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Streszczenie: Problematyka badania obejmuje rozwdéj mobilnosci wspotdzielonej w Polsce. Analizie poddano zaréwno deter-
minanty rozwoju polityk mobilnosciowych w kraju, jak i za granica. Wyznaczono réwniez bariery oraz tendencje rozwojowe.
W opracowaniu wykorzystano nastepujace metody badawcze: przeglad i krytyczna analize literatury przedmiotu i opraco-
wan branzowych, analize statystyczng oraz analizy GIS. Przeprowadzone analizy wskazujg jednoznacznie na to, ze transport
wspotdzielony systematycznie zyskuje popularnosé. Uwarunkowane jest to m.in. zmiang podejscia decydentéw do rozwoju
osrodkow miejskich, obierajac w swoich dziataniach rozwojowych bardziej zréwnowazony kierunek. Transformacja ta zacho-
dzi réwniez w podejsciu do rozwoju przestrzenno-funkcjonalnego miast. Obejmuje ona odejicie od tradycyjnego modelu
projektowania z nastawieniem na uzytkowanie samochodéw do zwrdcenia wiekszej uwagi na potrzeby mieszkaricéw. Wynika
to réwniez ze zmiany postaw i $wiadomosci uzytkownikdéw miejskich, ktérzy dostrzegajg negatywny wptyw srodowiskowy,
wynikajacy z ich preferencji transportowych. Opracowano i poddano analizie zestawienia statystyczne w krajach Europy Srod-
kowo-Wschodniej. Wyniki wskazuja na to, ze Polska jest liderem w zakresie wolumenu zainteresowania uzytkownikéw korzy-
staniem z transportu wspétdzielonego. Wykorzystano réwniez studium przypadku Tréjmiasta do zbadania atrakcyjnosci ustug
transportu wspoétdzielonego na jego terenie. Wyznaczono zaréwno obszary koncentracji ustug wspétdzielonych, jak i obszary,
w ktérych transport publiczny jest niedostatecznie rozwiniety, a mobilno$¢ wspotdzielona moze te luke uzupetnié.

Stowa kluczowe: mobilnos¢ wspdtdzielona, transport zréwnowazony, wspétdzielone samochody, wspoétdzielone rowery,
elektryczne hulajnogi, polityka transportowa

Abstract: The problem of the study includes the development of shared mobility in Poland. The determinants of mobility
policies development in the country and abroad were analyzed. Barriers and development tendencies were also determined.
The study uses the following research methods: review and critical analysis of the literature on the subject and industry studies,
statistical and GIS analysis. The conducted analyses clearly indicate that shared transport is systematically gaining popularity.
It is conditioned, among others, by a change in the approach of decision makers to the development of urban centers, taking
a more sustainable direction in their development activities. This transformation is also taking place in the approach to spatial-
functional development of cities. It includes a shift from the traditional design model of focusing on car use to paying more
attention to the needs of residents. It also results from a change in attitudes and awareness of urban users who recognize the
negative environmental impacts resulting from their use. Statistical summaries in Central and Eastern European countries have
been compiled and analysed. The results show that Poland is the leader in terms of the volume of users'’interest in using shared
transport. A case study of Tricity was also used to investigate the attractiveness of shared transport services in its area. Both
areas of concentration of shared services and areas where public transport is underdeveloped were identified, where it was
pointed out that shared mobility can fill this gap.

Keywords: shared mobility, sustainable transport, car sharing, bike sharing, e-scooters, transport policy




Wstep

Wspotdzielona mobilnos¢ (wspétdzielony transport) to
obecnie jeden z najszybciej rozwijajacych sie trendow
w osrodkach miejskich, przejawiajacy sie w polityce
rozwojowej zwigzanej z dgzeniem do zréwnowazo-
nego rozwoju. Wspotdzielony transport (ang. shared
mobility) bazuje na takich zatozeniach, jak: poprawa
wydajnosci i efektywnosci transportu miejskiego,
integracja réznych gatezi transportu, zmniejszenie
potrzeby posiadania wtasnego pojazdu i tym samym —
zmniejszenie liczby pojazdéw na drogach, co skutkuje
znacznym zmniejszeniem zatoréw i emisji zanieczysz-
czen powietrza oraz hatasu (Mitropoulos i in., 2021;
Kope¢, 2019). System ustug opiera sie na wspotuzyt-
kowaniu srodkéw transportu przez pasazeréw w celu
zaspokojenia czasowych potrzeb transportowych
bez przenoszenia prawa wiasnosci z ustugodawcy
na klienta (Nansubuga, Kowalkowski, 2021). Ustugi
te dzielg sie w zaleznosci od sposobu korzystania
czy $rodka przewozu. Wyroéznia je wysoka multimo-
dalnos¢ w przemieszczaniu sie w tkance miejskiej
w poréwnaniu z samochodem osobowym (Koppiin.,
2015). Uzytkownik moze korzystac ze wspoétdzielenia
w formie grupowej albo osobistej. Wszystkie ustugi
wspotdzieleniataczy kilka zaleznosci, m.in.: ograniczo-
ny czasowo dostep do floty pojazdéw niebedacych
w osobistym posiadaniu potencjalnego uzytkownika
oraz wypozyczanie pojazdoéw za posrednictwem
Internetu. Mobilno$¢ ma rowniez sprzyjac¢ wigczeniu
spotecznemu i przeciwdziataniu wykluczeniu transpor-
towemu, szczegdlnie wobec 0s6b nieposiadajacych
prywatnego srodka transportu (Whitmoreiin., 2022).

Gtéwny cel artykutu zwigzany jest z prébg zbadania
rynku wspoétdzielonego transportu w Polsce i ukaza-
nia go na tle tendencji zagranicznych. Szczegétowo
postuzono sie studium przypadku Tréjmiasta, dla
ktérego zbadano atrakcyjnos¢ ustug wspoétdzielo-
nego transportu. Motywem podjecia problemu ba-
dawczego jest dynamiczny rozwéj ustug transportu
wspotdzielonego na polskim rynku, ktéry poprzez
swoja intensywnosc¢ i nowos¢, niekiedy trudny jest
do uchwycenia w jednolite ramy i definicje. W pracy
poruszono takze zagadnienie wielowymiarowosci
zjawiska wspotdzielenia, gdzie wptyw zachodzi nie
tylko na ptaszczyznie rozwoju gospodarczego miasta,
ale takze w aspekcie spotecznym oraz przestrzennym.

Opracowanie wpisuje sie w nurt badan nad roz-
wijajacym sie obszarem badawczym zwigzanym ze
zjawiskiem tranzycji transportowej, czyli przejsciem
do ekologicznego, niskoemisyjnego, spoteczno-prze-
strzennie dostepnego i zréwnowazonego transportu
(Standing i in., 2021; Axsen, Sovacool, 2019). Analiza
skupia sie zaréwno na probie identyfikacji przemian
zachodzacych w krajowym sektorze transportowym
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na tle europejskim, jak i charakterystyce obecnego
stanu funkcjonowania mobilnosci wspotdzielonej oraz
zachodzacych tendencjach rozwojowych.

W badaniu wykorzystano metody ilosciowe i jakos-
ciowe (Apanowicz, 2002). W przypadku metod jakos-
ciowych postuzono sie systematycznym przegladem
i krytyczna analiza literatury przedmiotu oraz opraco-
wan branzowych. Wykorzystano takze analize typu
desk research (Czarniawska, 2014). Przeprowadzono
réwniez obserwacje i badania terenowe na obszarze
Tréjmiasta (Apanowicz, 2002). Dopetnienie stanowity
analizy ilosciowe otwartych danych statystycznych
z takich baz, jak Bank Danych Lokalnych Gtéwnego
Urzedu Statystycznego (BDL) oraz Statista.

1. Zarys teoretyczny

Gospodarka wspotdzielenia, z ktérg wigze sie tematyka
mobilnosci wspotdzielonej nie jest pojeciem nowym.
Znana jest juz od lat 70. XX w. w postaci zagadnienia
wspotdzielonej konsumpcji (ang. collaborative con-
sumption), przejawiajacej sie poprzez akt wspoélnego
korzystania z zasobow materialnych i ustug (Felson,
Spaeth, 1978). Termin wspdlnej konsumpcji oparty
zostat na ekologicznej teorii struktur spotecznych
i wzajemnych zaleznosci miedzy ludZzmii Srodowiskami
(Hawley, 1950). Teoria ta zaktada podejscie behawioral-
ne do wspdlnej konsumpcji jako czynnosci dzielenia
sie i korzystania z ustug oraz zasob6éw materialnych
z innymi ludZzmi w spoteczenstwie, w srodowisku
domowym, szkolnym czy w pracy. Wedtug M. Felsona
i J.L. Spaetha (1978), najistotniejszym czynnikiem roz-
woju wspolnej konsumpgji byt czas i spoteczenstwo.
Obecnie idea wspétdzielenia wybiega poza pierwotny
termin przyjety w latach siedemdziesiatych i jest poj-
mowana znacznie szerzej. Rozumienie pojecia nabrato
nowego sensu wskutek dynamicznego wzrostu tech-
nologii mobilnych i Internetu, dzieki czemu wspétpraca
i wspotdzielenie staty sie o wiele tatwiej osiggalne.
Zainteresowanie zjawiskiem sharing economy
w szerszej perspektywie nastgpito dzieki ksigzce
+What's mine is yours: the rise of collaborative con-
sumption” R. Botsman oraz R. Rogersa (2010). Autorzy
w prosty sposéb wyttumaczyli wspoétdzielong kon-
sumpcje na przyktadzie wiertarki, uswiadamiajac czy-
telnikowi, Ze zaspokajanie osobistej potrzeby, nie wigze
sie z koniecznoscig posiadania czego$ na wiasnosc¢.
Pojecie gospodarki kolaboratywnej obejmuje nie tylko
konsumpcje, ale réwniez zakres produkgcji (ang. collabo-
rative production), edukacji (ang. collaborative education)
czy finanséw (ang. collaborative finance), a ,ekonomia
oparta na wspotpracy” jest terminem oddajacym
ztozonos¢ zjawiska, ktére ewoluowato na przestrzeni
dekad (Kozlak, 2017). Gospodarka wspotdzielenia
w krétkim czasie szybko zaczeta rozprzestrzeniac
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sie na rézne sektory i branze. Wspotczesnie mozna
LSpotkac” jg niemalze w kazdej dziedzinie.

