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Funkcjonowanie i rola carsharingu w rownowazeniu
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Streszczenie

Réwnowazenie mobilnosci staje sie obecnie bardzo istotnym elementem rozwoju miast. Potrzeba
zmian oraz zmiana podejécia mieszkancéw do posiadania prywatnych pojazdéw powoduja, ze carsha-
ring moze odegrac istotng role w funkcjonowaniu obszardéw zurbanizowanych. Carsharing jest syste-
mem wspoldzielenia pojazdéw, ktdry funkcjonuje w Europie i na $wiecie od lat 70. XX wieku, z kolei
w Polsce jest wciaz bardzo mtodym i mato znanym rozwigzaniem. Celem artykulu jest oméwienie
roli carsharingu w réwnowazeniu mobilno$ci w miastach oraz analiza funkcjonowania firmy Trafi-
car w Tréjmiescie. Badanie przeprowadzono metoda ankietowa na grupie tréjmiejskich klientdw tej
firmy. Wyniki badania potwierdzity hipoteze, zZe rozw6j carsharingu w Tréjmiescie przyczynia si¢ do
czestszego korzystania mieszkancow z innowacyjnych i zréwnowazonych form transportu. Ponadto
badanie wykazalo, ze tréjmiejski carsharing jest pozytywnie oceniany przez jego uzytkownikoéw i sty-
muluje zmiane zachowan mieszkancéw w zakresie mobilnosci.

Stowa kluczowe: rownowazenie mobilnosci, Tréjmiasto, carsharing
Kody klasyfikacji JEL: R40, R42
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1. Wprowadzenie

Liczba mieszkancow obszaréw zurbanizowanych stale rosnie, dlatego coraz wiekszy nacisk
kladzie si¢ na kontrolowany, zréownowazony rozwdj tych terenéw. Jedna z istotnych kwestii
w tym zakresie jest odpowiednie zarzadzanie mobilnoscia, ktére wiaze sie z usprawnieniem
istniejacych rozwigzan transportowych oraz wdrazaniem nowych, a takze zmiang przyzwy-
czajen mieszkancow. Ludzie porzucajg typowy konsumpcjonizm, za to wzrasta zaintereso-
wanie elektromobilnoscig i alternatywnymi Zrédtami energii, a gospodarka wspoldzielenia
zaczyna odgrywac wazng rolg. Nieodlacznym jej elementem w zakresie mobilnosci miejskiej
jest carsharing.

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie roli carsharingu w réwnowazeniu mobil-
no$ci w miastach oraz analiza funkcjonowania firmy Traficar dzialajacej w Tréjmiescie.
Postawiono hipoteze, ze rozwoj carsharingu w Tréjmiescie przyczynia sie do czestszego
korzystania mieszkancédw z innowacyjnych i zréwnowazonych form transportu. Podstawe
do przygotowania teoretycznej czgsci pracy stanowila literatura: krajowe i zagraniczne Zré-
dla, w tym artykuly internetowe, statystyki, raporty i akty prawne dotyczace transportu,
logistyki, zréwnowazonej mobilnosci i rozwoju miast. W drugiej czesci publikacji wykorzy-
stano wyniki badania dotyczacego preferencji i zachowan uzytkownikéw carsharingu ofe-
rowanego przez firme Traficar na terenie Trojmiasta.

2. Carsharing jako element rownowazenia mobilnosci w miastach

Przemieszczanie si¢ jest integralng czescig zycia miejskiego [Liberadzki, 1998]. Do pra-
widlowego funkcjonowania mieszkancow i instytucji niezbedne s3 odpowiednie powigzania
komunikacyjne: drogi, ulice, ciagi pieszych, sciezki rowerowe, systemy transportu publicz-
nego. Wszystkie one przenikaja si¢ i tacza, dzigki czemu umozliwiajg poruszanie sie, stano-
wigc element tkanki miejskiej o zasadniczym wplywie na charakter przestrzeni miasta oraz
jakos¢ zycia jego mieszkancow. Odpowiedzia na problemy dotyczace mobilnosci wspdtcze-
snych miast ma by¢ idea zréwnowazonej mobilnosci, rozumiana jako zmniejszenie potrzeb
transportowych przez odpowiednie uksztaltowanie struktury funkcjonalno-przestrzennej
miasta oraz tworzenie warunkéw do promowania alternatywnych w stosunku do indywi-
dualnych samochodéw osobowych srodkéw transportu, takich jak: komunikacja publiczna,
rowerowa i piesza, jako bardziej wydajnych i energooszczednych [Stangel, 2013, s. 80].

Pojecie zrownowazonej mobilnosci pojawilo sie w zielonej ksiedze pt. Wptyw transportu
na $rodowisko w 1992 roku. Istotnymi dokumentami byly tez zielona ksiega W kierunku
nowej kultury mobilnosci w miescie [Komisja Wspolnot Europejskich, KOM (2007) 551],
ogtoszona w 2007 roku, i wydana w 2011 roku biata ksiega Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
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systemu transportu [Komisja Wspolnot Europejskich, KOM (2011) 144], w ktérej podkresla
sig, ze transport, bedacy fundamentem europejskiej gospodarki, stoi przed istotnymi wyzwa-
niami zwigzanymi z ograniczonymi zasobami ropy i koniecznoscia redukcji emisji gazéw
cieplarnianych przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowego poziomu mobilnosci. Za
cel postawiono m.in. stopniowg eliminacj¢ pojazdéw o napedzie konwencjonalnym (pojaz-
dow wyposazonych w niehybrydowe silniki spalinowe) w transporcie miejskim o polowe do
2030 roku oraz ich catkowitg eliminacj¢ do 2050 roku. Zmiany te pozwola na ograniczenie
nie tylko emisji spalin, lecz takze na znaczgce obnizenie poziomu hatasu.

