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TERMINOLOGIA
Współdzielona mobilność – nowa, odrębna kategoria miejskiej mobil-
ności obejmująca różne typy pojazdów (m.in. rowery, hulajnogi, UTO, skutery, 
samochody), przeznaczone do samodzielnego i  indywidualnego korzystania. 
Najczęściej są one wypożyczane za pośrednictwem technologii mobilnych. Po 
zakończeniu podróży pojazd staje się dostępny dla kolejnych użytkowników.

MaaS (Z ang. Mobility–as–a–Service) – cyfrowa usługa mobilności, któ-
ra w ramach jednej platformy i konta użytkownika (na aplikacji w smartfonie) 
integruje pełen dostęp m.in. do transportu zbiorowego, usług współdzielonej 
mobilności, usług mobilności na żądanie (MOD) i in. MaaS jest ponadto multi-
modalnym planerem podróży oraz umożliwia rozliczanie wszystkich usług. 

Bikesharing – system tzw. roweru miejskiego, stanowiący samoobsługową 
wypożyczalnię współdzielonych rowerów, pobieranych z  licznych, rozproszo-
nych po mieście specjalnych stacji lub wprost z ulic (patrz: free–floating).

Scootersharing – system współdzielonych hulajnóg (najczęściej elek-
trycznych), który jest ich samoobsługową wypożyczalnią, ze zdalnym dostępem 
do pojazdów za pośrednictwem technologii mobilnych (aplikacji na smartfona).

Mopedsharing – system współdzielonych skuterów (formalnie: motorowe-
rów), który jest ich samoobsługową wypożyczalnią, ze zdalnym dostępem do 
pojazdów za pośrednictwem technologii mobilnych (aplikacji na smartfona). 

Carsharing – system współdzielonych samochodów, który jest ich samo-
obsługową wypożyczalnią, ze zdalnym dostępem do pojazdów za pośrednic-
twem technologii mobilnych (aplikacji na smartfona). 

Mikromobilność – rodzaj przemieszczania się realizowany przy użyciu po-
jazdów niewielkich rozmiarów, wagi, najczęściej dla jednej osoby, np. rowerów, 
hulajnóg, motorowerów, ew. też trzykołowców czy innych tzw. UTO.

Free–floating – system współdzielonej mobilności w tzw. modelu swobod-
nym, tj. pozwalającym jego użytkownikom na rozpoczynanie i kończenie po-
dróży w dowolnym miejscu w obrębie strefy wypożyczeń wyznaczonej przez 
operatora. Ten model bywa też określany jako dockless, czyli bezstacyjny.

Mobility on Demand (MOD) – tzw. mobilność na żądanie, czyli przewozy 
pasażerskie (przejazdy z kierowcą), które pasażer zamawia za pośrednictwem 
technologii mobilnych. Wyróżniamy tu m.in. taxi–hailing (z  ang. przywołanie 
taksówki) i ride–hailing (przywołanie innej usługi przewozu pasażerskiego).

Ride–sharing – dzielenie przejazdu, przeważnie na tej samej lub zbliżonej 
trasie, przez więcej niż jednego użytkownika lub pasażera. Ten model najczę-
ściej dotyczy samochodów i bywa też określany jako carpooling.

UTO / PLEV – tzw. urządzenie transportu osobistego (z ang. PLEV – Personal 
Light Electric Vehicle), które nie istnieje jeszcze w polskim porządku prawnym, 
ale oznacza jednoosobowy i napędzany silnikiem elektrycznym pojazd służący 
do przemieszczania się jedynie osoby kierującej.

Transport multimodalny – wykorzystywanie podczas podróży więcej 
niż jednego środka lokomocji w dowolnej konfiguracji. Np. łączenie podróży 
pieszej bądź rowerowej z komunikacją miejską albo carsharingu z przejazdem 
hulajnogą.

Hub Mobilności – wydzielona przestrzeń, na której zgromadzone są pojaz-
dy różnych usług współdzielonej mobilności wraz z towarzyszącą im infrastruk-
turą, stworzona z myślą o umożliwieniu użytkownikom rozpoczynania i kończe-
nia podróży w sposób uporządkowany.

Hotspot (np. hulajnogowy) – wydzielona przestrzeń, na której zgroma-
dzone są współdzielone pojazdy jednego, konkretnego rodzaju, np. elektrycz-
ne hulajnogi w wyznaczonych punktach pasa drogowego.
 
Pierwsza / ostatnia mila – pierwszy / ostatni etap podróży miejskiej, naj-
częściej odcinek między miejscem zamieszkania lub pracy (jako punktem star-
tu bądź celem podróży) a przystankiem komunikacji zbiorowej. W osobowym 
transporcie miejskim pierwsza i ostatnia mila (a konkretnie możliwość komfor-
towego i szybkiego jej pokonania) ma duże znaczenie dla decyzji mieszkańców 
o korzystaniu z takiego bądź innego środka lokomocji (czyli np. wybraniu sa-
mochodu lub transportu publicznego). Mobilność współdzielona w znacznym 
stopniu odnosi się do problemu pierwszej / ostatniej mili, stanowiąc jego wy-
godne rozwiązanie.
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WSPÓŁDZIELONA MOBILNOŚĆ 
NA PROGU PRZEŁOMU
Polska branża współdzielonej mobilności znajduje się w przełomowym  
momencie. Na rynku przybywa graczy, rosną inwestycje. Szybko zwiększa się 
liczba i katalog pojazdów. Pojawiają się nowe modele usług. Rośnie  
popularność sharingu środków lokomocji u mieszkańców miast  
i świadomość, że istnieje możliwość ich współdzielenia

Zarazem w polskich miastach – podobnie jak w metropoliach na świecie – na-
rastają problemy. Coraz większe korki i zagęszczenie ruchu powodują niewy-
dolność transportową, wzmagającą napięcia. Zmorą miast jest zanieczyszcze-
nie powietrza mające fatalny wpływ na zdrowie mieszkańców.

Współdzielona mobilność pomaga te problemy rozwiązywać. Stanowi realną 
alternatywę komunikacyjną i  nową jakość – odmienną od transportu indywi-
dualnego, komunikacji zbiorowej czy usług mobilności na żądanie (np. taxi). 
Współdzielenie otwiera nowy rozdział w  historii miejskiej mobilności. Nie  
w kontrze do dotychczasowych modeli, ale jako ich uzupełnienie.

Aby skutecznie wykorzystać atuty nowych form transportu, trzeba jednak two-
rzyć warunki do ich rozwoju. To zadanie złożone – od propagowania wiedzy 
o społecznych korzyściach ze współdzielenia środków lokomocji, przez uświa-
damianie ich dostępności, pokazywanie zalet dla użytkowników, po dążenie do 
takich regulacji samorządowych i centralnych, które będą nadążały za innowa-
cjami i duchem czasu.

Dlatego stworzyliśmy pierwsze w Polsce wydawnictwo będące źródłem wiedzy 
na temat polskiego rynku współdzielonej mobilności, przedstawieniem istoty 
tego zjawiska i prognoz jego rozwoju, a wreszcie – rzetelną wizytówką branży 
oraz innowacyjnych firm, które ją kształtują.

Adresatami naszego raportu są samorządy, władze centralne, dziennikarze, 
blogerzy, analitycy, biznes, organizacje pozarządowe i  aktywiści, ale także  
– last but not least – wszyscy mieszkańcy miast zainteresowani rozwojem no-
woczesnej mobilności w swoim otoczeniu. Zapraszamy do lektury!

Adam 
Jędrzejewski 
prezes  
stowarzyszenia 
Mobilne  
Miasto

Zbigniew 
Domaszewicz 
wydawca 
i redaktor portali  
SMARTRIDE.PL 
Winwincity.pl
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RAPORT  
W PIGUŁCE 
Współdzielona mobilność  
w Polsce dziś

37
tys. 

pojazdów 
łącznie

24,7
tys. rowerów, 
w tym prawie 

1,8 tys. ze 
wspomaganiem 

elektrycz- 
nym

3,57
tys. 

samochodów

7,25
tys. e–hulajnóg 

po zaledwie 
ośmiu miesiącach 

od wejścia 
pierwszego 
operatora

1,48 
tys. 

skuterów

71
miast objętych 

usługami 
shared 
mobility

30
proc. pojazdów 

z napędem 
elektrycznym

operatorów 
carsharingu

 operatorów 
e–hulajnóg

199
mln zł przychodów 

operatorów 
współdzielonej 

mobilności 
prognozowanych  

na ten rok

11 10

11,5
mln osób  

z potencjalnym 
dostępem  

w swoim mieście  
do minimum 

jednej usługi

dane: Stowarzyszenie Mobilne Miasto
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1,22
mld zł  

przychodów 
operatorów  

współdzielonej 
mobilności, pro-

gnozowanych  
na 2025 R.

Współdzielona 
mobilność  
w Polsce  
w przyszłości

132%
wzrost liczby 

współdzielonych 
rowerów i aut  

do 2025 R.

Osobna 
kategoria 

współdzielonej 
mobilności  

w Prawie 
o ruchu 

drogowym

505%
wzrost liczby 

współdzielonych 
elektrycznych 
jednośladów 

(hulajnóg  
i skuterów)  

do 2025 R.

MAAS  
– mobilność 

jako usługa, 
cały transport 

w jednej 
aplikacji

Multimodalny 
miks 

transportowy 
w miastach

Infrastruktura 
miejska 

specjalnie dla 
współdzielonej 

mobilności

Oferta współdzielonej 
mobilności w połowie 2019 R.

W Polsce mamy obecnie do dyspozycji prawie 37 tys.  
współdzielonych pojazdów – rowerów, elektrycznych hulajnóg, 
skuterów i samochodów. Już w 71 miastach można korzystać  
z co najmniej jednego z tych rodzajów pojazdów, wypożyczając go 
na minuty. Szansę skorzystania z usług współdzielonej mobilności 
w swoim mieście ma w ten sposób łącznie blisko 11,5 mln osób.

Dominują rowery – co nie dziwi, bo to od nich w 2008 r. zaczęła 
się nad Wisłą historia shared mobility. Rowerów do wypożyczenia 
dostępnych jest 24,7 tys., usługi bikesharingu dotarły do aż  
67 polskich miast. 

Na drugim miejscu jest najmłodszy środek lokomocji w tej grupie: 
elektryczne hulajnogi, które w Polsce w wersji współdzielonej  
pojawiły się bardzo niedawno – w listopadzie 2018 r. Jest ich ponad  
7,2 tys., jeżdżą w dziewięciu miastach, a każdy miesiąc przynosi 
informacje o kolejnych operatorach i miejscowościach, w których 
pojawiają się sharingowe e–hulajnogi. Ich ekspansji w Polsce nie 
powstrzymuje nawet to, że jest to pojazd wciąż nieuregulowany 
przez przepisy ruchu drogowego. 

Carsharing w Polsce to prawie 3,6 tys. samochodów na minuty. 
Są one dostępne w 12 miastach. 

Katalog współdzielonych pojazdów uzupełniają skutery  
w liczbie prawie 1,5 tys. Wszystkie pojazdy są elektryczne.  
Systemy skuterowe są dostępne w 18 miastach Polski. Warto  
odnotować, że jedna z polskich firm sharingu skuterów  
z powodzeniem uruchamia swe usługi także w miastach za granicą. 



151514  W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć lipie     c  2 0 1 9

r apo   r t  w  pi  g u ł c e

Dostępność współdzielonej 
mobilności w Polsce

Współdzielona mobilność  
w Polsce w 2019 R. – przychody* 

rowery

Hulajnogi

Skutery

Samochody

Wszystkie usługi

67

9

18

12

71

11 145 000

5 820 000

7 615 000

6 627 000

11 449 000

liczba miast liczba mieszkańców

stan na koniec czerwca 2019 r. 

bikesharing carsharing skutery hulajnogi

* prognozy za cały 2019 r. – założenia metodologiczne wskazujemy w poszczególnych rozdziałach

15,7 
mln zł 

57,2 
mln zł 

92,9 
mln zł 33,6 

mln zł 

Współdzielone elektryczne

Wśród wszystkich współdzielonych środków lokomocji 
w Polsce aż 25 proc. napędzanych jest elektrycznie 
(a uwzględniając rowery ze wspomaganiem elektrycznym, 
otrzymamy udział na poziomie aż 30 proc.).  
O ile w przypadku lekkich osobistych pojazdów napęd 
elektryczny jest standardem, to uwagę zwraca wysoki udział 
aut elektrycznych w carsharingu – jest ich 616, co oznacza, 
że już blisko co piąty samochód współdzielony (ponad  
17 proc.) jeździ w Polsce na prąd. A obserwując obecne 
trendy w branży carsharingu, można śmiało przyjąć,  
że udział ten będzie coraz większy. 
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Popularność i wykorzystanie 
współdzielonej mobilności

Liczba osób realnie i aktywnie korzystających w Polsce 
z usług współdzielonej mobilności jest trudna do ustalenia, 
gdyż operatorzy z zasady nie ujawniają takich danych 
o swoich klientach. Niemniej jednak można oszacować 
liczbę użytkowników rozumianych jako liczba rejestracji 
w systemie operatora (tj. jako „użytkownika” traktując 
aktywowane konto w aplikacji, dające w każdej chwili 
dostęp do usługi). Minusem takiego ujęcia jest dublowanie 
niektórych danych (ci, którzy mają aktywowaną więcej  
niż jedną usługę sharingową, są liczeni więcej niż raz). 
Daje to jednak wyobrażenie o skali popularności danych 
usług współdzielonych i pozwala na sformułowanie 
prognoz ich rozwoju. 

Użytkownicy w 2019 r.* 
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* Prognozy; użytkownik = konto w aplikacji operatora

Wyzwania mikromobilności

Polska ustawa Prawo o ruchu drogowym nadal 
nie rozpoznaje istnienia takiego pojazdu jak 
elektryczna hulajnoga (podobnie jak innych 
UTO – urządzeń transportu osobistego). 
Ministerstwo Infrastruktury dopiero pracuje  
nad legislacją pod tym względem. Brak przepisów 
i niejasny status e–hulajnogi w sytuacji jej szybko 
rosnącej popularności wywołuje zamieszanie, 
związane głównie z kwestiami bezpieczeństwa 
ruchu hulajnóg i pieszych w miastach  
(aktualne propozycje legislacyjne: s. 142).

Niewątpliwym wyzwaniem dla miast 
i operatorów e–hulajnóg jest temat ich 
parkowania i dostępności w mieście – tak, by 
przynosząc korzyści transportowe, nie utrudniały 
zarazem korzystania z przestrzeni wspólnej 
w mieście (chodników, placów). W raporcie 
przywołujemy przykłady dobrych praktyk pod 
tym względem oraz koncepcji przemyślanego 
zorganizowania nowoczesnych miejsc 
parkingowych dla pojazdów mikromobilności.
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Współdzielona mobilność będzie się szybko rozwijać. Jest ona z jednej strony 
wygodna i intuicyjna, z drugiej – ułatwia rozwiązywanie wielu problemów gnę-
biących współczesne miasta (zagęszczenie ruchu, korki, zła jakość powietrza, 
brak miejsc parkingowych). Do tego dochodzą innowacje i postęp technolo-
giczny, pozwalający na wprowadzanie nowych rodzajów pojazdów oraz no-
wych modeli biznesowych i operacyjnych. 

Przykładem tego rodzaju przełomowego rozwiązania mogą być aplikacje 
MaaS (Mobility–as–a–Service), dokonujące przebudowy sposobu, w jaki obec-
nie mieszkańcy myślą o mobilności i korzystają z transportu w miastach. Jedna 
aplikacja na smartfon posłuży jako informator o dostępnych opcjach przejaz-
dowych, planer podróży, klucz dostępu do współdzielonych pojazdów, a także 
do opłacenia podróży, w tym także komunikacją zbiorową.

Należy oczekiwać, iż współdzielona mobilność będzie docierać do coraz 
większej liczby miast – a  zarazem że na poszczególnych rynkach lokalnych 
nastąpi wzrost konkurencji (liczby operatorów oraz skali i charakteru ich ofer-
ty). Najszybszy przyrost liczebności flot współdzielonych przewidujemy w ka-
tegoriach lekkich pojazdów elektrycznych – hulajnóg i skuterów. Szacujemy, że 
w latach 2019–2025 liczba tych pojazdów wypożyczanych na minuty w Polsce 
zwiększy się o 505 proc. 

Motory wzrostu

Prognozowany wzrost 
liczby pojazdów 
współdzielonych *

Carsharing

Bikesharing

E–hulajnogi

Skutery

3570

24 660

7250

1480

8260

57 040

43 890

8960

2019 r. 2025 r.

*założenia metodologiczne wskazujemy w poszczególnych rozdziałach
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KORZYŚCI NA DZIŚ I JUTRO
Współdzielona mobilność to nowa, odrębna kategoria transportu miejskiego, 
która sprzyja jego równoważeniu i odpowiada na pilne potrzeby współczesnych 
miast: m.in. poprawę jakości powietrza (poprzez eliminowanie spalin z trans-
portu), lepsze wykorzystanie istniejących zasobów miasta (np. infrastruktury, 
przestrzeni, czasu mieszkańców), ograniczanie wskaźnika motoryzacji indywi-
dualnej oraz podnoszenia jakości życia.

WSPÓŁPRACA TO WYZWANIE
Współdzielona mobilność bardzo wyraźnie pokazuje, jak ważna jest otwartość 
na wzajemną współpracę i dialog pomiędzy wszystkimi stronami tworzącymi 
miejską rzeczywistość: administracją miast, dostawcami usług mobilności, fir-
mami i  instytucjami w  danym mieście, mieszkańcami, a także decydentami 
politycznymi. Uwzględnienie perspektywy wielu stron to wyzwanie.

Główne wnioski MOBILNOŚĆ JAKO USŁUGA
Współdzielenie mobilności to także nowy, rewolucyjny sposób korzystania 
z miasta i przemieszczania się po nim. Zgodny z duchem czasów, w który wpi-
sują się nie tylko takie pojęcia, jak ekonomia współdzielenia czy smart city 
(inteligentne miasto), ale także coraz większa troska o warunki i  jakość życia 
mieszkańców w obliczu choćby postępujących zmian klimatycznych.

POTRZEBA MĄDRYCH REGULACJI
Aby najpełniej wykorzystać potencjał współdzielonej mobilności, a  płynące 
z  niej korzyści dla miast ujawniły się w  całej rozciągłości, niezbędne jest jej 
wsparcie odpowiednimi regulacjami na szczeblu centralnym i  lokalnym. Re-
gulacje te powinny z jednej strony zabezpieczać dobrze rozumiany interes pu-
bliczny, a z drugiej – pozostawać otwartymi na zmieniający się świat: innowa-
cje, nowe technologie i nowe rodzaje usług.

Dane przywoływane w kolejnych rozdziałach raportu  
– tam, gdzie przypisy nie wskazują inaczej – są 
wyliczeniami własnymi stowarzyszenia Mobilne Miasto. 

r apo   r t  w  pi  g u ł c e
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WSPÓŁDZIELONA MOBILNOŚĆ TO: 
Oszczędność przestrzeni
Jeden pojazd używany jest przez wiele osób, więc w mieście 
potrzeba mniej aut i mniej miejsc parkingowych. Pojazdy 
współdzielone są częściej w ruchu – nie okupują przestrzeni, 
stojąc bezczynnie zaparkowane 
pod biurami przez osiem godzin 
dziennie. Współdzielona 
mobilność jest zatem 
sposobem na uwalnianie 
dużych obszarów miasta 
od funkcji parkingowej 
i nadawanie im funkcji 
komunikacyjnych (ciągi 
pieszo–rowerowe) lub 
miastotwórczych (tereny 
zielone, miejsca spotkań 
i odpoczynku, służące 
wszystkim mieszkańcom).

jeden pojazd  
carsharingowy  
może zastąpić 

 

aut prywatnych. To oznacza, 
że tylko jedno takie auto 

może uwolnić ponad 150 m2 
przestrzeni zajętej 

przez parkujące  
samochody (1)

7–11

KORZYŚCI  
z SHARINGU
Współdzielona mobilność przynosi korzyści miastom 
i ich mieszkańcom wg prostego mechanizmu: ta sama 
grupa użytkowników (mieszkańcy i przyjezdni) może 
zaspokoić ten sam popyt (na przemieszczanie się),  
ale korzystając z mniejszej ilości zasobów (pojazdów 
i przestrzeni)

Wg wszelkich prognoz popyt na mobilność miejską będzie się szybko zwięk-
szał, co wynika m.in. z  rosnącej liczby ludzi w miastach oraz rozlewania się 
miast na coraz większe obszary. W takich warunkach współdzielona mobilność 
jawi się jako jedno z głównych narzędzi mogących zminimalizować negatywne 
następstwa tego zjawiska. 
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Mniejszy ruch samochodowy
Współdzielona mobilność wywołu-
je zmianę nawyków transportowych. 
Sprzyja zanikowi uzależnienia men-
talnego mieszkańców od własnego 
auta (użytkowanego indywidualnie 
na wyłączność) jako najpewniejsze-
go, komfortowego środka lokomocji. 
W  efekcie są oni bardziej skłonni do 
stosowania tzw. miksu transportowe-
go, czyli uwzględniania w planie swej 
podróży całego katalogu różnych form 
transportu na różnych jej odcinkach  
– w  tym także komunikacji zbiorowej 
na tym etapie trasy, na którym jest ona 
najdogodniejsza, przesiadając się po-
tem np. do samochodu współdzielo-
nego lub na rower z bikesharingu.
Dzięki temu codzienne dojazdy w mie-
ście są w  mniejszym stopniu realizo-
wane prywatnymi autami, co oznacza 
mniej przejechanych kilometrów ogó-
łem (czytaj też: Rozwiązanie problemu 
pierwszej i ostatniej mili – s. 27).

Mniejsza emisja CO2
Efekt ten wynika z dwóch rzeczy. Po 
pierwsze, ze wspomnianego już zmniej-
szenia ogólnego ruchu samochodo-
wego. Po drugie, samochodowe floty 
współdzielone składają się z pojazdów 
nowych, czyli spełniających najbar-
dziej aktualne i  rygorystyczne normy 
emisji. Ponadto floty te już dziś ce-
chują się stosunkowo dużym udziałem 
pojazdów nisko- bądź bezemisyjnych,  

Dzięki 
współdzielonej 
mobilności do 
2030 r. sektor 
transportowy 
w Europie 
będzie 
wymagał  
o 80 mln mniej 
samochodów 
niż w 2017 r. 
(200 mln zamiast 
280 mln), a 1/3 
przejechanych 
kilometrów 
będzie 
współdzielona (2)

20%
aut prywatnych 

pojazdami 
współdzielonymi 

obniżyłoby emisję 
CO2 o 15% (3)

Zastąpienie

a  współdzielone systemy rowerowe, hulajnogowe i  skuterowe są 
wyłącznie bezemisyjne. Tym samym współdzielona mobilność to 
sposób na ograniczanie szkodliwych emisji spalin z transportu indy-
widualnego i wkład w bardziej zrównoważone miasto.

Mniejsze wydatki  
mieszkańców na mobilność
Zgodnie z zasadą: płacę tylko wte-
dy, gdy używam. Oszczędności te 
ujawniają się najmocniej w przy-
padku samochodów. Posiada-
nie i  utrzymywanie auta jest 
obciążone ogromnymi koszta-
mi stałymi, niezależnie od in-
tensywności korzystania zeń. 
Użytkownicy usługi carsharingu  
Zipcar w  USA oszczędzają mie-
sięcznie  ok.  600 dol.  (blisko 2,3 tys. zł)  
w  porównaniu z  rzeczywistym kosztem 
posiadania samochodu w mieście (4).

Na JEDEN pojazd 
współdzielony 

(rower, hulajnoga, 
skuter, samochód) 
przypada obecnie  
w Polsce ponad 

użytkowników*
90

Wg danych amerykańskiej organizacji Shared–Use Mobility 
Center (SUMC) każde auto prywatne mniej to rocznie  
16,6 tys. mniej przejechanych kilometrów  
i 13,8 tys. zł zaoszczędzonych wydatków na kosztach 
posiadania samochodu (5). Przy założeniu, że pojazd 
w carsharingu może zastąpić nawet 11 aut prywatnych, 
otrzymujemy wynik pokazujący, iż jedno auto carsharingowe 
pozwala rocznie zaoszczędzić prawie 150 tys. przejechanych 
km oraz blisko 125 tys. zł wydawanych na posiadanie 
samochodów.

* wg wyliczeń Stowarzyszenia 
Mobilne Miasto
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Większa elastyczność
Współdzielona mobilność to uzupełnienie istniejącego ekosystemu 
transportowego w miastach – kolejny dostępny sposób przemiesz-
czania się, obok podróży pieszo, transportem zbiorowym, własnym 
pojazdem czy przejazdów z kierowcą (taxi, aplikacje). A zatem – bo-
gatsza miejska oferta mobilności i większy wybór dla mieszkańców.

Rozwiązanie problemu 
pierwszej i ostatniej mili
Lekkie pojazdy, typowe dla wie-
lu usług współdzielonej mobilności  
– e–hulajnogi i rowery – są idealnym 
środkiem transportu na tzw. pierw-
szą i ostatnią milę – czyli na odcinki 
np. między domem a  stacją metra 
lub między przystankiem autobu-
sowym a  miejscem pracy. Zapew-
nienie możliwości szybkiego i  wy-
godnego przemieszczenia się na 
tych fragmentach trasy jest kluczo-
we dla skłonienia mieszkańców, by 
przesiedli się z  prywatnych aut do 
innych środków lokomocji (korzyst-
niejszych z punktu widzenia miasta).

Większa wygoda
Współdzielona mobilność na bardziej zaawansowanym etapie 
rozwoju (MaaS, czyli Mobility–as–a–Service – czytaj na s. 104) 
oznacza błyskawiczny dostęp do różnych środków transportu, 
w tym także komunikacji zbiorowej, na wyciągnięcie ręki – za po-
mocą smartfona. W  jednej aplikacji użytkownicy mają informa-
cję o dostępnych sposobach podróży z punktu A do B, szansę 
jej zaplanowania, dane o dostępności oraz możliwość rezerwacji 
wybranych pojazdów. Ta sama aplikacja jest także narzędziem 
dającym dostęp do pojazdu (umożliwia jego odblokowanie) oraz 
służącym do wniesienia płatności – w tym także także za bilety 
komunikacji miejskiej, uwzględnianej na platformach MaaS.