System transportu pasazerskiego w drugiej po-
towie XX w. na $wiecie silnie ukierunkowany byt na
posiadanie i uzytkowanie pojazdéw prywatnych jako
wyznacznika dobrej jakosci zycia i wysokiego statusu
spotecznego. W znacznie mniejszym stopniu kladziono
nacisk na korzystanie z innych srodkéw transportu,
jak kolej, autobus, rower czy takséwka. Na zmiane
takich przekonan wptynety innowacje w dziedzinie
ekonomii wspoétdzielenia oraz technologii informacji,
ktore pozwolity wykroczy¢ poza tradycyjne modele
transportu i paradygmatu wiasnosci. Istote stanowi
personalizacja przy pomocy Internetu w urzadzeniach
takich jak smartfony czy tablety, dzieki ktérym wspot-
cze$ni podrézni moga odbywac podréze prywatnym
autem za pomoca aplikacji (m.in. Uber), skorzystac
z samochodu, skutera elektrycznego, hulajnogi czy
innych pojazdéw na krotki okres czasu podrézy (m.in.
Lime, Traficar), korzysta¢ na zadanie z ustug typu
shuttle (prywatny transport wahadtowy, ktéry regu-
larnie podrézuje miedzy dwoma punktami) czy mie¢
dostarczone zakupy lub jedzenie na wynos za pomo-
ca czyjego$ prywatnego pojazdu (m.in. UberEATS)
(Shaheen i in., 2020; Hu, Creutzig, 2022). Wszystkie
te innowacyjne ustugi wchodza w zakres ogélnego
pojecia wspotdzielonej komunikacji.

Do szeroko pojetej wspoétdzielonej mobilnosci
nalezy wiele réznych srodkéw transportu i ustug
umozliwiajacych uzytkownikowi krétkoterminowy
dostep do srodkéw transportu w razie indywidualnej
potrzeby. Podzieli¢ je mozna na kilka gtéwnych kate-
gorii — carsharing (auta na minuty lub na doby), bikes-
haring (systemy roweréw publicznych), ridesharing,
wspotdzielona mikromobilnos¢, ustugi przejazdow
na zadanie (on-demand ride services, w tym rideso-
urcing), alternatywne ustugi tranzytowe oraz ustugi
sieci kurierskiej (courier network services).

Wspotdzielony transport odnosi sie do wielu syste-
moéw i srodkéw transportu, aby odpowiednio sprostac
zréznicowanym oczekiwaniom i potrzebom uzytkow-
nika. Wspétdzielong komunikacje dodatkowo mozna
podzieli¢ w dwojaki sposéb — na wschodzace ustugi
innowacyjne oraz na podstawowe, obowiazujace
ustugi wspotdzielone. Do innowacyjnych ustug zalicza
sie te, ktoére korzystajg z nowatorskich technologii,
jak aplikacje mobilne i Internet jako podstawa ko-
rzystania z przejazdu, czyli bikesharing, carsharing,
e-hail, mikrotranzyt, mikromobilnos$¢ i ridesourcing.
Do podstawowych ustug, istniejacych juz jakis czas
na rynku, zalicza sie tradycyjne wypozyczalnie aut,
limuzyny, riksze, paratranzyt, takséwki, ustugi shuttles
oraz przede wszystkim transport zbiorowy. Kombina-
¢ja obu klasyfikacji sg natomiast ustugi carpooling,
vanpooling oraz slugging.

W debacie publicznej i naukowej coraz czesciej
zauwaza sie zmiane podejscia do zarzadzania syste-
mem transportowym w kierunku jego zréwnowazo-
nej tranzycji (Soares Machado i in., 2018). T. Litman
(2011) zwraca uwage na to, ze wspotczesny system
transportowy wymaga zaréwno ograniczenia wy-
korzystania i cyrkulacji pojazdéw w funkcjonowaniu
zycia miejskiego, jak i zmiany zachowan w zakresie
wyboru bardziej ekologicznych $rodkéw transpor-
tu — publicznych, jak np. proekologiczne trolejbusy
(Potom, 2018), autobusy elektryczne (Potom, 2021)
oraz mikromobilnosci prywatnej (Kozlak, 2020). Réw-
noczesnie jednak wskazuje sie na to, ze transport
samochodowy ma wyrazng przewage nad innymi
srodkami transportu i trend ten stale ros$nie z uwa-
gi na kwestie lokalizacyjne i przestrzenno-czasowe
(Gadzinski, Goras, 2019; Tarkhov, 2018). W miastach
charakteryzujacych sie wysokim i rosngcym wskazni-
kiem motoryzacji Srodki transportu wspétdzielonego
petnia role uzupetnienia transportu publicznego, a nie
jego rownorzednej alternatywy.

Transformacja i przemiany w sektorze transportu
to nieodtaczna czes¢ jego funkcjonowania. Tranzy-
cja w kierunku mobilnosciowym i wspotdzielonym
sprzyja¢ ma zmniejszaniu ucigzliwosci srodowiskowej
oraz dazeniu do ksztattowania nisko i zeroemisyjnej
gospodarki cztowieka (Cohen, Kietzmann, 2014). Po-
wszechnie wskazuje sie na to, ze przysztoscig dla miast
jest mobilnos¢, szczegdlnie jej multimodalna integracja
i optymalizacja wykorzystania srodkéw transportu
(Nikitas i in., 2017). Obszary miejskie postrzegane sg
jako kluczowe osrodki wzrostu zréwnowazonego
w skali globalnej, z uwagi na utrzymujacy sie trend
wzrostu liczby mieszkarcéw oraz dominujacy wptyw
na ksztattowanie nowych wzorcow uzytkowania (Ly,
2020; Thynell i in., 2010; Chodkowska-Miszczuk, Le-
wandowska, 2018).

2, Charakterystyka komunikacji
wspoétdzielonej na tle ekonomii
wspoétdzielenia

Transport petni istotng role w gospodarce naro-
dowej, przyczynia sie do wzrostu gospodarczego,
technologicznego, spotecznego, poprawy jakosci
zycia mieszkancéw czy zaspokajania potrzeb komu-
nikacyjnych. Jest nierozerwalnym elementem tacza-
cym ze sobg inne sektory gospodarki, wptywajacym
na konkurencyjnos¢ regionéw. Sektor transportu
nalezy rowniez do gtéwnych zrédet zanieczyszczen,
pogtebiajac globalny kryzys klimatyczny (Lane, Beeler,
2017; Buehler, Pucher, 2011). Nieodtagcznym terminem
zwigzanym z transportem i mobilnoscig sg osrodki
miejskie, bedace katalizatorem rozwoju i sposobu
uzytkowania systemoéw transportowych. Znaczny
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deficyt dostepnej przestrzeni w miastach skutkuje
tym, ze wspoiczesnie jestesmy zmuszeni do systema-
tycznych zmian i adaptacji systemoéw transportowych,
tak by zapewni¢ dobra jakos¢ zycia w miescie. Trans-
port wspoétdzielony jest najnowszg odpowiedzig na
coraz bardziej zakorkowane ulice miast i aglomeracji
miejskich. Przekfadajac definicje zréwnowazonego
rozwoju i transportu zrbwnowazonego na karty go-
spodarki wspoétdzielenia, mozna uzna¢, iz transport
wspotdzielony stanowi jedng z nowych form sposobu
wykorzystania mobilnoscii transportu, wpisujaca sie
w kryteria rozwoju zrbwnowazonego (tab. 1).
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3. Transport wspoétdzielony w europejskich
politykach transportowych

Polityka transportowa stanowi jeden z gtéwnych
filarow stymulujacych polityke gospodarcza krajow
europejskich. W coraz wiekszym stopniu polityka UE
koncentruje sie na zrbwnowazonym rozwoju trans-
portu miejskiego, co wykazane jest w licznych pro-
jektach i dokumentach strategicznych, zawierajacych
dtugoterminowe cele dla transportu pasazerskiego
i towarowego, a takze ochrony srodowiska. W 2007 r.
Komisja Wspodlnot Europejskich przedstawita , Zielong

Tab. 1. Gtéwne kryteria zrbwnowazonego rozwoju transportu.