Idea zréwnowazonego transportu miejskiego ma na celu stworzenie systemu, ktéry — pozo-
stajac efektywny ekonomicznie — bedzie przyjazny srodowisku i sprawiedliwy w stosunku
do wszystkich uzytkownikéw [Bator, 1958, s. 351-379]. Potrzeba tych zmian jest coraz sil-
niej zauwazalna przez spoleczenstwa — wzrasta swiadomos¢, Ze poruszanie si¢ samochodem
osobowym i traktowanie go jako gtéwny srodek transportu na dtugich i kroétkich dystansach
wigze si¢ z wysokimi kosztami nie tylko w wymiarze indywidualnym, lecz takze spotecznym
(kongestia, hatas, zanieczyszczenia powietrza, wypadki itd.).

Zréwnowazony system transportu miejskiego to system, w ktérym uzytkownicy (podrézni)
wybieraja optymalny $rodek transportu w zaleznosci od celu i dlugosci planowanej podrézy.
Jednym z wybieranych srodkéw transportu bedzie samochod, lecz zwlaszcza na krotkich
i $rednich dystansach konkurencyjny pod wzgledem cenowym i czasowym moze si¢ oka-
zaé transport rowerowy, zbiorowy lub pieszy. Aby osiagna¢ taka konkurencyjno$¢, warunki
podrdzy nie samochodem powinny by¢ na zblizonym poziomie do warunkéw podrdzy oséb
zmotoryzowanych. W $wietle koncepcji zréwnowazonego transportu miejskiego ruch samo-
chodowy nie powinien by¢ traktowany gorzej, lecz na réwni z innymi formami. Samochéd
jako $rodek poruszania si¢ w miastach nadal bedzie znajdowal zastosowanie, jednak pewne,
powszechne obecnie sposoby korzystania beda musialy zosta¢ ograniczone. Do takich zacho-
wan nalezg m.in. podroéze na kroétkich dystansach, w pojedynke (samotny kierowca) czy
podrdze na trasach obstugiwanych przez transport zbiorowy [Radzimski, 12/2011].

Samochody, ktérych gtéwna funkeja jest przemieszczanie, przez wiekszo$¢ czasu stojg
zaparkowane. Jednym z elementéw réwnowazenia transportu na obszarach miejskich jest
organizacja i zarzadzanie miejscami postojowymi i parkingowymi, a dokladniej redukcja
potrzeb parkingowych oraz odpowiednie wkomponowywanie miejsc postojowych w struk-
ture miasta. W centrach miast wydziela si¢ strefy ptatnego parkowania czy strefy ograniczo-
nego i platnego wjazdu, a takze buduje sie garaze i parkingi wielopoziomowe, podziemne
oraz automatyczne [Stangel, 2013, s. 86].

Jednym z podstawowych elementéw koncepcji zréwnowazonego rozwoju miast jest ograni-
czenie ruchu samochodowego. W celu zwiekszenia przepustowosci w centrach oraz komfortu
pieszych stopniowo wdraza si¢ coraz wigcej rozwigzan takich jak np. platne strefy parkowa-
nia, ograniczenia wjazdu czy oplaty za wjazd do centrum, np. pobierane w Londynie (conge-
stion charge). W Polsce ograniczenia strefowe zastosowano np. w Krakowie, gdzie w $cistym
centrum obowigzuje catkowity zakaz ruchu, nastepnie znajduje si¢ strefa przeznaczona dla
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mieszkancow i dostawcow, dalej strefa ptatnego parkowania, a na koncu - ogélnodostepna
strefa miejska [Brychcy, 2018, s. 8].

Niektdre nowe koncepcje i projekty obszaréw mieszkaniowych juz od poczatku uwzgled-
niajg ograniczenie ruchu samochodéw w postaci zaprojektowanych stref miejskich typu
car free. W duzych europejskich miastach, takich jak Londyn, Paryz, Barcelona czy Kopen-
haga, ktore posiadaja dobrze funkcjonujacy transport publiczny oraz dostosowany system
$ciezek rowerowych, mieszkancy srédmiescia moga z powodzeniem funkcjonowac bez wia-
snego samochodu. Takie rozwigzanie wydaje si¢ jednak trudne do zastosowania w polskich
warunkach. Ogélna mobilnos¢ poszczegoélnych dzielnic w miastach zalezna jest od indywi-
dualnych wyboréw ich mieszkancéw, dlatego tez komunikacja miejska powinna by¢ dosto-
sowana do potrzeb i oczekiwan mieszkancéw, aby umozliwi¢ im wybér optymalnego srodka
transportu, przy ograniczaniu potrzeb transportowych i tworzeniu warunkéw sprzyjajacych
przemieszczeniom pieszym, rowerowym oraz przy wykorzystaniu transportu zbiorowego.

