-

cowniczych o $wiadczenia bikesharingowe.

19 Danish Cycling Know-how 2017, Cycling Embassy of Denmark.
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4. Pogoda jako istotny czynnik
zwiekszajgcy lub ograniczajgcy
popularnosé jednosladow

Znaczacy wptyw na mozliwos¢ zastgpienia
samochodu przez rower bedg wywieraty row-
niez czynniki atmosferyczne. Pomimo tego, iz
w wielu miejscach na swiecie system roweru
publicznego udostepniany jest w formule ca-
torocznej, to rozliczne opracowania wskazuja
na bezposrednig korelacje pomiedzy warun-
kami pogodowymi, a stopniem zainteresowa-
nie bikesharingiem. Co nie wymaga specjal-
nego uzasadnienia, jazda na rowerze cieszy

w regionach o tradycyjnie tagodniejszym lub
cieplejszym klimacie oraz tych pochodzgcych
z regiondw surowszych, zimniejszych. Np. w
Barcelonie, Mediolanie czy analizowanych
miastach Australii zauwazalne sg niewielkie
réznice sezonowe, a poprawa lub pogorsze-
nie pogody jedynie nieznacznie wptywata na
liczbe odbytych podrézy rowerem. Z kolei w
lokalizacjach o klimacie zblizonym do pol-
skiego dostrzega sie znaczacy spadek liczby
najméw dokonywanych w okresach wyste-
powania niskiej temperatury, opadéw atmos-
ferycznych lub silnego wiatru. Obserwowa-
ny jest w takim przypadku typowy proces

Srednia liczba podrézy wykonanych w miesigcu, na jednym rowerze, wg. operatoréw w 2013 r.
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Zrodto: Fishman, E. Tytut: Bikeshare: A review of recent literature. Transport Reviews, 36:1, 92-113 [2016]

sie wiekszg popularnoscig w okresach cieplej-
szych, jak rowniez wtedy, gdy nie wystepuija ta-
kie zjawiska atmosferyczne jak deszcz, $nieg
lub silny wiatr. Powyzsze potwierdzajg dane
dotyczace liczby swiadczonych ustug najmu

sprzesiadania si¢” z roweréw Ilub komu-
nikacji publicznej do samochodéw. Przy-
ktadowo w Londynie obtozenie systemu
Santander Cycles przy temperaturze nie prze-

kraczajgcej 5°Cjestdwukrotnie nizsze, nizprzy
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Srednie dobowe, obcigzenie systemu Santander Cycles (Londyn)
w odniesieniu do temperatury danego dnia (od stycznia 2012)

45.000

40.000

35.000

30.000

25.000

20.000

15.000

Srednia, dzienna liczba podrozy

10.000

5.000

0-2°C  35°C 6-8°C 9-11°C

12-14°C 15-15°C 18-20°C 21-23°C 24-26°C 27-30°C

Maksymalna temperatura danego dnia (w stopniach Celsjusza)

B srednia liczba podrozy tacznie

[ $rednia liczba podrozy odbytych przez uzytkownikow okazjonalnych
¥ $rednia liczba podrézy odbytych przez uzytkownikow statych

Zrodto: Eddington, D. Tytut: Santander Cycle Hire. 2 kwietnia 2016.
Dostepne w Internecie: https://ecf.com/sites/ecf.com/files/57_S1-2-Eddinton.pdf

temperaturze 20°C i trzykrotnie nizsze w po-
réwnaniu z temperaturg powietrza wynoszaca
25°C. Warto jednak zaznaczyé, ze najwiekszy
odptyw,jezelichodzioliczbe uzytkownikéw, do-
tyczywtym przypadkuklientow okazjonalnych.

Zgodnie z tym co napisano powyzej rower
miejski petni zatem nie tylko role jednego z
dostepnych narzedzi transportu publiczne-
go. Przede wszystkim stanowi on niezwykle
ciekawe zrédto danych dotyczgcych nawy-
kéw transportowych mieszkancow, ktory w
potgczeniu z paletg pozostatych ustug ko-
munikacyjnych (wliczajgc ustugi Maas) daje
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znaczne mozliwosci w zakresie organizacji
sposobu przemieszczania sie mieszkancow.
W szczegolnosci pozwala na indywiduali-
zacje, transportu zwyczajowo okreslanego
jak masowy. Dla instytucji publicznych, od-
powiedzialnych za organizacje komunikacji
jest to niebagatelna szansa na podniesienie
jakosci ustug oraz coraz lepszego ich dopa-
sowywania do preferencji klientow. Warto
jednak pamietaé, ze powodzenie bikesha-
ringu uzaleznione jest w duzej mierze od
kondycji pozostatych elementéw oferty, dla
ktérych rower miejski okazywat sie bedzie
raczej uzupetnieniem, anizeli substytutem.