KRYTERIA KRYTERIA KRYTERIA
SRODOWISKOWE SPOLECZNE EKONOMICZNE

1. minimalizacja wptywoéw na $rodo- 1. dostepnosc 1. konkurencyjnos¢

wisko 2. ptynnos¢ 2. warunki pracy w sektorze
2. przeciwdziatanie i likwidacja za- 3. bezpieczenstwo 3. intensywnos¢

grozen srodowiskowych 4. spdjnosc spoteczna 4. infrastruktura

5. integralnosc¢ systemu 5. intermodalnos¢ transportu
transportowego 6. rozwoj rynku ustug transporto-

wych

Zrédto: B. Pawtowska, 2013, s. 205.

Przede wszystkim, wspoétdzielenie pojazdéw nie
tylko zaspokaja podstawowe potrzeby transportowe
ludnosci (rdwnoczesnie bedac alternatywnym, eko-
logicznym i ekonomicznym srodkiem transportu), ale
takze przyczynia sie do zmniejszenia natezenia ruchu
drogowego w miastach. Sprzyja to zmniejszeniu emisji
zanieczyszczen do atmosfery czy zapotrzebowania na
miejsca parkingowe. Mniejsza ilo$¢ samochodéw na
drogach stwarza wiekszy komfort podrézy i bezpie-
czenstwa (Stys$iin., 2016 za KoZlak, Pawtowska, 2017).
Wspétdzielony transport definiowany jest takze za
pomoca wspoétdzielonych rowerdéw, skuteréw oraz
hulajnég. Wspétdzielenie pojazdéw jednosladowych
wigze sie z nastepujacymi korzysciami: dobra do-
stepnos¢ transportowa do miejsc niedostepnych dla
samochodoéw czy znacznie nizsze koszty uzytkowania.
W kontekscie zrbwnowazonego transportu, systemy
wspotdzielenia roweréw lub hulajnég nie tylko pro-
muja rozwoj ruchu rowerowego wzgledem ruchu
samochodowego, ale takze napedzaja gospodarczo
regiony i integruja ze soba inne systemy transportowe
w miescie. Najistotniejszym elementem jest angazo-
wanie mieszkancéw osrodkéw miejskich do bardziej
efektywnego uczestnictwa w sprawach zwigzanych
z juz istniejaca siecig transportowaq i zahamowanie
rozwoju transportu drogowego na rzecz rozwoju
transportu kolejowego, morskiego, rowerowego i pro-
mogji transportu publicznego.

Ksiege w kierunku nowej kultury mobilnosci w mie-
$cie”, w ktorej zawarto pie¢ wyzwan wymagajacych
zintegrowanego podejscia (Komisja Wspdlnot Euro-
pejskich, 2007). Naleza do nich wyzwania zwigzane
zutrzymaniem ptynnego ruchu w miastach, rozwojem
zielonych miast i bardziej inteligentnego, dostepne-
go, bezpiecznego oraz niezawodnego transportu
miejskiego. Przyjete cele i kierunki skupiaja sie na
0gdlnych wyzwaniach osrodkéw miejskich w zakresie
zréwnowazonego rozwoju, w celu pogodzenia ochrony
Srodowiska i poprawy jakosci zycia w miescie z rozwo-
jem gospodarczym. Dokument wskazuje na potrzebe
wprowadzenia nowych technologii, optymalizacje
korzystania z samochodéw osobowych za pomoca
ich wspotuzytkowania (carsharing) i wspdlnych dojaz-
déw, ktére przyczyniaja sie do zmniejszania zatoréw
w miastach, a takze propagowanie mobilnosci pieszej
i rowerowej. Istotnym zagadnieniem w kreowaniu
nowej mobilnosci jest takze wykorzystanie paliw
alternatywnych, np. biopaliw i wodoru w transporcie
zbiorowym oraz takséwkach.

Istotnym unijnym dokumentem w zakresie polityki
transportowej jest Biata Ksiega Transportu z 2011 r.,
ktora przedstawia szereg celéw z kilkunastoma ini-
cjatywami, w tym ,efektywny i zintegrowany system
mobilnosci (jednolity europejski obszar transportu,
promowanie warunkéw pracy wysokiej jakosci, bez-
pieczny transport, jako$¢ ustug), innowacje z mysla
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o przysztosci (polityka badan i innowacji w zakresie
transportu, promocja zachowan zgodnych z zasada
zrébwnowazonego rozwoju, zintegrowana mobilnos$¢
w miastach), nowoczesna infrastrukturaiinteligentne
finansowanie (spdjnos¢ terytorialna i wzrost gospo-
darczy, spojne ramy finansowania, unikanie zakto-
cen)”. Dokument podkresla wage zmniejszenia emisji
gazoéw cieplarnianych w sektorze transportu o 60%
do roku 2050, co stanowi priorytetowy cel polityki
transportowej UE przyjetej w Biatej Ksiedze. Cel ten
wspierany jest przez kilka szczegétowych zamia-
réw, w tym przede wszystkim przejscia na bardziej
ekologiczny transport (zaréwno indywidualny, jak
i zbiorowy), m.in. przy zmniejszeniu liczby pojazdéw
z napedem konwencjonalnym w systemach trans-
portu publicznego (osiggniecie do roku 2030 wolnej
od emisji CO, logistyki w miastach) czy zastosowania
zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci”.
Dla koncepcji ustug transportu wspétdzielonego cele
s istotne, gdyz daja mozliwos¢ rozwoju w kierunku
elektrycznych pojazdéw w systemach wspoétdzielo-
nych i rozwoju e-mobilnosci w osrodkach miejskich.

Jeden z najbardziej szczegdtowych dokumentéw
dotyczacych mobilnosci na obszarach zurbanizowa-
nych stanowi Pakiet Mobilnosci Miejskiej (Urban Mo-
bility Package) 22013 r. W dokumencie sprecyzowano
tematyke zawarta w Biatej Ksiedze z 2011 r., potozono
takze nacisk na wprowadzenie zmian w mobilnosci
miejskiej w celu zapewnienia zréwnowazonego roz-
woju obszaréw zurbanizowanych. Priorytetowymi
polami dziatania w dokumencie sg logistyka miejska,
inteligentne systemy transportowe, inteligentne opta-
ty drogowe, odpowiednie regulacje dostepnosci do
miasta i bezpieczenstwo drogowe. Istotng inicjatywa
jest wprowadzenie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plans, w skrécie
SUMP), integrujacych wszystkie wskazane pola dzia-
tarn UE. W dokumencie podkresla sie wage wymiany
doswiadczen w zakresie dobrych praktyk mobilnosci
w miastach. Powstato wiele programéw wspierajacych
przyszte dziatania wiadz lokalnych, jak ELTIS, URBACT,
CIVITAS oraz Europejskie Partnerstwo Innowacyjne
na rzecz Inteligentnych Miast i Spoteczenstw (Smart
Cities and Communities). UE wystosowata dokument
dotyczacy wytycznych opracowania i wdrozenia SUMP
- Sustainable Urban Mobility Planning (2019b). Stra-
tegia ta wyznacza dtugoterminowe i zréwnowazone
scenariusze rozwoju mobilnoscii koordynacje miedzy
samorzadami, obywatelami, interesariuszami oraz
sektorami gospodarki (transport, zagospodarowanie
przestrzenne, ochrona srodowiska, polityka spoteczna,
zdrowie, bezpieczenstwo). W dokumencie wskazano
czynniki, ktére w znaczacy sposéb zmienig przysztosc
mobilnosci miejskiej: elektryfikacja transportu, auto-
matyzacja systemow transportowych, nowe koncepcje

biznesowe transportu pasazerskiego i towarowego
(Mobility-as-a-Service, w skrocie Maa$S) oraz mobilnos¢
wspotdzielona (ride-hailing, carsharing, bikesharing).
Wspétdzielony transport, e-mobilnos¢ oraz Maas sta-
nowig duzg cze$¢ przysztych scenariuszy mobilnosci
w miastach europejskich. W obrebie tych zagadnien
powstaty osobne dokumenty strategiczne Europej-
skiej Platformy Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej — ,Mobility as a service and sustainable
urban mobility planning” (2019d), odnoszace sie do
zagadnienia gospodarki cyfrowej i innowacji systemu
Maas, ,Electrification - planning for electric road
transport in the SUMP context” (2019a), nawiazujace
do rozwiazan dotyczacych e-mobilnosci w miastach
oraz ,Integration of shared mobility approaches in
sustainable urban mobility planning” (2019¢), po-
$wiecone prawidtowemu wdrazaniu szeroko pojetych
systemow wspotdzielonej mobilnosci w przestrzeniach
miejskich.