Powszechnie uznaje si¢, ze na zrdwnowazony transport sktadajg si¢: transport zbiorowy,
ruch rowerowy i pieszy. Implikuje to mysl, ze transport samochodowy jest niezréwnowazony,
co nie jest prawda - koncepcja zréwnowazonego transportu zaktada korzystanie z samo-
chodu osobowego na zasadzie $wiadomego, a nie automatycznego wyboru. W tym kontek-
$cie na uwage zastuguje intensywnie rozwijajacy si¢ w ostatnich latach system wypozyczania
samochodéw, czyli carsharing [Millard-Ball, 2005]. Zaklada on, ze podrézni moga przez
okreslony czas korzysta¢ z pojazdéw bedacych wlasnoscig miasta, firm, oséb prywatnych
badz grupy ludzi. Uzytkownicy pobieraja pojazdy z oznaczonych miejsc i moga je zwrdcic od
razu po zakonczonej podrdzy. Usluga ta gwarantuje wigc dostep do samochodu bez koniecz-
nosci jego posiadania. Dzieki temu osoby, ktére korzystaja z auta na tyle rzadko, ze kupno
i utrzymywanie wlasnego pojazdu sie nie oplaca, nie sa wykluczone z tej formy mobilno$ci.
Uzytkownik korzystajacy z ustugi carsharing nie ponosi kosztow zwigzanych z utrzymaniem
auta, a zaledwie malg cze$¢ kosztow stalych (takich jak amortyzacja, ubezpieczenie), ktdre
sa dzielone na grupe oséb korzystajacych z pojazdu. System pay-as-you-drive (zaptac za to, co
przejechates$) motywuje uzytkownikéw do rzadszego korzystania z samochodu i uzytkowa-
nia $rodkéw przyjaznych $rodowisku. Z takiego podej$cia wynika szereg korzysci, takich jak:
« zmniejszenie liczby samochodéw w gospodarstwach domowych,

« redukcja pasazerokilometréow przejechanych samochodem,
« wzrost uzytkowania innych §rodkéw transportu,

« wydajniejsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej,
 spadek emisji zanieczyszczen,

« obnizenie poziomu hatasu.

Carsharing bywa niekiedy mylony z carpoolingiem. Carsharing oznacza indywidualne
wspolkorzystanie z publicznie dostepnego pojazdu. Natomiast carpooling polega na ofero-
waniu przez wlasciciela pojazdu miejsca w pojezdzie innym osobom, co przynosi obydwu
stronom korzys$ci wynikajace z oszczednosci czasu i kosztéw. Koncepcja ta pozwala m.in.
na redukcje kosztow paliwa oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczen powietrza. Carpooling
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jest ideg starszg od carsharingu, ale dopiero od niedawna, dzieki wykorzystaniu internetu
i aplikacji mobilnych, zyskuje na popularnosci [Mallus, 2017].

System carsharingu przywodzi na mysl wypozyczalnie samochodéw. Istnieje jednak sze-
reg kluczowych cech, ktére odrézniajg carsharing od tradycyjnych wypozyczalni:
 carsharing nie jest ograniczony godzinami pracy;

« rezerwacja, odbidr i zwrot samochodu sg samoobstugowe;

» oplataza wypozyczenie uiszczana jest nie tylko za dobe, lecz (w zaleznosci od operatora)
za godzing, a nawet minuty;

« klienci mogg korzystac z ustugi po zarejestrowaniu sie i spetnieniu okreslonych warunkoéw,
takich jak posiadanie prawa jazdy i dostep do bezgotéwkowych mechanizmoéw platniczych;

o odbior i zwrot pojazdéw odbywajg sie na okreslonych, odpowiednio rozleglych obsza-
rach (np. obejmujacych miasto i tereny podmiejskie lub kilka potozonych blisko siebie
miast), a w przypadku niektérych operatoréw pojazd moze zosta¢ zwrdcony na dowol-
nym parkingu miejskim, a nie jedynie w wyznaczonym punkcie;

« ubezpieczenie pojazdu i koszty paliwa sg zazwyczaj wliczone w cene ustugi.

W poréwnaniu z innymi europejskimi panistwami carsharing w Polsce pojawit si¢ stosun-
kowo niedawno, bo dopiero w 2016 roku w Warszawie za sprawg firmy 4Mobility. Najwieksza
tirma na polskim rynku ustug wspoétdzielenia pojazdéw jest Traficar, powstaly w tym samym
roku w Krakowie, wdrozony przez firme Express. Podstawg dziatania Traficar jest otwarty
model parkowania free-floating, oznaczajacy ze samochdd mozna wypozyczy¢ i zwroci¢
w dowolnym miejscu w ramach strefy. We flocie pojazdéw znajdujg si¢ samochody Renault
Clio i Opel Corsa, a od niedawna, we wspotpracy z firmg IKEA, Traficar udostepnia réwniez
Renault Kangoo do przewozdéw nieco wigkszych zakupow. Wszystkie pojazdy udostepniane
przez Traficar posiadajg naped hybrydowy lub spelniaja norme Euro6. Ceny za korzystanie
z ustugi sg takie same we wszystkich miastach: kazdy przejechany kilometr kosztuje 0,80z,
minuta jazdy - 0,50 z1, a minuta postoju - 0,10 zt [Traficar, www.traficar.pl]. Traficar dziala
w Krakowie, Warszawie, Wroclawiu, Poznaniu, Tréjmiescie, na Slqsku, w Bydgoszczy, Lubli-
nie i Lodzi. Lacznie do uzytku oddano okoto 1500 pojazdéw.

W 2017 roku gdynski samorzad zapoczatkowal prace nad wprowadzeniem carsharingu
w wojewddztwie pomorskim. W sierpniu tego samego roku wlodarze siedmiu pomorskich
gmin oraz firmy oferujace ustugi carsharingowe (m.in. Traficar, Wejherowo, Reda, Rumia,
Sopot, Gdansk i Pruszcz Gdanski) podpisali list intencyjny o wspolpracy w ramach car-
sharingu. List ten podpisaly takze firmy Keratronik oraz Panek. Traficar jest pierwsza
z firm sygnatariuszy, ktora wcielila postanowienia porozumienia w zycie. Z dniem 27 paz-
dziernika 2017 roku 200 pojazdéw marki Renault Clio wyjechato na ulice Gdanska, Gdyni
i Sopotu. Gdynia podjela sie roli lidera w wypracowaniu najlepszego rozwigzania carsha-
ringowego dla calej aglomeracji miast — od Pruszcza Gdanskiego az po Wejherowo. Trdj-
miasto wyrdznilo sie na tle innych miast, w ktérych funkcjonuje Traficar, tym, ze wladze
bardzo czynnie przyczynily si¢ do wprowadzenia ustugi: ,,0d momentu rozpoczecia roz-
moéw z wladzami Tréjmiasta z duzym entuzjazmem obserwujemy sposéb, w jaki wlodarze