Streszczenie

kierownicze

G

Jest czwartek, godzina 7:45 rano, czyli zwy-
czajowe godziny szczytu komunikacyjnego
w miescie. Mieszkaniec miasta, korzystajgc
ze stonecznej pogody, decyduje sie zrezygno-
wac z jazdy samochodem. Zamiast tego wy-
cigga z kieszeni telefon, za posrednictwem
ktérego wyszukuje najblizszy rower miejski.
Okazuje sie, ze pojazd taki stoi bezpiecznie za-
parkowany 200 metréw od jego domu. W cza-
sie trwajgcego 2 min. spaceru do pobliskiego
stojaka rowerowego, mieszkaniec rejestruje
sie w systemie teleinformatycznym ustugi za
posrednictwem dedykowanej aplikacji mobil-
nej. Nastepnie wsiada na rower i rozpoczyna
jazde. Wypozyczony jednoslad posiada wspo-
maganie elektryczne, wiec podr6z okazuje sie
przyjemniejsza niz mozna to byto zaktadag,
stonce swieci, a nasz rowerzysta po prostu
cieszy sie jazda, mijajac po drodze stojgce
w korku samochody. Zamiast frustracji do-
Swiadcza przyptywu endorfin, zamiast spo6z-
nienia dociera do celu podrézy przed czasem...

\

FRORBTardtl Mo BHG ST AkEYWN ST UM W

Tego typu lub zblizone oczekiwania najcze-
$ciej pojawiajg sie w kontekscie wizji efek-
tywnie dziatajgcego systemu roweru miej-
skiego/wspotdzielonego (z ang. bikesharing).
Analiza  dotychczasowych doswiadczen,
pochodzacych z funkcjonujgcych obecnie
lub w przesztosci systeméw (zaréwno kra-
jowych, jak i zagranicznych, obejmujacych
systemy publiczne oraz prywatne) pokazu-
je, iz dojdzie do zmaterializowania powyz-
szego scenariusza jedynie przy spetnieniu
okreslonych, opisanych w niniejszym opraco-
waniu przestanek, a takze wymagato bedzie
wtasciwego rozumienia funkcji, systemo-
wego roweru miejskiego w palecie dostep-

nych rozwigzan komunikacyjnych miasta.
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Rower miejski nie jest odrebnym
rozwigzaniem, ale czesciqg oferty
Maa$s

Maas, czyli ,mobility as a service” to termin
charakteryzujgcy zmiane nawykow trans-
portowych mieszkancéw miast. Oznacza
on odchodzenie od poruszania sie wtasnym
srodkiem transportu (najczesciej samocho-
dem) na rzecz wynajmowanych urzadzen
lub ustug. Dzieki takiemu rozwigzaniu uzyt-
kownik moze wybra¢ najefektywniejsze lub
najbardziej dogodne w danej chwili rozwigza-
nie, pozwalajgce mu dotrze¢ do okreslonego

celu. Do grona MaaS tradycyjnie zalicza sie:

ustugi najmu pojazdéw, w tym samocho-
déw (np. Trafficar), roweréw tradycyjnych
(np. Veturilo w Warszawie), roweréw elek-
trycznych (np. Bycyklen w Kopenhadze),
e-hulajnég (np. Bird) czy e-skuteréw (np.
Blinkee);

ustugi transportu publicznego (np. komu-
nikacja autobusowa lub kolejowa);

a takze ustugi

prywatne przewo-

zu oséb (jak np. Uber czy myTaxi).