4. Zarys rozwoju transportu wspétdzielonego
w Europie

W celu przedstawienia poziomu rozwoju ustug mo-
bilnosci wspoétdzielonej w Polsce na tle tendencji
europejskich wybrano grupy krajéw z Europy Za-
chodniej i Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére po-
zwolity zidentyfikowac pozycje tych ustug w Polsce.
W ujeciu zachodnioeuropejskim wybrano takie kraje,
jak Francja, Hiszpania, Niemcy, Wielka Brytania oraz
Witochy. Wykorzystano dane z 2019 r., ze wzgledu
na pézniejszy rozwoéj ogdlnoswiatowej pandemii
Covid-19.

W pierwszej kolejnosci uwzgledniono ustugi ride-
-hailing oraz taxi. Na podstawie wynikéw z 2019 r.
planowano tendencje wzrostowg we wszystkich kra-
jach do roku 2025 r. Najwiekszy udziat pod wzgledem
przychoddéw posiadata Wielka Brytania, ktérejw 2019r.
przychéd z tych ustug siegnat 11 mld dolaréw, a do
2025 r. prognozowano wzrost do ponad 12,2 mld (co
oznaczatoby $rednio 1,8% wzrostu rocznie). Na drugim
miejscu znalazty sie Niemcy (5,9 mld dolaréw), a na-
stepnie Francja (4,1 mld przychodu). Zaobserwowano,
ze najszybciej rosnace przychody odnotowywata
Hiszpania, plasujaca sie na czwartym miejscu z kwo-
ta 2,6 mld dolaréw przychodu. Na ostatnim miejscu
byty Wtochy, gdzie roczny wzrost przychodu z ustug
szacuje sie na 0,8%. W 2019 r. odnotowano kwote
réwna 1,5 mld, a do 2025 r. przychéd ten miat wzros-
na¢ zaledwie do 1,6 mld dolaréw (Mobility Market
Outlook, 2020).

Pod wzgledem liczby uzytkownikéw ride-hailingu
i ustug takséwkowych w zestawieniu krajéw zachodnio-
europejskich najlepiej prezentuje sie Wielka Brytania
(17,5 mIn uzytkownikéw). Do 2025 r. prognozuje sie
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wzrost liczby korzystajacych w Wielkiej Brytanii do
18,8 mlIn. Na drugim miejscu jest Francja (z 16 min
uzytkownikéw), Hiszpania (11 mlIn), Niemcy (10,9 mln)
i Wtochy z zaledwie 5,9 min uzytkownikéw. Wydatki na
ustugi ride-hailing i taxi w krajach zachodniej Europy
beda systematycznie wzrastac. Znacznie wyrdznia sie
natym tle Wielka Brytania, gdzie dochdd na jednego
uzytkownika wynioést 630 dolaréw (Mobility Market
Outlook, 2020; Mobility Market Service, 2020).

Nastepnie poddano analizie carsharing, ktéry no-
tuje tendencje wzrostowa. Najwiekszy rynek posiada
Wielka Brytania z przychodem liczagcym 785 min
dolaréw, jednakze sredni roczny wzrost przychodu
dla Wielkiej Brytanii wynosi zaledwie 2%, co jest naj-
nizszym prognozowanym wzrostem wsrdéd wyrdznio-
nych krajow. Najszybszy roczny procentowy wzrost
przychodéw osiagajg Niemcy, gdzie oszacowano, iz
rocznie srednio przychdéd bedzie wzrastat o 7%. Do
2025 r. moze wynies¢ 767 min dolaréw przychodu
(w poréwnaniu z 2019 r. wzrost o ponad 250 min
dolarow).

Pod wzgledem liczby uzytkownikéw carsharin-
gu najwiekszy popyt charakteryzuje Niemcy, gdzie
odnotowano ich 2,2 min. Szacuje sie, ze do 2025 r.
Niemcy nadal beda na czele analizowanych krajow
pod wzgledem liczby korzystajacych, ktéra ma sie
zwiekszy¢ do 3,1 mln. Najmniejszy popyt na carsha-
ring odnotowano we Francji z zaledwie milionem
uzytkownikéw. Pod wzgledem srednich wydatkéw
na uzytkownika, najwieksza wartos¢ dotyczy uzyt-
kownikéw z Wielkiej Brytanii. W 2019 r. odnotowano
kwote rowna 424 dolaréw rocznie, a do 2025 r. Sredni
roczny wydatek korzystajagcego na ustuge ma wzros-
nac¢ do 427 dolaréw. Najbardziej dynamiczny wzrost
dochodu odnotowano w Hiszpanii, gdzie w 2019 .
wynosit 367 dolaréw, a do 2025 r. wzrosngé ma o 25
dolaréw (Mobility Market Outlook, 2020; Mobility
Market Service, 2020).

Kolejng z analizowanych ustug jest bikesharing,
ktéry wykazywat tendencje wzrostowa zaréwno co
do liczby uzytkownikéw, jak i wartosci przychodu.
Najwiekszy udziat w przychodach posiadata Francja,
gdzie wynidst on 59 min dolaréw w 2019 r. Szacowa-
no, ze we Francji wzrost ustug bikesharingowych od
2019 r. bedzie notowany srednio o 5% kazdego roku,
co do 2025 r. ma wynies¢ 80 min dolaréw. Najstabiej
prezentuje sie Hiszpania, gdzie w 2019 r. odnotowano
o potowe mniej przychodu nizw innych zachodnioeu-
ropejskich krajach (25 mlIn). Mimo najmniejszego przy-
chodu szacuje sie dos¢ dynamiczny wzrost przychodéw
z bikesharingu w Hiszpanii. Do 2025 r. oszacowano go
na 35 min, co oznacza $rednio 5,6% kazdego roku od
2019 r. Mimo iz Francja posiada najwieksze dochody
z ustug bikesharingu wsréd analizowanych krajéw
Europy Zachodniej, to w kwestii liczby uzytkownikéw
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wypada najstabiej. W 2019 . liczba uzytkownikéw we
Frangji liczyta 1,4 min, jednak do 2025 r. prognozuje
sie wzrost liczby uzytkownikéw do 1,60 min. Podob-
ne wyniki charakteryzuja Wielka Brytanie. Chociaz
Francja posiada najmniej uzytkownikéw sposréd
pieciu wyrdznionych krajow europejskich, to prze-
cietny uzytkownik wydaje na bikesharing najwiecej
ze wszystkich mieszkancéw analizowanych krajow.
W 2019 r. we Francji odnotowano $redni przychéd
na jednego uzytkownika w wysokosci 42 dolaréw, co
do 2025 r. ma zwiekszy¢ sie do 49 dolaréw. Najmniej
posréd pieciu krajow wydajg uzytkownicy z Wtoch
i Hiszpanii, gdzie przecietny uzytkownik wydat
19 15 dolaréw (Mobility Market Outlook, 2020; Mo-
bility Market Service, 2020).

W odniesieniu do struktury wiekowej uzytkow-
nikéw ustug carsharing, bikesharing, wypozyczalni
samochodéw, ustugi ride-hailing oraz taxi, a takze
ustug autobusowych, kolejowych i lotniczych, w wy-
réznionych krajach Europy zauwazy¢ mozna przewage
0s6b w przedziale wiekowym 25-54 lata (Mobility
Market Service, 2020).

Wsrod krajow Europy Srodkowo-Wschodniej wy-
brano pie¢ krajow: Polske, Litwe, Czechy, Stowacje
i Wegry. Wymienione kraje cechuja sie m.in. podobng
$ciezka transformacji gospodarczej i integracji z Uniag
Europejska, zblizong wartoscig PKB per capita, wspdl-
nym modelem wzrostu i potozeniem geograficznym.
Prezentowane statystyki dla wskazanych krajéw po-
dawane sg w 0gdlnym przyblizeniu.

W zakresie ustugi carsharingu sposréd pieciu kra-
jow nieporéwnywalnie wyrdzniaja sie statystyki dla
Polski. Przychody z ustug carsharingu sg niemalze
dwunastokrotnie wieksze niz w pozostatych krajach.
W 2019 . Polska odnotowata przychody w wysokosci
ok. 95 min dolaréw, ktére do 2025 r. wzrosnaé powin-
ny do wartosci ok. 145 min dolaréw. Najstabiej pod
tym wzgledem prezentuje sie Litwa, gdzie w 2019 r.
przychéd z ustug carsharingu wynosit ok. 5,4 min
dolaréw (Mobility Market Outlook, 2020; Mobility
Market Service, 2020). Statystycznie Polacy na ustuge
carsharingu wydaja najwiecej sposréd wszystkich
krajow wschodnioeuropejskich objetych analiza.
Widac tendencje wzrostowa sredniego przychodu
na uzytkownika w Polsce, gdzie w 2017 r. wynosit on
172,6 dolary, w 2018 — 179,7 dolaréw, aw 2019 - 186,8
dolaréw. W 2020 r. widoczny jest wptyw pandemii na
ustugi carsharingu. Nastapit spadek dochodéw do
poziomu 153,9 dolaréw.

