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ABSTRACT: Considerations included in this paper are part of the concept of on-demand economy, which
is based on the avoidance of ownership and sharing resources on a common pool of assets. They relate to
urban area mobility that includes the city itself and its agglomeration. In this case, the avoidance of ownership
relates to the vehicle and the parking space. The paper contains a sample calculation of the cost of owning
a car to the cost of mobility realized by means of collective public transport and a vehicle occasionally rented
on the commercial basis. The results of this calculation prompted the author to look for possible alternative
scenarios of mobility services, including short-term vehicle rental. They have been discussed and accordingly,
the chances of their implementation in the coming years, based on the observation of activities of different
actors in the field, have been determined. Consequently this enabled the author to propose the concept of
mobility subscription, which would offer the opportunity to move freely around the city and its outskirts with
simultaneous avoidance of ownership and keeping in mind sustainable development of the city.
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Wprowadzenie

Jako spoteczenstwo jestesmy coraz bardziej ruchliwi. Dotyczy to réwniez przemiesz-
czenn w obrebie miasta. Potrzeby mieszkaricéw miast w zakresie mobilnos$ci rosna.
Coraz bogatsza staje si¢ oferta handlowa i uslugowa miast, a mieszkancy sa w stanie
coraz wiecej czasu i srodkéw przeznaczaé na konsumpcje. A przede wszystkim chca
z tej oferty korzysta¢, bo to jeden z niezaprzeczalnych waloréw miasta. Jednoczeénie
rosng takze ich wymagania w odniesieniu do atrybutéw podrézy, takich jak: dostep-
no$¢, czas, komfort. Rosng rozmiary przestrzeni zajmowanych przez miasta i ich
aglomeracje, co jest skutkiem mozliwosci, jakie obecne srodki transportu stwarzaja
w kreowaniu dostepnosci komunikacyjnej, co zgodne jest z teoria progowego rozwoju
miast B. Malisza (1966). Coraz wigksze sa dystanse do pokonania, ktére dziela miesz-
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kanicow od celéw ich podrézy. Wyraznie ro$nie wiec potrzeba mobilnosci niepieszej!
w miastach, a wzrost zaangazowania transportu w miescie jest szybszy od wzrostu
miasta mierzonego przestrzennie czy ludno$ciowo (Kaczmarek 1991). Jednocze$nie
pogarszaja sie¢ warunki realizacji podrdzy niepieszych na skutek zattoczenia motory-
zacyjnego i zjawiska kongestii transportowej — szczegdlnie uciazliwych w godzinach
tzw. szczytéw komunikacyjnych.

Dzigki rozwojowi réznych (czesto innowacyjnych) ustug niektérych podrézy mozna
dzi$ unikngé. Dotyczy to zwlaszcza codziennych podrézy miejskich i aglomeracyjnych.
Stuzy temu cho¢by dokonywanie zakup6w przez Internet — coraz cze$ciej takze artyku-
16w spozywczych w ramach rozwijania przez detalistéw oferty w zakresie smart conve-
nience (Szymczak 2015), w tym rozwdj ustug §wiadczonych na zyczenie w danym miejscu
(np. mobilny wptatomat/bankomat) oraz rézne formy $wiadczenia pracy na odleglos¢
za pomoca $rodkéow komunikacji elektronicznej (telepraca). Nie poprawia to jednak
ogolnej sytuacji ruchowej, gdyz dotyczy niewielkiego zakresu potrzeb i celéw podrozy.

Koszty mobilnosci

Jak mozna skutecznie przekona¢ uzytkownikéw samochodéw do rezygnacji z wlas-
nosci i zakorzenionego stylu zycia? W tej kwestii najbardziej przemawiajacym argu-
mentem jest argument kosztowy. Gdyby kazdy wtasciciel samochodu? dokonat takiej
analizy (cho¢by zgrubnej), zapewne juz dzi§ mobilno$¢ na terenach zurbanizowanych
realizowana bylaby zupelnie inaczej. Kupno wilasnego samochodu to jeden z naj-
wiekszych wydatkéw w zyciu. Kupiony pojazd wigekszos$¢ czasu stoi niewykorzystany,
a z czasem szybko traci na wartosci. W tabeli 1 poréwnano roczne koszty mobilnosci
w aglomeracji miejskiej realizowanej wlasnym (posiadanym) samochodem oraz mobil-
nosci realizowanej srodkami transportu zbiorowego i samochodem okazjonalnie wypo-
zyczonym na zasadach rynkowych. Analize sporzadzono dla aglomeracji poznanskiej
przy nastepujacych zatozeniach:

— poruszamy sie¢ (wlasnym lub wypozyczonym) samochodem segmentu C3,

— posiadany samochdd jest czteroletni (pomijamy koszt zakupu i pierwszej rejestra-
¢ji pojazdu, uwzgledniamy koszt obowiazkowego badania technicznego i przegladu
w ASOY),

I Mobilnosci realizowanej jednym $rodkiem transportu lub co najmniej dwoma réznymi $rodkami
transportu, ktéra moze oznacza¢ podréz famana (wieloetapowg) i multimodalna, a nawet intermodalng — na
kazdym etapie realizowana indywidualnym, grupowym lub zbiorowym srodkiem transportu.