48 Maja Brychcy, Adam Przybytowski

zaplanowali wprowadzenie uslugi carsharingu. Dotychczas spotykaliémy si¢ wylacznie
z probami wprowadzania regulacji ograniczajacych rozwdj rynku carsharingowego poprzez
oglaszanie przetargéw i koncesjonowanie ustugi. Taka formuta naktada szereg obowiaz-
kéw, czesto nieracjonalnych, przy jednoczesnym braku istotnych preferencji dla opera-
tora. Postawa wladz Tréjmiasta daje nam przekonanie, ze carsharing w tym regionie trafit
na bardzo podatny grunt. Miedzy innymi dlatego zdecydowalismy si¢ przyspieszy¢ nasza
obecno$¢ w tym regionie” [Chetchowska, 2018].

W kwietniu 2018 roku w odpowiedzi na zglaszane przez uzytkownikéw zapotrzebowanie
strefa carsharingowa zostata poszerzona o kolejne gdanskie dzielnice, Pruszcz Gdanski oraz
Rumig, a do tréjmiejskiej floty dotaczyto 100 nowych pojazdéw [Dudko, 2018]. Wérdd najistot-
niejszych zalet tej ustugi klienci Traficar wskazali na niska cene za przejazd, komfort podrdzy,
wygode oraz brak oplat za post6j w miejskich strefach platnego parkowania. Uzytkownicy
najczesciej narzekali na ograniczony dostep do pojazdow (niektore dzielnice nie zostaty przy-
taczone do strefy, w ktdrej mozna odebrac i zostawi¢ auto) oraz zbyt mala liczbe samochodéw.

3. Analiza wynikéw badan

Celem badania bylo poznanie zwyczajéw komunikacyjnych uzytkownikéw carsharingu
dostarczanego przez firme Traficar na terenie Trdjmiasta i okolic. Przedmiot badania stano-
wily zachowania uzytkownikéw w stosunku do wspotdzielenia pojazdéw oraz poznanie ich
opinii na temat carsharingu, a takze nakreslenie profilu klienta tej ustugi. Podmiotem badan
byli uzytkownicy carsharingu w Tréjmiescie. Badanie zostalo przeprowadzone w dniach
12-22 czerwca 2018 roku za posrednictwem platformy internetowej survio.com/pl. Problem
badawczy ujeto w nastepujacych pytaniach:

o Czy carsharing przyczynia si¢ do rownowazenia mobilnosci w Trojmiescie?

» Czyzcarsharingu korzystaja gtéwnie osoby nieposiadajace auta w gospodarstwie domo-
wym?

o Jaki aspekt ustugi nalezaloby zmieni¢, aby zwigkszy¢ liczbe przejazdow/uzytkownikow
carsharingu?

Postawiona hipoteza brzmiata: rozwoj carsharingu w Tréjmiescie moze sie¢ przyczynic¢
do czestszego korzystania z innowacyjnych i zréwnowazonych form transportu przez miesz-
kancéw. Dodatkowo postawiono nastepujace hipotezy szczegétowe [Brychcy, 2018, s. 60in.]:
« Uzytkownicy carsharingu korzystaja z komunikacji publicznej czg¢sciej niz z carsharingu

oraz wlasnego samochodu.

o Zcarsharingu korzystaja gtéwnie osoby nieposiadajace auta w gospodarstwie domowym.
o Zwiekszenie dostgpnosci pojazdéw spowoduje zwiekszenie czgstotliwosci korzystania

z ustugi.

W kwestionariuszu znalazly si¢ zaréwno pytania matrycowe, pytania otwarte, jak i pyta-
nia zamkniete. Grupa respondentéw wybrana zostata w sposob celowy. Po przeprowadzeniu
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badania otrzymano 60 wypelnionych kwestionariuszy ankietowych. Lacznie w badaniu
udziat wzieto 60 oséb (21 kobiet i 39 mezczyzn). Prawie polowe respondentéw stanowity
osoby w przedziale wiekowym 27-35 lat (43%), najmniej — w grupie 18-21 lat (3%) oraz 45+
(2%). Ponad potowe badanych stanowily osoby mieszkajace w Gdansku (51%), nieco mniej
mieszkancy Gdyni (30%), a najmniej Rumii (12%) i Sopotu (7%). Najwigcej osob okreslito
swdj status jako uczen/student (40%). Dwadziescia jeden osdb (35%) pracuje na pelen etat,
a w niepelnym wymiarze godzin - 8 badanych (12%). Wlasng dzialalnos$¢ gospodarcza pro-
wadzi 10% respondentéw. Tylko 1 osoba okreslita swdj status jako bezrobotny(a) (2%).

Pytaniem wprowadzajacym do badania bylo pytanie o zrdédlo, z ktérego ankietowany
uslyszal o wdrozeniu/istnieniu carsharingu w Tréjmiescie. Respondenci mieli mozliwos¢
udzielenia dowolnej liczby odpowiedzi na to pytanie; 60 badanych udzielito tacznie 68 odpo-
wiedzi. Najwiecej 0sdb (37) zaznaczylo, ze zobaczylo pojazd Traficar na ulicy. Nieco mniej
0s6b uslyszato o carsharingu od znajomych badz rodziny lub znalazto informacj¢ na por-
talu informacyjnym. Najmniej oséb dowiedziato si¢ o ustudze z mediéw spotecznosciowych.
Zaden z ankietowanych na pytanie o czestotliwo$¢ korzystania z carsharingu nie udzielit
odpowiedzi ,codziennie”. Cztery osoby przyznaly, ze korzystajg z ustugi ,.kilka razy w tygo-
dniu”. Najwiecej osdb wskazalo na odpowiedzi ,kilka razy w miesigcu” (27) oraz ,,rzadziej
niz raz w miesigcu” (29).