Pod wzgledem liczby uzytkownikéw w ustudze
carsharing Polska rowniez mocno odstaje od reszty
krajéw. W latach 2019-2025 liczba korzystajacych
systematycznie wzrasta i waha sie od 0,5 do 0,6 min.
Najmniejszg liczbe uzytkownikéw posiada Litwa z pro-
jektowana tendencja wzrostowa w latach 2019-2025
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w przedziale 0,04-0,08 min (Mobility Market Outlook,
2020; Mobility Market Service, 2020).

Rozktad procentowy struktury wiekowej uzyt-
kownikéw carsharingu jest podobny we wszystkich
krajach. Najliczniejsza grupe stanowig uzytkownicy
w wieku 25-34 lata. W Polsce grupa ta stanowi 43,35%
wszystkich korzystajacych, na Litwie — az 45,5%, na
Wegrzech - 29,6%, a w Czechach 37,9% (Mobility
Market Outlook, 2020; Mobility Market Service, 2020).

W Polsce struktura pitci uzytkownikéw jest mniej
wiecej wyréwnana — 51% mezczyzn, 49% kobiet. Pod
wzgledem dochoddéw najwiekszy odsetek stanowig
uzytkownicy o wysokich zarobkach - 38,5%, kolejno
o niskich zarobkach - 33,9%, a na ostatnim o $rednich
zarobkach - 27,5%, co oznacza, ze ustuga jest mniej
wiecej popularna w podobnym stopniu bez wzgledu
na poziom zamoznosci (Mobility Market Outlook, 2020;
Mobility Market Service, 2020).

Analizujac ustugi bikesharingu pod wzgledem
srednich rocznych przychodéw, prawie wszystkie
wyroznione kraje Europy Srodkowo-Wschodniej majg
podobng charakterystyke i tendencje wzrostowa. Wy-
jatkiem jest Polska, ktéra mocno odbiega od srednich
dochoddw w innych krajach (niemalze siedmiokrotnie).
W 2019 r. przychody z ustug bikesharingu w Polsce
siegnety ok. 21 mIn dolaréw, gdzie w innych kra-
jach przychéd wahat sie w przedziale 0,75-3,5 mln -
ok. 3,5 mIn dolaréw w Czechach, ok. 3 min na We-
grzech, 2 min na Stowacji i ok. 0,75 mln na Litwie.
W odréznieniu od carsharingu ustugi bikesharing nie
odnotowaty znacznych strat finansowych spowodo-
wanych wybuchem pandemii w 2020 .

Pod wzgledem liczby uzytkownikéw w ustudze
bikesharing wéréd wybranych krajéw réwniez wyrdznia
sie Polska. Liczba ta jest niemalze dziesieciokrotnie
wieksza nizw pozostatych krajach. Niewielkie zr6zni-
cowanie wykazuje rozktad struktury wiekowej uzyt-
kownikéw bikesharingu w kazdym z panstw. W Polsce,
na Litwie i w Czechach najliczniejsza grupe stanowia
uzytkownicy w wieku 25-35 lat (Polska — 33,9%, Cze-
chy - 33,3%, Litwa - 30,9%), natomiast na Wegrzech
najliczniejsza grupa sg uzytkownicy w przedziale wie-
kowym 35-44 (27,7%). Popularnosc ustug bikesharingu,
takze podczas trwania ogélnoswiatowej pandemii,
$wiadczy o mniejszych obawach uzytkownikéw przed
zakazeniem niz w przypadku ustug wymagajacych
podrézy samochodem na minuty lub taxi (Mobility
Market Outlook, 2020; Mobility Market Service, 2020;
Shared Mobility in Poland, 2020).

Pandemia Covid-19 wyraznie wptyneta na ustugi
wspotdzielonej mobilnosci w Polsce z powodu ko-
niecznosci zachowania przez mieszkancéw dystansu
spotecznego (Tarkowskiiin., 2020). Zestawiono $rednie
miesieczne wydatki uzytkownikéw na poszczegdlne
ustugi w okresie przed pandemia oraz w czasie jej

trwania. Przed pandemia przecietnie uzytkownik car-
sharingu wydawat 133 zt (czyli najwiecej ze wszystkich
ustug mobilnych), a w okresie od kwietnia do lipca
2020 r. wartosc¢ ta zmalata ponad dwukrotnie - do 58 zt
miesiecznie. Podobng zaleznos¢ wida¢ w pozostatych
ustugach. Wynajem roweréw miejskich charaktery-
zuje spadek z 39 zt miesiecznie do 23 zt, wynajem
elektrycznych hulajnég z 41 zt do 19 zt miesiecznie,
awynajem elektrycznych skuteréw z 49 zt miesiecznie
do 20 zt. Zmniejszyt sie takze zysk firm oferujacych
ustugi typu carpool czy ridesourcing, jak Uber oraz
takséwki (Shared Mobility in Poland, 2020).

W Polsce najbardziej rozwinietg sie¢ ustug posia-
daja ustugi bikesharing. Pod wzgledem liczby po-
jazdéw dominuja wspotdzielone rowery miejskie,
ktérych w 2019 r. byto ok. 24,66 tys. Wedtug prognoz
Stowarzyszenia Mobilne Miasto (2020) liczba tych
pojazdéw do 2025 r. ma wzrosna¢ az do 57,05 tys.
Druga dynamicznie rozwijajacg sie ustuga sg wspot-
dzielone hulajnogi elektryczne, a nastepnie wspét-
dzielone auta na minuty/doby. Najmniej popularna
ustuge stanowig wspoétdzielone elektryczne skutery,
ktore w 2019 r. charakteryzowaty sie najmniej liczng
flota pojazdéw w poréwnaniu z innymi ustugami —
1,48 tys. Do 2025 r. prognozuje sie, ze flota elektrycz-
nych skuteréw bedzie wieksza od wspétdzielonych
autiosiggnie liczbe niespetna 9 tys. pojazdéw (Shared
Mobility in Poland, 2020).

Pod wzgledem liczby uzytkownikéw w Polsce
niezmiennie dominuje bikesharing — 2,2 min uzytkow-
nikdéw w 2019r., z prognozowana liczba korzystajacych
5,94 min do 2025 r. Duzy skok liczby uzytkownikéw
szacuje sie dla wspoétdzielonych elektrycznych hulaj-
nog, gdzie liczba korzystajacych oséb w 2019 r. wy-
nosita 220 tys. Do 2025 r. wartos$¢ ta wzrosng¢ ma do
2,51 min. Dynamicznie rosna¢ ma takze liczba uzyt-
kownikéw elektrycznych skuteréw, ktéra w 2019 r.
wynosita 310 tys., a do 2025 r. prognozuje sie wzrost do
2,33 min. W przypadku carsharingu liczba korzysta-
jacych wynosita 630 tys. w 2019 r. Odnotowuje ona
najwolniejszy przyrost sposréd wszystkich wyréznio-
nych ustug. W 2025 r. liczba uzytkownikéw carsharingu
w Polsce powinna wynosi¢ 1,88 min (Shared Mobility
in Poland, 2020).

5. Rozwoéj komunikacji wspétdzielonej
w Polsce

5.1. Zarys historyczny

Pierwsze ustugi transportu wspoétdzielonego przypisuje
sie systemom roweréw miejskich. Ta forma komunikacji
wspotdzielonej datuje swoéj poczatek na drugg potowe
XX w. Od tego czasu zainteresowanie nig na catym
Swiecie, w tym w Polsce, systematycznie wzrasta (ryc. 1).
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Ryc. 1. Rozmieszczenie przestrzenne systemoéw roweru miejskiego w Polsce.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

Pierwszy system roweru publicznego zostat uru-
chomiony na polskim rynku w 2008 r. w Krakowie
i byt wspétfinansowany w ramach europejskiego
programu ,Civitas Caravel”. Wéwczas sie¢ roweréw
publicznych trzeciej generacji pod nazwga BikeOne
dziatata przez dwa miesigce. System powrdécit na state
dwa lata pdézniej z jedynie 100 roweramii 12 stacjami
(Puzio, 2020). W 2016 r. zostat zastgpiony przez system

bezobstugowych wypozyczalni rowerowych czwar-
tej generacji o nazwie Wavelo, obstugiwany przez
firme BikeU. Dziatat do 2019 r. W dalszej kolejnosci
powstawaty systemy roweru publicznego RoweRes
w Rzeszowie (firmy Romet Rental Systems) oraz system
Wroctawskiego Roweru Miejskiego (firmy NextBike),
uruchomione w 2011 r. Flagowym przedsiewzieciem
jest system roweréw publicznych Veturilo w Warszawie,