3 mln
Systemy 

współdzielonej 
mobilności w Polsce 

mają już dziś ponad 

zarejestrowanych 
użytkowników
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„Mówimy o zjawisku niezwykle optymistycznym. 
Tworzy się nowa grupa osób, które chcą się 
przemieszczać w sposób atrakcyjny dla miasta.  
Ten środek transportu nic miasta nie kosztuje.  
Nie truje powietrza. Hulajnoga zajmuje mało miejsca 
na drodze, a potem nie okupuje przez osiem godzin 
12 m2 miejsca parkingowego jak samochód. 
I jeszcze częściowo odciąża komunikację miejską, 
która, jak wiemy, jest deficytowa”. (45)

Łukasz Puchalski
dyrektor warszawskiego Zarządu Dróg Miejskich

„Hulajnogi nie 
są problemem! 
Są wyzwaniem  
i są rozwiązaniem 
problemu  
– ostatniej mili  
i korków”. (44)

Maria 
Perkuszewska
naczelnik Wydziału 
Innowacyjnej 
i Zrównoważonej Mobilności 
w Ministerstwie Infrastruktury

„Quady, gdy się pojawiły, 
były rejestrowane jako 
ciągniki i motocykle, 
zanim to uregulowano. 
Zawsze konstruktorzy będą 
wyprzedzać regulatorów! (…) 
Nie chcemy wypowiadać 
wojny hulajnogistom, bo 
to wspaniałe urządzenia. 
Najlepiej byłoby to 
uregulować adekwatnie  
do rowerów”. (44)

Radosław Kobryś
Biuro Ruchu Drogowego  
Komendy Głównej Policji

„Wrocław uwzględnia bardzo różne sposoby porusza-
nia się po mieście. Wszystkie są ważne. Mam tu na 
myśli zarówno transport tramwajowy, autobusowy, jak 
i rowerowy. Przyszłością jest carsharing, czyli wypoży-
czalnie samochodów – we Wrocławiu samochodów 
elektrycznych – których coraz częściej używamy, z któ-
rych możemy skorzystać, kiedy tylko chcemy. Podob-
nie jest ze skuterami. W tym roku miasto opanowały 
też hulajnogi elektryczne. To wszystko daje nam na-
prawdę szerokie spektrum możliwości poruszania się 
po mieście”. (41)        
JACEK SUTRYK 
prezydent Wrocławia

„Zmieniając sposób, 
w jaki działają 
miasta, musimy grać 
ambitnie. Choć do 
2041 r. dzienna liczba 
podróży w naszym 
systemie transportu 
wzrośnie  
o 5 mln, my stawiamy 
sobie śmiały cel: 
w tym samym czasie  
o 3 mln mniej podróży 
samochodem”. (43)

SADIQ KHAN
burmistrz Londynu

„Usługa MaaS to ela-
styczny i wygodny spo-
sób podróżowania, do-
pasowany do osobistych 
potrzeb każdego. Dzięki 
niej ludzie zwiększą swą 
mobilność, nie musząc 
w tym celu posiadać 
samochodu – co będzie 
z korzyścią nie tylko dla 
jednostek, ale też dla 
społeczeństwa  
i środowiska”. (42)

DANIEL HELLDÉN 
wiceburmistrz Sztokholmu  



313130  W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć lipie     c  2 0 1 9

 W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć

Pewnego dnia po drodze do pra-
cy natykamy się na hulajnogi 
zaparkowane na chodnikach 
lub mijamy auta oklejone nie-

znanymi logotypami. Z  dnia na dzień 
dołączyły do korowodu rozwiązań mo-
bilności miejskiej, o  których jeszcze 
niedawno nikt nie słyszał. Władze mia-
sta często są równie zaskoczone jak 
reszta mieszkańców. Same firmy swoje 
nagłe wejście na rynek tłumaczą presją 
globalnych inwestorów, którzy... o da-
nym mieście często nawet nie słyszeli, 
a już na pewno nie znają jego specyfiki.

Dialog, edukacja i dostosowywanie 
rozwiązań mobilności do lokalnych po-
trzeb wymagają funduszy, specjalistów 
i czasu – a to zasoby, których w start-
-upach po prostu brakuje. W zunifiko-

wanym modelu, nastawionym na jak 
najszybszy globalny wzrost, jedno roz-
wiązanie musi wystarczyć dla wszyst-
kich. To nie firma przykrawa swą usłu-
gę do specyfiki miasta, tylko odwrotnie 
– liczy, że miasto dostosuje się do niej. 

Tyle że to tak nie działa. A  już na 
pewno nie zawsze. Co pokazuje choć-
by przykład Ofo, do niedawna najwięk-
szej firmy bikesharingowej na świecie. 

Firma w  ciągu trzech lat ściągnę-
ła ponad 2 mld dol. kapitału od in-
westorów. Co 15 s z pasa produkcyj-
nego schodził kolejny rower, by po 
chwili pojawić się na ulicach jednego 
z  chińskich miast. Ofo miało pokaźny 
budżet na komunikację – który jednak 
był wydawany na kosztowne współ-
prace promocyjne z  piosenkarkami  

(np. Rihanną), a z drugiej strony na lob-
bying – jednak kierowany ponad gło-
wami wspólnot lokalnych. Przykłado-
wo w USA Ofo próbowało wpłynąć na 
legislację na poziomie stanowym, co 
w praktyce oznaczałoby znaczne ogra-
niczenie decyzyjności lokalnych władz 
miejskich w dziedzinie bikesharingu.

Efekt? Zniecierpliwione władze miast 
na świecie zaczęły masowo wywozić 
zalegające rowery na wysypiska śmie-
ci. Klienci, w  realiach wojny cenowej, 
swobodnie przechodzili do konkuren-
cji, nie czując żadnej więzi z porzucaną 
marką. W USA Ofo zostało ukarane za 
swoją postawę usunięciem z  najważ-
niejszej organizacji zrzeszającej branżę 
bikesharingu w Stanach (North Ameri-
can Bikeshare Association). Ostatecz-
nie skończyło się bankructwem kon-
cernu. Na całej akcji najlepiej wyszła 
piosenkarka.

Rynek zaczyna dochodzić do wnio-
sku, że równie ważny jak zysk jest spo-
sób jego osiągania. Wg najnowszego 
badania firmy badawczej Nielsen (36), 
aż 73 proc. 20–40–latków – czyli głów-
nych odbiorców usług współdzielo-
nej mobilności – jest w stanie zapłacić 
więcej i wybrać marki znane z tego, że 

są odpowiedzialne społecznie. Moż-
na domniemać, że w  przypadku usług 
ściśle związanych z miastem – które są 
ze swojej natury i  lokalne, i  społeczne  
– odsetek ten byłby jeszcze wyższy. 

Co z tego wynika dla firm i decyden-
tów? Zrozumienie lokalnego kontekstu, 
nawiązanie relacji z daną społecznością 
i dopasowanie się do specyfiki miasta 
mogą przyczynić się do sukcesu firmy 
wkraczającej na dany rynek w znacznie 
większym stopniu niż miliony wydane 
na kooperację ze znanym influencerem 
lub na reklamę. A bez tych działań fir-
ma lub usługa z obszaru shared mobi-
lity może wyjechać z miasta znacznie 
szybciej, niż do niego wjechała.

  

Ślepe uliczki 
(współdzielonej) 
komunikacji 
Jest jeszcze za wcześnie,  
by stwierdzić, jakie strategie  
przekonywania lokalnych 
wspólnot do współdzielonej  
mobilności są najskuteczniej-
sze. Ale wiadomo już, co na 
pewno działa źle – brak współ-
pracy z samorządami i próba 
stosowania tego samego  
modelu dla wszystkich

Karol Świtała
partner zarządzający agencji 
komunikacji Clue PR

Miasta na świecie i ich mieszkańcy nie są 
spod jednej sztancy. Współdzielona  
mobilność – jeśli ma im dobrze służyć  
– musi ten fakt uwzględniać

73%
 osób w wieku  

20–40 lat jest gotowa 
wybierać marki droższe, 

ale odpowiedzialne 
społecznie
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Rowery, 
czyli 
bikesharing 
OD NICH SIĘ ZACZĘŁO

Samoobsługowe publiczne systemy tzw. roweru  
miejskiego są prekursorem współdzielonej mobilności 
w Polsce. Pierwszy taki system powstał na zamówienie 
Krakowa w 2008 r. Składał się z 12 stacji oraz  
100 rowerów

Do dzisiaj na uruchomienie podobnych wypożyczalni zdecydowały się sa-
morządy w blisko 70 miastach Polski. Wszystkie systemy bikesharingu mają 
bazę użytkowników przekraczającą 2 mln osób. Współdzielonych rowerów jest 
w kraju 24,7 tys., a stacji – blisko 3 tys. Wartość tego rynku (rozumiana jako 
łączny przychód operatorów ze wszystkich źródeł związanych z  bikesharin-
giem) właśnie przekroczyła 90 mln zł, a wg prognoz przez kilka najbliższych 
lat wzrośnie ponaddwukrotnie – do ponad 200 mln zł w 2025 r. Szacujemy, że 
nawet 30 proc. dorosłych mieszkańców miast w Polsce (czyli 5,9 mln osób) 
może być wówczas zarejestrowanymi użytkownikami systemów bikesharingu.

2,2 mln użytkowników

 24,7 tys. współdzielonych rowerów

blisko 3 tys. stacji

przychód operatorów: 93 mln zł
wg wyliczeń Stowarzyszenia Mobilne Miasto
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Współdzielony rower 
modele biznesowe

Publiczny, dotowany przez miasto 
Klasyczne zamówienie przez administrację miejską całego syste-
mu roweru miejskiego wraz z  jego kilkuletnią obsługą i  opłacenie 
przedsięwzięcia ze środków publicznych. Wykonawca zamówienia 
(operator systemu) wybierany jest każdorazowo w  postępowaniu 
przetargowym (kryteria to najczęściej najniższa cena oraz pożąda-
ne funkcjonalności systemu). W tym modelu operator ponosi co do 

zasady znikome ryzyko rynkowe, a jego zadaniem jest zapewnienie 
odpowiedniej dostępności systemu dla mieszkańców. Za sprawą 
sfinansowania całości przez zamawiającego (z  pieniędzy publicz-
nych) użytkownicy mogą najczęściej cieszyć się przywilejem 
darmowych pierwszych 15–20 min jazdy, co jest istotną moty-
wacją do korzystania. W tym modelu funkcjonuje prawie cały ry-
nek bikesharingu w Polsce. 

Publiczny bez dotacji
Bardzo rzadko spotykane rozwiązanie, w  którym wynagrodzenie 
operatora systemu roweru miejskiego oparte jest nie na płatnościach 
z publicznego budżetu, ale na czerpaniu pożytków z samego sys-
temu, czyli głównie z opłat od użytkowników. W tym modelu admi-
nistracja publiczna wyłaniania operatora również w toku konkuren-
cyjnego postępowania przetargowego, z tą różnicą, że to operator 
bierze na siebie ekonomiczne ryzyko związane z przedsięwzię-
ciem. Konsekwencją tego jest zwykle brak darmowych minut dla 
użytkowników (czyli mniejsza motywacja do korzystania), a  także 
mniejszy wpływ miasta na kształt i funkcjonowanie systemu (np. na 
miejsca lokowania rowerów). Znanym przykładem tego modelu jest 
Wavelo – system rowerów miejskich w Krakowie.

Prywatny
Jest to system roweru miejskiego uruchamiany z inicjatywy prywat-
nego operatora, na jego wyłączne ryzyko ekonomiczne i bez zawie-
rania jakiejkolwiek umowy z lokalną administracją. Sieć taka (regułą 
są tu rowery dockless, czyli bezstacyjne) funkcjonuje na czysto ko-
mercyjnych zasadach, równolegle do innych miejskich systemów 
rowerowych (prywatnych czy publicznych). W Polsce przykładem są 
warszawskie rowery pod marką Acro.
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ROWER „ELEKTRYCZNY”
W  myśl przepisów „rowerem” będzie tylko taki rower elektryczny, 
który napędzany jest siłą mięśni, a  jedynie dodatkowo wspomaga-
ny silnikiem elektrycznym. Co więcej, moc takiego silnika nie może 
przekraczać 250 W oraz musi się on „odłączać” po osiągnięciu przez 
pojazd prędkości 25 km/godz. Rower niespełniający tych ograniczeń 
staje się w myśl przepisów motorowerem. 

Plus: Wspomaganie elektryczne powoduje, że rower jest dostęp-
ny także dla osób mniej sprawnych fizycznie. Jest to ważne szcze-
gólnie w miastach położonych na terenie pagórkowatym.

Minus: Pojazd taki jest znacznie droższy, a obsługa systemu ro-
werów elektrycznych oznacza znacząco większe wyzwanie logi-
styczne (co wiąże się m.in. z koniecznością ładowania baterii).

Z  dotychczasowych doświadczeń światowych wynika, że elektry-
fikacja floty rowerów miejskich przekłada się na częstsze wy-
pożyczanie. Elektryfikacja floty w Nowym Jorku i Waszyngtonie do-
prowadziła do wzrostu wykorzystania: średnio z 5 do 15 przejazdów 
każdego roweru dziennie (6). Potwierdzają to także trendy z Europy 
Zachodniej, w której popularność rowerów elektrycznych jest zdecy-
dowanie większa niż w Polsce, a nawet i z samej Polski. 

Niedawno uruchomiony w  Trójmieście i  okolicach system rowe-
ru metropolitalnego MEVO osiąga niespotykane dotąd poziomy po-
pularności – w ciągu pierwszych trzech miesięcy działania osiągnął 
wskaźnik średnio 6,6 wypożyczenia każdego roweru dziennie (7). Nie-
co tylko niższy wskaźnik (średnio 5,4) zanotowały w 2018 r. rowery 
elektryczne w warszawskim Veturilo, w którym jest 100 takich pojaz-
dów. Dla porównania: cały system Veturilo zanotował w tym samym 
okresie średnią dzienną liczbę wypożyczeń każdego roweru na po-
ziomie 4,4 – o ponad 18 proc. mniej niż w przypadku samych „elek-
tryków”. W momencie, gdy do systemu MEVO zostaną wprowadzone 
wszystkie zakontraktowane pojazdy, udział rowerów elektrycznych 
w polskim bikesharingu sięgnie ok. 16 proc. 

Współdzielony rower 
modele operacyjne

GENERACJE TECHNOLOGICZNE

Stacyjny – system, w którym rower możemy pobrać (wypożyczyć) 
lub zwrócić wyłącznie w  specjalnych punktach (stacjach), poprzez 
wpięcie i  wypięcie roweru do/z  odpowiedniego uchwytu (stacji 
dokującej).

Model swobodny (free–floating, DOCKLESS) – system, 
w którym rower możemy wypożyczać i zwracać w dowolnej lokalizacji 
w obrębie oznaczonego obszaru (strefy wypożyczeń). Nie są potrzebne 
fizyczne stacje dokujące, gdyż cała technologia umożliwiająca 
wynajem znajduje się na samym rowerze, wyposażonym m.in. 
w moduł lokalizacyjny GPS i komunikacyjny GSM.

Mieszany – system stacyjny, w  którym jednak istnieje również 
możliwość pozostawiania rowerów luzem, na zasadach modelu 
swobodnego, w  dowolnych (dozwolonych przez operatora) 
lokalizacjach. Najczęściej – za dodatkową opłatą.

Pojęcie „generacji” systemu roweru miejskiego wiąże się z kwestią 
technologii. Mianem rowerów 4. generacji określane są potocznie te, 
które całą technologię niezbędną do wypożyczenia mają wbudowa-
ną w sam pojazd – i nie są tym samym uzależnione od infrastruktu-
ry „stałej” w postaci stacji dokujących. Operator systemu rowerów  
4. generacji może jednak wyznaczyć ściśle określone przestrzenie, 
w  których wolno zostawić pojazd – rodzaj wirtualnych stacji (tzw. 
geofencing).
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NAJWIĘKSZE W POLSCE SYSTEMY  
ROWERÓW WSPÓŁDZIELONYCH

Veturilo (Nextbike) – Warszawa
To jeden z  największych systemów rowerów miejskich w  całej Eu-
ropie. W 100 proc. stacyjny. Składa się z ponad 380 stacji i 5,5 tys. 
rowerów, w tym 100 rowerów elektrycznych (w 11 stacjach), 60 rowe-
rów dziecięcych (w 6 stacjach) i 45 tandemów. 

System został po raz pierwszy zamówiony przez władze Warsza-
wy na lata 2012–2016 (wartość kontraktu ok. 19 mln zł). Obecnie 
realizowana jest umowa na lata 2017–2020 (wartość kontraktu ok.  
45 mln zł). Od początku dostawcą i operatorem systemu jest Nextbike  
Polska. Miasto w całości finansuje system, a opłaty od użytkowników 
wracają do miejskiego budżetu.

Taryfy Veturilo dla zwykłego roweru: 20 min za darmo (dzięki do-
finansowaniu miasta), potem 1 zł (od 21 do 60 min). W  kolejnych 
godzinach stawka wzrasta, co ma zniechęcać do przetrzymywania 
roweru (opłata za przekroczenie 12 godz. wypożyczenia to 200 zł). 
Obowiązuje też jednorazowa opłata inicjacyjna – 10 zł.

W Veturilo zarejestrowanych jest 785 tys. użytkowników. W 2018 r.  
system zarejestrował 6,44 mln wypożyczeń (8). Średni czas wypoży-
czenia roweru to 20 min 24 s.

785
6,44

5,5

tys.  
zarejestrowanych

użytkowników

mln  
wypożyczeń

tys. rowerów  
i 380 stacji
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MEVO (Nextbike) – Trójmiasto
Najmłodszy z  dużych miejskich systemów w  Polsce wystartował 
w  marcu 2019 r. Obejmuje 14 gmin metropolii. Docelowo Mevo ma 
być największym w Europie systemem roweru publicznego złożonym 
w 100 proc. z pojazdów wspomaganych elektrycznie – to wtedy, gdy 
ich liczba osiągnie zamierzony poziom 4080 sztuk. Obecnie urucho-
miono 30 proc. floty.

Wartość umowy z  władzami samorządowymi (zawartej na 6,5 roku 
od momentu uruchomienia całego systemu): 40 mln zł (11). Projekt jest 
mocno wsparty z  funduszy unijnych – dofinansowanie przekracza  
17,2 mln zł.

Jest to model mieszany: miks 660 stacji (są to jedynie stojaki, nie kla-
syczne stacje dokujące) oraz modelu free–floating (za dodatkową opła-
tą). Wszystkie pojazdy to rowery 4. generacji (z modułami GPS i GSM). 
Zasilająca silnik elektryczny bateria pozwala na przejechanie 60 km. 

Użytkownik musi wpłacić jednorazową opłatę inicjacyjną (10 zł) i ma 
do wyboru wiele różnych planów taryfowych (przykładowo taryfa rocz-
na – 100 zł – daje prawo do 90 min darmowej jazdy dziennie, potem 
płaci się 5 gr za 1 min). 

 W ciągu pierwszych trzech miesięcy z udostępnionych ok. 1230 ro-
werów użytkownicy skorzystali ponad 690 tys. razy (7), co daje bardzo 
wysoki wskaźnik: średnio 6,6 wypożyczenia każdego roweru dziennie. 
Początki działania systemu wiązały się z dużymi perturbacjami (prze-
rwy w przyjmowaniu płatności, problemy z relokacją i bieżącym łado-
waniem baterii, skutkujące ograniczoną dostępnością pojazdów). Na 
początek lipca operator systemu potwierdził dostępność 1600 rowe-
rów (blisko 40 proc. docelowej wielkości floty).

Obejmuje 14 gmin metropolii

rowery 4. generacji

 W 100% WSPOMAGANe ELEKTRYCZNIE

Wavelo (BikeU) – Kraków 
System roweru miejskiego w  Krakowie składa się blisko 170 stacji 
i 1,5 tys. rowerów. Jest to pierwszy system roweru miejskiego w Pol-
sce. Obecnie działa na mocy aż ośmioletniej umowy (2016–2024). 
Jest wyjątkowy pod wieloma względami:
1. Funkcjonuje jako system publiczny, ale niemal bez dotacji z miej-
skiego budżetu (symboliczne 1 zł miesięcznie od roweru). Wynagro-
dzeniem operatora są płatności od użytkowników – 99 proc., gdyż  
1 proc. wraca do miasta; operator zwraca także miastu całość przy-
chodów z pozostałych pożytków (9) – np. reklam.
2. Brak jest bezpłatnych początkowych minut jazdy. Operator oferuje 
różne plany i pakiety taryfowe (abonamenty), jak również możliwość 
płacenia za minuty (0,17 zł/min przy kupnie pakietu za 29 zł).
3. Jednoślady można wypożyczać i zwracać zarówno w stacjach, jak 
i poza nimi – wszystkie to rowery tzw. 4. generacji, niewymagające 
stacji dokujących (rower musi być jednak przypięty specjalną obej-
mą). System motywuje do pozostawiania rowerów w  stacjach po-
przez gratyfikację: 1 zł premii za postawienie w stacji vs. 3 zł opłaty 
dodatkowej za pozostawienie poza stacją.
4. Jest to pierwszy całoroczny system roweru miejskiego (zimą ope-
rator zapewnia min. 500 rowerów).

170
stacji

70
tys 

użytkow- 
ników (10)

2,2
średnio
 dziennie

wypożyczany 
każdy 

rower*

Bolesławiecki Rower Miejski (Roovee) – Bolesławiec
To przykład pokazujący, że publiczny rower miejski może działać 
także w małych miejscowościach. Mikrosystem w Bolesławcu skła-
da się z sześciu stacji i 10 rowerów 4. generacji. Działa  
w modelu free–floating z ustaloną strefą wypożyczeń i zwrotów. 

*wg wyliczeń Stowarzyszenia Mobilne Miasto
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CELE I DŁUGOFALOWE 
KORZYŚCI Z BIKESHARINGU 
Z PUNKTU WIDZENIA MIASTA

Zaoferowanie mieszkańcom alternatywy dla podró-
ży prywatnym samochodem. Miasto ma w efekcie do 
zaproponowania bogatszy miks transportowy, miesz-
kańcy i turyści – większy wybór środków lokomocji. 
Następuje ułatwienie mobilności miejskiej.

Ograniczenie negatywnych zjawisk wywoływanych 
przez rosnący wskaźnik motoryzacji indywidualnej  
– szczególnie takich, jak zagęszczenie ruchu i korki 
oraz emisja spalin, a w jej efekcie smog.

Promocja aktywnej mobilności sprzyjającej zdrowiu 
mieszkańców.

WSparcie zrównoważonego rozwoju miasta.

Uwolnienie ogólnodostępnych przestrzeni miejskich 
zajmowanych przez prywatne auta i nadawanie im  
bardziej przyjaznego wymiaru, służącego ogółowi 
mieszkańców.

Spotyka się floty współdzielonych rowerów, które nie są ogólnodostępne, 
a przeznaczone dla określonej, zamkniętej grupy użytkowników – np. perso-
nelu danej korporacji, instytucji lub dla osób pracujących w konkretnym biu-
rowcu. Systemy takie należą jednak do rzadkości, zwłaszcza wobec obecnych 
w polskich miastach publicznych systemów roweru miejskiego. Jednym z mo-
tywów ich wprowadzania (poza korzyściami dla uprawnionych użytkowników) 
są względy wizerunkowe, CSR (społeczna odpowiedzialność biznesu) oraz 
związane z dodatkowymi punktami w ekologicznej certyfikacji budynków.

BIKESHARING W WERSJI B2B

WSKAŹNIKI RYNKOWE 
I PROGNOZY WZROSTU

użytkownicy

pojazdy

Wartość/przychody (zŁ netto)

2019

2019

2019

2021

2021

2021

2023

2023

2023

2025

2025

2025

2 200 000

24 660

92 890 000

3 060 000

32 610

122 850 000

4 270 000

43 130

162 470 000

5 940 000

57 040

214 870 000

 Prognozy własne Stowarzyszenia Mobilne Miasto.  
Przyjęto następujące założenia: wskaźniki wzrostu liczby pojazdów 

oraz przychodów na poziomie 15 proc. r./r., obniżone o 5 proc.  
w stosunku do globalnych prognoz Roland Berger (12); wzrost liczby 

użytkowników na poziomie nieco wyższym: 17 proc. r./r.

 użytkownik rozumiany jest jako konto zarejestrowane w aplikacji operatora, dające dostęp do usługi
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Umowy z premiami za osiągane wyniki. Celowe wydaje się, aby za-
mawiający zachęcali finansowo operatorów do osiągania lepszych wy-
ników – mierzonych liczbą wypożyczeń, poziomem awaryjności, do-
stępnością rowerów w stacjach etc. (wskaźniki ilościowe i  jakościowe 
powinny być przedmiotem ustaleń). Systemy premiowe byłyby moty-
wacją dla operatora do dostarczenia lepszej jakości usług. Samorząd 
(być może) zapłaci za usługę więcej, ale w efekcie uzyska lepszy sys-
tem i więcej osób podróżujących na rowerach (co jest głównym celem). 
Obecnie w większości przypadków takiej motywacji brak. 

Poprawa jakości systemów stacyjnych i stanu technicznego pojaz-
dów. Wyzwanie wiążące się z punktem poprzednim. Ponadto należy 
zwrócić uwagę na fakt, iż zamówienie publiczne (szczegółowa specy-
fikacja) nie pozostawia wiele miejsca na innowacje. Formuła, w której 
miasto zamawia system wg ścisłej specyfikacji, w połączeniu z okre-
sem postępowania przetargowego, sprawia, że w momencie wdrożenia 
system i pojazdy już są potencjalnie nieco przestarzałe. 

Ewolucja modeli stacyjnych w  kierunku mieszanych przy jedno-
czesnym utrzymaniu porządku na ulicach (co w  przypadku mode-
lu swobodnego jest trudniejsze). Jak się wydaje, skutecznym rozwią-
zaniem tego dylematu jest motywowanie finansowe użytkowników, by 
zostawiali rowery raczej w bazach niż luzem. Warto jednak zauważyć, 
że dzięki zupełnie swobodnemu free–floatingowi (bez wspomnianych 
motywatorów) miasto mogłoby się dowiedzieć, w jakich punktach jest 
realnie największe zapotrzebowanie na rowery.