W kolejnym pytaniu respondenci zostali zapytani, w jakim celu korzystajg z ustug car-
sharingu. Spo$réd o$miu wariantéw odpowiedzi badani mogli wybra¢ dowolng liczbe, jak
réwniez udzieli¢ otwartej odpowiedzi na pytanie. Ankietowani najczesciej (20) wybierali
wariant ,,dojazd do pracy / podroze stuzbowe”, w dalszej kolejnosci (19) - ,,dojazd do miejsc
spedzania wolnego czasu, rekreacji lub na spotkania towarzyskie”. Trzecim najczesciej
wskazywanym celem (14) bylo ,,robienie zakup6éw”, a czwartym (13) - ,,dojazd do szkoly
lub na uczelnie”. Odpowiedzi na pytanie otwarte udzielifa tylko jedna osoba, ktéra jako cel
podata ,dojazd do szpitala” (rys. 1).

Rysunek 1. Motywacja respondentéw odnos$nie do korzystania z ustugi Traficar w Tréjmiescie
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Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W pytaniu czwartym zapytano badanych o powody (przyczyny) korzystania z carsha-
ringu. Najczesciej wskazywanym powodem byto ,,zbytnie zatloczenie komunikacji miejskiej”
(31), niemalze na réwni z potrzeba ,,dojazdu do miejsc o stabym dostepie do komunikacji
miejskiej” (29). Jako trzeci powdd ankietowani wskazywali na ,podrézowanie w godzi-
nach nocnych” (26). Respondenci najrzadziej wybierali odpowiedz ,,zamieszkanie w rejonie
o stabym dostepie do komunikacji miejskiej” (9). Na otwarte pytanie o inne powody odpo-
wiedzialy dwie osoby. Jednym z uwzglednionych przez badanych dodatkowych powodéw
korzystania z carsharingu bylo ,,spdznienie”, a drugim - ,,che¢ skorzystania z darmowych
miejsc parkingowych”.

Pytanie pigte, ujete w formie matrycowej, dotyczylo oceny poszczegélnych aspektow
ustugi Traficar w Tréjmiescie. W pieciostopniowej skali ankietowani ocenili nastepujace
kryteria: marke/rodzaj i dostepno$¢ pojazdéw, czystos¢ samochodoéw, sposob platnosci za
ustuge, warunki ubezpieczenia pojazdéw, obstuge klienta, stan techniczny pojazdéw, cene
ustugi oraz dziatanie aplikacji. Marke¢/rodzaj pojazdéw udostepnianych w ustudze carsha-
ringu przez firme Traficar respondenci oceniali przewaznie pozytywnie. Odpowiednio 29126
0s6b udzielito odpowiedzi ,,bardzo dobrze” oraz ,dobrze”, tylko 5 pytanych udzielito odpo-
wiedzi ,,zle”. Nieco wieksze réznice w odpowiedziach pojawily sie odnosnie do dostepno-
$ci pojazdow. Potowa respondentéw ocenila ten aspekt negatywnie: ,,bardzo zle” oraz ,zle”
(odpowiednio (9 i 21). Dostepnos¢ pojazdéw ocenilo ,,dobrze” 25 0séb, a 5 0séb ocenilo ,,bar-
dzo dobrze”. Kolejnym aspektem byla czysto$¢ samochoddéw. Az 46 respondentéw udzielito
odpowiedzi ,bardzo dobrze”, a 14 — ,,dobrze”. Nikt nie wyrazil negatywnej opinii. Badani
ocenili rowniez sposéb platnosci za ustuge, czyli platnos¢ kartg przez aplikacje. Znaczna
wiekszos$¢ ankietowanych ocenita ten aspekt pozytywnie, udzielajgc odpowiedzi ,bardzo
dobrze”, jedna osoba - ,dobrze”, natomiast 6 os6b odpowiedzialo ,,nie wiem/nie dotyczy”.
W przypadku pytania o jako$¢ obstugi klienta znaczna wigkszos¢ respondentéw (41) udzie-
lita odpowiedzi ,nie wiem/nie dotyczy”. Pozostale glosy podzielily si¢ pomiedzy ,bardzo
dobrze” (13) oraz ,,dobrze” (6). Ankietowani wyrazili tez swoje zdanie na temat stanu tech-
nicznego pojazdéw: 38 oséb zaznaczylo odpowiedz ,bardzo dobrze”, 14 oséb - ,,dobrze”,
a 8 respondentéw wybralo odpowiedz ,,nie wiem/nie dotyczy”. Przedostatnim z ocenianych
przez respondentéw aspektow ustugi carsharingu w Tréjmiescie byta cena ustugi. Wigkszos¢
respondentéw (37) wybrala odpowiedz ,dobrze”, a 12 - ,bardzo dobrze”. Niezadowolonych
z ceny ustugi (,,zle”) byto 9 badanych. Dwoje respondentéw nie mialo zdania na ten temat.
Ostatnie pytanie dotyczylo dziatania aplikacji mobilnej. Tylko jedna osoba ocenita ten aspekt
»zle”, 12 respondentéw ocenilo go ,,dobrze”, ale znaczna wiekszos¢ (43) - ,,bardzo dobrze”.
Czworo respondentow zaznaczyto odpowiedz ,,nie wiem/nie dotyczy”.