Rozwdj mobilnosci wspdtdzielonej w Polsce na tle tendencji europejskich 15

uruchomiony w 2012 r. przez firme NextBike. Obecnie
jest on jednym z najwiekszych systemdéw roweréw
miejskich w catej Europie. Warszawski systemem
bikesharingu stanowi system trzeciej generacji. Pro-
mowany jest jako optymalne uzupetnienie transportu
publicznego, optacane w catosci z budzetu miejskiego
(Raport stowarzyszenia Mobilne Miasto, 2019).
Druga najpopularniejsza forma wspotdzielonej
mobilnosci jest carsharing (Hui i in., 2017 za M. Ku-
bera, 2018). W Polsce idea auta na minuty to zjawisko
nowe. Pierwsze doswiadczenia carsharingu w Polsce
datowane sg na 2015 r. i dotyczg firmy start-up Go-
Get.pl z Wroctawia. Firma wprowadzita do obiegu
niewielka flote pojazdéw (po dwdch latach opraco-
wywania oprogramowania), gdzie przy rezerwacji
samochodu nalezato optaci¢ za czas i szacunkowa
liczbe kilometrow oraz wptacic¢ kaucje (Kubera, 2018).
Ze wzgledu na dtugi okres wdrazania ustugii niewielka
flote pojazddw (zaledwie pie¢ samochodoéw, stan na

grudzien 2018r.) firma nie osiggneta dobrych wynikéw.
Pierwsza firma oferujgca ustugi carsharing na wieksza
skale byta firma Traficar, ktéra udostepnita na minuty
swoja flote pojazdéw spalinowych (w liczbie 100
aut marki Renault Clio) w 2016 r. w Krakowie. Firma
od poczatku dziatalnosci zyskata duza popularnos¢,
czego dowodem byto podwojenie liczby pojazddéw
po pot roku dziatalnosci oraz jej potrojenie w 2017 r.
(Kubera, 2018). W tym samym roku Traficar poszerzyt
swoja dziatalnos¢ o takie osrodki jak Warszawa, Poznan,
Wroctaw i Tréjmiasto. We wszystkich miastach korzy-
stanie z ustugi nastepuje poprzez aplikacje mobilna.
Kolejnym krokiem w rozwoju aut na minuty w Polsce
byto wprowadzenie samochodéw elektrycznych przez
wroctawska wypozyczalnie samochodoéw Vozilla, ktéra
rozpoczeta swoja dziatalnos¢ w 2017 r. udostepniajac
190 samochodéw osobowych oraz 10 aut dostaw-
czych (ryc. 2).
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Ryc. 2. Rozmieszczenie przestrzenne ustug carsharingowych w Polsce.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw rozproszonych.



Kolejnym rodzajem ustugi wspétdzielonej sg elek-
tryczne skutery (@ang. mopedy/vespa-like scootersharing).
W Polsce pierwsza ustuga elektrycznych skuteréw na
minuty wystartowata w 2017 r.w Warszawie dzieki firmie
Blinkee.city (odpowiedzialnejtakze za elektryczne hulajno-
gii systemy roweréw miejskich w Polsce) (ryc. 3). Podobnie
jak w ustudze carsharing, korzystanie z elektrycznych
skuteréw jest mozliwe poprzez aplikacje mobilna.
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Ostatnim rodzajem pojazdéw, wliczajacych sie do
systemu wspotdzielonego transportu, sg elektryczne
hulajnogi stanowigce najnowsze osiggniecia w zakresie
mikromobilnosci miejskiej. O systemach e-hulajnég
w Polsce mozna byto ustysze¢ juz w 2018 r. dzieki
firmie Lime (ryc. 4). Jako pierwsze miasta Polski do
wprowadzenia swoich ustug wybrata Wroctaw, Warsza-
we i Poznan (Raport stowarzyszenia Mobilne Miasto,

POZNAN
- Blinkee
- hop.city
- EcoShare

LEGENDA:
D Granice wojewodztw

Systemy skuteréw miejskich
wedlug operatoréw:

blinkee
eco share
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Ryc. 3. Rozmieszczenie przestrzenne systemow elektrycznych skuteréw w Polsce.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw rozproszonych.
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Ryc. 4. Rozmieszczenie przestrzenne systemow elektrycznych skuteréw w Polsce.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatéw rozproszonych.
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2019). Pojazdy maja mozliwos$¢ osiggania predkosci
do 25 km/h na dystansie 37 km i dostepne sa do
wypozyczenia poprzez aplikacje mobilna.

Historia funkcjonowania komunikacji wspotdzielo-
nej pokazuje, ze trend ten we wspotczesnej mobilnosci
transportowej cieszy sie popularnoscig zaréwno na
Swiecie, jak i w Polsce (Dorocki, 2019; Kwiatkowski,
2018). W krajowej rzeczywistosci znaczny wptyw na
to miato wsparcie finansowe z funduszy europejskich
(Goliszek, 2017). Do gtéwnych czynnikéw wzrostu jego
znaczenia mozna zaliczy¢ pogtebiajaca sie Swiado-
mos¢ ekologiczng zaréwno wiadz, jak i uzytkownikéw
oraz szerzacy sie coraz bardziej kryzys dostepnosci
transportowej w polskich miastach (Wolny-Kucinska,
2020). Wedtug raportu stowarzyszenia Mobilne Miasto
z2019r., do wspodtdzielonej mobilnosci w Polsce miato
dostep szacunkowo prawie 12 min oséb.

5.2. Uwarunkowania funkcjonowania
irozwoju

Poziom jakosci ustug, w tym takze transportowych,
uzalezniony jest od wielu czynnikéw, przyczyniajacych
sie do ogdlnego odbioru cech uzytkowych danej ustugi.
Miary jakosci ustug transportowych mozna podzieli¢
na kilka cech jakosciowych: dostepnos¢ czasowo-
przestrzenng, dostepnos¢ ekonomiczng, dostepnosc
ilosciowa, zdolnos¢ przewozowg i przetadunkowq oraz
proekologicznos¢ (Grzelakowski, 2016). Wymienione
grupy cech charakteryzuja sie rézng intensywnoscia,
w zaleznosci od przedstawianej ustugi transportowej,
zaktadajac réwnoczesnie, ze odbidr tych cech znajduje
sie w kategorii obiektywnej i zarazem mierzalnej.

Miara dostepnosci czasowo-przestrzennej (cze-
sto utozsamiana z dostepnoscia transportowa) jest
kluczowa w szacowaniu poziomu jakosci ustug trans-
portowych na danym obszarze. To ona przesadza
o komponencie transportowym, czyli tatwosci odbycia
podrézy miedzy dwoma punktami w danym terenie
(Komornickiiin., 2009). Niezaleznie od wyboru $rodka
transportu, pod uwage bierze sie trzy podstawowe
sktadniki dostepnosci przestrzennej: czas, koszt oraz
wysitek zwigzany z odbyciem podrézy.

W kwestii komponentu czasu, pod uwage brany
jest we wszystkich srodkach transportu czas odbycia
podrdzy oraz czas jaki trzeba poswieci¢ np. na pra-
widtowe zaparkowanie pojazdu. Dodatkowo przy
skuterach i autach w gre wchodzi czas zwigzany z kon-
gestig drogowa.

Czynnikiem przestrzennym wyrdzniajagcym trans-
port wspotdzielony od innych gatezi ustug transporto-
wych jest ograniczenie uzytkowania do konkretnych
stref odziatywania, zamknietych w granicach miasta,
zespotu miast lub niekiedy gminy. Brana jest takze
pod uwage sezonowos¢, np. dtugosé trwania sezonu

rowerowego. Przewaznie obejmuje okres wiosna-
lato-jesien. Do nietypowych przypadkéw nalezy
okres wrzesien—-pazdziernik-listopad. Na tle innych
systeméw rowerowych wyréznia sie Wroctawski Rower
Miejski dziatajgcy catorocznie.

Pod wzgledem dostepnosci czasowo-przestrzennej
drugim najbardziej rozwinietym systemem wspotdzie-
lenia pojazddw sa ustugi carsharingowe, obstugiwane
obecnie catorocznie przez siedem firm — 4mobility,
EasyShare', Innogy, MiiMove, Panek, Traficar i Wozi-
Bus. Na tle innych firm najbardziej wyréznia sie Panek
CarSharing ze wzgledu na najwiekszg skale funkcjo-
nowania. Wedtug stanu na listopad 2020 r. ustuga
carsharingowa Panka dostepna byta w 250 miastach
Polski liczacych powyzej 20 tys. mieszancéw. Flota
pojazdéw Panka mozna podrézowac po catym kraju,
pod warunkiem zakorczenia wynajmu w wyznaczonej
strefie wérdd 250 miast.

Znacznie mniej rozwinieta przestrzennie jest sie¢
wspotdzielonych systemow elektrycznych skuterdw,
ze wzgledu na krotki czas istnienia tej ustugi w Polsce.
Dobra dostepnoscia ciesza sie przede wszystkim naj-
wieksze miasta. Tak jak w przypadku roweru miejskiego,
korzystanie ze skuteréw charakteryzuije sie sezonowoscig
(zazwyczaj uruchamiane sg na wiosne) i ograniczeniem
do konkretnych stref wyznaczonych w miescie.

Sie¢ wspotdzielonych elektrycznych hulajnég jest
najdynamiczniej rozwijajaca sie ustuga. Charakteryzuje
ja model dziatania typu free-floating, oznaczajacy
mozliwos$¢ wypozyczenia i zwrdcenia pojazdu w do-
wolnym miejscu w granicach wyznaczonej strefy.
Z tego powodu hulajnoga przezwycieza tak zwany
problem pierwszej i ostatniej mili (McKenzie, 2021).