Wąskie gardło: miejska infrastruktura rowerowa. Rosnąca popularność 
roweru miejskiego (i roweru w ogóle) coraz szybciej obnaża jej braki. Sieć 
rowerowa w polskich miastach nie jest kompletna ani spójna – w żadnym 
z nich nie można podróżować swobodnie rowerem na dowolnych odcin-
kach. W efekcie jazda rowerem w Polsce bywa niewygodna i niebez-
pieczna. Stacje współdzielonych rowerów są ulokowane na chodnikach, 
często w miejscach pozbawionych dróg dla rowerów – co de facto zachę-
ca do łamania przepisów i jazdy po chodniku. 

Zbieranie, wymiana i przetwarzanie danych – opinię prawną na ten 
temat publikujemy na następnej stronie.

Udział ruchu rowerowego we wszystkich podróżach 
w  mieście rzędu 3–5 proc. wciąż pozostawia polskie 
miasta w tyle za europejską czołówką z wynikami rzędu 
10–15 proc. (np. Helsinki, Sewilla, Londyn, Berlin, Stras-
burg, Malmö), nie wspominając o  miastach najbardziej 
przyjaznych ruchowi rowerowemu (13), jak Kopenhaga, 
Amsterdam czy Utrecht z  udziałem podróży rowerem na 
trudno wyobrażalnym poziomie aż 30–50 proc. Niemniej jednak 
szybki wzrost popularności systemów współdzielonego roweru sprawił, że ro-
wer przestał być w Polsce śladową opcją transportową. 

Współdzielony rower 
wyzwania

Dyskusja wokół dotacji publicznych dla roweru miejskiego – czy 
zawsze są one wymagane i które z rozwiązań (patrz: Współdzielony ro-
wer: modele biznesowe) najlepiej służy interesom miasta, mieszkańców 
i użytkowników? Wraz z dogasaniem obecnych umów można spodzie-
wać się istotnej debaty – i prawdopodobnie zmian w tym zakresie. Nie-
wątpliwie jednak model, w którym to operator systemu w pełni bierze na 
siebie ryzyko rynkowe, jest możliwy tylko w dużych miastach. 

Wyzwanie związane z  tworzeniem lokalnego monopolu. Na rynek, 
na którym działa publiczny system roweru miejskiego, trudno jest wpro-
wadzić jakąkolwiek konkurencję. A brak konkurencji – co wynika z ogól-
nych zasad funkcjonowania gospodarki – to gorsza jakość systemu 
i słabsza oferta dla użytkowników.

Krótkie horyzonty czasowe kontraktów. Umowy z operatorem zawie-
rane w krótkoterminowym horyzoncie czasowym nie pozwalają na cią-
głość oraz na istotne inwestycje w system z jego strony (konieczność 
amortyzacji w bardzo krótkim czasie, bez pewności, że uda się wygrać 
kolejny przetarg). 

podróży
odbywa się 
rowerem

3-5%

DOTYCHCZASOWE EFEKTY



474746  W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć lipie     c  2 0 1 9

 W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć

Dane osobowe i  ich prze-
twarzanie stały się ostat-
nio gorącym tematem. Po 
części dlatego, że od maja 

2018 r. zaczęło obowiązywać RODO  
– unijne przepisy skierowane na ochro-
nę osób fizycznych (czemu towarzyszył 

pewien chaos informacyjny). A  poza 
tym nigdy jeszcze potencjał drzemiący 
w informacjach osobistych, zbieranych 
i  przetwarzanych na różne sposoby, 
nie był tak wielki.

Do branż, dla których kwestia ta 
ma wręcz kardynalne znaczenie, na-
leżą usługi współdzielonej mobilno-
ści. Ich technologia oparta jest na 
masowym wykorzystaniu urządzeń 
mobilnych i  aplikacji, które nieusta-
jąco zbierają dane o  użytkownikach 
shared mobility. Możliwość wymiany 
i użycia tych danych stanowi ogrom-
ną pokusę zarówno dla biznesu, jak 
i zarządzających miastami. 

Dostęp do informacji np. o  tym, 
jakimi trasami, z  jakim natężeniem, 
z  jaką prędkością itd. poruszają się 
mieszkańcy, z  podziałem na formy 
transportu, byłby ważną przesłanką 
przy decyzjach dotyczących pla-
nowania przestrzeni i  ruchu. Mia-
stom łatwiej byłoby określić np. to, 
jak i gdzie powinny przebiegać ścież-
ki dla rowerów czy hulajnóg, gdzie 

zaplanować przestrzenie na parko-
wanie współdzielonych pojazdów lub 
czy powierzchnię parkingową dla aut 
w  centrach miast można ograniczyć 
na rzecz przestrzeni dla współdzielo-
nych hulajnóg bądź rowerów.

Jednocześnie jednak pojawiają 
się wyzwania. Dotyczą one głównie 
zapewnienia, by przetwarzanie i  wy-
miana danych w ramach współdzielo-
nej mobilności odbywały się zgodnie 
z RODO i  lokalnymi przepisami. Cel, 
jakim jest polepszenie możliwości 
transportu i poprawa ruchu w mie-
ście, nie może przysłonić troski 
o prywatność użytkowników.

Przepisy RODO wymagają zapew-
nienia bardzo konkretnych warunków 
do przetwarzania danych osobo-
wych. Jest to m.in. ścisłe określenie 
celu, podstawy prawnej takich dzia-
łań, uregulowanie kwestii odbiorców 
danych, zapewnienie stosownych za-
bezpieczeń technicznych i  organiza-
cyjnych. A także dostarczenie pełnej, 
zgodnej z art. 13 lub 14 RODO infor-
macji użytkownikom oraz umożliwie-
nie im realizacji swoich praw. I choć 
o  danych przetwarzanych w  sys-
temach współdzielonej mobilności 
mówi się głównie jako o  zanonimi-
zowanych i  zagregowanych, to nie 
zapominajmy o  możliwości ich oda-
nonimizowania. Tudzież o  fakcie, że 
niektóre z informacji zbierane przez 
aplikacje bez wątpienia są danymi 

osobowymi i nimi pozostają. A zatem 
muszą być chronione zgodnie z wła-
ściwymi standardami. 

W tym kontekście już teraz widać 
pewne „grzechy” podmiotów za-
pewniających rowery, hulajnogi czy 
skutery – takie jak zbieranie danych 
nadmiarowych (np. na stałe włączo-
ny tracking danych, co wcale nie jest 
niezbędne do funkcjonowania pojaz-
dów), łączenie danych z urządzeń lub 
aplikacji z danymi z portali społeczno-
ściowych, zmuszanie użytkowników 
do przesyłania skanów dokumentów 
(choć do potwierdzenia ważności i zi-
dentyfikowania użytkownika wystar-
czy np. numer i  data wydania/waż-
ności), mało przejrzyste informacje 
w zakresie polityki przetwarzania da-
nych itd. Uznanie, że dane w ramach 
systemów współdzielonej mobilno-
ści nie mają w ogóle charakteru da-
nych osobowych i  dlatego wymiana 
ich może być zupełnie swobodna, to 
mrzonka. Dowodzą tego choćby ba-
dania naukowców z  MIT, którzy od-
kryli, że wystarczą zaledwie cztery 
miejsca i czasy lokalizacji uzyska-
ne z telefonu komórkowego, by zi-
dentyfikować osobę fizyczną. 

Dlatego niezbędne jest, by od po-
czątku systemy współdzielonej mo-
bilności nastawione były na właściwą 
ochronę danych osobowych, co zara-
zem może podnosić ich atrakcyjność, 
wzmacniając zaufanie użytkowników.

Dane osobowe w shared mobility: 
ogromny potencjał i duże 
wyzwania
Uznanie, że informacje zbierane w systemach współdzielonej 
mobilności nie są w ogóle danymi osobowymi, a ich wymiana 
może być zupełnie swobodna, to mrzonka

Magdalena Koniarska
adwokat, Senior Associate, 
DLA Piper
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Jak funkcjonuje system transpor-
towy w naszym mieście? Z jaką 
średnią prędkością można się 
przemieścić z  punktu A  do B 

i  jakie środki lokomocji najlepiej wy-
brać? Jak wpłynie na ruch zbudowa-
nie nowego odcinka drogi? Co będzie, 
gdy zamkniemy jakiś przejazd? Którę-
dy najkorzystniej poprowadzić objazd?

To tylko przykłady z dziesiątek py-
tań, przed którymi miasta stają każde-
go dnia. Rosnące zagęszczenie ruchu, 
korki i zanieczyszczenie powietrza po-
wodują, że pytania te stają się coraz 
ważniejsze. 

Narzędziem pozwalającym uzyskać 
te odpowiedzi jest tzw. model ruchu, 
czyli matematyczne odwzorowanie 

procesów zachodzących w  systemie 
transportowym. Może weryfikować 
wiele wariantów inwestycyjnych pod 
względem bezpieczeństwa, efektyw-
ności i  zasad zrównoważonego roz-
woju. Może kreować politykę mobil-
ności w  oparciu o  narzędzie – a  nie 
wyłącznie papierowe sprawozdania.

Miasta w Polsce mają modele ruchu 
i korzystają z nich. Jeśli jednak pocho-
dząca z nich wiedza ma być pełna, mo-
dele muszą uwzględniać stan mobilno-
ści zgodny ze współczesnymi realiami. 
A  tak niestety nie jest. W  dzisiejszym 
użytkowaniu modeli brakuje wiedzy 
o nowych formach mobilności miejskiej.

W każdym większym polskim mie-
ście mieszkańcy i  przyjezdni co roku 

odbywają miliardy „podróży”. Prywat-
nym autem, tramwajem, autobusem, 
metrem, pieszo – ale coraz częściej 
także współdzielonym samochodem, 
rowerem, skuterem czy e–hulajnogą.

Wprowadzenie mobilności współ-
dzielonej do modeli ruchu nie wy-
maga wielkich inwestycji. Miasta 
muszą uzyskać dane od operatorów 
sharingowych – skąd i  dokąd jeżdżą 
ich klienci, z  jakich taryf korzystają, 
jaka jest średnia prędkość tych prze-
jazdów. Przydałoby się też badanie do-
starczające wiedzy o przyczynach za-
chowań mieszkańców – np. dlaczego 
ktoś w danej sytuacji decyduje się na 
ten, a nie inny środek współdzielonego 
transportu.

Udostępnienie tych danych i ope-
rowanie na nich jest w interesie każdej 
ze stron: miast, operatorów, samych 
pasażerów. Byłby to krok w stronę peł-
nego wpisania współdzielonej mobilno-
ści w system transportowy miasta. 

A gdy modele ruchu ukażą jej war-
tość dla komunikacji w mieście – ope-
ratorzy uzyskają podstawy, by starać 
się o  wsparcie dla tej nowej formy 
transportu. Miasta natomiast będą 
miały narzędzia do tego, żeby plano-

wać chociażby infrastrukturę pod ko-
lejne formy podróżowania. Wzrost po-
ziomu obsługi pasażera z  pewnością 
wpłynie na wzrost zainteresowania 
kolejnymi usługami. 

Zasada, że wspólnie można więcej, 
to kierunek nowoczesnej mobilności. 
Odpowiedzialne kreowanie nowych 
form przemieszczania się ludzi i towa-
rów to współdzielenie, także w  kon-
tekście wymiany danych pomiędzy in-
teresariuszami.

Miejskie 
modele ruchu. 
Dostrzeżmy 
mobilność 
współdzieloną
Do zarządzania mobilnością miasto 
potrzebuje wiedzy, którą daje mu 
model ruchu – czyli cyfrowy odpo-
wiednik sieci miejskiej i zachowań 
komunikacyjnych mieszkańców.  
Ale żeby wiedza ta była pełna 
i zgodna z rzeczywistością, czas 
uwzględnić w modelach ruchu  
także mobilność współdzieloną

Martyna 
Abendrot–Miłuńska
członek zarządu polskiego 
oddziału PTV GROUP

Dobre decyzje transportowe mogą podnieść 
komfort życia w mieście, złe – pogrążyć je 
w komunikacyjnym piekle. Do tych dobrych 
potrzebny jest jednak pełen obraz sytuacji
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ELEKTRYCZNE 
HULAJNOGI 
MEGAHIT I ENFANT TERRIBLE 

Systemy współdzielonych hulajnóg elektrycznych  
wypożyczanych na minuty zaczęły pojawiać się 
w końcu 2017 r. w USA. Niespełna dwa lata później 
cieszą się ogromną i ciągle rosnącą popularnością 
w miastach na różnych kontynentach, jako  
innowacyjny pojazd usprawniający mobilność miejską 

W Polsce ten typ usług zadebiutował w 2018 r. we Wrocławiu (Lime). Obecnie ze 
współdzielonych e–hulajnóg – w łącznej liczbie ponad 7 tys. pojazdów – mogą 
korzystać już mieszkańcy dziewięciu polskich miast. Z  miesiąca na miesiąc 
obserwujemy błyskawiczny wzrost tego rynku – liczby operatorów, hulajnóg 
i miast, w których są one dostępne. 

Eksplozja popularności e–hulajnóg to zjawisko globalne. Na koniec ubiegłego 
roku w blisko 100 miastach w USA dostępnych było łącznie 85 tys. e–hulajnóg, 
które wypożyczano w  zeszłym roku 38,5 mln razy. Obecnie w  wielu krajach 
świata aktualizuje się przepisy, by stworzyć otoczenie prawne dla tzw. urządzeń 
transportu osobistego (polskie przymiarki do definicji UTO – czytaj na s. 142) 
i  określić zasady poruszania się hulajnóg elektrycznych po miastach, w  tym 
znaleźć dla nich odpowiednie miejsce (najczęściej są to drogi dla rowerów oraz 
chodniki – przy ograniczonej prędkości).

Nagły awans nowego pojazdu do roli powszechnie używanego miejskiego 
środka transportu oznacza oczywiste korzyści (jest on bezemisyjny i wygodny), 
ale także stawia miasta przed nieznanymi wcześniej wyzwaniami – m.in. 
w zakresie zasad korzystania z infrastruktury publicznej (ścieżek rowerowych, 
chodników) i  dostępu do niej, jak również bezpieczeństwa publicznego. 
Wyzwania regulacyjne dotyczą zarówno szczebla centralnego, jak i lokalnego. 

 9 MIAST W POLSCE

 PONAD 7000 E–HULAJNÓG
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WSPÓŁDZIELONA HULAJNOGA  
MODEL BIZNESOWY
Jak dotąd systemy wypożyczalni e–hulajnóg na minuty działają niemal wyłącz-
nie jako prywatne projekty komercyjne – przy czym warto zauważyć, że za 
przedsięwzięciami takimi (również w Polsce) stoją zarówno globalni operatorzy, 
wyposażeni przez inwestorów w setki milionów dolarów kapitału, jak i drobne 
lokalne start–upy. 

Taka homogeniczność modelu biznesowego tych usług jest jednak praw-
dopodobnie również zjawiskiem tymczasowym. W Polsce niektóre samorządy 
dostrzegają już walory współdzielenia e–hulajnóg, chcąc uczynić je częścią 
oferty transportowej miasta. Pierwszy wszedł na tę drogę Rzeszów, który ogło-
sił i rozstrzygnął pionierskie postępowanie na operatora usług mikromobilności, 
łączącego w ramach jednego systemu trzy typy pojazdów: rowery elektryczne 
(80 szt.), skutery elektryczne (20 szt.) oraz właśnie e–hulajnogi (50 szt.). Szlak 
został już więc przetarty.

WYKORZYSTANIE
Elektryczne hulajnogi wypożyczane są 
w  ciągu kilku sekund, najczęściej po-
przez zeskanowanie kodu QR z  hu-
lajnogi w  aplikacji mobilnej. Rozwijają 
prędkość do ok. 25 km/godz. W dłuż-
szych, multimodalnych podróżach słu-
żą głównie jako środek transportu na 
odcinku tzw. pierwszej lub ostatniej 
mili (ang. first/last mile). Na krótszych 
trasach są w  stanie samodzielnie od-
powiedzieć na potrzeby mobilności 
mieszkańców. 

1,6 km

 NAJCZĘSTSZY 
DYSTANS  

NA WSPÓŁDZIELONEJ  
E–HULAJNODZE  

W WARSZAWIE (LICZONY  
Z 1 MLN PRZEJAZDÓW 

pojazdami lime) TO (15)

WSPÓŁDZIELONA HULAJNOGA  
MODEL OPERACYJNY
Od  początku współdzielone e–hulajnogi działają niemal wyłącznie w  mode-
lu free–floating – mogą zostać wypożyczone z dowolnego miejsca w mieście 
w  obrębie wyznaczonej przez operatora strefy i  tak samo są też zwracane. 
Daje to użytkownikom dużą swobodę i pozwala dotrzeć do celu praktycznie 
„pod same drzwi”. 

W odpowiedzi na problemy i związane z takim modelem wyzwania (porzą-
dek na ulicach, konieczność ładowania pojazdów) należy jednak oczekiwać 
w najbliższym czasie prób wdrażania systemów stacyjnych – również w Pol-
sce. Operatorzy pracują nad koncepcjami wprowadzenia stacji, które byłyby 
zarazem punktami ładowania pojazdów. Takie systemy pomogłyby uporząd-
kować pojazdy, zapewnić im stałą infrastrukturę ładowania baterii, a także po-
zwalałyby odróżnić się od konkurencji (patrz również: Hot–spoty w Lizbonie. 
Jak miasto może współpracować z operatorami, s. 62). 



5555 W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć lipie     c  2 0 1 954  W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć

 H U L A J N O G I  E L E K TR  Y C Z N E

operatorzy hulajnóg  
na minuty W POLSCE 
liczba pojazdów *

MIASTA, W KTÓRYCH DOSTĘPNE  
SĄ WSPÓŁDZIELONE HULAJNOGI  
ELEKTRYCZNE W POLSCE
liczba pojazdów *

1211
Wrocław 

* dane wg wyliczeń  
Stowarzyszenia Mobilne  
Miasto. Liczby uwzględniają  
pojazdy realnie dostępne  
dla użytkowników końcowych 
w aplikacjach agregujących 
z narzutem 20 proc. na rzecz 
aktualnie realizowanych 
wynajmów, prac serwisowych 
i czasowych wyłączeń 

583
Trójmiasto

4573
Warszawa 

660
Poznań

49
Łódź

17
Rzeszów

137
Kraków

9 miast, 
 7250 
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Wkótce można spodziewać się 
uruchomienia takich usług m.in.  
przez marki ecogo (Polska),  
Voi (Szwecja), Bolt (Estonia),  
Tier (Niemcy), Troty (Belgia) 

16
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7
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5 operatorów
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WSKAŹNIKI RYNKOWE 
I PROGNOZY WZROSTU

użytkownicy

pojazdy

Wartość/przychody (zŁ netto)

2019

2019

2019

2021

2021

2021

2023

2023

2023

2025

2025

2025

220 000

7250

33 560 000

495 000

13 210

110 100 000

1 114 000

24 080

265 370 000

2 506 000

43 890

585 200 000

* prognozy własne Stowarzyszenia Mobilne Miasto. Przyjęto następujące założenia: wskaźnik 
wzrostu liczby pojazdów na poziomie 35 proc. r./r., przy uwzględnieniu globalnych prognoz 
P&S Intelligence (16); wzrost liczby użytkowników na poziomie odpowiednio wyższym:  
50 proc. r./r.; wzrost utylizacji każdego pojazdu we flocie w latach 2019–2025 z poziomu  
3 do ponad 8 wypożyczeń; średni czas przejazdu: 8 min; średni dystans przejazdu: 1,5 km, 
średnia wartość przejazdu: 5,20 zł brutto.

użytkownik rozumiany jest jako konto zarejestrowane w aplikacji operatora, dające dostęp do usługi
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Pozytywne doświadczenia użytkowników. Po-
jazd opisywany jest przez korzystających jako intuicyj-
ny, zwrotny, dający zadowolenie i  poczucie swobody 
wśród ruchu ulicznego, w dodatku niewymagający wy-
siłku. Można oczekiwać, że e–hulajnogi – jeśli ich roz-
wój nie zostanie zatrzymany przez problemy regulacyj-
ne i wyzwania związane z bezpieczeństwem – z czasem 
częściowo zastąpią rower w mieście.

Katalizator innowacji w p rzestrzeni miej-
skiej. Część wyzwań związanych z  e–hulajnogami 
skłania zarówno instytucje publiczne, jak i  biznes, do 
poszukiwania i  tworzenia nowych rozwiązań organiza-
cyjnych i technologicznych, mających korzystny wpływ 
na mobilność, a  szerzej – na sposób funkcjonowania 
miast. Przykładem takich koncepcji są multimodalne 
huby parkingowo–przystankowe bądź budowa infra-
struktury do szybkiej wymiany baterii dla wszystkich 
pojazdów lekkiej elektromobilności.

Nowe formy pracy. Obsługa rozproszonych flot  
e–hulajnóg – szczególnie ładowanie lub wymiana baterii 
oraz relokacja pojazdów – tworzy nowe formy zajęć na 
miejskim rynku pracy. Cechują się one dużą elastycz-
nością i bywają atrakcyjne szczególnie dla osób zainte-
resowanych opcjami dorywczego dorabiania, na miarę 
swoich doraźnych potrzeb i możliwości czasowych.

DŁUGOFALOWE KORZYŚCI  
Z SHARINGU HULAJNÓG  
DLA MIAST

Uzupełnienie transportu na odcinku pierwszej 
i ostatniej mili, czyli trasach między np. przystankiem 
transportu zbiorowego lub parkingiem a  miejscem 
pracy lub domem. E–hulajnogi, z uwagi na swój cha-
rakter (minimalny czas potrzebny na odblokowanie, 
łatwość skorzystania), wydają się idealnym pojazdem 
w tej roli.

Bogatszy miks transportowy dla mieszkań-
ców i turystów. Większy wybór dostępnych środków 
lokomocji oznacza ułatwienie w mobilności miejskiej 
i  jest zachętą do zmiany nawyków komunikacyjnych 
w kierunku rezygnacji z dojazdów prywatnym autem.

Korzyści ekologiczne. W związku z powyższym 
współdzielone e–hulajnogi będą miały korzystny 
wpływ na takie negatywne zjawiska jak zagęszcze-
nie ruchu i korki oraz emisja spalin (w konsekwencji 
smog). Ich popularność będzie stanowiła wsparcie 
zrównoważonego rozwoju miasta.

Skalowalność. Jako nieduże elektryczne pojazdy 
e–hulajnogi są niedrogie (floty sharingowe składają 
się z modeli kosztujących 2–3 tys. zł za sztukę – to 
wielokrotnie mniej niż w przypadku roweru elektrycz-
nego). Dzięki temu biznes i  miasta mogą łatwo do-
stosowywać skalę działalności do zapotrzebowania 
rynku.
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nawet okresowe zakazy dla operatorów. Próby rozwiązywania tego 
problemu polegają m.in. na tworzeniu przez operatorów patroli po-
rządkujących pozostawiane pojazdy. Widać jednak, że potrzebne są 
bardziej systemowe rozwiązania. 

Krytyka modelu operacyjnego
Powyższa sytuacja sprawia, że ze strony niektórych środowisk pod-
noszone są zarzuty wobec samego modelu współdzielonych e–hulaj-
nóg. Krytycy interpretują go jako świadczenie przez prywatne firmy 
usług komercyjnych przy darmowym wykorzystaniu publicznej infra-
struktury (chodników, dróg rowerowych). 

Podejście samorządów 
Po uregulowaniu statusu e–hulajnogi na poziomie Kodeksu drogowe-
go konieczne będzie wypracowanie regulacji i dobrych praktyk co do 
funkcjonowania hulajnóg przez administrację miast (w tym ułożenie 
zasad współpracy z  operatorami). Wyzwaniem dla władz miejskich 
jest przyjęcie takiej strategii, która pozwoli maksymalizować liczne 
korzyści oferowane przez ten środek lokomocji przy jednoczesnej 
minimalizacji negatywnych skutków ubocznych. Ryzykiem zaś – pój-
ście po linii najmniejszego oporu i eliminacja negatywnych skutków 
poprzez proste restrykcje i ograniczenia dostępności i wykorzystania 
e–hulajnóg. Niezbędne wydaje się tu proaktywne podejście ze strony 
władz miejskich.

Organizacja usług
Operatorzy e–hulajnóg nadal są na etapie poszukiwania najbardziej
efektywnego modelu relokowania floty oraz ładowania baterii. Stoją 
też przed koniecznością takiego zarządzania podażą i popytem, by 
unikać zarzutów o maksymalizację zysków przy jednoczesnym prze-
rzucaniu problemów generowanych przez e–hulajnogi na władze sa-
morządowe i lokalną społeczność.

E–HULAJNOGA W ŚRODOWISKU 
MIEJSKIM  
WYZWANIA I DYLEMATY

Niedostosowania prawne
Polska ustawa Prawo o ruchu drogowym nie rozpoznaje istnienia takiego 
pojazdu, jak elektryczna hulajnoga (podobnie jak innych urządzeń trans-
portu osobistego). Brak jakiegokolwiek statusu prawnego e–hulajnogi 
sprawia, że jej użytkownik jest obecnie traktowany jak zwykły pieszy (tak 
interpretuje obecne przepisy policja), ze wszystkimi tego konsekwencja-
mi (obowiązek jazdy po chodniku, zakaz jazdy po drodze dla rowerów 
itd.). Pojazd taki bywał też uznawany za motorower (17). Oba warianty 
w jaskrawy sposób nie przystają do rzeczywistości, powodując niekiedy 
sytuacje kuriozalne – jak np. ukaranie w Warszawie mandatem pieszej, 
w którą na chodniku wjechał hulajnogista (potem mandat cofnięto). 

