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Miec czy Korzystac?
Bo czyms jezdzic trzeba
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Komunikaty.pl Przetargi, licytacje, zamodwienia publiczne. Ogtoszenia sadowe i rekrutacyjne
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Mobilnos¢ wspotdzielona

Miec czy
korzystac?
Boczyms
jezdziC
trzeba

Na koniec marca 2023 polski rynek wspotdzielonej
mobilnosci - w wydaniu samoobslugowym - liczyl
blisko 90 tys. pojazdow. W gre wchodza tu jednoSla-
dy i samochody wypozyczane przez aplikacje i prowa-
dzone osobiscie przez wypozyczajacego.

Stawomir Szymarniski

akie liczby przytacza Adam
Jedrzejewski, zalozyciel i pre-
zes Stowarzyszenia Mobilne
Miasto, a takze jeden z polskich
pionierow wspoldzielonej mo-
bilnosci i MaaS (Mobility-as-a-Service, czyli
~-mobilnosci jako uslugi”).
— W poréwnaniu z analogicznym okre-
sem ubieglego roku jest to 36-procentowy
wzrost liczby pojazdow — dodaje.

MIKROMOBILNOSC GORA

Z kazdym rokiem coraz wi¢kszg role odgry-
wa mikromobilnosé: — Na starcie sezonu wio-
sennego kategoria ta stanowila az 94 proc.
calosci — mowi Jedrzejewski.

Najwiekszy udzial w tym elektrycznym
torcie mialy hulajnogi, to juz 73,5 tys. po-
jazdow, nastepnie systemy tzw. roweru
miejskiego, ktorych jest w sumie nieca-
le 10,5 tys., a takze skutery, cho¢ to akurat
nisza, bo dostepnych jest niespeina 400 ta-
kKich pojazdow.

Grzegorz Mlynarski, m.in. doktorant w Ka-
tedrze Miasta Innowacyjnego w Szkole Glow-
nej Handlowej i czlonek Rady Stowarzyszenia
Mobilne Miasto, uwaza, ze mikromobilnos¢
ma najwiekszy potencjal rowniez ze spolecz-
nego punktu widzenia. Dlaczego?

—Swietnie wspiera codzienne miejskie po-
dréze na tzw. pierwszym i ostatnim kilome-
trze, bedac dobrym uzupelnieniem dla kla-
sycznie rozumianego transportu publiczne-
go. Mowie , klasycznie rozumianego”, ponie-
waz wsrod wielu postulowanych zmian, tak-
ze przez instytucje Unii Europejskiej, znajdu-
je sie rekomendacja rozszerzenia ekosyste-
mu transportu publicznego o kategorie mo-
bilnosci wspdldzielonej. Np. budowa hubow
mobilnosci na kluczowych i krancowych we-
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zlach transportu publicznego moglaby prze-
ciwdziala¢ wykluczeniu komunikacyjnemu,
ktore dotyka co najmniej co pigtego miesz-
karica Polski — wyjasnia.

HULAJNOGI WSPOMAGAJA
CZY PRZESZKADZAJA?

Wspoldzielona, samoobstugowa mobilnosc¢
mozna spotkaé nie tylko w najwiekszych mia-
stach. Takie ustugi sg dostepne juz w 137 miej-
scowosciach w kraju. A z czego wynika taka
dominacja hulajnog? I czy tak pozostanie,
czy tez korzystanie z tego typu pojazdow be-
dzie ograniczane przez regulacje prawne?
~ Mysle, ze to mieszkancy wybieraja ten
rodzaj pojazdu, ktéry najbardziej im w da-
nej sytuacji sluzy. I cieszy fakt, Ze jest to po-

jazd niewielki, poniewaz zabiera malo miej-

sca, a to w miastach jest najcenniejsze. Oczy-
wiscie, rozwoj mikromobilnosci na niespo-
tykang dotychczas skale obnaza przy okazji
istotne braki w infrastrukturze miejskiej, od
dekad budowanej pod samochody, a takze ro-
dzi wyzwania - cho¢by w zakresie porzad-
ku czy bezpieczeristwa publicznego. Polskie
miasta nie reagujg przy tym wystarczajgco
dynamicznie, zeby stworzy¢ siec drég i po-
laczen stluzacych najbardziej zrownowazo-
nym formom przemieszczania sie — podkre-
Sla Adam Jedrzejewski.