W kolejnym pytaniu respondenci wskazali aspekty carsharingu, ktére sg dla nich naj-
istotniejsze. Kazdy z badanych udzielil trzech odpowiedzi. Najwiekszg liczbe odpowiedzi (45
kazdy) uzyskaly dwa aspekty: ,,dostepnos¢ pojazdéw” oraz ,,cena ustugi”. Niewiele mniej,
bo 36 odpowiedzi, uzyskal wariant ,,promocje, rabaty, programy lojalnosciowe”. Posrod
innych czesto wybieranych aspektow znalazly sie ,marka/rodzaj pojazdow” (18) i ,.czystos¢



Funkcjonowanie i rola carsharingu w réwnowazeniu mobilnosci na przyktadzie Tréjmiasta 51

pojazdow” (19). Najmniej odpowiedzi (3) uzyskata ,,obstuga klienta”. Nikt z ankietowanych
nie uznatl ,sposobu platnosci za ustuge” ani ,warunkéw ubezpieczenia pojazdéw” za jeden
z trzech najwazniejszych aspektow (rys. 2).

Rysunek 2. Istotno$¢ poszczegolnych aspektow carsharingu wg respondentéw
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na pytanie, czy wprowadzenie modelu, w ktérym wypozyczanie aut nie odbywaloby
sie w systemie free-floatingu, lecz stacjonarnym, przyczynitoby sie do czgstszego korzysta-
nia z ustugi, wiekszos$¢ ankietowanych (37) odpowiedziata przeczaco. Sposréd 60 badanych
23 osoby uznaly, ze mozliwo$¢ pewnej rezerwacji pojazdu z wyprzedzeniem zachecilaby ich
do korzystania z ustugi wspoldzielenia pojazdow.

Nastepne pytanie dotyczylo aspektéw, ktdre potencjalnie moglyby skloni¢ respondentéw
do czestszego korzystania z carsharingu. Respondenci mogli udzieli¢ dowolnej liczby odpo-
wiedzi sposrod podanych wariantéw, jak réwniez odpowiedzie¢ na pytanie otwarte. Nie-
mal wszyscy ankietowani (58) uznali, Ze do czgstszego korzystania z carsharingu moglaby
zacheci¢ ich ,,nizsza cena ustugi”. Drugg najczesciej wybierang odpowiedzig byta ,wigcksza
dostepnos¢ pojazdéw” (49), a na trzecim miejscu uplasowala sie ,,wieksza strefa” (47). Pozo-
stale odpowiedzi z mniejszg ilo$cig gloséw to: ,,promocje, rabaty, programy lojalnosciowe”
(41), ,wiekszy wybdr marek, klas i modeli pojazdow” (38), ,,dostepnos¢ dedykowanych miejsc
parkingowych w centrum miasta” (37) oraz ,,specjalne miejsca parkingowe przy stacjach
SKM?” (26). Na pytanie otwarte respondenci udzielili facznie trzech odpowiedzi. Uznali, ze
chetniej i czesciej korzystaliby z ustugi, gdyby cena za ustuge naliczana byla wylacznie za
pokonany dystans (km), a nie jak obecnie za dystans oraz czas przejazdu, a takze gdyby byla
mozliwa opcja wynajmu na godziny. Badani stwierdzili takze, ze do zwigkszenia czgstotliwo-
$ci korzystania przez nich z carsharingu mogloby przyczynic sie wdrozenie statych stawek za
przejazd pomiedzy miastami, np. stala taryfa przejazdowa z Gdyni do Gdanska. Procentowe
zestawienie udzielonych odpowiedzi zostalo zaprezentowane na rysunku 3.
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Rysunek 3. Aspekty zachecajace do czestszego korzystania z carsharingu wg ankietowanych
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

Analizujgc bardziej szczegdétowo odpowiedzi respondentéw, warto zwrocic¢ uwage na fakt,
iz jedna osoba korzysta z ustugi firmy Traficar w celu dotarcia do szpitala. Ma to zwigzek
z niewystarczajacym zageszczeniem sieci potaczen autobusowych, szczegélnie w godzinach
wczesnoporannych (godz. 6.00-7.00), a wigc w godzinach otwarcia laboratorium oraz kon-
czenia/rozpoczynania kolejnej zmiany personelu medycznego. Osoba, ktéra zamierza wyko-
na¢ badanie o godz. 7.00, ma ograniczone mozliwosci dojazdu do szpitala, szczegdlnie gdy
mieszka w miejscu o stabym dostepie do transportu zbiorowego. W takiej sytuacji korzysta-
nie z carsharingu moze okazac¢ si¢ dobrym rozwigzaniem [Ibidem].

Sposréd najczesciej wskazywanych powodow, dla ktorych mieszkancy postanawiaja sko-
rzystac ze wspoldzielenia samochodéw, mozna wymienic zbyt duze zattoczenie w pojazdach
transportu zbiorowego. Osoby, ktdre wybierajg carsharing, wplywaja pozytywnie na mobil-
nos$¢ miasta: po pierwsze podrdézuja wlasnym samochodem, a po drugie, rezygnujac z trans-
portu zbiorowego, nie przyczyniaja si¢ do jego jeszcze wiekszej kongestii. Carsharing nie jest
zatem konkurencjg dla miejskiej komunikacji publicznej, lecz komplementarng formga prze-
mieszczania si¢. Wspdlzalezno$¢ pomigdzy transportem zbiorowym a carsharingiem bar-
dzo dobrze uwidacznia fakt, ze niemal 70% respondentéw korzysta z transportu zbiorowego
codziennie lub kilka razy w tygodniu. Posréd innych powodéw, dla ktérych mieszkancy
wykorzystujg carsharing, wymieniano réwniez che¢ szybkiego dotarcia do celu w wypadku
spdznienia oraz mozliwos¢ korzystania z bezplatnych miejsc parkingowych.