2 Moze poza osobami, dla ktérych samochéd pozostaje wciaz symbolem statusu, a wiec ktére godza sie
takze na wysokie koszty mobilnosci przy jego wykorzystaniu.

3 Konkretne dane przyjeto dla popularnego przedstawiciela tego segmentu, jakim jest ford focus I1I 1.6
Ti-VCT.

4 Samochdd jest czteroletni, a wiec w rozpatrywanym okresie osiagnie wiek 5 lat, co oznacza konieczno$é
przeprowadzenia drugiego od nowosci obowiazkowego badania technicznego (pierwsze po 3, drugie po
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Tabela 1

Poréwnanie rocznych kosztéw mobilnoéci realizowanej wlasnym samochodem
oraz za pomoca publicznego transportu zbiorowego i wypozyczonego samochodu

Transport zbio-
Skladnik kosztu Wilasny samochéd | rowy i samochéd
wypozyczony
Ubezpieczenie OC 564,00
Okresowe badanie techniczne 98,00
Koszt paliwa? 4677,75
Wymiana opon wraz z sezonowaniem (2x) 500,00
Przeglad w ASO (wymiana oleju) 820,00
Koszty mycia pojazdu® 210,00
Koszty parkowania pod domem® 1440,00
Koszty parkowania w mieécie (okazjonalnie)d 171,00
Bilet metropolitalny na sie¢, roczny® 1911,70
Wypozyczenie samochodu segmentu C na 4 tyg. (29 dni)f 2631,00
Koszt paliwa na dystansie 2500 km (trasa)& 637,88
Wypozyczenie samochodu segmentu C 5 x na 1 dzief 845,00
Koszt paliwa na dystansie 300 km (miasto)! 109,35
RAZEM 8480,75 6134,93

2 Srednie spalanie na poziomie 7,7 1/100 km (Grabowski 2016), érednia detaliczna cena benzyny bezotowiowej Eurosuper
95 w Polsce — 4,05 PLN/I w dniu 18 marca 2016 r. (wnp.pl 2016).

b Myjnia reczna, 6 wizyt, kazda platna 35,00 PLN.
¢ Osiedlowy parking strzezony ptatny 120,00 PLN miesiecznie.

4 Dziesigciokrotne parkowanie w podstrefie A (Scisle centrum miasta) przez dwie godziny (6,60 PLN), dziesieciokrotne
parkowanie w podstrefie B (centrum miasta) przez dwie godziny (6,10 PLN) i o$miokrotne parkowanie w podstrefie C
(centralne obszary wybranych dzielnic poza centrum miasta) przez dwie godziny (4,40 PLN) (ZDM Poznan 2016).

¢ Bilet ZTM imienny normalny roczny (365 dni) na sie¢ dla stref A+B+C (obszar miasta + obszary miast i gmin przylegtych
do granic miasta + obszar miast i gmin nieprzylegajacych do granic miasta) (ZTM Poznan 2016).

f Przyjeto cene dlugoterminowego wynajmu dla forda focusa 1.6 105 KM na poziomie 89 PLN za dobe (+ optata przygo-
towawcza 50 PLN) bez dodatkowego wyposazenia i bez doptat za obstuge poza godzinami pracy biura (pn—pt 8.00-21.00,
sob. 10.00-15.00) (ComfortRent 2016).

8 Przyjeto $rednie spalanie na poziomie 6,3 1/100 km (predkosci autostradowe) (Grabowski 2016) i $rednia cene benzyny
Eurosuper 95 w Polsce — 4,05 PLN/I w dniu 18 marca 2016 r. (wnp.pl 2016).

b Przyjeto cene krétkoterminowego wynajmu dla forda focusa 1.6 105 KM na poziomie 119 PLN za dobe (+ oplata
przygotowawcza 50 PLN) bez dodatkowego wyposazenia i bez dopfat za obstuge poza godzinami pracy biura (pn—pt
8.00-21.00, sob. 10.00-15.00) (ComfortRent 2016).

! Przyjeto érednie spalanie na poziomie 9,0 1/100 km (Grabowski 2016) i érednia cene benzyny Eurosuper 95 w Polsce —
4,05 PLN/l w dniu 18 marca 2016 r. (wnp.pl 2016).

Wedlug cen na marzec 2016 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

kolejnych 2 latach) oraz tzw. duzego przegladu technicznego po 60 tys. km (zaktadamy, ze auto pokonywato
15 000 km rocznie).
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— wlascicielowi pojazdu (ma 40 lat) przysluguja maksymalne znizki za bezszkodowa
jazde,

— uzytkownik pokonuje nim $redniorocznie 15 000 km,

— uzytkownik ma bezplatne miejsce parkingowe w miejscu pracy,

— uzytkownik jezdzi przepisowo (nie ma kosztu mandatéw),

— w pojezdzie wymienia si¢ ogumienie na sezonowe,

— w analizowanym okresie nie wystepuja nieplanowane naprawy pojazdu,

— koszt pokonania 1 km samochodem uwzglednia utrate wartosci®,

— mieszkaniec kupuje jeden bilet okresowy upowazniajacy do korzystania z systemu
publicznego transportu zbiorowego przez rok,

— bilet okresowy upowaznia takze do przejazdéw liniami podmiejskimi,

— nie uwzglednia si¢ uprawnien do znizek na zakup biletu okresowego,

— mobilnos¢ realizowana jest przede wszystkim na terenie aglomeracji miejskiej
z okazjonalnymi wyjazdami poza jej obszar, w tym z podrézami wakacyjnymi realizo-
wanymi z rodzing w okresie 4 tygodni w roku.