Bezpieczeństwo w ruchu ulicznym
Brak regulacji co do podstawowych zasad – gdzie wolno jeździć 
na e–hulajnodze i  z  jaką prędkością – sprzyja dezorganizacji w  ru-
chu ulicznym i powoduje zagrożenia dla bezpieczeństwa zarówno 
hulajnogistów, jak i  innych uczestników ruchu. Z państw, w których  
e–hulajnóg jeździ więcej, napływają także sygnały dotyczące zagro-
żeń związanych z  użytkowaniem hulajnogi pod wpływem alkoholu 
oraz z powszechną rezygnacją z noszenia kasku podczas jazdy.

Porządek w przestrzeni publicznej 
Model free–floating w  połączeniu z  dużą liczbą hulajnóg powoduje 
problem z  tarasowaniem chodników i  przejść przez pozostawione 
hulajnogi. Wywołuje to skargi mieszkańców i jest szczególnie uciążli-
we dla niektórych grup (np. niewidomi i niedowidzący, osoby o ogra-
niczonej mobilności, osoby z niepełnosprawnościami, osoby z wóz-
kami dziecięcymi). Konsekwencją tego bywa rekwirowanie hulajnóg 
przez władze miejskie (przypadek m.in. Warszawy), a  na świecie 



6363 W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć lipie     c  2 0 1 962  W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć

 H U L A J N O G I  E L E K TR  Y C Z N E

Współdzielone elektryczne 
hulajnogi wypożyczane 
na minuty to środek loko-
mocji znany w Polsce do-

piero od kilku miesięcy, a na Zachodzie 
niewiele dłużej. Aby przynosiły miesz-
kańcom maksimum korzyści i wkom-
ponowały się harmonijnie w  miasto, 
konieczna jest dobra współpraca ich 
operatorów z  władzami – której obie 
strony też dopiero się uczą.

Doskonałą lekcją pod tym wzglę-
dem jest przykład Lizbony, pierwsze-
go miasta, w  którym hive rozpoczął 
działalność (w grudniu 2018 r.). Funk-
cjonuje tam aż dziesięć wypożyczal-
ni e–hulajnóg, a  kolejne wystartują 
niebawem. Aby w  takich warunkach 
zapewnić ład na ulicach, operatorzy 
wspólnie z z urzędem miasta stworzy-
li system hot–spotów dla e–hulajnóg. 
Jak to działa? 

W praktyce hot–spot stanowi punkt 
na chodniku oznaczony oficjalnym 
znakiem ustanowionym przez mia-
sto, wokół którego rozstawiane są 
hulajnogi. Użytkownicy każdorazowo 
startują z takiego miejsca, co wprowa-
dza tzw. system semi–floatingowy. 

Zorganizowano tam już ok.  
300 hot–spotów, na których operato-
rzy codziennie rozmieszczają swoje 
floty. Ich mapa oczywiście jest wyni-
kiem ustaleń miasta z operatorami.

W  przygotowaniu jest dalej idący 
pilotaż w  jednej z  dzielnic: hot–spoty 
będą tam rozstawione co ok. 100 m, 
a użytkownicy – zobowiązani także do 
odstawiania hulajnóg w wyznaczonych 
miejscach.

Każdy operator, rozpoczynając dzia-
łalność w  Lizbonie, podpisuje memo-
randum, w którym zobowiązuje się do 
przestrzegania ustanowionych przez 
miasto zasad. W zamian władze usta-
nawiają hot–spoty.

Władze Lizbony stworzyły dwie gru-
py robocze z operatorami współdzielo-
nej mobilności – jedną dla wszystkich 
form mobilności i drugą zajmującą się 
wyłącznie systemami e–hulajnóg. Po-
wstał także zespół zajmujący się pro-
blemem wandalizmu (niszczenia hulaj-
nóg). Spotkania grup odbywają się co 
miesiąc pod auspicjami Departamentu 
Mobilności urzędu miasta w Lizbonie. 

Taka organizacja współpracy daje 
możliwość permanentnej ewaluacji 
działań i  rozwiązywania na bieżąco 
problemów. Przykładowo – niektóre 

hot–spoty zostały usunięte, ponieważ 
w  danym miejscu stwarzały problemy 
dla ruchu pieszego.

Lizbona jest jednym z  najlepszych 
w  Europie przykładów współpracy 
władz miejskich z operatorami nowych 
usług mobilności. Za pośrednictwem 
hive współpracę z  Lizboną nawiązały 
już władze Aten, gdzie również działa-
my. Dzięki temu także to miasto korzy-
sta z dobrych praktyk wypracowanych 
w stolicy Portugalii.

Hot–spoty w Lizbonie  
Jak miasto może współpracować  
z operatorami
Stolica Portugalii jest jednym z najlepszych w Europie 
przykładów współdziałania władz miejskich z operatorami  
nowych usług mobilności

Łukasz Gontarek
City Manager hive na Warszawę

0
 dzięki partnerskiej 

współpracy z hive służby 
miejskie Lizbony

 nie zarekwirowały 
żadnego 
pojazdu
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SKUTERY  
NA MINUTY 
POLSKA TO NIE WŁOCHY, 
A JEDNAK... 

Pierwsze w Europie systemy współdzielonych 
skuterów elektrycznych zaczęły pojawiać się w 2015 r.  
Były rezultatem dwóch trendów – poszukiwania 
efektywnych sposobów przemieszczania się 
w coraz bardziej zatłoczonych miastach oraz 
rozwoju i popularyzacji technologii, pozwalającej 
na zdalny dostęp do pojazdów za pomocą telefonu 
komórkowego 

Wypożyczalnie współdzielonych skuterów elektrycznych przeżywały bardzo 
dynamiczny rozwój w  latach 2016–2018. Trwa on do dzisiaj. Największymi 
ośrodkami współdzielenia skuterów elektrycznych w  Europie są obecnie 
Madryt, Paryż, Barcelona oraz Berlin. 

W Polsce pierwsze usługi tego typu wystartowały w 2017 r. Dziś dostępne 
są już w blisko 20 miastach. Sprzyjają im atrakcyjne warunki korzystania ze 
skuterów, np. możliwość zapłaty nawet tylko za kilka minut użytkowania, 
oraz w przypadku większości dorosłych użytkowników możliwość jeżdżenia 
skuterami bez konieczności posiadania prawa jazdy (patrz dalej: 
Wykorzystanie). 

Co więcej, pierwsze polskie samorządy dostrzegają już walory wypożyczalni 
skuterów elektrycznych na minuty, chcąc uczynić je częścią oferty transportowej 
miasta. Przykładowo, Rzeszów rozstrzygnął pionierskie postępowanie na 
operatora systemu skuterów elektrycznych, hulajnóg elektrycznych oraz 
rowerów, wszystko w ramach jednego systemu.

BLISKO 1500 POJAZDÓW

 18 MIAST W POLSCE

 W 100 proc. NAPĘD ELEKTRYCZNY
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WYKORZYSTANIE
W świetle polskiego prawa skuter elektryczny o maksymalnej pręd-
kości 45 km/godz. jest motorowerem. Użytkownicy, którzy ukończyli  
18 lat przed 19 stycznia 2013 r. (czyli obecnie 24–letni i starsi), mogą 
jeździć skuterami bez posiadania prawa jazdy, młodsi potrzebują 
prawa jazdy na motorower (AM) lub dowolnej innej kategorii. Podczas 
jazdy obowiązkowe są kaski. Atutem skutera jest możliwość jazdy 
w dwie osoby. Pojazd taki można parkować na chodniku, a w miej-
skich strefach płatnego parkowania – bez opłat.

Z danych światowych wynika, że średni przejazd skuterem współ-
dzielonym to dystans 4–5 km w  czasie 15–20 min. W  miesiącach 
o najwyższym popycie każdy pojazd ma potencjał nawet sześciu jazd 
dziennie (18).

Skuter elektryczny jako motorower nie może dziś poruszać się po 
buspasach, do których dopuszczone zostały natomiast motocykle 
(np. na wybranych pasach w Warszawie).

TERMINOLOGIA

MODEL OPERACYJNY

W nomenklaturze anglojęzycznej – czyli de facto międzynarodowej 
– współdzielenie skuterów określa się dwojako: albo jako moped-
sharing, albo jako scootersharing (w epoce ekspansji elektrycznych 
hulajnóg ten drugi termin bardzo często używany jest jednak w od-
niesieniu do nich). 

Operatorzy skuterów na minuty oferują je bez wyjątku w  modelu 
swobodnym – wypożycza się je „wprost z  ulicy”, czyli z  dowolnej 
lokalizacji w  obrębie strefy wypożyczeń, uwidocznionej na mapie 
w aplikacji mobilnej operatora. Podobnie zwraca się pojazd. Coraz 
częściej praktykuje się także uzupełnienie parkowania w  pasie 
drogowym o  specjalne bazy dla skuterów, wydzielone przy  
nieruchomościach (o Hubach Mobilności czytaj na s. 128.) Cały proces 
wypożyczenia jest też w pełni samoobsługowy – telefon pozwala m.in. 
zwolnić blokadę zapłonu, otworzyć kufer, w którym chowane są kaski 
ochronne, jak również zakończyć i rozliczyć cały wynajem. 

2
atutem 

skutera jest 
możliwość 

jazdy w

średni  
DYSTANS 

PODRÓŻY skuterem 
współdzielonym

to

osoby

4–5 km
45 km/h

skuter 
elektryczny  

o maksymalnej 
prędkości

jest moto-
rowerem
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CENY
Cenniki operatorów współdzielonych skuterów elektrycznych są naj-
prostsze z możliwych – oparte wyłącznie o jeden czynnik: czas wypo-
życzenia w minutach, naliczany z dokładnością co do minuty. Stawka 
ta wynosi przeważnie ok. 70 gr za min. Przy przejściu z  trybu jaz-
dy w tryb rezerwowanego postoju opłata jest kilkakrotnie niższa (np.  
9 gr/min). Niekiedy można liczyć na darmowy postój w wyznaczo-
nych strefach (np. 1 godz. pauzy za darmo), 

Niektórzy operatorzy oferują także upusty cenowe lub darmowe pa-
kiety minut przy określonych typach abonamentów (ale wówczas po-
jawia się stała miesięczna opłata abonamentowa). Taniej jest też przy 
dłuższych wypożyczeniach (np. 70–90 zł przy wynajmie na dobę).

Oczywiście, w  cennikach operatorów pojawiają się także opłaty 
dodatkowe, np. za zgubienie kasku, nieprawidłowe parkowanie, za-
kończenie najmu poza strefą wyznaczoną przez operatora, uszko-
dzenia pojazdu, itp.

MODEL BIZNESOWY 

SKUTERY ZIMĄ

Dominującym modelem, w jakim działają w Polsce systemy wypoży-
czania skuterów na minuty, jest prywatny model komercyjny, w szcze-
gólności skierowany do użytkowników indywidualnych. Podobnie jest 
na rynkach zagranicznych. 

Skuter elektryczny jako przyjazny miastu, ekonomiczny i ekologicz-
ny środek transportu zaczyna być już jednak dostrzegany przez włoda-
rzy, którzy widzą w nim uzupełnienie komunikacji miejskiej. Rzeszów 
rozstrzygnął właśnie postępowanie, w  którym zamówił na ten sezon  
20 skuterów elektrycznych w  ramach zamówienia publicznego, obok 
rowerów i elektrycznych hulajnóg. W kilku miastach (m.in. w Milanów-
ku czy Ostrowii Maz.) odbywały się także projekty pilotażowe spraw-
dzające wpływ skutera elektrycznego na miejską mobilność (Smart city 
w mniejszych miejscowościach? To możliwe – czytaj s. 76). 

Floty skuterów elektrycznych są również – poza modelem ogólno-
dostępnym dla wszystkich mieszkańców miasta – atrakcyjną alterna-
tywą dla biznesu (w modelu B2B), np. dostawców jedzenia i kurierów, 
będąc zdecydowanie korzystniejszą ofertą od skuterów spalinowych 
(finansowo, środowiskowo, użytkowo).

Współdzielone skutery są również wdzięczną powierzchnią rekla-
mową. Jest ich dużo, są dobrze widoczne w mieście i stanowią „eko-
logiczną” wizytówkę reklamodawcy. Biorąc pod uwagę koszt leasingu 
skuterów oraz przychód od reklamodawcy, taki kontrakt reklamowy 
może być dla operatorów bardzo korzystnym rozwiązaniem.

W Polsce, z uwagi na warunki pogodowe, systemy skuterowe cechuje 
sezonowość. Operatorzy zmniejszają dostępność floty pojazdów od 
listopada do końca lutego. Szczegóły zależą od miasta i operatora, ale 
można przyjąć, że w większych miastach pozostaje w tym okresie 
ok. 15 proc. floty. Z miast średnich i mniejszych skutery zabierane są 
całkowicie i ponownie rozstawiane na wiosnę.

 ok.70  70–90
9

gr za minutę

zł przy wynajmie 
na dobę

GR ZA MINUTĘ 
POSTOJu
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OPERATORZY WSPÓŁDZIELONYCH 
SKUTERÓW W POLSCE  
udział w rynku wg liczby pojazdów*

1484
18 LICZBA WSZYSTKICH 
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1
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37
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 *dane wg wyliczeń  
Stowarzyszenia Mobilne 
Miasto. Liczby uwzględniają 
pojazdy realnie dostępne 
dla użytkowników koń-
cowych w aplikacjach 
agregujących z narzutem 
20 proc. na rzecz aktualnie 
realizowanych wynajmów, 
prac serwisowych  
i czasowych wyłączeń.

MIASTA, W KTÓRYCH 
DOSTĘPNE SĄ 
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SKUTERY*
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skuterówMiasto

ŚWIAT
Systemy mopedsharingu 
istnieją w ponad  
60 miastach na 
świeciE (głównie na 
starym kontynencie). 
Największe europejskie 
floty skuterów (18): 

4300
paryż

4665
madryt 

2530
barcelona

1655
berlin
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DŁUGOFALOWE KORZYŚCI  
Z SHARINGU SKUTERÓW  
DLA MIASTa

elastyczny transport zarówno na dystansie pierw-
szej i ostatniej mili, jak i na dłuższych, „samodzielnych” od-
cinkach. Współdzielone skutery stanowią pod tym wzglę-
dem opcję doskonale uzupełniającą się z e–hulajnogami 
(patrz też: Wykorzystanie) – są odpowiednim pojazdem na 
nieco dalsze trasy, zdatnym dla dwóch osób, oferując za-
razem podobną łatwość odblokowania i skorzystania.

Bogatszy miks środków lokomocji dla mieszkań-
ców i  turystów. Większy wybór dostępnych środków lo-
komocji oznacza ułatwienie w mobilności miejskiej i  jest 
zachętą do zmiany nawyków komunikacyjnych w kierunku 
rezygnacji z dojazdów prywatnym autem.

Korzyści ekologiczne. W  związku z  powyższym 
współdzielone skutery elektryczne mają wpływ na nega-
tywne zjawiska – zagęszczenie ruchu i korki oraz emisję 
spalin (w  konsekwencji smog). Ich popularność będzie 
stanowiła wsparcie zrównoważonego rozwoju miasta.

stymulują rozwój innowacji. Popularyzacja elek-
trycznych współdzielonych skuterów (oraz liczniejszych 
e–hulajnóg) skłania firmy i miasta do kreowania koncep-
cji rozwoju infrastruktury dla tych pojazdów, co wiąże się 
z   rozwojem technologii i  może mieć szerszy wpływ na 
funkcjonowanie miast. Przykładami takich koncepcji jest 
budowa infrastruktury do szybkiej wymiany baterii dla po-
jazdów lekkiej elektromobilności lub multimodalne huby 
parkingowo–przystankowe.prognozy własne Stowarzyszenia Mobilne Miasto. Przyjęto następujące założenia: wskaźnik wzrostu 

liczby pojazdów na poziomie 35 proc. r./r., przy uwzględnieniu globalnych prognoz P&S Intelligence (16); 
wzrost liczby użytkowników na poziomie nieco wyższym: 40 proc. r./r.; wzrost utylizacji każdego pojazdu 
we flocie w latach 2019–2025 z poziomu 3 do 5 wypożyczeń; średni czas przejazdu: 17 min; średni 
dystans przejazdu: 4,5 km, średnia wartość przejazdu: 11,90 zł brutto.

WSKAŹNIKI RYNKOWE 
I PROGNOZY WZROSTU

użytkownicy

pojazdy

Wartość/przychody (ZŁ netto)

2019

2019

2019

2021

2021

2021

2023

2023

2023

2025

2025

2025

310 000

1480

15 680 000

608 000

2700

38 100 000

1 191 000

4920

78 120 000

2 334 000

8960

158 190 000

użytkownik rozumiany jest jako konto zarejestrowane w aplikacji operatora, dające dostęp do usługi
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potrzeba przywilejów w ruchu miejskim. Systemy współ-
dzielonych skuterów, do których dostęp w mieście mają dziesiątki, a na-
wet setki tysięcy użytkowników, posiadają duży potencjał w udrażnia-
niu mobilności w  miastach. Z  tego powodu ruch takich pojazdów 
(formalnie motorowerów) powinien wiązać się z odpowiednimi ułatwie-
niami i udogodnieniami dla użytkowników. Np. takich jak: dopuszczenie 
jazdy bus–pasami, dostęp współdzielonych skuterów do stref ograni-
czonego ruchu czy stref zamkniętych dla ruchu prywatnego. Czytaj: 
„Rekomendacje, regulacje i postulaty” – s. 122.

Zainteresowanie odbiorcy masowego tego rodzaju 
formą mobilności. Skuter nie należy w Polsce do szczególnie 
popularnych środków lokomocji (zwłaszcza gdy porównamy to z kra-
jami południa Europy, mającymi bardziej sprzyjające warunki pogo-
dowe). Niemniej jednak wzrost oferty sharingu skuterów wpływa na 
coraz większe zainteresowanie tym pojazdem. Na świecie są przy-
kłady krajów o zbliżonym do Polski klimacie, w których skutery 
należą do bardzo popularnych środków transportu. Przykładowo, 
w nieodległym Berlinie jest 1655 (18) skuterów od dwóch dostawców. 
To prawie 3–4–krotnie tyle, ile mamy skuterów w Warszawie (w prze-
liczeniu na mieszkańca lub 1 km2 powierzchni miasta).

SKUTERY W ŚRODOWISKU 
MIEJSKIM  
WYZWANIA I TRENDY

Poszukiwanie efektywnego modelu relokowania floty 
oraz zarządzania podażą i popytem. Aby systemy współdzie-
lonych skuterów były efektywnie wykorzystywane i osiągały odpowied-
nie wskaźniki (liczba wypożyczeń – parametr o kluczowym znaczeniu 
dla opłacalności biznesowej tych przedsięwzięć), pojazdy muszą być 
relokowane z miejsc o niskim popycie do miejsc o wysokim popycie. 
W  modelach swobodnych (free–floating) użytkownicy zostawiają po-
jazd tam, gdzie jest im najwygodniej – często w miejscach, które nie 
rokują szybkiego ponownego wypożyczenia. 

Dlatego operatorzy wdrażają coraz bardziej zaawan-
sowane narzędzia i mechanizmy wspomagające dystrybucję po-
jazdów w strefie wypożyczeń (oparte o analizę danych, identyfikację ob-
szarów obniżonego/podwyższonego popytu, odpowiednie algorytmy, 
zachęty dla użytkowników do pozostawiania pojazdów w określonych 
miejscach lub wyboru określonych pojazdów). Tego rodzaju narzędzia 
są kluczowe w drodze do osiągnięcia celu w postaci zwiększenia wy-
korzystania z poziomu 10–20 proc. do 30–40 proc. i więcej (dobowy 
procent czasu, w którym skuter jest wynajmowany). 	

Ładowanie i wymiana baterii w skuterach. Obsługa odpo-
wiedniego poziomu naładowania pojazdów w ramach floty jest jednym 
z głównych wyzwań dla firm oferujących takie usługi. Proces ten jest 
obsługiwany przez pracowników przemieszczających się po mieście 
i wymieniających akumulatory rozładowane na pełne. Starania o zwięk-
szenie efektywności tego procesu idą w  stronę koncepcji rozmiesz-
czania w mieście licznych urządzeń, stanowiących magazyn naładowa-
nych baterii (i ładujących na bieżąco puste). Tego rodzaju infrastruktura 
do ładowania wpisuje się w koncepcję Hubów Mobilności, o których 
piszemy na s. 128.

Berlin 891,85

pow. 
km2

liczba 
|ludności

gęstość
zaludnie-

nia
liczba 

skuterów

liczba  
skuterów 
na 1000 

mieszkań-
ców

517,24

3 748 148

1 764 615

4 203

3 412

1 655 0,44
275 0,16Warszawa
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Smart city to miasto, które 
wprowadza i  wykorzystuje 
najnowsze zdobycze techno-
logiczne, przede wszystkim 

po to, aby zwiększać wydajność infra-
struktury, a co za tym idzie – podnosić 
jakość życia mieszkańców. Kluczem 
do sukcesu w  oferowaniu tych roz-
wiązań jest możliwość ich skalowa-
na i  stopniowego rozwijania wraz ze 

wzrostem potrzeb miasta. Mniejsze 
miejscowości mają bowiem problemy 
tożsame z  tymi, z  jakimi borykają się 
metropolie, a różnicą na ogół jest wy-
łącznie ich skromniejszy wymiar. Jed-
nym z najważniejszych tego typu wy-
zwań są kwestie transportu.

Nasze doświadczenie pokazuje, że 
ekologiczny transport osobisty to 
pomysł, który sprawdza się zarów-

no w  dużych ośrodkach miejskich, 
jak i tych mniejszych. Przykładem jest 
pilotażowe wprowadzenie 20 skuterów 
elektrycznych w  powiecie ostrowskim 
w 2018 r. Transport publiczny i prywat-
ny nie był w  tym regionie wystarcza-
jący – zaproponowaliśmy więc naszą 
usługę sharingową jako uzupełnienie. 
Ponieważ problem stanowiło spraw-
ne przemieszczanie się między miej-
scowościami – a nie w obrębie samej 
Ostrowi Mazowieckiej – postanowili-
śmy stworzyć strefę tak, by włączyć do 
niej także ościenne gminy.

Szybko okazało się, że mieszkań-
cy powiatu docenili pomysł jazdy na 
jednośladach, a także jego wykonanie 
– proste, funkcjonalne i zgodne z tren-
dem eko. W zaledwie trzy miesiące za-
rejestrowaliśmy tam ponad 1730 prze-
jazdów, łącznie na prawie 27 tys. km. 

W  tym roku wprowadziliśmy na-
szą usługę do jeszcze mniejszej miej-
scowości – Serocka. Funkcjonuje tam 
10 jednośladów, ale w przyszłości nie 
wykluczamy zwiększenia ich liczby, 
zwłaszcza że w planach mamy rozsze-
rzenie strefy – tak, by mieszkańcy mo-
gli jeździć do sąsiednich miejscowości 
w całej gminie, podobnie jak dzieje się 
to w Ostrowi Mazowieckiej. 

Oferując usługi mobilności, war-
to brać pod uwagę przede wszystkim 
liczbę mieszkańców na danym obsza-
rze oraz możliwości komunikacyjne, 
jakimi dysponują. Jeśli są niewystar-
czające, to znaczy, że miasto stanowi 
przestrzeń do zagospodarowania przez 

firmę oferującą rozwiązania smart. 
Warto zwrócić uwagę także na odle-
głości, do jakich pokonywania jest po-
trzebny dodatkowy transport. W stre-
fach obejmujących kilka mniejszych 
miasteczek najlepiej sprawdzi się 
skuter, z  kolei w  małej miejscowości 
o  dużym zagęszczeniu ludności, ko-
munikacyjnym strzałem w  dziesiątkę 
może okazać się hulajnoga elektrycz-
na. Elastyczność oferty jest bowiem 
kluczem do sukcesu dla każdego ope-
ratora, który chce wejść na mniejsze 
rynki lokalne. 

Korzyści ze współpracy są obopól-
ne. Firma zdobywa nowe obszary inwe-
stycyjne, na których dominuje. Miasto 
z  kolei zyskuje inteligentne rozwiąza-
nia, mogące zadecydować o  podnie-
sieniu atrakcyjności miejscowości – i to 
nie tylko w oczach jej społeczności, ale 
także dla potencjalnych inwestorów. 

Smart city w mniejszych 
miejscowościach? to możliwe
Mniejsze miejscowości mogą i powinny rozwijać się dziś równie 
szybko, jak wielkie aglomeracje. Ich mieszkańcy tak samo  
bowiem potrzebują nowoczesnych rozwiązań ułatwiających  
życie. Różnicą jest jedynie skala wprowadzanych zmian

Marcin Maliszewski 
współtwórca sieci blinkee.city
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Mieszkańcy miast, turyści, 
ale także biznes – wszyscy 
mają coraz większą potrze-
bę przemieszczania się. 

I widać już dziś, że koncepcja współ-
dzielonego użytkowania pojazdów 
to sposób na jej zaspokojenie. Dzię-

ki zróżnicowaniu flot sharingowych  
– aut, skuterów, rowerów czy hulajnóg 
– ich użytkownicy decydują tu i teraz, 
co ich interesuje, i jaki środek lokomo-
cji jest im akurat potrzebny. 

Najwygodniejszą formą współdzie-
lonej mobilności jest model free–float,  
bez stacji i baz. Oznacza on jednak ko-
rzystanie ze wspólnej, miejskiej prze-
strzeni. I  tu się pojawia ważny temat 
dla samorządów.

Władze miast zazwyczaj nie mają 
wpływu na to, gdzie pojazdy sharin-
gowe są zostawiane. Ale to właśnie 
do służb miejskich trafiają skargi 
od niezadowolonych mieszkańców, 
zgłaszających źle zaparkowane, po-
rzucone lub zdewastowane pojazdy.