Niemal wszystkie aspekty ustugi $wiadczonej przez Traficar zostaly ocenione pozytyw-
nie. Obszary, ktdre nie spotkaly sie z pelnym zadowoleniem uzytkownikéw to dostepnosé
pojazdow oraz cena ustugi. Az polowa ankietowanych ocenifa dostepnos¢ pojazdéw ,,zle” lub
»bardzo zle”. Rozwigzaniem tego problemu moze by¢ wdrozenie systemu wypozyczania aut
opartego na modelu stacjonarnym, w ktérym uzytkownicy mogliby dokona¢ w 100% pew-
nej rezerwacji pojazdu, np. z jednodniowym wyprzedzeniem. Watek modelu stacjonarnego
zostal podjety w pytaniu 7. Nieco ponad 1/3 ankietowanych odpowiedziala, ze istnienie takiej
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ustugi skloniloby ich do czestszego korzystania z carsharingu, co moze by¢ spowodowane
tym, ze uzytkownicy nie chcg planowaé wypozyczen z wyprzedzeniem, lecz wolg podejmowaé
decyzje na biezgco. Drugg kwestia wptywajacg na taki wynik moze by¢ konieczno$¢ dotarcia
do punktu wynajmu. Jedng z idei carsharingu jest dostepnos¢ pojazdu w zakresie walking
distance, czyli stosunkowo nieduzej odleglosci, mozliwej do pokonania pieszo w krétkim
czasie. Uzytkownicy przyzwyczajeni do tego, ze auta sa parkowane w poblizu, moga mniej
chetnie korzystac z pojazdow, ktére trzeba bedzie odebra¢ ze stacji [Ibidem].

Jak wynika z przeprowadzonych badan, uzytkownicy wykazuja niepelne zadowolenie
z systemu stawek. W jednym z wariantéw wskazano chec ptacenia jedynie za dystans. Kwe-
stia ponoszenia kosztow za czas wypozyczenia moze si¢ okazac¢ ucigzliwa dla uzytkownikéow,
ktérzy natkneli si¢ na kongesti¢ na drodze, wypadek, niedzialajaca sygnalizacje lub inne zda-
rzenie losowe. Wéwczas moze si¢ okazac, ze uzytkownik, napotkawszy na dystansie 2 kilo-
metréw 15-minutowy zator, zaplaci za przejazd nieproporcjonalnie wysoka sume. Platnos¢
za przejechany dystans to takze odpowiedz, ktdéra pojawila si¢ w pytaniu o aspekty, ktére
sklonilyby ankietowanych do czestszego korzystania z carsharingu.

Respondenci zaproponowali pewne zmiany. Najcze$ciej pojawialy si¢ pomysly wdrozenia
wynajmu na godziny (oprocz istniejacego obecnie wynajmu na minuty) oraz stata stawka za
przejazd pomiedzy tréjmiejskimi miastami, np. z Gdyni do Gdanska. Cho¢ z géry wyceniony
przejazd pomiedzy miastami moglby przyciaggnaé wielu klientéw, to jednak takie rozwia-
zanie nie do konca wpisuje si¢ w ideg carsharingu, gdyz ustuga ta polega na wykorzystaniu
samochodéw gtéwnie na krétkich odcinkach. Wynajem na godziny wydaje si¢ rozsadna kwe-
stig, szczegolnie w sytuacji robienia zakupow. Polityka cenowa firmy Traficar jest stata we
wszystkich miastach, a system i wysoko$¢ stawek zostaly ustalone wedlug okreslonych kry-
teriow i zmiennych, totez wycofanie oplaty za przejechany dystans, cho¢ oczekiwane przez
klientéw, moze okaza¢ si¢ niemozliwe. Jednakze inna, by¢ moze tatwiejsza do zastosowania,
zmiang mogloby by¢ wprowadzenie istotnych dla klientéw promocji, rabatéw i/lub progra-
moéw lojalnosciowych.

Niemal 10% ankietowanych wykorzystuje Traficar jako jeden z elementéw podrézy do
lub z punktéw komunikacji miejskiej, np. przystankéw autobusowych lub kolejowych. Nie-
mal potowa respondentéw zaznaczyta, Ze specjalne miejsca parkingowe przy stacjach SKM
sktonilyby ich do czgstszego korzystania z carsharingu. Powstanie parkingéw typu park &ride
z dedykowanymi miejscami wylacznie dla pojazdéw carsharingu miejskiego mogtoby przy-
czynic si¢ do bardziej efektywnego wykorzystania tych pojazdéw.

Respondenci wskazali réwniez dedykowane miejsca parkingowe w centrum miasta jako
czynnik mogacy ich sktoni¢ do czgstszego korzystania z ustugi. Takie rozwigzanie wystepuje
obecnie w wielu miastach Polski, np. w Krakowie. Niedostepno$¢ wolnych miejsc postojo-
wych w centrach to istotny problem wielu miast. Uzytkownicy carsharingu moga niekiedy
nie chcie¢ skorzysta¢ z ustugi, jesli obawiaja sie probleméw z zaparkowaniem. Dodatkowo
poruszanie si¢ po miescie w celu znalezienia miejsca postojowego generuje nie tylko zanie-
czyszczenia Srodowiska, lecz takze dodatkowe oplaty za czas ustugi i przejechane kilometry.
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Utworzenie dedykowanych miejsc postojowych mogloby okaza¢ sie skutecznym rozwigza-
niem tego problemu.