Roczne koszty mobilnosci sa zdecydowanie wyzsze w przypadku jej realizowania
wlasnym samochodem mimo poczynionych wielu do$¢ optymistycznych zalozen.
Koszty state utrzymania samochodu rozktadaja sie nierdwnomiernie w czasie jego eks-
ploatacji (przeglady). Relacja kosztéw mobilnosci realizowanej wlasnym samochodem
do kosztéw mobilnosci realizowanej $rodkami transportu zbiorowego i wspomaganej
okresowym wypozyczeniem pojazdu jest zatem zmienna. Sklania to do dokonania po-
dobnej analizy w kolejnych latach uzytkowania wtasnego pojazdu. Jednak najwieksza
pozycje po stronie wykorzystania wtasnego samochodu stanowi koszt paliwa®. Przed-
stawiona analiza uwzglednia jedynie koszty ponoszone przez uzytkownika, a catkowicie
pomija koszty zewnetrzne mobilnosci (emisja zanieczyszczen, emisja halasu, propaga-
cja wibracji, wypadki), w tym te zwigzane z utrudnianiem ruchu innym uzytkownikom
(np. dodatkowe straty czasu). Powinna ona zakorzeni¢ w $wiadomos$ci mieszkancéw
aglomeracji miejskich przekonanie o wysokich kosztach mobilnosci realizowanej wtas-
nym $rodkiem transportu.

Nie trzeba posiada¢, mozna korzysta¢ — czyli dobra puli wspdlne;j

Wspomniany wczesniej rozwo6j ustug pozwalajacych uniknaé niektérych podrézy
wpisuje sie¢ w potrzeby tzw. on-demand lifestyle, ktérych zaspokajanie przez biznes

> Nie uwzgledniono kosztu czasu utraconego w zwiazku z wydtuzeniem podrézy ze wzgledu na mozliwy
wysoki poziom zatfoczenia.

6 W przypadku wypozyczenia samochodu zatozono zdecydowanie wigkszy przebieg niz §rednioroczny
przy uzytkowaniu wlasnego samochodu, co jest powszechnym zjawiskiem przy wypozyczeniach zaréwno
krétko-, jak i dtugoterminowych. Mimo to koszt paliwa nie stanowi dominujacej pozycji w strukturze kosztéw
mobilnosci realizowanej w alternatywny sposéb.
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tworzy podwaliny on-demand economy (Workers on tap 2015) zwanej takze access
economy (Denning 2014). Jednym z waloréw tej tendencji jest to, ze pozwala unikaé
wlasno$ci — w kontekscie przytoczonych przykladéw np. wlasnosci pojazdu. To dalej
prowadzi do sytuacji, w ktdrej osoby, ktére posiadaja dane dobra, dziela sie z tymi, ktére
chca z nich korzystac. Oznacza to bardziej efektywna alokacje zasobow w gospodarce.
Ro$nie oferta i liczba tzw. débr puli wspdlnej (common-pool resources), o ktérych kon-
sumpcje potencjalni konsumenci rywalizuja ze sobg, a zaden z nich nie moze pozbawi¢
tej mozliwosci pozostalych (Ostrom 1990, s. 30). Dzigki temu nawet jesli trzeba odby¢
podrdz, nie jest konieczne posiadanie samochodu. W kontekécie rozwazan dotyczacych
mobilnosci dobra puli wspélnej moga tworzy¢ przede wszystkim pojazdy oraz miejsca
parkingowe.

Jednym z rozwigzan na rzecz tworzenia débr puli wspdlnej sa programy krétkotermi-
nowego wypozyczania samochodéw. Maja one na celu zaspokojenie potrzeb mobilnosci
przy jednoczesnym wyeliminowaniu potrzeby posiadania samochodu i ograniczeniu
zatloczenia motoryzacyjnego w miastach. Efekty te odczuwalne sa dopiero przy odpo-
wiedniej skali dziatania. Jesli flota pojazdéw dostepnych w programie sklada si¢ z pojaz-
déw ekologicznych z alternatywnym napedem, np. elektrycznym, dodatkowym efektem
(réwniez zaleznym od skali) wprowadzenia takiego rozwiazania bedzie ograniczenie
zanieczyszczenia powietrza w miescie, w tym ograniczenie emisji CO,’.