Po drugie – miasta są odpowie-
dzialne za politykę transportu pu-
blicznego. Myśląc o odkorkowaniu 
ulic i  czystym powietrzu, muszą 
uwzględniać sharing zintegrowa-
ny z  autobusami, tramwajami czy 
metrem. Po trzecie – bezpieczeń-
stwo, czyli wypracowanie mechani-

zmów współistnienia pieszych, hulaj-
nóg, skuterów czy rowerów. Miasta 
powinny myśleć o strefach, w których 
lekkie współdzielone pojazdy mogły-
by się poruszać i  parkować, o  pa-
sach do jazdy dla nich czy wreszcie 
o ograniczeniach prędkości.
Pytanie – jak samorządy mogą realnie 
tymi dziedzinami zarządzać? Takich 
narzędzi do niedawna nie było. Dlate-
go przygotowaliśmy platformę MUNI, 
dzięki której miasto staje się partnerem 
we współzarządzaniu i regulowaniu za-
sad transportowych. Wśród jej kluczo-
wych funkcjonalności należy wymienić:

wizualizację miejsc, godzin i  ro-
dzajów transportu, podróżujących 
po mieście, pozwalającą na do-
stosowywanie infrastruktury do 
realnych potrzeb transportowych;
planowanie stref parkowania  
– wskazanie, gdzie tworzyć miej-

sca parkingowe, nowe ścieżki 
rowerowe czy „zielone pasy” dla 
elektrycznych pojazdów;
usprawnienie transportu miej-
skiego – dostarczymy informacje, 
gdzie i  jak usprawnić obecne lub 
stworzyć nowe linie autobusowe, 
tramwajowe;
zarządzanie strefami z  ograni-
czeniem prędkości – w MUNI da-
jemy możliwość wytaczania stref 
ograniczonych prędkości dla po-
jazdów sharingowych lub miejsc 
z  zakazem poruszania się i  par-
kowania;
udostępniamy bezpośredni ka-
nał komunikacji: użytkownik–mia- 
sto–operator.

Chcemy, aby MUNI była wykorzysty-
wana przez operatorów, przedsta-
wicieli miast oraz ich mieszkańców  
– z korzyścią dla wszystkich tych stron. 

Władza dla miast. 
Platforma MUNI, czyli rewolucja  
w shared mobility 
Współdzielona mobilność free–float nie mogłaby istnieć  
bez korzystania ze wspólnej, miejskiej przestrzeni.  
Dlatego stworzyliśmy platformę, dzięki której miasta zaczną  
być partnerem we współzarządzaniu i regulowaniu zasad  
transportu na swoim terenie

Łukasz Banach
co–founder Hop.City 
(JedenŚlad sp. z o.o.)

xx
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Carsharing 
Korzystniejszy wariant 
samochodu 

W Polsce samoobsługowe systemy wypożyczania aut 
wprost z ulicy za pośrednictwem smartfona dostępne  
są od jesieni 2016 r. Ich pionierami były firmy Traficar 
w Krakowie i 4mobility w Warszawie. Dziś operatorów 
takich usług jest już kilkunastu, łącznie oferują 
mieszkańcom największych polskich miast ponad  
3,5 tys. współdzielonych pojazdów z różnych 
segmentów – oprócz osobowych także auta dostawcze, 
również wynajmowane na minuty lub godziny

W rekordowych pod tym względem Poznaniu i Warszawie działa już po pięć 
różnych usług (operatorów) carsharingu. Stolica jednak wyraźnie dominuje pod 
względem liczby pojazdów: jest w niej blisko 1,2 tys. aut współdzielonych – tyle 
co w Krakowie, Łodzi, Wrocławiu i Poznaniu razem wziętych.

Zwraca uwagę istotny udział samochodów elektrycznych: jest to 17 proc. 
całego rynku wg liczby pojazdów. Dwie duże współdzielone floty (Vozilla we 
Wrocławiu i  innogy go! w  Warszawie) oraz trzy mniejsze (eCar od Taurona 
i GreenGoo w Katowicach oraz Traficar w Warszawie) składają się wyłącznie 
z aut elektrycznych. 

U  podstaw usług carsharingu leży po pierwsze, konstatacja, jak wysoki  
– choć często niedostrzegany – jest realny koszt posiadania samochodu 
(zarówno indywidualny, społeczny, jak i środowiskowy). A po drugie, świadomość 
niskiej efektywności indywidualnego auta w roli miejskiego środka transportu. 
Idei carsharingu przyświeca założenie, że współdzielenie samochodów może 
te parametry wyraźnie poprawić – sprawiając, że auta staną się w  mieście 
tańszym i bardziej efektywnym środkiem lokomocji. 

 59 proc. RYNKU TO stolica I TRÓJMIASTO

 PONAD 600 TYS. UŻYTKOWNIKÓW
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WSPÓŁDZIELONY SAMOCHÓD  
ZAMIAST PRYWATNEGO

Prywatne auto – statystycznie rzecz biorąc – stoi przez 95 proc. czasu zaparko-
wane(19), a będąc w ruchu, przewozi średnio 1,3 osoby (Warszawa (20)), 1,45 osoby 
(Europa (21)) i 1,7 osoby (USA (22)). Jak na tak niskie wskaźniki – zajmuje niewspół-
miernie dużo przestrzeni oraz generuje potężne koszty. 

Rzeczywisty koszt posiadania samochodu (tzw. wskaźnik TCO – z ang. True 
Cost of Ownership) to nie tylko paliwo, opłaty parkingowe i naprawy, ale też m.in. 
koszt utraty wartości pojazdu, odpowiednie ubezpieczenie, koszt finansowania 
pojazdu, różne opłaty publicznoprawne czy utrzymanie/garażowanie auta. Do tego 
dochodzą inne, mniej wymierne aspekty – np. czas stracony w korkach (oraz, co 
ma znaczenie dla osób zorientowanych proekologicznie, powiększanie naszego 
tzw. śladu środowiskowego). 

Carsharing redukuje te koszty (przypadające na jeden samochód), zwiększa-
jąc wykorzystanie pojedynczego auta nawet kilkukrotnie. Analizy pokazują, że 
jeden pojazd carsharingowy pozwala zastąpić nawet kilkanaście aut prywatnych 

(1) – a zarazem w niemal analogiczny sposób zaspokaja potrzebę mobilności tych 
mieszkańców, którzy z różnych względów (zdrowotnych, organizacyjnych, mental-
nych) do przemieszczania się w mieście potrzebują samochodu. 

Tym samym współdzielenie auta stanowi realną – i często korzystniejszą – alter-
natywę dla posiadania go na własność. Warto odnotować, że aspekt finansowej 
opłacalności carsharingu dla użytkownika dotyczy nie tylko aut osobowych ale 
także dostawczych, służących przedsiębiorcom – czytaj s. 98.

Społeczna świadomość tych faktów może mieć z kolei wpływ na walkę z nara-
stającym w miastach problemem nadmiernego zagęszczenia samochodów. W Pol-
sce zjawisko to (wynikające wprost z dużej i wciąż rosnącej liczby aut posiadanych 
przez mieszkańców) jest szczególnie widoczne – wg oficjalnych danych Eurostatu za 
2017 r. na 1 tys. mieszkańców przypadają w naszym kraju średnio 593 auta (23),  
co stanowi 116 proc. średniej unijnej. Co jeszcze ważniejsze – w obszarach sil-
nie zurbanizowanych wskaźniki te potrafią być nawet o 20–30 proc. wyższe (24). 
Przykładowo w Warszawie wskaźnik motoryzacji wynosił w 2017 r. średnio 715 aut 
na 1 tys. mieszkańców (28).

3571 

tyle współdzielonych 
aut jest obecnie 
dostępnych 
w Polsce 

11 
tylu operatorów 
oferuje usługi 
współdzielenia 
samochodów

5 tyle flot 
carsharingowych 

składa się 
wyłącznie 

z pojazdów 
elektrycznych

12  
 w tylu miastach 

dostępne 
są usługi 

carsharingu

60% 
taką część 

rynku carsharing 
stanowią dwie 

największe 
usługi: Traficar 

i Panek

Rodzaje napędu aut 
współdzielonych w Polsce 

55%
28%

17%
spalinowy

hybrydowy

elektryczny
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Madryt HISZPANIA

krajmiasto liczba 
aut

średni 
czas 

przejazdu 
(min)

średni 
dystans 

przejazdu 
(km)

średnia 
liczba 

przejazdów 
na dobę 
na 1 auto

wskaźnik 
dobowego 

wykorzysta-
nia (%)

USA

HOLANDIA

NIEMCY

AUSTRIA

KANADA

NIEMCY

DANIA

WŁOCHY

SZWECJA

500

525

614

3 774

446

498

1 527

399

219

545

905

31,9

54,9

35,4

29,8

33,7

38,6

32,5

44,6

26,8

30,2

35,8

2,80 9,6 21,6

3,00

3,30

4,20

3,90

3,30

6,00

3,10

2,90

4,00

3,65

3,3

4,6

5,3

4,5

3,1

3,3

2,2

3,4

2,4

4,2

12,2

11,3

11,0

10,5

8,5

7,7

6,8

6,4

5,0

10,1

Nowy jork

Amsterdam

Berlin

Wiedeń

Toronto

Monachium

Kopenhaga

Florencja

Sztokholm

ŚREDNIA

Wychodzi taniej
Im niższe przebiegi roczne prywatnego samo-
chodu, tym bardziej atrakcyjną dla portfela kie-
rowcy alternatywą staje się carsharing. Z wyli-
czeń dla rynku niemieckiego wynika, że opłaca 
się on bardziej niż posiadanie pojazdu przy rocz-
nych przebiegach mniejszych niż (26):

9250 km – auto segmentu A (np. VW Up)

9750 km – auto segmentu B (np. VW Polo)

12 000 km – auto segmentu C (np. VW Golf)

WYKORZYSTANIE
Dla rynku polskiego brak jeszcze dostatecznie udokumentowanych statystyk 
mówiących o sposobie korzystania z carsharingu. Operatorzy niechętnie i wy-
biórczo dzielą się wskaźnikami osiąganymi przez swoje usługi. Nieco więcej 
transparentności jest w przypadku jedynego miejskiego systemu carsharingu, 
wrocławskiej Vozilli, w  której średnia liczba wynajmów każdego dostępnego 
auta dziennie przekraczała pięć, przy najczęstszym czasie podróży wynoszą-
cym 16 min (28). Są jednak dostępne dane zagraniczne. Wg danych porównaw-
czych dla systemów carsharingu swobodnego (free–floating) w  22 miastach 
Europy i Ameryki Północnej (29) średni czas wypożyczenia jednego auta to naj-
częściej 20–40 min. Średni pokonywany nim dystans to 2,5–6 km. Dobowa 
liczba wypożyczeń każdego auta waha się przeważnie w granicach 3–5 prze-
jazdów, a tzw. wskaźnik utylizacji (tj. średniego dobowego wykorzystania każ-
dego pojazdu) we flocie wynosi 7–12 proc.

Prywatny  
samochód przez 

95%
czasu stoi 

zaparkowany 
i nieużywany (19)

W samej Warszawie 
zarejestrowanych 

jest blisko 

1,2 mln 
samych tylko aut

 osobowych (27)

Wśród najczęściej pojawiających się profili użyt-
kowników usług carsharingu na różnych rynkach 
wymieniane są następujące charakterystyki:

mieszkańcy obszarów silnie zurbanizowanych
wiek 18–40 lat
młodzi single i młode pary
osoby o ponadprzeciętnym wykształceniu i zarobkach
nieposiadający własnego samochodu
korzystający z carsharingu w uzupełnieniu do podróży 
transportem publicznym

„Blisko 

7%
Europejczyków 

posiadających prawo 
jazdy korzysta 

z systemów 
carsharingu,

 a

 23,5% 
rozważa korzystanie 
z tego rodzaju usług 

w przeciągu 
najbliższego 

roku” (26)
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KOSZTY – CENNIKI 

opłatę za dystans (najczęściej dotyczy aut z napędem konwen-
cjonalnym) – przeważnie w granicach 60–80 gr za każdy przejechany 
kilometr

opłatę za czas – przeważnie 50–60 gr za każdą minutę jazdy dla 
aut spalinowych oraz 1,00–1,20 zł dla aut elektrycznych

dodatkowo w  trakcie postoju z  wyłączonym zapłonem,  
tzw. stop–over, naliczana jest najczęściej opłata 10 gr za 1 min

Cenniki usług carsharingowych zbudowane są najczęściej 
w oparciu o dwie składowe: 

U  części usługodawców znajdziemy też dobowe limity ograniczające wyso-
kość opłaty za czas (przykładowo 50 zł za dobę w Poznaniu i Łodzi w usłudze 
EasyShare) albo pakiety kilometrów wliczone w  każdy wynajem (np. 50 km 
w autach dostawczych CityBee w całej Polsce). Dostępne są także różnego ro-
dzaju subskrypcje i pakiety czasowe, które pozwalają korzystać z carsharingu 
po stawkach niższych od regularnych (np. „Team Vozilla” we Wrocławiu oraz 
nowa propozycja „Koszyk Korzyści” w usłudze Panek). U wszystkich opera-
torów znajdziemy natomiast różne opłaty dodatkowe, m.in. za nieprzepisowe 
parkowanie, mandat, palenie w samochodzie, jego uszkodzenie czy inne naru-
szenia regulaminu.

PANEK TOYOTA YARIS

POJAZDUSŁUGA NAPĘD CENA 
ŁĄCZNA

TOYOTA YARIS

HYUNDAI I30

OPEL ASTRA

ZHIDOU D2S

RENAULT ZOE

BMW I3

HYBRYDOWY

HYBRYDOWY

SPALINOWY

SPALINOWY

ELEKTRYCZNY

ELEKTRYCZNY

ELEKTRYCZNY

10,93

11,60

11,60

11,60

15,84

17,60

19,04

EASYSHARE

4MOBILITY

MIIMOVE*

TRAFICAR

VOZILLA*

INNOGY GO!

Symulacja ceny usługi
– przejazd w Warszawie na trasie plac Piłsudskiego – plac Unii Lubelskiej 
– założenia: auto osobowe, średnia prędkość przejazdu ok. 22 km/godz.  
(bez uwzględnienia czasu poszukiwania miejsca parkingowego: 5 min)
– łączny dystans: 4,5 km
– łączny płatny czas wypożyczenia: 16 min (bez czasu na przygotowanie do jazdy)
– brak buspasa na trasie przejazdu

* w porównaniu uwzględniono także największych operatorów spoza Warszawy
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CARSHARING 
modele operacyjne

TRASY MIĘDZYMIASTOWE

FREE–FLOATING, czyli tzw. model swobodny, w którym rozpoczęcie 
i zakończenie podróży możliwe jest w dowolnym punkcie w obrębie 
wyznaczonej strefy wypożyczeń, jest dominującym modelem 
funkcjonowania usług współdzielenia samochodów w  Polsce. 
Można tym samym stwierdzić, że polscy usługodawcy od razu 
zaoferowali najnowocześniejszą formułę carsharingu, która 
dopiero rozpowszechnia się na światowych rynkach, ewoluując 
z systemu stacjonarnego/bazowego, w którym auta pozostawiane są 
wyłącznie w konkretnie wyznaczonych przez operatora punktach.

Model mieszany – z  bazami. System swobodny bywa też 
uzupełniany tzw. bazami, tj. parkingami dla aut danego operatora, 
wydzielanymi m.in. przy nieruchomościach komercyjnych (biurowce, 
galerie handlowe) czy przy innego rodzaju infrastrukturze (np. 
na lotniskach). Ponadto niektórzy operatorzy wymagają, by auta 
były wypożyczane i  oddawane w  określonych lokalizacjach (np. 
wskazanych parkingach), które de facto pełną funkcję wirtualnej bazy. 
Bazami takimi mogą być także Huby Mobilności, o których piszemy 
na s. 128) 

Już kilku operatorów, których usługi dostępne są w więcej niż jednym 
mieście Polski, pozwala na rozpoczęcie najmu w jednej miejscowo-
ści, a  jego zakończenie (i  tym samym pozostawienie auta) w  innej. 
Przy tego rodzaju transferach międzymiastowych nie są pobierane 
dodatkowe opłaty, a wyłącznie standardowe wg cennika – za przeje-
chane kilometry oraz za czas wypożyczenia. Większość operatorów 
aut spalinowych (nie wszyscy) udostępnia również na pokładzie auta 
kartę paliwową, dzięki której użytkownik może samodzielnie dotan-
kować pojazd na koszt operatora.

WYBÓR AUT
Floty carsharingowe poszczególnych dostawców w Polsce są najczęściej ho-
mogeniczne: składają się z jednego dominującego modelu auta. Do najliczniej 
reprezentowanych pojazdów zaliczamy:

spalinowe Renault Clio (Traficar)
hybrydową Toyotę Yaris (EasyShare, Panek, Click2Go)
elektryczne BMW i3 (innogy go!, eCar od Taurona, GreenGoo)

Część operatorów stawia jednak na większą dywersyfikację floty, wprowadza-
jąc do swoich usług modele aut inne niż typowo miejskie. Np. we flocie Vozilli 
znajdziemy trzy rodzaje aut elektrycznych (miejski Renault Zoe, kompaktowy 
Nissan Leaf oraz dostawczy Nissan ENV200), w 4mobility znajdziemy zarówno 
Mini, Hyundaia i30, jak i różne modele BMW oraz Audi, we flocie Panka – poza 
Toyotą Yaris także Toyotę Corollę oraz elektryczne Smarty (nie wspominając 
o  pojedynczych sztukach „kolekcjonerskich”: Polonezie Caro i  Fiacie 126p, 
czyli popularnym „maluchu”), we flocie CityBee dwa modele „dostawczakó-
w”(Fiat Ducato i Volkswagen Crafter), w usłudze Traficar natomiast – Renault 
Kangoo Van oraz chińskie elektryczne mikroauto Zhidou D2S.
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CARSHARING  
model biznesowy CARSHARING 

na czele elektromobilności
Dominującym modelem biznesowym dla usług carsharingu jest bezpośrednie 
dostarczanie ich przez biznes mieszkańcom miasta na zasadach 
wolnorynkowych, w  warunkach konkurencji. Systemy współdzielonych aut 
funkcjonują na zasadach czysto komercyjnych – są w 100 proc. finansowane 
przez operatorów oraz opłacane przez użytkowników – bez jakichkolwiek 
subsydiów ze strony władz miasta. 

Wprowadzanie samorządowego systemu carsharingu (w drodze zamówienia 
publicznego) należy do rzadkości: jak dotąd dostępna jest tylko jedna taka 
usługa – we Wrocławiu – jednak działająca bez dofinansowania ze środków 
publicznych (na wyłączne ryzyko ekonomiczne operatora).

Próby zamówienia publicznej usługi carsharingu podjęto także w Warszawie, 
jednak postępowanie utknęło jesienią 2018 r. w  martwym punkcie 
i  prawdopodobnie będzie w  przyszłości wymagało rozstrzygnięć sądowych. 
W  realiach szybkiego wolnorynkowego rozwoju współdzielonej mobilności 
brak jest argumentów na rzecz angażowania się przez miasto w  jeden 
tylko wybrany system tej usługi. Natomiast z uwagi na szereg korzyści, które 
carsharing daje miastu, środowisku i jego mieszkańcom, zasadne jest wspieranie 
przez lokalną administrację całej kategorii współdzielonego transportu (Czytaj 
też: Regulacje, rekomendacje i postulaty – s. 122)

Spośród 11 usług carsharingu w Polsce dwie duże floty (Vozilla we Wrocła-
wiu oraz innogy go! w Warszawie) oparte są w 100 proc. na pojazdach czy-
sto elektrycznych (tzw. BEV – z ang. Battery Electric Vehicle). Podobnie jest 
w przypadku dwóch pilotażowych usług w Katowicach eCar od Taurona oraz 
GreenGoo, tyle że mówimy tu o nieporównywalnie mniejszej liczbie pojazdów. 
Dodatkowo, trzech operatorów (Traficar, Panek oraz 4mobility/PGE) oferuje 
w niewielkiej liczbie pojazdy elektryczne, które uzupełniają ich konwencjonalną 
flotę aut spalinowych.

innogy go! BMW i3

POJAZDUSŁUGA liczba 
aut

miasta

nissan leaf i env200, 
renault zoe

zhidou d2s

BMW i3

BMW i3

smart eq fortwo

BMW i3, renault zoe

350

187

35

17

10

10

7

Warszawa

Wrocław

Warszawa

Katowice

katowice, 
rybnik

Warszawa

Warszawa, 
siedlce

vozilla

traficar

ecar od taurona

greengoo

panek

4mobility/pge

 wg wyliczeń Stowarzyszenia Mobilne Miasto zgodnie z metodologią przedstawioną na s. 93
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MIASTA, W KTÓRYCH DOSTĘPNY 
JEST CARSHARING
liczba pojazdów *

* dane wg wyliczeń  
Stowarzyszenia Mobilne Miasto.  
Liczby uwzględniają pojazdy 
realnie dostępne dla użytkowników 
końcowych w aplikacjach 
agregujących z narzutem 20 proc. 
na rzecz aktualnie realizowanych 
wynajmów, prac serwisowych  
i czasowych wyłączeń.

1193
Warszawa 

12 miast, 
3 571 

pojazdów

W sumie nieco ponad ok. 600 aut współdzielonych w Polsce to samochody 
elektryczne (17 proc. całej dostępnej floty carsharingu w Polsce). Stosunkowo 
duża popularność aut elektrycznych w systemach współdzielonych to wynik 
co najmniej kilku czynników, w tym:

przywilejów wynikających z  centralnych regulacji na rzecz 
elektromobilności (m.in. zniesione opłaty za postój w miejskich strefach 
płatnego parkowania, czasowe i  warunkowe prawo jazdy buspasami, 
prawo wjazdu do stref czystego transportu, przyszłe dopłaty do zakupu 
aut elektrycznych, powstająca sieć punktów ładowania)

wykorzystania systemu carsharingu do promocji konkretnych marek 
pojazdów przez producentów aut elektrycznych (dzięki współdzieleniu 
dziesiątki tysięcy użytkowników zyskują dostęp do modeli elektrycznych, 
mogąc dzięki temu testować określone auto)

rosnącej świadomości ekologicznej mieszkańców

walorów jezdnych aut elektrycznych

Czytaj też: Carsharing elektryczny. W przyszłości będzie to standard – s. 102.

5 operatorów

922
trójmiasto

3 operatorów

467
kraków

3 operatorów

341
poznań

4 operatorów

312
wrocław

3 operatorów

114
lublin

2 operatorów

98
łódź

2 operatorów

110
katowice

4 operatorów

5
siedlce

1 operator

5
rybnik

1 operator

2
białystok

1 operator

1
bydgoszcz

1 operator
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OPERATORZY CARSHARINGU 
W POLSCE 
udział rynku wg liczby samochodów

36,1%
Traficar
LICZBA miast

6
LICZBA samochodów

1289

23,8%
Panek

LICZBA miast
3

LICZBA samochodów
851

9,8%
MiiMove
LICZBA miast

1
LICZBA 

samochodów
352

9,8%
innogy go!

LICZBA miast
1

LICZBA 
samochodów

350

5,2%
Vozilla

LICZBA miast
1

LICZBA 
samochodów

187

5,1%
EasyShare

LICZBA miast
2

LICZBA 
samochodów

166

4,6%
4mobility

/PGE
LICZBA miast

3
LICZBA 

samochodów
166

2,9%
CityBee

LICZBA miast
10

LICZBA 
samochodów

103

0,3%
GreenGoo

LICZBA miast
2

LICZBA samochodów
10

0,5%
eCar od Taurona

LICZBA miast
1

LICZBA samochodów
17

1,8%
Click2Go
LICZBA miast

1
LICZBA 

samochodów
64

WSKAŹNIKI RYNKOWE 
I PROGNOZY WZROSTU

użytkownicy

pojazdy

Wartość/przychody (zŁ netto)

2019

2019

2019

2021

2021

2021

2023

2023

2023

2025

2025

2025

630 000

3570

57 210 000

907 000

4720

100 870 000

1 306 000

6240

166 760 000

1 881 000

264 650 000

* dane wg wyliczeń 
Stowarzyszenia Mobilne 
Miasto. Liczby uwzględ-
niają pojazdy realnie do-
stępne dla użytkowników 
końcowych w aplikacjach 
agregujących z narzutem 
20 proc. na rzecz aktual-
nie realizowanych wynaj-
mów, prac serwisowych 
i czasowych wyłączeń.

prognozy własne Stowarzyszenia Mobilne Miasto. Przyjęto następujące założenia: wskaźnik wzrostu liczby  
pojazdów na poziomie 15 proc. r./r. na podstawie danych historycznych (wzrost zaobserwowany w latach  
2018–2019); wzrost liczby użytkowników na poziomie odpowiednio wyższym: 20 proc. r./r.; wzrost utylizacji  
każdego pojazdu we flocie w latach 2019–2025 z poziomu 3 do 6 wypożyczeń; średni czas przejazdu: 23 min; 
średni dystans przejazdu: 7 km, średnia wartość przejazdu: 18 zł brutto.

8260

użytkownik rozumiany jest jako konto zarejestrowane w aplikacji operatora, dające dostęp do usługi
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Zdobycie przez carsharing statusu osobnej katego-
rii transportowej, uzyskanie przywilejów w ruchu miejskim 
(niezależnie od rodzaju napędu) w stosunku do pojazdów prywat-
nych: prawo do jazdy buspasami, dostęp do stref ograniczonego ru-
chu, dostęp do stref czystego transportu. 

Uzyskanie wsparcia miast, które powinny dostrzec w carsha-
ringu jeden ze sposobów rozwiązania problemu zagęszczenia w ruchu 
ulicznym i ciągle rosnącego wskaźnika motoryzacji. Wsparcie takie 
mogłoby wyrażać się m.in. w promowaniu przez miasto całej kategorii 

Celem wdrażania usług carsharingu w miastach jest obniżenie wskaźnika 
motoryzacji indywidualnej, tj. liczby aut posiadanych przez mieszkańców na 
własność. Paradoksalnie: wprowadzenie do miasta większej liczby samo-
chodów – tyle że współdzielonych – sprawia, iż posiadanie pojazdu na 
własność nie jest już ani niezbędne, ani szczególnie atrakcyjne i wiele osób 
może zrezygnować z posiadania auta lub nie zdecydować się na jego zakup 
(bądź zrezygnować z użytkowania go w mieście). Wg amerykańskich (1) badań 
jedno auto w systemie carsharing potrafi zastąpić aż 7–11 samochodów w 
użytku prywatnym, „uwalniając” w ten sposób przestrzeń miasta, przy równo-
czesnym zaspokojeniu tych samych potrzeb mobilności. Więcej plusów car-
sharingu opisujemy w rozdziale Korzyści z sharingu – s. 22.

cARSHARING W ŚRODOWISKU 
MIEJSKIM  
WYZWANIA I TRENDY

DŁUGOFALOWE KORZYŚCI  
Z ROZWOJU CARSHARINGU  
DLA MIAST

carsharingu oraz zniesieniu lub obniżeniu opłat za postój w miejskich 
strefach płatnego parkowania dla pojazdów współdzielonych.