Katalog ten nie jest jednak zamkniety i w przy-
sztosci pojawia¢ sie moga jeszcze inne for-
my $wiadczenia ,ustug mobilnosci” (szerzej
tematyka MaaS omdéwiona zostata w roz-
dziale 6). Z punktu widzenia uzytkownika,
kazde z tych rozwigzan, mimo iz potencjal-
nie swiadczone przez réznych ustugodaw-
céw, nie bedzie rozpatrywane indywidualnie,
ale stanowito bedzie tgczny bukiet ofertowy.
Dlatego tez praktyka skutkujgca najefektyw-
niejszg implementacjg systemu roweru pu-
blicznego jest odpowiednie jego powigzanie
z gamg innych (w tym prywatnych) wariantéw
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poruszania sie¢ w miescie. Mimo iz dla niekté-
rych tras poszczegdlne rozwigzania moga po-
siadac¢ charakter konkurencyjny, to obserwuje
sie wyrazng wspotzaleznos¢ pomiedzy stop-
niem rozbudowania portfela ustug Maas, a po-
ziomem obtozenia kazdej z ustug z osobna.
Sytuacja ta okazuje sie by¢ réwniez zrodtem
istotnych wyzwan. Atrakcyjnos¢ roweru miej-
skiego bedzie bowiem silnie uzalezniona od
jakosci innych oferowanych ustug. Przykta-
dowo: miejskie jednoslady zwiekszajg do-
step do transportu publicznego, stuzac jako
srodek dojazdowy do wezta transportowego
lub od wezta do celu podrézy (tzw. ,ostatnia
mila” opisana w rozdziale 8). Niska atrak-
cyjno$é transportu publicznego (jak waska
siatka potaczen, czeste opdznienia czy za-
ttoczenie), skutkujgca odchodzeniem od tej
formy poruszania sie, przetozy sie w sposéb
bezposredni na liczbe klientéw bikesharingu.
Spadek popularnosci miejskich roweréw nie
bedzie wynikat, w tym przypadku, z niskiej
oceny waloréw ustugi, ale z powodu wyelimi-
nowania pierwotnego celu/powodu podrézy.

Pojazdy elektryczne (przede
wszystkim e-rowery) to istotna
zmiana nawykéw transporto-
wych i nowe mozliwosci w zakre-
sie sprawnego poruszanid sie

Jedng z podstawowych barier w procesie ma-
sowego ,przesiadania sie” z samochoddéw na
rowery jest zjawisko obnizenia komfortu jaz-
dy. Dotyczy to zaréwno postrzegania roweréw
jako pojazdow zwigzanych z wysitkiem fizycz-
nym, jak i wydtuzenia czasu podrézy ($rednie
predkosci osiggane w warunkach miejskich,
za posrednictwem jednosladow sg zwy-
Czajowo nizsze, niz te osiggane pojazdami



silnikowymi). W rezultacie dla oséb uni-
kajacych wysitku fizycznego (lub jego na-
stepstw np. w postaci zmeczenia czy
takich, dla

kryterium  wybo-

wzmozonej potliwosci) albo

ktorych podstawowym
ru srodka lokomocji jest czas jazdy - tra-
dycyjny, napedzany sitg miesni jednoslad,

nie stanowit dotad atrakcyjnej alternatywy.

Rozwdj technologiczny urzadzen transportu
osobistego (tzw. UTO, ktérych charakterysty-
ka zostata ujeta w rozdziale 5 opracowania)
doprowadzit jednak do powstania produktow,
ktore z jednej strony skutecznie rozwiewaja
powyzsze obiekcje, z drugiej zas umozliwiaja
zachowanie korzysci wynikajgcych z porusza-
nia sie poza tradycyjnym ruchem kotowym.

Liderem tej grupy urzadzen, z uwagi na opi-
sane w rozdziale 3 regulacje, okazuje sie
by¢ rower elektryczny typu pedelek. Dzieki
posiadanemu wspomaganiu pojazd ten po-
zwala na osigganie predkosci do 25 km/h,
co w warunkach znacznego zageszczenia
ruchu okazuje sie wartoscig wystarczaja-
cg do sprawnego przemieszczania sie. Z
kolei fakt dopuszczenia pedelekéw do po-
ruszania sie w ruchu pieszym lub pieszo-ro-
werowym pozwala na wybor najkorzystniej-
szej trasy przejazdu (np. omijanie korkéw).