Kolejny istotny komponent transportu wspétdzie-
lonego stanowi dostepnos¢ ekonomiczna. Zaczynajac
od carsharingu, ktory sposrod wszystkich form wspét-
dzielonego transportu charakteryzuje sie najbardziej
zréznicowana flotg, koszty ustug oparte sa na dwdch
gtéwnych sktadowych - optacie za pokonany dystans
oraz optacie za czas jazdy. Mniejszg réznorodnoscia
cenowg cechuja sie pozostate pojazdy wspoétdzielone,
rowery miejskie, skutery i hulajnogi elektryczne. Pod
wzgledem dostepnosci ekonomicznej najbardziej
optacalnym z pojazdéw wspotdzielonych jest ro-
wer publiczny dotowany przez administracje miasta
ze $rodkéw publicznych, gdzie najczesciej pierwsze
15-20 minut jazdy sa darmowe, a nastepnie koszt liczy
sie w wymiarze godzinowym.

' EasyShare wycofato sie z carsharingu w lutym 2022 r.
przechodzac na wynajem stacjonarny, srednio- i diugo-
okresowy (pozostawiajac jedynie ustuge PKP Mobility
w Tréjmiescie, ktéra jest namiastka carsharingu). Firmy
Innogy i MiiMove takze wycofaty sie z rynku pod koniec
2021 r.



Nastepng miare jakosci komunikacji wspotdzielo-
nej w Polsce tworzy stopien wptywu na srodowisko
(emisja spalin, poziom generowanego hatasu, zuzycie
infrastruktury). Pojazdy napedzane elektrycznie lub sitg
miesni pozostawiajg po sobie jedynie blisko zerowy
slad srodowiskowy. Wspotdzielone rowery miejskie,
elektryczne skutery i hulajnogi przeciwdziatajg nega-
tywnym zjawiskom w przestrzeni miejskiej (zagesz-
czeniu ruchu, kongestii i emisji spalin) (Liszka, 2013).

Miedzynarodowa gospodarka i przemyst transpor-
towy charakteryzuja sie szybkim tempem rozwoju
i wzmozong konkurencyjnoscia. Pogarszajaca sie
jakos¢ zycia w miescie i coraz bardziej sSwiadome
ekologicznie spoteczenstwo sa gtéwnymi determinan-
tami ciggtych zmian w zakresie mobilnosci miejskie;j.
Sukces szeroko rozumianej wspotdzielonej mobilnosci
$cisle opiera sie na rownowadze miedzy interesem
publicznym i oferowanymi rozwigzaniami transporto-
wymi, odpowiadajacymi na problemy wspétczesnych
aglomeracji miejskich, a w dalszym planie na rozwoju
innowacji, przynoszacym zysk konsumentowi. Tren-
dy rozwojowe wspotdzielonego transportu mozna
podzieli¢ na kilka zagadnien: dziatania w sektorze
motoryzacyjnym, transport 4.0, wspdlna infrastruktura
i miejskie wezty wspétdzielonej mobilnosci, paradyg-
mat sektora prywatnego i publicznego oraz model
gospodarki cyfrowej — Mobility-as-a-Service (Maa$)
(Borowska-Stefanskaiin., 2021; Kozlak, 2020). Istotnym
zagadnieniem w rozwoju wspétdzielonej mobilnosci
jest przede wszystkim infrastruktura transportowa.
W wielu przypadkach taka infrastruktura wymaga
dobrze zdefiniowanego partnerstwa miedzy sektorem
publicznych i prywatnym.

Do nowszych trendéw nalezy powstawanie zin-
tegrowanych weztéw transportowych w zakresie
komunikacji wspotdzielonej (integrated mobility hubs),
ktdre zapewniaja fizyczng integracje (czesto w poblizu
przystankéw transportu publicznego) réznych rodza-
jow transportu. Uzyskuje sie to dzieki bliskiej lokalizacji
wzgledem siebie specjalnych miejsc parkingowych dla
wspoétdzielonych samochodoéw, skuteréw, rowerdw,
hulajnég i taksowek (Feigon i in., 2018).

6. Analiza przypadku Trojmiasta

Sie¢ ustug transportu wspétdzielonego w aglomeragji
tréjmiejskiej jest dobrze rozwinieta. Gdansk, Gdynia
i Sopot w wiekszosci traktowane sg jako jedna wspdlna
strefa funkcjonowania. Tréjmiasto w swoich zamierze-
niach strategicznych zwigzanych z rozwojem mobilno-
$ci ma ambitne plany, czerpiac inspiracje zKopenhagi
i Hamburga (Tarkowski, 2016). Obecnie w Tréjmiescie
funkcjonuja nastepujace wspoétdzielone ustugi: ri-
desourcing, auta na minuty, elektryczne hulajnogi
i elektryczne skutery. Kazda z tych ustug oferowana
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jest przez ré6znych operatoréw. Aglomeracja trojmiej-
ska to jeden z najbardziej ,rowerowych” obszaréw
w Polsce, z drogami rowerowymi o dtugosci ponad
280 km (wedtug danych Banku Danych Lokalnych GUS
na2019r.). Pomimo duzego popytu i odpowiedniego
zaplecza infrastrukturalnego Tréjmiasto nie posiada
aktualnie sprawnego systemu roweru miejskiego. Do
2019r.funkcjonowat system roweru metropolitalnego
»Mevo” z flota pojazdéw elektrycznych, obejmujacy
poza Gdanskiem, Gdynig i Sopotem 14 pomorskich
gmin. Program zostat wycofany po niecatym roku
funkcjonowania, z powodu niedopetnienia warunkéw
umowy przez operatora NextBike.

Carsharing w Tréjmiescie wyrdznia sie kluczowa
kwestig — podejsciem wtadz samorzadowych, ktére
intensywnie angazuja sie w polityke wprowadzenia
carsharingu na ulice. W 2017 r. decydenci Tréjmiasta
i sasiednich gmin Wejherowa, Redy, Rumi i Pruszcza
Gdanskiego podpisali z firmami Traficar, Keratronik
i Panek list intencyjny, dotyczacy wspotpracy w ramach
carsharingu (Brychcy, Przybytowski, 2018). Gtéwnym
motywem byto zmniejszenie liczby niewykorzysty-
wanych samochodéw, zastapienie aut obcigzajacych
srodowisko wspotdzielonymi samochodami niskoemi-
syjnymi (a docelowo zeroemisyjnymi) oraz integracja
systemu samochoddéw na minuty z systemem komu-
nikacji zbiorowe;j.

Obecnie ustugi carsharingu oferuja firmy: Trafi-
car, Panek i 4mobility. Do niedawna (2021) wazne
miejsce zajmowata jeszcze czwarta firma MiiMove,
ktéra ze wzgledu na kwestie ekonomiczne wynikte
z pandemii zamkneta swoje ustugi. Wypozyczanie
pojazdoéw we wszystkich firmach dziata na podstawie
modelu swobodnego (ang. free-floating), co oznacza,
ze pojazd mozna wypozyczyc¢ i zwréci¢ w dowolnym
punkcie w granicach funkcjonowania strefy (Brychcy,
Przybytowski, 2018). Obszary dziatania carsharingu
w Tréjmiescie nie pokrywaja sie z granicami admi-
nistracyjnymi. Czesto wychodza poza Tréjmiasto,
obejmujac sgsiednie gminy jako jedna, wspdlna strefa
(na przykfad rejon ustug Panka dla Gdanska i Pruszcza
Gdanskiego). Zasieg stref w miescie uwarunkowany
jest w wiekszosci naturalng granicg Tréjmiejskiego
Parku Krajobrazowego, zlokalizowanego po zachodniej
stronie aglomeracji. W wiekszosci ustugi obejmuja
dzielnice wzdtuz gtéwnych arterii komunikacyjnych,
mieszczacych sie w centrum Tréjmiasta — m.in. gdan-
skie dzielnice Zabianka, Wrzeszcz Gérny, Wrzeszcz
Dolny, Aniotki, Srédmiescie, Suchanino, Siedlce, Piecki-
-Migowo, gdynskie dzielnice Ortowo, Redtowo, Wzgé-
rze Swietego Maksymiliana, Srédmiesécie, Witomino,
Chylonia, Obtuze oraz Dolny Sopot.

Szczegdlnie wykluczone sg dzielnice na obrzezach
Gdanska, jak Wyspa Sobieszewska (niewielka strefe po-
siada tylko Traficar), Kokoszki, Jasien, Orunia, Olszynka,
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Stogi czy gdynskie dzielnice Babie Doty oraz duza czes¢
Chwarzna-Wiczlina. W obrebie stref wydzielono takze
obszary wytaczone z mozliwosci parkowania. Doty-
czy to galerii handlowych (Forum, Galeria Battycka),
osiedla Garnizon w Gdansku, Stadion pitkarski Polsat
Plus Arena, hali widowiskowo-sportowej Ergo Arena,
sopockiego toru wyscigéw konnych Hipodrom oraz
terenu Politechniki Gdanskiej. Optata za wypozyczenie
samochodu w ustudze carsharing r6zni sie w zaleznosci
od operatora i klasy konkretnego pojazdu.