Uzyskanie wsparcia biznesu, który może udrażniać i promo-
wać usługi carsharingu wśród swoich pracowników (np. wykupując 
im pakiety mobilności – czytaj s. 120) oraz wydzielać na swoich nie-
ruchomościach (przy miejscach pracy, punktach handlowo–usługo-
wych, pod dworcami, na lotniskach) miejsca bądź strefy parkingowe 
dla aut współdzielonych – ułatwiając tym samym mobilność swoim 
interesariuszom (o Hubach Mobilności czytaj s. 128).

Dotarcie do użytkownika masowego i popularyzacja  
carsharingu jako istotnej opcji transportowej – m.in. w wyniku działań 
opisanych w punktach powyżej.

Innowacyjne rodzaje pojazdów. Branża motoryzacyjna nie 
przestaje poszukiwać nowych typów pojazdów, które sprawdziłyby 
się w „miejskiej dżungli” – w szczególności z myślą o formule współ-
dzielonej mobilności. Samochody autonomiczne to jeszcze pieśń 
przyszłości, jednak w znacznie bliższym horyzoncie można spodzie-
wać się eksperymentów z trójkołowcami, które mogą pełnić funk-
cję aut (odporna na pogodę kabina, mikrobagażnik), zachowując ga-
baryty typowe raczej dla mniejszej kategorii pojazdów. Już dziś do 
usług współdzielonej mobilności wprowadzane są elektryczne dwu-
osobowe mikrosamochody, zajmujące niewiele przestrzeni parkin-
gowej i tworzone specjalnie z myślą o ruchu miejskim. 	

Ryzyko monopolizacji. Ewentualne przetargi na miejską pu-
bliczną usługę carsharingu oznaczają ryzyko powstania lokalnego 
monopolu oraz obniżenia jakości usług z powodu braku konkurencji 
i ograniczenia rozwoju rynku (związanie „sztywnym” kontraktem/za-
mówieniem, który nie dopuszcza jego zmian/ulepszeń w perspekty-
wie wielu lat).

Czytaj też: Współdzielona mobilność – regulacje, rekomendacje i po-
stulaty – s. 122.
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Duża część ruchu w miastach 
(przyjmuje się że około kilka-
naście procent) to ruch do-
stawczy. Dlatego carsharing 

nie kończy się na autach osobowych, 
a naturalnym krokiem w rozwoju eko-
nomii współdzielenia jest zaadreso-
wanie usług shared mobility również 
do przedsiębiorców. I  podobnie jak 
osobówki na minuty stanowią atrak-

cyjną finansowo alternatywę wobec 
posiadania samochodu na własność, 
tak usługa BIG carsharingu – oferowa-
na w 10 miastach Polski przez CityBee  
– jest alternatywą wobec leasingu fir-
mowego dostawczaka. Co łatwo wy-
kazać za pomocą arytmetyki.

Dla kogo taka oferta na sens? Po-
jemne auta dostawcze wynajmowane 
za pomocą aplikacji w telefonie to na 

pewno usługa dla małych firm, które 
z transportu muszą skorzystać okazjo-
nalnie. Ale także dla dużych – gdy po-
trzebują zwiększenia możliwości trans-
portowych lub szybkiego zastąpienia 
uszkodzonych pojazdów. Jest to rów-
nież rozwiązanie dla biznesów sezono-
wych lub działających tylko w określo-
nym czasie, np. podczas targów.

Teraz druga rzecz – opłacalność. 
Leasing czy sharing dostawczego sa-
mochodu – co jest korzystniejsze fi-
nansowo? 

Skala oszczędności, jaką można 
uzyskać z sharingu, zależy od tego, 
jak często i  jak intensywnie firma 
będzie wykorzystywać samochód. 
Przy 3–letniej umowie koszty leasingu 
wynoszą ok. 1240 zł miesięcznie. Na-
leży doliczyć do nich koszty związane 
z  eksploatacją auta (ok. 200 zł) oraz 
nocne parkowanie (ok. 100 zł). Daje to 
stały koszt ok. 1540 zł. Do tego doda-
jemy jeszcze cenę paliwa. 

Dostawczaka CityBee firmy mogą 
wynająć za 0,76 zł za minutę, 37,73 zł 
za godzinę oraz 168,63 zł za dobę (bez 
VAT). Cena zawiera już paliwo, ubez-
pieczenie czy serwis. Przez pierwsze 
50 km jazdy opłata pobierana jest tyl-
ko za czas użytkowania samochodu, 
a po przekroczeniu 50 km – 0,50 zł za 
dodatkowy kilometr. Jeśli auto zosta-
nie wynajęte na więcej niż jeden dzień, 
użytkownikowi codziennie przysługuje 
50 darmowych kilometrów.

Porównajmy to na następującym 
modelu: auto używane jest dwa razy 

w tygodniu (osiem dni w miesiącu), na 
dystansach do 50 km (łącznie pokonu-
je 400 km):

przy leasingu mamy 1540 zł kosz-
tów stałych plus ok 200 zł netto 
za paliwo, co razem daje kwotę 
1740 zł bez VAT. 
w  przypadku CityBee łączny 
koszt przy takim modelu użytko-
wania to 1450,90 zł bez VAT. 

Zakładając inny model – intensyw-
ne użytkowanie przez tydzień (nawet 
do 100 km dziennie, z dopłatą za kilo-
metry) – tutaj na korzystaniu z CityBee 
można zaoszczędzić prawie 600 zł.  
A do tego, jak wynika z badań, jeden 
samochód carsharingowy może zastą-
pić do kilkunastu aut prywatnych lub 
firmowych, co sprzyja zmniejszeniu 
liczby aut w miastach. 

Auta dostawcze na minuty. 
Matematyka się nie myli
Współdzielona mobilność to oferta nie tylko dla mieszkańców 
miast, ale także dla przedsiębiorców. Wypożyczanie aut  
dostawczych na minuty może być znacznie bardziej opłacalne 
od ich leasingu

Cezary Dudek
Communications Manager 
CityBee Polska
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Usługi związane z mobilnością 
miejską nie ograniczają się do 
wynajmu pojazdów. Ani nawet 
szerzej – do transportu. Bo 

mobilność oznacza nie tylko łatwość 
przemieszczania się, ale też takiego 
odnajdowania się w  nowym miejscu 
i otoczeniu, by móc działać tam efek-
tywnie i bezproblemowo.

Takie właśnie rozumienie mobil-
ności stoi za Easyshare – pierwszą 

aplikacją mobilną łączącą cztery róż-
ne usługi związane ze  współdziele-
niem przestrzeni miejskiej. Mowa tu 
o  carsharingu (w  wersji free–floating 
na minuty oraz wynajmie dobowym),  
co–workingu, wynajmie sali konferen-
cyjnej oraz rezerwacji noclegu. 

Dwie trzecie użytkowników Easy-
share to klienci indywidualni. Ale już 
40 proc. stanowią klienci biznesowi, 
przedstawiciele wolnych zawodów, 
freelancerzy, właściciele małych firm, 
także większe spółki. Firmy coraz czę-
ściej poszukują rozwiązań ułatwiają-
cych przemieszczanie się pracownika 
w mieście czy pozwalających na szyb-
ki transport pomiędzy miastami. I ce-
nią sobie brak potrzeby podpisywania 
długich umów, formalności ograniczo-
ne do minimum i intuicyjność aplikacji, 
ograniczającej konieczność kontaktu 
z pracownikami czy pośrednikami. 

Dlatego carsharing B2B staje się 
coraz popularniejszy, a  my – znając 
profil i  potrzeby klientów – postano-
wiliśmy umożliwić im korzystanie rów-
nież z  innych usług, wpisujących się 
w  trend współdzielenia. Zarejestro-
wani użytkownicy Easyshare mogą 
korzystać z  wynajmu apartamentów, 

a już wkrótce przestrzeni co–workingo-
wych oraz sal konferencyjnych. Takie 
funkcjonalności świetnie sprawdzają 
się w podróży służbowej.

Dzięki technologii cały proces – od 
rezerwacji, poprzez płatność i  uzy-
skanie dostępu do usługi – odbywa 
się w  pełni automatycznie i  zdalnie. 
Jadąc do jednego z miast, w którym 
działa nasza usługa, klient może nie 
tylko zaplanować wynajem aparta-
mentu czy miejsca do pracy lub sali 
na spotkanie, ale również otworzyć 
zdalnie drzwi do pokoju, nie martwiąc 
się formalnościami związanymi z za-
meldowaniem czy godziną przyjazdu 

– co w  wielu tradycyjnie wynajmo-
wanych apartamentach jest sporym 
problemem. W  przypadku co–wor-
kingu usługa działa równie intuicyj-
nie – wystarczy w  aplikacji wybrać 
termin i miejsce wynajmu, a aplikacja 
doprowadzi do celu i otworzy drzwi. 
Dokładnie tak, jak w  przypadku sa-
mochodu.

Już dziś ok. 30 proc. naszych użyt-
kowników korzysta z więcej niż jednej 
usługi – a jesteśmy dopiero na począt-
ku drogi. Będziemy zwiększali liczbę 
dostępnych apartamentów, przestrze-
ni do pracy oraz samochodów, poja-
wią się tez nowe lokalizacje i pomysły.

Cztery w jednym.  
Jak podnieść mobilność w mieście 
na nowy poziom 
Przyszłość leży w łączeniu różnych usług współdzielenia.  
Przykład: carsharing, co–working, wynajem sali konferencyjnej  
i rezerwacja noclegu – zautomatyzowane i w jednej aplikacji 

Aneta Ogrodniczek
prezes zarządu Easyshare
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Choć w  Polsce prywatne sa-
mochody elektryczne wciąż 
są rzadkością, to we flotach 
sharingowych jest zupełnie 

inaczej. We Wrocławiu elektryki stano-
wią większość aut współdzielonych, 
w Warszawie już ok. 30 proc. W Kato-
wicach ponad jedną czwartą. 

To nie przypadek, lecz wynik  kil-
ku przesłanek, które już teraz silnie 
oddziałują na rozwój carsharingu, 

a w przyszłości będą wpływać jeszcze 
mocniej. 

Zacznijmy od przyczyn psycholo-
gicznych – otóż auta elektryczne dają 
użytkownikom carsharingu najwięk-
szą frajdę z jazdy. Są nowoczesne, do-
brze wyposażone. Mimo że jest to po-
zornie po prostu usługa transportowa, to 
dla decyzji o skorzystaniu z niej bardzo 
istotne są czynniki społeczne. Czy auto, 
którym przyjadę np. pod akademik lub 
po dziewczynę, będzie atrakcyjne, czy 
pozwoli mi zabłysnąć? Wbrew pozorom 
to bardzo istotne. 

Drugą ważną dla klientów spra-
wą jest cały szereg ułatwień, które 
daje kierowcom elektryków ustawa 
o  elektromobilności. Możemy poru-
szać się buspasami, parkować za dar-
mo. Ułatwieniem jest możliwość wjaz-
du do przewidywanych stref czystego 
transportu. Obecnie niewiele samo-
rządów korzysta z możliwości wyzna-
czenia takiej strefy, ale ta tendencja na 
pewno będzie rosła. 

Po trzecie – elektryczny carsharing 
ma ważne zalety dla samorządów. Cho-
dzi zwłaszcza o  ograniczenie emisji 
spalin. Od startu Vozilli we Wrocławiu 
do atmosfery nie trafiło ponad trzy tony 

dwutlenku węgla, który byłby wyemito-
wany, gdyby użytkownicy naszych aut 
poruszali się pojazdami spalinowymi. 

Kolejna rzecz – korzyści wizerun-
kowe dla miasta. Dzięki Vozilli Wro-
cław jest postrzegany jako miasto 
jeszcze bardziej innowacyjne i  nowo-
czesne niż wcześniej. 

Aby system carsharingowy dzia-
łał sprawnie, konieczna jest oczywi-
ście budowa infrastruktury ładowa-
nia. Może ona być zrealizowana przez 
operatora systemu lub przez samo-
rząd – to drugorzędne, bo sieci łado-
warek i tak mają w najbliższych latach 
powstać w  każdym polskim mieście. 
Ich budowa na potrzeby systemu car- 
sharingu ma wielką zaletę – zbudowa-

ne nie będą czekały na użytkowników, 
ale mogą od razu być eksploatowane. 

Niedawno Vozilla poszerzyła flotę 
o  skutery elektryczne. Nasza usługa 
daje więc obecnie dostęp do miejskich 
samochodów, kompaktowych ciężaró-
wek oraz skuterów. Planujemy wprowa-
dzenie kolejnych środków transportu, 
wszystko w jednym spójnym systemie. 
I tak jak normą dla wielkich miast sta-
ło się posiadanie publicznych wypoży-
czalni rowerów, tak w przyszłości takim 
samym standardem będą wypożyczal-
nie aut elektrycznych. Jako operator 
pierwszego miejskiego elektrycznego 
carsharingu będziemy dzielić się z sa-
morządami wiedzą i  doświadczeniem 
w budowie podobnej usługi.

Carsharing elektryczny.  
W przyszłości będzie to standard
Współdzielona mobilność oparta całkowicie o samochody  
elektryczne jest obecnie najlepszą formą tego typu usługi 
w przestrzeni miejskiej

Miłosz Franaszek
szef projektu Vozilla

xxW przyszłości innym autem niż elektryczne 
w ogóle nie będziemy mogli wjechać  
do centrów miast 
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MaaS 
GDY MOBILNOŚĆ  
JEST DO USŁUG
Mianem MaaS określana jest zupełnie nowa  
koncepcja dostępu do różnorodnych form  
mobilności, osiąganego za pomocą jednej, cyfrowej 
platformy – w praktyce poprzez aplikację mobilną  
na smartfonie. Narzędzie takie po pierwsze, integruje 
najróżniejsze opcje transportowe na danym terenie, 
oferowane przez wielu różnych dostawców usług  
mobilności, a po drugie – pozwala zaplanować,  
zrealizować i opłacić przejazd 

MaaS (Mobility–as–a–Service, czyli mobilność jako usługa) można opisać jako 
subskrypcję pewnego rodzaju usługi, kupno określonego pakietu mobilności, 
złożonego z  transportu zbiorowego (najczęściej komunikacji miejskiej), a na-
stępnie uzupełnionego szeregiem innych opcji, przede wszystkim systema-
mi współdzielonej mobilności: rowerami miejskimi, elektrycznymi hulajnogami 
i skuterami, współdzielonymi samochodami, a także tzw. mobilnością na żąda-
nie (Mobility on Demand), np. przejazdem z kierowcą.

Model ten bywa porównywany do usług cyfrowych, integrujących ofer-
ty licznych usługodawców, wydawców czy producentów – takich jak np. 
YouTube w dziedzinie wideo, Spotify w muzyce, Booking.com w hotelarstwie 
i noclegach, Netflix w przypadku filmów czy nawet Allegro w handlu – tyle że 
w tym przypadku w dziedzinie mobilności.

Prostsze od definiowania MaaS jest pokazanie, jak działa ten format z punk-
tu widzenia użytkownika, pragnącego przemieścić się w mieście z punktu A do 
B. Wyjaśniamy to szczegółowo na następnych stronach.
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MaaS W AKCJI
JAK TO DZIAŁA
Z punktu widzenia użytkownika pragnącego przemieścić się w mieście 
z punktu A do B modelowa aplikacja MaaS funkcjonuje następująco:

Ukazuje mu wszystkie dostępne środki lokomocji, prywatne i publiczne, 
wraz z czasem przejazdu i cennikiem.

Pomaga odpowiednio zaplanować podróż, w  szczególności w  sposób 
multimodalny, tj. przy użyciu różnych pojazdów, wg indywidualnych po-
trzeb i  preferencji, a  także przy uwzględnieniu czynników zewnętrznych 
– np. pogody czy bieżących utrudnień komunikacyjnych. Jest więc swoi- 
stym inteligentnym planerem podróży lub nawet prywatnym, wirtualnym 
doradcą ds. mobilności (stąd anglojęzyczne określenie „personal mobility 
agent”).

Następnie pozwala zrealizować przejazd. Zrealizować – to znaczy zarezer-
wować wybrany pojazd, otworzyć go (odblokować), opłacić przejazd oraz 
zakończyć wynajem. W przypadku komunikacji zbiorowej aplikacja MaaS 
de facto zastępuje bilet. Zaawansowana usługa MaaS pozwala opłacić 
całą podróż jedną płatnością – wnoszoną doraźnie za dany przejazd bądź 
w formie abonamentu/pakietu na mobilność.

Oznacza to, że usługa MaaS zwalnia z potrzeby kupowania osobno biletów, re-
zerwowania środków transportu etc. Wszystko odbywa się z poziomu jednego 
konta i jednego cyfrowego narzędzia mobilnego, łączącego wielu dostawców 
usług transportowych i  ich oferty w  jednym miejscu. Użytkownik ma dostęp 
do nich wszystkich – nie musi więc posiadać dziesiątek aplikacji mobil-
nych ani przechodzić każdorazowo weryfikacji tożsamości i posiadanych 
uprawnień do kierowania pojazdami.

MaaS NA ŚWIECIE
Jak wspomnieliśmy – usługi typu MaaS 
w Polsce dopiero stawiają pierwsze kroki.  
W uzyskaniu wyobrażenia na temat kierunków 
ich rozwoju i możliwej przyszłej oferty 
pomoże jednak spojrzenie na najciekawsze 
rozwiązania uruchomione za granicą oraz 
poznanie wniosków z pilotaży

Whim – pierwsza i  najdłużej działająca na świecie usługa typu 
MaaS. Zadebiutowała jesienią 2016 r. w Helsinkach, a obecnie do-
stępna jest także w regionach Birmingham oraz Antwerpii. W fińskiej 
stolicy w  ofercie Whim, poza publicznym transportem zbiorowym 
(wliczając koleje i  promy) oraz rowerem miejskim, zintegrowanych 
jest osiem różnych usług taxi oraz wynajmu i sharingu samochodów. 
Taki kształt oferty pokazuje, iż Whim udostępnia alternatywę dla po-
siadania własnego auta, dostrzegając zarazem potrzebę używania 
samochodu jako środka lokomocji. 
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Aplikacja pozwala zarówno opłacać pojedyncze podróże, jak 
i oferuje abonamenty miesięczne. Przykładowe ceny abonamentów 
Whim w Helsinkach:

62 euro za nieograniczone podróże transportem zbiorowym 
oraz nieograniczoną liczbę przejazdów rowerem miejskim, nie prze-
kraczających jednorazowo 30 min (za dłuższe wypożyczenia trzeba 
dopłacać). Dla porównania: regularna cena 30–dniowej karty miej-
skiej to 60 euro, a standardowy abonament rowerowy (który użyt-
kownik Whim ma już z góry opłacony) kosztuje na rynku 10 euro za 
tydzień lub 30 euro za cały sezon dla jednego roweru. Whim daje też 
specjalne, preferencyjne warunki korzystania z taksówek: gwaran-
cję, że na dystansach do 5 km opłata nie przekroczy 10 euro, oraz 
z carsharingu: maks 49 euro za dzień korzystania z auta bez limitu 
kilometrów.

499 euro za nieograniczony dostęp do wszystkich dostępnych 
usług, jednakże z  pewnymi ograniczeniami: każdego dnia można 
w ramach subskrypcji wybrać albo carsharing do 2 godz., albo do-
wolną liczbę przejazdów taxi do 5 km, w przypadku rowerów miej-
skich natomiast – jak dla abonamentu opisanego powyżej.

UbiGo – usługa typu MaaS, która po wielu staraniach, w tym po uda-
nym pilotażu w Göteborgu w latach 2013/2014 (o jego rezultatach 
piszemy w  punkcie Wykorzystanie MaaS), finalnie zadebiutowała 
w Sztokholmie w końcu kwietnia 2019 r. Łączy ona w ramach jednej 
aplikacji cały pakiet różnych usług mobilności: publiczny transport 
zbiorowy, sharing i wynajem samochodów oraz usługi taxi, a nieba-
wem także rower miejski (po jego uruchomieniuz planowanym na 
dalsze miesiące tego roku) i prawdopodobnie hulajnogi elektryczne. 

Subskrybent UbiGo może każdego miesiąca „kalibrować” zakres 
i cenę swojego aktualnego pakietu mobilności poprzez zestawianie 
jego dwóch podstawowych składowych: 1) przejazdów transportem 
zbiorowym (32–45 koron/3–18 zł za dobę; wymóg wykupienia mini-
mum 10 dób w miesiącu) oraz 2) przejazdów carsharingiem lub wy-
najętym samochodem (71–100 koron/28–40 zł za godz.; minimum 
6 godz. w miesiącu). Co ważne, usługi niewykorzystane w danym 

miesiącu automatycznie przechodzą na kolejny okres rozliczenio-
wy. Do comiesięcznego rachunku za mobilność doliczone zostają 
wszystkie przejazdy taksówkami, zgodnie z ich standardowym cen-
nikiem, ale bez konieczności każdorazowego płacenia za przejazd. 

Usługa UbiGo adresowana jest przede wszystkim do gospo-
darstw domowych (z  jednego konta mogą korzystać członkowie 
rodziny) oraz firm, które chcą łatwiej, efektywniej i taniej korzystać 
z mobilności niż przy użyciu samochodów posiadanych na na wła-
sny użytek (floty zakupionej bądź leasingowanej).

Jelbi – usługa pilotażowa uruchomiona w Berlinie w czerwcu 2019 r.  
z  inicjatywy lokalnego operatora transportu zbiorowego (BVG:  
Berliner Verkehrsbetriebe), który postanowił przejąć rolę lidera 
w kreowaniu nowej mobilności miejskiej. Celem pilotażu jest promo-
cja różnych form transportu oraz zbadanie zachowań komunikacyj-
nych mieszkańców w odniesieniu do wszystkich usług mobilności, 
zwłaszcza połączenia podróży transportem zbiorowym z usługami 
współdzielonej mobilności. Na początek Jelbi zintegrowało trans-
port zbiorowy oraz trzy usługi sharingowe, po jednej z każdego ro-
dzaju: rower miejski, skutery elektryczne oraz carsharing. Integracją 
na platformie Jelbi zainteresowanych jest już jednak także 25 innych 
usługodawców współdzielonej mobilności (30), m.in. ride–sharingu 
busów osobowych, taxi i elektrycznych hulajnóg.

WHIM INTEGRUJE 

9 
USŁUG MOBILNOŚCI,  

NIE LICZĄC
 TRANSPORTU 
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30 
 operatorów shared 
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do Jelbi (30)
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MaaS W POLSCE 
PIERWSZE PRZYMIARKI

Górnośląsko–Zagłębiowska Metropolia (GZM): reko-
mendacje w zakresie nowoczesnej mobilności i uruchomienie pilo-
tażowego MaaS. Przygotowane przez GZM rekomendacje (wcze-
śniej konsultowane z branżą) są pierwszą taką inicjatywą podmiotu 
publicznego w Polsce, obliczoną na faktyczne wsparcie lokalnych 
prywatnych usług nowoczesnej mobilności. Chodzi tu głównie o ich 
integrację z usługami publicznego transportu zbiorowego na jednej 
cyfrowej platformie typu MaaS (31). 
Adresatami rekomendacji GZM jest zarówno 41 gmin członkowskich 
metropolii, jak i dostawcy usług mobilności. Zespół zaangażowany 
w przygotowanie rekomendacji ma wypracować także ramy współ-
pracy publiczno–prywatnej odnośnie usług nowoczesnej mobilności 
w przestrzeni publicznej oraz ich łączenia z transportem zbiorowym.
 

Celem jest zachęcenie wszystkich zainteresowanych podmiotów 
(GZM, gmin członkowskich, biznesu) m.in. do zdefiniowania, jakie 
kryteria powinni spełnić usługodawcy, przeprowadzenia badań za-
chowań komunikacyjnych mieszkańców GZM, stworzenia katalogu 
wzajemnych praw i obowiązków gmin oraz usługodawców w dzie-
dzinie usług nowoczesnej mobilności (wyrażonym swoistym me-
morandum o współpracy), a wreszcie – uruchomienia pilotażowe-
go MaaS oraz powołania zespołu (rady), który będzie koordynował 
wdrażanie poszczególnych rekomendowanych działań. 

Zarząd Transportu Miejskiego w  Warszawie (ZTM). 
Zgodnie z  rekomendacją nr 4.4 Rady Warszawskiego Transportu 
Publicznego z marca 2019 r. (32) ZTM planuje uruchomić pilotażową 
platformę cyfrowych usług mobilności jako alternatywę dla podró-
ży prywatnym samochodem osobowym. Usługi takie miałyby być 
dostępne w  ramach aplikacji mobilnej Zintegrowanej Karty Miej-
skiej (ZKM): jej użytkownicy mogliby planować i realizować podró-
że multimodalne, łącząc komunikację miejską z usługami współ-
dzielonej mobilności. Do mniej więcej końca 2019 r. potrwają prace 
analityczne na rzecz ZTM – chodzi o  analizę przedwdrożeniową 
ZKM, której elementem ma być także nowa, cyfrowa usługa mo-
bilności MaaS. Jeśli analizy wypadną pomyślnie, na przełomie lat 
2019/2020 można się także spodziewać osobnego zamówienia 
ZTM na aplikację MaaS.