E-rower z punktu widzenia praktyki jego
stosowania w warunkach miejskich nie po-
winien by¢é zatem utozsamiany z ,wzbo-
gaconym rowerem

elektrycznie” trady-

cyjnym. Winno sie go postrzega¢ jako
,brakujgce ogniwo transportowe” tgczace
zalety poruszania sie pieszo (omijanie kor-
kéw, czas podrézy uzalezniony wytgcznie od
podrézujgcego) z komfortem podrézy pojaz-
dem silnikowym (brak zmeczenia, nadmier-
nej potliwosci, efektywna predkosc¢ jazdy).

Bikesharing to nie tylko stuszna
spotecznie wizja, ale réwniez ro-
snacy rynek globalny

Rozlegte dane rynkowe, bedgce przedmiotem
analizy w ramach niniejszego opracowania,
w sposéb niebudzgcy watpliwosci wskazuja,
ze Swiadczenie ustug najmu roweréw w ra-
mach tzw. systemow miejskich stanowi roz-
wijajgcy sie sektor gospodarki Swiatowej,
przykuwajacy coraz szersze zainteresowanie
globalnych koncernéw. Dowodzg tego przede
wszystkim obserwowane dziatania na rynku
kapitatowym, jak akwizycja firmy Jump Bikes
(prywatny najemca pedelekéw w USA) doko-
nana przez Uber Inc. w kwietniu 2018 roku (za
kwote ok. 200 min USD), akwizycja Motivate
(wiodacy na rynku USA operator systemow
miejskich) przez grupe Lyft (warto$¢ transak-
cji 250 min USD) czy rekordowa w segmencie
jednosladéw kwota pozyskanych od inwesto-
row srodkéw zebrana przez Ofo (chinski ope-
rator i najemca roweréw), ktéry zgromadzit
tagcznie 2,2 mld USD. Powyzsze zjawisko z
punktu widzenia jednostek samorzadu tery-
torialnego lub innych publicznych jednostek
oznaczato bedzie prawdopodobnie nowe
mozliwosci w zakresie organizacji wachlarza
ustug transportu miejskiego, w tym systemu
roweru publicznego. Przyktadowo moze to
pozwalaé na stopniowe odchodzeniem od
modelu dotacyjnego lub subwencyjnego miej-
skiego ,bikesharingu” na tzw. model dopusz-
czajgcy (o ktérym mowa w rozdziale 2) lub na
tworzenie rozwigzan mieszanych. Wazne jest
jednak, aby omawiane okolicznosci uwzgled-
ni¢ juz na etapie tworzenia koncepcji lokalne-
go systemu MaasS tak, aby umozliwia¢ udziat
i integracje dotychczasowych rozwigzan z
nowymi (w tym prywatnymi), przy spetnieniu
przez te ostatnie okreslonych kryteriéw ilo-
sciowych i jakosciowych.
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Bikesharing to nie tylko stuszna
spotecznie wizja, ale réwniez ro-
snqcy rynek globalny

Rozlegte dane rynkowe, bedgce przedmiotem
analizy w ramach niniejszego opracowania,
w sposOb niebudzacy watpliwosci wska-
zujg, ze sSwiadczenie ustug najmu roweréw
w ramach tzw. systemdéw miejskich stanowi
rozwijajgcy sie sektor gospodarki swiato-
wej, przykuwajgcy coraz szersze zaintereso-
wanie globalnych koncernéw. Dowodzg tego
przede wszystkim obserwowane dziatania
na rynku kapitatowym, jak akwizycja firmy
Jump Bikes (prywatny najemca pedelekéw
w USA) dokonana przez Uber Inc. w kwiet-
niu 2018 roku (za kwote ok. 200 min USD),
akwizycja Motivate (wiodacy na rynku USA
operator systeméw miejskich) przez grupe
Lyft (warto$¢ transakcji 250 min USD) czy
rekordowa w segmencie jednosladow kwota
pozyskanych od inwestoréow srodkéw zebra-
na przez Ofo (chinski operator i najemca ro-
werdw), ktéry zgromadzit tgcznie 2,2 mld USD.