Korzystanie z elektrycznych hulajnog na
pewno trzeba uporzadkowaé. W polskich
miastach nie trzeba dlugo szukaé, by zoba-
czy¢ takie pojazdy pozostawione przez uzyt-
kownikow na srodku chodnika czy Sciezki ro-
werowej. Podstawowym problemem, nie tyl-
ko w naszym kraju, jest jednak bezpieczen-
stwo, czyli wzglednie duza liczba wypadkow
z udzialem hulajnog.

Np. w Paryzu hulajnogi na minuty majg
w ogole zniknaé. To efekt miejskiego refe-
rendum, w ktérym zdecydowana wiekszosc
glosujacych wypowiedziala sie za takim roz-
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wigzaniem. W Rzymie przyjeto inng strate-
gie: tam liczba hulajnog ma si¢ zmniejszyc,
ale nadal majg by¢ dostepne, bo uznano, ze
jednak wspomagajg miejski transport.

- CAR SHARING

Z GORKI NIE MA

Wréémy do Polski, ale do innego srodka trans-
portu: co z samochodami wspotdzielonymi,
czyli np. wypozyczanymi na minuty? Jesli
przyjrzec sie liczbom, latwo dojsé do wnio-
sku, ze tu poszlo co$ nie tak. Operatorzy ustug
carsharingowych zanotowali sporo porazek.

—To prawda, zZe ustlugi wspoldzielenia sa-
mochoddéw nie mialy jak dotad, i dalej nie
maja ,z gérki”. Od 2016 r. mieliémy w Polsce
18 réznych uslug carsharingowych, z czego
ostaly sie trzy, a w zasadzie dwie, ktore sta-
nowig 95 proc. rynku. Kluczem do ,.sukcesu”,
a raczej do utrzymania si¢ na rynku, bylo tu
stworzenie ogolnokrajowej sieci wspoldzie-
lenia auti zapewnienie w najwiekszych mia-
stach odpowiedniego zageszczenia pojazdow
—wyjasnia Adam Jedrzejewski.

Jedna z przyczyn tych porazek wydaje sie
wiec by¢ zbyt mala skala dzialalnosci. Raport
.6 lat car sharingu w Polsce” (przygotowany
przez Mobilne Miasto) pokazuje, ze poddali
sie ci operatorzy, ktorzy mieli 100-200, a na-
wet 400-500 pojazdow, nie mowigc juz o ta-
kich, ktérzy dysponowali 5, 10 czy 20 auta-
mi. Nie przetrwala Zadna taka ustuga lokal-
na, podobnie jak zaden operator stawiajacy
wylacznie na samochody elektryczne.

W tej chwili, jak pokazuje raport, najlepsza
srednig samochodéw w car sharingu w prze-
liczeniu na liczbe mieszkancow majg Gdansk
(1,87) i Sopot (1,86), a na kolejnych miejscach
sq Warszawa (1,10) oraz Krakow (0,85) i Gdy-
nia (0,77). Rynek niemal po polowie dzie-
I3 Panek i Traficar. Obaj ci operatorzy maja
tez zblizona liczbe pojazdow — w sumie ok.
2600. Jak zaznaczajg autorzy raportu, oby-
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dwie firmy dywersyfikuja biznesowe ryzyko
car sharingu, prowadzgc dzialalnosé tradycyj-
nej wypozyczalni aut. Trzeci operator, 4Mo-
bility, ma juz tylko 300 pojazdow i kilkupro-
centowy udzial w rynku. Jest wyjatkiem, bo
mimo niewielkiej skali dziala od 2016 roku.

NA RAZIE DOCHODZI
MECHANIZM ZAMKNIECIA

Jest jeszcze jedna istotna przeszkoda w roz-
woju uslug carsharingowych. A moze raczej
brakuje pewnego impulsu: nie maja one zad-
nych preferencyjnych warunkow dzialania.
Mimo Ze teoretycznie powinny by¢ postrze-
gane jako sposob na zmniejszenie liczby sa-
mochodéw w miescie, zarowno tych poru-
szajgcych sig, jak i stojgcych na parkingach.

- Tym, co hamuje ich rozwdj, jest status
auta wspoldzielonego w polskich miastach,
ktore traktowane jest na dokladnie takich sa-
mych zasadach jak auta prywatne przyjezdza-
jace z zewnatrz, ktorych liczbe probuje ogra-
niczac sie za sprawg rosnacych oplat parkin-
gowych —zaznacza prezes Mobilnego Miasta.