Wydaje sig, ze tendencja do unikania wlasnos$ci w odniesieniu do samochodu zosta-
ta juz w Polsce zapoczatkowana, a popularno$¢ wynajmu szybko ro$nie — zwlaszcza
w przypadku podmiotéw gospodarczych. W trzecim kwartale 2015 r. juz wiecej niz
co piagte nowe auto osobowe (21,2%) kupione przez firmy znalazlo sie w ustugach wy-
najmu dlugoterminowego, a wzrost liczby samochodéw dostepnych w tych ustugach
w trzech kwartatach 2015 r. byl 0 71,1% wigkszy w stosunku do analogicznego okresu
roku poprzedniego (Boltryk 2015). Model oparty na korzystaniu z auta zamiast na
jego posiadaniu w odniesieniu do oso6b fizycznych jest szczegdlnie atrakcyjny dla
mieszkancéw miast, ludzi mtodych i dynamicznych. W tym przypadku rozwigzaniem
jest wynajem krétkoterminowy — determinowany biezacymi potrzebami przemiesz-
czania si¢ (na krétkie odlegtosci). Dlatego w miastach obok réznych form wspoéldzie-
lenia pojazdu® (car pooling) powstaja takze oferty krétkoterminowego wypozyczenia
samochodu, a wiec jego wspétuzytkowania (car sharing), czy tez wspétuzytkowania
roweru (bike sharing)®. Oba rozwiazania sa egzemplifikacja tzw. ekonomii dzielenia

sie. Oznacza to wspélna konsumpcje débr, ktére mozna miedzy soba wymieniaé!©,

7 Polska jest na 8. miejscu na $wiecie pod wzgledem rocznej emisji CO, na jednego mieszkarica (Global
Carbon Budget 2014).

8 Takze zinstytucjonalizowane, takie jak Uber, ktéry oferuje ceny konkurencyjne wobec tariszych korpo-
racji takséwkowych. Nieoznakowane pojazdy Ubera prowadza kierowcy bez licencji, nie moga one korzysta¢
z udogodnien dla takséwek (np. wjazd na postoje, buspasy).

° Np. popularny w wielu miastach system roweru miejskiego.

10" Sztandarowymi przyktadami sa: Airbnb, BlaBlaCar, Kickstarter, Netflix, Nextbike, Spotify czy Uber.
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Dlatego tez czasami w jezyku angielskim okreslana jest ona mianem peer-to-peer
(P2P) economy. Koncepcja ta moze sie nie wiaza¢ z zadnym zyskiem albo przynosi¢
zyski jednej ze stron. Realizacje tej idei na znaczna (przynoszaca widoczny efekt)
skale umozliwiaja wspo6lczesne technologie teleinformatyczne, zwlaszcza rozwigzania
internetowe i mobilne.

Mozliwe scenariusze mobilnos$ci

Oczywi$cie wspoldzielenie samochodu nie wyklucza krétkoterminowego wynajmu.
Oba rozwiazania mozna faczy¢. Wowczas zwieksza sie wykorzystanie pojazdéw, ktére
pozostaja w niemal ciaglym ruchu. Samochody podlegaja ciaglemu wypozyczaniu,
a wypozyczajacy dbaja o ich wysokie napelnienie. Zmniejsza sie poziom zatloczenia
motoryzacyjnego w miescie, spada zapotrzebowanie na miejsca parkingowe. Eksperci
z Deloitte szacuja, ze koszty podrézy w przeliczeniu na jednego pasazera moga spasc
do 1/3 obecnych wydatkéw. W swoim raporcie pt. The future of mobility zaproponowali
4 mozliwe modele mobilnosci:

— podrézujacy posiadaja swoje auta, a wiec norma pozostaje wlasno$¢ prywatna
samochodu osobowego (nazwijmy to modelem tradycyjnym),

— podrézujacy dziela sie samochodami z innymi podrézujacymi,

— podrézujacy chca mie¢ samochdd niewymagajacy prowadzenia (autonomiczny),

— na rynku dzialaja firmy oferujace krotkoterminowe wypozyczenie pojazdu auto-
nomicznego, a podrézujacy korzystaja z tej formy uzytkowania pojazdu (The future of
mobility 2015, s. 8-10).

Scenariusze te uwzgledniaja dwa wymiary analizy zwiazane z nastepujacymi aspek-
tami: posiadanie lub wspétuzytkowanie pojazdu oraz prowadzenie auta lub autono-
micznos¢ jazdy. Ostatni scenariusz faczy autonomie jazdy ze wspoldzieleniem pojazdu
i pozwala na uzyskanie najwigkszych oszczednosci dzieki zautomatyzowanym proce-
som — np. samochdd sam dojezdza do wypozyczajacego. Koszt przejechania jednej mili
w pierwszym scenariuszu, w ktérym norma pozostaje prywatna wlasno$¢ samochodu
osobowego, wynosi 0,97 USD!!, a w kazdym kolejnym sukcesywnie spada, osiagajac
w kolejnych wariantach odpowiednio: 0,63 USD, 0,46 USD i 0,31 USD (The future of
mobility 2015, s. 11). Zastanawiajace jest, jak bedzie przebiegalo odchodzenie od mo-
delu tradycyjnego — czy bedzie oznaczalo realizacje kolejno wymienionych scenariuszy,
jak szybko beda upowszechnialy sie nowe modele i jak bedzie to wygladato w réznych
cze$ciach $wiata.