Powyzsze zjawisko z punktu widzenia jedno-
stek samorzadu terytorialnego lub innych pu-
blicznych jednostek oznaczato bedzie praw-
dopodobnie nowe mozliwosci w zakresie
organizacji wachlarza ustug transportu miej-
skiego, w tym systemu roweru publicznego.
Przyktadowo moze to pozwala¢ na stopniowe
odchodzeniem od modelu dotacyjnego lub
subwencyjnego miejskiego ,bikesharingu” na
tzw. model dopuszczajgcy (o ktérym mowa
w rozdziale 2) lub na tworzenie rozwigzan mie-
szanych. Wazne jest jednak, aby omawiane
okolicznosci uwzglednic¢ juz na etapie tworze-
nia koncepcji lokalnego systemu MaasS tak,
aby umozliwiaé udziat i integracje dotychcza-
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sowych rozwigzan z nowymi (w tym prywat-
nymi), przy spetnieniu przez te ostatnie okre-
slonych kryteriow ilosciowych i jakosciowych.

Rower miejski pozwala po raz
pierwszy w historii ha indywidu-
alizacje transportu masowego

W tym znaczeniu

ne pojazdy stanowity bedag jeden z kluczo-

systemowo oferowa-

wych kamieni milowych na drodze do su-

stensywnego ruchu miejskiego. Typowy
sposoOb codziennego poruszania sie miesz-
kancéw miast (w szczegélnosci w godzi-
nach szczytu) charakteryzuje sie bowiem
podziatem na nastepujace etapy (zgodnie z

grafika zaprezentowana na kolejnej stronie):

1. Etap podrézy zindywidualizowanej (tzw.
pierwsza mila) - prowadzacy od miejsca
zamieszkania do jednego z weztéw stano-
wigcych poczatek gtdwnego szlaku komuni-
kacyjnego. W warunkach codziennych etap
ten oznacza podréz pieszo lub wtasnym po-
jazdem do najblizszego przystanku trans-
portu publicznego lub w przypadku podré-
zy samochodem dojazd do drogi gtéwnej;

2. Etap podrozy z wykorzystaniem gtéwnej
arterii komunikacyjnej - charakteryzujacy
sie najwiekszg masowoscig oraz zageszcze-
niem liczby podrézujacych, prowadzacy od
jednego z weztow poczagtkowych do jedne-
go z weztdw koncowych gtéwnego szlaku.
Odcinek ten to np. przejazd trasg szybkie-
go ruchu od peryferii do centrum miasta
lub jazda kolejg podmiejskg czy metrem;
podrézy

3. Etap zindywidualizowa-

nej (tzw. ostatnia mila) - od jednego



z weztow stanowigcych koniec gtéwnego
szlaku komunikacyjnego do miejsca pracy.
W warunkach codziennych etap ten ozna-
cza podroz pieszo lub wtasnym pojazdem od
przystanku transportu publicznego do miej-
sca docelowego lub w przypadku podrozy
samochodem dojazd z drogi gtdwnej do celu.

Projektowane na catym $Swiecie systemy
transportu publicznego z uwagi na ograni-
czenia natury logistycznej, technicznej i fi-
nansowej, dotychczas byty w stanie zwiek-
sza¢ przepustowosc¢ jedynie w odniesieniu
do drugiego z opisanych etapdw, czyli eta-
pu podrézy masowej. Oferta dotyczaca od-
cinkdw  zindywidualizowanych okazywata
sie by¢ fragmentaryczna lub nieefektywna.

Bikesharing jako jeden z wiodacych Srod-

kéw MaaS po raz pierwszy w historii pozwa-
la miastom na uzupetnienie tej swoistej luki
komunikacyjnej. Rower miejski umozliwia
zindywidualizowanie transportu publicznego
na tych etapach podrdézy, gdzie organizacja
ustugi w sposoéb masowy nie jest potrzebna
albo okazuje sie niemozliwa do przeprowa-
dzenia lub nieefektywna finansowo. Czynigc
w ten sposob miejski system komunikacji
bardziej kompletnym, petniej odpowiadaja-
cym potrzebom jego potencjalnych klientéw
i mogacym tgcznie stanowi¢ skuteczng alter-
natywe dla podrézy samochodem. Pomimo
tego, iz tak zorganizowany uktad transporto-
wy nadal nazywany bedzie masowym, to za-
pewniat bedzie on indywidualizacje wszedzie
tam, gdzie wymagali tego bedg mieszkancy.