Grzegorz Mlynarski uwaza, ze porazKi
operatorow carshairngowych majg tez pod-
loze kulturowe.

— W Polsce przypadajg 664 auta na
1000 mieszkancow, co z kolei jest Scisle po-
wigzane z historycznie utrwalonym przeko-
naniem o tym, ze posiadanie gwarantuje bez-
pieczenstwo i kontrole. Do tego dochodzi jesz-
cze tzw. mechanizm zamknigcia, ktory pole-
ga na ograniczaniu si¢ uzytkownikoéw do do-
tychczasowych, oswojonych i znanych prak-
tyk. Méwie oczywiscie o terenach z bogata
ofertg transportowg, bo nie mozemy zapo-
minac o tym, Zze uboga oferta komunikacyj-
na na obszarach wielu miast i na terenach
podmiejskich oznacza po prostu brak alter-
natyw dla wlasnego samochodu —opowiada.

Adam Jedrzejewski: — Najwiekszy ,,prze-
lom”, jaki wydarzy¢ sie moze w perspekty-
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wie 5-10 lat, nie bedzie wedlug mnie zwig-
zany z technologia — np. nowym typem po-
jazdu, bo Swiat widzial juz niemal wszystko,
a Z przestawieniem si¢ nas samych, uzytkow-
nikow miast, z posiadania pojazdow na ich
uzywanie, zwlaszcza w odniesieniu do samo-
chodéw. Potencjal na ,uwolnienie” za sprawg
wspoldzielenia srodkéw mobilnosci zaréwno
zasobow miejskich — np. wspdlnej przestrze-
ni, jak i indywidualnych - np. oszczednosci na
kosztach posiadania aut, jest przeogromny.

PRZECHODZIMY
NA KORZYSTANIE

Rozne badania pokazuja, ze samochody pry-
watne sg w ruchu tylko przez kilka procent
czasu. Poza tym stojg zaparkowane. A jesli
juz jezdzg, to wozg duzo powietrza, a malo

ludzi. Z danych Eurostatu wynika, Zze w ob--

szarach miejskich w samochodach jezdzi
srednio od 1,2 do 1,9 pasazera. Do tego dodaj-
my marnowanie czasu (i pieniedzy) w kor-
kach czy problemy z miejscem dla parkuja-
cych aut. Elektryfikacja transportu poprawi

moze jakos¢ powietrza i obnizy poziom hala-
su, ale auta elektryczne tez tkwig w korkach

i potrzebuja miejsca. Posiadanie wlasnego
samochodu nie jest bardzo efektywnym po-
myslem na mobilno$¢, przynajmniej w mia-
stach, Ten model zaczyna jednak ewoluowac.
- Z calg pewnoscig jestesmy Swiadkami
ewolucji mobilnosci. Swiadezy o tym fakt, ze
rozmawiamy o mobilnosci, a nie o motory-
zacjl. Najistotniejsza jest zmiana postrzega-
nia i ksztaltowania wartosci, czyli przecho-
dzenie z posiadania na korzystanie — z pro-
duktu na ustuge. Ta zmiana bedzie postepo-
wac i to w znaczaco przys$pieszonym tempie
- mowi Bartosz Swatko, clients & industries,
lider sektora automotive, Deloitte.
Przytacza raport (Deloitte, Future of Au-
tomotive Mobility 2035), z ktoérego wynika,
ze juz dzis blisko polowa Europejczykow

w wieku 18-34 zastanawia sie, czy w 0go0-
le bedzie potrzebowac wlasnego samocho-
du. Producenci tez przygotowujg sie do tych
zmian. Ekspert zauwaza, ze samochody sa
juz nawet konstruowane tak, by byly pola-
czone (connected) i aby mogly by¢ wspol-
dzielone (shared).

— Musimy przyzwyczaic sie do rozwig-
zarn, ktore pozwola mniej i efektywniej ko-
rzystac z wlasnych samochodow, ograniczac
ich liczbe i rozwijac¢ bardziej zrownowazony
transport. Mam na mysli rozwigzania takie
jak Mobility as a Service, wynajem czy sub-
skrypcje — dodaje Bartosz Swatko.

Jego zdaniem operatorzy mobilnosci ma-
ja szanse stworzy¢ oferte dla klientow (uzyt-
kownikow) na podstawie kilku cykli Zycia pro-
duktu. Jak mogloby to wygladac?