4, Podsumowanie

Konsumpcyjny tryb zycia wiaze sie z migracja ludnosci na obszary zurbanizowane. Inno-
wacje technologiczne i warunki regulacyjne zmieniajg nature mobilnosci, oferujac nowe
mozliwosci. Podczas gdy rozwdj technologii inspiruje powstawanie nowych modeli bizne-
sowych i wyznacza kierunek rozwoju nowej ery mobilnosci, coraz czesciej mozna uslysze¢
o gospodarce wspoldzielenia, a carsharing jest jej kluczowym aspektem. Mieszkancy miast
tworza wzorce mobilnosci ksztaltujace branze dostawcéw ustug na zadanie, w ktérej firmy
takie jak Uber, DriveNow czy Traficar do§wiadczaja znaczacego wzrostu i sg jednym z naj-
wazniejszych zjawisk zwiazanych z przysztoscig mobilnosci. Dostawcy zmieniajg sposdb,
w jaki mieszkancy miast si¢ poruszaja, ptynnie taczac kierowcow z pasazerami (taksowki,
carpooling) lub pasazeréw z samochodami (carsharing). Wspélne korzystanie z samochodu
przynosi osobom prywatnym wiecej korzysci, bez koniecznosci ponoszenia kosztow i bez
zobowiazan zwigzanych z posiadaniem pojazdu.

Wyniki przeprowadzonych badan moga stanowi¢ wskazéwke dla interesariuszy ustug
carsharingu. Postawiong we wstepie hipoteze, wedlug ktorej rozwoj carsharingu w Tréjmie-
$cie moze przyczynic si¢ do czgstszego korzystania mieszkancow z innowacyjnych i zrow-
nowazonych form transportu, zweryfikowano pozytywnie. Analiza zachowan i preferencji
transportowych badanej grupy wskazuje na to, ze trdjmiejski carsharing, pomimo ze funk-
cjonuje na rynku stosunkowo krotko, wpisuje si¢ w ide¢ réwnowazenia mobilnosci. Zwe-
ryfikowano réwniez hipotezy szczegdtowe. Nie potwierdzono, ze uzytkownicy carsharingu
korzystajg z komunikacji publicznej cze$ciej niz z carsharingu czy wlasnego samochodu.
Wigkszos¢ respondentéow odpowiedzialo bowiem, ze codziennie lub prawie codziennie
podrézuje prywatnymi pojazdami. Natomiast wigkszos¢ uzytkownikow korzysta z ustug
Traficara z czestotliwoscig kilku razy w miesigcu badz rzadziej niz raz w miesigcu. Druga
z hipotez szczeg6élowych, zgodnie z ktdra z tego typu ustug korzystaja gtéwnie osoby niepo-
siadajace prywatnych pojazdéw, réwniez nie zostala potwierdzona. Ponad polowa ankieto-
wanych posiada samochdd w swoim gospodarstwie domowym (cho¢ nie jest to jednoznaczne
z posiadaniem wlasnego samochodu). Trzecia hipoteza szczegétowa zostata zweryfikowana
pozytywnie. Zdaniem badanych zwigkszenie dostepnosci pojazdéw przyczyni si¢ do wzro-
stu czestotliwo$ci korzystania z ustugi. Nie jest to jednak jedyny aspekt ustugi, ktéry méogtby
wplynaé na zwigkszenie korzystania z ustug carsharingu.

Rozbudowanie ustugi polegajace na poszerzeniu stref oraz wdrozeniu wiekszej liczby pojaz-
dow przyczyni si¢ zapewne do umacniania pozytywnego wplywu wspdétdzielenia pojazdéw
na réwnowazenie mobilnosci. Dla jeszcze lepszego efektu warto by bylo przemysle¢ stwo-
rzenie dedykowanych miejsc parkingowych dla wspotdzielonych pojazdéw w centrach miast
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oraz przy stacjach SKM (parkingi typu park &ride). Duzy potencjal rozwoju carsharingu jest
zauwazalny we wdrozeniu systemu stacjonarnego. Wiecej mozliwosci wypozyczenia ozna-
cza dotarcie do szerszej grupy klientéw. Ponadto wprowadzenie oplat godzinowych, optat
wylacznie za pokonany dystans, rabatow i programoéw lojalno$ciowych to rozwiazania, ktore
z pewnoscia przyciagnetyby klientéw. Istotng luka na rynku tréjmiejskim jest udostgpnianie
wylacznie pojazdéw marki Renault Clio. Idac za przyktadem innych miast, warto zaintere-
sowac klientéw szerszym spektrum modeli/rodzajéw pojazdéw o napedzie np. elektrycznym
oraz z automatyczng skrzynig biegéw. Moze by¢ to wskazéwka dla firmy Panek, Keratronik
i innych dostawcow carsharingu, ktérzy by¢ moze zasilg tréjmiejski rynek w przysztosci.
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Car sharing as a vehicle for sustainable mobility: the case of Tricity

Abstract

Nowadays, making mobility sustainable is an essential issue to all cities. The need for changes and
evolving attitude of residents to owning a car give car sharing schemes an opportunity to play a vital
role in urban areas. Car sharing is a system within which cars are shared by different users. It emerged
in Europe and in the world already in the 1970s but in Poland is still a very new and not commonly
known arrangement.

The paper discusses the role of car sharing in making urban mobility more sustainable and analyses
the performance of Traficar company operating in Tricity (Poland). The study was conducted based
on a questionnaire on a sample of the company’s customers in Tricity. Results of the study have con-
firmed the hypothesis that car sharing in Tricity encourages residents to more often avail themselves
of innovative and sustainable forms of transport. Moreover, the study has shown that car sharing
in Tricity is positively assessed by the users and stimulates changes in mobility-related behaviour of
the local population.
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