Obserwacja biezacej praktyki gospodarczej wskazuje na powoli rosngce znaczenie
scenariusza drugiego oraz uprawdopodabnia szybkie przejscie do scenariusza czwar-
tego opartego na krétkoterminowym wynajmie pojazdéw, jednak na razie jeszcze nie

I Na podstawie $rednich kosztéw ponoszonych przez kierowcéw w USA.
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autonomicznych!?. To pierwsze wynika z popularnoéci wspétdzielenia samochodu
w okreslonych grupach spotecznych (studenci), ograniczonych spotecznosciach (pra-
cujacy w jednym zakladzie pracy) czy w ramach komercyjnej oferty zinstytucjonali-
zowanej (np. Uber), ktéra systematycznie rozszerza sie terytorialnie!3 albo zyskuje na
ustugach dodatkowych i wartoéci dodanej'*. Na to drugie sklada si¢ przede wszyst-
kim aktywno$¢ firm krétkoterminowego wypozyczania samochodéw powigzanych
z koncernami motoryzacyjnymi. Na rynku dzialaja: Car2Go powiazana z Daimlerem,
DriveNow powiazana z BMW, CarUnity powiazana z Oplem, GoDrive powiazana
z Fordem czy Quicar powiazana z VW. Do flot tych operatoréw coraz czesciej beda
trafia¢ samochody elektryczne $wietnie nadajace si¢ do poruszania w miescie. W tym
zakresie najdalej posunal sie uruchomiony w Londynie program GoDrive, gdzie posréd
50 pojazdéw dostepnymi modelami sa elektryczny Focus Electric oraz matolitrazowa
benzynowa Fiesta EcoBoost (Kaczmarczyk 2015). Istotna zacheta do korzystania
z tych ofert jest system bezkluczykowego otwierania pojazdéw (za pomoca smartfona
i zainstalowanej odpowiedniej aplikacji), przejrzysty cennik, gwarantowana mozliwos¢
zaparkowania samochodu oraz zwolnienie z réznego typu optat dla kierowcéw w mie-
$ciel®. Tak wtasnie skonstruowana jest oferta GoDrive. Klienci maja do dyspozycji 20
parkingéw w miescie (samochdéd wypozyczony z jednego parkingu nalezy zwréci¢ na
dowolnym innym), placa na zasadzie pay-by-the-minute, a minuta wypozyczenia kosz-
tuje 17 penséw niezaleznie od pory dnia, dnia tygodnia i przejechanych kilometréw.
System oplat zacheca do odbywania bardzo krétkich podrézy. Nie ma zadnych stalych
opfat za uczestnictwo w programie. Uzytkownik nie musi placi¢ réwniez oplaty konge-
styjnej (congestion charging), jaka obowiazuje w centrum Londynu (GoDrive 2015). Do
programu wypozyczania aut w rozumieniu ustugi publicznej przygotowuje si¢ Warsza-
wa. Do stolicy ma wejs¢ system wypozyczalni Car2Go z flotg aut marki Smart. Nie jest
pewne, kiedy mialby ostatecznie wystartowaé — méwi sie o tym juz od dwdch lat. Firma
ta mysli takze o uruchomieniu systemu w innych miastach w Polsce, np. we Wroclawiu,
w Poznaniu. Flota miataby obejmowac¢ poczatkowo ponad 200 samochodéw. Szacuje
sig, ze jeden pojazd dostepny w systemie wynajmu krétkoterminowego moze zastapic
od 9 do nawet 14 pojazdéw uzytkowanych w mysl scenariusza pierwszego (wlasnosé,
brak wspétdzielenia). Zalezy to oczywiscie od skali przedsiewziecia, wielko$ci miasta,
jakosci lokalnego transportu zbiorowego i potrzeb mieszkancéw w zakresie mobil-

nych koncernéw w prace nad pojazdami autonomicznymi — zwlaszcza: Daimler, Google, Toyota, Volkswagen.

13 Uber (funkcjonujacy od 2009 r.) jest juz dostepny w 68 paristwach na $wiecie.

14 Konkurent serwisu Uber zatozony w 2015 r. w Los Angeles pod nazwa HopSkipDrive §wiadczy ustugi
dowozu i odbioru dzieci z wyznaczonych zaje¢ szkolnych i pozaszkolnych wraz z krétkotrwala opieka nad
nimi (Kierowca z uprawnieniami... 2016). W odréznieniu od Ubera tu nacisk ktadziony jest na bezpieczen-
stwo przewozonych oséb (dokladne sprawdzanie kierowcéw, staz za kierownica, wymagane doswiadczenie
w pracy z dzie¢mi).