— Na przyklad w pierwszym roku uzyt-
kownik, w ramach najmu dlugoterminowe-
g0, bedzie mial auto na indywidualne zamo-
wienie, z wybranym kolorem czy wyposaze-

niem. W drugim roku pojazd moze by¢ wyko-
rzystany przez kolejnego uzytkownika, ktory
jednak nie bedzie juz mial mozliwosci pelne-
go dostosowania auta do swoich preferenc;ji.
W trzecim roku auto zostanie udostepnione
w najmie krotkoterminowym, a w czwartym
zostanie pojazdem wynajmowanym na mi-
nuty — opowiada ekspert Deloitte.

Z BIZNESEM W SYSTEMIE

Czy lepiej, zeby rozwijaniem samoobslugo-
wych wypozyczalni z pojazdami na minuty
- niezaleznie od tego, jakie te pojazdy beda
—zajmowali si¢ operatorzy komercyjni, czy
jednak powinny to by¢ systemy miejskie,
zintegrowane z transportem publicznym?
—Samo istnienie mobilnosci wspoéldzielo-
nej nic nie da. Chodzi o skuteczne integrowa-
nie na danym obszarze ustug réznych pod-
miotow, czyli operatorow roznych srodkow

Raport .6 lat car sharingu w Polsce” (prygotowany przex
Mobilne Miasto) pokazuje, e poddali si¢ ci operatory,
ktorzy mieli 100-200, a nawet 400-500 pojazdow.
nie mowigcejuz otakich, ktorzy dysponowali 5, 10 ¢y 20 autami.
Nie przetrwala Zadna taka ustuga lokalna, podobnie jak
Saden operator stawiajqey wlgeznie na auta elektrvezne
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podrozy, rowniez z transportem publicz-
nym - zauwaza Bartosz Swatko. — Z punktu
widzenia uzytkownikéw najwygodniej by-
loby oplaci¢ mozliwos¢ korzystania z takich
uslug w jednym systemie. W gestii samorza-
dow czy miast powinno by¢ tworzenie odpo-
wiednich rozwigzan pozwalajacych na wy-
miane i analize danych wspierajacych two-
rzenie bardziej zrownowazonej mobilnosci
i lepiej dopasowanych do naszych potrzeb.

Podobnie widzi to Adam Jedrzejewski:
- Mobilno$¢ miejska jest zdecydowanie ob-
szarem, ktory powinien by¢ rozwijany we
wspolpracy pomiedzy administracjg pu-
bliczng a biznesem - tak zeby mieszkaricy
korzystali z jak najlepszej oferty zréwno-
wazonych srodkéw transportu. Systemy te
wzajemnie sie uzupelniaja, tworzgc multi-
modalng siatke polgczen, i powinny sie tez
wzajemnie ,widzie¢”, np. za sprawa cyfro-
wych planeréw podrézy, ktére sa jednym
z kluczowych elementow transformacji mo-
bilnosci miejskiej w kierunku ,,mobilnosci
jako ustugi”. W tym duchu rozwijaja sie du-
ze europejskie metropolie, np. Wieden i Ber-
lin - podsumowuje.

Analitycy z McKinsey zebrali dane z 2,8 tys.
miast, podzielonych na 30 réznych kategorii,
z Ameryki Polnocnej, Europy i Chin. Jesli cho-
dzi o wspoldzielong mobilnos¢ samoobsiu-
gowa, przewiduja, ze w 2030 roku najwiek-
szg popularnoscia bedzie si¢ cieszy¢ mikro-
mobilno$¢. Wydatki uzytkownikéw na e-hu-
lajnogi, e-rowery i e-skutery 0siggng poziom
w sumie 50-90 miliardéw dolaréow (dla po-
rownania: w 2019 roku byly to 1-3 miliardy).
Uslugi carsharingowe, ale liczone tu 1acznie
z modelem spolecznosciowym (udostepnia-
niem aut przez prywatnych wlascicieli, nie
przez sieci), dobija do 10-15 miliardow dola-
réow (7-10 miliardéw w 2019). Skad tak duze
rozbieznosci w prognozach? Mozliwe sce-
nariusze zalezg od akceptacji uzytkowni-
koéw dla okreslonych rozwigzan i od regula-
cji prawnych. @
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