Duzym popytem i szeroka gama ustugodawcow
w Tréjmiescie ciesza sie ustugi elektrycznych hulajnég
na minuty. Funkcjonuje sze$¢ wypozyczalni e-hulajndg,
opartych na systemie parkowania typu free-floating
- Bolt, Dott, Lime, Logo, Quick i Tier (stan na listopad
2020r.). Rynek wspotdzielonych hulajnég dynamicznie
sie zmienia, jeszcze do niedawna mozna byto wypo-
zyczy¢ w Tréjmiescie hulajnogi takich operatoréw jak
Hive (Taxi Free), CityBee oraz Blinkee, jednak zostaty
one wycofane. System wypozyczen free-floating
elektrycznych hulajnég wraz z brakiem rozwinietej
odpowiedniej infrastruktury i regulacji prawnych sta-
nowit problem w kwestii pozostawiania elektrycznych
hulajnég w przestrzeni miejskiej. W tym celu wiadze
miasta zadecydowaty sie na wyznaczenie specjalnych
parkingéw dla hulajnég w postaci wymalowanych na
chodnikach lub parkingach prostokatéw. Parkingi dla
hulajnég czesto ulokowane sa w poblizu infrastruktury
innych srodkéw transportu, jak przystanki komunikacji
miejskiej czy przystanki Szybkiej Kolei Miejskiej.

W zaleznosci od miasta ceny wypozyczenia elek-
trycznej hulajnogi wygladaja inaczej, jednak zawsze
oparte sa na dwoch sktadowych - optacie startowej
oraz opfacie czasowej. Strefy funkcjonowania ustugi
elektrycznych hulajnég ograniczaja sie zazwyczaj do
Dolnego Tarasu — duzych dzielnic mieszkaniowych,
zlokalizowanych w poblizu gtéwnych ciggdéw komu-
nikacyjnych, potudniowo-wschodniej czesci Gdyni
(Srédmiescie, Ortowo, Redtowo, Maty Kack), Dolnego
Sopotu i pétnocno-wschodniej czesci Gdariska (Za-
bianka, Przymorze, Wrzeszcz, Strzyza, Zaspa).

Najmniej rozwinietg ustuge wspoétdzielenia (pod
wzgledem réznorodnosci) stanowig elektryczne skute-
ry, ktére aktualnie obstugiwane sa w Tréjmiescie przez
jedna firme - EcoShare. Strefe funkcjonowania posia-
daty takze firmy blinkee.city i hop.city, lecz aktualnie
zaprzestaty oferowania swoich ustug w Tréjmiescie.
W ubiegtych latach natrafi¢ mozna byto takze na
skutery firmy yumi, jednakze firma wycofata swoje
ustugi zaledwie po niecatym roku dziatalnosci.

W Tréjmiescie dostepne s takze ustugi wspotdzie-
lonego transportu w postaci ridesourcingu. Obstu-
guja je takie firmy jak Uber, Free Now i Bolt. Ta forma
wspotdzielonego transportu stanowi duzg konkurencje
dla operatoréw carsharingu dzieki poréwnywalnie

tanszym cenom podrdézy, a przede wszystkim — brakowi
wymagania jakichkolwiek uprawnien (prawa jazdy).

Aglomeracja tréjmiejska nieustannie sie rozwija
i ksztattuje w kwestii wspoétdzielonej mobilnosci.
Jednym z bardziej nowatorskich rozwiazan jest wy-
pozyczalnia roweréw cargo w Gdyni, uruchomiona
w 2019 r. w ramach projektu pilotazowego ,CityChan-
gerCargoBike” oraz ,Cargo Bikes in Urban Mobility”,
wspoétfinansowane ze srodkéw UE. Wypozyczenie
roweru jest bezpfatne na siedem dni, po wczesniej-
szej rezerwacji. Gdynski rower towarowy oferuje flote
pojazdéw dwu- i trzykotowych (z otwartg gondola
lub zamykang skrzynia), wspomaganych elektrycznie.

Drugim innowacyjnym przedsiewzieciem jest po-
wstaty w sierpniu 2020 r. pierwszy w Polsce wezet
wspotdzielonej mobilnosci City Hub, mieszczacy sie
przy nowym biurowcu Wave w gdanskiej dzielnicy
Oliwa. Wezet ten zawiera specjalnie zorganizowang
przestrzen, integrujaca w jednym miejscu wiele ustug
wspotdzielonej komunikacji. Oferowane sg w nim
specjalnie wyznaczone parkingi dla wspotdzielonych
pojazddéw, miejsca dla postoju takséwek oraz ponad
400 stojakéw na rowery, a takze stacje do tadowa-
nia pojazdéw elektrycznych (wyposazone w system
antykradziezowy). Wezet powstat dzieki wspotpracy
firmy Skanska (inwestor biurowca Wave) z takimi ustu-
godawcami, jak Traficar, hop.city i Bolt. Za pomoca
aplikacji Connected by Skanska (dostepnej wytgcznie
dla najemcéw biurowca Wave) istnieje mozliwos¢
sprawdzenia dostepnosci pojazdéw wspotdzielonych
w City Hubie oraz mozliwos¢ zorganizowania przez
pracownikéw wspélnego carpoolingu. Dzieki umiej-
scowieniu w korzystnym lokalizacyjnie punkcie miasta,
City Hub umozliwia dogodng komunikacje z innymi
czesciami aglomeracji.

Podsumowanie

Gtéwny cel pracy obejmowat analize rynku wspétdzie-
lonego transportu w Polsce na tle tendencji zagra-
nicznych. W pracy oméwiono szczegétowo tematyke
z zakresu ekonomii wspoétdzielenia oraz transportu
wspotdzielonego.

Wspétdzielona mobilnos¢ stanowi innowacyjny
trend w o$rodkach miejskich, majacy promowac de-
konsumpcjonizm i uzytkowanie srodkéw transporto-
wych opierajacych sie na alternatywnych zrédtach, jak
wodor czy energia elektryczna. Do gtéwnych aspektow
wptywajacych na korzys¢ wspotdzielonego transportu
zalicza sie rosnace zaufanie spoteczne, wieksza skton-
no$¢ do kreowania wirtualnych wspélnot (fatwy dostep
do Internetu, rozwéj technologii) oraz zwiekszajaca
sie potrzeba dzielenia sie ustugami i zasobami mate-
rialnymi, wypierajgca zakorzeniong w spoteczenstwie
potrzebe posiadania dobr materialnych na wtasnos¢.
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Gtéwna barierg rozwojowg ustug wspétdzielonej mo-
bilnosci jest brak konkretnych ram legislacyjnych czy
gospodarczych. Za dynamicznym rozwojem wspot-
dzielonej mobilnosci nie nadazajg ramy prawne, co
stwarza dodatkowq bariere rozwojowa. Nastepuje
brak ujednoliconych prawnych definicji i obostrzen
dotyczacych m.in. dostepnosci, stopnia odpowiedzial-
nosci wszystkich stron, platform posredniczacych czy
stopnia ochrony uzytkownika.

Na podstawie przeprowadzonych analiz staty-
stycznych dotyczacych transportu wspoétdzielonego
zauwaza sie, ze ustugi te zyskuja na popularnosci,
zwtaszcza w kontekscie prognoz dochodéw i liczby
uzytkownikow.

W zestawieniu statystycznym Polska zostata poréw-
nana zinnymi krajami Europy Srodkowo-Wschodniej
- Czechami, Litwa, Stowacja i Wegrami, a takze Europy
Zachodniej - Francja, Hiszpania, Niemcami, Wielka
Brytania i Wiochami. Na tle krajow wschodnioeuropej-
skich Polska jest zdecydowanym liderem, jesli chodzi
o rozwdj i zainteresowanie uzytkownikéw transportem
wspotdzielonym. W przypadku carsharingu i bikesha-
ringu Polska notuje ponad dwukrotnie wieksze wyniki
od pozostatych krajéw regionu tacznie.

Wykonano analize studium przypadku Tréjmiasta
w zakresie atrakcyjnosci ustug wspotdzielonego trans-
portu najego obszarze. W miejscach, gdzie transport
publiczny nie jest dostatecznie rozwiniety i dostepny,
szanse rozwojowa maja ustugi wspoétdzielone, bedace
bardziej ekonomicznym i ekologicznym wyborem niz
auto prywatne, szczegdlnie w takich dzielnicach jak
Wyspa Sobieszewska, Krakowiec-Gorki Zachodnie,
Orunia, Osowa, Jasien, Matarnia. Aktualnie ustugi
wspotdzielone skoncentrowane sg w centralnych
cze$ciach Gdanska, jak Aniotki, Srddmiescie, Wrzeszcz,
Oliwa i Przymorze. Wyniki badarh moga stanowi¢
wsparcie podczas planowania ustug wspétdzielonych.
Rekomendacja z badan jest konieczno$¢ sukcesywnej
wspotpracy wiadz lokalnych z mieszkancami w celu
zorganizowania komplementarnej oferty mobilnosci
na terenie catego Tréjmiasta, w szczegdlnosci dla ob-
szarow peryferyjnych, gdzie popyt na alternatywne
srodki komunikacji jest znaczacy.
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