15 Mozna powiedzie¢, ze w swojej prostocie powinien by¢ podobny do systeméw wypozyczania roweréw
miejskich.
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nosci. Tempo wprowadzania do miast takiej oferty zalezy od pomyslno$ci negocjacji
operatoréw z urzedem miasta. W tym zakresie wydaje sie, ze najlepiej wyglada to we
Wroclawiu. W tym mie$cie az 5 firm zglosito gotowos¢ do uruchomienia i zarzadzania
miejska wypozyczalnig aut — i to od razu elektrycznych. Do wypozyczenia ma by¢ 200
pojazdoéw, a sie¢ stacji wypozyczenn ma obejmowac 60—100 punktéw. To pierwsze tego
typu dzialanie w Polsce. Samorzad Wroctawia przewiduje, ze do wyboru prywatnego
partnera dojdzie w 2016 r. (Rywalizacja o wroctawski... 2015). Wypozyczalnie aut elek-
trycznych dzialaja juz np. w Londynie, Wiedniu, Berlinie i Amsterdamie.

Duzy potencjal w zakresie upowszechnienia sie¢ scenariusza czwartego maja tez
wchodzace na rynek wynajmu krétkoterminowego firmy znane dotad z wynajmu diu-
goterminowego, jak np. amerykanski Hertz, ktéry $wiadczy takie ustugi pod szyldem
Hertz 24/7. Ten potencjal wynika z tego, ze jak wskazuja badania, wciaz rosnie liczba
samochodéw uzytkowanych w wynajmie dlugoterminowym. W tym przypadku jednak
znikaja atuty w postaci zwolnienia z optat miejskich czy gwarancji miejsca parkingo-
wego.

Pewien potencjal maja takze inicjatywy utatwiajace wynajem prywatnych samocho-
déw, ktére przeciez nie w kazdym momencie sa potrzebne wtascicielowi. Kojarzenie
wlascicieli z wynajmujacymi odbywa sie za pomoca portali internetowych. Wiasciciel
moze zarobi¢ na swoim samochodzie, a wypozyczajacy ma duzy wyboér réznych sa-
mochodéw w atrakcyjnych cenach (inaczej niz w wypozyczalniach). Wynajmowanie
aut w ten spos6b popularne jest zwlaszcza we Francji (OuiCar.fr, Autolib.eu), Holandii
(SnappCar.nl) i USA (RelayRides.com, Getaround.com), ale w pazdzierniku 2014 r. taki
serwis uruchomiono takze w Polsce (WolneAuto.pl).

Na tym polu ciekawostke stanowia inicjatywy firm samochodowych oferujacych
wynajem konsumencki. Na razie sa one bardzo nieliczne. Klient moze uzytkowac sa-
mochdd, nie musi go jednak kupowaé. Program wynajmu konsumenckiego w Polsce
dla 0séb fizycznych i matych firm oferuje na razie Hyundai. Program oferowany jest
pod nazwa Hyundai Abonament. Umowa zawierana jest na 9 miesiecy. Klient w tym
czasie ptaci abonament. Samochdd ma zapewniona obsluge serwisowa w ASO (w tym
sezonowa zmiana opon) i jest ubezpieczony (takze assistance). W ofercie znajduja sie
modele: i20, i30, i40 i Tucson z oferty tego producenta, a kwota abonamentu waha sie
od 699 do 2199 PLN (Hyundai Abonament... 2016). Z kolei General Motors — ikona
amerykanskiej motoryzacji — ma zainwestowa¢ 500 mln USD w firme Lyft, ktéra ry-
walizuje na rynku z Uberem. Firmy chca tez wspdlnie pracowac nad rozwojem sieci
samochodéw autonomicznych (Autonomiczne auta... 2016). Oznacza to, ze koncerny
motoryzacyjne s3 powaznie zainteresowane takimi formami uzytkowania samocho-
déw, a moze nalezaloby powiedzie¢ inaczej — wychodza naprzeciw oczekiwaniom
i widza w tym przysztos¢ transportu.

Spodziewac sie nalezy zacietej konkurencji, zaréwno pomiedzy firmami §wiadcza-
cymi ustugi w zakresie mobilnosci w réznych formach i na réznych zasadach, jak tez
pomiedzy nimi a koncernami samochodowymi (czy raczej firmami oferujacymi samo-
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chody'®), ktére beda usitowaly sprzedawaé coraz wiecej aut podmiotom gospodarczym
i osobom prywatnym. Ta druga relacja konkurencyjna ostabnie wéwczas, kiedy firmy
$wiadczace ustugi w zakresie mobilno$ci stana sie znaczacym odbiorca nowych samo-
chodéw. A to z kolei nastapi, kiedy kierowcy u§wiadomia sobie zalety nieposiadania
samochodu na wlasnos¢.