Codzienna podroz w warunkach miejskich bez ,,bikesharingu” oraz przy jego wykorzystaniu
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Rower elektryczny to rodzaj inno-
wagcji ciagtej, ktorej petny poten-
cjat dopiero poznamy

Mimo iz liczne opracowania zawierajg argu-
mentacje wskazujgcg na mozliwie szerokie
zainteresowanie jednosladami posiadajgcymi
naped elektryczny wsréd grup spotecznych,
ktore dotychczas nie korzystaty aktywnie
z roweru jako srodka poruszania sie, to warto
zauwazyg, iz elektryczne UTO stanowig nadal
rodzaj innowac;ji transportowej. W rezultacie
urzadzenia te nie osiggnety jeszcze znacza-
cego poziomu wysycenia dostepnego rynku,
a gtéwna grupa ich obecnych odbiorcéw to
innowatorzy i prekursorzy (zgodnie z anali-
zg przedstawiong w rozdziale 5). Dlatego
tez nalezy spodziewac sie ciggtego wzrostu
popularnosci tego typu rozwigzan, nie mniej
jednak osiggniecie poziomu powszechnej
Swiadomosci spotecznej w omawianym za-
kresie (tzw. dotarcie pod strzechy) to proces
zwyczajowo trwajgcy od 3 do 7 lat. W zwigzku
z czym dopiero po takim czasie funkcjonowa-
nia systemu mozliwe bedzie petne okreslenie
jego potencjatu oraz popularnosci. Proces
kreacji docelowego rynku moze zostac przy-
$pieszony w przypadku zastosowania efek-
tywnej, w odniesieniu do danej grupy odbior-
céw, kampanii informacyjnej lub afirmacyjne;.
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It is Thursday, 7:45 a.m., i.e. one of commonly
experienced period of rush hours in the city.
A resident of the city, taking advantage of a
sunny day, decides to resign from taking his
car. Instead, he draws a mobile phone from
his pocket and looks for the nearest public bi-
cyclein his area. It appears, that such a vehic-
le is securely parked 200 meters away. During
a two minute walk to the near bicycle parking
stand, the resident logs into a teleinformation
system of the service using a dedicated mo-
bile app. Then he mounts a bicycle and starts
riding. The rented bike has an electrically as-
sisted propulsion system, thus the ride appe-
ars to be more pleasant than he could predict,
the sunis shining and our cyclist simply enjoys
theride, passing by a number of cars stuckina
traffic jam. Instead of frustration, he experien-
ces an inflow of endorphins, instead of being
late he reaches his destination ahead of time...
This kind or similar expectations appear most
frequently in the context of a vision of an effi-
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Executive

summary

ciently functioning urban bicycle sharing sys-
tem. The analysis of experience gained from
the currently operating systems accumulated
until now or in the past (both at home and
abroad, including publicly or privately opera-
ted systems), reveals that the above presen-
ted scenario is materialised only if certain con-
ditions described in the following paper are
met, it will also require proper understanding
of functions of a public urban bicycle in the
range of transport options available in the city.

Public urban bicycle is nhot a solu-
tion by itself, it is a part of a Maas
offer

Maas i.e. ,mobility as a service” is a term,
which characterises the change of trans-
port habits of urban dwellers. It means gra-
dual resignation from moving around with
one’'s own means of transport (most often
a car) and renting other transport devices




or services. Thanks to such an arrangement
the user may select the most effective or
the most convenient solution available at
hand, allowing him to reach a given destina-
tion. Traditionally, the MaaS offer includes:

rent a vehicle services, including cars (e.qg.
Trafficar), traditional bicycles (e.g. Veturilo
in Warsaw), electrically assisted bikes
(e.g. Bycyklen in Copenhagen), electrical
kickscooters (e.g. Bird) or e-scooters (e.qg.
Blinkee);

public transport services (e.g. bus or rail
transport services);