Vooom: pierwsza w  Polsce komercyjna inicjatywa, oficjalnie za-
powiadająca budowę zaawansowanej platformy MaaS. Ma ona 
kompleksowo integrować różnorodne usługi mobilności w  ramach 
jednego konta: m.in. komunikację miejską, usługi współdzielonej 
mobilności oraz mobilność na żądanie (np. taxi). Vooom, podobnie 
jak fiński Whim czy szwedzki UbiGo, jest przedsięwzięciem prywat-
nym, a  jego ważną grupą docelową są firmy i  instytucje, chcące 
oferować zrównoważoną mobilność swoim pracownikom. Wg zapo-
wiedzi platforma do końca 2019 r. umożliwi mieszkańcom 12 miast 
w Polsce zaplanowanie podróży, zarezerwowanie pojazdu (lub kup-
na biletu) i  opłacenie całej podróży w  jednej aplikacji, z  uwzględ-
nieniem różnych planów taryfowych (np. za pojedynczy lub łączony 
przejazd, a także w ramach pakietów usług czy „subskrypcji na mo-
bilność”). Czytaj też s. 120.
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MaaS – MODELE BIZNESOWE

MaaS to rozwiązanie na tyle jeszcze nowatorskie i nieprzetestowane, że jego 
modele biznesowe rozważać możemy raczej jako koncepcje niż realnie działa-
jące mechanizmy. Dotychczasowe wdrożenia nasuwają jednak pewne analogie 
do modeli biznesowych systemów współdzielonej mobilności, np. roweru miej-
skiego czy systemów carsharingu.

Model komercyjny (Whim, UbiGo) – usługa MaaS jest od po-
czątku do końca efektem wdrożenia biznesowego. W tym przypadku 
komercyjny podmiot (operator platformy MaaS) gromadzi w swojej 
usłudze „paczkę” innych usług (m.in. sprzedaż biletów komunika-
cji miejskiej, usługi sharingu czy mobilności na żądanie), którą ofe-
ruje i  sprzedaje bezpośrednio klientom indywidualnym (B2C) oraz 
instytucjonalnym (B2B: firmy, urzędy i  in.) po określonych cenach 
i w przemyślanych pakietach/taryfach. Platforma MaaS sama naby-
wa paczki konkretnych usług (np. biletów, przejazdów sharingiem 
czy taxi) hurtowo, na warunkach handlowych lepszych od ceny, po 
której odstępuje je potem użytkownikom końcowym. To pozwala jej 
uzyskiwać marżę oraz – przy odpowiedniej skali – rentowność swej 
działalności. 

Charakterystyczną cechą modelu komercyjnego jest trudność 
nawiązania relacji biznesowej pomiędzy operatorem MaaS  
a poszczególnymi licznymi graczami na rynku mobilności, z któ-
rych wielu samych chętnie widziałoby się w roli integratora. Dlatego 
na komercyjnych platformach MaaS z reguły nie znajdziemy wszyst-
kich lokalnych usług mobilności, a  jedynie wybranych operatorów, 
którzy przystali na taką współpracę.

Warto przy tym zaznaczyć, że usługodawcy współdzielonej mo-
bilności mają duże obawy przed integracją w ramach platform MaaS 
z uwagi na przyszłe ryzyko uzależnienia się od tej formy dystrybucji 
usług. Obawy takie są dużo mniejsze przy modelu publicznym. 

Model publiczny (Jelbi) – usługa MaaS wdrażana jest przez 
podmiot publiczny, najczęściej organizatora transportu zbiorowego 
w danym mieście. W tym przypadku to lokalna administracja staje 
się liderem i integratorem usług mobilności, nadając przy tym swoją 
wiarygodność oraz neutralność biznesową. Finansuje ona platfor-
mę technologiczną do obsługi MaaS, zapraszając jedynie poszcze-
gólnych usługodawców do współpracy. Niewątpliwą zaletą takiego 
modelu MaaS jest jego neutralność oraz przynajmniej częściowo za-
chowana kontrola miasta nad tym, jak rozwijają się na jego terenie 
mobilność i prywatne usługi transportowe. Podmiot publiczny jest 
zarazem gwarantem, iż dane poszczególnych usługodawców nie 
zostaną użyte w sposób, który zagrozi ich biznesowi. 

Z  drugiej jednak strony podmiot publiczny nie wydaje się wła-
ściwym graczem do tworzenia komercyjnych produktów i pakietów 
w branży mobilności, co więcej pojawia się tu ryzyko konfliktu in-
teresów. Wydaje się zatem, że publiczny produkt MaaS będzie ra-
czej rozbudowanym agregatorem usług mobilności, chociaż dale-
ko bardziej zintegrowanym z poszczególnymi dostawcami usług niż 
obecne (opisane na kolejnej stronie) aplikacje agregujące. Wątpliwe 
jednak, by rozwijał bogatszą ofertę pakietów mobilności, subskryp-
cji czy abonamentów na mobilność. Wymagałoby to bowiem pro-
wadzenia relacji handlowych pomiędzy poszczególnymi stronami, 
niemożliwych do osiągnięcia w rygorach i naturze współpracy pu-
bliczno–prywatnej.
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AGREGATORY WSPÓŁDZIELONEJ 
MOBILNOŚCI

WYKORZYSTANIE MaaS 
WNIOSKI Z PILOTAŻY

Nadejście pełnowymiarowych usług MaaS poprzedzone jest w Polsce przez 
pojawienie się licznych aplikacji mobilnych, agregujących usługi różnych 
dostawców współdzielonej mobilności. Zbierają one dane o  pojazdach 
i usługach z wielu źródeł i wyświetlają je na jednej mapie. 
Agregatory nie są rozwiązaniem MaaS – ono zakłada bowiem znacznie głęb-
szą integrację usług poszczególnych dostawców, aniżeli tylko podanie danych 
o lokalizacji, dostępności i innych parametrach samych pojazdów. Co więcej, 
ponieważ nie wszyscy operatorzy współdzielonej mobilności udostępniają 
dane na temat swoich pojazdów, nie znajdziemy obecnie agregatora, który wy-
świetliłby ich pełen katalog. 
Aplikacje takie dostarczają jednak użytecznej informacji na temat dostępno-
ści większości pojazdów w bezpośrednim otoczeniu użytkownika, dzięki 
czemu nie musi on sprawdzać tego u każdego z dostawców z osobna. Natu-
ralną konsekwencją rozwoju rynku wydaje się ewolucja najsilniejszych agre-
gatorów sharingu w stronę pełnoprawnych platform typu MaaS, w miarę 
postępującej integracji poszczególnych usług w aplikacjach i łączenia przez nie 
ofert współdzielonej mobilności z komunikacją miejską. 
Do najpopularniejszych agregatorów współdzielonych pojazdów w Polsce na-
leżą obecnie take&drive, LOKO.city oraz Wheelme.

Pilotaż w latach 2013/2014 w Göteborgu (31). W ramach pi-
lotażu kilkadziesiąt gospodarstw domowych (blisko 200 użytkowni-
ków) testowało przez pół roku usługę mobilności UbiGo integrującą 
różne formy transportu (komunikację miejską, taksówki, carsharing, 
wypożyczalnię samochodów i  bikesharing) w  ramach miesięcznej 
subskrypcji mającej w  założeniu stanowić atrakcyjną alternatywę 
wobec posiadania samochodu. 
Ewaluacja pilotażu usługi pokazała, że u 64,4 proc. użytkowników 
wystąpiła zmiana zachowań komunikacyjnych, wyrażona w  zmia-
nie środka transportu (42,5 proc.). Największy deklarowany przez 
uczestników pilotażu wzrost częstotliwości korzystania zanotowa-
ły carsharing (57 proc.) oraz komunikacja miejska (50 proc.), nieco 
mniej tradycyjna wypożyczalnia aut (28 proc.), bikesharing (23 proc.), 
ruch pieszy (21 proc.), taksówki (20 proc.) oraz kolej (18 proc.). 

W Wiedniu (34) w 2014 r. uruchomiono dostęp do różnych form 
transportu z  poziomu jednej aplikacji (Smile app, bez planu mie-
sięcznej subskrypcji). Podczas ewaluacji projektu użytkownicy apli-
kacji wskazali, że częściej korzystali z przejazdów łączonych: „trans-
port publiczny + carsharing” (o 26 proc.) oraz „transport publiczny  
+ bikesharing” (o 20 proc.). 

taki odsetek londyńczyków deklaruje chęć  
wypróbowania nowych usług mobilności  

zintegrowanych na platformie typu MaaS (35) 
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RYNEK MaaS 
WARTOŚĆ EKONOMICZNA 
Na przykładzie Warszawy spróbujemy oszacować potencjalną wartość rynku 
MaaS, na którą złożą się wszystkie opłaty wnoszone przez użytkowników usług 
mobilności na przestrzeni roku, wyrażone w złotych (brutto).

Z powyższych wyliczeń wynika więc, że gdyby wszystkie w.w. usługi mobilności 
w Warszawie realizowane były w ramach cyfrowych platform MaaS, operatorzy 
tych ostatnich obracaliby rokrocznie kwotą ok. 2,5 mld zł. Trudno wyrokować, 
w jakim tempie może realnie postępować proces cyfryzacji i integracji usług mo-
bilności, a zarazem popularyzacji tego nowego kanału sprzedaży. Warto jednak 
wskazać, że każdy 1 proc. tego tortu będzie miał wartość ok. 25 mln zł.

zbiorowy

zbiorowy

na żądanie

na żądanie

współdzielony

współdzielony

współdzielony

współdzielony

rodzaj 
transportu

rodzaj 
usług

wartość zł 
brutto*

komunikacja miejska (ZTM)

Warszawska Kolej 
Dojazdowa (WKD)

taxi

ride–hailing

Carsharing

rowery miejskie

skutery elektryczne

hulajnogi elektryczne

suma

955 mln

59 mln

801 mln

603 mln

23 mln

3,1 mln

3,4 mln

19,9 mln

2 467 mln

*opłaty od użytkowników/pasażerów; szacunki własne stowarzyszenia Mobilne Miasto

KORZYŚCI Z MaaS 
DLA MIAST, MIESZKAŃCÓW i FIRM 
Platformy MaaS są przykładem modelu, w którym technologia, opierając się 
o  już dostępne zasoby produktów czy usług, tworzy nowe kanały dostępu 
do nich, potencjalnie rewolucyjnie wpływając na kształt całego rynku. W tym 
przypadku – rynku mobilności miejskiej. Wśród prognozowanych korzystnych 
zmian, jakie spowodują na nim platformy MaaS, należy wymienić m.in.: 

Zwiększenie efektywności mobilności w  miastach, dzięki możliwości 
lepszego planowania trasy i lepszego wykorzystania istniejących zasobów 
– pojazdów i infrastruktury.

Stymulacja innowacji transportowych. Nowym usługom i środkom lo-
komocji będzie łatwiej docierać do użytkowników, gdyż znajdą się one na 
jednej i  tej samej platformie co tradycyjne formy transportu – wszystkie 
dostępne „na jedno kliknięcie”. Oznacza to tworzenie dobrego gruntu pod 
rozwój coraz bogatszej oferty mobilności w jej różnych formach.
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Obniżanie ogólnego wskaźnika motoryzacji indywidualnej – dzię-
ki podniesieniu efektywności komunikacji alternatywnej wobec dojaz-
dów własnym samochodem. Jak dowiodły pilotaże (patrz: Wykorzystanie 
MaaS), dostępność usług MaaS wzmaga mobilność mieszkańców oraz jej 
multimodalność, tj. łączenie różnych form przemieszczania się w ramach 
jednej podróży.
Długofalowo oznacza to dla miast m.in. szansę na zaoszczędzenie prze-
strzeni zajmowanej przez auta prywatne i niwelowanie negatywnych skut-
ków ich zbyt wysokiej liczby (zanieczyszczenia powietrza, korków, hałasu).

Promocja zrównoważonego korzystania z mobilności. MaaS daje szan-
sę na włączenie się w ten trend także firmom i instytucjom zatrudniającym 
rzesze pracowników. Pracodawcy – dzięki ofercie benefitowych pakietów 
mobilności – uzyskują realną możliwość działania na rzecz bardziej zrów-
noważonej mobilności w swoim mieście i zachęcania pracowników do po-
żądanych zachowań komunikacyjnych (więcej na kolejnej stronie).

Łagodzenie niezadowolenia części lokalnej społeczności z rosnących 
(i raczej nieuniknionych) ograniczeń w zakresie korzystania z prywatnych 
aut w mieście – takich jak obniżanie podaży miejsc postojowych, ograni-
czania dostępu do określonych części miasta, wzrostu opłat za parkowa-
nie i korzystanie z dróg, wysokiego kosztu posiadania auta, ograniczania 
możliwości tranzytu przez centrum miasta, itp.

STYMULOWANIE ROZWOJU MaaS
Fundamentalnie – dla powodzenia koncepcji platform MaaS potrzebne jest 
wspieranie wszystkich kategorii transportu, wchodzących w ich skład: komuni-
kacji zbiorowej, usług współdzielonej mobilności, usług mobilności na żądanie 
(np. taxi). Szerzej piszemy o tym w innych częściach raportu. Wśród pozosta-
łych postulatów sprzyjających rozwojowi MaaS należałoby wskazać m.in:

Prowadzenie przez miasta polityki otwartych danych transportu pu-
blicznego, dzięki czemu będą mogły powstawać różne usługi komercyjne 
(w tym MaaS) zachęcające do korzystania z komunikacji miejskiej i będące 
dodatkowym kanałem sprzedaży biletów (o  kwestii wymiany danych pi-
szemy szerzej na s. 46).

Otwartość organizatorów publicznego transportu zbiorowego do 
sprzedaży operatorom MaaS swoich usług transportowych (biletów) 
na preferencyjnych warunkach – dotyczy to nie tylko komunikacji miejskiej, 
ale także chociażby przewozów kolejowych.

Promocję zrównoważonej mobilności i usług mobilności MaaS wśród 
mieszkańców miast, np. za sprawą kampanii społecznych, a także wśród 
pracowników miejskich urzędów, którym pracodawcy mogliby oferować 
dofinansowanie pakietów mobilności MaaS (analogicznie do innych bene-
fitów pracowniczych, np. pakietów medycznych czy sportowych).



121121 W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć lipie     c  2 0 1 9120  W S P Ó Ł D Z I E L O N A  M O B I L N O Ś Ć

 M O B I L I T Y - A S - A - S E R V I C E

Rano w miastach są korki. Dla-
czego? Ponieważ ludzie jadą 
do pracy. Po południu wra-
cają do domów, sytuacja się 

powtarza. Wpływ pracodawców na 
miasta – szczególnie dużych firm, 
zatrudniających setki i  tysiące osób  
– umyka czasem uwadze opinii pu-

blicznej, ale w istocie jest przemożny. 
Rytm działania korporacji decydu-
je o  tym, kiedy w  niebo wzbijają się 
chmury spalin i  kiedy ulice stają się 
niedrożne od zagęszczenia ruchu. 

Świadomość, w  jakich warunkach 
żyją i dojeżdżają mieszkańcy miast, ro-
śnie zwłaszcza wśród młodszych poko-
leń. Młodzi ludzie chcą być częścią or-
ganizacji zaangażowanej, która wdraża 
nowoczesne rozwiązania z myślą o nich 
oraz o otaczającej rzeczywistości. 

Reakcją firm na problemy związane 
z niezdrowym, siedzącym trybem pra-
cy stały się pakiety medyczne dla za-
trudnionych. Odpowiedzią na potrze-
bę zwiększania aktywności fizycznej 
– pakiety fitnessowe. Jedne i  drugie 
są zarazem benefitem motywującym 
pracowników, zwiększającym atrak-
cyjność firmy, pomagającym w rekru-
tacji nowych kadr. 

Dziś rozwój technologii cyfrowych 
daje pracodawcom innowacyjne, prze-
łomowe narzędzie. Odtąd firmy, zamiast 
współtworzyć cywilizacyjne problemy 
komunikacyjne w miastach – mogą je 

rozwiązywać poprzez stworzone przez 
Vooom Pakiety mobilności.

Instalując jedną aplikację i  logując 
się do konta firmowego, pracownik 
może mieć finansowany przez pra-
codawcę abonament na transport 
publiczny i  wszystkie usługi współ-
dzielone w swoim mieście, planować 
podróż, rezerwować pojazdy i  opła-
cać przejazdy. Różnorodność opcji 
transportowych zachęca go do pozo-
stawienia auta w domu. 

Nie wszyscy muszą się leczyć, nie 
wszyscy chcą uprawiać sport – ale 

niemal wszyscy muszą docierać do 
pracy i przemieszczać się po mieście. 
Dlatego pakiet mobilności od praco-
dawcy, który współfinansuje w  ten 
sposób pracownikom przejazdy, jest 
benefitem powszechnie przydatnym. 
Dzisiaj jego atrakcyjność zwiększa 
dodatkowo efekt nowości. 

Ale ważniejszy jest wpływ długo-
falowy. Mobilność jako usługa, znana 
pod angielskim akronimem MaaS, to 
narzędzie, które odmieni komunika-
cję w miastach. W dużej mierze dzięki 
pracodawcom. 

Mobilność jako benefit. 
Odpowiedź pracodawców 
na problemy miast
Rozwój technologii daje pracodawcom nowe, przełomowe 
narzędzie – pakiety mobilności. Od dziś firmy, zamiast 
współtworzyć cywilizacyjne problemy komunikacyjne  
w miastach, mogą je rozwiązywać

Włodzimierz Łoziński
CEO Vooom

„Współdzielenie środków 
transportu to bardzo pozy-
tywny trend, wpisujący się 
w budowę społecznie odpo-
wiedzialnego biznesu przez 
pracodawców. Daje dużo 
swobody użytkownikom, zdej-
muje z ich barków wiele obo-
wiązków, a dojazd do pracy 
staje się nie tylko prostszy 

i bardziej intuicyjny, ale także mniej uciążliwy 
dla środowiska naturalnego. Dlatego zainwe-
stowałem w platformę Vooom”.
Michał Kiciński, współtwórca CD Projekt, inwestor w Vooom
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WSPÓŁ-
DZIELONA 
MOBILNOŚĆ 
REGULACJE, REKOMENDACJE 
I POSTULATY 
Fakt, iż współdzielona mobilność to de facto nowa 
kategoria transportu w mieście, nie znalazł na 
obecnym etapie odzwierciedlenia w regulacjach 
prawnych i przepisach. Pojazdy sharingowe 
nie są w nich w żaden sposób rozróżnione od 
indywidualnych aut prywatnych, co kontrastuje 
choćby ze specjalnym statusem, jakim cieszy się 
branża taxi

Jest to sytuacja nieprzystająca do realiów, a  zwłaszcza – do potrzeb 
miast. Te muszą bowiem coraz mocniej dążyć do zmniejszania wskaźnika 
motoryzacji prywatnej, ograniczenia korków, poprawy jakości powietrza, 
lepszego wykorzystania przestrzeni publicznej, oszczędzania infrastruktury. 
Współdzielona mobilność jest jednym z narzędzi do osiągnięcia tych celów. Tym 
samym przyczynia się do podnoszenia jakości życia w miastach, co w dobie 
postępującej urbanizacji jest jednym z kluczowych wyzwań rozwojowych.

Z  tych przyczyn współdzielona mobilność zasługuje nie tylko na uznanie 
za odrębną kategorię mobilności miejskiej (uzupełniającą publiczny transport 
zbiorowy), ale także na określone wsparcie regulacyjne – w najlepiej pojętym 
interesie miast i  ich mieszkańców, których niemal wszystkich łączą potrzeby 
zarówno mobilności, jak i życia w zrównoważonym mieście. 
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Porównanie preferencji 
i przywilejów w ruchu miejskim 

* przywilej wynikający z regulacji lokalnych i przyznawa-
ny przez poszczególne rady miast (gmin)

* przywilej wynikający z regulacji lokalnych i przyznawa-
ny przez poszczególne rady miast (gmin)

* przywileje na mocy Ustawy o elektromobilności  
i paliwach alternatywnych

Taksówki 
osobowe

Transport 
zbiorowy 

Samochody 
elektryczne 

Współdzielona 
mobilność

znaki drogowe stworzone 
specjalnie dla taxi, wyko-
rzystywane do oznakowa-
nia zatok i buspasów
wyznaczona z przestrzeni 
publicznej infrastruktu-
ra do obsługi taksówek 
(zatoki taxi), dostęp do 
krawężników (prawo do 
krótkiego zatrzymania się 
przy krawężniku na jezdni)
prawo poruszania się po 
buspasach*
prawo wjazdu do stref 
ograniczonego ruchu*
brak opłat w strefach  
płatnego parkowania 
(SPP)*
preferencyjne opodatko-
wanie usługi: obniżona 
stawka VAT do 8 proc. 

prawo poruszania się  
po buspasach 
prawo wjazdu do stref 
ograniczonego ruchu*
specjalnie wyznaczona  
do jego obsługi prze-
strzeń publiczna i infra-
struktura (przystanki, 
dworce, zatoki, zajezdnie, 
buspasy, dostęp do kra-
wężników) 
niekiedy priorytet prze-
jazdu (np. w systemach 
sygnalizacji ruchu)
finansowanie w głównej 
mierze ze środków pu-
blicznych, jako że udział 
opłat od użytkowników  
w finansowaniu transpor-
tu zbiorowego jest mniej-
szościowy

prawo poruszania się  
po buspasach jest to 
przywilej ograniczony  
w czasie do dnia 
1.01.2026 na mocy  
ustawy  
o elektromobilności  
i paliwach alternatywnych 
(zarządca drogi może 
uzależnić ten przywilej od 
liczby osób w pojeździe)
brak opłat w strefach  
płatnego parkowania*
prawo wjazdu do stref 
czystego transportu*

Dotowanie środkami 
publicznymi systemów 
roweru miejskiego

BRAK 
PREFERENCJI

Współdzielone pojazdy, 
udostępnione mieszkańcom 
i przyjezdnym do korzystania  
na minuty, są obecnie traktowane 
w diametralnie inny sposób  
niż np. taksówki. Brak jest 
argumentów za utrzymaniem 
takiego stanu rzeczy.

ponadto
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NARZĘDZIA WSPARCIA 
WSPÓŁDZIELONEJ 
MOBILNOŚCI

Upowszechnianie korzystania z usług 
współdzielonej mobilności może być 
wspierane m.in. w następujący sposób:

1. przestrzennie: dzięki takim projektom 
jak huby mobilności, dedykowane  
przestrzenie parkingowe.

2. poprzez przywileje w ruchu: dostęp  
do buspasów, stref ograniczonego ruchu.

3. poprzez regulacje: normą powinna być 
współpraca miasta z wieloma operatora-
mi, nie wyłącznie z jednym.

4. poprzez zachęty finansowe: zniesienie 
lub ograniczenie opłat parkingowych, 
preferencyjne opodatkowanie (jak dla 
transportu pasażerskiego).

5. przez promocję: wspieranie promocyj-
ne przez miasta całej kategorii współdzie-
lonej mobilności.

PRZYKŁADY REGULACJI 
LOKALNYCH

Niektóre samorządy podjęły próbę 
samodzielnego stymulowania rozwoju 
współdzielonej mobilności

Wrocław: miejska usługa carsharingu (Miejska Wypożyczalnia 
Samochodów Elektrycznych Vozilla)

Poznań: specjalne miejsca parkingowe dla samochodów współ-
dzielonych, wprowadzone na mocy uchwały Rady Miasta

Warszawa: uchwała Rady Miasta przyznająca zryczałtowaną 
roczną opłatę za postój w SPP w wysokości 360 zł rocznie dla pod-
miotu, który zawrze umowę z miastem (typ umowy nie został okre-
ślony, co daje możliwość jej zawarcia w dowolnym trybie)

Rzeszów: rozszerzenie systemu roweru miejskiego o elektryczne 
hulajnogi i skutery

Górnośląsko–Zagłębiowska Metropolia: opraco-
wane pierwsze w  Polsce rekomendacje dla rozwoju nowocze-
snej mobilności, które są konkretną propozycją regulacyjnego 
wsparcia usług nowoczesnej mobilności z  propozycją praktycz-
nych rozwiązań (np. przywileje parkingowe dla operatorów usług 
współdzielonej mobilności w  zamian za udostępnianie danych  
o mobilności) 

Powszechne w w ielu miastach: dotowanie środkami pu-
blicznymi systemów roweru miejskiego
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WSPARCIE ZE STRONY BIZNESU 
HUBY MOBILNOŚCI
Wartość z dostępu do usług współdzielonej mobilności dostrzega również biz-
nes. Najczęstszym przejawem wsparcia jest tu udostępnianie przestrzeni dla 
współdzielonych pojazdów pod biurowcami czy galeriami handlowymi przez ich 
właścicieli i zarządców (np. przestrzeń dla stacji rowerów miejskich, parking dla 
jednośladów lub miejsca postojowe dla carsharingu). 

Rozwinięciem tych działań staną się niebawem Huby Mobilności, których ani-
matorem jest Mobilne Miasto. Ich koncepcja zakłada, że przy nieruchomościach 
komercyjnych (budynkach biurowych, handlowo–usługowych, mieszkalnych, ho-
telowych) lub nieruchomościach publicznych (urzędach, dworcach, budynkach 
użyteczności publicznej), zostanie wydzielona specjalna przestrzeń postojowa 
dla pojazdów współdzielonych (rowerów, hulajnóg, skuterow, samochodów) 
wraz z dodatkową infrastrukturą (stojaki, ładowarki, mała architektura). 	  

Pierwsze Huby Mobilności będą efektem pilotażowego wdrożenia tego lata 
w Warszawie, we współpracy z deweloperem Adgar Poland i Stowarzyszeniem 
Lepszy Służewiec.

Zalety hubów mobilności: 

porządkują przestrzeń

gromadzą w jednym miejscu szeroki wybór usług współdzielonej 
mobilności

podnoszą wartość, atrakcyjność i funkcjonalność nieruchomości

dzięki dostępowi do energii elektrycznej mogą być wygodnymi 
punktami ładowania pojazdów czy dostępu do innych usług

ożywiają otoczenie

 © Marek Lorens
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Gdańsk: miasto podpisało umowę z koncesjonariuszem na budo-
wę parkingów kubaturowych w śródmieściu, w której – w perspek-
tywie 40 lat (!) – zamknęło sobie możliwość przyznania przywilejów 
parkingowych pojazdom współdzielonym (np. zwolnienia ich z opłat 
w  SPP). Każdorazowe poszerzenie katalogu pojazdów uprawnio-
nych do preferencyjnej lub zniesionej opłaty w SPP wymaga obecnie 
zgody koncesjonariusza, której wyrażanie nie leży w jego interesie.