Mozliwo$¢ krétkoterminowego wypozyczenia samochodu nie rozwigzuje problemu
braku miejsc parkingowych w miescie. Okazuje sie, ze takze w zakresie infrastruktu-
ry mozna zaprojektowaé ustuge krétkoterminowego wynajmu. Taki wiasnie sposéb
gospodarowania miejscami parkingowymi proponuje iParkomat — inicjatywa uru-
chomiona w marcu 2014 r. Jak pokazuja obserwacje, prywatne miejsca parkingowe
w miastach stoja puste przez 40-50% doby (Bellon 2015). Podstawa $wiadczenia tej
ustugi jest serwis internetowy. To tam zarejestrowani uzytkownicy zgtaszaja che¢ wy-
najecia swojego wlasnego miejsca parkingowego (pod domem, w hali garazowej czy
garazu wolnostojacym), okreslaja czas wynajmu i proponuja cene. Tam odnajduja ich
potencjalni najemcy. Platforma zarabia na prowizji, ktéra jest uzalezniona od kontraktu.
Im jest on diuzszy, tym prowizja jest mniejsza. W czerwcu 2015 r. iParkomat miat 1600
zarejestrowanych uzytkownikéw i dysponowal bazg 330 gotowych do udostepnienia
miejsc parkingowych (Bellon 2015). Jest to zupelnie co innego niz popularne dzisiaj
posrednictwo w wynajmie komercyjnych miejsc parkingowych czy tylko udostepnianie
informacji o wolnych miejscach parkingowych. Wspoéluzytkowanie miejsc parkingo-
wych jest kolejnym z rozwigzan w zakresie tworzenia débr puli wspdlnej, ktére domyka
oparta na tej zasadzie oferte mobilno$ci w miescie.

Zakonczenie — ku abonamentowi mobilnos$ci?

Z calosci rozwazan nad gospodarowaniem dobrami puli wspdlnej w kontekscie mo-
bilnosci w miescie nasuwa si¢ jednoznacznie idea oferowania uslug przemieszczania na
zasadzie abonamentowej. Mieszkaniec ptacitby odpowiednio skalkulowany abonament
pozwalajacy mu uzytkowa¢ zaréwno pojazd, jak i miejsca postojowe adekwatnie do
wlasnych potrzeb mobilno$ciowych. Rozwiazanie to mozna nazwaé¢ abonamentem
mobilnosci.

Taki system musialby sie wiaza¢ z zapewnieniem dostepnosci oferty przewozowe;j.
Pula zasobéw do wynajecia powinna by¢ odpowiednio duza, a jej rozmiar powinien
uwzglednia¢ liczbe wykupionych abonamentéw i ich rodzaj (a wiec uwzglednia¢ po-
trzeby mobilno$ciowe abonentéw). Ta kwestia musiataby podlega¢ nieustannej analizie,
aby nie powodowa¢ sytuacji nadmiernej nadpodazy ani uciazliwego dla abonentéw
nadpopytu. Wystepowanie tego drugiego przypadku (pytanie — jak czeste?) jest o tyle

16 Takie okre$lenie obejmuje podmioty, ktére dotad nie funkcjonowaly na rynku motoryzacyjnym,
awobec ktorych istnieje domniemanie, ze zaoferuja wkrétce swoje (elektryczne, autonomiczne) pojazdy, np.
Google (dostawca uslug internetowych), Apple (producent sprzetu IT) czy Dyson (producent odkurzaczy).
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niebezpieczne, ze dziala na rzecz upadku systemu i calej idei wspoéldzielenia. Kwestia
dostosowania wielkosci puli zasobéw do popytu dotyczy w zasadzie wyltacznie pojaz-
déw. Liczba miejsc parkingowych w miastach jest na ogét wystarczajaca (albo lepiej
— nalezy jg traktowac jako dang) i jesli dokonywac¢ tu jakich$ modyfikacji, to raczej
w kierunku zmniejszania liczby miejsc w pewnych rejonach miasta na rzecz tworze-
nia nowych w innych. W celu promowania alternatywnych form przemieszczania sie
raczej nie planuje sie zwigkszania ogélnej liczby miejsc parkingowych w miastach!”.
Natomiast w sytuacji, kiedy korzystajacy z abonamentu mobilnosci (poruszajacy sie
dostepnymi w systemie wynajmowanymi na krétko pojazdami) mieliby do dyspozycji
dedykowana sie¢ parkingéw i miejsc postojowych, kwestia zarzadzania pula tych miejsc
stalaby sie aktualna. Aktualna z perspektywy zarzadzajacych systemem, bo z perspek-
tywy wladz miasta istotny bedzie udziat liczby miejsc dedykowanych w ogdlnej liczbie
miejsc parkingowych w miescie.