private servi-

personal  transport

ces (such as Uber or myTaxi).
This catalogue is, however, not closed and
in future we may expect the appearance of
other forms of provision of ,transport servi-
ces” (the concept of Maas will be discussed
in more detail in chapter 6). From the user’s
point of view, each of the proposed solutions,
even if potentially offered by various service
providers, will not be considered individually,
but will create a combined bunch of offers.
That is why the practice, which will result in
the most effective implementation of a bike
sharing system is an appropriate combina-
tion of it with a range of other (also private)
options of moving around in the city. In spite
of the fact, that for certain routes the solutions
may seem to compete with one another, it is
possible to observe a clear interrelationship
between the degree of development of the
Maas portfolio and the level of usage of each
particular service considered in separation.
This situation appears to be also a source of
important challenges. The attractiveness of
the public urban bicycle will strongly depend
on the quality of other services offered. For

instance: public urban bicycles facilitate the
assess to public transport options, serving as
feeder to transport nodes or as a means of
covering the ,last mile” (discussed in chapter
8) from a transport node to the final destina-
tion. Low attractiveness of public transport
(such as thin network of connections, frequ-
ent delays or overcrowding) resulting in decli-
ning popularity of it, will be directly translated
into the number of clients of a bikesharing
system. The decline in popularity of public
urban bikes will not result, in this case, from
the poor assessment of the valour of this
service, but from the elimination of the initial
trip destination/ reason for making the trip.

Electrical vehicles (first of all the
e-bicycles) mean an important
change in transport habits and
new opportunities of efficient mo-
ving around

One of the basic barriers in the process of
mass ,shifting” from cars to bicycles is the
phenomenon of lower riding comfort. It re-
sults from the perception of bicycles as ve-
hicles which need a physical effort to ride, as
well as from the extension of riding time (ave-
rage speeds achieved in an urban environ-
ment on a two wheeled vehicle are usually
lower than on motorised vehicles). As a re-
sult, for people who avoid physical effort
(or its consequences such as tiredness or
increased sweating) or for those, who con-
sider time as the basic criterion of choosing
a transport option, a traditional two-wheeled
vehicle propelled with muscle power is not
an attractive alternative. The technological
development of personal travel devices (so-
-called PTDs, the characteristics of which
has been given in chapter 5) led, however,
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to the appearance of products, which, on one
hand, efficiently dispel the above mentioned
objections, on the other hand allow to retain
the benefits from moving around apart from
the traditional motorised traffic. An electrical-
ly assisted bicycle, (pedelec) appears to be
the leader of such devices, because of regu-
lations described in chapter 3. Thanks to the
electrical assistance it is possible to attain
with them the speed of 25 km/h, what under
conditions of dense traffic appears to be a suf-
ficient speed of efficient moving around. Besi-
des that, the fact, that pedelecs are allowed
to move in pedestrian traffic or in cycling and
pedestrian traffic zones they allow to choose
the most favourable routes (e.g. by passing
the queues or avoiding traffic jams). E-bicyc-
le, from the point of view of practical usage in
urban conditions should not be confused with
the “electrically enriched” traditional bike. It
should be considered as a “missing transport
link” combining the advantages of walking
(bypassing queues and traffic jams, travel
time dependent only on the traveller’'s will)
with a riding comfort comparable to driving
a motorised vehicle (absence of tiredness or
excessive sweating, efficient travel speed).

,Bikesharing” to nie tylko stuszna
spotecznie wizja, ale réwniez ro-
snqcy rynek globalny

Extensive market data, subject to analysis
within the framework of this paper, indicate
without doubt that provision of public bike
sharing services are an increasing sector of
global economy, attracting an ever growing
interest of global concerns. It is confirmed
first of all by activities in the capital market,
like the acquisition of the Jump Bikes com-
pany (a private company renting pedelecs in
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the US) carried out by Uber Inc. in April 2018
(for the amount of about USD 200 million),
acquisition of Motivate (a leading operator of
urban systems in the US) by the Lyft group (va-
lue of the transaction USD 250 million) or, in
the two-wheeled segment, a record breaking
amount collected from investors by the Ofo (a
Chinese operator and bike renting company),
which accumulated in total USD 2.2 billion.

The above mentioned phenomenon, from the
point of view of the local government unit or
any other public entity would probably mean
new opportunities for the organisation of a
range of urban transport services, including
a public bike sharing system. It may, for in-
stance, allow to gradually abandon the mo-
del of subsidising or providing subventions
to the urban bikesharing operator, towards
the so-called conceding model (discussed
in chapter 2), or to create mixed solutions.
It is important, however, to take these circu-
mstances under consideration at the concep-
tual stage of creation of a local Maas system,
to allow the participation and integration of
solutions applied till now with the new (also
private) ones, if the latter meet appropriately
designed quantitative and qualitative criteria.