Warszawa: bezskutecznie prowadzony od blisko trzech lat (od 
sierpnia 2016 r.) przetarg na usługę miejskiego carsharingu, która 
w obecnych realiach zagrażałaby zaburzeniem tego rynku (poprzez 
nadanie przywilejów w ruchu miejskim wyłącznie jednemu z graczy 
rynkowych, a nie całej kategorii). W sytuacji, gdy usługi carsharingu 
rozwinęły się samoczynnie, bez wsparcia miasta i w oparciu o za-
sady wolnej konkurencji, uprzywilejowanie przez samorząd jednego 
operatora byłoby nieuzasadnione i szkodliwe dla rynku.

Wrocław: sformułowanie warunków (kryteriów oceny ofert i  ich 
wagi) w przetargu na system elektrycznego carsharingu sprawiło, że 
w mieście nie powstały punkty ładowania aut elektrycznych, a przed-
sięwzięcie jest mało rentowne dla jego wykonawcy. W przetargu na 
miejski carsharing większe szanse na zwycięstwo mieli ci oferenci, 
którzy zrezygnowali z  szeregu mechanizmów miejskiego wsparcia 
dla tej usługi (przede wszystkim z dopłaty, ale także z wyznaczenia 
w pasie drogowym ładowarek do aut elektrycznych oraz wyznacze-
nia miejsc postojowych). Efekt jest taki, że w mieście nie powstały 
ładowarki. W wyniku tego proces ładowania i relokacji pojazdów jest 
żmudny i  nieefektywny, niejako zaprzeczający idei „samoobsługo-
wego” systemu. Inaczej sformułowane priorytety w kryteriach prze-
targowych sprawiłyby, że system byłby bardziej efektywny i z więk-
szą wartością dodaną dla miasta i mieszkańców.
 
Wrocław: kontrowersje wokół oznakowania „kopert”, przewidzia-
nych do wyłącznego postoju elektrycznych pojazdów współdzie-
lonych z miejskiej wypożyczalni. Przyjęty przez miasto sposób ich 
oznakowania może nie spełniać wymogów dla znaku drogowego, 
określonych w rozporządzeniu w sprawie znaków i sygnałów drogo-
wych (orzecznictwo sądów nie jest jednoznaczne w tej kwestii (37)). 
A to by oznaczało, że kierowcy nie muszą ich respektować.

ŚLEPE ULICZKI I PUŁAPKI 
Współdzielona mobilność to dziedzina nowa dla miast. Dlatego działania 
wpływające na jej rozwój nie zawsze przybierają optymalną formę. Nawet 
nieudane doświadczenia stanowią jednak cenną lekcję – innym samorządom 
(jako potencjalnym naśladowcom) pokazują, gdzie kryją się pułapki  
i jak należy ich unikać. 
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POSTULATY I REKOMENDACJE 
REGULACYJNE 

wszystkich operatorów. Nie zawsze uzasadniony jest wybór tylko jedne-
go operatora w toku przetargu (zwłaszcza w miastach, w których ope-
ratorzy gotowi są świadczyć usługi bez dopłat z miejskiego budżetu). 
Poprzez wybór jednego operatora tworzony jest lokalny monopol, który 
ma negatywny wpływ na rynek. Droga do zapewnienia mieszkańcom 
przystępnej ceny usługi prowadzi nie poprzez subsydiowanie konkret-
nej firmy, ale przez systemowe wspieranie całej kategorii.

Celowe jest włączanie się samorządów w  kampanie promujące 
współdzieloną mobilność (np. poprzez preferencyjne udostępnianie 
miejskich powierzchni reklamowych i informacyjnych).

Pojazdy współdzielone powinny być zwolnione z opłat za zajmowa-
nie przestrzeni publicznej lub być w tym względzie traktowane prefe-
rencyjnie (chodzi o stawki za zajmowanie pasa drogowego czy postój 
w miejskich strefach płatnego parkowania).

Stworzenie odpowiedniego oznakowania dla usług współdzielonej 
mobilności oraz uwzględnienie go w  rozporządzeniu w sprawie zna-
ków i sygnałów drogowych (np. miejsca parkingowe, odpowiednie pik-
togramy, etc.).

Niezbędne jest stworzenie kategorii współdzielonej mobilności 
w Prawie o ruchu drogowym, niezależnie od typu pojazdu (rower, hu-
lajnoga, motorower, samochód) oraz przyznanie jej specjalnego statusu 
(per analogiam do usług taxi).

Wskazane byłyby rozwiązania podatkowe życzliwe wobec usług 
współdzielonej mobilności, które stymulowałyby m.in. korzystanie z car-
sharingu w przedsiębiorstwach, w miejsce inwestowania w samochody 
służbowe (szczegóły na s. 136).

Ważne jest zapewnienie równego, konkurencyjnego i  niedyskry-
minacyjnego dostępu do rynku usług współdzielonej mobilności dla 

dla CAŁej WSPÓŁDZIELONej MOBILNOŚci
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Wskazana byłaby analiza utrudnień wynikających ze stosowania 
prawa zamówień publicznych do zamawiania przez samorządy 
usług bikesharingu. Raz określone przez zamawiającego wymogi po-
stępowania nie mogą bowiem zostać później zmienione, mimo szyb-
kiego rozwoju technologii – co niekiedy oznacza procedowanie nieeko-
nomicznych i niezasadnych (np. przestarzałych) elementów przedmiotu 
zamówienia. Rozwiązaniem może być stosowanie przez samorządy 
innego trybu: koncesji, partnerstwa publiczno–prywatnego lub dialogu 
konkurencyjnego.

Zasadne byłoby dopuszczenie współdzielonych motorowerów do 
jazdy buspasami (tam, gdzie nie utrudniałyby ruchu transportu zbioro-
wego).

Wskazane jest wyznaczanie dedykowanych miejsc parkingowych 
dla skuterów w pasie drogowym, np. w postaci Hubów Mobilności  
– przy węzłach przesiadkowych czy infrastrukturze publicznej (jedno 
samochodowe miejsce parkingowe to przestrzeń na cztery skutery).

Elektryczne skutery współdzielone powinny otrzymać prawo wjaz-
du do stref ograniczonego ruchu.

Wskazane byłoby dopuszczenie współdzielonych aut do jazdy buspa-
sami (na wybranych pasach autobusowych, na których nie utrudniałyby 
ruchu transportu zbiorowego).

Celowe jest wyznaczenie dedykowanych miejsc parkingowych dla sa-
mochodów współdzielonych w pasie drogowym, w tym także w ramach 
Hubów Mobilności przy węzłach przesiadkowych czy infrastrukturze 
publicznej.

Auta współdzielone (także spalinowe), jako kategoria uprzywilejowana 
w  stosunku do prywatnych, mogłyby uzyskać prawo wjazdu do stref 
ograniczonego dostępu (np. stref zamkniętych dla ruchu prywatnego, 
stref czystego transportu). 

Auta współdzielone (niezależnie od rodzaju napędu, także te spalinowe 
z najwyższą normą emisji spalin) powinny mieć zniesione lub obniżone 
opłaty za postój w miejskich w strefach płatnego parkowania.

Dopuszczenie i  zobowiązanie użytkowników e–hulajnóg do jazdy 
drogami dla rowerów. 

W  przypadku braku drogi rowerowej dopuszczenie do porusza-
nia się jezdnią (w strefach Tempo 30) lub chodnikiem – w tym drugim 
przypadku jednak z ograniczeniem prędkości oraz przy przyznaniu bez-
względnego pierwszeństwa pieszym.

Wyznaczenie dedykowanych miejsc parkingowych dla hulajnóg 
w pasie drogowym, np. przy węzłach przesiadkowych czy infrastruk-
turze publicznej (jedno klasyczne miejsce parkingowe to przestrzeń dla 
nawet 20 hulajnóg).

Minimalny wiek prowadzącego – ta regulacja będzie w praktyce od-
nosić się głównie do użytkowników e–hulajnóg prywatnych. Operatorzy 
flot współdzielonych wymagają bowiem w swoich regulaminach pełno-
letności użytkowników.

dla ROWERów (BIKESHARING) dla SKUTERów ELEKTRYCZNych

dla SAMOCHODów (CARSHARING)

dla HULAJNóg ELEKTRYCZNych
Konieczne jest jak najszybsze uregulowane statusu tych 
pojazdów w Prawie o ruchu drogowym, w ramach kategorii 
UTO (urządzenia transportu osobistego). Rozwiązanie pro-
ponowane jako optymalne w polskich warunkach:
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Wraz z szybko rosnącą licz-
bą systemów współdzie-
lonej mobilności w  Euro-
pie istnieje silna potrzeba 

stworzenia dla niej preferencji wspie-
rających rozwój na poziomie unijnym 
i  krajowym. Czynnik podatkowy może 
odegrać istotną rolę jako zachęta do 
rozwoju współdzielonej mobilności, 
a  zarazem – do zmiany nawyków ko-
munikacyjnych na bardziej ekologiczne. 

Dyskusje nad objęciem usług współ-
dzielonej mobilności preferencyjnym 
opodatkowaniem toczą się już na 
szczeblu unijnym, m.in. w ramach ini-
cjatywy STARS. Jest to projekt współ-
finansowany przez UE ze środków 
programu Horizon 2020, w  ramach 
którego międzynarodowe konsorcjum 
ekspertów i  przedsiębiorstw bada 
społeczny i gospodarczy wpływ usług 
carsharingu. Rekomendacja STARS 
z  dokumentu „Policy brief” zachęca 
do obniżenia stawki VAT dla usług car-
sharingu z uwagi na ich „udowodniony 
pozytywny wpływ na przestrzeń pu-
bliczną, zastępowanie nieefektywnych 
środków transportu i podnoszenie ja-
kości życia w mieście”. 

Regulacje VAT obowiązujące 
obecnie na poziomie UE (Dyrektywa 
2006/112/WE) pozwalają państwom 
członkowskim na stosowanie obniżo-
nych stawek podatku VAT w stosunku 
do usług przewóz osób oraz ich baga-
żu. W Polsce, podobnie jak w innych 
krajach UE, usługi carsharingu są 
traktowane jak zwykła usługa najmu 
pojazdów – w związku z czym nale-
ży wobec niej stosować podstawową 
stawkę podatku od towarów i  usług 

w wysokości 23 proc. Dla porównania 
– usługi transportu miejskiego czy taxi, 
prócz wielu innych przywilejów, korzy-
stają z preferencyjnej stawki 8 proc. 

Warto podjąć działania legislacyjne, 
które zrównają carsharing z  usługami 
przewozu osób i  pozwolą na objęcie 
współdzielonej mobilności obniżonym 
podatkiem. Z  uwagi na harmonizację 
przepisów VAT na poziomie unijnym 
wymagają one jednak wprowadzenia 
reformy prawa UE. W 2018 r. Komisja 
Europejska zaproponowała zmiany do 
Dyrektywy VAT, które pozwolą pań-
stwom członkowskim na większą swo-
bodę stosowania obniżonych stawek.

Bardziej dostępne dla państw 
członkowskich są rozwiązania przy-
znające współdzielonej mobilności 
preferencje na gruncie podatków 
dochodowych. Warto rozważyć za-
chęty fiskalne skłaniające do korzy-
stania z carsharingu jako alternatywy 
dla typowego samochodu służbowe-
go. Mogą temu służyć preferencje dla 
przedsiębiorstw umożliwiające zali-
czenie wszystkich wydatków na wy-
najem i eksploatację współdzielonego 

pojazdu do kosztów uzyskania przy-
chodów. W  przypadku samochodów 
służbowych wydatki te są częściowo 
limitowane. 

Ciekawym pomysłem wydaje się 
także wprowadzenie ułatwień po-
datkowych zachęcających praco-
dawców do pokrywania kosztów 
korzystania z  carsharingu przez 
pracowników. Pracownik wykorzy-
stujący własny samochód do celów 
służbowych może otrzymać od pra-
codawcy zwrot kosztów, zwolnio-
ny z opodatkowania w  ramach limitu 
(tzw. kilometrówka). Ten limit mógłby 
zostać podwyższony w przypadku ko-
rzystania z carsharingu. 

Z drugiej strony, osoba korzystająca 
prywatnie z  auta służbowego, np. do-
jeżdżająca do pracy, płaci niewielki po-
datek PIT w formie zryczałtowanej. Po-
dobna preferencja dla współdzielonych 
środków transportu mogłaby zachęcić 
firmy do zastępowania nimi aut służ-
bowych. Wydaje się to bardzo istotne 
w aglomeracjach, gdzie ruch jest gene-
rowany głównie przez stale rozwijającą 
się działalność gospodarczą.

Życzliwsze podatki – tego potrze-
buje współdzielona mobilność
Nową kategorię transportu powinien dostrzec także system po-
datkowy. Tak, aby nie była dyskryminowana w stosunku do in-
nych jego form i by mogła zagościć w codziennej praktyce firm

Krzysztof Dyba
adwokat, Counsel, DLA Piper
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PRAKTYKI REGULACYJNE  
– PRZYKŁADY ZE ŚWIATA 

wyznaczanie przez lokalne zarządy dróg dedykowanych miejsc 
parkingowych dla pojazdów carsharingowych (dostępnych albo dla 
wszystkich operatorów albo dla konkretnych usługodawców w modelu 
stacyjnym – ale wówczas w toku postępowania przetargowego),

zniesienie opłat parkingowych na drogach publicznych.

obniżenie kosztów gospodarstw domowych związanych z posiada-
niem samochodu,

skrócenie czasu poszukiwania miejsca parkingowego,

poprawa mobilności mieszkańców, zmniejszenie korków, poprawa 
jakości powietrza. 

CARSHARING – NIEMCY
We wrześniu 2017 r. zaczęło w Niemczech obowiązywać specjalne prawo 
o preferencyjnym traktowaniu carsharingu (niem. Gesetz zur Bevorrech-
tigung des Carsharing), które pozwala miastom na:

CARSHARING – NOWY JORK
Nowojorska Rada Miasta zatwierdziła w  2017 r. program pilotażowy,  
w  ramach którego na drogach publicznych wyznaczonych zostało blisko 
300 miejsc parkingowych, zarezerwowanych dla usług carsharingu (38). 
Oficjalnymi powodami takiego ich uprzywilejowania i celami pilotażu są:

Co jednak istotne – niemieckie samorządy nie mogą do dzisiaj w pełni 
skorzystać z zapisów obowiązującego prawa, m.in. z uwagi na brak od-
powiednich rozporządzeń w zakresie oznakowania miejsc postojowych dla 
pojazdów carsharingowych (patrz też: Ślepe uliczki i pułapki).
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prawo do jazdy e–hulajnogą po drogach rowerowych oraz jezdniach,

zakaz jazdy po chodnikach (pod groźbą 135 euro kary), za wyjątkiem 
pchania pojazdu (z wyłączonym silnikiem),

obowiązek parkowania wyłącznie w  miejscach wyznaczonych  
(pod groźbą 35 euro kary),

obowiązek recyklingu pojazdów,

obowiązek ładowania hulajnóg energią ze źródeł odnawialnych,

zapowiedź wyznaczenia przez miasto 2,5 tys. miejsc parkingowych  
dla e–hulajnóg.

wymóg zezwolenia – dopuszczenia hulajnóg do ruchu (niem. Betrieb-
serlaubnis), 

prawo do jazdy wyłącznie po drogach rowerowych, w  tym po kon-
trapasach (wbrew wyjściowemu brzmieniu projektu ministra transpor-
tu, który zakładał dopuszczenie UTO również do jazdy po chodniku, 
z prędkością nie większą niż 12 km/godz.),

prawo do jazdy jezdnią w przypadku braku drogi rowerowej,

zakaz jazdy po chodniku i w strefach pieszych (za wyjątkiem miejsc 
dopuszczonych specjalnymi znakami drogowymi),

maksymalna prędkość: 20 km/godz.,

minimalny wiek osoby kierującej: ukończone 14 lat,

obowiązkowe ubezpieczenie OC,

obowiązkowe wyposażenie: hamulec ręczny, oświetlenie,

brak obowiązku jazdy w kasku,

brak obowiązku posiadania uprawnień do prowadzenia pojazdów,

dopuszczalne stężenie alkoholu we krwi: jak w przypadku kierowców 
samochodów.

E–HULAJNOGI – PARYŻ
Władze Paryża podpisały w maju 2019 r. porozumienie z firmami oferujący-
mi na ulicach stolicy Francji łącznie ok. 20 tys. współdzielonych hulajnóg 
elektrycznych. Zakłada ono m.in.:

E–HULAJNOGI – NIEMCY
W czerwcu tego roku weszły w życie prze-
pisy dopuszczające elektryczne hulajnogi 
oraz pojazdy typu Segway do ruchu drogo-
wego. Przyjęte regulacje zakładają:

W ślad za władzami Paryża francuskie Ministerstwo Transportu zapowie-
działo podobne regulacje na szczeblu krajowym. Mają one zacząć obowią-
zywać we wrześniu 2019 r. 

Przepisy te dotyczą wyłącznie tzw. UTO posiadających w swojej konstrukcji 
drążek do kierowania/trzymania (niem. Lenkstange/Haltestange) (39). Ozna-
cza to, że przepisy nie obejmują m.in. elektrycznych monocykli (ang. airwhe-
el) czy elektrycznych deskorolek (w tym poprzecznych typu hoverboard).
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E–HULAJNOGI – WIEDEŃ
Władze Wiednia ustanowiły z  począt-
kiem 2019 r. prawa i obowiązki dla elek-
trycznych hulajnóg rozwijających pręd-
kość do 25 km/godz. w sposób tożsamy 
z rowerami. Obowiązują je te same limity 
prędkości i przepisy prawa o ruchu dro-
gowym, w tym m.in. zakaz jazdy chodni-
kami oraz obowiązek wyposażenia po-
jazdu w hamulce, dzwonek i oświetlenie. 

Propozycja regulacji  
UTO w Polsce
W czerwcu 2019 r. Ministerstwo Infrastruktury przedstawiło propozycje uregu-
lowania UTO w Prawie o Ruchu Drogowym. Resort chce zdefiniować UTO jako 
pojazdy:

 wyposażone w napęd elektryczny
 o masie własnej do 20 kg
 rozwijające maksymalną prędkość do 25 km/godz.
 służące do przewozu wyłącznie osoby kierującej
 o rozmiarach maksymalnych: szerokość 90 cm, długość 125 cm 

Zgodnie z propozycją UTO miałyby prawo poruszania się po drogach rowe-
rowych oraz po jezdni – ale w tym drugim przypadku wyłącznie w obrębie tzw. 
strefy tempo 30. Jeśli nie ma drogi rowerowej, a limit prędkości na jezdni prze-
kracza 30 km/godz., UTO miałyby prawo jechać chodnikiem – tyle że powoli 
i z zachowaniem pierwszeństwa pieszych. Ponadto zabronione będzie parko-
wanie UTO w sposób utrudniający ruch i zagrażający bezpieczeństwu.

Szacuje się, że proces legislacyjny potrwa co najmniej do końca tego roku, 
a regulacje wejdą w życie wraz z początkiem kolejnego sezonu hulajnogowe-
go, tj. już w 2020 r. Centralne ramy prawne pozwolą władzom poszczególnych 
miast na przyjmowanie lokalnych rozwiązań, regulujących funkcjonowanie wy-
pożyczalni elektrycznych hulajnóg.

„Na progu przełomu: 
Współdzielona mobilność 
w Polsce – lipiec 2019” 
Autorzy: 
Adam Jędrzejewski 
Zbigniew Domaszewicz	
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Dane: Adam Jędrzejewski
Redakcja: Zbigniew Domaszewicz
Projekt graficzny: Bartosz Gałkowski
Korekta: Anna Sochocka

Cytowanie jakichkolwiek treści z niniejszego raportu 
wymaga podania źródła

© Copyright AMS Usługi Adam Jędrzejewski
i Narratic Media Zbigniew Domaszewicz, lipiec 2019
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rower

hulajnoga**

skuter

motocykl

samochód

środek 
transportu 

(pojazd)
rodzaj 

napędu
kategoria  
pojazdu  
w PoRD 

ograniczenia 
dla silnika 

(moc)

ogranicze-
nie pręd-

kości

wymóg 
prawa 
jazdy

wymóg 
reje-

stracji

wymóg 
ubez.
OC

wymóg 
jazdy

w kasku

jazda po 
chodni-

kach

jazda  
po DDR

jazda  
krawędzią

jezdni

siła mięśni

siła mięśNi + 
silnik elektryczny

elektryczny

elektryczny maKS 4 kW

nie dotyczy zgodnie 
z PoRD

zgodnie 
z PoRD

zgodnie 
z PoRD

nie dotyczy

bez 
ograniczeń

maKS 4 kWelektryczny

elektryczny

spalinowy maKS 50 cm3

maKS 250 W maKS  
25 km/godz.

nie nie

nie nie nie nie nie* tak tak

nie nie nie* tak tak

tak*** tak tak tak NIE nie tak

tak tak tak tak NIE nie tak

tak tak tak nie nie nie nie  
DOTYCZY

nie nie

maKS  
25 km/godz.

maKS  
45 km/GODZ.

maKS 50 cm3spalinowy

spalinowy

rower

UTO: urządzenie 
transportu 
osobistego

motorower

motocykl

samochód

warto wiedzieć: Pojazdy 
w Prawie o ruchu drogowym 
(PoRD)

* poza wyjątkami określonymi w PoRD (dla UTO jeszcze nieuchwalonymi)
** dopiero po uregulowaniu tej kategorii pojazdu w PoRD, do tego czasu użytkownicy UTO traktowani jak piesi
*** za wyjątkiem osób, które ukończyły 18 lat przed dniem 19.01.2013
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blinkee.city to 
polska sieć jedno-
śladów elektrycz-
nych na minuty 
obecna w sześciu 
krajach Europy. 
Usługa ma ponad 
250 tys. zarejestro-
wanych użytkowni-
ków, którzy  
w 2018 r. przejechali 
w sumie ponad  
5,5 mln km.  
W Polsce usługa 
obecna jest w blisko 
20 miastach.

CityBee to lider 
usług shared mobi-
lity w Europie Środ-
kowo–Wschodniej. 
Umożliwia wynajem 
samochodów do-
stawczych na mi-
nuty w 10 polskich 
miastach poprzez 
aplikację mobil-
ną. W Warszawie 
można korzystać 
także z kilkuset 
elektrycznych hulaj-
nóg CityBee. Firma 
pochodzi z Litwy, 
w Polsce działa od 
jesieni 2018 r.

DLA Piper jest 
międzynarodową 
firmą prawniczą 
z biurem w Polsce. 
Wspiera klientów 
w sprawach zwią-
zanych z doradz-
twem prawnym 
i compliance. Zespół 
prawników kancelarii 
liczy 85 adwokatów, 
radców prawnych, 
doradców podatko-
wych i rzeczników 
patentowych. Jedną 
ze specjalizacji DLA 
Piper jest doradztwo 
dla sektora nowych 
technologii.

Clue PR to agen-
cja specjalizująca 
się w komunikacji 
korporacyjnej, public 
affairs oraz influen-
cer marketingu. Od 
lat prowadzi projekty 
związane z mobil-
nością miejską m.in. 
dla Volvo, mytaxi 
czy Uber. Jej kam-
panie były wielokrot-
nie nagradzane za 
efektywność m.in. 
Magellan i SABRE 
Awards. Firma dzia-
ła w Polsce oraz 
Europie Środkowej 
i Wschodniej.

EasyShare to 
platforma technolo-
giczna stworzona do 
świadczenia usług 
związanych z mobil-
nością i współdzie-
leniem przestrzeni 
miejskiej. Operator 
carsharingu w Po-
znaniu i Łodzi. Apli-
kacja EasyShare, 
której twórcą i do-
stawcą jest firma 
Keratronik, integruje 
kilka usług: carsha-
ring, automatyczny 
wynajem dobowy, 
wynajem przestrze-
ni co–workingowej 
i noclegu.

partnerzy raportu
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partnerzy raportu
 

hive oferuje wyna-
jem elektrycznych 
hulajnóg na minuty 
w Lizbonie, Atenach, 
Paryżu, Wiedniu, 
Brukseli, Warszawie 
i Wrocławiu. Siedziba 
spółki znajduje się 
w Barcelonie. Usłu-
ga działa od 2018 r. 
Jesienią 2019 r. hive 
zostanie zintegrowa-
ne w aplikacji  
FREE NOW (wcze-
śniej mytaxi). Obie 
marki są częścią 
joint–venture usług 
mobilności Daimlera 
i BMW. 

Hop.City  
(marka należąca 
do JedenŚlad sp. 
z o.o.) oferuje kom-
pleksowe rozwią-
zania dla użytkow-
ników, podmiotów 
biznesowych oraz 
samorządów zain-
teresowanych usłu-
gami sharingowymi. 
Całość spina autor-
ski system i aplika-
cja do bezkluczy-
kowego wynajmu 
pojazdów elektrycz-
nych na minuty. 
Spółka działa  
od 2017 r.

PTV GROUP  
od 40 lat tworzy 
rozwiązania infor-
matyczne do mo-
delowania ruchu, 
planowania i za-
rządzania ruchem 
w czasie rzeczy-
wistym, logistyki 
oraz mobilności 
współdzielonej dla 
ośrodków miejskich, 
mieszkańców i ope-
ratorów transportu.

Vooom jest plat-
formą multimodalną 
(MaaS) ułatwiającą 
szybkie i sprawne 
poruszanie się po 
mieście. Vooom in-
tegruje operatorów 
systemów carsha-
ringu, elektrycznych 
skuterów, e–hulaj-
nóg i rowerów miej-
skich z transportem 
zbiorowym. Do koń-
ca 2019 r. miesz-
kańcy 12 miast 
w Polsce zaplanują, 
zarezerwują i zapła-
cą za podróż w jed-
nej aplikacji.

Vozilla to pierwszy 
w Polsce projekt uru-
chomienia miejskiej 
wypożyczalni samo-
chodów na minuty, 
jak również pierwsza 
taka inicjatywa wy-
korzystująca kilkaset 
pojazdów elektrycz-
nych. Projekt od 
początku cieszy się 
zainteresowaniem 
mediów lokalnych 
i ogólnokrajowych. 
Operatorem Vozilli 
jest Enigma SOI  
sp. z o.o. – spółka 
działająca od 1993 r.  
w branży informa-
tycznej. 

Winwincity.pl
portal specjalizujący się w tematyce smart cities, w tym problematyce  
inteligentnej mobilności miejskiej. Partner medialny raportu „Na progu przełomu”
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