Abonament mobilno$ci mégltby oprécz krétkoterminowego wynajmu pojazdu i miej-
sca postojowego obejmowac takze dostep do ustug lokalnego transportu zbiorowego,
a takze mozliwo$¢ wypozyczenia roweru miejskiego. Wybér odpowiedniego planu
pozwalalby na poruszanie sie po obszarze aglomeracji miejskiej z uwzglednieniem
podziatu pomiedzy réznymi formami transportu. Plan abonamentowy moégtby réwniez
uwzglednia¢ optaty za wjazd do centrum czy inne rodzaje optat nakladanych na kierow-
céw w danym mie$cie zwiazanych z uzytkowaniem danego elementu infrastrukturalne-
go (np. oplaty za przejazd mostem, tunelem, za przeprawe promowga, optaty parkingo-
we) na zasadzie przedptaty (pre-paid). To dawaloby duze mozliwo$ci w ksztaltowaniu
oferty, ale jednocze$nie nalezaloby pamietac o jej przejrzystosci. W dalszej kolejnosci
mozna pomysle¢ o dodaniu kolejnych przedptaconych ustug zwigzanych np. z rekreacja
(wstep na plywalnie), sztuka (wstep do muzeum) czy jakich$ ofert handlowych. Bylaby
to dodatkowa zacheta dla abonentéw, a obecno$¢ ofert handlowych przyciagnetaby
sponsoréw. Ciekawa moglaby sie okaza¢ integracja abonamentu mobilno$ci z Karta
Miejska jako produkt dedykowany go$ciom, turystom. Mozliwosci z pewnoscia jest wie-
le. Zasadnicze plany abonamentowe musiatyby uwzgledniaé sposéb i czestotliwos¢ po-
ruszania sie, pokonywany dystans, dominujace kierunki przemieszczania czy pory dnia
i dni tygodnia, w ktérych realizowana jest mobilnos¢. Oczywiscie kwoty abonamentu
musialyby by¢ odpowiednio skalkulowane, a oferta cenowa musialaby uwzglednia¢
mozliwo$éci finansowe réznych grup potencjalnych odbiorcéw. System musi zachecac
do korzystania z niego, tym bardziej ze z pewno$cia cze$¢ 0séb bedzie chciala ,tylko
sprobowacd’, nie decydujac sie od razu na duza kwote oplaty abonamentowe;j.

Wydaje sie, ze z perspektywy kosztéw ponoszonych przez mieszkaricéw i w obliczu
trendoéw w polityce transportowej wspélczesnych miast taka oferta ma przysztos¢ —
zwlaszcza ze wpisuje sie w coraz bardziej popularna idee inteligentnych miast (Benevo-

17 Poza tworzeniem parkingéw w podziemiach nowo powstajacych budynkéw, cho¢ i to nie zawsze jest
obowigzujaca praktyka.
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lo, Dameri, D’Auria 2016). Istotna bariere w Polsce moze stanowi¢ zakorzeniona che¢
posiadania rzeczy na wlasno$¢. Cho¢ juz coraz wiecej mtodych ludzi nie wyraza checi
posiadania samochodu, Polska nalezy do tych krajow, w ktérych spadek liczby mtodych
kierowcdw nie jest jeszcze wyraznie odczuwalny (Strawiniski 2013). Dlatego tak wazna
jest odpowiednio zaplanowana kampania promocyjna majaca na celu uswiadomienie
mieszkancéw, sklonienie ich do dokonania kalkulacji i przekonanie o koniecznosci
zmian dla poprawy jako$ci zycia i gospodarowania w miescie, dla zréwnowazonego
rozwoju miasta. Wraz z nia wladze miasta powinny przygotowac system zachet do
korzystania z nowych form przemieszczania sig, ktéry bedzie mial odzwierciedlenie
w wysokosci oplat abonamentowych. Wprowadzanie abonamentu mobilnosci do
miast nie moze sie odbywac bez pelnego zaangazowania wladz miasta, ktére musi by¢
wielowymiarowe i oprdcz dziatalnosci promocyjnej i edukacyjnej (zorientowanej na
pragmatyzm, ekologie i nowy styl zycia'®) obejmowa¢ dziatania na rzecz pozyskania
operatorow systemu krétkoterminowego wypozyczania pojazd6w, ksztaltowania ustug
w tym zakresie dla miasta oraz rozwoju nowej oferty mobilnoéci w zakresie taczenia
ustugi krétkoterminowego wypozyczania pojazdéw z innymi ustugami komplementar-
nymi. Skuteczno$¢ tych dziatarn doprowadzi do sytuacji, w ktérej wlasnos¢ samochodu
straci na znaczeniu, a auto stanie si¢ dobrem wspélnym. Bylby to prawdziwy przetom
W rozwoju motoryzacji.
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KU KONCEPCJI ABONAMENTU MOBILNOSCI?

ABSTRAKT: Rozwazania zamieszczone w artykule wpisuja sie w koncepcje on-demand economy, ktérej
podstawa jest unikanie wlasnosci i wspéldzielenie zasobéw na zasadzie débr puli wspdlnej, a dotycza mo-
bilnosci realizowanej na terenie miasta i jego aglomeracji. W tym przypadku unikanie wlasnosci dotyczy
pojazdu i miejsca postojowego. Artykul zawiera przykladowa kalkulacje kosztéw posiadania samochodu
wobec kosztéw mobilnosci realizowanej za pomoca zbiorowego transportu publicznego oraz sporadycznie
wypozyczanego pojazdu na zasadach komercyjnych. Wyniki tej kalkulacji sktonily do poszukania mozliwych
alternatywnych scenariuszy mobilnosci z uwzglednieniem ustugi krétkoterminowego wynajmu pojazdu.
Zostaly one omdwione, jak réwniez okreslone zostaly szanse ich realizacji w najblizszych latach na podstawie
obserwacji dzialan réznych podmiotéw w tym zakresie. To sklonifo autora do zaproponowania koncepcji
abonamentu mobilnosci, ktéry dawatby mozliwo$¢ swobodnego poruszania si¢ po miescie w my$l unikania
wlasnosci i zréwnowazonego rozwoju miasta.
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