A public urban bike allows, for the
first time in history, to individuali-
se mass transportation

In this sense, the vehicles offered within the
system will constitute one of the key mile sto-
nes ontheroadto sustainable urbantransport.
A typical way of daily commuting of urban
dwellers (in particular during the rush hours)
is made by the division into the following sta-
ges (according to the following infographics):



Daily commute in urban conditions without or with an available bikesharing system

1. stage of an individualised trip (so-cal-
led first mile) — extending from the residen-
ce of the traveller to one of transport no-
des constituting the beginning of the main
transport route. Under daily conditions this
stage means a walking trip or a trip made
with a private vehicle to the nearest public
transport stop, or, in the case of a car jo-
urney, the travel to the main arterial road;
2. stage of a trip along the main transport
artery — characterised with the highest
mass of traffic and density of the number
of travellers, leading from an initial node
to the final transport node of the main arte-
ry. This segment may mean a trip along the
freeway from periphery to the city centre
or a ride made on a rapid rail transit line or
a metropolitan (underground) railway line;
3. stage of anindividualised trip (so-called last
mile) — from one of the nodes which constitu-
te the end of the main transport route to the
place of work. Under daily conditions this sta-
ge means a walk or ride with an own vehicle
from the public transport stop to the final de-
stination, or, in the case of a car trip, the drive
from the main artery to the final destination.

The public transport systems designed all
over the world, in view of the logistics, techni-
cal and financial constraints, could only incre-
ase the throughput capacity only the second
stage of the above mentioned stages, i.e. the
stage of mass travel. The offer concerning
individualised segments used to have either
a fragmented or an inefficient character.

Bikesharing, as one of the principal means of
the Maas, allows to close this communica-
tion gap for the first time in history. A public
urban bicycle allows to individualise the pu-
blic transport at those stages of travel, where
the organisation of the service on a mass sca-
le is not necessary or appears to be impos-
sible to carry out or is financially unfeasible.
Making this way the urban transport system
more complete, better adapted to the needs
of its potential customers and being (in com-
bination) able to constitute an effective alter-
native for car travel. In spite of the fact, that
the transport system organised this way will
continue to be called a mass transportation
system, it will assure individualisation where-
ver it is going to be needed by the residents.
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An electric bike is a kind of a con-
tinuous innovation, whose poten-
tial will be only revealed in the fu-
ture

In spite of the fact, that numerous publications
contain arguments, which indicate possibly
wide interest in two-wheeled vehicles with
electrical assistance among social groups,
which until now have not been actively using
the bicycle as a transport mode, it is worth to
note, that electrically propelled personal mo-
bility devices are still a kind of transport in-
novation. As a result, those devices have not
yet attained a meaningful level of saturation
of the available market, and the main group of
their current users are the innovators and fore-
runners (according to the analysis presented
in chapter 5). That is why we may still expect
a continuous increase in popularity of such
solutions, however, the attainment of the level
of general popularity in this respect (so-called
reaching the common households) is a pro-
cess which generally takes from 3 to 7 years.
Thus only after such a period of operation of
the system it will be possible to fully assess
its potential and popularity. The process of
creation of the target market may be accelera-
ted if an appropriate, efficiently information or
affirmation campaign is addressed and imple-
mented to a given target group of recipients.
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podobnie jak i pozostate formy transportu wspoétdzielonego

oznacza howe mozliwosci dla organizacji sposobu porusza-
nia sie w sustensywnym miescie XXI wieku. Sukces inicjatywy
w duzej mierze nie bedzie jednak wynikat z wtasciwosci samej
floty rowerowej, lecz uzalezniony zostanie od wielu czynnikéw
tworzqcych ostateczny obraz ustugi. W ramach niniejszego
opracowania oméwione zostaty zaréwno najwazniejsze zagad-
hienia organizacyjne, jak dobre i zte praktyki pochodzgce z do-
tychczas funkcjonujgcych systemoéw, ktéore pozwolqg na lepsze
zrozumienie zagadnienia oraz ha poznanie prawidtowosci glo-

balnego rynku miejskich systemoéw rowerowych.
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